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Einleitung

Das vorliegende Buch behandelt das Thema ,,Big Data in der Mobilitit*. Trotz weitrei-
chender Entwicklungen im Bereich der Digitalisierung stehen Big Data und damit ver-
bunden Data Analytics im Mobilitdtsbereich noch am Anfang. Weitreichende gesell-
schaftliche und wirtschaftliche Potenziale sind noch ungenutzt. Vor diesem Hintergrund
untersucht das vorliegende Buch auf Basis mehrerer, auch eigens durchgefiihrter empiri-
scher Studien mit unterschiedlicher Methodik sowie einer Auswertung bereits vorliegen-
der Quellen Positionen von Akteuren zu den Chancen und Risiken und présentiert zu-
kunftsweisende Geschiftsmodelle. Daraus werden Nutzenpotenziale ,,fiir die Welt von
morgen‘ abgeleitet und die dafiir notwendigen politischen und gesellschaftlichen Voraus-
setzungen skizziert.

In Kap. 2 werden zunichst die Grundlagen des Mobilititsmarkts mit den Begriff-
lichkeiten und den klassischen Akteuren vorgestellt. Die aus der Erfassung, Speiche-
rung und Verarbeitung von Daten aus (Mobilitits-) Anwendungen potenziell entstehen-
den Mobilititsdaten werden kategorisiert und eine ,,Mobilitits-Datenkarte” wird
erarbeitet. Die Karte wird anschlieend fiir eine kleine Gruppe von Teilnehmern im
Rahmen einer Online-Community individualisiert, um diese mit dem eigenen ,,digita-
len FuBBabdruck® zu konfrontieren. Es wird in der Tiefe untersucht, welche Erwartun-
gen an Chancen und Risiken von Big Data gestellt werden, welche Reaktionen und
mogliche Handlungsimpulse der digitale FuBabdruck hervorruft, und welche Bereit-
schaft zum Data Sharing vorliegt.

In Kap. 3 werden die Anspruchsberechtigen von Mobilitdtsdaten vorgestellt und deren
Interessen skizziert. Gestaltungsanspriiche und Entwicklungsperspektiven im offentli-
chen Diskurs mit Blick auf das Thema ,,Datenraum Mobilitit* werden zundchst anhand
einer Medieninhaltsanalyse erfasst. Im Rahmen einer explorativ-qualitativen Studie wer-
den sodann in moderierten Fokusgruppen Experten aus den Stakeholdergruppen
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2 1 Einleitung

Wirtschaft, Politik, Wissenschaft, Verbraucher und Medien zu deren Perspektiven befragt
und potenzielle Konflikte sowie Losungsansitze aufgezeigt.

Aufgrund von ,,Big Data in der Mobilitdt™ entstehen zunehmend neue Geschéftsmo-
delle, Serviceleistungen und Akteure, die in Kap. 4 dargestellt werden. Ein Blick auf
aktuelle gesellschaftliche Trends zeigt deren Auswirkungen auf die Mobilitdt und den
Mobilitdatsmarkt. Darauf aufbauend wird untersucht, wie auf Basis von Mobilitdtsdaten
neue Angebote entstehen, die auch weit tiber das klassische Verstindnis von Mobilitét
hinausgehen bzw. andere Lebenswelten betreffen konnen (z. B. Hoteliibernachtungen
oder Freizeitangebote). Eine wichtige Rolle bei der Entstehung neuer Mehrwerte (Nut-
zenpotenziale fiir die Biirger) spielt der Zugang unterschiedlicher Anbieter zu den (Mo-
bilitdts-)Daten. In diesem Zusammenhang gewinnt das Konzept der gemeinsamen Da-
tennutzung an Bedeutung. Das Konzept des Data Sharings mit seinen rechtlichen,
technischen sowie organisatorischen Voraussetzungen sowie Beispiele fiir Mobilititsda-
tenrdume werden vorgestellt, bevor ein zweiter Schwerpunkt auf die Entwicklung von
(digitalen) Okosystemen mit den relevanten Akteuren und moglichen Geschiftsmodel-
len gelegt wird.

Die zuvor vorgestellten neuen Angebote und Nutzenpotenziale auf Basis von Big Data
in der Mobilitdt werden in Kap. 5 anhand einer repriasentativen Befragung von Biirgern
und Verbrauchern evaluiert. Im Fokus stehen zunichst Erwartungen zu Nutzenpotenzialen
und Risiken zu Big Data allgemein, sowie speziell zu Vernetzung und Big Data in der
Mobilitit. Die Evaluation erfolgt anhand zahlreicher Anwendungsfelder sowohl im Indi-
vidualverkehr als auch im 6ffentlichen Nah- und Fernverkehr. Zweiter Schwerpunkt ist die
Bereitschaft zum Teilen der eigenen Daten als wesentliche Voraussetzung fiir datenba-
sierte Geschiftsmodelle, sei es in der Form von Datentausch, Datenverkauf oder Daten-
spende. Das Modell der Open Data wird aus Verbrauchersicht bewertet, und Randbedin-
gungen wie die Sensibilitit unterschiedlicher Datenarten oder das Vertrauen in die
verschiedenen Akteure des Mobilitdtsmarktes werden ausgelotet. Abschliefend erfolgt
eine Abwigung von gesellschaftlichen Zielen (wie Freiheit, Sicherheit, Mobilitét, Daten-
schutz und Klimaschutz) aus Sicht der Biirger.

In Kap. 6 werden Auswirkungen von Big Data in der Mobilitdt am Beispiel der Versi-
cherungswirtschaft betrachtet und Perspektiven fiir die Zukunftsfihigkeit von (Kfz-)Ver-
sicherungsunternehmen abgeleitet. Nach einer Darstellung der aktuellen Ausgangslage zu
Big Data in der Versicherungswirtschaft wird untersucht, welchen Nutzen und welche
Mehrwerte Kfz-Versicherer ihren Kunden entlang der Wertschopfungskette anbieten kon-
nen und welche Rolle Kfz-Versicherer damit im Mobilititsbereich spielen.

In Kap. 7 werden neben einer Zusammenfassung der wesentlichen Erkenntnisse der
vorangegangenen Kapitel abschlieBend (ganzheitlich) Nutzenpotenziale, die sich aus Big
Data in der Mobilitit ergeben, dargestellt und es werden Ansitze identifiziert, wie sich
diese Potenziale fiir die Welt von morgen heben lassen.
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Grundlagen: Mobilitatsmarkt, 2
Mobilitatsdaten und Anspruchsberechtigte
von Mobilitat

2.1 Grundlagen Mobilitat und Mobilitatsmarkt

Theresa Jost and Fred Wagner

2.1.1 Definition Mobilitat und Mobilitatsformen

Der Begriff Mobilitdt leitet sich vom lateinischen ,,mobilitas* ab (dt. ,,Bewegung* oder
Beweglichkeit*) und meint ganz allgemein die Flexibilitit zwischen verschiedenen, oft
gleichrangigen, Wahlmoglichkeiten (Dahlmann 2017, S. 685). Mobilitéit kann sich auf un-
terschiedliche Dimensionen beziehen, innerhalb derer verschiedene Alternativen zur Ver-
fligung stehen. Nicht zuletzt wird Mobilitit deshalb auch regelmiBig mit Hoffnung, Frei-
heit, Freizeit und Wandel assoziiert (Linden und Wittmer 2018, S. 16).

Im allgemeinen Sprachgebrauch wird Mobilitdt zumeist auf die Dimension der zeitlich-
raumlichen Ortsverdnderung von Personen bezogen (rdumliche oder physische Mobili-
tdt).! Sie dient als MaB fiir die Fihigkeit oder Beféhigung von Individuen und Gruppen,
Bewegungen durchzufiihren und Distanzen iiberwinden zu konnen. Diesem Verstdndnis
folgend, ermdglicht Mobilitit den Zugang zu verschiedenen Orten und liefert damit die
Voraussetzung fiir das Erreichen anderer Personen oder Stitten, die Umsetzung von Akti-
vitidten und die Inanspruchnahme von Leistungen und Angeboten. Im Ergebnis konnen so
grundfunktionale Tatigkeiten, wie Arbeit, Versorgung und soziale Teilhabe sichergestellt
bzw. unterstiitzt werden; berufliche wie private Ziele lassen sich realisieren und Lebens-
qualitit steigern (Kagermann 2017, S. 357). Es ldsst sich folglich ableiten, dass Mobilitit

"Daneben lésst sich unter Mobilitit auch die soziale sowie die informationelle (auch: geistige)
Dimension subsumieren.
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auch die personliche Entfaltung sowie die wirtschaftliche Leistungsfihigkeit — letzteres
sowohl auf individueller als auch auf gesamtwirtschaftlicher Ebene — begiinstigt. Die Be-
deutung von Mobilitit zeigt sich nicht zuletzt in den Ausgaben, die jahrlich in den Bereich
der Mobilitit flieBen.

Wihrend Mobilitdt als Oberbegriff die verschiedenen Wahlmoglichkeiten umfasst, be-
schreibt das Mobilitditsverhalten die tatsdchliche Bewegung eines Individuums oder von
Gruppen, die wiederum in einzelne Mobilitéitsaktivitdten unterteilt werden. Mobilititsak-
tivitdten lassen sich in Hinblick auf den Zeithorizont (kurzfristig vs. langfristig) sowie die
Distanz und den zugrundeliegenden Zweck unterscheiden.

Davon abzugrenzen ist der Begriff des Verkehrs, der in der offentlichen Diskussion
héufig synonym zur Mobilitdt verwendet wird (Petersen und Schallabock 1995, S. 9). Im
Unterschied zur Mobilitit beschreibt er jedoch die Umsetzung eines realen Bewegungs-
vorgangs, d. h. die konkrete Raumiiberwindung (Schellhase 2000, S. 17). Verkehr kann
vor diesem Hintergrund als die Ortsveridnderung von Personen verstanden werden, die
durch ein Verkehrsmittel bzw. Fahrzeug umgesetzt wird. Verkehrsmittel stellen somit die
Instrumente dar, mit denen Mobilitdt wahrgenommen wird bzw. einzelne Mobilitatsaktivi-
tiaten umgesetzt werden (Linden und Wittmer 2018, S. 16). Die ndhere Betrachtung ldsst
eine Unterscheidung zwischen dem Individualverkehr und dem Offentlichen Verkehr zu.
Der Individualverkehr umfasst die Nutzung eines individuell verfiigbaren Verkehrsmittels.
Eine weitere Differenzierung ergibt sich zwischen der motorisierten und nicht-
motorisierten Form. Verkehrsmittel, die im Rahmen des motorisierten Individualverkehrs
meist zum Einsatz kommen, sind der Pkw und das Motorrad. Das Fahrrad ist typisch fiir
die Umsetzung des nicht-motorisierten Individualverkehrs (Holz-Rau 2018, S. 1578).

Der Offentliche Verkehr hingegen besteht aus der Personenbeforderung mit einem 6f-
fentlich bereitgestellten Verkehrsmittel. Im Unterschied zum Individualverkehr ist dieser
fiir alle Mitglieder einer Volkswirtschaft grundsitzlich zugéinglich und stellt damit einen
Teil der gesellschaftlichen Versorgung dar. Er wird durch Verkehrsunternehmen getragen
und ausgefiihrt und ist in aller Regel gegen Zahlung eines festgelegten Preises nutzbar.
Innerhalb des Offentlichen Verkehrs kann weiter zwischen dem Nah- und dem Fernver-
kehr unterschieden werden (Ammoser und Hoppe 2006, S. 13).

Eine Sonderform stellen offentlich zugéngliche Verkehrsmittel des Individualver-
kehrs dar, speziell Mietwagen, Car-, Ride- und Bike-Sharing (Dziekan und Zistel 2018,
S.347f1).

2.1.2 Akteure und klassische Geschdftsmodelle auf
dem Mobilitatsmarkt

An der Mobilitit ist eine Vielzahl an Akteuren beteiligt, die in ganz unterschiedlicher
Art und Weise zur Verfiigbarkeit und Funktionsfihigkeit von Mobilitét beitragen. Teils
bestehen zwischen ihnen komplexe Abhingigkeiten, wechselseitige Beziehungen sowie
Kooperationen.
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Zu den Akteuren gehort zunichst die (1) Offentliche Hand (Gebietskorperschaften, Bund,
Linder und Kommunen), deren Aufgabe allgemein in der Wahrung gesamtgesellschaftlicher
Interessen und damit in der Daseinsvorsorge — gerade auch in Bezug auf Mobilitit — liegt.
Sie hat folglich dafiir Sorge zu tragen, dass die Moglichkeit der rdaumlichen Ortverdnderung
und damit gleichermalen der sozialen Teilhabe fiir jedermann garantiert ist (Rammert 2019,
S. 63). Durch die Schaffung und die Definition rechtlicher Rahmenbedingungen liefert die
offentliche Hand eine wichtige Voraussetzung fiir das Zustandekommen von Verkehr und
damit fiir Mobilitit. Ihre Aufgabe umfasst die Bereitstellung von Infrastruktur; zudem trigt
sie die Verantwortung fiir das Vorhandensein von Verkehrsangeboten (Kemming und Reutter
2012, S. 22). GleichermaBen ist mit der Aufgabenerfiillung ein wichtiger Grundstein fiir die
Standortattraktivitit gelegt, die wiederum die Ansiedlung von Wirtschafts- und Investitions-
kraft mit sich bringt (Hasse et al. 2017, S. 20).

Eine weitere wichtige Voraussetzung fiir das Zustandekommen von Verkehr und Mobi-
litét ist die Verfiigbarkeit von (2) Herstellern (inkl. deren Zulieferern) mit ihren Geschifts-
modellen rund um die Entwicklung und Produktion. Einerseits handelt es sich hierbei um
die Entwicklung und Bereitstellung erforderlicher Technologie, andererseits um die Her-
stellung von Verkehrsmitteln. Da bei vielen Verkehrsmitteln die Nutzung traditionell mit
dem Erwerb des zugrundeliegenden Fahrzeugs verbunden ist (z. B. Fahrrad oder Kfz),
fallen Hersteller und Anbieter zusammen. Eine besondere Rolle kommt den Automobil-
herstellern zu, die ihre Marktmacht in den vergangenen Jahren genutzt haben, um ihr Ge-
schiftsmodell zu erweitern und immer mehr Zusatzleistungen zu integrieren.

Konkret ermdglicht wird Mobilitédt durch Verkehrsangebote, die wiederum von (3) Mo-
bilititsdienstleistern zur Verfligung gestellt werden. Entsprechende Akteure sind Ver-
kehrsunternehmen und -verbiinde, Taxiunternehmen sowie zunehmend auch Verleih- und
Sharinganbieter, die als offentliche oder private Dienstleister auftreten (z. B. Car- und
Bike-Sharing). Ebenfalls von wachsender Bedeutung sind seit einigen Jahren digitale Mo-
bilitdtsanbieter, die sich auf dem Mobilitdtsmarkt zu etablieren versuchen. Sie erbringen
moderne Mobilitdtslosungen z. B. durch Biindelung von bestehenden Verkehrsmitteln,
speziell die Verkniipfung des OV mit Sharing-Angeboten. Obgleich solche Mobilititsan-
bieter bislang iiberwiegend regional agieren, kann ihnen eine steigende Bedeutung beige-
messen werden (Dumauthioz et al. 2019, S. 23). Ihr Geschiftsmodell ist i. d. R. dadurch
charakterisiert, dass — statt einzelner Mobilitdtsaktivititen — ein umfassendes Angebot ge-
schaffen wird, das ,,die organisatorische Vernetzung von Verkehrsmitteln und Mobilitits-
dienstleistungen zur Forderung von Inter- und Multimodalitit mit einem Verkehrsverbund
oder Verkehrsunternehmen als Koordinator* zum Ziel hat (Gertz 2013, S. 24). Digitale
Mobilitdtanbieter schaffen damit nicht nur attraktive Alternativangebote zur Nutzung des
eigenen Fahrzeugs, sondern ermoglichen durch die entsprechende Koordination gleicher-
malen die Abdeckung intermodaler Wegeketten (Kemming und Reutter 2012, S. 22). Er-
moglicht werden derartige Geschiftsmodelle durch die Etablierung neuer Technologien
im Rahmen der Digitalisierung, wie insbesondere der Informations- und Kommunikati-
onstechnologie, der Identifikations-, speziell der Sensortechnologie sowie die Plattform-
Okonomie (Rammert 2019, S. 65). Neben Geschiftsmodellen der intermodalen Vernet-
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zung von Mobilititsangeboten begiinstigt die Digitalisierung die Entstehung weiterer
Vermittlungsleistungen (Vermittlung von Fahrgemeinschaften, wie bspw. blablacar, oder
Vermittlung von Taxifahrten, wie bspw. FREE NOW), die gewissermallen als Vorstufe
intermodaler Mobilitit verstanden werden konnen. Dariiber hinaus stellt die Digitalisie-
rung die Voraussetzung fiir die Entstehung datenbasierter Geschiftsmodelle, wie bspw.
Kartendienste etc., dar (Schwedes et al. 2017). Im weiteren Sinne ldsst sich daher auch
eine ganze Reihe an (4) Technologieunternehmen und Digitalkonzernen den Akteuren auf
dem Mobilitdtsmarkt zuordnen.

Eine weitere wichtige Gruppe an Akteuren im Mobilitdtsumfeld sind die (5) Erbringer
erweiterter Dienstleistungen, die in direktem oder indirektem Zusammenhang zu einzel-
nen Verkehrsmitteln oder der Mobilitét als Ganzes stehen konnen. In der Regel adressieren
sie spezifische, mit der Mobilitdtsaktivitdt verbundene Bediirfnisse oder tragen zu einer
hoheren Convenience bei. Thr Geschiftsmodell reicht von der Reisebuchung iiber die
Treibstoffzufuhr und die Fahrzeugreparatur bis hin zur Finanzierung und Versicherung
(Jost 2021, S. 193).

Zu guter Letzt sind es die verschiedenen (6) Erzeuger von Mobilitdt (wie z. B. Shopping-
Center und Kliniken; abzugrenzen von ,Herstellern®, die Verkehrsmittel produzieren,
siehe unter Punkt (2)) und Verkehrsteilnehmer, die einen grolen Einfluss auf die Gestal-
tung von Mobilitit und Verkehr haben. Zu den Erzeugern gehoren also auch Unternehmen
und (offentliche sowie private) Einrichtungen, die nicht nur Verkehr auslésen, sondern
zunehmend auch Verantwortung fiir den durch sie erzeugten Verkehr iibernehmen, indem
sie selbst verschiedene (Mobilitits-)Angebote (z. B. Parkmoglichkeiten) bereitstellen.

2.2  Status quo und Entwicklungslinien von Mobilitdtsdaten

Nadine Gatzert

2.2.1 Kartierung von Mobilitatsdaten: Hintergrund und Methodik

Mit zunehmender digitaler Vernetzung und Technik fiir die Datenerfassung (z. B. Senso-
rik) und Datenverarbeitung (z. B. intelligente Aggregation und Datenvernetzung) entste-
hen auch zunehmend mehr Mobilititsdaten aus Mobilitdtsanwendungen (BMVI 2017,
S.3,14).2

2Der nachfolgende Text in Abschn. 2.2 basiert auf den Ausfiihrungen in Gatzert et al. (2022,
S. 10-25; 146-152) und zitiert diesen teilweise. Die Ausfiihrungen basieren auf dem Stand der Er-
stellung des Manuskripts im Januar und Februar 2022, mit teilweisen Ergidnzungen im Mai/Juni
2022. Eingeflossen sind auch Informationen aus Gesprichen mit Experten, unter anderem von ei-
nem fiihrenden Telekommunikationsunternehmen sowie einem fiihrenden Kfz-Versicherer in
Deutschland.
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Entsprechend der vielfiltigen Dimensionen des Begriffs der Mobilitit und der grof3en
Zahl der Akteure auf dem Mobilitdtsmarkt (siche dazu auch Abschn. 2.1) haben Mobili-
tatsdaten viele Dimensionen und ebenso viele Kategorisierungsmoglichkeiten:

+ Kfz-bezogene Daten (Olstand etc.) vs. personenbezogene Daten vs. Umweltdaten;

e Daten aus dem Individualverkehr (verkehrstrageriibergreifend) und dem offentlichen
Verkehr;

e Makrodaten (Verkehrsaufkommen, Verkehrsstrome, Leitsysteme) vs. Mikrodaten (in-
dividuelle Nutzerprofile);

* nach den Akteuren, durch die sie erhoben werden (z. B. BMW, Google, Apple).

Insbesondere personenbezogene Daten zu Fahrer, Halter, Mitfahrern oder sonstigen Perso-
nen® unterliegen gemilB der Datenschutzgrundverordnung (DSGVO) besonderen daten-
schutzrechtlichen Voraussetzungen beziiglich der Sammlung, Weitergabe und Speicherung.

Die Vielfalt der erzeugten Mobilitdtsdaten und die Moglichkeit der Verkniipfung mit
Kontextinformationen aus zusdtzlichen Datenquellen wie Umgebungs- oder Verkehrsin-
formationen fiihren zu einer hohen Komplexitit und erschweren das Verstdndnis fiir die
mogliche Verarbeitung, Aggregation und Nutzung der Daten durch die zahlreichen Ak-
teure im Mobilitdtsmarkt und dariiber hinaus. Es besteht hiufig ein Mangel an Transpa-
renz (BMVI 2017, S. 3; 14).

Vor diesem Hintergrund ist es Ziel des vorliegenden Kapitels, eine Kartierung der Mo-
bilitdtsdatenspuren vorzunehmen, die die Entstehungsmoglichkeiten sowie die potenzielle
Verarbeitung und Nutzung von Mobilitdtsdaten moglichst umfassend darstellt. Die erar-
beitete ,,Karte der Datenspuren sollte dariiber hinaus individualisierbar sein, indem ein-
zelnen Verkehrsteilnehmern ein Uberblick iiber deren individuell erfasste Daten sowie
deren Vernetzung und potenzielle Nutzung durch unterschiedliche Akteure gegeben wird.
Diese Individualisierung dient als Basis fiir die im nichsten Kapitel vorgestellte Studie
zum ,,digitalen FuBabdruck® in der Online-Community.

Erarbeitet wurde die Karte der Datenspuren auf Basis einer Untersuchung, wo Mobili-
titsdaten zum Zeitpunkt der Erstellung des Kapitels entstehen, gesammelt und genutzt
werden. Zu diesem Zweck wurden eine Literaturanalyse, Expertengespriche, Geréteana-
lysen und eine Auswertung von diversen Anbieterinformationen zu ausgewéihlten Apps,
Sharing-Mobilititsdiensten und offentlichen Verkehrsmitteln vorgenommen. Das Ergeb-
nis der Kartierung ist in Abb. 2.1 dargestellt. Sie zeigt die Arten von Datenspuren in der
Mobilitit sowie deren Entstehung bis hin zur Verwendung, wihrend Abb. 2.2 beispielhaft
einen individualisierten ,,digitalen Fuabdruck* fiir einen Musterfahrer zeigt.

Die oberste Ebene in Abb. 2.1 zeigt Gerite und Verkehrsmittel mit den damit verbun-
denen Anwendungen/Apps, von denen die Daten gesammelt und — regelmiBig oder

3 Jungbluth (2019, S. 384-385): ,,Ein Personenbezug von Daten ist nur dann zu verneinen, wenn sie
technisch sicher anonymisiert werden®.
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fallweise — tibertragen werden. Zur Kategorisierung wird im Folgenden zwischen Mobili-
tdtsdaten unterschieden, die aus der Verwendung von

* Devices wie Smartphones, Navigationsgerite (z. B. TomTom) und Wearables wie
Smartwatches und Fitnessuhren;

» eigenen Kraftfahrzeugen (vernetzt und nicht-vernetztes eigenes Kfz) mit ihren Senso-
ren, Bordcomputern und ggf. Telematik-Boxen von Versicherungen;

* Sharing-Mobilititsdiensten z. B. fiir Car-Sharing, E-Scooter, E-Bikes, und

» Offentlichen Verkehrsmitteln im Nah- und Fernverkehr wie beispielsweise Bahn, Bus
und Taxi

entstehen.

Besonders wichtig dafiir sind die Ortungsdaten aus dem Smartphone, der Navigation
oder dem Bordcomputer im Auto. Anhand der besuchten Orte lassen sich zahlreiche
Schliisse ziehen, wenn diese mit ,, Kontextinformationen‘ (rechts oben in Abb. 2.1) ver-
bunden werden, also z. B. durch einen Abgleich mit allgemeinen Karteninformationen
festgestellt wird, welche Geschifte, medizinische Einrichtungen, Umstiegspunkte zum
offentlichen Verkehr oder Veranstaltungsorte zu welchem Zeitpunkt aufgesucht wurden.

Generell lédsst sich aber sagen: Je mehr Anwendungen und Daten auf den oberen Ebe-
nen in der individualisierten Karte in (Abb. 2.2) markiert sind, umso mehr Riickschliisse
(aggregierte Informationen) konnen daraus abgeleitet werden, bis hin zu Konsumpréferen-
zen und Personlichkeitsprofilen. Es ist aber nicht gesagt, dass die moglichen Riickschliisse
auch tatsédchlich gezogen werden.

Wenn Daten aus mehreren Quellen zusammengefiihrt werden, lassen sich daraus also
weitgehende Schliisse ziehen, zum Beispiel zu Wohn- und Arbeitsorten, Lieblingsgeschéf-
ten, Fahrstil, Musikgeschmack oder anderen Lebensgewohnheiten (vgl. ,,Aggregierte In-
formation aus Datenverkniipfung® in Abb. 2.1).

Unten in Abb. 2.1. ist aufgelistet, wer iiblicherweise die Daten empfingt und sie verar-
beitet, und wie die Daten am Ende verwendet werden, auch auflerhalb der unmittelbaren
Nutzung der Daten (wie Navigation, Kommunikation, Entertainment oder Autosteue-
rung). Akteure umfassen neben Haltern von Kraftfahrzeugen oder Privatpersonen mit
Smartphones, Smartwatches (bzw. allgemein Wearables) und Apps selbst (BMVI 2017,
S. 152 f.) u. a. Automobilhersteller, Zulieferer, Werkstitten, Car-Sharing- Anbieter, Anbie-
ter von Navigationsdiensten (HERE, Google Maps), Mobilititsplattform-Anbieter (auch
Apps), Versicherer (Telematik) sowie Infrastrukturbetreiber* und viele mehr. Auch hier
gilt fiir die individualisierte Karte in (Abb. 2.2, dass nicht jeder in den griinen Késten alle
Daten erhilt, aber zumindest ein Teil davon bei den dunkel und mit rotem Rand hervorge-
hobenen Empfingern ankommen kann.

“Infrastrukturbetreiber wie z. B. Kommunen nutzen Mobilitdtsdaten zur Generierung von Umge-
bungsdaten und Gefahrensituationen, mit denen z. B. der Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit
verbessert werden kann (BMVI 2017, S. 156).
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Oft gibt es hier auch Zusammenschliisse zwischen unterschiedlichen Akteuren sowie
zwischengeschalteten Datenverarbeitern (wie z. B. Caruso), die im Auftrag der Empfinger
die Daten sammeln und weiterbearbeiten.

Die unterschiedlichen Akteure aggregieren die Mobilitdtsdaten und werten sie aus, um
auf dieser Basis z. B. neue datenbasierte Dienstleistungen anbieten zu konnen oder zur
Verbesserung der Produktentwicklung. Mit Blick auf Kfz-bezogene ,,Vernetzungsdienste*
unterscheidet Jungbluth (2019) beispielsweise zwischen Information (z. B. Verkehrslage,
freie Parkplitze, Spritpreise), Entertainment (Streaming von Musik und Videos im Fahr-
zeug, Social-Media-Nutzung), dynamische Navigation (Echtzeit-Verkehrsdaten) und
Fahrzeug- und Wartungsmanagement (erhohte Effizienz und Sicherheit). Die gesammel-
ten Mobilitdtsdaten tiber Verkehrsteilnehmer und Verkehrsfliisse sind dartiber hinaus fiir
die Verkehrssicherheit von autonomen/automatisierten Fahrzeugen relevant und dienen
damit der Gesellschaft (Jungbluth 2019). Des Weiteren nutzen Sharing-Dienste die Daten
fiir die Preisfindung und Abrechnung.

2.2.2 Mobilitatsdaten aus der Nutzung von Devices und
Anwendungen (Apps)

Bereits iiber das Betriebssystem der Smartphones und die verbauten Sensoren werden
zahlreiche Mobilitdtsdaten generiert, auch wenn das Gerit nicht aktiv genutzt wird, u. a.
zur GPS-Ortung, Erfassung von Beschleunigung, sowie iiber die Kamera auch Ort-
lichkeiten.

In der Regel werden auf einem Smartphone zahlreiche Anwendungen bzw. Apps ver-
wendet, z. B. fiir Kommunikation (Chats), Handel, Navigation, Social Media, Streaming-
Dienste, Mobilititsservices (z. B. Spritpreise, E-Tankstellen), Fitness, Finanzen, Reise-
& Buchungsvorginge oder Wetterinformationen. Eine aktuelle Erhebung gibt fiir
Deutschland eine durchschnittliche Zahl von 40 installierten Apps pro Smartphone an
(Klarna o. J.).

Die von den Apps und Betriebssystemen gesammelten Daten hingen wesentlich von
den erteilten Freigaben und Datenschutzeinstellungen ab. Beim Smartphone betrifft das
z. B. Einstellungen zu Ortungsdiensten, Tracking, Health sowie Sensor- und Nutzungsda-
ten. Je nach Freigaben kann Zugriff auf Kontakte und Fotos gewihrt werden und konnen
Daten zu Standort, Personalien (Wohnort, Alter), Social-Media-/Medien-Nutzungsdaten,
Zahlungsdaten, Gesundheitsdaten (ggf. anonymisiert/pseudonomisiert) gesendet und ag-
gregiert werden.

Die aggregierten Informationen konnen genutzt werden, um meistbesuchte Orte zu
identifizieren (z. B. Arbeitsplatz, Wohnung, Geschifte), Priferenzen fiir Verkehrsmittel
und iibliche gefahrene Strecken, Umstiegspunkte auf andere Verkehrsmittel, und damit
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auch detaillierte Nutzungs- und Personlichkeitsprofile, selbst bei passiver Nutzung,> und da-
mit auch Lebensgewohnheiten und Konsumpriferenzen abzuleiten.

Aus Navigations-Apps wie Google Maps konnen bei entsprechender Freigabe selbst
ohne Verwendung der App Standorte und Bewegungsmuster erfasst werden (,,Google
weil3, wo Du Dich befindest*). Damit konnen Verkehrsfliisse durch Aggregation der Stand-
ortdaten von Millionen Nutzern prizise berechnet und in Echtzeit an Gerite zuriickgesen-
det werden, was wiederum den Nutzen der Navigations-App fiir den einzelnen Nut-
zer erhoht.

Gesundheits- bzw. Vitaldaten aus Wearables wie (Fitness-) Armbdinder (z. B. Garmin
Connect, Apple Watch) umfassen ebenfalls Bewegungsdaten, dazu Puls- und Herzfre-
quenz und mehr. Erfasst werden konnen (im Fall von Garmin Connect) z. B. Datum und
Uhrzeit, zu der die App auf die Server zugreift, die Position des Gerits, die Spracheinstel-
lung, das Benutzerverhalten (z. B. die verwendeten Funktionen und wie hiufig sie verwen-
det werden), Informationen zum Geritestatus, Geridtemodell, zu Hardware und Betriebs-
system sowie Informationen zur Funktionsweise der App, mit dem Ziel der Optimierung
der Produkte (Garmin 2021).

Gesundheits- und Aktivititsdaten konnen im Ubrigen auch direkt iiber das Smartphone
gesammelt werden. Bei einem Apple iPhone werden alle unter ,,Einstellungen — Daten-
schutz — Health — Connect — alle Daten* aktivierten Daten gespeichert und in die vor-
installierte Health-App geschrieben (z. B. BMI, Gewicht, Herzfrequenz, Schlaf, Schritte,
Treppensteigen). Auch die Datenweitergabe fiir ,,Forschungsstudien* ist dort als Punkt
zu finden.

Obwohl die Datenspuren also von den Freigaben abhédngen, sind diese aufgrund einer
fehlenden Normierung nicht immer leicht zu finden (teilweise in den Apps, teilweise tief
in den Einstellungen des Smartphones), was die Handhabung und bewusste Wahlfreiheit
der Datenspuren erschwert. Wihrend die Freigabeeinstellungen also nicht bei allen Apps
und Geriten leicht zu finden sind, wird der Zweck der Nutzung von personenbezogenen
Daten i. d. R. (entsprechend der DSGVO) iibersichtlich in der App selbst oder der Web-

SDie Studie von Stachl et al. (2020) zeigt anhand einer Auswertung von sechs Smartphone-Aktivi-
titen auf Basis von Sensor- und Log-Daten zu ,,1) communication and social behavior, 2) music
consumption, 3) app usage, 4) mobility, 5) overall phone activity, and 6) day- and night-time acti-
vity*, dass mit diesen eine sehr gute Vorhersage eines grofen Teils der ,,Big Five* Personlichkeits-
dimensionen moglich ist, besonders gut fiir openness, conscientiousness (Gewissenhaftigkeit) und
extraversion, nur eingeschrinkt fiir emotional stability, und fiir agreeableness gar nicht. Besonders
zielfiihrend war die Auswertung von ,,communication and social behavior sowie ,,app usage*, aber
auch ,, mobility behavior*. Mit den Big Five konnen wiederum weitreichende Vorhersagen fiir Le-
bensldufe gemacht werden, z. B. zur Gesundheit, zu politischem Engagement, zu personlichen und
romantischen Beziehungen, zum Kaufverhalten oder zum akademischem und beruflichem Erfolg
(Stachl et al. 2020, S. 17680). Die Autoren erwihnen in diesem Kontext auch ein darauf basierendes
personlichkeitsbasiertes Marketing sowie das Risiko, manipulierbar zu sein. Vgl. Stachl et al. (2020)
und die Quellen darin, sowie ein zugehdriger Bericht vom MDR (2020).
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seite der Anbieter erldutert, muss aber natiirlich aktiv aufgerufen werden und setzt daher
eine Beschiftigung mit den eigenen Datenspuren voraus (vgl. Studie zum ,,digitalen Ful3-
abdruck® in Abschn. 2.3).

Auch externe Navigationsgerdte senden und empfangen Daten zum Standort, zur Be-
wegung und zu Routenprofilen. Ein Beispiel fiir den Empfang und die Verarbeitung von
Geritedaten stellt Jungbluth (2019, S. 392) vor: ,,.Der Navigationsdiensteanbieter Tom-
Tom konnte anhand der anonymisierten Bewegungsdaten seiner Nutzer feststellen, an
welchen Stralenabschnitten die zuldssige Hochstgeschwindigkeit regelmifig tiberschrit-
ten wird. Unter anderem diese (unstreitig anonymen) Auswertungsdaten iibermittelte
TomTom den niederldndischen Behorden fiir die Planung von Infrastrukturvorhaben. Von
den Behorden flossen die Daten aber auch an die Polizei. Die Polizei platzierte an diesen
Orten Geschwindigkeitskontrollen, mit denen oft diejenigen erfasst und wegen iiberhohter
Geschwindigkeit sanktioniert wurden, die zuvor — anonymisiert — die Datengrundlage fiir
die Lokalisierung der Kontrollstellen geliefert hatten, da sie ofter denselben Stral3enab-
schnitt mit einem vergleichbaren Fahrverhalten passierten.*

2.2.3 Mobilitatsdaten aus der Nutzung von Fahrzeugen

In modernen Autos ist iiblicherweise eine grole Anzahl an Sensoren verbaut. Viele davon
dienender Steuerung des Motors und anderer Bauteile, viele tiberpriifen aberauch z. B. durch
GPS, Kameras, Beschleunigungssensoren oder Abstandsmesser die Position, das Um-
feld, die Sitzbelegung, das Wetter oder auch den Zustand des Fahrers.

Bei den anfallenden fahrzeugbezogenen Mobilitdtsdaten kann in Anlehnung an Hornung
(2015), Kraus und Waidner (2015) sowie den ADAC (2022a) unterschieden werden in:

* Navigationsdaten (Routen, Ziele, Routeneinstellungen);

* Orts- und Bewegungsdaten (Position, Geschwindigkeit, Beschleunigung und Bremsen);

» Betriebsdaten (Motor, Drehzahl, Gang, Verbrauch);

 Sicherheitsdaten (Abstand, Spurhaltung);

» komfort- und insassenbezogene Daten (Sitzeinstellung, Klimaanlage, Mediennutzung,
Kommunikation);

e Fehler- und Wartungsdaten (Olstand, Bremsen, VerschleiB);

* Umgebungsdaten (Verkehrszeichenerkennung, Auflen- und Innentemperatur, Regener-
kennung);

» Fahrerzustandsdaten (Miidigkeitserkennung, Reaktionszeit, Vitaldaten).

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass sowohl vernetzte als auch nicht vernetzte Fahrzeuge
Daten sammeln und dass die fatsdchliche Sammlung, Speicherung und Verarbeitung von
Mobilitdtsdaten aus den Autos von der Zustimmung der Halter abhiingt. Diese Freigaben
und Zustimmungen sind allerdings gerade beim Auto schwer zu finden und befinden sich
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entweder bei Vertragsabschluss in umfangreichen Unterlagen oder moglicherweise tief in
den Einstellungen des Bordcomputers. Wihrend die Auslesung von Daten bei nicht ver-
netzten Fahrzeugen aus dem Speicher bzw. Steuergerit in der Werkstatt erfolgt, konnen
bei vernetzten Fahrzeugen (theoretisch) beliebige Daten jederzeit direkt iiber die
eingebaute SIM-Karte via Mobilfunkverbindung vom Hersteller empfangen werden,® was
jedoch datenschutzrechtlich grundsitzlich eine entsprechende Zustimmung von Seiten des
Halters voraussetzt.” Dazu werden zugehorige Vertrige mit den Mobilfunkanbietern beno-
tigt. Neuere Fahrzeuge erlauben dariiber hinaus auch eine durch den Halter (in Verbindung
mit einer Komfortfunktion) initiierte Kopplung mit dem WLAN des Halters, was wesent-
lich groflere Dateniibertragungsraten ohne Kosten fiir den Hersteller ermoglicht. I. d. R. wird
eine Auswahl der wichtigsten Daten getroffen (z. B. fiir Produktverbesserungen oder aus-
sichtsreiche Geschiftsmodelle), die im Fahrzeug vorverarbeitet werden konnen und dann
gezielt und datensparsam an die Hersteller geschickt werden. Tab. 2.1 zeigt daher Daten,
die gesammelt werden konnen, sowie beispielhaft die aus deren Aggregation und ggf.
Vernetzung mit weiteren Kontextinformationen abgeleiteten potenziellen Nutzenzwecke
aus Sicht verschiedener Empfinger (Akteure). Ergdnzend zu den oben aufgelisteten Da-
tenkategorien sind auch Daten aus Vertrigen mit Drittanbietern aufzufiihren (z. B. Karten-
dienstleister, Mobilfunkanbieter, Versicherer; vgl. Hornung 2015).

Im Folgenden werden ausgewihlte Datenarten aus Tab. 2.1 und deren Nutzung niher
vorgestellt. Anzumerken ist auerdem, dass in neueren Autos typischerweise nahezu alle
Daten gesammelt werden, die in Tab. 2.1 aufgefiihrt sind (in Abhingigkeit von den
Freigaben).

Wihrend manche Daten regelmifBig iiberschrieben werden, werden Betriebs- und War-
tungsdaten wie zum Motorolstand ldnger gespeichert und erst bei Wartungen zuriickge-
setzt (Kraufs und Waidner 2015, S. 385).

Unter navigationsbezogene Daten fallen alle Daten bzgl. der Navigationsziele, Routen
und Routeneinstellungen. Orts- und bewegungsbezogene Daten entstehen aus Informatio-
nen zur aktuellen Position und zu Positionsverdnderungen und erlauben zahlreiche Aus-
wertungen, z. B. tiber die Geschwindigkeit, Beschleunigungs- und Bremsvorginge (Hor-
nung 2015). Gemél der Studie des ADAC (2022a) am Beispiel der Mercedes B-Klasse mit
me-connect (W246, 2011-2018) wurden die letzten 100 Lade- und Entladezyklen der
Starterbatterie mit Uhrzeit, Datum, km-Stand an den Hersteller geschickt. Am Beispiel

®Vgl. ADAC (2022a) am Beispiel des Renault Zoe. In diesem Fall haben Experten des ADAC auch
gezeigt, dass beispielsweise das Aufladen der Antriebsbatterie tiber die Mobilfunkverbindung unter-
bunden werden konnte, falls z. B. Leasing-Zahlungen ausstehen. Vgl. dazu auch Voss und Vieh-
mann (2016).

"Aufgrund der Pflicht zum automatischen Notruf iiber das eCall-System sind fiir den Fall eines
schweren Autounfalls oder fiir medizinische Notfillen seit dem 01.04.2018 in Deutschland mittler-
weile alle neu zugelassenen Kfz ,,vernetzt* bzw. zumindest mit GPS ausgestattet, um die Funktiona-
litdt gewihrleisten zu konnen, wobei die Daten bei einem reinen eCall-System nicht gespeichert und
nur im Notfall gesendet werden (ADAC 2022b).
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Tab. 2.1 Arten von Mobilititsdaten, die aus der Nutzung von Kraftfahrzeugen gesammelt werden
konnen (A.d.V: abhingig vom Modell, Baujahr, der Vernetzung (ConnectedCar) sowie der Zustim-
mung der Halter) mit Beispielen fiir deren potenzielle Nutzung durch mogliche Empfanger

Navigationsbezogen
z. B. Navigationsziele, Routen,
Routeneinstellungen

Hersteller, Kartendienstleister

(z. B. HERE): Ermittlung von
Verkehrsfliissen, Staus, Optimierung von
Routen, durch Vernetzung von Daten®

Fahrzeug-Betriebsdaten®

z. B. Reifendruck, Motor6l-Stand, Batterieladung,
Zustand der Bremsen, Kraftstoffstand,
Motortemperatur, Radumdrehungen® ¢ ¢

Hersteller/Werkstatt/Zulieferer:
Riickschliisse auf Fahrstil, Riickschliisse auf
das Nutzungsprofil

Produktentwicklung,
Produktverbesserungen

Fehler- und Wartungsdaten®

Fehlerdaten (z. B. Fahrtdauer bei iberhohter
Motordrehzahl; Offnung Cabrio-Dach wihrend der
Fahrt); Fehlerdaten zu Wartungszwecken

(z. B. Nutzungsdauer Motorol, Bremsscheiben,
Servolenkung)®

Bei E-Autos: Qualitit der Ladespannung, Ausfille®

Hersteller/Werkstatt/Zulieferer:
Produktverbesserungen, teilweise
Riickschliisse auf Fahrstil

Sicherheitsbezogen®

Fiir Sicherheitsfunktionen, Unfalldaten,

z. B. Abstandshaltung, Spurhaltung,
AuBentemperatur, Gefahrenwarnungen, eCall-
System bei neueren Fahrzeugen mit Pflicht zur
Sendung von Daten an die Notrufzentrale®

Hersteller/Werkstatt/Zulieferer:
Verbesserung von Sicherheitsfunktionen
Notrufzentrale: Hilfe bei Unfillen

Fahrerzustand

Miidigkeitserkennung (z. B. iiber Kamera im
Innenraum), Reaktionszeiten, Alkohol- oder
Drogenkonsum," ¢ Gesundheitszustand/Vitaldaten,
mentale Belastung/Stress" ¢

Hersteller: Produktentwicklung,
Produktverbesserungen, Erhhung der
Sicherheit bei (autonomen) Fahrzeugen"

Komfort- und insassenbezogen
Komfortfunktionen mit Daten zur Nutzung (auch
Anlegen eines Fahrerprofils), z. B. zu
Sitzeinstellungen, Spiegeleinstellung,
Klimaanlageneinstellungen, Infotainment, Daten
mit Kontakten, Radiosendereinstellungen,
Suchhistorie im Internetbrowser,
Temperatureinstellungen® ¢

Direkt insassenbezogene Daten, z. B. Passwort,
biometrische Daten, Kreditkarteninformationen®
Angaben iiber Insassenverhalten,

z. B. Fahrerverhalten, Interessen der Mitfahrer,
Gesprichsinhalte oder Szenarioinformationen
durch Ton- oder Videoaufzeichnungen aus dem
Innenraum® (A.d.V.: Datenschutzrechtliche
Restriktionen, stark ldnderabhdngig)

Hersteller:

Produktverbesserungen, z. B. tiber
Auswertung der Betriebsstunden der
Fahrzeugbeleuchtung? (auch getrennt nach
Lichtquellen),’ Dauer des gewihlten
Fahrmodus,' ¢ Riickschliisse auf die Anzahl
der Fahrer, iiber die Zahl der
Verstellvorginge des elektrischen
Fahrersitzes,' sekundir abgeleitete
personliche Vorlieben z. B. aus dem
Fahrerprofil, auch in Verbindung mit
navigationsbezogenen Daten,

aus Infotainment-Daten: Anzahl der
eingelegten Medien des CD-/DVD-
Laufwerks'

(Fortsetzung)
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Tab. 2.1 (Fortsetzung)

Orts- und bewegungsbezogen

Aus aktueller Position und Positionsverinderungen,
z. B. Geschwindigkeit, Beschleunigungs- und
Bremsvorginge®

Beispielhafte Konkretisierungen:

Letzte 100 Lade- und Entladezyklen der
Starterbatterie mit Uhrzeit, Datum, km-Stand®

Ca. 100 letzte Abstellpositionen des Fahrzeugs (nur
direkt aus Steuergerit auslesbar)®

Erreichte Maximal-Drehzahl des Motors mit
jeweiligem km-Stand!

Daraus sekunddr abgeleitete Daten (Kontext
schaffen tiber Verkniipfung von GPS mit anderen
Daten, z. B. Kartenmaterial, Satellitendaten,’ Fotos
aus Social Media, Fahrplédnen), z. B.:

gefahrene km auf Autobahnen, Landstralen, in der
Stadt!

Anzahl von Fahrtstrecken zwischen 0 und 5, 5-20,
20-100, iiber 100 km!

Intermodale Verbindungspunkte (an denen in
andere Verkehrsmittel wie Bus und Bahn
umgestiegen wurde)®

Bei E-Autos: Wie und wo wurde geladen (schnell,
nur teilweise etc.), wie stark war die
Antriebsbatterie zuvor entladen, wie oft wurde der
Ladestecker eingesteckt,® Position der 16 zuvor
benutzten Ladestationen®

Hersteller/Werkstitten/Zulieferer:
Riickschliisse auf das Nutzungsprofil,
daraus abgeleitete Verbesserungen fiir die
Produktentwicklung

Versicherer (z. B. tiber ein zusitzliches
Steuerungsgerit im Kfz): Riickschliisse auf
Fahrstil, z. B. fiir Telematik-Tarife
Riickschliisse auf das Nutzungsprofil;
Ableitung von Fahr- und Standzeiten
Mobilititsdienstleister: neue
Mobilitdtsangebote fiir Kunden (z. B. iiber
GPS und in Verbindung mit
Kartendienstleistern: hat Auto abgestellt
und E-Scooter gemietet)

Staatliche Stellen: z. B. zur Uberpriifung
der staatlichen Forderung von hybriden/
E-Autos (tatsdchliche Nutzung von
Ladestationen oder ausschlieBliche Nutzung
als Verbrenner?)

Umgebungsbezogen (Umwelt, Umfeld)®

Verkehr, Infrastruktur, Verkehrszeichenerkennung,
andere Verkehrsteilnehmer, Geschifte,
Veranstaltungen, Wetter (Temperatur, Regen) iiber
AuBenkameras

Drittanbieterbezogene Daten®

Aus Vertridgen mit Anbietern von
Navigationsdiensten, Mobilfunk, Apps, Kfz-
Versicherungen®

Quellen: “Beispiel vom Kartendienstleister HERE (2022): ,,Across the globe today, more than
150 million vehicles and 50 car manufacturer brands use technology from HERE. In 2022, through
a number of automotive, telematics and fleet partners, the HERE platform is set to ingest data points
from 30+ million connected vehicles to power its ADAS, connected and automated vehicle ser-
vices“, PHornung (2015), *KrauBl und Waidner (2015), ADAC (2022a) am Beispiel Mercedes
B-Klasse mit me-connect (W246, 2011-2018), CADAC (2022a) am Beispiel Elektroauto BMW i3
im Jahr 2015, 'Kollner (2019), eVieweg (2015), "Jungbluth (2019), 'ADAC (2022a) am Beispiel
BMW 320d (F31) im Jahr 2015, Beispiel vom Kartendienstleister HERE (2022): ,,Meanwhile, to
keep the map fresh, HERE has struck a data acquisition partnership with Vexcel Imaging, the indus-
try leader in aerial data, to provide highly accurate aerial imagery for the U.S. and Western Europe*


https://www.vexcel-imaging.com/
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des Elektroautos BWM i3 im Jahr 2015 wurde gezeigt, dass die ca. 100 letzten Abstellpo-
sitionen des Fahrzeugs ausgelesen wurden (nur direkt aus dem Steuergerit) sowie am
Beispiel des BMW 320d, ebenfalls im Jahr 2015, die erreichte maximale Drehzahl des
Motors mit jeweiligem km-Stand.

Aus derartigen Informationen lassen sich wiederum sekundire Daten ableiten, indem
tiber die Verkniipfung von GPS mit anderen Daten z. B. Kartenmaterial, Satellitendaten,
Fotos aus Social Media, Fahrplidnen, ein Kontext geschaffen wird. Als Beispiele werden
vom ADAC (2022a) genannt: gefahrene Kilometer auf Autobahnen, Landstrallen, in der
Stadt (Mercedes B-Klasse), Anzahl der Fahrtstrecken zwischen 0 und 5, 5-20, 20-100,
tiber 100 km (BMW 320d) sowie intermodale Verbindungspunkte, an denen in andere Ver-
kehrsmittel wie Bus und Bahn umgestiegen wurde, wie und wo das Elektroauto geladen
wurde (schnell, nur teilweise etc.), wie stark die Antriebsbatterie zuvor entladen war, wie
oft der Ladestecker eingesteckt wurde sowie die Position der 16 zuvor benutzten Ladesta-
tionen (BMW 13). Die Auswertungen erlauben daher grundsétzlich vielfiltige Riickschliisse
auf Nutzungsprofil, Fahrstil sowie Fahr- und Standzeiten, woraus wiederum ein Nutzen fiir
Produktverbesserungen, Telematik-Tarife, neue Mobilititsangebote sowie ggf. die Uber-
priifung von staatlichen Forderungen (z. B. fiir Hybridfahrzeuge etc.) erfolgen kann.

Die Bewegungsdaten von zahlreichen Verkehrsteilnehmern ermoglichen dariiber hi-
naus eine Analyse des Verkehrsflusses und die Ableitung von optimierten Fahrtrouten, was
wiederum das Risiko von Staus und Unfillen senken kann (Knorre et al. 2020, S. 116).
Dariiber hinaus ermdoglicht die Vernetzung mit externen Kontextinformationen (Karten-
material) Informationen zu Parkplitzen, Restaurants oder Tankstellen in der Néhe (Knorre
et al. 2020, S. 116).

Mobilitdtsdaten aus Sicherheitsfunktionen bzw. -einrichtungen wie Riickfahrkamera,
automatischer Abstandshaltung, Spurhalteassistenz oder anderen Einrichtungen zur Ge-
fahrenwarnungen werden iiber die — insbesondere in neueren Fahrzeugen verbauten — Sen-
soren (,,Car2X-Kommunikation®) erhoben sowie iiber externe Kommunikation via Ver-
bindung mit dem Internet (Krauf3 und Waidner 2015), z. B. iiber verbaute SIM-Karten von
Mobilfunkanbietern oder Apps der Hersteller auf den Smartphones, die iiber Bluetooth
mit dem Fahrzeug gekoppelt sind. Wihrend die Fahrzeuge diese Daten zwar generieren
und senden konnen, werden gemédfl Kraufl und Waidner (2015, S. 385) typischerweise nur
Gefahrenmeldungsdaten lidnger gespeichert oder gesendet, z. B. zur Optimierung des
Spurhalteassistenten, wihrend die anderen Daten in dieser Kategorie auch aufgrund von
fehlenden Use Cases von Seiten der Hersteller kurzfristig wieder iiberschrieben werden.
Dies trifft jedoch nicht fiir alle zu, da z. B. Tesla nicht nur Gefahrensituationen sammelt
und tibertragt, sondern alle Fahrsituationen, die sie fiir eine Verbesserung der Software als
hilfreich erachten — sog. ,,interessante Fahrsituationen* (z. B. auch ganz normale Kreu-
zungsdurchfahrten, um die KI zu trainieren). Auch deutsche Hersteller iiberlegen, wie sie
sich weiter in diese Richtung bewegen konnen — jedoch sehr sensitiv aus der Datenschutz-/
Privatsphirenperspektive.

Die Erhebung, Verarbeitung und Nutzung von sicherheitsbezogenen Fahrzeugdaten und
deren Verkniipfung mit externen Daten (insbesondere Umgebungsinformationen) wird damit
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zunehmend weitreichender mit umfangreichen Use Cases, nicht zuletzt getrieben durch neue
regulatorische Anforderungen wie der EU-Verordnung Nr. 2019/2144 zum verpflichtenden
Einbau von Fahrzeugsicherheitssystemen (General Safety Regulation, gestaffelt ab Juli 2022
fiir neue Fahrzeugtypen bzw. Neuzulassungen ab Juli 2024). Die Verordnung verlangt u. a.
den Einbau von Notbremsassistenzsystemen fiir Pkw, Notfall-Spurhalteassistenten, Riick-
fahr- und Abbiegeassistenten, eine ereignisbezogene Datenspeicherung, Miidigkeits- und
Aufmerksamkeitswarnsysteme sowie intelligente Geschwindigkeitsassistenten (Intelligent
Speed Assistance (ISA) Systeme) (BMVI 2022; Europdisches Parlament 2019). Dartiber hi-
naus verlangt die Verordnung zwar (noch) nicht den Einbau von alkoholempfindlichen Weg-
fahrsperren, aber die Einrichtung einer Schnittstelle bzw. Vorrichtung, damit diese kurzfristig
nachgeriistet werden kann (Européisches Parlament 2019).

Die Vernetzung von Fahrzeugdaten mit Umfelddaten ist besonders bei den ISA-Systemen
von Bedeutung. Diese sollen automatisch die Geschwindigkeit reduzieren, sobald das Tem-
polimit erreicht wird (Baumann und Wittich 2021). Vernetzt werden dabei sicherheitsbezo-
gene Daten (iiber die automatische Abstandshaltung) mit Umgebungsdaten fiir Geschwin-
digkeitsbegrenzungen (iiber eine Verkehrszeichenerkennung durch Auflenkameras am
Fahrzeug oder GPS in Kooperation mit zertifizierten Kartendienstleistern wie HERE). Mit
der Verpflichtung des Einbaus der ISA-Systeme in neue Modelle ab dem 6. Juli 2022 sowie
in alle Neuwagen ab dem 7. Juli 2024 erhofft sich der Gesetzgeber eine 30 %ige Reduktion
der Zahl von Unfillen und eine 20 %ige Reduktion der Zahl der Verkehrstoten in der EU
(ETSC 2017). Derartige Speed-Limit-Assistenten sind bereits heute in vielen Modellen im
Einsatz, ebenso wie weitere Systeme, die Sicherheitsfunktionen durch Vernetzung mit Um-
felddaten und anderen Quellen weiterentwickeln. Das Assistenzsystem ,,BMW Driving
Assistant Professional bietet u. a. eine lokale Gefahrenwarnung auf Basis von Online-
Echtzeitdaten zu Glatteis, Starkregen oder Nebel, und bei Kreuzungen im Stadtverkehr die
Erfassung nicht nur von Verkehrsschildern, sondern auch von querenden Fahrzeugen. Bei
drohenden Kollisionen reagiert das Fahrzeug mit einem aktiven Bremseingriff (BMW o. J.-a).
Navigationsdaten werden dariiber hinaus genutzt, um bei Tempomaten die Geschwindig-
keit in scharfen Kurven zu reduzieren. Ahnliche sicherheitsbezogene Assistenzsysteme bie-
ten Mercedes Benz (0. J.-a) und andere Hersteller. Kamerabasierte Systeme werden auch
zur Erhohung der Sicherheit eingesetzt. Bei Tesla zeichnet das Fahrzeug geméB einem
Bericht von Frontal in 2021 im ,,Wichtermodus* liber mehrere Auflenkameras die Umge-
bung auf, speichert diese z. B. bei sicherheitskritischen Ereignissen und sendet die Auf-
zeichnungen in bestimmten Situationen an den Tesla-Server; datenschutzrechtlich kritisch
in Deutschland wire dabei eine andauernde Aufzeichnung und Speicherung von Auflenauf-
nahmen der Umgebung ohne konkreten Anlass (ZDF 2021).

Auch Use Cases fiir komfortbezogene Daten nehmen deutlich zu. Bereits heute werden
zum Zeitpunkt der Erstellung des Manuskripts von einigen Herstellern ,,Wellness-Pakete*
fiir den Innenraum angeboten, mit Massagefunktion im Sitz, Ambiente-Licht- oder Duft-
programmen wie von BMW (o. J.-b) oder Mercedes (0. J.-b); schon kleine Veridnderungen
der Sitzposition sollen den Stoffwechsel anregen und fiir mehr Entspannung bei lingeren
Fahrten sorgen (Hoberg 2021). Mercedes bietet beispielsweise Sitze mit verschiedenen
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Massagefunktionen inklusive Heizfeldern (fiir ,.hot stone“-Massagen) an. Uber die
Vernetzung mit Wetterdaten und Fahrtroutenprofil sowie Daten von Wearables des Fahrers
schlidgt das Fahrzeug dann das passende Massage-Programm vor (Hoberg 2021).

Passend dazu beschreibt Kollner (2018) Funktionalititen des geplanten Elektroautos
,1.D. Vizzion* von Volkswagen (als ,,Concept Car*, das 2023 eingefiihrt werden sollte):
,Die Sitze stellen sich — da der Wagen seine Passagiere iiber den biometrischen Abgleich
der Gesichtserkennung oder elektrische Gerite wie das Smartphone kennt und iiber die
Volkswagen ID die zuletzt in der Cloud hinterlegten Einstellungen abruft — automatisch
auf den jeweiligen Gast ein. Ebenfalls iiber das Profil der Volkswagen ID steuert der
I.D. Vizzion Parameter wie Licht, Klimatisierung, Infotainment samt Streamingdiensten
oder Diifte (Kollner 2018; Volkswagen o. J.).

Viel Potenzial besteht noch bei der Erhebung und Nutzung von Daten zum Zustand des
Fahrers. Aktuell verfiigbare Systeme warnen bereits optisch und akustisch bei Erkennung
von Miidigkeit oder Unaufmerksamkeit, z. B. auf Basis von Lenkradbewegungen, aus de-
nen zu Beginn jeder Fahrt ein individuelles Fahrerprofil erstellt wird, das laufend mit Sen-
sordaten abgeglichen wird (z. B. ,,Attention Assist™ von Mercedes) (Mercedes Benz o. J.-c;
Mercedes Benz 2008). Derartige (zumindest einfache) Miidigkeitserkennungssysteme sind
gemil} der oben erwihnten neuen EU-Verordnung (General Safety Regulation) fiir alle
neuzugelassenen Autos ab Juli 2024 vorzusehen: ,,Alle Kraftfahrzeuge sind mit Systemen
auszuriisten, die die Wachsamkeit des Fahrzeugfiihrenden durch eine Analyse bewerten und
den Fahrzeugfiihrenden erforderlichenfalls warnen (Zeitstufe B)* (BMVI 2022). Dariiber
hinaus sind ab 2024 bei allen Neuwagen wie oben beschrieben Vorrichtungen fiir alkohol-
testbasierte Wegfahrsperren (z. B. iiber ein Atemluft-Messgerit) einzubauen. Volvo hat ein
derartiges Alkoholtestsystem bereits seit 2007 als Sonderausstattung im Angebot (,,Volvo
Alcoguard®), allerdings bei offenbar nur sehr geringer Nachfrage (Hoberg 2020).

Die Moglichkeiten gehen jedoch deutlich dariiber hinaus, indem Vitaldaten des Fahrers
oder der Insassen durch Einsatz von biometrischen Assistenzsystemen erfasst werden,
u. a. unter dem Stichwort ,,Automotive Health* (KolIner 2019). In Studien und Prototypen
zeigen sich zahlreiche Anwendungsfelder, nicht nur mit dem Ziel der Diagnostik, sondern
auch der Privention. Uber den direkten Hautkontakt mit dem Lenkrad kénnen beispiels-
weise Hauttemperatur, der Hautleitwert als Indikator fiir Stress, die Herzfrequenz und die
Sauerstoffsittigung im Blut gemessen werden (Oppermann 2013). Die Herzaktivitit ldsst
sich tiber ein integriertes EKG im Sitzbezug erfassen,® Pulsschlige der Adern und damit
die Herzfrequenz sogar bereits mit guten Kameras. Innenraum(infrarot)kameras sehen Pu-
pillenverédnderungen, Verdnderungen der Blickrichtung oder der Kopfposition, messen
Anzahl und Dauer der Augenlidschldge und schitzen mit Hilfe von Algorithmen damit die
mentale Belastung und Miidigkeit ein (Kollner 2019; Vieweg 2015; Oppermann 2013).

Diverse Presseartikel berichten iiber entsprechende Projekte von Herstellern, allerdings
ohne dass diese bislang offenbar in die (Serien-) Produktion gingen. Nach einem Bericht
von 2019 wertete Jaguar Land Rover in einem Projekt die Mimik von Fahrern kamerabasiert

8Vgl. auch das durch Daimler koordinierte Projekt INSITEX (ab 2007) zu smarten Textilien in Ver-
bindung mit elektronischen Bauteilen und Sensorik (IZM o. J.).
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und unter Einsatz von kiinstlicher Intelligenz aus, um Miidigkeit oder Uberlastung zu er-
kennen und dann automatisch mit Klimatisierung und Beleuchtung gegenzusteuern (Fo-
cus 2019). Der Zulieferer Recaro arbeitet an Autositzen, die auf den Zustand des Fahrers
z. B. mit der Aktivierung von Massage- oder Liiftungsfunktionen reagieren konnen und so
auch bei Sekundenschlaf iiber eine , Riittelfunktion Fahrer ,,wecken oder einfach nur fit
halten* konnen (Hoberg 2021). Der potenzielle Nutzen von Massagesitzen und Duftpake-
ten geht daher iiber reine Komfortfunktionen hinaus. Weitere mogliche Reaktionen in ge-
fahrlichen Situation wiren die Reduktion der Musiklautstirke oder die Unterdriickung
von Anrufen (Oppermann 2013). Auch in der E-Auto-Studie ,,I.D. Vizzion* von Volkswa-
gen war gemiR Kollner (2018) Ahnliches geplant: ,,Uber Sensoren von Fitness Trackern
und der HoloLens erkennt die Studie verschiedene Vitalwerte seiner Giste und steuert auf
dieser Basis die Klimatisierung* (siche auch Volkswagen o. J.). Hyundai wirkt in einer
Studie (vorgestellt 2017) in bestimmten Stresssituationen des Fahrers (gemessen tiiber
Sensoren an Sitz, Lenkrad, Sicherheitsgurten und via Eye-Tracking) ebenfalls iiber die
Aktivierung von Massagefunktionen im Sitz, des Liiftungssystems, den Einsatz von Duft-
stoffen oder tiber Musikimpulse entgegen (Zimmer 2017; Hyundai 2017). Auch Audi hat
mit seinem ,,Fit Driver*-Konzept gemi3 Webseite (mit Stand 06.01.2016, seither ohne
Aktualisierung) die Vision, iiber Wearables wie Fitnessarmband oder Smartwatch Vitalpa-
rameter zu iiberwachen und mit Fahrzeugdaten zum Fahrer (Fahrstil, Atemfrequenz) so-
wie Umfelddaten (Wetter, Verkehrslage) zu verkniipfen, um damit den Zustand des Fah-
rers bewerten zu konnen. Das Fahrzeug kann dann mit einem ,Biofeedback” im
Cockpit-Display eine Anleitung zu einer ,,speziellen Atemtechnik® anbieten, um hohe
Stresslevel zu senken, oder im Fall von Staus die Anfahrt eines Rastplatzes vorschlagen,
um die Zeit des Staus zur Erholung nutzen zu kénnen (Audi 2016).

Ein biomedizinisches Kooperationsprojekt von Ford mit dem US-Unternehmen Med-
tronic, einem Hersteller von Blutzucker-Messgeriten, ging laut einem Bericht von 2013
sogar dariliber hinaus, indem iiber eine Diagnosefunktion Blutzuckerwerte erfasst und
diese bei Gefahr im Bord-Display angezeigt und vorgelesen werden kénnen — nicht nur fiir
den Fahrer, sondern fiir alle Insassen (Oppermann 2013; Autosieger o. J.; Pudenz 2013).
Vermutlich aufgrund der mittlerweile verfiigbaren Messgerite mit zugehorigen Apps
wurde der Prototyp nicht in Serie gebracht. Ford griindete 2016 auflerdem ein neues For-
schungslabor in den USA zum Einsatz von Wearables im Fahrzeug (Ford 2016).

Die moglichen Datenerhebungen im Innenraum sind jedenfalls sehr weitreichend, wie
das von Volkswagen koordinierte und von 2014 bis 2017 vom BMBF geforderte Projekt
InCarln zeigt, das ,,durch eine ganzheitliche Personen- und Gestenerkennung und eine
Innenraum-Kontextanalyse die individuellen Bediirfnisse aller Fahrzeuginsassen iiber
Sensoren und Algorithmen erfassen sollte, um ,,die erfassten Daten — je nach Kontext — fiir
nutzerspezifische Assistenz-, Informations- oder Komfortfunktionen* einsetzen zu kon-
nen (BMBFo.].).°

?Beteiligte Partner: Bosch GmbH, Fraunhofer IOSB, Karlsruhe, Visteon GmbH, Karlsruhe, Nord-
deutsche Systemtechnik, Braunschweig, Universitit Stuttgart, Stuttgart.
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Die realen und immer niher riickenden Einsatzméglichkeiten der Technik und der damit
verbundenen Daten zum Zustand des Fahrers und der Insassen zeigen sich an der im Okto-
ber 2021 verdffentlichten Meldung des Autozulieferers Continental zur Entwicklung einer
,»Objekterfassung des gesamten Fahrzeuginnenraums in Echtzeit™ (,,Cabin Sensing*) durch
miniaturisierte Innenraumkameras in Displays und Radarsensorik, um ,,zuverlédssig lebende
Objekte im Fahrzeug* erkennen zu konnen, insbesondere auch Kinder (Continental 2021).
Continental erldutert, dass neben dem Einsatz als System zur Fahreriiberwachung (Miidig-
keit) entsprechend der neuen EU-Verordnung auch die Euro NCAP Organisation (bewertet
Sicherheitssysteme in Fahrzeugen) ,,den Einbau von Innenraumkamerasystemen bereits ab
2023 mit Punkten belohnen* wird, und ,,das freiwillige Programm zur Bewertung der Fahr-
zeugsicherheit plant insbesondere, kiinftig Bewertungspunkte fiir die Erkennung von Kin-
dern zu vergeben (Kinderanwesenheitserkennung, Child Presence Detection, CPD)*. Fiir
die Zukunft stellt Continental in Aussicht, dass ,,weitere gesundheitliche Parameter* iiber
diesen Ansatz erfasst werden konnen, wie Puls, Atemrate oder Kérpertemperatur.

Kollner (2019) gibt einen zusammenfassenden Ausblick auf die weitreichenden Mog-
lichkeiten der Vernetzung: ,In naher Zukunft wird ein Pkw merken, wie sich der Fahrer
fiihlt. Das Fahrzeug wird die Herzfrequenz, den Atemrhythmus und den Blutzuckerspiegel
des Fahrers messen. Ist er gestresst, startet das Auto die Massagefunktion und stellt die
Innenbeleuchtung, Kldnge und die Geriiche so ein, dass der Fahrer entspannen kann.
SchlieBlich verfiigt das Auto iiber die Daten anderer Gerite wie Wearables und greift auf
Dienste im Smart Home zuriick. Damit kann es sich ein Bild iiber die Vitaldaten des Fah-
rers machen® (Kollner 2019). Es wird auch iiberlegt, die Fahrerassistenzsysteme auf den
Zustand des Fahrers abzustimmen, indem z. B. bei erkannter Miidigkeit die Eingriffs-
schwelle des Notbremsassistenten gesenkt wird.

Die Nutzung der Daten liegt nicht nur bei Herstellern, Werkstitten, Zulieferern, Mobi-
litdtsdienstleistern oder staatlichen Stellen (Tab. 2.1), sondern auch bei Kfz-Versicherern
mit Telematik-Tarifen inkl. Apps oder einer Telematik-Box im Fahrzeug. Genutzt werden
Daten zu Geschwindigkeit, Beschleunigungs- und Bremsverhalten, Kurvenverhalten,
Uberholverhalten, Tag-/Nachtfahrten fiir die Tarifierung. Die Kunden profitieren dabei
von Primienrabatten in Abhingigkeit von ihrem Fahrverhalten und im Ergebnis auch da-
von, tiber die Tarifierung auf eine sicherere Fahrweise aufmerksam gemacht zu werden.

2.2.4 Mobilitatsdaten aus der Nutzung von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und Sharing-Services

Bei der Nutzung von diversen Sharing-Mobilititsservices (z. B. Auto, e-Roller, Fahrrider,
Mitfahr-Apps) fallen grundsitzlich die gleichen Daten wie bei den eigenen Fahrzeugen an.
Hinzu kommen die erhobenen Nutzungs- und Zahlungsdaten. Allerdings konnen bei
Flotten aufgrund des berechtigten Interesses zur Ermoglichung der Ausiibung der
Geschiftstitigkeit (personenbezogene) Daten einfacher erhoben, verarbeitet und genutzt
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werden (z. B. um zu wissen, wo ein Fahrzeug steht, den Fahrzeugzustand inkl. den Ladezu-
stand bei Elektrofahrzeugen zu kennen etc.), was datenschutzrechtlich bei Privatfahrzeugen
nicht ohne weiteres moglich ist. Auch hier werden Daten iiber eine Schnittstelle mit dem
Flottenanbieter ausgelesen, z. B. einen ,,.Dongle* und/oder iiber eine in den Fahrzeugen
verbaute SIM-Karte. Bei neueren Flotten konnen auch die Fahrzeuge selbst vernetzt sein,
und die Daten konnen iiber den Hersteller direkt an den Car-Sharing-Anbieter iibermittelt
werden. Car-Sharing-Anbieter wie Share Now setzen dariiber hinaus Apps auf dem Smart-
phone ein, um Fiihrerscheindaten hochladen zu konnen und die Mietautos aufschlielen zu
konnen (Share Now o. J.). Fiir eine ausfiihrlichere Unterscheidung zwischen verschiedenen
Car-Sharing-Modellen sei auf die Studie des BMVI (2017, S. 25 f.) verwiesen.

Mobilititsdaten fallen auch bei der Nutzung von dffentlichen Verkehrsmitteln an und
umfassen (bei Verwendung einer App mit verkniipftem Kundenkonto) Fahrgastdaten so-
wie Standort-, Nutzungs- und Zahlungsdaten. Bei Taxis werden Daten ebenfalls nur bei
Verwendung einer entsprechenden App gespeichert (und ggf. ausgewertet).

Um die Nutzung von Mobilitétsservices insbesondere in urbanen Rdumen zu vereinfa-
chen und flexibel und bargeldlos iiber Verkehrsmittel hinweg zu ermdéglichen (von Bahn,
lokalen offentlichen Verkehrsmitteln wie Bus und Stralenbahn, bis hin zu Car-, Bike- und
E-Scooter-Sharing und Taxis), werden sogenannte ,, multimodale “ Mobilititsplattformen
entwickelt, die 6ffentliche Verkehrsmittel und Sharing-Dienste integrieren. Mobimeo als
einer der grof3ten Anbieter entwickelt seit 2018 Softwarelosungen fiir integrierte Mobili-
tatsservices fiir Kommunen und Verkehrsverbiinde, mit entsprechender Verkniipfung von
Mobilititsdaten: Eine Park-Ride-App bietet z. B. Informationen zur Parkplatzauslastung
und Gebiihren am Zielort sowie zum OPNV—Umstieg (Karlsruhe, Stuttgart, Berlin); ein
Navisystem fiir den OPNV beriicksichtigt auch die besten Ein- und Ausgiinge an Halte-
stellen, weist per Push-Nachricht auf Ein-, Um- und Ausstiege hin und bietet Alternativen
bei Verspidtungen (Mobimeo o. J.). Auch die App von Reach Now (moovel Group) inte-
griert sieben Transportmittel mit deren Daten, darunter bestimmte OPNV (Hamburger Ver-
kehrsverbund, Verkehrsverbund Rhein-Ruhr), Taxi (Free Now), Car-Sharing (Share Now),
Bike-Sharing (nextbike) und E-Scooter (Voi, Tier). Bezahlt wird bargeldlos mit Kredit-
karte oder PayPal (Reach Now o. J.).1°

Eine zentrale Voraussetzung fiir derartige multimodale Dienste ist der Austausch von
Daten zwischen den verschiedenen Transportmittelanbietern (Knorre et al. 2020, S. 109 f.).
Gefordert werden soll die Entwicklung von neuen digitalen multimodalen (plattformba-
sierten) Mobilitdtsdiensten daher durch das neue Personenbeforderungsgesetz (PBefG),

0Ergénzung vom 07.06.2022: Im Vergleich zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Kapitels wurde
Reach Now mittlerweile eingestellt, wohingegen das Angebot von Free Now erweitert wurde, indem
neben Taxi (Free Now) auch Car-Sharing (MILES, SIXT), E-Bikes, E-Scooter (Voi, Tier) und
E-Roller (emmy) angeboten werden (Free Now o. J.). Dies macht auch die rasanten Entwicklungen
im Bereich der integrierten Mobilitdtsservices und der damit verbundenen Verkniipfung von Daten
deutlich.
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das seit August 2021 in Kraft ist. Ziel ist die Forderung eines ,,klimafreundlichen offentli-
chen Verkehrsangebots im Verhiltnis zum Individualverkehr*. Das Gesetz liefert neu ei-
nen Rechtsrahmen fiir Pooling-Dienste (Sammelfahrten) innerhalb und auflerhalb des
OPNV, die als neue Verkehrsformen definiert werden (BMVI 2021). Offentliches Pooling
bezieht sich dabei auf den neu definierten ,Linienbedarfsverkehr* (,,Anruf-/Biirger-
Busse®), privates Pooling auf den neuen ,gebiindelten Bedarfsverkehr (,,Anruf-
Sammeltaxis®) (Ritzer-Angerer 2021) (vgl. dazu ausfiihrlicher Abschn. 2.1).

Neu gilt auch eine Pflicht zur Bereitstellung von Echtzeitdaten fiir den Linien- und
Gelegenheitsverkehr ab dem 01.09.2021 bzw. 01.01.2022 (statische Daten wie Fahrplédne
etc.) und fiir alle (auch dynamischen) Echtzeitdaten wie Verspitungen etc. ab 01.07.2022,
was den Verkehr effizienter und nachhaltiger machen soll. Als Beispiel wird vom BMVI
genannt, dass die Entscheidung fiir das eigene Auto oder fiir ein 6ffentliches Verkehrsmit-
tel von der Information zur Verfiigbarkeit eines Pooling-Dienstes abhidngt (BMVI 2021).
Dies gilt auch fiir Vermittler von Beforderungsdienstleistungen. Zur Konkretisierung der
verpflichtend bereitzustellenden Daten wurde in der Folge au3erdem die Mobilitditsdaten-
verordnung vom BMVI erlassen (vom 20.10.2021).

2.2.5 Fazit: Chancen und Herausforderungen von Big Data
in der Mobilitat

Viele der weitergehenden Nutzungen von Mobilitdtsdaten dienen also dazu, das Leben
sicherer, komfortabler und effizienter zu machen. Anbieter von Apps, Produkten und
Dienstleistungen konnen ihre Angebote genauer auf die Nutzer ausrichten oder dienen
mehr der ,,Gemeinschaft®, also zum Beispiel der Verkehrsplanung, der Stauvermeidung
oder alternativer Wege der Verkehrssteuerung.

Grundsitzlich steht die Vernetzung digitaler Daten heutzutage noch am Anfang. Es ist
davon auszugehen, dass in Zukunft immer mehr Daten untereinander und mit ,,externen*
Kontextdaten verkniipft und fiir immer mehr unterschiedliche Zwecke genutzt werden.
Dazu tragen auch neue regulatorische Initiativen bei, wie die General Safety Regulation
der EU zum kiinftig verpflichtenden Einbau von diversen Fahrzeugsicherheitssystemen.

Bei der Erhebung, Verarbeitung und Verwendung von Mobilitédtsdaten stellt sich jedoch
auch die Frage nach der Sicherheit und den damit verbundenen Risiken. Da viele datenba-
sierte Geschiftsmodelle in der Mobilitit personenbezogene Daten nutzen, ist das Ver-
trauen der Nutzer und ihre Bereitschaft zur Weitergabe von Daten entscheidend fiir den
Erfolg solcher Geschiftsmodelle. Knorre et al. (2020) stellen den Schutz privater Daten
vor Missbrauch heraus, z. B. von Bewegungsprofilen, und sie weisen auf die Moglichkei-
ten unfairer Preisfestsetzung von Mobilititsdienstleistungen in Notlagen sowie potenzielle
Hackerangriffe auf die Fahrzeugsoftware gerade bei ,,Connected Cars* und vernetzten
Verkehrsteilnehmern und auf Infrastruktur wie Ampeln, Tunnelschranken und Bahniiber-
ginge hin. Der Schutz privater Daten vor Missbrauch ist dabei von besonderer Relevanz,
weswegen personenbezogene Daten zu Fahrern, Haltern, Mitfahrern oder sonstigen Perso-
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nen gemifB der DSGVO auch besonderen datenschutzrechtlichen Voraussetzungen bzgl.
der Sammlung, Weitergabe und Speicherung unterliegen.

Herausforderungen bestehen aber auch mit Blick auf eine hdufig unzureichende Trans-
parenz iiber die erhobenen und verarbeiteten Daten. Kritisiert werden auch ,,Alles-oder-
Nichts-Regelungen®, die fiir die Nutzung von bestimmten Mobilititsdienstleistungen die
Zustimmung zu weitreichenden Datenfreigaben voraussetzen und damit die Abhéngigkeit
der Nutzer von den Dienstleistungen ausnutzen. Im Kontext von Smartphones und Apps
erwihnen Stachl et al. (2020) neben einer hdufigen Unkenntnis oder einem aufgrund der
Komplexitit mangelndem Verstdndnis von Nutzern bzgl. der bereitgestellten Daten auch
Tricks von Anbietern sowie die Ausnutzung von ,.creative side channels to routinely ex-
tract data from people’s phones®, und zwar unabhingig davon, ob der Datenweitergabe
zugestimmt wurde oder nicht.

AbschlieBend ist anzumerken, dass Nutzer bislang nicht die Moglichkeit haben, ihre
Daten aus Devices, Fahrzeugen oder Verkehrsmitteln bewusst und zielgerichtet an andere
Akteure weiterzugeben oder zu verkaufen, um bestimmte Dienstleistungen nutzen zu kon-
nen, was sich seit der BMVI-Studie (2017) auch nicht gedndert zu haben scheint. Fiir eine
ausfiihrliche Diskussion zur ,,Datensouverinitit™, der ,,Entwicklung eines Markts fiir Mo-
bilitdtsdaten* und deren Behandlung als Wirtschaftsgut mit einer ,,granularen Steuerung*
sei weiterfiihrend auf die Studie des BMVI (2017, S. 5; S. 66 f.) sowie auf Kap. 4 und 5
dieses Buchs verwiesen.

2.3  Digitaler FuBabdruck: Welche Mobilitatsdaten erfasst
werden und von welchen wir das auch wissen

Nadine Gatzert and Horst Miiller-Peters

2.3.1 Eine Online-Community zur Erfassung und Bewertung
von Datenspuren

Um konkrete Datenspuren zu erfassen und die Bewertung solcher Datenspuren aus Nutzer-
perspektive zu erheben, wurde eine Online-Community mit Verkehrsteilnehmern durchge-
fiihrt. Damit sollte in explorativer Form ermittelt werden,

a. welche Einstellungen, Motive und Verhaltensweisen rund um Daten und Mobilitét eine
Rolle spielen;

b. wie die Verbraucher den Nutzen und die Risiken der Datennutzung in der Mobili-
tit sehen;

c. wie der eigene digitale FuBabdruck bewertet wird;

d. und in welchem Ausmal} und gegeniiber welchen ,,Stakeholdern* die Bereitschaft be-
steht, die eigenen anfallenden Daten zu teilen (Data-Sharing).
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Eine Online-Community ist eine Methodik der qualitativen Onlineforschung, die psycholo-
gische und ethnografische Explorationsmethoden kombiniert. Mit einem festen Kreis von
Teilnehmern findet iiber einen ldngeren Zeitraum ein intensiver moderierter Austausch
statt, wobei neben Befragungen, Diskussionsrunden und Foren auch Tagebiicher, Auf-
zeichnungen (auch in Form von Fotos oder Screenshots) sowie andere Erhebungsverfahren
zum Einsatz kommen. Die Community will also, wie auch andere qualitative Forschungs-
methoden, keine verallgemeinerbaren Aussagen iiber die statistische Verteilung von Merk-
malen in der Bevolkerung treffen, sondern sie will durch das Eintauchen in die Lebens-
und Erlebniswelt der Zielgruppe ein tiefes Verstindnis eben dieser betrachteten
Lebenswelten vermitteln. Gemeinschaftsgefiihl, Gamification-Elemente, motivierende
Aufgaben und kontinuierliche Moderation sollen zu einem hoch produktiven Austausch
und reichhaltigen, validen Ergebnissen fiihren. Das Online-Format und die intensive Re-
flexion des eigenen Handelns fordern ehrliche Aussagen und lassen auch Unzulidnglich-
keiten eingestehen, soziale Erwiinschtheitseffekte sind bei Online-Communities daher
tendenziell schwicher als bei anderen befragungsbasierten Methoden. Ein systematischer
Einsatz von Einzel- und Gruppenexploration kann individuelle Verhaltens- und Einstel-
lungsmuster wie auch soziale Prozesse aufdecken und einen umfassenden Pool an Wiin-
schen und Ideen generieren. Alltdgliche Erfahrungen werden unmittelbar dokumentiert
und durch Media-Upload illustriert, die Beobachtung gibt lebendige, anschauliche Ein-
blicke in Alltag, Denken, Fiihlen und Handeln der Teilnehmer (vgl. zur Methode Roth-
mund 2021; Diehl et al. 2021).

Unsere Community zum Thema ,,.Daten und Mobilitéit™ fand im September 2021 iiber
einen Zeitraum von insgesamt drei Wochen statt. Die Planung, Durchfiihrung und Aus-
wertung der Online-Community erfolgte in enger Zusammenarbeit mit dem spezialisier-
ten Marktforschungsinstitut Rothmund Insights. Als technische Losung wurde die Platt-
form von Kernwert genutzt. Die Rekrutierung der anfangs 17 Teilnehmer (von denen 13
iiber die gesamte Zeitspanne aktiv waren) erfolgte iiber das Online-Panel von respondi.
Die Stichprobenselektion (Screening) erfolgte anhand der Kriterien Gerite- und Verkehrs-
mittelnutzung (Mindestbedingung war die Nutzung eines Smartphones sowie eines PKWs
nicht élter als Baujahr 2017), sowie eine moglichst breite Streuung in Bezug auf Soziode-
mographie, Region sowie Art der verwendeten Fahrzeuge, Devices und Betriebssysteme,
um so ein zwar im statistischen Sinne nicht reprisentatives, aber moglichst ,,typisches*
Abbild der Zielgruppe zu geben.!' (Eine bevolkerungsreprisentative quantitative Studie
folgt in Kap. 5)

Die Community wurde in drei Schritten realisiert. In der ersten Woche erfolgten eine
Dokumentation des Mobilitdtsverhaltens in Form eines Mobilititstagebuchs (vgl. Abb. 2.3
fiir ein Muster eines Mobilititstagebuchs), eine individuelle Exploration von Einstellungen,
Motiven und Verhaltensweisen rund um Mobilitit und digitale Mobilititsservices, die Erfas-

"Fiir eine genauere Stichprobenbeschreibung siehe Gatzert et al. (2022, S. 30).
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Abb. 2.3 Muster eines Mobilititstagebuchs

sung datenrelevanter Informationen zum Kfz, zu Devices, Apps und Einstellungen. Zudem
wurden die Teilnehmer gebeten, exemplarisch von einem Unternehmen (bspw. Autoherstel-
ler oder App-Betreiber) eine Auskunftsanfrage nach Art. 15 DSGVO!? einzuholen.

In der zweiten Woche wurden auf Basis der Angaben individuelle Karten der Datenspu-
ren erstellt. Die Individualisierung erfolgte in Zusammenarbeit mit mehreren Experten auf
Basis der jeweils genutzten Smartphones, Apps, Autos, Sharing-Dienste und 6ffentlichen
Verkehrsmittel sowie der individuellen Gerite-Einstellungen und Datenfreigaben (soweit
diese erfasst werden konnten). In dieser Zeit hatten die Community-Teilnehmer keine fes-
ten Aufgaben, aber Diskussionsmoglichkeiten im Forum.

In der dritten Woche wurden Einstellungen, Motive, Bediirfnisse, Erfahrungen, Verhal-
ten sowie die Nutzen- und Gefahrenwahrnehmung in Bezug auf Big Data in der Mobilitét
individuell sowie vor allem auf Gruppenebene exploriert. Es erfolgte eine Konfrontation
mit dem eigenen ,,digitalen Fuabdruck®; vor und nach der Konfrontation mit den eigenen
Datenspuren wurden das Wissen dariiber und Bewertungen dazu erhoben. Dariiber hinaus
wurden die Erfahrungen und Bewertungen zur eingeholten Auskunft nach Art. 15 DSGVO
erfasst, sowie abschlieBend Wiinsche und weiterfiihrende Ideen zu digitalen Mobilitédtsan-
geboten und zum Umgang mit Mobilitdtsdaten.

2Eine Auskunftsabfrage nach Art. 15 der Datenschutz-Grundverordnung gibt Biirgern das Recht,
von Unternehmen oder anderen Organisationen Auskunft dariiber verlangen, ob und wenn ja welche
Daten dort iber sie gespeichert sind bzw. verarbeitet werden. Sie stellt damit eine Grundlage dar zur
Durchsetzung anderer Anspriiche der Betroffenen, wie zum Beispiel zur Berichtigung, Loschung
oder Einschrinkung der Datenverarbeitung (vgl. BFDI 2022).
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2.3.2 Einstellungen und Motive rund um die Mobilitat

Um die Einstellungen der Autofahrer zur Mobilitit und zu digitalen Mobilitétsservices zu
verstehen, haben wir diese heuristisch auf sieben Grundmotive zuriickgefiihrt: auf Sicher-
heit und Entlastung, Leistung, Kontrolle und Autonomie, Stimulanz und Affiliation. Bei
dieser Taxonomie orientieren wir uns an klassischen psychologischen Theorien zur
menschlichen Motivation, insbesondere von McClelland und von Maslow, wie sie in dhn-
licher und teils fortentwickelter Form auch bei anderen Autoren zu finden sind."

Die Grof3e der Kreissegmente in Abb. 2.4 reprisentiert — basierend auf den Ergebnissen
aus unserer Community — annihernd die Relevanz dieser grundlegenden Motive im Kon-
text digitaler Mobilititsservices.!* Die zentralsten Motive, die auch am direktesten von
digitalen Mobilitétsservices bedient werden, sind dabei Sicherheit und Entlastung auf der
einen Seite (in der Abbildung die beiden roten Kreissegmente) sowie Autonomie und Kon-
trolle (die blauen Kreissegmente) auf der anderen Seite:

Sicherheit ist dabei mehrdimensional zu verstehen und bezieht sich erstens auf die
Verkehrssicherheit des Fahrzeugs, zweitens auf die eigene Sicherheit und korperliche
Unversehrtheit im Straenverkehr sowie drittens auf die Betriebssicherheit des Fahrzeugs
und ganz allgemein die Mobilititsgarantie. Auch befordert durch die zunehmende Ent-
wicklung digitaler Assistenzsysteme ist die Steigerung der Sicherheit (im Straflenver-
kehr) der gelernte Hauptnutzen digitaler Mobilititssysteme und wird am ehesten als rati-
onaler Grund fiir Datennutzungen akzeptiert. Viele Teilnehmer sehen daher ein starkes
Sicherheitspotenzial im autonomen Fahren und dessen Vorstufen: ,,Ich hoffe, man arbei-
tet weiter an Sicherheitslosungen. Es wdre doch gut, wenn stindig die Vital-Daten ausge-
wertet werden, wie oft geht es einem nicht so gut, man ist vielleicht miide oder unauf-

Autonomie — Wachsende Kontrolle und Zugang zu Stimulanz — Fahrgenuss, Spaf an
einer Vielzahl an Mobilitatsoptionen (Routen, innovativer Technik, Entertainment
Verkehrsmittel) steigern die individuelle Flexibilitat wahrend der Fahrt, Neues erkunden
und Freiheit der Verkehrsteilnehmer, bedienen mithilfe von Kartendiensten und deren
damit eines der Hauptmotive von Mobilitat Empfehlungen
Kontrolle — Digitale Services schaffen — Mit digitalen Services ist
(Echtzeit-)Informationszugang und bringen psychologische man unterwegs nie allein, sondern
Verbraucher auf den Stand der Profis, Motive, erreichbar und kommunikationsféhig.
erleichtern Planung und Kostenkontrolle, die digitale Sie helfen piinktlich zu Familie und
helfen beim Finden der zeit-/ressourcen- Mobilitatsservices privaten Terminen zu kommen
/kostengiinstigsten Route, Tank- oder bedienen
Lademadglichkeit Sicherheit — Assistenzsysteme
erhdhen die Betriebssicherheit des
Leistung — Effizienz, Schnelligkeit, kurze Reisezeiten, Fahrzeugs, die eigene Sicherheit im
Funktionieren im schnelllebigen Alltag, Erledigungen Fahrzeug, im Verkehr und bei Unféllen.
wahrend der Fahrt Sicherheit ist der gelernte Hauptnutzen
digitaler Mobilitatssysteme und lasst
Entlastung — Digitale Services nehmen nervende Aufgaben ab, reduzieren Stress (z.B. sich immer gut als rationaler
durch Finden giinstiger Routen, Verbindungen, Alternativen), steigern Bequemlichkeit Nutzungsgrund ins Feld fithren

Abb. 2.4 Psychologische Mobilitidtsmotive und deren Bedienung durch digitale Services

3 Fiir Motivationstheorien und Motivtaxonomien vgl. Atkinson (1964), Heckhausen und Heckhau-
sen (2010), Maslow (1954), McClelland (1985), im Uberblick Zimbardo (1983, S. 375) oder fiir eine
neuere, managementorientierte Zusammenstellung Hiusel (2011).

14Siehe ausfiihrlicher Gatzert et al. (2022, S. 33 f.).
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merksam und dann ist es passiert. Ich wiirde mir auch wiinschen, dass das (teil-)autonome
Fahren kommen wiirde, wenn ich sicher sein kann, dass die Technik besser fdhrt, als ich.
Warum nicht, besonders wenn das Auto merkt, dass meine Verfassung nicht so gut ist*
(Debbie, 44 1.).

Andererseits wird auch kritisch hinterfragt, ob ein System tatsidchlich die Sicherheit
erhoht und nicht eher gefihrdet, weil es z. B. technisch noch nicht ausgereift ist und sich
der Nutzer zu sehr darauf verldsst: ,,Wenn die Autos alleine fahren, geht das nur mit vielen
Gefahren. Wir geben dann quasi unser Leben in die Hand eines Roboters, und da wiirde
fiir mich der Fortschritt langsam enden* (Yvonne, 28 J.). Hinzu kommen Autonomiebe-
denken von daten- und digitalkritischeren Autofahrern, wie: ,,Das ist mir alles zu viel
Uberwachung. Ich mochte nicht in 1984 leben (George Orwell)“ (Andreas, 54 J.).

Entlastung korreliert mit den Motiven Sicherheit und Stimulanz. Digitale Services
nehmen immer mehr unangenehme Aufgaben ab, reduzieren Stress, steigern die Bequem-
lichkeit und damit — im Sinne von Stimulanz — auch den Mobilitdtsgenuss. Als Beispiele
wurden hier vor allem genannt: Navigationsdienste, die vor Staus warnen und ver-
kehrsgiinstige Routen zur Stauvermeidung angeben; Apps offentlicher Verkehrsanbieter,
die bei Problemfillen Alternativen angeben; Einparkhilfen; Tempomat bei ldngeren Auto-
fahrten, automatische Erinnerung an Wartungstermine, die sowohl die Sicherheit erh6hen
als auch entlasten.

Autonomie ist seit jeher ein zentrales Mobilitdtsmotiv, das auch in Zeiten iiberfiillter
Stralen und Verkehrsmittel nichts an Relevanz eingebiifit hat, durch den zunehmenden
Individualismus sogar noch wichtiger geworden ist. Die Reisemobilitit und das entspre-
chende Filmgenre Roadmovie zelebrieren Autonomie als Freiheit. In der Alltagsmobilitéit
steht die (zeitliche und rdumliche) Flexibilitit im Vordergrund, die in der heutigen als
schnelllebig erlebten Welt immer wichtiger wird. Wichtig ist dabei, ,,jederzeit auf ein
Verkehrsmittel zuriickgreifen zu konnen (Annette, 48 J.), ,,unabhdingig zu sein, ins Auto
zu steigen und nicht lange auf offentliche Verkehrsmittel warten zu miissen (Rita, 60 J.),
jederzeit dorthin gehen zu konnen, wohin ich mochte “ (Hazel, 36 1.), ,,frei sein, ohne auf
etwas wie Fahrpldne zu achten* (Debbie, 44 J.). Das Auto steht als termin- und ortsunab-
hingiges Verkehrsmittel prototypisch fiir Autonomie. Datengetriebene Dienste und Ser-
vices, wie z. B. Verkehrsleitsysteme und Echtzeit-Navigationsservices, lassen die Auto-
fahrer darauf hoffen, die autonomiegefihrdenden Staus zu vermeiden. Bei beruflicher
Mobilitdt mit offentlichen Verkehrsmitteln sind Apps ,,lebensnotwendig, weil ich mich
dadurch besser koordinieren kann. Insbesondere bei Storungen (Streckenausfille, Zugver-
spatungen) gibt es mir die Moglichkeit, genau abzuschdtzen, ob ich meine Anschlussver-
bindung bekommen werde oder ob ich ggf. eine friihere Reiseverbindung wdihlen kann*“
(Maik, 35 J.). Von der datengetriebenen multimodalen Mobilitédt versprechen sich Ver-
braucher eine weitere Steigerung ihrer Autonomie (und weitere Entlastung). Idealvorstel-
lung ist dabei die ,,eine App fiir alles*: ,, Eine App, mit der man alle Mobilititsanbieter
recherchieren, buchen und bezahlen kann* (Jochen, 54 J.); ,, Eine App, die meine Mobili-
titspriferenzen kennt und mir sagt, mit welchen Verkehrsmitteln ich in welcher Abfolge
am besten zum Ziel komme“ (Helm, 49 1.); ,, Wie cool das wdire, wenn man mit einer App
alles abfriihstiicken konnte und nicht zig nutzen muss“ (Angela, 35 J.).
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Das grundlegende menschliche Motiv, Kontrolle wahrzunehmen und auszuiiben (oder
aber diese nicht zu verlieren oder wiederherzustellen), korreliert im Rahmen der Mobilitit
eng mit den Motiven Autonomie und Leistung. Digitale Services schaffen (Echtzeit-)In-
formationszugang und bringen Verbraucher auf den Stand von Profis, erleichtern Reise-
planung und Kostenkontrolle, helfen beim Finden von zeit-, ressourcen- und kostengiins-
tigen Routen und Verbindungen, Tank- oder Lademoglichkeiten. Diese zunehmenden
Kontrollmoglichkeiten, im Sinne von erhhter Transparenz und deutlich erweiterten — re-
alen und subjektiv erlebten — Handlungsspielrdumen, steigern die individuelle Flexibilitét
und Effizienz, und bedienen damit zugleich auch das Autonomie- und das Leistungsmotiv.

Aber auch die anderen grundlegenden Motive in unserer Taxonomie sind wichtig in der
Mobilitit und werden durch digitale Services adressiert:

Leistung umfasst im psychologischen Sinne die erlebte eigene Effizienz, verbunden
mit Stolz und Freude iiber eigene Erfolge. Dies umfasst im Kontext der Alltagsmobilitét
bedeutsame Aspekte wie Schnelligkeit und Zeitersparnis. Kurze Fahrtzeiten und die Mog-
lichkeit von Erledigungen wihrend der Fahrt, wie sie durch digitale Services unterstiitzt
werden, helfen dabei, im schnelllebigen Alltag zu ,,funktionieren®. Spontane Assoziatio-
nen dazu sind beispielsweise ,,flexibel, giinstig und schnell Dinge erledigen konnen* oder
,weil ich keine Zeit zu verschwenden habe “ (Jochen, 54 J.).

Stimulanz umfasst Fahrgenuss und Spall am Erkunden von Neuem. Das kann innova-
tive Technik sein, Infotainment wihrend der Fahrt oder das Erkunden und Auskundschaf-
ten neuer Reiseziele, Freizeitangebote, Restaurants etc. Dabei helfen Kartendienste und
deren Empfehlungen. Navigationsservices fordern ein befreiendes und welterdffnendes
individuelles Reisen, indem sie das autonome Erkunden fast jeden Orts auf der Welt er-
moglichen. Dass Navigationsservices samtliche Mobilitdtsmotive bedienen, ist sicherlich
auch ein Grund fiir deren Erfolg.

Alffiliation, also die Suche nach sozialem Anschluss, ist insofern ein relevantes Motiv, als
Mobilitdt immer in einen sozialen Kontext eingebunden ist — sei es, dass andere Menschen
besucht werden, gemeinsame Reisen unternommen werden oder jemand allein unterwegs
und damit fiir das soziale Umfeld abwesend ist. Digitale Services unterstiitzen das Affiliati-
onsmotiv, machen die Mobilitit sozial kompatibler und kommunikativer: Der Reisende ist
unterwegs nicht allein, sondern erreichbar und kommunikationsfihig. Mit ihrer Hilfe werden
Familie oder Termine piinktlich erreicht und mogliche Verspatungen konnen zeitnah kommu-
niziert werden. Eine Freisprechmdglichkeit und Sprachnachrichten zihlen fiir die Autofahrer
neben dem Navigationssystem zu den wichtigsten und hilfreichsten Innovationen.

Die Relevanz dieser siecben Motive in der Mobilitét ist interindividuell und situativ
unterschiedlich ausgeprigt. Ubergreifend gilt jedoch wie schon dargestellt, dass sich in
unserer Community Sicherheit und Entlastung einerseits sowie Autonomie und Kontrolle
andererseits als die wesentlichsten Motive nicht nur in der Mobilitit insgesamt, sondern
auch beziiglich der Nutzung digitaler Mobilitétsservices zeigen. Dabei spannt sich ein
wAutonomie-Dilemma* auf, ein Konflikt zwischen der steigenden Sicherheit, Autonomie
und Kontrolle durch digitale Services auf der einen Seite und der sinkenden Autonomie
gegentiiber den digitalen Services und ihren Anbietern, mithin den Digitalkonzernen, auf
der anderen Seite.
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Diese Angste und Befiirchtungen betreffen dabei keineswegs nur Datenschutz und Pri-
vacy, vielmehr geht es um die generelle Abhiingigkeit von digitalen Systemen, die eine
Vielfalt an Gefidhrdungs- und Verlustdimensionen anspricht:

1. Kontrollverlust: Digitale Technologie und Big Data sind zu komplex, um sie iiberbli-
cken und kontrollieren zu konnen. Bei Computern und Smartphones haben wir uns
daran gewohnt und kdmpfen in der Regel nur dann mit Gefiihlen von Kontrollverlust,
wenn etwas nicht so funktioniert, wie wir es wiinschen. Beim eigenen Auto, das bislang
selbst gesteuert wird, das als Fahrzeug verstanden wird und eben nicht als Computer
(auf vier Rddern), das prototypisch fiir unsere Autonomie steht, ist das Kontrollbediirf-
nis noch stédrker ausgeprigt. Die zunehmende Entwicklung hin zum autonomen Fahren
mit dem wachsenden Angebot digitaler Assistenten wird vermutlich dazu fiihren, dass
Autofahrer sukzessive ,lernen”, bisherige Kontrolliiberzeugungen abzugeben. Dafiir
miissen sie aber etwas bekommen, starken Nutzen und/oder neue Kontrollmoglichkei-
ten. Das wird bei jedem neuen Angebot neu auszuhandeln sein.

2. Verlust eigener Kompetenzen: Mit Hilfe digitaler Services begibt sich der Nutzer in
eine entlastende Abhingigkeit, zugleich gehen aber auch bereits erworbene Kompeten-
zen verloren oder sie werden erst gar nicht aufgebaut, z. B. die Orientierung ohne Na-
vigationsdienste, die analoge Informationssuche und Planung, kommunikative Kompe-
tenzen, fahrerische Fertigkeiten etc. Hier reichen die Befiirchtungen von der eigenen
Regression in einen Zustand schwicherer Autonomie, die mit Begriffen wie ,,zu be-
quem®, ,faul®, ,trage beschrieben wird, bis hin zum Zusammenbruch des Systems im
Fall von Technikversagen, weil die Kompetenzen und Ressourcen fehlen, ohne digitale
Hilfsmittel zurechtzukommen. (Angesichts der zunehmend als unsicher erlebten Le-
benswelt wird diese Befiirchtung moglicherweise zukiinftig noch zunehmen.) ,,Ich
habe Angst, dass man immer fauler wird, dass man sich abhdngig macht und zu sehr
auf die Technik verldsst. Friiher ging es auch ohne Navi* (Annette, 48 1.); ,,Ich hoffe,
dass die Entwicklung nicht iibertrieben wird, sonst wird man dadurch zu trige* (Pat-
rick, 26 1.); ,, Bei totaler Abhdingigkeit von solchen Systemen verlernen die Menschen,
ohne diese Systeme zu leben. Bei Ausfall kommt es nach kiirzester Zeit zu einem Zusam-
menbruch der Gesellschaft“ (Andreas, 54 J.).

3. Abhiingigkeit von Technik und Hilflosigkeit im Notfall ist damit schon angesprochen.
Der Nutzer ist davon abhidngig, dass digitale Systeme fehlerfrei funktionieren. Er muss
auch darauf vertrauen, weil er selbst wenig Einfluss auf die Funktion hat. Dem Versa-
gen von Technik, Stromausfillen oder Hackerangriffen fiihlt sich der Nutzer ausgelie-
fert, was aus Verbrauchersicht im Best Case zu Storungen in den eigenen Ablidufen
fiihrt, im Worst Case existenzbedrohend sein kann. ,,Wenn die Technik versagt, und
alles ist auf das Funktionieren nur mit Technik ausgelegt, kann ein Stromausfall, ein
Ausfall eines Gerdtes machen, dass man stehenbleibt. ... Ausfille darf es nicht geben,
gibt es aber* (Debbie, 44 1.); ,,Es kann ein hohes Risiko bestehen, da alles tiber das
Internet lduft und von anderen Gerdten oder Hackern ferngesteuert werden kann“ (Pe-
ter, 28 J.).
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4. Bedenken bzgl. Datenschutz und Privacy werden nicht zuallererst genannt, wenn es um
die Digitalisierung der Mobilitit geht. Auch darin manifestiert sich die starke Nutzenori-
entierung der Verbraucher, die primér die (Kern-)Funktion und mogliche Funktionsaus-
fille der digitalen Systeme im Blick haben, weil sie damit tagtiglich umgehen, wihrend
Datenschutz- und Privacy-Themen abstrakter und entfernter sind und im Alltag schlicht-
weg seltener aufkommen.'* Hier sehen Verbraucher zum einen die Gefahr, dass Digital-
konzerne sie mit Big Data kontrollieren und manipulieren, um moglichst hohen Profit zu
erzielen. Zum anderen sehen sie die Gefahr, dass private (Bewegungs-)Daten 6ffentlich
werden und somit jeder jederzeit von jedem aufspiirbar und nachverfolgbar ist, was auch
fiir kriminelle Zwecke genutzt werden kann. ,, Der Mensch wird absolut gléisern, Her-
steller konnen gefiihlt alles sehen und mein Leben komplett verfolgen bei der Nutzung
der Systeme* (Julia, 34 1.); ,,Extremes Sicherheitsrisiko, da die Daten einfach gehackt/
verkauft werden konnen — dann weif3 jeder, wo jeder ist“ (Hazel, 36 J.).

5. Steigende Kosten: respektive beschrinkte Sparoptionen sind fiir autonomie- und kon-
trollorientierte Verbraucher ein weiteres Argument gegen eine zunehmende Digitalisie-
rung des Autos. Dabei wird nicht nur dessen Anschaffung als kostenintensiv gesehen,
sondern vor allem auch die Instandhaltung, die zunehmend professionalisiert wird und
immer weniger Do-it-yourself und flexible Steuerung (bspw. das Aussetzen von War-
tungsterminen) erlauben. Eine typische Aussage dazu: ,,Vernetztes Auto? Nein, so einen
Quatsch will ich auch nicht. Was nicht drin ist, kann auch nicht kaputt gehen. Am liebs-
ten wdren mir Autos ohne jegliche Elektronik, die man auch in the middle of nowhere
mit Bordmitteln reparieren kann“ (Andreas, 54 J.).

Der beschriebenen Autonomie-Dilemmata sind sich die Verbraucher im Nutzungsalltag in
der Regel nicht bewusst. Sie werden aber dann salient, wenn es Probleme gibt oder, wenn
neue Nutzungsentscheidungen zu treffen sind. Der Erfolg digitaler Assistenten hingt nicht
zuletzt davon ab, inwieweit es ihnen gelingt, den Kunden Losungen fiir das Autonomie-
Dilemma anzubieten: entweder durch einen besonders hohen Mobilitdtsnutzen, fiir den
die Bereitschaft besteht, auf Autonomie gegeniiber den digitalen Angeboten und Anbie-
tern zu verzichten. Und/oder durch die Implementierung von Autonomie- und Kontroll-
elementen, wie zum Beispiel Abschalt-, Eingriffs- oder Einstellungsmoglichkeiten. Auch
die Erhohung von Transparenz (,,was passiert wann und warum®) kann bereits ein Beitrag
sein, um subjektiv erlebten Kontrollverlust zu reduzieren.

Die Problematik der Balance zwischen Nutzen einerseits und Autonomie- und Kon-
trollbedarf anderseits zeigt exemplarisch die Imagination einer besonders digital-affinen
Teilnehmerin der Community zur ,,Autofahrt in der Zukunft™: ,,Man muss nicht viel tun,
einsteigen, dann fragt das Auto, ob man selber fahren méchte, wohin, und ob man gewisse
Strecken bzw. Zwischenstopps mochte. Dann merkt man, dass die Heizung angeht und
dass es ganz schnell warm wird, der Computer fragt auch, ob die Mitfahrerin es lieber
wdrmer oder kiihler haben mochte, geht gut individuell, da jeder Sitz einzeln zu kontrollie-

15Vgl. auch das ,,Nutzer-Paradoxon® in Knorre et al. (2020), z. B. ab S. 162.
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ren ist. Die Autos fahren sehr leise und auch die Strafen sind sehr gut in Schuss, zumindest
merkt man keine Schlaglocher. Es gibt ein Tempolimit, das vom Computer kontrolliert
wird. Man [der Fahrer] wird vorher getestet, ob man getrunken oder etwas anders einge-
nommen hat, was schldfrig machen kann* (Debbie, 44 J.). Trotz ihrer Begeisterung fiir
autonomes Fahren baut sie in ihre Geschichte auch Kontrolloptionen ein: Das System
macht nicht nur, sondern fragt in einigen Fillen auch nach (hier zu Strecke und Tempera-
tur, allerdings nicht zu Tempolimit und Alkoholkontrolle).

2.3.3 Nutzen und Gefahren

Im Einklang mit den vorangehend aufgezeigten Einstellungen und Motiven sehen die
meisten Community-Teilnehmer in Big Data sowohl Nutzen als auch Gefahren. Dabei
zeigt sich, dass in allen Motivdimensionen der Nutzen dominiert, aber auch Gefahren ge-
sehen werden.

Primir sehen die Teilnehmer vor allem einen Nutzen durch den Gewinn an Kontrolle
und Autonomie in der Mobilitdt bzw. im Verkehr durch einen professionelleren (Echtzeit-)
Informationszugang, eine verbesserte Planung, Navigation und Flexibilitit. Auf der Kehr-
seite wird der Verlust an Autonomie und Kontrolle gegeniiber Tech-Konzernen, an Privat-
sphire und an Kompetenzen thematisiert. Mit Blick auf das Motiv der Sicherheit wird der
Nutzen besonders in einer verbesserten Verkehrs- und Fahrsicherheit im Individualverkehr
gesehen, sowie in der Hilfe bei Unfillen, beim Diebstahlschutz und in der Strafverfol-
gung. Gefahren werden hingegen mit Blick auf mogliche Hackerangriffe, Fehlfunktionen
und Ausfille, Unfille durch autonome Fahrzeuge sowie Datenmissbrauch aufgezeigt. Ein
groBer Nutzen entsteht fiir die meisten Verkehrsteilnehmer vor allem mit Blick auf die
Motive Entlastung und Bequemlichkeit, wobei gleichzeitig die Gefahr einer zu niedrigen
digital literacy* genannt wird.

An zweiter Stelle wird ein Nutzen bei den Motiven Leistung und Effizienz mit Blick auf
eine Kosten- und Zeitersparnis deutlich, z. B. durch Erledigungen von unterwegs, kiirzere
Reisezeiten und das Finden von kostengiinstigen Angeboten. Hier stehen auf der Kehrseite
wiederum die Abhingigkeit von Konzernen und die eingeschrinkten Mdoglichkeiten, auf-
grund komplexer Technik selbst titig werden zu konnen. Fiir die zusitzlichen gesellschaft-
lich orientierten Motive zu Wirtschaft und Wohlstand wird ein deutlicher Nutzen durch
Innovation und neue Geschiftsmodelle sowie durch Kosteneinsparungen und betriebs-
wirtschaftliche Effizienz gesehen. Als Kehrseite werden das Narrativ der geopolitischen
Auseinandersetzungen angefiihrt, also der Wettbewerb der deutschen und europiischen
Wirtschaft mit den USA und Asien und die Gefahr der Abhingigkeit von dortigen Unter-
nehmen und Systemen.

Mit Blick auf die Verkehrssteuerung und neue Mobilitdtsformen mit verbesserter Effizi-
enz wird abschlieend ein Nutzen fiir das ebenfalls gesellschaftliche Motiv des Klimaschut-
zes aufgezeigt, andererseits aber auch auf die Gefahr von erhohtem Energieverbrauch durch
digitale Systeme und auf mogliche umweltpolitische Probleme von Akkus hingewiesen.
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In der Gesamtsicht zeigt sich der hochste Nutzen in der Autofahrer-Community in der
verbesserten Navigation bzw. Orientierung, gefolgt von Zeitersparnis sowie Stauvermei-
dung. Als grofite Gefahr wird nicht der Verlust von Privatsphire genannt, sondern die
mogliche Nutzung der Daten zu Ungunsten der ,,Datengeber®, gefolgt von der Gefahr von
Hacker-Angriffen und Katastrophen oder Unfillen aus dem moglichen Versagen von
Technik.'®

Aus der jeweiligen individuellen Nutzen- und Gefahrenwahrnehmung sowie der Frage,
ob die Mobilitdtsautonomie (= Nutzen) oder die (mangelnde) Autonomie gegeniiber Tech-
nik/Daten (= Gefahren) fokussiert wird, lassen sich drei grundlegende Einstellungstypen
unterscheiden.'”

1. Datenkritische fokussieren sich mit ihrem hohen Autonomie-Bediirfnis besonders auf
die Risiken von Big Data. Sie verzichten eher auf einen Nutzen, als Services zu ver-
wenden, bei denen sie nicht sicher sind. Sie nutzen auch vergleichsweise weniger digi-
tale Services und versuchen nach Moglichkeit (des Dienstes und ihrer Kompetenz),
Sensibles zu deaktivieren (z. B. Standort, Tracking, Zugriff auf Fotos und Kontakte).
Aber auch sie sind zum Daten-Teilen bereit, wenn sie einen echten Nutzen fiir sich oder
die Gesellschaft sehen (z. B. bessere Steuerung des offentlichen Verkehrs, Klimaschutz
und Unterstiitzung von Start-ups). Sie brauchen Kontrolle, wollen aktiv Einstellungen
und Daten freigeben. ,,Ich bin da etwas paranoid. Ich stelle ab, was geht“ (Hazel, 36 J.).

2. Abwdgende sehen sich im Spannungsfeld, wigen Nutzen gegen mogliche Transparenz-
Kosten ab. Das muss nicht unbedingt ein intensiver Abwigungsprozess sein, sondern
kann auch von Ankerreizen und Heuristiken getragen sein (z. B. ,,bei essenziellem Nut-
zen nehme ich viel in Kauf und priife nicht so genau‘‘; Dissonanzvermeidung); ,,wenn
mich etwas misstrauisch macht, priife ich genauer*. Das Selbstbild als miindige Ver-
braucher kann manchmal auch die Form der ,kritischen Verbraucher* annehmen, die
~moglichst viel fiir ihr Geld” wollen, d. h. ihren Nutzen maximieren und gleichzeitig
moglichst wenige Datenspuren hinterlassen mochten. Dafiir wird mitunter einiger Auf-
wand getrieben oder auch der Verbraucherschutz und Gesetzgeber bemiiht. Sie sind
sich bewusst, dass sie nur beschridnkte Freiheitsgrade fiir die Abwigung haben, versu-
chen es aber trotzdem. Sie brauchen Kontrolle: Verstidndliche Informationen und die
Moglichkeit, eigene Einstellungen vornehmen zu kénnen. ,,Datensparsamkeit ist wich-
tig. Manchmal ist die gewonnene Information aber so wichtig, dass die Datenspuren
egal sind. Das wird immer neu abgewogen* (Helm, 49 J.)

3. Offensiv Resignierte stellen technikaffin und -optimistisch den Nutzen digitaler Ser-
vices iiber alles. Gefahren von Big Data sehen sie kaum und wollen sie auch nicht se-
hen, was bis zu aggressiver Abwehr gehen kann (weil dies iiberfordernd wirkt oder

16Fiir eine ausfiihrlichere Liste der Nutzen und Gefahren mit der Rangliste in der Community siche
Gatzert et al. (2022, S. 50 f.).

7Vgl. fiir den nachfolgenden Text und die Zitate Gatzert et al. (2022, S. 52 f.), wo sich auch eine
graphische Darstellung und Einordnung der Community-Teilnehmer nach Einstellungstypen findet.
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Dissonanzen auslosen wiirde). Aber auch sie haben ihre Sensibilititen und Grenzen:
z. B. bei Zahlungs- und Kontaktdaten oder in Social Media, die sie aber zugleich be-
schwichtigen. Mit Nutzen-Argumenten sind sie fiir Innovationen zu gewinnen, die sie
auch gerne durch ihre Nutzung unterstiitzen. ,,Ich weifs, dass ich viele Spuren hinter-
lasse. Das hdlt mich nicht von der Nutzung ab. Solange wir in einer Demokratie leben,
sehe ich da keine Probleme “ (Ella, 34 1.); ,, Mir ist es vollkommen egal, ob einer Daten
sammelt oder nicht. Wir sind sowieso alle gldsern* (Angela, 35 J.).

Fiir alle Einstellungstypen gilt gleichermafien, dass sie sowohl individuell als auch gesell-
schaftlich einen Nutzen von Big Data fiir die Mobilitdt sehen, aber es gleichzeitig fiir
schwer durchschaubar und kontrollierbar halten, wie viele und welche Datenspuren sie
hinterlassen.

Mit Blick auf die Zukunft ist aus Sicht der Community noch nicht entschieden, ob Mo-
bilitdtsdaten als Treiber von Sicherheit und Klimaschutz und damit im Sinne einer ,,besse-
ren Gesellschaft® dienen kénnen, oder eher als Tiir6ffner fiir eine ,,Sicherheits- und Oko-
diktatur®, indem Nutzer kontrolliert und in ihrer Autonomie (zum Wohle der Gesellschaft)
beschrinkt werden (vgl. Gatzert et al. 2022, S. 54 f.): ,,Mich begeistern die Leichtigkeit,
die Sicherheit und die Ausgereiftheit der Geridite, die individuellen Einstellungen und das
autonome Fahren. Nicht so toll sind die Datenmengen und die vielen Kameras — man
sagt, man braucht ALLES um effektiv arbeiten zu konnen“ (Debbie, 44 1.); ,, Zundichst
einmal muss ich meine Smartwatch mit dem Bordcomputer koppeln, damit mein darauf
gespeicherter Fiihrerschein iiberpriift wird und die Maut-Zahldaten verbunden werden.
Dann muss ich noch in ein Rohrchen pusten (Alkohol/Drogentest), bevor ich dem Bord-
computer das Ziel sagen darf und er mich danach belehrt, dass die Strecke mit dem Bus
auch nur 15 Minuten linger dauert. Wenn ich in die Ndhe der City mit ausgebauter
Car2X-Infrastruktur komme, bietet er mir an, die Steuerung zu iibernehmen und ein
Valet-Parkhaus zu reservieren. Dann setzt es mich an dem Biirohaus ab und fihrt selbst
in die Parkpalette* (Jochen, 54 J.); ,, Puh, spdtestens bei Vitaldaten wiire es bei mir vor-
bei. Ich denke da an Gesundheitsdaten, die in die falschen Hinde gelangen konnten. Ich
posaune ja nicht herum, wenn ich z. B. schwer krank bin, also geht es auch niemanden
etwas an. Ich personlich ziehe da die letzte Schlusslinie. Beim Alkoholpegel ist es was
Anderes, da es da um allgemeine Sicherheit geht. Aber das konnte ja lokal verkniipft
werden und nicht irgendwo gespeichert werden* (Hazel, 36 1.); ,,Nein, das ist mir alles
zu viel Uberwachung. Ich mochte nicht in 1984 leben (George Orwell)“ (Andreas, 54 1.).

2.3.4 Digitaler FuBabdruck

Vor der Konfrontation mit ihrem eigenen digitalen FuBabdruck wurden die Teilnehmer der
Community u. a. dazu befragt, wie sie ihre Datenspuren einschitzen und wie sehr sie auf
einen geringen digitalen Fulabdruck achten (siche Abb. 2.5 fiir einen Auszug der Fragen
und Aufgaben).
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Fragen an die Community vor der Konfrontation mit dem
eigenen digitalen FulRabdruck

Fragen und Aufgaben an die Teilnehmer (Auszug, teils gekiirzt):
= \Was meinst Du, inwieweit hinterldsst Du unterwegs Datenspuren?

= Wie gut fuhlst Du Dich iber Deine Datenspuren informiert?

= Wie gut willst Du Uber Deine Datenspuren informiert sein?

= Wie sehr achtest Du darauf, Deine Dahenspurengsnng zu halten?

Du unterwegs bist?

=  Community-T instellungenim Smartphone, Apps und Auto nachzusehen:
Wie gut waren dle Informationen zu den Mnbllltéisdaien und Dateneinstellungen zu finden?

* War Dir bekannt, dass Du nach der DSVOG eine Auskunftsanfrage zur Erfassung Deiner personenbezogenen

. Daten stellen darfst? Hast Du schon mal eine solche Anfrage gestelit?

1. Community-Woche: Was nimmst Du fir Dich daraus mit? Gibt es etwas, das C

Abb. 2.5 Fragen und Aufgaben an die Community-Teilnehmer vor der Konfrontation mit ihrem
eigenen digitalen FuBBabdruck. (Auszug, teils gekiirzt)

Die Community-Teilnehmer sind sich bewusst, dass sie viele Datenspuren hinterlassen,
insbesondere zu ihrem Standort und Bewegungsprofil, aber auch dariiber hinaus:

* ,,Google und Facebook iiberwachen mich permanent. Google mochte immer wieder,
dass ich meine Zeitachse vervollstindige, und Facebook macht mir Freundesvorschlige
von Personen, die neben mir sitzen. Sehr spooky, aber fiir mich nichts Dramatisches.
Natiirlich denke ich, dass alle meine Fahrten aufgezeichnet werden. Meine Bankapp
greift auf GPS zu, wenn ich dariiber den ndchsten Geldautomaten suche usw.“ (An-
gela, 35 J.).

e Ich denke, nicht die Speicherung einzelner Daten ist das Problem, sondern die Ver-
kniipfung und Analyse vieler verschiedener Daten ... Durch Bewegungs- Kontakt-
und Verhaltensprofile bin ich ziemlich glisern “ (Andreas, 54 J.).

Bei der Frage, wie sehr die Teilnehmer darauf achten, ihre Datenspuren gering zu halten,
zeigt sich ein gemischtes Bild.
Beispiele fiir Aussagen von Teilnehmern, die wenig auf eigene Datenspuren achten:

e, Das Offensichtliche versuche ich zu vermeiden, bspw. den Standort auf Facebook,
weil es meine unmittelbaren Kontakte nichts angeht, wo ich bin. Uber alles andere
mache ich mir keine Gedanken, weil man es eh nie ganz unterbinden kann. Wenn ich
irgendwo was abgeschaltet habe (GPS bei der Bankapp bspw.), dann hat das etwas mit
Akkusparen und/oder Datensparen zu tun, weil ich iiber beides nicht unendlich ver-
fiige* (Angela, 35 J.).
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., Ich achte nicht sehr doll darauf. Bei mir ist das tatscichlich auch so, dass ich keine
Lust habe, mich grofi damit zu beschiiftigen und nachzuforschen* (Yvonne, 28 J.).
., Interessiert mich nicht, ich kann eh nichts dndern “ (Beatrice, 37 J.).

Beispiele fiir Aussagen von Teilnehmern, die viel auf eigene Datenspuren achten oder dies
zumindest intendieren:

o, Datensparsamkeit ist wichtig. Ich achte dabei auf Zahlungsinformationen, Standort,
personenbezogene Adress- und Kontaktdaten, Zugriffszeit ... Manchmal ist die gewon-
nene Information so wichtig, dass die Datenspuren egal sind. Das wird aber immer
neu abgewogen “ (Helm, 49 J.).

e Ich will am besten nichts preisgeben, aber dann bekommt man keinen Service oder
gar die App nicht. Das ist eine Art Erpressung. Ahnlich ist es bei den Einstellungen,
da kann man nur bedingt ablehnen* (Debbie, 44 J.).

o Ich tue viel, so gut, wie es nun mal geht. In der heutigen Entwicklung ist es schwer,
auf seine Datenspuren zu achten. Viele achten nicht darauf, weil sie die Zeit und das
Geld nicht haben, sich gut damit zu befassen. Auch ich achte fiir meine Bediirfnisse zu
wenig auf meine Datenspuren“ (Patrick, 28 J.).

Eine Zwischenposition nimmt folgende Aussage ein:

* ,Solange fiir mich der Dienst als solcher vorteilhaft ist, bin ich gern bereit, hierfiir
mit meinen Daten zu zahlen. Jedoch entscheide ich mich auch durchaus, einen Dienst
nicht zu nutzen, wenn ich mit der Menge an zur Verfiigung gestellten Daten nicht ein-
verstanden bin. Ich achte darauf, welche Daten ich preisgebe. Wie sie am Ende ver-
wendet werden, iiberpriife ich anschlieffend nicht“ (Ella, 34 J.).

Obwohl die Kosten-Nutzen-Abwigung der Datensparsamkeit damit von den Einstellungs-
typen abhingt (vgl. dazu Abschn. 2.3.3), ist sie grundsitzlich fiir alle unangenehm, oft
schwierig, verspricht wenig Belohnung und verursacht damit kognitive Dissonanzen. Fiir
die Nutzer stellt sich die Frage, ob sich die kognitiv und emotional aufwindige Priifung
von Datenfreigaben vor dem Hintergrund der oft eingeschriankten Wahlmoglichkeiten
lohnt; der Nutzen erscheint nicht sehr hoch. Ausnahmen sind der Nutzen mit Blick auf das
Sparen von Akku und Datenvolumen (vgl. die vorherigen Zitate). Schwierig ist hingegen
die Einschitzung, ob die weitergegebenen Daten als (abstrakter) Preis fiir die Nutzung von
Services angemessen sind. Denn bei ,.kostenlosen® Services wird hédufig davon ausgegan-
gen, dass die Weitergabe der Daten nicht nur fiir Funktionalititen notwendig ist, sondern
eben auch der Preis fiir deren Nutzung ist: ,,,kostenlose ‘ Dienstleistungen der Apps muss
ich mit meinen Daten ,bezahlen‘* (Andreas, 54 1.).

Die Einschitzung der eigenen Datenspuren ist nur teilweise auf Basis von ,,sicherem
Wissen® abgeleitet, beispielsweise durch selbst vorgenommene Einstellungen oder durch
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das Lesen von AGB sowie Informationen aus Medien. Die Moglichkeit einer Auskunfts-
anfrage nach der DSGVO zu personenbezogenen Daten, die gespeichert und verarbeitet
werden, ist den meisten zwar bekannt, wurde aber bisher wenig genutzt (Gatzert et al.
2022, S. 72).!% Haufig kommen daher Vermutungen und Heuristiken zum Tragen.' Als
grofiter Datensammler wird von der Community (realistisch) das Smartphone einge-
schitzt, das Auto und Sharing-Dienste weniger, und oOffentliche Verkehrsmittel am
schwichsten.
Ausgewihlte Aussagen aus der Community zum ,,Datensammler Smartphone “ sind:

e ,Das Smartphone finde ich die grofite Gefahr, weil wir alle damit vernetzt sind und es
taglich benutzen. Und man dies auch nicht vermeiden kann “ (Patrick, 26 J.).

* ,Mein Smartphone ist immer dabei und ich bin immer erreichbar. Meine Apps auf
dem Smartphone benutze ich sehr hdufig und wahrscheinlich sind sie auch immer
aktiv“ (Annette, 48 J.).

 , Ahnlich wie bei den Apps verhiilt es sich auch bei dem Smartphone selbst. Hier wer-
den Daten im Hintergrund gesammelt (wie z. B. GPS-Koordinaten). Durch die Nut-
zung des Smartphones und die Verbindung mit dem Internet denke ich, dass ich fiir das
Technologieunternehmen (z. B. Apple oder Samsung) oder den Telekommunikations-
anbieter (z. B. Deutsche Telekom, Vodafone, O2 etc.) relativ transparent bin und durch
die stindige Verbindung per Internet oder Mobilfunknetz Daten hinterlasse. Meine
Apps auf dem Smartphone nutze ich am hdufigsten, auch wenn damit ein hohes Si-
cherheitsrisiko einhergeht, da eine Vielzahl personlicher Daten gespeichert und wei-
tergegeben wird“ (Maik, 35 J.).

Insbesondere beim Auto zeigt sich eine groie Bandbreite in der individuellen Einschit-
zung, in Abhingigkeit vom eigenen Modell, eigenen Verhalten oder expliziten Wissen
iber das eigene Modell (Gatzert et al. 2022, S. 68):

o Ich denke, dass ich mit dem Auto nur wenig Datenspuren hinterlasse, auch wenn ich
dies mit am hdufigsten nutze. Daten konnen nur hinterlassen werden, wenn z. B. das
Navigationssystem eingeschaltet und bestimmte Online-Funktionen aktiviert sind“
(Maik, 35 J., fahrt Toyota CH-R 2017 mit Navigationssystem und Apple Car Play
System).

e, Hat ja nur eine Fernsteuerungs-SIM ... Mobilfunkempfang gibt es auch nicht im-
mer ... Der Bordcomputer ist relativ dumm *“ (Jochen, 54 J., fahrt Audi A3 Sportback
e-tron 2018 connected mit MyAudi App und externem Navigationsgerit, hat diverse
Features getestet).

3 Im Rahmen der Community eingeholte Auskunftsanfragen nach DSGVO wurden seitens der Teil-
nehmer von ,,verstindlich* (Deutsche Bahn, Kolner Verkehrs-Betriebe) bis ,,iiberfordernd* (Garmin,
Audi) bezeichnet, siehe Gatzert et al. (2022, S. 82).

Vgl. Gatzert et al. (2022, S. 65) fiir eine ausfiihrlichere Darstellung.
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o, Ich hoffe dass mein Auto diskret ist. Jedoch zihlt das natiirlich die gefahrenen Kilo-
meter und wie viele Kilometer ich noch bis zur néichsten Inspektion habe“ (Annette,
48 J., fahrt Mitsubishi Space Star 2018).

e, Habe kein Connected Car, somit wohl weniger Daten“ (Debbie, 44 J., fihrt Mini One
2017 mit Navigationsgerit; connected gab es ,,leider erst ab 2018 ).

e Natiirlich werden viele Daten gesammelt. Dies hdlt mich indes nicht von der
Nutzung ab*

e (Ella, 34 J., fahrt Audi Q8 2021 connected mit MyAudi App).

o Ausgehend vom alltiiglichen Benutzen meines Handys wird alles in diesem Zeitraum
iiberwacht* (Rita, 60 J., fahrt Audi A1 Sportback 2020 connected mit MyAudi App).

e Ich weifs noch, dass ich das Menii durchsucht habe und alles ausgestellt hatte,
was geht

e (Hazel, 36 J. fahrt Tesla X 2018 mit Telematik-Box).

o, Wird zukiinftig immer mehr, da es ja auch regulatorische Vorgaben gibt*“ (Andreas,
54 J. fahrt VW Caddy Maxi 4Motion 2010 mit Android Auto).

Bei den OPV- und Sharing-Diensten ist den Teilnehmern bewusst, dass eine digitale Bu-
chung oder Zahlung grundsétzlich mehr Daten generiert (Gatzert et al. 2022, S. 69):

* ,Solange ich nicht mit Apps Tickets kaufe, sondern Streifenkarte nutze, dann wird
allerhochstens anonym gezdhlt, wie viele Beine in einen Bus ein- oder aussteigen*
(Andreas, 54 J.).

e Im Offentlichen Personennah- und -fernverkehr muss genau abgewogen werden, ob
es sich um ein digitales Ticket oder ein Automatenticket handelt, welches auf der
Reise genutzt wird. Die Automatentickets werden in Deutschland (im Vergleich zu an-
deren digitalisierten Liindern, wie z. B. Japan) nicht weiter erfasst, da hierfiir noch die
Erfassungsmethoden fehlen (z. B. Sicherheitsschranken an den Nahverkehrsbahnho-
fen). Bei den Online-Tickets werden bestimmte personliche Daten gesammelt, um bei-
spielsweise die E-Mail-Werbung darauf anzupassen oder die Zugauslastung und die
damit verbundene Verfiigbarkeit von Spartickets zu gewdihrleisten* (Maik, 35 J., Inten-
sivnutzer offentlicher Verkehrsmittel, DB Navigator).

* |, Mietrider werden hdufig iiber Apps gebucht und dementsprechend wird wieder alles
gesammelt. Mietrider auf Urlaubsinseln (z. B. Terschelling) eher nicht, da noch ana-
log und bar bezahlt wird. Mietautos so wie eigenes Auto. BMW wirbt jetzt sogar damit,
dass man seine eSim in einen Leihwagen mitnehmen kann und dort im fremden Auto
sofort alles wie gewohnt nutzen kann, da die eSim ja nur noch virtuell ist und man
noch nicht mal mehr ein Handy dafiir braucht* (Andreas, 54 J.).

e, Die Wege etc. werden gespeichert“ (Beatrice, 37 J.).

o, Sammelt zum Teil auch deine Daten, weil man ja auch ein Formular ausfiillt oder du
zum Beispiel bei einem Elektro-Scooter dein Handy einchecken musst“ (Patrick, 26 J.).

e, Bei Mietfahrzeugen, Mietfahrridern etc. sollte es in der Regel eher so sein, dass
nur Daten gespeichert und weitergeleitet werden, die mit dem Mietvorgang in einem
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engen Verhdltnis stehen. Jedoch denke ich, dass hier nicht allzu viele Daten gespei-
chert werden (aufser die Verleihfirma hat ein Interesse daran, eine Art Mobilititsproto-
koll zu erstellen und darauf aufbauend ihren Service auszubauen)“ (Maik, 35 J.).

Trotz des grundsitzlichen Bewusstseins fehlt es den Nutzern an Transparenz und niitzli-
chen Informationen zu ihren Datenspuren. Insbesondere die Komplexitét langer und oft
schwer verstiandlicher AGB und Datenschutzhinweise tiberfordert und demotiviert. Darii-
ber hinaus sind die Einstellungen fiir Datenfreigaben in Geridten und Anwendungen oft
schwer finden, beim Auto beispielsweise hiufig schwieriger als bei einem iPhone (Gatzert
et al. 2022, S. 71):

* ,Man muss deutlich zwischen Smartphone und Auto differenzieren. Auf Grund der sehr
iibersichtlich gehaltenen Oberfiiiche des iPhones war es sehr einfach, alle relevanten
Daten binnen kurzer Zeit zu finden. Weitaus schwieriger gestaltete sich dies bei mei-
nem Auto. Eine Datenschutzerklirung, welche die Erhebung der Daten durch das
Auto regelt, wurde nicht ausgehdéndigt. Ebenso finden sich keine Informationen in der
Bedienungsanleitung des Fahrzeugs* (Maik, 35 J., Toyota CH-R 2017 mit Naviga-
tions- und Apple Car Play System).

»  Es existiert kein Standard, an welcher Stelle in der App bzw. im Auto diese Informa-
tionen hinterlegt sind. Manchmal sind die Einstellungen auf verschiedene Untermeniis
innerhalb der App verteilt. Ich habe das Gefiihl gewonnen, dass ich an einigen Stellen
gar nicht sicher sein kann, ob alle Einstellungen in meinem Sinne (also eher daten-
sparsam) hinterlegt sind“ (Helm, 49 J., Tesla 2 2019, hat in der Tesla-App einen Teil
der Funktionen deaktiviert).

o Alles was ich in Einstellungen finden kann, ist total easy, aber in den Apps selbst habe
ich oft keine Einstellung gefunden* (Andreas, 54 J.).

Es entsteht ein Gefiihl von Kontrollverlust (undurchschaubare Vernetzung von Daten) und
Autonomieverlust (keine Wahlmoglichkeit bzgl. der Datenfreigabe, wenig Optionen zum
Ablehnen, fehlende Alternativen bei Services). Auch das Nutzer-Paradoxon wird wieder
deutlich (Knorre et al. 2020), indem einerseits als Nutzer (digitale) Angebote in Anspruch
genommen werden mochten, ohne sich mit Datenfreigaben beschiftigen zu miissen, wih-
rend andererseits als Biirger diesbeziiglich mehr Information und Kontrolle gefordert wer-
den. Die Nutzerrolle dominiert aber in der Regel, da der Nutzen als ,,Belohnung* sofort
und immer wieder erlebt wird, die Kosten hingegen hochstens mittelbar und eher abstrakt
offensichtlich werden.

Als Zwischenfazit wird in der Community damit schon vor der Konfrontation mit dem
eigenen digitalen Fu8abdruck deutlich, dass der Nutzen von Big Data den beteiligten Stake-
holdern erkldrt werden muss, dass Transparenz bzgl. der weitergegebenen Daten geschaf-
fen wird, und dass die Nutzer eine echte Wahlfreiheit bzgl. der Freigabe von Daten ha-
ben — und zwar iiber die reine Wahl der Nutzung von Services hinaus (die ggf. eine
Datenfreigabe erzwingen).
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Fragen an die Community nach der Konfrontation mit dem
eigenen digitalen FulRabdruck

Offene Fragen an die Teilnehmer u.a. (Auszug, teils gekiirzt):

* Welchen Eindruck hast Du gewonnen? Wie haben die Informationen auf Dich gewirkt? Gibt es etwas, was Dich
positiv oder negativ Uberrascht hat?

= Wie hast Du Dich beim Lesen gefuhit?
* Wiewirdest Du das Ergebnis fir Dich in 1-2 Sdtzen zusammenfassen?
= Wie haben die Informationen auf Dich gewirkt?

Quantitative Fragen (nach dem Lesen):
* Was meinst Du, inwieweit hinterldsst Du unterwegs Datenspuren:
garnicht(1) - sehrstark (5)
= Die Informationen waren mir: bekannt (1) — neu(5)
= Die Menge an erfassten und verarbeiteten Daten ist:
viel weniger(1) - viel mehrals erwartet (5)
. = Die Erfassung und Verarbeitung meiner Mobilitétsdaten finde ich:
in Ordnung(1) - kritisch (5)
* Aus meiner Sicht ist bei der Verarbeitung meiner Mobilitdtsdaten der Nutzen fir mich // die Gefahr fir mich: sehr
gering (1) — sehrhoch (5)

iin dniehnung an Gatzertetal 2022, 5. 42y

Abb. 2.6 Fragen und Aufgaben an die Community-Teilnehmer nach der Konfrontation mit ihrem
eigenen digitalen FuBBabdruck. (Auszug, teils gekiirzt)

Nach der Konfrontation mit dem eigenen digitalen FuBabdruck mit Hilfe der individu-
alisierten Datenkarte (vgl. Abb. 2.6 sowie Abb. 2.1 in Abschn. 2.2) wurden die Community-
Teilnehmer u. a. dazu befragt, wie die Informationen auf sie gewirkt haben und wie sie die
Menge der erfassten und verarbeiteten Daten einschitzen.

Wihrend der Grofiteil der Nutzer aufgrund der bereits vorhandenen Sensibilisierung
bzgl. der Datenspuren insgesamt kaum von den Informationen zum eigenen FuBabdruck
tiberrascht ist, wurden dennoch deren Menge und Vernetzung unterschitzt. Bei negativ
iiberraschten Nutzern wird ein Handlungsimpuls ausgelost. ,,Ich werde definitiv mehr da-
rauf achten, welche Rechte ich welchen Firmen gebe, auf meine Daten zuzugreifen*
(Yvonne, 28 1.) ,,In Zukunft werde ich wahrscheinlich ... mehr auf meine Datenspuren
achten* (Beatrice, 37 J.). Bei den Reaktionen in der Community ist das Auto weniger im
Fokus, was sich moglicherweise auf die weniger leicht zu findenden Einstellungen, die
weniger bekannte Nutzung von Big Data in diesem Kontext sowie die Beziehung zum
Auto und zum Hersteller zuriickfiihren lésst.

Anhand von sechs Einzelbeispielen werden in Gatzert et al. (2022, S. 75-80) ausfiihr-
lich die unterschiedlichen Reaktionen von Community-Teilnehmern in einem Vorher-
Nachher-Vergleich aufgezeigt. So zeigt das Beispiel ,,Ella* (offensiv-resignativ), dass ein
starker digitaler FuBabdruck nicht notwendigerweise zu mehr Datensparsamkeit fithren
muss. Ella hat ihre starken Datenspuren erwartet, und nimmt diese aufgrund des als sehr
hoch empfundenen Nutzens auch in Kauf. ,, Wie erwartet, verteile ich Daten wie das Krii-
melmonster Kriimel.

~Annette” (datenkritisch) mit ihrem vergleichsweise schwachen digitalen Fu3abdruck
hingegen ist negativ iiberrascht und zeigt Handlungsimpulse: ,, Es ist erschreckend, wie
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transparent ich bin. Es gibt wirklich Riickschliisse auf meine gespeicherten Daten. Man
maochte doch auch mal Dinge unternehmen, ohne dass die Schritte und die Bewegung auf-
gezeichnet werden. ; ,,Ich werde einiges unternehmen miissen, um meine Bewegungsda-
ten zu reduzieren.

Die aufbrechend offensiv-resignative ,,Yvonne* mit ihrem starken FuBabdruck sieht
vor der Konfrontation vor allem den Nutzen ihrer digitalen Anwendungen und mochte sich
nicht niher mit den freigegebenen Daten beschiftigen. ,,Auch hier achte ich nicht sehr
doll drauf. Mir fehlt einfach die Lust, nachzuforschen.“ Die Konfrontation mit dem eige-
nen digitalen FuBBabdruck 16st jedoch einen Handlungsimpuls aus: ,, Letztendlich wurde
mir bestditigt, dass ich zu viele Daten von mir preisgebe. Mir ist negativ aufgefallen, wie
viele Daten ich tatsdchlich zur Verfiigung stelle, bin erstaunt und etwas unzufrieden. “;
., Ich werde nun besser aufpassen.

Bei der offensiv-resignativen und hoch digital-affinen ,,Angela‘“ zeigt sich, dass die
Gegeniiberstellung mit dem eigenen digitalen Fulabdruck die Resignation sogar noch ver-
stirken kann. Es zeigt sich eine Uberbetonung des Nutzens und verstirkte Abwehr vom
Gefahrendenken. ,, Was habe ich jetzt davon, dass ich das alles weif3? Wie kann ich damit
in Zukunft umgehen?*; ,,Von mir aus darf alles verwendet werden, ich habe da keinen
Stress mit. Wenn meine Daten in meinem privaten Umfeld die Runde machen wiirden,
wiirde ich das nicht wollen.

Die abwigende und ebenfalls digital-affine ,,Debbie* zeigt als (daten)kritische Ver-
braucherin eine hohere Gefahrenwahrnehmung nach der Konfrontation bei gleichbleiben-
der Nutzenwahrnehmung. Die Widerspriiche aus dem Nutzen, den sie sieht, bei gleichzei-
tigen Gefahren, verursachen ein Gefiihl von Hilflosigkeit und 16sen einen Wunsch nach
mehr Schutz und stiarkeren Verbraucherrechten aus. ,,Ich habe eigentlich mit diesem Er-
gebnis gerechnet. Mit nur einigen Dateneingaben habe ich mich vollkommen als gléiserner
Mensch gezeigt. Das macht einem schon Angst, auch wenn ich nicht ganz so vernetzt bin
wie andere.*; |, Ich mochte mehr Verbraucherrechte, die die Datensammlerei einschrin-
ken, ohne dass ich von Services ausgesperrt werden kann.

Der ebenfalls abwégend kritische Verbraucher ,,Jochen* ist handlungs- und autonomie-
orientiert, und davon iiberzeugt, dass er aus Big Data viel Nutzen mit wenig Kosten gene-
rieren kann, weswegen er seinen digitalen FuBabdruck als nicht wirklich zutreffend an-
sieht. ,, Etwas fernab der Realitdt, weil mein tatsdchliches Nutzungsprofil nicht in die
Auswertung eingeflossen ist. Ich weifs ja selbst am besten, wie datensparsam/verfil-
schend ich agiere. Von daher mache ich mir keine Sorgen.

Daten, die aus Sicht der Community-Teilnehmer grundsitzlich erfasst werden diirfen,
sind solche, die notwendig fiir die Funktion sind, einen nachvollziehbaren Nutzen fiir den
Einzelnen oder die Gemeinschaft haben, sowie (ggf. anonymisiert) Standort und Bewe-
gungsdaten (z. B. zur Stauvermeidung, besseren Reiseplanung, Strafverfolgung). Daten,
bei denen nachgefragt werden sollte, sind solche, die zu privat sind, unnétig fiir die Funk-
tion, fiir Marketing- und Verkaufszwecke oder fiir die Vernetzung mit Social Media ge-
nutzt werden (Gatzert et al. 2022, S. 81).
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Zusammenfassend zeigt sich, dass (zumindest bei einigen Teilnehmern) durch mehr
Aufkldrung ein Bewusstsein fiir Datensparsamkeit geweckt werden kann, der Einstel-
lungstyp aber i. d. R. nicht gewechselt wird. Die Teilnehmer erwarten auerdem, dass die
Nutzung von Daten — abgesehen von deren Notwendigkeit fiir die Funktionalitit von Ge-
riten und Anwendungen — begriindet wird.

2.3.5 Bereitschaft zum Data Sharing

Bei der Frage, ob und ggf. mit wem die Nutzer ihre Daten teilen wiirden, zeigt sich eine
recht differenzierte Einschitzung. Wesentliche Kriterien, die der jeweiligen Akzeptanz
oder Ablehnung zugrunde liegen, sind vermuteter Nutzen und Nutzungszweck, also wel-
che Services oder Hilfeleistungen damit erbracht werden konnen, die Plausibilitdt der Da-
tenverwendung fiir diesen Zweck sowie mogliche Nachteile, die aus der Datennutzung fiir
den Nutzer oder sein Umfeld entstehen konnten. Vermuteter Nutzen und potenzielle Nach-
teile beziehen sich auf die volle Bandbreite der oben beschriebenen Motive, wobei Sicher-
heit die hochste Relevanz hat. Dementsprechend wird das Teilen von Unfallinformationen
mit Polizei und Rettungsdiensten sowie zur Schadenrekonstruktion mit dem Versicherer
als grundsitzlich sinnvoll, allerdings auch situationsabhingig gesehen (hohere Relevanz
und Akzeptanz bei schwereren Unfillen). Das Teilen der Unfallinformationen mit der
Werkstatt konnen sich manche Autofahrer noch insoweit als sinnvoll rekonstruieren, als
dadurch sicherheitsrelevante Reparaturen besser eingeschitzt werden kdnnen. Das Teilen
der Unfallinformationen mit Familie und Freunden wird als hoch situativ und gleichzeitig
ambivalent erlebt. Beispiel: ,, Wenn ich auf einer einsamen Landstrafie vor einen Baum
Jahre und keinen Notruf mehr absetzen kann, halte ich das [Teilen mit Polizei, Rettungs-
dienst] fiir sehr sinnvoll. Das wiirde aber nur dort funktionieren, wo ein gutes Mobilfunk-
netz ausgebaut ist. [Teilen mit Familie und Freunden] konnte von Interesse sein, aber je
nachdem machen die sich dann mehr Sorgen, als dass es hilft. Wenn, dann nur nach Feu-
erwehr / Krankenwagen mit direktem Hinweis, dass mit mir (hoffentlich) alles ok ist. Wenn
ich bei einem Unfall versterben sollte, finde ich es mega beschissen, wenn meine Familie
das iiber eine App erfahren wiirde“ (Andreas, 54 J.). Dieses Beispiel verdeutlicht die dif-
ferenzierten Uberlegungen der Verkehrsteilnehmer, die mit entsprechend differenzierten
Informationen zur Datennutzung versorgt werden miissen. Es verdeutlicht zugleich, dass
sich die deutschen Autofahrer der Defizite im Mobilfunkausbau sehr bewusst sind und
diese ebenso kritisch sehen (weil wichtige Services nicht iiberall nutzbar sind) wie auch
als entlastend, weil sie vor einem ausufernden Datensammeln schiitzen. Auch hier zeigt
sich wiederum das Autonomie-Dilemma.

Dies deckt sich mit den Ergebnissen unserer vorhergehenden, reprisentativen Befra-
gung aus dem Jahr 2018, wonach der Nutzenaspekt und die Nachvollziehbarkeit wesent-
liche Akzeptanzbedingungen der Datenweitergabe sind. Dort zeigte sich auch, dass beziig-
lich der ,,Profiteure” der Datennutzung der Eigennutzen hoher auf die Bereitschaft zum
Datenteilen einwirkt als die Nutzung fiir ein mogliches Gemeinwohl (Knorre et al. 2020,
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Mit wem wirden die Nutzer ihre Daten teilen?
Gestlitzte Abfrage in der Community (13 Verkehrsteilnehmer)*, Mehrfachnennung maglich.

m>10 m§-10 =57 = 24 Nennungen
Wer darf o, [BUchnos- | e | Social | Keiner
weiche Daten nutzen? <arten- | P | Diensto | Media | dieser

Unfallinformationen

Betriebs- und Wartungszustand
Phw

Fahrstil (z.B. Beschleunigung,
Bremsen, Kurvengeschw. )

e sconrse [ D

Geplante Fahrstrecke

Umfeld Pkw (2.B. Wetter,
Strafien, Verkehr, Abstellort)

Daten zur Fahrzeugnutzung
(2.B. wann, wo, wie, wer?)
Daten zum Tanken / Laden (z.B.
wann? wo? wieviel?)

*Auch wenn hier nur die Sicht der C Mitglied i ist, besteht eine hohe Ubereinsti g mit elner
Reprisentativbefragung aus 2013 (siehe dazu Miller-Peters 2013, unter http bibl.th-koeln 126}

Abb. 2.7 Bereitschaft zum Daten-Teilen, nach Art der Information und Empfanger

S. 175 f.). Auch dieses Ergebnis — Eigennutz vor Gemeinwohl — wurde im Rahmen der
Community nochmals bestitigt, wobei beziiglich des Gemeinwohls ebenfalls die konkrete
Verwendung eine grof3e Rolle spielt. So wird etwa die Verwendung fiir (insbesondere me-
dizinische) Forschungszwecke als besonders sinnvoll angesehen. Auf der anderen Seite
kann Eigennutz nicht nur in Form von Services oder Sicherheitsgewinnen bestehen, son-
dern auch schlichtweg in Bezahlung. Typische Aussagen dazu waren beispielsweise ,,kduf-
lich bin ich, es kommt auf den Preis an* (Ella, 34 J.) oder ,, warum nicht, Daten werden
sowieso gesammelt, ... wenn es nicht zu personlich wird, dann ja, wenn es sich wirklich
lohnt*“ (Debbie, 44 J.).

Ergidnzend haben wir in Bezug auf Fahrzeugdaten einschitzen lassen, mit welchen kon-
kreten Institutionen oder Dienstleistern die Nutzer bereit wiren, ihre Daten zu teilen. Die
Ergebnisse in Abb. 2.7 zeigen die wiederrum recht differenzierte Bewertung, wobei insbe-
sondere Polizei, Versicherer und Rettungsdienste als ,legitime* Empfanger angesehen
werden, wihrend beispielsweise Verkehrsleitzentralen und Autohersteller als weniger und
Zahlungsdienstleister oder Social-Media-Plattformen als gar nicht zugangsberechtigt
wahrgenommen werden.

Auch wenn die geringe Teilnehmerzahl der Community natiirlich nur eine Tendenzaus-
sage erlaubt, stehen die Ergebnisse in hoher Ubereinstimmung zu einer Studie aus dem
Jahr 2013, bei der anlisslich der EU-weit verbindlichen Einfiihrung des e-Calls die Legi-
timitidt der Datenweitergabe an verschiedene Empfinger erfragt wurde (Miiller-Peters
2013, S.37£.).%

2Im Kontext des e-Calls wurde neben den oben genannten Empfingern auch dem Pannendienst
eine grofere Legitimitit zugeschrieben.
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Beziiglich der Frage, wem sie Zugriff auf die eigenen Mobilititsdaten geben wiirden,
sahen sich die Teilnehmer der Community durchaus selbst in der Verantwortung, entspre-
chende Einstellungen vorzunehmen. Zugleich bestand aber auch der Eindruck, dieser Ver-
antwortung als Verbraucher und Verkehrsteilnehmer nicht oder allenfalls in Teilen gerecht
werden zu konnen. Das liegt vor allem an der schon oben beschriebenen Komplexitit des
Themas (beispielsweise den undurchsichtigen Voreinstellungen und Einstellungsoptionen
in den Fahrzeugen), aber auch an Gewohnheiten und der Bequemlichkeit. Damit verbun-
den werden konkrete Wiinsche an Anbieter, Politik und Medien gerichtet:

* An die Anbieter wird vor allem die Erwartung an die Auffindbarkeit und Handhabbar-
keit (Usability) der entsprechenden Geriteeinstellungen gestellt, verbunden mit dem
Waunsch nach einer generell sparsameren Datenerfassung und automatisierter Daten-
16schung.

* Von der Politik werden vor allem ein klarer Ordnungsrahmen, vermehrte Aufkldrung
und die konsequente Umsetzung der bestehenden Rechtslage erwartet. (Als Bei-
spielaussage dazu: ,, Es geht nicht, wie im Fall Tesla, dass man per Gesetz nicht stdndig
seine Dashcam laufen lassen darf, aber dieses Auto es trotzdem tut. Dann werden auch
noch diese eigentlich unzuldssigen Daten als Beweismittel zugelassen. Ist dies noch
konform? Mehr Schutz vor Datenklau und Missbrauch* (Debbie, 44 ].)).

e Der Wunsch nach mehr Aufklidrung — und zwar in sachlicher statt reil3erischer Form —
richten die Teilnehmer ebenso an die Medien, eingebettet in den Wunsch nach einer
besseren ,,Befdhigung® der Biirger in ihrer Rolle als ,,miindige* Verbraucher.

Zugleich war den Teilnehmern aber bewusst, dass gerade auch durch die Nutzer selbst eine
aktivere Informationssuche und eine bewusstere Entscheidungsfindung erfolgen sollte,
oder dass mitunter auch auf datensparsamere Gerite ausgewichen werden konnte. Ent-
sprechend bekannte sich ein erheblicher Anteil der Teilnehmer dazu, in Zukunft stirker als
bisher auf die eigenen Datenspuren achten zu wollen.

Zur Einordnung der letztgenannten Aussage ist allerdings zu beachten, dass beziiglich
des Schutzes der Privatsphire die Einstellungen und das Verhalten der Nutzer vielfach
weit auseinandergehen, d. h. dass Vorsitze wie ,,selektive Datenweitergabe® und ,,Wahr-
nehmung von Eigenverantwortung® im Alltag leicht untergehen und Aspekten der
Bequemlichkeit oder der Erzielung kurzfristiger Vorteile untergeordnet werden.?' Daher
haben wir die Community-Teilnehmer nach etwas mehr als einem halben Jahr nochmals
dazu befragt, inwieweit tatsdchlich ein Verhaltenswandel eingetreten ist, oder ob die ,,gu-
ten Vorsitze* im Alltag wieder untergegangen sind. Nicht unerwartet zeigen die Ergeb-
nisse ein teils/teils, wobei eine deutliche Abhédngigkeit vom Einstellungstyp (vgl. Ab-
schn. 2.3.3) und dabei tendenziell eine noch stirkere Polarisierung zu beobachten ist:
Wihrend die ,,Offensiv-Resignierten® unter den Teilnehmern ihr Verhalten nicht gedndert

2'Vgl. zur Einstellungs-Verhaltensdiskrepanz auch das ,,Nutzer-Paradoxon® in Knorre et al. (2020,
S. 162 f.).
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und auch nicht mit Dritten dariiber kommuniziert haben, hatten die ,,Datenkritischen® —
und zum Teil auch die ,,Abwigenden — ihr Verhalten in Teilen angepasst. Aussagen
dazu sind:

e Ich achte noch genauer darauf, was ich teile.

e Ich nutze definitiv kaum noch Apps und habe iiberall das Tracking ausgeschaltet!

e Ich bin heute vorsichtiger als noch vor ein paar Jahren, gebe nicht mehr so schnell
meine personlichen Daten heraus, nur um Vorteile daraus zu ziehen. Auch lese ich mir
immer stirker die AGB von allem, was ich installiere, durch.

o Ich habe mehr auf Datensicherheit geachtet, benutze nur noch kaufpflichtige Viren-
programme. Ich versuche auch, meinen Standort noch weniger freizugeben.

e Allgemein bin ich vorsichtiger bei der Datenfreigabe, den installierten Apps. Auch
schalte ich oft das Mikrofon bei Alexa aus, wie auch beim Smartphone, da noch die
Kamera.

Zudem gibt die Mehrzahl der ,,Datenkritischen und ,,Abwédgenden* an, mit ihren Freun-
den, Partnern oder Kindern {iber das Thema gesprochen zu haben.

2.3.6 Fazit

Tab. 2.2 fasst die zentralen Ergebnisse des Abschn. 2.3 zusammen.

Tab. 2.2 Zusammenfassende Erkenntnisse aus Abschn. 2.3 (Gatzert et al. 2022, S. 46, 56, 83, 94)

1. Einstellungen und Motive (Abschn. 2.3.2):

 Autonomie ist das dominierende Motiv von Mobilitit

* Das eigene Auto erfiillt dieses Motiv besonders gut: frei, flexibel, anregend

 Unsere digitalen Begleiter sind mehr als einfach nur ,,Technik*: Sie sind fiir die Nutzer
Assistent, verlédsslicher Freund und Schliissel zu einem Universum von Moglichkeiten

* Gerade fiir die Mobilitit sind die digitalen Helfer unverzichtbar geworden: Leichter, schneller,
sicherer — und fiir viele unverzichtbar!

¢ Die Kehrseite unserer Mobilitit sind Stau und Stress. Big Data verspricht den Ausweg. Leise
und fliefend, autonom, komfortabel und hoch individualisiert lautet die Verheiung des
digitalisierten Verkehrs

» Damit erreichen digitale Services in der Mobilitidt zentrale menschliche Motive, allen voran
Entlastung, Autonomie und Kontrolle

» Zugleich macht die Technik abhéngig, wir werden hilflos, gldsern und ausgeliefert. Es resultiert
ein Autonomie-Dilemma

(Fortsetzung)
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Tab. 2.2 (Fortsetzung)

2. Nutzen und Gefahren (Abschn. 2.3.3):

* Weder Euphorie noch Panik: Sowohl Nutzen als auch Gefahren sowohl aus Perspektive als
Verkehrsteilnehmer als auch als Biirger*

e In der Summe iiberwiegt in Community der wahrgenommene Nutzen von Big Data,** aber auf
allen Motivdimensionen gibt es sowohl Chancen als auch Risiken**

» Navigation, Zeiteffizienz, Verkehrslenkung, Vernetzung der Verkehrssysteme ... die Liste der
Chancen ist lang

* Die Sorgen gelten Sicherheitsaspekten sowie der Frage, ob sich die Daten auch gegen deren
,,Geber” wenden konnen

¢ Es lassen sich drei Grundeinstellungen ableiten: datenkritisch, abwdigend, sowie offensive
Resignation

* Mobilititsdaten im Dienst einer besseren Gesellschaft? Ob als Treiber von Sicherheit und
Klimaschutz oder eher als Tiiroffner einer Sicherheits- und Okodiktatur bleibt auszuhandeln!

*Dennoch ist die Kosten-Nutzenabwigung aus der Perspektive als Biirger in der Regel kritischer
denn als Verbraucher, vgl. dazu das Nutzer-Paradoxon in Knorre et al. (2020)

*#*Ahnliche Ergebnisse zeigen sich in der quantitativen Befragung (Kap. 5), wobei dort die
Risiken leicht iiberwiegen
3. Digitaler FuBabdruck (Abschn. 2.3.4):

Grundsitzlich ... ... und nach der Konfrontation mit den

* Die Mehrheit geht davon aus, viele eigenen Datenspuren
Datenspuren zu hinterlassen; vor allem ¢ Der eigene Fullabdruck iiberrascht wenig; aber
Standort und Bewegungsprofile Menge und Vernetzung der Daten werden

* Smartphone/Apps werden realistisch als unterschitzt!
grofite Datensammler eingeschitzt, Auto * Reaktionen hingen stark vom Nutzertyp ab. Ein
und Sharing weniger starker digitaler FuBabdruck motiviert nicht

¢ Die Beschiftigung mit den eigenen unbedingt zu mehr Datensparsamkeit;
Datenspuren verursacht emotionalen und gleichzeitig kann schon ein schwacher Abdruck
kognitiven Aufwand, oft Uberforderung, und | Handlungsimpulse ausldsen
verspricht wenig Belohnung. Die Kosten- ¢ Die Information kann auch iiberfordern und den
Nutzen-Abwigung fillt schwer ‘Wunsch nach mehr Verbraucherrechten auslosen

* Die Einschitzung der eigenen Datenspuren | ¢ Die Nutzung von Daten muss intuitiv
basiert tiberwiegend auf Heuristiken, nur verstindlich sein oder explizit und
wenig auf Wissen nachvollziehbar begriindet werden!

* Fehlende Normierung erschwert die * DSGVO-Auskiinfte sind meist keine Losung.
bewusste Einstellung von Datenfreigaben. Thre Masse und Komplexitidt konnen eine
Das gilt besonders beim Auto resignative Haltung noch verstirken

4. Bereitschaft zum Daten-Sharing (Abschn. 2.3.5):

* Nutzer geben sich wihlerisch: Datenweitergabe nicht an ,,jedermann®, sondern im Idealfall nur
fiir unmittelbaren Nutzen und nach Plausibilitét

* Datenfreigabe lieber fiir Eigennutz als fiir Gemeinwohl, der Gegenwert ist besser fassbar

e Verbraucher sehen Politik und OEMs in der Verantwortung — und sich selbst!

* Hoher Handlungsbedarf bei allen: Die Verbraucher wollen befihigt werden!

* Datenkritische Einstellungen miinden nicht notwendigerweise auch in entsprechendem
Verhalten. Eine Sensibilisierung kann aber durchaus zu einem sparsameren und selektiveren
Umgang mit den eigenen Daten fithren
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Big Data in der Mobilitat und die 3
Perspektive der Stakeholder: Wer sind die
Anspruchsberechtigten und zu welchen

Anspriichen sind sie berechtigt?

Die 2020 erschienene Studie zur Big Data-Debatte (Knorre et al. 2020) endete mit einem
Fazit, das sich, etwas verkiirzt, wie folgt zusammenfassen ldsst: Es ist nicht mehr die
Frage, ob und wo (personengebundene) Daten im Alltagsleben gesammelt und gespeichert
werden, sondern unter welchen Bedingungen und vor allem zu welchen Zwecken sie ge-
nutzt werden. Das sahen schon vor zwei Jahren auch die Nutzer so: Die Befragung ergab,
dass die Zustimmung zur Nutzung von Big Data insgesamt iiberwiegt, wenn es einen
konkreten Nutzen gibt (Knorre et al. 2020, S. 157).

Die Zukunft — so die damalige Studie weiter — liegt eher in einem Denkansatz, der den
Biirger und Nutzer! nicht als hilfsbediirftiges Schutzobjekt betrachtet, sondern als Daten-
souverin, der seine Daten sowohl fiir seinen personlichen Nutzen als auch fiir den Aufbau
einer bestmoglichen Dateninfrastruktur zur Verfiigung stellt. Es ist eine Dateninfrastruktur
zu schaffen, fiir die Massendaten nach definierten Regeln geteilt werden oder sogar geteilt
werden miissen, damit sich jeder Stakeholder, insbesondere Hochschulen, Forschungsin-
stitute, Unternehmen oder Start-ups, daraus bedienen kann. Auch dafiir gab es in der dama-
ligen Umfrage eine beachtliche Zustimmung.

Schon damals wurde aus diesem Befund die Schlussfolgerung gezogen, dass Ak-
teure, deren Umgang mit Daten auf klaren ethischen Handlungsgrundsétzen beruht, die
Gewinner der Big Data-Debatte sein werden. Warum? Weil sie die besten Chancen ha-
ben, das Vertrauen ihrer Stakeholder zu erlangen und damit ihre Handlungsmoglichkei-
ten — ob politisch oder okonomisch — erweitern. Vertrauen reduziert die Komplexitét
eines Expertenthemas wie Big Data und ist deshalb die eigentliche Wihrung der digita-
len Wirtschaft. Von allen Akteuren, welche die Datenschétze nutzen wollen, wird zu-

'Die in dieser Studie gewi#hlte ménnliche Form bezieht sich immer zugleich auf weibliche und
ménnliche Personen. Sie wird in Abschn. 3.3 zugleich zur Anonymisierung eingesetzt.
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kiinftig erwartet, die Chancen von Big Data bzw. Kiinstlicher Intelligenz proaktiv zu
nutzen, und zwar sowohl fiir privatwirtschaftliche Zwecke als auch fiir gesellschaftliche
Interessen, z. B. fiir bessere Medikamente, hohere Sicherheit oder klimaschonenderes
Reisen und Wohnen. Das — so schloss die Studie — ist vielleicht das positive sinnstif-
tende Narrativ, welches sich zukiinftig der Big Brother-Dystopie entgegenstellen liefe
(Knorre et al. 2020, S. 54).

Genau daran setzt das nun folgende Kapitel an. Untersuchungsgegenstand sind die Per-
spektiven der Stakeholder, von deren Verhalten und den daraus entstehenden Beziehungen
untereinander es abhingt, ob sich diese positiven, 6ffentlich geteilten Narrationen durch-
setzen, ob sich Anwendungen mit markt- und gesellschaftsrelevantem Nutzen entwickeln
und damit letztlich zugleich die Potenziale von Big Data fiir die Losung so vieler gesell-
schaftlicher Probleme genutzt werden konnen.

Wie dringend letzteres gerade im Zusammenhang mit Mobilitit ist, zeigen die Verdn-
derungen im Mobilitédtsverhalten, die infolge der Corona-Pandemie festgestellt wurden.
So zeigt die Befragung des Instituts fiir Verkehrsforschung des Deutschen Zentrums fiir
Luft- und Raumfahrt, dass der offentliche Verkehr der Verlierer der Pandemie ist, wihrend
sich die regelméBige Nutzung des Autos im Alltag auf einem hoheren Niveau befindet als
vor der Pandemie. Letzteres gilt auch deshalb, weil ein groer Anteil derjenigen, die vor
der Pandemie regelmiBig verschiedene Verkehrsmittel benutzten, nunmehr ausschlieB3lich
mit dem Auto unterwegs ist (DLR 2021). Zu beobachten sind also Mobilititsentscheidun-
gen, die insbesondere ,,dem Ziel einer nachhaltigen, klimafreundlichen Mobilitit entge-
genwirken® (DLR 2021).

Soweit ist das Problem geschildert. Was aber kann die Losung sein? Hier wird man
einmal mehr nicht an der Frage, wie die Potenziale von Big Data in der Mobilitit zu heben
sind, vorbeikommen. Schon der Anlauf, den vor der Pandemie erreichten ,,modal split* im
Mobilitdtsverhalten wiederherzustellen, diirfte schwer genug sein. Gleichzeitig muss eine
klima- und umweltfreundliche Nutzung des Autos her, die weit {iber die Elektromobilitit
hinausgeht. Eine Hypothese wiire, dass es datengestiitzte, individuelle Mobilititsangebote
braucht, die jedem Verkehrsteilnehmer den besten Weg zu seinem Zielort weisen — und
zwar mit einer Auswahl von Verkehrsmitteln, die seinen personlichen Priferenzen ent-
spricht, natiirlich abhéngig von Wetterlage, Verkehrsdichte oder Supersparpreisen, aber
auch von Fitness, Arbeitsbediirfnissen oder Kulturinteressen.

Es liegt an den Stakeholdern im gesellschaftlichen Themenfeld der Mobilitit, Verstéin-
digungen iiber datenbasierte Mobilitdtslosungen zu finden, die die Akzeptanz der Nutzer
finden konnen. Dies entspricht ihrer ,,Digital Social Responsibility” (Knorre et al. 2020,
S. 45). Es sind schlieBlich die Verkehrsteilnehmer, die ihre Mobilitdtsdaten als Datensou-
verin ,,spenden‘ oder sie aber unbewusst abgeben (s. Kap. 2). Sie haben ihrerseits nicht
nur einen Anspruch auf den Schutz ihrer Daten, sondern zugleich darauf, dass die Zwecke
der Datenerhebung bekannt sind, offentlich diskutiert und nutzenstiftend umgesetzt
werden.
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3.1 Das Stakeholder-Paradigma und seine Bedeutung fiir die
Nutzung von Mobilitatsdaten

Der Begriff des Stakeholders ist eng mit dem des Shareholders verbunden. Der erste wurde
in der 6konomischen Theoriebildung in Auseinandersetzung mit dem zweiten entwickelt.
Ausgangspunkt ist eine Kontroverse, die zwei Wirtschaftswissenschaftler in der Harvard
Law Review bereits Anfang der 1930er-Jahre in der Weltwirtschaftskrise fiihrten. In die-
sem als ,,Berle-Dodd Dialog® (Weiner 1964) bekannten Streit argumentiert A.A. Berle
gegen die, seiner Ansicht nach, tiberméchtigen Topmanager und deren Hang zur Selbstbe-
dienung. Dabei sei das Management lediglich Treuhinder der Aktionire. Das einzige Ziel
eines Unternehmens bestehe deshalb darin, Ertrige fiir seine Aktiondre zu schaffen. Dem-
gegeniiber vertrat E. Merrick Dodd die Auffassung, das Management miisse auch die In-
teressen der Beschiftigten, Kunden, Lieferanten und der Gesellschaft insgesamt in seinen
Entscheidungen beriicksichtigen.

Der Nobelpreistriager Milton Friedman (1970) griff Berles These wieder auf und propa-
gierte medienwirksam im New York Times Magazine ,,The Social Responsibility of Busi-
ness Is to Increase Its Profits™, wobei er gleichzeitig die Verpflichtung der Unternehmen be-
tonte, beim Profitstreben die Gesetze (,the rules of the game®) einzuhalten. In der
Betriebswirtschaft nahm Alfred Rappaport 1986 diesen Gedanken auf und interpretierte
Shareholder Value im Sinne einer langfristigen Maximierung des Unternehmenswerts, was
auch die Interessen der Stakeholder mit einbezog (Honold 2020). Doch durch die
Finanzmarkt-Exzesse in den Folgejahren geriet der Begrift in Misskredit und in dem alten
Streit der Konzepte schlug das Pendel zunehmend zugunsten des Stakeholder-Paradigmas aus.

Freeman verband dies bereits 1984 sowie in den Folgejahren mit der Vorstellung, dass
Gewinnmaximierung nicht der Zweck von Wirtschaft sein sollte, sondern vielmehr eine
moglichst langanhaltende Wertschopfung fiir moglichst viele Stakeholder. Sowohl der
Staat als auch Unternehmen dienten demnach einem jeweils spezifischen Sinn und Zweck,
einem Purpose (Freeman 2010, S. 29) — Wohlstand der Gesellschaft, Gesundheit, eine in-
takte Natur oder Bildung fiir alle. Von Freeman stammt auch die wohl meistzitierte Defi-
nition des Stakeholder-Begriffs: ,,A Stakeholder in an organization is any group or indivi-
dual who can affect or is affected by the achievement of the organization’s objectives*
(Freeman 2010, S. 9). Es ist demnach einerseits die Betroffenheit von Personen oder
Gruppen, die sie zu Stakeholdern macht, andererseits aber auch ihr Einfluss auf eine Idee,
ein Projekt oder eine Organisation.?

Stakeholder Kapitalismus — diesen Begriff prigte dann Anfang 2021 der Griinder des
Weltwirtschaftsforums Davos, Klaus Schwab (2021). Seiner Ansicht nach existieren drei

’Eine adiquate deutsche Ubersetzung des Stakeholderbegriffs ist nur ansatzweise moglich. Von
Anspruchs- und Bezugsgruppen zu sprechen, wird der Vielschichtigkeit der Vorstellung, iiber
»stakes* zu verfiigen, nur ansatzweise gerecht. Deshalb verwendet diese Studie grundsitzlich den
Begriff der Stakeholder.
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Modelle des Kapitalismus: Der diskreditierte Shareholder-Kapitalismus, noch in vielen
westlichen Unternehmen vorherrschend, der Staatskapitalismus, der vornehmlich in
Schwellenldndern en vogue sei, und der Stakeholder-Kapitalismus, fiir den er sich stark
mache. Damit holte er ein Konzept aus der Schublade, welches er nach eigenen Angaben
erstmals 1971 bei der Griindung des Weltwirtschaftsforums in Davos beschrieben hatte
und das — verkiirzt gesagt — den Grundsatz formuliert, wonach nachhaltige Geschéfte auf
den Beziehungen beruhen, die eine Organisation zu den Gruppen unterhlt.

Unter den unsicheren Bedingungen der 2020er-Jahre formuliert der Sprecher der glo-
balen Wirtschaftselite zugleich eine Abkehr von der traditionellen Handlungsperspektive
des plangetriebenen Managements (Schwab und Vanham 2021) und reiht sich damit auch
aus der Praxisperspektive in den entsprechenden Fachdiskurs ein (z. B. Buchholz und
Knorre 2019, S. 25). Dies geschieht in dem Bewusstsein, dass nicht mehr alle Situationen
und Entwicklungen heroisch kontrolliert werden konnen, sondern es vielmehr geboten ist,
auf Unterstiitzung und Zusammenarbeit in allen Stakeholder-Beziehungen, den internen
wie den externen, zu setzen (Knorre 2020, S. 30). Das bedeutet, dass Organisationen die
sie umgebende Umwelt bzw. die dort wirkenden Stakeholder in ihre Wertschopfungspro-
zesse grundsitzlich mit einbeziehen (Riiegg-Stiirm und Grand 2015; Buchholz und Knorre
2019). In der Logik der Argumentation ist dies das sinnvolle Handlungskonzept, um die
Existenz der Organisation bzw. des Unternehmens langfristig zu sichern.

Dabei hat der Gedanke, es mit Stakeholdern zu tun zu haben, immer sowohl eine stra-
tegische als auch eine normative Seite (Riiegg-Stiirm und Grand 2019, S. 105 f.). Die stra-
tegische Seite ist insofern relevant, als dass fiir jede Entscheidung die Erwartungen und
Machtpotenziale der Stakeholder zu beriicksichtigen sind und diese zugleich als Ressour-
cen verstanden werden, die es im Sinne von Effizienz und Effektivitit zu nutzen gilt. Die
normative Seite kommt zum Tragen, weil Entscheidungen sich dadurch legitimieren miis-
sen, dass sie auf die Betroffenheiten Riicksicht nehmen und auf Verstindigung zwischen
unterschiedlichen Interessen setzen. Beide Perspektiven schlielen sich jedoch keinesfalls
aus, im Gegenteil, sie verstirken sich sogar gegenseitig.

So gesehen wiirde die Antwort auf die Frage, zu welchen Anspriichen die Stakeholder
im Kontext von Mobilitdtsdaten berechtigt sind, ganz grundsitzlich lauten: zu allen! Denn
das ist der Kern des Stakeholder-Konzeptes. Zugleich bedeutet es nicht, dass die Berech-
tigung, Anspriiche aus einer Betroffenheit her geltend zu machen, auch dazu fiihrt, dass
diesen Anspriichen auch gefolgt wird. Denn natiirlich gestalten auch die Personen oder
Gruppen, die Interessen mit Mobilitdtsdaten verbinden, ihre Stakeholder-Beziehungen da-
nach, wie sie ihre Ziele am besten erreichen kénnen bzw. wie sie umgekehrt verhindern,
dass die Potenziale des Mobilititsdatengeschiftes behindert oder vernichtet werden.
Stakeholder-Beziehungen sind immer selektiv, selbst dann, wenn sie mit hohem normati-
vem Ethos verfolgt werden.

Vor diesem Hintergrund ist es Ziel dieses Kapitels, ausgewihlte Stakeholdergruppen,
die fiir die Nutzung von Mobilitits-Big Data besonders relevant scheinen, eingehender zu
analysieren und damit zugleich die Entwicklungspotenziale des Mobilitidtsdatengeschif-
tes zu beschreiben. Wird also davon ausgegangen, dass jede unternehmerische Idee bzw.
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jede Organisation, die die Wertschopfungsprozesse organisiert, um diese Idee umzuset-
zen, in eine vielschichtige, uniibersichtliche und dynamische Umwelt eingebettet ist, dann
entscheidet die Qualitit der Beziehungen zu dieser Umwelt iiber deren Erfolgsaussichten.
Die Umwelt ist dabei kein abstrakter Raum, sondern besteht, wie Abb. 3.1 zeigt, aus un-
terschiedlichen Umweltsphéren (Riiegg-Stiirm und Grand 2019, S. 46), in denen Stake-
holder in den Logiken der jeweiligen Sphére agieren.

Was ist unter diesen Umweltsphidren zu verstehen? Sie lassen sich als spezifische Dis-
kussionsrdume vorstellen, in denen Stakeholder ihre Ideen und Erwartungen kommunika-
tiv abgleichen und Entscheidungen aushandeln. Ob und inwieweit sich die mit den
massenhaften Mobilitidtsdaten verbundenen o6kologischen, sozialen und 6konomischen
Moglichkeiten und Erwartungen realisieren lassen, hingt dementsprechend davon ab, in
welchem Umfang und in welcher Art und Weise es gelingt, die Risiken ihrer Umweltsphi-
ren zu minimieren und zugleich deren Chancen zu nutzen. Dabei werden fiir das hier be-
arbeitete Thema die Umweltsphiren Gesellschaft/Politik, Wissenschaft und Wirtschaft
bzw. die dort interagierenden Stakeholder als besonders relevant eingestuft — wissend,
dass sich natiirlich noch weitere Umweltsphédren wie Recht, Natur oder Religion definie-
ren lieBen. Warum diese Fokussierung?

Wie Abb. 3.1 zeigt, werden in der Umweltsphire Gesellschaft gesamtgesellschaftlich
wiinschenswerte Zielvorstellungen entwickelt, die mit der Nutzung von Massendaten der
Mobilitit verbunden sind. Es werden 6kologische Zielsetzungen wie die Reduktion von
klimaschédlichen Emissionen mit 6konomisch motivierten Service- und Bequemlich-
keitszielen gleichzeitig und wiederholt ab- und ausgewogen. In der Wissenschaftssphire
werden die Bedingungen definiert, unter denen Big Data in der Mobilitdt neues Wissen,
insbesondere neue Technologien, zutage fordern kann, welches seinerseits fiir innovative

Umweltsphéaren und ihre Stakeholder: Differenzierung in
unterschiedliche Handlungslogiken

Personen/Gruppen, die von Big Data Hier werden gesamtgesellschaftlich winschenswerte
betroffen sind, Zielvorstellungen entwickelt, die mit der Nutzung von
oder ihrerseits Einfluss auf eine Idee, Massendaten der Mobilitat verbunden sind.

ein Projekt oder eine Organisation
ausiiben konnen.

|hre Anspriiche gelten grundsatzlich als

Stakeholder = m Umweltsphire Gesellschaft/Politik:

Stakeholder: insb. Bundes- und Landesregierungen,
Kommunen, Parlamentarier, Parteien, Verbénde
Bundes- und Landesregierungen, Kommunen,

legitim. Parlamentarier, Parteien, Verbande, Medien
|hre Positionen und Machtpotenziale Q
. : . . Clam()
definieren die Gestaltungsmaglichkeiten
und damit Entwicklungsperspektiven fiir & Umweltsphére Wirtschaft:
Big Data in der Mobilitat. Hier finden alle Diskurse statt, in denen tiber

Nutzung von Mobilitatsmassendaten auf den

g (ﬁ)! die Bereitstellung von Ressourcen fiir die

Umweltsphére Wissenschaft: ﬁ mit den jeweiligen Mérkten (Zulieferer,
Hier werden die Bedingungen definiert, unter denen Big Data in der Qm Kunden, Fachkréfte) entschieden wird.
Mobilitat neue: insb. neue Technologien, zutage férdern kann Stakeholder: insb. Fahrzeughersteller,
Stakeholder: insb. Hochschulen, Forschungseinrichtungen, Verkehrsunternehmen, Versicherer,
Transfereinrichtungen Kunden/Nutzer, Priiforganisationen

(In Anlehnung an Riegg-Stirm und Grand 2020)

Abb. 3.1 Umweltsphiren, Stakeholder und ihre Handlungslogiken. (Nach Riiegg-Stiirm und
Grand 2019)
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Geschiftsmodelle genauso wie fiir gesellschaftlichen Nutzen eingesetzt werden kann. In
der Umweltsphire Wirtschaft finden schlieBlich alle Diskurse statt, in der iiber die Bereit-
stellung von Ressourcen fiir die Nutzung von Mobilitdtsmassendaten auf den mit den je-
weiligen Geschiftsmodellen bzw. deren Wertschopfungsprozessen verbundenen Mirkten
(Zulieferer, Kunden, Fachkrifte) entschieden wird.

Auch die genannten drei besonders relevanten Umweltsphiren werden von jeweils spe-
zifischen Stakeholdern kommunikativ gestaltet. Wie oben bereits theoretisch begriindet,
lasst sich auch in der Managementpraxis immer nur eine begrenzte Anzahl von Stakeholder-
Beziehungen analysieren und kommunikativ gestalten. Es kommt deshalb auch fiir diese
Studie darauf an, die besonders relevanten Stakeholder-Beziehungen in den ebenfalls aus-
gewihlten Umweltsphidren Gesellschaft, Wissenschaft und Wirtschaft zu identifizieren,
ihre Positionen und Machtpotenziale zu reflektieren, um damit die Gestaltungsmoglich-
keiten und damit Entwicklungsperspektiven fiir das Mobilitdtsdatengeschift einzuschitzen.

3.2  Mobilitdatsdaten im Fokus ihrer Stakeholder:
Gestaltungsanspriiche und Entwicklungsperspektiven im
offentlichen Diskurs

3.2.1 Studiendesign und Vorgehensweise

Da diese Stakeholder-Beziehungen sich gut nachvollziehbar in 6ffentlichen Diskursen be-
obachten lassen, wurde im Rahmen des qualitativen Forschungsteils dieser Studie eine
Medienanalyse durchgefiihrt. Ausgangspunkt fiir die Medieninhaltsanalyse ist die Uberle-
gung, dass Massenmedien sowohl Wirklichkeit abbilden als auch ihrerseits selbst konstru-
ieren. Die Medieninhaltsanalyse ist insofern eine Beobachtung von Beobachtungen (Mer-
ten und Wienand 2004, S. 15) und stellt eine basale sozialwissenschaftliche Methode dar,
um soziale Wirklichkeiten zu erheben.

In dieser Studie wurde dementsprechend ein strukturiertes, qualitatives Verfahren zur
Auswertung textbasierter Daten angewendet. Der Auswertungsprozess besteht aus einem
regelgeleiteten Vorgehen, hier der Zusammenfassung, Erlduterung im Kontext von Text
und weiterfilhrendem Material sowie einer Strukturierung mithilfe von Kategorien (nach
Wagner 2009).

Ausgewertet wurden Medien® im Zeitraum vom 01.01.2020 bis zum 31.07.2021 in Be-
zug auf das konkrete Thema bzw. politische Projekt ,,Datenraum Mobilitit“. Dieses Ein-
zelthema wurde als besonders relevant fiir den Gesamtkontext bewertet, da es um eines der
wenigen konkreten 6ffentlichen Handlungsfelder zum Mobilitdtsdatengeschift geht. Des-

3 Ausgewertet wurde dasselbe Medienset wie in der ersten Big Data-Studie (Knorre et al. 2020).
Untersuchtes Medienset: Der Spiegel, Der Tagesspiegel, Die Welt, Die Zeit, F.A.Z. Frankfurter All-
gemeine Zeitung, Focus, Handelsblatt, Stiddeutsche Zeitung, taz und Wirtschaftswoche (Print- und
Online vom 01.01.2020 bis 31.07.2021 als Abfrage iiber die GENIOS-Datenbank).
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halb wird angenommen, anhand dieses Themenbeispiels Merkmale in Stakeholder-

Beziehungen beobachten zu konnen, die typischerweise im Zusammenhang mit Mobili-

titsdaten als ,,Interaktionsthema* (Riiegg-Stiirm und Grand 2019, S. 56) auftauchen.
Dabei wurden als Kategorien insbesondere die dort wahrnehmbaren

e Stakeholder (z. B. Individuen, Verbinde, Parteien, Medien),
e Betroffenheiten,

¢ Interessen,

* Erwartungen,

» aktiv eingebrachten gestalterischen Ideen sowie

e Normen und Werte

beobachtet und systematisch erfasst. Dementsprechend werden im Folgenden wesentliche
Ergebnisse dieser Inhaltsanalyse anhand von Ankerbeispielen aus dem ausgewerteten Ma-
terial aufgezeigt und diskutiert. Dabei folgt die Darstellung dem medialen Diskurs im
chronologischen Ablauf, der wiederum den zeitlichen, ereignisgetriebenen Ablauf der Er-
eignisse im Beobachtungszeitraum abbildet. Die Beobachtungen werden anschlieend
u. a. mithilfe einer Stakeholdertypologie systematisiert und generalisiert.

3.2.2 Der Datenraum Mobilitat in den Medien: Stakeholder aus den
Umweltspharen Gesellschaft, Wissenschaft und Wirtschaft und
ihre Interaktionen

Um was geht es also bei diesem Thema, das die Stakeholder von Big Data in der Mobilitit
zu Interaktionen veranlasst? Die Initiative, eine digitale Plattform fiir den Austausch von
Mobilitdtsdaten zu schaffen, ging von der Bundesregierung aus. Schon in dem im Jahr
2018 vorgelegten Koalitionsvertrag hatten CDU, CSU und SPD die Absicht formuliert,
eine digitale Mobilititsplattform zu schaffen, die alle Mobilitdtsangebote iiber simtliche
Fortbewegungsmittel hinweg benutzerfreundlich miteinander vernetzt. (Bundesregierung
2018, S. 47). Dazu sollten einheitliche, offene Standards entwickelt werden, um Echtzeit-
daten iiber Verkehrstriger und -situationen frei zwischen offentlichen und privaten Ver-
kehrsanbietern und Anbietern von Informationssystemen austauschen zu kénnen und bun-
desweite eTickets (,,Deutschlandticket”) zu ermoglichen. Mit diesem Ziel hatte der
Bundesverkehrsminister im September 2018 die Nationale Plattform Mobilitit auf den
Weg gebracht, um relevante Stakeholder miteinander zu verkniipfen. Diese Nationale
Plattform Mobilitit sollte Handlungsempfehlungen an Politik, Wirtschaft und Gesell-
schaft aussprechen.

Es kam jedoch erst auf dem Autogipfel am 4. November 2019 Schwung in die Sache,
als Bundeskanzlerin Angela Merkel das Thema zur Chefsache machte. In einer Pressemit-
teilung der Bundesregierung zu den Ergebnissen des Autogipfel heilit es: ,,Private und
offentliche Mobilititsanbieter wollen [...] bis Ende 2021 gemeinsam ein umfassendes
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Datennetzwerk Mobilitdt* schaffen, damit die Vernetzung fiir die Mobilitdtswende best-
moglich genutzt werden kann. Hierfiir werden wir schnell ein Verfahren vereinbaren. Die
Mobilititsanbieter und Fahrzeughersteller werden dafiir die erforderlichen Daten rasch
zur Verfiigung stellen” (Presse- und Informationsamt der Bundesregierung 2019).

Die Bundesregierung begriindete ihre Initiative mit dem Ziel, den Tech-Giganten Goo-
gle, Amazon und Microsoft eine europdische Alternative entgegenzusetzen. Dieses
bekannte Narrativ der ,,Frightful 5 (Knorre et al. 2020) spielte auch bei der Digital-
Klausurtagung des Bundeskabinetts im Herbst 2019 auf Schloss Meseberg eine wichtige
Rolle. Auch dort wurde von der Bundesregierung das Ziel betont, eine europidische Daten-
Infrastruktur als Alternative zu den Diensten der amerikanischen Internet-Riesen aufzu-
bauen, um nicht in deren Abhingigkeit zu geraten (dpa 2019).

Auch in der Folgezeit begriindet das Kanzleramt das Projekt ,,Datenraum Mobilitét*
wiederholt mit eben diesem hoheren nationalen und europdischen Interesse: Damit
Deutschland auch in Zukunft ,,Autoland Nummer eins* ist, sollen sich die am Mobilitits-
markt Beteiligten zum ,,Datensharing* bereit erkldren, sodass am Ende eine ,,europdische
Cloud entstehen und den amerikanischen Datennutzern (gemeint sind Google, Amazon
und Microsoft, A.d.V.) Paroli geboten werden konne (Delhaes 2020a).

Analog zur Zielsetzung der Bundesregierung, mit dem Datenraum Mobilitit den
US-Tech-Giganten etwas entgegenzusetzen, bettet auch Kommissionsprisidentin von der
Leyen (2020) im selben Zeitraum ihre Initiative fiir europdische Datenrdume, die dann im
Folgenden unter dem Projektnamen Gaia X verfolgt wird, in den globalen Wettkampf, vor
allem mit den USA, um die besten Digitallosungen ein. Im Einklang mit ihrem beim Dienst-
antritt formulierten Anspruch, eine geopolitische Kommission zu sein, die den Biirgern
zeige, dass die EU auf Augenhohe mit den USA und China spiele, benennt sie in einem
Namensbeitrag im Handelsblatt als Ziel dieser Initiative die ,.,technologische Souverénitét
Europas®. Europa brauche dazu eigene digitale Kapazititen, damit Start-ups in Deutschland
und Europa die gleichen Chancen wie ,.,ihre Gegenspieler im Silicon Valley* haben.

3.2.2.1 Antreiber und Bremser beim ,,Datenraum Mobilitat”

Doch trotz dieser geopolitischen Aufladung bleibt der Fortgang dieser politischen Initia-
tive mithsam. Schon beim Autogipfel 2019 zeichnete sich ab, dass das Projekt auf Seiten
der Automobilhersteller keine Begeisterungsstiirme ausloste. Zunichst hitten sich die Au-
tohersteller wegen kartellrechtlicher und Datenschutzbedenken geziert, ihre Daten bereit-

4Das hier genannte Datennetzwerk Mobilitét sollte dann im Jahr 2020 begrifflich zum Datenraum
Mobilitdt umbenannt werden.

Erst mit den Autogipfeln am 8. September und 17. November 2020 gewinnt auch die Berichterstat-
tung iiber den Datenraum Mobilitdt an Intensitdt und Tiefe. Wihrend die Siiddeutsche Zeitung
(09.09.2020) in ihrem Bericht iiber den September-Autogipfel nur mit wenigen Worten das Projekt
,.Datenraum Mobilitit™ als eine Plattform erwihnt, fiir welche die Autobranche Mobilititsdaten zur
Verfiigung stellen werde, hat das Handelsblatt die wirtschaftliche Relevanz und Brisanz des Projekts
und damit das journalistische Potenzial dieses Themas entdeckt. Von da an berichtet das Wirtschafts-
blatt in groler RegelmiBigkeit detailliert iiber Fortschritt und Stagnation dieses Projekts.
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zustellen, erkldrte Bundesverkehrsminister Scheuer dazu. Diese Bedenken habe man aber
in Zusammenarbeit mit den zustindigen Behorden aus dem Weg gerdumt (Kugoth und
Rusch 2021). Diese Erfolgsmeldung erwies sich im Nachhinein jedoch als voreilig.

Dass es nicht so einfach mit dem Ende 2019 von der Bundesregierung verkiindeten
wrasch zur Verfiigung stellen” der Daten fiir den Datenraum Mobilitit sein sollte, macht
das Handelsblatt (Delhaes 2020a) knapp ein Jahr spiter deutlich. So schreibt der
Handelsblatt-Autor im Vorbericht zum Autogipfel im September 2020 von ,,dem heifl um-
kidmpften Markt, in dem die einzelnen Verkehrstriger sich gegenseitig nichts génnen.*“ Als
Beispiel fiir die Bremser nennt er die Autobauer, die nicht von ihrer eigenen bereits in
Praxis befindlichen Datenarchitektur Nevada lassen wollen. Dieses beim Verband der Au-
tomobilindustrie (VDA) angesiedelte System hatten die Autoproduzenten gemeinsam mit
Zulieferern wie Bosch aufgebaut. Es ermoglicht die sichere Weitergabe von im Fahrzeug
generierten Daten, um sie — kostenlos oder entgeltlich — fiir Zulieferer und Werkstitten
nutzbar zu machen.

Zudem stehen nicht nur die Autokonzerne dem Datenteilen kritisch gegeniiber. Auch
die Nahverkehrsbetriebe haben Vorbehalte: Sie wollen nur untereinander Daten verkniip-
fen, um sich Datensammlern wie Google, Amazon, Apple und Co. zu erwehren (Del-
haes 2020a).

Das Zogern der Autokonzerne thematisiert ein weiterer Beitrag des Handelsblatts vom
gleichen Tag aus Anlass des Abschlussberichts der Enquetekommission des Deutschen
Bundestags zum Thema Kiinstliche Intelligenz (Holzki et al. 2020). Darin konstatieren die
Autoren ,,viel Skepsis* auf Unternehmensseite — nicht nur, weil es noch viele offene Fra-
gen gebe, etwa wer bei Schidden durch selbstfahrende Autos hafte: der Fahrzeughersteller,
der Softwareanbieter oder der Sensorlieferant. Vielmehr wiirden sich auch viele Unterneh-
men gegen die Freigabe von Daten sperren: ,,In den Kopfen hat sich festgesetzt, dass Da-
ten zu teilen grundsitzlich gefdhrlich ist*, wird ein Experte zitiert. Diese Vorbehalte finden
sich auch in einem Artikel der Tageszeitung Die Welt (Zwick 2020a) zum Autogipfel.
Schon die Uberschrift gibt die Richtung vor: ,.Die Staats-Cloud wird fiir die Autobauer
zum teuren Projekt.” Der geplante Datenraum Mobilitidt wiirde zwar den Verbrauchern
niitzen, aber die Gewinne der Hersteller schmilern.

Die Stimmen, die der Autor des Artikels in der Autobranche zu dem Projekt eingefan-
gen hat, sind jedoch nicht grundsétzlich ablehnend. Volkswagen Chef Herbert Diess etwa
wird mit den Worten zitiert: Durch die Vernetzung werde ,,intermodularer Verkehr fliissig
und effizient — und vor allem kundenfreundlich® (Zwick 2020a). Ein BMW-Sprecher be-
richtet, dass der bayerische Autohersteller schon jetzt sicherheitsrelevante Daten fiir nicht-
kommerzielle Zwecke kostenfrei zur Verfiigung stellt. Im Datenraum Mobilitdt konnten
diese Daten kostenlos getauscht werden, wihrend andere Daten kostenpflichtig wiren.
Damit wird die Position der Autobauer deutlich: Sie wollen keine Pflicht zum generellen
Teilen ihrer Daten, sondern selbst entscheiden, welche Daten sie wem zu welchen Preisen
oder kostenfrei zur Verfiigung stellen.

Auf dieses eingeschrinkte Teilen scheint sich auch die Bundesregierung hinzubewe-
gen, wie der Handelsblatt-Artikel vom 08.09.2020 zu berichten weif3. Der Datenraum Mo-
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bilitit soll freiwillig angebotene Daten verkniipfen, es bleibe bei ,,Datensouverdnitit® —
wer Daten besitzt, soll weiterhin die Hoheit iiber sie behalten und entscheiden konnen,
wem er die Daten zur Verfiigung stellt (Delhaes 2020a). Damit aber hingt die Zukunft des
Datenraums Mobilitét von der Bereitschaft der Beteiligten ab, ihre Daten zu teilen.®

Nichster Anlass fiir die Berichterstattung ist der Autogipfel vom 17. November 2020.
Schon drei Wochen vorher beginnt das Handelsblatt (Delhaes 2020b) mit der Vorbericht-
erstattung. Bereits die Headline zeigt, wer als Antreiber bei dem Projekt und wer als
Bremser gesehen wird: ,,Merkel dringt Autokonzerne: BMW, Daimler und VW sollen
Datenschatz teilen®. Diese aber ,,zieren‘ sich oder halten sich ,,bedeckt®, wohl auf Anraten
der Verantwortlichen in den Rechtsabteilungen der Unternehmen und im Verband, wie das
Handelsblatt aus Regierungskreisen gehort hat. Dabei sollen sie fiir ihre Daten ein Entgelt
erhalten konnen, wie es gleich im ersten Satz des Textes heif3t.

Merkel will dafiir im Gegenzug von der Automobilindustrie beim Autogipfel eine ver-
bindliche Zusage zur Teilnahme am Datenraum Mobilitét erhalten. Zu diesem Zeitpunkt
unterstiitzen nur bundeseigene Unternehmen wie die Deutsche Bahn AG, der Deutsche
Wetterdienst und die Bundesanstalt fiir Straenwesen das Vorhaben. Auch die Nahver-
kehrsbetriebe sperren sich noch. Deshalb will die Bundesregierung sie per Gesetz dazu
verpflichten, statistische und Echtzeitdaten zur Verfiigung zu stellen. Das Kalkiil ist of-
fenbar, vermutet der Handelsblatt-Autor: Je mehr Unternehmen sich beteiligen, desto
groBer wird der offentliche Druck auf die Autobauer. Ihnen macht die Regierung folgen-
des Angebot: Der Datenraum Mobilitit bietet einen Standard fiir Datensouverinitit, der
auf europdischen Werten beruht; jeder Teilnehmer soll die Souverénitit iiber seine Daten
behalten konnen; und nur wer sich an die Spielregeln hilt, hat Zutritt zum Datenraum
Mobilitidt. Das ermogliche fairen Wettbewerb, in dem datengetriebene Innovationen ge-
deihen konnen.

Das Handelsblatt berichtet auch schon, wie die Bundesregierung das Projekt fiir den
Datenraum Mobilitit in Gang setzen will: Die Akademie fiir Technikwissenschaften (Aca-
tech) wird eine GmbH griinden, die den ,,Datenraum Mobilitit“ mit Bundeshilfe in Hohe
von 18 Millionen Euro aufbauen soll. Das Geriist soll die International Data Spaces Asso-
ciation (IDSA) liefern, die schon einen Datenraum vermarktet, der von Fraunhofer Insti-
tuten entwickelt wurde. Im Friihjahr 2021 soll dann ein erstes Pilotprojekt starten und der
Datenraum im Oktober beim Weltkongress fiir intelligente Verkehrssysteme in Hamburg
im Echtbetrieb seine Fihigkeiten demonstrieren. Ein wichtiger Teilnehmer wire der Kar-

®Am 26.11.2020 berichtet das Handelsblatt von einer Gesetzesinitiative der Bundesregierung, die
,.das Vorhaben von Bundeskanzlerin Angela Merkel (CDU), einen nationalen Datenraum Mobilitit
aufzubauen® unterstiitzen soll, dem Datennutzungsgesetz: ,,Open Data fiir alle: Bundesregierung
will Datenschitze der Verwaltung 6ffnen®, lautet die Headline des Artikels (Delhaes und Hoppe
2020). Demzufolge sollen alle Bundesbehtrden, Anstalten, Korperschaften und Stiftungen des 6f-
fentlichen Rechts sowie offentliche Unternehmen, unter anderem des Verkehrssektors, Daten fiir die
Nutzung bereitstellen. In diesen Kontext passt ein Bericht des Handelsblatts (Neuerer 2019), dass
Andrea Nahles noch in ihrer Funktion als SPD-Vorsitzende ein Diskussionspapier fiir ein ,,Daten-
fiir-Alle-Gesetz* vorgelegt hat. Daten wie etwa Geo- oder Mobilititsdaten seien ,,Gemeingut*.
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tendienst Here, an dem Daimler, BMW, Audi, Bosch und Continental beteiligt sind. Von
dort hat der Autor eine positive Riickmeldung erhalten: Dieser Datenraum werde ,,letztlich
dazu beitragen, eine stirkere digitale Souverinitit in Europa zu fordern®.

Am Tag des Autogipfels, also noch vor dem Treffen der Beteiligten am Abend des
17. November 2020, meldet das Handelsblatt die angebliche Kapitulation der Autokon-
zerne vor Angela Merkel mit der Schlagzeile: ,,VW und Daimler wollen die Pldne der
Kanzlerin unterstiitzen“ (Delhaes 2020c). Weiter berichtet das Handelsblatt, dass die Bun-
deskanzlerin nun tatsidchlich die Akademie fiir Technikwissenschaften beauftragt habe,
ein Konzept fiir den Datenraum Mobilitédt zu entwickeln, ,,obwohl die Autobauer bislang
wenig Interesse zeigten, sich an dem Projekt zu beteiligen®. Nur VW scheint aber tatsdch-
lich seine Position zu dndern und hat dem Handelsblatt bestitigt, dass das Unternehmen
nun eine direkte Beteiligung am Datenraum Mobilitédt anstrebe. VW baue bereits einen
eigenen Datenmarktplatz fiir das Projekt auf — er sei ,,die Voraussetzung, um sich an
tibergeordneten Plattformen wie dem Datenraum Mobilitit zu beteiligen®, sagt eine
VW-Sprecherin. Dass auch Daimler einsteigen wolle, wie das Handelsblatt unter Bezug
auf Regierungskreise meldet, dazu mag sich der Stuttgarter Autokonzern auf Anfrage des
Handelsblatts nicht duflern. Und wie sich BMW positioniert, bleibt unklar. Von dem bay-
erischen Autobauer ist in diesem Artikel keine Rede. In einer spéteren Ausgabe des Han-
delsblatts (Delhaes et al. 2020) heifit es, dass beim Datenraum Mobilitéit vor allem BMW
,auf der Bremse* stehe.

Obwohl es dem Bundeskanzleramt anscheinend gelungen ist, die Abwehrfront der Au-
tokonzerne aufzubrechen, zeigt die Berichterstattung iiber den nidchsten Autogipfel vier
Monate spiter am 23.03.2021 keinen wesentlichen Fortschritt in der Bereitschaft der Au-
tokonzerne, ihre Daten im Datenraum Mobilitit zu teilen. So stellt das Handelsblatt (Del-
haes 2021a) fest: ,,VW, BMW und Daimler zieren sich bei Merkels Datenplattform®, ein
Jahr und vier Monate nach dem Start ziehe ,,kaum ein privates Unternehmen mit*. Als
Grund gibt das Handelsblatt an, die Autokonzerne hitten ,,eigene Plidne®. Ahnlich duBRert
sich Acatech in seinem Statusbericht, aus dem das Handelsblatt zitiert: Die Teilnahme am
Datenraum Mobilitit werde , komplementir zu anderen partiellen Datenraum-Aktivitdten
gesehen®. So arbeiten VW und Here Technologies, der gemeinsame Geodatendienst von
Audi, BMW und Daimler, parallel an eigenen Datenplattformen, und BMW hat eine Alli-
anz mit SAP, Deutsche Telekom und wichtigen Zulieferern angekiindigt, entlang der Wert-
schopfungskette Daten zu tauschen.

Doch unbeeindruckt vom Zogern der Autokonzerne treibt das Kanzleramt den Daten-
raum Mobilitdt weiter voran. Er soll 2022 oder friither in den Regelbetrieb gehen. Zum
Leiter des Projekts wird Karl-Heinz Kreibich, einst Vorstandschef der Software AG, beru-
fen. Acatech wird eine gemeinniitzige GmbH griinden, nach fiinf Jahren soll sich die Platt-
form selbst tragen. Das Ziel ist laut Handelsblatt: ,,Die Autobauer sollen [...] mit Daten
Fahrzeuge vernetzen, Trainingsdaten autonomer Fahrsysteme teilen und so schneller for-
schen, entwickeln, validieren, zertifizieren und die Digitalisierung der Mobilitdt maf3geb-
lich im Autoland Deutschland vorantreiben. Verkehrsmanagementsysteme sollen dadurch
besser arbeiten sowie Transport und Logistik optimiert werden* (Delhaes 2021a).
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Unklar ist aber, was mit den Daten entstehen konnte. ,,Uberzeugende Geschiftsmodelle
fehlen noch®, urteilt das Handelsblatt (Delhaes 2021a), die moglichen Datenlieferanten
wiirden sich auch hier bedeckt halten, bis auf einzelne Vorschlige. BMW etwa sieht als
mogliches Geschiftsfeld ,,dynamische Verkehrszeichen®, die Autos erfassen und Daten in
Echtzeit zur Verfiigung stellen konnten. Audi plant, Gefahreninformationen im Strafen-
verkehr direkt aus dem Auto heraus anzubieten, und Daimler will Daten iiber den Stra3en-
zustand weiterleiten. Der Autozulieferer ZF Friedrichshafen will Prognosen zur Verfii-
gung stellen, um bei mangelnder Luftqualitit Verkehrssysteme entsprechend zu schalten
und den Verkehrsfluss basierend auf der Abgasbelastung zu steuern.

In einem Interview mit dem Tagesspiegel am 01.04.2021 (Kugoth und Rusch 2021)
platziert Verkehrsminister Scheuer dann endlich eine Erfolgsmeldung. Als ersten Anwen-
dungsfall nutzt der Mobilititsdienstleister Free Now, ein Joint Venture von Daimler und
BMW, den Datenraum Mobilitit, indem er auf Basis der zur Verfiigung stehenden Daten
des Deutschen Wetterdienstes den Nutzern der Free-Now-App anzeigt, welches Verkehrs-
mittel sich angesichts der aktuellen Wetterverhiltnisse fiir die geplante Strecke am besten
eigne. Spiter sollen auch Storungsinformationen iiber verspétete Ziige der Bahn und Staus
bei der Routenplanung Beriicksichtigung finden.

Scheuer nutzt das Interview, um das bekannte Narrativ zu wiederholen und den Daten-
raum Mobilitit als Gegenmodell zur Datensammelwut der gro3en amerikanischen Platt-
formunternehmen zu positionieren. Im Unterschied zu deren Praxis wiirden die Daten
nicht zentral gespeichert, sondern verblieben auf den Servern der Anbieter, die auch be-
stimmten, zu welchem Preis und zu welchen Konditionen sie diese anbieten. Mehr als 55
weitere Anwendungen seien derzeit in Vorbereitung.

Druck fiir eine Realisierung des Datenraums Mobilitdt kommt nun auch vom grof3ten
deutschen Automobilzulieferer: Im Interview mit dem Tagespiegel (Mortsiefer 2021) sagt
Volkmar Denner, Vorsitzender der Geschiftsfithrung der Robert Bosch GmbH: ,,Nicht-
personenbezogene Daten ... sollten stirker geteilt und genutzt werden konnen, um neue
Geschiftsmodelle daraus zu entwickeln. Deshalb unterstiitzen wir auch den Aufbau von
Plattformen wie Gaia X oder den Datenraum Mobilitit.” Diese Projekte hélt er fiir dring-
lich, denn ,,die groen Plattform-Konzerne (gemeint sind Google, Microsoft, Amazon etc.,
A.d.V.) haben sich bisher im Bereich Mobilitit noch nicht etabliert. Deshalb miissen wir
schnell sein, und viele miissen mitmachen. Ich sehe eine grofle Bereitschaft, sich zu betei-
ligen. Das hat sich auch beim letzten Autogipfel gezeigt. Wir wollen der Welt zeigen, dass
es funktioniert: Vernetzte Mobilitit, bei der der OPNV mit Autos und anderen Verkehrstri-
gern Daten austauscht, damit intermodale Mobilitét besser wird und dem Nutzer dient.*

Nach Informationen des Handelsblatts (Delhaes und Murphy 2021) hat sich Volkswa-
gen inzwischen aus der Datenplattform Nevada verabschiedet. Als Grund sehen die Auto-
ren, dass die deutschen Autobauer zuversichtlich waren, durch ihre Marktmacht auch die
Standards im Datengeschift setzen zu konnen. Daran glaubt VW nun offenbar nicht mehr.
Zudem spricht gegen Nevada, die den sicheren Verkauf von im Fahrzeug generierten Da-
ten an Werkstitten und Zulieferer ermoglichen sollte, dass die Hersteller zwar bestimmen,
welche Daten sie an einen Treuhinder geben, sie aber nicht erfahren, wer der Kiufer ist.
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Wie die Autokonzerne in Zukunft ihre Interessen im ,,Milliardenmarkt Mobilitédtsda-
ten“ gewahrt wissen wollen, zeigt, dem Handelsblatt zufolge, das Lobbying iiber ihren
europiischen Verband ACEA bei der Vizeprisidentin der EU-Kommission Margrethe Ves-
tager und Binnenmarktkommissar Thierry Breton, die die Gesetze fiir digitale Daten und
Mirkte vorbereiten. Danach wollen die Unternehmen auch in Zukunft Daten fiir Dritte
bereitstellen, aber die Kontrolle behalten. Nur so seien personenbezogene Daten geschiitzt
und die Sicherheit des Autos gewahrt. Ihre Sorge: Vor allem bei hochautomatisiertem oder
autonomem Fahren konnte das Betriebssystem iiber offene Schnittstellen gehackt werden.
Deshalb fordern sie statt eines Standards eine europédische Rahmenregelung fiir alle, an die
sich auch die amerikanischen Datenkonzerne und Tesla halten miissten. Die Hersteller
sollen selbst entscheiden, wie sie die Daten tibermitteln: iiber eine Schnittstelle, eine neu-
trale Plattform oder den direkten Zugang zum Display iiber das Smartphone. Die Gesetz-
gebung solle festlegen, welche Daten freizugeben seien und welche freiwillig gehandelt
werden konnten. Der Kunde miisse zustimmen, wenn ein Dritter auf Daten zugreifen
wolle. Die Autobauer wollen Daten nur auf freiwilliger vertraglicher Vereinbarung und
nicht kostenlos an Dienstanbieter weitergeben. Umgekehrt miissten auch die Tech-
Konzerne, die Fahrzeugdaten etwa tiber Smartphones sammeln, diese teilen.

3.2.2.2 Weitere Stakeholder am Datenraum Mobilitat

Neben den Protagonisten aus Bundesregierung und Automobilindustrie treten weitere Stake-
holder in den medialen Diskurs ein. Mit Ausnahme von Fragen zum Datenschutz sind die
AuBerungen der sonstigen Stakeholder zu dem Projekt den untersuchten Medien zufolge
durchweg positiv. Die Bundesldnder mit den meisten Automobilstandorten Nordrhein-
Westtalen, Bayern, Baden-Wiirttemberg und Niedersachsen, die auch regelmiflig am Au-
togipfel teilnehmen, wollen sich beteiligen (Delhaes 2021a). Der Deutscher Stidtetag
(Kugoth 2021a) dringt, die Frage ziigig zu kldren, wer die Daten nutzen und weiterverar-
beiten darf, die autonom fahrende Fahrzeuge liefern. Stidte und Kommunen wiirden von
diesen Informationen profitieren, sie konnten gut fiir den Klimaschutz und einen effizien-
ten Verkehr vor Ort eingesetzt werden.

Die offentlichen Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde hat die Bundesregierung
schon durch die Novellierung des Datennutzungsgesetzes und des Personenbeforderungs-
gesetzes zum Data-Sharing verpflichtet. Dass die Deutsche Bahn dennoch Daten iiber die
Auslastung ihrer Ziige und deren Piinktlichkeit Konkurrenten wie Flixtrain verweigert und
auch nicht deren Angebote auf ihre Webseite aufnimmt, kritisiert der Chefreporter des
Handelsblatts (Fockenbrock 2020) in einem Kommentar als gegen den Geist des Daten-
raum Mobilitdt gerichtet, an dem sich die Bahn doch beteilige.

Die Unternehmen des OPNV diskutieren parallel zur Diskussion iiber den Datenraum
Mobilitit noch ihr eigenes spezifisches Thema: die Reform des Personenbeforderungsge-
setzes. Damit will der Bund erreichen, dass alle Unternehmen, die Personen bef6rdern,
also offentliche Verkehrsbetriebe und auch private Plattformen wie Uber oder die
VW-Tochter Moia, umfangreich Daten zur Verfiigung stellen. Es geht dabei nicht nur um
statische Daten wie Fahrpldne, Routen, Preise, Tarifstrukturen, sondern auch um Echtzeit-



66 3 Big Datain der Mobilitat und die Perspektive der Stakeholder: Wer sind die ...

daten, etwa um Geodaten, die Zahl der im Einsatz befindlichen Fahrzeuge, Verspédtungen
und Auslastungen der Fahrzeuge. So ist es kein Wunder, dass diese Reform im Verlauf des
Gesetzgebungsverfahrens modifiziert wird.

So berichtet Der Tagesspiegel in seinem Newsletter Verkehr & Smart Mobility (Kugoth
2021b), dass das Teilen der Daten nur stufenweise anlaufen soll. Laut der vom Bundeska-
binett verabschiedeten Mobilitdtsdatenverordnung sollen zunichst nur statische Daten im
Linienverkehr geteilt werden, also Fahrplidne, Routen oder Tarife. Mietwagenunterneh-
men, die sich iiber Uber oder Free Now vermitteln lassen, sollen Daten zu Bediengebieten
und Bedienzeiten sowie Standorten teilen. Dynamische Daten wie Verspitungen, Auslas-
tungen von Bussen, Bahnen und Gelegenheitsverkehr sollen dann ab Juli 2022 hinzukom-
men, Echtzeitdaten zu Verspidtungen oder Geodaten aber nicht wie urspriinglich vorgese-
hen. Das sieht auch das Handelsblatt vom selben Tag so: ,,Verkehrsanbieter behalten
Datenschatz®, lautet die Uberschrift (Delhaes 2021b).

Als weitere Interessenten an den Daten und dem Datenraum Mobilitdt machen sich die
Priiforganisationen TUV, Dekra, GTU, KUS und VUK bemerkbar (Zwick 2020b; Del-
haes 2020c). In einem Positionspapier fordern sie einen ,direkten Zugang zu den sicher-
heits- und umweltrelevanten Daten aus den Fahrzeugen®, die Fahrzeugpriifung miisse ,,auf
der Grundlage von Datenanalysen und Softwarechecks neu definiert werden®. Weil mehr
Software und automatische Fahrfunktionen in den Autos installiert und Programme aktu-
alisiert wiirden, miissten die Uberwachungsvereine auch diese Teile iiberpriifen konnen.
Der Verband schligt deshalb ein ,,Trust Center vor, das von einem unabhingigen Dritten
betreut wird und iiber das die Priifer Daten abrufen konnen. Es gehe um Betriebs-, Ver-
kehrs- und Umweltsicherheit.

Im Handelsblatt (Buchenau 2020) begriifit der Dekra-Vorsitzende ausdriicklich die Ini-
tiative der Bundesregierung fiir den Datenraum Mobilitdt und den dadurch ausgeiibten
Druck auf die Autokonzerne, die ihre Daten mit dem Verweis auf ihre Geschiftsgeheim-
nisse nicht teilen wollten. Aber ohne Zugang zu den Fahrzeugdaten lasse sich — so die
Priifer — nicht ermitteln, ob der Fahrer oder ein Software-Fehler des Autoherstellers schuld
bei einem Unfall sei. Bislang miissen die Autohersteller diese Daten erst auf einen gericht-
lichen Beschluss hin offenlegen. Die Dekra fordert vor diesem Hintergrund einen diskri-
minierungsfreien, unabhingigen Zugang zu sicherheits- und umweltrelevanten Fahr-
zeugdaten.

Von den Versicherungsunternehmen hat bislang nur die HUK-Coburg ihre Absicht zur
Teilnahme am Datenraum Mobilitét erkléart (Delhaes 2021a). Den Versicherern bieten ver-
netzte Fahrzeuge eine Menge an Daten, auf deren Basis sie neue digitale Versicherungs-
und Schadenregulierungskonzepte entwickeln konnten. Die HUK hat schon 400.000 Kun-
den in einem Tarif, der ein risikoarmes Fahrverhalten des Fahrers belohnt. Den Zugriff auf
die Kundendaten will man sich deshalb nicht nehmen lassen. ,,Wir werden das Zepter nicht
aus der Hand geben®, sagt ein Manager gegeniiber dem Handelsblatt (Heitmann 2021).

Namentlich kommt nur ein Sprecher der Verbraucherinteressen zu Wort. Der Vorstand
des Verbraucherzentrale-Bundesverbandes stellt sich hinter die Pline der Bundesregie-
rung fiir den Datenraum Mobilitidt und fordert den Aufbau einer verkehrsmitteliibergrei-
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fenden Plattform. Kritik iibt er an den Verkehrsunternehmen, die ihre Eigeninteressen vor
das Gemeinwohl stellten und ihren Mitbewerbern misstrauten (Zwick 2020a).

Die organisierten Verbraucherschiitzer treibt vor allem der Datenschutz um. Der Zeit
(Tatje 2021) zufolge fordert die Verbraucherzentrale Bundesverband, dass sich die Bun-
desregierung beim Thema Mobilitdtsdaten mehr Zeit 1dsst und unter Beteiligung aller re-
levanten Interessengruppen ein separates verkehrsmitteliibergreifendes Mobilititsdaten-
gesetz auf den Weg bringt. Differenzierter duflert sich eine Verbraucherschiitzerin in der
taz (Bergt 2021). Sie besteht einerseits auch auf dem Datenschutz: Die Verbraucher sollten
die Hoheit iiber ihre Daten haben, nicht die Autokonzerne. Ob sie die mit dem Auto er-
zeugten Daten an die Autohersteller weitergeben, sollen die Verbraucher selbst entschei-
den. Aber wenn jemand z. B. einen Versicherungstarif nutzen wolle, der einen bestimmten
Fahrstil belohnt, dann konne er seine Daten freiwillig weitergeben. Sinnvoll sei die
Datenverwendung, um Verkehrsstrome fiir die Stadtplanung und Umweltwirkungen aus-
zuwerten. Wichtig sei es dabei, die Daten zu anonymisieren.

Auch Europas groBte Autofahrerlobby ADAC sorgt sich in einer Stellungnahme zum
Gesetzentwurf fiir das autonome Fahren (Delhaes und Murphy 2021) um das Krifteverhalt-
nis zwischen Autofahrern und Herstellern. Darin verlangt sie, dass der Fahrzeughalter oder
der Nutzer tiber jegliche Datenverarbeitung sowohl von personenbezogenen Daten als auch
von technischen Daten ohne Personenbezug selbst entscheiden miisse. Die Autobauer diirf-
ten in ihren Geschiftsbedingungen nicht festlegen, dass der Halter auf seine Hoheit iiber die
Daten verzichtet. Vielmehr miissten die Hersteller ermoglichen, dass der Halter selbst Da-
ten speichert und etwa iiber eine offene Schnittstelle an einen Datentreuhédnder tibermittelt.
Deshalb auch lehnt der Automobilclub herstellereigene Plattformen wie Nevada ab und
pladiert fiir eine Telematik-Plattform direkt im Auto. So konnten alle Daten, auf die Her-
steller iiber Fernzugriff verfiigen, auch von unabhingigen Dienstleistern genutzt werden. In
diesem Kontext zitiert das Handelsblatt einen Unternehmensberater der Boston Consulting
Group: ,,Die Hersteller werden den Datenpool ihrer Autos fiir Drittanbieter 6ffnen miissen,
da sie sonst gegen den europdischen Wettbewerbsgedanken verstofen.*

Und was denken die Verbraucher selbst? Der Datenraum Mobilitdt ist ein Exper-
tenthema ohne grof3e Reichweite. Die Medien zitierten im Untersuchungszeitraum jedoch
Umfragen mit dem Fokus auf Datenschutz in der Mobilitit. Die Ergebnisse sind aber so
widerspriichlich, dass sie kaum Aussagekraft haben. Das Handelsblatt (Buchenau 2020)
berichtet von einer Umfrage der Dekra unter 1000 Autofahrern. Danach machen sich nur
18 Prozent groBe Sorgen, dass ihre Fahrdaten missbrauchlich verwendet werden konnten.
Nach einer Civey-Umfrage unter 2500 Deutschen fiir Tagesspiegel Background (Kugoth
2021a) sehen 63 Prozent der Befragten das grofte Risiko des autonomen Fahrens in den
ungekldrten Haftungsfragen, beim Datenschutz sind es immerhin 36 Prozent.

Auf die Datenschutzthematik fokussieren sich auch einige Redakteure, die die Perspek-
tive der Verbraucher bzw. Autofahrer einnehmen, so Die Welt (Zwick 2020b) aus Anlass der
Vorstellung der neuen S-Klasse von Mercedes. Schon die Uberschrift zeigt die StoBrich-
tung: ,,Ihr Auto weil3 bald alles — und wird sie verraten.” Und an wen? An die ,,Hersteller,
EU und Geheimdienste*, lautet die Antwort. Interesse an den Daten hitten zudem die Ver-
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sicherer, um Schadensmeldungen tiberpriifen zu konnen, Staaten, um den Verkehr zu steu-
ern und Emissionen zu erfassen, und Geheimdienste, um Personen zu iiberwachen. Auch
dieser Artikel verwendet die Metapher vom ,,Gldsernen Fahrer®, weil das Auto alle mogli-
chen Daten erhebt: Vitaldaten des Fahrers und seine Stimme oder Bilder mit Hilfe von La-
serkameras im Innenraum, die Fahrer und Beifahrer beobachten, die Position im Navigati-
onssystem, Bilder und Tone der Umgebung, technische Informationen wie Kraftstoff- oder
Stromverbrauch, Beschaffenheit des Bodens, Auentemperatur, Niederschldge.

Dass die Datenschutz-Anforderungen zu 100 Prozent erfiillt seien, wie Daimler-Chef
Ola Killenius im selben Artikel zitiert wird, bezweifelt der Welt-Autor und zitiert den Bun-
desdatenschutzbeauftragten Ulrich Kelber: ,,Die zunehmende Datenverarbeitung in moder-
nen Kraftfahrzeugen und ihre Kommunikation untereinander, mit ihrer Umgebung und mit
dem Internet bergen datenschutzrechtliche Risiken. Dadurch wiirden ,,Begehrlichkeiten
geschaffen®, die ,,Gefdhrdungslage* bestehe bereits ,,im Zeitpunkt des Erfassens von Daten
in den im Auto integrierten Steuergeriten* und nicht erst bei der Ubermittlung.

Im Feuilleton der Frankfurter Allgemeinen Sonntagszeitung (Maak 2020) kritisiert ein
Redakteur, dass die Serverfarmen der digitalen Welt, die ,,Zentren der Macht®, im Stadt-
bild genauso unsichtbar seien wie das, was mit den Daten der Biirger geschehe. Das liege
unter anderem daran, dass die Serverfarmen meist versteckt auf dem Land oder in Biiro-
vierteln stehen wiirden und von auflen kaum erkennbar seien, ,,wie Lager fiir Diebesgut —
was sie oft auch sind: Speicher von Daten, die den Biirgern ohne ihr Wissen abgenommen
wurden®. Seine Kritik gipfelt in dem Satz: ,,Wenn es nicht langst einen Aufstand gibt ge-
gen den Zugriff auf unsere Daten und den schleichenden Verlust an Selbstbestimmung und
Freiheit — zuletzt bei dem irren Plan der Bundesregierung, einen ,Datenraum Mobilitit
durchzuboxen, eine Plattform, die alle Daten, die ein Autofahrer generiert, Interessierten
zur Verfligung stellt, ohne dass der Autofahrer die Freigabe kontrollieren konnte oder von
der Vermarktung seiner Daten profitierte —, dann liegt es daran, dass kaum jemand ver-
steht, was dort technisch passiert.*

Mehr noch als nur den Datenschutz gefihrdet sieht derselbe Autor im Feuilleton der
Frankfurter Allgemeinen Zeitung (Maak 2021) durch die Entwicklung des Autos hin zu
einer ,,.Datenerhebungsmaschine®: Das Auto @ndere seinen ,,Charakter®, historisch war es
ein ,,Werkzeug, das den Handlungsspielraum der Menschen, ihre Freiheit vergroBerte*,
jetzt verwandle es sich ,,in einen Erzieher, einen Aufpasser, der seine Insassen als poten-
ziell unverantwortlich, als Delinquenten, Trinker, Raser, Umweltsiinder identifiziert, der
ihr Verhalten aufzeichnet, durch Belohnungen und Drohungen zu manipulieren versucht
und im Zweifel an die Behorden meldet®.

3.2.3 Der Datenraum Mobilitit in den Medien: Eine
zusammenfassende Einordnung der Stakeholder-Interaktionen

Worin liegen die zentralen Ergebnisse dieser Beobachtungen zum medialen Diskurs und
inwieweit geben sie Aufschluss iiber die Stakeholder, ihre Interessen und ihren Einfluss
auf die inhaltliche Ausgestaltung des Datenraums Mobilitit und dessen Umsetzungsfort-
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Die ersten Beobachtungen: Stakeholder des Datenraums
Mobilitat in den Medien

Wissenschaft ist mit ihren Bundesregierung sieht sich mit einem
Lésungsvorschlagen im 6ffentlichen m geopolitischen Narrativ als Treiber und versucht ein
Priiforganisationen treten mit eigenem

A

auf der Prioritatenliste stehen.

Diskurs wenig préasent. Powerplay gegentiber der zégerlichen Industrie.
Parteien und Parlamentarier spielen in den Medien
keine dominante Rolle, wenn es um Mobilitdtsdaten
geht.

Lander und Kommunen spielen im 6ffentlichen
Diskurs nur eine Nebenrolle, obwohl lokale und
regionale Mobilitatslésungen mittels Big Data oben

Forderungskatalog an, um mehr Zugriff

auf Fahrzeugdaten zu erhalten. &

g @ erstaunlicherweise gilt das auch fir Umwelt-

Verbande aller Art spielen nur eine Nebenrolle,
Automobilindustrie ist uneinig und % & schutzgruppen. Sie liefern kein diskurspragendes
abwartend gegentiber politischen Klimaschutznarrativ fiir die Debatte.
Initiativen wie dem Datenraum Mobilitat
Verkehrsunternehmen diskutieren in g j -EA Verbraucher und Verbraucherschutzorganisationen
ihrer eigenen Themenblase, die von ﬁ

werden wenig gehort, sie brauchen die Unterstiitzung
den sektorspezifischen Regulierung m anderer Stakeholder, die ihrerseits jedoch zugleich
gepréagt ist. Q0 eigene Positionen verfolgen.

Quelle: Medienanalyse zum Mobility Data Space 1.1.2020-31.7.2021

Abb. 3.2 Stakeholder des Datenraums Mobilitit in den Medien

schritt? Abb. 3.2 fasst diese Beobachtungen zusammen. Zunichst einmal ist lapidar fest-
zustellen, dass die Ausgestaltung dieser Initiative ganz im Sinne der normativen Stakehol-
dertheorie tatsidchlich von einer Vielzahl diverser Stakeholder begleitet wird, die sich aktiv
am Diskurs beteiligen.

3.2.3.1 Umweltsphére Gesellschaft und Politik: Dominante Stakeholder
bestimmen den Diskurs
Die detaillierte Analyse der wichtigsten Print- und Onlinemedien in den vergangenen einein-
halb Jahren zeigt, dass diese Sphire, in der die konsensfihigen Zielvorstellungen fiir den
Datenraum Mobilitdt ausgehandelt werden, von wenigen machtvollen Stakeholdern be-
herrscht wurde, die — wenngleich zunehmend weniger — antagonistisch positioniert waren.
Die Hauptrollen spielten als Promotoren die Vertreter der damaligen Bundesregierung unter
Fiihrung von Bundeskanzlerin Merkel, Verkehrsminister Scheuer und Wirtschaftsminister
Altmaier, der das europiische Parallelprojekt Gaia X im Fokus hatte, wihrend die Automo-
bilhersteller bis heute (15.08.2021) eine zogerliche Position einnehmen (s. u.). Nur diese
beiden Gruppen konnten in der Sphire Gesellschaft und Politik gleichzeitig Macht, Legiti-
mitit und Dringlichkeit ihrer Interessen (Ronald et al. 1997) deutlich machen. Diesem Sali-
enz-Modell zufolge werden Stakeholder dann herausgehoben wahrgenommen und erzielen
Erfolge fiir ihre Interessen, wenn sie alle drei Dimensionen gleichzeitig auf sich vereinen.
Im Verhiltnis zu diesen beiden Protagonisten spielten alle anderen Stakeholder im 6f-
fentlichen Diskurs nur eine Nebenrolle. Sie verfiigten iiber keine vergleichbare Salienz.
Das galt nicht nur fiir Verbraucherorganisationen, sondern interessanterweise auch fiir
Umwelt- bzw. Klimaschutzorganisationen, die bei diesem fiir die nachhaltige Mobilitit so
wichtigen Thema keine medial wahrnehmbare Rolle spielten. Einzelne prominente Stake-
holder wie der Datenschutzbeauftragte Kelber fanden immerhin Gehor, allerdings ohne
den inhaltlichen Diskurs mafigeblich zu prigen.
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Auf Seiten der politischen Stakeholder ist — nicht iiberraschend — festzustellen, dass die
Regierungsvertreter dominierten, wihrend Stimmen des parlamentarischen Raums kaum
sichtbar waren. Schlieflich handelte es sich auch um eine Initiative der Bundesregierung. Die
damalige Bundesregierung unter Fiihrung des Kanzleramts betrieb gegeniiber ihren Stakehol-
dern Powerplay: sie dominierte den 6ffentlichen Diskurs durch eine dichte Folge von selbst
initiierten Ereignissen, in dem Fall die so genannten Autogipfel und die damit verbundene
Vorberichterstattung. Und noch eine weitere Technik des Powerplays ist sichtbar: die Macht
das Faktischen wurde offensiv eingesetzt: die Bundeskanzlerin startete bereits vor dem Auto-
gipfel im November 2020 erste Schritte zur Umsetzung des Projektes, obwohl sie noch keine
konkreten Zusagen der Autoindustrie fiir eine Teilnahme am Datenraum Mobilitit hatte.

Demgegeniiber vertraten die Stakeholder der Automobilindustrie nur begrenzt eine ge-
meinsame Haltung. Immer wieder brachen einzelne Akteure wie VW oder Bosch aus dem
Konsensbereich der eigenen Seite aus und festigten damit die dominante Position der Bun-
desregierung. Bis heute (15.08.2021) sind wesentliche Fragen wie Art und Umfang der
Beteiligung der deutschen Automobilhersteller am Datenraum Mobilitdt ungeklirt.

3.2.3.2 Geopolitik als vorherrschendes Narrativ

Samtliche Befiirworter des Datenraums Mobilitit bedienten sich eines starken geopoliti-
schen Narrativs. Diese Kontextualisierung und gleichzeitig emotionale Aufladung des
Themas verstérkte die Stakeholder-Dominanz, nicht zuletzt gegeniiber den Skeptikern des
Datenraums Mobilitidt. Diesem Narrativ zufolge geht es um nichts weniger als die Selbst-
behauptung Europas gegen die Vormacht und zunehmende Bedrohung durch die amerika-
nischen und chinesischen Hyperscaler, um die Verteidigung der europidischen Datensouve-
ranitdt gegen Google, Apple, Microsoft und Alibaba, um europdische Standards und
Werte, die sich beispielhaft in dem EU-weit geregelten Datenschutz kristallisieren. Das
Projekt Gaia X, das die Mobilitdtswende europaweit flankieren und so einen grenzenlosen
digitalgestiitzten Verkehr ermoglichen soll, wurde als das ambitionierteste industriepoliti-
sche Projekt der EU seit der Entwicklung des Airbus bezeichnet und so ebenfalls in das
geopolitische Narrativ eingereiht. Mit dem Airbus ist es der EU immerhin erfolgreich ge-
lungen, das Monopol der amerikanischen Luftfahrtindustrie zu brechen.

Umgekehrt ist ebenfalls interessant, welches Motiv nicht als Narrativ dominierte: nim-
lich der eigentliche Sinn und Zweck des Datenraums Mobilitit, der mit seiner Dringlich-
keit und hohen Aktualitiit eigentlich ebenfalls das Potenzial eines erfolgreichen Narrativs
hitte. SchlieBlich besteht das Ziel des Datenraum Mobilitit darin, liber eine Vernetzung
der wichtigsten Mobilitédtsakteure (Autohersteller, Bahn, 6ffentlicher und privater Nahver-
kehr, Taxen und Mietwagen, Car-, Bike- und E-Scooter-Sharing u. v. m.) eine Mobilitits-
wende herbeizufiihren, die zugleich benutzerfreundlich und ressourceneffizient ist und
auch das Land besser an die Stadt anbinden soll. Nicht zuletzt soll das Projekt auch ein
Schritt hin zum autonomen Fahren sein, von dem sich Politik und Experten mehr Sicher-
heit im Straenverkehr und weniger Verkehrstote versprechen. Dieses Narrativ klang gele-
gentlich an, wenn die damalige Bundesregierung ihre Initiative auch damit begriindete,
Deutschland miisse beim autonomen Fahren Autoland Nummer eins bleiben. Dies war
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eigentlich ein geschicktes Argument, appellierte es doch auch an den Selbstbehauptungs-
willen der deutschen Automobilindustrie.

Das alles ist eigentlich viel Stoff, um den Sinn und Zweck im Sinne des Stakeholder-
Kapitalismus (Abschn. 3.1) zu kommunizieren. Gleichwohl setzten die dominanten Stakehol-
der im Beobachtungzeitraum auf die iiberwolbende geopolitische Erzahlung, die offenbar als
noch wirkungsvoller eingeschétzt wurde. Das mag auch an der hohen Komplexitit des The-
mas liegen, die durch verschiedene, sich tiberlagernde Diskussionsstriange auf nationaler und
europdischer Ebene noch verstirkt wurde und woméglich seitens der politischen Stakeholder
ein Narrativ verlangt, welches die Komplexitit des Themas massiv reduzieren kann.

3.2.3.3 Umweltsphéare Wissenschaft: In der Zuschauerrolle

Vertreter der Wissenschaft waren im medialen Diskurs kaum wahrnehmbar. Bei ihnen
handelt es sich um diskretionére Stakeholder (Ronald et al. 1997), denen eine hohe Legi-
timitdt zugewiesen wird, denen es aber offensichtlich an Macht und Dringlichkeit ihrer
spezifischen Position zum Datenraum Mobilitét fehlt. Das galt im Beobachtungzeitraum
sowohl fiir die naturwissenschaftlich-technischen als auch fiir die sozial- und wirtschafts-
wissenschaftlichen Disziplinen. Allein Acatech und Fraunhofer fanden Aufmerksamkeit,
wenngleich erst im Zusammenhang mit der Umsetzung des Projektes. Auch Stimmen aus
den Rechtswissenschaften beispielsweise zu Datenschutzfragen im Zusammenhang mit
dem Datenraum Mobilitit waren in den untersuchten Medien nicht zu finden.

3.2.3.4 Umweltsphire Wirtschaft: Uneinige Stakeholder

In der Umweltsphire Wirtschaft wird besonders deutlich, dass die Stakeholder in dieser
Sphire ihrer eigenen (Markt- und Wettbewerbs-)Logik folgten, die sich von denen der
anderen unterscheidet. Die Unternehmen der Automobilindustrie gehorten zwar in der
Gesamtschau der Stakeholder-Konstellationen zu den dominanten Stakeholdern, und zwar
sowohl in der Sphire der Gesellschaft als auch der Wirtschaft. Dennoch war ihre Salienz
nicht so stark ausgeprigt wie bei der Bundesregierung. Das ist vor allem darauf zuriickzu-
flihren, dass sie sich zunéchst abwartend und anschlieend nicht einstimmig duf3erten. Es
traten zum Teil deutliche Differenzen zwischen Herstellern und Zulieferern auf. Offen-
kundig hatten sie auch kein Interesse an einer offentlichen Debatte iiber die Frage, wem
die in den Autos generierten Daten eigentlich gehoren.

Einzelne Stimmen wie die von Bosch konnten der Diskussion eine deutliche Wendung
geben, weil sie als ,,abweichende Meinung* einen hohen Nachrichtenwert aufwiesen.
Hinzu kamen handfeste interne Konflikte innerhalb der Stakeholder-Gruppe, so beispiels-
weise bei der Frage, wie es mit der Plattform Nevada, mit der technische Fahrzeugdaten
anonymisiert an Werkstétten und Zulieferer verkauft werden sollen, weitergehen sollte.

Dem Projekt verweigern konnten sich die Automobilhersteller aber auf Dauer nicht, nicht
zuletzt, weil sie nicht den Zug zum autonomen Fahren verpassen wollten. Schon deshalb
mussten sie ein Interesse an einer gemeinsamen Plattform haben, um ihre Software mit mehr
Daten trainieren zu kénnen. Nach Lage der Dinge konnen sie diese Daten iiber den Daten-
raum Mobilitidt bekommen. Die Automobilindustrie befand sich also in einem klassischen
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Dilemma. Es ist also kein Wunder, dass immer noch nicht entschieden ist (Stichtag
15.08.2021), ob ihre gemeinsamen Interessen stérker sind als ihre Konkurrenz untereinander.

Kunden bzw. Verbraucher waren als abhingige Stakeholder (Ronald et al. 1997) auszu-
machen. Als solche haben sie dringliche Anliegen mit hoher Legitimitit, nimlich ihr
Recht auf Datenschutz und Ausiibung ihrer Datensouverinitét gegeniiber den Automobil-
herstellern sowie das Interesse an einer Verkehrswende, aber geringen Einfluss auf den
Diskurs. Infolgedessen sind sie von der Unterstiitzung anderer Stakeholder abhingig, wie
beispielsweise der Bundesregierung. Das fiihrte dazu, dass die Interessen der Verbraucher
in den untersuchten Medien nicht eindeutig, sondern immer von der Position ihrer Unter-
stiitzer abhiingig waren: Wihrend das Justizministerium — wie die organisierten Verbrau-
cherschiitzer — die Public-Good-Position vertrat, nicht personenbezogene Daten sollten
allen gehoren, forderte der ADAC im Namen der Autofahrer die Hoheit des Halters tiber
die Daten, er allein soll {iber ihre Verwendung entscheiden.

Im Ubrigen waren iiber solche impliziten Allianzen wie zwischen Justizministerium
und Verbraucherschiitzern hinaus keine expliziten Absprachen zwischen unterschiedli-
chen Stakeholdergruppen, z. B. zwischen Autoindustrie und Autofahrern, zu erkennen.
Alle Stakeholder verharrten in ihren spezifischen Gruppierungen und Spielfeldern.

3.2.4 Big Data in der Mobilitat und die Perspektiven der Stakeholder:
Thesen fiir die weitere Forschung

Um diese Beobachtungen aus der Medienanalyse noch einmal vertieft zu {iberpriifen, wer-
den daraus nunmehr Thesen entwickelt, welche Rahmenbedingungen fiir das Mobilitits-
datengeschift ganz generell, d. h. jenseits des Fallbeispiels ,,Datenraum Mobilitdt®, auf-
grund seiner spezifischen Stakeholder-Beziehungen angenommen werden konnen. Diese
nun folgenden Thesen dienen zugleich als Impulse fiir die im Forschungsdesign folgenden
Fokusrunden sowie zur Auswertung des dort erhobenen Datenmaterials. ’

Folgende zwolf Thesen lassen sich auf Grundlage der bisherigen Beobachtungen aus
der Medienanalyse formulieren, alle beziehen sich auf die Bedingungen des Stakeholder-
umfeldes und damit die Entwicklungsperspektiven von Big Data in der Mobilitit:

1. Sowohl die gesellschaftlich-politische als auch die wirtschaftliche Umweltsphire
rund um Entscheidungen iiber Mobilititsdatenrdume werden auch zukiinftig von we-
nigen dominanten Stakeholdern geprégt sein, namentlich der Bundesregierung und
der Automobilindustrie.

2. Alle anderen Stakeholder haben Miihe, dass sie mit ihren Interessen im offentlichen
Diskurs iiberhaupt gehort werden. Das gilt auch dann, wenn sie — wie die Verkehrsun-
ternehmen oder Verbraucherschiitzer — eine hohe Betroffenheit aufweisen.

"Es handelt sich also um ein zweistufiges, multimethodisches Vorgehen im Sinne der Groun-
ded Theory.
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10.

11.

12.

. Die Chancen, die mit einer Nutzung der Mobilitdtsdaten iiber einen gemeinsamen

Datenraum verbunden sind, werden von den dominanten Stakeholdern deutlich hoher
gewichtet als die Risiken.

. Das Narrativ, wonach es um eine geopolitische Auseinandersetzung geht, um die Ver-

teidigung der europdischen Datensouverinitit gegeniiber den US-amerikanischen
Tech-Konzernen, verfingt nahezu vollstindig bei allen Stakeholdern, d. h. auch bei
den Kunden, die mit ihrem Mobilititsverhalten die Daten generieren.

. Schon aus Griinden des Klimaschutzes treibt die Bundesregierung die Nutzung der

Mobilitédtsdaten fiir 6ffentliche Zwecke weiter voran. Dabei kann sie immer stirker
auf einen konkreten Nutzen aus realen Anwendungen verweisen, der dann auch noch
fiir eine Vielzahl unterschiedlicher Stakeholdergruppen Vorteile bringt. Beides macht
ihre Vorhaben mehrheitsfihig.

. Dagegen sind Stakeholder, die Klimaschutz und Datenschutz gleichermaBen auf ihrer

Agenda haben, in ihrer Interessenwahrnehmung blockiert. Sie konnen die hohe Legi-
timitit ihrer Anspriiche nicht ausspielen.

. Stakeholder aus der Wissenschaft werden abhéngige Stakeholder bleiben, d. h. sie blei-

ben darauf angewiesen, dass sie von anderen Stakeholdern unterstiitzt oder sogar gezielt
genutzt bzw. benutzt werden. Positionen der Wissenschaft finden deshalb auf allen Ebe-
nen nur mit einem erheblichen Timelag Eingang in die entscheidungsrelevanten Diskurse.

. Die Automobilhersteller werden auch zukiinftig kein Treiber eines (europdischen)

Datenraums fiir Mobilitét. Sie werden alles daransetzen, einen moglichst groflen An-
teil an den Daten jeweils fiir sich behalten und nach ihren Interessen gestalten zu
konnen. Als globalisierte Konzerne ist es fiir sie rational, notfalls sogar die (kosten-
giinstigeren) Dienste von den Hyperscalern auf den Mérkten in den USA und China
zu nutzen, denen die europiische Politik den Kampf angesagt hat.

. Das Thema Datenschutz ist im 6ffentlichen Diskurs nicht mehr so dominant wie noch

vor einigen Jahren. Die Stakeholder, fiir die der Datenschutz Prioritit hat, finden nur
noch begrenzt Gehor.

Nur noch gelegentlich ertonen Stimmen, die insbesondere das Auto als ,,Datenkrake*
denunzieren. Stattdessen pridgen neue, weniger despektierliche Metaphern wie die
vom ,,iPhone auf Rddern* den medialen Sprachgebrauch.

SchlieBlich sind viele Verbraucher zunehmend und gelegentlich auch Verbraucher-
schiitzer von den Errungenschaften der Big Data in der Mobilitit fasziniert. Sie spen-
den oder verkaufen gerne auch ihre personlichen Daten, weil sie sich davon mehr
Komfort, hohere Sicherheit und wirtschaftliche Vorteile, z. B. durch giinstigere Versi-
cherungstarife oder Vorzugspreise, versprechen.

Die Komplexitit der Materie der Mobilititsdaten, die Fragen, wo sie entstehen, wem
sie gehoren und wo sie fiir wen gespeichert werden, fiihren dazu, dass das Thema
insgesamt aus dem offentlichen Diskurs eher verschwindet. Damit nehmen zugleich
die Ambitionen der politischen Stakeholder ab, in diesem Politikfeld gestalterisch ti-
tig zu werden. Es herrscht die Macht des Faktischen, d. h. es wird im bestehenden
Rechtsrahmen das gemacht, was moglich ist.
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3.3  Mobilitatsdaten im Fokus ihrer Stakeholder: Eine qualitative
Analyse von Perspektiven, Interaktionen
und Handlungskonzepten

Ausgangspunkt der weiteren empirischen Forschung bleibt die mit dem Stakeholderkon-
zept theoretisch begriindete Annahme, dass es vom Verhalten der Stakeholder und dem
daraus entstehenden Beziehungsgefiige abhingt, ob und wie die Potenziale von Big Data
fiir die Mobilitit der Zukunft genutzt werden konnen. Ausgehend von der Medienanalyse
werden nunmehr die folgenden Fragen vertieft:

* Welche Betroffenheiten, Interessen und Anspriiche formulieren Stakeholder?

e Welche Erwartungen (Hoffnungen und Befiirchtungen) verbinden sie mit Big Data in
der Mobilitit?

*  Welche Merkmale weisen die Beziehungen innerhalb und zwischen den Stakeholder-
gruppen auf? (Interaktionsthemen, o6ffentliche Wahrnehmung, Machtverhiltnisse und
Konflikte)

* Welche Gestaltungsvorschlidge werden vorgebracht, wie werden diese aus anderen
Gruppen bewertet?

* Welche Verstindigungen iiber datenbasierte Mobilitidtslosungen lassen sich identi-
fizieren?

Zur Beantwortung dieser Fragen wurden drei moderierte Fokusgruppen mit Experten
aus den Stakeholdergruppen Wirtschaft, Politik, Wissenschaft und Medien organisiert
und durchgefiihrt. Diese Experten wurden im Sinne eines theoretischen Samplings der
qualitativen Sozialforschung (Briisemeister 2008, S. 9 ff.) ausgewdhlt. Einer der Fokus-
gruppen gehorten auch Teilnehmende der Online-Community an, die fiir die Verbrau-
cher sprachen.’ Ziel war es, Wissen, Deutungen und Handlungsorientierungen zu Big
Data in der Mobilitdt zu erheben und dabei die Perspektiven der Stakeholdergruppen
weiter zu analysieren, bestehende Konflikte zwischen diesen offen zu legen und mogli-
che Losungsansitze zu verstehen. Die im Folgenden dargestellten Ergebnisse beruhen
auf der Auswertung und Verdichtung® des in diesen Fokusgruppendiskussionen erhobe-
nen Materials.

8Die Fokusgruppen wurden am 30.09.2021, 06.10.2021 sowie 07.10.2021 mit jeweils 5 bzw. 6 Ex-
perten in Form von Video-Konferenzen auf der Plattform von Kernwert mit einer Dauer von jeweils
60 Minuten durchgefiihrt. Die Moderation erfolgte durch Susanne Knorre und Horst Miiller-Peters.
Unterstiitzt wurde die empirische Forschung von Jutta Rothmund von Rothmund Insights.

°Die Auswertung erfolgte anhand der Aufzeichnungen der Fokusgruppen-Sitzungen und den vorge-
nommenen Transkriptionen. Umfangreiche ausgewihlte Daten finden sich online unter www.
raum-mobiler-daten.de. Ankerzitate werden im Folgenden wortlich iibernommen und nur gramma-
tikalisch oder in Einzelfillen insbesondere zur Anonymisierung redaktionell angepasst.


http://www.raum-mobiler-daten.de
http://www.raum-mobiler-daten.de

3.3 Mobilitatsdaten im Fokus ihrer Stakeholder: Eine qualitative Analyse von ... 75

1. Prof. Dr. Ellen Enkel, Lehrstuhl fiir Allg. BWL und Mobilitdt, Universitét
Duisburg-Essen, Fakultit fiir Ingenieurwissenschaften
Dieter Fockenbrock, ehem. Handelsblatt-Redakteur mit Schwerpunkt Mobilitait
Andera Gadeib, Digitalunternehmerin, Marktforscherin und Autorin
Nils Heller, Referent Mobility, Digitalverband Bitcom
Prof. Dr. Lars Harden, Geschiftsfiihrer aserto GmbH, Fakultit fiir Manage-
ment, Kultur und Technik Hochschule Osnabriick
6. Susanne Henckel, Geschiftsfiihrerin Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
VBB, Prisidentin Bundesverband Schienennahverkehr
7. Prof. Dr. Sabina Jeschke, RWTH Aachen, Senior Advisor Deloitte
8. Daniela Kluckert, MdB Vize-Vorsitzende Ausschuss fiir Verkehr und Digitales,
Mitglied Enquetekommission Kiinstliche Intelligenz
9. Kirsten Liithmann, MdB SPD-Fraktion, Mitglied Verkehrsausschuss
10. Marc Minner, Global Data & Analytics Use Case Portfolio Manage-
ment bei BMW
11. Dr. Hans Gerd Prodoehl, Geschiftsfiihrer Prodoehl Consult GmbH
12. Dr. Andrea Timmesfeld, Head of Public Affairs & Community Engagement/
Leiterin Hauptstadtbiiro, Generali Deutschland AG

g B

3.3.1 Perspektiven

Die Diskussionen in den drei Fokusgruppen erbrachten iibereinstimmend das Ergebnis,
dass alle Stakeholder grundsitzlich den Nutzen von Big Data anerkennen, sowohl fiir ihre
Gruppe als auch fiir die Gesellschaft insgesamt. Wie Abb. 3.3 zeigt, dullerten alle Teilneh-
menden iibereinstimmend die Hoffnung und Erwartung, dass Big Data wesentlich zur
Losung aktueller gesellschaftlicher Herausforderungen in Form von Effizienzsteigerung,
besserer Verkehrslenkung, neuen Geschéftsmodellen und neuen Mobilitdtsformen beitrégt.

Sie sehen das Nutzenpotenzial von Big Data vor allem bei den Themen Verkehr, Klima-
schutz und Wirtschaftskraft. So erwarten sie mehr Verlisslichkeit bei den Verkehrsangebo-
ten (Verkehrsgarantie) und hohere Verkehrssicherheit fiir die Verkehrsteilnehmer bei pa-
rallel steigender Individualisierung und Flexibilisierung des Giiter- und Personenverkehrs.
Fiir den Klimaschutz erhoffen sie positive Auswirkungen bei gleichzeitigem Erhalt der
Verkehrsgarantie, ohne Abstriche bei ihrer 6konomischen Situation und personlichen Be-
quemlichkeit vornehmen zu miissen. Generell sehen sie die Chance, dass Big Data eine
Steigerung von Wirtschaftskraft, Wettbewerbsfihigkeit und Lebensstandard ermdoglicht,
neue Arbeitsplitze schafft und die wirtschaftliche Effizienz erhoht, schon um die demo-
graphisch bedingt schwindenden personellen Ressourcen zu kompensieren. Damit verbin-
det sich auch die Hoffnung, dass die deutsche Automobilbranche ihre Position als Welt-
marktfiihrer verteidigen kann.
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Abb. 3.3 Die Nutzen-Erwartung eint den Blick der Stakeholder auf Big Data in der Mobilitit

Fiir die Wissenschaft wird der Nutzen von Big Data im effizienten Zugang zu grof3en,
vernetzten Datenmengen fiir Forschungszwecke, in der Entwicklung neuer Technologien,
Verkehrskonzepten etc. gesehen. Der Wirtschaft werden Vorteile im Sinne von Zeit- und
Kostenersparnissen, die sich in hoherer Effizienz niederschlagen, einer besseren Steue-
rung und Kontrolle von Angeboten sowie der Entwicklung neuer Geschiftsmodelle zuge-
schrieben. Und fiir Verbraucher liegen die Potenziale vor allem in einer hheren Verkehrs-
sicherheit, einer zunehmenden Entlastung, in mehr Komfort und weniger Stress, was
ihnen ein hoheres Niveau an Autonomie in Form von mehr Individualitit und Flexibilitt
bei gleichzeitiger Kontrolle und Effizienz an Zeit und Kosten ermdglicht. Und wer profi-
tiert am meisten? Die generell positive Einschitzung der Nutzenpotenziale von Big Data
gibt am besten die Aussage eines Experten aus der Politik wieder: ,,Ich konnte mir vorstel-
len, dass wir das alle sind, und dass wir heute noch gar nicht wissen, welche Moglichkei-
ten in Zukunft die datengetriebene Mobilitdt gibt.*

3.3.1.1 Vom Nutzen der Daten und den realen Problemen
der Datennutzung

Doch konfrontiert mit der aktuellen Realitit, wird der Blick niichterner. Den Stakeholder-
Reprisentanten in den Fokusgruppen war sehr wohl bewusst, dass sich die an Big Data
gekniipften Hoffnungen auf eine schnelle und umfassende Losung fiir die groflen gesell-
schaftlichen Herausforderungen der Gegenwart bei Verkehr, Klima und der Wirtschaft
angesichts der Komplexitit der Aufgaben nicht so einfach realisieren lassen. Die Erwar-
tungen, die sich an den Fortschritt der datengetriebenen Mobilitit kniipfen, stoSen auf
allen Ebenen — technisch, politisch und wirtschaftlich — auf Barrieren. Genannt wurde in
diesem Kontext der offenkundige Gegensatz von Datennutzen und Datenschutz. Auch sei
eine realistische Kosten-Nutzen-Rechnung schwierig, solange der Wert der Daten unklar
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ist. Zudem seien nicht alle Modelle in den diskutierten Mobilitidtsszenarien kommerziali-
sierbar. Und: Der Aufbau einer Dateninfrastruktur, die den hohen Anforderungen an die
Datenqualitit gerecht werde, sei komplex und teuer. Zu dieser niichternen Betrachtungs-
weise passt der Kommentar eines Wirtschaftsexperten: ,,Wir miissen entmystifizieren und
niichtern drangehen. Welcher Typ von Daten schafft tatsdchlich einen signifikanten Nut-
zen? Und da werden wir bei manchen Themen durch Ausniichterungszellen gehen und
viele hochtrabende Visionen von Mobilititsqualitiitsspriingen durch Big Data kritisch be-
trachten miissen.*

So war Konsens in den Fokusgruppen, dass Big Data zwar grundsitzlich einen Nutzen
bietet, der Wert der jeweiligen Daten jedoch schwer bestimmbar ist. Daraus resultiere die
mangelnde beziehungsweise zogerliche Bereitschaft, eigene Daten zu teilen (Shareability)
und mit den eigenen Daten zu handeln (Tradeability). Am stirksten sichtbar war die Be-
reitschaft der Verbraucher, mit ihren Daten fiir die Nutzung von Giitern oder Services zu
zahlen, wenn sie einen konkreten Nutzen sehen. Aber sie sind unsicher, ob die Kosten fiir
den Nutzen angemessen sind, da der Preis fiir die Daten schwer abschétzbar ist, und sie
befiirchten, dass die Wirtschaft, etwa die groflen amerikanischen Tech-Plattformen, sie
tibervorteilt und manipuliert.

Auf Seite der Unternehmen ist die mangelnde Bereitschaft zum Handeln mit den eigenen
Daten nicht nur durch die wirtschaftliche Konkurrenz zwischen ihnen begriindet, sondern
auch abhingig von der jeweiligen Position und Kostenperspektive des einzelnen Unterneh-
mens. Denn die Daten haben fiir den Lieferanten einen anderen Wert als fiir den Empfénger,
was dazu fiihrt, dass die Lieferanten eher bremsen und die Empfinger eher antreiben. Zudem
ist der Aufbau einer Dateninfrastruktur fiir den Lieferanten teuer, wihrend sich der Wert der
Daten fiir den Empfinger erst aus den Geschiftsmodellen ergibt, fiir die sie eingesetzt wer-
den sollen. Ein Vertreter der Medien wies in diesem Zusammenhang auf den offenkundigen
Widerspruch hin, dass ,,quer durch die Wirtschaft eine Euphorie besteht, was man mit Daten
alles so machen kann*, wihrend gleichzeitig ,.derjenige, der Daten generiert, u. U. einen
ganz anderen Blick auf die Daten hat als derjenige, der sie nutzen will*.

Langfristig werde sich das einspielen, duflerte sich ein Politikexperte optimistisch:
,Daten sind auch eine Ware, mit der gehandelt wird, und das muss sich in irgendeiner
Weise regulieren.” Aber wie, fragte ein anderer, ,,Wie kriege ich die Player dazu, Daten zu
liefern? Welchen Nutzen haben sie? Und wie kriege ich die Branche (OPNV A.d.V.) dazu,
diese Dateninfrastruktur anzuerkennen? Ein grofies Thema, das wir losen miissen, um
dort einen Schritt weiterzukommen.* Als Bedingung dafiir nannte ein Wissenschaftsex-
perte: ,.Ich kann nur etwas in die Auktion geben, tauschen, verkaufen, wenn ich irgendei-
nen Wert habe. Und das gelingt bei Daten leider unzureichend. Wenn wir es schaffen, den
Daten einen Wert zuzumessen, wdren wir schon weiter.*“ Die schwierige Kalkulation des
Daten-Nutzens, um daraus einen Preis abzuleiten, ist nach Ansicht des Wissenschaftlers
der Hauptgrund fiir das stockende Sharing und Trading von Daten. Als Beispiel fiihrte er
den Fall eines grolen Automobilherstellers und eines Zulieferers an, die ihre Datenplatt-
form fiir den Datentausch 6ffnen wollten, was aber daran scheiterte, ,,dass den Daten kein
individueller Wert beigemessen werden konnte*.
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Als Grund dafiir, dass es mit der Wende auf den Mobilititsmirkten hakt, wurde in den
Fokusgruppen iibereinstimmend der Mangel an hochwertigen Daten genannt: ,,Daten aus
nur einer Quelle konnen wir fast nicht gebrauchen. Erst die Vernetzung der Daten macht
uns zukunftsfihig, auch was neue Mobilitdtskonzepte angeht. Bisher liegt die Verantwor-
tung, diese Daten zu sammeln und zu vernetzen oder an die Daten zu kommen, oftmals bei
denen, die neue Geschdftsmodelle aufbauen mochten, und nicht bei denen, die Datenqua-
litdit gewdhrleisten, um sie dann weiterzugeben. Die Datenmacht besteht héufig darin, sie
nicht weiterzugeben, sondern das Ganze moglichst intransparent zu halten.* Deshalb for-
derten die Experten einen Paradigmenwechsel im Umgang mit den Daten: ,.Je mehr Daten
genutzt werden, je mehr Veredelung gemacht wird, desto wertvoller werden sie.

3.3.1.2 Das geopolitische Paradoxon

Thema in den Fokusgruppen war auch die geopolitische Auseinandersetzung Europas mit
Nordamerika und Fernost um das Ziel der Datensouverinitit. Dieses Konfliktnarrativ
wurde von allen Stakeholder-Experten angesprochen. Beim Kampf zwischen diesen Welt-
regionen gehe es um Wirtschaftsmacht, Daten- und Rechtshoheit, den Markt und die Ver-
braucher. Deutschland und die EU seien durch digital hoher entwickelte, innovativere und
investitionsstirkere Wettbewerber aus den USA und China bedroht. Die Ursache liege
zum einen darin, dass ,,wir so wenig Investmentkapital haben, in ganz Europa im Vergleich
vor allem zu Nordamerika.* Zum anderen aber seien es die politischen Rahmenbedingun-
gen, die Europa ins Hintertreffen geraten lie3en.

Dadurch geraten nach Wahrnehmung der Diskussionsteilnehmer Politik und Gesetzge-
ber nun verstirkt unter Handlungsdruck, Datenschutz und Regulierung abzubauen, um
mehr Investitionen und Projekte zu fordern und die Dateninfrastruktur auszubauen. So
forderte ein Politikexperte: ,,Die Gesetzgebung muss mehr Dinge erlauben, im Daten-
schutz und auch im Personenbeforderungsgesetz, dass man nicht Innovationen der Privat-
wirtschaft im Keim erstickt. Sonst erfinden wir Innovationen, aber das Ausland macht sie
marktreif, weil wir das nicht diirfen. Wir in Deutschland zeigen uns in verschiedenen Be-
reichen nicht wettbewerbsfdhig und rauben unseren Unternehmen die Moglichkeit, einen
Heimatmarkt zu entwickeln, aus dem man dann auch exportieren und sich global vergro-
JSern kann.* Ahnlich duBerte sich ein Wissenschaftsexperte: ,,Wir wéren gerne Technolo-
giefiihrer und Vorantreiber der Kiinstlichen Intelligenz, durch die viele Industrien neue
Geschdftsmodelle und Moglichkeiten bekommen. Gleichzeitig stehen wir datenschutzmdi-
Pig auf der Bremse, das geht nicht. Ich kann nicht gleichzeitig Technologien produzieren,
sie aber nur in anderen Lindern zum vollen Potenzial ausprobieren, weil ich eine Gesetz-
gebung habe, die mich hier blockiert.*

Dem geopolitischen Narrativ zuwider nutzten jedoch wichtige europiische Akteure die
Produkte der groBen US-Tech-Unternehmen und arbeiteten mit ihnen zusammen. Dies
geschehe zum einen aus Mangel an Alternativen, Europa sei digital abhédngig von den
groflen amerikanischen oder chinesischen Technologiekonzernen. Auch von den Verbrau-
chern wird Deutschlands digitale Wettbewerbsfihigkeit kritisch gesehen. Innerhalb Euro-
pas seien vor allem Skandinavien und die baltischen Staaten weiter, beim Netzausbau sei
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Deutschland eher am Schluss positioniert, sagte eine Nutzerin aus der Online-Community:
Innerhalb der EU wirst du wenige Ldnder finden, in denen sich die Bevolkerung so sehr
fiir den Netzempfang in ihrem Land schdmen muss. Traurig, wenn man bedenkt, wie viel
hoher das deutsche Prokopf-BIP im Vergleich zu anderen Lindern ist, die uns deutlich
iiberholt haben.*

Zum anderen liege in der Zusammenarbeit mit den US-Tech-Unternehmen aber auch
eine Chance, weil wichtige Stakeholder in Europa die Kollaboration verweigern oder weil
mogliche Datenlieferanten kein Interesse an der Weitergabe ihrer Daten haben. Google
habe beispielsweise in einem Projekt iiber Fahrplanabfragen die Fahrgastauslastung pro-
gnostizieren konnen, daraus habe man ,,viel gelernt*“. Demzufolge nutzte der US-Konzern
dabei einen Vorteil gegeniiber den heimischen Unternehmen: ,,Google nutzt viel, indem sie
zundichst nicht fragen. Wir als dffentliche Hand konnen das nicht und diirfen das nicht. Wir
wdren gerne mutiger. Uns bleiben solche Kooperationen, aus denen wir viel lernen und
dann den Schritt zuriickgehen. So traurig ist es gerade.*

So gesehen biete die Zusammenarbeit mit den US-Tech-Unternehmen also auch die
Moglichkeit, Deutschland als Standort fiir die Digitalwirtschaft zu stirken. Dieses Argu-
ment wird zum Beispiel auch angefiihrt, um Subventionen und Ausnahmeregelungen etwa
fiir Tesla zu rechtfertigen. Dabei wird Teslas Vorgehen von Verbrauchern durchaus kritisch
gesehen. So vermutete ein Nutzer: ,,Alle Teslas sind in Deutschland wegen der Aufzeich-
nungen der Daten rechtswidrig unterwegs. Die werden iiblicherweise vor Gericht nicht als
Beweismittel anerkannt, da sie unzuldssig erstellt werden. Auch wenn es ein Backup-
Rechenzentrum in Amsterdam gibt, braucht sich keiner Illusionen dariiber zu machen,
dass die Daten nicht auch in die USA gespiegelt werden. Komischerweise gibt es keinen
Kldger. Da halten die Autobranche und Apple wohl (noch) still, weil sie fiir sich selbst eine
nachteilige Gesetzgebung befiirchten.” Auch eine weitere Nutzerin macht sich Sorgen,
was ihre Daten betrifft: ,,Die EU-Datenschutz-Regelungen sind eine Farce, da es keine
Mafinahmen gibt, wenn dagegen verstofsen wird. Somit konnen unsere Daten weiterhin
nach Amerika und Co. verkauft werden.*

3.3.1.3 Big Data und der Datenschutz
Um das volle Potenzial von Big Data zu erschlielen, sind also nach Ansicht der Experten
Anpassungen beim Datenschutz erforderlich. Denn das Teilen von Daten und ihre Vernet-
zung widersprechen dem Bedeutungskern des Datenschutzes. So brauchen Prognosen in-
dividuelle Datenspuren. Trotz Anonymisierung und Pseudonymisierung sind bei grofien
Datenmengen Riickschliisse auf Personen moglich. Die Konsequenz, so ein Wissen-
schaftsexperte: ,,Entweder ich pseudonymisiere und anonymisiere so brutal, dass ich keine
verniinftige Prognostik ableiten kann. Oder ich erhalte einen grofien Teil der Daten und
konnte, wenn ich es boshaft wollte, Riickschliisse ziehen und die Anonymisierung knacken.
Wenn wir Datenschutz iiber alles stellen, werden wir viele andere Probleme nicht l6sen.*
Aus Expertensicht ist deshalb eine vollstidndige, unaufhebbare Anonymisierung nicht
moglich, im Ubrigen dienten die Datenschutzhinweise meist mehr der Absicherung des
Unternehmens als der Information der Datengeber. Die allgemeine Erfahrung ist: Je kom-
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plexer und umfangreicher die Datenschutzhinweise formuliert sind, umso weniger werden
sie gelesen, verstanden und bei der Abwigung der Zustimmung beriicksichtigt. Daraus
resultiert die Diskrepanz zwischen den hehren Zielen des Datenschutzes und der opportu-
nistischen Anwendung im Alltag. ,,Datenschutz ist so ein deutsches Heiligtum. Aber die
Biirger sind sehr schnell bereit, davon etwas aufzugeben, wenn sie einen Nutzen davon
haben. Trotzdem wird viel mehr beschiitzt als es eigentlich sein miisste*, sagte ein Politik-
experte. Was Biirger wofiir aufzugeben bereit sind, gelte es herauszufinden. So war es
Konsens in den Fokusgruppen, dass sich das Privacy-Problem von Big Data allein iiber
den Datenschutz nicht auflésen lassen wird. Es brauche dariiber hinaus einen ethischen
Diskurs, der potenziellen Nutzen gegen potenziellen Schaden abwigt und die Frage stellt,
was wir bereit sind, wofiir in Kauf zu nehmen.

Wie problematisch der starre Datenschutz sein kann, zeigt sich nach Ansicht der Teil-
nehmer an der Diskussion in den Fokusgruppen insbesondere beim Offentlichen Verkehr.
Hier begrenzt der Datenschutz den Innovationsspielraum und verldngert die Prozesse.
Deshalb wiinscht sich die Wirtschaft pragmatischere Losungen. Mitunter werde der Da-
tenschutz auch vorgeschoben, um Kollaborationsvorbehalte gegeniiber Open Data zu be-
minteln. Fiir die offentliche Hand wird der Datenschutz so zum Innovationsbremser:
Wihrend die Privatwirtschaft Graubereiche ausloten kann, ist die offentliche Hand im
Datenschutz ,,gefangen*. Die Folge ist: Innovationen, die den 6ffentlichen Verkehr stirken
sollen, werden gestoppt. Das bestitigte ein OPNV-Experte: ,Ich bin auch sehr fiir den
Datenschutz, aber es muss transparent gemacht werden: Wie kann man einen Weg gehen,
der nicht an diesen Rahmenbedingungen scheitert? Der Einzige, der nicht scheitert, ist
Google ...*

Deshalb sprach sich ein Politikexperte dafiir aus, den ,,Datenschutz so zu stricken, dass
er Dinge ermoglicht. Da miissen wir pragmatische Losungen finden. Wenn wir grof3 den-
ken wollen im dffentlichen Nahverkehrssystem, dann kann das nur die datengetriebene,
bequeme Mobilitit sein, die so genannte open Mobility.* Zustimmung kam auch vom
Wirtschaftsexperten: ,,Damit der dffentliche Verkehr nicht zuriickfdallt, miissen gesetzliche
Rahmenbedingungen geschaffen werden, das konnte ein Bundesmobilititsgesetz sein, in
dem wir Experimentierrdume fiir Innovationen erdffnen, die heute an Datenschutz oder an
Bedenkentriigern scheitern. Wir miissen mehr Innovationsmut ermoglichen.

Innovative Losungen scheitern aber nicht nur am starren Datenschutz, sondern auch
an der Komplexitit. So ist offensichtlich, dass eine Buchungsapp fiir alle Verkehrsmit-
tel aufgrund des hohen Nutzens auf groe Zustimmung von den Kunden stoflen wiirde.
Anders als bei der Digitalen Gesundheitsakte besteht hierfiir bei ihnen eine grofe Be-
reitschaft zum Daten-Teilen. Die Verbraucher in den Fokusgruppen jedenfalls waren
sich einig: ,,Wie cool das wdre, wenn man mit einer App alles abfriihstiicken konnte und
nicht zig nutzen muss*, sagte eine Nutzerin. Weitere Nutzer pléddierten fiir ,,eine App,
mit der man alle Mobilitdtsanbieter recherchieren, buchen und bezahlen kann. Mit
Suchpriorititen Zeit und Preis. oder ,,Eine App, die meine Mobilitdtspriferenzen
kennt, und mir sagt, mit welchen Verkehrsmitteln ich in welcher Abfolge am besten zum
Ziel komme.*
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Wenn diese 1-App-Losung auf solche Zustimmung bei den Verbrauchern st63t und
auch die Politik sie will, warum ist es dann so schwierig, sie zu realisieren? Auf diese
Frage gab es keine einheitliche Antwort. Der Politikexperte meinte, der Grund liege in
einer Verweigerungshaltung auf Seiten der Wirtschaft und der Verbraucher: ,,Fiir diese
App brauche ich Daten und die kommen von zwei Seiten. Einmal von der Wirtschaft und
die will nicht, weil sie Angst um ihre Daten hat. Auf der anderen Seite miissen die Kunden
Daten zur Verfiigung stellen.” Und bei denen bestiinden dhnliche Vorbehalte wie bei der
Digitalen Gesundheitsakte, die viele Biirger ablehnten, weil sie den direkten Nutzen nicht
sehen. Ein anderer sah dagegen das Grundproblem in der ,,Vielfalt in unserem Verkehrssys-
tem und den vielen Betrieben, die daran beteiligt sind.* Es miissten halt alle mitmachen.

Aber viele Regionen und Nahverkehrsbetriebe sperrten sich, man sehe das aus einzel-
betrieblicher Sicht. ,,Warum soll ein Staatsunternehmen, das mit viel Geld eine Datenbank
mit vielen Daten aufgebaut hat, die freigeben fiir private Nutzer?!* Deshalb beschrinken
sich solche Konzepte hauptsichlich auf die lokale Ebene. Ein OPNV-Experte fiihrte ein
weiteres Argument an: ,,Die Verkehrsunternehmen verkaufen Fahrkarten und die sind not-
wendig fiir ihre Einnahmen. Wenn jemand die Fahrkarte woanders kauft und bei ihnen
fahrt, machen sie Verlust. Deshalb miissen sie was abkriegen. Dazu muss gekldrt werden,
was wie gezdhlt wird. ... Jeder, der genau weifs, wie viele Fahrgdiste er transportiert, ist gut
dran. Aber die automatischen Fahrgastzdhlsysteme funktionieren in der Regel nicht und
sind nicht smart vernetzbar mit den Systemen der anderen. Das ist in der Branche ein
zentrales Thema.*

So ist als Ursache des mangelnden Fortschritts bei der 1-App-Losung auch eine dreifa-
che Komplexitit auszumachen: Eine systemische aufgrund des Foderalismus bei Verkehr
und Datenschutz mit vielen Anbietern und unterschiedlichen Techniken; eine strukturelle
aufgrund unterschiedlicher Interessenslagen und Tarife, die gerechte Abrechnungen zwi-
schen den Anbietern und eine Standardisierung der Fahrgastzidhlung erschweren; sowie
eine technische aufgrund unterschiedlicher Dateninfrastrukturen, die nur schwer harmoni-
siert werden konnen. Dass sich der OPNV mit einem Deutschlandticket und der 1-App-
Losung gegeniiber anderen Verkehrsmoglichkeiten aufwerten diirfte, sehen zwar alle Fo-
kusgruppenteilnehmer, sie beklagen aber zugleich, dass dies (noch) nicht zu einem
praktischen Durchbruch gefiihrt hat.

3.3.1.4 Big Data, Autonomes Fahren und der Innovationdruck auf
die Industrie

Ein wesentliches Anwendungsgebiet von Big Data ist das autonome Fahren, ein Zukunfts-
thema, das grofien individuellen und gesellschaftlichen Nutzen verspricht. Im Unterschied
zu den manifesten Hindernissen im OPNV sind beim autonomen Fahren schon erste reale
Fortschritte zu erkennen, und das, obwohl wir ,.in Deutschland ungern etwas ausprobieren®,
wie ein Politikexperte ausfiihrte. ,,Bevor irgendjemand etwas ausprobiert, brauchen wir
erst Regularien. Beim autonomen Fahren ist es ein ganz bisschen anders.* Konkret geht es
um das Gesetz zum autonomen Fahren, das allgemein als ,,Nidhrboden* betrachtet wurde.
Es habe zur Folge, ,.dass einige Unternehmen demndichst nach Deutschland gehen werden
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und dort zum ersten Mal ihre autonomen Technologien im Regelbetrieb testen werden.
Weil Deutschland, wer hdtte es gedacht, das erste Land auf der Welt ist, das einen gesetz-
lichen Rahmen fiir autonome Fahrzeuge im Regelbetrieb geschaffen hat ... Damit kann
Deutschland eine Blaupause fiir internationale Regulierung sein.* Dass Deutschland hier
vorne mitfihrt, bestétigt auch ein Teilnehmer aus der Wirtschaft: ,,Bei der Digitalisierung
des Autofahrens und beim autonomen Fahren ist man ja relativ weit. Die deutsche Gesetz-
gebung ist auch relativ weit.*

Dazu triagt auch bei, dass die potenziellen Kunden des autonomen Fahrens fiir sich
selbst einen Nutzen darin sehen, wenn sie ihre Fahrdaten zur Verfiigung stellen. ,,Wenn die
unmittelbare Gratifikation stark korreliert mit der Grofiziigigkeit der eigenen Daten ge-
geniiber, dann ist das natiirlich beim autonomen Fahren enorm. Wenn das Bediirfnis da ist,
digital zu fahren, dann sind die Daten, die man da verschenkt, letztlich auch ,irrelevant”,
so ein Wissenschaftsexperte. Die Datenerhebung als Mittel zur Steigerung des Nutzens
wurde sowohl von dem Experten der Automobilindustrie, wie auch den Vertretern der
Verbraucher in den Fokusgruppen im Groflen und Ganzen iibereinstimmend als unproble-
matisch gesehen, wobei bei Letzteren die Nutzenperspektive und das Markenvertrauen
mogliche Befiirchtungen tiberlagern konnten.

Die Kunden haben mit den Assistenzsystemen und der Navigation schon starke Nut-
zenerlebnisse und erwarten weitere bei der Entwicklung hin zum autonomen Fahren.
Die Daten, die die Kunden generieren, seien fiir die Hersteller kein Geschift, sondern
Mittel zum Zweck: Sie werden nur genutzt, um Prozesse zu optimieren und Kundennut-
zen zu generieren. Dass das Teilen ihrer Daten Mittel zum Zweck der Nutzung ist, sahen
auch die Verbraucher so. Schwierig werde es bei Daten, die nicht als notwendig fiir die
Funktion erkennbar sind, was aber selten der Fall sei. Ohnehin ist klar: da das Smart-
phone bereits sensible Daten erhebe, konnten die Autohersteller diese Daten auch von
den Tech-Konzernen beziehen. Unter den Verbrauchern sei das Narrativ ,,Google weif3
alles* verankert, das Smartphone als Top-Datensammler. Das sei ein Grund fiir eine
offensiv-resignative Haltung mancher Verbraucher, die nur auf den Nutzen sehen, ohne
auf die Datenspuren zu achten. Fiir die Autohersteller seien deshalb die Datenrisiken
gering: Der Grofiteil der Kunden habe kein Problem mit der Datenerhebung durch
das Auto.

Die einzige Kontroverse ergab sich bei der Frage, ob die Kunden beim Autokauf iiber
ihre Einverstindniserkldarung zu Datenerfassung ausreichend informiert seien. Daran du-
Berten die Verbraucher Zweifel: die Einverstindniserkldrung werde vergessen oder erst
gar nicht gelesen. Was Datenspuren betrifft, hitten die Verbraucher wenig konkrete Kennt-
nis: Datenspuren erschlieen sich aus der Nutzung, Informationen dazu und Einstellungen
wiirden aber nur schwer gefunden. Fiir andere Experten aus der Wirtschaft ist dennoch
Klar: ,,Der Grofiteil der Biirger nutzt die Dienste und hat kein grofles Thema damit. Die
drei Prozent, die es nicht wollen, machen viel Lirm und iiberlagern die Diskussion. Bei
E-Mobilitit und Hybrid ist es wichtig, die ndichste Ladestation zu finden. Das ist der di-
rekte Nutzen und der ist sehr grofs. Wenn man Biirgern den Nutzen nennt, wird das ge-
nutzt.* Wie hoch der Anteil derjenigen ist, die Probleme mit der Datenerhebung haben,
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blieb umstritten. Die von den Teilnehmern vorgetragenen Angaben bzw. Schitzungen
schwankten zwischen drei und zehn Prozent aller Mobilitétsteilnehmer.

Dass das autonome Fahren bei Verbrauchern auf groBles Interesse stof3t, belegen die
AuBerungen von zwei Teilnehmern aus diesem Bereich. ,,Ich wollte wissen, wie gut auto-
nomes Fahren funktioniert”, antwortete ein Nutzer auf die Frage nach den Kaufkriterien
fiir seinen Tesla. ,,Antwort: wir sind noch meilenweit entfernt. Aber trotzdem cool.* Und
eine andere Nutzerin ist sich sicher, Mobilitit wird in fiinf Jahren ,,noch ausgereifter sein,
man wird mehr Uberwachungen im Auto haben, die auch Versagen von Teilen im Auto
gleich erkennen und reagieren, man wird vielleicht auch schon die ersten autonomen Au-
tos fiir den Massenmarkt produzieren, wo alles miteinander vernetzt sein muss. Auch wenn
dies nicht die Zukunftstechnik sein sollte, wird man trotzdem von den Entwicklungen pro-
fitieren, da vieles erfunden wurde, um autonomes oder zumindest teilautonomes Fahren zu
gewdhrleisten.*

Gegen die auch in den Medien verbreitete Ansicht, das Auto werde zum Smartphone
auf vier Rddern, gibt es sowohl von der Automobilindustrie als auch von den Verbrauchern
Widerspruch. Auch wenn auf dem Weg zum autonomen Fahren digitale Services rasant
zunehmen, bleibe das Auto fiir beide Seiten ein Auto. Zwar sehen die Autohersteller die
Hauptkonkurrenz in der Tech-Industrie, die tiber die fiir Big Data notwendige Infra- und
Prozessstruktur verfiige. Um gegen die Big-Techs zu bestehen und Effizienz und Wert-
schopfung zu steigern, sei sich die Branche einig im Nutzen von Data-Sharing, zum Bei-
spiel durch Vernetzung in Catena-X. Data-Trading sei kein Geschiftsmodell. Wichtig sei
der Aufbau von Daten-Kompetenz, das hohe Investitionen erfordere. Dabei wirke Tesla als
Innovationstreiber fiir die deutsche Automobilindustrie, so ein Wirtschaftsexperte: ,,Bosch,
Siemens etc. stellen Unmengen an Informatikern ein, um hinter Tesla nicht zuriickzufallen.
Es wird fiir Nutzer eine Vielzahl datenbasierter Services im Auto geben.*

Die Automobilindustrie sieht sich in ihrem Selbstverstidndnis denn auch weiterhin als
Fahrzeug- und nicht als Datenproduzent. ,,Die Betrachtung, dass die Wirtschaft generell
Geld aus Daten machen will, ist zu grobgranular®, fiihrte ein Wirtschaftsexperte aus. ,,Das
Problem ist, dass die Daten mannigfaltig entstehen ... und Sie BWM oder Audi oder die
Mautstelle gar nicht fragen miissen, weil das Handy des Fahrers oder der Fahrerin die
Daten eh liefert und Sie die bei Google kaufen kénnen. ... Damit entsteht im Endeffekt fiir
diese Unternehmen keine Geschdftsmoglichkeit, ... diese Daten zu verkaufen, ... weil sie
viel billiger iiber die Einverstindniserkldrung der Nutzerin oder des Nutzers am Telefon
entstehen.*

Allerdings hitten viele Unternehmen eine Infrastruktur, ,.die die Fahigkeit, Daten zu
teilen oder die Produktion von Daten in einer sinnvollen Art und Weise zu gestalten, iiber-
haupt nicht hat, gab ein Wirtschaftsexperte zu bedenken. ,,Die Tech-Unternehmen sind
prozessual und IT-technisch darauf getrimmt, Daten zu produzieren und zu verarbeiten.
Das ist kein Versicherer, kein Automobiler, keine Deutsche Bahn. All die Unternehmen
haben nicht als Kern, Daten zu produzieren, sondern Autos zu fabrizieren, Versicherungs-
scheine auszustellen, eine Lok von A nach B fahren zu lassen. Aber einen ersten erfolg-
reichen Schritt auf dem Weg zum Data-Sharing habe die Automobilindustrie mit dem
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Aufbau der Datenplattform Catena-X getan, die den unternehmensiibergreifenden und si-
cheren Informations- und Datenaustausch in der Fahrzeugindustrie ermdglichen soll. Ziel
sei es, durchgiingige Datenketten fiir relevante Wertschopfungsprozesse zu schaffen, den
Mittelstand anzubinden und die Wettbewerbsfihigkeit der beteiligten Unternehmen zu
verbessern.

»Wieso Catena-X so gut lauft, liegt daran, dass alle das gleiche Problem haben®, er-
kldrte ein Wirtschaftsexperte. ,,Es gibt eine Allianz — der Willigen, wdre zu viel gesagt —
derjenigen, die wissen, wenn sie sich da nicht dranwagen, dann wird das nichts.* We-
sentlicher Erfolgsfaktor von Catena-X sei insofern der gemeinsame Nutzen: Die
Datenproduktion und -vernetzung steigern die Effizienz und Wertschopfung der Mitglie-
der entlang der gesamten Wertschopfungskette (Zulieferer, OEM, IT etc.). Dazu trage
vermutlich auch die Gewinnung starker Ankermitglieder bei. Verglichen mit dem Daten-
raum Mobilitdt laufe Catena-X ,.grandios gut”, so ein Experte. Dass sich, verglichen da-
mit, der Datenraum Mobilitét ,,mindestens schwierig und sperrig* gestaltet, liege an den
darin versammelten heterogenen Interessenlagen und einem gering ausgeprigten Bedro-
hungsgefiihl von auflen. Deswegen wiirden nicht alle Beteiligten die Notwendigkeit und
den Nutzen des Datenteilens sehen.

3.3.1.5 Zusammenfassung: Stakeholder eint Konsens iiber den Nutzen

von Big Data
Die Vertreter der Stakeholder aus Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und Medien waren sich
in der Diskussion der Fokusgruppen weitgehend einig im Blick auf die Chancen von Big
Data in der Mobilitit:

* Alle gewichten den Nutzen von Big Data hoher als die Risiken.

e Das Datenschutz-Dilemma besteht trotz der Suche nach einer neuen Balance unverin-
dert weiter: Datenschutz steht dem Datennutzen tendenziell entgegen, aber niemand
geht dieses Problem wirkungsvoll an.

* Die (technische und rechtliche) Komplexitit erschwert dabei sowohl die Konsensfin-
dung in der offentlichen Debatte als auch die praktische Umsetzung der besten Kun-
denlosungen.

* Das systematische, verbindliche Teilen von Daten aus ganz verschiedenen Quellen ist
fiir nachhaltige Mobilititslosungen dringend notwendig, scheitert aber an der unklaren
Kalkulation des Nutzens und damit an den fehlenden konsensfiahigen Konditionen des
Data-Sharings.

* Datenrdume fiir Mobilitdt geraten zwischen die Fronten: Die Treiber aus der Politik
erzdhlen das geopolitische Narrativ vom Wettbewerb Europas mit den USA (und
China), wihrend die Unternehmen mit den US-Big-Techs kooperieren.

* Auch wenn die digitalen Services zunehmen: Das Auto wird nach wie vor im Hinblick
auf seinen Nutzen fiir die individuelle Mobilitidt gesehen, auch deshalb wird das Auto
als (ein weiterer) Datensammler wenig kritisch gesehen.
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3.3.2 Interaktionen und Konflikte

Die Politiker, die mit Hilfe von Big Data eine Mobilititswende voranbringen wollen, agie-
ren in einem komplexen Spannungsfeld, das durch die diversen Stakeholder in Deutsch-
land und Europa, Verbraucher und Wirtschaft, und die unterschiedlichen Mobilitdtsanbie-
ter gekennzeichnet ist. Dabei sehen sich Regierungsvertreter und Abgeordnete im
Wesentlichen in drei Funktionen: erstens als Ermoglicher und Antreiber, die den Néhrbo-
den fiir Innovationen bereiten; zweitens als Moderatoren und Regulierer, die einen Inte-
ressenausgleich zwischen den Stakeholdern herstellen; und drittens als Product Owner mit
eigenen gesellschaftlich relevanten Projekten.

3.3.2.1 Im Spannungsfeld zwischen Politik und Wirtschaft

Das Selbstbild der Politik als chancen- und nutzenorientierter Antreiber steht jedoch in
starkem Kontrast zu dem Fremdbild, welches sie eher als eine bremsende, risikoaverse,
auf Bestandsschutz ausgerichtete Stakeholdergruppe kennzeichnet. In ihrer Rolle als Mo-
derator und Regulierer des Mobilitdtsmarktes sieht die Politik sich und den Fortschritt bei
Datenplattformen wiederum durch die vielfiltigen Interessenkonflikte der anderen Stake-
holder gelahmt und gebremst. Symptomatisch steht dafiir die Aussage eines Politikexper-
ten: ,,Wir reden permanent iiber Fortschritte in der Digitalisierung und was moglich ist.
Ich habe mir gerade ein Projekt angeschaut, wo Menschen mit gesundheitlichen Proble-
men Auto fahren konnen, weil das Auto ihnen sagt, wann sie ein Problem haben. Ich war
der erste, der die automatische Call-Funktion bei Unfall super fand. Damit beschdftigen
wir uns permanent. Unser Problem ist, dass die Wirtschaft mit den Daten Geschdifte ma-
chen will und uns reingrdtscht. Wir sehen die Chancen sehr wohl, aber wir werden in
vielen Fillen von der Wirtschaft gebremst.*

Das gilt beispielsweise fiir den von der Politik vorangetriebenen Datenraum Mobilitiit,
wo die Wirtschaft aus Angst um Preisgabe ihrer Daten und Sorge um ihre Geschiftsmo-
delle bremse. Als Beispiel wurde angefiihrt, dass sich die Speditionen weigerten, ihre
Echtzeit-Mautdaten in den Projekten des Bundes zu teilen. Auch der Interessengegensatz
beim Thema Datenhoheit zwischen Wirtschaft und Verbrauchern wie tiberhaupt der Da-
tenschutz sorgen fiir Konfliktstoff, der als verniinftig betrachtete Losungen erschwert. ,,Je-
der hat Angst, was mit seinen Daten passiert”, sagte ein Politikvertreter in der Fokus-
runde. Die Sorgen um den Datenschutz sind in der Bevolkerung weit verbreitet — siehe die
Konflikte iiber die elektronische Patientenakte oder die Funkzellenabfrage zur Einbruchs-
pravention. Als Folge haben wir ,.eine sehr kritische offentliche Diskussion, wenn es um
die allgemeine Verwendung von Daten geht. Wir haben auch ein dffentliches Narrativ, das
eher negativ geprdagt ist. Wir sprechen von der Datensammelwut der Unternehmen etc. Wir
sprechen nicht von den Vorteilen. Wir haben eine sehr stark risikogetriebene politische
Diskussion, die sich entsprechend stark auf die Medien iibertrcgt”, befand ein Teilnehmer.

Von Unternehmen und Verbrauchern wird umgekehrt die Politik als bremsend wahrge-
nommen, eher als Mies- denn als Mut-Macher. Der Wirtschaft gehen die Fortschritte zu
langsam voran und nicht weitgehend genug. Sie stort insbesondere, dass die Diskussion in
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Politik und Medien auf die Risikoaspekte fokussiert, anstatt das Nutzen-Narrativ zu beto-
nen. So sagt ein Wirtschaftsexperte: ,,Aus der politischen Diskussion der letzten Jahre, die
wir als Unternehmen gefiihrt haben, habe ich vor allem die risikogetriebene Diskus-
sion fiihren miissen mit Verbraucherschutz, Justizministerium, Justizministerkonferenz,
Datenethik-Kommission etc. — und weniger die eher chancenorientierte Diskussion mit
dem Wirtschaftsminister.*

Diese Unterschiede in Selbst- und Fremdwahrnehmung bei Politik und Wirtschaft zei-
gen sich beispielhaft beim Personenbeforderungsgesetz (PBefG), das 2021 reformiert
wurde, um neue Mobilititsformen zu fordern. Wihrend Politik und Offentlicher Verkehr
das Gesetz als Fortschritt begriilen, geht es der Digitalwirtschaft nicht weit genug: ,,Da
wurde nur ein halber Schritt in die richtige Richtung gemacht.* Kritik wurde etwa daran
geiibt, dass ,.es eine bestehende, sehr tradierte Branche, die Taxibranche, in eine Vor-
machtposition bringt. Mietwagen, Uber, Clevershuttle etc. miissen immer zuriickfahren zu
ihrem Betriebsort. Diese Riickkehrpflicht schiitzt nur die Taxibranche, hilft keinem ande-
ren wirklich weiter, dem Klimaschutz schon gar nicht.* Doch selbst diese ,,halbe* Reform
des PBefG fillt dem OPNV schwer, gestand ein Branchenexperte. ,,Die Branche hatte
kein Interesse an Open Data und erst einmal massiv dagegen gearbeitet. Es hat viel Kraft
gekostet, diese Wege umzukehren®, berichtete er. Inzwischen unterstiitze die Branche das
reformierte PBefG, auf dessen Grundlage die neue Mobilitdtsdatenverordnung beschlos-
sen wurde: ,,Jetzt miissen alle Unternehmen statische Daten bereitstellen. Ab Januar die
ndchste Stufe, spannend wird es dann bei Echtzeitdaten zu Verspdtungen.

Eine wesentliche Divergenz zwischen Politik und Wirtschaft besteht auch in der Frage,
wie weit der Minderheitenschutz fiir Non-Digitals und Datenkritiker gehen soll. Wihrend
die Politik diesen aus grundsitzlichen Erwidgungen betont — Teilhabe sei ein hoher Wert,
die gesellschaftliche Spaltung diirfe durch die Digitalisierung nicht noch verstirkt wer-
den —, sollte die Politik nach Ansicht der Wirtschaft mehr Gewicht darauflegen, den Nut-
zen fiir die Mehrheit zu férdern und fiir Minderheiten Sonderlésungen zu entwickeln. Ein
Experte umschrieb das Dilemma so: ,,Es gibt Leute, die primdr den Nutzen sehen und
Leute, die primdr skeptisch sind. Wenn wir beiden gerecht werden wollen, miissen wir eine
Zeit lang beide Systeme nebeneinander laufen lassen. Das ist unwirtschaftlich. Aber die
Frage ist, was machen wir? Sagen wir denen, die dem nicht trauen, Pech gehabt?** Dem
widerspricht ein Politikvertreter: ,,Genau um diese fiinf oder zehn Prozent miissen wir, die
Politik, uns kiimmern, das konnen nicht die Firmen machen.* Als Beispiel fiihrte er ein
Modellprojekt im Saarland an, da gebe es ,,Lotsen fiir Leute, die mit den Automaten nicht
umgehen konnen. So etwas muss es geben.*

Um dieses Dilemma zu tiberwinden, sei mehr Tempo und Experimentierbereitschaft
notig, fithrte ein Wissenschaftler aus: ,,Schweden ist uns fiinf bis zehn Jahre voraus. Da
kann man in keinem Bus mehr ein Ticket kaufen und das ist fiir keinen mehr ein Problem.
Wir miissen Geschwindigkeit aufnehmen. Da wiirde ich eine Gegenthese aufmachen und
sagen: Jetzt lasst uns das einfach mal versuchen. Fiir 95 Prozent der Leute geht das. Und
um die fiinf Prozent Rest kiimmern wir uns gesondert und da miissen wir gute, faire und
solide Chancen finden.* Innovationsfreudiger gehe es auch im Silicon Valley zu, stimmte
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ein anderer Teilnehmer zu. Dort wiirden Unternehmen ,,gezielt ganz schnell Gesetzeslii-
cken ausnutzen. Bis die Gesetzgeber entschieden haben, haben die einfach gemacht, ...
und das ziigig. Das liegt nicht unbedingt in unserer DNA. Ich glaube aber, wir haben viel
Potenzial und wiirde mir davon noch viel mehr wiinschen. ... Dass Politik das ausdriickt,
das sehe ich im Moment noch nicht. Das sind vielleicht einzelne Bundesldinder, die etwas
mehr machen, in der Bundespolitik sehe ich es nicht.*

Welche Wirkung das Chancen-Narrativ entfalten kann, darauf verwiesen Experten aus
Wirtschaft und Wissenschaft am Beispiel von Tesla, das an der Borse ungefahr doppelt so
viel wert sei wie BMW, VW, Mercedes und andere zusammen. ,,Die Chancen, Technolo-
gie zu entwickeln und sie in ein Mobilitdtsprodukt zu packen, miissen offenbar riesig sein.
Dabei ist das grofie Versprechen, das eine Marke wie Tesla macht: Du hast eine Form von
komfortabler und demndichst autonomer, von Verkehr und Stress unabhdingiger Mobilitdt.
Das Narrativ wird von der Wirtschaft schon erzdhlt. Das werden die fleiffig weiter tun.*
Wichtig sei zudem, als Gegengewicht zum Chancen-Narrativ der Wirtschaft ein generell
starker chancenorientiertes Diskussionsklima zu schaffen, um dem Thema Big Data for
Public Good auf die Spriinge zu helfen. ,,Viel interessanter ist, wie wir ein Nudging hinbe-
kommen, z. B. eigene Daten fiir Forschung, Gesundheitsentwicklung, Optimierung von
Verkehrs- und Warenstromen, Klimawandel usw. herzugeben. Da fehlt mir im Grofien die
Fantasie, im Kleinen gibt es Dinge, z. B. Apps, die sehr kommunikativ arbeiten.*

3.3.2.2 Der Offentliche Verkehr steht vor groBen Herausforderungen
Mit Bezug auf die Erwartungen der Gesellschaft an die zukiinftige Mobilitit sind gegen-
wirtig vier Entwicklungslinien fiir den Offentlichen Verkehr kennzeichnend:

e Als Pfeiler der Mobilititswende mit einer starken Dateninfrastruktur miissen die Ak-
teure des Offentlichen Verkehrs die Nutzung und das Sharing von Daten intensivieren.
Das ist allerdings mit hohen Kosten fiir den Aufbau und die Pflege der Dateninfrastruk-
tur verbunden. Gleichzeitig stehen die Erlose der Branche durch die Pandemie bedingt
riickldufigen Fahrgastzahlen unter Druck.

* Die Deutsche Bahn (DB) ist hier als iiberregionale Macht mit einer iiberregionalen
Plattform Antreiber und Taktgeber. Die Vernetzung mit der DB bietet den anderen Ak-
teuren im Verkehr und den Verbrauchern einen hohen Nutzen.

+ Der OPNV sieht sich eher als Getriebener unter der Last der Anforderungen bei Daten-
austausch und Datenschutz. Dazu hat er strukturelle Probleme, die eine Kooperation
schwierig gestalten und den Nutzen des Datenaustauschs schwer fassbar machen.
Allerdings besteht hier eine groe Spanne zwischen innovativen und bremsenden
Akteuren.

* Der Datenschutz ist fiir 6ffentliche Unternehmen eine hohere Barriere als fiir Privatun-
ternehmen, die rechtliche Grauzonen ausloten konnen. Mitunter bietet sich fiir den
OPNV die Kooperation mit Tech-Unternehmen als Ausweg, um Innovationen zumin-
dest auszuprobieren.
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Mit dem Aufbau einer Plattform fiir intermodale Mobilitit fiir Verbraucher, des DB Navi-
gator, und weiteren eigenen Datenplattformen sowie einem starken Datenpool gibt die
Deutsche Bahn den Takt vor. Zwar nehmen Experten die Entwicklung als schleppend
wahr und sehen die Potenziale bei Weitem noch nicht als ausgeschopft an,doch die Ver-
braucher honorieren den grofSen Nutzen und den kontinuierlichen Ausbau des Mobilitits-
angebots. ,,Eine App, die einen an die Hand nimmt, die Alternativen anzeigt, es kommen
immer mehr Verbiinde rein, das macht mein Leben einfacher®, sagte ein Teilnehmer. Er
nutzt den DB Navigator intensiv und stuft ihn sogar als ,,lebensnotwendig* ein. Auch dass
die DB mit Google kooperiert und Echtzeitdaten und Buchungslinks in Google Maps ein-
gebunden sind, wurde als weiterer Schritt in Richtung intermodale Mobilitit positiv ver-
merkt. So urteilt der Experte aus der Politik: ,,/ch glaube, wir miissen viel offener daran-
gehen, dass es eben auch deutsche und europdische Unternehmen gibt, die dieses Ticketing
anbieten ... Die Nutzer nehmen Dinge an, die einfach zu bedienen sind.

Die Konkurrenz im Fernverkehr erweist sich allerdings noch als Hindernis fiir das
Data-Sharing. So berichtet ein Experte aus der Politik, dass die Lufthansa bei den Mobili-
tatsplattformen der Deutschen Bahn nicht mitmachen wollte: ,,Alle haben Angst, was pas-
siert mit ithren Daten. Der Staat muss den Hut aufhaben und garantieren, dass die Daten
der Deutschen Bahn nicht bei Lufthansa landen und umgekehrt. Deshalb sieht sich der
Bund in Verantwortung fiir die Datenplattformen. Bei Kooperationen im Nahverkehr setze
jedoch die Deutsche Bahn die Standards, sodass sich der OPNV bei der Harmonisierung
der Dateninfrastruktur unter Anpassungsdruck gesetzt fiihlt. Es miisse jetzt schnell etwas
geschehen, sagte ein Wissenschaftler und schlug vor: ,,Entweder sagen wir, die Bahn fdhrt
50 Prozent der Fernverkehre und 50 Prozent der Nahverkehre und nimmt die anderen mit
auf. Oder wir machen eine kooperative grofie Datenplattform. Aber irgendwas miissen wir
Jjetzt machen und das muss schnell gehen.*

Auf dem Weg zur vernetzten, intermodalen Mobilitiit hat insbesondere der OPNV noch
eine lingere Wegstrecke vor sich. Ein Branchenexperte wies darauf hin, dass im offentli-
chen Verkehr ,.die Daten von jeher eine besondere Rolle spielen®. Historische Daten etwa
werden als Kontrollinstrument eingesetzt, Unpiinktlichkeit wird nach dem Verkehrsver-
trag mit Abziigen bestraft. Diese Kontrollfunktion mag dazu beigetragen, dass kein Inte-
resse an einer Weitergabe von Standort- und Echtzeitdaten besteht. ,,Es ist bis heute nicht
gelungen, den Verkehrsunternehmen aufzuzeigen, worin ihr Nutzen liegt, ihre Daten, ins-
besondere Echtzeitdaten, weiterzugeben, so die Einschitzung des Branchenexperten.
Doch mit dem neuen PBefG und der Mobilititsdatenverordnung besteht die Hoffnung,
dass die Blockadehaltung langsam aufbricht.

Dazu muss im OPNV noch eine ganze Reihe von Problemen gelost werden. Das fingt
schon mit dem Geschéftsmodell an: Bei den Tickets fiir die Beforderung spielen Daten
bislang keine Rolle. Generell mangelt es hier an digitaler Fachkompetenz und einem digi-
talen Mindset. In der Kundenbeziehung vermag die Branche nur schwer einzuschitzen,
wie die Monetarisierung digitaler Services gelingen kann. Zudem ist der Aufbau einer
Datenstruktur mit hohen Kosten verbunden. So wies ein Experte darauf hin: ,,Alles, was
fiir die Fahrgdste komfortabel ist, ist mit wahnsinnigen Serversystemen und teuren Da-
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tendrehscheiben auf Seiten der Liinder gepusht. Das alles ist unsichtbare Infrastruktur, die
sehr viel Geld kostet und schneller erneuert werden muss als die sichtbare.* Dabei ist of-
fensichtlich: Um den offentlichen Verkehr zu stirken und die Mobilitdtswende mit Hilfe
von Big Data voranzutreiben, ist Kooperation zwischen den Mobilitédtsakteuren unabding-
bar. Aber ,.das ist etwas, was die Branche nicht gut kann.* Wettbewerb, etwa mit privaten
Anbietern, habe auch negative Seiten. Zwar konnten private Anbieter auch Wert fiir den
OPNV schaffen, groBe iiberregional vertretene Anbieter wiirden aber oft als Konkurrenz
gesehen.

Einmal mehr ist es der Foderalismus, der Schwierigkeiten verursacht. Die Vielzahl an
unterschiedlich strukturierten Verkehrsbetrieben erschwert die Einigung und Standardisie-
rung. Im Datenschutz behindert er die Zusammenarbeit zusétzlich und frustriert die Ak-
teure. Allgemein gilt der strenge bzw. streng verstandene Datenschutz als Innovations-
bremser in der Branche. Lokale Projekte wiirden deshalb haufig gestoppt oder die Anbieter
weichen aus, indem sie eine Kooperation mit Google eingehen.

3.3.2.3 Die paradoxe Sichtweise der Verbraucher

Auch aus Sicht der Verbraucher sind es die Politiker, die bremsen, wihrend die Wirtschaft
antreibt. Beispiele dafiir sind die Versdumnisse beim Netzausbau und bei der Digitalisie-
rung sowie die zu langwierigen Prozesse. Das hindert die Verbraucher aber nicht daran,
sich die Politik in der Bremser-Rolle zu wiinschen, wenn sie die Gefahr sehen, von Dis-
ruption und Fortschritt {iberrannt zu werden, oder wenn sie um den Verlust von Verbrau-
cherrechten oder ihrer Privacy fiirchten.

Im Allgemeinen fokussieren Verbraucher auf den Nutzen, den ihnen die Wirtschaft
gibt. Unterschwellig schwingt bei der Nutzung jedoch Unbehagen mit, dass die Datenspu-
ren zu den eigenen Ungunsten verwendet werden konnten und man letztlich einen zu ho-
hen Preis zahlt. Trotz dieses Unbehagens iiberpriifen sie jedoch nur selten dezidiert die
Nutzungs- beziehungsweise Datenschutzbedingungen: Die Literatur spricht in diesem
Zusammenhang vom Nutzer-Paradoxon (Knorre et al. 2020). Die Verbraucher haben ge-
nerell das Gefiihl, {iberfordert zu sein und fiir die Entscheidung nur wenig Freiheitsgrade
zu haben. So sagte eine Nutzerin in der Fokusgruppe: ,,Oft bleibt einem aber auch nichts
Anderes iibrig, als alles zuzulassen, um die App richtig nutzen zu konnen, und selbst wenn
ich alles blockiere: Wahrscheinlich sammeln die meisten trotzdem heimlich Daten oder
kriegen diese woanders her.* Ein andere stimmte sofort zu: ,,Diese Worte fassen meine
Einstellung recht gut zusammen. Oftmals bleibt einem keine Wahl, wenn man gewisse
Dienste nutzen mochte. Am Ende wird wahrscheinlich gesammelt, was gesammelt wer-
den kann.*

Diesen Aussagen widersprach ein Experte entschieden: ,,Das ist eine deutsche Diskus-
sion, ob ich die Daten jemandem gebe oder nicht, weil ich immer der irrigen Meinung
bin, dass derjenige, der die Daten bekommt, irgendetwas damit macht, was nicht in mei-
nem Sinne ist.” Mit dieser Entgegnung vermochte er die Verbraucher jedoch nicht zu
tiberzeugen. Deren Meinung zufolge sichern lange, schwer verstindliche Datenschutz-
hinweise die Unternehmen ab, nicht deren Kunden, und unterstiitzen so das Gefiihl kom-
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plexer Risiken und lassen sie resignieren. Die Verbraucher wiinschen sich stattdessen
eine Geschiftsbeziehung auf Augenhohe mit einer transparenten, nutzerorientierten
Kommunikation, die angesichts der Komplexitit von Big Data so einfach wie moglich
sein sollte. Thr Misstrauen basiert auf eigenen oder medial vermittelten Erfahrungen,
z. B. mit personalisierter Werbung, Geomarketing, Mikrotargeting sowie Diskriminie-
rung bei einer Kreditvergabe.

3.3.2.4 Wissenschaft in der Komplexititsfalle

Die Wissenschaft ist im gesellschaftlichen Diskurs datengetriebener Mobilitdt zu wenig
prasent. In den Fokusgruppen ist von Analysen und Meinungen der Wissenschaft selten
die Rede. Datengetriebene Services scheinen primér ein Thema der Wirtschaft zu sein, die
eben diese entwickelt, sowie der Politik und des Daten- und Verbraucherschutzes.

Auf drei Ebenen hat die Wissenschaft Ansatzpunkte zur Teilnahme an diesem Diskurs:
erstens durch Beobachtung und Analysen auf der Metaebene; zweitens durch Beratung
und Begleitung von Wirtschaft, Politik und Gesellschaft; drittens durch die Nutzung von
Big Data fiir die eigene Forschung. Dabei macht sie die Erfahrung, dass die Bereitschaft
zur Datenbereitstellung fiir den Allgemeinnutzen (Big Data for Public Good) héufig kriti-
scher gesehen wird als fiir kommerzielle Produkte, die dem User direkten Nutzen bieten.
Dies bestitigen auch die Ergebnisse dieser Studie. Die Aufgaben der Wissenschaft liegen
nach Ansicht der Diskutanten in den Fokusgruppen insbesondere auf folgenden fiinf
Feldern:

* Die Bestimmung des Werts der Daten, damit die Wertschopfung kalkulierbar wird.
Dies ist einer der Erfolgsfaktoren fiir den Datenaustausch der Wirtschaft.

* Die Definition ethischer Standards und deren Anwendung als zentrale Voraussetzung,
um Risiken zu reduzieren. Beim Missbrauch sei man wieder ,,bei Ethik und Ethik-
Check von Algorithmen. Wenn ich in eine datengetriebene Diskriminierungszone
komme, ist da sicher die Grenze*, sagte ein Teilnehmer. ,,Das ist ein Problem, das nicht
gelost ist, aber gelost werden kann®, stimmte ein anderer Teilnehmer zu. Es gebe aber
auch ,,Moglichkeiten, solche Diskriminierungen aufzudecken, bei einem Algorithmus
noch besser als beim Menschen*. Diese Entwicklung miisste wissenschaftlich sehr eng
begleitet werden.

* Konfrontation der Big-Data-Euphorie mit der Realitiit, um zu einer realistischen Ein-
schitzung der notwendigen Datenqualitidt und der Grenzen der Anonymisierbarkeit
zu kommen.

+ Uberwindung der Simplifizierung durch andere Stakeholder angesichts der Komplexi-
tit. ,,Die Themen, die wir behandeln, kann man nicht einfach behandeln®, wurde
argumentiert. Es komme auf die Perspektiven an. Man konne keine pauschale Antwort
finden und miisse eher auf gruppierte Einzelfille gehen.

* Der Aufbau von Digital Literacy und Digital Mindset schon als Themen fiir die
Lehre: ,,Man muss viel friiher ansetzen und Digital Literacy tiefer in die Gesellschaft
tragen.*
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3.3.2.5 Zusammenfassung: Stakeholder-Rollen beschreiben

den Moglichkeitsraum
Die Rollenverteilung der Stakeholder in der Verhandlung um Daten bewegt sich, wie
Abb. 3.4 zeigt, in einem komplexen, miteinander eng verbundenen Spannungsfeld:

e Die Politik (Regierungen, Abgeordnete) versteht sich als Antreiber, Ermoglicher und
Regulierer (je nach Funktion und politischer Orientierung). Die Vielzahl der Stakehol-
der und Interessen blockieren sich oft gegenseitig.

* Die Wirtschaft ist, trotz der bevorzugten Rolle als Innovator, eine stark heterogene
Gruppe. Verhandlungen finden vor allem auch innerhalb der Wirtschaft statt (Branchen,
Hersteller und Zulieferer). Sie wiinscht sich von der Politik mehr Ermoglichung als
Regulierung und arbeitet im Zweifelsfall auch mit den US-Hyperscalern zusammen.

+ Die Offentlichen Verkehrsunternehmen befinden sich in einer kritischen Stellung: Als
wichtige Datenlieferanten im engen Korsett des Datenschutzes sehen sie fiir sich nur
beschrinkte Moglichkeiten, von Big Data zu profitieren.

* Die Verbraucher sind bei den Verhandlungen um Daten Akteur, auch wenn sie sich ge-
geniiber der Wirtschaft in einer schwicheren Position sehen (u. a., weil es an Transpa-
renz und Spielraum bei Freigaben mangelt). Ihre Nutzen-Anspriiche sehen sie dennoch
von Unternehmen als direkten Partnern eher vertreten als von der fernen Politik, die nur
dann gefragt ist, wenn es um den Schutz der Rechte und der Daten der Verbraucher geht.

* Die Medien agieren nur mittelbar iiber den 6ffentlichen Diskurs, sie sehen sich stirker
als Anwalt der Verbraucher als der Wirtschaft.

* Die Wissenschaft sieht sich in der Beobachter- und Beraterrolle. Sie agiert zuriickhal-
tend und ist mit ihren Losungsvorschligen im 6ffentlichen Diskurs wenig priasent. Als
Datenempfinger ist sie eher in einer abhidngigen Position denn aktiver Mitgestalter der
Verhandlung um Daten.

Zusammenfassung: Die Rollenverteilung der Stakeholder ’
in der Verhandlung um Daten *

Wissenschaft sieht sich in der

Politik (Regierungen, Abgeordnete) verstehen
Beobachter- und Beraterrolle. Agiert sich als Treiber*innen / Erméglicher*innen und

zuriickhaltend und ist mit ihren Losungs- Regulierer*innen (je nach Rolle und politischer
vorschlagen im 6ffentlichen Diskurs wenig Teilhabe, Orientierung). Vielzahl der Stakeholder und
prasent. Als Datenempféngerin ist sie Aleicnel, Alge I oo Interessen blockieren sich oft gegenseitig.
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Hersteller und Zulieferer). Wiinscht sich i oot Verbraucher sind Teil der Verhandlung um
von Politik mehr Ermdglichung als Regu- N Daten, auch wenn sie sich gegentiber der
lierung. Arbeitet im Zwesifelsfall auch mit Freineit Wirtschaft in einer schwéicheren Position
Hyperscalern zusammen. sehen (_u.a. wegen ma_ngelnder Transparenz
. ) (ﬁ;)k und Spielraum bei Freigaben). lhre Nutzen-
O iche Verkehr er mit Anspriiche sehen sie dennoch von Unter-
kritischer Stellung: Al htige Daten- nehmen als direkte Partner eher vertreten als

lieferanten im engen Korsett des Daten- m ﬁ von der fernen Politik, die dann gefragt ist,
schutzes sehen sie fir sich beschréankte lourg) wenn es um den Schutz der Rechte und der
Méglichkeiten, von Big Data zu profitieren. Daten der Verbraucher geht.

Quelle: Ergebnisse aus drei Fokusgruppen im September/Oktober 2021

Abb. 3.4 Stakeholder der Mobilitit und ihre Rollen in der Big Data-Debatte
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3.3.3 Handlungskonzepte

Die Experten aus Wirtschaft und Medien sowie die Verbraucher waren sich in der Diskus-
sion in den Fokusgruppen einig: Das Thema Big Data muss unter der Nutzenperspektive
betrachtet werden. Im Unterschied zur Machbarkeitsorientierung, die einfach auf das Da-
tensammeln abstellt und daraus Chancen ableitet, geht es in der Diskussion der Nutzenori-
entierung darum, fiir den User ein Problem zu 16sen und den Nutzen fiir ihn zu definieren,
um daraus die erforderlichen Daten zu bestimmen und ein Geschéftsmodell zu entwickeln.

3.3.3.1 Die Diskussion vom Kopf auf die Fii8e zu stellen heif3t: vom
Nutzen herdenken!
Aus der Diskussion in den Fokusgruppen ergeben sich fiinf zusammenfassende Befunde:

1. Den Kundennutzen als Ausgangspunkt fiir die Entwicklung von Geschéftsmodel-
len (wie bei Start-ups) zu nehmen, heif3t, fiir den Verbraucher Losungen fiir seine Wiin-
sche zu entwickeln. Die vorherrschende Meinung in den Fokusgruppen dazu gibt fol-
gendes Zitat eines Teilnehmers wieder: ,,Es macht Sinn, erst mal zu fragen: Was bringt
das eigentlich, wenn man das macht? Und wenn der Kundennutzen ein guter ist, sollten
wir dariiber nachdenken, das zu machen. Da haben wir in der Vergangenheit speziell
in Deutschland viele Chancen verpasst, diese ganzen Systeme zu modernisieren und fiir
den Nutzer attraktiver zu machen.” Ahnlich betonte ein anderer Experte: ,Ich finde, in
der Mobilitit muss das Ergebnis der Datennutzung fiir diejenigen, die diese Mobilitdits-
angebote in Anspruch nehmen wollen, klar sein. ... Hat ein Kunde etwas davon? Dass
Jjedes Unternehmen, jedes Start-up seinen eigenen Nutzen definiert, das spielt auch eine
Rolle, keine Frage. Aber: In der Mobilitdt muss am Ende immer der Nutzer im Vorder-
grund stehen. Fiir den werden ja die Geschdiftsmodelle entwickelt und bei dem miissen
sie ankommen.*

Methodisch solle es aber nicht heilen: Erst einmal so viele Daten wie moglich sam-
meln und dann schauen, was man daraus macht. Das ist leider noch nicht die Regel, wie
ein Experte formulierte: ,,Es wird selten mit Sinn und Verstand Daten gesammelt, son-
dern es wird gesammelt, was zu sammeln ist, und dann liegen da Datenberge, ohne
dass man weif3, was man damit anfangen kann.*

2. Starken Nutzen haben Dienste, die auf Autonomie und Individualitit, Entlastung
und Bequemlichkeit einzahlen, darin waren sich die Teilnehmer einig. So erklirte
eine grundsitzlich hoch datenkritische Nutzerin: ,,Wenn ich den Nutzen weif3, bin ich
bereit, meine Daten zu geben. Zum Beispiel im dffentlichen Nahverkehr, wenn die wis-
sen, wer wann fihrt, konnen sie dfter fahren, grofiere Wagons machen etc.“ Ahnlich
argumentieren andere: ,,Solange ich fiir mich selbst einen personlichen Nutzen sehe
und sagen kann, dass da Innovationen vorangebracht werden, wiirde ich dem zustim-
men.* Fiir einen Wirtschaftsexperten hief} deshalb die Schlussfolgerung: ,,Wir miissen
sicherstellen, dass wir ein Problem losen, das der Biirger und die Biirgerin, der Kunde
und die Kundin hat, nur dann entsteht wirklich konkret was. Wenn ich kein Problem
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lose, entsteht kein Markt.* Er fand: ,,Wenn man den Biirgerinnen und den Biirgern ei-
nen Nutzen daraus gibt, ist das alles kein Riesenakt. Es ist 2021, die Leute laden sich
das runter und nutzen das. Das machen die Amerikaner schlauer als wir, weil sie auf
das Individuelle einsteigen und dafiir einen Nutzen bieten. Das ist der Zeitgeist.*

3. Dabei kann gesellschaftlicher Nutzen Lockerungen beim Datenschutz begriinden.
Wichtig ist, den Diskurs zu erdffnen und Experimentierklauseln einzufiihren. Der Da-
tenschutz darf nicht vorgeben, welcher Nutzen machbar ist. In diesem Sinne warnte ein
Experte aus der Wirtschaft: ,,Bevor wir niitzliche Verwendungen von Daten unmaoglich
machen, brauchen wir ein Reallabor, wo wir schauen, wie wir den Datenschutz beach-
ten und datenbasiert Nutzen stiften konnen.* Klar ist, dass die Nutzenorientierung nicht
nur Chancen, sondern auch Risiken birgt: Datennutzung fiir unliebsame Zwecke und
Datenmissbrauch sind es, was den Kunden Sorgen macht, nicht ihre Transparenz per
se. Dafiir braucht es den offentlichen Diskurs und entsprechende Sicherheitsin-
strumente.

4. Der Nutzen des Data-Sharing muss auch fiir Unternehmen deutlich werden. Vor-
bild dafiir kann die Datenplattform der Automobilindustrie Catena-X sein. ,,Wir miis-
sen bei dem Thema datengetriebene Mobilitit iiber Kosten und Nutzen nachdenken,
Nutzen nicht nur fiir Fahrgdste, sondern auch fiir Verkehrsunternehmen und andere
Beteiligte am Mobilitdtssystem*, meinte dazu der Experte aus der Wirtschaft. Deshalb
muss die Politik ,,gemeinsam mit der Zivilgesellschaft iiberlegen, wie konnen wir einen
Nutzen generieren durch datenbasierte Tools. Von der Nutzenperspektive herdenken,
Zivilgesellschaft und Politik zusammenbringen, das hat nicht funktioniert beim Daten-
raum Mobilitit, weil der viel zu technizistisch aufgesetzt wurde und nicht vom Nut-
zen aus.*

5. Die Nutzenorientierung unterstiitzt die Wertbestimmung der Daten (,,Bepreisung®)
sowie Datensparsamkeit, Transparenz, Akzeptanz und Sharing-Bereitschaft. ,,Wichtig
ist, dass wir alle aufgekldrt sind, was mit unseren Daten passiert. Da liegt die Verant-
wortung schon auch auf jedem Einzelnen. Auf der anderen Seite wiirde ich mir von je-
dem Anbieter wiinschen, dass er klar auf Augenhdohe kommuniziert. Das sehen wir noch
viel zu selten®, sagte ein Teilnehmer.

Wie Abb. 3.5 zeigt, ist mit diesen fiinf Feststellungen eine grundsitzliche Anderung der
Denkrichtung in Sachen Datenschutz verbunden: erst wird der potenzielle Nutzen erho-
ben, dann wird gepriift, was datenschutzrechtlich moglich ist. Die iibliche Datenschutzdis-
kussion, die zundchst grundsitzlich auf die rechtlichen Beschriankungen hinweist, wird
damit quasi vom Kopf auf die Fiifle gestellt.

3.3.3.2 Datenschutz, Daten-Teilen fiirs Gemeinwohl und der Bedarf nach
einem ethischen Diskurs

Wie bereits gesagt: Kennzeichnend fiir die Diskussion in den Fokusgruppen war, dass der

Nutzen im Zentrum der Diskussion stand. Demgegeniiber wurden ethische Fragen von

den Teilnehmern der Fokusgruppen — dhnlich wie in der Community — relativ selten the-
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Abb. 3.5 Vom Kopf auf die Fiile gestellt: Vom Datennutzen zum Datenschutz

matisiert oder sogar mehr oder weniger deutlich abgelehnt: ,,Meines Erachtens diskutieren
wir in diesem Land viel zu viel auf der Metaebene und philosophieren, ohne uns an kon-
kreten Fakten zu orientieren. Moralisierende Darstellungen haben wir meiner Ansicht
ebenfalls bereits viel zu viel”, meinte eine Nutzerin vom Typ ,,Offensive Resignation®.!°
Doch vereinzelt kam der Wunsch nach einem ethischen Diskurs und der Abwégung von
Nutzen und Gefahren in verschiedenen Stakeholder-Gruppen zur Sprache. So sagte ein
Vertreter des Typs ,,Abwigend*: ,,In vielen Diskussionen zu Digitalisierung und vernetz-
ter Mobilitit werden von den Protagonisten unendliche Vorteile nach vorne gestellt. Dann
gibt es die Technologiegegner, die in allem etwas Schlechtes sehen. Was ich vermisse ist
eine ausgewogene Darstellung von Vorteilen, Nachteilen, Chancen und Gefahren. Das
Ganze sollte meiner Meinung nach auch philosophisch diskutiert werden, was moralisch/
ethisch vertretbar ist. Leider (gibt es hier) wie in vielen gesellschaftlichen Themen heute
sehr polarisierende Standpunkte und wenig ganzheitliche Abwigung.*

Dass es eines intensiveren ethischen Diskurses und einer Definition gemeinsamer ethi-
scher Standards in Gesellschaft und Wirtschaft etwa in Form von Selbstverpflichtungen
bedarf, traf in der Diskussion auch auf Zustimmung. So pliddierte ein Wirtschaftsexperte:
,.Ich wiirde mir wiinschen, dass wir noch viel mehr Diskurs héitten. Das eine ist, dass wir
es als Nutzer einfordern, das andere, dass wir als Anbieter eine digitale Ethik in den Vor-
dergrund stellen und ganz klar sagen, was wir sammeln, warum wir es sammeln — und
eben nur so viel sammeln, wie es Sinn macht. In diesem Zusammenhang wurde auch die
Forderung nach einem Ethik-Check von Algorithmen erhoben. So sagte ein Wissenschaft-
ler: ,,Wir brauchen eigene Plattformen und Sicherheitsstandards und im Bereich der Algo-
rithmen ethische Standards. Wir diirfen das nicht den Amerikanern tiberlassen.*

1V gl. zu den Typen Abschn. 2.3.
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Dass der Datenschutz allein die Gefahren nicht einhegen kann, war in den Diskussio-
nen weitgehend Konsens. Er wurde eher als nutzenunabhingiger Bremser gesehen, denn
er widerspricht in seinem Bedeutungskern dem Daten-Teilen, der Voraussetzung von Big
Data als Schliisseltechnologie fiir die Mobilitdt der Zukunft. Aber wenn das Teilen von
Daten fiir das Gemeinwohl zentral fiir Mobilitit der Zukunft ist, muss es kommunikativ
gut begleitet werden. Dies gilt umso mehr, als Public Goods nicht immer einen direkten
Kundennutzen haben, sodass die Bereitschaft zum Daten-Teilen beschrinkt ist. Ohnehin
dominieren hier Misserfolge wie die digitale Patientenakte oder der digitale Fiihrerschein
die Wahrnehmung. ,,Es gibt wenige gute Beispiele, dass politikgetriebene grofse Digitali-
nitiativen erfolgreich waren*, so ein Wirtschaftsvertreter.

Aus Expertensicht wurden folgende Losungsansitze fiir die Kommunikation vorge-
schlagen:

+ Mehr groBe Erfolgsnarrative in die Offentlichkeit tragen, wie beispielsweise die kolla-
borative digitale Karte der Sammeltaxis in Nairobi, die auf den Daten der Mobiltele-
fone ihrer Nutzer basiert.!!

* Public Goods mit dem Kundennutzen im Sinne eines Nudgings verbinden — beispiels-
weise den Preisvorteil von Handytickets oder den Nutzen von Stauprognosen heraus-
stellen. Das ist allerdings nicht einfach: ,,Wie wir ein Nudging hinbekommen, eigene
Daten fiir z. B. Forschung, Gesundheitsentwicklung, Optimierung von Verkehrs- und
Warenstromen, Klimawandel usw. herzugeben, da fehlt mir im Grofsen die Fantasie, im
Kleinen gibt es aber immer wieder Moglichkeiten und Beispiele, z. B. Apps die sehr
kommunikativ arbeiten”, urteilen Experten aus Wissenschaft und Wirtschaft.

e Beim Klimaschutz die Kommunikation des Nutzens auf Augenhche gestalten und eine
Einladung zur Partizipation aussprechen: Hier kann auf das Selbstwirksamkeitsmotiv
nachhaltigkeitsbewusster Verbraucher gebaut werden, das fiir 42 Prozent der deutschen
Bevolkerung zutrifft und bei OPNV-Nutzern noch stirker anzutreffen ist, das aber auch
bedient werden muss (Rothmund 2021). Das kann z. B. durch App-basierte Klima-
schutzwettbewerbe wie den ,,Klimathon* oder das Lernen von Nachhaltigkeits- und
Klima-Apps geschehen, auf die auch Experten verwiesen.

Fiir den letztgenannten Losungsansatz sprach sich auch eine Verbraucherin explizit aus:
Ich wiirde lieber meine Daten einem kleinen Start-up oder einem kleinen deutschen Un-
ternehmen geben, denn die werden nicht so richtig gefordert, wihrend die grofien die
Entlastung bekommen. Deshalb wiirde ich als Verbraucher die kleinen, jungen, innovati-
ven mit meinen Daten unterstiitzen und sagen, ihr bekommt meine Daten, euch vertraue

"Das u. a. vom MIT Civic Data Design Lab unterstiitzte Open Data-Projekt ,,Digital Matatus* (www.
digitalmatatus.com) gilt als Vorbild fiir viele Entwicklungslidnder, deren urbane Verkehre weitgehend
auf informellen, privaten Angeboten beruhen. Tatsédchlich aber ist die Rezeption dieses Projektes im
deutschsprachigen Raum gering, wenn man als schnellen Indikator die wenigen Fundstellen gelten
lasst, die eine Online-Abfrage bei der Hochschulbibliothek Osnabriick am 10.02.2022 ergab.
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ich mehr als den Riesen mit Daten auf der ganzen Welt.* Diese Bereitschaft, Start-ups zu
unterstiitzen, kann auch als Bediirfnis nach Selbstwirksamkeit und Partizipation interpre-
tiert werden. Und wenn das Public Good im Einklang mit ethischen Zielen steht, féllt die
Entscheidung nicht schwer: ,,Wenn ich die Wahl habe zwischen meinem eigenen Daten-
schutz und einem Beitrag fiir die Umwelt durch E-Mobilitdt, dann wdhle ich stets Letzte-
res. Hier muss ich an meine Folgegeneration denken.*

3.3.3.3 Politik als Antreiber, Mut zum Experimentieren und einfache
Nutzer-Lésungen

Angesichts der Klage der Wirtschaft iiber fehlenden Innovationsmut erarbeiteten die Ex-

perten etliche Losungsansitze. Neben dem abermaligen Ruf nach mehr Erfolgsnarrativen

und Vorbildern (aus Skandinavien und innovativen Kommunen und Bundesldndern) wurde

vor allem, wie Abb. 3.6 zeigt, der weitere Ausbau von Experimentierklauseln in Gesetzen

bzw. Reallaboren genannt.

Dass hier die Kommunen eine entscheidende Rolle spielen konnen, fand allgemeine
Zustimmung: ,,Wenn es so etwas gdbe wie Experimentierraum oder unsere Kultur ein
kleines bisschen offener wiire zu experimentieren und nicht so angsterfiillt und risikoavers,
dann wiirden wir mit Sicherheit einen grofieren Nutzen aus unseren technischen Errungen-
schaften ziehen konnen.* Und ein Medienexperte argumentierte: ,,Ich finde, dass offentli-
che Verkehrsunternehmen in Deutschland viel mehr in der Pflicht sein sollten, solche Ex-
perimente zu machen. Die machen lokal interessante Sachen, aber da guckt keiner genau
hin. Der Staat sollte mehr Einfluss nehmen und Ziele setzen, sonst dauert das ewig, wie
beim Deutschland-Ticket.*

Solche Experimentierrdaume findet auch die Privatwirtschaft wichtig, die sich dariiber
hinaus eine weitere Deregulierung wiinscht und mehr Offenheit fiir Losungen aus der
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Digitalwirtschaft vor allem im OPNV. So plidierte ein Wirtschaftsexperte: ,,Damit der
offentliche Verkehr nicht zuriickfillt, miissen gesetzliche Rahmenbedingungen geschaffen
werden. ... Wir miissen mehr Innovationsmut ermoglichen und Experimentierrdume off-
nen. Und wenn es nicht anders geht, mit einem Real-Labor-Gesetz des Bundes. Zwar
verpflichtet die Mobilitdtsdatenverordnung die Mobilitdtsanbieter zur Bereitstellung von
Daten inklusive der Echtzeitdaten, aber Effekte sind noch nicht abzuschitzen. Insgesamt
brauche es digitale Fachkompetenz und eine Verdnderung des Mindsets: ,,Ja, man soll
und kann sie (die Politik, A.d.V.) in die Pflicht nehmen, das miisste standardisiert und
einheitlich sein. Ein Teil der rechtlichen Rahmenbedingungen ist schon da. Aber die Ver-
kehrsunternehmen brauchen Partner, die das Know-how haben. Man sollte auch auf an-
dere Player schauen: Sharing-Unternehmen, andere Mobilitdtsdienstleister, die tun
schon Dinge iiber Apps und Algorithmen, die im Grenzbereich dessen unterwegs sind,
was man in Deutschland schon darf. Uber diese Pipeline bekommt man interes-
sante Daten."

Damit Big Data zum Nutzen aller Beteiligten verwendet werden kann, wird der Politik
die Aufgabe zugewiesen, das Vertrauen darin zu fordern und zugleich die Interessen der
nicht digital-affinen Biirger zu vertreten. Wie grof3 hier die Verunsicherung ist, ldsst sich
an den Handlungsempfehlungen der Verbraucher in den Fokusgruppen ablesen: ,,7hema
Datensammeln, da sollte es klare Vorgaben vom Gesetzgeber geben, der dem Verbraucher
mehr Rechte einrdumt, auch abzulehnen, dass nicht technisch relevante Daten benutzt und
iibermittelt werden. Immerhin zahle ich ja auch fiir diese Technik! Schon bei der Einrich-
tung sollte ich gefragt werden, was ich freiwillig iibermitteln will und was man iibermitteln
muss, damit die Technik einwandfrei funktioniert. Da sollte es bei jedem Gerdt so eine Art
Daten-TUV geben.* Aber gleichwohl heiflt es auch, dass die Bedenken nicht von allen
geteilt werden: ,,Fiir die Verwendung von Daten empfinde ich eine Wahl zwischen dem
Bezahlen mit Daten oder einem monetdren Entgelt als vorteilhaft. Die Personen, denen
der Schutz ihrer Daten hinreichend wichtig ist, konnen die Option wdhlen, statt mit Daten
mit Geld zu bezahlen.*

»Was wir schaffen miissen*, war sich ein Politik-Experte denn auch bewusst, ,,ist das
Vertrauen, dass die Daten so genutzt werden, dass sie zu unserem Nutzen sind.” Insofern
sei die Politik als Moderator und garantierende Instanz unverzichtbar. Sie habe den Hut
auf bei Datenplattformen, der Staat als Garant fiir die Datensicherheit miisse gleichzeitig
aber Vorsicht walten lassen, damit nicht, wie im Fall Tesla, der Eindruck entstehe, dass
zweierlei Maf} angelegt werde. Ausnahmen oder Sonderregelungen miissten gut begriindet
werden, um nicht Vertrauen zu verspielen.

Vertrauen zu schaffen, ist zugleich eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe aller Stake-
holder — durch einen ethischen Diskurs, die gesellschaftliche Kontrolle und die Kommu-
nikation sinnvoller Erfolgsnarrative. Besonders gefordert ist hier die Wirtschaft, die durch
geeignete Mallnahmen erheblich zur Vertrauensbildung beitragen kann:

* FEine Selbstverpflichtung zu Datensparsamkeit: Es werden nur die Daten erhoben, die
fiir einen bestimmten Nutzen notwendig sind.
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e Die Transparenz des Nutzens (nicht primér der erhobenen Daten), der verstindlich und
kunden-/biirgerzentriert formuliert sein muss — gerade dann, wenn sich kein unmittel-
barer Nutzen fiir den Kunden ergibt, sondern seine Daten fiir Entwicklungen ge-
braucht werden.

* Durch einfache Losungen fiir eine komplexe Welt (z. B. das Deutschlandticket).

* Durch Testsiegel fiir Datensparsamkeit und einen Daten-TUV.

Voraussetzung fiir den Erfolg sei zudem eine grundlegende Aufklirung tiber Daten und
Digitalisierung. Digital Literacy und Digital Mindset miissen deshalb aus Sicht aller
Stakeholder gestirkt werden. Dies machte ein Teilnehmer deutlich, indem er auf das im-
mer noch vorherrschende grundlegende Missverstindnis bei Daten hinwies:

.Daten sind eben nicht das neue Ol, sondern eine ganz andere Form von Rohstoff. Ol
ist nicht reusable und auch nicht sharable. Bei Daten ist es genau umgekehrt: Je mehr
Daten genutzt werden, also je mehr Reusability, desto mehr Datenveredlung, desto wert-
voller werden sie. Bei Shareability ist es genauso: Wenn ich die Daten von meinem Regio-
Zug fiir mich behalte, dann weif; ich, wann ich ihn reparieren muss. Aber wenn ich sie
teilen wiirde in der Region, dann konnte ich eine ganz tolle Verkehrssteuerung machen.
Dieses Umdenken, dass Daten eben nicht das neue Ol sind, dass Daten eine vollkommen
andere Form von Rohstoff sind, das hat in den Chefetagen noch nicht stattgefunden. Des-
halb werden Konzepte, die in der Vergangenheit erfolgreich waren nach dem Motto: ,Ich
passe auf meines auf und gate das, dass ja keiner drankommt‘, auf heute iibertragen. Die
klappen aber iiberhaupt nicht, weil sich Daten entgegengesetzt verhalten. Wir haben ein
Riesenproblem, weil in den heutigen Chefetagen keine Digital Natives sind. Die haben den
Schalter von Ol auf Daten nicht umgelegt.*

Alle Teilnehmer waren sich auch einig, dass das Thema Big Data in der Bildung stérker
beriicksichtigt werden muss. Dies betrifft vor allem die Schulen und Universititen. In al-
len Branchen brauche das Management zukiinftig Digital Literacy und Digital Mindset,
vor allem auch im Verkehr, wie der Branchenexperte betonte: ,,Wir wissen, die Unterneh-
men miissen in der Zukunft Daten liefern. Wir kennen noch nicht die Schnittstellen. Wir
konnen gut Offentlichen Verkehr, aber wir miissen demndichst mehr konnen, damit wir
diese Wege gehen konnen. Und das wird nirgendwo an den Universitdten gelehrt, dafiir
macht keiner dieser Verkehrsunternehmenschefs eine Ausbildung und trotzdem brauchen
wir hier digitale Kompetenz.*

Gleichzeitig sind schnellere Losungen fiir die aktuelle Praxis notwendig. Die Unterneh-
men miissen dazu ihre digitale Fachkompetenz ausbauen, mit der Digitalwirtschaft koope-
rieren und sich iiber Inhouse-Start-ups Know-how verschaffen. Fiir die Verbraucher gilt es,
integrierende Sonderlosungen fiir die Non-Digitals zu kreieren, wie z. B. im bereits ge-
nannten Modellprojekt Saarland mit den Lotsen fiir die Ticket-Automaten. Insgesamt er-
warten die Verbraucher, dass sich die bisherige Entwicklung hin zur stirkeren Nutzerzen-
trierung der Angebote fortsetzt, was auch die Non-Digitals stirker ins Boot holen wird. So
sagte eine Nutzerin: ,,Ich bin mir sicher, dass moderne und vernetzte Technologien weiter
fortschreiten, wenn die Technik sich allen Menschen dffnet, nicht nur der Generation der
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unter 40-Jihrigen, die solche Innovationen eher akzeptieren als vielleicht iiber 60-Jihrige,
aber diese braucht man auch zum Gelingen. Somit muss alles einfacher werden, alles
selbsterkldarend zu verstehen und bedienen sein, so wie es auch das Smartphone nun ist.*

3.3.3.4 Zusammenfassung: Nutzenorientierung fiihrt zu

konkreten Handlungsvorschldagen

* Big Data in der Mobilitit wird zunehmend aus der Nutzenperspektive betrachtet: Was
muss getan werden, damit sich vor allem der gesellschaftliche Nutzen fiir Klimaschutz
und Verkehrssicherheit tatsichlich realisieren ldsst? Das ist ein Paradigmenwechsel
hin zu einem groBeren Spektrum an Mobilitidtslosungen.

* Die Bundes- und Landesregierungen haben vor allem die Rolle als Antreiber von Big
Data in der Mobilitit, ansonsten drohen Initiativen der Bundesregierung, wie der Daten-
raum Mobilitdt (Mobility Data Space), zu scheitern und/oder ein Einzelfall zu bleiben.

* Dazu gehort auch, ein neues Narrativ fiir die Mobilitit von morgen zu entwickeln,
welches das bisherige geopolitische Motiv, das die Geschichte von der Souverdnitit
Europas gegeniiber den Hyperscalern erzihlt, ablost. Diese ist zwar nach den hier vor-
liegenden Befunden bei allen Stakeholdern angekommen, kann aber aufgrund der Ver-
flechtungen mit den US-Big-Techs faktisch nicht aufgehen.

* Datenkompetenz entwickelt sich neben Datenschutz zum zentralen gesellschaftspoli-
tischen Ziel.

* Ein engmaschiges Netzwerk von Experimentierrdumen/Reallaboren auf der Grund-
lage gemeinsamer Datenrdume stellt einen wirkungsvollen Hebel dar, um dem Daten-
schutz-Dilemma bzw. der restriktiven Regulatorik zu entkommen. Hier sollten vor
allem Kommunen vorangehen konnen, um die intermodale Mobilitdt von morgen
erproben zu konnen.

e Noch bestehende (erstaunliche) Zeitvorteile wie beim autonomen Fahren sind unbe-
dingt weiter auszubauen — durch Beibehaltung oder sogar Beschleunigung der beste-
henden Zulassungspraxis. Die Wissenschaft kann gerade hier viel stirker in den 6f-
fentlichen Diskurs einsteigen.

e Die Chancen in der Zusammenarbeit zwischen europiischen Unternehmen und
den US-Big-Techs bzw. Hyperscalern sollten nicht eingeschriankt werden, nur weil
sie politisch nicht opportun erscheint.

+ Offentliche Verkehrsunternehmen werden nur dann nicht zum Verlierer unter den
Verkehrstrigern, wenn sie massiv in ihren digitalen Moglichkeiten gestiarkt werden.
Die Experimentierklausel des Personenbeforderungsgesetzes sowie die Mobilitétsda-
tenverordnung konnen dann ihre Wirkung entfalten.

e Im Fokus aller Stakeholder stehen einfache Kundenlosungen, die eine hohe Reich-
weite in den Mérkten entfalten kdnnen — ob mit hoher oder geringer digitaler Kompe-
tenz. Eine Mobilitdtsapp fiir alle und iiberall in Deutschland (,,Deutschland-Ticket*)
und sogar Europa (,,Europa-Ticket*) bleibt das Ziel.

* Um Kundennutzen und gesellschaftlichen Nutzen miteinander zu verbinden, lassen
sich verhaltenswissenschaftliche Erkenntnisse, z. B. im Sinne des Nudgings, einsetzen.
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3.4  Stakeholder und ihre Anspriiche an Big Data in der
Mobilitat - Fazit aus Medienanalyse und Fokusrunden

Der Stakeholder-Ansatz kann jenseits der rechtlichen Frage, wem die Daten der Mobili-
tiatskunden gehoren, einen gedanklichen Ausweg bieten, indem weniger gefragt wird,
wem die Daten gehoren, sondern was interesseniibergreifend damit erreicht werden kann,
sodass alle Stakeholder-Anspriiche ausgewogen beriicksichtigt werden. Der Stakeholder-
Kapitalismus bietet auch fiir den Umgang mit Big Data eine normative Selbstverpflich-
tung, deren Lenkungswirkung der rechtlichen kaum nachsteht. Geht man grundsitzlich
davon aus, dass nicht nur der Autofahrer oder Mobilititsteilnehmer, der die Mobilitdtsda-
ten mit seinem Verhalten erzeugt, sondern auch Hersteller, Versicherer oder 6ffentliches
Verkehrsunternehmen genauso wie Politik und Wissenschaft dieselben legitimen Ansprii-
che auf den Nutzen von Big Data in der Mobilitdt haben, dann relativieren sich einseitige
Machtanspriiche und der Schritt zur gemeinsamen Nutzung bzw. zum Gebot des Datentei-
lens ist nicht mehr weit. Sowohl die Community-Forschung (siche Abschn. 2.3) als auch
die Fokusrunden haben bestitigt, dass es in diesem Punkt — wenngleich mit Abstrichen
beispielsweise bei den Automobilherstellen — ein hohes Konsenspotenzial unter den Stake-
holdergruppen gibt.

Die Stakeholder-Rollen, die bereits in der Medienanalyse sichtbar wurden, bestétigten
sich auch in der Fokusrunden. Das gilt auch fiir das damit verbundene Stakeholder-
Verhalten. Zu beobachten ist die uneinheitliche, changierende Rolle der Automobilindus-
trie, die mal deutlich sichtbare, dann im Spédtsommer 2021 wieder zuriickgenommene
Treiberrolle der Bundesregierung sowie die sehr zuriickhaltende Rolle der Wissenschaft
und die wenig ausgeprigte Priasenz der Umweltschutzverbénde in dieser doch so umwelt-
relevanten Debatte um die Potenziale von Big Data. Zugleich bleiben die Mobilitdtskun-
den in ihrer engeren Verbraucherrolle als Autofahrer oder OPNV-Nutzer; erweiterte Rol-
len als Datenhindler, Lifestyle-Aktivisten oder Mitgestalter von Innovationen (Bergman
et al. 2017, S. 171) sind nicht festzumachen (siehe Kap. 5). Der Vergleich zwischen Me-
dienanalyse und Fokusgruppenauswertung zeigt dariiber hinaus, dass die Bedeutung von
Kommunen (und Bundeslidndern) und 6ffentlichen Verkehrsunternehmen als Stakeholder
von Big Data in der Mobilitit medial wenig wahrgenommen wird, wihrend die Experten
sie besonders hervorheben. Diese Wahrnehmungsliicke zu schlieen, wird deshalb von
den Experten als eine der zentralen Aufgaben angesehen.

Vor diesem Hintergrund lassen sich die Ergebnisse der beiden qualitativen Erhebungen,
die in diesem Kapitel im Fokus standen, im Einzelnen wie folgt zusammenfassen:

1. Die Debatte um Dateneigentum und Datenschutz scheint festgefahren und wird vor
allem mit rechtlichen Argumenten gefiihrt. Das Stakeholder-Konzept, das von viel-
filtigen legitimen Anspriichen an Mobilitdtsdaten ausgeht, kann diese aufbrechen und
mit neuen Handlungsperspektiven versehen.

2. FEinseitige Machtanspriiche auf den Nutzen von Big Data in der Mobilitét relativieren
sich, wenn grundsitzlich davon ausgegangen wird, dass alle Stakeholder legitime
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Anspriiche haben: nicht nur der Autofahrer oder Mobilititsteilnehmer, der die Mobi-
litdtsdaten mit seinem Verhalten erzeugt, sondern auch Hersteller, Versicherer (sieche
Kap. 6) oder offentliches Verkehrsunternehmen, genauso wie Politik und Wissen-
schaft. Die vielféltigen Anspriiche aus Wirtschaft, Wissenschaft und Politik werden
auch deshalb als legitim angesehen, weil der Nutzen von Big Data fiir eine klima-
freundliche Mobilitdt der Zukunft fiir alle Stakeholder eine hohe Prioritit genief3t.

3. Indiesem Fall ist auch der Schritt zur gemeinsamen Datennutzung bzw. zum Gebot
des Datenteilens nicht mehr weit. Sowohl die Community-Forschung als auch die
Fokusrunden haben bestétigt, dass es hier ein hohes Konsenspotenzial auf allen Sei-
ten gibt. Die Nutzung der Daten muss jedoch begriindet werden, wenn sie beispiels-
weise keinen ersichtlichen Vorteil fiir den Nutzer oder die Gemeinschaft hat.
Gleichzeitig ist Transparenz bzgl. der geteilten Daten erforderlich, insbesondere falls
diese nicht anonymisiert sind (sieche Abschn. 5.5). Die vollstidndige technische Anony-
misierung bleibt eine noch ungeldste Aufgabe der Forschung.

4. Unter welchen Rahmenbedingungen Big Data wie genutzt wird, ist daher Ergebnis
eines Aushandlungsprozesses zwischen den Stakeholdern, die dabei jeweils ihren
eigenen Logiken folgen. Politik hat hier die Aufgabe, die Rolle des Treibers einzu-
nehmen, weil sich ansonsten andere Stakeholder (z. B. Unternehmen innerhalb der
Automobilbranche, OPNV-Unternehmen und Aufgabentriger oder NGOs, die Klima-
schutz und Datenschutz gleichermal3en vertreten) gegenseitig blockieren.

5. Aufgrund des gleichzeitigen Zusammenwirkens vieler Faktoren (insb. unklare
Stakeholder-Interessen, Komplexitit, zunehmende Erfolgstories digitaler Mobilitéts-
l6sungen, Aufmerksamkeitsokonomie) ist zu erwarten, dass das Thema des Daten-
schutzes bzw. der Regulierung von Big Data und Kiinstlicher Intelligenz in den
Massenmedien nur noch nachrichtlich erwiahnt wird. Das nimmt Druck von der
Politik und erweitert die Handlungsspielrdume (siehe dagegen Abschn. 5.5).

6. Zugleich geht es in der Datenpolitik darum, wenig gehorte Stakeholder zu schiitzen
bzw. ihnen eine Stimme zu geben sowie insgesamt die Datenkompetenz quer durch
die Gesellschaft zu erhohen. Ein erstes Ergebnis in die gewiinschte Richtung ist der
von der Bundesregierung initiierte Mobilititsdatenraum (Mobility Data Space).
Um den MDS bzw. sein technisches Design (standardisierter Connector) im Sinne
einer breit zugénglichen Dateninfrastruktur zu verankern und Unternehmen zum
Datenteilen zu veranlassen, bedarf es weiterer Unterstiitzung insbesondere durch Re-
gierungshandeln.

7. In gesetzlichen Experimentierklauseln bzw. infolgedessen erdffneten Reallaboren
besteht bereits ein wirkungsvolles Handlungskonzept, um die Nutzenpotenziale zu
heben. Ein bereits angedachtes Reallaborgesetz bzw. eine generelle gesetzliche Expe-
rimentierklausel in allen Fachgesetzen, die fiir datenbasierte, intermodale Mobili-
tatslosungen relevant sind, zeigen die weiteren Moglichkeiten auf, diese Instrumente
gestalterisch einzusetzen (siehe Abschn. 5.4).

8. Kommunen koénnen als ,,Smart Cities* beim Aufbau eines engen Netzwerkes an
Reallaboren eine entscheidende Rolle spielen. Im kommunalen Rahmen kann
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i. d. R. vergleichsweise schnell ein Stakeholder-Konsens erzielt werden. Dartiber hi-
naus haben die Novellierung der StVO und des PBefG (einschlieBlich der Mobili-
titsdatenverordnung) sowie das im Sommer 2021 in Kraft getretene Gesetz zum
autonomen Fahren die Spielrdume fiir die kommunale Verkehrspolitik deutlich
erweitert.

9. Erkenntnisse der Verhaltensokonomie, namentlich des Nudgings, sind generell ein-
zusetzen, um die Bereitschaft zum Datenteilen in den entsprechenden Datenrdumen
(MDS) zu erhohen. Das gilt sowohl in Bezug auf die Nutzer, aber explizit auch fiir
Unternehmen, denen zusitzliche Anreize gegeben werden konnen.

10. Nutzer wollen die Moglichkeiten von Big Data fiir mehr Komfort, hohere Sicher-
heit und wirtschaftliche Vorteile, z. B. durch Vorzugsabos oder giinstigere Versiche-
rungstarife, in Anspruch nehmen. Dazu spenden oder verkaufen sie ihre personlichen
Daten, wenn nachvollziehbar ist, zu welchen Zwecken und unter welchen Bedingun-
gen dies geschieht. Hier erwarten Kunden Angebote von allen Unternehmen der Mo-
bilitdtsbranchen (siehe Kap. 2 und 5).

11. Die Wissenschaft kann ihre Rolle als Forscher und Erklirer technischer, sozialer
und 6konomischer Zusammenhinge noch stirker als bisher ausfiillen, nicht zuletzt,
um Datenteilen durch bestmogliche Anonymisierung zu férdern. Dabei kommt ange-
sichts der Komplexitit von Big Data dem interdisziplindren Austausch eine wichtige
Rolle bei der Entwicklung akzeptanzfahiger, nachhaltiger Mobilititslosungen zu. Da-
riiber hinaus konnen anwendungsorientierte Forschungsprojekte ein Gamechanger
sein (Beispiel: der Mobility Data Space mit seiner dezentralen Architektur mithilfe
der Dataspace Connectoren). Die Wissenschaftskommunikation, wie sie z. T. in der
Corona-Pandemie entwickelt wurde, kann auch hier den Stakeholder-Dialog noch
deutlich fordern.

Was bedeutet dieser Blick auf Big Data nun fiir die Zukunft der Mobilitit? Versucht man
diese Beobachtungen im Sinne von Szenarien zu sortieren, dann werden die in Abb. 3.6
skizzierten drei Szenarien fiir den Weg in die vernetzte Mobilitit sichtbar. Alle drei Szena-
rien sind von einem jeweils spezifischen Setting der relevanten Stakeholder geprigt, wel-
ches die zukiinftige Entwicklung maBigeblich bestimmt.

Das Szenario ,, Deutsche Griindlichkeit* beschreibt im Wesentlichen die Fortsetzung
der bisherigen Entwicklung einer nur sehr eingeschrankten, aber dafiir am Datenschutz
ausgerichteten Nutzung von Big Data. Die Rollenverteilung in den Umweltsphédren bzw.
unter den Stakeholdern bleibt unveridndert bestehen: die Politik sieht sich vor allem als
Regulierer, die Wirtschaft ist vom Wettbewerb — insbesondere der Automobilhersteller
und anderen Unternehmen der Branche einschlieflich der Versicherer — geprigt; die Wis-
senschaft verharrt im Wahrnehmungsschatten und die Nutzer leben ihr paradoxes Ver-
halten aus.

Das Szenario ,, Wild West “ beschreibt eine Entwicklung des ,,Durchwurstelns® in einer
nur noch fiir Experten durchschaubaren Komplexitit. Die Politik zieht sich aus einer akti-
ven Gestaltung zuriick und beschridnkt sich darauf, den Rechtsrahmen kleinteilig
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anzupassen. In der Wirtschaft haben die Marktakteure Vorteile, die in rechtlichen Graube-
reichen Powerplay spielen und die Zusammenarbeit mit den Hyperscalern suchen. Die
Wissenschaft verabschiedet sich ganz aus dem o6ffentlichen Dialog. Die Nutzer erliegen
der Macht des Faktischen und geben ihre Marktmacht weitgehend ab.

SchlieBlich ergibt sich ein drittes Szenario ,, Kontrollierte Offensive*, das davon aus-
geht, dass sich die Prioritdt der Nutzenperspektive unter allen Stakeholdern durchsetzt.
Die Politik tritt als Treiber von digitalen Mobilitédtslosungen auf, die Wirtschaft eint trotz
hoher Wettbewerbsintensitit ein gemeinsames Interesse an Aufbau und Zugang zu Mas-
sendaten in ausreichender Menge und hoher Qualitit. Die Wissenschaft beteiligt sich aktiv
daran, die Komplexitit von datengestiitzter Mobilitdt aufzuhellen und {ibernimmt ihrer-
seits eine Vorbildrolle in Sachen Data-Sharing. Die Nutzer sehen sich nicht nur als Ver-
braucher oder Mobilitidtskunden, sondern als aktive Datenhédndler oder Datenspender fiir
Zwecke, die ihnen wichtig sind.

Alle drei Szenarien basieren auf denselben empirischen Beobachtungen und sind mit
einer vergleichbaren Wahrscheinlichkeit ausgestattet, ein mittleres Szenario im Sinne ei-
nes wahrscheinlichen Szenarios ist hier nicht definiert. Verldsst man die Wahrscheinlich-
keitsbetrachtung und sucht nach einer normativen Perspektive, so konnte diese gleichwohl
im Szenario ,,Kontrollierte Offensive* liegen. Ein solcher Wechsel aus der empirischen in
die normative Betrachtung erhilt dadurch seine Relevanz, dass die gestalterische Kraft
von Narrativen fiir soziale und 6konomische Entwicklungen belegt ist (Shiller 2019); sie
war auch Ausgangspunkt der ersten Big Data-Studie (Knorre et al. 2020). Auch im enge-
ren Kontext von Innovationen in der Mobilitit gilt die ,,generative Kraft* von Visionen und
Narrativen als gesetzt (Bergman et al. 2017, S. 160 f.) In diesem Sinne versteht sich auch
diese Studie zu Big Data in der Mobilitit als Beitrag zur Gestaltung eines Innovationspfa-
des fiir die Mobilitdt von morgen.
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Auswirkungen von Big Data auf den
Mobilitatsmarkt

4.1 Einflliisse von Megatrends

Globale Megatrends beeinflussen Gesellschaft und Wirtschaft auf breiter Ebene. Sie ver-
dndern gesellschaftliches Verhalten, bergen neue Chancen sowie Herausforderungen, fiih-
ren zu einer veridnderten Risikolandschaft und bringen vielfach neue Geschiftsmodelle
hervor. Megatrends weisen einen langfristigen Zeithorizont auf und nehmen einen grof3en
Einfluss auf Gesellschaft, Wirtschaft und Individuen. Mit ihnen gehen regelmélig be-
reichs- und brancheniibergreifende Auswirkungen mit grofer Bedeutung fiir die Ent-
wicklungen in der Zukunft einher. Hiufig werden sie daher auch als ,,global* bezeichnet
(Horx 2014). In den vergangenen Jahren hat sich ein wahrer Hype in der Trendforschung
entwickelt: (Mega-)Trends sind Gegenstand zahlreicher Untersuchungen und beschiftigen
Forscher und Wissenschaftler weltweit. Das Verstidndnis zur Entstehung sowie die Analyse
der Treiber und vielfiltigen Auswirkungen von Trends sollen Aussagen iiber die Zukunft
ermoglichen und dazu beitragen, die Zukunft planbarer zu machen (Linden und Wittmer
2018, S. 2).

Die nachfolgenden Trends werden von einem Grofiteil der Trendforscher als hoch-
relevant eingeschitzt. Aufgrund ihres globalen Charakters wirken sie sich allesamt auch
auf den Bereich der Mobilitit aus.

Ubergeordnet ist vor allem der Megatrend der Globalisierung einschligig, der mit
weltweiten Wanderungsbewegungen sowohl von Bevolkerungsgruppen als auch Indivi-
duen einhergeht und somit stark mit der rdiumlichen Mobilitét korreliert ist.! Denn auf der
einen Seite liefert die Mobilitit — allen voran die rdumliche Mobilitidt — die Voraussetzung
fiir eine globalisierte Welt. Auf der anderen Seite fiihrt das Mehr an rdumlicher Mobilitéit
zu einem weiteren Zusammenwachsen von Gesellschaften und Mirkten, was wiederum

"Ein dhnliches Verhiltnis zeigt sich zwischen der Globalisierung und der informationellen Mobili-
tdt, d. h. auch der Digitalisierung, die ebenfalls deutliche Wechselwirkungen aufweisen.
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die Globalisierung zusitzlich fordert. Dies spiegelt sich auch deutlich in der Anzahl an
Mobilititsaktivitiaten, sowohl des Individual- als auch des offentlichen Verkehrs, wider
(Verband Deutscher Verkehrsunternehmen 2022).2 Im Ergebnis zeigt sich die zunehmende
Bedeutung von Mobilitit und einer Verschiebung des Mobilitdtsbediirfnisses hin zu einem
Grundbediirfnis, dessen einfache und schnelle Erfiillung zunehmend als selbstverstindlich
angesehen wird (ADAC e.V. 2017, S. 23; Linden und Wittmer 2018, S. 16).?

In diesen Kontext ldsst sich auch der Megatrend der Urbanisierung einordnen. Bereits
mehr als 70 % der europdischen Bevolkerung lebte im Jahr 2021 in Stddten. Die weitere
Ausbreitung urbaner Lebensformen, die bis 2050 84 % der Bevolkerung in urbanen Réu-
men biindeln konnte, konfrontiert Stiadte auf der ganzen Welt mit einem immens an-
steigenden Verkehrsaufkommen (ADAC e.V. 2017, S. 11 f.). So kam es in der Vergangen-
heit zu immer mehr Staus, Unfillen, Parkplatznot sowie Luft- und Larmbelastungen
(Hasse et al. 2017, S. 8); Tendenz weiter steigend. Wihrend dies auf der einen Seite die
Minderung von Lebensqualitit fiir die stidtische Bevolkerung zur Folge hat, kommt es
gleichzeitig zu einer immer vielfiltigeren Angebotslandschaft, die das Stadtleben auf der
anderen Seite lebenswerter machen sollen.* Diese Aspekte miteinander in Einklang zu
bringen sowie den Herausforderungen der Zunahme an Mobilititsaktivititen und dem Be-
darf an Verkehrsmitteln gerecht zu werden, stellt auch in Zukunft eine der gro3en Heraus-
forderungen fiir Stiadte und Gemeinden dar. Gemeinsam mit den weiteren Akteuren des
Mobilitidtsmarkts miissen daher neue Fortbewegungsmittel etabliert und alternative
Mobilititskonzepte entwickelt werden.

Ein weiterer Megatrend ergibt sich aus der Digitalisierung, die bereits seit einigen
Jahren erhebliche Umbriiche in Gesellschaft und Wirtschaft mit sich bringt. Im engeren
Sinne bezeichnet Digitalisierung den Prozess, analoge Informationen in eine diskrete
Form umzuwandeln, um so automatisiert Informationen verarbeiten zu konnen (Biihler
und Maas 2017, S. 46). Ebendieser Prozess wurde in den letzten beiden Jahrzehnten rasant
beschleunigt, und neben der Datenmenge wachsen auch die Moglichkeiten in Hinblick auf
die Methoden und Technologien zur Datenspeicherung, -analyse und -auswertung immer
schneller (Horvath 2013, S. 1 f.; Graumann et al. 2022, S. 5).

Eine der bedeutendsten Entwicklungen in diesem Zusammenhang ist die Zunahme an
Informations- und Kommunikationstechnologien, die Einzug in sdmtliche Lebensbereiche
gefunden haben und mehr oder weniger zu einer stindigen Generierung von Daten fiihren.

Eine Unterbrechung dieser iiber die letzten Jahrzehnte sehr gleichméBigen Entwicklungen zeigt
sich in den Jahren 2020 und 2021, in denen die Corona-Pandemie zu einer deutlichen Abnahme der
raumlichen Mobilitit (z. T.) zugunsten der informationellen Mobilitéit (Beispiel: Homeoffice) fiihrte.

30b und inwieweit die jiingsten geopolitischen Entwicklungen, u. a. ausgeldst durch die Coro-
na-Krise sowie den Ukraine-Krieg, kiinftig einen Gegentrend hin zu einer gewissen De-Globali-
sierung auslosen, z. B. um in den einzelnen Weltregionen und Gesellschaftssystemen/Wirtschafts-
rdumen globale Lieferkettenrisiken zu mindern und die Versorgungssicherheit (wieder) zu erhhen,
wird sich zeigen.

“Erforderlich wird dies auch deshalb, weil Stiddte zunehmend international miteinander im Wett-
bewerb stehen — um Industrien und talentierte Menschen (Linden und Wittmer 2018, S. 8).
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Sie ermoglichen die verbale sowie die text- und bildbasierte Kommunikation zwischen
Menschen, Menschen und Maschinen sowie auch zwischen Maschinen untereinander. So
hat der Besitz an mobilen Devices in den vergangenen Jahren rasant zugenommen. Im
Jahr 2021 besaflen mit 97,6 % nahezu alle Haushalte in Deutschland ein Mobiltelefon, der
Anteil der mobilen Internetnutzer steigt jéhrlich an (in 2021 lag er in Deutschland bei
82 %), und jeder fiinfte Deutsche nutzt Wearables (Statistisches Bundesamt 2021). Die
mobilen Devices fiihren zu einer voranschreitenden Vernetzung und einer immer effekti-
veren Kommunikation, die durch Identifikationstechnologien ermoglicht und beschleunigt
wird. Neben den mittlerweile etablierten Medien, die vom Menschen zu Kommunikations-
zwecken eingesetzt werden (Computer, Smartphones), nimmt die Einbindung maschinel-
ler Kommunikation stetig zu: Konkret werden immer mehr alltdgliche und nicht-alltigliche
Objekte und Gegenstinde mit Technologie ausgestattet. In Kombination mit der Ver-
breitung und Verfiigbarkeit des Internets entsteht eine Konnektivitit, die auch Gegen-
stinde in nahezu allen gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Bereichen in die Lage ver-
setzt, untereinander (Maschine-zu-Maschine-Kommunikation) oder aber mit dem
Menschen (Maschine-zu-Mensch-Kommunikation) zu interagieren. Fiir die Erfassung
und Lokalisierung von Daten und deren Erzeugern werden Identifikations- und
Lokalisierungstechnologien genutzt, die zugleich eine Grundlage fiir das Internet of
Things (IoT) bilden. Zu ihnen gehoren Sensoren und biometrische Verfahren, wie Finger-
abdruck-, Iris- und Gesichtserkennung, die bislang iiberwiegend im industriellen Bereich,
bspw. in der Logistik, eingesetzt wurden, um die Identitét einer Person zu erkennen oder
sie zu bestitigen bzw. zu widerlegen. Verstérkt finden diese Technologien jedoch auch
Eingang in den privaten Bereich. Durch das Erkennen von Personen, Sachen oder Vor-
gingen und die damit einhergehende Moglichkeit zur Steuerung und Kontrolle tragen
Identifikationstechnologien u. a. dazu bei, dass Prozesse beschleunigt werden. Gleich-
zeitig ermoglichen sie auf der einen Seite einen deutlichen Zuwachs an Sicherheit (Haus-
laden 2016, S. 7 f.) und bergen auf der anderen Seite neue (Cyber-)Risiken, durch die sich
die Risikolandschaft erheblich verdndert.

Im Bereich der Mobilitit sind von den technischen (Weiter-)Entwicklungen ins-
besondere Fahrzeuge, allen voran das Kfz, betroffen. Die Kombination aus dem Einsatz
verschiedener Identifikationstechnologien — neben der klassischen Lokalisierungstechno-
logie des GPS vor allem Sensoren — und der Verwendung von Informations- und
Kommunikationstechnologien ermoglicht die automatisierte Kommunikation der Fahr-
zeuge untereinander. Sogenannte Connected Cars tauschen Daten sowohl untereinander
als auch mit weiteren Verkehrsmitteln und der sie umgebenden Infrastruktur aus. Der da-
durch entstehende ,,Vernetzte Verkehr — der ebenso den ,,smarten Schienenverkehr um-
fassen kann — erlaubt die sichere Koordination zwischen den Verkehrsteilnehmern und
optimiert sowohl die Mobilitédtsaktivititen einzelner Nutzer als auch die intelligente Steue-
rung des Verkehrsaufkommens als solches. So kénnen durch die Auswertung der Echtzeit-
Verkehrsdaten bspw. Parkplitze allokiert werden und dynamische Richtungsidnderungen
zu einer effizienteren Nutzung verfiigbarer Mobilitdtsinfrastruktur fithren (siehe dazu
z. B. das Projekt MORE der EU, das die Aufgabe hatte, mittels gezielter und effizienter
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Steuerung besonders verkehrsintensive Gebiete zu entlasten (European Commission
2017)). In der Folge konnen Staus vermieden oder reduziert werden und es kommt zu
einem verminderten rdumlichen Bedarf (Hasse et al. 2017, S. 19). Ebenso kann der Be-
trieb Offentlicher Verkehrsmittel, wie Bus und Bahn, mit derartigen Vorhersagemodellen
effizienter gesteuert werden (Hasse et al. 2017, S. 8), bspw. durch die Vernetzung mit Ver-
kehrsleitsystemen und die Steuerung von Ampelsignalen. Einige Trendforscher sehen vor
dem Hintergrund nicht nur eines steigenden Bediirfnisses nach Sicherheit, sondern auch
der vielféltigen neuen Moglichkeiten, Sicherheit zu erreichen, das Thema ,,Sicherheit* als
eigenen Mega-Trend (Linden und Wittmer 2018, S. 15).

Neben der Erhohung von Sicherheit kann der vernetzte Verkehr dazu beitragen, die Be-
quemlichkeit fiir die Verkehrsteilnehmer zu steigern — insbesondere dann, wenn der Ein-
satz der genannten Technologien zu einem (teil-)automatisierten Fahren, d. h. einer zu-
nehmenden Ubernahme von Fahraufgaben durch das Fahrzeug selbst, fiihrt. Die Stufen
hin zu einem Fahrzeug, das sich gédnzlich ohne menschliche Eingriffe zielgerichtet fort-
bewegen kann, wurden von der Society of Automotive Engineers (SAE) wie folgt definiert:

* Level 0: Der Fahrer iibernimmt samtliche Fahrfunktionen. Es gibt kein in die Fahrauf-
gaben eingreifendes System.

e Level 1 (Assistiertes Fahren): Der Fahrer fiihrt die Langs- und Querfiihrung selbst aus;
einzelne Assistenzsysteme unterstiitzen ihn bei bestimmten Fahraufgaben. Zu der-
artigen Assistenzsystemen zdhlen bspw. der Tempomat oder der automatische Spurhal-
teassistent.

* Level 2 (Teilautomatisiertes Fahren): Das teilautomatisierte Fahrzeug nach Level 2
kann unter definierten Bedingungen bestimmte Aufgaben zeitweilig selbst ausfiihren
und in definierten Anwendungsfillen die Langs- und Querfithrung tibernehmen. Hier-
fiir werden verschiedene Einzelsysteme miteinander kombiniert, die es bspw. ermog-
lichen, selbststindig zu bremsen oder zu beschleunigen. Die jederzeitige Uberwachung
des Fahrzeugs obliegt dem menschlichen Fahrer.

* Level 3 (Hochautomatisiertes Fahren): Ein Grofiteil der Fahraufgaben kann zeitweilig
selbststindig und ohne menschlichen Eingriff vom Fahrzeug iibernommen werden.
Kommt das System an seine Grenzen, fordert es den Fahrer zur Ubernahme der Fahr-
aufgabe auf.

e Level 4 (Vollautomatisiertes Fahren): Das vollautomatisierte Fahrzeug ist in der Lage,
sdamtliche Fahraufgaben ohne menschliches Dazutun zu tibernehmen. Im spezifischen
Anwendungsfall ist daher kein Fahrer mehr erforderlich und das Fahrzeug kann auch
langere Strecken alleine zuriicklegen. Es erkennt seine Grenzen rechtzeitig und ist in
der Lage, sich sodann selbst in einen sicheren Zustand zu begeben.

* Level 5 (Autonomes Fahren): In Level 5 haben die Passagiere keine Fahraufgaben
mehr. Das Fahrzeug wird in jeglichen, auch hochkomplexen, Situationen vollstindig
durch das System gesteuert.

Eine Ubersicht gibt Abb. 4.1.
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Wihrend in Deutschland fahrerlose Kraftfahrzeuge bislang nur auf abgegrenzten Test-
strecken zu finden sind und sich der autonome Personentransport auf vorab definierte Stre-
cken (z. B. der autonome Bus im bayerischen Bad Birnbach, der zwischen dem ortlichen
Bahnhof und dem Marktplatz verkehrt) und zeitlich begrenzte Projektdauern beschriankt —
oder sehr punktuell auf den Schienenverkehr begrenzt ist (z. B. die autonome U-Bahn in
Niirnberg) —, werden in anderen Landern vereinzelt bereits fahrerlose Fahrzeuge auch im
offentlichen StraBenverkehr eingesetzt. So diirfen bspw. in Peking das Elektroauto-Startup
Pony.ai sowie der chinesische Internetgigant Baidu seit Ende April 2022 auch vollstindig
fahrerlose Mitfahrdienste (Robo-Taxis) anbieten (Bellan 2022). Ahnlich sieht es in einigen
Regionen der USA, speziell Kalifornien, aus, in denen Unternehmen wie Waymo und
Cruise autonome Ride-Hailing-Dienste erbringen. In der Folge wird damit Personen Zu-
gang zum Individualverkehr ermoglicht, die ansonsten — bspw. aufgrund korperlicher Ein-
schrinkungen — dazu nicht in der Lage wiren.

Insbesondere vor dem Hintergrund der demografischen Entwicklung ergeben sich
erhebliche Potenziale, den Mobilitdtanforderungen und -bediirfnissen der verschiedenen
Generationen gerecht zu werden und (altersgerechte) Letzte-Meile-Angebote® bereitzu-
stellen. Gleichzeitig soll das autonome Fahrzeug die Verlagerung verschiedener Aktivi-
titen ermoglichen, da der Fahrer — der zum Mitfahrer wird — sich parallel anderen Auf-
gaben widmen kann. Neben einem komfortablen Reisen kann somit auch dem Wunsch
bspw. nach mobilem Arbeiten entsprochen werden. Die Entwicklungsperspektiven
und -geschwindigkeiten korrelieren dabei nicht ausschlieBlich mit den technologischen

5 Urspriinglich aus der verkabelten Telekommunikation stammend, meint der Begriff der letzten
Meile die Versorgung auf dem letzten Streckenabschnitt. Im Kontext der Mobilitit sind damit in der
Regel Angebote gemeint, die den letzten Streckenabschnitt, bspw. von der Haltestelle des Offentli-
chen Verkehrsmittels zur Haustiir, abdecken.
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Fortschritten, sondern hiangen ebenso stark von der gesellschaftlichen Akzeptanz sowie
den rechtlichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen ab (Gatzert und Osterrie-
der 2020).

Auch in Deutschland sind die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir das autonome Fah-
ren vielversprechend. So wurde im Juli 2021 mit dem Gesetz zum autonomen Fahren ein
neuer Rechtsrahmen geschaffen, der den Einsatz fahrerloser Fahrzeuge im Regelbetrieb
des offentlichen Stralenverkehrs grundsitzlich erméglicht. Fiir die Zulassung autonom
fahrender Autos hat der Bundesrat am 20. Mai 2022 die ,,Verordnung zur Regelung des
Betriebs von Kraftfahrzeugen mit automatisierter und autonomer Fahrfunktion und zur
Anderung straBenverkehrsrechtlicher Vorschriften verabschiedet. Zwar miissen noch ei-
nige Anderungswiinsche der Linder umgesetzt werden; es ist allerdings mit einem zeit-
nahen Inkrafttreten zu rechnen. Deutschland begibt sich damit auch im internationalen
Vergleich in eine Vorreiterrolle. In puncto Hersteller — also dariiber, von welchem Anbieter
die ersten autonomen Autos auf deutschen Stralen kommen — herrscht aktuell ein intensi-
ver Wettbewerb. Die ambitioniertesten Plidne hat die israelische Intel-Tochter Mobileye
verkiindet, die noch im Jahr 2022 in Kooperation mit Sixt mit einer autonomen Flotte den
deutschen Stralenverkehr betreten mochte. Anders als bspw. bei Tesla, erginzt Mobileye
die in das System integrierten Kameras durch LiDAR (Light Detection And Ran-
ging)-Sensoren, die unabhingig von bestehenden Lichtverhiltnissen ein exaktes 3D-Bild
der Fahrzeug- oder Prozessumgebung erzeugen.

Zweifelsohne erfordert (teil-)automatisiertes Fahren eine erheblich steigende Zahl an
Sensoren, die gleichzeitig eine riesige Masse und Vielfalt an Daten (Stichwort ,,Big Data*)
produzieren. Da sich die entstehenden Datenmengen mit herkommlichen Verfahren der
Datenverarbeitung nicht mehr auswerten lassen, sind neue Methoden erforderlich (Data-
Analytics-Verfahren). Sie verfolgen das Ziel, Informationen einerseits zu strukturieren
und andererseits Schlussfolgerungen aus den Daten zu ziehen. Im Unterschied zur de-
skriptiven Analyse nimmt die pridiktive Analyse Ableitungen vor und wertet damit nicht
nur beobachtbares Verhalten aus, sondern schlief3t auch auf Trends und Verhaltensmuster
(Bardmann 2019, S. 579 f.). Da hierbei menschliches Problemlosungsverhalten an seine
Grenzen stoBt, ist in der Regel der Einsatz Kiinstlicher Intelligenz® vonnéten.

Neben der sehr engen daten- und technologiegetriebenen Definition von Digitalisie-
rung besteht eine Reihe weiterer Definitionsansitze, die den Begriff deutlich umfassender
verstehen. So kann die Digitalisierung auch als grundlegender Wandel definiert werden,
der vorhandene Strukturen veridndert und bestehende Losungen und Konzepte mithilfe
neuer Technologien ergidnzt oder sogar ersetzt.” Digitalisierung kann somit auch als

®Durch die Automatisierung intelligenten Verhaltens mittels informationstechnologischer Metho-
den, wie dem maschinellen Lernen, werden Systeme in die Lage versetzt, eigenstdndiges Problem-
16sungsverhalten zu entwickeln.

"Obwohl die Digitalisierung nicht mit der Entstehung und Etablierung neuer Technologien gleich-
gesetzt werden kann, ldsst sie sich doch als eine Folge der Entstehung neuer technologischer
Moglichkeiten und der damit verbundenen Potenziale interpretieren. Die technologischen (Weiter-)
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umfassender soziookonomischer Wandel verstanden werden, der mit umfassenden
gesellschaftlichen Transformationsprozessen einhergeht (Jarke 2018, S. 3) und ge-
sellschaftliche Verhaltensinderungen bedingt.?

Die Verfiigbarkeit von Informationen hat in den vergangenen Jahren die Entstehung
einer Informations- und Wissensgesellschaft vorangetrieben. Die damit einhergehende
Autonomie begiinstigt und forciert gleichzeitig den Megatrend der Individualisierung
(Linden und Wittmer 2018, S. 13). Da Mobilitit Beweglichkeit und Flexibilitit bedeutet —
oder diese zumindest ermoglicht — sind auch die Mobilitit und der Trend der Individuali-
sierung eng miteinander verkniipft und bedingen sich gegenseitig.

Die Individualisierung, die auch durch einen gestiegenen Lebensstandard und viel-
filtigere Lebensformen vorangetrieben wird, duflert sich durch ausdifferenzierte Weltan-
schauungen sowie die steigende Bedeutung postindustrieller Werte der Selbstbestimmung,
der Selbstverwirklichung und nicht zuletzt der Unabhingigkeit. Sie fiihrt zu dem wach-
senden Bediirfnis nach Entfaltung der individuellen Personlichkeit und einem Pluralismus
an Lebensstilen, der hdufig mit (dem Wunsch nach) rdumlicher Flexibilitdt und auch einer
hoheren Sprunghaftigkeit einhergeht (ADAC e.V. 2017, S. 11). Diese Flexibilitét betrifft
sowohl das private als auch das berufliche Leben und fiihrt zu einem weiteren Trend: den
des ,,New Way of Working". Statt des in der Vergangenheit hiufig anzutreffenden Nine-
to-Five-Arbeitstages 10sen sich die starren Grenzen zwischen Berufs- und Privatleben ver-
mehrt auf (Work-Life-Blending). Insbesondere die wihrend der Corona-Pandemie gelten-
den Homeoffice-Verhiltnisse und das mobile Arbeiten haben diese Entwicklung
unterstiitzt: Zeit- und ortsunabhiingiges Arbeiten wird zur neuen Normalitdt und beein-
flusst Mobilititsanforderungen und -verhalten (ADAC e.V. 2017, S. 10; Nobis 2021,
S.4f1).

Gleichzeitig resultieren daraus verédnderte und vor allem steigende Anforderungen an
Angebote und Leistungen. Durch die vorhandene ,,Multioptionalitit* steigen die Wiinsche
und Anforderungen in Hinblick auf moglichst passgenaue Losungen; Produkte und
Dienstleistungen sollen moglichst jederzeit den jeweiligen Bediirfnissen und der spezi-
fischen Situation des Individuums entsprechen. In der Folge entsteht der Bedarf nach um-

Entwicklungen durchdringen jegliche Lebensbereiche und charakterisieren die heutige digitalisierte
Gesellschaft. Im Mittelpunkt der Digitalisierung stehen die zunehmende Vernetzung sowie die Eta-
blierung neuer Technologien, die damit einhergehende Zunahme an Daten sowie das Vordringen von
Technologien in verschiedene gesellschaftliche Bereiche (Kruse Branddo und Wolfram 2018, S. 25).

8Vgl. auch die Definition von Hofer zur Digitalisierung, wie folgt: ,,Bezeichnung fiir den Sachver-
halt, dass Dokumente, Informationen, Kommunikation, Bilder, Videos, Audios oder weitere Daten-
typen in eine digitale Form gebracht werden kénnen oder vorhanden sind und so mittels Computer-
technologie ... verarbeitet werden konnen. Die umfassende ... digitale Reprisentation ... fiihrt zu
neuen Moglichkeiten hinsichtlich der Geschwindigkeit sowie zu neuen Analysemoglichkeiten und
Automatisierungspotenzialen bei der Verarbeitung. ... Die mit der Digitalisierung einhergehenden
Verhaltensidnderungen in der Bevolkerung werfen weitere Fragestellungen auf, ... wie die Kommu-
nikation und die Zusammenarbeit mit den Kunden gestaltet werden miissen. Letztlich geht es hier
um Fragen nach Anpassungen in den Geschiftsmodellen ...“ (2017, S. 228).
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fassenden, anlassbezogenen Problemldsungen, die jederzeit und schnell verfiigbar sein
miissen (Jost 2021, S. 135). Diese veridnderte Bediirfnislage ldsst sich ohne weitere An-
passungen auch auf den Mobilititsbereich iibertragen: Mobilititsangebote sollen anlass-
bezogen jederzeit zur Verfiigung stehen und individuelle Bediirfnisse moglichst umfassend
befriedigen.

Die beschriebenen Trends und Entwicklungen wirken sich zweifelsohne auf simtliche
Mirkte aus und bewirken die Verdnderung und Anpassung bestehender Geschiftsmodelle.
Die zunehmend geforderte Individualitit und Ganzheitlichkeit von Losungen fiihrt dazu,
dass Angebote vielfach nicht mehr von einem Anbieter alleine bereitgestellt werden und
Wertschopfungsketten atomisieren. Dadurch kommt es nicht nur zum Eintritt neuer Markt-
teilnehmer, sondern auch zur Entstehung brancheniibergreifender Kooperationen. Diese
wiederum fithren dazu, dass tradierte Branchendefinitionen und -grenzen verschwimmen
(Ternes et al. 2015, S. 9 f.). In der Folge ldsst sich die Bildung erster netzwerkartiger
Strukturen beobachten (Okosysteme), die vielfiltige neue Wertschopfungspotenziale und
Angebote mit sich bringen. Eines der Beispiele fiir neu entstehende Geschiftsmodelle
innerhalb von Okosystemen bezieht sich auf den in Abschn. 2.1.2 angesprochenen inter-
und multimodalen Mobilitdtsmix, d. h. die Abkehr von singuldren Losungen hin zur
Bereitstellung eines ganzheitlichen Mobilitédtsnetzes (multimodale Mobilitétsplattformen).
Durch die kooperative Zusammenarbeit verschiedener Akteure und die damit einher-
gehende Integration verschiedener Mobilititsdienstleistungen koénnen gesonderte (be-
stehende oder neue) Mobilititsangebote kombiniert werden und ganzheitliche sowie fle-
xible individualisierbare Losungen entstehen. Gerade durch die einfache Kombinierbarkeit
der Angebote wird dem steigenden Wunsch nach Flexibilitdt und bequemer Problem-
16sung nachgekommen. Einer der weltweit ersten Anbieter war moovel (Mercedes-Benz
Group 2018), und einer der grofiten Plattformentwickler fiir ,, Mobility-as-a-Service  ist
die Tochterfirma der Deutschen Bahn, das Tech-Startup Mobimeo, an der nach der Uber-
nahme im Oktober 2020 als Teil der moovel Group auch BMW und Daimler Mobility
minderheitsbeteiligt sind (Deutsche Bahn AG 2020).

Ebenfalls auf den zunehmenden Wunsch nach Flexibilitit lidsst sich das Phidnomen der
Sharing Economy zuriickfiihren, das zudem auch weitere Entwicklungstrends bertick-
sichtigt und verschiedenen verdnderten Anforderungen gerecht wird (z. B. dem ge-
sellschaftlichen Nachhaltigkeitsbewusstsein). Sharingmodelle werden auch durch techno-
logische Entwicklungen begiinstigt, allen voran durch digitale Zahlungssysteme, die
Zugangsbarrieren reduzieren und die spontane Anmietung von Fahrzeugen vereinfachen.
So hat sich, erginzend zur klassischen Vermietung von Fahrzeugen (die meist tageweise
erfolgt), in vielen deutschen GrofBstiddten die geteilte Verwendung von Kraftfahrzeugen,
Fahrriadern und E-Scootern fiir kurze Zeitraume etabliert (Mikromobilitit durch Bike-
Sharing und Co.).

Hintergrund ist die Tatsache, dass privat genutzte Fahrzeuge weder zeitlich noch kapa-
zitativ auch nur ansatzweise ausgelastet sind: Der Nutzungsgrad ist gering und den Grof3-
teil der Zeit steht das Auto ungenutzt auf dem Parkplatz. In Kombination mit der sinken-
den Bedeutung des Eigentums an entsprechenden Verkehrsmitteln, die sich aufler auf
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verschiedene Griinde im Zusammenhang mit der Urbanisierung (immer mehr autofreie
Zonen in GroBstiddten, angespannte Parkplatzsituationen etc.) zuletzt ebenfalls vermehrt
auf ein steigendes gesellschaftliches Nachhaltigkeitsbewusstsein (Megatrend der
Neo-ﬁkologie) zuriickfiihren ldsst, hat sich eine Vielzahl unterschiedlicher Sharing- und
Flatrate-Angebote entwickelt, die die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen ermoglicht
(Zukunftsinstitut GmbH o.]J.; Kahner et al. 2009, S. 11). Dies ist entweder nacheinander
moglich (z. B. Car- oder Bike-Sharing)® oder aber die Nutzung findet zeitgleich ge-
meinsam statt, d. h. Fahrten werden gemeinsam vorgenommen (Ride-Sharing).

Eine Zwischenform zwischen Sharing und dem Offentlichen Verkehr bilden die On-
Demand-Ridepooling-Angebote. Beim Ridepooling werden mehrere individuelle Fahr-
giste ,,gepoolt” und teilen sich das Fahrzeug — gewissermalien als nachfragegesteuerter
Shuttle-Service, der im Auftrag des OPNV ihnliche Routen verschiedener Kunden zu-
sammenlegt und diese (mittels On-Demand-Fahrten) gemeinschaftlich beférdert. Die An-
gebote sind oft regional, wie z. B. von IsarTaxi in Miinchen oder BerlKonig in Berlin.!
Davon zu unterscheiden ist das Ride-Sharing, das als organisierte Fahrgemeinschaft defi-
niert ist. Ride-Hailing wiederum meint die Koordination einzelner Passagiere mit lokalen
Fahrern, die (in der Regel mit ihren privaten Fahrzeugen) Haus-zu-Haus-Fahrten anbieten
(Beispiele sind Free Now, Uber und Lyft). Koordination und Buchung laufen bei allen
Angeboten iiber digitale Plattformen. Kommunen konnen zur Steuerung eine ,,Pooling-
quote* und Preisspannen fiir Fahrdienstvermittler festlegen, um einen fairen Ausgleich
(,,level playing field*) zwischen verschiedenen Verkehrsformen sicherzustellen sowie Taxi
und OPNV nicht zu benachteiligen (Ritzer-Angerer 2021, S. 53). Im Ergebnis lisst sich
durch die geteilte Nutzung von Fahrzeugen die absolute Zahl benétigter Fahrzeuge redu-
zieren, was erneut das Verkehrsaufkommen entlastet. Gleichzeitig kann die Anbindung
landlicher Regionen verbessert werden.

Doch auch abseits von Sharingangeboten zeigt sich die wachsende Sensibilisierung
von Wirtschaft, Gesellschaft und Politik fiir 6kologische (und soziale) Belange (Stichwort
»~Nachhaltigkeit). In gegenseitiger Einflussnahme verdndern sich Geschiftsmodelle
sowie Werteverstiandnisse und Verhaltensweisen werden angepasst. Gleichzeitig ldsst sich
in vielen Bereichen eine Verschirfung von Gesetzen und Markteingriffen beobachten.

Besonders anschaulich zeigt sich dieses Zusammenspiel in Bezug auf die Elektro-
mobilitét, deren Einsatz das Ziel verfolgt, die Mobilititswende voranzutreiben und die mit
dem klassischen Verbrennungsmotor verbundenen Emissionen zu reduzieren (De-
karbonisierung als grundlegendes Wirtschaftsprinzip). Aktuell bestehen jedoch noch viel-
filtige Herausforderungen, die — Stand heute — die Elektromobilitit als Ubergangslosung
charakterisieren. Dazu gehoren in puncto Nachhaltigkeit vor allem der Ressourcen-
verbrauch fiir die Fahrzeugherstellung, bspw. die Verwendung Seltener Erden fiir den

“Hier geht es um die geteilte Nutzung von Fahrzeugen, bei der zwischen dem stationédren Sharing
und sogenannten Free-Floating-Angeboten, die die standortunabhingige Anmietung und Riickgabe
von Fahrzeugen ermdglichen, unterschieden werden kann.

1"Nach vierjihriger Testphase endete das Angebot des Ridepooling-Dienstes im Juli 2022.
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Antriebsstrang sowie die Produktion, Halbwertzeit und Entsorgung der Batterien. Zu
guter Letzt bleibt in diesem Kontext anzumerken, dass auch die Gewinnung des fiir den
Betrieb erforderlichen Stroms in die Klimabilanz der Fahrzeuge einflie3t. Entsprechend
besteht eine direkte Abhédngigkeit von der Energiewende und deren Vorankommen. Auf
Seiten der Verbraucher liegen die Hiirden der Nutzung von E-Fahrzeugen u. a. in den
hohen Anschaffungskosten,!! der oft noch geringen Reichweite und langen Ladedauer der
Batterie sowie einer noch liickenhaften Infrastruktur.

Um diesen Herausforderungen zu begegnen, die Mobilititswende voranzutreiben und
gesellschaftlichen Anspriichen nachzukommen, wurden seitens der Politik sowie unter-
stiitzt durch zahlreiche Interessensverbdnde in den vergangenen Jahren bereits ver-
schiedene Mallnahmen initiiert: begonnen bei der Dieselpramie, mittels derer der Aus-
tausch von Dieselfahrzeugen mit hohem Stickstoffoxid-Ausstol3 unterstiitzt wurde, iiber
den Umweltbonus, der bis Ende 2022 den Kaufpreis von E-Autos, Wasserstoffautos
sowie — wenn bestimmte Voraussetzungen erfiillt sind — Plug-in-Hybriden bezuschusst, bis
hin zur Verpflichtung 6ffentlicher Auftraggeber, bei der Beschaffung von Fahrzeugen eine
bestimmte Quote ,,sauberer Fahrzeuge einzuhalten.'> '3

Neben der Forderung von E-Mobilitit hat sich die 6ffentliche Hand — vor dem Hinter-
grund ausgerufener Nachhaltigkeitsziele und Klimaschutzbestrebungen — die Forderung
des Offentlichen Verkehrs zum Ziel gesetzt. Zur Steigerung der Attraktivitit, bspw. durch
die oben dargestellte intelligente Datennutzung und Verkehrssteuerung, sind hierzu auch
eine umfassende Infrastruktur des Offentlichen Verkehrs, flexible und wettbewerbsfihige
Tarifstrukturen sowie mobile und bequeme Bezahlmdoglichkeiten (Hasse et al. 2017, S. 33)
zu schaffen, ebenso finanzielle Anreize, die bspw. mit der Einfiihrung des 9-Euro-Tickets
im Sommer 2022 gesetzt wurden. Auch der Ausbau von Mikromobilititsangeboten inkl.
bspw. von Fahrradwegen oder Park-and-Ride-Angeboten tragen zu einem nachhaltigeren
Mobilititsmix bei und unterstiitzen das Ziel der Mobilitdatswende.

4.2 Data Sharing
4.2.1 Data Sharing: Hintergriinde zur Entstehung
Unsere heutige digitale Welt fuit auf Daten, die zu einem immer wichtiger werdenden

Wertschopfungsfaktor werden (Schieferdecker 2021, S. 191). In sdmtlichen Sektoren und
Branchen stellen sie die Basis fiir die (Weiter-)Entwicklung von Produkten, Dienst-

"Es zeigt sich, dass — auch im Bereich der Mobilitit — umweltfreundlichere Alternativen von Ver-
brauchern zwar goutiert werden, allerdings von etwa der Hélfte der Bevolkerung nur dann, wenn sie
nur maximal die gleichen Kosten mit sich bringen.

12Gesetz zur Umsetzung der Richtlinie (EU) 2019/1161 vom 20. Juni 2019 zur Anderung der Richt-
linie 2009/33/EG tiber die Forderung sauberer und energieeffizienter StraBenfahrzeuge sowie zur
Anderung vergaberechtlicher Vorschriften (Clean Vehicles Directive).

3In anderen europdischen Lindern sind diese Bestrebungen bereits weiter vorangeschritten. So liegt
der Anteil an E-Autos bei Kfz-Neuzulassungen in Norwegen bereits bei rund 75 %.
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leistungen und damit Geschéftsmodellen dar und bilden so die Grundlage fiir wettbewerbs-
fihige und wachstumsstarke Mérkte (Kiihne et al. 2020, S. 14). Der Mehrwert der Daten
nimmt mit ihrer Masse sowie der Aggregation aus unterschiedlichen Quellen kontinuier-
lich zu (Gantz et al. 2021).

In Abschn. 2.2.5 wurden die Chancen und Herausforderungen von Big Data in der
Mobilitdt skizziert. Hierbei zeigte sich, dass fiir simtliche Mobilitdtsangebote — ins-
besondere fiir deren Verbesserung in Hinblick auf Sicherheit und Komfort — eine grund-
legende Abhingigkeit von Daten besteht. Nur durch das Zusammenfiihren moglichst um-
fassender Datenbestdnde, im Optimalfall unterschiedlicher Arten und Quellen, lassen sich
umfassende Mobilititsangebote (wie bspw. multimodale Mobilitdtslosungen) ermog-
lichen. Daraus ergibt sich gleichermalien, dass die Verfiigbarkeit von Daten auch fiir die
Verkehrsteilnehmer ein wichtiger Schliisselfaktor fiir zeitgemédfBe Mobilitdt darstellt.
Daten ermoglichen die Navigation, geben Auskunft iber Ankunfts- und Abfahrtszeiten
sowie das nichste Sharing-Fahrzeug, erlauben die elektronische Ticketbuchung und vie-
les mehr.

Gleichzeitig — obwohl das Bewusstsein fiir den Wert der Daten steigt und die techno-
logischen Auswertungs- und Analysemoglichkeiten zunehmend vorhanden sind — werden
die sich aus den Datenschitzen ergebenden vielfiltigen Moglichkeiten heute jedoch bei
Weitem noch nicht ausgeschopft. Denn vielfach fehlt es noch an den entsprechenden Zu-
gingen, dem inhaltlichen Verstindnis {iber die Nutzenpotenziale der einzelnen Daten oder
den technischen Fihigkeiten zur Auswertung (Stichwort ,,Datenkompetenz®; Bundes-
kanzleramt 2021, S. 33). Hinzu kommt, dass ein grofer Teil der existierenden Daten im
Verfiigungsbereich einzelner Konzerne, speziell Online-Plattformen, liegt, dort auch ver-
wendet wird und der restliche Markt fiir Mobilitdtsdaten sehr heterogen und stark frag-
mentiert ist.

Eine der Maflnahmen, dem zu begegnen, liegt in der bewussten und gezielten Schaf-
fung von Infrastruktur zum unternehmens- und sektoriibergreifenden Teilen von Daten.
Solche Datendkosysteme bringen verschiedene Akteure zusammen und schaffen einen
ganzheitlichen Rahmen, um Daten zu generieren und auszutauschen (Putnings 2021,
S. 7). Eine primire Unterscheidung kann zwischen der Art der Daten (Forschungsdaten,
Open Data, sektorspezifische Daten etc.) sowie zwischen den geltenden Austauschprinzi-
pen vorgenommen werden: Wihrend Data-Sharing-Plattformen im engeren Sinne auf die
geteilte Nutzung von Daten ausgelegt sind, gibt es auch Plattformen, auf denen Daten
gegen Entgelt gehandelt werden. Dariiber hinaus kann eine Unterscheidung anhand der
beteiligten Parteien und Akteure vorgenommen werden. Handelt es sich um Daten, die
zwischen Unternehmen ausgetauscht (B2B), mit dem Kunden geteilt (B2C) oder mit dem
Staat ausgetauscht werden (B2G)? Optimalerweise sind sdamtliche Stakeholder involviert,
sodass der Austausch zwischen allen genannten Parteien erfolgt.

Fiir eine detaillierte Klassifizierung schldgt Spiekermann (2019) eine auf neun Kate-
gorien basierende Taxonomie vor, die in Abb. 4.2 dargestellt ist.

Den verschiedenen Datenplattformen gemein ist, dass sie das Ziel verfolgen, Daten-
zuginge zu verbessern, systematische Wertschopfungspotenziale zu generieren, Prozesse
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Kategorien Merkmalsauspragungen
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Eindimensional
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Abb. 4.2 Taxonomie zur Klassifizierung von Data-Sharing-Plattformen. (Spiekermann 2019)

effizienter zu gestalten und Innovationen voranzutreiben. Somit besteht sowohl
gesamtgesellschaftlich auch auf individueller Ebene der einzelnen Akteure Interesse an
der Etablierung von und der Beteiligung an Datenplattformen (Schieferdecker 2021,
S. 178); auch und in besonderem Male fiir den Mobilitéitsbereich.

Im Interesse der 6ffentlichen Hand liegt es, Mobilitdtsangebote moglichst sicher, kom-
fortabel und nachhaltig zu gestalten. Im Fokus stehen daher insbesondere die Optimierung
von Infrastruktur, das effiziente Verkehrsrouting und -pooling sowie die Weiterentwicklung
vernetzter Mobilitét. Die hierfiir benstigten Daten umfassen vor allem Makrodaten zu Ver-
kehrsstromen und Umweltbedingungen, die im Offentlichen Verkehr primir durch Ver-
kehrsbetreiber, im Individualverkehr hiufig durch Hersteller sowie im Bereich der Um-
welt-/Umgebungsdaten (Infrastrukturdaten, Wetter, Geschifte; s. dazu Abschn. 2.2.3)
durch zahlreiche andere Unternehmen und Institutionen erhoben und ausgewertet werden.
Ein Zusammenfiihren der entsprechenden Daten wire {iberaus vorteilhaft.

Fiir die Stakeholder der Wirtschaft, speziell Automobilhersteller und Mobilitdtsdienst-
leister, ist es von Bedeutung, ihren Datenzugang zu erhalten/zu verbessern und die eigene
Wettbewerbssituation zu stirken. Vielfach diirfte hierbei auch der Wunsch mitschwingen,
monopolistischen Konzentrationsstromungen, wie sie aktuell bspw. bei Akteuren wie
Google oder Amazon zu beobachten sind, entgegenzuwirken. Da den einzelnen Anbietern
andernfalls jeweils nur die Daten des eigenen Verkehrsangebots zur Verfiigung stehen (nur
Fahrzeugdaten bspw. der BMW-Fahrer, der SIXT-Kunden oder der Nutzer des BVV) ver-
bessert sich die Situation aller mitwirkenden Akteure (komparative Spieltheorie). In der
Folge konnen sie ihre eigenen Angebote attraktiver gestalten, um so ein fiir den Kunden
(Verkehrsteilnehmer) optimales Mobilitdtserlebnis bereitzustellen. Dieses Mobilitits-
erlebnis wird nicht nur mit der hoheren Attraktivitit der einzelnen Mobilitdtsangebote
verbessert, sondern auch durch deren nahtlose Integration — ein weiterer Anreiz, Daten
zu teilen.
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Es ist vor diesem Hintergrund mehr als nachvollziehbar, dass sich —um die sich aus der
Datenauswertung ergebenden Potenziale nutzbar machen zu konnen — sowohl in
Deutschland als auch international in den vergangenen Jahren zahlreiche verschiedene
Initiativen zum Teilen von Daten gebildet haben. Initiiert von Wirtschaftsunternehmen,
Forschungseinrichtungen oder der offentlichen Hand verfolgen sie das Ziel, per Skalen-
und Netzwerkeffekten Datenzugéinge zu verbessern und durch einen grenz- und branchen-
tibergreifenden Datenfluss die Effektivitit und Effizienz der Datenauswertung zu erhdhen.
Basis hierfiir sind (sektor- und bereichsiibergreifende) Datenrdume bzw. Data-Sharing-
Plattformen, in denen Daten bereitgestellt und Transaktionen und Auswertungen sicher
durchgefiihrt werden konnen.

Im Kontext der Mobilitit muss — neben den oben genannten Differenzierungs-
merkmalen — noch eine weitere Unterscheidung vorgenommen werden: Zum einen ist es
in Bezug auf bestimmte Daten politisch gefordert, diese freizugeben. Hintergrund ist die
RICHTLINIE 2010/40/EU zur Einfiihrung intelligenter Verkehrssysteme im Strafenver-
kehr und fiir deren Schnittstellen zu anderen Verkehrstrigern. Sie legt den Grundstein fiir
ein staateniibergreifendes intelligentes Verkehrssystem, das die Verkehrsinfrastruktur-
nutzung optimieren und sicherer gestalten soll (Art. 1). Die darin enthaltenen Maflnahmen
sehen unter anderem die EU-weite Bereitstellung von multimodalen Reise-Informations-
diensten, Echtzeit-Verkehrsinformationsdiensten, Daten zur Erhohung der Straenver-
kehrssicherheit sowie die Bereitstellung einer EU-weiten eCall-Anwendung vor (Art. 3).
Erginzend dazu wurde im Mai 2017 die DELEGIERTE VERORDNUNG (EU) 2017/1926
beschlossen, die die Einrichtung nationaler Zugangspunkte fordert (Art. 3). Diese Zu-
gangspunkte stellen die zentralen Sammelstellen fiir die durch Verkehrsbehorden, Ver-
kehrsbetreiber, Infrastrukturbetreiber oder Anbieter von nachfrageorientierten Verkehrs-
angeboten zur Verfiigung zu stellenden statischen Reise- und Verkehrsdaten dar (Art. 4).
Die Umsetzung auf nationaler Ebene erfolgte durch das Gesetz zur Modernisierung des
Personenbeforderungsrechts (PBefG) vom 16.04.2021, durch das der § 3a ,,Bereitstellung
von Mobilitdtsdaten® Eingang in das PBefG gefunden hat. Darauf aufbauend wurde am
20.04.2021 der Entwurf zur Mobilitdtsdatenverordnung veréffentlicht, die die Daten-
bereitstellungspflicht der Mobilitdtsanbieter konkretisieren und damit zu einer sicheren,
effizienten und umweltvertriglichen Mobilitédt der Zukunft beitragen soll. Mit der zweiten
Anderungsverordnung der Mobilititsdatenverordnung vom 01.07.2022 wurde zudem der
auf dynamische Daten ausgeweitete Anwendungsbereich konkretisiert. Im Einzelfall geht
es um Daten zur Auslastung oder zu Storungen im Linienverkehr, Daten zur Verfiigbarkeit
von Fahrzeugen (bspw. fiir Sharing-Fahrzeuge) oder zur Auslastung von Verkehrsknoten-
punkten. Dartiber hinaus miissen auch Daten zu den abgerechneten Kosten iiber den natio-
nalen Zugangspunkt bereitgestellt werden — mit dem Ziel, einen fairen Wettbewerb zwi-
schen den Verkehrsanbietern sicherzustellen (Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr 2022a).

In Deutschland wird der nationale Zugangspunkt durch die ,,Mobilithek* sichergestellt,
die damit wohl den wichtigsten Data-Sharing-Raum fiir Mobilitit darstellt (siche dazu
ausfiihrlich Abschn. 4.3).
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Zum anderen besteht — vor allem seitens der Wirtschaftsakteure — auch ein Interesse am
Teilen weiterer Daten. Entsprechend bilden sich auch mehr und mehr privatwirtschaftliche
Riume und Marktplitze, in denen verschiedene Mobilititsdaten geteilt werden (siehe
dazu ausfiihrlich Abschn. 4.2).

4.2.2 Voraussetzungen fiir das Data Sharing
und Rahmenbedingungen

4.2.2.1 Rechtliche Voraussetzungen und Rahmenbedingungen

Zunichst stellt sich im Kontext der (geteilten) Datenverwendung die Frage nach dem Eigen-
tum von Daten: Wer ist der rechtliche Eigentiimer von Daten ... bzw. gibt es den iiberhaupt?
Hintergrund ist die eingéngige Argumentation, dass Daten immer demjenigen gehoren, den
sie betreffen. Ganz so einfach ist es allerdings nicht. Denn schon allein durch die fehlende
Sacheigenschaft, wie sie der Sachbegriff des § 90 BGB definiert, konnen Eigentumsrechte an
Daten nach § 903 BGB nicht vorliegen. Voraussetzung fiir Eigentum ist eine Sache, und eine
Sache ist als ein korperlicher Gegenstand definiert. In der Folge konnen wohl fiir Datentriger,
nicht aber fiir die darauf befindlichen Daten Eigentumsrechte geltend gemacht werden. Bei
immateriellen Giitern, wie z. B. Daten, ist die Exklusivitit per se erschwert und ,,Eigentum*
lasst sich schon allein aufgrund der unbegrenzten Reproduzierbarkeit nur schwer durchsetzen.
Eine Ausnahme stellen in diesem Zusammenhang lediglich vermégenswerte Rechte dar —
also bspw. Betriebs- oder Geschiftsgeheimnisse — die bereits im verfassungsrechtlichen Sinne
eigentumsfihig sind (Denker et al. 2017, S. 44).

Sind Daten nicht eigentumsfihig, ergibt sich daraus die Notwendigkeit anderer gesetz-
licher und vertraglicher Regelungen, deren an dieser Stelle relevante Aspekte im Folgen-
den iiberblicksartig dargestellt werden sollen. Eine tiefgehende juristische Auseinander-
setzung kann und soll hier nicht erfolgen.

Das Zusammenleben in einer Demokratie erfordert rechtliche Rahmenbedingungen.
Diese verfolgen sowohl den Zweck, den inneren Frieden zu sichern als auch Freiheit zu
gewihrleisten. Sie dienen der Vorbeugung von Konflikten und helfen dabei, die durch
unterschiedliche Interessenlagen entstehenden Auseinandersetzungen friedlich auszu-
tragen. Die Basis der Rechtsordnung in Deutschland ist das Grundgesetz, das 1949 als
Verfassung der Bundesrepublik Deutschland geschaffen wurde und die Form ihrer politi-
schen sowie rechtlichen Existenz definiert.

Einer ihrer Bestandteile sind die Personlichkeitsrechte, die Personen vor Eingriffen in
ihre Lebens- und Freiheitsbereiche schiitzen sollen (Art. 2 Abs. 1 GGi. V. m. Art. 1 Abs. 1
GQ). Sie ergeben sich aus der Wiirde des Menschen und ermoglichen u. a. die Kontrolle
tiber Informationen der eigenen Person und damit die Privatsphire. Folglich finden sie
vorrangig Anwendung bei der Abwehr hoheitlicher Eingriffe von durch Datenverarbeitung
betroffenen Personen. Bereits hier zeigt sich, dass die Bereitschaft der Verbraucher, ihre
Daten zu teilen, die wichtigste Grundvoraussetzung fiir ein funktionierendes (und rechts-
sicheres) Data-Sharing darstellt.
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Da sich der Schutzbereich jedoch nur auf die Sphére des Personlichkeitsbereichs rich-
tet, greift das Recht auf informationelle Selbstbestimmung nur dann, wenn es sich um
Daten mit konkretem Personenbezug handelt. Wahrend diese Merkmale bei Alter und Ge-
schlecht zweifelsfrei gegeben sind, haben zahlreiche Mobilitdtsdaten (dazu gehoren ins-
besondere die in Abschn. 2.2.3 dargestellten Betriebsdaten zum Motor, zur Drehzahl und
zum Verbrauch, sowie Fehler- und Wartungsdaten zu Olstand, Bremsen und VerschleiB) so
lange keinen konkreten Personenbezug, wie durch ihre gezielte Verkniipfung nicht ein
solcher hergestellt wird. Gegenstiick zu den personenbezogenen Daten sind technische
Daten, wie sie bei der Verwendung von Maschinen- oder Gerétedaten, konkret im Bereich
der Mobilitit bei z. B. Infrastrukturkomponenten oder im Bereich der Verkehrstelematik
entstehen. Hier greift der Anwendungsbereich des Datenschutzes regelmifig nicht (Den-
ker et al. 2017, S. 48).

Erginzend hierzu gilt im Kontext der Datenerhebung und -auswertung das Recht auf
Gewihrleistung der Vertraulichkeit und Integritit informationstechnischer Systeme als
jiingste Auspriagung des Allgemeinen Personlichkeitsrechts (IT-Grundrecht). Dieses Recht
kann immer dann Anwendung finden, wenn es sich nicht um einzelne, individuelle Daten-
erhebungen handelt, sondern die Infiltration der vom Verbraucher genutzten informations-
technischen Systeme (wie neben dem Computer bspw. die in modernen Fahrzeugen ver-
bauten Systeme) zur Gefahr stehen; d. h. wenn es um grof3e Datenbestidnde geht.

Auf der nichsten Ebene existieren spezielle Datenschutzrechte, die zum Ziel haben,
alle Informationen iiber bestimmte natiirliche Personen zu schiitzen und einen ethischen
und politisch wiinschenswerten Umgang mit Daten sicherzustellen (Bundeskanzleramt
2021, S. 7). Bereits in Artikel 8 der EU-Charta der Grundrechte ist verankert: ,,Jede Person
hat das Recht auf Schutz der sie betreffenden personenbezogenen Daten* (Art. 8, Abs. 1)
und dass diese ,,nur nach Treu und Glauben fiir festgelegte Zwecke und mit Einwilligung
der betroffenen Person oder auf einer sonstigen gesetzlich geregelten legitimen Grundlage
verarbeitet werden diirfen. Konkret wird damit das Recht auf informationelle Selbst-
bestimmung unterstrichen, missbrauchlicher Datenverarbeitung begegnet sowie der
Schutz der Privatsphire sichergestellt. Abgeleitet wird daraus hédufig die freie Entscheidung
des/der von der Datenerhebung Betroffenen, wann er/sie wem welche personlichen Daten
tiber sich zur Verfiigung stellen mochte. Ergdnzend zu Art. 8 der EU-Charta der Grund-
rechte wurde im Jahr 2016 — mit dem Ziel, die Gesetzeslage an die Gegebenheiten des
digitalen Zeitalters anzupassen — die Datenschutz-Grundverordnung (DSGVO) ver-
abschiedet, die seit Mai 2018 uneingeschrinkt in Deutschland sowie der gesamten EU gilt.
Sie schafft neue Rechte fiir Einzelpersonen, indem sie Organisationen, Behdrden und
Unternehmen verschiedene Pflichten im Umgang mit personenbezogenen Daten auferlegt
und so u. a. der Entstehung von Datenmonopolen von Privatunternechmen entgegenwirken
soll.' Obgleich auch vor 2018 in vielen Lindern bereits umfassende Datenschutz-

14Zu beachten ist, dass es sich um keine absoluten Rechte handelt und diese folglich immer in Ab-
wigung mit anderen Werten, wie bspw. Meinungs- und Pressefreiheit, Schutz des freien Binnen-
markts und des freien Datenverkehrs, zu bewerten sind, respektive eingeschrinkt werden kénnen.
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regelungen galten, ' hat die DSGVO nicht nur zu einer europiischen Vereinheitlichung
gefiihrt, sondern in einigen Bereichen auch deutlich hohere Standards festgelegt. Thre
Grundsitze lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1. Verbot mit Erlaubnisvorbehalt: Das Erheben, Verarbeiten und Nutzen personen-
bezogener Daten erfordert die explizite Erlaubnis; diese kann sich entweder aus dem
Gesetz oder der expliziten Einwilligung der von der Datenerhebung betroffenen Person
ergeben (Art. 6 DSGVO).

2. Transparenz: Gleichzeitig miissen die Daten in einer fiir die Betroffenen nachvollzieh-
baren Weise verarbeitet werden (Art. 5 Abs. 1 DSGVO).

3. Datenminimierung (Datensparsamkeit und Zweckbindung): Erhobene Daten diirfen
ausschlieBlich zu dem (angemessenen) Zweck verarbeitet werden, fiir den sie erhoben
wurden (Art. 5, Abs. 1c DSGVO). Daraus ergibt sich gleichermaBen, dass aus (recht-
miBig erhobenen und verarbeitbaren) Daten keine weiteren personenbezogenen Infor-
mationen abgeleitet werden diirfen. So ist es bspw. nicht erlaubt, aus dem erhobenen
Datum des Vornamens Riickschliisse auf das Geschlecht der Person zu ziehen und
diese Information wiederum zu verarbeiten. Damit einher geht auch das Recht auf Ver-
gessenwerden, das den Anspruch auf Loschung oder Sperrung personenbezogener
Daten beinhaltet, wenn die Berechtigung zu ihrer Verwendung entfillt (Art. 17 DSGVO).

4. Datenrichtigkeit: Daten miissen inhaltlich und sachlich richtig und aktuell gehalten
sein (Art. 5, Abs. 1d DSGVO).

5. Datensicherheit: Die Datenverarbeitung muss eine angemessene Sicherheit gewihr-
leisten (Art. 5 Abs. 1 £ DSGVO). Hierfiir sind entsprechende technische und organisa-
torische Maf3nahmen zu ergreifen (Art. 32 DSGVO).

6. Recht auf Dateniibertragbarkeit: Personenbezogene Daten miissen in einem Format
vorgehalten werden, das die Weitergabe an einen anderen Verantwortlichen ermoglicht
(Art. 20 DSGVO).

Das Verbot mit Erlaubnisvorbehalt fiihrt zusammen mit der Datenminimierung in der Pra-
xis zum Erfordernis, dass — sobald personenbezogene Daten erhoben werden — ent-
sprechende Einwilligungen einzuholen sind. Zwar beziehen sich die Regelungen nur auf
personenbezogene Daten, der Personenbezug wird jedoch groBziigig interpretiert, sodass
sich ein entsprechend weiter Anwendungsbereich der DSGVO ergibt (vgl. dazu EuGH-

5Tn Deutschland gelten daneben weiterhin parallel andere Regelungen, wie das Bundesdatenschutz-
gesetz Deutschland (BDSG), das Telemediengesetz (TMG), das Telekommunikationsgesetz (TKG),
das Telekommunikation-Telemedien-Datenschutz-Gesetz (TTDSG) und das TTDSG Telekommuni-
kation-Telemedien-Datenschutz-Gesetz. Daneben greift in vielen Fillen das Verfassungs-, das Ur-
heber-, das Straf- oder das Lauterkeitsrecht. In der Folge ergeben sich eine hohe Heterogenitit und
Fragmentierung datenbezogener Regelungen, die Intransparenz begiinstigen und regelméfig dazu
fithren, dass Zugriffe statt durch die faktische Rechtslage durch die praktische Zugriffsmoglichkeit
bzw. die Verfiigungsgewalt geregelt sind (vgl. dazu auch Bundeskanzleramt 2021, S. 16).
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Urteil vom 19.10.2016 — C-582/14). RegelmiBig wird in diesem Zusammenhang das Bei-
spiel der IP-Adresse genannt, iiber die sich mithilfe von theoretisch zugriffsfahigen Zu-
satzinformationen die handelnde Person bestimmen lisst. Ubertragen auf Mobilititsdaten
lasst sich schlussfolgern, dass auch hier zahlreiche Daten als personenbezogen zu kate-
gorisieren sind. Dazu gehort auch der Grofteil technischer Fahrzeugdaten des Individual-
verkehrs, da in aller Regel eine natiirliche Person zugeordnet werden kann (Halter, Fahrer
oder Mieter), wodurch der Personenbezug hergestellt wird. Einen moglichen ,,Ausweg"
erdffnet die Anonymisierung bzw. die Pseudonymisierung. Wihrend bei der Pseudonymi-
sierung der Personenbezug durch Hinzunahme gesondert aufbewahrter Daten wiederher-
gestellt werden kann, ist dies bei der vollstandigen Anonymisierung nicht moglich. Durch
die Anonymisierung geht das Attribut der Personenbezogenheit verloren, wodurch ent-
sprechende Daten nicht vom Geltungsbereich der DSGVO erfasst werden und ihre Ver-
arbeitung deutlich erleichtert wird. Was in der Theorie nach einer guten Losung klingt,
schafft in der praktischen Umsetzung nur bedingt Abhilfe. Schlieflich miissen die
personenbezogenen Daten vorher dennoch zunichst erhoben werden, und eine ent-
sprechende aktive Einwilligung der Betroffenen ist in aller Regel erforderlich.'® Zwar wird
diese durch den Hinweis der anonymisierten Verarbeitung wohl begiinstigt, zweifelsohne
werden dennoch Hiirden errichtet, die insbesondere fiir kleine und mittelstindische Unter-
nehmen durch die DSGVO ohnehin schon deutlich erhoht wurden. Deren erheblich
schwichere Marktposition im Vergleich zu internationalen Tech-Konzernen und die biiro-
kratischen wie technischen Anforderungen im Zusammenspiel mit begrenzten Ressourcen
zur Datenerhebung und -auswertung er6ffnen Raum fiir die Kritik, datengetriebene Inno-
vationen zu hemmen (siche dazu z. B. Voss 2021).

Gleiches gilt fiir die Grundsitze der Datensparsamkeit und der Zweckbindung: Muss
der Verwendungszweck a priori feststehen, lassen sich nur schwer neue Nutzenpotenziale
erschlieBen — zumindest nicht ohne vorher erneut beim Betroffenen nachzufragen. Zwar
kann dieses Erfordernis in der Praxis dadurch ,,umgangen® werden, dass der Zweck mog-
lichst breit definiert wird (z. B. ,,Nutzung einer Mobilitétsplattform®), gleichermaf3en er-
gibt sich jedoch in Hinblick auf das Transparenzgebot ein Dilemma: Je breiter der Zweck
definiert ist, desto seltener muss zwar Einverstidndnis eingeholt werden, desto geringer ist
allerdings auch die Transparenz. Werden Nutzungszwecke hingegen sehr detailliert offen-
gelegt, erhoht sich die Masse der erforderlichen Einwilligungen. Eine hohere Masse an
Einwilligungen geht fiir den Verbraucher gleichzeitig mit einer geringen Transparenz ein-
her. Cookie-Richtlinien, AGB und Datenschutzerkldrungen werden dann umso eher un-
gelesen akzeptiert und die Regelungen gehen an ihrer Intention vorbei. Davon ist ins-
besondere dann auszugehen, wenn die Datenfreigabe zwingend fiir den Leistungsbezug
ist. Gerade vor dem Hintergrund der Kopplung von (kostenloser) Leistungsbereitstellung

16 Ausnahme ist die Datenerhebung und -auswertung zu statistischen Zwecken (vgl. Erwidgungs-
grund 50 der DSGVO). Die Anonymisierung sowie die Verarbeitung anonymisierter Daten werfen
zahlreiche weitergehende juristische wie praktische Fragen auf, die an dieser Stelle jedoch nicht
vertieft werden sollen.
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und des Erfordernisses der Freigabe von (fiir die Leistungserstellung nicht erforderlichen)
Daten stellt sich zudem die Frage nach der Machtverteilung zwischen Unternehmen und
Privatpersonen. Kritisch ist insbesondere, dass in aller Regel lediglich allgemeingiiltige
und weitreichende Einwilligungsrechte gewéhrt werden, weil die Verbraucher die Frei-
gabe ihrer Daten nur grundsitzlich erteilen konnen; nicht aber die granulare Weitergabe
moglich ist (Denker et al. 2017, S. 6).

Durch die Industrie 4.0, neue Moglichkeiten der Datenauswertung und -analyse sowie
die Entstehung vielfiltiger datenbasierter Geschiftsmodelle sind Daten zum wichtigsten
,,Rohstoff** unserer Zeit geworden. Vielfach fehlt — im Speziellen bei den Verbrauchern —
jedoch noch das Bewusstsein fiir den Wert der eigenen Daten sowie die Erkenntnis einer
Analogie zu marktfihigen Giitern. Ein eigentumséhnliches Ausschlieflichkeitsrecht, das
es dem ,,Eigentiimer* erlaubt, seine Daten wirtschaftlich souverdn zu nutzen und andere
von einer solchen Nutzung auszuschlieBen, ist daher durchaus diskutabel und wiirde neue
Moglichkeiten der Nutzbarmachung erdffnen. Voraussetzung hierfiir wire ein rechtsiiber-
greifender Rahmen, der konsistente Regelungen zu einer funktionierenden und zeit-
gemiiBen Daten-Okonomie schafft (Denker et al. 2017, S. 5). Auch hier haben sich in der
Vergangenheit bereits Geschéftsmodelle zu etablieren versucht, die Verbrauchern fiir ihre
Daten eine Art Wallet bereitstellen wollen und ihnen so die Moglichkeit versprechen,
Daten gegen Entgelt an die eigens gewéhlten Unternehmen zu iibermitteln (sieche dazu
z. B. das Unternehmen Datacoup oder BitsaboutMe). Ob sich derartige Losungen durch-
setzen, bleibt abzuwarten. Bislang besteht die Gegenleistung fiir die Freigabe personen-
bezogener Daten zumeist nur durch den Zugang zu einer (kostenfreien) Leistung (vgl.
z. B. soziale Netzwerke).

Der Umgang mit personenbezogenen Daten stand nicht zuletzt durch die in hohem
MabBe offentlichkeitswirksame Debatte rund um die DSGVO stark im Mittelpunkt. Weni-
ger brisant — zumindest aus Sicht der Verbraucher — ist der Umgang mit technischen,
nicht-personenbezogenen Daten, weil sie nicht die Privatsphire des Einzelnen betreffen
(solange sie nicht mit dem Halter bzw. dem Fahrer verkniipft werden) und daher im Hinter-
grund der offentlichen Wahrnehmung bleiben. Diese haben allerdings mindestens das
gleiche Potenzial, Prozesse und Leistungen fiir Verbraucher und Kunden zu optimieren, zu
individualisieren und Innovationen voranzutreiben.

Geregelt wird deren Verwendung primér durch die ,,Verordnung iiber den freien Ver-
kehr nicht personenbezogener Daten®, der die Speicherung, die Verarbeitung und die
Ubermittlung nicht-personenbezogener Daten iiberall in der EU ermdglicht (Verordnung
(EU) 2018/1807 des Europidischen Parlaments und des Rates vom 14. November 2018
tiber einen Rahmen fiir den freien Verkehr nicht-personenbezogener Daten in der Europi-
ischen Union). Nicht nur aufgrund der geringeren offentlichen Wahrnehmung, sondern
auch wegen des als geringer eingeschitzten personlichen Risikos sowie der mitunter ho-
heren technischen Komplexitit sind auch ihre Nutzenpotenziale vielfach noch wenig be-
kannt. Vor diesem Hintergrund hat sich die Datenstrategie der Europédischen Kommission
zum Ziel gesetzt, die Biirger mit transparenten Informationen zu versorgen und sie in die
Lage zu versetzen, bessere Entscheidungen treffen zu konnen (Europdische Kommission
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2020). Gleiches gilt natiirlich auch fiir die Wirtschaft und den offentlichen Sektor, fiir die
eine bestmogliche datenbasierte Entscheidungshilfe vorgehalten werden soll. Fiir diese
Zwecke hat die EU-Kommission am 23. Februar 2022 ihren Vorschlag zum EU Data Act
vorgelegt, der den politischen Wunsch der Datenteilung juristisch regeln soll. Konkret
sollen Hersteller vernetzter Produkte verpflichtet werden, ihre IoT-Daten zu teilen. Gleich-
zeitig sind Manahmen vorgesehen, die Interoperabilitit von Datenrdumen und Datenver-
arbeitungsdiensten zu verbessern und damit den Datenaustausch zu erleichtern. Die Neu-
regelung konkretisiert und erweitert damit das in der DSGVO geregelte Recht der
Datenportabilitit. Betroffen wiren hiervon neben Automobilherstellern, deren Fahrzeuge
vernetzte Gerite darstellen, die wiederum IoT-Daten (zur weiteren Verarbeitung) generie-
ren, auch zahlreiche andere Akteure der Lebenswelt Mobilitit. Sie wiirden durch die Um-
setzung des Data Act verpflichtet, den Nutzer vor dem Fahrzeugerwerb bzw. vor Inan-
spruchnahme der (Mobilitéts-)Leistung zu informieren, welche IoT-Daten zu welchem
Zweck gesammelt werden (vorvertragliche Informationspflichten) sowie diese dem Nut-
zer standardméBig leicht, sicher und — soweit angemessen — direkt zuginglich zu machen
(Europidische Kommission 2022). Durch dieses erweiterte Datenzugangsrecht sollen die
durch Markt- und Datenkonzentrationen bestehenden Ungleichgewichte reduziert, kleine
und mittelstdndische Unternehmen unterstiitzt und in Hinblick auf Zugang und Ver-
arbeitung von Daten gestérkt sowie insgesamt die Innovations- und Wettbewerbsfihigkeit
gefordert werden (Europidische Kommission 2022, S. 3).

Dariiberhinausgehende rechtliche Rahmenbedingungen ergeben sich primér durch ver-
tragliche Absprachen zwischen den am Datenaustausch beteiligten Parteien, die vor dem
Hintergrund des Grundsatzes der Privatautonomie hohe Freiheitsgrade ermoglichen.
Grenzen ergeben sich nur dort, wo geltendes Recht tangiert wird (wie bspw. das Urheber-
recht, Wettbewerbsrecht, Vertragsrecht oder — im Fall personenbezogener Daten — das
Datenschutzrecht (Kiihne et al. 2020, S. 22 {f.)).

4.2.2.2 Technische Voraussetzungen und Rahmenbedingungen'’

Nicht nur aufgrund (zu Recht) strenger rechtlicher Rahmenbedingungen bedarf es fiir den
Aufbau einer umfassenden Datenplattform zunichst einer sicheren und vernetzten (Refe-
renz-) Dateninfrastruktur. Hierfiir wurde 2019 das Projekt GAIA-X vorgestellt, das den
Aufbau einer standardisierten sowie leistungs- und wettbewerbsfihigen europiischen
Dateninfrastruktur zur Aufgabe hat und damit gewissermaflen den Grundstein fiir ein
Daten-Okosystem legen soll. Mit dem Ziel der rechtskonformen Bereitstellung branchen-
und sektoriibergreifender Daten werden zentrale und dezentrale Infrastrukturen zu einem

"Die technischen Voraussetzungen und Rahmenbedingungen an die Datenerfassung, die Daten-
speicherung, die gemeinsame Nutzung sowie die Verarbeitung und Auswertung sind duBerst viel-
schichtig und komplex. Eine Darstellung der verschiedenen Datenformate, Anforderungen
an [T-Infrastrukturen etc. wiirde hier jedoch zu weit gehen, weshalb im Folgenden nur kurz an-
gerissen wird, welche Herausforderungen grundsitzlich bestehen und wie diesen (auf europdischer
Ebene) begegnet werden soll.



126 4 Auswirkungen von Big Data auf den Mobilitatsmarkt

gesamthaften digitalen Okosystem zusammengefiihrt. Auf Basis dieses Okosystems sollen
Daten und datenbasierte Geschidftsmodelle ermoglicht und brancheniibergreifende Ko-
operationen gefordert werden. Innerhalb von GAIA-X sind nationale GAIA-X Hubs an-
gesiedelt, die als zentrale Anlaufstellen fiir die verschiedenen Stakeholder der einzelnen
Liander fungieren (Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz o. J.). Innerhalb
des deutschen GAIA-X Hubs gibt es elf verschiedene Dominen: Eine davon ist ,,Mobili-
tdt*, die sich primér mit der (Weiter-)Entwicklung technischer Grundlagen bereichstiber-
greifender Dateninfrastrukturen beschiftigt und die Ziele verfolgt, Innovationen zu for-
dern, Effizienz zu erhdhen und damit insgesamt Mehrwerte fiir die Nutzer zu schaffen
(Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz 2021, S. 2). Neben Automobil-
herstellern engagieren sich verschiedenste Partner samtlicher Mobilitdtsbereiche sowie
Akteure angrenzender Branchen, wie bspw. der Informations- und Kommunikations-
technologien. Gemeinsam arbeiten sie an der Weiterentwicklung von Technologien zum
autonomen Fahren sowie an Konzepten zur Verbesserung der Klimabilanz (Deutsches
Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. V. 0. J.). Daneben bestehen zahlreiche weitere Initia-
tiven, die am Aufbau von Daten-Okosystemen und deren Standardisierung arbeiten. Ein
weiteres Beispiel ist die International Data Spaces Association, die das Referenz-
architekturmodell von Datenrdumen steuern und mit ihren Aktivitdten das souverine Tei-
len der Daten ermoglichen soll.

Der néchste Schritt der (geteilten) Datenauswertung werden KI-Modelle sein. Hierfiir
miissen die Datensitze durch semantische Verkniipfungen nutzbar gemacht und Meta-
daten abgeleitet werden. In der Folge konnten Auswertungen deutlich umfangreicher,
schneller und préziser erfolgen, und Geschiftsmodelle auf Basis von Data-Sharing-Platt-
formen lassen sich effizienter entwickeln und verproben.

4.2.2.3 Organisatorische und sonstige Voraussetzungen
und Rahmenbedingungen

Die grofite Herausforderung von Data-Sharing im Bereich Mobilitit ergibt sich durch die
Vielzahl unterschiedlicher Akteure auf dem Mobilitdtsmarkt, deren unterschiedliche
Interessenschwerpunkte sowie insbesondere die Vielfalt und Heterogenitdt von Mobili-
tiatsdaten (Nationale Plattform Zukunft der Mobilitdt 2021b, S. 9). Daneben sind Platt-
formen sowohl auf européischer Ebene als auch auf Bundesebene, auf Landesebene sowie
auf Ebene der Stddte vorzufinden, und es ergibt sich ein komplexes Konstrukt an Daten-
portalen. Begiinstigt durch das in Deutschland vorherrschende foderale System unter-
scheiden sich die Verkehrs- und Mobilitdtsanforderungen, und rechtliche Rahmen-
bedingungen kénnen — je nach Bundesland — voneinander abweichen. Hinzu kommt der
auf regionaler Ebene stark fragmentierte Markt an Verkehrsbetrieben. In der Folge be-
stehen auch in Hinblick auf die Entwicklung von Mobilititsdiensten und -produkten kom-
plexe Anforderungen an Umsetzungskonzepte, die — gerade in kleineren Stddten und Ge-
meinden, auch aufgrund fehlender Kapazititen oder fehlendem Know-how — bislang
ausschlieBlich fiir die regionale Nutzung konzipiert sind (Nationale Plattform Zukunft der
Mobilitit 2021b, S. 14).
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Um Nutzen und Mehrwerte von Data-Sharing-Plattformen umfassend ausschopfen zu
konnen, ist die Integration moglichst vieler Datengeber erforderlich. Mit der Menge der
auf der Plattform befindlichen Akteure steigen Quantitdt und Heterogenitét der Daten und
damit auch die Qualitdt des Datenbestands. Moglichst grofie, umfassende Plattformen
scheinen daher sinnvoll: Je mehr — auch unterschiedliche — Akteure an einer Plattform
mitwirken, desto vielschichtiger sind die Informationen, die daraus abgeleitet werden kon-
nen (was insbesondere dann von Bedeutung ist, wenn Kl-gestiitzte Verfahren zur Aus-
wertung genutzt werden sollen, die wiederum eine moglichst umfangreiche Datenbasis
bendtigen). Gleichzeitig sinkt der Suchaufwand fiir die Nutzer, je weniger stark fragmen-
tiert der Markt ist. Eine moglichst zentralisierte Datenstruktur, die simtliche Datenpunkte
eines Bereichs (z. B. Mobilitit) umfasst, ist daher wiinschenswert. Auf der anderen Seite
steigen jedoch die (organisatorischen) Herausforderungen, wenn sich mehr Akteure auf
den Plattformen bewegen und verschiedene Datenformate einspeisen. Datengeber und
Datennehmer miissen zusammengefiihrt, Zugriffsrechte verteilt und Kontrollen durch-
gesetzt werden. Es braucht Governance-Grundsitze fiir den Datenaustausch, fiir die IT-
und Cyber-Sicherheit, Haftungs- und Schlichtungsfragen miissen geklidrt werden und es
bedarf einer Einigung dazu, wer die Kundenschnittstelle innehat bzw. den Zugang zu den
(personenbezogenen) Daten der Nutzer besitzt (sieche dazu Nationale Plattform Zukunft
der Mobilitdt 2020). Insgesamt bestehen also vielfiltige Fragstellungen und Heraus-
forderungen, zu deren Losung einheitliche Rahmenbedingungen zu formulieren und zu
etablieren sind. Unter anderem hinsichtlich von Zugriffsmoglichkeiten und den Daten-
transfer werden Standards benétigt, um Qualitdt, Benutzbarkeit, Sicherheit und Inter-
operabilitit sicherzustellen (Nationale Plattform Zukunft der Mobilitit 2021a, S. 6). Stan-
dards erhohen nicht nur die Effizienz und fiihren zu einem sichereren und weniger
fehleranfilligem Datenaustausch, sie fordern auch die gesellschaftliche Akzeptanz und
konnen bei allen beteiligten Parteien zu mehr Vertrauen beitragen (Bundeskanzleramt
2021, S. 8; Nationale Plattform Zukunft der Mobilitiat 2021a, S. 6).

Um einen vertrauensvollen Umgang zu ermoglichen, sind dariiber hinaus nicht nur ein
stabiler Rechtsrahmen, sondern auch ein ethischer Rahmen zu formulieren, in dem sich
alle Beteiligten bewegen. Auch zu diesem Zweck hat sich bereits eine Reihe an Initiativen
entwickelt, wie das Beispiel TRUSTS (Trusted Secure Data Sharing Space) zeigt. Auch in
Hinblick auf Standards und Normen fiir die Datengenerierung und den Datenaustausch
gibt es bereits eine Vielzahl an komplexen Vorschldgen, Initiativen und Rahmenwerken,
die aber iiberwiegend noch ohne groflere praktische Relevanz sind (Nationale Plattform
Zukunft der Mobilitdt 2021b, S. 18; hier findet sich auch eine iiberblickartige Darstellung).

4.2.3 Data Sharing: Status quo und Beispiele fiir
bestehende Mobilitatsdatenraume

Mit dem Ziel, Daten nutzbar zu machen, wurden in den vergangenen Jahren bereits zahl-
reiche unterschiedliche Datenrdaume geschaffen, auch — und insbesondere — rund um das
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Thema Mobilitdt. Vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
bereitgestellt, ist hier zuniichst der Mobilititsdaten-Marktplatz (MDM) zu nennen. Uber
eine Online-Plattform biindelt er Daten tiber verschiedene Verkehrsmittel, Netzelemente
und Akteure und bringt so — Stand Juli 2022 — 510 Datenanbieter und 330 Datenabnehmer
zusammen; pro Monat werden dabei 41 Millionen Datenpakete ausgeliefert (Bundes-
anstalt fiir Stralenwesen o. J.). Daneben besteht aktuell noch das Open-Data-Portal
mCLOUD, das neben Verkehrs- und Infrastrukturdaten auch Informationen zum Klima
und Wetter enthilt. Vor dem Hintergrund des Ausbaus eines nationalen Zugangspunkts
(Abschn. 4.2) sollen nun jedoch zunehmend die Angebote anderer Plattformen in den
MDM integriert werden. Der wohl wichtigste Schritt in diesem Zusammenhang ist die seit
dem 1. Juli 2022 voranschreitende schrittweise Zusammenfiihrung von MDM und
mCLOUD. Um der europarechtlichen Verpflichtung zur Bereitstellung bestimmter Mobili-
titsdaten nachzukommen, werden beide Plattformen bis Ende 2023 gemeinsam in der
,,Mobilithek* aufgehen. Darauf gebiindelt werden sollen simtliche Informationen mit ver-
kehrspolitischer Bedeutung, die auch die Grundlage fiir die Entwicklung neuer Geschifts-
modelle darstellen sollen (Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr 2022b).

Stiarker ausgerichtet auf den Handel mit freiwillig zur Verfiigung gestellten Daten ist
der durch die Bundesregierung im Rahmen der ,,Aktion Mobilitit mit Unterstiitzung der
Akademie fiir Technikwissenschaften* (Acatech) geschaffene Mobility Data Space (DRM
Datenraum Mobilitit GmbH o. J.; Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr 2022b).
Der von BMW, CARUSO, der Deutschen Bahn, der Deutschen Post Group, HERE
Technologies, HUK COBURG, Mercedes Benz und der Volkswagen Group entwickelte
Datenmarktplatz ist fiir alle interessierten Akteure offen und zeichnet sich durch deren
einheitlichen und gleichberechtigten Zugang aus. Die zur Verfiigung stehenden Daten um-
fassen Wetter-, Infrastruktur- und Umweltdaten sowie Daten zur Verkehrssicherheit und
sollen innovative sowie umwelt- und nutzerfreundliche Mobilitdtslosungen hervorbringen.
Ab dem Jahr 2023 ist auch fiir den Mobility Data Space eine Anbindung an die Mobilithek
vorgesehen.

Daneben bestehen zahlreiche weitere Plattformen, die entweder nur bestimmte Mobili-
tatsfelder umfassen oder die Bediirfnisse ausgewihlter Akteure adressieren.

Plattformen im Bereich Kfz

e Catena-X: Das auf der GAIA-X basierende Datenokosystem verbindet Automobil-
hersteller, -zulieferer und -hdndler miteinander. Durch den standardisierten Datenaus-
tausch sollen die Effizienz der Automobilbranche erhoht und die Wettbewerbsfihigkeit
gesteigert werden. Gleichzeitig sollen die Transparenz und die Resilienz in den Liefer-
ketten erhoht und neue Geschiftspotenziale geschaffen werden (Catena-X Automotive
Network e.V. 0. J.). Aktuell beteiligen sich 111 Mitglieder an dem Okosystem, darunter
der ADAC, die Continental AG, Deloitte, Microsoft, Siemens, ThyssenKrupp, ZF
Friedrichshafen sowie die Automobilhersteller BMW, Ford, Mercedes Benz, Volks-
wagen und Volvo (Catena-X Automotive Network e.V. 2022).
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* Caruso: Auch bei caruso steht das Automobil im Vordergrund. Caruso ist ein offener
Marktplatz, auf dem fahrzeuginterne Daten standardisiert zur Verfiigung gestellt wer-
den. Auf Basis dieser Daten sollen neue Angebote fiir Fahrzeugnutzer und andere
Dienstleister (wie z. B. auch Versicherer) ermoglicht werden (www.caruso--
dataplace.com).

* Otonomo — ein Start-up aus Israel — stellt &hnlich wie Caruso eine cloudbasierte Platt-
form zum Austausch von Fahrzeugdaten bereit (siehe ausfiihrlich unter www.
otonomo.io).

Gemein ist diesen Datenrdumen, dass es sich um B2B-Plattformen handelt, die den
Verbraucher nicht einbeziehen. Andere Datenrdume, bei denen auch der Nutzer aktiv wird,
sind héufig singulédre Plattformen einzelner Automobilhersteller. Ein Beispiel ist BMW
CarData, bei der der Fahrzeughalter gezielt steuern kann, wem (Werkstétten, Versicherer,
andere Dienstleister) er welche Daten und in welcher Form (personenbezogen vs. anony-
misiert) zur Verfiigung stellen mochte.

Smart-City-Plattformen

Smart-City-Plattformen dienen der intelligenten Datenverkniipfung innerhalb von Stédten
und Gemeinden. Sie biindeln moglichst viele Informationen iiber das stidtische Leben,
speziell zur Infrastruktur, zu regionalen Mobilitdtsanbietern sowie auch hidufig zu Kultur-
einrichtungen und Freizeitangeboten (Bibri 2019, S. 2).

Ein Beispiel fiir die Umsetzung und Anwendung einer Smart-City-Plattform ist die
»Stiadtische Datenplattform* der Stadt Darmstadt. Auf ihr sollen mittels Sensorik erfasste
Daten eingehen sowie verarbeitet und nutzbar gemacht werden. Dariiber hinaus werden
Daten weiterer Anbieter integriert, bspw. des RKI zur aktuellen Corona-Lage.

Auch andere Stidte arbeiten an dhnlichen Plattformen oder haben diese bereits eta-
bliert. So gibt es in Berlin bspw. das FUTR HUB, das als Datenplattform urbane Daten
(neben Mobilititsdaten werden auch die Themen Energy und Nature abgedeckt) zu-
sammentrigt und auswertet. Parallel fordert das BMDV die ,,Digitale Plattform Stadtver-
kehr*, die — unterstiitzt durch die digitale Neugestaltung der Verkehrsinfrastruktur — ein
frei zugéngliches Webportal fiir Berlin aufbaut, das Daten des vernetzten Fahrens sowie
statische und dynamische Sensordaten aus der Stralendetektion zusammenfiihrt.

Auch das durch das Bundesministerium fiir Wohnen, Stadtentwicklung und Bau-
wesen (BMWSB) geforderte Projekt ,,Connected Urban Twins* hat u. a. das Thema der
urbanen Datenplattformen im Fokus. Ziel des im Jahr 2021 gestarteten Projekts ist es,
standardisierte Bausteine und Leitlinien fiir stddtische Datenplattformen zu entwickeln.
In den drei Partnerstidten Hamburg, Leipzig und Miinchen werden zudem neue
Technologien, wie z. B. aus dem Bereich IoT oder Virtual Reality, erprobt, und Heraus-
forderungen der Datenintegration und -bereitstellung sollen angegangen werden.
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Mobilitiitsnahe und sektoriibergreifende Plattformen

Durch das Bundesamt fiir Kartographie und Geodisie werden Geodaten auf dem Geo-
portal zusammengetragen (www.geoportal.de). Hintergrund ist die bereits im Jahr 2001
initiierte und 2017 in Kraft getretene europdische Initiative INSPIRE (INfrastructure for
SPatial InfoRmation in Europe).!® Thr Ziel ist es, die Versorgung und Nutzung von und mit
Geoinformationen zu verbessern, zukunftsfihige Innovationen zu fordern und so den Nut-
zen fiir Biirger, Wirtschaft, Wissenschaft und Verwaltung zu erhthen (Bundesamt fiir
Kartographie und Geodisie o. J.-b).

Beispiele fiir bereichs- und sektoriibergreifende Plattformen sind der Datenmarktplatz
Advaneo des gleichnamigen Softwareunternehmens, die Amazon-Cloudplattform AWS
Data Exchange, die Peer-to-Peer-Plattform Data Broker Global, die SaaS-Plattform
Dawex sowie der Telekom Data Intelligence Hub.

Angedockt an die Data-Sharing-Plattformen siedeln sich wiederum neue Geschifts-
modelle an, die die auf den Plattformen verfiigbaren Daten nutzbar machen. Ein Beispiel
hierfiir ist die MobilitySuite von highQ, die regionalen Mobilitdtsdienstleistern (Verkehrs-
verbiinden, Sharing-Anbietern, Kommunen etc.) die fiir sie jeweils relevanten Informatio-
nen aufbereitet und zur Verfiigung stellt.

4.3  Entwicklung von Okosystemen
4.3.1 (Digitale) Okosysteme: eine Einfiihrung

Die Digitalisierung vernetzt Gesellschaft und Wirtschaft, verandert Kundenanforderungen,
transformiert bestehende und begiinstigt die Entstehung neuer Geschiftsmodelle. Gerade
Letzteres wird auch aufgrund der zunehmenden Datenflut (unter anderem zu Kunden-
wiinschen und -bediirfnissen) sowie der Moglichkeiten, diese auszuwerten, ermdoglicht.
Der damit einhergehende Veridnderungs- und Innovationsdruck wirkt sich auf simtliche
Branchen aus: er forciert das Eintreten neuer Marktteilnehmer, fiihrt zu einer Neu-
positionierung bestehender Akteure und zu einer Vielfalt an neuen Losungen. Der Umfang
und die Bandbreite der neuen Angebote geht mit einer zunehmenden Atomarisierung von
Wertschopfungsketten einher: Viele Unternehmen sind immer stdrker spezialisiert, und
die vom Kunden gewiinschten Rund-um-Losungen kénnen nicht mehr effizient und kern-
kompetent von einem Unternehmen allein bereitgestellt werden. Vor diesem Hintergrund
werden Kooperationen zweckdienlich, die dazu beitragen, das eigene Leistungsangebot zu
erweitern und dem Kunden eine moglichst umfassende, passgenaue und bequeme Losung
an die Hand zu geben.

8Bedingt durch die foderale Struktur Deutschlands erfolgt die nationale Umsetzung innerhalb der
einzelnen Bundeslédnder, die jeweils eigene Gesetze erlassen haben (Bundesamt fiir Kartographie
und Geodasie o. J.-a).
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In der Folge kam es in den vergangenen Jahren bereits verstarkt zur Bildung netzwerk-
artiger Strukturen, die mit einem Aufweichen bestehender Branchengrenzen einhergehen.
Diese Entwicklung wird sich in den kommenden Jahren weiter verstirken und durch die
voranschreitenden technologischen Entwicklungen — speziell Schnittstellen zum Data-
Sharing — und damit einhergehende beschleunigte Prozesse sowie sinkende Transaktions-
kosten an Tempo gewinnen.

Mit der oben dargestellten Etablierung von Wertschopfungs-Netzwerken wird der
Grundstein fiir die Entstehung von Okosystemen gelegt. Okosysteme konnen als branchen-
iibergreifende Kooperationen definiert werden, innerhalb derer Losungen fiir die Kunden-
bediirfnisse einer bestimmten Lebenswelt angeboten werden." Sie sind in der Regel platt-
formbasiert und damit technologiegestiitzt. Der Kunde interagiert in der Folge nicht mehr
mit zahlreichen unterschiedlichen Unternehmen, um sich verschiedene Produkte und
Dienstleistungen aufwindig selbst zusammenzustellen, sondern erhilt ein — moglichst in-
dividuelles und flexibles — Komplettangebot. Bei der gemeinschaftlichen Bereitstellung
derartiger Gesamtlosungen bedarf es nicht nur verschiedener Wertschopfungspartner und
deren Expertise und Kompetenzen, benotigt wird zudem eine klare Rollen- und Aufgaben-
verteilung. Im Ergebnis soll dadurch einerseits die eigene Wirtschaftlichkeit gesteigert
werden, zum anderen sollen fiir den Kunden Effizienzvorteile entstehen und seine Conve-
nience gesteigert werden. Die Attraktivitit des Okosystems steigt hierbei mit der Breite
des integrierten Serviceangebots (Deloitte 2021, S. 23). Gleichzeitig ist es umso funktions-
fiahiger, je mehr Nutzer das Angebot in Anspruch nehmen.

Die typischen (vereinfachten) Rollen innerhalb eines Okosystems sind die des
Orchestrators und die der Zulieferer.?’ Der Orchestrator iibernimmt die Steuerung der ver-
schiedenen Parteien und Leistungen innerhalb des Okosystems und verfiigt zudem regel-
maBig tiber die Kundenschnittstelle. Die Zulieferer hingegen bringen die unterschied-
lichen (mehr oder weniger spezialisierten) Produkte und Dienstleistungen in das
Okosystem ein. Oft steuert auch der Orchestrator selbst noch relevante Teile des Leistungs-
angebots als Zulieferer zum Okosystem bei. Wihrend die Rolle des Orchestrators in der
Regel nur einmal vergeben wird, konnen beliebig viele Zulieferer in ein Okosystem inte-
griert werden. Je mehr (passende und damit ,,wertvolle) Zulieferer Eingang finden, desto
grofer sind das Angebot und damit auch der potenzielle Nutzen fiir den Kunden. Gleich-
zeitig kann es dadurch auch zu Wettbewerbsverhiltnissen innerhalb des Okosystems kom-
men. Eine weitere Aufgabe, die teilweise auch der Orchestrator iibernimmt, die aber auch
von einem Dritten getragen werden kann, liegt in der Schaffung der technischen Voraus-
setzungen sowie der Sicherung ihrer Erfiillung. Fiir diese Aufgabe ist der Plattform-
betreiber (Enabler) zustindig. Seine Rolle ist aus zwei Griinden besonders wichtig: Zum

Ein Beispiel fiir eine solche Lebenswelt ist der Mobilititsbereich (weitere Beispiele sind die
Lebenswelten Gesundheit und Wohnen; siehe dazu, sowie ausfiihrlich zum Konzept der Lebens-
welten Knorre et al. 2020, S. 63 ff.).

»In der Literatur finden sich zahlreiche weitere Rollenkategorien, die jedoch nicht immer trenn-
scharf voneinander abgegrenzt werden konnen.
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einen, weil — im Zuge der zunehmenden Plattformokonomie — Geschiftsmodelle iiber-
wiegend internetbasiert sind (vgl. z. B. Handelsplattformen, wie Amazon und Check24
oder Social-Media-Plattformen), zum anderen, weil die technischen Schnittstellen und der
Datenaustausch innerhalb des Okosystems kritische Erfolgsfaktoren darstellen.

4.3.2 Akteure und Okosystem-Ansitze im Mobilitatsbereich

In den vergangenen Jahrzehnten war der Mobilitidtsbereich primir durch das Auto als
»~Mobilitdtserbringer geprdgt und die automobile Wertschopfung zu einem hohen Maf}
hardwareorientiert. In der heutigen Welt der Digitalisierung und Okosysteme hat sich dies
deutlich verlagert. In den Mittelpunkt riicken zunehmend service- und softwareorientierte
Wertschopfungsnetze, die statt des Produkts vielmehr den Kunden, dessen Mobilitits-
bediirfnisse sowie seine Anforderungen an Flexibilitdt und Convenience in den Vorder-
grund riicken (Funk Risk Consulting 2020, S. 10). Dabei ist es von besonderer Bedeutung,
dass verschiedene Mobilititsangebote und die damit verbundenen Dienstleistungen naht-
los miteinander verkniipft werden und vom Kunden ohne Medienbriiche genutzt werden
konnen. Statt beim Umstieg auf ein anderes Verkehrsmittel stindig die App wechseln zu
miissen — die jeweils eine Anmeldung, Verifizierung, Hinterlegung von Zahlungsdaten etc.
erfordern und bei denen unterschiedliche Vorgaben zu Buchungsvorgingen, Abo-
Modellen, Verhaltensregeln, Stornomoglichkeiten und Versicherungsumfang gelten — soll
im Rahmen des Okosystem-Ansatzes ein gebiindelter Zugang sichergestellt werden (De-
loitte 2021, S. 32).

Fiir das Mitwirken in einem Okosystem Mobilitiit sind zunzichst die in Abschn. 2.1 dar-
gestellten Akteure des Mobilitdtsmarkts pradestiniert. Dariiber hinaus konnen zahlreiche
weitere Branchen (bspw. Unterhaltungsindustrie, Einzelhandel, Gastronomie etc.) ihre
Angebote in entsprechende Okosysteme einbringen und damit die Attraktivitit des
Gesamtangebots steigern. Das in Abschn. 6.2.4 genannte Beispiel des Gratis-Kaffees an
der nichstgelegenen Raststitte von Seiten des Versicherers mit einem Telematik-Tarif il-
lustriert diese Aussage; schlieBlich bedarf es hierfiir einer Zusammenarbeit zwischen Ver-
sicherungsunternehmen und Raststitte. Derartige Kooperationen — gewissermalflen als
Vorstufe eines Okosystems — gibt es im Mobilititsbereich schon reichlich. Im Schwer-
punkt handelt es sich jedoch um die Kombination einzelner (sicher nédherliegender) An-
gebote, wie z. B. von Autovermietung und Ride-Hailing.

Besonders prominent haben sich in den ersten Ansitzen von Okosystemen rund um die
Mobilitit bislang die Automobilhersteller positioniert. Auf der einen Seite ist das nahe-
liegend, wenn beriicksichtigt wird, dass das Auto nach wie vor das mit Abstand am hau-
figsten genutzte Fahrzeug darstellt (Kap. 5). Auf der anderen Seite ist das Geschiftsmodell
der Automobilhersteller — wie erwédhnt — traditionell sehr hardwarelastig und der Trans-
formationsbedarf zur Erreichung eines softwaregesteuerten Dienstleistungsgeschifts mit
der Anbindung verschiedener Services vergleichsweise grof3. Vorteile entstehen den Auto-
mobilherstellern insbesondere dadurch, dass sie durch die zunehmende Technologisierung
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der Fahrzeuge mit der Zeit bereits eine hohe Expertise zur Datenerfassung und -aus-
wertung aufgebaut haben. So lief sich in den vergangenen Jahren eine iiberaus beachtliche
Entwicklung der Automobilbranche und der Automobilhersteller beobachten. Langst pro-
duzieren Automobilhersteller nicht mehr nur noch Fahrzeuge, sondern bieten (teils allein,
teils iiber Kooperationen) Dienstleistungen rund um das Fahrzeug an (Sharing, Finanzie-
rung, Versicherung etc.). Dabei kommt es auch zu Kooperationen zwischen eigentlich im
Wettbewerb stehenden Unternehmen. So haben im Jahr 2019 BMW und Daimler ein Joint
Venture gegriindet, das zunédchst unter dem Namen ,,mytaxi® Taxi- bzw. Ride-Hailing-
Services offerierte. Das Angebot wurde sukzessive erweitert und bietet — mittlerweile
unter dem Namen FreeNow — auch die Buchung von u. a. Carsharing-Fahrzeugen und
E-Scootern an.

Auch die Offentliche Hand, die auf den ersten Blick vielleicht nicht mit dem Aufbau
von Okosystemen assoziiert wird, ist ein relevanter Akteur, der sich mit dem Thema be-
schiftigt. Durch die Bereitstellung der grundlegenden Infrastruktur und die Schaffung
bspw. rechtlicher Rahmenbedingungen legt sie den Grundstein fiir die Funktionsfihigkeit
eines Mobilitits-Okosystems und nimmt damit eine Sonderrolle ein. Gleichzeitig haben
einige Stidte oder Gemeinden es sich selbst zur Aufgabe gemacht, Mobilitdtsangebote zu
biindeln und ein einheitliches Bezahlsystem zu integrieren. Unter der Uberschrift ,,Smart
City* werden hierbei in der Regel auch offene Schnittstellen geschaffen, die es anderen
Akteuren, App-Entwicklern, Start-ups etc. ermoglichen, Datenzugang zu erhalten und ihre
Angebote im Sinne eines offenen Okosystems anzudocken (Deloitte 2021, S. 13).

Technologieunternehmen und Digitalkonzerne werden in Okosystemen, so auch im
Bereich der Mobilitit, in aller Regel als Plattformbetreiber/Enabler benédtigt und ein-
gesetzt. Durch die hohe Bedeutung technologischer Aufgaben — vor allem auch in Hin-
blick auf die Datenanalyse — wichst deren Relevanz fiir ein Okosystem. Gerade Unter-
nehmen wie Google, das eine fiihrende Rolle im Bereich der Kartografierung einnimmt
und nicht nur zahlreiche Kundendaten besitzt, sondern auch iiber die Fihigkeiten verfiigt,
diese mittels Kiinstlicher Intelligenz auszuwerten, konnen sich problemlos als Orchestra-
tor und bedeutende Zulieferer in einem Okosystem Mobilitit positionieren. Schon heute
kann bspw. Google Maps als Okosystem angesehen werden, das durch seine globale Ver-
netzung und die Integration verschiedener Mobilitédtsanbieter sowie von Akteuren aus an-
deren Bereichen, wie z. B. Einzelhandel, Kultur, 6ffentliche Einrichtungen, weitere erheb-
liche Wachstumspotenziale aufweist. Gleichzeitig arbeitet Google {iber sein
Tochterunternehmen Waymo auch selbst an autonom fahrenden Autos und weitet sein
Portfolio damit auch im Mobilititsbereich sukzessive weiter aus. Automobilhersteller
konnten ihre Vorreiterrolle dadurch verlieren und sich zum Zulieferer ,,zurtick“entwickeln.

Diese Rolle als Zulieferer von Okosystemen haben aktuell ganz klassisch die Er-
bringer erweiterter Dienstleistungen inne, zu denen Banken, Versicherungsunter-
nehmen, Tankstellen, Werkstitten, Reisebiiros u. v. m. gehoren. Viele der betreffenden
Originalmirkte sind stark polypolistisch strukturiert, die Geschiftsmodelle sind oftmals
eng zugeschnitten und die einzelnen Unternehmen verfiigen zum Teil nur iiber eine ge-
ringe Marktmacht oder agieren lediglich lokal. Die entsprechenden Akteure haben damit
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zwar die Moglichkeit, sich an bestehenden Okosysteme anzudocken oder vereinzelte
Sub-Okosysteme zu bilden, gesamthafte und umfassende Mobilitits-Okosysteme diirften
aus dieser Position heraus jedoch schwierig zu etablieren sein. Ahnliches gilt fiir Erzeuger
von Mobilitit, wie z. B. Bahnhofe oder Flughifen. Ausnahmen bilden im Bereich der er-
weiterten Dienstleistungen einerseits grofle, international aufgestellte Unternehmen, wie
bspw. BP, das sein Geschéftsmodell zuletzt in Richtung Infrastruktur ausgebaut hat und
sich mit dem Gemeinschaftsunternehmen Digital Charging Solutions (DCS) — das je zu
einem Dritte]l BP, BMW und Daimler gehort — sowie Kooperationen wie mit der Siemens
Smart Infrastructure im Bereich der Ladestationen aufstellt (Aral 2021). Dariiber hinaus
existieren im Bereich der erweiterten Dienstleistungen Unternehmen, die seit jeher platt-
formbasierte Geschiftsmodelle verfolgen; so z. B. DKV Mobility mit seinen On-the-
Road-Paymentlosungen rund um Tankkarten und Mautboxen.

Daneben stellen die Mobilitéitsdienstleister eine wichtige Akteursgruppe des Mobili-
tatsmarkts dar. Klassischerweise handelt es sich dabei um regionale Verkehrsverbiinde, die
Deutsche Bahn als nationalen Player, Fluggesellschaften, Taxiunternehmen u. a. Sie ver-
folgen seit jeher das Geschiftsmodell, das den Kern der Mobility-Okosysteme darstellt:
Sie bieten Zugang zu Verkehrsmitteln und schaffen damit Mobilitdtsangebote. Rein vom
Geschiftsmodell her verfiigen diese Unternehmen wohl mit iiber die besten Voraus-
setzungen, sich im neuen Marktumfeld zu positionieren (allein durch Kooperationen
untereinander konnten wesentliche Ziele und Anforderungen der Mobilitits-Okosysteme
umgesetzt bzw. erreicht werden). Bislang ist eine Positionierung allerdings nur vereinzelt
zu beobachten und der Grofteil innovativer Losungen wird losgeldst von einzelnen Akteu-
ren umgesetzt. Ein Beispiel fiir ein durch einen Verkehrsverbund initiiertes Okosystem
liefert der Hamburger Verkehrsverbund (HVV), der mit hvv switch in der Region Ham-
burg Zugang zu Bus, Bahn, Fihre, Fahrrad, E-Roller und Auto liefert und hierfiir u. a. mit
Sixt, TIER und Moia zusammenarbeitet. Neuestes Projekt des Hamburger Verkehrs-
verbunds ist hvv Any, das durch eine intelligente Datenauswertung eine flexible Nahver-
kehrsnutzung erméglichen soll. So miissen sich Nutzer beim Einstieg lediglich einmal per
Smartphone einchecken. Per Beacon werden Umstiege erfasst und die auf der Route ge-
nutzten Verkehrsmittel werden automatisch erkannt. Am Ende des Tages ermittelt das Sys-
tem automatisch das giinstigste Ticket und nimmt die erforderliche Abbuchung vor. So ist
zumindest der Plan — noch befindet sich das Projekt in der Testphase.

Zu guter Letzt sind auch die Verkehrsteilnehmer, also die Nutzer von Mobilitéts-
angeboten bzw. die Kunden potenzieller Okosysteme, den Akteuren auf dem Mobilitits-
markt zuzuordnen. Sie stehen gewissermaf3en im Mittelpunkt der verschiedenen Angebote
und tragen mit ihren Wiinschen und Anforderungen zur Transformation von Geschifts-
modellen bei. AuBlerdem sind die Verkehrsteilnehmer die wichtigsten Datenlieferanten
(und damit in gewissem Sinne auch selbst Zulieferer im Okosystem). Gelingt es einem
(Okosystem-)Anbieter, die Bediirfnisse der Kunden effizient und fiir den Kunden bequem
zu losen, stellt dies den wichtigsten Erfolgsfaktor dar. Von besonderer Bedeutung ist es in
diesem Zusammenhang, das Vertrauen der Kunden zu gewinnen. Denn je mehr Angebote
in das Okosystem integriert werden, desto mehr unterschiedliche Daten des Kunden miis-
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sen erhoben werden und desto hoher sind die Anforderungen der Kunden an den Daten-
schutz. Umgekehrt steigen die Chancen fiir mehrwertige Kundenangebote im Okosystem,
je mehr Daten iiber die Kunden vorhanden sind und zugunsten von innovativen, kunden-
orientierten Offerten eines Okosystems ausgewertet werden konnen.

4.4 Fazit

Die Welt ist im Wandel: Megatrends wie Globalisierung, Digitalisierung und Neo-
Okologie wirken sich auf simtliche Wirtschafts- und Gesellschaftsbereiche aus. In ihrer
Folge verindert sich die Art und Weise, wie wir zusammenleben, miteinander kommuni-
zieren, konsumieren und uns fortbewegen. Immer mehr Menschen Leben in Stddten, sind
digital miteinander vernetzt und legen grofiten Wert auf individuelle und komfortable Lo-
sungen fiir ihre Bediirfnisse sowie eine hochstmdgliche Flexibilitit und Autonomie. Auch
auf dem Mobilitatsmarkt sind diese Entwicklungen deutlich zu spiiren und fiihren zu
merklichen Umwilzungen. So ist die (stddtische) Mobilitédt heute von Mikromobilitit ge-
prigt — wie E-Scootern oder Leihfahrridern; Fahrzeuge werden nicht mehr nur besessen,
sondern geleast, gemietet, gelichen, geteilt oder abonniert. Wer nicht selbst ans Steuer
mochte, ldsst sich einfach per Ride-Hailing mitnehmen oder wartet kiinftig ab, bis Autos
ferngesteuert oder autonom zu ihm oder ihr unterwegs sind.

Das Fundament dieser Entwicklungen sind vor allem Daten. Im Kontext der Mobilitéit
entstehen Daten nicht nur im Fahrzeug, sondern auch durch die moderne Infrastruktur
(bspw. durch vernetzte Verkehrsleitsysteme), Sharing-Anwendungen, das GPS unseres
Smartphones u. v. m. Permanent wird eine uniibersehbare Masse an Daten generiert, die
die Grundlage fiir wettbewerbsfihige und wachstumsstarke Mirkte darstellt. Sie ermog-
licht die (Weiter-) Entwicklung von Produkten, Dienstleistungen und damit Geschifts-
modellen und trigt dazu bei, Mobilitét sicherer und komfortabler zu gestalten. Dabei steigt
der Wert der Daten mit ihrer Menge, ihrer Granularitéit und ihrer Heterogenitit.

Die volle Nutzbarkeit dieses ,,Datenschatzes macht es erforderlich, Datenbestinde
zusammenzufiihren und iiber Data-Sharing-Plattformen verfiigbar zu machen. In Kombi-
nation mit den durch die Digitalisierung verdnderten (und gestiegenen) Kunden-
anforderungen und dem spiirbaren Innovationsdruck entstehen hierbei auch immer wieder
neue Akteure, und Geschiftsmodelle werden transformiert. So gehen die am Markt be-
stehenden Angebote lidngst iiber singuldre Produkte einzelner Akteure hinaus. Mobilitit-
angebote werden miteinander verkniipft und zusitzliche Leistungen anderer Lebens-
bereiche werden integriert. Daraus erwachsen nach und nach umfangreiche
Komplettlosungen, die bspw. den Fernverkehr mit einem ,,Last-Mile-Ride-Sharing* kop-
peln und ein Angebot fiir die Hoteliibernachtung am Zielort enthalten. Um solche
Rund-um-L&sungen anbieten zu konnen — und diese moglichst komfortabel zu gestalten —,
haben sich zahlreiche Akteure mit angepassten oder erweiterten Geschiftsmodellen
bereits heute neu aufgestellt. Dazu gehdren bspw. Automobilhersteller, die zum einen
immer mehr unterschiedliche Produkte und Dienstleistungen (Finanzierung, Versicherung,
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Sharing etc.) in ihr Leistungsportfolio aufnehmen und zum anderen verstirkt sowohl mit
anderen Akteuren als auch mit Wettbewerbern kooperieren.

Die Digitalisierung und das Aufkommen sowie die Dynamik von Big Data fiihren also
zum Eintreten neuer Marktteilnehmer, der Transformation von Geschiftsmodellen und
dem verstirkten Angebot von Rund-um-Losungen. Durch die gleichzeitige Atomisierung
von Wertschopfungsketten und der damit einhergehenden Notwendigkeit, Kooperationen
und Partnerschaften einzugehen, wird sich der Mobilitdtsmarkt auch kiinftig weiter in
Richtung von Okosystemen entwickeln. Okosysteme, als plattformbasierte Wert-
schopfungsnetzwerke, verfolgen das Ziel, verschiedene Akteure und Kompetenzen zu
biindeln und dem Kunden damit eine Komplettlosung aus einer Hand anzubieten. Fiir
samtliche Akteure auf dem Mobilitdtsmarkt stellt sich daher die Frage, wie sie sich in
dieser neuen Okosystem-Welt positionieren wollen. Die Digitalisierungs-, Daten- und
Schnittstellenkompetenz werden dabei zweifelsfrei zu den (neuen) Schliisselkompetenzen
gehoren.
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Nutzen, Risiken und die Bereitschaft zum
Datenteilen: Eine quantitative Studie aus
Sicht der Verbraucher

Vor dem Hintergrund der vorangehenden Kapitel wurde eine Bevolkerungsumfrage durch-
gefiihrt, um die Sicht der Betroffenen zu den Risiken und Nutzungspotenzialen und den
damit verbundenen Anforderungen an die Weitergabe von Mobilitdtsdaten zu erfassen.

Dazu wurden tiiber das Onlinepanel des Marktforschungsinstituts OmniQuest 1000
Biirger im Alter ab 18 Jahren befragt, bevolkerungsrepridsentativ quotiert nach Geschlecht,
Alter und Bundesland.! Der Erhebungszeitraum war vom 4. bis zum 12 Juli 2022. 2

Einige der Items wurden in gleicher oder leicht angepasster Form aus vorhergehenden
Studien iibernommen (Miiller-Peters 2013; Miiller-Peters 2017a, b; Knorre et al. 2020),
sodass hier eine Vergleichbarkeit im Liangsschnitt gegeben ist. Da der Befragungskontext
und zum Teil auch die Erhebungsform (telefonisch versus online) zwischen den Studien
abweicht, sollten die Zeitvergleiche nur als Tendenzaussagen interpretiert werden und zu-
dem nur dann, wenn deutliche Abweichungen vorliegen.

Fiir einen Teil der Fragen in der aktuellen Erhebung wurde die Stichprobe geteilt oder
es liegen Teilstichproben zugrunde (z. B. ,,Autobesitzer oder ,,18-39-Jdhrige*). Bei den
entsprechenden Ergebnissen wird unter ,,n = ...* jeweils der Umfang der zugrundeliegen-
den (Teil-)Stichprobe aufgefiihrt.

"Trotz der sorgfiltigen Quotierung ist nicht auszuschlieBen, dass durch Selektionseffekte (Bereit-
schaft, an Online-Befragungen teilzunehmen) eine gewisse Verzerrung hin zu hoherer Datenkompe-
tenz, zu hoherer Digital-Affinitdt und zu hoherer Akzeptanz des Datenaustauschs besteht. Zur Dis-
kussion iiber die grundsitzlichen Grenzen von Reprisentativitit in Befragungen siehe die Beitrige
in Miiller-Peters (2012) sowie Miiller-Peters (2018).

’Die Autoren danken OmniQuest fiir die Durchfiihrung der Befragung sowie Frau Dipl.-Psych. Jutta
Rothmund von rothmund insights fiir die Unterstiitzung in der Konzeption, Auswertung und in der
graphischen Aufbereitung der Ergebnisse.
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Der vollstindige Fragebogen und eine Grundauswertung der Daten sind auf der Wis-
senschaftsplattform ,,Raum Mobiler Daten* abrufbar.?

5.1 Die Nutzung von Verkehrsmitteln und digitalen Services
in der Mobilitat

Bei der Verkehrsmittelnutzung spiegelt sich in unserer Erhebung das Bild sowohl der
amtlichen Statistiken des Personenverkehrs (vgl. z. B. Statistisches Bundesamt 2022;
Umweltbundesamt 2022) als auch von Studien zu den personlichen Priferenzen der Ver-
kehrsteilnehmer (vgl. HUK-Coburg 2022) wider: Das Auto dominiert, der offentliche
Nahverkehr und mehr noch der 6ffentliche Fernverkehr spielen im Vergleich dazu eine
deutlich untergeordnete Rolle.* Abb. 5.1 zeigt zudem, dass die vieldiskutierten Sharingan-
gebote bisher noch eine vergleichbar geringe Rolle spielen; nur jeder sechste Befragte ist

Wie haufig nutzen Sie durchschnittlich ...
Auto als
o DR
Offentlicher
Nahverkehr 14 47 60
Offentlicher
Fernverkehr H 21 60 35

Sharing- l

23
Fahrzeuge | &

.

B mehrmals in der Woche 1.8-df:"9—J'a'hhrigeI

B mehrmals im Monat mind. menrmails
mehrmals im Jahr im Monat (W)
seltener

Basis: n=1000 Bevdlkerung reprasentativ, n=319 18-39-Jahrige; Angaben in %.
Antworttexte leicht gekdirzt (Beispiele fehlen).

Abb. 5.1 Verkehrsmittelnutzung

3Die Anmeldung zum Datenraum und der Abruf der Informationen erfolgt unter https://raum-
mobiler-daten.de/home.html.

4Im Verkehrsmittelmix hilt der motorisierte Individualverkehr, also Pkw und Kraftrider, in Deutsch-
land einen Anteil von ca. 80 % an der gesamten Verkehrsleistung (gemessen in Personenkilometern).
Diese Quote ist seit Beginn der 90er-Jahre annihernd stabil, abgesehen von einer (temporiren) Zu-
nahme im Rahmen der Corona-Pandemie. Der Anteil des offentlichen Personenverkehrs betrug im
gleichen Zeitraum dagegen recht konstant nur ca. 15 % und sank 2020 pandemiebedingt sogar auf
nur 11 % ab (Umweltbundesamt 2022).


https://raum-mobiler-daten.de/home.html
https://raum-mobiler-daten.de/home.html
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Nutzung digitaler Services, zumindest gelegentlich

Digitale Navigationsservices Il 62

Tankstellen-App 38
App zur Reiseplanung, -buchung 46
Handyticket 46

App zur Buchung von
Verkehrsmitteln vor Ort* 29
Vernetztes Auto 22

App von Mietwagenfirmen,
Carsharing-Anbietern n 17
Telematik-Tarif Kfz-Versicherung E 11
Keine dieser 25 14

18-39-Jahrige

Basis: n=1000 Bevdlkerung reprasentativ, n=319 18-39-Jahrige; Angaben in %;

F: Welche der folgenden Angebote und Services nutzen Sie zumindest gelegentlich?
Antworttexte gekirzt (Erlauterungen und Beispiele fehlen)

*Ohne Carsharing

Abb. 5.2 Nutzung digitaler Services im Verkehr

zumindest gelegentlicher Nutzer. In Bezug auf die Sharingangebote lohnt sich jedoch ein
Blick auf die Altersgruppen: Bei den unter 40-Jdhrigen ist der Anteil der regelméfigen
Nutzer (mindestens mehrmals monatlich) mehr als doppelt so hoch. Ebenso werden auch
die offentlichen Verkehrsmittel deutlich mehr von der jlingeren Generation genutzt. Ob
dies allerdings ein Kohorteneffekt ist (nachwachsende Generationen setzen mehr auf Sha-
ringangebote und 6ffentliche Verkehrsmittel) oder lediglich ein Alterseffekt (jiingere Men-
schen haben z. B. noch kein eigenes Auto, weniger verfiigbares Geld oder wohnen eher in
der Stadt), muss an dieser Stelle offenbleiben.

Ein dhnliches Bild zeigt Abb. 5.2 zur Nutzung digitaler Mobilititsservices wie Naviga-
tions- oder Tankstellen-Apps, Handytickets oder auch Telematik-Tarifen in der Kfz-
Versicherung. Auch hier ist die Nutzung in der jiingeren Generation durchgehend hoher,
wobei selbst dort die wenigsten Angebote bereits bei der Mehrheit ,,angekommen* sind —
neben Navigationsdiensten sind dies vor allem Handyticket und Apps zur Reiseplanung,
die immerhin von ca. jedem zweiten 19-39-Jdhrigen genutzt werden.

5.2  Chancen und Risiken der Vernetzung im Verkehr

Im Rahmen der Befragung sollten einerseits Einschidtzungen zu Vernetzung und Big Data
generell erfasst werden, andererseits in Bezug auf deren Einsatz im Rahmen der Mobilitdit.
Um Ausstrahlungseffekte zu vermeiden, wurden diese beiden Fragenkomplexe in getrenn-
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ten Teilstichproben gestellt. Im Anschluss erfolgte, nun wieder in der Gesamtstichprobe,
eine Beurteilung konkreter Anwendungsfelder anhand des jeweiligen personlichen Inte-
resses der Befragten.

5.2.1 Gut oder schlecht? Zur Nutzen-Risiko-Bilanz von Big Data

Wenn es um die Gesamteinschitzung von Risiken und Gefahren von Big Data und Daten-
vernetzung geht, dann zeigt sich ein insgesamt gemischtes oder auch abwigendes Bild
(Abb. 5.3). Im Vergleich zu dhnlichen Fragen in unserer Studie aus 2018 (Knorre et al.
2020, S. 146-149) hat sich der Anteil der Skeptiker (oder Pessimisten) leicht reduziert und
die Zahl der Abwigenden (oder Indifferenten) erhoht, wihrend der Anteil der Optimisten
sich nicht wesentlich gedndert hat.

Auf Basis der Medienanalyse, der Community und der Fokusgruppen wurde in Kap. 3
die Hypothese formuliert, die negativen Narrative rund um Big Data (Knorre et al. 2020,
S. 15 ff. und 176 ff.) verloren an Kraft und machten sukzessive Platz fiir neue, positivere
,~Erzdhlungen* (Abschn. 3.3.3, ,,vom Nutzen her denken®). Diese Annahme wird durch
unsere Befragung also tendenziell gestiitzt, auch wenn die Skepsis in der Bevolkerung
nach wie vor leicht zu iiberwiegen scheint. Vorsichtig interpretiert lieBe sich der Anstieg
der Abwigenden also als Zeichen dafiir sehen, dass die Nutzer im Alltag zunehmend mit
Digitalisierung und Vernetzung konfrontiert werden und in eine zunehmende Normalitit
von Big Data , hineinwachsen®. Diese wahrgenommene Normalitit gilt als ein wesentlicher
Faktor fiir die Akzeptanz und Nutzung neuer Technologien.® (Zum Vergleich nach Alters-
gruppen sieche das Ende dieses Absatzes.)

Alles in allem glaube ich...

der Nutzen von Big Data ist die Risiken von Big Data
héher als die damit sind héher als der damit
verbundenen Risiken. verbundene Nutzen.

54

Nutzen und Risiken von Big Data 18-39 J.: 65
sind gleich groR.

Basis: n=230-250 Bevdlkerung reprasentativ, n=80 18-39-Jahrige; Angaben in %

Abb. 5.3 Nutzen-Risiko-Bilanz von Big Data

SFiir die initiale Vertrauensbildung in digitale Anwendungen (dort bezogen auf E-Commerce) ist
nach McKnight et al. (2002) ein Gefiihl der situativen Normalitét (engl. situational normality) ent-
scheidend. Diese beschreibt das Ausmal, in dem das Umfeld als ,,in Ordnung® und der Erfolg wahr-
scheinlich erscheint. Ein Nutzer, der eine hohe situative Normalitit wahrnimmt, empfindet die Inter-
netumgebung angemessen, geordnet und vorteilhaft.
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Dieses Bild zeigt sich auch bei der Frage nach konkreten Auswirkungen von Big Data
(siehe Abb. 5.4). Obwohl das Ausmalf der Befiirchtungen in der Tendenz gegeniiber 2018
ebenfalls abgenommen hat, finden die in der Befragung aufgelisteten Risiken durchge-
hend mehr Zustimmung als die abgefragten Chancen: Eine Mehrheit erwartet neue Ge-
fahren durch Big Data und einen Machtverlust der Verbraucher gegentiber Unternehmen.
Wie bereits vor vier Jahren fiirchtet fast die Hilfte der Befragten einen Riickgang indivi-
dueller Freiheiten.

Immerhin geht aber jeweils ungefihr jeder Dritte davon aus, dass das Leben durch Big
Data bequemer und sicherer werde. Ein ebenso hoher Anteil erhofft positive Effekte auf den
Energieverbrauch. Begiinstigt durch die gestiegene Prisenz infolge von Klimakrise und
Ukrainekonflikt ist der Energieverbrauch das einzige Thema, bei dem nicht nur die Zahl der
Skeptiker gesunken, sondern auch der Anteil der Optimisten nennenswert gestiegen ist.

Entsprechend ungebrochen ist auch die personliche Bedeutung des Themas Daten-
schutz (siehe Abb. 5.5). Hierbei manifestiert sich die bereits in der Vorgiingerstudie aufge-
zeigten Einstellungs-Verhaltens-Diskrepanz (,,Nutzer-Paradoxon®; vgl. Knorre et al. 2020,
S. 188 und 198): Eine Mehrheit der Befragten gibt einerseits an, auf die personlichen

Big Data wird meiner Meinung nach...

unser Leben deutlich
bequemer machen.

.‘ 39* (51**) 18 (4)
uns helfen, Energie zu sparen. 46

25 (37) 38(12)

unser Leben in Zukunft deutlich
sicherer machen. 2l

[4)]
o
-
w

37

31 (40) 28 (12)
den Unternehmen mehr Macht

Uber die Verbraucher geben. 37 E

- (56) -(0)

neue Gefahren schaffen. 42

l’ 78 (52) 4 (5)
uns noch mehr von den US-

amerikanischen Digitalkonzernen 42

abhangig machen. _(39) -(7)

dem Einzelrjen_ immer mehr 39 17

Freiheiten nehmen.

47 (47) 19 (2)

B stimme zu teils/teils M stimme nicht zu

Basis: n=230-250 Bevdlkerung reprasentativ, Angaben in %.

*Unter den Balken Vergleichswerte aus 2018.

**In Klammern Werte fir die 18-39-Jahrigen, n=80-87.

F: Heutzutage fallen immer mehr Daten an — aus dem Internet, von Smartphones,
vernetzen Autos und zahlreichen weiteren Geraten. Wenn diese Daten miteinander
vernetzt werden, lassen sich zahlreiche neue Informationen und Angebote fir den
Einzelnen und die Gesellschaft entwickeln.

Was glauben Sie, wozu dieses ,Big Data“ in Zukunft fiihren wird?

Abb. 5.4 Erwartete Auswirkungen von Big Data
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Abb. 5',5 Datet'{schutz und Das Thema Datenschutz ist mir 29 !
Unverzichtbarkeit personlich wichtig. i
71* (56*) 5(6)
Ich achte darauf, meine 56 38
Datenspuren gering zu halten.

(42) (7)
Digitale Services und Techno- !
logien méchte ich in meinem 43 5
Leben nicht mehr missen. I

(62) (

n

M ja  teils/teils M nein

Basis: n=230-250 Bevoélkerung représentativ, Angaben in %.
*Vergleichswerte aus 2018.
**In Klammern Werte fur die 18-39-Jahrigen, n=80-87.

Datenspuren zu achten und andererseits, nicht mehr auf digitale Services und Technolo-
gien verzichten zu wollen.

Im Altersvergleich zeichnen die jiingeren Befragten insgesamt ein positiveres Bild von
Big Data:® In der Nutzen-Risiko-Bilanz sind in der Gruppe der 18-39-Jihrigen die Skep-
tiker (mit 16 %) und die Optimisten (mit 19 %) annédhernd gleich stark vertreten, wihrend
zwei Drittel die Bilanz als in etwa ausgeglichen ansehen. Bei Betrachtung der konkreten
Hoffnungen und Befiirchtungen zeigt sich, dass die Risiken von den jiingeren Befragten
kaum geringer, die Chancen aber deutlich hoher eingeschitzt werden (vgl. Abb. 5.4, An-
gaben in Klammern). Folgerichtig erscheinen in dieser Kohorte digitale Services und
Technologien deutlich unverzichtbarer, wihrend Datenschutz und das Achten auf die eige-
nen Datenspuren im Vergleich zur Gesamtbevolkerung relativ an Bedeutung verlieren;
wobei selbst in dieser Altersgruppe eine Mehrheit den Datenschutz weiterhin als ,,person-
lich wichtig* erachtet.”

5.2.2 Nutzen und Risiken im Rahmen der Mobilitat

Wenn Vernetzung und Big Data konkret auf das Thema Mobilitdt und Verkehr bezogen
werden, zeigt sich eine deutlich positivere Einschitzung (siehe Abb. 5.6). Der Anteil der
Optimisten (die primér personlichen Nutzen sehen) iibersteigt dann sogar leicht den Anteil

®Die Daten zur jiingeren Altersgruppe von 18 bis 39 Jahren darf aufgrund der geringen Teilstich-
probe nur mit Vorsicht interpretiert werden. Eine solche Interpretation erscheint aufgrund der deut-
lichen Unterschiede zwischen den Altersklassen aber zuldssig, zumal die Daten der Studie Knorre
et al. (2020) eine deutlich positivere Beurteilung von Big Data durch jiingere Befragte zeigen.
’Zum Zusammenhang zwischen Bediirfnis nach Datenschutz bzw. Privatsphire und dem Lebensal-
ter siehe ausfiihrlicher Knorre et al. 2020, S. 158 ft.
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Ich glaube, dass letztlich...

mein Nutzen hoher ist als die Gefahren fir mich
die damit verbundenen héher sind als der damit
Gefahren. verbundene Nutzen.

18-39J.: 29 18-39J.: 15
Autobesitzer: 24 60 Autobesitzer: 15

18-39 J.: 56

es gleichermaflen Nutzen und Autobositzer: 60

Gefahren fur mich gibt.

Basis: n=748 Bevolkerung reprasentativ,
n=220 18-39-Jahrige, n=606 Autobesitzer;
Angaben in %.

Abb. 5.6 Nutzen-Risiko-Bilanz von Big Data in der Mobilitét

Digitale Systeme, Services und Apps rund um Mobilitat ...

machen mir das Leben...

Ieichter“ 28 Pl komplizierter

erhéhen meiner Meinung nach...

die Sicherheit 41 das Risiko

Basis: n=748 Bevdlkerung reprasentativ, Angaben in %;
Top-2-Box und Bottom-2-Box aus bipolarer 5-Punkte-Antwortskala jeweils
zusammengefasst.

Abb. 5.7 Entlastung und Sicherheit durch digitale Mobilititsdienste

der Skeptiker (die auf die Risiken fokussiert sind). Mit 60 Prozent dominiert aber der Ty-
pus der Abwigenden, die Nutzen und Gefahren gleichermafSen sehen.

Diese insgesamt eher positive Bilanz wird noch einmal deutlich an konkreten Einschiit-
zungen zum Themenfeld Entlastung und Sicherheit, zwei der wesentlichen Motive, die in
Abschn. 2.3 angesprochen wurden: Eine deutliche Mehrheit erwartet von digitalen Mobi-
litdtsservices, dass sie das Leben leichter machen. Auch beziiglich der Verkehrssicherheit
tiberwiegen die positiven Erwartungen (siche Abb. 5.7).

Abb. 5.8 zeigt, dass die Verbesserungen vor allem dort gesehen werden, wo die Vorteile
sehr konkret (,,erlebbar) sind oder auch schon erfahren wurden. So rangieren Orientie-
rung, Zeitersparnis und Bequemlichkeit bzw. Stressreduktion ganz vorne. Auch hier fin-
den sich wieder unmittelbare Beziige zu den grundlegenden Mobilititsmotiven (vgl.
Abschn. 2.3.2). Abstraktere Nutzenversprechen von Big Data im Verkehr, wie ein insge-
samt verbessertes Verkehrsangebot, Sicherheit, Klimaschutz oder gar Arbeitsplétze stehen
dahinter zuriick, obwohl aus Expertensicht gerade in diesen Bereichen ein grofles Poten-
zial gesehen wird (vgl. Abschn. 3.3). Auch in diesen konkreten Nutzenfragen zeigen sich
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Einfachere Orientierung/bessere Navigation 31 jot

Zeitersparnis 39 g

Weniger Stress, mehr Komfort und Bequemlichkeit 41 -
Anger Fahrt- und Rei onis (z.B. Tipps, Entertainment) 43
Bessere Vernetzung verschiedener Verkehrssysteme 43
Bessere Verkehrslenkung, weniger Staus und Verspétungen 41
Kostenersparnis und -kontrolle fiir Autofahrer/Verkehrsteilnehmer 45

- Verkah N .

Aufklaruagacsﬁc:rg%rung Ordnungswidriyg}lsleaitrgrr\1 gund Straftaten 46
Entwicklung besserer Autos 46
Groferes Verkehrsmittelangebot vor Ort 45
Bessere Anbindung des landlichen Raums durch \I;Ztrikaerﬁsrzlaszggggee 43
Mehr Sicherheit im StraRenverkehr 47
Hohere Diebstahlsicherheit des Autos a7
Mehr Umwelt- und Klimaschutz (CO2, Feinstaub, Larm, Abgase) 47
Ert ung von Arbeitsplatzen 53

ierung

=]
@
a
5
3
2
o

® deutliche Verbesserung durch Digitalisierung  teils/teils ™ keine

Basis: n=748 Bevélkerung reprasentativ, n=606 Autobesitzer, n=134 OrtsgréRe < 50.000 Einwohner; Angaben in %, sortiert nach Gesamt

F: Der Verkehr wird immer digitaler und es werden immer mehr Daten miteinander vernetzt (z.B. Daten aus dem Internet, von Smartphones, vernetzten Autos, anderen
Fahrzeugen und zahlreichen weiteren Geraten). Inwieweit glauben Sie, wirkt sich die Digitalisierung positiv auf unsere Mobilitat aus? Wo fiihrt die Nutzung und
Vernetzung digitaler Daten aus lhrer Sicht zu Verbesserungen — sei es jetzt schon oder in Zukunft? (Antworttexte leicht gekdirzt.)

Abb. 5.8 Nutzenerwartungen durch die Digitalisierung im Verkehr

Risiken digitaler Technologien und deren Vernetzung aus Sicht der Verkehrsteilnehmer

S
©

Gefahr von Hacker-Angriffen

Datennutzung fur andere Zwecke, Datenverkauf, -missbrauch

w

Stillstand durch Technikversagen/Stromausfall
Unfélle, Katastrophen durch Technikversagen/Stromausfall
Autofahrer/Verkehrsteilnehmer verlieren Kompetenzen

Technik wird undurchschaubar, unkontrollierbar (z.B. Kl)

Meine Daten werden gegen mich verwendet (z.B. von
Behorden, Unternehmen)

N

(=]

Autofahrer/Verkehrsteilnehmer werden gldsern

Autofahrer/Verkehrsteilnehmer verlieren Freiheit,
Unabhéngigkeit

-

!
N
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N
o
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o
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iy

Basis: n=743 Bevolkerung reprasentativ,; Mehrfachantwort mit maximal 3 Angaben; Angaben in %, sortiert nach Gesamt
F: Was sind aus lhrer Sicht die Haupt-Risiken und -Gefahren von digitalen Technologien und deren Vernetzung? Bitte wahlen

Sie bis zu 3 aus. (Antworttexte leicht gekiirzt.)

Abb. 5.9 Wahrgenommene Risiken von Big Data in der Mobilitit

Autobesitzer tibrigens fast durchgehend etwas optimistischer beziiglich des Nutzens von
Big Data als Nicht-Autobesitzer.

Befragt nach den groBten Risiken von Digitalisierung und Vernetzung in der Mobilitit
(die Teilnehmer sollten aus einer vorgegebenen Liste von neun potenziellen Risiken maxi-
mal drei auswihlen) stehen Hackerangriffe, Datenmissbrauch und Technikversagen ganz
obenan (siehe Abb. 5.9). Nach diesen ,,indirekten* Moglichkeiten, als Autofahrer oder
Verkehrsteilnehmer die Kontrolle zu verlieren, folgen direkte Formen des Verlusts von
Autonomie und Kontrolle: der Verlust personlicher Kompetenzen sowie undurchschau-
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bare und unkontrollierbare Technik. Erst dahinter rangieren Sorgen um die Privatsphére
(,,glaserner Autofahrer®; ein genereller Verlust von Freiheit und Unabhéngigkeit). Diese
Ergebnisse betonen noch einmal die hohe Relevanz des Autonomie- und Kontrollmo-
tivs, wenn es um Mobilitdt und den Umgang mit digitalen Mobilitdtsanwendungen geht
(vgl. Abschn. 2.3.2).

5.2.3 Die Attraktivitat konkreter Anwendungsfelder im Verkehr

Wird das personliche Interesse der Befragten an verschiedensten Anwendungen in der
Mobilitit zugrunde gelegt, dann wird das Bild nochmals deutlich positiver. Von insgesamt
zwolf abgefragten Einsatzgebieten vernetzter Daten werden acht von einer Mehrheit deut-
lich positiv beurteilt, wie Abb. 5.10 zeigt. Und auch bei den iibrigen tiberwiegen in der
Regel die Interessierten gegeniiber den Ablehnenden deutlich. Die einzige Ausnahme ist
das ,,selbstfahrende Auto®, an dem nur jeder Dritte Interesse zeigt, wihrend es von 40
Prozent abgelehnt wird.

Insgesamt zeigt sich darin ein hoher Nutzen und daraus resultierend eine hohe Attraktivitit
datengetriebener Systeme und Angebote aus Sicht der Verkehrsteilnehmer. Das gilt sowohl
fiir das Auto als auch fiir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrssysteme. Von den Kfz-bezogenen
Systemen liegen der automatische Notruf, die Echtzeit-Navigation sowie Wartungshinweise
an der Spitze. Aber selbst der Telematik-Tarif in der Versicherung — ein Kfz-Versicherungs-
vertrag, bei dem die Pramie vom individuellen Fahrverhalten abhingt — ist fiir immerhin 43
Prozent der Autobesitzer interessant und wird nur von 26 Prozent abgelehnt.®

Wie bewerten Sie fiir sich persénlich die folgenden Méglichkeiten?

Automatischer Notruf im Falle eines Unfalls 188 Q 160 = 18 =N
»
>
Verkehrsabhéngige Navigation im Auto in Echtzeit [[IIBCEINNE 20 )_§>' 190 S 17[E g
o
Automatische Hinweise auf Wartungstermine und ]
notwendige Reparafuren am Auto 25 3@ 7 IR 21 B
- =
Uberwachung der Einhaltung von Verkehrsregeln 34 33 N 33
x z
Telematik-Tarif in der Kfz-Versicherung 31 31 30 E
m
Selbstfahrendes Auto 27 28 30 2
Anzeige alternativer Verkehrsmittel/ _ m _ 7
Verbindungen zu einem Navigationsziel o8 25 22 2 20 E g
Einheitl. Ticketsystem/Eine App fir alle ffentl. Verkehrsmittel 24 24 188 <=
o
Anzeige aktueller Auslastung, Piinktlichkeit Sffentl. Verkehrsmittel 24 24 170 %
Bereitstellung 6ffentlicher Verkehrsmitteln in Abhéngigkeit vom [ e | <
momentanen Bedarf | 51 [P 20 | | 50 [PEN 20| 23 iy
=
Eine Mobilitats-App fiir Nutzung unterschiedlichster Verkehrsmittel 30 30 % E T
ps]
Anzeige passender Angebote in der N&he, z.B. fiir Reisen 32 29 32 g
=1
B (sehr) gut und interessant fur mich teils/teils ™ uninteressant oder schlecht fiir mich
Basis: n=1000 Bevélkerung reprasentativ, n=801 Autobesitzer, n=586 Nutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel (Nah- oder Fernverkehr mind. mehrmals im Jahr); Angaben in
%, sortiert nach Gesamt.
F: Wenn Daten aus vielen Smartphones, Apps, Fahrzeugen und anderen Quellen miteinander vernetzt werden, lassen sich daraus zahlreiche neue Auswertungen und

Dienste ableiten. Manche davon sind schon bekannt, andere werden erst in Zukunft kommen. Wie bewerten Sie fiir sich personlich die folgenden Mdglichkeiten?

Abb. 5.10 Personliches Interesse an Anwendungen im Verkehr

8Zur Akzeptanz telematischer Versicherungstarife im Allgemeinen und den dabei verwendeten Da-
tenkategorien im Speziellen siehe ausfiihrlich Miiller-Peters 2017a, b.
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Die moglichen Anwendungsfelder im Bereich des offentlichen Nah- und Fernverkehrs,
die im Bewusstsein vieler Verkehrsteilnehmer bisher insgesamt eine noch vergleichsweise
geringe Rolle zu spielen scheinen (vgl. Abschn. 2.3), werden durchgehend befiirwortet. Das
betrifft gleichermaflen das Angebot einer Auslastungs- und Piinktlichkeitsanzeige, das
schon in unserer Community vielfach geforderte integrierte Ticketsystem (vgl. ebenda), die
Verbindungsanzeige oder die bedarfsabhingige Bereitstellung von Verkehrsmitteln.

Diese hohe Attraktivitit digital vernetzter Dienste im offentlichen Verkehr gilt erwar-
tungsgemil besonders fiir die tatsdchlichen Nutzer des 6ffentlichen Verkehrs, wobei deren
Interesse mit hoherer Nutzungsintensitit nochmals zunimmt. Aber auch Autobesitzer
zeigen ein durchgéngig hohes Interesse an diesen Services. Damit manifestiert sich ein
hohes Potenzial der Datenvernetzung als Treiber der Verkehrswende.’

Viele neue Geschiftsmodelle bauen darauf auf, den Verkehrsteilnehmern individuali-
sierte, fahrtstreckenbezogene Angebote zu unterbreiten, was sowohl auf Autofahrer als
auch auf Nutzer 6ffentlicher Verkehrsangebote abzielt (siehe dazu Kap. 4). Dass die Hilfte
der Befragten die ,,Anzeige passender Angebote in der Nihe, z. B. fiir Reisen (Hotels,
Restaurants, Sehenswiirdigkeiten, Laden, Tipps etc.)* personlich als gut und interessant
erachtet und nur 17 Prozent dies eher ablehnen, diirfte entsprechenden Anbietern als posi-
tives Signal gelten.

5.3  Dateneigentum und Data Sharing

Wie schon in Kap. 4 dargelegt wurde, ist die Bereitstellung bzw. das Teilen von Daten
zwischen den verschiedenen Akteuren der Mobilitit eine Grundvoraussetzung fiir die Re-
alisierung der Nutzenpotenziale, die mit Big Data im Verkehr verkniipft werden. Wie grof3
ist nun die Bereitschaft seitens der Verkehrsteilnehmer dazu, und bei wem sehen diese
tiberhaupt die ,,Hoheit* an den zahlreichen anfallenden Daten?

5.3.1 Trittbrettfahrer? Interesse versus Teilungsbereitschaft

Auch die Realisierbarkeit einer Vielzahl der zuvor in Abb. 5.10 dargestellten Dienste hingt
in hohem Maf3e davon ab, ob eine hinreichende Anzahl von Nutzern bereit ist, die eigenen
Mobilititsdaten zur Verfiigung zu stellen. Wie Abb. 5.11 zeigt, ist diese Bereitschaft je-
doch auf einem insgesamt deutlich niedrigeren Niveau als das Interesse an ebendiesen

°Das im Sommer 2022 fiir drei Monate eingefiihrte 9-Euro-Ticket wurde in der Politik vielfach als
grofer Erfolg bezeichnet, weil es nicht nur wegen des giinstigen Preises, sondern auch aufgrund der
Beseitigung des ,, Tarifdschungels* viele neue Nutzer fiir die 6ffentlichen Verkehrsmittel gewonnen
habe (siehe bspw. Tagesschau 2022; Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr 2022a). Die
Uberwindung der zuvor bestehenden Komplexitiit galt demnach als Hauptforderung an eine Nach-
folgelosung, wie sie in Form des 49-Euro-Ticket ab Mai 2023 eingefiihrt wird.
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Basis: n=955 Bevélkerung reprasentativ, n=774 Autobesitzer, n=507 Nutzer &ffentlicher Verkehrsmittel; Mehrfachantwort; Angaben in %, sortiert nach Gesamt
F: Wirden Sie fiir die Nutzung dieser Angebote Ihre Daten zur Verfligung stellen (z.B. Standort und Bewegungsdaten, Nutzungsprofile)? Wenn ja, fiir welche?

Abb. 5.11 Bereitschaft zum Datenteilen fiir digitale Mobilititsdienste

Diensten. Typischerweise ist der Anteil der ,, Teilungsbereiten* nur etwa halb so hoch wie
der Anteil der am Dienst Interessierten (nur beim automatischen Notruf ist die Quote si-
gnifikant hoher). Hier wird eine ,, Trittbrettfahrer-Mentalitdit“ seitens der Verkehrsteilneh-
mer deutlich. Nicht tiberraschend ist hingegen, dass die Bereitschaft, die eigenen Daten zu
teilen, in hohem Mafle mit der Attraktivitit des jeweiligen Dienstes korreliert, also die in
Abb. 5.10 als attraktiver eingestuften Dienste zugleich auch eine hohere Bereitschaft zum
Datenteilen erfahren.

Diese Diskrepanz zwischen Nutzungsinteresse und echter Partizipationsbereitschaft
zeigt sich sowohl fiir die Gesamtstichprobe als auch bei getrennter Betrachtung von Auto-
besitzern und Nutzern offentlicher Verkehrsmittel, auch wenn sich die Gruppen beziiglich
der jeweils ,,eigenen® Verkehrsmittel etwas aufgeschlossener zum Datenteilen zeigen. Ab-
gesehen vom ,,automatischen Notruf* ist das Datenteilen fiir keinen Einsatzzweck mehr-
heitsfihig, sei es fiir die Gesamtbevolkerung, die Autobesitzer oder die Nutzer 6ffentlicher
Verkehrsmittel. !

5.3.2 Eigentum:Wem sollen die Daten gehoren?

Die daraus deutlich werdende Zuriickhaltung, die eigenen Daten trotz eines hohen wahr-
genommenen Nutzens nicht oder nur begrenzt zur Verfiigung zu stellen, basiert wohl ne-
ben der schon angesprochenen Nehmer- oder Empfinger-Haltung (,,moglichst viel krie-
gen, moglichst wenig geben*) auch auf der vorherrschenden Ansicht, dass die personlichen

"Da ein groBer Teil der Bevolkerung beide Verkehrsmittelgattungen nutzt, iiberschneiden sich die
Gruppen in hohem Mafle, sodass die statistischen Unterschiede zwischen den Gruppen auch nicht
sehr hoch ausfallen kénnen.
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Datenspuren vorerst einmal dem Nutzer selbst gehdren sollten.!! Denn bei der Frage nach
der ,,Datensouverdnitidt” ist sich ein Grofiteil der Bevolkerung einig, wie Abb. 5.12 zeigt:
fast 70 Prozent wollen iiber die Verwendung ihrer Daten selbst entscheiden. Nur eine
kleine Minderheit verneint das pauschal. Dies gilt sowohl fiir die Datenspuren im Internet
als auch fiir diejenigen aus dem eigenen Fahrzeug.

Die Uberzeugung, die Daten gehdren den Nutzern selbst, findet sich bereits in unseren
Erhebungen aus den Jahren 2013 (im Kontext der Fahrzeugdaten; siche Miiller-Peters
2013, S. 25) und 2018 (im Kontext der Internetnutzung; siehe Knorre et al. 2020, S. 170).
Die Zustimmungswerte fielen vor vier Jahren — bei leicht abweichender Frageformulie-
rung — sogar noch deutlich hoher aus. Ein Hinweis, dass diese Haltung im Zeitverlauf
,brockeln konnte, gibt auch der Altersvergleich in der aktuellen Befragung: Obwohl tiber
alle Altersgruppen hinweg eine deutliche Mehrheit die Datensouverinitit beim Nutzer
sieht, liegen die Zustimmungswerte bei den unter 40-Jéhrigen um etwa 10 bis 15 Prozent
unter denen der iiber 40-Jahrigen.

5.3.3 Datentausch, Datenverkauf oder Datenspende?

Datenhoheit bedeutet nicht, dass Daten per se nicht geteilt wiirden, wie oben schon deut-
lich wurde. Vielmehr geht es darum, dass dem Nutzer die Entscheidungsfreiheit obliegt
und der ,,Gegenwert“ stimmt, sei es in Form eines personlichen Nutzens oder als Beitrag
zur Gemeinschaft.

In unserer Erhebung aus 2018 (siehe Knorre et al. 2020, S. 175 f.) wurden von den
Befragten bereits die drei Grundoptionen Datentausch (gegen konkrete Nutzenverspre-
chen aus den Anwendungen), Datenverkauf (Datenbereitstellung gegen eine Vergiitung)
und Datenspende (die kostenfreie Bereitstellung von Daten fiir unterstiitzenswerte gesell-
schaftliche Ziele) bewertet.

Meine Daten, die ich bei der Nutzung des Internets
hinterlasse, sollten mir gehéren, so dass ich (Uber die !
Einstellungen) bestimmen kann und muss, wem sie I
zuganglich gemacht werden.
5

28
Meine Fahrzeug-Nutzungs-Daten sollten mir gehoren,
so dass ich (Uber die Einstellungen) bestimmen kann 67 28
und muss, wem sie zugénglich gemacht werden.
Hja teils/teils M nein

Basis: n=933-966 Bevodlkerung représentativ, n=762-783 Autobesitzer; Angaben in %
F: Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?

Abb. 5.12 Datenhoheit: Wem gehoren die Daten?

Zur Beurteilung des Eigentums an Daten aus juristischer Sicht vgl. Kap. 4.
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1) Das Thema Tausch wurde in 2018 in nur einem Item abgefragt, indem fiir die Nutzung
von Apps oder Onlinediensten wahlweise Werbung in Kauf genommen oder mit den
eigenen Daten bezahlt wird. Damals gab es 34 % Ablehnung und 26 % Zustimmung,
eine Mehrheit zeigte sich unentschlossen. In der aktuellen Studie wurden die zwei
Aspekte ,,Werbung® und ,.Daten‘ einzeln erfasst. Die Ergebnisse in Abb. 5.13 (oben)
zeigen nicht nur — fiir beide Teilaspekte — hohere Zustimmungswerte als 2018,'? son-
dern auch, dass die Schwelle, Daten zu tauschen, deutlich hoher ist als die den Men-
schen aus zahlreichen Kontexten bereits vertraute Option, Werbung im Austausch fiir
eine Gegenleistung in Kauf zu nehmen.

2) Zum Datenverkauf, zumindest in der hier abgefragten Form, sind die Meinungen breit
gestreut, aber in der Tendenz eher negativ (siehe Abb. 5.13 unten): 40 % &duflern sich
beziiglich einer laufenden Aufzeichnung der Internetaktivititen durch Unternehmen
ablehnend. Positiver ist das Bild in einem konkreter abgefragten Anwendungsfall: Mit
einem Telematik-Tarif in der Kfz-Versicherung konnte sich immerhin jeder dritte
Autobesitzer anfreunden, wenn dadurch die Versicherungspramie sinkt. Dies ldsst sich
im indirekten Sinne als Verkauf von Daten gegen einen Preisnachlass auffassen.!

Fir Apps oder Onlinedienste bezahle ich nur ungern. o
23 Dann nehme ich lieber Werbung in Kauf. _ 32 m 2 41 1L8'39
=3 > ]
b < Fur Apps oder Onlinedienste bezahle ich nur ungern. = )I>
. Dann nehme ich lieber in Kauf, dass meine Daten - 46 = 3 51 g
genutzt werden. m

Wenn ich dadurch Pramien einsparen kann, habe

58
26+ 34%

T

ich nichts dagegen, wenn mein Versicherer Daten 40 35 47
Uber die laufende Fahrzeugnutzung erhalt.* 35 39

o [N o0
1 78

DATEN.
VERKAUF

Ich kénnte mir vorstellen, gegen eine attraktive
Bezahlung meine Internetaktivitaten von einem - il
Unternehmen aufzeichnen zu lassen.

I

38 40

Wja ' teils/teils ™ nein Wja  teils/teils ™ nein

Basis: n=293-772 Bevoélkerung reprasentativ, *nur Autobesitzer n=772; n=85-238 18-39-Jahrige, *Autobesitzer n=238; Angaben in %

Werte aus 2018 und *2013 unter den jeweiligen Balken, die Werte aus 2018 sind wegen methodischer Abweichungen nur mit Vorsicht zu interpretieren
**Diese Vergleichswerte aus 2018 beziehen sich auf ein kombiniertes Item zum Tausch, siehe die Erlauterung im Text

***\/ergleichswerte aus der Befragung 2012 (vgl. Mller-Peters 2013). Damals wurde eine 5-stufige Skala verwendet, die beiden Antwortkategorien ,stimme voll
zu“ und ,stimme eher zu* sowie ,stimme eher nicht zu“ und stimme tberhaupt nicht zu“ wurden daher jeweils zusammengefasst

Abb. 5.13 Daten als Ware? Datentausch und Datenverkauf

12Beim Vergleich der aktuellen Befragungsergebnisse zu den Daten aus der Erhebung 2018 ist die
abweichende Erhebungsmethode zu beachten: 2018 wurden zu den Themen Datentausch, Daten-
spende und Datenverkauf ausschlieBlich telefonische Interviews durchgefiihrt. Es ist anzunehmen,
dass die Befragten in 2022, die aus einem Online-Panel rekrutiert wurden, sich also grundsitzlich
zur Teilnahme an Online-Umfragen bereit erklédrt haben und dafiir auch eine kleine Vergiitung erhal-
ten, insbesondere zum Thema Verkauf und Tausch von Daten eine aufgeschlossenere Haltung zei-
gen. Der deutliche Anstieg der Zustimmungswerte konnte daher auch methodisch begriindet sein.

13 Gegeniiber unserer Befragung aus 2012 (siche Miiller-Peters 2013) ist der Anteil der ablehnenden
Autohalter deutlich zuriickgegangen, die der zustimmenden aber konstant geblieben. Dazwischen
liegt der Anteil Ablehnender aus einer Befragung im Jahr 2016 (vgl. Miiller-Peters und Wagner
2017, S. 33-39): Je nach Primienersparnis konnten sich bis zu 47 % einen fahrstilabhingigen Tarif
mit entsprechender Datenaufzeichnung vorstellen. In der Studie wurden auch die Akzeptanzbedin-
gungen telematischer Tarife ausfiihrlich untersucht. Auf Basis der damaligen Daten wurde geschiitzt,
dass ein Pramienvorteil von 30 % circa ein Drittel der Versicherungskunden fiir einen solchen Tarif
gewinnen konne — im Falle von Gewohnungseffekten mit im Zeitverlauf steigernder Tendenz.
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3) Auch in puncto Datenspende (vgl. Abb. 5.14) zeigt sich die Bevolkerung unentschlos-
sen, allerdings deutlich aufgeschlossener als in unserer Befragung 2018. Im Einklang
mit den damaligen Ergebnissen findet die Datenabgabe fiir medizinische Forschungs-
zwecke die hochste Akzeptanz. Fast die Hilfte der Befragten wiirde ihre Daten dafiir
teilen, nur 17 % lehnen dies pauschal ab. Die Zustimmung fiir Verkehrssteuerung und
Erhohung der Verkehrssicherheit ist aber nur geringfiigig niedriger, hierfiir wiirde mehr
als ein Drittel die Daten teilen. Die Datenspende zugunsten der Fortentwicklung digita-
ler Dienste liegt mit 26 % Spendenbereitschaft dahinter. Dabei zeigt sich ein deutlicher
Alterseffekt: bei den 18-39-Jidhrigen liegt die Zustimmungsquote bei annihernd 40 %.
Dies mag einerseits mit der noch hoheren Nutzung, andererseits aber auch mit einem
hoheren wahrgenommenen Nutzen seitens der ,,Digital Natives® zu erkldren sein.

5.3.4 Open Data: Daten als Gemeingut

Unabhingig davon, dass eine Mehrheit der Nutzer die Datenhoheit fiir sich selbst rekla-
miert, findet auch die Betrachtungsweise von Daten als gesellschaftliches Gemeingut
durchaus Zustimmung. Damit einher geht ein gemeinwohlorientiertes Imperativ zur Be-
reitstellung von Internet- und Fahrzeugdaten. Abb. 5.15 zeigt, dass jeweils 30 Prozent so-
wohl die Nutzung von Datenstromen aus dem Internet im Sinne einer offenen ,,Infrastruk-
tur* befiirworten (Open Data, siehe dazu Kap. 4 sowie Knorre et al. 2020, S. 48) als auch
die Nutzung von Fahrzeugdaten fiir Verkehrssicherheit und Verkehrssteuerung. Nur je-
weils ein Fiinftel lehnt diese Sichtweise pauschal ab.!*

Ich kénnte mir gut vorstellen, meine Handydaten zur Verfligung zu
stellen, wenn sie...

fur medizinische Forschungszwecke genutzt
wirden.

45

29* (46)

fur die Verkehrssteuerung und Erh6hung
der Verkehrssicherheit genutzt wirden.

- (38)
fur die Weiterentwicklung von Apps, digitalen
Diensten und Services genutzt wiirden =
10 (40) 75(22)

Hja teils/teils ™ nein

Basis: n=293-772 Bevdlkerung reprasentativ, Angaben in %.
*Vergleichswerte aus 2018.
**In Klammern Werte fur die 18-39-Jahrigen, n=85-238.

Abb. 5.14 Bereitschaft zur Datenspende

“In unserer Erhebung aus 2018 zeigte sich die Bevolkerung in Bezug auf Datenbereitstellung aus
dem Internet noch gespaltener, wobei aber insbesondere der Anteil der Befiirworter des Datenteilens
mit 43 % deutlich hoher ausfiel (vgl. Knorre et al. 2020, S. 174 f.).
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Datenstréme aus dem Internet sollten innerhalb
bestimmter Regeln der Allgemeinheit zur Verfigung 30 49 21
stehen — so wie das auch bei Stralen, Schienen
oder Stromleitungen der Fall ist.
Im Sinne des 6ffentlichen Interesses ist es richtig,
dass die Fahrzeugdaten fiir die Verkehrssicherheit 30 50 21
und Verkehrssteuerung erfasst werden.
H ja teils/teils ™ nein

Basis: n=933-966 Bevdlkerung reprasentativ, n=762-783 Autobesitzer; Angaben in %
F: Inwieweit stimmen Sie den folgenden Aussagen zu?

Abb. 5.15 Daten als Gemeingut

In einer anderen Teilstichprobe wurden vertiefende Fragen zu ,,Open Data“ im Verkehr
gestellt (vgl. Abb. 5.16), wobei zusitzlich auf die Anonymitit der Daten hingewiesen
wurde. In dieser Fragestellung ist der Anteil der Befiirworter nochmals leicht positiver und
der der Ablehnenden geringer: Ein Drittel bejaht eine generelle (also obligatorische) Da-
tenteilung ,.fiir die Allgemeinheit®, nur 15 Prozent lehnen pauschal ab. Die Mehrheit pli-
diert aber — wie auch schon die Teilnehmer unserer Community (siehe Abschn. 2.3.5) — fiir
eine optionale Losung, bei der die Nutzer iiber die Freigabe entscheiden konnen.

Nur diejenigen, die eine — obligatorische oder optionale — Datenfreigabe begriiflen,
wurden um eine weitere Beurteilung dahingehend gebeten, wer seine jeweiligen Daten
bereitstellen solle (vgl. Abb. 5.16 rechts). 13 Prozent der Befragten befiirworten, dass pau-
schal ,,alle aufgelisteten Akteure, also Automobilhersteller und Verkehrsbetriebe, die An-
bieter von Sharingdiensten, Apps und Smartphones, und schlieBlich auch die jeweiligen
Nutzer selbst, in der Pflicht stehen. Ebenso pauschal verneinen 9 Prozent diese Obligation
grundsitzlich und unabhingig vom Akteur. Die groe Mehrheit, die ein differenziertes
Urteil abgibt, erwartet zuerst von den offentlichen Verkehrsbetrieben die Bereitstellung
von Daten. Direkt dahinter sehen 38 Prozent sich selbst, also die Nutzer der Dienste, in der
Pflicht. (Hochgerechnet auf die Gesamtbevolkerung findet sich hier also wieder das unge-
fahre ,,Drittel, das sich iiber verschiedene Fragen hinweg aufgeschlossen zeigt, die eige-
nen Daten zu teilen).

Im Vergleich dazu werden sowohl Autohersteller als auch die Anbieter von Sharing-
diensten von den Befragten deutlich seltener in der Verantwortung gesehen, Daten fiir
Open Data im StraBenverkehr bereitzustellen.’® Das gilt noch verstirkt fiir Anbieter von
Smartphones und Apps, obwohl gerade bei diesen Diensten besonders viele verkehrsbezo-
gene Daten anfallen.

15Faktisch sieht es beim von der Bundesregierung initiierten ,,Mobility Data Space* ganz anders aus.
Dort sind neben Konzernen wie der Deutschen Bahn und der Deutschen Post mit Mercedes Benz,
BMW und der Volkswagen Gruppe sowie dem im Besitz dieser drei befindliche Geodatendienst Here
gerade auch die Autohersteller als Gesellschafter engagiert (vgl. Mobility Data Space 2022 sowie
Abschn. 3.2.2).
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Sollten Daten, die im Verkehr anfallen, der Wer sollte Verkehrsdaten der Allgemeinheit zur
Allgemeinheit zuganglich gemacht werden? Verfugung stellen?
ioh fi —_— Verkehrsbetriebe (z.B. offentl.

wenn alle ihre Daten Nahverkehr, Deutsche Bahn)
anonymisiert zur Nutzerinnen und Nutzer. Ich
Verfugung stellen: 34 waére auch bereit, meine Daten

18-39 J* - 40 ... zur Verfligung zu stellen

Automobilhersteller

Nein, die anonymisierten

Daten sollten nur auf . . .
freiwilliger Basis Anbieter von Sharing-Diensten

weitergegeben werden.

18-39 J.: 49 52 Betreiber von Smartphones
und Apps
Nein, auch nicht auf Alle

freiwilliger Basis. Ich

sehe das allgemeine - Keine di B
Datenteilen kritisch. eine dieser
18-39 J.: 11

Basis: n=765-776. Befragte, die Datenweitergabe an
Allgemeinheit zumindest auf Basis von Freiwilligkeit
akzeptieren; Mehrfachantwort; (aulRer Kategorie ,Alle”
und ,Keine*), Angaben in %. Antworttexte gekurzt.

Basis: n=946 Bevolkerung reprasentativ,

*n=295 18-39-Jahrige; Angaben in %

F: Sollten Daten, die im Verkehr anfallen, der Allgemeinheit
zugénglich gemacht werden? D.h., alle Unternehmen, Organisationen,
Behdrden, Blrgerinnen und Biirger stellen ihre Daten anonymisiert zur
Verfigung und haben selbst Zugang zu den anonymisierten Daten.

Abb.5.16 Open Data im Verkehr

Diese Zuriickhaltung gegeniiber den privatwirtschaftlichen Akteuren lie3e sich einer-
seits damit erkldren, dass die Nutzer die eigentliche Datenhoheit bei sich selbst und eben
nicht bei den Unternehmen sehen. Eine mogliche weitere Erkldrung konnte sein, dass ein
Datenteilen von privatwirtschaftlichen Unternehmen nicht per se verlangt werden konne.
Mit Blick auf die Anbieter von Smartphones und Apps kommt erschwerend hinzu, dass
diese Akteure trotz ihres umfassenden Datenschatzes aus Laiensicht seltener mit den The-
men Mobilitidt und offentlicher Infrastruktur assoziiert werden, wie sich auch schon in
unserer Community (Abschn. 2.3) zeigte.

Auf die erginzende Frage hin, ob auch im Falle von Open Data eine Vergiitung der
Datennutzer durch die Datenurheber erfolgen sollte, sieht eine Mehrheit der Bevolkerung
(57 %) die anfallenden Mobilitidtsdaten als gemeinsame Ressource und eben nicht als zu
handelnde Ware. Eine Vergiitung wird entsprechend verneint. Allerdings dominiert diese
Sicht vor allem in den &lteren Bevolkerungsschichten; bei den unter 40-Jdhrigen kippt das
Bild insofern, als eine knappe Mehrheit fiir die Bezahlung der Daten plddiert. Dies kann
als Indiz verstanden werden, dass Daten zunehmend als wertvoller ,,Rohstoff* respektive
Ware oder Wihrung verstanden werden kénnten.

5.3.5 Datensensibilitat, Vertrauen und Kompetenzzuschreibung
Wichtige Schliissel zur Frage, welche Daten mit wem geteilt werden, sind natiirlich, als

wie sensibel die jeweiligen Daten angesehen werden, sowie der Grad an Vertrauen und
Kompetenzzuschreibung, der dem jeweiligen ,,Empfianger der Daten zugeschrieben wird.
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Zur Einschitzung der Sensibilitdt verschiedener Datenarten wurden die Befragten ge-
beten, unter sieben vorgegebenen Kategorien eine Rangfolge zu bilden. Abb. 5.17 stellt
jeweils den Anteil der oberen und unteren beiden Rénge der jeweiligen Datenkategorie
dar, sortiert nach dem Anteil der Befragten, die die jeweilige Datenkategorie als besonders
sensibel erachten und entsprechend ungerne diese Daten teilen wiirden.

Die Ergebnisse zeigen, dass personliche Vorlieben und Interessen in Bezug auf Frei-
zeit, Reisen und Gastronomie als vergleichsweise unsensibel angesehen werden. Dies ist
nicht verwunderlich, da es sich dabei um Themen handelt, die von grofen Teilen der
Bevolkerung bereits in hohem Mafle iiber die sozialen Medien geteilt werden. Deutlich
sensibler sind dagegen die Themen Fitness, Erndhrung und — gemessen an den ablehnen-
den Stimmen — mehr noch die personlichen Ortungs- und Gesundheitsdaten. Etwas iiber-
raschend ist moglicherweise, dass Kontaktdaten als die insgesamt problematischste
Kategorie angesehen werden. Deren hohe Sensibilitdt und damit einhergehend die ge-
ringe Bereitschaft zum Teilen, konnte sich mit Blick auf die Tatsache erkldren, dass damit
einerseits die Anonymitit aufgegeben wird (im Falle der eigenen Kontaktdaten), aber
auch, dass dabei nicht mehr nur iiber die eigenen Daten, sondern auch iiber die Daten
Dritter verfiigt wird (im Falle von Kontakten aus dem Adressbuch oder aus den sozialen
Medien).

Von welchen der wesentlichen Akteure rund um Big Data in der Mobilitét erwarten die
Befragten die groften Impulse in der Entwicklung neuer, datenbasierter Angebote?
Abb. 5.18 zeigt dazu ein relativ gleichverteiltes Bild, d. h. keiner der genannten Akteure
wird im Vergleich iiberwiegend als kompetenter oder weniger kompetent angesehen.
In der Summe schreiben die Befragten aber, vielleicht etwas iiberraschend, den offentli-
chen Verkehrsbetrieben die hochste Kompetenz zu, ,,wirklich hilfreiche neue Angebote zu
entwickeln®. Erst auf den nachfolgenden Plitzen kommen die originir digitalen ,,Player*
in Form von Startups und Digitalkonzernen. Behorden, Versicherer und interessanterweise
auch Mobilfunkanbieter liegen in diesem Vergleich am unteren Ende.

Welche Daten wiirden Sie am ehesten teilen? Und welche
sind fur Sie besonders sensibel und schitzenswert?

Kontaktdaten (z.B. aus dem Handy oder sozialen Netzen) 36
Gesundheitsdaten (z.B. Herzschlag, Blutdruck) 49
Ortungsdaten (z.B. Standort, Bewegungen) 46
Fitnessdaten (z.B. Aktivitaten, Schritte) 58
Erndhrungsdaten (z.B. Kalorienzufuhr, Lieblingsspeisen) 63
Lieblingsrestaurants/-cafés/-bars/-clubs 45
Interessen (z.B. Freizeit, Urlaub) 46
® Hoch sensibel, wiirde ich am B wenig sensibel, wirde ich am

wenigsten zur Verfligung stellen ehesten zur Verfugung stellen

v, vollstandiges Ranking mit 7 Réngen (alle Range mussten vergeben
er unteren 2, mittleren 3 und oberen 2 Range; Angaben in %

Abb. 5.17 Sensibilitit und Teilungsbereitschaft nach Datenkategorien
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Wem trauen Sie zu, aus Mobilitatsdaten wirklich Wem vertrauen Sie, verantwortlich mit den
hilfreiche neue Angebote zu entwickeln? Mobilitatsdaten der Nutzer umzugehen?
Offentlichen Verkehrsbetrieben
“1 (&5 Nahverkeht DB)
Digitalen Start-Ups (neugegriindete Untern.,
38 die geue Anwendungeﬁ fiir die Mobilitat entwickeln) 14
Digitalkonzernen

39 (z.B. Apple, Microsoft, Google, Amazon)

4e Autoherstellr

* Ofentichen Behorden

53 Mobilfunkanbietern

= Traue am ™ Traue am

ehesten zu wenigsten zu 33 keinem dieser

Basis: n=521 Bevolkerung reprasentativ; vollstandiges Ranking mit 7 Rangen
(alle R&nge mussten vergeben werden), Darstellung der oberen 2, mittleren 3
und unteren 2 Range; Angaben in %. Antworttexte leicht gekirzt.

Basis: n=449 Bevolkerung reprasentativ; Mehrfachantwort:
Angaben in %

Abb. 5.18 Kompetenzzuschreibung und Vertrauen nach Akteuren

Anders sieht es beziiglich des Vertrauens der Bevolkerung in die jeweiligen Akteure aus.
Hier liegen wiederum die offentlichen Verkehrsbetriebe, mehr aber noch die 6ffentlichen
Behorden, deutlich vor allen privatwirtschaftlichen Organisationen. Dieses Bild kann als
Indiz fiir ein zumindest in Teilen der Bevolkerung intaktes ,,Staatsvertrauen‘ gelten. Inner-
halb der Wirtschaftsunternehmen genielen noch am ehesten die Autoversicherer das Ver-
trauen der Bevolkerung; einer Branche, der von ihren Kunden vielfach ein ,,beh6rdenéhnli-
cher* Status zugeschrieben wird (vgl. Miiller-Peters 2017a, S. 8 ff., b, S. 26. Im Falle von
Versicherungsvereinen auf Gegenseitigkeit (VVaG) oder offentlichen Versicherern haben
diese Unternehmen auch faktisch einen offentlich-rechtlichen oder genossenschaftlichen
Status). Allerdings wird keinem der Akteure auch nur annihernd mehrheitlich das Vertrauen
zum verantwortlichen Umgang mit Mobilitdtsdaten ausgesprochen, jeder Dritte spricht so-
gar pauschal allen Akteuren das Vertrauen ab. Hier scheinen wieder die zahlreichen Befiirch-
tungen rund um die Themen Datenschutz und Datensicherheit durch, sicherlich eine der
grolen Baustellen auf dem Weg in die vernetzte Mobilitdt der Zukunft (vgl. dazu auch
Abschn. 3.2.2).

5.4  Zuschnell oder zu langsam? Digitalisierungstempo
und Reallabore

Die Mehrheit der im Rahmen unserer Fokusgruppen interviewten Experten bemingelt
eine deutlich zu langsame Umsetzung der Digitalisierung und Vernetzung im Verkehr. Die
Hintergriinde dazu wurden bereits ausfiihrlich in Kap. 3 dargestellt.

Im Gegensatz dazu zeigt sich die Bevolkerung unentschlossen: Wihrend jeweils unge-
fahr 30 Prozent den bisherigen Fortgang der Digitalisierung im Verkehr als zu langsam
oder zu schnell beurteilen, zeigten sich 40 Prozent mit dem bisherigen Fortkommen zu-
frieden (vgl. Abb. 5.19). Dabei ist die Beurteilung keinesfalls nur eine Frage des Alters:
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Die Digitalisierung im Verkehr...

...geht mir zu langsam. ...geht mir zu schnell.
Der Staat sollte mehr Der Staat sollte mehr
Druck machen, auf die Einhaltung

bestehender Gesetze
und den Ausschluss
von Risiken achten.

rechtliche Barrieren
beseitigen und das
Thema vorantreiben.

Weder noch, ich finde die derzeitige
Geschwindigkeit genau richtig.

Basis: n=454 Bevolkerung reprasentativ, Altersgruppen jeweils n=67-154; Angaben in %

F: Selbstfahrende Autos, intelligente Verkehrssteuerung und vernetzte Verkehrsmittel: Wenn
Uber die Zukunft des Verkehrs diskutiert wird, verbinden sich mit der Digitalisierung und dem
Datenaustausch grofRe Hoffnungen in Bezug auf Verkehrssicherheit, Effizienz und
Umweltschutz. Dem stehen andererseits viele Probleme entgegen, wie Datensicherheit und
Schutz der Privatsphére, Haftungsfragen oder die notwendige Abstimmung zwischen den
verschiedenen Anbietern. Wie denken Sie dartiber?

Abb. 5.19 Das Tempo der Digitalisierung im Verkehr

Zwar zeigen sich erwartungsgemdl Unterschiede nach Lebensalter, diese fallen aber eher
gering aus. Selbst bei den iiber 60-Jdhrigen zeigt sich nur etwas mehr als jeder dritte Be-
fragte vom bisherigen Tempo ,,iiberfahren‘. Bezogen auf die am Ende von Kap. 3 skizzier-
ten Zukunftsszenarien — von ,,deutscher Griindlichkeit® bis ,,Wildwest*“ — lie3e sich auf
Basis der Daten wohl annehmen, dass die dort vorgestellte mittlere Option der ,,kontrol-
lierten Offensive am ehesten den Vorstellungen der Bevolkerung entspricht.

Eine dhnliche Verteilung ergibt sich auch aus den Antworten auf die Frage, in welchem
Umfang die Moglichkeiten des vernetzten Autos genutzt werden sollten: Etwa jeder Vierte
pladiert fiir eine weitestmogliche Nutzung, jeder Fiinfte duflert sich dagegen ablehnend.
Der Anteil der neutralen Kategorien féllt mit 53 Prozent noch etwas hoher aus als bei der
Beurteilung des Tempos der Digitalisierung im Verkehr insgesamt.!'

Zur Beschleunigung von Digitalisierung und Vernetzung im Verkehr kommt aus Sicht
der Experten in unseren Fokusgruppen ,,Experimentierfeldern’ oder sogenannten ,,Realla-
boren* eine grofle Bedeutung zu. Dies gilt nicht nur, aber besonders in Bezug auf den 6f-
fentlichen Verkehr und auf Sharing-Dienste (vgl. Abschn. 3.3). Wie Abb. 5.20 zeigt, wer-
den solche Testfelder von einem groflen Teil der Bevolkerung begriiit. Aber auch hier
besteht wieder nur bei einer Minderheit die Bereitschaft, sich auch personlich — durch
Dateniiberlassung — zu engagieren.

1Die genaue Frageformulierung lautete, ,,.Die Moglichkeiten des vernetzten Autos sollten so weit
wie moglich genutzt werden®. Dazu ergaben sich bevolkerungsweit 26 % Zustimmung, 53 % teils/
teils und 20 % Ablehnung. Die Angaben der Autobesitzer weichen davon nur geringfiigig ab
(28 %/54 %/18 %).
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Manche Stadte oder Landkreise mdchten in so genannten
.Reallaboren® neue Mobilitatslésungen ausprobieren. Wie
stehen Sie dazu?*

Ich begriiRe das, wiirde Ich stehe dem skeptisch
daran auch gerne gegeniber, halte das fur
teilnehmen und meine risikobehaftet oder fur
Daten fUr anonymisierte Uberflissig.

Auswertungen zur
Verfligung stellen.

47

Ich begriiRe das, wiirde selbst aber nur
ungerne daran teilnehmen oder meine
Daten bereitstellen.

Basis: n=453 Bevolkerung reprasentativ. Angaben in %.

*Vollstandiger Fragetext: Manche Stédte oder Landkreise méchten in so genannten ,Reallaboren”
neue Mobilitatslésungen ausprobieren. Das kann zum Beispiel die Vernetzung von Verkehrssystemen
sein, die verkehrsabhéngige Taktung von Bussen und Bahnen, neue Formen der Abrechnung oder
eine automatisierte Verkehrslenkung und Parkplatzabrechnung. Wie stehen Sie dazu?

Abb. 5.20 Beurteilung von ,,Reallaboren‘

5.5 Giiterabwagung: Freiheit oder Sicherheit, Mobilitat
oder Klimaschutz?

AbschlieBend wurden die Befragten um eine allgemeine Einschitzung zur Rolle des Da-
tenschutzes gebeten, sowie um eine Abwdgung hinsichtlich konkurrierender gesellschaft-
licher Ziele:

In bisherigen Studien zeigt sich recht libereinstimmend, dass die Bevolkerung — zumin-
dest als abstraktes Ziel — dem Schutz ihrer Daten und ihrer Privatsphdre eine hohe Bedeu-
tung einrdumt (vgl. z. B. Sinus 2018; Knorre et al. 2020, S. 158 f.). Im Anschluss an unsere
Befragung aus 2018 hat die Bevolkerung umfangreiche Erfahrungen mit der Umsetzung
der europdischen Datenschutzverordnung (DSGVO) machen kdnnen. Diese Verordnung,
ergidnzt und konkretisiert durch das neue Bundesdatenschutzgesetz GDSG, gilt seit dem
28. Mai 2018 und hat im Alltag der meisten Menschen fiir zahlreiche, teils zeit- und denkauf-
windige Anderungen gesorgt. Zu den Beispielen ziihlen die Zustimmungspflicht zu Coo-
kies im Internet oder eine grofie Anzahl notwendiger Einwilligungen, sei es beim Arzt, in
Vereinen, bei Banken und Versicherern oder bei sonstigen Dienstleistern. Vor diesem Hin-
tergrund und in Verbindung mit der inzwischen leicht positiveren Sicht der Medien und der
Bevolkerung auf Big Data (vgl. Kap. 3 und Abschn. 5.2.1) stellt sich die Frage, ob die
Umsetzung des Datenschutzes nicht schon als iibertrieben wahrgenommen wird.

Schon die Auswertung in Abschn. 5.2.1 (vgl. Abb. 5.5) hat gezeigt, dass die Bevolke-
rung auch in 2022 das Thema Datenschutz iiberwiegend als ,,personlich wichtig* erach-
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tet. Dass selbst die deutlich verschirften Datenschutzregelungen und der damit verbun-
dene Aufwand im Alltag nicht zu einem ,,Kippen* der Stimmung gefiihrt haben, zeigt
sich im Rahmen unserer Befragung aber mehr noch daran, dass nur jeder Vierte den
Datenschutz in Deutschland fiir {ibertrieben hilt. Ein deutlich hoherer Anteil der
Bevolkerung (44 %) wiinscht sich, dass das Thema sogar noch ernster genommen wer-
den solle (vgl. Abb. 5.21).

Ebenso in Abschn. 5.2.1 wurden Nutzen und Risiken von Big Data aus Sicht der Bevol-
kerung gegeniibergestellt, sowohl insgesamt als auch spezifisch in Bereich der Mobilitiit.
Da hierbei zahlreiche ,,wertvolle* Giiter oder gesellschaftliche Ziele wie Sicherheit, wirt-
schaftliches Wohlergehen, Datenschutz oder Klimaschutz tangiert werden, wurden die
Befragten um eine Bewertung dieser grundlegenden Ziele gebeten.

Um die zumindest in Teilen bestehenden Konkurrenzbeziehungen bei der Erreichung
solcher Ideale zu beriicksichtigen, wurde ein Ranking eingeholt.!” Die Teilnehmer wurden
gebeten, sechs vorgegebene gesellschaftliche Ziele nach deren Relevanz zu sortieren.
Abb. 5.22 zeigt diese so ermittelten Préiferenzen, wobei dort im Sinne der Ubersichtlich-
keit jeweils die Antworten fiir die zwei ersten, die zwei mittleren und die zwei letzten
Platzierungen zusammengefasst wurden.

Ein erstes Ergebnis ist, dass beziiglich der abgefragten Ziele kein gesellschaftlicher
Konsens besteht. Das heif3t, dass keines der Ziele bevolkerungsweit ganz iiberwiegend den
anderen iiber- oder untergeordnet wird.

Aus meiner Sicht wird der Datenschutz in Deutschland...

...hicht ernst genug
genommen.

...Ubertrieben.

Weder noch. Der Umgang mit dem
Datenschutz ist genau richtig.

Basis: n=252 Bevélkerung repréasentativ, Altersgruppen jeweils n=67-154; Angaben in %

Abb. 5.21 Datenschutz — zu viel oder zu wenig?

"Diese konkurrierende Abfrage verhindert zugleich den bei Wertestudien oft zu beobachtenden
Deckeneffekt, wobei alle Ziele als besonders wichtig beurteilt werden und kaum Varianz in den Ant-
worten besteht, als auch eine Fokussierungsillusion, wonach bei isolierter Abfrage eines einzelnen
Objektes oder Ziels immer das gerade betrachtete als besonders wichtig bewertet wird, wahrend
andere, die zum Befragungszeitpunkt kognitiv nicht prisent sind, vernachldssigt werden (vgl. zu
letzterem Kahneman 2011, S. 496 ff.).
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Oft stehen verschiedene gesellschaftliche Ziele im Widerstreit. Welchen Zielen wiirden Sie im
Zweifelsfall den Vorzug geben?

Freiheitsrechte der Biirgerinnen und Burger

Datenschutz/Schutz der Privatsphare

Verkehrswende/Umwelt- und Klimaschutz 34

Schnelle, einfache Mobilitat (flissiger Verkehr, gute
Verbindungen)
® Mir am wichtigsten ® Mir am wenigsten wichtig

Basis: n=506 Bevoélkerung reprasentativ, vollsténdiges Ranking mit 6 Rangen (alle Ra&nge mussten
vergeben werden), Darstellung der oberen 2, mittleren 2 und unteren 2 Rénge; Angaben in %

Abb. 5.22 Priorisierung gesellschaftlicher Ziele

Dennoch lésst sich den Ergebnissen eine Rangordnung entnehmen. Demnach liegen
die Freiheitsrechte der Biirger ganz vorne, gefolgt von der Sicherheit im Strafenverkehr
und dem Thema Datenschutz. Erst dann folgen mit annéhernd gleicher Gewichtung Um-
welt- und Klimaschutz, Wohlstand und Arbeitspliitze sowie schnelle und einfache Mobilitiit.

Die Ergebnisse sind insofern bemerkenswert, als nicht unmittelbar alltags- und nutzen-
nahe Ziele dominieren (wie Mobilitdt oder Wohlstand) und auch nicht das angesichts des
Klimawandels derzeit medial dominante Thema Umwelt/Klimaschutz/Verkehrswende. So-
gar die sonst oft als absolut gesetzte Forderung nach Sicherheit liegt nicht auf dem ersten
Platz, sondern die grundlegenden, aber viel abstrakteren und alltagsferneren Freiheits-
rechte.'® Und selbst dem etwas sperrigen Thema Datenschutz wird im Vergleich zu den
tibrigen ,,hohen Giitern eine duferst hohe Bedeutung zugemessen.

Grundsitzliche Unterschiede zwischen Autobesitzern und der Bevolkerung insgesamt
zeigen sich in der obigen Hierarchisierung nicht. Es {iberrascht wenig, dass dem Thema
Verkehrswende, Umwelt- und Klimaschutz durch die 18-29-Jihrigen ein hoheres Gewicht
beigemessen wird (bei 36 % auf den Top-2-Plitzen, damit aber immer noch hinter den
Freiheitsrechten mit 40 % in dieser Altersgruppe). Bereits bei den 30-39-Jédhrigen sinkt
das Gewicht aber wieder auf den Bevolkerungsdurchschnitt ab.

Es ldsst sich also festhalten: Der Einsatz von Big Data in der Mobilitit bedarf einer
Abwigung widerspriichlicher Ziele; der gute Zweck rechtfertigt nicht per se die Mittel.
Weder der Einsatz vernetzter Daten fiir die Verkehrswende noch fiir den Verkehrsfluss darf

18 Zur hohen Gewichtung der Freiheitsrechte mag zum Befragungszeitpunkt auch der parallel statt-
findende Ukrainekrieg beigetragen haben, gemeinsam mit einer Reihe weiterer autokratischer Be-
drohungen vermeintlich gefestigter Demokratien. Dies konnte die Wahrnehmung elementarer
Errungenschaften einer demokratisch-pluralistischen Gesellschaft aus dem Bereich der ,,Selbstver-
standlichkeit* hin zu einem wertvollen und schiitzenswerten Gut verschoben haben.
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zu sehr auf Kosten biirgerlicher Grundrechte wie Freiheit und Privatsphire gehen.!” Auch
die Verkehrssicherheit ist als Ziel unter mehreren kein Persilschein fiir beliebige Eingriffe
in ebendiese Rechte.?” Zugleich aber, so zeigte sich schon oben, wird Vernetzung und Big
Data im Rahmen der Mobilitét gar nicht als dominante Gefdhrdung dieser Rechte wahrge-
nommen: Wihrend bezogen auf Big Data insgesamt ein hoher Anteil der Bevolkerung
befiirchtet, dies werde ,,dem Einzelnen immer mehr Freiheiten nehmen* (vgl. Abb. 5.4),
zihlt beziiglich deren Anwendung im Verkehr nur jeder Zehnte den Verlust von ,,Freiheit
und Unabhingigkeit der Verkehrsteilnehmer* zu deren Hauptrisiken (vgl. Abb. 5.9).

5.6 Fazit

Die Biirger und Verkehrsteilnehmer begriiien in hohem Male die Chancen, die durch di-
gitale Daten und deren Vernetzung im Verkehr entstehen. Deren Anwendungen sind hoch-
willkommen, und neben einem Gewinn an Kontrolle, Zeit, Komfort, Mobilitit und Sicher-
heit im Autoverkehr kann ,,Big Data® auch einen gewichtigen Beitrag zur Steigerung der
Attraktivitit des offentlichen Personenverkehrs leisten — und damit nicht zuletzt auch zur
Verkehrswende.

Das alles steht aber vor dem Hintergrund einer nach wie vor skeptischen Grundhaltung
zu Big Data und deren Manifestation im Verkehr. Entsprechend ist auch die Bereitschaft
zum Datenteilen eng begrenzt: viele Biirger als — so zumindest ihr Wunschbild — ,,Souve-
rdn® ihrer Daten sind pessimistisch, misstrauisch und selektiv, wenn es um die Nutzung
ihrer Datenspuren geht.

Der Ausgleich zwischen den groB3en individuellen und gesellschaftlichen Nutzenpoten-
zialen einerseits und den Interessen in Bezug auf Datensicherheit, personlicher Autonomie
und Sorgen vor Risiken andererseits bleibt eine Herkulesaufgabe fiir Politik, Offentliche
Hand und alle beteiligten Unternehmen. Nutzenkommunikation, Vertrauensaufbau, Giiter-
abwigung sowie das Einrdumen von Kontrollmdglichkeiten und Entscheidungsfreiheiten
konnen wesentliche Bausteine fiir eine steigende Akzeptanz sein. Dies in Verbindung mit
einem sich moglicherweise andeutenden Paradigmenwechsel in der Betrachtung von Big
Data sowie einer zunechmend erlebten ,,Normalitit™ digitaler Vernetzung im Alltag wiren
zentrale Meilensteine auf dem Weg zu einer gesellschaftlich breit akzeptierten, neuen und
vernetzten Mobilitit.

9Beziiglich des Datenschutzes zeigt sich hier auch eine Diskrepanz zur Beurteilung durch die Ex-
perten in unseren Fokusgruppen (vgl. Abschn. 3.3), die eine partielle Aufweichung des Datenschut-
zes als ,,Enabler” fiir neue Verkehrsanwendungen durchaus begriifiten (vgl. Kap. 3).

2Vor diesem Hintergrund sind auch wohlklingende politische Ziele, wie die von der Européischen
Union und dem Verkehrsministerium verfolgte Vision Zero (,keine Tote mehr im Stralenverkehr*;
siehe Europiisches Parlament; Ausschuss fiir Verkehr und Tourismus 2021; Bundesministerium fiir
Digitales und Verkehr 2022b), kritisch zu hinterfragen, lassen sich solche absolut formulierten
Ziele — wenn iiberhaupt — doch nur mit sehr rigiden MaBnahmen und auf Kosten fast aller konkur-
rierenden gesellschaftlichen Zielsetzungen zumindest annidhernd erreichen.
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Datenbasierte Geschaftsmodellansatze fiir
Versicherungsunternehmen

6.1 Ausgangslage: Big Data in der Versicherungswirtschaft

Seit jeher basiert das Geschiftsmodell ,,Versicherung® auf Daten; denn tragfihig ist es nur
dann, wenn tiber das versicherte Risiko moglichst viele relevante Informationen vom Ver-
sicherungsunternehmen genutzt werden konnen und so die Informationsnachteile gegen-
tiber dem Versicherungskunden zu mafgeblichen Teilen {iberwunden werden.

Daten bilden den Ausgangspunkt fiir die Einschitzung von Risiken und damit die Vor-
hersage von Schiden und stellen die Grundlage fiir die Ausgestaltung des Versicherungs-
schutzes sowie der Ermittlung der Prdmien dar (Arumugam und Bhargavi 2019, S. 8).
Insbesondere die Anforderungen an den Risikopriifungsprozess fiihren dazu, dass zahlrei-
che Informationen iiber den Kunden und seine Lebenssituation erfasst und verarbeitet
werden miissen. Je nachdem, welche Sparte oder welcher Zweig betrachtet wird, liegen
Daten mit hohem Personlichkeitsbezug vor. Dies ist insbesondere in der Personenversi-
cherung der Fall, in der Informationen bspw. auch zum Gesundheitszustand des Versicher-
ten vorliegen. Aber auch der Abschluss einer Sachversicherung erfordert Angaben zur
Wohnsituation (Hausratversicherung, Wohngeb#udeversicherung) oder zur Ausstattung
mit Giitern (Kfz-Versicherung, Elektronik-Versicherung). Zahlreiche personenbezogene
Daten miissen zudem allein schon erhoben und verarbeitet werden, um die vertragliche
Beziehung zu regeln (Adresse, Geburtsdatum, Kontoverbindung etc.). Der vergleichs-
weise gro3e Kundenbestand sorgt damit fiir eine umfangreiche Datengrundlage von Versi-
cherungsunternehmen.

Der verfiigbare ,,Datenschatz* wurde von der Versicherungswirtschaft in der Vergan-
genheit allerdings nur punktuell und im Wesentlichen fiir aktuarielle Zwecke eingesetzt
(BaFin 2018, S. 95). Die Daten wurden nur zu geringen Teilen strukturiert erfasst, die
technischen Moglichkeiten zur Datenanalyse sind vielfach noch ungenutzt, und zu guter
Letzt erschweren auch regulatorische Rahmenbedingungen die Verarbeitung (Eucon 2021,
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S. 18 ff.). Neben den in Kap. 4 dargestellten rechtlichen, technischen und organisatori-
schen Rahmenbedingungen und Voraussetzungen ergeben sich zusitzliche branchenspezi-
fische Hiirden, wie bspw. das Spartentrennungsgebot (§ 8, Abs. 4 VAG), oder spezielle
Selbstverpflichtungen, wie u. a. der Code of Conduct.

Obwohl Versicherer gewissermalien pridestiniert sind, ihr weitgehend datengetriebe-
nes Geschiftsmodell zu digitalisieren, konnten sie sich diesbeziiglich in den vergangenen
Jahren nicht als Vorreiter positionieren (Eling und Lehmann 2018, S. 359). Mittlerweile
hat die Versicherungswirtschaft die Dringlichkeit der Transformation, und insbesondere
auch das Potenzial von Big Data und Data-Analytics-Losungen, allerdings erkannt. Ein
knappes Viertel der Versicherer schitzt ihren Analytics-Reifegrad zwischenzeitlich sogar
bereits als weit vorangeschritten ein; ebenso viele Unternehmen stehen hier jedoch noch
ganz am Anfang und haben keine oder kaum Erfahrungen sammeln kénnen (EY 2021,
S. 7). Einsatzmoglichkeiten ergeben sich nahezu entlang der gesamten Wertschopfungs-
kette. So konnen die bereits vorliegenden, historischen Daten in einem hoheren Detaillie-
rungsgrad analysiert werden und neue Folgerungen ermoglichen, wenn sie verkniipft und
potenzielle Zusammenhinge hergestellt und tiberpriift werden. Gleichzeitig lassen sich
Szenarien modellieren, die treffsichere Aussagen iiber die Zukunft ermoglichen (Arumu-
gam und Bhargavi 2019, S. 8). Um die Daten jedoch nutzen zu konnen, miissen noch ei-
nige Herausforderungen bewiltigt werden. Fiir Versicherer bestehen Herausforderungen
zum einen darin, dass sie zu zahlreichen Daten von Anfang an gar keinen Zugang haben
(Unternehmen wie Google und Amazon sind hier deutlich besser aufgestellt, weil sie
bspw. durch das Suchverhalten stets iiber alle aktuellen Wiinsche und Sorgen Bescheid
wissen und iiber die Auswertung der Warenkorbe sédmtliche personlichen Bediirfnisse und
Vorlieben der Kunden kennen) sowie zum anderen darin, dass die Daten, die ihnen vorlie-
gen, oft unstrukturiert, unvollstindig oder fehlerhaft sind (Kaiser et al. 2019). Zwar wer-
den die technischen Systeme sich weiterentwickeln und damit auch immer besser mit un-
strukturierten oder liickenhaften Datensédtzen zurechtkommen (Kaiser et al. 2019), aber
der Zugang zu den Daten wird auch in Zukunft den kritischen Erfolgsfaktor darstellen.
Dabei ist es nicht zwangslaufig erforderlich, die Daten iiber die eigene Kundenschnitt-
stelle selbst zu erheben. Alternativ konnen Daten auch von externen Datenlieferanten be-
zogen werden (Kaiser et al. 2019). Beide Varianten erfordern jedoch die Bereitschaft der
Kunden, ihre Daten bereitzustellen, und deren Einwilligung, dass diese von den Versiche-
rungsunternehmen genutzt werden diirfen. Diese Bereitschaft ist immer dann gegeben —
dies bestitigen zahlreiche verschiedene Studien — wenn entsprechende Gegenleistungen
erwartet werden diirfen und der Datenempfinger bekannt und vertrauenswiirdig ist
(GDMA 2022). Die Ausgangslage fiir Versicherungsunternehmen ist in diesem Zusam-
menhang gar nicht schlecht, denn in Hinblick auf einen vertrauensvollen Umgang mit
sensiblen Daten genieBen sie ein vergleichsweise hohes Ansehen (Bafin 2018, S. 98).! So

"Versicherer nutzen bereits seit jeher sensible, personenbezogene Daten ihrer Kunden — besonders
in der Lebens- und Krankenversicherung; die Kunden sind daran gewdhnt und haben kaum schlechte
Erfahrungen damit gemacht.
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sind laut einer Befragung des Beratungsunternehmens Ernst & Young rund 70 % der Ver-
sicherungskunden bereit, ihre Daten mit dem Versicherer zu teilen. Andere Untersuchun-
gen — die diese Aussage stiitzen — analysieren zudem die Unterschiede verschiedener Kun-
dengruppen hinsichtlich ihrer Bereitwilligkeit zur Datenfreigabe. Die Ergebnisse
unterstreichen die intuitive Annahme zur Bedeutung eines grundsétzlichen Vertrauensver-
hiltnisses: die hochste Bereitschaft zeigt sich — bei der nach Vertriebskanilen geclusterten
Untersuchung — in den Fillen einer personlichen Beziehung zu einem Versicherungsver-
mittler (Auer und Droge 2021, S. 74). Die Rolle von Vertrauen wird auch in zahlreichen
weiteren Studien und Befragungen, auch im Kontext anderer Branchen, herausgestellt
(siehe dazu z. B. auch GDMA 2022).

Es lasst sich also schlussfolgern, dass Vertrauen die Grundvoraussetzung fiir die Frei-
und Weitergabe von Daten darstellt und der Aufbau eines entsprechenden Vertrauensver-
héltnisses auch in der digitalen Welt unabdingbar ist. Im zweiten Schritt ist dartiber hinaus
eine fiir den Kunden als addquat wahrgenommene Gegenleistung erforderlich. Wie hoch
die Mehrwerte fiir die Bereitstellung der Daten ausfallen miissen, ist jedoch unterschied-
lich und hingt nicht nur von Personlichkeitsmerkmalen der Kunden ab. So miissen Gegen-
leistungen bspw. umso hoher sein, je sensibler die Daten sind, und auch die subjektive
Wahrnehmung der potenziellen Gefahren einer missbrauchlichen Verwendung durch die
Datenempfinger spielt eine Rolle. Ebenso konnte sich durch Beobachtungen anderer
Mirkte, wie z. B. Japan, schlussfolgern lassen, dass mit einer hoheren Technologie-
Durchdringung Konditionierungseffekte eintreten; Kunden miissen sich also gewisserma-
Ben erst langsam an das Thema Data-Analytics gewohnen.

Im Bereich der Kfz-Versicherung ergibt sich dariiber hinaus jedoch eine besondere Si-
tuation, die in den vorangegangenen Kapiteln bereits anklang und fiir Versicherungsunter-
nehmen beeintrichtigend und herausfordernd wirkt. Geprégt ist diese Situation durch die
Rolle der Automobilbranche. Wie in Kap. 2 bereits dargestellt, verfiigen die Automobil-
hersteller nicht nur {iber einen exponierten Zugang zum Kunden, sondern sie bekommen
tiber die Fahrzeugsensorik auch Zugang zu dessen Mobilitéts- und Fahrverhalten. Sie be-
finden sich damit in einer gliicklichen Ausgangssituation, die ihnen die Positionierung auf
dem Mobilitdtsmarkt erleichtert. Es ist daher gewissermallen verstidndlich, dass das von
der Bundesregierung vorgeschlagene Konzept eines Daten-Treuhinders bei den Automo-
bilherstellern auf Kritik stoft. Idee des Modells ist eine neutrale Stelle, die zum einen die
Hoheit der Kunden iiber ihre Fahrzeug-/Mobilititsdaten sicherstellen soll und zum ande-
ren einen standardisierten Zugang bereitstellt, der Behorden, Werkstitten, Versicherern
und anderen Dienstleistern Datenzugang ermdglicht (Wenig 2022). Die unterschiedlichen
Interessenlagen erschweren die Losungsfindung aktuell noch; gleichwohl sich verschie-
dene Kooperationen und Plattformen parallel dazu bereits gebildet haben (siche dazu
Abschn. 4.2), ist eine einheitliche Losung zum Data-Sharing im Mobilitétsbereich bislang
noch nicht gefunden und die Versicherungswirtschaft ist auf die Kooperationsbereitschaft
der Automobilhersteller angewiesen. Gelingt es allerdings, Zugang zu den umfangreichen
Fahrzeug- (und auch weiteren mobilititsbezogenen) Daten zu erlangen, ldsst sich das Ge-
schéftsmodell der Kfz-Versicherung vielfiltig erweitern. (Datenbasierte) Zusatzleistungen
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konnten in die Versicherungsprodukte integriert werden und sich durch die Wahrnehmung
als zusitzliches Kaufkriterium auf die Nachfrage und die Kundenloyalitit auswirken so-
wie dabei helfen, neue Kundengruppen zu erschlieen (Auer und Droge 2021, S. 74; Paik
etal. 2017, S. 81).

6.2  Ankniipfungspunkte entlang der Wertschopfungskette
6.2.1 Tarifierung

In der klassischen Tarifierung der Kfz-Versicherung wurden und werden bisher statische
Tarifmerkmale genutzt, um Risiken gleicher Ausprigung zusammenzufassen. Dadurch
werden kleinere und homogenere Kollektive gebildet, die einen dhnlichen Schadenerwar-
tungswert aufweisen. Bei den sich daraus ergebenden Tarifen handelt es sich somit immer
um Verallgemeinerungen des (reduzierten) Kollektivs, die auf den einzelnen Versiche-
rungsnehmer iibertragen werden. Die tatsidchlichen Ursachen und Umstinde von Unfillen
und Schiden werden hingegen nicht beriicksichtigt (Arumugam und Bhargavi 2019, S. §;
Paik et al. 2017, S. 76 f.). Gleichzeitig basieren die herangezogenen Merkmale auf den
Angaben, die durch den Versicherungsnehmer iibermittelt werden. Es besteht daher grund-
satzlich die Gefahr von fehlerhaften Angaben, bspw. in Hinblick auf die jdhrliche Fahr-
leistung.

Anders ist das bei Telematik-Tarifen: im Rahmen von Telematik-Tarifen werden Daten
zum individuellen Fahrverhalten des Versicherungsnehmers erfasst, das Ableitungen zum
Fahrstil und damit auch zum Unfall- und Schadenrisiko erlaubt. Diese Informationen kon-
nen genutzt werden, um eine risikoaddquate Tarifierung durchzufiihren. Wihrend die erste
Generation der Telematik-Tarife lediglich die zuriickgelegte Strecke sowie die Dauer und
Zeit der Fahrt beriicksichtigte (,,Pay-As-You-Drive®) werden im Rahmen von ,,Pay-How-
You-Drive* mittlerweile zahlreiche weitere Informationen zum Fahrverhalten und -stil des
Versicherungsnehmers einbezogen und die Tarifierung wird immer individueller und risi-
kogerechter. Gleichzeitig werden dabei Informationsasymmetrien weiter reduziert, und
auch die Gefahr von fehlerhaften Angaben durch den Versicherungsnehmer wird deutlich
eingedimmt (Eling und Lehmann 2018, S. 367; Paik et al. 2017, S. 78).

In der konkreten Pricing-Ausgestaltung gibt es die Moglichkeiten der Festlegung einer
anfianglichen hohen Primie, die im Zuge der Vertragslauzeit {iber Rabatte oder Boni dyna-
misch angepasst bzw. reduziert wird. Alternativ besteht die Option, das Fahrverhalten erst
am Ende des Jahres auszuwerten und auf dieser Basis eine adjustierte Priamie fiir die da-
rauffolgende Periode zu bestimmen bzw. die Pramie auch riickwirkend noch einmal anzu-
passen (Paik et al. 2017, S. 77).2 Gemeinsam ist den aktuell am Markt bestehenden Policen,

*Vorstellbar ist auch ein vollstindig dynamisches Pricing, bei dem sich die Priamie in Echtzeit an das
Fahrverhalten des Kunden anpasst (Jahnert et al. 2020, S. 35).
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dass bei risikoarmem Fahren lediglich ein Bonus gewihrt wird; ein Malus bei ,,schlech-
tem‘ Fahren hingegen ist nicht vorgesehen.

Fiir die Risikobewertung herangezogen werden in erster Linie GPS- sowie Sensor/Gy-
ro-* und Beschleunigungsdaten. Gerade die Geschwindigkeit — die bei Uberschreiten des
Tempolimits zu den hiufigsten Unfallursachen zihlt — sowie das Fahrverhalten in Kurven,
beim Beschleunigen oder Bremsen erlauben Ableitungen zur Sicherheit der Fahrweise. So
lassen eine erhohte Geschwindigkeit in Kurven oder ein hiufiges schnelles Beschleunigen
und hartes Bremsen auf einen aggressiveren Fahrstil schlieen, der die Unfallwahrschein-
lichkeit deutlich erhoht. Dariiber hinaus konnen auch Zeitpunkt und Strecke der Fahrt so-
wie die parallele Nutzung des Smartphones in die Fahrverhaltens-Analyse einflieSen.
SchlieBlich unterliegen Fahrten bei Dunkelheit, im Berufs- und Stadtverkehr einem hohe-
ren Unfallrisiko. Bei den genannten Faktoren handelt es sich um Merkmale, die ohnehin
bereits vielfach (z. B. durch die Autohersteller) erhoben werden und auch schon heute in
verschiedenen am Markt angebotenen Telematik-Tarifen Beriicksichtigung finden. Gene-
riert wird der Grofteil der Daten durch das Fahrzeug — zumindest vorausgesetzt, es verfiigt
tiber den erforderlichen technischen Standard. Damit geht einher, dass Versicherungsun-
ternehmen zunéchst keinen Zugang haben. Entsprechend lassen sich diese Daten durch
den Versicherer nicht ,,einfach so* erheben und fiir die Tarifierung nutzen. Der Versiche-
rungsnehmer muss sich folglich ganz bewusst und aktiv fiir einen Telematik-Tarif ent-
scheiden, und Versicherer und Versicherungsnehmer haben den entsprechenden Datenzu-
gang einzurichten. Ermoglicht und eingerichtet werden kann der Datenzugang iiber
verschiedene Wege: Zum einen kann ein elektronisches Gerit installiert werden, das ent-
weder selbst Daten aufzeichnet (Black box) oder Zugriff auf das Netzwerk des Fahrzeugs
erhilt (Dongle). Zum anderen werden Smartphone-basierte Losungen angeboten, die ent-
weder tiber die im Smartphone verbauten Sensoren (Beschleunigungssensor, Gyrosenso-
ren, Magnetometer)* oder aber mittels GPS die verschiedenen Daten bereitstellen konnen.
Des Weiteren konnen auch Smartphones mit dem Fahrzeugnetzwerk verbunden werden
und so Daten aus dem Fahrzeug verarbeiten bzw. weitergeben. Da bei der Nutzung des
Smartphones kein zusitzliches Gerit bendtigt und verbaut werden muss, sind die Kosten
und die Komplexitit fiir den Kunden geringer — und die Convenience hoher. Fiir den Ver-
sicherer sind Verwendung und Einsatz des Smartphones allerdings mit verschiedenen He-
rausforderungen verbunden, bspw. durch die unzuverlissige Kopplung mit dem Fahrzeug
oder die bestehende Hardwareheterogenitit. Am fortschrittlichsten ist derzeit die Verwen-
dung eines Beacon, das ist ein kleiner Funksender, der an der Windschutzscheibe ange-
bracht wird und die Fahrdaten aufzeichnet. Er kann mit dem Smartphone gekoppelt wer-
den und somit regelmiflig alle gesammelten Daten iibermitteln. Der Beacon kombiniert
den Vorteil der Smartphone-Aufzeichnung, ndmlich dass die Verwaltung von mehreren

3Gyrodaten enthalten Informationen zu Drehbewegungen.

4Auch: GauBmeter. Sensor zur Messung magnetischer Flussdichten. Diese unterstiitzen bspw. die
Signale der Beschleunigungssensoren fiir eine exaktere Lagebestimmung.
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Nutzern moglich ist, mit dem Vorteil der verbauten Systeme — ohne dabei jedoch deren
Nachteile aufzuweisen.

Da die Fahrverhaltensdaten alleine noch keine ausreichenden Riickschliisse auf das
Unfallrisiko und vor allem die Prognose des Schadenbedarfs erlauben, miissen die Daten
mit zahlreichen verschiedenen kontextuellen Informationen angereichert werden. Zuvor-
derst stellen die vor Ort geltenden Verkehrsvorschriften, insbesondere die Geschwindig-
keitsbegrenzungen, sowie die aktuelle Verkehrssituation Auskiinfte dar, die eine Einord-
nung der gewonnenen Fahrzeugdaten erlauben. Denn nur durch zusitzliche Verkehrs- und
Infrastrukturdaten lassen sich plotzliches Bremsen (Ampel springt um, Stauende, o. i.),
auffallend langsames Fahren (stockender Verkehr) u.v.m. erkldren. Ebenso ist bspw. eine
Geschwindigkeitstiberschreitung von 10 km/h unterschiedlich zu bewerten, je nachdem ob
sie auf einer Ausfallstrale oder in der Stadt begangen wird — auch wenn in beiden Fillen
50 km/h vorgeschrieben sind. Auf Basis all dieser Informationen ldsst sich ein individuel-
ler Score ermitteln, der — ggf. in Kombination mit herkdmmlichen Tarifmerkmalen — fiir
die Ermittlung der Fahrsicherheit und damit des Unfallrisikos herangezogen werden kann.
In Kombination mit historischen Schadendaten lassen sich dann Schadenbedarfe ableiten.
Die Ubersetzung der durch das Fahrzeug bzw. die Black box oder das Smartphone erzeug-
ten Rohdaten in individuelle Schadeneintrittswahrscheinlichkeiten und Prognosen zur in-
dividuellen Schadenhohe stellen Stand heute ein wichtiges Alleinstellungsmerkmal der
Versicherungswirtschaft dar und erschweren nach wie vor den Eintritt in den Versiche-
rungsmarkt fiir Akteure anderer Branchen.

Je mehr Daten zur Verfiigung stehen und je granularer diese ausgewertet werden kon-
nen, desto genauer konnen Risiken eingeschétzt und Schadenbedarfe ermittelt werden.
Fiir Versicherungsunternehmen ergeben sich dadurch Vorteile, da Entscheidungsgrundla-
gen verbessert und Schadenkosten treffsicherer kalkuliert werden konnen (EIOPA 2019,
S. 19). In der Zukunft konnte auch die Moglichkeit genutzt werden, neben den klassischen
Merkmalen, wie dem Geschwindigkeits-, Beschleunigungs- und Bremsverhalten, weitere
Faktoren heranzuziehen, die ebenfalls durch das Fahrzeug oder anderweitig erhoben wer-
den. Zu denken ist bspw. an das Miidigkeits- und Aufmerksamkeitslevel, das in modernen
Fahrzeugen heute bereits standardméBig erfasst wird, sowie an weitere psychologische,
physiologische oder emotionale Faktoren. Bspw. konnten durch die Kopplung der Smart
Watch auch Stress, Angst und Aufregung erkannt werden oder der Alkoholpegel sowie der
allgemeine Gesundheitszustand konnten Eingang in die Tarifierungsmodelle finden.
Ebenso werden — sparteniibergreifend — immer mal wieder Pricingstrategien diskutiert, die
nicht allein kostenbasiert sind, sondern die kollektive oder sogar individuelle Zahlungsbe-
reitschaft einbeziehen (siehe dazu z. B. Jahnert et al. 2020, S. 35). In anderen Lindern, wie
bspw. China, werden schon heute weitere personenbezogene Daten genutzt. So bietet die
Ant Group einen Kfz-Tarif an, der neben Fahrzeugdaten auch die Kreditbonitit, die Kon-
sumfreudigkeit und die Berufswahl beriicksichtigt (Kriiger 2020).

Vom Versicherungsnehmer hingegen wird der Einbezug von Faktoren, die sich gar nicht
oder nur schwer durch ihn selbst steuern lassen, oftmals als unfair bewertet (DAV 2021,
S. 16). Dariiber hinaus wichst mit der Zunahme der erhobenen Daten dessen Sorge vor miss-
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brauchlicher Verwendung (Stichwort ,,gldserner Biirger), und eine Schlechterstellung durch
den Versicherer wird befiirchtet. Es liegt damit auf der Hand, dass mit einer steigenden Anzahl
an Tarifierungsmerkmalen — insbesondere, wenn es sich um schwer beeinflussbare sowie sen-
sible personenbezogene Daten handelt — der Nutzen und die Mehrwerte fiir den Kunden stei-
gen miissen, damit sie ihre Daten freigeben.’ Bei heutiger Ausgestaltung der Datenerhebung
zeigen jedoch immerhin 63 % der Kunden Interesse an der Nutzung von Telematik-Tarifen
(Auer und Droge 2021, S. 73 f.). Insbesondere fiir Versicherungsnehmer, die bei der klassi-
schen Tarifierung bspw. aufgrund ihres Alters Risikoaufschldge zahlen miissen, sind derartige
Tarife oft attraktiv. Die tatsdchliche Nachfrage, die sich in der Marktdurchdringung wider-
spiegelt, ist mit unter 5 % jedoch noch duflerst moderat. Was grundsétzlich gut zu dem Kun-
denwunsch nach Individualitét passt, findet in der Praxis folglich bislang noch wenig An-
klang. Griinde fiir die geringe Nachfrage konnten neben Datenschutzbedenken moglicherweise
auch in einer als kompliziert wahrgenommenen Vertragsgestaltung sowie — gerade in Ziel-
gruppen hoheren Alters — einer mangelnden Technologieakzeptanz liegen.

Neben Kosteneinsparungen und individuellen Mehrwertdiensten, die aufgrund der Da-
tenerfassung und -analyse sowie u. a. der Verkniipfung mit bspw. dem Smartphone ange-
boten werden konnen, besteht ein weiterer Nutzen fiir den Kunden in einem besseren
Verstidndnis seines Fahrverhalten. Die ohnehin stattfindende Bewertung kann dem Versi-
cherungsnehmer in regelmifigem Feedback sowie Ad-hoc-Benachrichtigungen gespie-
gelt werden und ihm dabei helfen, sein Fahrverhalten zu verbessern. Die dabei statt-
findende Einbeziehung des Kunden fiihrt parallel dazu, dass er eine verbesserte
Kostenkontrolle tiber seine Primien erhidlt und diese aktiv mitgestalten kann (EIOPA
2019, S. 19 f.). Dieser Ansatz wird auch als ,,Manage-How-You-Drive* bezeichnet. Neben
der reinen Fahrsicherheit konnen hier noch weitere Faktoren und Ziele Beriicksichtigung
finden, so z. B. der Aspekt der Nachhaltigkeit, der schon heute von einigen Versicherern
ebenfalls in die Bewertung einflie3t und entsprechend rabattiert wird.

Aufgrund der Vorteile, die sich bei der Inanspruchnahme von Telematik-Tarifen fiir gute
bzw. sichere Fahrer ergeben, diirften sich darin perspektivisch die ,,guten Risiken* sammeln.
In den klassischen Tarifen verblieben somit tiberwiegend riskantere Fahrer, da diese eine
geringere Bereitschaft zur Datenweitergabe aufweisen und bei den Telematik-Tarifen keine
Preisvorteile realisieren konnen. In der Folge besteht das Risiko einer Negativ-Selektion; vor
diesem Hintergrund erfahren Telematik-Tarife immer wieder den Vorwurf der Diskriminie-
rung und Entsolidarisierung (siche dazu aber gegensitzlich Miiller-Peters und Wagner 2017).

6.2.2 Schadenmanagement
Im Jahr 2021 ereigneten sich 2.314.938 polizeilich erfasste Unfille auf deutschen Stralen und

damit wieder etwas mehr als in 2020, als der Verkehr — und damit auch die Verkehrsun-
fille — aufgrund der Corona-Pandemie deutlich zuriickgingen (Statistisches Bundesamt 2022).

3Bei gleichzeitiger Sicherstellung des Datenschutzes.
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Fiir die Versicherungswirtschaft ergaben sich im Jahr 2020 alleine in der Kfz-Versicherung
rund 8 Mio. Schéden, die die Kfz-Versicherer rund 22 Mrd. Euro kosteten (GDV 2021). Da-
mit machen die Schiden der Kraftfahrtversicherung fast die Hilfte aller Schiden der Scha-
den-/Unfallversicherung aus; entsprechend grof ist die Relevanz. Gleichzeitig ergeben sich
aus dem hohen Schadenaufkommen allerdings auch bedeutende Optimierungs- und Einspar-
potenziale. Von besonderer Bedeutung sind in diesem Zusammenhang die zunehmende Tech-
nologisierung der Fahrzeuge und speziell die zahlreichen verbauten Sensoren, die in grolem
Umfang Fahrzeug- und Fahrverhaltensdaten erfassen und iiberwachen und in der Folge auto-
matisiert und in Echtzeit Schiden und Fehler erkennen und vermeiden helfen konnen. In
Abschn. 4.1 wurde bereits erlautert, dass die teure verbaute Technik in den Schadenfillen zu
steigenden Schadenkosten fiihrt, gleichzeitig aber die mit ihr erreichte Schadenprivention zu
einer Reduzierung der Schadeneintrittswahrscheinlichkeiten fiihrt.

Des Weiteren ergeben sich erhebliche Potenziale in Hinblick auf die Kfz-Schadenregulierung,
die im Vergleich mit anderen Wertschopfungsaktivititen, ebenso wie im Vergleich mit
anderen Versicherungszweigen, bereits recht weit vorangeschritten ist. Durch Automati-
sierung der einzelnen Schritte im Schadenregulierungsprozess auf Basis einer standardi-
sierten Verarbeitung der entsprechenden Daten lassen sich zum einen Kosteneinsparungen
auf Seiten der Versicherer realisieren, zum anderen konnen die Ablidufe fiir den Kunden
schneller, komfortabler und transparenter gestaltet werden. Ausschlaggebend ist dies vor
allem aufgrund der hohen Bedeutung des Schadenfalls fiir den Kunden. Héufig auch als
»Moment of Truth* bezeichnet, kennzeichnen der Schadenfall und der daraus folgende
Kontakt zum Versicherer den entscheidenden Moment der Kundenbeziehung. Fiir den Ver-
sicherungsnehmer, der sich aufgrund des Schadenfalls in einer (zumindest erstmal emoti-
onalen) Ausnahmesituation befindet und Hilfe benétigt, wird genau in diesem Augenblick
die Dienstleistung Versicherung (die ansonsten abstrakt und theoretisch bleibt) erlebbar.
Hinzu kommt, dass die Beziehung zwischen Versicherungsunternehmen und Versiche-
rungsnehmer typischerweise nur eine sehr geringe Anzahl an Kontaktpunkten aufweist —
der Schadenfall also oftmals die nahezu einzige Moglichkeit ist, die Kundenbeziehung
aktiv zu gestalten. Die Bedeutung fiir die Kundenzufriedenheit liegt folglich auf der Hand.
Dies bestitigen auch zahlreiche Studien und Befragungen, die der Effizienz des Schaden-
managements eine deutlich hohere Bedeutung beimessen als bspw. der Tarifierung oder
den Produkten (Auer und Droge 2021, S. 73), und umstidndliche und papierhafte Prozesse
als einen der grofiten Schmerzpunkte fiir den Kunden hervorheben (Kriiger 2018).

Eine weitere Besonderheit des Schadenmanagements ergibt sich aus den verschiedenen
Parteien, die klassischerweise an der Schadenregulierung beteiligt sind (und die im Zuge
der Digitalisierung — Stichwort Okosysteme — sogar eher noch mehr werden): Der Scha-
den wird — bei entsprechender Schwere — entweder manuell durch einen Unfallbeteiligten/
Zeugen oder automatisiert (eCall) an die Rettungsleitstelle iibermittelt, die — wenn erfor-
derlich — einen Rettungswagen zur Unfallstelle schickt. Parallel — in der Regel innerhalb
einer Woche (§ 7 ABK) —ist zudem der Versicherer zu informieren, und der Unfallhergang
ist erneut zu schildern. Auf Seiten des Versicherers erfolgen die Schadenzuteilung (d. h.
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die Zuordnung zur betreffenden Schadenart und zur Abteilung bzw. zum Bereich, die/der
fiir die Bearbeitung zustindig ist) sowie die formelle Deckungspriifung. Sofern es sich um
einen Versicherungsfall handelt, kann durch den Versicherer zusitzlich ein Gutachter be-
auftragt werden, der in Abstimmung mit dem Versicherungsnehmer einen Vor-Ort-Termin
zur Einschitzung des Schadens vereinbart. Anschliefend wird als weitere Partei die
Kfz-Werkstatt hinzugezogen. Bei deren Auswahl kommt die Konfliktsituation zwischen
Automobilhersteller und Kfz-Versicherer zum Tragen, denn wihrend Automobilhersteller
den Kunden gerne in die markengebundenen Vertragswerkstitten routen wollen, arbeiten
Versicherer in der Regel mit freien Werkstitten zusammen, in die Kunden mit Werkstatt-
bindung ihre Fahrzeuge zur Reparatur bringen miissen. Die anschlieBende Abrechnung
kann — bspw. fiir den Fall der direkten Beauftragung einer Partnerwerkstatt durch den
Versicherer — direkt zwischen Werkstatt und Versicherungsunternehmen erfolgen oder
aber weitere Schritte fiir den Kunden nach sich ziehen. Dieser Prozess stellt sich fiir den
Kunden oft beschwerlich dar und ist nicht selten auch mit einer Einschrinkung seines
Mobilititsverhaltens verbunden.® Die im Fahrzeug entstehenden Daten und deren automa-
tisierte Auswertung konnten dazu genutzt werden, die Abldufe deutlich schneller und auch
weniger fehleranfillig (Stichwort Versicherungsbetrug) sowie giinstiger zu gestalten. Die
Schadenmeldung kdme nicht wie heute iiber zahlreiche unterschiedliche Kanéle und Me-
dien (Telefon, App, E-Mail, ...) zum Versicherer, sondern wiirde direkt vom Fahrzeug
tibermittelt — mit der Folge, dass fiir beide Parteien Effizienzvorteile entstehen (Bocken
etal. 2021, S. 52). Der Unfallhergang lie3e sich ebenso durch die verbaute Dashcam nach-
vollziehen, die Schadeneinschidtzung briuchte keinen zwischengeschalteten Gutachter,
sondern wiirde sich direkt aus der Auswertung der durch die Sensoren erfassten Daten
ergeben, die mit Fotoaufnahmen von Seiten des Fahrers ergénzt werden konnten (Bocken
et al. 2021, S. 51). Zu guter Letzt wiirde eine automatisierte Dokumentenerkennung
und -verarbeitung, ggf. in Kombination mit einem sog. Natural Language Processing, die
Kommunikation zwischen Versicherer, Werkstatt und Kunden erheblich verschlanken und
papierhafte Prozesse obsolet machen. Bereits heute haben einige Versicherer einzelne oder
mehrere der genannten Aspekte implementiert; insbesondere in der Betrugserkennung,
aber auch in der Schadenclusterung oder der Priifung von Rechnungseingéngen (EIOPA
2019, S. 25).

Die skizzierten Abldufe sind jedoch an unterschiedliche Voraussetzung gekniipft: Zu-
ndchst muss iiber Kooperationen mit Automobilherstellern oder iiber eine eigene
Schnittstelle fiir Telematik-Losungen der sichere Zugang zu den Fahrzeugdaten vorliegen.
Allein die Verfiigbarkeit von Daten stellt allerdings noch keine Losung dar — wie die aktu-
elle Situation der Versicherer zeigt. Vielfach liegen Schadendaten zwar vor, sie sind aber
unstrukturiert, historische Daten liegen zum Teil nicht einmal in einer Form vor, die sich
technisch integrieren oder auswerten liefe. Daraus ergibt sich das Erfordernis, dass die
Schadenregulierungsprozesse vorzugsweise End-To-End digitalisiert sind. Gleichzeitig

¢Zwischen Unfall und abgeschlossener Reparatur vergeht Zeit und viele Policen sehen keine (kos-
tenfreie) Bereitstellung eines Ersatzwagens bzw. anderer Mobilitdtsangebote vor.
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sind einschligige technische Moglichkeiten und Fihigkeiten nicht nur der Datenauswer-
tung, sondern auch des Datenaustauschs zwischen allen beteiligten Parteien erforderlich.
Zu guter Letzt bedarf es der Bereitschaft der Kunden zur Unterstiitzung der Datenteilungs-
und -verarbeitungsprozesse sowie des zugehorigen Kundenvertrauens in den sorgsamen
Umgang mit den Daten, die noch nicht in allen Kundengruppen vorhanden sind. Bzgl.
aller genannten Voraussetzungen bestehen Stand heute noch Herausforderungen, die es
seitens der Versicherer zu 16sen gilt; sei es durch die Partizipation an mobilitdtsbezogenen
Data-Sharing-Plattformen wie Caruso, um die Daten zu erlangen, durch die konsequente
Digitalisierung der Unternehmensprozesse, durch den Wechsel in eine Cloud-Umgebung
oder durch die enge Begleitung und Konditionierung des Kunden, um dessen Bereitschaft
zu erhohen. Dass dies erfolgreich sein kann, zeigen Beispiele aus anderen Branchen, in
denen Kunden bereits heute deutlich freiziigiger bzw. ohne dezidiert dariiber nachzuden-
ken ihre Daten preisgeben, bspw. in den sozialen Medien bei der Nutzung von Shopping-
Apps, die nicht nur den Standort, das Kaufverhalten etc. auswerten konnen, sondern in der
Regel auch Zugriff auf das weitere Browserverhalten abfragen.

Einfache Schiden, die schnell reguliert sind (Bagatellschiden, z. B. Glasbruch), kon-
nen so bereits heute in Echtzeit iibermittelt werden. Nach und nach wird dies auch fiir
komplexere Schiden moglich sein.” Die Schiden wiirden automatisiert klassifiziert und in
einer iibergreifenden Server-Cloud mit den Daten von Millionen anderen Schéiden abge-
glichen, um Reparaturkosten KI-gestiitzt abzuschitzen. Gleichzeitig konnten durch die
(bspw. cloud-basierte) Anbindung der Werkstitten alle Daten direkt an diese libermittelt
werden und mithilfe bspw. einer Datensynchronisation der Kalender passende Termine in
der Werkstatt vorgeschlagen werden. Im Ergebnis wiren innerhalb weniger Minuten nach
dem Schaden sdmtliche Prozessschritte erledigt und der Versicherungsnehmer konnte sich
wieder um andere Dinge kiimmern (Kriiger 2020). Je weiter vorangeschritten die Da-
tenanalyseverfahren und je intelligenter die automatisierten datenbasierten Entschei-
dungen sind, desto eher konnen auch komplexere Schiden derart bearbeitet werden
(Kaiser et al. 2019). Zur Einordnung und Entscheidungsunterstiitzung konnten KI-ge-
stiitzte Modelle eingesetzt werden, die zunichst entscheiden, welche Fille automatisiert
durchlaufen konnen und welche einer manuellen Priifung unterzogen werden sollten.
Durch den hohen Anteil von Kleinst-/Klein- und Standardschiden konnte allein hierdurch
die gesamte Bearbeitungszeit fiir Schidden beim Versicherungsunternehmen um 80 % re-
duziert werden (Kriiger 2019). Weitere Optimierungen ergéiben sich durch selbstlernende
Systeme, die ihre Entscheidungen mit Kontext-Daten (neben der Tageszeit, Wetterdaten
oder dem Start- und Zielort kann das bspw. auch die Beziehung der Unfallbeteiligten sein)
anreichern und nicht mehr nur nach durch den von Menschen vorgegebenen Regeln arbei-
ten. Sind die dadurch entstehenden Erleichterungen und Annehmlichkeiten fiir den Kun-

"Den Grundstein hierfiir legt der seit 2018 fiir Neuwagen verpflichtende eCall, der bei einem
(schweren) Unfall tiber Mobilfunk und Satellitenortung die 112 benachrichtigt und sdmtliche rele-
vante Unfalldaten an die Rettungsleitstelle iibermittelt.
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den grof} genug, ist es durchaus moglich, dass er hierfiir auch bereit ist, die entsprechenden
Daten an den Versicherer preiszugeben (Auer and Droge 2021, S. 73).

6.2.3 Vertrieb und Kundenkommunikation

In keinem anderen Versicherungszweig ist die Bedeutung des Online-Vertriebs so hoch
wie in der Kfz-Versicherung: knapp ein Viertel aller Vertrige wurden im Jahr 2021 direkt
tiber die Webseite des Versicherers, iliber Vergleichsportale oder andere Apps/Online-
Angebote abgeschlossen. Das entspricht rund 10 Prozentpunkten mehr als in anderen
Zweigen der Schaden-/Unfallversicherung und ist dreimal so viel wie in der Privaten
Krankenversicherung bzw. siebenmal so viel wie in der Lebensversicherung (GDV 2021).
Griinde hierfiir liegen nicht zuletzt in einer vergleichsweise geringen Komplexitét der
Kraftfahrtversicherung, die auch den Einsatz digitaler Kommunikationskanile nahelegt —
gerade auch vor dem Hintergrund, dass das oben genannte Viertel der Versicherungsneh-
mer eine gewisse Affinitit zu Digitalisierungsthemen aufweist und Interesse an einer digi-
talen Kommunikation zeigt.

Wihrend es fiir die ,,einfache/klassische* digitale Kommunikation zunéchst keiner spe-
zifischen Daten bzw. Datenanalyse-Tools bedarf, gewinnen diese fiir neuere Methoden
zunehmend an Relevanz. So basieren bspw. Chatbots, die Kundenanfragen automatisiert
24/7 beantworten konnen und so dem Kundenwunsch nach Flexibilitdt und jederzeitiger
Erreichbarkeit nachkommen, nahezu vollstindig auf Big Data. Aber auch abseits des Ein-
satzes von Chatbots ergeben sich durch die Datennutzung und -auswertung zahlreiche
Ansatzpunkte, die Customer Experience zu verbessern. Beispielsweise bieten nahezu alle
Versicherungsunternehmen eine Vielzahl unterschiedlicher Kommunikationskanéle an: So
konnen Anfragen zumeist sowohl per Telefon, per E-Mail, per Chat, per App, per Brief,
per Fax oder personlich iiber den Vermittler gestellt werden. Hierbei ist davon auszugehen,
dass jeder Kunde iiber eine individuelle Priferenz verfiigt, wann er mit welchem Anliegen
welchen Kanal nutzen mochte. Diese Préferenz zu antizipieren und diesen Kanal auch
andersherum proaktiv bei der Kontaktaufnahme durch den Versicherer zu nutzen, stellt
eine vergleichsweise simple Moglichkeit dar, Verhaltens- und Préiferenzdaten zur Verbes-
serung der Customer Journey einzusetzen. Nichtsdestotrotz wird diese Moglichkeit bis-
lang nur von wenigen Versicherern genutzt — der Grund liegt erneut darin, dass die Daten
nicht strukturiert vorliegen und daher nicht systematisch ausgewertet werden konnen. In
der Folge werden Potenziale zur Steigerung der Kundenzufriedenheit nicht ausgeschopft.
Das Gleiche gilt fiir Priferenzen zur Art der Ansprache (z. B. duzen oder siezen), durch
wen und zu welcher Tageszeit der Kontakt erfolgen soll bis hin zu den Inhalten oder kon-
kreten Formulierungen. Auch diese Informationen kdnnen aus der (historischen) Kunden-
kommunikation abgeleitet werden, und mittels Natural Language Processing (NLP), Spra-
cherkennung und Machine Learning konnen sowohl text- als auch sprachbasierte Inhalte
verstanden und Intentionen und Emotionen entschliisselt werden. Dabei handelt es sich
jedoch gewissermallien um die Konigsdisziplin, fiir die neben einer riesigen Datenmenge
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auch spezifisches Know-how vonnéten sind. Fiir Versicherungsunternehmen, deren Kern-
kompetenz in anderen Bereichen liegt, werden diese Anwendungen wohl nur in Koopera-
tion mit anderen Unternehmen zu erschliefen sein. Heute bereits vielfach umgesetzt und
brancheniibergreifend ldngst Standard ist hingegen die datenbasierte Effizienzsteigerung
einzelner Kontaktpunkte und Prozessschritte, bspw. durch das automatische Befiillen von
Datenfeldern in Dokumenten, wenn die entsprechenden Daten schon bekannt sind, oder
die Online-Identifizierung via Gesichtserkennung (Kriiger 2020). Hierfiir kooperieren
Versicherungsunternehmen hiufig mit Technologieanbietern oder Start-ups.?

Gleichzeitig konnen Informationen iiber den Kunden, speziell Daten zu seinem Verhalten
und seinen Priferenzen, genutzt werden, um (neue) Vertriebspotenziale zu erschlieen. Je
mehr und je detailliertere Informationen tiber den Kunden vorliegen, desto granularer lassen
sich Zielgruppen einteilen. In der Folge konnen personalisierte Kampagnen entwickelt wer-
den, und es kann datenbasiert eine Zuordnung zu einem fiir den Versicherungsnehmer pas-
senden Vermittler erfolgen (EIOPA 2019, S. 21). Aber auch Standortdaten, Bewegungsmus-
ter oder Informationen aus den sozialen Medien konnen Aufschluss iiber Kontaktanlidsse
geben. Hierzu gehdren Informationen iiber den beabsichtigten Kauf oder Verkauf eines
Fahrzeugs, iiber Familienzuwachs oder das Uberschreiten der Landesgrenze mit dem Kraft-
fahrzeug. Wiirden diese Kundendaten systematisch analysiert und die abgeleiteten Kontakt-
anldsse an den Vermittler weitergeleitet, ergében sich zudem Cross- und Up-Selling-Poten-
ziale (Kaiser et al. 2019). Angereichert mit Daten zu Aktivitdten und zum Verhalten in der
Vergangenheit, konnten dem Vermittler Next-Best-Offer-Vorschlidge unterbreitet werden,
die sich nicht nur positiv auf den Absatz des Versicherers, sondern auch auf die Customer
Experience auswirken und die Kundenbeziehung intensivieren konnten (EIOPA 2019,
S.21). Je nach Komplexitit sowie Préiferenz des Kunden kénnten Produktvorschldge ebenso
direkt an Kunden geleitet werden, bspw. per Push-Notification. Auch hier scheitert es in der
Praxis mittlerweile weniger an den theoretischen technischen Fihigkeiten, sondern am Zu-
gang zu den Daten und deren strukturierter Erfassung.

Zu guter Letzt ermdglicht Big Data deutlich verbesserte Markt-, Wettbewerbs- und
Reputationsanalysen sowie die schnellere und effektivere Auswertung von Kampagnen
und Kommunikationsaktivititen. Ergénzt durch die Auswertung von Kontextdaten lassen
sich zudem gesellschaftliche Trends erkennen und analysieren. Darauf aufbauend ldsst
sich nicht nur die Kundenansprache verbessern, auch Ableitungen fiir die Weiterentwick-
lung des eigenen Geschéftsmodells sind moglich.

6.2.4 Produktgestaltung

Durch immer mehr Daten, die Personen in ihrem tdglichen Leben hinterlassen, entstehen
immer detailliertere Personenprofile (siehe dazu Kap. 2): Mit Sensoren, Social Media,

8Ein Beispiel ist das Start-up Nect, das eine Losung zur vollautomatisierten Online-Identifizierung
anbietet und bei Versicherern wie der Barmenia, der RheinLand und der R+V zum Einsatz kommt.
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Internettracking sowie Mobilitdts- und Shoppingapps u.v.m. lassen sich Lebensereig-
nisse, Vorlieben und Interessen, nachgefragte Produkte und Dienstleistungen sowie Akti-
vititen und Pldane nachverfolgen. Diese Informationen kdnnen einzeln ausgewertet oder
miteinander verkniipft werden und erlauben Aussagen auch zu Kundenbediirfnissen
und -wiinschen, (kiinftigem) Verhalten sowie konkreten Produktpriferenzen. Neben einer
gezielteren Ansprache von (potenziellen) Kunden (siehe dazu auch Abschn. 6.2.3) haben
Unternehmen sédmtlicher Branchen, so auch Versicherungsunternehmen, dadurch die
Chance, ihr Produktportfolio entsprechend anzupassen und ihren Kunden individuali-
sierte Produkte anzubieten. Gleichzeitig verdndert sich durch das Vorhandensein entspre-
chender Daten sowie deren Auswertungsmoglichkeiten der Produktentwicklungsprozess
(EIOPA 2019, S. 18). So konnen bereits in der ersten Phase der Produktentwicklung, der
Ideenfindung, Data-Analytics-Verfahren eingesetzt werden, um Kundenbedarfe zu iden-
tifizieren, die anschlieBend den Ausgangspunkt fiir die weitere Produktentwicklung dar-
stellen. Dariiber hinaus lassen sich deutlich granularere Zielgruppen definieren, und die
Marktakzeptanz neuer Produkte kann deutlich schneller eruiert werden (EIOPA
2019, S. 18).

In Bezug auf Produkte und Dienstleistungen haben sich die Anforderungen der Kun-
den — nicht zuletzt aufgrund der Digitalisierung — deutlich veridndert und sind vor allem
merklich gestiegen. Mit Blick auf die Versicherungsbranche lassen sich im Wesentlichen
drei Anforderungen identifizieren: Individualitdt, Flexibilitdt sowie Convenience. Alle
drei Anforderungen sind zudem vor dem Hintergrund des Wunsches nach einer moglichst
umfassenden Komplettlosung zu sehen.

Das Thema der Individualitit steht schon lange im Fokus der Versicherungsproduktent-
wicklung. So werden in einigen Versicherungszweigen bereits sogenannte Baukastensys-
teme angeboten, bei denen der Kunde sich eine Police aus einzelnen Bauteilen nach seinen
Wiinschen zusammenstellen kann. Wihrend dies in anderen Branchen schon lange Usus
ist (bspw. konnen beim Autokauf der Motor, die Innenausstattung, die Farbe des Fahr-
zeugs etc. einzeln ausgewihlt werden), ziehen die Versicherer allerdings nur langsam
nach.” Der Anklang beim Kunden ist jedoch hoch: bereits im Jahr 2013 zeigten knapp
60 % der Kunden grundsitzliches Interesse an derartigen Tarifen (Towers Watson 2013).
Diese Zahl passt zu den Ergebnissen der Befragung, die in Kap. 5 vorgestellt wurde. So
findet knapp die Hilfte der Befragten Telematik-Tarife in der Kfz-Versicherung ,,(sehr)
gut und interessant fiir mich®, ein weiteres Drittel antwortete zumindest mit ,,teils/teils*.
Die Umsetzung in der Versicherungswirtschaft offenbart jedoch ein haufig auftretendes
Problem: durch immer neue Bausteine, singuldre Zusatzprodukte, vielféltige Erweiterun-
gen und Modifikationen sieht sich der Kunde einem undurchsichtigen Tarif-Dschungel
gegentiiber. Die hohere Individualitit und Flexibilitit gehen somit leider hdufig mit einer
immer weiter steigenden Komplexitit einher, die auch zu zahlreichen Doppelversicherun-
gen fiihren kann. So wird das Fahrrad bspw. mit einer Fahrradversicherung umfassend

Verinderungen der Produktlandschaft erfordert umfassende IT-Umstellungen, die oft nur unter gro-
Ben Anstrengungen und hohem Zeitbedarf realisierbar sind.
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abgesichert, gleichzeitig ist aber auch Schutz in der Hausratversicherung enthalten, und
auch in der Reiseversicherung ist das Fahrrad iiber die Reisegepickversicherung gedeckt.
Dariiber hinaus wurden die Versicherungen nicht selten bei unterschiedlichen Versicherern
abgeschlossen— was Doppelversicherungen zusitzlich begiinstigt. Viele Kunden haben
hierfiir (zumindest unterbewusst) ein Gefiihl und kaum einer ist iiberzeugt, den richtigen
Versicherungsschutz (nicht zu viel, nicht zu wenig) abgeschlossen zu haben.

Hinzu kommt, dass die Produktwelt der Versicherer nach Versicherungssparten
und -zweigen gegliedert ist und diese nicht flexibel der Lebensrealitit der Kunden entspre-
chen. Beides belastet die Kundenbeziehung und kann daher nicht als finale Losung ange-
sehen werden. Stattdessen bietet es sich an, die Produkte an den Lebenswelten oder be-
stimmten Lebensabschnitten der Kunden auszurichten. Hierfiir miissten die
Versicherer — statt wie bisher immer wieder kleine Anpassungen, Erweiterungen und Mo-
difikationen vorzunehmen — ihr Produktangebot einmal (mehr oder weniger) auf den Kopf
stellen. Im Ergebnis stiinde eine Mobilitétsversicherung, die die Absicherung sdmtlicher
Mobilititsaktivititen umfasst und bei der der Kunde dynamisch auswihlen konnte, ob fiir
das Automobil eine Vollkaskoversicherung inkludiert sein soll, das Fahrrad einen Schutz
benotigt, ein Selbstbeteiligungs-Ausschluss beim Carsharing benotigt wird oder auch eine
Ticketversicherung fiir die nédchste Reise mit der Deutschen Bahn enthalten ist. Wichtig
wire, vor allem um Doppelversicherungen und Intransparenz zu vermeiden, dass alles aus
einer Hand kiime bzw. zumindest simtliche Daten und Informationen geteilt wiirden. Wer-
den all diese (am Markt bestehenden) Produkte zusammengefiihrt und damit einhergehend
samtliche Mobilititsdaten gebiindelt, lieBen sich sogenannte Usage Based Insurances rea-
lisieren. Dabei handelt es sich um Produkte, bei denen sich Risikobewertung und De-
ckungsumfang aus dem (laufenden) Tracking von Kundenverhalten und Umweltbedin-
gungen ergeben (Eling und Lehmann 2018, S. 373). Ermoglicht wiirde dies durch die
Kombination aus Telematikdaten mit anderen Daten, wie z. B. Daten offentlicher Ver-
kehrssysteme oder Smartphone-Daten (Fastenrath und Keller 2016, S. 19). Mittels auto-
matisierter Datenanalyse lieBe sich ein vollstindiges Bild des Mobilitdtsverhaltens des
Kunden ableiten, ihm konnten situationsabhidngige Optionen und Losungen vorgeschla-
gen und innovative Mehrwertleistungen angeboten werden.

Convenient wire es fiir den Kunden immer dann, wenn er keinem grofien zeitlichen oder
mentalen Aufwand ausgesetzt wird (Convenience als Minimum an Zeit und Miihe (Brown
1990, S. 53 ftf.)). Sein Aufwand wird zunichst dadurch reduziert, dass er sich ohne detail-
lierte Priifung darauf verlassen kann, dass das Angebot zu seiner individuellen Situation
passt — entsprechend wichtig ist eine zuverlissige Datenauswertung und Ubersetzung der
Anforderungen in das entsprechende Produktangebot. Zudem muss die Integration des je-
weiligen Bausteins schnell und komfortabel moglich sein (Hinweise per Push-Notification,
Hinzu- und Abwihlen per Drag&Drop, Abschluss ohne zusétzliche Unterlagen und Erfor-
dernis von Unterschriften etc.) und sich iiberschneidungsfrei in die Gesamtabsicherung
eingliedern. Die Unterlagen, die jedoch auch zukiinftig gebraucht werden, konnen ebenso
mithilfe von Data-Analytics und KI optimiert werden, um so fiir den individuellen Kunden
besonders verstiandlich und ansprechend zu sein (Kaiser et al. 2019).
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Um die Convenience zu steigern, konnte der Kunde bspw. bei Uberschreiten der Lan-
desgrenze per Push-Benachrichtigung (z. B. iiber das Navi) gefragt werden, ob er einen
zusitzlichen Auslandsschutz abschlieBen mochte, er konnte beim Freischalten des
Carsharing-Fahrzeugs Informationen zum Versicherungsschutz erhalten oder beim Auslei-
hen eines Rollers eine Unfallversicherung angeboten bekommen. Verifiziert wiirde der
Abschluss ganz einfach per Smartphone oder durch Gesichtserkennung mittels der
Fahrzeug-Dashcam. Ebenso wire es moglich, bei einer Miidigkeitserkennung durch das
Fahrzeug einen Gutschein fiir einen Kaffee an der nichsten Raststétte auszugeben oder
den Fahrer fiir seinen CO2-sparenden Fahrstil mit einer E-Scooter-Freifahrt zu belohnen.
All das stellt unmittelbare Mehrwerte fiir den Kunden dar, die sich durch den Zugang und
die Auswertung der Mobilitdtsdaten realisieren lassen. Welche Mehrwerte fiir den Kunden
besonders attraktiv sind und ihn motivieren, seine Daten dem Versicherer zur Verfiigung
zu stellen, diirfte individuell unterschiedlich sein, liee sich aber mittels smarter Daten-
analyse herausfinden.

Es ergeben sich damit Tausende verschiedene Produkte, die jedoch aus einer Hand
kommen sollten und fiir den Kunden bequem zum Zeitpunkt des Bedarfs integriert werden
konnen. Damit ergibe sich eine vollstindig dynamische Produktgestaltung und -land-
schaft, die die individuelle und aktuelle Situation des Kunden erfasst und flexibel auf sie
reagiert. Dass personalisierte, kurzfristig hinzuwihlbare Versicherungsleistungen goutiert
wiirden, bestitigen immerhin 63 % der Kunden (Auer und Droge 2021, S. 73 f.).

6.3  Die Rolle der (Kfz-)Versicherung in der Lebenswelt Mobilitat

Zunichst sei angemerkt: in den nidchsten Jahren ist nicht davon auszugehen, dass sdamtli-
che Angebote durch Okosysteme bereitgestellt werden und alle Unternehmen zwangsliu-
fig eine feste Rolle darin finden miissen. Zwar lisst sich schon heute eine deutliche Ent-
wicklungstendenz in Richtung von Plattformen und Okosystemen beobachten. Allerdings
konnen sogenannte ,,Pipeline-Geschiftsmodelle” von Unternehmen, die weiterhin ihre
singuldren Produkte und Dienstleistungen anbieten, auch kiinftig rentabel sein. Dartiber
hinaus entstehen jedoch erhebliche neue Marktchancen, wenn (heute schon vorhandene)
Datenschitze genutzt werden. Da die Potenziale der Datenanalysen am besten ausge-
schopft werden konnen, wenn die Erhebung und Auswertung geteilt erfolgen, wird die
Partizipation an Data-Sharing-Plattformen in zahlreichen Bereichen zum Schliisselfaktor.
Gleichzeitig ergeben sich neue Positionierungsmoglichkeiten, wenn entweder an einem
bestehenden Okosystem teilgenommen oder aber der Aufbau eines eigenen Okosystems
verfolgt wird. Diese Okosysteme wiederum basieren ebenfalls auf der geteilten Datennut-
zung bzw. werden durch diese ermoglicht. Die konkrete Entscheidung fiir eine Positionie-
rung in dieser neuen Marktumgebung muss jedes Unternehmen fiir sich selbst treffen; eine
pauschale Handlungsempfehlung soll an dieser Stelle nicht vorgenommen werden und
wird ohnehin auch nicht moglich sein.
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Zu erwarten ist auch, dass es je Lebenswelt — wie in der Lebenswelt Mobilitit — nicht
nur ein einziges Okosystem geben kann und wird. Dies ginge mit einer iibermiBigen
Marktmacht einher, die in der in Deutschland vorherrschenden Markt- und Gesellschafts-
ordnung nicht gewiinscht sein diirfte. Auerdem wird der Wettbewerb das (hoffentlich)
verhindern. Entsprechend ist anzunehmen, dass sich mehrere Okosysteme unterschiedli-
cher Grofe bilden werden, die verschiedene Schwerpunkte setzen und nebeneinander am
Markt bestehen konnen. Daraus ergibt sich gleichermaflen, dass einzelne Akteure auch
mehrere Rollen innehaben konnen. So kénnte ein Unternehmen zum einen sein eigenes
Okosystem aufbauen, indem es als Orchestrator agiert, und gleichzeitig in einem anderen
Okosystem Zulieferer sein. Es ist daher davon auszugehen, dass nicht fiir jede Branche
oder jedes Unternehmen eine grundsitzliche Entscheidung zu treffen ist, welche Rolle
kiinftig tiibernommen werden soll. Dariiber hinaus konnen die theoretisch abgrenzbaren
Rollen in der Praxis ohnehin auch nicht immer trennscharf voneinander abgegrenzt werden.

Nichtsdestotrotz werden sich Unternehmen entscheiden miissen, wie sie sich grund-
sitzlich am Markt positionieren wollen, welche Rollen sie sich vorstellen konnen und
welche Zielstellungen damit verfolgt werden. Hierbei sind einerseits die Anforderungen
zu beriicksichtigen, die an die verschiedenen Okosystemrollen gestellt werden, und es ist
andererseits zu eruieren, welche spezifischen Kompetenzen dafiir benttigt werden und
wie diese qua Geschéftsmodell und -ausrichtung erfiillt werden konnen.

Am schnellsten ldsst sich diese Frage fiir den Plattformbetreiber beantworten. Ihm ob-
liegt die Aufgabe, die technische Infrastruktur bereitzustellen sowie zu betreiben und die
teilnehmenden Akteure auf der digitalen Plattform miteinander zu verkniipfen. In der Re-
gel werden hierfiir u. a. eine Cloud-Infrastruktur, Schnittstellen und Kompetenzen im Be-
reich der Datenerhebung sowie insbesondere der (automatisierten) Datenanalyse benotigt.
RegelmiBig ist der Plattformbetreiber dafiir zustindig, die generierten Daten systematisch
zu erheben, zu strukturieren und in Echtzeit auszuwerten. Gewissermaf3en ist der Platt-
formbetreiber damit ebenfalls ein bedeutender Zulieferer, da ihm die Big-Data-Analysen
obliegen, er das Kundenverstindnis vertieft und damit zu einer verbesserten Leistungszu-
sammenstellung beitrdgt (Bahrs et al. 2017, S. 9). Die betreffenden Aufgaben konnen von
IT- und Softwareunternehmen am besten erfiillt werden. Sehr wohl kénnen der Betrieb der
Plattform und die Analyse der Daten auch durch verschiedene Unternehmen erfolgen. Da
diese Rolle fiir Versicherungsunternehmen hingegen nicht naheliegend ist, wird an dieser
Stelle keine weiterfiihrende Betrachtung vorgenommen.

Sehr wohl infrage kommen fiir Versicherungsunternehmen allerdings grundsitzlich die
Rollen als Zulieferer sowie als Orchestrator von (Teil-)Okosystemen. Zulieferer miissen
vor allem aus Sicht des Orchestrators attraktiv sein, der in der Regel entscheidet, welche
Anbieter Eingang in das Okosystem finden. Hierfiir ist zunichst festzulegen, welche Pro-
dukte und Dienstleitungen integriert werden sollen — was wiederum primér davon ab-
hingt, womit am besten die Bediirfnisse der Kunden befriedigt und deren Wiinschen und
Anforderungen entsprochen werden konnen. Gleichzeitig erhohen auch die durch das Un-
ternehmen beigesteuerten Daten die Attraktivitit des Zulieferers erheblich. Nach der Aus-
wahl der zu beriicksichtigenden Einzelleistungen umfasst der néchste Schritt die Entschei-
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dung, welche Unternehmen als deren Erbringer konkret in das Okosystem aufgenommen
werden. Zwar werden sich die individuellen Auswahlkriterien deutlich voneinander unter-
scheiden; die wichtigsten Voraussetzungen diirften jedoch stets zum einen die inhaltliche
Passfihigkeit sein (wie gut erginzt das jeweilige Geschiftsmodell die Gesamtlosung und
welche individuellen Mehrwerte werden beigesteuert) und zum anderen in der techni-
schen Kompatibilitit begriindet sein (wie flexibel lassen sich Systeme auf der Plattform
integrieren). Die Digitalfihigkeit der Unternehmen ist fiir alle Beteiligten eines Okosys-
tems von herausragender Bedeutung; sie steht auch dann im Fokus, wenn ,,nur* die Rolle
des Zulieferers ausgefiillt werden soll. Als weitere typische Anforderungen an Zulieferer
konnen gelten: ein ,,guter Name®, d. h. eine vertrauensvolle Marke (soweit das Okosystem
in Hinblick auf die Zulieferer keinen ,,White-Label-Ansatz* verfolgt), ferner attraktive
Kundenbeziehungen, die eingebracht werden konnen, und damit die Anreicherung des
Okosystems mit Kunden sowie deren weiterfiihrenden Daten. Versicherungsunternehmen
verfiigen per se iiber zahlreiche Daten, die zwar noch nicht immer strukturiert vorliegen
(siehe dazu Abschn. 6.1), die aber von anderen Akteuren in dieser Art bislang nicht erfasst
wurden. Zwar werden sich die Anforderungen an das Produkt ,,Kfz-Versicherung™ auf-
grund der in den vorherigen Kapiteln dargestellten Entwicklungen in den kommenden
Jahren weiter verdndern; in jedem Fall werden jedoch weiterhin Risiken bestehen, deren
Deckung es bedarf. Entsprechend werden Versicherungsunternehmen in vielen Okosyste-
men einen wichtigen Baustein darstellen. Aufgrund der Komplexitit des Geschiftsmo-
dells und der zusitzlichen regulatorischen Markteintrittsbarrieren ist auch davon auszuge-
hen, dass Versicherungsunternehmen einen festen Platz in Okosystemen rund um die
Mobilitit einnehmen und zumindest als Zulieferer in das Gesamtangebot integriert wer-
den miissen.

Orchestratoren haben die Aufgabe, das Okosystem zu steuern und zu gestalten. Bei
ihnen lduft gewissermallen alles zusammen: sie {ibernehmen die Koordination der Zulie-
ferer und Partner und sie entscheiden iiber die Ausrichtung und Gestaltung des Okosys-
tems sowie dessen Gesamtangebot. Hierfiir bendtigen sie samtliche verfiigbare Informati-
onen iiber das Verhalten sowie die Wiinsche und Priferenzen der Kunden. Es ist daher
naheliegend, dass auch die Daten(auswertungen) beim Orchestrator zusammenlaufen und
diese (in Zusammenarbeit mit den Zulieferern) von ihm in Leistungen iibersetzt werden.
Gleichzeitig besetzt der Orchestrator die Kundenschnittstelle und ist somit das ,,Gesicht*
des Okosystems. Aus den genannten Aufgaben lisst sich ableiten, woraus sich eine gute
Ausgangslage fiir den Orchestrator ergibt: verfiigt das Unternehmen {iber ein recht breites
Angebot additiver B2C-Produkte und Losungen (z. B. Google oder Amazon), ergibt sich
bereits ein Grundgeriist fiir eine Rund-um-Losung, das einfacher angereichert und schnel-
ler komplettiert werden kann. Dabei ist es zweitrangig, ob die Angebote von dem Unter-
nehmen selbst bereitgestellt oder durch bereits bestehende Kooperationspartner einge-
bracht werden. Insbesondere wenn es sich um das eigene Leistungsportfolio handelt,
ergibt sich daraus regelmifig eine umfassende und stabile Kundenschnittstelle. Neben der
Kundenschnittstelle allein sind die Art der Kundenbeziehung, die zur Verfiigung stehen-
den Daten und das Image des Unternehmens von hoher Bedeutung.
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Die Art der Kundenbeziehung kann idealtypisch diskret oder kontinuierlich ausgeprigt
sein. Wihrend diskrete Beziehungen durch unstetige Einzeltransaktionen geprigt sind,
zeichnen sich kontinuierliche Beziehungen durch einen lidngerfristigen Zeithorizont aus,
innerhalb dessen aufeinanderfolgende Transaktionen zu einer evolutorischen Entwicklung
der Kundenbeziehung fiihren. In einer Marktumgebung, die durch einen starken Ser-
vice-Gedanken geprigt ist, ldsst sich beobachten, dass zahlreiche Akteure — deren Ge-
schiftsmodell unter Umsténden eigentlich eher auf diskrete Beziehungen ausgelegt ist —
bemiiht sind, kontinuierliche Beziehungen durchzusetzen. So erfordert bspw. das
Ausleihen eines E-Scooters das Herunterladen einer App sowie die Anmeldung bei dem
entsprechenden Anbieter, Unternehmen wie Sixt versuchen iiber Bonus-Programme, die
Kunden an sich zu binden, und Automobilhersteller fokussieren schon seit Jahren in be-
sonderem MafBe den Aftermarket. Die Motive und Hintergriinde liegen auf der Hand: es
kommt zu einer gréeren Anzahl an Transaktionen und Kontaktpunkten, die Beziehungs-
dauer wird tendenziell verldngert und die Beziehungsintensitit steigt (siehe dazu ausfiihr-
lich Jost 2021, S. 22 f.). Bei komplikationsarmem Verlauf der Kontaktpunkte ergibt sich
zudem eine positive Korrelation mit der Kundenzufriedenheit sowie daraus folgend mit
der Kundenloyalitit und der (freiwilligen) Kundenbindung. Da loyale Kunden c. p. renta-
bler sind, ist nachvollziehbar, dass langfristige, kontinuierliche Beziehungen gegeniiber
diskreten Beziehungen — bei denen die Kunden immer wieder neu ,,gewonnen* werden
miissen — priferiert werden.

Zu guter Letzt spielt das Thema Vertrauen eine ausschlaggebende Rolle, das einen der
wichtigsten Erfolgsfaktoren im Dienstleistungsgeschift sowie damit auch fiir die Orches-
tratoren von service-orientierten Okosystemen darstellt. Vertrauen entsteht durch die wie-
derkehrende Erfiillung von Erwartungen. Somit ergibt sich auch durch jeden Kontakt-
punkt und jede Transaktion die Chance, Vertrauen aufzubauen resp. zu festigen. Neben
dem Vertrauen in die Leistungsbereitschaft des Orchestrators ist auch das Vertrauen in die
gewissenhafte Auswahl der weiteren Okosystem-Partner sowie der sorgfiltige Umgang
mit den Kundendaten und den Anforderungen des Datenschutzes ausschlaggebend. Wenn
alle diese Voraussetzungen und die Kundenerwartungen erfiillt sind, liegt auch eine gute
Ausgangslage vor, um {iber die Kundenbeziehungen wiederum neue und weitergehende
Kundendaten fiir das Okosystem zu generieren.

Folgende Merkmale begiinstigen also die Positionierung als Orchestrator bzw. erleich-
tern die Etablierung eines Okosystems:

(1) Breite des (eigenen oder durch Kooperationen entstehenden) Produktangebots;
(2) Besitz der Kundenschnittstelle, ggf. mit starker Marke, sowie

(3) eine vertrauensvolle Kundenbeziehung mit moglichst hoher Beziehungsintensitit;
(4) Datenausstattung und Digitalkompetenz.

Zu (1): Das Geschiftsmodell von Versicherungsunternehmen besteht in der kollektiven
Ubernahme von Risiken gegen Zahlung von Primien. Die iibernommenen Risiken kénnen
ganz unterschiedliche Lebenswelten betreffen, wodurch sich — gerade bei Versicherungsun-
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ternehmen, die alle Sparten abdecken — eine erhebliche Breite des Produktangebots ergibt.
Gleichzeitig sind Versicherungsunternehmen seit einigen Jahren bemiiht, ihr Leistungsan-
gebot zu erweitern und Zusatzservices zu integrieren (speziell Assistance-Leistungen).
Aufgrund des Verbots versicherungsfremder Geschifte (§ 15 VAG) werden hierbei regel-
maBig Kooperationen und Partnerschaften eingegangen. Im Bereich der Kfz-Versicherung
betrifft dies bspw. Autovermietungen, die bei einem Unfall die dadurch eingeschrinkte
Mobilitdt des Kunden wiederherstellen sollen. Auch das Aufkommen von Start-ups hat in
den vergangenen Jahren zu deutlich mehr Kooperationen in der Versicherungswirtschaft
gefiihrt. So haben in der letzten Zeit immer mehr Versicherer durch InsurTechs bereitge-
stellte, oft technologiebasierte Losungen in die eigenen Prozesse und Angebote integriert.

Zu (2): Versicherungsunternehmen richten sich mit ihrem Produktangebot — anders als
bspw. Automobilzulieferer — direkt an den Endkunden. Auch wenn regelméfig Versiche-
rungsvermittler zwischengeschaltet sind, kann das Versicherungsgeschift als Grundlage
einer direkten Kundenbeziehung eingestuft werden, da es im Namen und fiir Rechnung
des Versicherers abgeschlossen wird. Auch ist hierbei die Marke fiir den Kunden présent.
Die Kundenschnittstelle ist also vorhanden. Allerdings lief3 sich in den vergangenen Jah-
ren eher ein Riickgang als ein Zugewinn der Kundenschnittstelle beobachten. Konkurrenz
um die Kundenschnittelle kommt vor allem von plattformbasierten Geschéftsmodellen
wie Check?24, die neben der Ubernahme des reinen Vertragsabschlusses auch weitere Ser-
viceangebote integrieren und so auch selbst kontinuierliche Beziehungen aufbauen und
pflegen (gerade im Bereich der Kfz-Versicherungen, die besonders hiufig iiber Vergleichs-
plattformen abgeschlossen werden). Ebenso gehen durch die in Abschn. 4.1 genannten
Mobilititstrends Kundenschnittstellen verloren. So fiihrt die Verschiebung vom ,,Eigen-
tum*” zur ,,geteilten Nutzung® von Fahrzeugen dazu, dass die Schnittstelle des Versicherers
zum Kunden nur noch zum Sharing-Anbieter, nicht mehr aber zu den Endkunden besteht.
Die Nutzer der Angebote wissen dann in der Regel gar nicht mehr, welches Unternehmen
fiir die Risikoabsicherung zustindig ist, und der Beziehungsaufbau fiir Versicherer wird
deutlich erschwert. Dariiber hinaus haben im Bereich der Kfz-Versicherung vielfach auch
die Automobilhersteller die Kundenschnittstelle besetzt, indem die Kfz-Versicherung di-
rekt beim Autokauf aus einer Hand angeboten wird. In Sachen Kundenschnittstelle haben
die Versicherer daher zuletzt eher verloren als gewonnen und sich teilweise eher in Rich-
tung Zulieferer wiedergefunden.

Zu (3): Die Kundenbeziehung bei Versicherern ist eindeutig als kontinuierlich und
langfristig zu klassifizieren. Hintergriinde sind der ausgeprigte Dienstleistungscharakter
sowie die Versicherungsdauer, die zwar in der Schaden-/Unfallversicherung — so auch in
der Kfz-Versicherung — formal immer nur einjéhrig ist, aber sich mangels Kiindigung re-
gelmifBig automatisch verldngert. Durch die charakteristischen Merkmale des Versiche-
rungsprodukts und der Kundenbeziehung (Immaterialitit, Abstraktheit, Informations-
asymmetrien, Langfristigkeit etc.) ergibt sich ein per se hoher Vertrauensbedarf, der
beziehungsstirkend wirkt und sich tendenziell positiv auf die Intensitédt der Kundenbezie-
hung auswirkt. Gleichzeitig liegen der Geschiftsbeziehung vertragliche Beziehungen zu-
grunde, die wiederum (unter Umstédnden auch unfreiwillige) Kundenbindungen bewirken.
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Um einer unfreiwilligen Kundenbindung entgegenzuwirken, die sich in der Versiche-
rungswirtschaft in der Regel durch die Mindestvertragslaufzeiten von einem Jahr zeigt
(s.0.), haben einige Unternehmen bereits Anpassungen vorgenommen. So sind Kfz-
Versicherungen bei Anbietern wie Friday (Tochterunternehmen der Baloise) oder freeyou
(Tochterunternehmen der DEVK) jederzeit monatlich kiindbar.

Nachteilig wirkt fiir die Versicherungsbranche, dass sie allgemein unter einem weniger
guten Image leidet, das sich insbesondere aus dem schlechten Image der Berufsgruppe der
Versicherungsvermittler speist, jedoch auch durch das Produktimage bekriftigt wird. Das
Markenimage der Unternehmen (ebenso wie das Image des individuellen Vermittlers) sind
zwar oft neutral oder sogar gut, konnen den Gesamteindruck vieler Kunden jedoch nicht
ausgleichen.

Zu (4): Versicherungsunternehmen sind regelmifig mit einer Fiille an Daten ausgestat-
tet, iiber die andere Okosystempartner nicht verfiigen. Die Digitalkompetenz der Versiche-
rungsunternehmen lésst sich zu guter Letzt aber nicht pauschal bewerten. Der einstige
(zutreffende) Vorwurf an die Branche, die Digitalisierung verschlafen zu haben, ist heute
nicht mehr pauschal zutreffend. Viele Versicherer haben sich in den vergangenen Jahren
ginzlich neu aufgestellt, kontinuierlich an ihrer Digitalkompetenz gearbeitet und bspw.
ganze Data-Analytics-Abteilungen aufgebaut — und ihre Geschéftsmodelle in Richtung
eines Okosystem-Fits entwickelt.

Die vorangegangene Betrachtung zeigt, dass die (Kfz-)Versicherungswirtschaft einige
Merkmale erfiillt, welche die Positionierung als Orchestrator begiinstigen. Zu eruieren ist
in diesem Sinne, wie das konkrete Leistungsangebot ausgestaltet werden soll bzw. welche
Bereiche ein solches Okosystem abdecken konnte. Eher unwahrscheinlich ist es bspw., dass
sich ein einzelner Kfz-Versicherer ein komplettes Okosystem rund um die Bereitstellung
von Mobilitit aufbaut, wie es bspw. Mercedes oder aber — auf regionaler Ebene — der Ham-
burger Verkehrsverbund (siehe das Beispiel oben) anstreben — dafiir ist das Kerngeschiift
., Versicherung* zu weit entfernt, und die einzelnen Unternehmen sind zu klein. Viel eher
scheint es also sinnvoll, passende Partner rund um die Versicherungsleistung zu integrieren
und so ein Okosystem rund um das Thema der ,,Mobilititsabsicherung® aufzubauen. An-
bieter wie die Baloise oder die HUK-COBURG haben sich in den vergangenen Jahren be-
reits in diese Richtung entwickelt. So hat die Baloise schon heute ein umfassendes Portfolio
an Ventures (eigene Start-ups oder junge Unternehmen, in die der Versicherer investiert
hat), mit denen das Thema Mobilitit ganzheitlich weitergedacht und -entwickelt werden
soll. Dazu gehoren u. a. die dédnische Carsharing-Plattform, die private Autovermietung,
shareable Leasing und Ridesharing ermdglicht, der Parkplatz-Finder Parcandi, aboDein-
auto und ein One-Stop-Shop-Dienstleister fiir Flottenwartungsdienste (Baloise 2022). Die
HUK-COBURG vermittelt fiir ihre Kunden Servicearbeiten rund um das Auto, begleitet
mit der HUK-COBURG Autowelt den Auto-An- und -Verkauf und bietet ein AutoAbo an,
das neben der Versicherung auch die Zulassung, die Abfiihrung der Kfz-Steuern sowie War-
tung und Verschleifireparaturen tibernimmt (HUK-COBURG 2022).

Dariiber hinaus kommen auch Kooperationen zwischen Versicherungsunternehmen in
Betracht, um mehr Marktanteile und damit eine groflere Marktmacht zu biindeln. Eine



6.4 Fazit 187

spannende Entwicklung stellt in diesem Zusammenhang die Neugriindung von onpier
dar, das gemeinsam von den drei Versicherern HUK-COBURG, HDI und LVM ins Leben
gerufen wurde und als branchenoffene B2B2C-Plattform fiir versicherungsfremde Ser-
vices fungieren soll (onpier 2022). Zunichst steht der Auto-Ankauf im Fokus, weitere
Services sollen jedoch folgen. Dariiber hinaus ist mit onpier auch geplant, neben der
~Mobilitit* weitere Lebenswelten zu besetzen. Damit konnte die Versicherungswirt-
schaft ihren Vorteil ausspielen, dass iiber die verschiedenen Versicherungssparten
und -zweige hinweg mehrere Lebenswelten bespielt werden. Gelingt dieser Schritt, kime
die Orchestrator-Rolle in einer Art Querschnitts—@kosystem in Betracht, das Absiche-
rungsthemen (und Losungen dariiber hinaus) fiir verschiedene Bereiche und Lebenswel-
ten der Kunden abdeckt.

6.4 Fazit

Die Digitalisierung und die zunehmende Etablierung von Big Data verdndern Geschifts-
modelle und Mirkte. Sdmtliche Branchen und Akteure miissen ihre Wertschopfungsakti-
vitidten neu konfigurieren und ihre Angebote sowie die eigene Positionierung tiberdenken.
Hierfiir ist einerseits zu hinterfragen, (1) welche Bediirfnisse heutige Kunden haben und
mit welchen konkreten Anforderungen diese verbunden sind, (2) wie Daten genutzt wer-
den, um Kundenbediirfnisse zu analysieren und Produkte und Prozesse zu verbessern, (3)
welcher Kooperationen es bedarf, um Kundenbediirfnisse umfassend befriedigen zu kénnen
und (4) ob eine Positionierung im Rahmen der sich entwickelnden Okosysteme sinnvoll
ist —und wenn ja, in welcher Rolle.

Wie auch alle anderen Akteure, sehen sich Versicherungsunternehmen diesen Fragen
konfrontiert. Ihr Geschiftsmodell basiert seit jeher auf Daten — deren Strukturierung und
umfassendere Erhebung und Analyse jedoch bei vielen Unternehmen erst seit einigen Jah-
ren auf der Agenda steht.

Forciert durch die Technologisierung der Automobilbranche und der umfangreichen
Daten, die in Fahrzeugen generiert werden (und auch fiir Versicherungsunternehmen neue
Geschiftspotenziale erdffnen), hat sich die Kfz-Versicherung als Vorreiter der Assekuranz
in Sachen Big Data und Data Analytics hervorgetan. Der hierbei wichtigste Treiber ist die
Tarifierung, wofiir sich der Kfz-Versicherer die genannten Fahrzeugdaten zu Nutze ma-
chen kann. Mittels u. a. GPS- und Bewegungsdaten des Autos, die mit Umgebungs- und
Umweltdaten angereichert werden, konnen Aussagen iiber das spezifische Fahrverhalten
des Nutzers abgeleitet werden. Dadurch konnen das individuelle Risiko — konkret in Be-
zug auf die Unfallwahrscheinlichkeit — ermittelt und die Pramie risikogerechter errechnet
werden. Zahlreiche Versicherer bieten entsprechende Telematik-Tarife schon heute an —
allerdings mit bis dato geringem Erfolg. So scheinen die fiir die Preisgabe der Daten erfor-
derlichen Mehrwerte (die sich in der Regel nur in Form von Pramienreduzierungen nieder-
schlagen), bisher nicht auszureichen bzw. werden durch Datenschutzbedenken, Misstrauen
oder reiner Tragheit der Kunden tiberkompensiert.
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Fiir Versicherer stellt sich daher die Frage, welche zusitzlichen Mehrwerte sie (aus den
Daten) fiir ihre Kunden generieren konnen, welche Leistungsangebote hierfiir zu integrie-
ren sind und mit welchen Unternehmen kooperiert werden sollte. Auch fiir Versicherungs-
unternehmen stellt sich daher die Frage, ob und wie sie sich in den entstehenden
Okosystemen positionieren wollen. Die am Markt zu beobachtenden Eintrittsstrategien
gehen dabei auseinander: ein Teil der Unternehmen scheint sich mit der Zulieferer-Rolle
gut arrangieren zu konnen. Fiir sie sind u. a. die maximale Prozesseffizienz sowie eine
optimale Anbindung an entsprechende Schnittstellen entscheidende Erfolgsfaktoren.

Bei einigen anderen Versicherungsunternehmen befindet sich auch die Rolle des Or-
chestrators — die im Kontext der Okosysteme auf den ersten Blick attraktiver erscheint —
im Blickfeld. Durch die sukzessive Ausweitung des eigenen Geschéftsmodells, die Anbin-
dung verschiedener Partnerunternehmen und den Aufbau von Data-Analytics-Kompetenzen
schaffen sie die Grundlage, auch eigene Okosysteme zu etablieren. Auch wenn davon
auszugehen ist, dass einzelne Versicherer fiir ein umfassendes Mobilitdtsokosystem zu
klein sind — durch den Zusammenschluss mehrerer Versicherer oder die Besetzung von
Teilbereichen der Mobilitit ist die Orchestrator-Rolle durchaus vorstellbar.
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Big Data in der Mobilitat: Wie sich die 7
Nutzenpotenziale (fiir die Welt von morgen)
heben lassen

Die Nutzenpotenziale von Big Data und KI versprechen bedarfsgerechte, einfache, si-
chere, komfortable und zugleich ressourcenschonende und klimafreundliche Mobilitétslo-
sungen fiir die Welt von morgen. An der Frage, wie es gelingen kann, diese Potenziale
effektiv und effizient zugleich zu heben, entscheidet sich deshalb die Zukunft der Mobili-
tit. Die hier vorgelegte Studie bietet auf breiter empirischer Basis eine fundierte, multiper-
spektivische Einschidtzung zu eben diesen Zukunftsperspektiven der Mobilitét in Deutsch-
land. Nicht zuletzt an der Zukunft der Mobilitéit hdangt wiederum die weitere 6konomische
und soziale Entwicklung insbesondere der westlichen Industrieldnder, denn genauso wie
die Beweglichkeit von Wirtschaftsgiitern zu den Wesensmerkmalen moderner Industriege-
sellschaften zdhlt, gehort eine hohe individuelle raumliche Beweglichkeit zu den Wesens-
merkmalen westlicher Demokratien.

Mobilitdt bedeutet Flexibilitidt und Wahlfreiheit zwischen verschiedenen Optionen und
umfasst vielfdltige Dimensionen, zumeist bezogen auf die Erreichbarkeit von Personen
oder Orten. Wesentliche Akteure, die an der Mobilitit beteiligt sind, sind die Offentliche
Hand (u. a. durch die Schaffung von rechtlichen Rahmenbedingungen und als Infrastruk-
turbetreiber), Fahrzeughersteller und Zulieferer, Technologieunternechmen und Digital-
konzerne, die u. a. als Mobilititsdienstleister titig sind, wie z. B. Anbieter von Car-
Sharing, Navigationsdienstleistungen und Mobilitdtsplattformen, Erbringer erweiterter
Dienstleistungen, wie z. B. Versicherer, sowie die Erzeuger von Mobilitit, Halter von
Kraftfahrzeugen oder Privatpersonen mit Smartphones, unterwegs mit welchem Verkehrs-
mittel auch immer.

Halter von Kraftfahrzeugen und Privatpersonen erzeugen mit ihrem Nutzerverhalten
Mobilitdtsdaten, abhingig von entsprechenden Datenschutzeinstellungen (vgl. Ab-
schn. 2.2). Das Smartphone mit seinen Sensoren und den installierten Apps ist dabei einer
der grofiten Sammler von Nutzerdaten aller Art. Auch Fahrzeuge generieren je nach Mo-
dell und Ausstattung grofle Datenmengen. Diese Mobilitdtsdaten umfassen u. a. techni-
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sche Daten zum Fahrzeug und zur Umgebung, z. B. iiber Auflenkameras fiir die Verkehrs-
zeichenerkennung und zahlreiche Sensoren. Innenraumkameras und Sensoren im
Innenraum wiederum spielen eine wichtige Rolle fiir die Fahrzeugsicherheit, weil sie die
Insassen und deren Aufmerksamkeit erfassen. Es entstehen detaillierte Fahrerprofile,
z. B. tiber die Sitzeinstellung, die Klimatisierung, den Musikkanal, sowie Daten zum Fahrer-
zustand, beispielsweise iiber eine Miidigkeitserkennung durch die Auswertung von
Lenkradbewegungen sowie weiterer Vitaldaten.

Die aus den verschiedenen Anwendungen entstandenen und aggregierten Daten kon-
nen im néchsten Schritt mit externen Kontextinformationen angereichert werden. Damit
konnen tiber Big Data theoretisch sehr weitreichende Informationen abgeleitet werden,
z. B. Bewegungsprofile, hiufig besuchte Orte, Nutzerpriferenzen oder Informationen zum
Fahrstil. Mit den aggregierten Daten entwickeln verschiedene Akteure dann wiederum
datenbasierte Angebote und Services, mit dem Ziel, die Sicherheit, den Komfort und die
Effizienz in der Mobilitéit zu erhohen.

In Zukunft ist von einem weiteren starken Wachstum der Mobilititsdaten auszugehen,
nicht zuletzt getrieben durch regulatorische Entwicklungen wie die General Safety Regu-
lation in der EU, die ab Juli 2024 in neu zugelassenen Fahrzeugen (ab Juli 2022 fiir neue
Modelle) den verpflichtenden Einbau von umfassenden Assistenzsystemen fordert, u. a.
die Einrichtung einer Alkoholtest-Schnittstelle, Speed-Limit-Assistenten sowie weitere
Sicherheitsfunktionen. Der Trend geht klar zu (noch) mehr Sensorik und mehr Elektronik
im Auto, und damit auch zu noch mehr Mobilitdtsdaten.

Bereits heute ldsst sich sagen, dass Mobilitdtsdaten je nach Nutzerverhalten einen prég-
nanten digitalen FuBBabdruck erzeugen konnen. Wie Nutzer Mobilitdtsdaten und ihren ei-
genen digitalen Fufsabdruck sehen, wurde explorativ im Rahmen einer Online-Community
von Verkehrsteilnehmern (siehe dazu Abschn. 2.3) untersucht. Dabei ergibt sich bzgl. der
Einstellungen und Motive, dass Autonomie das dominierende Motiv von Mobilitit ist, was
besonders gut durch das eigene Auto erfiillt wird. Digitale Services in der Mobilitit zeigen
sich als unverzichtbare Helfer, die Entlastung, Autonomie und Kontrolle erlauben. Gleich-
zeitig fiihrt die Abhédngigkeit von der Technik aber zu einem Gefiihl der Hilflosigkeit, was
in ein Autonomie-Dilemma resultiert.

Die Community-Teilnehmer sehen in Big Data in der Mobilitit sowohl Nutzen als auch
Gefahren. Besonders positiv werden Navigationsdienstleistungen sowie die bessere Zeit-
effizienz und Verkehrslenkung beurteilt. Sorgen machen die Datensicherheit und ob sich
gesammelte Daten auch gegen die Nutzer wenden konnten. Im Rahmen der Community
lassen sich aus der individuellen Bewertung von Nutzen und Gefahren drei Grundeinstel-
lungen mit Blick auf Big Data in der Mobilitit ableiten: datenkritisch, abwégend sowie
offensiv-resignativ.

Wihrend das Smartphone und seine Apps (realistisch) als grofite Datensammler einge-
schitzt werden, werden Daten aus Fahrzeugen und Sharing-Diensten sowie deren Menge
und Vernetzung unterschitzt. Die meisten Nutzer in der Community beschéftigen sich
ungern konkret mit ihren eigenen Datenspuren. Es ist unangenehm und verspricht wenig
Belohnung. Dabei bestehen vor allem zwei Probleme. Zum einen liegt eine oft ungentigende
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Transparenz iiber die Datenfreigaben vor, und die Optionen zur Freigabe oder Sperrung
zur Datenweitergabe sind oft schwer zu finden. Im Ergebnis werden Daten oft unbewusst
freigegeben. Zum anderen ist die gewlinschte Nutzung von Mobilitétsdiensten oft von ei-
ner Datenfreigabe abhidngig. Die Konfrontation mit dem eigenen digitalen FuBabdruck
16st dementsprechend je nach Nutzertyp unterschiedliche Reaktionen aus, kann iiberfor-
dern, Handlungsimpulse auslosen oder eine Resignation verstirken. Insgesamt wiinschen
sich die Community-Teilnehmer, dass die Weitergabe und Nutzung von Mobilititsdaten
sowohl fiir den Eigennutz als auch fiir das Gemeinwohl durch Akteure nachvollziehbar
begriindet wird, und dass man als Nutzer ,,enabled* wird.

In diesem Punkt gibt es zugleich eine groBe Ubereinstimmung zwischen den Ergebnis-
sen der Community-Forschung und den anschlieBenden Fokusrunden mit Experten aus
den themenrelevanten Stakeholder-Gruppen (siehe Kap. 3). Fiir diesen Forschungsteil lau-
tete die Ausgangsiiberlegung: vom Verhalten der Stakeholder und den daraus entstehenden
Beziehungen untereinander hiingt es ab, welche Narrationen sich durchsetzen, ob sich
Anwendungen mit markt- und gesellschaftsrelevantem Nutzen entwickeln und damit
letztlich zugleich die Potenziale von Big Data fiir die Losung so vieler gesellschaftlicher
Probleme genutzt werden konnen.

Der Blick auf die Ergebnisse aus Medienanalyse und Fokusrunden (vgl. Abschn. 3.4)
erkennt eine weitgehende Einigkeit der Stakeholder aus Wirtschaft, Wissenschaft, Politik
und Medien liber den potenziellen individuellen und kollektiven Nutzen von Big Data in
der Mobilitit. Die Experten gewichten dabei den Nutzen von Big Data grundsitzlich ho-
her als die Risiken beispielsweise fiir den Datenschutz. Fiir sie steht vor allem der gesell-
schaftliche Nutzen fiir Klimaschutz und Verkehrssicherheit im Vordergrund, der durch ein
groBes Spektrum an datenbasierten Mobilitdtslosungen verkehrstrigeriibergreifend reali-
siert werden kann.

Diese nutzenzentrierte Perspektive entspricht dem Stakeholder-Ansatz, der danach
fragt, was mit Big Data in der Mobilitidt wie erreicht werden kann, so dass alle Stakeholder-
Anspriiche ausgewogen beriicksichtigt werden. Wird grundsitzlich davon ausgegangen,
dass nicht nur die Autofahrer oder Mobilititsteilnehmer, die Mobilitdtsdaten mit ihrem
Verhalten erzeugen, sondern auch Hersteller, Versicherer oder offentliche Verkehrsunter-
nehmen genauso wie Politik und Wissenschaft dieselben legitimen Anspriiche auf den
Nutzen von Big Data in der Mobilitit erheben, dann relativieren sich einseitige
Machtanspriiche und der Schritt zur gemeinsamen Nutzung des Datenschatzes ist — argu-
mentativ betrachtet — nicht mehr weit.

Doch in welchem Umfang dieser normative Gedanke des Stakeholder-Konzeptes eine
breite Wirkung im Sinne eines gesellschaftlichen Paradigmenwechsels entfalten kann,
bleibt im Ergebnis der qualitativen Analysen des Kap. 3 offen. Das liegt nach den hier
vorliegenden Befunden daran, dass sich die beobachteten Stakeholder entweder in ihren
Interessen nicht klar im 6ffentlichen Diskurs positionieren und/oder sich mit ihren Positi-
onen neutralisieren. Ein konstruktiver Stakeholder-Dialog findet vor diesem Hintergrund
nur begrenzt statt. Ob Ursache oder Wirkung dieses unvollstdndigen Diskurses: offen-
sichtlich fehlt nach wie vor ein verbindendes Narrativ, welches einen Stakeholder-Konsens
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und damit ein wirkungsvolles Vorgehen ermoglicht, um die Nutzenpotenziale von Big
Data in der Mobilitit vollstdndiger als bisher zu heben.

Dementsprechend changieren die Rollen in den Umweltsphdren: in der Politik verste-
hen sich Regierungen durchaus als Antreiber, werden aber von anderen Stakeholdern nicht
in dieser Rolle wahrgenommen. In der Sphire der Wirtschaft ist eine heterogene, oft zer-
strittene Gruppe von Akteuren zu beobachten, die beim Thema Mobilitdtsdaten vorrangig
Partikularinteressen ihrer Branchen bzw. Verkehrstriger folgen. Das hindert die Verbrau-
cher bzw. Nutzer nicht daran, ihre Anspriiche als Kunde bzw. Datensouverin von Unter-
nehmen des Mobilititssektors eher vertreten zu sehen als von der fernen Politik. Die Of-
fentlichen Verkehrsunternehmen fiihlen sich im engen Korsett des Datenschutzes in ihren
Moglichkeiten eingeschridnkt. Die Vertreter der Wissenschaft schlielich begniigen sich
mit einer eher passiven Beobachter- und Beraterrolle und sind im o6ffentlichen Diskurs
wenig présent.

Gleichzeitig ergibt sich jenseits dieser beobachteten Blockierung der Stakeholder im 6f-
fentlichen Diskurs eine nahezu entgegengesetzte Entwicklung auf den Mobilitdtsmarkten.
Hier entstehen sogenannte Okosysteme, die als plattformbasierte Wertschopfungsnetzwerke
das Ziel verfolgen, verschiedene Akteure und Kompetenzen zu biindeln und dem Kunden
damit eine Komplettlosung aus einer Hand anzubieten (siche Kap. 4). Dies ist nur moglich,
wenn Datenbestinde zusammengefiihrt und tiber Data-Sharing-Plattformen verfiigbar ge-
macht werden. Mobilititangebote werden auf diese Weise miteinander verkniipft und zu-
satzliche Leistungen aus anderen Lebenswelten, z. B. Gesundheit, Freizeit oder Wohnen,
integriert. Um solche Rund-um-Losungen anbieten zu konnen, haben sich zahlreiche Bran-
chen bzw. Unternehmen mit angepassten oder erweiterten Geschéftsmodellen bereits heute
neu aufgestellt und kooperieren sowohl mit anderen Akteuren der Wertschopfungskette als
auch mit Wettbewerbern. Dazu gehoren bspw. Automobilhersteller, die immer mehr unter-
schiedliche Produkte und Dienstleistungen (Finanzierung, Versicherung, Sharing etc.) in ihr
Leistungsportfolio aufnehmen.

Grundsitzlich stellt sich also fiir alle Anbieter von Produkten und Leistungen auf den
Mobilitdtsméarkten, auch fiir die Versicherer (siehe Kap. 6), die Frage, welche zusitzlichen
Mehrwerte sie aus Big Data fiir ihre Kunden generieren konnen, welche zusétzlichen Leis-
tungsangebote hierfiir zu integrieren sind und mit welchen Unternehmen kooperiert wer-
den sollte. Die Digitalisierungs-, Daten- und Schnittstellenkompetenz werden deshalb
zweifelsfrei zu den (neuen) Schliisselkompetenzen gehoren. Damit einher geht die strate-
gische Klirung, ob und wie sie sich in den entsprechenden Okosystemen positionieren
wollen oder kénnen, eher als passiver Zulieferer oder als Orchestrator, d. h. auch als Initi-
ator und Treiber. Denn von einer Annahme gehen alle Anbieter aus: die verkehrstriger-
und branchentiibergreifenden Komplettlosung fiir individuelle Mobilititsbediirfnisse, die
gleichzeitig einfach und komfortabel fiir den Kunden ist, bleibt als Megatrend prigend fiir
die Mobilititsmarkte.

Umso interessanter ist der Abgleich dieser Befunde mit den Ergebnissen einer quanti-
tativen Bevolkerungsumfrage (sieche Kap. 5). Die Biirger und Verkehrsteilnehmer begrii-
Ben in hohem Mafe die Chancen, die durch digitale Daten und deren Vernetzung im
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Verkehr entstehen. Deren Anwendungen sind hochwillkommen, und neben einem indivi-
duellen Gewinn an Kontrolle, Zeit, Komfort, Mobilitidt und Sicherheit im Autoverkehr
kann ,,Big Data* auch einen gewichtigen Beitrag zur kollektiven Steigerung der Attrakti-
vitdt des offentlichen Personenverkehrs leisten — und damit nicht zuletzt auch zur Ver-
kehrswende.

Das alles aber geschieht vor dem Hintergrund einer nach wie vor skeptischen Grund-
haltung zu Big Data und deren Manifestation im Verkehr. Entsprechend ist auch die Be-
reitschaft zum Datenteilen eng begrenzt: Viele Biirger als — so zumindest ihr Wunschbild —
Souveridn ihrer Daten sind pessimistisch, misstrauisch und selektiv, wenn es um die
Nutzung ihrer Datenspuren geht. Dieser Befund deckt sich nicht nur mit den Ergebnissen
der Community-Forschung (siche Kap. 2), sondern auch mit denen konkreter Branchener-
fahrungen, u. a. der Versicherer mit den angebotenen Telematiktarifen. Dort scheinen die
fiir die Preisgabe der Daten erforderlichen Mehrwerte, die sich bislang in der Regel (nur)
in Form von Primienreduzierungen niederschlagen, bisher nicht auszureichen bzw. sie
werden durch Bedenken hinsichtlich des Datenschutzes, allgemeines Misstrauen oder
Uberforderung iiberkompensiert.

Im Gegensatz zur Expertensicht (siehe Kap. 3) besteht auf Seiten der Bevolkerung nach
wie vor eine Unentschlossenheit, die Chancen von Big Data gerade fiir Klimaschutz und
Sicherheit hoher zu gewichten als die Risiken fiir individuelle Freiheit und Datenschutz.
Dies ldsst zugleich vermuten, warum sich politische Akteure so schwertun, die unverzicht-
bare Rolle als Treiber von Big Data und KI in der Mobilitit anzunehmen und auszufiillen.
Von den Experten fiir wichtig erachtete Handlungsfelder wie Experimentierrdume finden
zwar Akzeptanz in der Bevolkerung, allerdings sind sie eben nicht mehrheitlich mit einer
grundsitzlichen Bereitschaft zum Datenteilen verbunden. Es bleibt beim bereits 2020
(Knorre et al. 2020) konstatierten Paradoxon: die Nutzer sorgen sich um die eigenen Daten,
gehen aber gleichzeitig sorglos damit um oder — wie die Community-Forschung gezeigt
hat — kénnen oder wollen die Komplexitit (noch) nicht ergriinden. Die Anderung des Nut-
zerverhaltens hin zu einer kontrollierten rationalen Transaktion in Form von Datenteilen
oder Datenspenden ist ein weiter Weg, der bislang nur von einer Minderheit gegangen wird.

Vor dem Hintergrund dieser Befunde aus der qualitativen und quantitativen Forschung
stehen die Zeichen auf ,,Weiter so*, wie es im Szenario ,,Deutsche Griindlichkeit* (siehe
Abschn. 3.4) beschrieben ist. Dieses Szenario beschreibt im Wesentlichen die Fortsetzung
der bisherigen Entwicklung einer nur eingeschrinkten, aber dafiir vorrangig am Daten-
schutz ausgerichteten Nutzung von Big Data. Die Rollenverteilung in den Umweltsphéren
bzw. unter den Stakeholdern bleibt unverédndert bestehen: die Politik sieht sich vor allem
als Regulierer und Hiiter des Datenschutzes, die Wirtschaft ist vom Wettbewerb — insbe-
sondere der Automobilhersteller und anderen Unternehmen des Mobilititssektors ein-
schlieBlich der Versicherer — geprigt, die Wissenschaft verharrt im Wahrnehmungsschat-
ten und die Nutzer leben ihr paradoxes Verhalten aus.

Da das Nutzerverhalten weiterhin paradox ist und Kooperationen mit den bekannten
Hyperscalern allem Anschein nach eher zu- als abnehmen (siehe dazu Abschn. 3.3.1.2) ist
in diesem Szenario zugleich mit Elementen aus dem Szenario ,,Wild-West™ zu rechnen,
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d. h. mit Powerplay weniger Konzerne, die Big Data in der und fiir die Mobilitéit beherr-
schen, wihrend die Politik mit ihren regulatorischen Gestaltungsanspriichen vor dem Hin-
tergrund sich schnell durchsetzender Megatrends (siehe Kap. 4) zu spit kommt und die
Nutzer sich in ,,offensiver Resignation (siche Abschn. 2.3.6) iiben.

Gleichwohl gibt es in der vorliegenden Studie zugleich konkrete politische und unter-
nehmerische Handlungsfelder, um die Potenziale von Big Data fiir nachhaltige Mobilitits-
l6sungen zu heben und damit eine Entwicklung im Sinne des Szenarios ,,Kontrollierte
Offensive* (sieche Abschn. 3.4) zu induzieren:

* Der zentrale Hebel, um die Potenziale von Big Data zu heben, ist der Gedanke,
Daten zu teilen. Der Mobilitdtsmarkt wird sich deshalb kiinftig weiter in Richtung
von Okosystemen entwickeln, schon allein um als Anbieter die eigene Zukunftsfi-
higkeit durch neue, moglichst komplette Mobilititsangebote bzw. Geschéftsmo-
delle sichern zu konnen. Insofern werden die Nutzenpotenziale von Big Data fiir
die Mobilitit von morgen schon allein aufgrund dieser Marktdynamik weiter geho-
ben. Vor dem Hintergrund der hier vorgelegten Forschungsergebnisse ist ein echter
Paradigmenwechsel einschlieflich der Auflosung des Nutzerparadoxons dann
moglich, wenn daraus ein sektoriibergreifendes, offenes und faires Okosystem mit
transparenten, fairen Zugangsmoglichkeiten fiir alle Stakeholder entsteht und kein
Flickenteppich partikularer, exklusiver Branchenkonzepte mit méachtigen Gate-
keepern.

* FEin solches System zu schaffen, ist deshalb zu Recht der Grundgedanke des im Februar
2022 vorgestellten Entwurfs der EU-Verordnung fiir eine faire Datennutzung, der so ge-
nannte ,,.Data Act™ (https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/de/ip_22_1113).
Dieses Vorhaben priorisiert eindeutig den Nutzen von Big Data gegeniiber allen anderen
Aspekten bzw. Risiken.

Wie in dieser Studie werden die Anreize zum Datenteilen aus zwei Perspektiven
angedacht. Da sind zunichst die Nutzer, denen ihre personlichen Daten gehodren und
die durch ihr Verhalten alle dariiber hinaus gehenden (Mobilitéts-)Daten auf ihren
Smartphones, in ihren Fahrzeugen oder in 6ffentlichen Verkehrsmitteln erzeugen. Sie
sollten es deshalb in der Hand haben, von wem und fiir welche Zwecke ihre Daten ge-
sammelt und genutzt werden. Dies entspricht, wie wir gesehen haben, zugleich den
Wiinschen der Nutzer, die nachvollziehbar iiber die Weitergabe ihrer Mobilitdtsdaten
informiert werden wollen. Die Nutzer in ihrer Datenkompetenz (,,Digital literacy*) zu
stiarken, gehort deshalb zu den zentralen Handlungsfeldern, um das Datenteilen zu ei-
nem Gamechanger fiir Big Data in der Mobilitédt zu machen.

Hier sind zuerst die Hersteller gefordert, ihren Kunden den jeweiligen digitalen Ful3-
abdruck offenzulegen und zu erklidren. Weil aber nach allen vorliegenden Studiener-
gebnissen ein Wandel des (sorglosen) Nutzerverhaltens duf3erst schwierig und dement-
sprechend langwierig ist, konnen verhaltenswissenschaftliche Erkenntnisse im Sinne
eines Nudgings (z. B. Opt-out- anstelle von Opt-in-Regelungen) noch stérker eingesetzt
werden, um Kundennutzen und gesellschaftlichen Nutzen miteinander zu verbinden.
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So sind Privacy-Abfragen bislang als Abwehrrecht gedacht, sie konnen aber auch das
Datenteilen nahelegen.

e Aus der zweiten Perspektive geht es beim EU Data Act um die Unternehmen, mit deren
Produkten oder Dienstleistungen die Nutzer Daten sammeln. Die bisher zu beobach-
tende faktische Aneignung dieser Daten durch Hersteller, beispielsweise von Fahrzeu-
gen, soll durch ein geregeltes Datenteilen abgelost werden. Auch dies ist aufgrund der
Ergebnisse dieser Studie zunichst ein sinnvoller Anreiz fiir ein stirkeres Datenteilen.

Aus dem Stakeholdergedanken, nach dem alle Stakeholder legitime Anspriiche auf
die Datenschitze der Mobilitit haben, liee sich jedoch auch ein weitergehender An-
satz auf eine grundsétzliche Pflicht der Unternehmen zum Datenteilen ableiten, insbe-
sondere dann, wenn die Nutzer weiter in ihrem paradoxen Verhalten verbleiben. Uber
das Datenteilen hinausgehende Open-Data-Konzepte, die bereits in der ersten Big
Data-Studie auf eine hohe Akzeptanz der Nutzer stieBen (Knorre et al. 2020, S. 199),
finden im Stakeholder-Konzept ebenfalls einen zusitzlichen Begriindungszusammen-
hang. Oder anders formuliert: Wenn es den Unternehmen mit dem Stakeholderkonzept
als Leitidee einer nachhaltigen Wirtschaft ernst ist, dann ist ihre Bereitschaft zum Tei-
len bzw. Bereitstellen der gesammelten Mobilitidtsdaten der Tatbeweis.

* Auch die Ende August 2022 vorgelegte Digitalstrategie der Bundesregierung (https://
digitalstrategie-deutschland.de/medien/) riickt die Chancen von Big Data in den Vor-
dergrund. Das klare Bekenntnis zum autonomen Fahren ldsst zudem eine Beschleuni-
gung der bestehenden Zulassungspraxis moglich erscheinen. Zur Erinnerung: Politik
muss die Rolle als Antreiber von Big Data in der Mobilitdt ibernehmen, ansonsten
drohen Initiativen wie der Datenraum Mobilitdt (Mobility Data Space MDS) oder auch
Gaia-X zu scheitern. Insofern ist es im Sinne der vom Nutzen her gedachten Betrach-
tung von Big Data in der Mobilitit, dass in der neuen Digitalstrategie nicht nur die
Bedeutung des MDS betont wird, sondern auch die Verkniipfung zwischen MDS und
dem Nationalen Zugangspunkt zu Mobilititsdaten (Mobilithek) sowie weiteren Daten-
rdumen aus anderen Branchen und Sektoren angesteuert wird und mit konkreten Zielen
bis 2025 hinterlegt ist.

* Ein engmaschiges Netzwerk von Experimentierrdumen/Reallaboren auf der Grundlage
gemeinsamer Datenrdume stellt einen wirkungsvollen Hebel dar, um innovative daten-
getriebene Mobilitidtslosungen zu entwickeln, zu erproben und zu validieren und so
dem Datenschutz-Dilemma bzw. der restriktiven Regulatorik zu entkommen. Auch
dieser Gedanke findet sich in der Digitalstrategie 2022 der Bundesregierung, aber zum
Beispiel auch in Artikel 53 der KI-Verordnung der EU (https://lexparency.de/eu/
52021PC0206/ART_53/).

Es fehlt aber weiter an einer kritischen Masse von Umsetzungen und damit sichtba-
ren Erfolgsgeschichten. Hier sollten vor allem Kommunen vorangehen konnen, um die
intermodale Mobilitdt von morgen erproben zu konnen. ,,Smart Cities” kdnnen am
schnellsten den notwendigen Stakeholder-Konsens herstellen. Auch die Experimentier-
klausel des Personenbeférderungsgesetzes sowie die Mobilitdtsdatenverordnung kon-
nen dann ihre Wirkung entfalten. Dies erfordert aber neben den rechtlichen Moglichkeiten
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auch zusitzliche finanzielle Mittel fiir entsprechende lokale und regionale Initiativen,
aus oOffentlichen Kassen genauso wie aus Private-Public-Partnerships.

* Insgesamt gilt es, den dffentliche Diskurs iiber die Chancen von Big Data fiir nachhal-
tige Mobilitidtslosungen weiter zu stirken. Orientierung kann und muss gerade in die-
sen gesellschaftspolitischen Handlungsfeldern neben den bereits genannten Stakehol-
dern die Wissenschaft bzw. Wissenschaftskommunikation leisten. Es gilt ein neues
Narrativ fiir die Mobilitdt von morgen zu entwickeln, welches das bisherige, geopoliti-
sche Motiv ablost, das die Geschichte von der Souverinitit Europas gegeniiber den
Hyperscalern erzihlt, jedoch durch faktisches Handeln, sprich die vielen Kooperatio-
nen mit den US-Big-Techs, widerlegt ist. Das Narrativ eines innovativen offenen
Okosystems der Mobilitit, in dem Daten unter allen Stakeholdern fair geteilt werden,
ist zumindest ein guter Anfang.

Eines ist in jedem Fall sicher: Die Masse der Mobilitdtsdaten wichst weiter massiv. Dabei
steigt der Wert der Daten mit ihrer Menge, ihrer Granularitit und ihrer Heterogenitit. Das
Interesse vieler unterschiedlicher Stakeholder, diesen Datenschatz zu nutzen, wird nicht
zuletzt im Mobilitdtssektor immer dringlicher. Der Ausgleich zwischen den groflen indivi-
duellen und gesellschaftlichen Nutzenpotenzialen einerseits und den Interessen in Bezug
auf Datensicherheit, personlicher Autonomie und Sorgen vor Risiken andererseits bleibt
eine Herkulesaufgabe fiir Politik, Offentliche Hand und alle beteiligten Unternehmen.

Nutzenkommunikation, Vertrauensaufbau, Giiterabwédgung sowie das Einrdumen von
Kontrollmoglichkeiten und Entscheidungsfreiheiten konnen wesentliche Bausteine fiir
eine steigende Akzeptanz sein. Dies in Verbindung mit einem sich moglicherweise andeu-
tenden Paradigmenwechsel in der Betrachtung von Big Data sowie einer zunehmend er-
lebten ,,Normalitdt* digitaler Vernetzung im Alltag wiren zentrale Meilensteine auf dem
Weg zu einer gesellschaftlich breit akzeptierten, neuen und vernetzten Mobilitit.
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