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1   Ziel und Methode
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Ziel
Die digitale Vernetzung und die daraus resultierende Datenmengen dienen bereits heute dazu, wesentliche Lebensbereiche der Menschen 

umzugestalten. Dabei wird das bereits heute bestehende Potenzial von Big Data erst in Ansätzen ausgeschöpft, während sich die Technik, 

beispielsweise im Bereich der Datenerfassung (Stichwort z.B. Sensorik), der Datenverarbeitung (Stichwort z.B. Künstliche Intelligenz) und 

der Datenverwendung (Stichwort z.B. autonomes Fahren) rasant weiterentwickelt. Mit diesen Entwicklungen sind viele Chancen und 

Hoffnungen auf eine bessere Zukunft verbunden; auf der anderen Seite aber auch Befürchtungen hinsichtlich Sicherheit und Autonomie.

Bereits 2018/2019 hat die Forschergruppe eine Studie erstellt, mit der eine Debatte über die Herausforderungen und den Nutzen von Big 

Data angestoßen wurde. Dafür wurden die Lebenswelten Gesundheit, Wohnen und Mobilität betrachtet. Die aktuelle Studie vertieft die 

Betrachtungen der Lebenswelt Mobilität. Gerade in der Mobilität wird von vielen Experten eine Revolution durch Digitalisierung und 

Vernetzung erwartet, z.B. durch autonome Verkehrsmittel und die Vernetzung von Verkehrsträgern.

Die Studie analysiert in einer ersten Stufe die im Rahmen der Mobilität anfallenden Daten, bildet die unterschiedlichen Standpunkte der 

beteiligten Stakeholdergruppen ab und sucht nach möglichen Konflikten und Gemeinsamkeiten. Die Ergebnisse dieser Stufe werden im 

Januar 2022 in Form des hier vorliegenden ĂGr¿nbuchsñveröffentlicht. Das Grünbuch ist zugleich der initiale Input eines digitalen 

Wissenschaftsraums ĂRMD Raum Mobiler Datenñ, der als Plattform für einen Dialog über Big Data in der Mobilität dienen soll.

Auf dieser Basis leitet sie Nutzenpotenziale einer datenbasierten Mobilitätswelt ab, erarbeitet Implikationen für (Kfz-)

Versicherungsunternehmen und untersucht, wie sich die Nutzenpotenziale f¿r Ăeine bessere Welt von morgenñ heben lassen. Der zweite 

Teil und damit die gesamte Studie wird zum GOSLAR DISKURS Anfang 2023 als ĂWeiÇbuchñin einem Wissenschaftsverlag veröffentlicht.
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III. Der Mobilitätsmarkt von morgen: Geschäftsmodelle, Akteure, 

Nutzenpotenziale (2022/23)

II. Big Data in der Mobilität: Daten, Stakeholder, Positionen (2021/22)

I. Chancen und Risiken der digital vernetzten Gesellschaft (2018/2019)

¦berblick: Die ĂBig-Data-Trilogieñ

Open-Source-Publikation 

Die Big-Data-Debatte. 

Knorre, Müller-Peters, 

Wagner 2020, Springer

Goslar-Diskurs Januar 

2019

Fokusgruppen

Experten

Online-Community

Verbraucher 

Medien-

inhaltsanalyse

Kartierung der 

Datenspuren

Bilder: Alexandra Koch, Gerd Altmann / Pixabay / eigene Darstellung
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Repräsentativbefragung

Verbraucher

ĂWeißbuchñ

Gatzert, Knorre, Müller-

Peters, Wagner, 2023

Goslar-Diskurs 

Januar 2023Big Data 

in der 

Mobilität

Goslar-Diskurs 

Januar 2022

Á Hindernisse und Lösungsansätze für eine Verständigung über den Umgang mit Massendaten

Á Big Data, Data Analytics und Smart Services in verschiedenen Lebenswelten

Á Chancen und Risiken aus Sicht der Bürger

Á Big Data: Bürgerschreck und Hoffnungsträger!

Á Mobilitätsmarkt, Mobilitätsdaten und Anspruchsberechtigte von Mobilität

Á Status quo und Entwicklungslinien von Mobilitätsdaten

Á Digitaler Fußabdruck: Welche Mobilitätsdaten erfasst werden und von welchen wir das auch wissen. (Mit Online-Community)

Á Wer sind die Anspruchsberechtigten und mit welchen Ansprüchen? (Mit explorativ-qualitativer Studie: Die Perspektive 

unterschiedlicher Interessengruppen)

Á Zwischenfazit zur Datennutzung in der Mobilität: Harmonie und Konflikte zwischen den Interessengruppen 

Á Neue Angebote und Nutzenpotenziale auf Basis von Big Data in der Mobilität

Á Implikationen für (Kfz-)Versicherungsunternehmen

Á Wie sich die Nutzenpotenziale (für die Welt von morgen) heben lassen 

Grün

buch

Plattform für einen Dialog über Big 

Data in der Mobilität 
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II. Big Data in der Mobilität: Daten, Stakeholder, Positionen 

Überblick über die Forschungsmethodik

Bilder: Alexandra Koch, Gerd Altmann / Pixabay / eigene Darstellung
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4. Fokus-

gruppen

Drei Remote-Gruppen mit 

insgesamt 12 hochrangigen 

Experten aus Wirtschaft, 

Wissenschaft, Politik, 

Verbänden und Medien, zum 

Teil gemischt mit 

Verbrauchern. 3 Gruppen, 

Dauer jeweils 60 Minuten

2. Online-

Community

mit Verbrauchern (Autofahrer 

und Smartphone-Nutzern), 

Tagebuch zum Mobilitäts-

verhalten, individuelle 

Exploration mit Tagesaufgaben, 

Gruppenexploration im Forum

3. Medien-

inhaltsanalyse

Untersuchtes Medienset: Der 

Spiegel, Der Tagesspiegel, Die 

Welt, Die Zeit, F.A.Z. Frankfurter 

Allgemeine Zeitung, Focus, 

Handelsblatt, Süddeutsche 

Zeitung, taz und 

Wirtschaftswoche

1. Kartierung der 

Datenspuren

Literaturanalyse, 

Expertengespräche, 

Geräteanalyse, Auswertung 

von Anbieterinformationen

Ausführlichere Beschreibungen der Methoden finden sich in den jeweiligen Kapiteln.
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2 Arten, Entstehung und 
Verwendung von Mobilitätsdaten
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Mobilität als zentrale Lebenswelt und wichtige Grundlage für die 
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben

Zu unterscheiden ist zwischen:

- Mobilität als solche (= Flexibilität zwischen verschiedenen, oft gleichrangigen, Optionen; im allgemeinen Sprachgebrauch als

zeitlich-räumliche Ortsveränderung von Personen (räumliche Mobilität) verstanden)a

- Mobilitätsverhalten als Summe einzelner Mobilitätaktivitäten (die wiederum nach Zeithorizont, Zweck und Distanz

unterschieden werden können)

- Verkehr als die aggregierte Ortsveränderung von Personen, die mittels Verkehrsmitteln Mobilität(saktivitäten) ermöglicht.b Neben

einer Spezifizierung nach der zurückgelegten Distanz bietet sich die Unterscheidung zwischen Individualverkehr und Öffentlichem

Verkehr an. Eine Sonderform stellen öffentlich zugängliche Verkehrsmittel des Individualverkehrs dar (z.B. Carsharing)c

8

a Tully, C.; Baier, D. (2006): Mobiler Alltag, S. 30

b Linden, E.; Wittmer, A. (2018): Zukunft Mobilität, S. 16.

c Dahlmann, D. (2017); Dziekan, K.; Zistel, M. (2018): Öffentlicher Verkehr, S. 347 f. 

Bereits in der Big Data-Debatte von 2018/2019 wurde ĂMobilitªtñ als eine der zentralen Lebenswelten von Individuen identifiziert.

Zur nªheren Untersuchung der Chancen und Herausforderungen von Big Data in der Lebenswelt ĂMobilitªtñ ebenso wie der Ableitung 

entsprechender Nutzenpotenziale ist ein theoretisches Verständnis von Mobilität und deren Bedeutung für die Gesellschaft 

erforderlich (siehe dazu ausführlicher im folgenden "Weißbuch").
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Gesellschaftliche und technologische Trends beeinflussen  
Mobilitäts(bedürfnisse) und bringen neue Geschäftsmodelle hervor

9

Shared Mobility
Connected

Mobility

Alternative 

Antriebsformen

Autonomes 

Fahren

Multimodale 

Mobilität

Flatrate-

Modelle

Erweiterte 

Services

Neue Geschäftsmodelle

Veränderte Bedürfnisse 

Verkehrsteilnehmer will jederzeit  é sein

informiertvernetzt mobil effizientschnell nachhaltig bequem sicher

Fortbewegung sollé sein

Neue Mobilitäts-

konzept

GlobalisierungUrbanisierung Demografie

Technologische Entwicklungen

Informations- und Kommunikationstechnologien Künstliche Intelligenz Sensoren

Trends & Entwicklungen

Gesellschaftliche Entwicklungen / Wertewandel

Autonomie Individualität Flexibilität Nachhaltigkeit

Vgl. u.a. Gatzert, N., Osterrieder, K. (2020): The future of mobility / Jost, T. (2021): Kundenbeziehungsmanagement in der Versicherungswirtschaft, S. 184 ff.;
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Arten und Entstehung von Mobilitätsdaten

Á Mit zunehmender Digitalisierung und Technik mit Blick auf die Datenerfassung (z.B. Sensorik) und Datenverarbeitung (z.B. 

intelligente Aggregation mit einem hohen Grad an Vernetzung mit weiteren Daten und Kontextinformationen) entstehen auch 

zunehmend mehr Mobilitätsdaten aus Mobilitätsanwendungen.a

Á Die Vielfalt der erzeugten Mobilitätsdaten und die Möglichkeit der Verknüpfung mit Kontextinformationen aus zusätzlichen 

Datenquellen wie Umgebungs- oder Verkehrsinformationen führt zu einer hohen Komplexität und erschweren das Verständnis für 

die mögliche Verarbeitung, Aggregation und Nutzung der Daten durch die zahlreichen Akteure im Mobilitätsmarkt und darüber 

hinaus. Es besteht häufig ein Mangel an Transparenz.a

Á Daher ist Ziel des vorliegenden Studienabschnitts, zunächst eine Kartierung der Mobilitätsdatenspuren vorzunehmen, um 

Entstehungsmöglichkeiten, potentielle Verarbeitung und Nutzung von Mobilitätsdaten möglichst umfassend darzustellen

ÁDie ĂKarte der Datenspurenñ soll auÇerdem individualisierbar sein, um

Á einen Überblick zu individuell erfassten Daten, deren Vernetzung und potentielle Nutzung durch unterschiedliche Akteure zu 

liefern,

Áund damit als Basis f¿r die Bewertung des Ădigitalen FuÇabdrucksñ in der Online-Community (vgl. Kap. 3.3) zu dienen.

Á Grundlage: Untersuchung, wo Mobilitätsdaten aktuell entstehen, gesammelt und genutzt werden anhand von Literaturanalyse, 

Expertengesprächen, Geräteanalysen, Auswertung von diversen Anbieterinformationen zu ausgewählten Apps, Sharing-

Mobilitätsdiensten und öffentliche Verkehrsmitteln

10

a In Anlehnung an BMVI (2017, S. 3; 14): Eigentumsordnungñ f¿r Mobilitªtsdaten? Eine Studie aus technischer, ºkonomischer undrechtlicher Perspektive. https://docplayer.org/64209119-

Eigentumsordnung-fuer-mobilitaetsdaten-eine-studie-aus-technischer-oekonomischer-und-rechtlicher-perspektive.html, Download am 18.9.2021.
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Kategorisierung von Mobilitätsdaten

Á Zur Kategorisierung wird im Folgenden unterschieden zwischen Mobilitätsdaten, die entstehen aus der Verwendung von:

Á Besonders weitreichende Nutzungsmöglichkeiten ergeben sich durch die digitale Vernetzung von Daten aus unterschiedlichen Quellené

Áézum Beispiel zu Wohn- und Arbeitsorten, Lieblingsgeschäften, Fahrstil, Musikgeschmack oder anderen Lebensgewohnheiten:

Ortungsdaten aus dem Smartphone, der Navigation oder dem Bordcomputer im Auto

+ Abgleich mit allgemeinen Karteninformationen

ü welche Geschäfte, medizinische Einrichtungen, Umstiegspunkte zum öffentlichen Verkehr oder Veranstaltungsorte wurden 

aufgesucht

Á Aber: Abhängig von Freigaben und Datenschutzeinstellungen beim Smartphone, Apps, Autoé

Áéund damit auch abhªngig davon, wie gut diese Einstellungen zu finden sind!

11

ü Devices wie Smartphones, Navigationsgeräte (z.B. TomTom) und Wearables wie Smartwatches und Fitnessuhren,

ü Kraftfahrzeugen (vernetzt und nicht-vernetztes eigenes Kfz) mit ihren Sensoren, Bordcomputern und ggf. Telematik-Boxen von 

Versicherungen,

ü Sharing-Mobilitätsdiensten z.B. Car-Sharing, E-Scooter, E-Bikes, und

ü öffentlichen Verkehrsmitteln im Nah- und Fernverkehr wie beispielsweise Bahn, Bus und Taxi.
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Akteure bei Big Data in der Mobilität

Aggregieren und werten aus, generieren neue datenbasierte 

Dienstleistungen, z.B.:

Á Information (z.B. Straßenlage, freie Parkplätze, Spritpreise) 

Á Entertainment (Streaming von Musik und Videos im Fahrzeug, 

Social Media-Nutzung) 

Á dynamische Navigation (Echtzeit-Verkehrsdaten)

Á Fahrzeug-/Wartungsmanagement (erhöhte Effizienz und 

Sicherheit)

Á Preisfindung und Abrechnung (Sharing-Dienste)

Á Verkehrssicherheit (z.B. Kommunen: nutzen Mobilitätsdaten zur 

Verbesserung des Verkehrsflusses, Verkehrssicherheit), auch 

von autonomen / automatisierten Fahrzeugen 

Áé.

12

Vgl. u.a. BMVI (2017, S. 3, 18): Eigentumsordnungñ 

für Mobilitätsdaten? Eine Studie aus technischer, 

ökonomischer und rechtlicher Perspektive. 

Vgl. u.a. Jungbluth, M. (2019), ĂWird das automatisierte und vernetzte Auto zur digitalen Zwangsjacke f¿r 

Verbraucher?ñ. In: A. Roßnagel und G. Hornung (Hrsg.) (2019): Grundrechtsschutz im Smart Car, DuD-

Fachbeiträge, https://doi.org/10.1007/978-3-658-26945-6_22, Springer Fachmedien Wiesbaden GmbH;

BMVI (2017)

Á Halter von Kraftfahrzeugen, Privatpersonen mit 

Smartphones, Smartwatches und Apps

ü Generieren Daten, diese in Verbindung mit 

Kartenmaterial und Kontext-Informationen

Nutzung der Daten z.B. durch

Á Automobilhersteller, Zulieferer, Werkstätten 

Á Car-Sharing-Anbieter 

Á Anbieter von Navigationsdiensten (HERE, Google Maps)

Á Mobilitätsplattform-Anbieter (auch Apps)  

Á Versicherer (Telematik-Tarife) 

Á Infrastrukturbetreiber

Á Zwischengeschaltete Datenverarbeiter (z.B. Caruso)

Áé.

https://doi.org/10.1007/978-3-658-26945-6_22
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Á Das Smartphone generiert zahlreiche Mobilitätsdaten über das Betriebssystem und die verbauten Sensoren

Á Hinzu kommen zahlreiche Anwendungen bzw. Apps auf den Smartphones, z.B. für Kommunikation (Chats), Handel, Navigation, Social Media, Streaming-

Dienste, Mobilitätsservices (z.B. Spritpreise, E-Tankstellen), Fitness, Finanzen, Reise- & Buchungsvorgänge oder Wetter 

Á Auch hier gilt: die gesammelten Daten hängen von Datenschutzeinstellungen ab, u.a. zu Ortungsdiensten, Tracking, Health, Sensor- und Nutzungsdaten 

Á Je nach Freigaben kann auch Zugriff auf Kontakte und Fotos gewährt werden sowie Daten zu Standort, Personalien (Wohnort, Alter), Social-Media-/Medien-

Nutzungsdaten, Zahlungsdaten, Gesundheitsdaten (ggf. anonymisiert / pseudonomisiert) gesendet und aggregiert werden

Á Aus der Nutzung von Smartphone und Apps können Präferenzen, Nutzungsdaten sowie Persönlichkeitsprofile abgeleitet werden

Á Gesundheits- und Vitaldaten können direkt über das Smartphone oder über Wearables (z.B. Fitnessarmbänder) gesammelt werden, wie Puls, Herzfrequenz, 

Schritte, Position des Geräts

Á Ein Beispiel zur Nutzung von Daten durch verschiedene Akteure durch den Anbieter von externen NavigationsgerätenĂTomTomñ aus Jungbluth (2019, S. 

392): 

- Auswertung von anonymisierten Bewegungsdaten von TomTom-Nutzern 

- Daraus: Identifikation von Orten mit häufigen Geschwindigkeitsüberschreitungen 

- Übermittlung dieser Auswertungen an niederländische Behörden zur Infrastrukturplanung

- Weitergabe der Daten an die Polizei => Installation von Geschwindigkeitskontrollen

13

Verarbeitung und Nutzung von Mobilitätsdaten: 
Devices (Smartphone, Wearables, Navis) und Apps

Vgl. zu Persönlichkeitsprofilen die Studie von Stachl et al. (2020): https://www.pnas.org/content/pnas/117/30/17680.full.pdf und https://www.mdr.de/wissen/was-smartphone-nutzung-charakter-

persoenlichkeitsmerkmale-verraet-100.html, Zugriff am 7.1.2022.

https://www.pnas.org/content/pnas/117/30/17680.full.pdf
https://www.mdr.de/wissen/was-smartphone-nutzung-charakter-persoenlichkeitsmerkmale-verraet-100.html
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ÁBei der Nutzung von diversen Sharing-Mobilitätsservices (z.B. Auto, E-Scooter, Fahrräder, Mitfahr-Apps) fallen grundsätzlich 

analoge Daten an wie bei den eigenen Fahrzeugen. Hinzu kommen die erhobenen Nutzungs- und Zahlungsdaten. 

ÁAllerdings können bei Flotten aufgrund des berechtigten Interesses zur Ermöglichung der Ausübung der Geschäftstätigkeit 

(personenbezogene) Daten einfacher erhoben, verarbeitet und genutzt werden, was datenschutzrechtlich bei Privatfahrzeugen nicht 

ohne Weiteres möglich ist. 

ÁBei neueren Flotten können auch die Fahrzeuge selbst vernetzt sein, und die Daten können über den Hersteller direkt an den Car-

Sharing-Anbieter übermittelt werden. 

ÁCar-Sharing-Anbieter wie Share Now setzen darüber hinaus Apps ein, um Führerscheindaten hochzuladen und Mietautos 

aufschließen zu können.

ÁMobilitätsdaten fallen auch bei öffentlichen Verkehrsmitteln im Nah- und Fernverkehr an und umfassen - bei Verwendung einer App 

mit verknüpftem Kundenkonto - Fahrgastdaten sowie Standort-, Nutzungs- und Zahlungsdaten. 

ÁBei Taxis werden Daten ebenfalls nur bei Verwendung einer entsprechenden gespeichert (und ggf. ausgewertet).

Verarbeitung und Nutzung von Mobilitätsdaten: 
Sharing-Dienste und öffentliche Verkehrsmittel
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ÁUm die Nutzung von Mobilitätsservices insbesondere in urbanen Räumen zu vereinfachen und flexibel und bargeldlos über Verkehrsmittel 

hinweg zu ermöglichen (von Bahn, lokalen öffentlichen Verkehrsmitteln wie Bus und Tram, bis hin zu Car-, Bike- und E-Scooter-Sharing 

und Taxis), werden sogenannte Ămultimodaleñ Mobilitªtsplattformenentwickelt, die öffentliche Verkehrsmittel und Sharing-Dienste 

integrieren.a Einer der weltweit ersten Anbieter war moovel.b

ÁEiner der grºÇten Plattformentwickler f¿r ĂMobility-as-a-Serviceñ ist die Tochterfirma der Deutschen Bahn, das Tech-Startup Mobimeo, an 

der nach der Übernahme im Okt. 2020 eines Teils der moovel Group auch BMW und Daimler Mobility minderheitsbeteiligt sind. 

ÁMobimeo entwickelt seit 2018 Softwarelösungen für integrierte Mobilitätsservices für Kommunen und Verkehrsverbünde:a b Eine Park-Ride-

App bietet z.B. Informationen zur Parkplatzauslastung und Gebühren am Zielort sowie ÖPNV-Umstieg (Karlsruhe, Stuttgart, Berlin); ein 

Navisystem für den ÖPNV berücksichtigt auch die besten Ein- und Ausgänge an Haltestellen, weist per Push-Nachricht auf Ein-, Um- und 

Ausstiege hin und bietet Alternativen bei Verspätungen.d

ÁAuch die App von Reach Now (moovel Group) integriert 7 Transportmittel, darunter ÖPNV (Hamburger Verkehrsverbund, Verkehrsverbund 

Rhein-Ruhr), Taxi (Free Now), Car-Sharing (Share Now), Bike-Sharing (nextbike) und E-Scooter (Voi, Tier). Bezahlt wird bargeldlos mit 

Kreditkarte oder PayPal.c

Verarbeitung und Nutzung von Mobilitätsdaten: 
Mobility-as-a-Service

a vgl. dazu die Pressemitteilung der Deutschen Bahn vom 22.10.2020 unter https://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart_zentrales_uebersicht/Deutsche-Bahn-setzt-auf-Plattformentwicklung-fuer-OePNV-und-

uebernimmt-Bereiche-von-moovel-5679294?, Zugriff am 14.1.2022

b https://media.daimler.com/marsMediaSite/de/instance/ko/Daimler-Mobility-und-BMW-Group-richten-moovel-Group-auf-das-B2C-Geschaeft-aus-und-bringen-B2BB2G-Geschaeft-in-das-Deutsche-Bahn-Unternehmen-

Mobimeo-ein.xhtml?oid=47863336, Zugriff am 14.1.2022 

c https://www.reach-now.com/de/ Zugriff 14.1.2022 

d https://mobimeo.com/produkte/, Zugriff 14.1.2022

https://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart_zentrales_uebersicht/Deutsche-Bahn-setzt-auf-Plattformentwicklung-fuer-OePNV-und-uebernimmt-Bereiche-von-moovel-5679294
https://media.daimler.com/marsMediaSite/de/instance/ko/Daimler-Mobility-und-BMW-Group-richten-moovel-Group-auf-das-B2C-Geschaeft-aus-und-bringen-B2BB2G-Geschaeft-in-das-Deutsche-Bahn-Unternehmen-Mobimeo-ein.xhtml?oid=47863336
https://www.reach-now.com/de/
https://mobimeo.com/produkte/
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ÁGefördert werden soll die Entwicklung von derartigen neuen digitalen multimodalen (plattformbasierten) Mobilitätsdiensten auch durch die 

Änderung des Personenbeförderungsgesetz (PBefG) ab August 2021. Ziel ist die Fºrderung eines Ăklimafreundlichen ºffentlichen 

Verkehrsangebots im Verhªltnis zum Individualverkehrñ.

ÁDas Gesetz liefert neu einen Rechtsrahmen für Pooling-Dienste (Sammelfahrten) innerhalb und außerhalb des ÖPNV, die als neue 

Verkehrsformen definiert werden.

Á¥ffentliches Pooling bezieht sich dabei auf den ĂLinienbedarfsverkehrñ (ĂAnruf-/Bürger-Busseñ), privates Pooling auf den Ăgeb¿ndelten 

Bedarfsverkehrñ (ĂAnruf-Sammeltaxisñ). Kommunen kºnnen zur Steuerung eine ĂPoolingquoteñ und Preisspannen f¿r Fahrdienstvermittler 

festlegen, um einen fairen Ausgleich zwischen verschiedenen Verkehrsformen sicherzustellen sowie Taxi und ÖPNV nicht zu 

benachteiligen. 

ÁNeu gilt auch eine Pflicht zur Bereitstellung von Echtzeitdaten für den Linien- und Gelegenheitsverkehr ab dem 1.9.2021 bzw. 1.1.2022 

(statische Daten wie Fahrpläne etc.) und für alle (auch dynamischen) Echtzeitdaten wie Verspätungen etc. ab 1.7.2022, was den Verkehr 

effizienter und nachhaltiger machen soll (als Beispiel wird genannt: Entscheidung für das eigene Auto oder ein öffentliches Verkehrsmittel 

hängt von der Information zur Verfügbarkeit eines Pooling-Dienstes ab). Dies gilt auch für Vermittler von Beförderungsdienstleistungen.

ÁZur Konkretisierung der verpflichtend bereitzustellenden Daten wurde in der Folge die Mobilitätsdatenverordnung vom BMVI erlassen 

(vom 20.10.2021).

Verarbeitung und Nutzung von Mobilitätsdaten: 
Mobility-as-a-Service 

Quellen: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/personenbefoerderungsgesetz.html und https://www.ifo.de/DocDL/sd-2021-09-ritzer-angerer-personenbefoerderungsgesetz.pdf, und 

https://www.bundesrat.de/SharedDocs/drucksachen/2021/0701-0800/787-21.pdf;jsessionid=FBFD40C6D9E377B058F1B60611C6F923.2_cid339?__blob=publicationFile&v=1, und https://www.gesetze-im-

internet.de/mdv/BJNR472800021.html, Zugriff 15.1.2022

https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/personenbefoerderungsgesetz.html
https://www.ifo.de/DocDL/sd-2021-09-ritzer-angerer-personenbefoerderungsgesetz.pdf
https://www.bundesrat.de/SharedDocs/drucksachen/2021/0701-0800/787-21.pdf;jsessionid=FBFD40C6D9E377B058F1B60611C6F923.2_cid339?__blob=publicationFile&v=1
https://www.gesetze-im-internet.de/mdv/BJNR472800021.html
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Verarbeitung und Nutzung von Mobilitätsdaten: 
Auto - Kategorisierung
ÁKategorisierung von fahrzeugbezogenen Mobilitätsdaten (teilweise abhängig von Freigaben):a,b,c

- Navigationsdaten (Routen, Ziele, Routeneinstellungen) 

- Bewegungsdaten (zu Position, Geschwindigkeit, Beschleunigung und Bremsen)

- Betriebsdaten (Motor, Drehzahl, Gang, Verbrauch)

- Sicherheitsdaten (Abstand, Spurhaltung, Rückfahrkamera)

- Komfort- und insassenbezogene Daten (Sitzeinstellung, Klimaanlage, Mediennutzung, Kommunikation)

- Fehler- und Wartungsdaten (Ölstand, Bremsen, Verschleiß)

- Umgebungsdaten (Verkehrszeichenerkennung, Außen- und Innentemperatur, Regenerkennung)

- Fahrerzustandsdaten (Müdigkeitserkennung, Reaktionszeit)

ÁDas Auslesen der Daten erfolgt über die im Auto verbaute SIM-Karte (bei allen neueren Ăvernetztenñ Modellen, Ăconnected carñ): je nach Freigaben ist 

theoretisch jederzeitiger Zugriff des Herstellers möglich.c Bei nicht-vernetzten Autos erfolgt die Auslesung über Speicher/Steuerungsgerät in der Werkstatt.

ÁBeispiel aus einer Expertenanalyse des Renault Zoe durch den ADAC:c Aufladen der Antriebsbatterie kann über die Mobilfunkverbindung unterbunden werden, 

falls z.B. Leasing-Zahlungen ausstehen; die Kunden werden darauf hingewiesen

ÁAber: Datensendung über SIM-Karte ist gleichzeitig großer Kostenblock für Hersteller, daher i.d.R. Auswahl der Daten je nach Use Case

ÁHinweis: wegen der Pflicht zum Einbau des automatischen Notrufsystems eCall seit 1.4.2018 sind mittlerweile alle neu zugelassenen Autos Ăvernetztñ bzw. 

zumindest mit GPS ausgestattet (wobei Daten bei einem reinen eCall-System nicht gespeichert und nur im Notfall gesendet werden)d
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Vgl. z.B.: a Hornung, G. (2015), ĂVerf¿gbarkeitsrechte an fahrzeugbezogenen Datenñ, Datenschutz und Datensicherheit 6/2015, S. 359-366.

b Krauß, D., Waidner, M. (2015), ĂIT-Sicherheit und Datenschutz im vernetzten Fahrzeugñ, Datenschutz und Datensicherheit 6/2015, S. 383-387.

c ADAC (2020), ĂDiese Daten sammelt ein modernes Autoñ (vom 14.12.2020), vgl. auch https://www.focus.de/auto/ratgeber/sicherheit/datenhungrige-autos-adac-deckt-auf-diese-daten-senden-moderne-autos-staendig-

an-den-hersteller_id_5580278.html, Zugriff am 13.1.2022

d Quelle: https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/unfall-schaden-panne/unfall/ecall/, Zugriff am 5.1.2022

https://www.focus.de/auto/ratgeber/sicherheit/datenhungrige-autos-adac-deckt-auf-diese-daten-senden-moderne-autos-staendig-an-den-hersteller_id_5580278.html
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Verarbeitung und Nutzung von Mobilitätsdaten: 
Auto ïBeispiel Bewegungsdaten
ÁAus bewegungsbezogenen Daten sind zahlreiche Auswertungen möglich, z.B.: 

Aus aktueller Position und Positionsveränderungen, z.B. Geschwindigkeit, Beschleunigungs- und Bremsvorgänge a

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

Á Ca. 100 letzten Abstellpositionen des Fahrzeuges (nur direkt aus Steuergerät auslesbar) e

Á Erreichte Maximal-Drehzahl des Motors mit jeweiligem km-Stand d

Daraus sekundär abgeleitete Daten (Kontext schaffen über Verknüpfung von GPS mit anderen Daten, z.B. Kartenmaterial, Satellitendaten, Fotos aus Social

Media, Fahrpläne), z.B.:

Á Gefahrene km auf Autobahnen, Landstraßen, in der Stadt c

Á Anzahl Fahrtstrecken zwischen 0 und 5, 5-20, 20-100, über 100 km d

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

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

eingesteckt e, Position der 16 zuvor benutzten Ladestationen e

ü Die Auswertungen erlauben daher grundsätzlich vielfältige Rückschlüsse auf Nutzungsprofil, Fahrstil, Fahr- und Standzeiten,é

ü Daraus ableiten: Produktverbesserungen, Telematik-Tarife, neue Mobilitätsangebote, ggf. Überprüfung von staatlichen Förderungen (z.B. für Hybridfahrzeuge 

etc.),...
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Quellen: a Hornung (2015), b Krauß und Waidner (2015), c ADAC (2020) am Beispiel Mercedes B-Klasse mit me-connect (W246, 2011-2018), d ADAC (2020) am Beispiel Renault Zoe (erste Modellreihe 2012 - Elektroauto), d ADAC (2020) am Beispiel BMW 

320d (F31) im Jahr 2015,  e ADAC (2020) am Beispiel Elektroauto BMW i3 im Jahr 2015, f Jungbluth (2019), gKºllner, C., 4.9.2019, ĂWenn das Auto zum Gesundheitsmanager wirdñ, https://www.springerprofessional.de/ergonomie---

hmi/gesundheitsmanagement/wenn-das-auto-zum-gesundheitsmanager-wird-/15507094, Zugriff am 5.1.2022., hVieweg, C. 28.5.2015, ĂDer Arzt fªhrt mitñ, ZEIT Online, https://www.zeit.de/mobilitaet/2015-05/autofahrer-gesundheit-sensoren-

autotechnik/komplettansichtñ, Zugriff am 5.1.2022
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Verarbeitung und Nutzung von Mobilitätsdaten: 
Auto ïBeispiel Zustand des Fahrers (1/3)
Á Aktuelle Assistenzsysteme warnen bereits optisch und akustisch bei Erkennung von Müdigkeit oder Unaufmerksamkeit, z.B. auf Basis von Lenkradbewegungen, 

aus denen zu Beginn jeder Fahrt ein individuelles Fahrerprofil erstellt wird, das laufend mit Sensordaten abgeglichen wird (Bsp. ĂAttention Assistñ von Mercedes). a

Á In Studien und Projekten der Hersteller und Zulieferer wurden jedoch schon deutlich weitreichendere biometrische Assistenzsysteme entwickelt, um ihre 

Einsatzmöglichkeiten zu testen:

Á Über den direkten Hautkontakt mit dem Lenkrad können beispielsweise Hauttemperatur, der Hautleitwert als Indikator für Stress, die Herzfrequenz und die 

Sauerstoffsättigung im Blut gemessen werden. b

Á Die Herzaktivität lässt sich über ein integriertes EKG im Sitzbezug erfassen. c

Á Innenraum(infrarot)kameras sehen Pupillenveränderungen, Veränderungen der Blickrichtung oder der Kopfposition, messen Anzahl und Dauer der 

Augenlidschläge und schätzen mit Hilfe von Algorithmen damit die mentale Belastung und Müdigkeit ein. b d e

Á Gemäß einem Bericht von 2019 wertete Jaguar Land Rover in einem Projekt die Mimik von Fahrern kamerabasiert und unter Einsatz von künstlicher Intelligenz 

aus, um Müdigkeit oder Überlastung zu erkennen und dann automatisch mit Klimatisierung und Beleuchtung gegenzusteuern. f

Á Der Zulieferer Recaro arbeitet an Autositzen, die auf den Zustand des Fahrers z.B. mit der Aktivierung von Massage- oder Lüftungsfunktionen reagieren 

kºnnen und so auch bei Sekundenschlaf ¿ber eine ĂR¿ttelfunktionñ Fahrer Ăwecken oder einfach nur fit haltenñ kºnnen. a
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a https://www.envivas.de/magazin/gesundheitswissen/gesundheitsassistent-auto/, Zugriff am 5.1.2022.

b https://medizin-und-technik.industrie.de/allgemein/am-puls-des-fahrers/, Zugriff am 5.1.2022.

c  Vgl. auch das durch Daimler koordinierte Projekt INSITEX (ab 2007) zu smarten Textilien in Verbin-dung mit elektronischen Bauteilen und Sensorik, 

https://www.izm.fraunhofer.de/content/dam/izm/en/documents/Abteilungen/System_Integration_Interconnection_Technologies/TexLab/InSiTex.pdf, Zugriff am 5.1.2022.

d Köllner (2019)

e Vieweg (2015)

f https://www.focus.de/auto/news/fahrerueberwachung-per-kamera-das-auto-mildert-den-stress_id_10913817.html, Zugriff am 6.1.2022.

https://www.envivas.de/magazin/gesundheitswissen/gesundheitsassistent-auto/
https://medizin-und-technik.industrie.de/allgemein/am-puls-des-fahrers/
https://www.focus.de/auto/news/fahrerueberwachung-per-kamera-das-auto-mildert-den-stress_id_10913817.html
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Verarbeitung und Nutzung von Mobilitätsdaten: 
Auto ïBeispiel Zustand des Fahrers (2/3)
Á Hyundai wirkte in einer Studie (vorgestellt 2017) bestimmten Stresssituationen des Fahrers (gemessen über Sensoren an Sitz, Lenkrad, Sicherheitsgurten und 

via Eye-Tracking) ebenfalls über die Aktivierung von Massagefunktionen im Sitz, des Lüftungssystems, den Einsatz von Duftstoffen oder über 

Musikimpulse entgegen. a

Á Audi hat mit seinem ĂFit Driverñ Konzept gemªÇ Webseite (mit Stand 6.1.2016, seither ohne Aktualisierung) die Vision, über Wearables wie Fitnessarmband 

oder Smartwatch Vitalparameter zu überwachen und mit Fahrzeugdaten zum Fahrer (Fahrstil, Atemfrequenz) sowie Umfelddaten (Wetter, Verkehrslage) zu 

verknüpfen, um damit den Zustand des Fahrers bewerten zu kºnnen. Das Fahrzeug soll dann mit einem ĂBiofeedbackñ im Cockpit-Display eine Anleitung zu einer 

Ăspeziellen Atemtechnikñ anbieten, um hohe Stresslevel zu senken, oder im Fall von Staus die Anfahrt eines Rastplatzes vorschlagen, um die Zeit des Staus zur 

Erholung nutzen zu können. b

Á Ein biomedizinisches Kooperationsprojekt von Ford mit dem US-Unternehmen Medtronic, einem Hersteller von Blutzucker-Messgeräten, ging laut einem Bericht 

von 2013 sogar darüber hinaus, indem über eine Diagnosefunktion Blutzuckerwerte erfasst und diese bei Gefahr im Bord-Display angezeigt und vorgelesen 

werden können - nicht nur für den Fahrer, sondern für alle Insassen. c

Á Ford gründete 2016 außerdem ein neues Forschungslabor in den USA zum Einsatz von Wearables im Fahrzeug. d

ü Insgesamt ermöglicht die Erfassung von Vitaldaten Rückschlüsse auf den Gesundheitszustand

ü Nicht nur mit dem Ziel der Diagnostik; auch die Prävention ist im Fokus
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a https://www.horizont.net/tech/nachrichten/CES-Autos-werden-zum-Gesundheitsassistenten-145210, Zugriff am 5.1.2022

b https://www.audi-mediacenter.com/de/audi-auf-der-ces-2016-5294/audi-fit-driver-5300, Zugriff am 5.1.2022

c https://medizin-und-technik.industrie.de/allgemein/am-puls-des-fahrers/, https://www.autosieger.de/ford-ekg-sitz-mit-puls-kontrolle-checkt-herz-und-zucker-article27369.html, https://www.springerprofessional.de/automobil-

--motoren/zukunft-bei-ford-auto-ueberwacht-pulsfrequenz-und-blutzuckerspie/6562010, Zugriff am 5.1.2022

d https://media.ford.com/content/fordmedia/feu/de/de/news/2016/01/12/neues-ford-forschungslabor-zur-integration-von-wearables-ins-fah.html

https://www.horizont.net/tech/nachrichten/CES-Autos-werden-zum-Gesundheitsassistenten-145210
https://www.audi-mediacenter.com/de/audi-auf-der-ces-2016-5294/audi-fit-driver-5300
https://medizin-und-technik.industrie.de/allgemein/am-puls-des-fahrers/
https://www.autosieger.de/ford-ekg-sitz-mit-puls-kontrolle-checkt-herz-und-zucker-article27369.html
https://www.springerprofessional.de/automobil---motoren/zukunft-bei-ford-auto-ueberwacht-pulsfrequenz-und-blutzuckerspie/6562010
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Verarbeitung und Nutzung von Mobilitätsdaten: 
Auto ïBeispiel Zustand des Fahrers (3/3)

Auch wenn es sich bei diesen Systemen bisher um Studien handelt, die noch nicht in der Breite angeboten werden, rückt der Einsatz derartiger Technik immer 

näher, wie folgendes Beispiel zeigt: a

Á Der Autozulieferer Continental meldete im Oktober 2021 die Entwicklung einer ĂObjekterfassung des gesamten Fahrzeuginnenraums in Echtzeitñ (ĂCabin

Sensingñ) durch miniaturisierte Innenraumkameras in Displays und Radarsensorik, um Ăzuverlªssig lebende Objekte im Fahrzeugñ zu erkennen zu kºnnen, 

insbesondere auch Kinder. 

Á Continental erläutert, dass neben dem Einsatz als System zur Fahrerüberwachung (Müdigkeit/Aufmerksamkeit) entsprechend der neuen EU-Verordnung Nr. 

2019/2144 zum verpflichtenden Einbau von Fahrzeugsicherheitssystemen (vgl. die nachfolgende Folie mit ausführlichen Informationen dazu) auch die 

Euro NCAP Organisation (bewertet Sicherheitssysteme in Fahrzeugen) Ăden Einbau von Innenraumkamerasystemen bereits ab 2023 mit Punkten belohnenñ 

wird; und: Ădas freiwillige Programm zur Bewertung der Fahrzeugsicherheit plant insbesondere, k¿nftig Bewertungspunkte f¿r die Erkennung von Kindern zu 

vergeben (Kinderanwesenheitserkennung, Child Presence Detection, CPD)ñ. 

Á Wichtig sind derartige Systeme auch für die Sicherheit bei autonomen Fahrzeugen.

Á Im Zukunftsausblick stellt Continental in Aussicht, dass Ăweitere gesundheitliche Parameterñ ¿ber diesen Ansatz erfasste werden kºnnen, wie Puls, Atemrate

oder Körpertemperatur. 
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a https://www.continental.com/de/presse/pressemitteilungen/20211013-cabin-sensing/, Zugriff am 5.1.2022

https://www.continental.com/de/presse/pressemitteilungen/20211013-cabin-sensing/
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Á Big Data in der Mobilität wird auch durch regulatorische Initiativen befördert. Die neue EU-Verordnung Nr. 2019/2144 zum verpflichtenden Einbau von 

Fahrzeugsicherheitssystemen verlangt u.a. den Einbau von b

Á Notbremsassistenzsysteme für Pkw, 

Á Notfall-Spurhalteassistenten, 

Á Rückfahr- und Abbiegeassistenten, 

Á eine ereignisbezogene Datenspeicherung, 

Á Müdigkeits-/Aufmerksamkeitswarnsysteme,

Á intelligente Geschwindigkeitsassistenten (Intelligent Speed Assistance (ISA)-Systeme)

Á sowie die Einrichtung einer Schnittstelle für alkoholempfindliche Wegfahrsperren (vgl. dazu ĂVolvo Alcoguardñ seit 2007) a

Á Die Umsetzung erfolgt gestaffelt, für die meisten Systeme ab Juli 2022 für neue Modelle und ab Juli 2024 für neu zugelassene Fahrzeuge

Á Am Beispiel der ISA-Systeme zeigt sich die (auch regulatorisch getriebene) Vernetzung von Fahrzeugdaten mit Umfelddaten: a b

Á ISA-Systeme sollen automatisch die Geschwindigkeit reduzieren, sobald das Tempolimit erreicht wird. 

Á Vernetzt werden dabei sicherheitsbezogene Daten (über die automatische Abstandshaltung) mit Umgebungsdaten für Geschwindigkeitsbegrenzungen 

(über eine Verkehrszeichenerkennung durch Außenkameras am Fahrzeug oder GPS in Kooperation mit zertifizierten Kartendienstleistern wie HERE).

Á Erhofft wird eine 30%ige Reduktion der Zahl von Unfällen und 20%ige Reduktion der Zahl der Verkehrstoten in der EU. 
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a Quelle: https://www.mobile.de/magazin/artikel/alkoholtest-vorrichtung-pflicht-2024-32370, Zugriff am 7.1.2022

b https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Strassenverkehr/neue-fahrzeugsicherheitssysteme.html, https://www.europarl.europa.eu/news/de/press-room/20190410IPR37528/sicherer-strassenverkehr-

lebensrettende-technik-fur-neufahrzeuge, Zugriff am 5.1.2022, https://etsc.eu/briefing-intelligent-speed-assistance-isa/, Zugriff am 5.1.2022.

Big Data in der Mobilität: getrieben auch durch 
regulatorische Entwicklungen

https://www.mobile.de/magazin/artikel/alkoholtest-vorrichtung-pflicht-2024-32370
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Strassenverkehr/neue-fahrzeugsicherheitssysteme.html
https://www.europarl.europa.eu/news/de/press-room/20190410IPR37528/sicherer-strassenverkehr-lebensrettende-technik-fur-neufahrzeuge
https://etsc.eu/briefing-intelligent-speed-assistance-isa/
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Á Bei der Erhebung, Verarbeitung und Verwendung von Mobilitätsdaten stellt sich jedoch auch die Frage nach der Sicherheit und den damit verbundenen 

Risiken.

Á Da viele datenbasierte Geschäftsmodelle in der Mobilität personenbezogene Daten nutzen, ist das Vertrauen der Nutzer und ihre Bereitschaft zur 

Weitergabe von Daten entscheidend für den Erfolg solcher Geschäftsmodelle. a

Á Der Schutz privater Daten vor Missbrauch ist daher von besonderer Relevanz. b

Á Gleichzeitig unterliegen personenbezogene Daten zu Fahrer, Halter, Mitfahrern oder sonstigen Personen gemäß der Datenschutzgrundverordnung 

(DSGVO) besonderen datenschutzrechtlichen Voraussetzungen bzgl. Sammlung, Weitergabe und Speicherung.

Á Herausforderungen bestehen aber auch mit Blick auf eine häufig unzureichende Transparenz mit Blick auf die erhobenen und verarbeiteten Daten. a

Á Kritisiert werden auch ĂAlles-oder-Nichts-Regelungenñ, die die Nutzung von bestimmten Mobilitªtsdienstleistungen von der Zustimmung zu bestimmten 

Datenfreigaben voraussetzen und damit die Abhängigkeit der Nutzer von den Dienstleistungen ausnutzt. a
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Big Data in der Mobilität: Herausforderungen

a BMVI (2017, S. 5)

b Knorre et al. (2020, S. 117)
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Kartierung von Mobilitätsdaten

24

Entwicklung einer Karte der 

Datenspuren, die die 

Entstehungsmöglichkeiten und 

Verarbeitung von 

Mobilitätsdaten zeigt; auf 

Basis von Literaturanalyse, 

Experteninterviews und 

eigener Auswertung 

von Geräten, Apps, Sharing-

Anbietern, öffentlichen 

Verkehrsmitteln

Dient als Basis für die 

Erstellung eines individuellen 

Ădigitalen FuÇabdrucksñfür die 

Online-Community

(Erläuterungen zur Karte siehe 

Anhang)
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Zusammenfassung: Mobilitätsdaten

Á Mobilitätsdaten entstehen aus der Nutzung von Smartphones, Wearables, Apps, Fahrzeugen, Sharing-Mobilitätsdiensten und 

öffentlichen Verkehrsmitteln, insbesondere (aber nicht nur) zu Bewegung und Position. Voraussetzung sind i.d.R. entsprechende

Freigaben ïdie aber oft nicht leicht zu finden sind. In Zukunft werden immer mehr Daten untereinander und mit Ăexternenñ 

Kontextdaten verknüpft und für immer mehr unterschiedliche Zwecke genutzt. Dazu tragen auch regulatorische Initiativen bei, wie die 

neue EU-Verordnung Nr. 2019/2144 zum verpflichtenden Einbau von Fahrzeugsicherheitssystemen sowie das PBefG.

Á Besonders viele Daten mit Vernetzungspotential liefert das Auto. Getestet wird bereits die Erfassung von Vitaldaten der Fahrer, z.B. 

die Messung der Herzfrequenz über EKG-Sitze, Hautleitwert und Sauerstoffsättigung im Blut über das Lenkrad, die Mimik über 

Innenraumkameras. In identifizierten Stresssituationen steuert das Auto über Aktivierung der Massagefunktion im Sitz, des 

L¿ftungssystems, ¿ber Duftstoffe oder Musikimpulse entgegen. ¦berwachungssysteme zur Erkennung von Ălebenden Objekten im 

Innenraumñ mit zahlreichen Nutzungsmºglichkeiten sind bereits verf¿gbar.

Á Viel Potential besteht auch aus der Verknüpfung von Fahrzeug- und Umgebungsdaten mit Gesundheitsdaten aus Wearables 

(Fitnessuhren, Smartwatches). Eingesetzt werden diese bereits heute in Luxus-Autos: über die Vernetzung von Wetterdaten, 

Fahrtroutenprofil und Wearable-Daten des Fahrers wird das individuell passende Massage-Programm für die Fahrt vorschlagen.

Á Viele der weitergehenden Nutzungen dienen dazu, das Leben sicherer, komfortabler und effizienter zu machen, dienen dem Nutzer

oder der ĂGemeinschaftñ, z.B. der Verkehrsplanung oder Stauvermeidung. 

Á Anzumerken ist jedoch, dass Nutzer bislang kaum die Möglichkeit haben, ihre Daten aus Devices, Fahrzeugen oder Verkehrsmitteln 

bewusst und zielgerichtet für Akteure im Mobilitätsmarkt freizugeben, um bestimmte Dienstleistungen nutzen zu können oder 

gesellschaftliche Zwecke zu unterstützen. Darüber hinaus ist gerade bei zunehmenden Datenmengen und 

Verknüpfungsmöglichkeiten stets auch der Schutz vor Datenmissbrauch und Hacker-Attacken zu berücksichtigen.

25



Prof. Dr. Nadine Gatzert | Prof. Dr. Susanne Knorre | Prof. Horst Müller-Peters | Prof. Dr. Fred Wagner

3   Verkehrsteilnehmer und 
ihre Datenspuren

Einstellungen und Motive | Nutzen und Gefahren | Digitaler Fußabdruck | 
Bereitschaft zum Data-Sharing
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Ziele und Methode
In explorativer Form sollen in diesem Teil der Studie erfasst werden ...

Á die Einstellungen, Motive und Verhaltensweisen von Verbrauchern rund um Daten und Mobilität,

Á der von ihnen wahrgenommene Nutzen sowie erwartete Risiken, 

Á die Bewertung des eigenen digitalen Fußabdrucks,

Á sowie die Bereitschaft zum Data-Sharing.

Dazu wurde von August bis September 2021 eine Online-Community mit 17 Verbrauchern (Autofahrer und Smartphone-Nutzern) 

durchgeführt. Wesentliche Inhalte waren ein Tagebuch zum Mobilitätsverhalten, individuelle Exploration mit Tagesaufgaben sowie 

Gruppenexploration  im Forum.

Zur Bewertung des eigenen digitalen FuÇabdrucks wurden die Teilnehmer mit einer jeweils f¿r sie individualisierten ĂKarte der

Datenspurenñ(vgl. Kapitel 2) konfrontiert. Die Individualisierung erfolgte auf Basis der jeweils genutzten Smartphones, Apps,Autos, 

Sharing-Dienste und öffentlichen Verkehrsmittel sowie der individuellen Geräte-Einstellungen und Datenfreigaben*. Vor und nach der 

Konfrontation mit den eigenen Datenspuren erfolgte eine Befragung zu Wissen und Bewertung der eigenen Datenspuren.
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* Aufgrund der Komplexität der anfallenden Daten und deren Vernetzung sowie teils unvollständiger Informationen der Anbieter von Diensten und 

Geräten kann die individualisierte Datenspur jeweils nur eine Näherung darstellen.
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Zur Methodik der Research Online-Community

Bilder: Alexandra Koch, Gerd Altmann / Pixabay; Community-Plattform: Kernwert, Beispiele aus Studie Nachhaltigkeit im Fokus (rothmund insights, 2021)

Á Intensiv und involvierend: Teilnehmer beschäftigen sich mehrere Wochen 

intensiv mit dem Themenbereich. Community-Feeling, Gamification, motivierende 

Aufgaben und kontinuierliche Moderation führen zu einem hoch produktiven 

Austausch und reichhaltigen, validen Ergebnissen

Á Offenheit und Ehrlichkeit: Online-Format und intensive Reflektion des eigenen 

Handelns fördern ehrliche Aussagen und lassen auch Unzulänglichkeiten 

eingestehen. Soziale Erwünschtheit ist bei Research Online-Communities generell 

schwächer

Á Tiefe und Exploration: Systematischer Einsatz von Einzel- und 

Gruppenexploration deckt individuelle Verhaltens- und Einstellungsmuster ebenso 

auf wie soziale Prozesse, bringt tiefe Insights ebenso wie einen umfassenden Pool 

an Wünschen und Ideen

Á Nah am Verhalten und Erleben: Alltägliche Mobilitätserfahrungen 

werden unmittelbar dokumentiert und durch Media-Upload illustriert

Á Nah an der Zielgruppe: Die Beobachtung gibt lebendige, anschauliche 

Einblicke in Alltag, Denken, Fühlen und Handeln der TeilnehmerÁ Geschlossene Community (Zugang auf Einladung)

Á Intuitive Plattform mit Media-Upload Option, zugänglich über alle Endgeräte

Á Getrennte Bereiche für die verschiedenen Explorationsformen

Á Kontinuierliche Moderation

intensive 
Diskussion 
im Forum

differenzierte 
Dokumentation im 

Tagebuch

motivierende
Aufgabenformate

Persönliche 

Startseite
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Wichtiger methodischer Hinweis:
Eine Community forscht in die Tiefe, will aber keine 

verallgemeinerbaren Aussagen über die statistische Verteilung von 

Merkmalen in der Bevölkerung machen. Die Darstellung von 

Verteilungen dienen also immer nur der Beschreibung der Community 

und sind nicht auf die Gesamtpopulation zu übertragen.

Forschungspartner: Die Planung, Durchführung und Auswertung der 
Online-Community erfolgte in enger Zusammenarbeit mit Dipl.-Psych. Jutta 
Rothmund (Rothmund Insights). Als technische Lösung wurde die Plattform 
von Kernwert genutzt, die Rekrutierung der Teilnehmer erfolgte über das 
Online-Panel von respondi.
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Aufbau der Online-Community

Bilder: Alexandra Koch, Gerd Altmann / Pixabay / eigene

Á Mobilitätstagebuch: Dokumentation des Mobilitätsverhaltens über die Woche

Á Individuelle Exploration von Einstellungen, Motiven und Bedürfnissen, Verhalten 

rund um Mobilität und digitalen Mobilitätsservices

Á Erfassung datenrelevanter Informationen zu Kfz, Devices, Apps und Einstellungen

Á Bitte um Versand einer Auskunftsanfrage nach Art. 15 DSGVO

Woche 1

08.-14.09.

Woche 2

15.-21.09.

Woche 3

22.-28.09.

Á Community-Pause (optionale Diskussion im freien Forum)

Á Auswertung der individuellen Datenspuren und Erstellung der digitalen Fußabdrücke

Á Einstellungen, Motiven und Bedürfnissen, Erfahrungen und Verhalten, Nutzen- und 

Gefahrenwahrnehmung in Bezug auf Big Data in der Mobilität

Á Konfrontation mit dem digitalen Fußabdruck und Exploration der Reaktionen

Á Auskunftsanfrage nach Art. 15 DSGVO: Erfahrungen und Bewertungen

Á Wünschen und Ideen zu digitalen Mobilitätsangeboten und Umgang mit Mobilitätsdaten

Á Rekrutierung zur anschließenden Remote-Fokusgruppe mit Experten

individuelle Exploration 

dynamisch moderiert

individuelle und 

Gruppenexploration 

aufeinander abgestimmt, 

dynamisch moderiert
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Teilnehmer der Online-Community

Zielgruppe

& Stichprobe

Autofahrer und Smartphone-Nutzer

13 durchgehend aktive Teilnehmer, die die Community bis zum Ende durchlaufen haben (Start mit n=17)

Mobilität

ÁAusschließlich Autofahrer: Auto wird mind. 1x pro Woche genutzt

ÁAusschließlich mit Pkw-Besitz: Marken gemischt, 2 mit Tesla

Á2 mit Baujahr 2021, 9 mit Baujahr 2017-2019, 2 Baujahr 2010-2016

Á5 mit aktiviertem Connected Car System

ÁTelematik-Versicherung: 1 mit Telematik-Versicherung, 2 mit Planung, davon 1 während Community abgeschlossen

ÁNutzung Carsharing: 5

ÁNutzung Öffentlichen Verkehr: 6 ÖPNV, 5 Fernverkehr (DB)

Digitale Services

ÁAusschließlich Smartphone-Nutzer: Marken und Betriebssysteme breit gestreut

Á6 Nutzer von Smart-Watch oder Fitness-Device: 4 Smart-Watch, 2 Fitness-Armband

ÁAlle nutzen Navigationsservices: 9 mit im Auto integriertem, 1 mit externem Navigationsgerät, Rest nur über Apps

ÁAlle mit aktiver App-Nutzung: regelmäßige Nutzung von Apps aus mind. 4 der folgenden Bereiche: Navigation, Fitness / Gesundheit,

Öffentlicher Fernverkehr (DB), ÖPNV, Handyticket, lokale Verkehrsmittel (Sharing, Uber), Mietwagen, Reisebuchung, 

Fluggesellschaft, Wetter, Smart-Home, Streaming, Handel, Social Media, Messenger

Soziodemografie

ÁAlter: 26-54 Jahre, gestreut

ÁGeschlechter: 7 Frauen, 6 Männer

ÁStadt-Land: 7 Stadt (predominantly urban nach Eurostat) 6 Land (intermediate und predominantly rural nach Eurostat)

ÁBundesweit gestreut

ÁBeruf, Familienstand, Haushaltsgröße und Kinder im Haushalt, Bildungsniveau (ab mittlerem) gut gemischt
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Muster eines Mobilitätstagebuchs (1):

Mobilitªtswoche von ĂEllañ

Mi Do Fr Sa So Mo Di

Wochenendplanung
ĂEigentlich w¿rden 
mein Mann und ich nun 
überlegen, wohin wir 
am Wochenende 
reisen. Da wir noch 
immer sehr vorsichtig 
sind, reisen wir selten 
mit Übernachtung. Die 
Planung fällt daher sehr 
kurz aus. Wir haben 
uns auf einen langen 
Spaziergang in der 
Umgebung geeinigtñ

8.00 ï8.15 2km
6.20 ï6.30 2km
Ruhige Fahrt zum 
Joggen, unüblich volle 
Straßen bei Rückfahrt

8.40 ï8.50 1km
Ruhige Fahrt
zur Packstation

12.55 ï13.00 1km
12.00 ï12.05 1km
Ăkurz und schmerzlosñ 
zum Tierarzt u. zurück

17.40 ï17.50 2km
Fahrt zur Reinigung
im Feierabendverkehr 
Ănoch ertrªglichñ

14.25 ï14.40 2km
Ruhige Fahrt
nach Hause

7.00 ï7.10 2km
Ruhige Fahrt
ins Büro

16.50 ï17.35 40km
10.25 ï11.05 40km
Ausflug, auf Hin-
und Rückfahrt
wurde Musik
gehört
ĂDie Autobahn war 
weitgehend leer, das 
Wetter war 
angenehm und wir 
kamen gemütlich
am Ziel anñ

M
a
n
n

7.30 ï7.45 2km
5.40 ï5.50 2km
Ruhige Fahrt
zum Joggen
und zurück

7.30 ï7.45 2km
Ruhige Fahrt
ins Büro

8.25 ï8.35 2km
Arbeitsweg
ĂWar in guter 
Stimmung, hatte auch 
einen entspannten 
Weg: keine Müll-
abfuhr, viele grüne 
Ampeln, keine 
nervigen Autofahrer, 
Fußgänger oder 
Radfahrer. Nachdem 
das iPhone stets mit 
meinem Fahrzeug 
verbunden ist, kann 
ich Anrufe bei Bedarf 
annehmenñ

17.00 ï17.15 2km
Ruhige Fahrt
nach Hause

15.05 ï15.10 1km
Ruhige Fahrt zur 
Packstation

13.10 ï13.25 2km
Ruhige Fahrt
nach Hause

7.30 ï7.40 2km
5.40 ï5.50 2km
Ruhige Fahrt
zum Joggen
und zurück

17.50 ï18.30 15km
Schwiegereltern vom Arzt nach Hause 
gebracht: Ăgrªssliche Fahrt, StoÇstange an 
Stoßstange durch den Feierabendverkehr 
geschoben. Die Strecke fahre ich zu dieser 
Zeit nur, wenn es sich nicht vermeiden lªsstñ

18.50 ï19.15 20km
ĂDie R¿ckfahrt war deutlich angenehmer. Wenn 
man nicht direkt durch die Hölle fährt (Stadtring), 
macht das Fahren gleich viel mehr SpaÇñ

7.30 ï7.45 2km
5.40 ï5.50 2km
Ruhige Fahrt
zum Joggen
und zurück

Ella, 34 J., lebt intermediär, passionierte Autofahrerin fährt Audi 

Q8 von 2021 connected mit App, nutzt iPhone und Apple-

Watch. Fährt in einer Woche rund 150 km, iPhone immer 

dabei, verbindet sich automatisch mit Auto. Navigationssystem 

nur für fremde Strecken
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Muster eines Mobilitätstagebuchs (2):

Mobilitªtswoche von ĂHelmñ

Di Mi Do Fr Sa So Mo

8.25 ï9.05 25km
Auf Arbeitsweg
Kollegin
abgeholt

8.25 ï8.50 9km
Arbeitsweg
Wie üblich
starker Verkehr, hört 
Radio, manchmal 
Stream. Smartphone 
ist immer mit dem 
Auto verbunden

19.30 ï19.45 5km
Heimweg verläuft 
normal

18.30 ï18.45 4km
Auf Heimweg
Eltern besuchen, 
Fahrt verläuft
normal

14.30 ï15.15 10km
In Mittagspause
zum Imbiss und 
zurück

18.00 ï18.15 9km
Heimweg
wie üblich

8.55 ï9.25 10km
Auf Arbeitsweg
Post fürs 
Unternehmen
abgeholt

17.00 ï17.30 8km
13.45 ï14.30 8km
Mit dem Sohn 
Radtour zu
Oma und Opa, 
Smartphone
dabei, nicht 
genutzt. Danach 
Ăwar der Sohn noch 
verabredet, wir 
mussten Gummi 
gebenñ

10.00 ï17.30 25km
13.30 ï13.50 25km
Familienausflug
ĂDer Sohn hatte (wie 
häufig) zunächst keine 
Lust. Als er mitbekam, 
dass in der Burgruine 
Eidechsen wohnen, die 
man mit etwas Glück 
sehen kann, besserte 
sich die Laune (é) 
Eidechsen haben
wir gesehenñ

19.30 ï19.45 9km
Heimweg
wie üblich

18.45 ï19.00 9km
Heimweg
wie üblich

9.05 ï9.30 9km
Arbeitsweg
wie üblich

8.30 ï8.50 9km
Arbeitsweg
ĂEin Kollege rief an,
der Aufzug sei kaputt. 
Telefonisch āDefektó-
Schilder organisiertñ

18.30 ï18.45 5km
Auf Heimweg Freund 
angerufen

14.15 ï14.30 4km
14.45 ï15.15 20km
16.15 ï16.45 20km
Fahrt zu Eltern, mit 
Vater ins Kranken-
haus und zurück
ĂVater angeschlagen, 
Stimmung angespanntñ

ĂPer Spracheingabe Route zur Klinik suchen lassen. Ich mag sonst nicht mit Geräten sprechen, 

aber zum Navigieren oder Telefonieren ist das echt praktisch.(é) Sprachkommando "anrufen 

bei Diakonie Ré" funktioniert nicht. Ist wohl nicht spezifisch genug, sonst funktioniert das echt gutñ
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Helm, 49 J., lebt intermediär in Ballungsregion, fährt begeistert Tesla 

2 von 2019, hat Senden von Daten zum Fahrstil und der Kameras 

innen / außen deaktiviert. Smartphone verbindet sich automatisch. 

App wird als Autoschlüssel genutzt und meldet Ladezustand. Fährt in 

einer Woche rund 150-200 km mit dem Auto



Prof. Dr. Nadine Gatzert | Prof. Dr. Susanne Knorre | Prof. Horst Müller-Peters | Prof. Dr. Fred Wagner

33

3.1 Einstellungen und Motive

Verkehrsteilnehmer und ihre Datenspuren
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Autonomie ist dominierendes Mobilitätsmotiv. Auto erfüllt 
dieses Motiv besonders gut

Mobil sein heiÇt f¿r miché

Ăjederzeit dorthin gehen zu 

können, wohin ich möchte. 

āGehenó ist dabei relativñ

ĂDahin zu kommen, 

wann ich es mºchteñ

Ăjederzeit auf ein 

Verkehrsmittel zurück 

greifen zu kºnnenñ

Ăfrei zu sein, ohne auf 

etwas, wie Fahrpläne 

zu achtenñ

Ămehr, als sich von A nach B zu 

bewegen. Vielmehr mag ich die 

zahllosen Erlebnisse während der 

Reise: neue, aufregende 

Bekanntschaften, neue Gegenden 

kennenzulernen oder zu erleben, 

wenn mal alles nicht nach Plan lªuftñ

ĂUnabhªngigkeit und 

Entscheidungsfreiheitñ

Ăunabhängig zu sein, 

arbeitsbezogen ins Auto 

zu steigen nicht lange auf 

öffentliche Verkehrsmittel 

warten zu m¿ssenñ

ĂEine fahrbare 
Unterstützung zu 
habenñ

Ăflexibel, günstig und 

schnell Dinge 

erledigen zu kºnnenñ

Ănicht in der Ecke sitzen, 

lieber möglichst viele 

Erfahrungen mitnehmen. 

Lieber hin und gucken als 

zu Hause bleiben und es 

sich vorstellenñ

Alltagsnotwendigkeit, für die man es einfach 

und bequem, schnell und effizient braucht

Autonomie, Freiheit, Flexibilität

Stimulanz, Genuss, neue Erfahrungen

Stichprobe: regelmäßige Autofahrer

Am liebsten fahre ich mité

Ăstaufrei
Auto fahrenñ

Ănoch 
flexibler 
seinñ

Ăwieder mehr reisenñ

Ăwenig(er) 
rumfahren m¿ssenñ

ĂAutos sehen, die untereinander so 
vernetzt sind, dass sie den 

bestmöglichen Verkehrsfluss selbst 
bestimmen, oder die entsprechende 
Route zumindest vorschlagen kºnnenñ

Ăweiter (schnelle) Autos fahrenñ

34



Prof. Dr. Nadine Gatzert | Prof. Dr. Susanne Knorre | Prof. Horst Müller-Peters | Prof. Dr. Fred Wagner

Smartphone ist unterwegs fast immer mit dabei, und mit 
dem Smartphone eine Vielzahl an Apps

Unterwegs mit dabeié

Wer eine Smartwatch besitzt, hat sie 
unterwegs auch dabei

Fitnessarmband etwas stärker 
anlassbezogen genutzt, tritt bei 
Smartwatch-Besitz in Hintergrund

Navigationsgerät verliert an 

Relevanz durch vernetztes Auto und 

Angebot an Apps

Größe symbolisiert Häufigkeit der Nennungen. Stichprobe: 16 aktive Smartphone-Nutzer, davon 6 mit Besitz Smartwatch, 

8 Besitz Fitnessarmband, 6 Besitz Navigationsgerät; Piktogramme Handtasche,  Makeup: Freepik, Flaticon

ĂOhne Smartphone steige ich nicht ins Auto ï
es kann immer etwas passieren. 
Navigationsgerät habe ich noch irgendwo 
liegen ïein Relikt von fr¿heren Autosñ

(Ella, 34, mit vernetztem Auto und Smartwatch)

ĂDie Smartwatch ist mit 
Tracker. Navi ist im Auto 
integriert, falls was nicht 
läuft, gibts das Handyñ

(Julia, 34, mit vernetztem Auto 
und Smartwatch)

Nutze ich 

unterwegsé 

häufig

selten

seltener als 
Smartphone genannt

bis zu 12 13 bis 50 51 bis 250

Apps    auf dem Smartphone

Apps    regelmäßig genutzt

Quelle: statista.com, Erhebung YouGov, 20217

Repräsentative Daten für 2017
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* Die Darstellung von Verteilungen in der Community sind nicht auf die Gesamtpopulation übertragbar
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Digitale Systeme als ideale Assistenten bis hin zum guten 
Freund: verlässliche, lernfähige Unterstützer

Wenn ich digitale Mobilitätsservices und -systeme mit etwas vergleichen m¿sste, wªre dasé, weilé 

verlässlich und 

unaufdringlich 

unterstützend

lernfähig, 

entwickeln sich 

ständig weiter

schaffen Autonomie und 

Freiheit für die wichtigen 

Dinge des Alltags

Ăeinguter Freund, weil ich mich darauf 
verlassen mºchteñ (Martina, 42)

ĂButler James, weil er mich unterstützt und 
lªstige Dinge f¿r mich erledigtñ (Andreas, 54)

ĂeinMensch, weil das ist ein Lebewesen, das sich 
immer weiter entwickelt, das auch lernen kann. 
Genau dies will man ja auch mit der Technik, sie 
wird weiter wachsen und auch selbstständig 
situationsbedingte Entscheidungen treffenñ 
(Debbie, 44)

Ăeinguter Freund, weil er in jeder Situation 
den passenden Ratschlag für mich bereithält, 
Durchblick bewahrt und einen kühlen Kopf 
behält, sollte mal alles nicht ganz nach Plan 
verlaufenñ (Maik, 35)

ĂDas Smartphone, weil es sich immer 
weiterentwickelt, früher war es das 
Tastenhandy und heute das klappbare Handy 
f¿r die Hosentascheñ (Patrick, 26)

ĂderFreund, der kein Besserwisser ist, 
sondern im richtigen Augenblick die Info hat, die ich 
gern hätte, weil er ist nicht unangenehm, will sich 
nicht profilierenñ (Helm, 49)

ĂEin Gegenstand, den ich benutze, um etwas zu 
erreichen, weil es nichts Lebendiges istñ (Hazel, 36, 
technik- und datenkritisch)

ĂdieAutomobilbranche, weil die digitalen 
Services verbessern sich jährlich. Dasselbe 
beobachtet man in der Automobilbranche. Es 
wird auf negative oder neue Aspekte reagiert und 
schnell gehandeltñ (Yvonne, 28)

Ădie Unendlichkeit, weil der Technik und Fantasie 
sind keine Grenzen gesetzt und alles ist mºglichñ 
(Peter, 28)

ĂFreiheit, weil ich damit am Alltag teilnehmen 
kann, uneingeschrªnktñ (Angela, 35)
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Digitale Services sind hilfreiche Alltagsbegleiter, die 
Mobilität einfacher und sicherer machen

Digitale Systeme, Services und Apps rund um Mobilität 
machen mir das Lebené

leichter komplizierter

Top2- und Bottom2Box auf 5stufiger Skala

Basis: 16-17 Autofahrer und Smartphone-Nutzer

erhºhen meiner Meinung naché

die Sicherheit das Risiko

ĂWenn es hemmt, wird es nicht 

genutztñ (Helm, 49 J.)

ĂSehr viel leichter als fr¿her, jedoch 

brauchte man früher auch nicht so viel 

Mobilitªt wie heuteñ (Patrick, 26 J.)

ĂFr¿her musste man zur 

Bushaltestelle um an den Plan zu 

schauen, wann der Bus kommt, 

heute geht es ganz einfach von 

zuhause ausñ (Yvonne, 28 J.)

ĂIch verfahre mich dann seltenerñ 
(Julia, 34 J.)

ĂWeil Leute beim Autofahren damit 

spielen und sich nicht auf den 

Verkehr konzentrierenñ (Andreas, 54 J.)

ĂZu wissen, dass mein Zug auch 

wirklich verkehrt oder dass ich 

mein Ziel zur geplanten Zeit 

erreichen werdeñ (Maik, 35 J.)

ĂSchneller, ohne Umwege ans 

Ziel kommenñ (Annette, 48 J.)

ĂMan kann Staus meiden, 

Gefahren, wie glatte Straßen, 

Unfälle, Benzin auf der 

Fahrbahn, etc. dies geht nur mit 

modernen Medienñ (Debbie, 44 J.)

ĂManche erfordern viel 

Aufmerksamkeit und können so eher 

zum Unfall führen, als andere die nur 

nebenbei laufenñ (Rita, 60 J.)

Digitale Services, Apps f¿r unterwegs nutze iché

häufig (für mich 
der Normalfall)

selten (in 
Ausnahmefällen)

ĂWarum verzichten, nein, diese 

technischen Errungenschaften 

mºchte ich nicht missenñ 
(Debbie, 44 J.)

Risiko spontan primär in Sicherheitsgefährdung 

im Verkehr durch Ablenkung gesehen
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* Die Darstellung von Verteilungen in der Community sind nicht auf die Gesamtpopulation übertragbar
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Digitale Services erscheinen unverzichtbar, auch wenn 
nicht alle Angebote persönlich nützlich sind

Mit Abstand am wichtigsten sind Navigationsdienste

Á Bedienen nahezu alle psychologischen Motive

Á Vertraut und etabliert, in ständiger nutzbringender Weiterentwicklung 

(z.B. Echtzeit-Meldungen, Prognosen)

Als überflüssig gesehen werden Angebote, die

Á die Sicherheit beeinträchtigen, weil sie z.B. ablenken

Á schlecht funktionieren, weil sie noch unausgereift sind

Á persönlich keinen Nutzen haben, weil kein Bedarf besteht oder die Services 

Bedürfnissen widersprechen (z.B. Autonomie)

Top2- und Bottom2Box auf 5stufiger Skala Basis: 17 Autofahrer und Smartphone-Nutzer

Digitale Systeme, Services und Apps 
rund um Mobilitªt finde iché

unverzichtbar überflüssig

ĂDas Leben 
bewegt sich zu 

schnell, wir 
können im Alltag 
darauf jetzt nicht 
mehr verzichtenñ 

(Peter, 28 J.)

Ungestützte Nennungen nach Beschäftigung mit dem Thema (3. Community-Woche)

Persönlich nützliche und überflüssige Services
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* Die Darstellung von Verteilungen in der Community sind nicht auf die Gesamtpopulation übertragbar
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Ob Must-Have oder Nice-to-Have, aus den modernen 
Mobilitätsalltag sind digitale Services nicht wegzudenken

ĂEs geht auf jeden Fall auch ohne! 

"Mit" ist aber netterñ (Helm, 49 J.)

ĂZum Teil unverzicht-

bar, zum Teil auch mal 

überflüssig, man kann 

ruhig mal auf sich 

allein gestellt seinñ 
(Patrick, 26 J.)

ĂWichtig, weil sie das 
Fahrvergnügen 
unterstützenñ
(Ella, 34 J.)

ĂWichtig, weil sie bringen mitunter 
Sicherheitñ (Martina, 42 J.)

Basis: 10 Autofahrer und Smartphone-Nutzer

Auf digitale Technologien und Services rund um Mobilitªté

kann ich gut 
verzichten

könnte ich vermutlich verzichten, 
will das aber nicht

kann und will ich 
nicht mehr 
verzichten

ĂLebensnotwendig, weil ich mich 

dadurch besser koordinieren kann 

und mir überlegen kann, wann ich an 

welchem Ort sein möchte. Insbesondere 

bei Störungen (Streckenausfälle, 

Zugverspätungen) gibt es mir die 

Möglichkeit, genau abzuschätzen, ob ich 

meine Anschlussverbindung bekommen 

werde oder ob ich ggf. auch schon eine 

fr¿here Reiseverbindung wªhlen kannñ 
(Maik, 35 J.)

ĂWichtige, praktische Helfer, die 

mich sicher und zielgenau an 

mein Ziel bringen, mich 

unterhalten und informieren. 

Ich bin in der Lage, manchmal 

einem Stau auszuweichen. Auch 

kann ich mit Apps mir anzeigen 

lassen, wo etwas ist, was ich 

gerade suche, Gaststätte, 

gewisse Geschäfte in der Nähe 

oder am Zielñ (Debbie, 44 J.)

ĂSehr wichtig, weil man schnell und problemlos die Strecke 

rausfindet, welche man am besten nimmt. Was ist besser ïAuto 

oder ÖPNV? Man erhält die Strecke, welche man nehmen muss und 

weiÇ sofort, wann man los mussñ (Yvonne, 28 J.)

ĂWichtig, insbesondere Navigation mit Stau- und minutengenauer 

Straßensperrungsvermeidung, weil ich keine Zeit zu 

verschwenden habeñ (Jochen, 54 J.)

ĂNettes Gimick, manche sind halt nicht 

überlebenswichtigñ (Angela, 35 J.)

ĂNice to have. Teilweise ersparen sie 

jede Menge Zeitñ (Julia, 34 J.)
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Stress durch steigendes Verkehrsaufkommen wird als 
Painpoint empfunden. Mobilitätsdaten versprechen Erlösung

Verkehrsaufkommen

Stress

Im Vergleich zu früher erscheint Mobilität heute 

voller, nerviger, stressiger und lauter.
Á Zukünftig wird ein weiterer Anstieg

des Verkehrsaufkommens erwartet

Á Gleichzeitig verspricht man sich vom 

technischen Fortschritt Stressreduktion

Á Bessere Verkehrssteuerung, Verkehrsprognosen, 

Stauvermeidung

Á Individualverkehr mit vernetzten, sukzessive 

autonomeren Fahrzeugen

Á Bessere Auslastungs-, Taktplanung im ÖPV

Á Intermodale Mobilität, bessere Abstimmung

Á Lärmreduktion durch Elektromobilität

Ă¦berf¿llung der Bahn usw. Zu kleines 
Angebot, zu groÇe Nachfrageñ
(Patrick, 26 J., lebt in Berlin)

ĂVerspªtung und -ausfälle, Lärm im 
Bus, mangelndes Hygienegefühl, kein 
Mindestabstandñ (Annette, 48 J.)

ĂVolle Busse und Z¿ge, volle StraÇen, 
viele Stausñ (Yvonne, 28 J.)

ĂSteigender Egoismus / 
Rücksichtslosigkeit, Unachtsamkeit im 
StraÇenverkehrñ (Helm, 49 J.)

Bilder: Ulrike Leone, Pexels / Pixabay
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Stressfreie Zukunftsvision des Individualverkehrs: leise, 
fließend, autonom, komfortabel und hoch individualisiert

ĂEs ist leise, innen hört man fast gar nichts von außen. Es sieht alles ein wenig 

nach Raumschiff aus, sehr viel metallic gehalten, überall Bildschirme, 

Kontrollfenster usw. Das Fahrgefühl ist ein ganz anderes, es fühlt sich kaum an, 

als würde ich fahren, eher wie ein Gleiten über den Boden. Nichts von 

Wackeln beim Schalten, holprige StraÇen usw.ñ (Hazel, 36 J.)

ĂIch setze mich einfach nur ins Auto, ich muss gar nichts 

tun. Per Sprachassistent gebe ich einfach mein 

gewünschtes Ziel ein und erfahre sofort die Ankunftszeit. 

Es gibt keine Unfälle und keine Staus mehr, die Leute 

kommen nicht mehr zu spätñ (Annette, 48 J.)

ĂDie Fahrt verlªuft sehr entspannt. Da die Autos alleine 

fahren, entsteht weniger Stau. Die Autos sind miteinander 

vernetzt, sodass jedes Auto automatisch den schnellsten 

Weg einschlägt, weil es weiß, wo sich die anderen Autos 

befinden. Die Ampeln schalten nun nur noch auf Rot, wenn 

an der anderen Ampel tatsächlich auch Autos stehen oder 

Fußgänger die Straße überqueren wollen. Das macht es vor 

allem nachts angenehmer zu fahrenñ (Yvonne, 28 J.)

ĂDie Autos sind sehr schnell und der automatische Fahrer 

macht alles, das GPS und die Karten sind großartig, die Fahrt 

ist sehr reibungslos und komfortabel, ich genieße das Auto 

mit der ganzen Technologie und dem Sprachassistentenñ 
(Peter, 28 J.)

ĂDie Fahrt verlªuft sehr ruhig. Etwas irritiert bin ich 

allerdings davon, dass wir uns gegenübersitzen und der 

Fahrer das Auto nicht mehr selber lenken muss. 

Praktisch finde ich, dass die Autos sich nacheinander 

einordnen und so keinerlei Stau entstehtñ (Maik, 35 J.)

ĂDas Auto macht mehr allein als heute. Fährt allein? 

Sitzeinstellung automatisch? Versucht, mit meinem 

Handy Kontakt aufzunehmen, um sich möglichst gut auf 

meine "Wohlfühl-Umgebung" einzustellen (Temperatur, 

Sound, Lichtfarbe etc.)ñ (Helm, 49 J.)

ĂEs gibt nur noch Touchscreens und das Auto ist eher ein Computer 

als ein Fahrzeug. Für alle Dienste muss man extra zahlen, wie z.B. 

Route zu einem Parkplatz oder Musikñ (Andreas, 54 J.)

Bild: succo / Pixabay

Autofahrt
in 2035
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Digitale Mobilitätsservices bedienen primär die Motive 
Sicherheit und Entlastung, Autonomie und Kontrolle

Eigene Abbildung. Piktogramm Schild: Kiranhastry / 

Flaticon

EntlastungïDigitale Services nehmen nervende Aufgaben ab, reduzieren Stress (z.B. 

durch Finden günstiger Routen, Verbindungen, Alternativen), steigern Bequemlichkeit

SicherheitïAssistenzsysteme 

erhöhen die Betriebssicherheit des 

Fahrzeugs, die eigene Sicherheit im 

Fahrzeug, im Verkehr und bei Unfällen. 

Sicherheit ist der gelernte Hauptnutzen 

digitaler Mobilitätssysteme und lässt 

sich immer gut als rationaler 

Nutzungsgrund ins Feld führen

AffiliationïMit digitalen Services ist 

man unterwegs nie allein, sondern 

erreichbar und kommunikationsfähig. 

Sie helfen pünktlich zu Familie und 

privaten Terminen zu kommen

StimulanzïFahrgenuss, Spaß an 

innovativer Technik, Entertainment 

während der Fahrt, Neues erkunden 

mithilfe von Kartendiensten und deren 

Empfehlungen

Kontrolle ïDigitale Services schaffen 

(Echtzeit-)Informationszugang und bringen 

Verbraucher auf den Stand der Profis, 

erleichtern Planung und Kostenkontrolle, 

helfen beim Finden der zeit-/ressourcen-

/kostengünstigsten Route, Tank- oder 

Lademöglichkeit

AutonomieïWachsende Kontrolle und Zugang zu 

einer Vielzahl an Mobilitätsoptionen (Routen, 

Verkehrsmittel) steigern die individuelle Flexibilität 

und Freiheit der Verkehrsteilnehmer, bedienen 

damit eines der Hauptmotive von Mobilität

psychologische 
Motive,

die digitale 
Mobilitätsservices 

bedienen

LeistungïEffizienz, Schnelligkeit, kurze Reisezeiten, 

Funktionieren im schnelllebigen Alltag, Erledigungen 

während der Fahrt
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Digitale Mobilitätsservices liefern in erster Linie Sicherheit 
und Entlastung, Kontrolle und Autonomie

ĂHilft bei der Planungñ (Beatrice, 37 J.)

ĂSie helfen mir in allen Lebenslagen, sei es jemanden zu erreichen, was 

auch lebensrettend sein kann, wie Arzt. Aber auch wenn ich einen Unfall 

habe oder beobachte, kann ich Hilfe anfordern, überall wo ich bin ohne ein 

Festnetztelefon zu suchen. Es hilft mir auch, mich über Zugverbindungen

zu informieren, lässt mich ein Leih-Scooter mieten, über das Wetter 

informieren, und mich unterhalten, oder meine Schritte zählen. Es gibt so 

viele Möglichkeiten, dies wird immer unendlicherñ (Debbie, 44 J.)

ĂMan kann sich nicht mehr so leicht 

verlaufen/verfahren, Hilfe ist immer schnell zur 

Handñ (Hazel, 36 J.)

ĂKann mir in Vorhinein alles anschauen und 

planen, Updates während der Tour und schnelle 

Hilfebei Problemen unterwegsñ (Julia, 34 J.)

ĂDas ist die Chance, das Leben der 

Menschen leichter zu machen und viel 

Zeit zu sparen. Es ist einfach nicht 

mehr so zeitintensivñ (Yvonne, 28 J.)

ĂTechnischer Fortschritt ist eine Voraussetzung f¿r Wirtschaftswachs-

tum und somit für Wohlstand. Hierunter fallen auch digitaler Service und 

Systeme rund um Mobilität. Für mich selbst sind sie bisher im 

Wesentlichen mit einem höheren Maß an Bequemlichkeit sowie einem 

gesteigerten Sicherheitsgefühlverbundenñ (Ella, 34 J.)

ĂSie ermºglichen einen Zugang von jedem 

Ort und rund um die Uhr (können (fast) 

überall genutzt werden und sind an keinerlei 

¥ffnungszeiten gebundenñ (Maik, 35 J.)

ĂMan kommt entspannter von a nach b, man kann Kontakt 

halten über Freisprechanlage und kann evtl. seinem Temin

Bescheid geben, das man im Stau steht ñ (Angela, 35 J.)

ĂIch sehe groÇe Vorteile im Berufsleben mit Mobilitªt, zum 

Beispiel der Berufsweg auf verschiedene Weise. Dadurch 

werden neue Türen der Berufswelt eröffnet. Ich sehe 

Vorteile im Verkehr, die Sicherheit wird erhöht, Weiterent-

wicklung des Bordcomputers von der Landkarteñ 

(Patrick, 26 J.)

ĂVernetzung, Synergien, Effizienzgewinnñ (Helm, 49 J.)

ĂZeitersparnis und Eröffnung von Möglichkeiten, die es 

vorher nicht gabñ (Jochen, 54 J.)

A
ffilia

tio
n
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Das Autonomie-Dilemma

Bilder: Alexandr Podvalny / Pexels (links); Gerd Altmann / Pixabay  (rechts)

Digitale Services bedienen zentrale 

Mobilitätsmotive

Á Kontrolle und Autonomie, Effizienz und 

Flexibilität (Leistung) durch professionelle 

Tools und Informationsstände

Á Sicherheit und Entlastung: 

Verkehrssicherheit, weniger Stress, mehr 

Bequemlichkeit 

Á Stimulanz und Affiliation:

Reisespaß, immer erreichbar

Á Kontrollverlust: Digitale Technologie und Big Data sind 

zu komplex, um sie überblicken und kontrollieren zu 

können

Á Abhängigkeit von Technik, Hilflosigkeit im Notfall, z.B. 

bei Versagen der Technik, Stromausfall, Hackerangriffen

Á Verlust eigener Kompetenzen: Man begibt sich gern in 

die entlastende Abhängigkeit, wird bequem

Á Unsicherheit bzgl. Datenschutz und Privacy: Man wird 

gläsern, kontrollierbar und manipulierbar

Á Steigende Kosten, beschränkte Sparoptionen: DIY 

wird schwieriger, man benötigt professionelle Reparaturen

Steigende 

Autonomie in der 

Mobilität

Nutzung digitaler Systeme 

kann mit Ängsten und 

Befürchtungen verbunden 

sein, die im Nutzungsalltag 

meist nicht bewusst sind ï

hier wird der Nutzen 

fokussiert (Nutzer-Paradoxon)

Sinkende 

Autonomie 

gegenüber digitalen 

Systemen und 

Digitalkonzernen

ĂDigitale Services sind in der Regel mit einer gewissen 

Preisgabe persönlicher Daten verbunden. Jeder muss 

für sich selbst entscheiden, ob die Vor- oder Nachteile 

¿berwiegenñ (Ella, 34 J.)
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Im Mobilitätsalltag steht der Nutzen im Vordergrund, 
dennoch gibt es unterschwellig Befürchtungen

ĂVernetztes Auto? Nein, so einen Quatsch will ich auch nicht. Was nicht 

drin ist, kann auch nicht kaputt gehen. Am liebsten wären mir Autos 

ohne jegliche Elektronik, die man auch in the middle of nowhere mit 

Bordmitteln reparierenkanné Wird zukünftig immer mehr mit 

Datensammeln, da es ja auch regulatorische Vorgaben gibt. So 

möchte die EU ja laufend Infos über Spritverbrauch usw. automatisiert 

gemeldet bekommen, damit Händlerangaben gegen die Realität 

verglichen werden können. Mag gut gemeint sein, birgt aber die 

Gefahr des Missbrauchs. Ebenso Telematik Versicherungsverträge. 

Heute zum "anfixen" vielleicht günstiger, aber später gibt es vielleicht 

einen Algorithmus einer Maschine, die Dir Dinge erlaubt oder eben nicht. 

Technik ist gut und soll zum Wohl der Menschen sein, aber Technik 

soll und darf das Leben nicht bestimmenñ (Andreas, 54 J.)

ĂIch habe Angst, dass man immer 

fauler wird, dass man sich 

abhängig macht und zu sehr auf die 

Technik verlässt. Früher ging es 

auch ohne Naviñ (Annette, 48 J.)

ĂMan wird zu abhängig von der Technik, was ist, wenn was versagt, man sein 

Gerät verloren hat oder es ausfällt, alles wird heute zu sehr auf Technik 

ausgelegt, Ausfälledarf es nicht geben, gibt es aberé Ein Risiko ist auch die 

Datensicherheit, man weiß nie, wer die Daten alles bekommt, ob sie 

missbraucht werden, ob sie verkauft werdenñ (Debbie, 44 J.)

ĂIch denke, wenn die Autos von alleine fahren, geht das nur mit 

vielen Gefahren. Wir geben dann quasi unser Leben in die Hand 

eines Roboters und da würde für mich der Fortschritt langsam 

endenñ (Yvonne, 28 J.)

ĂSie kºnnen manchmal schon helfen, aber auch abhängig

machené Extremes Sicherheitsrisiko, da die Daten 

einfach gehackt/verkauft werden können - dann weiß 

jeder, wo jeder istñ (Hazel, 36 J.)

Sinkende Autonomie 

gegenüber digitalen 

Systemen

ĂDer Mensch wird absolut gläsern, Hersteller können 

gefühlt alles sehen und mein Leben komplett 

verfolgen bei der Nutzung der Systemeñ (Julia, 34 J.)
ĂIch hoffe, dass die Entwicklung nicht ¿bertrieben 

wird, sonst wird man dadurch zu träge und die 

Menschen setzen sich zu sehr unter Druck, wollen 

immer das Neuste habenñ (Patrick, 26 J.)

Das Autonomie-Dilemma
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Zusammenfassung: Einstellungen und Motive

ÁAutonomie ist das dominierende Motiv von Mobilität.

ÁDas eigene Auto erfüllt dieses Motiv besonders gut: frei, flexibel, anregend.

ÁUnsere digitalen Begleiter sind mehr als einfach nur ĂTechnikñ: Sie sind f¿r die Nutzer Assistent, 

verlässlicher Freund und Schlüssel zu einem Universum von Möglichkeiten.

ÁGerade für die Mobilität sind die digitalen Helfer unverzichtbar geworden: Leichter, schneller, 

sicherer ïund für viele unverzichtbar!

ÁDie Kehrseite unserer Mobilität sind Stau und Stress. Big Data verspricht den Ausweg. Leise und 

fließend, autonom, komfortabel und hoch individualisiert lautet die Verheißung des digitalisierten 

Verkehrs.

ÁDamit erreichen digitale Services in der Mobilität zentrale menschliche Motive, allen voran 

Entlastung, Autonomie und Kontrolle.

ÁZugleich macht die Technik abhängig, wir werden hilflos, gläsern und ausgeliefert. Es resultiert ein 

Autonomie-Dilemma.
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Big Data bringt aus Autofahrersicht starken Nutzen. Viele 
sehen auch Gefahren.

Á Nutzen von Big Data für die Mobilität sehen viele als hoch, 

Gefahrenwahrnehmung polarisiert. Darin spiegeln sich 

Typenunterschiede wider 

Á Mehrheit sieht Nutzen und Gefahren sowohl individuell 

(Verbraucherrolle) als auch gesellschaftlich (Bürgerrolle) 

Á Und das bedeutet: Die Gefahren müssen diskutiert und behandelt 

werden, es braucht Problemlösungen, Aushandeln, Ausbalancieren

Bottom2- und Top2Box auf 5-Punkte Skala, Basis: 13 Autofahrer und Smartphone-Nutzer

Erhebung nach intensiver Auseinandersetzung mit dem Thema Big Data

Aus meiner Sicht ist bei der Verarbeitung meiner Mobilitªtsdatené

(sehr) 
gering

(sehr) 
hoch

(sehr) 
gering

(sehr) 
hoch

der Nutzen für mich

die Gefahr für mich

Individueller Vergleich von Nutzen- und Gefahreneinschätzung

Nutzen > Gefahr

Vergleich der beiden Einschätzungen auf Individualebene, > und < bei Unterschied 

mind. 2 Punkten auf 5-Punkte Skala, Basis: 15 Autofahrer und Smartphone-Nutzer

Nutzen < Gefahr
Nutzen und Gefahr 

gleichermaßen

Nutzer urteilen differenziert, 

sind von purer Euphorie und 

purer Panik weit entfernt
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In allen Motiven dominiert der Nutzen. Es werden aber 
auch Probleme gesehen, für die es Lösungen braucht

Sicherheit

Verkehrssicherheit, Fahrsicherheit 

Individualverkehr, Hilfe bei Unfall, 

Diebstahlschutz, Strafverfolgung

Hackerangriffe, Fehlfunktionen

und Ausfälle, Unfälle durch autonome 

Fahrzeuge, Datenmissbrauch

Kontrolle, Autonomie

Gewinn an Kontrolle und Autonomie in 

Mobilität und Verkehr: professioneller 

(Echtzeit-)Informationszugang, Planung, 

Navigation, Flexibilität

Verlust an Autonomie und Kontrolle gegenüber 

Tech-(Konzernen), an Privacy, 

an Kompetenzen

Entlastung, Bequemlichkeit

Gewinn für Gros 

der Verkehrsteilnehmer

Abgehªngt bei niedriger ĂDigital Literacyñ

Leistung, Effizienz 

Sparen von Zeit und Kosten, Finden 

kostengünstiger Angebote

abhängig von Konzernen, DYI schwierig

Wirtschaft, Wohlstand

Innovation, neue Geschäftsmodelle, Effizienz 

und Kostenersparnis

Narrativ geopolitischer Auseinandersetzung

Klimaschutz

Verkehrssteuerung, neue Mobilitätsformen, 

Effizienz

erhöhter Energieverbrauch, Akkus
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Community sieht Top-Nutzen in Navigation. Zeiteffizienz, 
Verkehrslenkung und intermodale Mobilität dicht dahinter

Orientierung / Navigation

Zeitersparnis (z.B. Erledigungen von unterwegs, kürzere Reisezeiten)

Verkehrslenkung, Stauvermeidung

Bequemlichkeit für Autofahrer / Verkehrsteilnehmer

Vernetzte Mobilität (abgest. Wechsel Verkehrsmittel, z.B. Auto und Bahn, Bahn und Bus)

Kontrolle für Autofahrer / Verkehrsteilnehmer (z.B. Kosten, Verbrauch)

Klärung der Schuldfrage bei Verkehrsunfällen

Verkehrsmittelangebot vor Ort, Taktungen im ÖPNV

Sicherheit im Straßenverkehr

Flexibilität der Autofahrer / Verkehrsteilnehmer

Entwicklung neuer Autos (Daten von Autos ausgelesen und ausgewertet)

Nachverfolgung, Aufklärung von Ordnungswidrigkeiten, Straftaten

Diebstahlsicherheit des Autos

Kostenersparnis für Autofahrer (Verbrauch, Wartung)

Anpassung der Versicherungsbeiträge je nach Fahrleistung und Fahrstil

Effizienz der Automobilhersteller (Kostenersparnis)

Reiseerlebnis (z.B. Restaurant-/Kulturtipps, Musik/Entertainment im Auto)

Umwelt- und Klimaschutz

Top2Box und Bottom2Box auf 5-Punkte-Skala von Ăgar nichtñ bis Ăsehr starkñ

Basis: Community mit 13-14 Autofahrern

Top3

hoher 

Nutzen

Sicherheit im 

Straßenverkehr und 

Kostenersparnis 

schwer einschätzbar

Digitale Technologien 

und Systeme 

verbesserné

Unterschiedliche 

Akzente beim ÖPNV:

In der Stadt Hoffnung 

auf bessere Taktung,

Anschlüsse und 

Auslastungsplanung.

Auf dem Land

Hoffnung auf Ausbau 

des Verkehrsmittel-

angebots, z.B. mit 

Demand-Services
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Top-Gefahr ist nicht die Privatsphäre, sondern Daten-
Nutzung zu Ungunsten des Gebers und Sicherheit

Nutzung meiner Daten zu meinen Ungunsten

Ranking von 10 Items (keine Pflicht, alle zu ranken), Grafik zeigt mittlere Scores, in die die 
Ränge transformiert wurden; Basis: 12-13 Autofahrer und Smartphone-Nutzer

Gefahr von Hacker-Angriffen

Unfälle, Katastrophen durch Versagen Technik / 
Stromausfall

Stillstand durch Versagen Technik / Stromausfall

Technik wird undurchschaubar, unkontrollierbar 
(z.B. künstliche Intelligenz)

Datenschutzprobleme, Datennutzung für 
andere Zwecke, Datenverkauf

Autofahrer / Verkehrsteilnehmer werden gläsern

éverlieren Kompetenzen, Fªhigkeiten

éverlieren Freiheit, Unabhªngigkeit

Nachverfolgung von Ordnungswidrigkeiten, 
Straftaten, Nutzung als Beweismittel

Mögliche Risiken und Gefahren der Digitalisierung unserer Mobilität: 
Rangreihe nach beigemessenem Gewicht

ĂDatenschutz wird oft unterschätzt, aber ich denke da an Kindersicherheit: es 
muss nur in die falschen Hände gelangen, welches Kind wann wo "abgeliefert" 
wird, und schon sind Straftaten leichter. Abhängigkeit von Technik ist immer 
ein Problem, wenn man an Sci-Fi-Filme denkt, wo EMPs ganze Straßennetze 
lahmlegen. Der alte Käfer tuckert dann weiter, aber der nagelneue Smart-Wagen 
hat keine Chanceéñ (Hazel, 36 J.)

ĂMan wird gläsern, alles ist nachvollziehbar, jeder Schritt, wo man gewesen ist. 
Ich sehe die Gefahr, dass man zu bequem wird und sich zu sehr auf die 
Technik verlässt. Dass man abhängig wird und ein Auto schnell mal nicht 
anspringt, wenn etwas nicht in Ordnung ist. Die Gefahr besteht immer, dass man 
gehackt wird. Ich möchte auch nicht bevormundet werdenñ (Annette, 48 J.)

ĂDie Nachverfolgung von Ordnungswidrigkeiten ist zweischneidig. Ich halte 
manchmal im Parkverbot (Standzeit 10 Min. o. ä.), zugegeben nicht korrekt. Das 
würde dann direkt als Strafe vom Konto abgebucht...ñ (Helm, 49 J.)

Fiktion prägt unser Weltbild mit und damit Stereotype wie 
Zurück in die Steinzeit nach Ausfall aller Systeme oder die KI, 
die die Macht über die irrationale Menschheit übernehmen will

ĂBei totaler Abhängigkeit von solchen Systemen verlernen die Menschen 
ohne diese Systeme zu leben. Bei Ausfall kommt es nach kürzester Zeit zu 
einem Zusammenbruch der Gesellschaftñ (Andreas, 54 J.)
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Nach Nutzen- und Gefahrenwahrnehmung lassen sich drei 
grundlegende Einstellungstypen unterschieden 

Offensive 

Resignation

Abwägend

Datenkritisch

ĂIch weiÇ, dass ich viele Spuren hinterlasse. 
Das hält mich nicht von der Nutzung ab. 
Solange wir in einer Demokratie leben, sehe 
ich da keine Problemeñ (Ella, 34 J.)

ĂMir ist es vollkommen egal, ob einer 
Daten sammelt oder nicht. Wir sind 
sowieso alle gläsernñ (Angela, 35 J.)

ĂIch bin da etwas paranoid. 
Ich stelle ab, was gehtñ (Hazel, 36 J.) ĂDatensparsamkeit ist wichtig. Manchmal ist die 

gewonnene Information aber so wichtig, dass 
die Datenspuren egal sind. Das wird immer
neu abgewogenñ (Helm, 49 J.)
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Typen unterscheiden sich in ihrem Umgang mit digitalen 
Services, müssen unterschiedlich angesprochen werden

ÁAbwägende sehen sich im Spannungsfeld, wägen Nutzen gegen mögliche Transparenz-Kosten ab. Das muss nicht 

unbedingt ein intensiver Abwägungsprozess sein, sondern kann auch von Ankerreizen und Heuristiken getragen sein: z.B. bei 
essentiellem Nutzen nehme ich viel in Kauf (und prüfe nicht so genau: Dissonanzvermeidung); wenn mich etwas misstrauisch macht, 
prüfe ich genauer

Á Selbstbild als mündige Verbraucher kann manchmal auch die Form der Ăkritischen Verbraucherñ annehmen, die Ămºglichst viel f¿r 
ihr Geldñ wollen, d.h. ihren Nutzen maximieren und gleichzeitig mºglichst wenige Datenspuren hinterlassen mºchten. Daf¿r wirdmitunter 
einiger Aufwand getrieben (Jochen) oder auch der Verbraucherschutz und Gesetzgeber bemüht (Debbie)

Á Sind sich bewusst, dass sie nur beschränkte Freiheitsgrade für die Abwägung haben, versuchen es trotzdem

Á Brauchen Kontrolle: Verständliche Informationen, Möglichkeit eigene Einstellungen vornehmen zu können

ÁOffensiv Resignierte stellen technikaffin und

-optimistisch den Nutzen digitaler Services über alles

Á Gefahren von Big Data sehen sie kaum, wollen sie
auch nicht sehen, was bis zu aggressiver Abwehr gehen
kann (weil überfordernd oder Dissonanzen auslösend)

Á Aber auch sie haben ihre Sensibilitäten und Grenzen: z.B. bei 
Zahlungs- und Kontaktdaten, in Social Media (Ella vermeidet sie, 
Angela will nicht, dass die Nachbarschaft zu viel Privates erfährt)

Á Beschwichtigung: Wir leben in einer Demokratie (Ella), sind ohnehin 
schon gläsern, aber für Nachverfolgung zu unwichtig (Angela)

Á Mit Nutzen für Innovationen zu gewinnen, die sie
auch gerne durch ihre Nutzung unterstützen

ÁDatenkritische fokussieren mit ihrem hohem 

Autonomie-Bedürfnis Risiken von Big Data

Á Verzichten eher auf Nutzen als Services zu verwenden, bei 
denen sie nicht sicher sind. Nutzen auch vergleichsweise 
wenige digitale Services und versuchen nach Möglichkeit (des 
Dienstes und ihrer Kompetenz) Sensibles zu deaktivieren (z.B. 
Tracking, Standort, Zugriff auf Fotos und Kontakte)

Á Aber auch sie sind zum Daten-Teilen bereit, wenn sie einen 
echten Nutzen sehen für sich oder die Gesellschaft (z.B. Hazel 
für bessere Steuerung des öffentlichen Verkehrs, für 
Klimaschutz und zur Unterstützung von Start-ups)

Á Brauchen Kontrolle, wollen aktiv freigeben
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Stressfreie Zukunftsvision des Individualverkehrs: Ist das 
noch die freie Fahrt für freie Bürger?

ĂMan muss nicht viel tun, einsteigen, dann fragt das Auto, 

ob man selber fahren möchte, wohin, und ob man 

gewisse Strecken, bzw. Zwischenstopps möchte. Dann 

merkt man, dass die Heizung angeht und dass es ganz 

schnell warm wird, der Computer fragt auch, ob die 

Mitfahrerin es lieber wärmer oder kühler haben möchte, 

geht gut individuell, da jeder Sitz einzeln zu kontrollieren 

ist. Die Autos fahren sehr leise und auch die Straßen sind 

sehr gut in Schuss, zumindest merkt man keine 

Schlaglöcher. Es gibt ein Tempolimit, das vom Computer 

kontrolliert wird. Man wird vorher getestet, ob man 

getrunken oder etwas anders eingenommen hat, was 

schläfrig machen kann, zumindest der Fahrer muss sich 

diesem Test unterziehen. Mich begeistert die Leichtigkeit, 

die Sicherheit und die Ausgereiftheit der Geräte, die 

Individuellen Einstellungen und das autonome Fahren. 

Nicht so toll sind die Datenmengen und die vielen 

Kameras ïman sagt, man braucht ALLES um effektiv 

arbeiten zu könnenñ (Debbie, 44 J.)

ĂZunªchst einmal muss ich meine Smartwatch mit 

dem Bordcomputer koppeln, damit mein darauf 

gespeicherter Führerschein überprüft wird und die 

Maut-Zahldaten verbunden werden. Dann muss ich 

noch in ein Röhrchen pusten (Alkohol/Drogentest), 

bevor ich dem Bordcomputer das Ziel sagen darf und er 

mich danach belehrt, dass ich die Strecke mit dem Bus 

auch nur 15 Minuten länger dauert. Als ich in die Nähe 

der City mit ausgebauter Car2X-Infrastruktur komme, 

bietet er mir an, die Steuerung zu übernehmen und 

ein Valet-Parkhaus zu reservieren. Dann setzt es mich 

an dem B¿rohaus ab und fªhrt selbst in die Parkpaletteñ

(Jochen, 54 J.)

Autofahrt
in 2035

Vernetztes Auto und autonomes Fahren versprechen mehr Sicherheit, 

Bequemlichkeit und Entlastung, Individualität und Autonomie. Öffnen 

gleichzeitig mehr Möglichkeiten, die Nutzer zu kontrollieren und in ihrer 

Autonomie zu beschränken ïzum Wohl der Gemeinschaft.

Bild: succo / Pixabay

Auch hoch Digital-Affine haben Autonomiebedürfnis
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Big Data als Treiber von Sicherheit und Klimaschutz oder 
Sicherheits- und Ökodiktatur. Das ist auszuhandeln

ĂIch hoffe, man arbeitet weiter an Sicherheitslösungen. Es 

wäre doch gut, wenn ständig die Vital-Daten ausgewertet

werden, wie oft geht es einen nicht so gut, man ist vielleicht 

müde oder unaufmerksam und dann ist es passiert. Auch sollte 

man bevor man losfahren darf, erst einmal einen Alkoholtest

machen müssen, hört sich komisch an, aber dies kann Leben 

retten, sehe ich nicht als Bevormundung an. Ich würde mir 

auch wünschen, dass das (teil-)autonome Fahren kommen 

würde, wenn ich sicher sein kann, dass die Technik besser 

fährt, als ich. Warum nicht, besonders wenn das Auto merkt, 

dass meine Verfassung nicht so gut istñ (Debbie, 44 J.)

ĂPuh, spätestens bei Vitaldaten wäre es bei mir vorbei. Ich denke da an 

Gesundheitsdaten, die in die falschen Hände gelangen könnten. Ich posaune ja 

nicht herum, wenn ich z.B. schwer krank bin, also geht es auch niemanden etwas 

an. Ich persönlich ziehe da die letzte Schlusslinie. Beim Alkoholpegel ist es was 

anderes, da es da um allgemeine Sicherheit geht. Aber das könnte ja lokal 

verknüpft werden und nicht irgendwo gespeichert werdenñ (Hazel, 36 J.)

ĂNein, das ist mir alles zu viel Überwachung. Ich möchte nicht in 

1984 leben (George Orwell)ñ (Andreas, 54 J.)

ĂZeitreise ins Jahr 2025: Robert Habeck ist 1. Grüner Kanzler. 

Jedes KFZ zahlt 0,2 ú (elektrisch) bis 0,5 ú (Verbrenner) Maut je 

km auf allen Straßen. Da überlegt man schon, ob die 135km Fahrt 

in die benachbarte Großstadt mit dem ÖPNV trotz Ausfällen, 

Verspätungen, überfüllt mit dem E-PKW zu teuer wäre. Beim 

Verbrenner (+ PHEV) ist die Sache klar. Immer noch bräuchte ich 4 

Fahrkarten aus 4 Apps, weil ich 4 defizitäre ÖPNV-Verkehrsträger 

bis zum Ziel benutzen muss. Der ideale Mobilitätsassistent wägt 

automatisch Fahrtkosten und Zeitaufwand für die Anzahl 

Reisende und Gepäck-Mitnahmeprofil ab, gibt die 

Fahrtempfehlung und bucht die Tickets für die ersten 3. Der 

Stadtverkehr in 4 nimmt nicht teil, den zahlt man passend mit 

Münzen. Begeistert wäre ich über 1 Ticket, 1 App, 1 günstigen 

Gesamtfahrpreisé Ausbaustufe 2 ist, dass man das Auto nach 

dem bestandenen In-Car-Alkoholtest nur starten kann, wenn 

man zuvor die ÖPNV-Alternative hat durchrechnen lassen und 

zur Kenntnis genommenñ (Jochen, 54 J.)

Bilder: succo, Jan Alexander / Pixabay

55



Prof. Dr. Nadine Gatzert | Prof. Dr. Susanne Knorre | Prof. Horst Müller-Peters | Prof. Dr. Fred Wagner

Zusammenfassung: Nutzen und Gefahren

ÁWeder Euphorie noch Panik: Sowohl Nutzen als auch Gefahren sowohl aus Perspektive als 

Verkehrsteilnehmer als auch als Bürger.*

Á In der Summe überwiegt der wahrgenommene Nutzen von Big Data, aber auf allen 

Motivdimensionen gibt es sowohl Chancen als auch Risiken.

ÁNavigation, Zeiteffizienz, Verkehrslenkung, Vernetzung der Verkehrssysteme ... die Liste der 

Chancen ist lang.

ÁDie Sorgen gelten Sicherheitsaspekten sowie der Frage, ob sich die Daten auch gegen deren 

ĂGeberñ wenden kºnnen.

ÁEs lassen sich drei Grundeinstellungen ableiten: Datenkritisch, abwägend, sowie offensive 

Resignation.

ÁMobilitätsdaten im Dienst einer besseren Gesellschaft? Ob als Treiber von Sicherheit und 

Klimaschutz oder eher als Türöffner einer Sicherheits- und Ökodiktatur bleibt auszuhandeln!
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Fragen an die Community vor der Konfrontation mit dem 
eigenen digitalen Fußabdruck

Fragen und Aufgaben an die Teilnehmer (Auszug, teils gekürzt):

Á Was meinst Du, inwieweit hinterlässt Du unterwegs Datenspuren?

Á Wie gut fühlst Du Dich über Deine Datenspuren informiert?

Á Wie gut willst Du über Deine Datenspuren informiert sein?

Á Wie sehr achtest Du darauf, Deine Datenspuren gering zu halten? 

Á Hast du Dich schon einmal darüber informiert, welche Daten von Dir gespeichert und verarbeitet werden? 

Á Aus der Erinnerung: Was meinst Du, was sammelt am meisten Daten bzw. womit hinterlässt Du am meisten 

Datenspuren? (Smartphone, Auto und Technik darin, ¥ffentliche Verkehrsmittel, Apps,é) 

Á Aus der Erinnerung: Inwieweit werden die folgenden Daten erfasst und verarbeitet, wenn Du unterwegs bist? 

(Aktueller Standort, Geschwindigkeit,é.)

Á Community-Teilnehmer werden gebeten, Freigabeeinstellungen im Smartphone, Apps und Auto nachzusehen: 

Wie gut waren die Informationen zu den Mobilitätsdaten und Dateneinstellungen zu finden?

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

Daten stellen darfst? Hast Du schon mal eine solche Anfrage gestellt?

Á Zwischenfazit nach 1. Community-Woche: Was nimmst Du für Dich daraus mit? Gibt es etwas, das Dich 

überrascht hat?
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Das Bewusstsein ist da, viele Datenspuren zu hinterlassen. 
Standort und Bewegungsprofil sind dabei Top of Mind

Datenspuren: Ungestützte Nennungen Č

Wenn Du Dir vergegenwärtigst, welche Verkehrsmittel, digitalen Systeme, 
Services und Apps Du nutzt: Was meinst Du, welche Datenspuren hinterlässt 
Du, wenn Du unterwegs bist? Welche Daten von Dir werden erfasst und 
ausgewertet? Was weißt oder vermutest Du? Was kannst Du Dir vorstellen?

ĂWenn ich Google Maps verwende, werden meine Standorte, Ziele und Wege gespeichert. Es 

werden Bewegungsprofile erstellt. Ich gehe davon aus, dass diese dann auch mit anderen 

Bewegungsprofilen abgeglichen werden, sodass analysierbar ist, mit wem ich mich 

regelmäßig wo treffe. Sobald ich mit Google Pay oder anderen digitalen Zahlungsmethoden 

bezahle, kommt zu dem Bewegungsprofil auch ein Kaufprofil bzw. Verhaltensprofil (bei 

Kinobesuch) und Interessenprofil (bei Orten des Wassersports). Es wird alles gespeichert, 

wirklich alles. Dasselbe gilt für alle anderen Apps und Zahlungsmethoden, wenn ich mit Apps 

Bustickets oder Brötchen kaufe oder einen Urlaub buche. Durch Bewegungs- Kontakt- und 

Verhaltensprofile bin ich ziemlich gläsernñ (Andreas, 54 J., informiert und eher datenkritisch 

mit Maximalvorstellung im Community-Range)

Was meinst Du, inwieweit hinterlässt Du 
unterwegs Datenspuren?

(gar) nicht (sehr) stark

Bottom2- und Top2Box auf 5stufiger Skala 

Basis: 14 Autofahrer und Smartphone-Nutzer
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* Die Darstellung von Verteilungen in der Community sind nicht auf die Gesamtpopulation übertragbar
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Fast alle nehmen an, dass Standort und Bewegungsprofil
genutzt werden. Manche denken deutlich weiter

ĂWenn ich Waze etc. benutze, wird gespeichert, 
welche Wege ich fahre, und meine Anmeldedaten 
sind ja auch vorhandenñ (Beatrice, 37 J.)

ĂIch denke, nicht die Speicherung einzelner Daten ist das 
Problem, sondern die Verknüpfung und Analyse vieler 
verschiedener Daten... Durch Bewegungs- Kontakt-
und Verhaltensprofile bin ich ziemlich gläsernñ 
(Andreas, 54 J.)

ĂStandortdaten, selbst wenn GPS ausgestellt ist. Das 
weiß ich, da ich da mal einen richtig guten Artikel gelesen
habe von einem Journalisten, der über Monate hinweg 
seine Datenspuren zur¿ckverfolgt hatñ (Hazel, 36 J.)

ĂIch kann mir vorstellen, dass z.B. die Daten welche ich ins Navi eingebe,
gespeichert und ausgewertet werden. Man kann die Daten ja auch immer 
wieder im System finden und erneut auswählen. Ich denke aber kaum, dass 
Daten, wann und wie lange ich Autofahre, weitergeben werden. Ich kann 
mir nicht vorstellen, dass diese Daten für andere Menschen relevant sein 
könntenñ (Yvonne, 28 J.)

ĂIch verwende FlixBus und DB Navigator und 
hinterlasse Daten wie Name, Adresse, Telefone 
und andere persönliche Daten, Straßen- und 
Zieldaten sowie Fahrtendatenñ (Peter, 28 J.)

ĂGoogle und Facebook überwacht mich permanent. Google möchte immer wieder, dass 
ich meine Zeitachse vervollständige und Facebook macht mir Freundesvorschläge von 
Personen, die neben mir sitzen. Sehr spooky, aber für mich nichts Dramatisches. 
Natürlich denke ich, dass alle meine Fahrten aufgezeichnet werden. Meine Bankapp greift 
auf GPSzu, wenn ich dar¿ber den nªchsten Geldautomaten suche usw.ñ (Angela, 35 J.)

ĂIch kann mir vorstellen, wenn man seinen Standort
für etwas benutzt, ob zur Suche nach einem 
Restaurant oder Wohnort, weiß jeder auf der Welt, 
wo du dich befindest, und du hinterlässt im 
Internet deinen digitalen Fußabdruck, den man 
nicht löschen kann. Oder bei einer beliebten App 
namens Snapchat wo jeder weiß, wo man sich 
aktuell befindetñ (Patrick, 26 J.)

ĂGoogle bekommt den Standort, wertet Anwesenheit und 
Bleibedauer an bestimmten Orten aus. Der Telefonprovider 
wird das auch tun, aber nicht so scharfñ (Helm, 49 J.)

Datenspuren: Ungestützte

Nennungen

ĂIch denke dass meine Wege über mein 

Smartphone zurückverfolgt werden können. Ich 

sollte dieses Signal besser ausschalten. Ich

habe eigentlich nichts zu verbergen, aber es 

ist mir schon passiert, dass ich auf einmal 

passende Werbung bekommen habe. Das hat 

mir zu denken gegebenñ (Annette, 48 J.)

ĂDatenspuren hinterlasse ich sobald mein Smartphone 
on ist. Standort wird angegeben, außer ich schalte ihn 
aus. In jedem Restaurant, Baumarkt, wo ich war, wird nach 
meinem Eindruck gefragtñ (Rita, 60 J.)
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Den Nutzern fehlt es an wirklich nützlicher Information zu 
ihren Datenspuren

Wie gut fühlst Du dich über Deine Datenspuren informiert?

(gar) nicht (sehr) stark

Top2- und Bottom2Box auf 5stufiger Skala

Basis: 13-15 Autofahrer und Smartphone-Nutzer

Wie gut willst Du über Deine Datenspuren informiert sein?

(gar) nicht (sehr) stark

Á Nutzer in der Community gehen davon aus, starke Datenspuren zu 

hinterlassen und nur die Spitze des Eisbergs zu kennen. Sie wünschen sich

mehr Information. Nur wenige bemühen sich aber aktiv darum. Warum?

Á Kontrollverlust: Abgabe einzelner Daten an einzelne Anbieter mag fassbar 

sein, deren Vernetzung scheint undurchschaubar

Á Autonomieverlust: Häufiges Gefühl, keine Wahl zu haben, ob man Daten 

freigibt. Ohne Wahlfreiheit ist es psychohygienisch sogar besser, wenig zu 

wissen

Á Nutzer-Paradoxon (Knorre, Müller-Peters & Wagner, 2020): Als Nutzer will 

man Angebote schnell und intuitiv nutzen, sich nicht durch Informationen und 

Freigaben wühlen. Als Bürger wünscht man Information und Kontrolle. Meist 

ist man in der Nutzer-Rolle

Á Intransparenz: Lange, schwer verständliche AGB und Datenschutzhinweise 

signalisieren Komplexität, verstärken damit Überforderung und Demotivation, 

sich damit zu beschäftigen

ĂIch habe immer den Eindruck, mehr Spuren 
zu hinterlassen, als ich ahneñ (Helm, 49 J.)

Datenschutz und Datenschutzinformation müssen den Nutzen in 

den Vordergrund stellen! Nutzer fokussieren den Nutzen, nicht die 

dafür erforderlichen Daten. Sie wollen konkret wissen, wofür ihre 

Daten genutzt werden, was ihr Nutzen und was der Nutzen des 

Anbieters ist

Nutzer brauchen eine echte Wahl, Daten freizugeben! Die Wahl, 

einen Service zu nutzen oder nicht, ist zu wenig ïsowohl für die 

Nutzer als auch mittelfristig für die Anbieter
ĂGoogle macht das gutñ (Andreas, 54 J.)

Bild: Darwin Laganzon / Pixabay
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Die Frage nach Datensparsamkeit polarisiert. Darin spiegelt 
sich auch die schwierige Kosten-Nutzen-Abwägung wider

Wie sehr achtest Du darauf, Deine Datenspuren 
gering zu halten?

(gar) nicht (sehr) stark

Bottom2- und Top2Box auf 5stufiger Skala Basis: 14 Autofahrer und 

Smartphone-Nutzer

Á Viele gehen grundsätzlich davon aus, dass ihre Daten nicht nur 

notwendig für die Funktion, sondern auch der Preis für die 

Nutzung von (kostenlosen) Services sind

Á Bei der Abwägung von Kosten und Nutzen lassen sich 

verschiedene Typen identifizieren (s. vorheriges Kapitel)

Á Für alle Typen gilt: Die Abwägung ist unangenehm. Die 

Entscheidung löst kognitive Dissonanz aus

Gründe, auf Datensparsamkeit zu achten

Á Privacy: Hier sind die Sensibilitäten 
unterschiedlich ausgeprägt

Á Schonung Akku-, Datenvolumen: Kann auch 
ein Grund sein, wenn Privacy weniger wichtig ist

Auf gelernt und nachvollziehbar sensible Daten wird 
geachtet

Á Standort, Tracking

Á Persönliche Daten, Kontakt- und Zahlungsdaten

Á Kamera- und Kontaktzugriff, wenn auffindbar Fotozugriff

Ăākostenloseó 
Dienstleistungen 
der Apps muss ich 
mit meinen Daten 
ābezahlenóñ 
(Andreas, 54 J.)

Ist der Preis, den man mit 

den eigenen Daten zahlt, für 

den Nutzen einer 

Anwendung gerechtfertigt? 

Zumal der Preis abstrakt 

bleibt!

Lohnt sich der kognitive und 

emotionale Aufwand einer 

intensiven Prüfung und 

Abwägung? Zumal man wenig 

Wahlmöglichkeit hat!

ĂKlar wird drauf 
geachtet, und wenn 
etwas nicht passt, 
wäge ich ab. Der 
Nutzenfaktor spielt 
eine groÇe Rolleñ 
(Julia, 34 J.)
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Schwierige Kosten-Nutzen-Abwägung und beschränkte 
Wahlfreiheit können resignative Haltung fördern

ĂDatensparsamkeit ist wichtig. Ich achte dabei auf Zahlungsinfor-
mationen,  Standort,  personenbezogene Adress- und Kontaktdaten, 
Zugriffszeité Manchmal ist die gewonnene Information so 
wichtig, dass die Datenspuren egal sind. Das wird aber immer 
neu abgewogenñ (Helm, 49 J.)

ĂDas Offensichtliche versuche ich zu vermeiden bspw. 
Standort auf Facebook, weil es meine unmittelbaren Kontakte 
nichts angeht, wo ich bin. Über alles andere mache ich mir 
keine Gedanken, weil man es eh nie ganz unterbinden kann. 
Wenn ich irgendwo was abgeschaltet habe (GPS bei der 
Bankapp bspw.), dann hat das etwas mit Akkusparen und/oder 
Datensparen zu tun, weil ich über beides nicht unendlich 
verf¿geñ (Angela, 35 J.)

ĂInsgesamt ist mir Datensparsamkeit sehr wichtig, da ich einen 
Mobiltarif mit wenig inkludiertem Datenvolumen nutze. Daher 
bevorzuge ich auch digitale Lösungen, die sich im Offline-Modus gut 
nutzen lassen (wie z.B. Google Maps, wo ich mir den Wegverlauf 
runterladen kann). Allgemein favorisiere ich Applikationen, die ohne 
GPS auskommen, da dies zu einem erhöhten Akkuverbrauch führt 
und nicht ¿berall eine Nachladung unterwegs gegeben istñ 
(Maik, 35 J.)

ĂIch will am besten nichts preisgeben, aber dann bekommt man 
keinen Service oder gar die App nicht, ist eine Art Erpressung. 
Ähnlich bei den Einstellungen, da kann man nur bedingt ablehnenñ 
(Debbie, 44 J.)

ĂSolange für mich der Dienst als solcher vorteilhaft ist, bin 
ich gern bereit, hierfür mit meinen Daten zu zahlen. Jedoch 
entscheide ich mich auch durchaus, einen Dienst nicht zu 
nutzen, wenn ich mit der Menge an zur Verfügung gestellten 
Daten nicht einverstanden bin. Ich achte darauf, welche Daten 
ich preisgebe. Wie sie am Ende verwendet werden, 
überprüfe ich anschließend nichtñ (Ella, 34 J.)

ĂInteressiert mich nicht, ich kann eh nichts ändernñ 
(Beatrice, 37 J.)

ĂIch achte nicht sehr doll darauf. Bei mir ist das tatsächlich 
auch so ,dass ich keine Lust habe, mich groß damit zu 
beschäftigen und nachzuforschenñ (Yvonne, 28 J.)

Abwägung von Nutzen 

und Kostené

Einfacher ist es, wenn 

Kosten direkt spürbar 

sind: Verbrauch Akku 

und Datenvolumen

éist oft schwierig, 

verspricht wenig 

Belohnung

ĂIch tue viel, so gut, wie es nun mal geht. In der heutigen 
Entwicklung ist es schwer, auf seine Datenspuren zu achten. 
Viele achten nicht darauf, weil sie die Zeit und das Geld nicht haben, 
sich gut mit damit zu befassen. Auch ich achte für meine 
Bed¿rfnisse zu wenig auf meine Datenspurenñ (Patrick, 28 J.)

Selbsteinschätzung, wenig auf Datenspuren zu achten vs. viel auf Datenspuren zu achten
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Schwierige Kosten-Nutzen-Abwägung fördert nicht eben 
die Beschäftigung mit den eigenen Datenspuren

Á Überforderung, Intransparenz: Big Data ist undurchschaubar, zumal 

man als Nutzer schon an Einfacherem scheitern kann

Á Datenschutzhinweise machen es nicht leichter: lang und 

schwer verständlich

Á Einstellungen nicht immer leicht zu finden, was nicht nur an der 

Digital Literacy der Nutzer liegt, sondern auch nach Anwendungen 

und Devices variiert ïz.B. Auto deutlich schwieriger als iPhone

Á Wenig Autonomie und Selbstwirksamkeit: Gefühl vieler Nutzer, kaum 

Wahlfreiheit zu haben

Á Produkte bieten wenig Optionen zum Ablehnen von 

Datenerfassung

Á Mangel an echten Alternativen auf dem Markt

Á Direkter Nutzen, abstrakte Kosten: Der Nutzen ist sofort und 

wiederholt erlebbar, die Kosten sieht man nicht unbedingt (sofort)

Á Nutzer-Modus: Nutzen (Belohnung) im Fokus, Datenschutzhinweise und 

Freigaben als Nutzungshürde erlebt, die schnell übersprungen werden 

wollen (vgl. Nutzer-Paradoxon: Knorre, Müller-Peters & Wagner, 2020)

Hoher kognitiver und 

emotionaler Aufwand 

für wenig Nutzen

Der Nutzen einer 

Anwendung ist klar, 

nicht aber der Preis, 

den man dafür zahlt

Hypothese:

Mit zunehmendem 

Wettbewerb um 

Nutzer wird auch 

der Umgang mit 

Nutzerdaten zum 

Verkaufsargument

Zustimmung und 

Freigabe als Hürde 

auf dem Weg zum Ziel
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Einschätzung eigener Datenspuren basiert nur teilweise 
auf Wissen, häufig kommen Heuristiken zum Tragen

Heuristiken

Á Verfügbarkeit von Daten für eigene Nutzung (Verfügbarkeitsheuristik): Bei Daten, die Nutzern zur Verfügung stehen, geht man 

davon aus, dass auch das Unternehmen sie nutzt. Beispiel: Heimatstandort und präferierte Ziele im Navigationssystem

Á Erfahrungen mit möglichen Konsequenzen der Datenverarbeitung (Verfügbarkeitsheuristik): Hat man z.B. Ăspookyñ 

Erfahrungen mit Geomarketing gemacht, stützt das die Vermutung, dass Standort und Bewegungsprofile verarbeitet werden

Á Ist das erfassbar? Kann man sich erklären, wie Daten erfasst werden können, hält man die Erfassung und Verarbeitung für 

wahrscheinlich. 

Beispiel: Hat man in der Straßenbahn Kameras gesehen, ist die Fahrgasterkennung vorstellbar

Á Wem nützt das wofür? Hat man hierfür Erklärungen, hält man die Erfassung und Analyse der Daten für wahrscheinlich. 

Beispiel: Die Erstellung von Kaufprofilen wird wegen des Nutzens für Unternehmen als sehr wahrscheinlich eingestuft

Á Zweckpessimistische Default-Einstellung: Es wird alles erfasst und verarbeitet, was erfasst werden kann

Á Häufige Rezeption kritischer Presse- und Medienberichte stärkt nach der Verfügbarkeitsheuristik die pessimistische Haltung

Datenspuren

Bild: Gerd Altmann / Pixabay

Á Die Einschätzungen der eigenen Datenspuren in der Community basieren nur teilweise auf Ăsicheremñ 

Wissen, z.B.

Á Selbst vorgenommene datenrelevante Einstellungen in Devices und Apps

Á Beschäftigung mit den Informationen der Anbieter zu Angebot, AGB und Datenschutz

Á Informationen aus Presse und Medien

Á Häufig fühlt man sich aber auf Vermutungen angewiesen, vor allem auch beim Auto
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Smartphone klar als stärkster Datensammler eingestuft, 
Auto und Sharing schwächer, ÖPV klar am schwächsten

1

2
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7

häufig genutzt, starke Datensammler
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häufig genutzt, schwache Datensammler

selten genutzt, starke Datensammlerselten genutzt, schwache Datensammler

wenige sammelt Daten viele

1
Mein Auto

und die Technik darin

2 Mein Smartphone (Gerät)

3
Meine Apps

auf dem Smartphone

4
Öffentlicher Nah-

und Fernverkehr

5
Mietfahrzeuge

(Auto, Fahrrad etc.)

6 Meine Smartwatch

7
Mein Fitnesstracker /

-armband

Basis: 14 Autofahrer* und 

Smartphone-Nutzer

*davon 11 mit Kfz Bj ab 2017, 6 mit 

Connected Car

Erhebung zu Community-Beginn 

(3. Tag) vor der intensiven 

Auseinandersetzung mit 

datenrelevanten Einstellungen und 

Datenspuren 

Sharing

Starke Unterschiede in der 

Einschätzung des Autos, je 

nach Modell und Verhalten 

(Einstellungen, Nutzung), aber 

auch nach Wissensstand

(s. folgende Seite)

Abfrage als Matrix ohne nummerische Marken, nur Verbalisierung der Endmarken
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Realistische Einschätzung des Smartphones: Für alle der 
größte Datensammler, dicht gefolgt von Apps

ĂSammelt alles und 
jedes. Nutzung, 
Bildschirmzeit, 
Geolokation, 
Handlungen, Kªufe...ñ 
(Andreas, 54 J.)

ĂMein Smartphone ist immer dabei 
und ich bin immer erreichbar. 
Meine Apps auf dem Smartphone 
benutze ich sehr häufig und 
wahrscheinlich sind sie auch 
immer aktivñ (Annette, 48 J.)ĂIst ja die Zentrale und hat den meisten 

Zugriff. Bei den Apps ist das sehr 
abhängig, was sie benötigen, Kamera und 
Mikrofon meist Chat Programme, sonst meist 
Standort und Bluetoothñ (Debbie, 44 J.)

Ă hnlich wie bei den Apps verhªlt es sich auch bei dem Smartphone selber. Hier 
werden Daten im Hintergrund gesammelt (wie z.B. GPS Koordinaten). Durch die 
Nutzung des Smartphones und die Verbindung mit dem Internet denke ich, dass ich 
für das Technologieunternehmen (z.B. Apple oder Samsung) oder den 
Telekommunikationsanbieter (z.B. Deutsche Telekom, Vodafone, O2 etc.) relativ 
transparent bin und durch die ständige Verbindung per Internet oder Mobilfunknetz 
Daten hinterlasse. Meine Apps auf dem Smartphone nutze ich am häufigsten, 
auch wenn damit ein hohes Sicherheitsrisiko einhergeht, da eine Vielzahl 
persºnlicher Daten gespeichert und weitergegeben werdenñ (Maik, 35 J.)

ĂJe nachdem, was ich freigebe, können 
Daten abgegriffen werden. Außer ich habe 
Ad-Blocker etc. installiertñ (Rita, 60 J.)

ĂDas Smartphone finde ich die größte 
Gefahr weil wir alle damit vernetzt sind und 
es täglich benutzen. Und man dies auch 
nicht vermeiden kannñ (Patrick, 26 J.)

ĂBesitze ich nicht, sammelt aber neben allen Daten wie ein 
Smartphone zusätzlich persönliche Gesundheitsdaten. Kann für 
Gutes verwendet werden, aber eben auch zur vollkommenen 
Überwachung und Fremdbestimmungñ (Andreas, 54 J.)

Á Smartphone immer on, immer dabei

Á Bezug zu vielen Lebensbereichen

Á Meist ist bekannt, dass Nutzer über Freigaben 
selbst mitsteuern können. Konkrete Wissens-
stände und Aktivitäten sind aber unterschiedlich

Á Als ĂDatenkrakeñ gelernt

Á Smartwatch wird mit Smartphone gleichgesetzt, 
dennoch stufen die Nutzer die Datenspuren etwas 
schwächer ein (s.u.)

Á Fitnesstracker etwas stärker nutzungsabhängig

µ Ella³

³ Yvonne ¯

¯ Patrick ­

Phone Watch
Einschätzung Datenspuren 

von -10 Ăwenigeñ bis 10 Ăvieleñ 

(Abfrage ohne numerische 

Marken, nur Verbalisierung 

der Endmarken)

Der kritische Smartwatch Nicht-Nutzer:

Nutzer

µ
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Heuristiken zur Einschätzung Kfz-Datenspuren: Verhalten 
(Nutzung, Freigaben) und Wissen über Modell

ĂWird zukünftig immer 

mehr, da es ja auch 

regulatorische Vorgaben 

gibtñ (Andreas, 54 J. fährt 

VW Caddy Maxi 4Motion 

2010 mit Android Auto)

ĂIch hoffe dass mein Auto diskret ist. 

Jedoch zählt das natürlich die 

gefahrenen Kilometer und wie viele 

Kilometer ich noch bis zur nächsten 

Inspektion habeñ (Annette, 48 J., fährt 

Mitsubishi Space Star 2018)

ĂHabe kein Connected Car, somit 

wohl weniger Datenñ (Debbie, 44 J., fährt 

Mini One 2017 mit Navigationsgerät; 

connected gab es Ăleider erst ab 2018ñ)

ĂIch denke, dass ich mit dem Auto 

nur wenig Datenspuren 

hinterlasse, auch wenn ich dies mit 

am häufigsten nutze. Daten können 

nur hinterlassen werden, wenn z.B. 

das Navigationssystem

eingeschaltet und bestimmte 

Online-Funktionen aktiviertsindñ 

(Maik, 35 J., fährt Toyota CH-R 

2017 mit Navigationssystem und 

Apple Car Play System)

ĂAusgehend vom alltªglichen 

Benutzen meines Handys wird alles 

in diesem Zeitraum ¿berwachtñ 

(Rita, 60 J., fährt Audi A1 Sportback 

2020 connected mit MyAudi App)

ĂHat ja nur 1 

Fernsteuerungs-SIMé 

Mobilfunkempfang gibt es 

auch nicht immeré Der 

Bordcomputer ist relativ  

dummñ (Jochen, 54 J., fährt 

Audi A3 Sportback e-tron 

2018 connected mit MyAudi

App und externem

Navigationsgerät, hat

diverse Features getestet)

(-10) wenige sammelt Daten viele (10)

ĂIch weiÇ noch, dass ich 

das Menü durchsucht habe 

und alles ausgestellt 

hatte, was gehtñ

(Hazel, 36 J. fährt Tesla X 

2018 mit Telematik-Box)

Die datenkritische

Hazel unterschätzt ihre 

Datenspuren deutlich, der 

informierte Andreas eher 

mit vorauseilender 

Überschätzung

-8 -4

-2

3
ĂNat¿rlich werden viele Daten 

gesammelt. Dies hält mich indes 

nicht von der Nutzung abñ

(Ella, 34 J., fährt Audi Q8 2021 

connected mit MyAudi App)

10

4-2

Einschätzung Datenspuren von -10 Ăwenigeñ bis 10 Ăvieleñ (Abfrage ohne numerische Marken, nur Verbalisierung der Endmarken)
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Nutzern ist bewusst, dass sie bei digitaler Buchung mehr 
Datenspuren in ÖPV und Sharing hinterlassen

ĂNutze ich selten, wird aber

nicht wirklich überprüft wohin 

man fªhrt etc.ñ (Beatrice, 37 J.)
Sharing

ĂSolange ich nicht mit Apps Tickets kaufe, sondern

Streifenkarte nutze, dann wird allerhöchstens anonym gezählt wie 

viele Beine in einen Bus ein- oder aussteigenñ (Andreas, 54 J.)

ĂMietrªder werden hªufig über Apps gebucht und dementsprechend 

wird wieder alles gesammelt. Mieträder auf Urlaubsinseln (z.B. 

Terschelling) eher nicht, da noch analog und bar bezahlt wird. Mietautos 

so wie eigenes Auto. BMW wirbt jetzt sogar damit, dass man seine eSim

in einen Leihwagen mitnehmen kann und dort im fremden Auto 

sofort alles wie gewohnt nutzen kann, da die eSim ja nur noch virtuell 

ist und man noch nichtmal mehr ein Handy daf¿r brauchtñ (Andreas, 54 J.)

ĂIm ºffentlichen Personen Nah- und Fernverkehr muss genau 

abgewogen werden, ob es sich um ein digitales Ticket oder ein 

Automatenticket handelt, welches auf der Reise genutzt wird. Die 

Automatentickets werden in Deutschland (im Vergleich zu anderen 

digitalisierten Ländern wie z.B. Japan) nicht weiter erfasst, da hierfür 

noch die Erfassungsmethoden fehlen (z.B. Sicherheitsschranken an 

den Nahverkehrsbahnhöfen). Bei den Online Tickets werden 

bestimmte persönliche Daten gesammelt, um beispielsweise die E-

Mail Werbung darauf anzupassen oder die Zugauslastung und die 

damit verbundene Verf¿gbarkeit von Spartickets zu gewªhrleistenñ 

(Maik, 35 J., Intensivnutzer öffentlicher Verkehrsmittel, DB Navigator)

ĂBei Mietfahrzeugen, Mietfahrrªdern etc. sollte es in der Regel eher so 

sein, dass nur Daten gespeichert und weitergeleitet werden, die mit 

dem Mietvorgang in einem engen Verhältnis stehen. Jedoch denke 

ich, dass hier nicht allzu viele Daten gespeichert werden (außer die 

Verleihfirma hat ein Interesse daran, eine Art Mobilitätsprotokoll zu 

erstellen und darauf aufbauend ihren Service auszubauen)ñ (Maik, 35 J.)

ĂSammelt zum Teil auch deine Daten, 

weil man ja auch ein Formular 

ausfüllt oder du zum Beispiel bei 

einem Elektro Scooter dein Handy 

eincheckenmussñ (Patrick, 26 J.)

ĂWenn ich bar am Automaten 

zahleñ (Jochen, 54 J.)

ĂDie Wegeetc. werden gespeichertñ 

(Beatrice, 37 J.)

10

Einschätzung Datenspuren von -10 Ăwenigeñ bis 10 Ăvieleñ (Abfrage ohne numerische Marken, nur Verbalisierung der Endmarken)

8

-4

-2

-4

-4

-5

-6

Buchungs- und 

Zahlungsform 

entscheidend, 

ÖPV gilt insgesamt 

als schwächster 

Datensammler Breites Spektrum 

an Einschätzungen, 

(Stichprobe nutzt 

Sharing eher selten)
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Analyse von Standort, Bewegungen und Käufen wird erwartet. 
Es gibt aber kaum Datenspuren, die nicht vorstellbar sind

ÁMein aktueller Standort

ÁMein Heim-Standort (hauptsächlicher Standort)

ÁMeine Bewegungen

ÁMeine typischen Wegstrecken, Routen

ÁZurückgelegte Kilometer zu Fuß

ÁInfos zu meinen typischen Tickets, Buchungen

ÁMein Reisestil (z.B. Verkehrsmittel, Präferenzen)

ÁFahrgast-Erkennung in öffentlichen Verkehrsmitteln 

(Kamera)

ÁHäufigkeit meiner Nutzung verschiedener 

Verkehrsmittel

ÁZurückgelegte Kilometer mit Auto oder anderen 

Verkehrsmitteln

ÁBesuchte Kontakte aus meinem elektronischen 

Adressbuch

ÁWartungszustand (Reparaturbedarfe)

ÁDiagnosecodes für Ingenieure und Werkstatt

ÁGeschwindigkeiten und Drehzahlbereiche

ÁAktueller Standort meines Autos

ÁInfos zu meinem Fahrstil

ÁSchließzustand (offen/geschlossen, Licht an/aus)

Á Info, ob mein Auto in Garage, Carport oder im 

Freien steht

Á Erfassung des Umfelds (z.B. des Autos)

Á Fahrgast-Erkennung (Kamera erkennt, wer fährt)

ÁInfos zu meinem Kaufstil (z.B. 

Produktpräferenzen)

ÁPersönliche Daten (Name, Adresse, 

Geburtsdatum etc.)

ÁZahlungsdaten

ÁMeine Bio-Daten (z.B. Herzfrequenz, 

Müdigkeit / Augenbewegung)

Beurteilung auf 4-Punkte Skala von Ăbestimmt nichtñ bis Ăbestimmtñ, Top2Box: Â11-12   Â9-10   Â7-8   Â4-6   von Basis: 14 Autofahrer und Smartphone-Nutzer
Frage: Im Folgenden findest Du verschiedene Datenkategorien. Bitte gib jeweils an, inwieweit diese Deiner Einschätzung nach erfasst und verarbeitet werden, wenn Du unterwegs bist. 

Mobilität Allgemein

Datenspuren: Gestützte Abfrage

Daten, die auch ungestützt 

häufig genannt werden
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Suche nach datenrelevanten Einstellungen: Fehlende Nor-
mierung erschwert Finden. Probleme vor allem beim Auto

Top2- und Bottom2Box auf 5stufiger Skala Basis: 14 Autofahrer und Smartphone-Nutzer

Wie gut waren die Informationen zu Mobilitätsdaten 
und Dateneinstellungen zu finden?

(sehr) schlecht (sehr) gut

ĂBei manchen Apps konnte man das direkt in der 
App nicht gut einsehenñ (Beatrice, 37 J.)

ĂAlles was ich in Einstellungen finden 
kann, total easy, aber in den Apps 
selber habe ich oft keine Einstellung 
gefundenñ (Andreas, 54 J.)

ĂEs war mir zu viel M¿he f¿r etwas, das mich nicht 
sonderlich interessiertñ (Ella, 34 J.)

ĂMan muss deutlich zwischen Smartphone und Auto differenzieren. Auf Grund 

der sehr übersichtlich gehaltenen Oberfläche des iPhones war es sehr 

einfach, alle relevanten Daten binnen kurzer Zeit zu finden. Weitaus 

schwieriger gestaltete sich dies bei meinem Auto. Eine Datenschutzer-

klärung, welche die Erhebung der Daten durch das Auto regelt, wurde nicht 

ausgehändigt. Ebenso finden sich keine Informationen in der Bedienungs-

anleitung des Fahrzeugsñ (Maik, 35 J., Toyota CH-R 2017 mit Navigations-

und Apple Car Play System)

ĂDie vielen Rechte, die sich die Audi-App theoretisch genehmigen könnte 

(wenn die Funktionen verbaut bzw. aktiviert wären), waren recht schwer zu 

finden und in riesigen Textwüsten verstecktñ (Jochen, 54 J., Audi A3 

Sportback e-tron 2018 connected mit MyAudi App und externem

Navigationsgerät, hohe Digital Literacy)

ĂEs existiert kein Standard, an welcher Stelle in der App bzw. im 

Auto diese Informationen hinterlegt sind. Manchmal sind die 

Einstellungen auf verschiedene Untermenüs innerhalb der App 

verteilt. Ich habe das Gefühl gewonnen, dass ich an einigen Stellen 

gar nicht sicher sein kann, ob alle Einstellungen in meinem Sinne 

(also eher datensparsam) hinterlegt sindñ (Helm, 49 J., Tesla 2 

2019, hat in der Tesla-App einen Teil der Funktionen deaktiviert)

In der Community wurden die Einstellungen und Datenfreigaben der Devices 

und Apps erhoben. Dafür erhielten die Teilnehmer Instruktionen, wo sie 

nachschauen sollten: z.B. Smartphone-, App-Einstellungen, Bordcomputer, 

Handbuch, Einverständniserklärung etc. Ziel war die Bestimmung der je 

individuellen Datenspuren, nicht die Beobachtung, wie (gut) die relevanten 

Informationen gefunden wurden. Dennoch zeigte die Beobachtung 

Probleme vor allem beim Auto und einzelnen Apps. Bei Android 

Smartphones wurden die Zugriffsrechte auf Fotos schlecht gefunden
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Möglichkeit der Auskunftsanfrage zwar meist bekannt, 
aber wenig genutzt. Misstrauenssignal? 

ĂSchon mehrfach, u.a. bei Versicherung und Lovefilm und irgendeinem Mobilfunker, da mein 

Name und E-Mail Adresse verwendet wurden, um Produkte zu kaufen, die ich dann bezahlen 

sollte (Anzeige Identitätsdiebstahl habe ich immer gestellt). Ein weiteres Mal bei einer Bank, 

die mich mit Werbung nervte, obwohl ich schon lange kein Kunde mehr war. Erst nach 

Einschalten der Datenschutz-Aufsicht und Beschwerde dort hat die Werbung aufgehört. Die 

Antworten aus den DSGVO Anfragen sahen immer ziemlich gleich aus, so dass ich vermute, 

dass nicht nur die Anfrage gesetzlich geregelt ist, sondern auch, was in den Antworten 

stehen muss. Das waren immer sehr umfangreiche Antworten und immer als Brief auf 

Papier. Waren immer so irgendetwas zwischen 10 und 12 Seiten, wo neben Name, Adresse, 

Bankdaten usw. auch sehr detailliert aufgelistet war, wann welche Anfragen bzw. 

Vertragsabschl¿sse und  nderungen durchgef¿hrt wurden.ñ (Andreas, 54 J.)

ĂNur aus Interesse. Sie geben allerdings 

generell nur Daten raus, die sie selbst 

gesammelt haben. Was sie durch Partner 

gesammelt haben, geben sie nicht raus, da 

sie "keinen Einfluss" darauf haben. Strafen 

gibt es sowieso keineñ (Hazel, 36 J.)

ĂBei bestimmten Umfrageportalen habe ich 

das schon angefragt, war mir zu unsicher. 

Mir wurde meist geholfenñ (Patrick, 26 J.)

ĂAn Amazon. Es kam eine riesige, 

unverständliche Dateiñ (Jochen, 54 J.)

ĂIch bitte um Verstªndnis, dass ich diese Anfrage nicht an den Automobilhersteller absende. 

Ich bin mir darüber bewusst, dass ich das Recht habe, diese Anfrage zu stellen, möchte aber 

ohne besonderen Grund die Beziehung nicht gefährdenñ (Helm, 49 J. auf die Bitte, eine 

Auskunftsanfrage an seinen Automobilhersteller Tesla zu schicken)

ja

ja

Laut Art. 15 der DSGVO 

(Datenschutzgrundverordnung) 

hast Du das Recht zu erfahren, 

welche personenbezogenen 

Daten von Dir gespeichert und 

wie sie verarbeitet werden. Dazu 

kannst Du z.B. an Unternehmen 

eine so genannte 

Auskunftsanfrage stellen.

War Dir das bekannt?

Hast Du schon einmal eine 

Auskunftsanfrage nach Art. 

15 DSGVO gestellt?

Basis: 13-14 Autofahrer und Smartphone-Nutzer

Vorsicht: Selektive Stichprobe, kleine Fallzahl
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Bild: Benedikt Geyer / Pixabay
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Fragen an die Community nach der Konfrontation mit dem 
eigenen digitalen Fußabdruck

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

gekürzt):

Á Welchen Eindruck hast Du gewonnen? Wie haben die Informationen auf 

Dich gewirkt? Gibt es etwas, was Dich positiv oder negativ überrascht hat?

Á Wie hast Du Dich beim Lesen gefühlt?

Á Wie würdest Du das Ergebnis für Dich in 1-2 Sätzen zusammenfassen?

Á Wie haben die Informationen auf Dich gewirkt? 

Quantitative Fragen (nach dem Lesen): 

Á Was meinst Du, inwieweit hinterlässt Du unterwegs Datenspuren: 

gar nicht (1) - sehr stark (5)

Á Die Informationen waren mir: bekannt (1) ïneu (5)

Á Die Menge an erfassten und verarbeiteten Daten ist: 

viel weniger (1) ïviel mehr als erwartet (5)

Á Die Erfassung und Verarbeitung meiner Mobilitätsdaten finde ich:

in Ordnung (1) ïkritisch (5)

Á Aus meiner Sicht ist bei der Verarbeitung meiner Mobilitätsdaten der Nutzen 

für mich // die Gefahr für mich: sehr gering (1) ïsehr hoch (5)
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Eine genauere Erläuterung der Karte zum digitalen 

Fußabdruck, wie sie auch den Community-Mitgliedern 

gegeben wurde, findet sich im Anhang.
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Obwohl Nutzer ihre Datenspuren als hoch einschätzen, 
unterschätzen sie Menge und Vernetzung, v.a. beim Auto

Top2- und Bottom2Box auf 5stufiger Skala

Basis: 13 Autofahrer und Smartphone-Nutzer

Die Menge an erfassten und verarbeiteten 
Daten isté

(viel) weniger 
als erwartet

(viel) mehr 
als erwartet

Die bzgl. Datenspuren wenig 

informierten Beatrice 

(vergleichsweise schwache 

Datenspuren) und Yvonne 

(starke Datenspuren).

Beide reagieren mit 

Handlungsimpuls

ĂIch werde definitiv mehr 
darauf achten, welche 
Rechte ich welchen Firmen 
gebe, auf meine Daten 
zuzugreifenñ (Yvonne, 28 J.)

In Zukunft werde ich 
wahrscheinliché Ămehr auf 
meine Datenspuren achtenñ 
(Beatrice, 37 J.)

Auf Basis zuvor erfasster Informationen zu Auto, mobile 

Devices und Apps erhielt jeder Teilnehmer eine individuelle 

Auswertung der Datenspuren (Fußabdruck)

Á Nutzer wenig überrascht: 3 von 13 stufen die 

Information als neu ein. Vieles wurde zumindest schon 

geahnt, Fußabdruck präzisiert und validiert

Á Datenspuren eher unter- als überschätzt: Fußabdruck 

zeigte eine größere Daten-Menge und Daten-Vernetzung 

als zunächst erwartet

Á Handlungsimpuls bei negativ überraschten Usern, die 

ihr Fußabdruck und dessen Erfassung im Vorfeld 

sensibilisiert und enabled hat

Á Auto scheint weniger im Fokus zu sein als Apps und 

mobile Devices. Mögliche Gründe:

Á Big Data hier noch neu, Sensorium und Umgang 

müssen noch entwickelt werden

Á Auto-Einstellungen weniger zugänglich

Á Starke Beziehung zu Auto und Hersteller

Subjektive Einschätzung eigener Datenspuren 
nach Präsentation des individuellen Fußabdrucks

niedriger als 
vorher

höher als 
vorher

Die hoch datenkritische 

Hazel, die ihre Datenspuren 

generell eher überschätzt

Frage ĂWas meinst Du, inwieweit hinterlªsst Du unterwegs 

Datenspuren?ñ Prª-Post-Messung zu Beginn Community gegen Ende 

nach Präsentation der individuellen Auswertungen (niedriger/höher: 

Unterschied von mind. 2 Punkten auf 5-Punkte-Skala)

Basis: 12 Autofahrer und Smartphone-Nutzer
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* Die Darstellung von Verteilungen in der Community sind nicht auf die Gesamtpopulation übertragbar



Prof. Dr. Nadine Gatzert | Prof. Dr. Susanne Knorre | Prof. Horst Müller-Peters | Prof. Dr. Fred Wagner

Am Beispiel ĂEllañ: Starker digitaler Fußabdruck motiviert 
nicht unbedingt zu Datensparsamkeit

Á Ella mit starken Datenspuren, die sie aber auch erwartet hat 

und als Preis akzeptiert

Á Sieht in Big Data primär Nutzen für sich als Verbraucherin und 

als Wissenschaftlerin, für die Gesellschaft. Datenschutz ist für 

sie Barriere. Dennoch achtet auch sie auf Privacy, z.B. bei 

Zahlungsdaten oder Vermeidung von Facebook
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Schon mal 

informiert?

Auf 

Datenschutz 

achten? 

Sorgen?

Zwischenfazit (nach 

Aufgaben zu 

Einstellungen im 

Smartphone, Apps, 

Auto etc.)

Nach der Konfrontation mit 

dem eigenen digitalen 

Fußabdruck der Mobilität: 

Gefühl

Eindruck: Reaktionen, 

Datensammeln 

Ănachvollziehbarñ / 

Ănachfragenñ
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ĂNein, ich habe mich nicht darüber informiert. (é) So-
lange für mich der Dienst als solcher vorteilhaft ist, bin 
ich gern bereit, hierfür mit meinen Daten zu zahlen.ñ

ĂIch achte darauf, welche Daten ich preisgebe. Wie sie 
am Ende verwendet werden, überprüfe ich anschließend 
nicht. (é) Ich bin aber auch nur begrenzt besorgt ¿ber 
die Datenspuren, die ich hinterlasse. Datenschutz wird in 
Deutschland in vielerlei Hinsicht völlig übertrieben. (é)ñ

ĂFür mich persönlich nehme ich, ehrlich gesagt, eigentlich gar nichts 
mit. Vielleicht sollte ich mich ein wenig mehr mit dem Umfang, in 
dem ich Daten zur Verfügung stelle, befassen. Dies wäre jedoch 
eher aus Vernunft als aus Interesse heraus.ñ

ĂGrundsätzlich entspricht die Übersicht meinen Erwartungen. (é) 
Die Informationen sind sehr verständlich für mich, nützlich nur 
bedingt. Ich glaube nicht, in naher Zukunft irgendwelche Änderung 
vorzunehmen.

ĂWie erwartet, verteile ich Daten wie das Krümelmonster Krümel.ñ 

ĂMit Ausnahme von persönlichen Gesprächen kann meines 
Erachtens alles erfasst werden. Auch bei persönlichen Gesprächen 
ist immer die Frage, wen interessieren sie und welchen Nutzen kann 
diese Person daraus ziehen, d. h. entsteht ein Schaden?ñ

Ella, 34 J. vorher nachher

Gefahren-

wahnehmung
2 1 Ē

Nutzenwahr-

nehmung
4 5 Đ

Typ Offensive Resignation

Aus meiner Sicht ist bei der Verarbeitung meiner Mobilitätsdaten der 

Nutzen f¿r mich / die Gefahr f¿r mich 1 = sehr geringé5 = sehr hoch
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Am Beispiel ĂAnnetteñ: Schon ein schwacher digitaler 
FuÇabdruck kann Handlungsimpulse auslºsené

Á Annette von ihren vergleichsweise schwachen Datenspuren negativ 

überrascht. Bereits bei Erhebung der datenrelevanten Einstellungen stellte 

sie fest, dass sie in Apps mehr zulässt, als ihr klar war (z.B. häufig Standort). 

Bei Präsentation ihres Fußabdrucks wird ihr nun auch die Vernetzung bewusst

Á Handlungsimpuls: Sie prüft und ändert ihre Einstellungen (v.a. Facebook) 

und stellt mehrere Auskunftsanfragen, u.a. an Facebook, wo sie aber ihre 

persönlichen Daten nicht angeben will (die automatisierte Antwort macht ihr 

die Notwendigkeit auch nicht plausibel), sodass sie keine Auskunft erhält
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Schon mal 

informiert?

Auf Datenschutz 

achten? Sorgen?

Zwischenfazit 

(nach Aufgaben zu 

Einstellungen im 

Smartphone, Apps, 

Auto etc.)

Nach der Konfrontation mit 

dem eigenen digitalen 

Fußabdruck der Mobilität: 

Gefühl

Eindruck: Reaktionen, 

Datensammeln 

Ănachvollziehbarñ / 

Ănachfragenñ

ĂEs gab keinen Anlass und ich hoffe es wird 
auch keinen gebenñ

ĂIch schalte Tracking aus, ich lade mir nur Apps 
herunter, von denen ich den Hersteller zu 
kennen glaube.ñ

ĂIch werde auf jeden Fall meinepersönlichen 
Daten beschränken, Apps kontrollieren und evtl. 
löschen.ñ

ĂEs ist erschreckend, wie transparent ich bin. 
Es gibt wirklich Rückschlüsse auf meine 
gespeicherten Daten. Man möchte doch auch 
mal Dinge unternehmen, ohne dass die Schritte 
und die Bewegung aufgezeichnet werden.ñ 

ĂIch werde einiges unternehmen müssen, um 
meine Bewegungsdaten zu reduzieren.ñ 

ĂNachvollziehbar sind Daten, die direkt mein 
Fahrverhalten und meine Kosten ausrechnen. 
Nachgefragt werden sollte bei Daten, die 
aufzeichnen wo ich mich aufgehalten habe.

Aus meiner Sicht ist bei der Verarbeitung meiner Mobilitätsdaten der 

Nutzen f¿r mich / die Gefahr f¿r mich 1 = sehr geringé5 = sehr hoch

Annette, 48 J. vorher nachher

Gefahren-

wahnehmung
3 5 č

Nutzenwahr-

nehmung
2 3 Đ

Typ Datenkritisch
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Am Beispiel ĂYvonneñ:éauch bei aufbrechend offensiv-
resignativen Nutzern mit starkem Fußabdruck

Á Hoch digital-affin fokussiert Yvonne den Nutzen, in ihren Apps 

hat sie zwar teilw. den Standort deaktiviert, will sich aber mit 

Datenspuren nicht näher beschäftigen, schätzt das Problem als 

gering ein

Á Digitaler Fußabdruck löst Handlungsimpuls aus: Bereits bei der 

Erfassung der Einstellungen stellt sie fest, dass sie doch mehr 

Daten hinterlässt, als sie will
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ĂNein, tatsªchlich finde ich die 
Datenspeicherung nicht so schlimm. Meines 
Erachtens kann gespeichert werden wo ich 
mich aufhalte. Ich habe nichts zu verbergen.ñ

ĂAuch hier achte ich nicht sehr doll drauf. Mir 
fehlt einfach die Lust nachzuforschen.ñ

ĂIch finde es überraschend, welche Daten 
gespeichert werden und welche Zugriffe 
einzelne Apps haben. Ich werde das definitiv 
eingrenzen.ñ

ĂIch werde nun besser aufpassen.ñ 

ĂLetztendlich wurde mir bestªtigt, dass ich zu 
viele Daten von mir preis gebe. Mir ist negativ
aufgefallen, wie viele Daten ich tatsächlich zur 
Verfügung stelle, bin erstaunt und etwas 
unzufrieden.ñ 

ĂIch finde sinnvoll,dass z.B. Mobilitäts-Apps 
meinen Standort abrufen. Ich finde es kritisch, 
dass einige in meine Kontakte und meine 
Fotos schauen mºchten.ñ

Schon mal 

informiert?

Auf Datenschutz 

achten? Sorgen?

Zwischenfazit 

(nach Aufgaben zu 

Einstellungen im 

Smartphone, Apps, 

Auto etc.)

Nach der Konfrontation mit 

dem eigenen digitalen 

Fußabdruck der Mobilität: 

Gefühl

Eindruck: Reaktionen, 

Datensammeln 

Ănachvollziehbarñ / 

Ănachfragenñ

Aus meiner Sicht ist bei der Verarbeitung meiner Mobilitätsdaten der 

Nutzen f¿r mich / die Gefahr f¿r mich 1 = sehr geringé5 = sehr hoch

Yvonne, 28 J. vorher nachher

Gefahren-

wahnehmung
3 4 Đ

Nutzenwahr-

nehmung
3 3 Č

Typ

Abwägend: Von 

aufbrechend offensiver 

Resignation zu

aufbrechend 

datenkritisch
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Am Beispiel ĂAngelañ: Konfrontation mit dem digitalen 
Fußabdruck kann Resignation verstärken

Á Angela hoch digital-affin und nutzenorientiert, hat im 

Verlauf  der Community sogar ihre Kfz-Versicherung auf 

Telematik-Tarif umgestellt

Á Abwehr, Desinteresse, Überforderung bzgl. 

Datenspuren, ihr Auto hat ein Freund eingerichtet

Á Digitaler Fußabdruck verstärkt Resignation: Abwehr, 

Dissonanzreduktion, Überbetonung Nutzen

ĂIch habe gerade mit 
meiner Versicherung 
telefoniert und die 
Telematik 
Versicherung 
geordert. Ohne 
dieses Projekt hätte 
ich mich nicht an 
das Thema getrautñ
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Schon mal 

informiert?

Auf Datenschutz 

achten? Sorgen?

Zwischenfazit 

(nach Aufgaben zu 

Einstellungen im 

Smartphone, 

Apps, Auto etc.)

Nach der Konfrontation 

mit dem eigenen 

digitalen Fußabdruck 

der Mobilität: Gefühl

Eindruck: Reaktionen, 

Datensammeln 

Ănachvollziehbarñ / 

Ănachfragenñ

ĂDas Offensichtliche versucheich zu vermeiden, 
über alles andere mache ich mir keine 
Gedanken, weil man es eh nie ganz unterbinden 
kann.ñ

ĂIch gebeda Daten an, wo es unbedingt erfor-
derlich ist, wird manchmal echt unübersichtlich. 
Ich bin nicht besorgt. Ich bin gläsern, seit meine 
Mutter den Mutterpass für mich bekommen hat.ñ

ĂIch habe gerade mit meiner Versicherung 
telefoniert und auf Telematik umgestellt. Ein 
paar Datenfreigaben in den Apps müssen 
dringend angepasst werden.ñ

ĂIch denke es sind deutlich mehr Datenspuren, 
als ich vermutet habe. Man beschäftigt sich nie 
damit. Und vermutlich ist es am Ende noch 
mehréñ 

ĂWas habe ich jetzt davon, dass ich das alles 
weiß? Wie kann ich damit in Zukunft umgehen?ñ 

ĂVon mir aus darf alles verwendet werden, ich 
hab da keinen Stress mit. Wenn meine Daten in 
meinem privaten Umfeld die Runde machen 
würde, würde ich das nicht wollen.ñ

Aus meiner Sicht ist bei der Verarbeitung meiner Mobilitätsdaten der 

Nutzen f¿r mich / die Gefahr f¿r mich 1 = sehr geringé5 = sehr hoch

Angela, 35 J. vorher nachher

Gefahren-

wahnehmung
4 2 Ē

Nutzenwahr-

nehmung
3 4 Đ

Typ Offensive Resignation
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Am Beispiel ĂDebbieñ: Gefühl von Hilflosigkeit löst Wunsch 
nach mehr Schutz und Verbraucherrechten aus

Á Debbie digital-affin und nutzenorientiert, ihr nächstes 
Auto wird vernetzt sein, Fan von Fahrerüberwachung, 
autonomem Fahren

Á Zugleich datenkritisch, was auch Ausdruck der Haltung als 
kritische Verbraucherin gegen mächtige Konzernen ist

Á Erlebt Widersprüche, die sie kaum auflösen kann. Erhofft 
sich durch stärkere Verbraucherrechte Teilhabe und Schutz

ĂIch habe gesehen, dass 
vieles verknüpft wird, man 
ein Profil von mir erstellen 
kann. Dies mag Angst 
machen, aber leider wird 
dies wohl fast jeden 
Menschen treffen, der oft 
im Internet ist. Ich hätte 
mehr Angst, wenn ich 
nicht so ein unschein-
bares Leben und 
Interessen hªtteñ 
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ĂSo direkt noch nicht, ich lehne eben immer das 
ab, was ich kann.ñ

ĂIch will am besten nichts preisgeben, aber dann 
bekommt man keinen Service oder gar die App 
nicht, ist eine Art Erpressung.ñ

ĂIchhabe gelernt, dass ich eigentlich nicht viel 
von Datenschutz und Einstellungen weiß, und 
dass ich wohl zu wenig darauf geachtet habe. Ich 
hätte gerne Ratschläge, wie man vorgehen soll.ñ

ĂIch möchte mehr Verbraucherrechte, die die 
Datensammlerei einschränken, ohne dass ich 
von Services ausgesperrt werden kann.ñ 

ĂIch habe eigentlich mit diesem Ergebnis 
gerechnet. Mit nur einigen Dateneingaben habe 
ich mich vollkommen als gläserner Mensch 
gezeigt. Macht einem schon Angst, auch wenn 
ich nicht ganz so vernetzt bin wie andere.ñ 

ĂIch bin bereit, wenn die Daten z.B. zur 
Verbesserung einer Software oder von Geräten 
verwendet werden, aber nur in anonymer Form. 
Nein sage ich, wo meine Daten für 
Werbezwecke missbraucht werden.ñ

Schon mal 

informiert?

Auf Datenschutz 

achten? Sorgen?

Zwischenfazit (nach 

Aufgaben zu 

Einstellungen im 

Smartphone, Apps, 

Auto etc.)

Nach der Konfrontation 

mit dem eigenen 

digitalen Fußabdruck 

der Mobilität: Gefühl

Eindruck: Reaktionen, 

Datensammeln 

Ănachvollziehbarñ / 

Ănachfragenñ

Aus meiner Sicht ist bei der Verarbeitung meiner Mobilitätsdaten der 

Nutzen f¿r mich / die Gefahr f¿r mich 1 = sehr geringé5 = sehr hoch

Debbie, 44 J. vorher nachher

Gefahren-

wahnehmung
3 5 č

Nutzenwahr-

nehmung
4 4 Č

Typ
Abwägend (kritische 

Verbraucher)
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Am Beispiel ĂJochenñ: Kritische Verbraucher brauchen starke 
Kompetenzüberzeugung, um sich nicht hilflos zu fühlen

Á Jochen gut informierter Bürger und Verbraucher mit hoher 
Digital Literacy (ITler) kostenbewusst und kritisch

Á Handlungs- und autonomieorientiert ist er überzeugt von seiner 
Steuerungsfähigkeit, viel Nutzen herauszuholen ohne zu hohe 
Kosten (Daten, Geld). Dafür treibt er einigen Aufwand mit 
Rechteeinschränkungen und Fake-Daten

Á In seinem digitalen Fußabdruck sieht er sein Verhalten nicht 
ausreichend berücksichtigt
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ĂNein.ñ

ĂFacebook und Google verwende und irritiere ich mit 
Fake-Daten. Ich versuche Apps so wenig Rechte wie 
möglich zu geben. Bei Amazon packe ich viele Dinge 
in die Einkaufs- und Wunschliste, die ich gar nicht 
kaufen will. So ist es leider. Es wird zu viel als 
"technisch notwendig" verlangt.ñ

ĂDie Datenschutzeinstellung sind mir ziemlich 
Schnuppe. Wer Cloud-Dienste sinnvoll nutzen will, 
muss etwas freigiebiger mit seinen Daten sein als 
allgemein empfohlen wird. Überrascht haben mich die 
vielen Datenerfassungsrechte, die sich Audi 
herausnimmt.ñ

ĂEtwas fernab der Realitªt, weil mein tatsªchliches 
Nutzungsprofil nicht in die Auswertung eingeflossen 
ist. Ich weiß ja selbst am besten, wie datensparsam / 
verfälschend ich agiere. Von daher mache ich mir 
keine Sorgen.ñ

ĂOhne Bewegungsdaten durch das Navi geht 
Stauvermeidung nicht. Personalia, Social Media 
Accounts und Zahlungsdaten sind hoch kritisch und 
sollten nur wenn zur Geschäftsabwicklung nötig 
genutzt werden. Also nicht wªhrend der Fahrt.ñ

Schon mal 

informiert?

Auf 

Datenschutz 

achten? 

Sorgen?

Zwischenfazit 

(nach Aufgaben 

zu Einstellungen 

im Smartphone, 

Apps, Auto etc.)

Nach der Konfrontation 

mit dem eigenen 

digitalen Fußabdruck 

der Mobilität: Gefühl

Eindruck: Reaktionen, 

Datensammeln 

Ănachvollziehbarñ / 

Ănachfragenñ

Aus meiner Sicht ist bei der Verarbeitung meiner Mobilitätsdaten der 

Nutzen f¿r mich / die Gefahr f¿r mich 1 = sehr geringé5 = sehr hoch

Jochen, 54 J. vorher nachher

Gefahren-

wahnehmung
4 2 Ē

Nutzenwahr-

nehmung
3 4 Đ

Typ
Abwägend (kritische 

Verbraucher)
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Die Nutzung von Daten, die nicht unmittelbar notwendig für 
die Funktion sind, muss begründet werden

ĂWo ich üblicherweise hinfahreñ 
(Beatrice, 37 J.)

ĂAlle Daten die zwingend zur Erfüllung der 
Funktionalität erforderlich sind. Ohne 
Standortfreigabe funktioniert halt keine 
Navigation. Aber die App könnte das nach dem 
Nutzen ja direkt vergessen und nicht für 
andere Dinge weiter verarbeitenñ 
(Andreas, 54 J.)

ĂZur strafrechtlichen Verfolgung (z.B. wenn ein Unfall/Verbrechen in meiner Umgebung 
passiert und mein Auto das aufnimmt), Auslastungsanalysen, Staumeldungen, 
Hauptzeiten (z.B. StraÇen oder auch Lªden)ñ (Hazel, 36 J.)

ĂWenn Daten für einen Zweck und nur für diesen benutzt werden. Z.B. wenn eine 
Software oder Gerät verbessert werden kann, dann aber in anonymer Form, keine 
Weitergabe, Verkauf oder andere Art mit den Daten zu arbeiten. Musikdaten über meinen 
Geschmack, warum nicht, dann bekomme ich persönliche Empfehlungen, auch meiner 
Versicherung würde ich Daten zu meinem Fahrverhalten zukommen lassen, aber nur um 
einen besseren Preis zu erhalten, KEIN Missbrauch f¿r andere Zwecke!!!ñ (Debbie, 44 J.)

ĂBewegungsdaten, sonst geht 
Stauvermeidungnichtñ (Jochen, 54 J.)

ĂStandort, Route, Reiseziel. Zum Abgleich der 
Routen aller Teilnehmer, und der Optimierung 
des Verkehrsflussesñ (Helm, 49 J.)

ĂSoziale Medien, personalisierte 
Werbung, diese nervigen Cookies und 
das "berechtigte Interesse", 
Sprachassistenten, die ununter-
brochen mithörenñ (Hazel, 36 J.)

ĂIch finde es kritisch, dass 
einige Sachen in meine 
Kontakte und Fotos 
schauen möchten. Das 
wird für die Nutzung der 
App überhaupt nicht 
benötigtñ (Yvonne, 28 J.)

ĂFragw¿rdig, wenn kommerzielle Aspekte im Vordergrund stehen 
(z.B. Buchungsportale, Einzelhandel, Gastronomie). Anders ist es bei 
solchen, deren Dienste ich direkt in Anspruch nehme (Deutsche 
Bahn, Verkehrsverbünde, Car- und Bike-Sharing)ñ (Maik, 35 J.)

ĂPersonalia, Social Media Accounts, Zahlungsdaten sind hoch 
kritisch und sollten nur wenn zur Geschäftsabwicklung nötig genutzt 
werden. Also nicht wªhrend der Fahrtñ (Jochen, 54 J.)

ÁNotwendig für Funktion

ÁNachvollziehbarer Nutzen für 

Nutzer / Gemeinschaft

ÁStandort-, Bewegungsdaten 

akzeptiert, aber teilw. Wunsch 

nach Anonymisierung

ÁUnnötig für Funktion

ÁWenn es zu privat wird

ÁAuch: Speicherung 

persönlicher Profile

ÁMarketing-, Verkaufszwecke

ÁVernetzung mit Social Media

Ungestützte Nennungen nach Präsentation des individuellen Fußabdrucks 

Diese Daten dürfen erfasst 
und verarbeitet werden

Hier möchte man nachfragen, 
einen Riegel vorschieben

ĂAufzeichnung, wann 
ich mich wo aufgehalten 
habe. Nicht, dass ich 
etwas zu verbergen hätte, 
aber ich bin gerne etwas 
anonymer unterwegsñ 
(Annette, 48 J.)
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Eingeholte Auskunftsanfragen nach DSGVO: 
Von verständlich bis überfordernd

ĂZiemlich nichtssagender Datenmüll. Dafür die ganze Müheé Der Informationswert ist schon ok, 

weil ich als ITler sehe, dass ein automatisierter Prozess hinter steht, kriegen ja bestimmt viele 

Anfragen und müssen nach Gesetz handeln. Das Problem ist, ist das wirklich alles? Und was 

wäre der Kunde bereit zu zahlen für eine besser aufbereitete Version. Ich bin jedenfalls beruhigt, 

dass da nichts ist, was mich stºrt, wªre bei Tesla andersñ (Jochen, Audi, 54 J.)

Bild: Benedikt Geyer / Pixabay

Community-Teilnehmer wurden 

gebeten, eine Auskunftsanfrage 

zu stellen, die Antwort zu 

dokumentieren und zu bewerten. 

Für die Anfrage erhielten sie 

folgende Vorlage:

https://www.datenanfragen.de/blo

g/musterbrief-dsgvo-anfrage-

auskunft/

Audi:

ĎAnfrage per E-Mail

ĎAntwort mit Aufforderung Kopie 

des Fahrzeugscheins per Post zu 

schicken

ĎAuskunft nach 3 Wochen: 2 Briefe 

mit Zugangsdaten zu Audi Cloud, 

aus der 2 ZIP mit insgesamt 25 

PDF heruntergeladen konnten: 

Anschreiben, Informationen 

A
u

s
k

u
n

ft
s
a

n
fr

a
g

e ĂSchnelle und präzise Antwort. Hat mir in einem großen Maße weitergeholfen und mir gezeigt, 

dass sämtliche meine Daten, auch solche, die ich nicht immer im Gedächtnis habe (wie 

beispielsweise die Nutzung meiner Abokarte) in die Datenauswertung mit einfließen und dauerhaft 

darin gespeichert sindñ (Maik, 35 J., Deutsche Bahn)

ĂSeehr viel Text, ganz ehrlich, hab ihn nicht gelesenñ (Angela, 35 J., Garmin, generell geringes 

Interesse an Datenspuren)

ĂToll aufgebaut und in verständlicher Sprache. Sie speichern keine Bewegungsprofile sondern 

nur die Dinge, die notwendig sind, um die Ticketpreise zu berechnen und in Rechnung zu stellen... 

Fand ich wirklich vorbildlich und v.a. sehr schnell, noch am gleichen Tag kam nachmittags die 

Antwort mit Möglichkeit einem direkten Kontakt Nachfragen zu stellenñ (Andreas, 54 J., Handyticket 

Kölner Verkehrs-Betriebe)Angabe Audi-ID macht es 
einfacher und schneller. Ella 
mit Auskunft am Folgetag
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Zusammenfassung: Digitaler Fußabdruck
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Grundsätzlich ...

Á Die Mehrheit geht davon aus, viele Datenspuren zu 

hinterlassen; vor allem Standort und Bewegungsprofile.

Á Smartphone/Apps werden realistisch als größte 

Datensammler eingeschätzt, Auto und Sharing weniger.

Á Die Beschäftigung mit den eigenen Datenspuren 

verursacht emotionalen und kognitiven Aufwand, oft 

Überforderung, und verspricht wenig Belohnung. Die 

Kosten-Nutzen-Abwägung fällt schwer.

Á Die Einschätzung der eigenen Datenspuren basiert 

überwiegend auf Heuristiken, nur wenig auf Wissen.

Á Fehlende Normierung erschwert die bewusste 

Einstellung von Datenfreigaben. Das gilt besonders beim 

Auto.

é und nach der Konfrontation mit den 

eigenen Datenspuren

Á Der eigene Fußabdruck überrascht wenig; aber Menge und 

Vernetzung der Daten werden unterschätzt!

Á Reaktionen hängen stark vom Nutzertyp ab. Ein starker 

digitaler Fußabdruck motiviert nicht unbedingt zu mehr 

Datensparsamkeit; gleichzeitig kann schon ein schwacher 

Abdruck Handlungsimpulse auslösen.

Á Die Information kann auch überfordern, und den Wunsch 

nach mehr Verbraucherrechten auslösen.

Á Die Nutzung von Daten muss intuitiv verständlich sein, oder 

explizit und nachvollziehbar begründet werden!

Á DSGVO-Auskünfte sind meist keine Lösung. Ihre Masse und 

Komplexität können eine resignative Haltung noch 

verstärken.
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Zusammenfassung (ausführlich):
Vor der Konfrontation mit digitalem Fußabdruck

Ergebnisse:

Á Die Mehrheit geht davon aus, viele Datenspuren zu hinterlassen. 

Standort und Bewegungsprofil sind dabei Top of Mind.

Á Den Community-Teilnehmern fehlt es jedoch an nützlicher Information zu ihren Datenspuren: 

Die Mehrheit fühlt sich (gar) nicht gut informiert, will aber gut informiert sein.

Á Die Frage nach Datensparsamkeit polarisiert in der Community. Darin spiegelt sich auch die schwierige Kosten-

Nutzen-Abwägung wider ïabhängig von den identifizierten Typen (s. vorheriges Kapitel: datenkritisch, 

abwägend, offensiv-resignativ). Der Nutzen ist sofort erlebbar, die Kosten sieht man nur bedingt sofort (ĂNutzer-

Paradoxonñ) (Ausnahmen: Verbrauch Datenvolumen und Akku). Aber f¿r alle Nutzertypen gilt: Die Abwªgung 

ist unangenehm, löst kognitive Dissonanz aus. Die Beschäftigung mit den eigenen Datenspuren verursacht 

hohen kognitiven und emotionalen Aufwand und verspricht wenig Belohnung. Viele Community-Teilnehmer 

haben das Gefühl, wenig Autonomie und Wahlfreiheit (bzgl. der Ablehnung der Datenerfassung) zu haben; 

einige sind überfordert, auch durch die Intransparenz von Big Data. Dies kann eine resignative Haltung fördern. 

Á Die Einschätzung eigener Datenspuren basiert nur teilweise auf Wissen, häufig kommen Heuristiken zum 

Tragen, vor allem die Verf¿gbarkeitsheuristik (z.B. Ăspookyñ Erfahrungen mit Geomarketing st¿tzt die 

Vermutung bei drei Community-Teilnehmern, dass Standort und Bewegungsprofile verarbeitet werden; kritische 

Medienberichte stärken die pessimistische Haltung), aber auch zweckpessimistische Default-Einstellungen (Ăes 

wird ohnehin alles erfasst und verarbeitet, was mºglich istñ) sind zu beobachten.

Á Aus der Erinnerung heraus stufen die Community-Teilnehmer das Smartphone (realistisch) klar als stärksten 

Datensammler ein, dicht gefolgt von Apps; das Auto (basierend auf Verhalten/Nutzen, Wissen über das Modell) 

und Sharing weniger, öffentlicher Nah- und Fernverkehr klar am schwächsten ïwobei den Teilnehmern klar ist, 

dass bei digitaler Buchung mehr Daten erfasst werden. 

Á Bei der Suche nach datenrelevanten Einstellungen und Datenfreigaben der Devices und Apps zeigt sich, dass 

eine fehlende Normierung das Finden erschwert. Probleme zeigen sich vor allem beim Auto.

Á Die Möglichkeit einer Auskunftsanfrage zu personenbezogenen Daten nach DSGVO ist den meisten 

Community-Teilnehmern bekannt, wurde aber nur von einem Teil vorher gestellt, teilweise auch als 

Misstrauenssignal gewertet.
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Ausgewählte, gekürzte Fragen an die Community-Teilnehmer:

Á Was meinst Du, inwieweit hinterlässt Du unterwegs Datenspuren?

Á Wie gut fühlst Du Dich über Deine Datenspuren informiert?

Á Wie gut willst Du über Deine Datenspuren informiert sein?

Á Wie sehr achtest Du darauf, Deine Datenspuren gering zu halten? 

Á Hast du Dich schon einmal darüber informiert, welche Daten von Dir 

gespeichert und verarbeitet werden? 

Á Aus der Erinnerung: Was meinst Du, was sammelt am meisten Daten 

bzw. womit hinterlässt Du am meisten Datenspuren? (Smartphone, 

Auto und Technik darin, ¥ffentliche Verkehrsmittel, Apps,é) 

Á Aus der Erinnerung: Inwieweit werden die folgenden Daten erfasst und 

verarbeitet, wenn Du unterwegs bist? (Aktueller Standort, 

Geschwindigkeit,é.)

Á Community-Teilnehmer werden gebeten, Freigabeeinstellungen im 

Smartphone, Apps und Auto nachzusehen: Wie gut waren die 

Informationen zu den Mobilitätsdaten und Dateneinstellungen zu 

finden?

Á War Dir bekannt, dass Du nach der DSVOG eine Auskunftsanfrage zur 

Erfassung Deiner personenbezogenen Daten stellen darfst? Hast Du 

schon mal eine solche Anfrage gestellt?

Á Zwischenfazit nach 1. Community-Woche: Was nimmst Du für Dich 

daraus mit? Gibt es etwas, das Dich überrascht hat?
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Zusammenfassung (ausführlich):
Nach der Konfrontation mit digitalem Fußabdruck

Ergebnisse:

Á Die Community-Teilnehmer sind wenig überrascht, der individuelle digitale Fußabdruck präzisiert und validiert die bestehenden 

Erwartungen. Aber: Obwohl die Community-Teilnehmer ihre Datenspuren vorher bereits als hoch eingeschätzt haben, 

unterschätzen sie die Menge und Vernetzung der Daten, vor allem beim Auto. Handlungsimpulse werden bei negativ 

überraschten Teilnehmern ausgelöst.

Á Individuelle Reaktionen auf den eigenen Fußabdruck und mögliche Änderungen der Gefahren- und Nutzeneinschätzung hängen 

stark von den Nutzereinstellungen ab: Ein starker digitaler Fußabdruck motiviert nicht unbedingt zu Datensparsamkeit (Beispiele: 

Ella (34 J.) mit offensiv-resignativer Haltung: ĂDatenschutz wird in Deutschland in vielerlei Hinsicht vºllig ¿bertrieben. (é) Wie 

erwartet, verteile ich Daten wie das Kr¿melmonster Kr¿mel. (é) Mit Ausnahme von persºnlichen Gesprªchen kann m.E. alles 

erfasst werden (é) Auch da ist die Frage, wen interessieren sie (é)?ñ) Gleichzeitig kann schon ein schwacher digitaler 

Fußabdruck Handlungsimpulse auslösen: Annette (48 J.) mit einer bereits datenkritischen Einstellung vor der Konfrontation und 

vergleichsweise schwachem FuÇabdruck (ĂEs ist erschreckend, wie transparent ich bin. (é) Ich werde einiges unternehmen 

m¿ssen, um mein Bewegungsprofil zu reduzierenñ). Die hoch digital-affine Yvonne (28 J.) zeigt sich nach einer zunächst 

aufbrechend offensiv-resignativen Haltung nach Erhalt ihres sehr starken FuÇabdrucks datenkritischer mit Handlungsimpuls (ĂIch 

finde es ¿berraschend (é) wie viele Daten ich tatsªchlich zur Verf¿gung stelle (é) werde das definitiv eingrenzen.ñ).

Á Die Information zum digitalen Fußabdruck kann zu mehr Datensparsamkeit motivieren, wenn sie nicht überfordert. Überforderung 

und Hilflosigkeit kann Resignation verstärken (Beispiele: Angela (35 J.): ĂWas habe ich jetzt davon, dass ich das alles weiÇ? Wie 

kann ich damit in Zukunft umgehen? (é) Von mir aus darf alles verwendet werden, ich hab da keinen Stress mitñ) oder Wunsch 

nach mehr Verbraucherrechten auslºsen (Debbie (44 J.): Ămehr Verbraucherrechte, die die Datensammelei einschrªnken, ohne 

dass ich von Services ausgesperrt werden kannñ).

Á Kritische Verbraucher brauchen eine starke Kompetenzüberzeugung, um sich nicht hilflos zu fühlen (Beispiel: Jochen (54 J.): 

autonomieorientiert, überzeugt von seiner Steuerungsfähigkeit)

Á Die Nutzung von Daten, die nicht notwendig für die Funktion sind oder keinen nachvollziehbaren Nutzen für den Nutzer selbst 

oder die Gemeinschaft haben, muss begründet werden. Standort- und Bewegungsdaten werden akzeptiert, aber teilweise auch 

Wunsch nach Anonymisierung.

Á DSGVO: Die Bewertung eingeholter Auskunftsanfragen reicht von sehr verständlich bis hin zu überfordernd und wenig hilfreich. 

Eine schnelle, nachvollziehbare Auskunft kann beruhigen. Die Kommunikation der OEM ist teilweise noch wenig nutzerzentriert.
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Ausgewählte, gekürzte Fragen an die Community-

Teilnehmer :

Á Welchen Eindruck hast Du gewonnen? Wie haben die 

Informationen auf Dich gewirkt? Gibt es etwas, was 

Dich positiv oder negativ überrascht hat?

Á Wie hast Du Dich beim Lesen gefühlt?

Á Wie würdest Du das Ergebnis für Dich in 1-2 Sätzen 

zusammenfassen?

Á Wie haben die Informationen auf Dich gewirkt? 

Nach dem Lesen: 

Á Was meinst Du, inwieweit hinterlässt Du unterwegs 

Datenspuren: gar nicht (1) - sehr stark (5)  

Á Die Informationen waren mir: bekannt (1) ïneu (5)  

Á Die Menge an erfassten und verarbeiteten Daten ist: 

viel weniger (1) ïviel mehr als erwartet (5)  

Á Die Erfassung und Verarbeitung meiner Mobilitätsdaten 

finde ich: in Ordnung (1) ïkritisch (5)

Á Aus meiner Sicht ist bei der Verarbeitung meiner 

Mobilitätsdaten der Nutzen für mich // die Gefahr für 

mich sehr gering (1) ïsehr hoch (5)
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3.4 Bereitschaft zum Data-Sharing

Verkehrsteilnehmer und ihre Datenspuren
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Mit wem würden die Nutzer ihre Daten teilen?
Differenzierte Einschätzung nach Nutzen und Plausibilität.

Wer darf 

welche Daten nutzen?
Polizei

Rettungs-

dienst

Ver-

sicherer

Pannen-

dienst
Hersteller

Verkehrs-

leit-

zentrale

Werkstatt
Familie, 

Freunde

Navi-

gations-, 

Karten-

Dienste

Buchungs-

platt-

formen 

Zahlungs-

Dienste

Social

Media

keiner 

dieser

Unfallinformationen

Betriebs- und Wartungszustand 

Pkw

Fahrstil (z.B. Beschleunigung, 

Bremsen, Kurvengeschw.)

Aktueller Standort des Autos

Geplante Fahrstrecke

Umfeld Pkw (z.B. Wetter, 

Straßen, Verkehr, Abstellort)

Daten zur Fahrzeugnutzung 

(z.B. wann, wo, wie, wer?)

Daten zum Tanken / Laden (z.B. 

wann? wo? wieviel?)
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*Auch wenn hier nur die Sicht der (wenigen) Community-Mitglieder wiedergegeben ist, besteht eine hohe Übereinstimmung mit Ergebnissen einer 

Repräsentativbefragung aus 2013 (siehe dazu Müller-Peters 2013, abrufbar unter https://cos.bibl.th-koeln.de/frontdoor/index/index/docId/26)

Gestützte Abfrage in der Community (13 Verkehrsteilnehmer)*, Mehrfachnennung möglich.
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User urteilen nach Plausibilität und Nutzen, fordern für 
Freigabe Information zu Verwendungszweck

Á Nutzer kommen zu differenzierten Einschätzungen des 

Datenversands, die sie nach folgenden Kriterien treffen:

ÁWofür nutzen Daten? Wofür werden sie benötigt?

ÁWer braucht die Daten zur Erbringung von Services, Hilfe etc.?

ÁWas könnte schädlich sein für mich oder mein Umfeld?

Á Nach denselben Kriterien werden mitunter konkrete Fälle 

genannt, in denen die Daten genutzt werden dürfen

Á Eigener Nutzen und Gemeinschaftsnutzen: Nutzer 

fokussieren naturgemäß ihren Nutzen, je nach Datum kommt 

aber auch die Gemeinschaft in den Blick

Unfallinformation ĂPolizei und Versicherer, wer war schuld. 
Rettungsdienst, wo könnten noch Verletzungen, wie innere 
Blutungen, Gehirnerschütterung vorhanden sein. 
Verkehrsleitzentrale, Staumeldung. Werkstatt, wo könnten 
noch versteckte Schäden sein. Hersteller, war dies 
aufgrund eines Fehlers am Auto oder Software, dann ggf. 
Rückrufñ (Debbie, 44 J.)

ĂStandort an Familie, Freunde bei gemeinsamer Nutzung und 
ohne festen Parkplatz. Unfallinformation, wenn ich auf einer 
einsamen Landstraße vor einen Baum fahre und selber keinen 
Notruf mehr absetzen kann, halte ich das für sehr sinnvoll. Hat 
mein Auto aber nicht, würde außerdem nur dort funktionieren 
wo ein gutes Mobilfunknetzausgebaut istñ (Andreas, 54 J.)

ĂIch finde es ung¿nstig, pauschale Aussagen zu treffen. Ich 
entscheide situationsabhängig, welche Daten ich bereit bin 
preiszugebenñ (Ella, 34 J., ansonsten weniger datenkritisch)

Schlechtes Mobilnetz in der Community häufig thematisiert:

Á Als Kritik für schlechte Funktion von Services

Á als Grund für schwächere Datenspuren

rechts: repräsentative Ergebnisse aus 2013, Prof. Horst Müller-Peters
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Datenverkauf eher vorstellbar als Weitergabe für 
Gemeinnutzen, der Gegenwert ist besser fassbar

Top2- und Bottom2Box auf 4stufiger Skala, Basis: 12-13 Autofahrer und Smartphone-Nutzer

Für Apps oder digitale Services bezahle ich 
nur ungern. Dann nehme ich lieber Werbung 

in Kauf oder dass meine Daten für andere 
Zwecke genutzt werden.

Ich kºnnte mir vorstellené

émeine Mobilitªtsdaten zur Verf¿gung zu stellen, 
wenn sie für die Weiterentwicklung des Angebots 

genutzt werden (z.B. Weiterentwicklung von 
Autos, digitalen Services, Verkehrsangeboten).

émeine Handydaten zur Verf¿gung zu 
stellen, wenn sie für gemeinnützige 
Forschungszwecke genutzt werden 
(z.B. Verkehrssicherheit, Medizin).

égegen eine attraktive Bezahlung mein 
Mobilitätsverhalten von einem 

Unternehmen aufzeichnen zu lassen.

trifft nicht zu trifft zu

Methodischer Hinweis: Werbefreiheit und 
Datensparsamkeit unterschiedlich beurteilt, 

besser trennen

Methodischer Hinweis: Ăgemeinn¿tzigñ lªsst  
wohltätige Zwecke und NGOs assoziieren, 

besser: zum Nutzen der Allgemeinheit

ÁSozialisierung durch Big Techs

ÁNutzenorientierung und Wunsch nach Kontrolle machen 

Datenverkauf eher vorstellbar als Weitergabe für Gemeinnutzen 

(Quantifizierung notwendig)

ÁBezahlung bringt direkten Nutzen (Belohnung)

ÁGibt Daten einen fassbaren Wert / Preis

ÁPasst zu Handelsbeziehung, Verbraucherrolle

ÁEinschätzungen variieren mit den Typen. Z.B. ...

ÁDebbie fest in ihrer Rolle als kritische Verbraucherin: Daten 
gegen Bezahlung vorstellbar (keine hoch sensiblen), 
Argument der Angebotsweiterentwicklung traut sie nicht, 
Forschung würde sie Daten geben, wenngleich ungern

ÁAngela in ihrer resignativen Haltung vergleichbar: Die beiden 
letzten Punkte lehnt sie ab (unklarer Nutzen), glaubt aber, 
dass das folgenlos ist, da ohne ihr Wissen schon Praxis

ÁMaik und Ella können sich in ihrer zukunftsoptimistischen 
Haltung alles vorstellen, bei Forschungszwecken weist die 
Wissenschaftlerin Ella auf Anonymisierung hin

ÁAndreas und Hazel eher datenkritisch in Bürgerrolle: Stimmen 
nur Nutzung für gemeinnützige Forschung zu
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* Die Darstellung von Verteilungen in der Community sind nicht auf die Gesamtpopulation übertragbar
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Typen variieren in ihren Einschätzungen. Auch hier zeigt 
sich Unterschied zwischen Verbraucher- und Bürgerrolle

ĂKªuflich bin ich. Es 
kommt auf den Preis anñ
(Ella, 34 J.)

ĂDa ich Marktforschung sehr 
offen gegenüberstehe, wäre es 
für mich kein Problem, meine 
Daten auch aufzeichnen zu 
lassenñ (Maik, 35 J.)

ĂWer verdient nicht 
gerne Geld mit dem was 
er tut?ñ (Angela, 35 J.)

ĂWarum nicht, Daten werden sowieso gesammelt, ich 
bekomme nur keinen Gegenwert. Wenn es nicht zu 
persönlich wird (Gesundheitsdaten, Kontoauskünfte), 
dann ja, wenn es sich wirklich LOHNTñ (Debbie, 44 J.)

ĂIch denke, dass solche Dienste der Allgemeinheit zur Verf¿gung stehen sollten, und es legitim ist, wenn der 
Betreiber Werbung schaltet, um die App betreiben zu kºnnen und mir zur Verf¿gung zu stellen ñ (Maik, 35 J.)

ĂNein, denn soviel wie meine 
Daten wert sind würden sie eh 
nicht zahlenñ (Andreas, 54 J.)

ĂMachen die sicherlich schon, ohne dass 
ich dar¿ber in Kenntnis binñ (Angela, 35 J.)

ĂSensible Gesundheitsdaten niemals, Mobilitªtsdaten, wie 
Fahrzeit, welche StraÇenarten, ok, aber ungernñ (Debbie, 44 J.)

ĂAuch hier stehe ich einer Nutzung sehr offen 
gegenüber, da damit ein positiver Nutzen für die 
Allgemeinheit verbunden istñ (Maik, 35 J.)

ĂSolange keine wirtschaftlichen Interessen 
dahinter stecken sondern Gemeinnützigkeit, 
jañ (Andreas, 54 J.)

ĂSinnvoll, um z.B. in Zukunft neue 
Funktionen hinzufügen oder bestehende 
Funktionen zu verbessern (regelmäßige 
Systemupdates etc.)ñ (Maik, 35 J.)

ĂF¿r Werbefreiheit zahle ich gern, f¿r 
Datensparsamkeit nichtñ (Ella, 34 J.)

ĂIst ja die beliebteste Argumentation, nur, 
ich glaube nur eingeschränkt an diese 
Aussage, vielleicht AUCH, aber primär um 
Geld zu machen ñ (Debbie, 44 J.)

ĂEher nicht, es sei denn ich hªtte einen 
groÇen Vorteil davonñ (Andreas, 54 J.)

ĂWerbung nehme ich in Kauf, wenn auch sehr nervig. 
Preisgabe von Daten, das ist ja das Problem mittlerweile, 
dass, auch wenn ich bezahle, die Daten verarbeitet und 
weitergegeben werden, somit spielt dies heutzutage 
eigentlich keine Rolle, ob bezahlter oder werbefinanzierter 
Serviceñ (Debbie, 44 J.)
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Verantwortung liegt bei Politik, OEM und beim Verbraucher selbst. 
Hoher Handlungsbedarf, Verbraucher wollen enabled werden

1

2

3

4

5

6

7

8

9

Verantwortung + Handlungsbedarf hoch

g
e

ri
n

g
H

a
n

d
lu

n
g

s
b

e
d

a
rf

*
h

o
c
h

geringe Verantwortung, starker Handlungsbedarf

hohe Verantwortung, geringer 
Handlungsbedarf

Verantwortung + Handlungsbedarf niedrig

gering Verantwortung* hoch

1 Automobilhersteller

2
Versicherungs-
unternehmen

3
Öffentlicher Fern-, 
Nahverkehr

4
Private Mobilitäts-
anbieter vor Ort

5
Bundes-, Landespolitik, 
Regierung

6
Städte, Kommunen, 
Kreise

7 Gesellschaft, Verbände

8 Medien

9 Wir Verkehrsteilnehmer

Fragen am Ende der Community: 1. ĂWenn es um die Digitalisierung der Mobilitªt und den sinnvollen Umgang mit Mobilitªtsdaten geht: Welche Verantwortung haben die verschiedenen Gruppen aus Deiner Sicht?ñ 
5stufige Skala Ăwenigñ bis Ăvielñ; 2. Und wo siehst Du den grºÇten Handlungsbedarf? Auswahl max. 3 aus  9; Basis: 11-12 Autofahrer und Smartphone-Nutzer

Verbraucher sehen sich selbst mit in der Verantwortung: Es geht um ihre Daten, über die sie (mit-)entscheiden (wollen). 

Zugleich haben sie den Eindruck, zu wenig entscheidungsfähig zu sein und ihrer Verantwortung nicht gerecht zu werden.
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* Die Darstellung von Verteilungen in der Community sind nicht auf die Gesamtpopulation übertragbar
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Verbraucherwünsche (1): Klarheit und Einfachheit zur 
leichteren Wahrung der Rechte

ĂEinfaches Digitalisieren mit 
persönlichem Zugriffñ
(Beatrice, 37 J.)

ĂGanz einfach formulierte, 
offene Darstellung, welche 
Daten wie gesammelt und 
gespeichert werden. Mit 
Überprüfung durch 
unabhängige Datenschutz-
experten, die mit angefügt 
werden mussñ (Hazel, 36 J. 
wünscht das gleichermaßen von 
Automobilherstellern und privaten 
Mobilitätsanbieter vor Ort)

ĂKeine GPS-Daten tracken bzw. 
im Fall Tesla als Rundum-
Dashcamagierenñ (Jochen, 54 J.)

ĂDass ich einfacher auf einen 
größeren Pool zugreifen kannñ 
(Angela, 35 J.)

ĂMan sollte als Nutzer die "Sharing" 
Anbieter zwingen können, dass 
diese Bewegungsdaten sofort 
löschen, nachdem man mit der 
Abrechnung einverstanden istñ 
(Jochen, 54 J.)

ĂKlares Gesetz mit "schmerzhaften" Strafen, 
landesweite Kampagne, die es an die Leute bringt 
(da könnte man Onlineplattformen nutzen, statt 
Zettel zu drucken, aber das bekommt die Regierung 
bekanntlich nicht so hin)ñ (Hazel, 36 J.)

ĂGenaue Vorgaben FÜR den Verbraucher. Es geht nicht, wie im Fall 
Tesla, dass man per Gesetz nicht ständig seine Dashcam laufen 
lassen darf, aber dieses Auto es trotzdem tut. Dann werden auch noch 
diese eigentlich unzulässigen Daten als Beweismittel zugelassen, ist dies 
noch konform? Mehr Schutz vor Datenklau und Missbrauchñ (Debbie, 44 J.)

ĂEs sollte einfach reguliert werden. Zum Beispiel kann der Bund ein 
Programm schreiben, bei dem alle Daten nach der Erhebung innerhalb 
eines Monats wieder gelöscht werden. Wenn ein Unternehmen nicht mit 
dem Programm des Bundes arbeitet erhält man kein "Datenabzeichen" 
und wirkt damit unseriºserñ (Yvonne, 28 J.)

ĂDen generellen 
Ordnungs-
rahmen
vorgebenñ (Ella, 
34 J.)

ĂModelle entwickeln, die für das Zusammenleben und -funktionieren der 
Gesellschaft das Bestmögliche rausholenñ (Helm, 49 J.)

Private Mobilitäts-
dienstleister vor Ort

Bundes- und Landespolitik, Regierung
Wünsche an 
Automobilhersteller

Öffentlicher Fern-
und Nahverkehr

Häufiger Wunsch nach mehr 
Vernetzung der Verkehrsmittel bis 
hin zum Ideal Ăeine App f¿r allesñ
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Verbraucherwünsche (2): Aufklärung - und Wahrnehmung 
der eigenen Verantwortung

ĂAufmerksamkeit schaffen über Datenspeicherung. 
nicht Bild Niveau sondern sachlich mit Vor- und 
Nachteilen sowie Erklärungen, wie man Dinge 
einstellen kannñ (Andreas, 54 J.)

Wünsche und Anforderungen an Verbraucher / sich selbst

ĂDie entwickelten Systeme wohlwollend begleiten 
wo möglich. Reißerische Berichterstattung ist ja ganz 
amüsant und bestärkt Unverbesserliche, ist aber 
meist f¿r die Gesellschaft schªdlichñ (Helm, 49 J.)

ĂSelbst auf Datenfreigabe 
achtenñ (Beatrice, 37 J.)

ĂGeräte kaufen, die weniger 
sammeln, die Einstellungen 
genau lesen und bearbeiten, also 
wenn möglich ablehnenñ (Debbie, 
44 J., die dennoch zukünftig ein 
vernetztes Auto fahren will)

ĂMündige Entscheidung
treffenñ (Ella, 34 J.)

ĂSie sollten sinnvoll ihre Daten 
weitergebenñ (Angela, 35 J.)

ĂDas Abwägen zwischen individuellem Nutzen 
(der zwar Spaß macht, aber meistens nur mir) und 
Allgemeinnutzen (wahrscheinlich sinnvollere, und 
hoffentlich subjektiv erträgliche Alternative) ist eine 
schwierige Aufgabe. Ich hoffe, mich nicht selbst zu 
hªufig zu wichtig nehmen zu m¿ssenñ (Helm, 49 J.)

Wünsche an die Medien

ĂMehr Aufklärungsarbeit bei den Regierenden und 
Verbrauchern, mehr Vorschläge, wie man es anders 
und besser machen kºnnteñ (Debbie, 44 J.)

Gesellschaft,
Verbände

Aufklärung, Sensibilisierung und Enabling wirken!
Nach der Community wollen auf ihre Datenspuren zukünftig achten:

stärker als bisher

(in der Community wurde 

schon damit begonnen)

weiterhin eher stark

weiterhin eher wenig

Ungestützte Aussagen in der letzten 
Community-Woche; Basis: 12 
Autofahrer und Smartphone-Nutzer

ĂSollte auch philosophisch diskutiert werden, was ist 
moralisch / ethischvertretbarñ (Andreas, 54 J.)
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* Die Darstellung von Verteilungen in der Community sind nicht auf die Gesamtpopulation übertragbar
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Zusammenfassung: Bereitschaft zum Data-Sharing

1. Nutzer geben sich wªhlerisch: Datenweitergabe nicht an Ăjedermannñ, sondern im 

Idealfall nur nach unmittelbarem Nutzen und nach Plausibilität.

2. Datenfreigabe lieber für Eigennutz als fürs Gemeinwohl, der Gegenwert ist besser 

fassbar.

3. Verbraucher sehen Politik und OEMs in der Verantwortung ïund Verbraucher sich 

selbst!

4. Hoher Handlungsbedarf bei allen: Die Verbraucher wollen enabled werden!
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Bei der Bewertung der Ergebnisse ist zu beachten, dass Einstellungen und Verhalten in diesem Feld 

tendenziell auseinandergehen, d.h., dass Vorsªtze wie Ăselektive Datenweitergabeñ und ĂWahr-

nehmung von Eigenverantwortungñ im Alltag leicht untergehen und Aspekten der Bequemlichkeit 

oder der Erzielung kurzfristiger Vorteile untergeordnet werden. 

(vgl. dazu Knorre, Müller-Peters, Wagner 2020, Kap. 3).
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4  Stakeholder und ihre 
Ansprüche an Mobilitätsdaten

Perspektiven, Konflikte und Lösungsansätze



Prof. Dr. Nadine Gatzert | Prof. Dr. Susanne Knorre | Prof. Horst Müller-Peters | Prof. Dr. Fred Wagner

Warum Stakeholder wichtig sind: Welche Fragen 
beantwortet werden sollen!
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Ausgangsthese: Vom Verhalten der Stakeholder und dem daraus entstehenden Beziehungsgefüge 

hängt es ab, ob die Potenziale von Big Data für die Mobilität der Zukunft genutzt werden können!

Á Welche Betroffenheiten, Interessen und Ansprüche formulieren Stakeholder?

Á Welche Erwartungen (Hoffnungen und Befürchtungen) verbinden sie mit Big Data in der Mobilität?

Á Welche Merkmale weisen die Beziehungen innerhalb und zwischen den Stakeholdergruppen auf? 

(Interaktionsthemen, öffentliche Wahrnehmung, Machtverhältnisse und Konflikte)

Á Welche Gestaltungsvorschläge werden vorgebracht, wie werden diese aus anderen Gruppen bewertet?

Á Welche Verständigungen über datenbasierte Mobilitätslösungen lassen sich identifizieren? 
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Methode: Medieninhaltsanalyse

Á Print- und Online vom 1.1.2020 bis 31.7.2021 

Á Abfrage über die GENIOS-Datenbank

Á Artikel zum Suchbegriff "Datenraum Mobilität" wurden analysiert und 
kategorisiert. 

ÁZusªtzlich wurden Artikel mit dem Stichwort ĂMobilitªtsdatenñ hinzugezogen, 
da die Begriffe ĂDatenraum Mobilitªtñ und ĂGaia-Xñ erst im Verlauf des Jahres 
2020 geprägt wurden.
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Ausgangspunkt ist die Überlegung, dass Massenmedien sowohl Wirklichkeit abbilden 

als auch ihrerseits selbst konstruieren. Die Inhaltsanalyse ist insofern eine 

Beobachtung von Beobachtungen (Merten1995:15) und stellt eine basale 

sozialwissenschaftliche Methode dar, um soziale Wirklichkeiten zu erheben.

In dieser Studie wurde dementsprechend ein strukturiertes, qualitatives Verfahren zur 

Auswertung textbasierter Daten angewendet. Der Auswertungsprozess besteht aus 

einem regelgeleiteten Vorgehen, hier der Zusammenfassung, Erläuterung im Kontext 

von Text und weiterführendem Material sowie Strukturierung mithilfe von Kategorien 
(nach Wagner (2009) Qualitative Methoden in der Kommunikationswissenschaft, Baden-Baden)

Print Online

Der Spiegel 0 0

Der Tagesspiegel 3 2

Die Welt 3 0

Die Zeit 0 1

FAZ 6 4

Focus 0 0

Handelsblatt 20 3

NZZ 0 1

Süddeutsche Zeitung 0 2

Taz 0 1

Wirtschaftswoche 2 1

insgesamt 34 15

Anzahl der Artikel in den untersuchten Medien im 

Zeitraum vom 1.1.2020 bis 31.7.2021.* 

* Nicht gewertet wurden Artikel auf Basis von dpa-Meldungen.
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Umweltsphären und ihre Stakeholder: Differenzierung in 
unterschiedliche Handlungslogiken

Umweltsphäre Gesellschaft/Politik:

Hier werden gesamtgesellschaftlich wünschenswerte 

Zielvorstellungen entwickelt, die mit der Nutzung von 

Massendaten der Mobilität verbunden sind. 

Stakeholder: insb. Bundes- und Landesregierungen, 

Kommunen, Parlamentarier, Parteien, Verbände

Bundes- und Landesregierungen, Kommunen, 

Parlamentarier, Parteien, Verbände, Medien
BIG DATA

Mobilität

Umweltsphäre Wirtschaft:

Hier finden  alle Diskurse statt, in denen über 

die Bereitstellung von Ressourcen für die 

Nutzung von Mobilitätsmassendaten auf den 

mit den jeweiligen Märkten (Zulieferer, 

Kunden, Fachkräfte) entschieden wird.

Stakeholder: insb. Fahrzeughersteller, 

Verkehrsunternehmen, Versicherer, 

Kunden/Nutzer, Prüforganisationen
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Stakeholder =

Á Personen/ Gruppen, die von Big Data 

betroffen sind, 

Á oder ihrerseits Einfluss auf eine Idee, 

ein Projekt oder eine Organisation 

ausüben können. 

Á Ihre Ansprüche gelten grundsätzlich als 

legitim.

Á Ihre Positionen und Machtpotenziale 

definieren die Gestaltungsmöglichkeiten 

und damit Entwicklungsperspektiven für 

Big Data in der Mobilität.

Umweltsphäre Wissenschaft:

Hier werden die Bedingungen definiert, unter denen Big Data in der 

Mobilität neues Wissen, insb. neue Technologien, zutage fördern kann.

Stakeholder: insb. Hochschulen, Forschungseinrichtungen, 

Transfereinrichtungen 

(In Anlehnung an Rüegg-Stürm & Grand 2020)
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Die ersten Beobachtungen: Stakeholder des Datenraums 
Mobilität in den Medien

Bundesregierung sieht sich mit einem 
geopolitischen Narrativ als Treiber und versucht ein 
Powerplay gegenüber der zögerlichen Industrie.

Verbände aller Art spielen nur eine Nebenrolle, 
erstaunlicherweise gilt das auch für Umwelt-
schutzgruppen. Sie liefern kein diskursprägendes 
Klimaschutznarrativ für die Debatte.

Verbraucher und Verbraucherschutzorganisationen 
werden wenig gehört, sie brauchen die Unterstützung 
anderer Stakeholder, die ihrerseits jedoch zugleich 
eigene Positionen verfolgen.

Verkehrsunternehmen diskutieren in 
ihrer eigenen Themenblase, die von 
den sektorspezifischen Regulierung 
geprägt ist.

Wissenschaft ist mit ihren 
Lösungsvorschlägen im öffentlichen 
Diskurs wenig präsent.

Automobilindustrie ist uneinig und 
abwartend gegenüber politischen 
Initiativen wie dem Datenraum Mobilität

Prüforganisationen treten mit eigenem 
Forderungskatalog an, um mehr Zugriff 
auf Fahrzeugdaten zu erhalten.

Länder und Kommunen spielen im öffentlichen 
Diskurs nur eine Nebenrolle, obwohl lokale und 
regionale Mobilitätslösungen mittels Big Data oben 
auf der Prioritätenliste stehen.

Quelle: Medienanalyse zum Mobility Data Space 1.1.2020-31.7.2021

Parteien und Parlamentarier spielen in den Medien 
keine dominante Rolle, wenn es um Mobilitätsdaten 
geht.
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BIG DATA
Mobilität



Prof. Dr. Nadine Gatzert | Prof. Dr. Susanne Knorre | Prof. Horst Müller-Peters | Prof. Dr. Fred Wagner

Der Datenraum Mobilität in den Medien als Brennglas für die Big Data-Debatte:
12 Thesen als Impulse und zur Auswertung der Fokusrunden

1. Sowohl die gesellschaftspolitische als auch die wirtschaftliche 

Umweltsphäre rund um Entscheidungen über Mobilitätsdatenräume 

werden auch zukünftig geprägt sein von wenigen dominanten 

Stakeholdern, namentlich der Bundesregierung und der 

Automobilindustrie. 

2. Alle anderen Stakeholder haben Mühe, dass sie mit ihren Interessen 

im öffentlichen Diskurs überhaupt gehört werden. Das gilt auch dann, 

wenn sie ïwie die Verkehrsunternehmen oder Verbraucherschützer ï

eine hohe Betroffenheit bzw. Legitimität aufweisen.

3. Die Chancen, die mit einer Nutzung der Mobilitätsdaten über einen 

gemeinsamen Datenraum verbunden sind, werden von den 

dominanten Stakeholdern deutlich höher gewichtet als die Risiken. 

4. Das Narrativ, wonach es um eine geopolitische Auseinandersetzung 

geht, um die Verteidigung der europäischen Datensouveränität 

gegenüber den US-amerikanischen Tech-Konzernen, verfängt nahezu 

vollständig bei allen Stakeholdern, d.h. auch bei den Kunden, die mit 

ihrem Mobilitätsverhalten die Daten generieren.

5. Schon aus Gründen des Klimaschutzes treibt die Bundesregierung die 

Nutzung der Mobilitätsdaten für öffentliche Zwecke weiter voran. Dabei 

kann sie immer stärker auf einen konkreten Nutzen aus realen 

Anwendungen verweisen, der dann auch noch für eine Vielzahl 

unterschiedlicher Stakeholdergruppen Vorteile bringt. Beides macht 

ihre Vorhaben mehrheitsfähig.

6. Dagegen sind Stakeholder, die Klimaschutz und Datenschutz 

gleichermaßen auf ihrer Agenda haben, in ihrer 

Interessenwahrnehmung blockiert. Sie können die hohe Legitimität 

ihrer Ansprüche nicht ausspielen.

7. Stakeholder aus der Wissenschaft werden abhängige Stakeholder bleiben, d.h. sie bleiben 

darauf angewiesen, dass sie von anderen Stakeholdern unterstützt oder sogar gezielt 

genutzt bzw. benutzt werden. Positionen der Wissenschaft finden deshalb auf allen Ebenen 

nur mit einem erheblichen Timelag Eingang in die entscheidungsrelevanten Diskurse.

8. Die Automobilhersteller werden auch zukünftig kein Treiber eines (europäischen) 

Datenraums für Mobilität. Sie werden alles daransetzen, einen möglichst großen Anteil an 

den Daten jeweils für sich behalten und nach ihren Interessen gestalten zu können. Als 

globalisierte Konzerne ist es für sie rational, notfalls sogar die (kostengünstigeren) Dienste 

von den Hyperscalern auf den Märkten in den USA und China zu nutzen, denen die 

europäische Politik den Kampf angesagt hat.

9. Das Thema Datenschutz ist im öffentlichen Diskurs nicht mehr so dominant wie noch vor 

einigen Jahren. Die Stakeholder, für die der Datenschutz Priorität hat, finden nur noch 

begrenzt Gehör. 

10. Nur noch gelegentlich ertºnen Stimmen, die insbesondere das Auto als ĂDatenkrakeñ 

denunzieren. Stattdessen prägen neue, weniger despektierliche Metaphern wie vom 

ĂiPhone auf Rªdernñ den medialen Sprachgebrauch.

11. Schließlich sind viele Verbraucher und gelegentlich auch Verbraucherschützer zunehmend 

von den Errungenschaften der Big Data in der Mobilität fasziniert. Sie spenden oder 

verkaufen gerne auch ihre persönlichen Daten, weil sie sich davon mehr Komfort, höhere 

Sicherheit und wirtschaftliche Vorteile z.B. durch günstigere Versicherungstarife oder 

Vorzugspreise, versprechen.

12. Die Komplexität der Materie der Mobilitätsdaten, die Fragen, wo sie entstehen, wem sie 

gehören und wo sie für wen gespeichert werden, führt dazu, dass das Thema insgesamt 

aus dem öffentlichen Diskurs eher verschwindet. Damit nehmen zugleich die Ambitionen 

der politischen Stakeholder ab, in diesem Politikfeld gestalterisch tätig zu werden. Es 

herrscht die Macht des Faktischen, d.h. es wird im bestehenden Rechtsrahmen das 

gemacht, was möglich ist.
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4.1 Perspektiven

Stakeholder und ihre Ansprüche an Mobilitätsdaten
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Methode: Fokusgruppen mit Experten

Stichprobe

Á 12 Experten aus den folgenden Bereichen:

Á Medien (1)

Á Politik (2)

Á Verbände (2, davon 1 mit Doppel-Funktion)

ÁWirtschaft (7): Automobilhersteller (1), Versicherung (1), ÖPNV (1), 

Unternehmensberatung (2) Digitalunternehmer (2)

ÁWissenschaft (3, davon 2 mit Doppel-Funktion Wirtschaft)

Á 4 Verbraucher, rekrutiert aus der zuvor durchgeführten Online-

Community: Angela, Hazel, Jochen, Maik (Pseudonyme; Teilnahme an der 

gemischten Gruppe, s.u.)

Methode

Á Fokusgruppen remote als Video-Konferenzen (auf der Plattform von 

Kernwert), Dauer jeweils 60 Minuten, Moderation Susanne Knorre und 

Horst Müller-Peters

Á 30.09.2021 Expertengruppe mit 5 Teilnehmern

Á 06.10.2021 Expertengruppe mit 5 Teilnehmern

Á 07.10.2021 Gemischte Gruppe mit 2 Experten und 4 Verbrauchern

Á Themen: Stakeholder, deren Ansprüche, Interessen und Konflikte; 

Potenziale und Herausforderungen von Big Data in der Mobilität, 

Lösungsmöglichkeiten

Á Fokusgruppen bauten inhaltlich aufeinander auf: Zwischenauswertung, 

Einbezug der Ergebnisse aus der Online-Community

Liste der teilnehmenden Experten (Position zur Zeit der 

Diskussion)

1. Prof. Dr. Ellen Enkel, Lehrstuhl für Allg. BWL und Mobilität 

Universität Duisburg-Essen, Fakultät für Ingenieurwissenschaften

2. Dieter Fockenbrock, ehem. Handelsblatt-Redakteur mit 

Schwerpunkt Mobilität

3. Andera Gadeib, Digitalunternehmerin, Marktforscherin und Autorin

4. Nils Heller, Referent Mobility, Digitalverband Bitcom

5. Prof. Dr. Lars Harden, Geschäftsführer aserto GmbH,, Fakultät für 

Management, Kultur und Technik Hochschule Osnabrück

6. Susanne Henckel, Geschäftsführerin Verkehrsverbund Berlin-

Brandenburg VBB, Präsidentin Bundesverband Schienennahverkehr

7. Prof. Dr. Sabina Jeschke, RWTH Aachen, Senior Advisor Deloitte, 

ehem. Vorstandsmitglied Deutsche Bahn ĂDigitalisierung und 

Technikñ

8. Daniela Kluckert, MdB Vize-Vorsitzende Ausschuss für Verkehr und 

Digitales, Mitglied Enquetekommission Künstliche Intelligenz

9. Kirsten Lühmann, MdB SPD-Fraktion, Mitglied Verkehrsausschuss

10. Marc Männer, Global Data & Analytics Use Case Portfolio 

Management bei BMW

11. Dr. Hans Gerd Prodoehl, Geschäftsführer Prodoehl Consult GmbH

12. Dr. Andrea Timmesfeld, Head of Public Affairs & Community 

Engagement / Leiterin Hauptstadtbüro, Generali Deutschland AG
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Zur Vertiefung der Perspektiven der Stakeholdergruppen, bestehender Konflikte zwischen diesen und zur Analyse 

möglicher Lösungsansätze wurden drei Fokusgruppen mit hochkarätigen Experten aus den Stakeholdergruppen 

durchgeführt (eine davon Fokusgruppe gemischt mit Verbrauchern). Die Ergebnisse in den Abschnitten 4.1 bis 

4.3 beruhen auf der Verdichtung und Auswertung dieser Fokusgruppen. 

Forschungspartner: Die Planung, Durchführung und Auswertung der Fokusgruppen erfolgte in enger Zusammenarbeit mit Dipl.-Psych. Jutta Rothmund (Rothmund Insights).
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Alle Stakeholder sehen in Big Data Nutzen für ihre 
Gruppe und die Gesellschaft

Nutzen für Verbraucher

Á Sicherheit im Verkehr

Á Entlastung, Komfort, weniger Stress

Á Autonomie, Individualität, Flexibilität

Á Kontrolle, Effizienz (Zeit, Kosten)

Nutzen für Wirtschaft

Á Effizienz: Zeit- und Kostenersparnis

Á Bessere Steuerung und Kontrolle von 

Angeboten

Á Neue Geschäftsmodelle

Nutzen für Wissenschaft

Á Effizienter Zugang zu großen, 

vernetzten Datenmengen für Forschung

Á Neue Technologien, Verkehrskonzepte etc.

ĂWer profitiert am meisten? Ich kºnnte mir 
vorstellen, dass wir das alle sind, und dass wir 
heute noch gar nicht wissen, welche Möglich-
keiten in Zukunft die datengetriebene 
Mobilitªt gibtñ 

Bild: Gerd Altmann / Pixabay

Verkehrsgarantie und Sicherheit der Verkehrs-
teilnehmer bei steigender Individualisierung und 
Flexibilisierung von Güter- und Personenverkehr

Klimaschutz bei Erhalt von Verkehrsgarantie und 
Wirtschaftskraft, Erfüllung von ökonomischen
und Bequemlichkeitszielen

Wettbewerbsfähigkeit und Lebensstandard, Schaffung 
von neuen Arbeitsplätzen, Effizienzsteigerung zur 
Kompensation sinkender personeller Ressourcen

Verkehrssicherheit

Klimaschutz

Wirtschaftskraft

103

Effizienzsteigerung
bessere Verkehrslenkung

neue Geschäftsmodelle
neue Mobilitätsformen

Big Data als Lösung für aktuelle 

gesellschaftliche Herausforderungen
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Der Hoffnung auf Big Data als Problemlöser steht die 
reale Komplexität von Big Data Lösungen gegenüber

Klimaschutz wirtschaftlich und bequem

Viele Stakeholder blockieren sich 

gegenseitig, Wettbewerb in / zwischen 

Branchen, Föderalismus D und Europa

Datenschutz vs. 

-nutzen

hohe Anforderungen 

an Datenqualität

Kosten-Nutzen Rechnung 

schwierig, wenn der Wert von 

Daten unklar ist

nicht alle Modelle 

kommerzialisierbar

Dateninfrastruktur 

komplex und teuer

ĂWir m¿ssen entmystifizieren und n¿chtern drangehen. 
Welcher Typ von Daten schafft tatsächlich einen 
signifikanten Nutzen? Und da werden wir bei manchen 
Themen durch Ausnüchterungszellen gehen und viele 
hochtrabende Visionen von Mobilitätsqualitätssprüngen 
durch Big Data kritisch betrachten m¿ssenñ 

Barrieren datengetriebener Mobilität

Wirtschaftswachstum, Marktführer im Automobilmarkt

Verkehrssicherheit und -garantie bei maximaler 

Flexibilisierung
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Big Data als Lösung für aktuelle 

gesellschaftliche Herausforderungen

Komplexität: technisch, 
politisch, wirtschaftlich

Effizienzsteigerung
bessere Verkehrslenkung

neue Geschäftsmodelle
neue Mobilitätsformen
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Nutzen grundsätzlich gesehen, Wert von Daten schwer 
bestimmbar. Das reduziert Shareability und Tradeability

Handeln mit Daten

Á Konkurrenzsituationen

Á Daten haben für Lieferanten 

anderen Wert als für 

Empfänger, Empfänger treiben, 

Lieferanten bremsen

Á Kostenperspektive der 

Lieferanten: Dateninfrastruktur 

ist teuer

Á Nutzenperspektive der 

Empfänger: Daten generieren 

ihren Wert aus 

Geschäftsmodellen

Zahlen mit Daten

Á Verbraucher am stärksten 

bereit zum Daten-Teilen, weil 

sie Nutzen sehen

Á Aber unsicher, ob Kosten für 

den Nutzen angemessen sind, 

da Kosten schwer abschätzbar

Á Befürchten, dass Wirtschaft sie 

übervorteilt, manipuliert

Regulieren

ĂDaten sind auch eine Ware, mit 

der gehandelt wird, und das muss 

sich in irgendeiner Weise 

regulierenñ

ĂIch kann nur etwas in die Auktion geben, tauschen, verkaufen, wenn ich 

irgendeinen Wert habe. Und das gelingt bei Daten leider unzureichend. 

Wenn wir es schaffen, den Daten einen Wert zuzumessen, wären wir 

schon weiterñ 
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Schwierige Kalkulation des Daten-Nutzens aus 
Expertensicht ein Hauptgrund für stockendes Sharing

ĂIch kann nur etwas in die Auktion geben, tauschen, 

verkaufen, wenn ich irgendeinen Wert habe. Und das 

gelingt bei Daten leider unzureichend. Wenn wir es 

schaffen, den Daten einen Wert zuzumessen, wären wir 

schon weiterñ 

ĂWie kriege ich die Player dazu, Daten zu liefern? Welchen Nutzen haben sie? Und 

wie kriege ich die Branche dazu, diese Dateninfrastruktur anzuerkennen? Ein 

groÇes Thema, das wir lºsen m¿ssen, um dort einen Schritt weiterzukommenñ 

ĂJe mehr Daten genutzt werden, je mehr 

Veredelung gemacht wird, desto wertvoller werden 

sie. Daten sind eben nicht das neue Öl, sondern 

eine ganz andere Form von Rohstoff. Dieses 

Umdenken hat auf den Chefetagen noch nicht 

stattgefundenñ 

Beispiel: Großer Automobilhersteller und Zulieferer wollten 

Datenplattform für Datentausch öffnen, was daran scheiterte, 

Ădass den Daten kein individueller Wert beigemessen werden 

konnteñ

ĂDer Wert der Daten wird sehr unterschiedlich und individuell bemessen. Der, der die Daten hat, 

schätzt den Wert anders ein als der, der sie dringend benötigt. Wenn wir uns die neuen Geschäfts-

modelle in der Mobilität anschauen, können wir Daten aus nur einer Quelle fast nicht gebrauchen. 

Erst die Vernetzung der Daten, die allerdings qualitativ hochwertig sein müssen, macht uns 

zukunftsfähig, auch was neue Mobilitätskonzepte angeht. Bisher liegt die Verantwortung, diese Daten 

zu sammeln und zu vernetzen oder an die Daten zu kommen, oftmals bei denen, die neue Geschäfts-

modelle aufbauen möchten, und nicht bei denen, die Datenqualität gewährleisten, um sie dann 

weiterzugeben. Die Datenmacht besteht häufig darin, sie nicht weiterzugeben, sondern das 

Ganze möglichst intransparent zu haltenñ 

ĂQuer durch die Wirtschaft ist eine Euphorie, was mit Daten alles so machen 

kannéñ ĂDerjenige, der Daten generiert, hat u.U. einen ganz anderen Blick auf 

die Daten, als derjenige, der sie nutzen will. Sieht man auch an den Konflikten 

zwischen dem großen Stammhalter DB und Startups wie Flix, die bis vors Kartellamt 

gehen. Ich glaube, die Deutsche Bahn weiß gar nicht, welche Daten sie hat, während 

andere ganz genau definiert haben, welche Daten sie brauchen, um ihr 

Geschäftsmodell aufzubauenñ 

Paradigmenwechsel 

notwendig
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Geopolitisches Paradoxon: Konflikt-Narrativ gleichzeitig 
Kollaborationsnotwendigkeit mit US Big-Techs

Bild: Clker-Free-Vector-Images / Pixabay

Narrativ der geopolitischen Auseinandersetzung

wird in allen Stakeholdergruppen erzählt

Á Kampf umé

Á Wirtschaftsmacht

Á Datenhoheit und Rechtshoheit

Á deutschen Markt und deutsche Verbraucher

Á D / EU bedroht durch digital entwickeltere, innovativere, 

investitionsstärkere Wettbewerber

Á meist US Big-Techs

Á China

Á Narrativ soll Handlungsdruck erzeugen

Á Meist Druck auf Politik, Gesetzgeber: weniger Datenschutz und 

Regulierung, mehr Investition und Förderung, schnellerer Ausbau

Á Druck zur Kollaboration deutscher / europäischer Stakeholdern

Á Innerhalb Europas v.a. Skandinavien und baltische Staaten als weiter 

eingestuft, beim Netzausbau sehen Verbraucher alle anderen europäischen 

Staaten vor D

Gleichzeitig Produktnutzung und 

Kollaborationen mit US Big-Techs

Á aus Mangel an (guten) Alternativen

Á als Ausweg, wenn Stakeholder in D die 

Kollaboration verweigern: Datenschutz, 

potenzielle Datenlieferanten

Á als Chance auf Stärkung als Standort 

für Digitalwirtschaft: Subventionen und 

Ausnahmeregelungen z.B. für die 

Ansiedelung von Tesla

107



Prof. Dr. Nadine Gatzert | Prof. Dr. Susanne Knorre | Prof. Horst Müller-Peters | Prof. Dr. Fred Wagner

Geopolitisches Paradoxon findet sich in allen 
Stakeholder-Gruppen

ĂGoogle nutzt viel, indem sie zunächst nicht fragen. Wir als öffentliche 
Hand können das nicht und dürfen das nicht. Wir wären gerne mutiger. 
Uns bleiben solche Kooperationen, aus denen wir viel lernen und 
dann den Schritt zurückgehen. So traurig ist es geradeñ 

Vor Jahren unter dem Radar Kooperation mit Google, das über 
Fahrplanabfragen Fahrgastauslastung prognostizieren kann, daraus 
wurde Ăviel gelerntñ

ĂDie Gesetzgebung muss mehr Dinge erlauben, im Datenschutz und auch im 
Personenbeförderungsgesetz, dass man nicht Innovationen der Privatwirtschaft im 
Keim erstickt. Sonst erfinden wir Innovationen, aber das Ausland macht sie 
marktreif, weil wir das nicht dürfen. Wir in Deutschland zeigen uns in verschiedenen 
Bereichen nicht wettbewerbsfähig und rauben unseren Unternehmen die Möglichkeit, 
einen Heimatmarkt zu entwickeln, aus dem man dann auch exportieren und sich 
global vergrößern kannñ 

ĂDie EU-Datenschutz Regelungen sind eine Farce, 
da es keine Maßnahmen gibt, wenn dagegen ver-
stoßen wird. Somit können unsere Daten weiterhin
nach Amerika und Co. verkauft werdenñ 
(Hazel, 36 J., Tesla-Fahrerin)

ĂInnerhalb der EU wirst du wenige Lªnder finden, in denen sich die Bevölkerung
so sehr für seinen Netzempfang schämen muss. Traurig, wenn man bedenkt, 
wie viel höher das deutsche BIP per capita im Vergleich zu anderen
Ländern ist, die uns deutlich überholt habenñ (Ella, 34 J.)

ĂWas alles in den Start-up-Kliniken passiert, ist schon beeindruckend. 
Wir haben nur das Problem, dass wir so wenig Investmentkapital 
haben, in ganz Europa im Vergleich vor allem zu Nordamerikañ 

ĂWir wären gerne Technologieführer und Vorantreiber der 
Künstlichen Intelligenz, durch die viele Industrien neue Geschäfts-
modelle und Möglichkeiten bekommen. Gleichzeitig stehen wir 
datenschutzmäßig auf der Bremse, das geht nicht. Ich kann nicht 
gleichzeitig Technologien produzieren, sie aber nur in anderen 
Ländern zum vollen Potenzial ausprobieren, weil ich eine 
Gesetzgebung habe, die mich hier blockiertñ 

ĂAlle Teslas in D sind wg. der Aufzeichnungen rechtswidrig unterwegs. Die 
werden üblicherweise vor Gericht nicht als Beweismittel anerkannt, da unzulässig 
erstellt. Auch wenn es ein Backup-RZ in Amsterdam gibt, braucht sich keiner 
Illusionen darüber zu machen, dass die Daten nicht auch in die USA gespiegelt 
werden. Komischerweise gibt es keinen Kläger. Da hält die Autobranche und 
Apple wohl (noch) still, weil sie für sich selbst nachteilige Gesetzgebung befürchtet. 
Tesla nutzt die Fahrdaten, um die KI mit Fahrsituationen zu füttern, allein 
kamerabasiert. Elon Musk ist von diesem Irrweg als einziger in der Branche auf 
dem Weg zum autonomen Fahren Stufe 5 überzeugt und ihm sind dessen 
Todesopfer egalñ (Jochen, 54 J.)
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Big Data erfordert aus Expertensicht Anpassungen beim 
Datenschutz. Ethischer Diskurs wird immer wichtiger

Á Big Data, Daten teilen und vernetzen widersprechen im Bedeutungskern dem Daten-Schutz

Á Prognosen brauchen individuelle Datenspuren. Mit großen Datenmengen sind trotz Anonymisierung und 

Pseudonymisierung Rückschlüsse auf Personen möglich

Á Aus Expertensicht ist eine vollständige, unaufhebbare Anonymisierung nicht möglich, auch Verbraucher haben 

schon von Fällen der De-Anonymisierung gehört

Á Je komplexe Datenschutz(hinweise), umso weniger werden sie gelesen, verstanden, bei der Abwägung 

berücksichtigt. Datenschutzhinweise dienen mehr der Absicherung des Unternehmens

Datenschutz verträgt sich schlecht mit Big Data

schützen

teilen

verbinden

vermehren

ĂDatenschutz ist so ein 
deutsches Heiligtum. Aber die 
Bürger sind sehr schnell bereit, 
davon etwas aufzugeben, 
wenn sie einen Nutzen davon 
haben. Trotzdem wird viel mehr 
beschützt als es eigentlich 
sein müssteñ 

Bild: Pete Linforth / Pixabay

Č Allein über Datenschutz wird sich das Privacy-Problem von Big Data vermutlich nicht lösen lassen. Es braucht den ethischen Diskurs, 

der potenziellen Nutzen gegen potenziellen Schaden abwägt und die Frage stellt, was wir bereit sind, wofür in Kauf zu nehmen

ĂEntweder ich pseudonymisiere und anonymisiere so brutal, dass ich keine vernünftige Prognostik ableiten 

kann. Oder ich erhalte einen großen Teil der Daten und könnte, wenn ich es boshaft wollte, Rückschlüsse ziehen. Da 

muss man schon fair sein, wenn man einigermaßen viele Daten hat, ist es leicht, die Anonymisierung zu knacken.

Wenn wir Datenschutz über alles stellen, werden wir viele andere Probleme nicht lösenñ 

Was Bürger wofür aufzugeben 
bereit sind, gilt es 
herauszufinden
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Öffentlicher Verkehr leidet unter starrem Datenschutz. 
Experimentierklauseln und Reallabore dringend notwendig

Á Datenschutz verengt naturgemäß den Innovationsspielraum und verlängert Prozesse, was von der Wirtschaft beklagt 

wird. Sie wünscht sich pragmatischere Lösungen

Á Datenschutz wird mitunter als Grund vorgeschoben für mangelnde Kollaborationsbereitschaft in Open Data

Á Für die öffentliche Hand wird der Datenschutz aber zum Innovationsbremser: Während die Privatwirtschaft 

Graubereiche ausloten kann, ist die ºffentliche Hand im Datenschutz Ăgefangenñ

Á Innovationen zur Stärkung des öffentlichen Verkehrs werden gestoppt, obwohl andernorts schon umgesetzt. 

Das senkt den Innovationsmut und frustriert

Bild: Pete Linforth / Pixabay

Č Reallabore auf kommunaler Ebene können dem ÖPNV Freiräume für Innovationen schaffen

ĂDamit der öffentliche Verkehr nicht zurückfällt, 

müssen gesetzliche Rahmenbedingungen geschaffen 

werden, das könnte ein Bundesmobilitätsgesetz sein, 

in dem wir Experimentierräume schaffen für 

Innovationen, die heute an Datenschutz oder an 

Bedenkenträgern an anderen Stellen scheitern. Wir 

müssen mehr Innovationsmut ermöglichenñ 

ĂIch bin auch sehr für den Datenschutz, aber es muss transparent 

gemacht werden: Wie kann man einen Weg gehen, der nicht an 

diesen Rahmenbedingungen scheitert? Der einzige, der nicht 

scheitert, ist Google. Und Google macht sehr viele Dinge, die 

wir nicht dürfen. Google nutzt viel, indem sie zunächst nicht 

fragen. Wir als öffentliche Hand können das nicht und dürfen das 

nicht. Wir wären gerne mutigerñ 

110

Kaum Innovationsraum für öffentlichen Bereich

ĂWir m¿ssen den Datenschutz 

so stricken, dass er Dinge 

ermöglicht. Da müssen wir 

pragmatische Lösungen 

finden. Wenn wir groß denken 

wollen im öffentlichen 

Nahverkehrssystem, dann 

kann das nur die 

datengetriebene, bequeme 

Mobilität sein, die so genannte 

open mobilityñ 
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Deutschlandticket und 1-App-Lösung treffen relevante 
Kundenbedürfnisse, scheitern bislang an Komplexität

Á Eine Buchungsapp für alle Verkehrsmittel mit

starkem Kundennutzen, so dass Bereitschaft

zum Daten-Teilen besteht (anders als beim Negativbeispiel 

Digitale Gesundheitsakte)

ĂEine App, mit der man 
alle Mobilitätsanbieter 
recherchieren, buchen 
und bezahlen kann. Mit 
Suchprioritäten Zeit und 
Preisñ (Jochen, 54 J.)

ĂEine App, die meine 
Mobilitätspräferenzen kennt, 
und mir sagt, mit welchen 
Verkehrsmitteln ich in 
welcher Abfolge am besten 
zum Ziel kommeñ (Helm, 49 J.)

ĂWie cool das wäre, 
wenn man mit einer 
App alles abfrüh-
stücken könnte und 
nicht zig nutzen mussñ 
(Angela, 35 J.)

Á Komplexes System: Föderalismus bei Verkehr und Daten-

schutz, viele Anbieter und Systeme

Á Komplexe Interessenslagen und Abrechnungen zwischen 

Anbietern (unterschiedliche Tarife erschweren Standardisierung 

Fahrgastzählung). Nutzen der generellen Aufwertung des ÖPNV 

scheint nicht mitkalkuliert zu werden

Á Technische Komplexität: Dateninfrastrukturen,

die schwer harmonisiert werden können

ĂDie Verkehrsunternehmen verkaufen Fahrkarten und die sind notwendig für ihre 
Einnahmen. Wenn jemand woanders die Fahrkarte kauft und bei ihnen fährt, 
machen sie Verlust. Deshalb müssen sie was abkriegen. Dazu muss geklärt werden, 
was wie gezählt wird. Die Branche diskutiert sich da gerade zu Tode. Jeder, der 
genau weiß, wie viele Fahrgäste er transportiert, ist gut dran. Aber die automa-
tischen Fahrgastzählysteme funktionieren in der Regel nicht und sind nicht smart 
vernetzbar mit den Systemen der anderen. Das ist in der Branche ein zentrales 
Themañ 

ĂDas Grundproblem, dass wir noch kein Deutschlandticket haben und keine einheit-
liche Buchungsapp, war nicht der Datenschutz, sondern die Vielfalt in unserem 
Verkehrssystem und den vielen Betrieben, die daran beteiligt sind. Es müssen halt 
alle mitmachen, das tun sie aber nicht. Deshalb gibt es solche Konzepte haupt-
sächlich auf lokaler Ebene. Es gibt viele Regionen und Nahverkehrsbetriebe, die 
sich sperren. Man sieht das aus betrieblicher Sicht. Warum soll ein Staatsunter-
nehmen, das mit viel Geld eine Datenbank mit vielen Daten aufgebaut hat, die 
freigeben f¿r private Nutzer?!ñ 

ĂWenn wir eine bessere Mobilität wollen, brauchen wir die eine App. Dazu 
brauche ich Daten und die kommen von zwei Seiten. Einmal von der Wirtschaft und 
die will nicht, weil sie Angst um ihre Daten haben. Die Kunden rennen uns die Tür 
ein in der Politik und fragen, warum kriegt ihr das nicht auf die Reihe? Die Kunden 
wollen es, die Politik will es und es funktioniert nicht. Auf der anderen Seite 
müssen die Kunden Daten zur Verfügung stellen. Digitale Gesundheitsakte gibt es 
schon, aber viele geben ihre Einwilligung nicht, weil sie den direkten Nutzen nicht 
sehenñ 

all-in-1
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Entwicklung zum Autonomen Fahren sehen alle 
positiv. Deutschland bringt sich in Pole Position

Bild: Falco / Pixabay

ĂBei der Digitalisierung des Autofahrens und beim 

autonomen Fahren ist man ja relativ weit. Die deutsche 

Gesetzgebung ist auch relativ weit. Wenn die 

unmittelbare Gratifikation stark korreliert mit der 

Großzügigkeit der eigenen Daten gegenüber, dann ist 

das natürlich beim autonomen Fahren enorm. Wenn das 

Bedürfnis da ist, digital zu fahren, dann sind die Daten, 

die man da verschenkt, letztlich auch āirrelevantó. Die 

Form der Gratifikation ist wichtig, bei längeren 

Zeiträumen (siehe Klimawandel) muss sie sozusagen 

über Zuckerstückchen präsent aufrecht erhalten 

werdenñ 

ĂIn Deutschland 

probieren wir ungern 

etwas aus. Bevor 

irgendjemand etwas 

ausprobiert, brauchen wir 

erst Regularien. Beim 

autonomen Fahren ist 

es ganz bisschen 

andersñ 

ĂUm ein Positivbeispiel zu nennen, was passiert, wenn man einen Nährboden

gibt: Das Gesetz zum Autonomen Fahren, was in Deutschland erlassen 

wurde. Was wir jetzt sehen, dass einige Unternehmen demnächst nach 

Deutschland gehen werden und dort zum ersten Mal ihre autonomen 

Technologien im Regelbetrieb testen werden. Weil Deutschland, wer hätte es 

gedacht, das erste Land auf der Welt ist, das einen gesetzlichen Rahmen für 

autonome Fahrzeuge im Regelbetrieb geschaffen hat. Und dann kommen 

viele Unternehmen nach Deutschland und versuchen sich. Damit kann

Deutschland eine Blaupause sein für internationale Regulierungñ 

OEM

Mobilitªt wird in 5 Jahrené Ănoch ausgereifter sein, man wird mehr Überwachungen im 

Auto haben, die auch Versagen von Teilen im Auto gleich erkennen und reagieren, man 

wird vielleicht auch schon die ersten autonomen Autos für den Massenmarkt produzieren, 

wo alles miteinander vernetzt sein muss. Auch wenn dies nicht die Zukunftstechnik sein 

sollte, wird man trotzdem von den Entwicklungen profitieren, da vieles neu entwickelt und 

erfunden wurde, um autonomes, oder zumindest teilweises Fahren in dieser Art zu 

gewªhrleistenñ (Debbie, 44 J.)

ĂIch wollte wissen, wie gut autonomes Fahren 

funktioniert. Antwort: wir sind noch meilenweit ent-

fernt. Aber trotzdem coolñ (Helm, 49 J., auf die 

Frage nach Kaufkriterien für seinen Tesla)

Autonomes Fahren 

und der Weg dorthin 

mit starkem Nutzen

112



Prof. Dr. Nadine Gatzert | Prof. Dr. Susanne Knorre | Prof. Horst Müller-Peters | Prof. Dr. Fred Wagner

Auf dem Weg zum autonomen Auto nehmen digitale 
Services rasant zu ïdas Auto bleibt aber ein Auto

Bild: David von Diemar / Unsplash

ĂDie Betrachtung, dass die Wirtschaft generell Geld aus Daten machen will, ist zu grobgranular. Im Großen und Ganzen weiß die Kundin oder der Kunde 
von den Daten, die mit dem Auto produziert werden. Das geht alles über Einverständniserklärungen, sofern es nicht das Auto selbst betrifft im Sinne 
Sicherstellung der Verkehrssicherheit. Das Problem ist, dass die Daten mannigfaltig entstehen an den verschiedensten Elementen und es am Ende völlig 
irrelevant ist, weil Sie BWM oder Audi oder die Mautstelle gar nicht fragen müssen, weil das Handy des Fahrers oder der Fahrerin die Daten eh liefert und 
Sie die bei Google kaufen können. Es ist eine Dopplung der ganzen Angelegenheit. Damit entsteht im Endeffekt für diese Unternehmen keine Geschäfts-
möglichkeit. Ich hätte gar keine Möglichkeit, diese Daten zu verkaufen, wenn ich sie hätte, weil sie viel billiger über die Einverständniserklärung der Nutzerin 
oder des Nutzers am Telefon entstehenñ 

ĂBosch, Siemens etc. stellen Unmengen 
an Informatikern ein, um hinter Tesla 
nicht zurückzufallen. Es wird für Nutzer 
eine Vielzahl datenbasierter Services im 
Auto gebenñ 

Á OEM sehen Hauptkonkurrenz in Tech-Industrie, die über die für Big Data notwendige Infrastruktur 

und Prozessstruktur verfügt

Á Aufbau Daten-Kompetenz: Produktion von Autos kann man, Daten kann man nicht. Investitionen, 

Aufbau Fachkompetenz, Vernetzung z.B. in Catena-X

Á Einig ist sich die Branche im Nutzen von Data-Sharing: Effizienz, Wertschöpfung, Bestehen gegen 

Big-Techs. Es geht um Sharing, Trading ist kein Geschäftsmodell

Á Im Selbstverständnis bleibt man Automobilhersteller: Daten als Mittel zum Zweck der Fahrzeug-

und Nutzenoptimierung. Datenrisiken werden deshalb eher gering eingeschätzt. Diese Einschätzung 

teilen OEM mit ihren Kunden (s. folgende Seite)

Tesla als Innovationstreiber für 

deutsche Automobilindustrie

Selbstverständnis OEM: 

Fahrzeugproduzenten,
nicht Datenproduzenten

Kundensicht auf das Auto: 

Fahrzeug, nicht Datenmaschine oder 

Smartphone auf 4 Rädern
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Für OEM und Kunden bleibt das Auto ein Fahrzeug, 
Datenerhebung als Mittel zur Steigerung des Nutzens 

ĂGroßteil der Bürger nutzt die Dienste und hat kein 
großes Thema damit. Die 3%, die es nicht wollen, 
machen viel Lärm und überlagern die Diskussion. Bei 
E-Mobilität und Hybrid ist es wichtig, die nächste 
Ladestation zu finden. Das ist der direkte Nutzen 
und der ist sehr groß. Wenn man Bürgern den 
Nutzen nennt, wird das genutztñ 

1. Daten generieren starken Kundennutzen

2. Daten sind kein Geschäft, sondern Mittel zum Zweck:

Werden nur genutzt, um Prozesse zu optimieren und 

Kundennutzen zu generieren

3. Kunden sind über Datenerfassung weitgehend informiert 

durch die Einverständniserklärung

4. Sensible Daten erhebt bereits das Smartphone, Daten 

können von Tech-Konzernen bezogen werden

5. Großteil der Kunden hat keine Probleme mit Datenerhebung 

des Autos (bzw. signalisiert keine)

1. Starker Nutzen erlebt, weiterer erwartet: Kunden haben sich 

sukzessive an Nutzen gewöhnt (Assistenzsysteme, Navigation), 

erwarten Entwicklung hin zum autonomen Fahren

2. Daten-Teilen Mittel zum Zweck der Nutzung. Schwierig wird es, wenn 

Daten gefunden werden (selten der Fall), die man sich nicht als 

notwendig für die Funktion erklären kann

3. Vorstellungen zu Datenspuren, wenig konkrete Kenntnis: 

Datenspuren erschließt man sich aus der Nutzung, Informationen und 

Einstellungen werden schwer gefunden, Einverständniserklärung wird 

vergessen oder nicht gelesen

4. Smartphone wird als Top-Datensammler gesehen, Narrativ ĂGoogle 

weiÇ allesñ hat sich verankert und ist mit ein Grund für eine offensiv-

resignative Haltung mancher Verbraucher, die nur auf den Nutzen 

gehen ohne auf Datenspuren zu achten

5. Wer nutzen will, nutzt. Anteil der Nicht-Nutzer aufgrund von 

Befürchtungen ist allerdings noch zu ermitteln

Nutzen- und Chancenperspektive dominiert, 
Datenerhebung des Autos erscheint 
unkritisch

Nutzenperspektive dominiert, starker Nutzen und 
Markenvertrauen überlagern mögliche Befürchtungen

OEM

3%, 5-7%

5-10% mit 

Problemen bzgl. 

Datenerhebung
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Durchgängige Datenketten für relevante 

Wertschöpfungsprozesse

Integrierter Mittelstand

Industrialisiertes Datenökosystem

Mehrwertdienste durch netzwerkbasierte, 

innovative Ansätze

Systemischer (Kopier-)Schutz für die 

europäische Automobilindustrie

Datenplattformen: Experten sehen Catena-X als 
Erfolgsbeispiel

Bild und Sreenshots: https://catena-x.net/

ĂWieso Catena-X so gut läuft, liegt 
daran, dass alle das gleiche 
Problem haben. Es gibt eine 
Allianz ïder Willigen, wäre zu viel 
gesagt ïderjenigen, die wissen, 
wenn sie sich da nicht dranwagen, 
dann wird das nichtsñ 

Erfolgsfaktoren Catena-X:

Á Gemeinsamer Nutzen: Datenproduktion und 
-vernetzung steigern Effizienz und Wertschöpfung, 
Mitglieder entlang der gesamten 
Wertschöpfungskette (Zulieferer, OEM, IT etc.)

Á Gemeinsamer Konkurrent: Datenproduktion
und -vernetzung notwendige Voraussetzung,
um gegen US Tech-Konzerne zu bestehen

Á Gemeinsames Problem: Datenproduktion und
-vernetzung nicht in der DNA der Unternehmen, 
Infrastruktur und Prozessstrukturen fehlen

Á Vermutlich auch Gewinnung starker Ankermitglieder

ĂDatenplattform Mobilität kann man gut vergleichen 
mit Catena-X. Catena-X läuft grandios gut. 
Datenplattform Mobilität war mindestens
schwierig und sperrigñ 

Schwierigkeiten Datenraum Mobilität:

Á Heterogene Interessenlagen

Á Notwendigkeit und Nutzen des 
Datenteilens sehen nicht alle: 
Problem vor allem im ÖPNV

Á Vermutlich auch wenig Bedrohung 
von außen

ĂViele Unternehmen sitzen auf einer Infrastruktur, die die Fªhigkeit, Daten zu teilen oder 
die Produktion von Daten in einer sinnvollen Art und Weise zu gestalten, überhaupt nicht 
hat. Die Tech-Unternehmen sind prozessual und IT-technisch darauf getrimmt, 
Daten zu produzieren und zu verarbeiten. Das ist kein Versicherer, kein 
Automobiler, keine Deutsche Bahn. All die Unternehmen haben nicht als Kern, Daten 
zu produzieren, sondern Autos zu produzieren, Versicherungsscheine auszustellen, eine 
Lok von A nach B fahren zu lassenñ 
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OEM

Catena-X ist eine Plattform für den unternehmens-

übergreifenden und sicheren Informations- und Daten-

austausch in der Fahrzeugindustrie. Gemeinsam 

sollen die aktuellen Herausforderungen, wie unter 

anderem Resilienz, Nachhaltigkeit oder auch Geo-

Politik, angegangen werden. Dabei hat es sich die 

Plattform zu Aufgabe gemacht, durchgängige Daten-

ketten zu schaffen und den Mittelstand anzubinden. 

Darüber hinaus soll die Wettbewerbsfähigkeit für die 

beteiligten Unternehmen verbessert werden.
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Zusammenfassung: Ein weitgehend von allen Stakeholdern 
geteilter Blick auf die Chancen von Big Data in der Mobilität!
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Á Alle Stakeholder aus Wirtschaft, Wissenschaft, Politik und Medien gewichten den Nutzen von Big Data höher

als die Risiken.

Á Das Datenschutz-Dilemma besteht trotz der Suche nach einer neuen Balance unverändert weiter: Datenschutz

steht dem Datennutzen tendenziell entgegen, aber niemand geht dieses Problem wirkungsvoll an.

Á Die (technische und rechtliche) Komplexität erschwert dabei sowohl die Konsensfindung in der öffentlichen

Debatte als auch die praktische Umsetzung der besten Kundenlösungen.

Á Das systematische, verbindliche Teilen von Daten aus ganz verschiedenen Quellen ist dringend notwendig für

nachhaltige Mobilitätslösungen, scheitert aber an der unklaren Kalkulation des Nutzens und damit an den

fehlenden konsensfähigen Konditionen des Data Sharings.

Á Datenräume für Mobilität geraten zwischen die Fronten: Die Treiber aus der Politik erzählen das geopolitische

Narrativ vom Wettbewerb Europas mit den USA, während die Unternehmen mit den US Big Techs kooperieren.

Á Auch wenn die digitalen Services zunehmen: das Auto wird nach wie vor im Hinblick auf seinen Nutzen für die

individuelle Mobilität gesehen, auch deshalb wird das Auto als (ein weiterer) Datensammler wenig kritisch

gesehen.
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4.2 Interaktionen und Konflikte

Stakeholder und ihre Ansprüche an Mobilitätsdaten
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Politik sieht sich im Spannungsfeld, versucht
zu treiben, sieht sich gleichzeitig gebremst und getrieben

Á Dem Selbstbild der Politik als chancen- und nutzenorientierten Treiberin steht das Fremdbild 

einer bremsenden, risikoaversen, auf Bestandsschutz ausgerichteten Instanz gegenüber.

Á In ihrer Rolle als Moderatorin und Reguliererin sieht Politik den Fortschritt bei 

Datenplattformen durch vielfältige Interessenkonflikte gelähmt und gebremst.

Á Dass sich die Politik im Spannungsfeld sieht und sich der Unterschiede zwischen Selbst- und 

Fremdbild bewusst ist, manifestiert sich auch darin, dass in den Fokusgruppen ein starkes 

Bedürfnis bestand, sich zu erklären (ähnlich bei ÖPNV, der sich ebenfalls in starkem 

Spannungsfeld sieht).

Ermöglicherin & 

Treiberin,

schafft Nährboden 

für Innovation

Moderatorin & 

Reguliererin

schafft 

Interessenausgleich

Product Owner

gesellschaftlich 

relevanter Big Data 

Projekte

Bilder: Clker-Free-Vector-Images / Pixabay

ĂWir reden permanent über Fortschritte in der Digitalisierung und was möglich ist. Ich habe mir 

gerade ein Projekt angeschaut, wo Menschen mit gesundheitlichen Problemen Auto fahren können, 

weil das Auto ihnen sagt, wann sie ein Problem haben. Ich war die erste, die die automatische Call-

Funktion bei Unfall super fand. Damit beschäftigen wir uns permanent. Unser Problem ist, dass 

Wirtschaft mit den Daten Geschäfte machen will und uns reingrätscht. Wir sehen die Chancen 

sehr wohl, aber wir werden in vielen Fªllen von der Wirtschaft gebremst.ñ

Selbstverständnis Politik
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Politik im Spannungsfeld, Selbst- und Fremdbild 
unterscheiden sich

Á Selbstverständnis als Ermöglicherin und Treiberin: 
fördernd, regulierend, eigene Projekte

Á Vielfältige Interessenkonflikte zwischen Stakeholdern:

Á innerhalb der Wirtschaft, die Angst um ihre Daten und 
Geschäftsmodelle hat (einen Lösungsansatz sieht Politik 
in ihrem Projekt Datenraum Mobilität)

Á zwischen Wirtschaft und Verbrauchern, wenn es z.B. um 
Datenhoheit geht

ÁDatenschutz muss mitunter Ă¿berstimmtñ werden

ÁMinderheitenschutz, Teilhabe als Werte, gesellschaftliche 
Spaltung darf nicht weiter verstärkt werden

ÁWeigerung, Daten mit Projekten des Bunds zu teilen

Á Beispiel Speditionen: verweigern Echtzeit Maut-Daten

Á Bevölkerung mit Vorbehalten gegen Patientenakte, 
Funkzellenabfrage für Einbruchsprävention

Á Für Wirtschaft ist Politik eher Mies- als Mut-Macherin

Á Fortschritte erscheinen langsam, nicht weitgehend genug

Á Wirtschaft nimmt risikoorientierte Diskussion in Politik und 
Medien wahr, wünscht stärkeres Nutzen-Narrativ ïdas sie 
aber schon selbst zur Genüge erzählt (so die Wissenschaft)

Á Wirtschaft sieht Fokus der Politik auf Minderheiten (Non-
Digitals, Datenkritische) statt Nutzen für Mehrheit zu fördern 
und für Minderheiten Sonderlösungen zu entwickeln

Á Für Verbraucher ist Wirtschaft Treiberin, Politik Bremserin

Á Die Bremser-Rolle wünschen sie aber auch, wenn Gefahr 
droht, von Disruption und Fortschritt überrannt zu werden

Á Versäumnisse in Netzausbau und Digitalisierung, langwierige 
Prozesse speisen Wahrnehmung der Politik als Bremserin

Á Vermutlich folgen Verbraucher hier auch einem politik-
kritischen Narrativ, das Wirtschaft und Medien fördern

Politik wird als bremsend wahrgenommen Politik sieht sich gebremst
ĂJeder hat Angst, was mit 
seinen Daten passiertñ 
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Unterschiedliche Wahrnehmungen der Stakeholder, 
Unterschiede im Selbst- und Fremdbild

ĂDas Personenbeförderungsgesetz wurde in 

diesem Jahr reformiert, um neue 

Mobilitätsformen verstärkt zuzulassen, aber da 

wurde nur ein halber Schritt in die richtige 

Richtung gemacht, weil es eine bestehende, 

sehr tradierte Branche, die Taxibrache, in eine 

Vormachtposition bringt. Mietwagen, Uber, 

Clevershuttle etc. müssen immer zurückfahren zu 

ihrem Betriebsort. Diese Rückkehrpflicht 

schützt nur die Taxibranche, hilft keinem 

anderen wirklich weiter, dem

Klimaschutz schon gar nichtñ 

Bilder: Vitaly Vlasov / Pexels, Mohamed Hassan / Pixabay

ĂDie Branche hatte kein Interesse an Open Data und erst 

einmal massiv dagegen gearbeitet. Es hat viel Kraft gekostet, 

diese Wege umzukehren. Zwischenzeitlich hat es der Verband 

unterstützt. Wir haben ein neues PBefG, auf dessen Grundlage 

die neue Mobilitätsdatenverordnung beschlossen wurde mit 

mehreren Stufen in den nächsten Jahren: Jetzt müssen alle 

Unternehmen statische Daten bereitstellen. Ab Januar die 

nächste Stufe, spannend wird es dann bei Echtzeitdaten 

zu Verspªtungenñ
Für Politik und öffentlichen Verkehr 

ein Fortschritt, für Digitalwirtschaft 

nicht weit genug gehend

PBefG

ĂEs gibt Leute, die primär den Nutzen sehen und Leute, die 

primär skeptisch sind. Wenn wir beiden gerecht werden 

wollen, müssen wir eine Zeit lang beide Systeme 

nebeneinander laufen lassen. Das ist unwirtschaftlich. Aber die 

Frage ist, was machen wir? Sagen wir denen, die dem nicht 

trauen, Pech gehabt?ñ 

ĂSchweden ist uns 5-10 Jahre voraus. Da kann 

man in keinem Bus mehr ein Ticket kaufen und 

das ist für keinen mehr ein Problem. Wir 

müssen Geschwindigkeit aufnehmen. Da 

würde ich eine Gegenthese aufmachen und 

sagen: Jetzt lasst uns das einfach mal 

versuchen. Für 95% der Leute geht das. Und 

um die 5% Rest kümmern wir uns gesondert 

und da müssen wir gute, faire und solide 

Chancen findenñ

ĂGenau um diese 5 oder 10% m¿ssen wir (die Politik) uns 

k¿mmern, das kºnnen nicht die Firmen machenñ

Beispiel Modellprojekt Saarland: 

ĂLotsen für Leute, die mit den Automaten nicht

umgehen kºnnen. So etwas muss es gebenñ 

Digitales Angebot für Mehrheit mit 

Sonderlösung für Non-Digitals und 

Datenkritische: Politik ist auf dem Weg

Teilhabe
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Wirtschaft sieht öffentlichen Diskurs wenig chancen-
orientiert. Politik und Wissenschaft sehen das anders

Bild: Jukka Niittymaa / Pixabay

ĂAus dem Silicon Valley habe ich gehört, dass sie 
gezielt ganz schnell Gesetzeslücken ausnutzen. 
Bis die Gesetzgeber entschieden haben, haben die 
einfach gemacht. Da wird viel einfach mal 
gemacht, und das zügig. Das liegt nicht unbedingt 
in unserer DNA. Ich glaube aber, wir haben viel 
Potenzial und würde mir davon noch viel mehr 
wünschen. Und ich würde mir wünschen, dass das 
wünschenswert ist. Dass Politik das ausdrückt. Das 
sehe ich im Moment noch nicht. Das sind vielleicht 
einzelne Bundesländer, die etwas mehr machen,
in der Bundespolitik sehe ich es nichtñ 

ĂWir haben eine sehr kritische 
öffentliche Diskussion wenn es um die 
allgemeine Verwendung von Daten geht. 
Wir haben auch ein öffentliches 
Narrativ, das eher negativ geprägt ist. 
Wir sprechen von der Datensammelwut 
der Unternehmen etc. Wir sprechen 
nicht von den Vorteilen. Wir haben eine 
sehr stark risikogetriebene politische 
Diskussion, die sich entsprechend
stark auf die Medien überträgtñ 

ĂAus der politischen Diskussion der 
letzten Jahre, die wir als 
Unternehmen geführt haben, habe ich 
vor allem die risikogetriebene 
Diskussion führen müssen mit 
Verbraucherschutz, Justizministerium, 
Justizministerkonferenz, Datenethik-
Kommission etc. ïund weniger die 
eher chancenorientierte 
Diskussion mit dem 
Wirtschaftsministerñ 

Á Wirtschaft sieht Risikoperspektive im Dialog mit 
Politik und in der öffentlichen Diskussion 
überrepräsentiert

Á Dabei braucht die öffentliche Diskussion ein 
Gegengewicht zum Chancen-Narrativ der 
Wirtschaft

Á Allerdings kann ein stärker Chancen-orientiertes 
Diskussionsklima auch dem Thema Big Data for
Public Good helfen

ĂIch habe neulich gelesen, Tesla ist ungefªhr doppelt so viel wert wie BMW, VW, 
Mercedes und andere zusammen, ist aber eine riesige Softwarebude, die auch Autos 
baut. Die Chancen, Technologie zu entwickeln und sie in ein Mobilitätsprodukt zu 
packen, müssen offenbar riesig sein. Dabei ist das große Versprechen, das eine 
Marke wie Tesla macht: Du hast eine Form von komfortabler und demnächst auto-
nomer, von Verkehr und Stress unabhängiger Mobilität. Das Narrativ wird von 
der Wirtschaft schon erzählt. Das werden die fleißig weiter tun. Viel interessanter 
ist, wie wir ein Nudging hinbekommen, z.B. eigene Daten für Forschung, Gesund-
heitsentwicklung, Optimierung von Verkehrs- und Warenströmen, Klimawandel 
usw. herzugeben. Da fehlt mir im Großen die Fantasie, im Kleinen gibt es Dinge, 
z.B. Apps, die sehr kommunikativ arbeitenñ 
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Wissenschaft wenig präsent bei Aufklärung und 
Lösungsvorschlägen

Á Bereitschaft zur Datenbereitstellung für Allgemeinnutzen (Big Data for Public Good)
ist kritischer als für kommerzielle Produkte, die direkten Nutzen bieten. Die Ergebnisse 
dieser Studie bestätigen das 

Á Bestimmung des Werts von Daten als einer der Erfolgsfaktoren für den 
Datenaustausch der Wirtschaft, Wertschöpfung muss kalkulierbar sein

Á Definition ethischer Standards und deren Anwendung hält Wissenschaft für zentral 
zur Risikoreduktion und will sie aktiv begleiten

Á Konfrontiert Big Data Euphorie mit Realität: Realistische Einschätzung der 
notwendigen Datenqualität und der Grenzen der Anonymisierbarkeit

Á Gegen Simplifizierung, die andere Stakeholder angesichts der Komplexität suchen

Á Aufbau Digital Literacy und Digital Mindset Themen für die Lehre

Beobachtung, Analyse auf 

der Metaebene

Beratung und Begleitung 

von Wirtschaft, Politik, 

Gesellschaft

Nutzung von Big Data für 

eigene Forschung

Selbstverständnis der Wissenschaft und ihre Aussagen zu Big Data in der Mobilität

ĂAn einem Narrativ ist immer interessant, wie stellt 
sich der Missbrauch dar. Dann sind wir wieder bei 
Ethik und Ethik-Check von Algorithmen. Wenn ich 
in eine datengetriebene Diskriminierungszone 
komme, ist da sicher die Grenzeñ

ĂEs gibt Möglichkeiten, solche Diskriminierungen aufzudecken, bei einem Algorithmus noch 
besser als beim Menschen. Das ist eine Entwicklung, die wir wissenschaftlich sehr eng 
begleiten müssen. Ein Problem, das nicht gelºst ist, aber gelºst werden kannñ

ĂMan muss viel früher ansetzen und Digital Literacy tiefer in 
die Gesellschaft tragenñ 

ĂDie Themen, die wir behandeln, kann man nicht einfach behandeln. 
Es kommt auf die Perspektiven an. Man kann auch keine pauschale 
Antwort finden, eher auf gruppierte Einzelfälle gehenñ 

Wissenschaft ist im
gesellschaftlichen Diskurs
datengetriebener Mobilität
zu wenig präsent

Bild: Andrea Piacquadio / Pexels
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In der Verbraucher-Community war von Wissenschaft 
selten die Rede. Datengetriebene Services scheinen 
primär als Thema von Wirtschaft (Entwickler), Politik, 
Daten- und Verbraucherschutz (Schützer) gesehen zu 
werden. Auch in den Fokusgruppen agierte die 
Wissenschaft eher zurückhaltend.
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Öffentlicher Verkehr zwischen Daten-Öffnung und
Daten-Schutz. Herausforderung vor allem für ÖPNV

Datenschutz für öffentliche 

Unternehmen stärkere Barriere als für 

Privatunternehmen, die rechtliche 

Grauzonen ausloten können

Als Pfeiler der Mobilitätswende 

mit starker Dateninfrastruktur 

müssen sie Datennutzung und

-sharing zukünftig intensivieren

Kooperation mit 

Tech-Unternehmen 

für ÖPNV mitunter 

Ausweg, um 

Innovationen 

zumindest 

auszuprobieren

DB als Treiber und Taktgeber: 

überregionale Macht mit überregionaler 

Plattform, Vernetzung hat starken Nutzen

ÖPNV sieht sich eher als Getriebener, Anforderungen 

Datenaustausch und Datenschutz. Auch strukturelle Probleme 

der Branche: Kooperation schwierig, Nutzen des 

Datenaustauschs schwer fassbar. Starke Spanne zwischen 

hoch innovativen und bremsenden Akteuren

Hohe Kosten der 

Dateninfrastruktur, 

durch Pandemie-

bedingt rückläufige 

Fahrgastzahlen noch 

kritischer
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ÖPNV mit starken Herausforderungen auf dem Weg 
zur vernetzten, intermodalen Mobilität

Á Unpünktlichkeit wurde bestraft mit Abzügen aus 
Verkehrsvertrag, kein Interesse an Weitergabe von 
Standort- und Echtzeitdaten. Mittlerweile neues PBefG und 
Mobilitätsdatenverordnung

Á Geschäftsmodell sind Tickets für Beförderung, nicht Daten

Á Digitale Fachkompetenz und Mindset müssen noch 
aufgebaut werden (ähnlich bei OEM)

Á Kundenbeziehung: Monetarisierung digitaler Services 
schwer einschätzbar

Á Wettbewerb: Private Anbieter können Wert für ÖPNV 
schaffen, große überregional vertretene Anbieter werden 
aber oft als Konkurrenz gesehen

Á Föderalismus, Vielzahl an Verkehrsbetrieben erschwert 
Einigung und Standardisierung

Á Strenger Datenschutz stoppt lokale Piloten, Lösung wird 
in Kooperation mit Google gesehen

Á Föderalismus im Datenschutz behindert Zusammenarbeit 
zusätzlich und frustriert

ĂEs ist bis heute nicht gelungen, den Verkehrsunternehmen 
aufzuzeigen, was ihr Nutzen ist, ihre Daten, insbesondere 
Echtzeitdaten weiterzugebenñ

Hohe Kosten für 
Dateninfrastruktur, 
unklarer Nutzen des 
Daten-Teilens

ĂAlles, was für die Fahrgäste komfortabel ist, ist mit 
wahnsinnigen Serversystemen und teuren Datendreh-
scheiben auf Seiten der Länder gepusht. Das alles ist 
unsichtbare Infrastruktur, die sehr viel Geld kostet, und 
schneller erneuert werden muss als die sichtbareñ

Big Data braucht 
Kooperation, die in der 
Branche schwierig ist

Datenschutz bremst 
Innovationen

Historisch Daten als 
Kontrollinstrument, 
Blockadehaltung bricht 
langsam auf

ĂIm öffentlichen Verkehr spielen von jeher die Daten eine 

besondere Rolleñ

ĂWenn man den öffentlichen Verkehr stärken will, muss man 
zusammenarbeiten. Und das ist etwas, was die Branche 
nicht gut kannñ 

Beispiel: Digitales Ticketing mit Best-Price Abrechnung 
funktioniert in anderen Ländern und einzelnen deutschen 
Verbünden, dem VBB vom Datenschutz untersagt
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Bei Aufbau einer Plattform für intermodale Mobilität
und 1-App-Lösung gibt DB den Takt vor

Á Mit eigenen Datenplattformen und starkem Datenpool Treiberin und 

Taktgeberin für Mobilitätsplattform, wobei Experten die Entwicklung als 

schleppend wahrnehmen und Potenziale bei weitem noch nicht ausgeschöpft 

sehen

Á Konkurrenz im Fernverkehr erschwert Data-Sharing.

Bund sieht sich in Verantwortung für Datenplattform

Á Kooperationen im Nahverkehr, wo DB Standards setzt, ÖPNV sieht sich bei 

Harmonisierung der Dateninfrastruktur unter Anpassungsdruck

Treiberin von intermodaler Mobilität, 1-App-Lösung

Á DB Navigator für Verbraucher bei Mobilitätsapps Top of Mind

(spontan häufig genannt), hoher Nutzen, kontinuierlicher Ausbau

des Mobilitätsangebots wird honoriert

Á Kooperation mit Google: Einbindung von Echtzeitdaten und Buchungs-

Link in Google Maps ist weiterer Schritt in Richtung intermodale Mobilität 

ĂEine App, die einen an die Hand nimmt, die Alternativen anzeigt, es 
kommen immer mehr Verbünde rein, das macht mein Leben 
einfacher ñ (Maik, 35 J. zum DB Navigator, den er intensiv nutzt, 
als Ălebensnotwendigñ einstuft)

ĂWir haben verschiedene Mobilitätsplattformen, z.B. bei denen, die die 

Deutsche Bahn angeschoben hat, wollte LH nicht mitmachen. Alle 

haben Angst, was passiert mit ihren Daten. Der Staat muss den Hut 

aufhaben und garantieren, dass die Daten der Deutschen Bahn nicht 

bei Lufthansa landen und umgekehrtñ

ĂDB hat eine Kooperation mit Google. Ich glaube, wir müssen viel 
offener dran gehen, dass es eben auch deutsche und europäische 
Unternehmen gibt, die dieses Ticketing anbieten, was der VDV 
verspricht, was aber noch lange nicht da ist. Ich bin mir ziemlich sicher, 
dass das willkommen ist. Die Nutzer nehmen Dinge an, die einfach 
zu bedienen sindñ 

Bild: OpenClipart-Vectors / Pixabay

ĂEntweder sagen wir, die Bahn fährt 50% der Fernverkehre und 50% der 
Nahverkehre und nimmt die anderen mit auf. Oder wir machen eine 
kooperative große Datenplattform. Aber irgendwas müssen 
wir jetzt machen und das muss schnell gehenñ 
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Verbraucher fokussieren den Nutzen, den ihnen die 
Wirtschaft gibt. Ganz traut man ihr aber nicht

Á Verbraucher fokussieren den Nutzen und sehen ihre Wünsche 

von der Wirtschaft erfüllt. Politik kommt erst ins Spiel, wenn man 

Verbraucherrechte oder Privacy akut gefährdet sieht

Á Unterschwellig schwingt bei der Nutzung Unbehagen mit, dass die 

Datenspuren zu den eigenen Ungunsten verwendet werden könnten 

und man letztlich einen zu hohen Preis zahlt

Á Trotz oder wegen des Unbehagens wird selten dezidiert geprüft: 

Nutzer-Paradoxon, Überforderung, Gefühl für die Entscheidung wenig 

Freiheitsgrade zu haben

Á Lange, schwer verständliche Datenschutzhinweise sichern die 

Unternehmen ab, nicht deren Kunden ïim Gegenteil: sie 

unterstützen das Gefühl komplexer Risiken und lassen resignieren

Á Verbraucher wünschen sich eine Geschäftsbeziehung auf 

Augenhöhe mit transparenter Nutzer-orientierten Kommunikation, 

angesichts der Komplexität von Big Data so einfach wie möglich

ĂOft bleibt einem aber auch nichts anderes übrig als alles zuzulassen, um die App 
richtig nutzen zu können und selbst wenn ich alles blockiere: wahrscheinlich 
sammeln die meisten trotzdem heimlich Datenoder kriegen diese woanders herñ 
(Beatrice, 37 J.)

Á Bei Verbrauchern ist die Meinung erfahrungsbasiert (real-life und 

medial vermittelte Erfahrung). Personalisierte Werbung und Geomarketing, 

Mikrotargeting, Diskriminierung bei Kreditvergabe machen misstrauisch

Á Ähnliche Aussagen zum deutschen Datenschutz kommen aus der 

Wirtschaft häufig, ohne Lösungen anzubieten. Die erhöhte Sensibilität in 

Deutschland ist historisch begründet. Konsequenz müsste sein, in ganz 

besonders auf Transparenz und nachvollziehbare Begründungen zu achten

ĂDas ist eine deutsche Diskussion, ob ich die Daten jemandem gebe oder nicht, 

weil ich immer der irrigen Meinung bin, dass derjenige oder diejenige, die die 

Daten bekommen, irgendetwas damit macht, was nicht in meinem Sinne istñ

ĂDiese Worte fassen meine Einstellung recht gut zusammen. Oftmals bleibt einem 
keine Wahl, wenn man gewisse Dienste nutzen möchte. Am Ende wird 
wahrscheinlich gesammelt, was gesammelt werden kannñ (Ella, 34 J.)

Nutzen Schutz
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Zusammenfassung: Die Rollenverteilung der Stakeholder 
in der Verhandlung um Daten

Politik (Regierungen, Abgeordnete) verstehen 
sich als Treiberinnen / Ermöglicherinnen und 
Reguliererinnen (je nach Rolle und politischer 
Orientierung). Vielzahl der Stakeholder und 
Interessen blockieren sich oft gegenseitig.

Medien agieren mittelbar über den öffentlichen 
Diskurs, sehen sich stärker als Anwalt der 
Verbraucher als der Wirtschaft.

Verbraucher sind Teil der Verhandlung um 
Daten, auch wenn sie sich gegenüber der 
Wirtschaft in einer schwächeren Position 
sehen (u.a. wegen mangelnder Transparenz 
und Spielraum bei Freigaben). Ihre Nutzen-
Ansprüche sehen sie dennoch von Unter-
nehmen als direkte Partner eher vertreten als 
von der fernen Politik, die dann gefragt ist, 
wenn es um den Schutz der Rechte und der 
Daten der Verbraucher geht.

Wirtschaft ist trotz der von allen bevor-
zugten Rolle als Innovatoren eine stark 
heterogene Gruppe. Verhandlungen finden 
vor allem auch innerhalb statt (Branchen, 
Hersteller und Zulieferer). Wünscht sich 
von Politik mehr Ermöglichung als Regu-
lierung. Arbeitet im Zweifelsfall auch mit 
Hyperscalern zusammen.

Öffentliche Verkehrsunternehmen mit 
kritischer Stellung: Als wichtige Daten-
lieferanten im engen Korsett des Daten-
schutzes sehen sie für sich beschränkte 
Möglichkeiten, von Big Data zu profitieren.

Wissenschaft sieht sich in der 
Beobachter- und Beraterrolle. Agiert 
zurückhaltend und ist mit ihren Lösungs-
vorschlägen im öffentlichen Diskurs wenig 
präsent. Als Datenempfängerin ist sie 
eher abhängige denn aktive Mitgestalterin 
der Verhandlung um Daten.

Autonomie, 

Freiheit

Mensch vor 
Maschine

Teilhabe, 
Minderheiten-

schutzGleichheit, Ausgleich

(gesellschaftlicher) Fortschritt

Machbarkeit Erhalt Lebensgrundlagen
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Quelle: Ergebnisse aus drei Fokusgruppen im September/Oktober 2021 

BIG DATA
Mobilität
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4.3 Lösungsansätze

Stakeholder und ihre Ansprüche an Mobilitätsdaten
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Vom Kopf auf die Füße stellen: 
Vom Nutzen her denken!

Á Wirtschaft, Medien und Verbraucher sind sich einig: Big Data muss

unter der Nutzenperspektive betrachtet werden

Á Kundennutzen als Ausgangspunkt für Entwicklung von Geschäftsmodellen (wie bei

Start-ups): Lösungen für Painpoints entwickeln und klären, welche Daten man dafür braucht. Nicht: So viele 

Daten wie möglich sammeln und schauen, was man daraus machen kann

Á Starken Nutzen haben Dienste, die auf Autonomie und Individualität, Entlastung und Bequemlichkeit 

einzahlen

Á Gesellschaftlicher Nutzen kann Datenschutzlockerung begründen (Experimentierklauseln) und den Diskurs 

eröffnen. Nicht: Datenschutz gibt vor, welcher Nutzen machbar ist

Á Nutzen des Data-Sharing muss für Unternehmen deutlich werden (Vorbild Catena-X). Hier erzählen 

Experten auch das Bedrohungsnarrativ: Wer zu spät kommt, geht unter (Bsp. Kodak)

Á Nutzen-Orientierung umfasst nicht nur Chancen-, sondern auch Risikoperspektive: Datennutzung für 

unliebsame Zwecke und Datenmissbrauch ist das, was den Kunden Sorgen macht, nicht ihre Transparenz per 

se. Dafür braucht es Diskurs und Sicherheitsinstrumente

Á Nutzenorientierung unterst¿tzt Wertbestimmung f¿r Daten (ĂBepreisungñ), Datensparsamkeit, 

Transparenz, Akzeptanz und Sharing-Bereitschaft

Daten sammeln

Chancen

Problemlösung, 

Nutzen

Daten

Geschäfts-

modell

Nutzenorientierung

Machbarkeitsorientierung

ĂDie Politik muss gemeinsam mit der Zivilgesellschaft überlegen, wie können wir einen Nutzen generieren durch datenbasierte Tools. 
Von der Nutzenperspektive her denken, Zivilgesellschaft und Politik zusammenbringen, das hat nicht funktioniert beim 
Datenraum Mobilität, weil der viel zu technizistischaufgesetzt wurde und nicht vom Nutzen ausñ 
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Vom Nutzen her denken!

ĂIch finde, in der Mobilität muss das Ergebnis der Datennutzung für 
diejenigen, die diese Mobilitätsangebote in Anspruch nehmen wollen, 
klar sein. Das ist für mich das entscheidende Kriterium. Hat ein Kunde 
etwas davon? Dass jedes Unternehmen, jedes Startup seinen eigenen 
Nutzen definiert, das spielt auch eine Rolle, keine Frage. Aber: In der 
Mobilität muss immer am Ende der Nutzer im Vordergrund stehen. 
Für den werden ja die Geschäftsmodelle entwickelt und bei dem 
müssen sie ankommen. Dieser Aspekt kommt mir in der Debatte 
immer etwas zu kurzñ 

ĂEs macht Sinn, erst mal zu fragen: Was bringt das eigentlich, wenn 
man das macht? Und wenn der Kundennutzen ein guter ist, sollten 
wir darüber nachdenken, das zu machen. Da haben wir in der 
Vergangenheit speziell in Deutschland viele Chancen verpasst, diese 
ganzen Systeme zu modernisieren und für den Nutzer attraktiver zu 
machenñ 

ĂWir müssen bei dem Thema datengetriebene Mobilität über Kosten und 
Nutzen nachdenken, Nutzen nicht nur für Fahrgäste, sondern auch 
für Verkehrsunternehmen und andere Beteiligte am 
Mobilitätssystem. Kosten liegen auf verschiedenen Ebenen: Der 
Datenschutz ist eine Ebene. Aber bevor wir nützliche Nutzungen von 
Daten unmöglich machen, brauchen wir ein Reallabor, wo wir 
schauen, wie wir den Datenschutz beachten und datenbasiert Nutzen 
stiften kºnnenñ 

ĂWir müssen sicherstellen, dass 
wir ein Problem lösen, das der 
Bürger / die Bürgerin, der Kunde / 
die Kundin hat, nur dann entsteht 
wirklich konkret was. Wenn ich 
kein Problem löse, entsteht 
kein Marktñ 

Bild: Clker-Free-Vector-Images / Pixabay

ĂIch glaube, wichtig ist, dass wir alle aufgeklärt sind, was mit unseren Daten passiert. Da liegt 
die Verantwortung schon auch auf jedem Einzelnen. Auf der anderen Seite würde ich mir von 
jedem Anbieter wünschen, dass er klar auf Augenhöhe kommuniziert. Das sehen wir noch 
viel zu selten. Und mit Sinn und Verstand Daten sammelt. Es wird selten mit Sinn und Ver-
stand Daten gesammelt, sondern es wird gesammelt, was zu sammeln ist, und dann 
liegen da Datenberge, ohne dass man weiß, was man damit anfangen kannñ 

ĂWenn ich den Nutzen weiß, bin ich bereit, meine 
Daten zu geben. Zum Beispiel im öffentlichen 
Nahverkehr, wenn die wissen, wer wann fährt, 
können sie öfter fahren, größere Wagons machen 
etc. (Hazel, 36 J., grundsätzlich hoch 
datenkritisch)
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ĂWenn man den Bürgerinnen und den Bürgern einen 
Nutzen daraus gibt, ist das alles kein riesen Act. Es 
ist 2021, die Leute laden sich das runter und nutzen 
das. Das machen die Amerikaner schlauer als wir, 
weil sie auf das Individuelle einsteigen und dafür 
einen Nutzen bieten. Das ist der Zeitgeistñ 

ĂSo lange ich für mich selbst einen persönlichen 
Nutzen sehe und sagen kann, dass da Inno-
vationen vorangebracht werden, würde ich 
dem zustimmenñ (Maik, 35 J.)
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Datenschutz bleibt notwendig, aber auf ethischen Diskurs 
kann nicht verzichtet werden

ĂIch würde mir wünschen, dass wir noch viel mehr 
Diskurs hätten. Das eine ist, dass wir es als Nutzer 
einfordern. Das andere, dass wir als Anbieter eine 
digitale Ethik in den Vordergrund stellen und sagen 
ganz klar, was wir sammeln, warum wir es sammelnï
und eben nur so viel sammeln, wie es Sinn macht. 
Sehe ich im Moment noch nicht, wäre aber eine ganz 
groÇe Forderung aus gesellschaftlicher Perspektiveñ 

ĂWir brauchen eigene Plattformen und Sicherheits-
standards und im Bereich der Algorithmen ethische 
Standards. Wir dürfen das nicht den Amerikanern 
überlassenñ 

ĂIn vielen Diskussionen zur Digitalisierung und vernetzter Mobilitªt 
werden von den Protagonisten unendliche Vorteile nach vorne gestellt. 
Dann gibt es die Technologiegegner, die in allem etwas Schlechtes 
sehen. Was ich vermisse ist eine ausgewogene Darstellung von 
Vorteilen, Nachteilen, Chancen und Gefahren. Das Ganze sollte 
meiner Meinung nach auch philosophisch diskutiert werden, was 
moralisch / ethisch vertretbar ist. Leider wie in vielen 
gesellschaftlichen Themen heute sehr polarisierende Standpunkte und 
wenig ganzheitliche Abwªgungñ (Andreas, 54 Jahre, Typ Abwägend)

Dagegen Ella: ĂMeines Erachtens diskutieren wir in diesem Land viel zu viel 
auf der Metaebene und philosophieren, ohne uns an konkreten Fakten zu 
orientieren. Moralisierende Darstellungen haben wir meiner Ansicht ebenfalls 
bereits viel zu vielñ (34 J. Typ Offensive Resignation)

Á Big Data Schlüsseltechnologie für Mobilität der Zukunft

Á Datenschutz allein kann Gefahren nicht einhegen, wird eher als 

nutzenunabhängiger Bremser gesehen. Daten-Teilen widerspricht im 

Bedeutungskern dem Daten-Schützen

Á Deshalb braucht es einen stärkeren ethischen Diskurs

und die Definition gemeinsamer ethischer Standards in

Gesellschaft und Wirtschaft (z.B. Selbstverpflichtung)

Á Umsetzung über Ethik-Check von Algorithmen

Á Wunsch nach ethischem Diskurs mit Abwägung von Nutzen und 

Gefahren kommt vereinzelt, aber aus verschiedenen 

Stakeholdergruppen

Á Ethische Fragen wurden von Teilnehmern der Fokusgruppen und 

Community relativ selten thematisiert, im Fokus standen Nutzen, 

Machbarkeit
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Daten-Teilen für das Gemeinwohl zentral für Mobilität der 
Zukunft, muss kommunikativ gut begleitet werden 

ĂInteressanter ist, wie wir ein Nudging hinbekommen, eigene Daten für z.B. 

Forschung, Gesundheitsentwicklung, Optimierung von Verkehrs- und 

Warenströmen, Klimawandel usw. herzugeben. Da fehlt mir im Großen die 

Fantasie, im Kleinen gibt es aber immer wieder Möglichkeiten und Beispiele, 

z.B. Apps die sehr kommunikativ arbeitenñ 

Á Public Goods haben nicht immer direkten Kundennutzen, so 

dass Bereitschaft zum Daten-Teilen beschränkt ist. 

Misserfolge dominieren Wahrnehmung (digitale Patientenakte)

Á Lösungsansätze aus Expertensicht:

ÁMehr große Erfolgsnarrative (z.B. prototypisches 

Beispiel: MIT Projekt in Nairobi) auch regional

ÁVerbindung von Public Good mit Kundennutzen i.S. 

eines Nudgings: z.B. Preisvorteil bei Handyticket, 

Stauprognosen

Á Bei Klimaschutz empfiehlt sich Kommunikation des 

Nutzens auf Augenhöhe und Einladung zur Partizipation: 

Hier kann man auf das Selbstwirksamkeitsmotiv 

nachhaltigkeitsbewusster Verbraucher bauen (42% in D, unter 

ÖPNV-Nutzern mehr), das aber auch bedient werden muss 

(vgl. Rothmund, Nachhaltigkeit im Fokus, 2021), z.B. durch 

Städte-Challenges wie den ĂKlimathonñ oder Lernen von 

Nachhaltigkeits- und Klima-Apps, auf die auch Experten 

verweisen

ĂEs gibt wenige gute Beispiele, dass politikgetriebene 

große Digitalinitiativen erfolgreich waren. Digitale 

Patientenakte: fail, Digitaler F¿hrerschein: failñ 

ĂIch würde lieber meine Daten einem kleinen Start-up 

oder einem kleinen deutschen Unternehmen geben, 

denn die werden nicht so richtig gefördert, während 

die großen die Entlastung bekommen. Deshalb würde 

ich als Verbraucher die kleinen, jungen, innovativen 

mit meinen Daten unterstützen und  sagen, ihr 

bekommt meine Daten, euch vertraue ich mehr als den 

Riesen mit Daten auf der ganzen Weltñ

ĂWenn ich die Wahl habe zwischen meinem eigenen 

Datenschutz und einem Beitrag für die Umwelt durch 

E-Mobilität, dann wähle ich stets Letzteres. Hier muss 

ich an meine Folgegeneration denkenñ

(Hazel, 36 J., datenkritisch und klimabewusst)

Bild: Gerd Altmann / Pixabay

Auch die 

Unterstützungs-

bereitschaft von 

Start-ups ist 

Ausdruck des 

Bedürfnisses nach 

Selbstwirksamkeit
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Innovationsmut und Experimentierräume: Politik kann 
und muss fördern, im ÖPNV und auch in der Wirtschaft

Bild: Jukka Niittymaa / Pixabay

Á Häufig beklagt Wirtschaft Mangel an Innovationsmut, was auch auf politische und gesellschaftliche 
Diskussion sowie das vor allem für den ÖPNV enge Korsett des Datenschutzes zurückgeführt wird

Á Lösungsansätze aus Expertensicht:

Á Weiterer Ausbau von Experimentierklauseln in Gesetzen bzw. Reallaboren: unterschätzte 
Potenziale dieses Ansatzes, Kommunen können entscheidende Rolle spielen

Á Experimentierräume auch für Privatwirtschaft wichtig, die aber eher generelle Deregulierung
wünscht

Á Mehr Offenheit für Lösungen aus der Digitalwirtschaft vor allem im ÖPNV, dabei braucht 
es auch digitale Fachkompetenz und Veränderung des Mindsets,

Á Mobilitätsdatenverordnung (Bereitstellungspflicht von Daten der Mobilitätsanbieter inkl. 
Echtzeitdaten), aber Effekte noch nicht abzuschätzen

Á Mehr Erfolgsnarrative und Vorbilder (z.B. Skandinavien, innovative Bundesländer), zumal das 
geopolitische Narrativ nicht aufgeht

ĂWenn es so etwas gäbe, wie Experimentier-
Raum oder unsere Kultur ein kleines bisschen 
offener wäre zu experimentieren und nicht so 
angsterfüllt und risikoavers, dann würden wir mit 
Sicherheit einen größeren Nutzen aus unseren 
technischen Errungenschaften ziehen 
kºnnenñ 

ĂDamit der öffentliche Verkehr nicht zurückfällt, müssen 
gesetzliche Rahmenbedingungen geschaffen werdené Wir 
müssen mehr Innovationsmut ermöglichen und 
Experimentierräume öffnen. Und wenn es nicht anders 
geht, mit einem Real-Labor-Gesetz des Bundesñ 

ĂIch finde, dass öffentliche 
Verkehrsunternehmen in D viel mehr 
in der Pflicht sein sollten, solche 
Experimente zu machen. Die machen 
lokal interessante Sachen, aber da 
guckt keiner genau hin. Staat sollte 
mehr Einfluss nehmen und Ziele 
setzen, sonst dauert das ewig,
wie beim D-Ticketñ 

ĂJa, man soll und kann sie in die Pflicht nehmen, das müsste 
standardisiert und einheitlich sein. Ein Teil der rechtlichen 
Rahmenbedingungen ist schon da. Aber die Verkehrsunter-
nehmen brauchen Partner, die das Knowhow haben. Man 
sollte auch auf andere Player schauen: Sharing-Unternehmen, 
andere Mobilitätsdienstleister, die tun schon Dinge über Apps 
und Algorithmen, die im Grenzbereich dessen unterwegs sind, 
was man in Deutschland schon darf. Über diese Pipeline 
bekommt man interessante Datenñ 
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Politik kann Vertrauen in Big Data fördern, die anderen 
müssen aber mitmachen!

Á Politik als Moderatorin und garantierende Instanz unverzichtbar, damit Big Data 

zum Nutzen aller Beteiligten verwendet werden

Á Hut auf bei Datenplattformen

Á Ent-Haftung, Staat als Garant für Datensicherheit

Á Vorsicht, wenn zweierlei Maß angelegt wird (z.B. Tesla)! Das muss gut begründet 

werden, um nicht Vertrauen zu verspielen

Á Gesamtgesellschaftliche Aufgabe aller Stakeholder: Ethischer Diskurs, 

gesellschaftliche Kontrolle, Erfolgsnarrative

Á Aufgabe der Wirtschaft ist Vertrauensbildung bei Verbrauchern

Á Selbstverpflichtung zu Datensparsamkeit: Es werden die Daten erhoben, die für 

einen bestimmten Nutzen notwendig sind

Á Transparenz des Nutzens (nicht primär der erhobenen Daten), der verständlich 

und Kunden-/Bürgerzentriert formuliert sein muss ïgerade dann, wenn sich kein 

unmittelbarer Nutzen für den Kunden ergibt, sondern seine Daten für Entwicklungen 

gebraucht werden

Á Einfache Lösungen für eine komplexe Welt finden (z.B. Deutschlandticket)

Á Testsiegel für Datensparsamkeit, Daten-TÜV

ĂF¿r die Verwendung von Daten empfinde ich eine Wahl 
zwischen dem Bezahlen mit Daten oder eines monetären 
Entgelts als vorteilhaft.  Die Personen, denen der Schutz ihrer 
Daten hinreichend wichtig ist, können die Option wählen, statt 
Geld Daten mit Geld zu bezahlenñ (Ella, 34 J.)

ĂThema Datensammeln, da sollte es klare Vorgaben vom 
Gesetzgeber geben, der dem Verbraucher mehr Rechte 
einräumt, auch abzulehnen, dass nicht technisch relevante Daten 
benutzt und übermittelt werden. Immerhin zahle ich ja auch für 
diese Technik! Schon bei der Einrichtung sollte ich gefragt 
werden, was ich FREIWILLIG übermitteln will und was man 
ÜBERMITTELN MUSS, damit die Technik einwandfrei 
funktioniert. Da sollte es bei jedem Gerät so eine Art 
DATEN-TÜVgebenñ (Debbie, 44 J.)

ĂWas wir schaffen müssen, ist das Vertrauen, dass die Daten so 
genutzt werden, dass sie zu unserem Nutzen sindñ 

ĂZum Beispiel kann der Bund ein Programm schreiben, bei dem 
alle Daten nach der Erhebung innerhalb eines Monats wieder 
gelöscht werden. Wenn ein Unternehmen nicht mit dem 
Programm des Bundes arbeitet, erhält man kein 
"Datenabzeichen" und wirkt damit unseriºserñ (Yvonne, 28 J.)
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Aufklärung: Digital Literacy und Digital Mindset müssen 
aus Sicht aller Stakeholder gestärkt werden

ĂWir wissen, die Unternehmen m¿ssen in der Zukunft Daten liefern. Wir kennen 

noch nicht die Schnittstellen. Wir können gut öffentlichen Verkehr, aber wir 

müssen demnächst mehr können, damit wir diese Wege gehen können. Und 

das wird nirgendwo an den Universitäten gelehrt, dafür macht niemand dieser 

Verkehrsunternehmenschefs eine Ausbildung und trotzdem brauchen wir hier 

digitale Kompetenzñ 

ĂDaten sind eben nicht das neue ¥l, sondern eine ganz andere Form 

von Rohstoff. Öl ist nicht reusable und es ist auch nicht sharable. Bei 

Daten ist es genau umgekehrt: Je mehr Daten genutzt werden, je 

mehr Reusability gemacht wird, desto mehr kriege ich 

Datenveredlung, desto wertvoller werden sie. Bei Shareability ist es 

genauso: Wenn ich meine Daten von meinem einen Regio-Zug für 

mich behalte, dann weiß ich, wann ich ihn reparieren muss. Aber wenn 

ich sie teilen würde in der Region, dann könnte ich eine ganz tolle 

Verkehrssteuerung machen. Dieses Umdenken, dass Daten eben 

nicht das neue Öl sind, dass Daten eine vollkommen andere Form 

von Rohstoff ist, das hat in den Chefetagen nicht stattgefunden. 

Deshalb werden Konzepte, die in der Vergangenheit erfolgreich 

waren ïĂich passe auf meines auf und gate das, dass ja keiner 

dran kommtñ ïauf heute übertragen. Die klappen aber überhaupt 

nicht, weil sich Daten entgegengesetzt verhalten. Wir haben ein riesen

Problem, weil in den heutigen Chefetagen keine Digital Natives sind. 

Da können die nichts für, die haben den Schalter von Öl auf Daten 

nicht umgelegtñ 

Á Alle sind sich einig, dass das Thema Big Data in der Bildung 

stärker berücksichtigt werden muss

Á Schulen

Á Universitäten: In jeder Branche braucht das Management 

zukünftig Digital Literacy und Mindset

Á Schnellere Lösungen, die jetzt schon praktiziert werden:

Á Unternehmen: Ausbau der digitalen Fachkompetenz, 

Kooperationen mit Digitalwirtschaft, Inhouse Start-ups

Á Verbraucher: Sonderlösungen für Non-Digitals (z.B. 

Modellprojekt Saarland: Lotsen für Ticket-Automaten)

Á Verbraucher erwarten die Fortführung der bisherigen Entwicklung hin 

zur stärkeren Nutzer-Zentrierung der Angebote, was auch Non-Digitals

stärker ins Boot holt

ĂIch bin mir sicher, dass moderne und vernetzte Technologien weiter fortschreiten, wenn die 

Technik sich ALLEN Menschen öffnet, nicht nur der Generation der unter 40jährigen, die 

solche Innovationen eher akzeptieren als vielleicht über 60jährige, aber diese braucht man 

auch zum Gelingen. Somit muss alles einfacher werden, alles selbsterklärend zu 

verstehen und bedienen sein, so wie es auch das Smartphone nun istñ (Debbie, 44 J.)
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Zusammenfassung: Politik als Treiber, Mut zum Experimentieren und 
einfache Lösungen für die Nutzer: Ein wirkungsvoller Dreiklang

Á Big Data in der Mobilität wird zunehmend aus der Nutzenperspektive betrachtet: was muss getan werden, damit sich vor allem der gesellschaftliche 

Nutzen für Klimaschutz und Verkehrssicherheit tatsächlich realisieren lässt? Das ist ein Paradigmenwechsel hin zu einem größeren Spektrum an 

Mobilitätslösungen.

Á Die Bundes- und Landesregierungen haben vor allem die Rolle als Treiber von Big Data in der Mobilität, ansonsten drohen Initiativen der 

Bundesregierung wie der Datenraum Mobilität (Mobility Data Space) zu scheitern und/oder ein Einzelfall zu bleiben.

Á Dazu gehört auch, ein neues Narrativ für die Mobilität von morgen zu entwickeln, das das bisherige geopolitische Motiv ablöst. Das ist zwar bei allen 

Stakeholdern angekommen, kann aber aufgrund der faktischen Verflechtungen mit den US Big Techs nicht aufgehen.

Á Datenkompetenz entwickelt sich neben Datenschutz zum zentralen gesellschaftspolitischen Ziel.

Á Ein engmaschiges Netzwerk von Experimentierräumen/ Reallaboren auf der Grundlage gemeinsamer Datenräume stellt einen wirkungsvollen 

Hebel dar, um dem Datenschutz-Dilemma bzw. restriktiven Regulatorik zu entkommen. Hier sollten vor allem Kommunen vorangehen können, um die 

intermodale Mobilität von morgen erproben zu können.

Á Noch bestehende (erstaunliche) Zeitvorteile wie beim autonomen Fahren sind unbedingt weiter auszubauen durch Beibehaltung oder sogar 

Beschleunigung der bestehenden Zulassungspraxis. Die Wissenschaft kann gerade hier viel stärker in den öffentlichen Diskurs einsteigen.

Á Die Chancen in der Zusammenarbeit zwischen europäischen Unternehmen und den US Big Techs bzw. Hyperscalern sollte nicht eingeschränkt 

werden, nur weil es politisch nicht opportun erscheint.

Á Öffentliche Verkehre bzw. Verkehrsunternehmen werden nur dann nicht zum Verlierer unter den Verkehrsträgern, wenn sie massiv in ihren digitalen 

Möglichkeiten gestärkt werden. Die Experimentierklausel des Personenbeförderungsgesetzes sowie die Mobilitätsdatenverordnung können 

dann ihre Wirkung entfalten.

Á Im Fokus aller Stakeholder stehen einfache Kundenlösungen, die ein hohe Reichweite in den Märkten entfalten können ïob mit hoher oder 

geringer digitaler Kompetenz. Eine Mobilitªtsapp f¿r alle und ¿berall in Deutschland (ĂDeutschland-Ticketñ) und sogar Europa (ñEuropa-Ticketñ) bleibt 

das Ziel.

Á Um Kundennutzen und gesellschaftlichen Nutzen miteinander zu verbinden, lassen sich verhaltenswissenschaftliche Erkenntnisse, z.B. im Sinne 

des Nudging, einsetzen.
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5 Fazit und Ausblick
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Fazit Kapitel 2: Big Data in der Mobilität ïBeobachtungen aus der 
Kartierung der Datenspuren
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1. Die Digitalisierung führt zu einer zunehmenden Menge und steigenden Komplexität bzgl. der Entstehung, Verarbeitung und Nutzung von Mobilitätsdaten. Mobilitätsdaten entstehen 

aus der Nutzung von Smartphones, Wearables, Apps, Fahrzeugen, Sharing-Mobilitätsdiensten und öffentlichen Verkehrsmitteln, insbesondere (aber nicht nur) zu Bewegung und 

Position.

2. Voraussetzung für die Speicherung, Verarbeitung und Nutzung sind i.d.R. Freigaben bzw. Datenschutzeinstellungen ïdie aber oft nicht leicht zu finden sind.

3. Smartphones mit ihren Betriebssystemen und Sensoren generieren zahlreiche Daten zu Position und Bewegung, die über die Verknüpfung mit weiteren Datenquellen wie bspw. dem 

Einsatz von Apps und externem Kartenmaterial teilweise weitreichende Informationen zum Nutzungsverhalten, zu Präferenzen bis hin zu Persönlichkeitsprofilen ermöglicht.

4. Besonders viele Daten mit Vernetzungspotential liefert das Auto zu Fahrzeug (z.B. technische Daten), Fahrer (z.B. Aufmerksamkeit, Vitaldaten) und Umgebung (über Außenkameras, 

z.B. mit Verkehrszeichenerkennung). Hersteller und Forscher testen bereits seit einigen Jahren Assistenzsysteme zur Erfassung von Vitaldaten der Fahrer, z.B. durch die Messung der 

Herzfrequenz über EKG-Sitze, des Hautleitwerts und der Sauerstoffsättigung im Blut über das Lenkrad, Blutzuckerspiegel oder die Erfassung von Pupillenbewegungen und Mimik über 

Innenraum(infrarot)kameras. In Stresssituationen kann dann über eine automatische Aktivierung der Massagefunktion im Sitz, des Lüftungssystems, den Einsatz von Duftstoffen oder 

Musikimpulse gegengesteuert werden. Auch Überwachungssysteme zur Erkennung von lebenden Objekten im Innenraum mit zahlreichen Nutzungsmöglichkeiten sind von Zulieferern 

entwickelt (z.B. zum Einsatz im Rahmen der Fahrzeugsicherheit als Aufmerksamkeitswarner oder beim autonomen Fahren).

5. Viel Potential besteht auch aus der Verknüpfung von Fahrzeugdaten mit Gesundheitsdaten aus Wearables (Fitnessuhren, Smartwatches). Eingesetzt werden diese bereits heute bei 

Komfortfunktionen im Auto: Fahrzeuge mit Massagesitzen schlagen auf Basis einer Vernetzung von Fahrerdaten mit Wetterdaten, dem geplanten Fahrtroutenprofil und Wearable-

Daten des Fahrers das individuell passende Massage-Programm für die Fahrt vor.

6. Grundsätzlich lässt sich sagen, dass die Vernetzung digitaler Daten heutzutage noch am Anfang steht. Einige Anwendungen, zum Beispiel im Bereich Vitaldaten, sind bislang erst 

Studien und noch nicht in der Breite verfügbar. Es ist aber davon auszugehen, dass in Zukunft immer mehr Daten untereinander und mit Ăexternenñ Kontextdaten verkn¿pft und f¿r 

immer mehr unterschiedliche Zwecke genutzt werden. Dazu tragen auch regulatorische Initiativen bei, wie die neue EU-Verordnung Nr. 2019/2144 zum verpflichtenden Einbau von 

Fahrzeugsicherheitssystemen.

7. Viele der weitergehenden Nutzungen dienen dazu, das Leben sicherer, komfortabler und effizienter zu machen. Anbieter von Apps, Produkten und Dienstleistungen können ihre 

Angebote genauer auf die Nutzer ausrichten oder dienen mehr der ĂGemeinschaftñ, also zum Beispiel der Verkehrsplanung, der Stauvermeidung oder alternativer Wege der 

Verkehrssteuerung. Anzumerken ist jedoch, dass Nutzer bislang kaum die Möglichkeit haben, ihre Daten aus Devices, Fahrzeugen oder Verkehrsmitteln bewusst und zielgerichtet für 

bestimmte Akteure im Mobilitätsmarkt freizugeben, um bestimmte Dienstleistungen nutzen zu können oder gesellschaftliche Zwecke zu unterstützen. Darüber hinaus ist gerade bei 

zunehmenden Datenmengen und Verknüpfungsmöglichkeiten stets auch der Schutz vor Datenmissbrauch und Hacker-Attacken zu berücksichtigen.
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Fazit Kapitel 3: Die Sicht der Verkehrsteilnehmer auf ihre 
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1. Autonomie ist das dominierende Bedürfnis in der Mobilität. Digitale Systeme und Services (insbesondere Navigationsservices) unterstützen dieses Bedürfnis, bieten 

Entlastung und Kontrolle. Gleichzeitig verursachen sie in Verbindung mit Big Data ein Gefühl des Kontrollverlusts (zu komplex, um die Technik verstehen oder gar 

beherrschen zu können, zugleich wird man wird zunehmend gläsern) und Abhängigkeit (Versagen der Technik, Hackerangriffe, steigende Kosten bei Reparaturen, die nicht 

mehr selbst möglich sind). Daraus resultiert ein Autonomie-Dilemma. 

2. Der Nutzen von Big Data in der Mobilität wird grundsätzlich als hoch angesehen: Navigation, Zeiteffizienz, Verkehrslenkung, Vernetzung der Verkehrssysteme. Sorgen 

machen vor allem Sicherheitsaspekte und eine mºgliche Verwendung der eigenen Daten gegen die Nutzer. 

3. Aus Nutzen- und Gefahrenwahrnehmung lassen sich bei den Community-Teilnehmern drei Grundeinstellungen zu Big Data in der Mobilität ableiten: Datenkritisch, 

abwägend und offensive Resignation. 

4. Die meisten Community-Teilnehmer gehen davon aus, viele Mobilitätsdatenspuren zu hinterlassen. Die konkrete Beschäftigung mit den eigenen Datenspuren ist jedoch 

unangenehm und verspricht wenig Nutzen bei hohem Aufwand. Die Suche nach Datenfreigaben und Einstellungen ist insbesondere beim Auto schwer. Es braucht eine 

stärkere Normierung und Transparenz. DSGVO-Ausk¿nfte sind oft nicht nutzerorientiert und wenig hilfreich. Positivbeispiele sollten als Best Practice dienen. 

5. Der eigene digitale Fußabdruck zur Entstehung, Verarbeitung und Nutzung der individuellen Mobilitätsdaten überrascht wenig, aber die Menge und Vernetzung der Daten 

wird unterschätzt, insbesondere beim Auto. Dort führen regulatorische Neuerungen wie die EU-Verordnung Nr. 2019/2144 zum verpflichtenden Einbau von 

Fahrzeugsicherheitssystemen ab 2022 bzw. 2024 zu einer immer weitreichenderen Erhebung, Verarbeitung und Vernetzung von Fahrzeugdaten mit Umfeldinformationen

(Bsp. intelligente Geschwindigkeitsassistenten auf Basis von Verkehrsschildererkennung oder GPS mit Kartendienstverknüpfung, Vorrichtung für alkoholempfindlichen 

Wegfahrsperren, Müdigkeits-/Aufmerksamkeitswarnsysteme).

6. Die Nutzung von Daten, die nicht notwendig für die Funktion sind oder keinen nachvollziehbaren Vorteil für den Nutzer selbst oder die Gemeinschaft haben, muss 

begründet werden. Standort- und Bewegungsdaten werden akzeptiert, teilweise besteht der Wunsch nach Anonymisierung. 

7. Nutzer wollen "enabled" werden, eine Wahlfreiheit haben, mit welchen Akteuren sie (je nach Nutzen) ihre Daten teilen; als Motiv überwiegt tendenziell Eigennutz 

gegen¿ber dem Gemeinwohl, aber abhªngig von der Grundeinstellung. 
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Fazit Kapitel 4: Stakeholder und ihre Ansprüche an Big Data in 
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1. Die Debatte um Dateneigentum und Datenschutz erscheint festgefahrenen und wird vor allem mit rechtlichen Argumenten geführt. Das Stakeholder-Konzept, das von 

vielfältigen legitimen Ansprüchen an Mobilitätsdaten ausgeht, kann diese aufbrechen und mit neuen Handlungsperspektiven versehen.

2. Einseitige Machtansprüche auf den Nutzen von Big Data in der Mobilität relativieren sich, wenn man grundsätzlich davon ausgeht, dass alle Stakeholder legitime Ansprüche 

haben: nicht nur der Autofahrer oder Mobilitätsteilnehmer, der die Mobilitätsdaten mit seinem Verhalten erzeugt, sondern auch Hersteller, Versicherer oder öffentliches 

Verkehrsunternehmen genauso wie Politik und Wissenschaft. Die vielfältigen Ansprüche aus Wirtschaft, Wissenschaft und Politik werden auch deshalb als legitim gesehen, 

weil der Nutzen von Big Data für eine klimafreundliche Mobilität der Zukunft für alle Stakeholder eine hohe Priorität genießt.

3. In diesem Fall ist auch der Schritt zur gemeinsamen Nutzung bzw. zum Gebot des Datenteilens nicht mehr weit. Sowohl die Community-Forschung als auch die 

Fokusrunden haben bestätigt, dass es hier ein hohes Konsenspotenzial auf allen Seiten gibt. Die Nutzung der Daten muss jedoch begründet werden, wenn sie beispielsweise 

keinen ersichtlichen Vorteil für den Nutzer oder die Gemeinschaft hat. Gleichzeitig ist Transparenz bzgl. der geteilten Daten erforderlich, insbesondere falls diese nicht 

anonymisiert sind. Die vollständige technische Anonymisierung bleibt eine noch ungelöste Aufgabe der Forschung.

4. Unter welchen Rahmenbedingungen Big Data wie genutzt wird, ist daher Ergebnis eines Aushandlungsprozesses zwischen den Stakeholdern, die dabei jeweils ihren 

eigenen Logiken folgen. Politik hat hier die Aufgabe, die Rolle des Treibers einzunehmen, weil sich ansonsten andere Stakeholder, (z.B. Unternehmen innerhalb der 

Automobilbranche, ÖPNV-Unternehmen und Aufgabenträger oder NGOs, die Klimaschutz und Datenschutz gleichermaßen vertreten) gegenseitig blockieren.

5. Aufgrund des gleichzeitigen Zusammenwirkens vieler Faktoren (insb. unklare Stakeholder-Interessen, Komplexität, zunehmende Erfolgsstories digitaler Mobilitätslösungen, 

Aufmerksamkeitsökonomie) ist zu erwarten, dass das Thema des Datenschutzes bzw. der Regulierung von Big Data/Künstlicher Intelligenz in den Massenmedien nur noch 

nachrichtlich erwähnt wird. Das nimmt Druck von der Politik und erweitert die Handlungsspielräume.

6. Zugleich geht es in der Datenpolitik darum, wenig gehörte Stakeholder zu schützen bzw. ihnen eine Stimme zu geben sowie insgesamt die Datenkompetenz quer durch die 

Gesellschaft zu erhöhen.
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7. Ein erstes Ergebnis eines solchen Aushandlungsprozesses ist der von der Bundesregierung initiierte Mobilitätsdatenraum (Mobility Data Space). Um den MDS bzw. sein 

technisches Design (standardisierter Connector) im Sinne einer breit zugänglichen Dateninfrastruktur zu verankern und Unternehmen zum Datenteilen zu veranlassen, bedarf 

es weiterer Unterst¿tzung insbesondere durch Regierungshandeln.

8. In gesetzlichen Experimentierklauseln bzw. dadurch eröffneten Reallaboren besteht bereits ein wirkungsvolles Handlungskonzept, um die Nutzenpotenziale zu heben. Ein 

bereits angedachtes Reallaborgesetz bzw. eine generelle gesetzliche Experimentierklausel in allen Fachgesetzen, die für datenbasierte, intermodale Mobilitätslösungen 

relevant sind, zeigen die weiteren Möglichkeiten auf, diese Instrumente gestalterisch einzusetzen.

9. Kommunen können sich als ĂSmart Citiesñbeim Aufbau eines engen Netzwerkes an Reallaboren eine entscheidende Rolle spielen. Im kommunalen Rahmen kann i.d.R. 

vergleichsweise schnell ein Stakeholder-Konsens erzielt werden. Darüber hinaus haben die Novellierung der StVO und des PBefG (einschließlich der 

Mobilitätsdatenverordnung) sowie das im Sommer 2021 in Kraft getretene Gesetz zum autonomen Fahren die Spielräume für die kommunale Verkehrspolitik deutlich 

erweitert.

10. Erkenntnisse der Verhaltensökonomie, namentlich des Nudgings, sind generell einzusetzen, um die Bereitschaft zum Datenteilen in den entsprechenden Datenräumen 

(MDS) zu erhöhen. Das gilt sowohl in Bezug auf die Nutzer, aber explizit auch für Unternehmen, denen zusätzliche Anreize gegeben werden kºnnen.

11. Nutzer wollen die Möglichkeiten von Big Data für mehr Komfort, höhere Sicherheit und wirtschaftliche Vorteile, z.B. durch Vorzugsabos oder günstigere Versicherungstarife. 

Dazu spenden oder verkaufen sie ihre persönlichen Daten, wenn nachvollziehbar ist, zu welchen Zwecken und unter welchen Bedingungen dies geschieht. Hier erwarten 

Kunden Angebote von allen Unternehmen der Mobilitªtsbranchen.

12. Die Wissenschaft kann ihre Rolle als Forscher und Erklärer technischer, sozialer und ökonomischer Zusammenhänge noch stärker als bisher ausfüllen, nicht zuletzt, um 

Datenteilen durch bestmögliche Anonymisierung zu befördern. Dabei kommen angesichts der Komplexität von Big Data dem interdisziplinären Austausch eine wichtige Rolle 

bei der Entwicklung akzeptanzfähiger, nachhaltiger Mobilitätslösungen zu. Darüber hinaus können anwendungsorientierte Forschungsprojekte ein Gamechanger sein 

(Beispiel: der Mobility Data Space mit seiner dezentralen Architektur mithilfe der Dataspace Connectoren). Die Wissenschaftskommunikation, wie sie z.T. in der Corona-

Pandemie entwickelt wurde, kann auch hier den Stakeholder-Dialog noch deutlich befºrdern.
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Ausblick: Wie kann es weitergehen? Drei Szenarien für den Weg in die vernetzte Mobilität

ĂWild Westñ
(Muster: Uber / Tesla / airbnb ...)

THESE: Aufgrund der hohen Komplexität der 

Materie setzt sich die Macht des Faktischen durch, 

Lösungen suchen sich ihren Weg durch Versuch und Irrtum.

Stakeholder Setting

Politik weitgehend inaktiv, verwaltet Datenschutz

Wirtschaft lotet alle Regulierungslücken aus und geht 

auch in rechtliche Graubereiche

Wissenschaft nimmt kaum am öffentlichen Diskurs über 

digitale Mobilitätslösungen teil

Nutzer ist fasziniert von digitalen Lösungen (insb. im 

Auto) und stellt den Datenschutz hintenan

Merkmale

+ Big Data wird von den Big Techs stark voran getrieben

+ hoher Kundennutzen in einzelnen Mobilitätsbereichen 

(insb. Auto)

- Fehlende Sanktionen bzw. ĂHinterher-Regulierungñ

- Exklusive Datenräume entstehen, kaum Datasharing

- öffentlicher Verkehr bleibt im Korsett der Regulierungen

Folgen

Schnelle Entwicklung der individuellen Nutzenpotenziale, 

aber kaum für vernetzte Mobilität

Gesellschaftlicher Nutzen als Spill-over Effekt

Öffentlicher Verkehr gerät weiter ins Hintertreffen

Oligopolismus der Big Techs, europäische Unternehmen 

verlieren im Wettbewerb

Digitale Spaltung der Gesellschaft vertieft sich

ĂKontrollierte Offensiveñ        .
(Muster: Autonomes 

Fahren in Deutschland)

THESE: Eine moderate Deregulierung sorgt dafür, dass die 

individuellen und gesellschaftlichen Nutzenpotenziale 

schrittweise gehoben werden können.

Stakeholder Setting

Politik ist Treiber der Digitalisierung in der Mobilität

Wirtschaft ist wettbewerbsstark und kooperativ 

zugleich da, wo es notwendig ist

Wissenschaft unterstützt und nutzt aktiv die Datenräume 

für gesellschaftlich relevante Forschung

Nutzer kennt die Zusammenhänge digitaler 

Mobilität und achtet auf Datensparsamkeit

Merkmale

+ europäische Mobilitätsdatenräume auf Basis 

gemeinsamer Standards mit gezielten globalen Allianzen

+ üppiger Gebrauch von gesetzlichen 

Experimentierklauseln/ flächendeckend Reallabore 

+ Daten Governance Kodex der Wirtschaft als 

Selbstverpflichtung

- Langsamer als im Szenario ĂWild Westñ 

Folgen

Schrittweise Entwicklung und Erschließung individueller und 

gesellschaftlicher Nutzenpotenziale

Intermodale Verkehre als Normalfall

Plattformen für Mobilitätsapps großer Reichweite ent-

stehen Europäische Unternehmen bleiben 

wettbewerbsfähig und wachsen

ĂDeutsche Gründlichkeitñ 
(Muster: Digitale Patientenakte)

THESE: Die öffentliche Meinungsbildung erlaubt 

keine Abstriche bei geltenden (gesellschaftlich 

vereinbarten) Standards, die Potenziale von Big Data 

werden stark ausgebremst

Stakeholder Setting

Politik versteht sich vor allem als Regulierer 

Wirtschaft ist zerstritten über Datenteilen und 

Zusammenarbeit mit Hyperscalern

Wissenschaft beteiligt sich nur sporadisch an Projekten

Nutzer sorgt sich um seine Daten, ist aber zugleich 

sorglos im Umgang damit

Merkmale

+ Rechtliche Standards in Daten- und Verbraucherschutz 

werden weiter ausgebaut

+Gesellschaftliche Teilhabe und Diskriminierungsfreiheit 

werden hoch gehalten, strenge Sanktionierung

+ digitale Lösungen für den öffentlichen Verkehr werden 

hoch subventioniert

- Europäische Datenräume nur begrenzt wirksam, Data 

Sharing bleibt rudimentär

Folgen

Nutzenversprechen an die Mobilitätskunden bleibt abstrakt, 

es fehlen die Narrative für die Mobilität der Zukunft

Nutzenpotenziale für Klimaschutz, Verkehrssicherheit und 

Wachstum werden nur in geringem Umfang 

erschlossen, zu langsam für den internationalen 

Wettbewerb
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III. Der Mobilitätsmarkt von morgen: Geschäftsmodelle, Akteure, Nutzenpotenziale (2022/23)

II. Big Data in der Mobilität: Daten, Stakeholder, Positionen (2021/22)

I. Chancen und Risiken der digital vernetzten Gesellschaft (2018/2019)

Ausblick: Die nächsten Forschungsschritte

Open-Source-Publikation 

Die Big-Data-Debatte. Knorre, 

Müller-Peters, Wagner 2020, 

Springer

Goslar-Diskurs Januar 2019

Fokusgruppen

Experten

Online-Community

Verbraucher 

Medien-

inhaltsanalyse

Kartierung der 

Datenspuren

Bilder: Alexandra Koch, Gerd Altmann / Pixabay / eigene Darstellung
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Repräsentativbefragung

Verbraucher

ĂWeißbuchñ; Gatzert, 

Knorre, Müller-Peters, 

Wagner, 2023

Goslar-Diskurs Januar 

2023Big Data 

in der 

Mobilität

Goslar-Diskurs Januar 

2022

Á Hindernisse und Lösungsansätze für eine Verständigung über den Umgang mit Massendaten

Á Big Data, Data Analytics und Smart Services in verschiedenen Lebenswelten

Á Chancen und Risiken aus Sicht der Bürger

Á Big Data: Bürgerschreck und Hoffnungsträger!

Á Mobilitätsmarkt, Mobilitätsdaten und Anspruchsberechtigte von Mobilität

Á Status quo und Entwicklungslinien von Mobilitätsdaten

Á Digitaler Fußabdruck: Welche Mobilitätsdaten erfasst werden und von welchen wir das auch wissen.

Á Wer sind die Anspruchsberechtigten und mit welchen Ansprüchen?

Á Zwischenfazit zur Datennutzung in der Mobilität: Harmonie und Konflikte zwischen den Interessengruppen

Á Neue Angebote und Nutzenpotenziale auf Basis von Big Data in der Mobilität

Á Implikationen für (Kfz-)Versicherungsunternehmen

Á Wie sich die Nutzenpotenziale (für die Welt von morgen) heben lassen 

Grün

buch

Plattform für einen Dialog über Big Data in 

der Mobilität 

Das vorliegende Grünbuch analysiert die im Rahmen der Mobilität anfallenden Daten, bildet die unterschiedlichen Standpunkte der beteiligten Stakeholdergruppen ab und 

sucht nach möglichen Konflikten und Gemeinsamkeiten. Das Grünbuch ist zugleich der initiale Input eines digitalen Wissenschaftsraums RMD Raum Mobiler Daten, der als 

Plattform für einen Dialog über Big Data in der Mobilität dienen soll. Darauf aufbauend werden in einem weiteren Schritt Nutzenpotenziale einer datenbasierten Mobilitätswelt 

abgebildet, Implikationen für (Kfz-)Versicherungsunternehmen erarbeitet und untersucht, wie sich die Nutzenpotenziale f¿r Ăeine bessere Welt von morgenñ heben 

lassen. Dieser Teil und damit die gesamte Studie wird zum GOSLAR DISKURS Anfang 2023 als Weißbuch in einem Wissenschaftsverlag veröffentlicht.
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Anhang

Erläuterung des digitalen Fußabdrucks
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Individueller Ădigitaler FuÇabdruckñ am Beispiel von 
ĂMusterfahrerñ
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Die Abbildung zeigt einen 

exemplarischen 

individualisierten Fußabdruck. 

Die Folgecharts stellen dar, 

wie dieser den Community-

Mitgliedern erläutert wurde.
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ĂDigitaler FuÇabdruckñ von ĂMusterfahrerñ
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1) Die erste Ebene zeigt die persönlich 

genutzten Geräte und Verkehrsmittel, von denen 

die Daten gesammelt und ïregelmäßig oder 

fallweise ïübertragen werden. Diese sind rot 

umrandet. ĂMusterfahrerñ hat also ein 

Smartphone (mit bis zu 100 Apps) und eine 

Smartwatch, fährt Mercedes und nutzt den 

öffentlichen Verkehr, hat aber kein externes 

Navigationsgerät und nutzt keine Sharing-

Dienste.
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2) Die zweite Ebene zeigt die mit den Geräten verbundenen Dienste und Anwendungen (bei Smartphones 

ĂAppsñ genannt). Die bei ĂMusterfahrerñ vorhandenen Dienste sind dunkler und mit einem roten Rand 

markiert. Unser ĂMusterfahrerñ nutzt also beispielsweise auf seinem Handy Social Media, nicht aber 

Streaming. Sein Auto ist über den Bordcomputer mit dem Internet vernetzt, zudem nutzt er die App 

ĂMercedes Meñ, die die Verbindung zwischen seinem Auto und seinem Smartphone herstellt. Im 

öffentlichen Verkehr nutzt er Apps der Bahn, seines regionalen Verkehrsanbieters, aber auch eine Taxi-

App, und hinterlässt so zusätzliche Datenspuren.

Mitfahr-Apps 
z.B. BlaBlaCar

Sensoren

Bis zu ca. 200 
Sensoren im Kfz

Mein Auto
Legende

Telematik
-Box

Sharing

Geräte

Bordcomputer
Navigation, Entertainment, 

Fahrassistenz, Kommunikation, 
Browsing, weitere Funktionen des 

αǾŜǊƴŜǘȊǘŜƴ !ǳǘƻǎά

Anwendungen 
/ Apps Sharing-Apps

z.B. Share Now, 
ReachNow, Lime

Vernetztes 
Fahrzeug (siehe  
αaŜƛƴ !ǳǘƻάύ 

Öffentlicher 
Verkehr

Fahrgast-
erfassung

Verkehrsmittel-
Apps, z.B. DB, FLIX, 
Verkehrsverbund

Taxi-Apps, z.B. 
FreeNow, 

Uber

Kamera

GPS-Ortung

Beschleunigung
Smartwatch

Smart-
phone Navi-

Gerät 
z.B. 

TomTom

...

Mikrophon

Meine Devices

Fitnessuhr

Betriebssystem / 
Browser

z.B. IOS, Android /  
Chrome, Safari

Kommunikation, 
z.B. Alexa, 

WhatsApp, E-Mail

Fitness, z.B. 
Adidas, Garmin, 
Samsung Health

Reise & Buchung,
z.B. Tripadvisor, 
booking.com, 

Check24

Navigations-Apps, 
z.B. Google Maps, 

Karten

Social Media
z.B. Facebook, 

Instagram

Streaming
z.B. Spotify, 

YouTube

Spiele, 
Entertainment

Wetter-Apps
Mobilitäts-Apps
z.B. Chargemap, 
ADAC Spritpreise

Bezahlen/ 
Finanzen/ 

Versicherung

Handels-Apps
z.B. Amazon, 

Payback

App der 
Auto-

hersteller

Bis zu 
100 

Apps, 
davon bis 

zu 30 
aktiv

ĂDigitaler FuÇabdruckñ von ĂMusterfahrerñ
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Hinweis: Nicht alle Daten, die markiert sind, werden notwendiger-

weise auch tatsächlich verarbeitet, weitergegeben oder für andere 

Anwendungen verwendet; die Nutzung ist aber zumindest 

prinzipiell möglich. Auch werden nicht alle Daten unbedingt 

personalisiert weitergegeben, sondern möglicherweise auch 

anonymisiert bzw. aggregiert, um so zum Beispiel Anwendungen 

oder Angebote weiterzuentwickeln. Der Grad der Personalisierung 

hängt stark davon ab, welche Einstellungen vorgenommen und 

welche Einwilligungserklärungen abgegeben wurden. 

Mitfahr-Apps 
z.B. BlaBlaCar

...

Sensoren

Bis zu ca. 200 
Sensoren im Kfz

Mein Auto
Legende

Anfallende
Daten

Telematik
-Box

Sharing

Navigation:Routen, Ziele, 
Routeneinstellungen

Komfort
Sitzeinstellung, 
Klima, Medien,, 

Kommuni-
katiion, ...

Geräte

Bordcomputer
Navigation, Entertainment, 

Fahrassistenz, Kommunikation, 
Browsing, weitere Funktionen des 

αǾŜǊƴŜǘȊǘŜƴ !ǳǘƻǎά

Anwendungen 
/ Apps Sharing-Apps

z.B. Share Now, 
ReachNow, Lime

Nutzungs-
daten

Fahrgast-
daten

Vernetztes 
Fahrzeug (siehe  
αaŜƛƴ !ǳǘƻάύ 

Öffentlicher 
Verkehr

Fahrzeugdaten 
όǎƛŜƘŜ αƳŜƛƴ 
!ǳǘƻάύFehler / 

Wartung
Öl, Bremsen, 
Verschleiß, ...

Umgebung
Verkehrszeichen, 

Temperatur, 
Regen, ...

Fahrer
Müdigkeits-
erkennung, 
Reaktions-

zeit

Bewegung
Position, 
Tempo, 

Beschleuni-
gung, Bremsen

Betriebs-
daten
Motor, 

Drehzahl, Gang, 
Verbrauch ...

Sicherheit
Abstand, 

Spurhaltung, 
Rückfahrkamera

, ...

Fahrgast-
erfassung

Verkehrsmittel-
Apps, z.B. DB, FLIX, 
Verkehrsverbund

Taxi-Apps, z.B. 
FreeNow, 

Uber

Medien-
nutzung

Kamera

GPS-Ortung

Beschleunigung

Kalender

Social-Media-
Nutzung

Kontakte

Fotos

Smartwatch

Smart-
phone Navi-

Gerät 
z.B. 

TomTom

...

Mikrophon

Meine Devices

Fitnessuhr

Standort, Bewegung, 
Routen, Ziele ...

Fitness- und 
Gesundheits-

daten

Betriebssystem / 
Browser

z.B. IOS, Android /  
Chrome, Safari

Kommunikation, 
z.B. Alexa, 

WhatsApp, E-Mail

Fitness, z.B. 
Adidas, Garmin, 
Samsung Health

Reise & Buchung,
z.B. Tripadvisor, 
booking.com, 

Check24

Navigations-Apps, 
z.B. Google Maps, 

Karten

Social Media
z.B. Facebook, 

Instagram

Streaming
z.B. Spotify, 

YouTube

Spiele, 
Entertainment

Wetter-Apps
Mobilitäts-Apps
z.B. Chargemap, 
ADAC Spritpreise

Bezahlen/ 
Finanzen/ 

Versicherung

Handels-Apps
z.B. Amazon, 

Payback

App der 
Auto-

hersteller

Browsing, 
Internetsuchen

Kommuni-
kationsdaten

Personalia, 
z.B. Alter, 
Wohnort

Zahlungsdaten

Bis zu 
100 

Apps, 
davon bis 

zu 30 
aktiv

3) Auf Basis der genutzten Geräte und Verkehrsmittel sowie der damit verbundenen 

Anwendungen werden auf der dritten Ebene wesentliche (aber nicht alle!) Daten angezeigt, 

die damit erfasst und weitergegeben werden. Die Weitergabe hängt ab von 

Freigabeeinstellungen. Die dunklen und rot umrandeten Felder sind im Beispiel aktiv, die 

blassen Felder nicht. 

Bei ĂMusterfahrerñ werden also beispielsweise Fotos und Kalenderdaten gar nicht an andere 

Anwendungen weitergegeben, Kontakte nur vielleicht oder in geringem Umfang, 

Standortdaten sowie die Mediennutzung dagegen umfassender.
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Mitfahr-Apps 
z.B. BlaBlaCar

...

Sensoren

Konsum-
präferenzenFahrstil

Bis zu ca. 200 
Sensoren im Kfz

Mein Auto

Verkehrs-
fluss

Legende

Anfallende
Daten

Aggregierte 
Information 
aus Daten-

verknüpfung

Telematik
-Box

Lebens-
gewohnheiten

Persönlich-
keitsprofile

Umstieg auf 
andere 

Verkehrsmittel

Wetterdaten

Sharing
in Verbindung mit 

Kontext-
Informationen 

= Daten aus anderen 
Quellen, die z.B. über 
die Ortung mit den 

eigenen Daten 
verknüpft werden, z.B.

Tankstellen, 
Spritpreise, 

Ladestationen

Navigation:Routen, Ziele, 
Routeneinstellungen

Komfort
Sitzeinstellung, 
Klima, Medien,, 

Kommuni-
katiion, ...

Meistgenutzte 
Verkehrsmittel 
und Strecken

Freie Parkplätze 
/ Ladeplätze

Geräte

Bordcomputer
Navigation, Entertainment, 

Fahrassistenz, Kommunikation, 
Browsing, weitere Funktionen des 

αǾŜǊƴŜǘȊǘŜƴ !ǳǘƻǎά

Anwendungen 
/ Apps Sharing-Apps

z.B. Share Now, 
ReachNow, Lime

Nutzungs-
daten

Fahrgast-
daten

Vernetztes 
Fahrzeug (siehe  
αaŜƛƴ !ǳǘƻάύ 

Nutzungs-
profile

Öffentlicher 
Verkehr

Fahrzeugdaten 
όǎƛŜƘŜ αƳŜƛƴ 
!ǳǘƻάύFehler / 

Wartung
Öl, Bremsen, 
Verschleiß, ...

Umgebung
Verkehrszeichen, 

Temperatur, 
Regen, ...

Fahrer
Müdigkeits-
erkennung, 
Reaktions-

zeit

Bewegung
Position, 
Tempo, 

Beschleuni-
gung, Bremsen

Betriebs-
daten
Motor, 

Drehzahl, Gang, 
Verbrauch ...

Sicherheit
Abstand, 

Spurhaltung, 
Rückfahrkamera

, ...

Fahrgast-
erfassung

Verkehrsmittel-
Apps, z.B. DB, FLIX, 
Verkehrsverbund

Taxi-Apps, z.B. 
FreeNow, 

Uber

Umgebungs-
informationen

z.B. Geschäfte, Ärzte,  
Veranstaltungen, 

Gastronomie 

Verkehrs-
informationen
z.B. Straßenart, 

Tempolimit, 
Verkehrslage, 

Baustellen, ......

...

Medien-
nutzung

Kamera

GPS-Ortung

Beschleunigung

Kalender

Social-Media-
Nutzung

Kontakte

Fotos

Smartwatch

Smart-
phone Navi-

Gerät 
z.B. 

TomTom

...

Mikrophon

Meine Devices

Fitnessuhr

Standort, Bewegung, 
Routen, Ziele ...

Fitness- und 
Gesundheits-

daten

Betriebssystem / 
Browser

z.B. IOS, Android /  
Chrome, Safari

Kommunikation, 
z.B. Alexa, 

WhatsApp, E-Mail

Fitness, z.B. 
Adidas, Garmin, 
Samsung Health

Reise & Buchung,
z.B. Tripadvisor, 
booking.com, 

Check24

Navigations-Apps, 
z.B. Google Maps, 

Karten

Social Media
z.B. Facebook, 

Instagram

Streaming
z.B. Spotify, 

YouTube

Spiele, 
Entertainment

Wetter-Apps
Mobilitäts-Apps
z.B. Chargemap, 
ADAC Spritpreise

Bezahlen/ 
Finanzen/ 

Versicherung

Handels-Apps
z.B. Amazon, 

Payback

App der 
Auto-

hersteller

Musik-
geschmack

Browsing, 
Internetsuchen

Kommuni-
kationsdaten

Personalia, 
z.B. Alter, 
Wohnort

Zahlungsdaten

Meistbesuchte Orte
z.B. Arbeitsplatz, Wohnung,, 

Geschäfte

Bis zu 
100 

Apps, 
davon bis 

zu 30 
aktiv

4) Wenn Daten aus mehreren Quellen zusammengeführt (aggregiert) werden, lassen sich daraus 

weitgehende Schlüsse ziehen, zum Beispiel zu Wohn- und Arbeitsorten, Lieblingsgeschäften, Fahrstil, 

Musikgeschmack oder anderen Lebensgewohnheiten.

Besonders wichtig dafür sind die Ortungsdaten aus dem Smartphone, der Navigation oder dem 

Bordcomputer. Anhand der besuchten Orte lassen sich zahlreiche Schlüsse ziehen, wenn diese mit 

ĂKontextinformationenñ (rechts oben in der Abbildung) verbunden werden, also durch einen Abgleich mit 

allgemeinen Karteninformationen festgestellt wird, welche Geschäfte, medizinische Einrichtungen, 

Umstiegspunkte zum öffentlichen Verkehr oder Veranstaltungsorte zu welchem Zeitpunkt aufgesucht 

wurden. 

Hinweis: Die Markierung der ĂAggregierten Informationenñ mit rotem Rahmen zeigen lediglich mºgliche Schwerpunkte an. Generelllässt sich aber sagen: Je mehr 

Anwendungen und Daten auf den oberen Ebenen markiert sind, umso mehr Rückschlüsse (aggregierte Informationen) können daraus abgeleitet werden, bis hin zu 

Konsumpräferenzen und Persönlichkeitsprofilen. (Es ist aber nicht gesagt, dass die möglichen Rückschlüsse auch tatsächlich gezogen werden.)




