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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 rdumlichen 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-)



4.1 Einflisse von Megatrends 113

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 Mobilitdtsanforderungen 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


https://doi.org/10.1007/978-3-658-40511-3_2#Sec3

4.1 Einflisse von Megatrends 115

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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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
(Europédische 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.
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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 Mobilitidt 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 Straenwesen 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 Geoddsie 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.



132 4 Auswirkungen von Big Data auf den Mobilitatsmarkt

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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