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1 Executive Summary

In der heutigen Mobilitat wird eine Vielzahl an Daten beispielsweise zur Position einer Person oder
den Zustand eines Fahrzeugs erzeugt und verteilt. Gleichzeitig bilden Daten die Grundlage flr die
Organisation von Mobilitatsangeboten und die Optimierung des Verkehrsflusses. Deshalb bilden
Daten einen der drei strukturellen Eckpfeiler der aktuellen Phase des Strategiedialogs Automobil-
wirtschaft Baden-Wiirttemberg. Die Erhebung und Verteilung von Mobilitdtsdaten und damit die
Entwicklung des Mobilitdtsdatenraums wird im Rahmen politischer Leitplanken wie der Daten-
schutzgrundverordnung vor allem durch wirtschaftliche Akteure gepragt. Die diesbezliglichen Pra-
ferenzen der Gesellschaft blieben bislang weitgehend auBen vor. Der Joint Innovation Hub des
Fraunhofer ISI hat aus diesem Grund im Auftrag der Stabsstelle fiir Zivilgesellschaft und Blirgerbe-
teiligung im Staatsministerium Baden-Wiirttemberg mit fachlicher Unterstiitzung durch die e-mobil
BW im Rahmen des Strategiedialogs Automobilwirtschaft Baden-Wiirttemberg einen Birgerdialog
zu Mobilitatsdaten durchgefihrt.

Der Birgerdialog Mobilitétsdaten fand zwischen Juli 2023 und Mai 2024 statt und umfasste zwei
Workshops in einem eher landlich gepragten sowie einem urbanen Lebensraum in Baden-Wrt-
temberg sowie zwei virtuelle, sich daran anschlieBende Workshops. Um ein méglichst breites aber
wohlgemerkt nicht reprasentatives Bild der Wiinsche und Angste der Biirger zu erfassen, wurden
insgesamt 2.000 Zufallsbirger angesprochen, von denen rund 60 Personen am Birgerdialog teil-
genommen haben. In diversen Formaten wurden ihre Erfahrungen und Praferenzen zur Teilung und
Nutzung von Daten in der Mobilitdt erhoben, beispielsweise entlang von relevanten Reiseketten
mithilfe von Lego Serious Play.

Die teilnehmenden Birger hatten sowohl positive als auch negative Erfahrungen mit Mobilitatsda-
ten gemacht: positive durch mobile Informationen (z.B. zur kirzesten Route) und Prozesse (z.B. zur
Buchung), negative durch unzureichende Datenqualitat und -aktualitat sowie die Abhangigkeit vom
Empfang im Telekommunikationsnetz. Sie zeigten sich Uberrascht von der Menge an Daten, die bei
der heutigen Mobilitat anfallen, und beméangelten, dass die Akteure, die Daten sammeln und ver-
arbeiten, nicht Giber die Datenverarbeitung informieren. Aus Sicht der Biirger kdnnen Unternehmen
Daten sammeln, aber neutrale Treuhander sollten sie speichern und verteilen. Den Blrgern ist der
Schutz ihrer Daten wichtig, aber es wurde eine Tendenz zu einem gut gemeinten, aber iberambi-
tionierten Datenschutz geduBert. Die Bereitschaft zur Datenfreigabe variiert und ist abhangig vom
Vertrauen in die jeweiligen Akteure sowie der wahrgenommenen Datenkompetenz und -infrastruk-
tur. Der 6ffentlichen Hand wird ein hohes Vertrauen im Umgang mit Daten entgegengebracht, al-
lerdings auch Zweifel an ihrer Datenkompetenz. Das Vertrauen und die Akzeptanz der Birger spie-
len letztlich eine entscheidende Rolle fir die erfolgreiche Etablierung datenbasierter Geschaftsmo-
delle. Die Monetarisierung von Daten kann fir die Burger direkt (z.B. durch Verglinstigungen bei
Dienstleistungen) oder indirekt (z.B. Zeitersparnis durch bessere Routen) vonstattengehen.

Die Burger wiinschen sich Transparenz und Selbstbestimmung bei der Datennutzung, ohne von
einer Informationsflut Giberfordert zu werden. Die Nutzung der Daten fiir aus ihrer Sicht nutzenstif-
tende Zwecke, insbesondere zur Verbesserung des Mobilitdtsangebots und des Verkehrsflusses, ist
fur die Birger sehr wichtig und erhoht ihre Teilungsbereitschaft. Die Nachhaltigkeit geht indirekt
mit einem verbesserten Verkehrsfluss einher, der fiir sie sehr wichtig ist.

Hinsichtlich der untersuchten Widerspriiche und Interessenskonflikte wurde festgestellt, dass
Transparenz Uber die Datennutzung die individuelle Bereitschaft zur Datenweitergabe erhéht. Da-
ten wurden als 6ffentliches Gut betrachtet, was jedoch eine gewinnorientierte Nutzung nicht aus-
schlieBt. Der Mehrwert der Datenbereitstellung muss flr die Burger erkennbar sein. Dies wurde von
den Birgern neben dem Glicksgefiihl und der positiven sozialen Konnotation als Grund fir die

Joint Innovation Hub des Fraunhofer ISl Seite 8



Burgerdialog Mobilitatsdaten - Zwischenbericht

hohere Bereitschaft zur Datenfreigabe in sozialen Medien genannt. Auch die Mobilitatsbedurfnisse
aller gesellschaftlichen Gruppen missen bei fortschreitender Digitalisierung beriicksichtigt werden.
Dies gilt insbesondere auch fir auf dem Land und in der Stadt lebende Menschen, die gemeinsame,
aber auch spezifische Bediirfnisse haben, die es zu befriedigen gilt. AbschlieBend wurden gemein-
sam mit den Birgern konkrete Handlungsempfehlungen fir Wirtschaft und Politik zur Weiterent-
wicklung des Mobilitatsdatenraums erarbeitet:

= Digitalisierungs-Kompetenzen in Politik und der Verwaltung im Allgemeinen starken, um
mit der Wirtschaft Schritt halten zu kénnen

» Genau eine Mobilitats-App entwickeln, die alle Mobilitdtsformen unterstitzt

= Dem Birger als Dateninhaber den Mehrwert aufzeigen, der durch die Preisgabe seiner Da-
ten erzielt wird

» Datenschutzerklarungen klar, verstandlich, transparent und Gberschaubar bereitstellen

= Transparent kommunizieren, welche Daten wozu genutzt werden

= Mehr Modellprojekte durchfiihren, um die Kenntnis tber und die Akzeptanz fir eine ziel-
gerichtete Datennutzung zu erhéhen

Die Kernergebnisse des Biirgerdialogs Mobilitdtsdaten sind in Abbildung 1 zusammengefasst.

Wissen und
Erfahrungen

Datenraum

Datenschutz
und Selbst-
bestimmung

Zweck der
Daten-
verarbeitung

Die Biirger haben positive wie negative Erlebnisse mit Mobilitatsdaten gesammelt:

= positiv durch Reisezeitverkiirzungen und mobile Informationen (Route etc.) und Prozesse
(Buchung etc.)

= negativ rund um die Datenqualitdt und Netzabhangigkeit

Die Biirger sind iiberrascht tiber die Menge an in der Mobilitat anfallenden Daten und
bemaéangeln, dass die Daten erhebenden und verarbeitenden Akteure nicht uber die
Datenverarbeitung informieren.

Unternehmen konnen aus Sicht der Biirger Daten sammeln und neutrale Treuhander sollen sie
speichern und verteilen. Fiir die Uberpriifung der Einhaltung des Datenschutzes und der
etwaigen Bereitstellung einer Kompensation wurde keine eindeutige Zuordnung zu einer
Akteursgruppe vorgenommen.

Die Biirger wiinschen sich verschiedene, auch analoge Zugangsmoglichkeiten zu
Mobilitatangeboten, um ihr Grundrecht auf Mobilitat zur Teilhabe am gesellschaftlichen Leben
wahrzunehmen.

Den Biirgern ist der Schutz ihrer Daten wichtig, allerdings wird eine Tendenz zur gut gemeinten
aber iberambitionierten Ausgestaltung des Datenschutzes geauf3ert.

Die Biirger wiinschen sich Transparenz und Selbstbestimmung uber die Datennutzung, ohne
dabei durch eine Informationsflut iberfordert zu werden.

Fiir die Biirger ist die Nutzung der Daten fiir aus ihrer Sicht nutzenstiftende Zwecke, insb. die
Verbesserung des Mobilitatsangebotes und des Verkehrsflusses, sehr wichtig und erhoht ihre
Teilungsbereitschaft. Nachhaltigkeit geht mittelbar mit einem verbesserten Verkehrsfluss einher,
der fiir sie sehr wichtig ist.

Die Biirger legen Wert auf eine geregelte Transparenz in der Nutzung ihrer Daten.

Abbildung 1 - Kernergebnisse des Biirgerdialogs Mobilitatsdaten

Joint Innovation Hub des Fraunhofer ISI Seite 9
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2 Einleitung

2.1 Motivation

Ob im Fahrzeug, zwischen Verkehrstragern oder auf dem Smartphone - in der Mobilitdt entstehen
immer mehr Daten. Sie bilden die Grundlage flir innovative Mobilitdtsldsungen und neuartige Ge-
schaftsmodelle und somit die Basis fiir neue Wertschépfungspotenziale, die in zahlreichen Arbeits-
gruppensitzungen des Strategiedialogs Automobilwirtschaft Baden-Wiirttembergs diskutiert wurden
und werden. Die Erhebung und Nutzung dieser Mobilitatsdaten, die Entwicklung des entsprechen-
den Datenraums und die Rollenverteilung zwischen Staat und Wirtschaft sind aktuell stark durch
Unternehmensaktivitaten geleitet. Dieses Projekt legt daher den Fokus explizit auf die Perspektive
der Birger auf Mobilitatsdaten.

Das 2021 stattgefundene Birgerforum ,Digitalisierung der Mobilitat” hat aufgezeigt, wie wertvoll
die Sichtweise von Biirgern sein kann. Die teilnehmenden Biirger hatten klare Vorstellungen tber
ihre Praferenzen und waren demnach bereit, Daten in der Mobilitat unter bestimmten Umstanden
zur Verfliigung zu stellen. Der hdufige Vorwurf, dass diese Thematik zu komplex fir sie sei, um sie
in einem Burgerdialog aufzugreifen, hat sich nicht bestatigt.

Daher soll im vorliegenden Biirgerdialog der Gesellschaft eine Stimme gegeben werden, auf deren
Basis konkrete Handlungsempfehlungen fiir die Wirtschaft und Politik formuliert werden. Hierfir
soll Transparenz Uber die Nutzung von Mobilitdtsdaten und Verstandnis Gber die Bedurfnisse und
Anliegen der Blrger bspw. hinsichtlich der vielfaltigen, beteiligten Akteursgruppen geschaffen wer-
den.

» Ideengenerierung: Bei diesem Birgerdialog kommt eine heterogene Biirgerschaft zusam-
men, die gemeinsam Ideen zur Thematik einbringen kann

Konkret werden folgende Fragen im Birgerdialog beantwortet:
= Welche Daten werden in der Mobilitat erhoben?

= Welcher Mehrwert liegt in den Daten? Wofiir werden die Daten aktuell genutzt und wofiir
sollen die Daten eigentlich genutzt werden?

= Wo liegen aktuell die Grenzen der Nutzung von Mobilitdtsdaten und wo sollen sie eigent-
lich liegen?

=  Wem gehoren aktuell die Daten und wem sollen die Daten eigentlich gehoren?
»  Wie kann ein entsprechender Mobilitdtsdatenraum aussehen?

=  Welche Stakeholdergruppen (z.B. Staat) sind beteiligt und welche Rollen sollen sie einneh-
men?

Der Birgerdialog Mobilitdtsdaten fand als Mission 1 des Schwerpunktes "Daten" im Rahmen des
Strategiedialogs Automobilwirtschaft Baden-Wirttemberg statt, der ein Austauschforum fur Unter-
nehmen, Verbande, Politik, Wissenschaft und Offentlichkeit rund um die erfolgreiche Transforma-
tion der Automobilindustrie darstellt (Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Tourismus Baden-
Wirttemberg, 2024). Das Projekt wurde von der Stabsstelle fir Zivilgesellschaft und Birgerbeteili-
gung im Staatsministerium Baden-Wirttemberg geférdert und vom Joint Innovation Hub des
Fraunhofer-Instituts fir System- und Innovationsforschung ISI durchgefiihrt, in enger Zusammen-
arbeit mit der e-mobil BW.
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2.2

Zielsetzung des Projektes

Im Rahmen des Birgerdialogs Mobilitéitsdaten werden folgende Ziele verfolgt:

Blrger-Praferenzen erfassen und analysieren, wie digitale Mobilitat zuklinftig ausgestaltet
sein sollte

Bedurfnisse und Praferenzen der Biirger in den Strategiedialog und in die Projekte der The-
menfelder hineintragen und konkrete Erwartungen an Wirtschaft und Politik formulieren

Ergebnisse des Dialogs in die Offentlichkeit tragen, um weitergehende Diskussionen mit
Akteuren aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und Zivilgesellschaft zu forcieren.

Dabei gilt es hervorzuheben, was der Blrgerdialog leisten und was er nicht leisten kann. Zu den
folgenden Aspekten kann der Biirgerdialog beitragen:

Information und Transparenz (iber die Datennutzung im Mobilitdtsbereich und den betei-
ligten Akteuren geben

Die Wahrnehmung und den Austausch zu einem komplexen Thema férdern, zu denen mit-
unter die Perspektive der Blirger nicht eingeholt werden

Den Meinungen, Bedenken und Anliegen der Blrger bspw. zu den gewiinschten Rollen der
vielfaltigen, beteiligten Akteuren eine Stimme geben, die bei politischen Entscheidungen
gehort wird

In einigen Bereichen st6Bt der Blrgerdialog Mobilitétsdaten jedoch an Grenzen. Hierzu zahlen die
folgenden Punkte:

Ein umfassendes Verstandnis bei den Birgern Giber komplexe Datennutzung in der Mobili-
tat kann nicht garantiert werden

Eine vollstandige und repréasentative Abbildung aller Blrger-Praferenzen und deren Ursa-
chen ist nicht moéglich

Ein Burgerdialog kann nicht zu sofortigen Lésungen oder Konsens zu komplexen Fragestel-
lungen fihren

Die Verallgemeinerung der Ergebnisse und Ableitung von praktischen Implikationen auf
das Mobilitatssystem Deutschlands ist aufgrund des Fokus auf Baden-Wirttemberg nicht
unmittelbar méglich

Ferner sollen im Birgerdialog keine Lésungen fiir punktuelle, lokale Mobilitatsprobleme (Baustel-
len, Schienenersatzverkehr etc.) gefunden werden und keine subjektive Diskussion tber die Sinn-
haftigkeit des technologischen Fortschritts geflihrt werden.
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2.3 Zeitplan im Projekt

Die Laufzeit der ersten Projektphase betrug insgesamt 11 Monate. Im Rahmen des Birgerdialogs
wurden bis Ende 2023 zwei Workshops mit Blirgern vor Ort sowie im Jahr 2024 zwei daran anschlie-
Bende, virtuelle Workshops abgehalten. Die (Zwischen-)Ergebnisse wurden auf den Sitzungen des
Lenkungskreises im Schwerpunkt "Daten" des Strategiedialogs Automobilwirtschaft Baden-Wiirt-
temberg vorgestellt und abschlieBend in diesem Ergebnisbericht veroffentlicht.

07/2023 11/2023 01/2024 05/2024
Zeitplan
ERp Projektstart Workshops auf Land und in Stadt 2 virtuelle Folge-Workshops Projektende mit
Abschlussbericht

Abbildung 2 - Zeitplan des Biirgerdialogs Mobilitatsdaten

In einem nachsten Schritt wird eine reprasentative quantitative Befragung der Blirger Baden-W(irt-
tembergs durchgefiihrt, um die in diesem Bericht dargestellten qualitativen Ergebnisse zu den Pra-
ferenzen der Birger in Bezug auf Mobilitatsdaten zu untermauern und zu validieren. Die Ergebnisse
werden in einem separaten Bericht vorgestellt.
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3 Stand der Technik

3.1 Biirgerdialog

3.1.1 Definition Biirgerdialog

Ein Blrgerdialog ist ein Beteiligungsformat zur Starkung der Beziehung zwischen einer regierenden
Instanz und der Gesellschaft. Im Unterschied zu einer breiten Offentlichkeitsbeteiligung, an denen
auch Interessensverbande teilnehmen, richtet sich ein Biirgerdialog speziell an die Biirger als Sta-
keholdergruppe und wird zur Auseinandersetzung mit Themen mit breiter gesellschaftlicher Rele-
vanz eingesetzt. Die OECD unterscheidet je nach Beteiligungsintensitat zwischen Informierung,
Konsultation und aktive Partizipation der Gesellschaft (OECD, 2001). Im vorliegenden Biirgerdialog
liegt der Fokus auf der Informierung und Konsultation der Birger zum Thema Mobilitdtsdaten
durch Diskussionen und interaktive Formate. Eine aktive Mitwirkung der Biirger in der Gestaltung
von Gesetzesentwirfen ist nicht vorgesehen.

3.1.2 Vergangene Biirgerdialoge und Erhebungen zu Mobilitatsda-
ten

In der Vergangenheit fanden bereits einige partizipative Formate mit Biirgern rund um das Thema
Zukunft der Mobilitat in Deutschland statt (Miinchen Unterwegs, 2020). Der Fokus lag bislang je-
doch nicht auf den in der Mobilitat entstehenden Daten. Ein Format, das zumindest teilweise das
Thema Mobilitatsdaten behandelte, war beispielsweise das Blrgerforum Digitalisierung der Mobili-
tdt im Rahmen des Strategiedialogs Automobilwirtschaft Baden-Wirttemberg aus dem Jahr 2021,
in dem die Erwartungen der Birger zum Thema Mobilitat im Rahmen von insgesamt vier Sitzungen
erhoben wurden. Der Teilnehmerkreis basierte auf Interessierten am Strategiedialog sowie den Fo-
kusgruppen eines Pilotprojektes aus dem Jahr 2018 und wurde als ausgewogen in Bezug auf Alter,
Geschlecht, Wohnort und Mobilitatstyp beschrieben. Zu den 64 ermittelten Handlungsempfehlun-
gen an die Politik und die Automobilindustrie zahlen (Beteiligungsportal Baden-Wirttemberg,
2021):

= Digitalisierte Mobilitdtsangebote schaffen mit offenen und anbieterlibergreifenden Bu-
chungssystemen und anwenderfreundlichen Apps, fiir die auf Bundesebene standardisierte
Schnittstellen zwischen den Mobilitdtsanbietern geschaffen und auf Landesebene IT-Losun-
gen zur Verfigung gestellt werden, die von den Kommunen adaptiert werden kénnen

» Daten auf EU-Ebene durch unumkehrbare Anonymisierung schiitzen und im europdischen
Rechtsraum halten

= Blrger Uber Datennutzung entscheiden lassen und die Daten im Sinne der Bilirger nutzen
= Bereitstellung von Daten honorieren durch Rabatte oder Vergiitungen

Neben partizipativen Formaten wurden einzelne Erhebungen zu Mobilitdtsdatenpraferenzen vor-
genommen. Eine Umfrage von Bitkom aus dem Jahr 2022 hat ergeben, dass 89 Prozent der Deut-
schen bereit sind, ihre personenbezogenen Mobilitdtsdaten in anonymisierter Form automatisch zu
teilen, wenn bestimmte Voraussetzungen erfiillt sind. Hierzu zéhlen vor allem die Verbesserung der
bestehenden Verkehrsangebote insgesamt und die Verbesserung des Verkehrsflusses auf der ei-
genen Reiseroute. Finanzielle Vorteile spielen eine untergeordnete Rolle (Wiez, Hannappel, & Hake,
2022).
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3.2 Daten in der Mobilitat

3.21 Definition Datenraum

Ein Mobilitatsdatenraum kann definiert werden als ,eine foderierte, offene Infrastruktur fir souve-
ranen Datenaustausch, die auf gemeinsamen Vereinbarungen, Regeln und Standards beruht”
(Reiberg, Niebel, & Kraemer, 2022, S. 3). Wichtige Prinzipien eines Mobilitatsdatenraums sind laut
Reiberg, Niebel und Kraemer (ebenda, S. 9f.):

= Governance: gemeinsam verabschiedete Regeln fiir einen reibungslosen Austausch der Da-
ten

* Interoperabilitat: dezentrale, foderale Auslegung der Datenrdume, die insbesondere durch
offene Standards miteinander verknlipft oder ineinander eingebettet sein kdnnen und so-
mit einen datenraumibergreifenden Datenaustausch und Expansion der Datenrdaume er-
moglichen

= Offenheit: Teilnahme einer Vielzahl von mitunter wettbewerblichen Akteuren mit unter-
schiedlichen Rollen, um Effekten der Datendkonomie wie Lock-Ins entgegenzuwirken

= Souveranitat: Sicherstellung der Kontrolle tiber die Verwendung von eigenen Daten

= Sharing: Austausch von Daten zwischen Akteuren, der zeitlich, inhaltlich oder auch in Bezug
auf den Umfang befristet sein kann

Insofern unterscheidet sich das Konzept des Datenraums von meist auf eine Marktseite kon-
zentrierte Datenplattformen oder den innerbetrieblichen Data Lakes.

3.2.2 Bekannte Datenverbindungen in der Mobilitat

Der ADAC untersuchte im Jahr 2016 vier Fahrzeuge unterschiedlicher Hersteller, um zu ergriinden,
welche Daten erhoben werden, wie lange, wo und zu welchem Zweck diese gespeichert werden, ob
diese nach auBen gesendet werden und ob das fir den Fahrzeugbesitzer einsehbar ist. Dabei wur-
den folgende erfasste und Ubertragene Datenkategorien identifiziert:

= Statusdaten des Fahrzeugs (Kilometerstand; Verbrauch; Tankfiillung; Reifendruck; Fall-
stande von Kihlmitte, Wischwasser, Bremsflissigkeit; Zellspannung der Hochvolt-Antriebs-
batterie)

= Positionsdaten des Fahrzeugs (dynamische GPS-Position)

= Daten zum Nutzungsverhalten (elektromotorische Gurtstraffungen; Fehlerspeichereintrage
wie zu hohe Drehzahl; gefahrene Kilometer differenziert nach Autobahn, LandstraBe, Stadt;
Betriebsstunden der Fahrzeugbeleuchtung; Datum, Uhrzeit und Kilometerstand von Lade-
und Entladezyklen der Starterbatterie; Position der letzten Ladestationen; Art der letzten
Ladevorgange; Anzahl der Fahrtstrecken differenziert nach Distanz; Dauer der genutzten
Fahrmodi und Modi des Automatikgetriebes, Anzahl der Verstellvorgéange des elektrischen
Fahrersitzes; Anzahl der eingelegten Medien in Laufwerken; genutzte intermodale Verbin-
dungspunkte)

Der ADAC kritisierte, dass die Autohersteller die anfallenden Daten auf ihren Servern verwalten
wirden und Drittfirmen wie freie Werkstaten keinen oder nur einen teuren Zugriff auf diese Daten
hatten, was zu hoheren Kosten fur Kunden flihren konnte. Damit sei eine "faire und wettbewerbs-
neutrale Nutzung von Fahrzeugdaten" nicht gegeben. AuBerdem wies der ADAC auf die Ergebnisse
einer Folgeumfrage hin, der zufolge die befragten Autobesitzer selbstbestimmt tiber die Nutzung
ihrer Daten und den Telematikanbieter entscheiden mochten (Wieler, Kroher, & Henn, 2024).
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4 Methodische Vorgehensweise

Das Projekt umfasste vier vom Fraunhofer ISI vorbereitete und moderierte Biirgerbeteiligungs-
Workshops. Zwei der Workshops fanden am 6. und 13. November 2023 vor Ort statt. Die zwei
weiteren Workshops wurden virtuell am 22. und 29. Januar 2024 abgehalten. Die Auswahl der
Veranstaltungsorte und Teilnehmer sowie der Ablauf und die eingesetzten Instrumente werden in
diesem Kapitel beschrieben.

4.1 Auswahl der Teilnehmer

Die ZielgroBe fir jeden der beiden physischen Workshops lag bei etwa 30 Personen, um ausrei-
chend Signifikanz fur die qualitativen Ergebnisse zu erhalten, aber gleichzeitig den Teilnehmerkreis
klein genug fir effektive Gruppenarbeiten zu halten. In den folgenden virtuellen Workshops sollte
mit dem gleichen Teilnehmerkreis, aber in reduzierter Teilnehmerstarke weitergearbeitet werden,
um auf den bisherigen Erkenntnissen aufzubauen und einzelne Themen zu vertiefen.

Hierzu wurden mithilfe der Stadte jeweils 1.000 so genannte Zufallsbilrger identifiziert, die in den
Stadten Biberach a.d.R. und Ulm gemeldet sind. Die Stadte haben tber das Einwohnermelderegister
Kenntnis ber Staatsangehdorigkeit, Alter und Geschlecht der Einwohner und sind in der Lage, aus
der Gesamtheit oder einer auch als "Kohorte" bezeichneten Teilmenge per Zufall die gewtlinschte
Anzahl von Birgern zu ermitteln. Diese wurden vom Fraunhofer ISI per Brief angeschrieben und zur
Teilnahme eingeladen. Bei der Auswahl der Teilnehmer wurde auf eine gleichmaBige Verteilung
nach demografischen Merkmalen hinsichtlich Geschlecht, Alter, Migrationshintergrund und Bil-
dungsabschluss geachtet. Die letztlichen Teilnehmer der Workshops vor Ort wurden schlieBlich auf
Basis ihrer freiwillig hinterlassenen Kontaktdaten zu den virtuellen Workshops eingeladen.

4.2 Auswahl der Stadte

Die Auswahl der Workshop-Veranstaltungsorte erfolgte systematisch. In einem ersten Schritt wur-
den in Frage kommende Stadte mit einer Einwohnerzahl zwischen 15.000 und 100.000 fiir den land-
lichen Raum und tber 100.000 fir den urbanen Raum identifiziert. Im nachsten Schritt hat das Pro-
jektteam durch ein Rundschreiben Uber den Stadtetag Baden-Wiirttemberg und durch direkte An-
sprache die Stadte angefragt, ob Interesse besteht, Teil dieses Projektes zu sein. Zu den Vorausset-
zungen fir die Teilnahme zdhlten Interesse am Thema Mobilitdtsdaten und die Bereitschaft, die
Workshop-Ergebnisse in die eigenen Uberlegungen zur Ausgestaltung von Mobilitditsangeboten
einflieBen zu lassen, die organisatorische Unterstlitzung der Stadte im Zeitraum Oktober/Novem-
ber 2023 zur Bereitstellung von Raumlichkeiten fiir einen Workshop fiir ca. 30 Burger, sowie die
Beschreibung der jeweiligen geografischen Besonderheiten. Hierzu zahlten Faktoren, die einschran-
kend auf die Infrastruktur wirken kdnnen und somit Einfluss auf das Verkehrs- und Mobilitatsver-
halten haben: z.B. eine Stadt mit wenig umgebendem, naturnahem Landschaftsraum (z.B. Schutz-
gebiete/Biotope, Wald, Wasser) und einer mit mehr Landschaftsraum. Die Literatur bestétigt zudem,
dass Verkehrsanbindungen einen wichtigen Standortfaktor darstellen (ThieBen, Cernavin, Fihr, &
Kaltenbach, 2005). Dieser wird maBgeblich durch eine unverdanderbare geographische Konstellation
beeinflusst. Landesgrenzen spielen hier ebenfalls eine Rolle.

Letztlich standen zwei GroBstddte und drei Mittelstadte zur Auswahl. Nach der Gesamtbewertung,
die gemeinsam mit der Stabsstelle fiir Zivilgesellschaft und Birgerbeteiligung im Staatsministerium
BW und der e-mobil BW vorgenommen wurde, fiel die Entscheidung auf Biberach an der Rif3 als
landlichen Raum und Ulm als stadtischen Raum.
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= Biberach a.d.R.: Die Mittelstadt Biberach mit rund 32.000 Einwohnern war interessiert an
der Thematik Mobilitatsdaten. Laut der Stadt sei die Verkehrsplanung Biberachs ist auf die
Entwicklung eines nachhaltigen Mobilitatskonzepts fir alle Verkehrsarten ausgerichtet.
Durch das Programm ,Platz fiir Alle” (Stadtverwaltung Biberach, 2022) hatte die Stadt be-
reits Erfahrung mit Birgerbeteiligung. In dem Programm wurden acht Themen diskutiert,
darunter der Verkehr in der Altstadt. Fiir die unterschiedlichen Akteure der Stadt spielt das
Thema Mobilitdt eine wichtige Rolle. So wurde die Hochschule Biberach (HBC) 2019 fir ihr
Mobilitatskonzept fiir einen emissionsfreien Campus vom Baden-Wirttembergischen Mi-
nisterium fur Wissenschaft und Kunst ausgezeichnet (Ministerium fir Wissenschaft,
Forschung und Kunst, 2019).

Abbildung 3 - Workshop in Biberach a.d.R. am 06.11.2023

= Ulm: Die GroBstadt mit rund 126.000 Einwohnern zeigte sich von Anfang an interessiert an
einer Projekt-Teilnahme. Sie zeichnet sich durch die grenznahe Situation zu Bayern mit un-
terschiedlichen gesetzlichen Regelungen in der Doppelstadt UIm/Neu-Ulm aus. AuBerdem
liegt sie im Einzugsbereich der Stadt Biberach.

Joint Innovation Hub des Fraunhofer ISl Seite 16



Burgerdialog Mobilitatsdaten - Zwischenbericht

Abbildung 4 - Workshop in Ulm am 13.11.2023

4.3 Ablauf und Instrumente

4.3.1 Formate und Inhalte

Der Biirgerdialog umfasst zwei Prasenzworkshops sowie zwei darauf aufbauende, virtuelle Work-
shops. Die Prasenzworkshops fanden am 6. und 13. November 2023 statt mit jeweils 29 Zufallsbir-
gern als Teilnehmer. Die Online-Workshops fanden am 22. und 29. Januar 2024 mit 13 respektive 8
Blrgern statt. Alle Biirger, die 2023 bei den Workshops in Biberach und Ulm anwesend waren, wur-
den erneut angeschrieben. In den virtuellen Workshops lag der Fokus auf Interessenkonflikten und
Widerspriichen, die die Diskussionen in den Workshops in Biberach und Ulm hervorgebracht haben.

Teil eines Birgerdialogs ist die Vermittlung von Wissen, um mit den Biirgern einzelne Aspekte im
Detail zu diskutieren. Daher wurden in den beiden Workshops in Biberach a.d.R. und Ulm jeweils
eine Einleitung zum Konzept von Datenrdumen im Allgemeinen und den Datenkategorien (siehe
Abbildung 5) gegeben, die im Mobilitdtsbereich erhoben werden. Nach diesem fachlichen Input
folgte der interaktive Teil, woflir 5-6 Gruppen mit jeweils 5-6 Blirgern gebildet wurden. In diesen
Gruppen hatten die Burger die Aufgabe, fir ausgewdhlte Reiseketten (vgl. Kapitel 4.3.2) mithilfe
von Lego Serious Play (vgl. Kapitel 4.3.3) aktuelle Datenverbindungen zwischen Mobilitatsteilneh-
mern zu identifizieren und hinsichtlich ihrer Teilungsbereitschaft zu bewerten. Die Gruppen prasen-
tierten im Anschluss ihre Erkenntnisse. Aussagen daraus und aus Wortmeldungen in den virtuellen
Workshops werden im nachsten Kapitel anonymisiert wiedergegeben.

@50, Person ‘g " Einzelnes Fahrzeug /7n@&). OPNV und
|%r07 ‘ ] i | Infrastruktur
~hl /- Personendaten . &=8 /. zustandsdaten \@
- Alter +  Geschwindigkeit 2 - Allgemeine
Geschlecht + Ladezustand Informationen
Zahlungsdaten +  Reifendruck +  Fahrplane
Kontonummer *  Nutzungsdaten +  Geografische
Bonitats-Scoring *  Fahrverhalten Abdeckung
Praferiertes + Ladeverhalten +  Nutzungsdaten
Zahlungsmittel + Beinaheunfélle » Echtzeitdaten
= Vertragsdaten + Sharing-Daten «  Verkehrssteuerung
Tarif *  Fahrzeug- + Ampeln
Kundennummer Verfugbarkeit +  Dynamische
Buchungen +  Fahrdaten Verkehrsschilder
Nutzungsdaten +  Umfelddaten « Tanken / Laden
+  Nutzungsdauer +  Erkannte +  Ladesaule-
Verweildauer Verkehrszeichen Standort und -
IP-Adresse * Fahrzeugabstand Verflgbarkeit

Abbildung 5 - Auflistung unterschiedlicher Datenkategorien

Um die virtuellen Workshops vorzubereiten, wurde auBerdem vor dem Termin des ersten virtuellen
Workshops eine Online-Umfrage an alle an den virtuellen Workshops angemeldeten Personen ge-
schickt, die auch live zu Beginn des Workshops von jenen ausgefillt wurde, die dies noch nicht
getan hatten. In dieser Umfrage wurden die von den Birgern préferierten Eigenschaften des Mo-
bilitatsdatenraumes und die darin vertretenen Rollen, das Vertrauen der Birger in die verschiede-
nen Institutionen beim Umgang mit den in der Mobilitat anfallenden Daten sowie die Teilungsbe-
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reitschaft der Birger fir bestimmte Datenkategorien abgefragt. Die Ergebnisse werden in den je-
weiligen Kapiteln thematisiert. Die soziodemografischen Merkmale der Umfrageteilnehmer sind in
Kapitel 9.6 einsehbar.

4.3.2 Reiseketten als Betrachtungsrahmen

Eine "Reisekette" bezieht sich in der Regel auf eine Abfolge von Reiseverbindungen oder Trans-
portmitteln, die verwendet werden, um von einem Ort zum anderen zu gelangen.

$o Q oy
—— Ziel

Start

Abbildung 6 - Darstellung einer generischen Reisekette

Die Definition der zu berlicksichtigenden Reiseketten erfolgte anhand einer Literaturanalyse hin-
sichtlich der Nutzung der unterschiedlichen Verkehrstrager fiir verschiedene Nutzungszwecke.

Den Studien "Mobilitdt in Deutschland" (infas, 2018) und "Deutsches Mobilitatspanel” (Vallée, Ecke,
Chlond, & Vortisch, 2022) zufolge erfolgen etwas mehr als die Halfte aller Reisen monomodal, also
nur mithilfe eines Verkehrstragers. Daher werden mehrere Verkehrstrager bertlicksichtigt. Das Auto
dominiert in allen Raumtypen und hat vor allem auf dem Land eine unersetzbare Bedeutung, wah-
rend der OPNV in Metropolen eine groBe Rolle spielt (infas, 2018, S. 45ff.). Daher werden Reiseket-
ten mit dem Auto in der Stadt und auf dem Land sowie eine Reisekette mit dem OPNV in der Stadt
beriicksichtigt. Grundsatzlich sind die Anteile am Verkehrsaufkommen in GroBstadten und landli-
chen Rdumen recht ahnlich (Vallée, Ecke, Chlond, & Vortisch, 2022, S. 83f.). Daher werden teilweise
auch identische Reiseketten fur Stadt und Land definiert. Da Wege mit elektrisierter Mikromobilitat
wie E-Bikes zunehmen (Vallée, Ecke, Chlond, & Vortisch, 2022, S. 77), werden auch elektrifizierte
Verkehrstrager berlicksichtigt. Umstiege werden von den Verkehrsteilnehmern als lastig wahrge-
nommen, in GroBstadten sinkt die Akzeptanz von Reisen bei mehr als 2 Umstiegen deutlich (Kunst,
2019; Kunst 2019b). Daher werden keine Reiseketten mit mehr als 2 Umstiegen definiert.

Die relative Verteilung der Zwecke ist in der Stadt dhnlich wie auf dem Land (infas, 2018, S. 63). Die
Zwecke Freizeit, Arbeit, Ausbildung, Erledigung und Einkauf sind am relevantesten, wobei die Wege
zur Arbeit, Ausbildung und in der Freizeit relativ kilometerintensiv sind und Wege fir Einkdufe re-
lativ kilometerarm (Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr, 2023) (Vallée, Ecke, Chlond, &
Vortisch, 2022, S. 78). Zur Arbeit wird hauptsachlich das Auto genutzt (Statistisches Bundesamt
(Destatis), 2017), Uber das mehr als die Halfte aller Haushalte in allen Raumtypen verfiigt (infas,
2018, S. 35). Reisen werden hauptsachlich tGber das Auto abgebildet (Steichele-Biskup, 2023). Zum
Einkaufen auf dem Land wird das Auto genutzt, in der Stadt eher der OPNV (GfK, 2018) (von
Schneidemesser & Betzien, 2021).

Auf Basis dieser Ergebnisse wurden die folgenden Reiseketten definiert:
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1 Stadt Stadt Einkauf/Arbeit OPNV + Fahrrad

2 Stadt Land Freizeit Pkw

3 Stadt Land Freizeit Carsharing + OPNV
4 Land Stadt Arbeit Pkw + OPNV + Fahrrad
5 Land Land Freizeit OPNV

Abbildung 7 - Reiseketten mit verschiedenen Zwecken und Verkehrsmittelkombinationen

4.3.3 Lego Serious Play als Visualisierungsmethodik

Um anschauliche Ergebnisse zu erhalten, modellierten die Teilnehmer den Mobilitatsdatenraum
mithilfe von Lego Serious Play. Verschiedene Lego Sets und Einzelteile wurden als Basis benutzt,
um den Mobilitatsraum abzubilden. Erganzt wurden die Sets um Spielzeug-Figuren und diversen
Fahrzeugen. Die Teilnehmenden modellierten die im Mobilitatsraum entstehenden Daten und den
Datenfluss zwischen verschiedenen Akteuren mithilfe der Bausteine des Lego Serious Play Connec-
tions Kit, indem den verschiedenen Farben und Formen der Bauteile unterschiedliche Eigenschaften
zugewiesen und durch aufklebbare Texte erganzt wurden.

Lego Serious Play wurde als Werkzeug fir Birgerdialog-Workshops ausgewahlt, da dies die aktive
Teilnahme der Birger fordern, Kreativitat unterstiitzen und die gleichberechtigte Teilnahme (Men-
schen kommen zum Zug, die sich gewohnlich zurlickhalten) anregen sollte. Letztlich war die Inten-
tion auch die, dass die Burger in den unterschiedlichen Gruppen durch die spielerische Darstellung
des teilweise komplexen Themas in den Austausch kommen, diverse Perspektiven zu Tage treten
und die Lego Spielzeug-Modelle als greifbare Gesprachshilfen dienen konnten.
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5 Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse des Burgerdialogs Mobilitétsdaten aus den vor Ort und
virtuell abgehaltenen Workshops sowie den flankierenden Aktivitaten wie Umfragen dargelegt. Die
Ergebnisse werden entlang einer thematischen Clusterung strukturiert.

5.1 Allgemeines Interesse am Biirgerdialog

Im Rahmen des Workshops wurden jeweils 1.000 Birger in Biberach an der Rif} sowie Ulm ange-
schrieben. Etwa 5% davon hat sich zuriickgemeldet und Interesse am Biirgerdialog bekundet. Die
letztliche Teilnahme hing jeweils stark von der zeitlichen Verfligbarkeit ab. Letztlich an den Work-
shops vor Ort teilgenommen haben rund 3% der Eingeladenen. Diese Ricklaufquote liegt genau
im Ublichen Bereich, der in Baden-Wurttemberg zwischen 3 bis 5 % beziffert wird (Staatsministerium
Baden-Wiirttemberg, 2024). Die Teilnehmer haben sich intensiv in diese Workshops eingebracht
und etwa zur Halfte Interesse an einer Teilnahme an den virtuellen Folgeworkshops bekundet. Auch
im Nachgang zu den Workshops wurde der Wunsch geduBert, an den Ergebnissen teilzuhaben.
Insofern wurde der Birgerdialog gut von den Biirgern angenommen und rezipiert.

Unter den Teilnehmern wurden auBerdem Lerneffekte sichtbar. Sowohl das fachliche Wissen in Be-
zug auf Mobilitatsdaten als auch die methodischen Fahigkeiten im Einsatz mit Lego zur physischen
Visualisierung von teilweise abstrakten Themen sowie im Umgang mit digitalen Kollaborationstools
wurden gestarkt. Der Biirgerdialog hat somit auf die Ziele der Informationsvermittlung und Ausei-
nandersetzung mit einem komplexen Thema eingezahlt.

5.2 Aktuelle Kenntnisse zu Daten in der Mobilitat

In der Literatur wurden bereits einige in der Mobilitat erhobene Daten identifiziert. In Vorbereitung
auf die Workshops wurde daher eine umfassende Analyse dieser Daten vorgenommen. Hierzu wur-
den Studien und Artikel sowie bestehende Mobilitatsdatenraume wie die Mobilithek und der Mobi-
lity Data Space analysiert, erganzt um Selbsttests mit Mobilitatsdienstleistern wie dem Sharing-
Anbieter MILES. Insgesamt wurden auf diese Weise Uber einhundert Datenkategorien ermittelt
ohne Anspruch auf Vollstéandigkeit, die in Anhang 9.1 ausfihrlich tabellarisch dargestellt sind.

Den Teilnehmern der Workshops in Biberach a.d.R.und Ulm S oTT=Tee (Y13 1s RV 013 - 1ld 1L o)y
wurde diese Ubersicht vorgestellt. Ihnen war laut eigener [T ENTSTERET NT NG TR\ (o] ST [T

Aussage bewusst, dass in der Mobilitat Daten erzeugt wer- [REIIENEYTEYRPELELRIG LR ELE
den. Die groBBe Menge an verschiedenen Daten hat die Bur-
ger jedoch mehrheitlich Gberrascht. Dies gilt auch fir die
Teilnehmer der Gruppe 1 im ersten virtuellen Workshop,
denen vor allem nicht klar war, dass speziell Automobilher-
steller sehr viele Daten uber die Fahrer haben. Sie waren erstaunt dartiber, dass die Hersteller sie
nicht darauf aufmerksam gemacht hatten, da sie selbst den Datenabfluss nicht bemerkten.

geln, dass die Daten erhebenden
und verarbeitenden Akteure
nicht Giber die Datenverarbei-
tung informieren.

Neben der Kenntnis Uber die in der Mobilitat anfallenden Datenmenge waren fiir uns auch die
damit verbundenen Erlebnisse, die genutzten digitalen Zugange sowie die Kenntnisse zum Daten-
schutz interessant, die in diesem Kapitel erortert werden.
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5.2.1 Erlebnisse durch datenbasierte Mobilitat

Alle Biirger, die sich fiir die Workshops in Biberach a.d.R.
und Ulm angemeldet hatten, wurden vor den Workshops
aber auch wahrenddessen zu ihren positiven und negativen
Erlebnissen mit in der Mobilitat anfallenden Daten befragt.
Die Antworten sind in den Anhangen 9.2 und 9.3 einsehbar.
Insgesamt wurden von ihnen 95 positive Erlebnisse ge-
nannt, davon 30 in Biberach a.d.R. und 40 in Ulm, sowie 84

Die Biirger haben positive Erleb-
nisse mit Mobilitatsdaten durch
Reisezeitverkiirzungen und mo-

bile Prozesse sowie negative Er-
fahren rund um die Datenquali-
tat und Netzabhangigkeit ge-
sammelt.

negative Erlebnisse, davon 22 in Biberach a.d.R. und 46 in Ulm. Die positiven und negativen Erleb-
nisse sind daher recht ausgewogen, wobei im urbanen Raum vergleichsweise viele negative Erleb-

nisse genannt wurden.
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B Vereinfachung der Reiseplanung durch Echtzeitdaten zum Mobilitétssystem

B Mobile Nutzbarkeit durch Angebot von Apps

Komfortsteigerung durch digitale Standort- und Routeninformationen
Verkirzung der Reisezeit durch optimale Routenvorschlage

Digitale Buchungsmaoglichkeit

Angebot von Apps fiir mobile Nutzung

Digitale Fahrplanauskunft

Zugang zu geteilten Mobilitatsldsungen

Verkilirzung der Reisezeit durch digital optimierte Prozesse
Komfortsteigerung durch digital optimierte Prozesse

Verkniipfung von verschiedenen Mobilitdtsangeboten in einer Reise

Reduzierung von Mobilitatskosten durch transparente Preisanzeige von alternativen Reisen

Faire Mobilitatskosten durch nutzungsabhangige Abrechnung

Abbildung 8 - Positive Erlebnisse durch datenbasierte Mobilitat

Die meisten Antworten zu positiven Erlebnissen beziehen sich auf eine Reisezeitverkiirzung wah-
rend einer Reise durch den Einbezug von Echtzeitdaten wie zum Beispiel zu umfahrende Staus,
dicht gefolgt von Echtzeitdaten zu Verkehrstragern vor dem Reiseantritt, bspw. zu Zugausfallen.
Das Angebot von Apps fiir mobile Informationen und digitale Buchungsmoglichkeiten zahlen
zu weiteren, haufig genannten positiven Erlebnissen, die vornehmlich von Birgern aus dem urba-
nen Raum Ulm genannt wurden.

Joint Innovation Hub des Fraunhofer ISl Seite 22



Burgerdialog Mobilitatsdaten - Zwischenbericht

B Geringe Zuverlassigkeit, Genauigkeit und Aktualitdt der Informationen

B Abhangigkeit von digitalen Endgerdten
Abhdngigkeit vom Kommunikationsnetz
Technische Probleme bei digitalen Angeboten

B Schlechte Bedienbarkeit von digitalen Angeboten

B Begrenzte Funktionalitat von digitalen Angeboten

B Keine anbieterlbergreifende App

B Zugriff nur Gber Anmeldung

B Abhangigkeit von Apps

B Fehlende Feedback-Mdglichkeit

B (Beflrchtete) Negative Erfahrungen im Umgang mit personenbezogenen Daten

B 7y teures Mobilitatsangebot

B Mangelnde Anpassung des Fahrplans anhand von Echtzeitdaten

Abbildung 9 - Negative Erlebnisse durch datenbasierte Mobilitat

Die negativen Erlebnisse standen mit Abstand am haufigsten im Zusammenhang mit einer unzu-
reichenden Zuverlassigkeit, Genauigkeit und Aktualitat von digital bereitgestellten Informa-
tionen, beispielsweise zu Zugabfahrtzeiten. Am zeithdufigsten wurde die Abhdngigkeit vom Kom-
munikationsnetz genannt. Diese Aussage wurde hauptsachlich von im urbanen Raum lebenden
Menschen getroffen, die dartiber hinaus auch vergleichsweise haufig negative Erfahrungen oder
Beflirchtungen im Umgang mit personenbezogenen Daten duBerten. AuBerdem kritisierten einige
Birger die begrenzte Funktionalitat von digitalen Angeboten bspw. hinsichtlich der Bezahlmdglich-
keiten und unterstitzten Sprachen.
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5.2.2 Nutzung von digital unterstiitzten Mobilitatsangeboten

Durch die Digitalisierung wurden und werden innovative Mobilitdtsangebote insbesondere im Be-
reich der Fahrautomatisierung und Shareconomy mdglich, da beispielsweise Fahrmandver vom
Fahrzeug Gbernommen werden kdnnen, geplante Reiserouten und der Standort der Fahrzeuge fir
die Nutzer digital einsehbar und der Buchungs-, Autorisierungs- und Abrechnungsprozess digital
abbildbar ist. Daher war neben den bereits gesammelten Erfahrungen durch datenbasierte Mobili-
tat (vgl. Kapitel 5.2.1) auch die grundséatzliche Bereitschaft zur Nutzung von digital unterstitzen
Mobilitatsangeboten von Interesse. Die Nachfrage unter den Teilnehmern des ersten virtuellen
Workshops, welche digital unterstiitzen Mobilitdtsangebote sie nutzen wiirden, zeigte ein differen-
ziertes Bild, wie in Abbildung 10 ersichtlich ist.

Welche digital unterstiitzten Mobilitatsangebote wiirden Sie nutzen?

passt besser zu
gegenwartigen
Lebenssituation

positive
Erfahrungen

Abbildung 10 - Nachfrage nach digital unterstiitzten Mobilititsangeboten - Gruppe 2

Wahrend flr autonome Shuttles und geteilte Autos und Fahrrader unter den Biirgern ein hohes
Nutzungsinteresse besteht, ist das Interesse an Mitfahrgelegenheiten eher gering. Weitere Mobili-
tatsangebote wurden nicht genannt.

Fur die Nutzung solcher Mobilitdtsangebote ist ein einfacher Zugang von grofBer Bedeutung. Daher
wurden die Teilnehmer des ersten virtuellen Workshops befragt, iber welchen analogen oder digi-
talen Weg sie die Angebote nutzen mdchten. Die Ergebnisse sind in Abbildung 11 dargestellt.
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Wie mochten Sie die folgenden Aktivitaten durchflhren?

Informationen

zur Reiseplanung . . Pe Pe
(Verspatungen,

Routen bei

Mitfahr-

gelegenheit,

Fahrzeug-Ort bei

Carsharing)

Buchung und |
—Bezahlung . . PC/Online  PC
. Gruppe 1

Abbildung 11 - Praferierter Zugang zu Mobilitdtslésungen - Gruppen 1 & 2

Am haufigsten wiinschten sich die Biirger einen digitalen ETT:TTE (YL Ll e R Lol o
Zugang Uber den PC oder das Smartphone. Alternativ ist fir [ =0 L A1 [ E| [T SATE
manche Menschen, die nicht mit tastaturbasierten digitalen ReERTHulele ]I ERRATE ]S
Endgeriten umgehen kdnnen, auch ein sprachbasiertes RRGICUICEEIELE

Endgerat wiinschenswert. Aber auch ein analoger Zugang

ist fir diese Menschen weiterhin von groBBer Bedeutung. Die Anbieter von Mobilitdtslésungen soll-
ten daher auf die Bereitstellung von verschiedenen, sowohl analogen als auch digitalen Zugangs-
moglichkeiten achten.

Im zweiten virtuellen Workshop wurde hierzu betont, dass altere Menschen, die bereits an Auto-
maten verzweifeln, aber auch Ortsunkundige ohne die lokale Mobilitats-App nicht vergessen wer-
den dirfen.

5.2.3 Datenschutz

Der Wunsch der Birger, dass ihre Daten geschiitzt werden, wurde bereits in vergangenen Blrger-
dialogen und Erhebungen zu Mobilitatsdaten (vgl. Kapitel 3.1.2) erkennbar. Daher war es von Inte-
resse zu erfahren, wie stark dieser Wunsch unter den Workshop-Teilnehmern ausgepragt ist und
wie ausgepragt ihre Kenntnisse zu den technischen Mdglichkeiten und rechtlichen Rahmenbedin-
gungen des Datenschutzes sind. Im ersten virtuellen Workshop wurden die Teilnehmer befragt, wie
groB ihre Offenheit zum Teilen von Daten ist, wie groB3 ihr Vertrauen in den Datenschutz in Deutsch-
land ist und ob sie eher datenschutzorientiert oder datennutzungsorientiert sind. Die Ergebnisse
sind in Abbildung 12 dargestellt.
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Widerspruch:
Datenschutz/-selbstbestimmung
VS.

Zugang zu Mobilitatsservices

Wie groB ist Ihre Offenheit, Daten zu teilen?

sehr gering sehr gro

| B, |
| O-ow- |

Wie groB ist Ihr Vertrauen in den Datenschutz in Deutschland?
sehr gering sehr groB

| B |
[ e |

Sind Sie eher Datenschutz orientiert oder Datennutzung orientiert?
Nutzung & Zugang zu

Openstreetmaps statt
Datenschutz Google/Apple Maps ilita i
Mobilitatsservices
| i & P |
| & W |
Fur den Schutz meiner Meine Prioritat ist,
Daten nehme ich Schwierig 2u moglichst einfach
Einschrankungen im entscheiden/wissen; Brauchte Datenklassifiezierung, um Mobilitatsservices zu
Nutzen von Vetrauen bestimmt die Gardber 2 sotschelden: freigebe, nutzen, dafir bin ich bereit,
Abschatzung dariber Enthaltung: Digitale Dienste:
Mobilitatsservices in Kauf Standorte, weitere Dienste; meine Daten preiszugeben

Bandbreite und Verknupfung der
Daten macht es komplex

Abbildung 12 - Offenheit zum Teilen von Daten und Vertrauen in den Datenschutz - Gruppen
1&2

Die Teilnehmer des ersten virtuellen Workshops gaben eine durchschnittlich bis Gberdurchschnitt-
lich groBe Offenheit zum Teilen ihrer Daten an. Der Schutz ihrer Daten ist jedoch von groBer Be-
deutung fir die Blrger. Das zeigen auch die Antworten der Teilnehmer des auf die Frage, ob die
Blrger eher datenschutz- oder datennutzungsorientiert sind. Das Vertrauen in den Datenschutz in
Deutschland ist dabei relativ groB3, nur eine Person gab ein relativ geringes MaB an Vertrauen an.
Bei dieser Kategorie gab ein Teilnehmer an, dass das Vertrauen davon abhinge, wer die Daten ent-
gegennimmt.

Da der Schutz personenbezogener Daten fiir die Teilnehmer von groBer Bedeutung ist, wurde die
Thematik im zweiten virtuellen Workshop vertieft, indem sie befragt wurden, wie sie ihren Kennt-
nisstand zu Datenschutz nach einem Expertenvortrag einschatzen und wie sie die Ausgestaltung
des Datenschutzes einschatzen. Die Ergebnisse sind in Abbildung 13 dargestellt.
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Wie schétzen Sie riickblickend lhren Kenntnisstand zu Datenschutz vor dem Vortrag ein?

sehr gering sehr hoch

| - — - - —

Wie schatzen Sie die Ausgestaltung des Datenschutzes ein?

zu gering passend zu stark

| } - i - |

Abbildung 13 - Kenntnisse zum Datenschutz und Einschadtzung

Die Befragung der Biirger im zweiten virtuellen Workshop nach einem einleitenden Expertenvortrag
zu den Datenschutz-Md&glichkeiten zeigte, dass sie sich mehrheitlich bereits gut informiert dar-
Uber fuhlen, auch wenn sich noch nicht alle damit auseinandergesetzt haben. Im Anschluss wurde
ihnen die Frage gestellt, wie sie die aktuelle Ausgestaltung des Datenschutzes einschatzen. Keine
Person erachtete die Regelung als zu schwach, die meisten Antworten bewegen sich auf dem Kon-
tinuum zwischen "passend” und "zu stark". Die Tendenz zur gut gemeinten aber tendenziell
iiberambitionierten Ausgestaltung des Datenschutzes wurde am Thema Innovation festge-
macht. Um Innovationen vorantreiben zu kénnen, missten ausreichend Freirdume zum Experimen-
tieren gegeben sein.

Der Datenschutz sei laut einem Birger ein erhebliches Hindernis fir die Digitalisierung in der Praxis.
Eine andere Person wand jedoch ein, dass die Gefahren im Schutz der Daten zukiinftig nicht kleiner,
sondern groBer werden, weshalb sie hin und hergerissen sei. Eine weitere Person sprach sich daher
fur einen Kompromiss zwischen der Nitzlichkeit und dem Schutz von Daten aus. Ein Birger er-
ganzte, Daten seien so detailliert zu erheben wie flir den Zweck erforderlich, aber durch technische
Barrieren sei sicherzustellen, dass sie nicht fir andere Zwecke genutzt werden. Der eingeladene
Datenschutz-Experte wies abschlieBend darauf hin, dass durch die Anonymisierung tberhaupt die
Moglichkeit besteht, bestimmte Daten zu nutzen.

5.3 Rahmenbedingungen fiir Mobilitatsdatenraum

In diesem Kapitel folgen Informationen zum von den Biirgern préferierten Leitbild eines Mobilitats-
datenraumen. Dies umfasst allgemeine Leitlinien, woflir der Mobilitdtsraum stehen sollte, Wiinsche
zu den beteiligten Akteursgruppen und deren Rollen sowie Regeln zum Umgang mit Daten.

5.3.1 Leitbild fir Mobilitatsdatenraum

In den Workshops in Biberach a.d.R. und Ulm wurden die Teilnehmer befragt, wie ein Mobilitats-
raum aus Birgersicht allgemein aussehen sollte. Hierzu erarbeiteten sie ein allgemeines Leitbild zu
den wiinschenswerten Eigenschaften dieses Datenraums und visualisierten dieses Leitbild meta-
phorisch mithilfe von Legosteinen. In Tabelle 1 in Anhang 9.4 sind die Ergebnisse der Birger dar-
gestellt und beschrieben.

In den Einzelmeldungen im Workshop in Biberach a.d.R. sprachen sich die Burger fiir das Angebot
neuer Mobilitdtsldsungen und eine Priorisierung von griinen aber gleichzeitig bezahlbaren Ver-
kehrstragern aus. Im Datenraum soll zuverlassig mit Echtzeitdaten gearbeitet werden. Hierbei soll
Transparenz Uber die Nutzung der Daten geschaffen werden. Den Biirgern ist es dabei wichtig zu
erfahren, welcher Mehrwert durch die Preisgabe der Daten erzielt wurde. Der Datenaustausch soll
sicher und standardisiert erfolgen, wofiir eine effektive Governance-Struktur grundvorausgesetzt
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wird. Die Daten sollen nicht mit einer Person zusammengefihrt und Personlichkeitsprofile nicht an
Dritte weitergegeben werden. Ferner wurde der Wunsch nach einer kontrollierten und zeitlich be-
fristeten Nutzung der Daten und die Moglichkeit zum Widerruf oder Léschung der Daten gedulert,
wobei eine Person in Frage stellte, ob ihre Daten liberhaupt sicher sind, da zu viele Akteure Zugriff
auf die Daten haben.

Wahrend sich in der Gesamtbetrachtung Blrger auf dem YIRS PtV AT TS TS
Land vor allem nach Transparenz in der Nutzung ihrer per- RISl LR A0 o & Ll P LG [
sonenbezogenen Daten durch Dritte sehnten, wiinschten Nutzung ihrer Daten.

sich die in der Stadt lebenden Biirger insgesamt am hau- AERIUEIETLCIELEIR T ER I, 1
figsten einen Mobilitatsdatenraum, der zu einem verbesser- Ir::t\tlcggirr%:r;?ﬁ::nn\?::gegse::
ten Verkfahrsfluss‘ fuhrt. Hierbei wurde ergdnzt, dass c!le RS-
Nachhaltigkeit mit einem verbesserten Verkehrsfluss mit- |[EESTASRES wichtig ist.

telbar einhergeht.

Praferenzen auf dem Land Praferenzen in der Stadt

©

= . L Transparenz
VerschIUsseIung§ T'CketvergUnSt!gungAnonymitét

Datennutzung digtae Nachhaltigkeitoatenschutz
Transparenz Verkehrsfluss
altersgerecht D@Zuverlassigkeit Anreize Streckenplanung
ersonenbezogen & e Gerechtigkeity/erstandlichkeit
P (o) GBS .
S tandortfreigabe

Abbildung 14 Wortwolke aus den Prédferenzen der Biirger

In der Online-Umfrage vor dem ersten virtuellen Workshop wollten wir zudem von den Teilnehmern
wissen, welche Eigenschaften ihnen im Umgang mit ihren in der Mobilitat anfallenden Daten am
wichtigsten sind. Hierzu wurden sie gebeten, die Antwortmdéglichkeiten in eine Rangfolge zu brin-
gen. Das Ergebnis ist in Abbildung 15 zusehen.
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Anonymisierung und Pseudonymisierung der Daten
Nutzung der Daten fiir Verbesserung des Mobilitdtsangebots
Nutzung der Daten fur Verkehrsflussoptimierung

Keine Weitergabe der Daten an Dritte

Transparenz liber die weitere Datenverarbeitung

Nutzung der Daten nur fur unmittelbaren Zweck

Nutzung der Daten fiir Klimaschutz

Nutzung der Daten fir Senkung der Mobilitatskosten

Zeitlich befristete Nutzung der Daten [N
Verstandliche Beschreibung der weiteren Datenverarbeitung [l
Bereitstellung einer Kompensation (bspw. Geld) fir die Nutzung B Anzahl der Nennunaen
der Daten 9
0 5 10 15 20 25 30 35 40

Abbildung 15 - Praferierte Eigenschaften im Umgang mit in der Mobilitidt anfallenden Daten

Am wichtigsten sind den Burger der Schutz ihrer Daten durch geeignete Techniken, die Nutzung
der Daten fir die Verbesserung des Mobilitatsangebots und die Verkehrsflussoptimierung sowie
keine Weitergabe der Daten an Dritte. Die zeitlich befristete Nutzung der Daten, verstandliche Be-
schreibung der weiteren Datenverarbeitung und die Bereitstellung einer beispielsweise monetaren
Kompensation fiir die Preisgabe der Daten wurden als am wenigsten relevant erachtet.

In der Diskussion wahrend des ersten virtuellen Workshops wurde die seltene Nennung einer ver-
standlichen Beschreibung der weiteren Datenverarbeitung damit begriindet, dass dies zwar win-
schenswert sei, aber andere Faktoren wie Anonymisierung und Transparenz fir sie personlich wich-

tiger seien. ) -
9 Die Nutzung der Daten fiir aus

Insgesamt erschien eine zweckdienliche Nutzung der Daten BRI RN el B R Gl VAT -8
firr gesellschaftliche Ziele und transparente Kommunikation BCACEEELUTRTE LT R{TIEG 812
dariber von groBer Bedeutung fiir die Biirger. Dies unter- [ hiabaetbat LRI TLE B
streicht auch das eindeutige und in Abbildung 16 einseh- reitschall

bare Ergebnis aus dem zweiten virtuellen Workshop, dem zufolge regelmaBige, aggregierte Infor-
mationen Uber den Mehrwert der geteilten Daten die Teilungsbereitschaft auf Seiten der Birger
erhoht.
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These zur Teilungsbereitschaft:
Ich wiinsche mir eine regelméBige Information dariiber, welchen Mehrwert meine Daten generiert haben. Dies erhéht meine
Teilungsbereitschaft.

Keine Zustimmung Volle Zustimmung

| - - - —

Abbildung 16 - These zur Teilungsbereitschaft

5.3.2 Akteure und Rollen

Wie in Kapitel 3.2.1 beschrieben, kommen in einem Datenraum verschiedene Akteure zusammen,
die unterschiedliche Rollen einnehmen. Im zweiten virtuellen Workshop wurden die Blrger daher
befragt, welche Akteure welche Aufgaben wahrnehmen sollen. Zu diesen Aufgaben zahlten

Daten sammeln, Daten speichern, Daten verteilen, die Datenschutz-Einhaltung sicher-
stellen, liber die Datennutzung durch Dritte informieren, Kompensationen fiir die Daten-
preisgabe managen und Sonstiges,

die auf die Akteure
Offentliche Hand, neutrale Treuhcinder, Unternehmen und Sonstige
verteilt werden sollten.

Unter den Biirgern herrschte Einigkeit, dass das Sammeln von Daten vorrangig bei Unternehmen

geschieht. Die meisten Bilirger wiinschten sich auBerdem einen neutralen Datentreuhdander mit

verschiedenen Funktionen. Vor allem sollte er Daten speichern und verteilen, tUber die Datennut-
Unternehmen sammci zung informieren und die Einhaltung des Datenschutzes si-
und neutrale Treuhinder vertei- cherstellen. Jeweils eine Person sah die Offentliche Hand
len sie. Bei der Uberpriifung der und die Unternehmen in der Verantwortung, die Einhaltung
Einhaltung des Datenschutzes des Datenschutzes sicherzustellen und tber die Datennut-
und der Bereitstellung einer zung zu informieren. Uneinigkeit lag in Bezug auf die
Kompensation erfolgte keine . . .

" : . Kompensation vor, die bei Unternehmen, dem neutralen
eindeutige Zuordnung zu einem . . ) -
Akteur erkeniii Treuhander und der 6ffentlichen Hand verortet wurde. Fir

eine Person sollte sich die Kompensation auch aus dem
Nutzen selbst ergeben wie einem verbesserten Verkehrsfluss anstelle eines monetaren Ausgleichs.
Mehr zum Thema Kompensation finden Sie in Abschnitt 5.5.
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Wem wiirden Sie die folgenden Aufgaben zuordnen, um eine Datenschutz-konforme und
eine zweckdienliche Datennutzung sicherzustellen?

Offentliche Hand Neutraler Treuhdnder Unternehmen Sonstige

Daten sammeln

*eine Farbe pro Person

Abbildung 17 - Préferierte Akteure und Rollen im Mobilitatsdatenraum

5.3.3  Rechte der Biirger zur Datennutzung

Im Leitbild zum Mobilitdtsdatenraum (vgl. Kapitel 5.3.1), das die Biirger in den Workshops in Biber-
ach a.d.R. und Ulm erstellt haben, wurden der Schutz von personenbezogenen Daten und Regeln
zur Datennutzung von den Blirgern gewtinscht. Im zweiten virtuellen Workshop wurde daher erér-
tert, welche Moglichkeiten und Rechte den Blrgern zur Wahrung ihrer Selbstbestimmung zuteil-
werden sollten. Die Ergebnisse sind in Abbildung 18 einsehbar.

Die Frage, ob die Blrger stets dariiber informiert werden mdchten oder sich aktiv dartiber infor-
mieren kdnnen, wenn Daten Uber sie abgerufen werden, wurde mehrheitlich mit "ja" beantwortet,
was den im Leitbild genannten Wunsch nach Transparenz Uber die Datennutzung unterstreicht.
Allerdings fiirchten einige Birger gleichzeitig, dass eine Informationsflut auf sie hereinbricht.

Die Biirger wiinschen sich Trans- Dieser hohe Aufwand wird vor allem auch im Zusammen-
parenz iiber die Datennutzung, hang mit der Frage gesehen, ob sie in jedem Einzelfall im
ohne dabei durch eine Informa- Voraus selbst entscheiden méchten, ob Daten an einen be-
LT CICERSIREEEIE  stimmten Akteur weitergegeben werden diirfen.

Auf geteilte Meinung stiel3 die Mdglichkeit des Transfers von eigenen Daten von einem Akteur zu
einem anderen einschlieBlich der eigenen Person, beispielsweise von Werkstattdaten zum eigenen
Fahrzeug bei einem Wechsel des Servicepartners. Insgesamt wurde die Moglichkeit aber tendenziell
beflirwortet.
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Ich méchte stets dariiber informiert werden oder mich aktiv dariiber informieren kénnen, wenn Daten iiber mich abgerufen werden

keine Zustimmung volle Zustimmung

inzeffallentscheiduny
Informationsfiut; keine Lust auf e etk Se)
Datenschutz besultzagt

rorccknehmen
Ich méchte jedes Mal selbst im Voraus dariiber entscheiden, ob Daten von mir an einen bestimmten Akteur weitergegeben werden diirfen.

keine Zustimmung volle Zustimmung

Ich méchte die Méglichkeit haben, die mir gehérenden Daten von einem Akteur zu einem anderen Akteur (inkl. mir selbst) zu
transferieren. ("Roaming", bspw. von Werkstatt-Daten)

keine Zustimmung volle Zustimmung

| —

Abbildung 18 - Préferierte Selbstbestimmung der Biirger im Datenraum - Gruppen 1 & 2

54 Vertrauen in Akteure

Ein Mobilitatsdatenraum setzt Vertrauen in die beteiligten Akteure als erfolgskritischen Faktor vo-
raus. Daher wollten wir von den Birgern im ersten virtuelle Workshop wissen, wie grof3 ihr Vertrauen
in verschiedene Akteursgruppen im Umgang mit ihren personenbezogenen Daten ist. Als Antwort-
maoglichkeiten wurden Organisationen der profitorientierten und gemeinnutzigen Wirtschaft und
der 6ffentlichen Hand in verschiedenen Gebietskdrperschaften gegeben.
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Wirtschaft (profitorientiert) [l I
Wirtschaft (gemeinnitzig) [
Offentliche Hand (EU) [N
Offentliche Hand (Kommunale Ebene) | NNRNREEEE
Offentliche Hand (Landesebene) |NNENEGEE
Offentliche Hand (Bundesebene) [l [ ]
0 2 4 6 8 10 12 14 16

M sehr hoch eher hoch eher gering M sehr gering

Abbildung 19 - Vertrauen der Biirger in Akteursgruppen im Umgang mit ihren Daten

e . - . Das Vertrauen der Biirger in die
Der profitorientierten Wirtschaft stehen die Birger gemaf sffentliche Hand ist groBUEEIE

ihren Vorstellungen mehrheitlich kritisch gegentiber in Be- S HSpuSeami mis
zug auf den Umgang mit ihren Daten. Fiir gemeinniitzige [V e el B Ern /S st st 1\ s o
Wirtschaftsakteure wird ein gemischtes Bild gezeichnet. Der [BEId VR o =0l = e hie [ 01y e
offentlichen Hand vor allem auf kommunaler und Landes- BRI (ol S IV T RT T
eben wird das gréBte Vertrauen zuteil. Profitorientierung gering ist.

Im ersten virtuellen Workshop wurde das Thema Vertrauen in der Diskussion vertieft. Eine Person
begriindete das Misstrauen in Unternehmen dadurch, dass Unternehmen Daten verkaufen und wei-
terverwerten wollen. Eine andere Person erganzte, dass in der freien Wirtschaft nur Richtlinien exis-
tieren, an denen sich Unternehmen orientieren konnen, in der o6ffentlichen Hand aber Gesetze be-
stehen, an die sich gehalten wird. Eine Biirgerin erganzte, dass sie bei der 6ffentlichen Hand weniger
befiirchtet, dass die Daten zur Profitoptimierung genutzt und an Dritte weitergegeben und verkauft
werden. Wiederum eine andere Person wies darauf hin, dass die Festlegung einheitlicher Bestim-
mungen auf der EU-Ebene aufgrund unterschiedlicher technischer Stande schwierig sei.

These zu Vertrauen:
Ich vertraue der 6ffentlichen Hand mehr als Wirtschaftsunternehmen, dass sie meine Daten datenschutzkonform nutzen.

Keine Zustimmung Volle Zustimmung

| e

These zu Kompetenz:
Aufgrund der im Vergleich zur Wirtschaft mangelnden IT-Komp z bezweifle ich, dass die 6ffentliche Hand mit der technologischen IT-
Entwicklung schritthalten kann, um den Datenschutz wie gewiinscht sicherzustellen.

Keine Zustimmung Volle Zustimmung

| - - - —

Abbildung 20 - Thesen zu Vertrauen und Kompetenzen der Akteursgruppen

In der Diskussion dieser Ergebnisse im zweiten virtuellen Workshop wurde der &ffentlichen Hand
trotz groBem entgegengebrachten Vertrauen mehrheitlich eine mangelhafte Kompetenz im Um-
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gang mit Daten sowie viel Burokratie attestiert, die sie Iahme. Wahrend eine Person groBe Nut-
zungseinschrankungen durch den Datenschutz hervorhob, stellte eine andere Person die Fahigkeit
der 6ffentlichen Hand in Frage, Datensicherheit zu gewahrleisten, sodass Kriminelle keinen Zugriff
auf Daten erhalten. Im Unterschied hierzu betonte eine andere Person, dass sowohl in Unternehmen
als auch in der 6ffentlichen Hand viele Genehmigungen eingeholt werden missen, was ihr Ver-
trauen in die Einrichtungen starke.

Im ersten virtuellen Workshop wurde zwei Gruppen zudem die Frage gestellt, wie groB das Ver-
trauen speziell in die lokale Verkehrsleitzentrale ist, die bestmdgliche Lésungen fiir alle zu suchen
und zu finden. Die Burger duBerten generell ein groBes Vertrauen, wie in Abbildung 21 und Abbil-
dung 22 ersichtlich.

Wie hoch ist lhr Vertrauen darin, dass die lokale Verkehrsleitzentrale
die bestmaglichen Lésungen fir alle sucht und findet?

sehr hoch sehr gering
. _ (Auto) (Fahrrad/ (Fahrrad/
(Auto) FuBgénger) FuBganger)

Abbildung 21 - Vertrauen in lokale Verkehrsleitzentrale - Gruppe 1

Wie hoch ist lhr Vertrauen darin, dass die lokale Verkehrsleitzentrale
die bestmaéglichen Lésungen fir alle sucht und findet?

sehr hoch sehr gering
|_ — @ — |
|

Abbildung 22 - Vertrauen in lokale Verkehrsleitzentrale - Gruppe 3

Eine Gruppe sprach dieses Vertrauen explizit flir Automobile und nicht fir Fahrradfahrer und FuB-
ganger aus, weshalb diese Tendenz im zweiten virtuellen Workshop vertieft wurde. Hier lagen die
Meinungen der teilnehmenden Blrger weiter auseinander. Dabei wurde betont, dass das geringe
Vertrauen in Bezug auf das Fahrrad und FulB wohl besonders fiir UIm gelte. AuBerdem wurde her-
vorgehoben, dass sich die Blirger generell die beste Alternative zwischen Auto, Fahrrad und Ful3
winschen.

These zu Vertrauen:
Das Vertrauen darin, dass die lokale Verkehrsleitzentrale die bestméglichen Lésungen fiir alle Mobilitatsteilnehmer sucht, ist abhéngig
vom Verkehrstrager: beim Auto hoch, beim Fahrrad und zu FuB gering.

Keine Zustimmung Volle Zustimmung

| — —

Abbildung 23 - Vertrauen in lokale Verkehrsleitzentrale in Abhéngigkeit des Verkehrstra-
gers
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5.5 Teilungsbereitschaft von Daten

In den Workshops in Biberach a.d.R. und Ulm wurden fur die betrachteten Reiseketten Datenraume
mithilfe von Lego in Gruppenarbeit aufgebaut und Datenverbindungen zwischen Akteuren im
Mobilitatssystem und angrenzenden Wirtschaftsbereichen gesetzt. Fiir diese Datenverbindungen
wurden zudem die Teilungspraferenzen der Birger erhoben. Hierbei stimmte jede Gruppe Uber
Teilungsbereitschaft fir jede Datenverbindung ab und dokumentierte und begriindete die jeweilige
Entscheidung. Manche Gruppen arbeiteten fiir die Dokumentation anstelle von numerischen Zahlen
mit "x". Vota mit absoluten Mehrheiten und eindeutiger Richtung wurden farblich gekennzeichnet:

= grun: volle Teilungsbereitschaft
" : bedingte Teilungsbereitschaft
= rot: keine Teilungsbereitschaft

Die in den Workshops in Biberach a.d.R. und Ulm mithilfe von erarbeiteten Reiseketten sind in Ab-
bildung 24 dargestellt.

Weg: Stadt = Stadt
Zweck: Einkauf / Arbeit
Trager: OPNV, Rad

Weg: Stadt = Land
Zweck: Freizeit
Trager: Pkw

Weg: Stadt = Land
Zweck: Freizeit
Trager: Carsharing, OPNV

Weg: Land = Stadt
Zweck: Arbeit
Trager: Pkw, OPNV, Rad

Weg: Land = Land
Zweck: Freizeit
Trager: OPNV

Abbildung 24 - Mithilfe von Lego erarbeitete Datenraume fiir Reiseketten

In diesen Reiseketten wurden von den Teilnehmern Datenverbindungen gezogen und hinsichtlich
ihrer Teilungsbereitschaft bewertet. Ein groBer Anteil der von den Blrgern gezogenen Datenver-
bindungen bezog sich auf Vertragsdaten einschlieBlich Buchungs- und Bezahldaten. Nachfolgend
sind die 13 Verbindungen und das Urteil der Biirger zu ihrer Teilungsbereitschaft dargestellt.
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Ort |Tisch Rej::vk::t;e/ Beschreibung | Punkt 1 Punkt 2 |griin|gelb|rot|Begriindung
. Stadt-Stadt/
Biberach| 1 Arbeit Einkauf Anfrage Bahn Bahn Zuhause 0|0 -
Besondere An-
: - Zentrale Ver-
Biberach| 1 Sta(#t Sjcadt/ forderung (Rad, entrale Ver Zuhause 2 2 |0 -
Arbeit, Einkauf kehrsapp
Gruppen etc.)
eine Buchung
. sollte nicht
Biberach| 1 Sta(#t—Sjcadt/ Buchung fur Zentrale Ver- Zuhause 0 | 6 | O [auf Einzelper-
Arbeit, Einkauf|Sonderposition| kehrsapp
son verfolg-
bar sein
. Datendienst-
Biberach| 2 Stadtha.nd/ .I.nformat|on Eisdiele leister (z. B. 010 -
Freizeit Uber Auftrag
Google)
Wir wollen
Stadt-Land/ . . die Auskuntt,
. . Reservierung Carsharing- ob Carsha-
Biberach| 3 Freizeit (Car- . Zuhause . 0 x |0 .
. Sharingauto Anbieter ring- Auto
sharing) L
frei ist bzw.
ab wann
. Land-Stadt/ Ticketver-
Biberach| 4 Arbeit Person kaufestelle . 110 -
Biberach| 5 Land-.La.nd/ Buchungsdaten| Shuttle Zug 0 | x | 0| Namenlos
Freizeit
Biberachl 5 Land-.La.nd/ Abrechnungs- |Stromversor- Auto ol s lo i
Freizeit daten ger
Biberach| 4 Land—St.adt/ Parkautomat- Parkautomat PKW 0 511 -
Arbeit Zahlungsdaten
Stadt-Land/ .
o Tarif (Vertrags- y
Ulm 3 Frelzel'F(Car daten) OPNV Person OPNV 0 310
sharing)
D Grf
Stadt-Land/ | Vertragsda- . . gten du.r en
o Carsharing | Carsharing nicht weiter-
Ulm 3 | Freizeit (Car- | ten/Zahlungs- . 0 6 |0
. Fahrzeug Anbieter gegeben
sharing) daten
werden
Sollten nicht
Um | 4 | 29S@OY G ey | Person | Shutde | 0 | 3 |2 [Weiterverar
Arbeit beitet wer-
den
. Anschrift/Be-
Ulm 5 Land-.La.nd/ Mobilitats- Person 0 | O |durftige/Zah-
Freizeit zentrale lung

Abbildung 25 - Datenverbindungen zu in Reiseketten beriicksichtigten Vertragsdaten

Grundsatzlich ist die Tendenz erkennbar, dass (Bewegungs-)Daten nicht auf eine konkrete Person
zurlckfihrbar sein sollen, die Daten nicht an Dritte weitergegeben werden und nicht fur andere
Zwecke verarbeitet werden sollen. Dabei zeichnet sich ab, dass flir Abfragen wie Fahrtzeiten eine
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vergleichsweise hohe Teilungsbereitschaft unter den Bilirgern besteht, wahrend Vertrags- und Be-
zahldaten nur bedingt mit Dritten geteilt werden sollen. Ein Unterschied zwischen Reiseketten und
-zwecke ist nicht erkennbar.

Der groBte Anteil der von den Biirgern gezogenen Datenverbindungen bezog sich auf Standort-
und Bewegungsdaten. Nachfolgend sind die 23 Verbindungen und das Urteil der Birger zu ihrer
Teilungsbereitschaft dargestellt.

sharing)

von Personen

Ort |Tisch Re'::vkeit;e/- Beschreibung | Punkt 1 Punkt 2 |griin|gelbjrot| Begriindung
Zweckgebun-
den was beno-

. Stadt-Stadt/ | Standortdaten . . .

Biberach| 1 Arbeit, Einkauf| fiir Start/Ziel Handy Reiseziel 0 6 |0 tlgtwwd,aber
nicht fortlau-
fend
Datendienst-
Biberach| 2 Stadtha.nd/ Zielinformation| Zuhause | leister (z. B. 110 -
Freizeit
Google)
. Datendienst-
Biberach| 2 Stadthalnd/ Navi Standort Auto leister (z.B. | O 6 |0 -
Freizeit und Fahrrad
Google)
Datendienst-
Biberach| 2 Stadt?La.nd/ Fahrdaten zum Carsharing | leister (z. B. 0|0 -
Freizeit Fahrweg
Google)
Biberach| 2 Stadt?La.nd/ Verkehrsfluss Stadt Ampel 010 -
Freizeit
Verkehrssicher-
. Stgdthand/ heit Daten Verkehrs- | Verkehrs-
Biberach| 3 Freizeit (Car- 0 -
. (Ampel, FuB- rechner rechner
sharing) .
ganger)
Stadt-Land/ Carsharing-
Biberach| 3 Freizeit (Car- | Fahrrad Navi Zuhause . 9 010 -
. Anbieter
sharing)
Stadt-Land/ .
Biberach| 3 Freizeit (Car- Standortdaten Auto Auto 0 X | X Je nac.h Situa-
. Auto tion
sharing)
Stadt-Land/ Positionierun Carsharing-
Biberach| 3 | Freizeit (Car- . 91 Auto NG~ 9 1 x |o -
. Sharingauto Anbieter
sharing)
Stadt-Land/ .
Biberach| 3 Freizeit (Car- Standort des Zuhause Carshfarmg- 010 -
. Handys Anbieter
sharing)
Stadt-Land/ |Bewegungsda- Vet:elnfacht die

. o Ordnungs- OPNV Bu-

Biberach| 3 Freizeit (Car- | ten/Nutzung Person X XX [XXX .
amt/Staat chung; keine

Teilgesellschaft
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Ort |[Tisch Relz‘t’avk;t;e/- Beschreibung | Punkt 1 Punkt 2 |griin|gelbjrot| Begriindung
Aktuelle Ge-
Biberach| 4 | -and-Stadv/ Blitzer Blitzer PKW 2 | 4 |o| setzgebung
Arbeit grin. Bsp.
China gelb
Es geht ein Ge-
Stadt-Stadt/ . N schéft nichts
Ulm 1 Arbeit Einkauf - Geschaft Geschaft 0|0 an, wie ich
mich bewege
Stadt-Stadt/ . Anonymisiert,
Ulm ! Arbeit, Einkauf Geschaft Person 0 6|0 Infrastruktur
Ulm 2 Stadtha.nd/ Stau PKW PKW 7 | O | Anonymisiert
Freizeit
Solarlampe: nur
Sensordaten
(griin), keine
Personen-Da-
Ulm 2 Stadtha.nd/ StraBenlaterne Person StraBenla- 0 | 0| ten von Auto
Freizeit terne
an Laterne
(sollten nicht
gebraucht wer-
den)
Stadt-Land/ . .
Um | 3 | Freizeit (Car- | Standort | C2reharing | Carsharing 4 |0
. Fahrzeug Anbieter
sharing)
) ) Parkplatzsuche,
Um | 4 | Lend-stady _ Offentliche | - 5\ 0 | 0| Ladesiulen,
Arbeit Hand
Baustellen
Um | 4 | end-S@dy i onsdaten|  PKW PKW 0 | o |Fahrzeug <-->
Arbeit Fahrzeug
Vorher Einstim-
Ulm 4 Lan:r—bs(;c;dt/ Standort Carsharing OEM 1 3 | 0 | mung zur Da-
tennutzung
gelb, weil ohne
Zentrale mehr
Ulm 5 Land—'Lapd/ Verkehrsweg Shuttle Autowerk- 0 | 4 | O |Daten Ubermit-
Freizeit statt
telt werden
mussten
Standort des Auto sollte
Ulm 5 Land-.La.nd/ Autos, Park- Auto Person 1 0 keine D"aten a?n
Freizeit platz am Bahn- extern Ubermit-
hof teln
- i eigentlich soll-
Land-Land/ Uberwa Einkaufsla- ten bei FuBweg
Ulm 5 . chungskamera,| Person 0 2 .
Freizeit den keine Daten er-
Wegdaten fallt

Abbildung 26 - Datenverbindungen zu in Reiseketten beriicksichtigten Standort- und Be-
wegungsdaten
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Im Bereich der Standort- und Bewegungsdaten zeichnet es sich tendenziell ab, dass Zielinformati-
onen aus Burgersicht teilbar sind. Bewegungsdaten sind vor allem im Falle von Mobilitatsdienst-
leistungen (Carsharing etc.) teilbar. Allerdings soll das Ordnungsamt bzw. der Staat keinen Zugriff
auf Bewegungsdaten insbesondere mit Personenbezug erhalten. Daten, die auf eine konkrete Per-
son hinweisen, sind zu schiitzen und nur unter bestimmten Konditionen mit Dritten teilbar. Ferner
sollen Unternehmen Daten untereinander nur unter bestimmten Umsténden teilen kdnnen. Ver-
kehrsflussrelevante (Sensor-)Daten sind jedoch tendenziell teilbar, wenn sie nicht auf eine konkrete
Person zurlckfihrbar sind. Das Auto soll im Verkehr daher auch mit anderen Autos kommunizieren
kdnnen, so lange es keine Daten an Dritte Gbermittelt.

Ein weiterer, groBer Anteil der von den Blirgern gezogenen Datenverbindungen bezog sich auf
Zustandsdaten. Nachfolgend sind die 16 Verbindungen und das Urteil der Birger zu ihrer Tei-

lungsbereitschaft dargestellt.

Ort |Tisch Rel::vkee::tlte/- Beschreibung | Punkt 1 Punkt 2 |griin|gelbjrot| Begriindung
Datendienst-
. -L Ladeinfo/Zu- lei .
Biberach| 2 Stadt' a.nd/ adeinfo/Zu Ladesaule eister 0 | 5 | 1 |Laden moglich
Freizeit standsdaten (z. B.
Google)
Biberach| 2 Stadthalnd/ Fahrzeugzu- Auto Autohaus 0 1 -
Freizeit standsdaten
Biberach| 2 Stadthalnd/ eCall Auto Leitstelle 6 010 -
Freizeit
Ein x alleine
. Sta.dthand/ Auto offen Carsharing- bedeutet: Da-
Biberach| 3 | Freizeit (Car- Auto ) 0 x |0 .
. + anlassen Anbieter ten nur fur die-
sharing)
sen Zweck
? -
Stadt-Land/ . an.wen. Fa.hre
. o Auto Zustand Carsharing- rinformation
Biberach| 3 Freizeit (Car- Auto . 0 x [0 .
sharing) (km) Anbieter teilautonom an
9 Organisation?
. Land-Stadt/
Biberach| 4 Arbeit Ampel Ampel PKW . 110 -
Biberachl 5 Land-.La.nd/ Fahrzeugzu- Auto Autowerk- 0 s o i
Freizeit standsdaten statt
Ulm 2 Stadthalnd/ Smart Home Person Zuhause 4 0 |3 -
Freizeit
Stadt-Land/ nur Fahrzeug-
Ulm 2 o Ampel PKW Ampel 1 6 | 0| daten, ohne
Freizeit
Personendaten
Erforderlich fur
Ulm 2 Stadtha.nd/ Ladestation PKW Ladestation 0 | O |die Funktion ei-
Freizeit
nes E-Autos
Stadt-Land/ Gefahren, frei-
Ulm 3 | Freizeit (Car- |StraBenzustand| Kommune | Carsharing 0 | 0| willige Mel-
sharing) dung
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keine kritischen
Daten, Parken
Sta.dthand/ Parken-Verfiig-| Carsharing | Carsharing Vo.n Car Sha-
Ulm Freizeit (Car- barkeit Fahrzeu Anbieter ring Auto:
sharing) 9 Parkplatzanbie-
ter, alle keine
Bedenken
Grundvoraus-
Land-Stadt/ |Zustandsdaten:|Verkehrsinf- ]
Ulm 4 Arbeit Wetter/StraBen| rastruktur PKW 0 | 0 | setzung: Ano-
nyme Daten
Transparenz
Ulm 4 Land Stgdt/ Allgemein Carsharing OEM 3 | 1 |sollte gegeben
Arbeit .
sein
Gelb: wirde
Land-Land/ | Smart Home - keinen smarten
Ulm > Freizeit Kihlschrank Zuhause Person 10 Kihlschrank
kaufen
Ulm 5 Land-.La.nd/ Ladestand PKW Ladestation 0|0 -
Freizeit

Abbildung 27 - Datenverbindungen zu in Reiseketten beriicksichtigten Zustandsdaten

Zustandsdaten von Ampeln, StraBen und &hnlicher Ver-
kehrsinfrastruktur sowie sicherheitsrelevante Daten wie
rund um den eCall kénnen aus Birgersicht tendenziell frei-
gegeben werden, wenn sie nicht bspw. durch aufgenom-
mene Bilder auf eine konkrete Person zurlickfihrbar sind.
Die Weitergabe von Fahrzeug-Zustandsdaten wird eher kri-
tisch gesehen.

Sicherheits- und Verkehrsfluss-
relevante Daten kénnen aus Biir-
gersicht geteilt werden, wenn

sie nicht auf eine konkrete Per-

son zuriickfiihrbar sind. Einige
Biirger fiirchten eine Uberwa-
chung und Benachteiligung.

In der Vorstellung der Ergebnisse aus der jeweiligen Gruppenarbeit gaben die Birger in Biberach
a.d.R. an Tisch 1 an, dass sie Anonymitadt und eine zentrale Liste tber die Datenverarbeitung wiin-
schen, die jedoch nicht vom Staat geflihrt wird. Hierbei soll es sich nicht um ein Monopol handeln
und auf individuelle Bedrfnisse der Blirger geachtet werden. Die Biirger an Tisch 2 sahen rettungs-
relevante Daten rund um den eCall oder aggregierte Besucherdaten zu interessanten Orten wie
Eisdielen unkritisch, gaben aber an, dass das Auto zu viele Daten zu haufig und ungefragt an das
Autohaus Ubertragt und der Nutzen fir sie sehr gering ist. An Tisch 3 wurde der Wunsch geauBert,
dass Carsharing-Daten nur beim jeweiligen Anbieter liegen. Die Gruppe sprach sich dafiir aus, dass
Daten nur kurzfristig und anonymisiert gespeichert und wieder durch einen staatlichen oder pa-
rastaatlichen Daten-Treuhdnder gel6scht. Die Birger an Tisch 4 sahen verbrauchsbezogene Zu-
standsdaten von Fahrzeugen oder sensorbasierte Daten zum Verkehrsaufkommen vor Ampeln un-
kritisch, weil sie es ihnen ermdglichen, spritsparsamer in einer griinen Welle zu fahren. Anlagen zur
Geschwindigkeitsiiberwachung (so genannte "Blitzer") sehen sie jedoch aufgrund der aufgenom-
men Bilder kritisch, da die erfassten Gesichter wie in China zur Uberwachung der Biirger ge-
nutzt werden konnten. Zahlungsdaten wollen sie jedoch nur bedingt teilen, weil diese mit vielen
Akteuren geteilt werden. An Tisch 5 erachteten die Burger Ladedaten an einer &ffentlichen Ladesta-
tion als kritisch, da der Betreiber oder Energieversorger eine Deaktivierung der Lademéglich-
keit vornehmen kann. Buchungsdaten und Bewegungsdaten seien unkritisch, wenn diese anonym
und aggregiert zweckgebunden zur Verbesserung der Systeme genutzt und danach wieder ge-
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|6scht werden. Fahrzeugzustandsdaten sollen bspw. an eine Werkstatt nur dann Gbermittelt wer-
den, um sicherheitskritische Zustande wie ein Bremsversagen vorherzusagen und in der Konse-
quenz zu vermeiden, nicht jedoch fiir gewohnliche Wartungsarbeiten. AbschlieBend bekraftigten
einige Blrger nochmals den Wunsch nach Datenschutz und einer starkeren Kontrolle und Ein-
schrankung von Daten sammelnden Unternehmen. Ein Biirger wies dabei auf einen gewissen Au-
tomatismus hin, dass relativ viele Daten automatisch und unbewusst von Menschen herausgegeben
werden und erst durch eine Reflexion sichtbar wird, wo Uberall Daten gesammelt werden. Unklar
bleibe jedoch, wer diese Daten nutzt.

In der Vorstellung der Ergebnisse aus den Gruppenarbeiten beim Workshop in Ulm zeigten die
unterschiedlichen Tische heterogene Ergebnisse. Der Tenor an Tisch 1 war, dass bei Mobilitatsdaten
transparent kommuniziert werden sollte, welche persénlichen Daten erfasst werden. Die Nutzung
dieser Daten sollte die Zustimmung der Blirger voraussetzen. Als Beispiel wurden Bewegungsdaten
genannt, die auf dem Handy entstehen, wenn sich eine Person zu Ful3 bewegt. Einverstanden zeig-
ten sich die Birger bei der Diskussion, ob Verkehrsdaten bspw. zu Fahrradfahrern erfasst werden,
um bei Streckenabschnitten besser einschatzen zu kdnnen, wie dort der Verkehr herrscht. An Tisch
2 wurde insbesondere das Thema Daten, die den Verkehrsfluss beeinflussen, diskutiert. Solange
es sich um nicht zuordenbare Daten handelt, sei dies legitim. D. h. laut den Biirgern ist es in Ord-
nung, dass Fahrzeugdaten tibermittelt werden, aber keine Personendaten. Fir den Verkehrsfluss
sei es nicht wichtig, wer im Auto sitzt. Die Gruppe an Tisch 3 setzte sich ausgiebig mit Carsharing
auseinander. Solange Daten Uber den StraBenzustand gesendet wiirden, ware das unbedenklich.
Spezifische Standortdaten, die bspw. vom Nutzer an Google Ubermittelt werden, sollte auf Frei-
willigkeit basieren und die Daten sollten wieder I16schbar sein. Die Birger griffen auch die Idee auf,
dass beim Carsharing Daten Uber das Fahrverhalten libermittelt werden kdnnen, wenn der Nutzer
dadurch einen besseren Tarif fiir Car Sharing erhielte. Tisch 4 diskutierte unter anderem das Thema
Zustandsdaten und die Unklarheit dariiber, welche Daten an die Hersteller gehen. Grundsatzliche
Einigkeit herrschte dabei, dass Daten, die fiir die Verkehrssicherheit nétig sind, Gibertragen werden
sollen. Die Gruppe an Tisch 5 sprach dariiber, wie wichtig eine Mobilitdtszentrale sei, um Mobili-
tatskonzepte auch auf dem Land umsetzen zu kdnnen. Diese Zentrale wiirde bspw. einer betagteren
Person ein Shuttle organisieren, bendtigt dazu zwar die Personen- und Vertragsdaten, sollte aber
nur die Bewegungsdaten weitergeben dirfen (bspw. an beteiligte Anbieter).

Zusammenfassend wurde in den Workshops in Biberach a.d.R. und Ulm deutlich, dass die Teilungs-
bereitschaft vor allem bei Vertragsdaten, Standort- und Bewegungsdaten sowie Fahrzeug-Zu-
standsdaten gering war. Daher wurde in einer Online-Umfrage wahrend des ersten virtuellen Work-
shops noch einmal die Frage der Teilungsbereitschaft aufgegriffen, deren Ergebnisse in den nach-
folgenden Abbildungen dargestellt sind.

Vertragsdaten [l |
Standort- und Bewegungsdaten || | | NN N
Fahrzeug-Zustandsdaten || RN I
0 2 4 6 8 10 12 14 16
Hja nur unter bestimmten Voraussetzungen M nein

Abbildung 28 - Teilungsbereitschaft kritischer Daten

Joint Innovation Hub des Fraunhofer ISl Seite 41



Burgerdialog Mobilitatsdaten - Zwischenbericht

Hierbei zeigte sich, dass fir Vertragsdaten mehrheitlich keine Teilungsbereitschaft vorlag. Die bei-
den anderen Datentypen sind aus Blirgersicht mehrheitlich nur unter bestimmten Voraussetzungen
teilbar. Von Interesse war daher, mit welchen Akteuren die Blrger gerne diese Daten teilen wiirden.
Als Akteure wurden die kommunale Verkehrsleitzentrale, Mobilitatsanbieter, Automobilhersteller,
Autohduser und Werkstatten des eigenen Autos, freie Autohduser und Werkstatten, andere lokale
Verkehrsteilnehmer, Versicherungen und Banken, digitale Service-Dienstleister sowie sonstige Un-
ternehmen auBerhalb der Automobilwirtschaft genannt. Das Ergebnis ist in Abbildung 29 darge-
stellt.

Bei Vertragsdaten lag eine mehrheitliche Teilungsbereitschaft lediglich gegeniiber der kommuna-
len Verkehrsleitzentrale vor. Keine Teilungsbereitschaft zeige sich gegenliber anderen lokalen Ver-
kehrsteilnehmern, Banken und Versicherungen sowie sonstigen Unternehmen auBerhalb des Mo-
bilitatsbereichs.

Fur Standort- und Bewegungsdaten wurde mehrheitlich eine Teilungsbereitschaft gegeniiber der
kommunalen Verkehrsleitzentrale und Mobilitdtsanbietern geduBert. Bei digitalen Service-Anbie-
tern zeichnete sich ein ausgeglichenes Bild. Gegeniliber anderen Akteuren war die Teilungsbereit-
schaft sehr gering.

Bei Fahrzeug-Zustandsdaten zeigte etwa die Halfte der Befragten eine Teilungsbereitschaft gegen-
Uber der kommunalen Verkehrsleitzentrale, Mobilitatsanbietern und dem Automobilhersteller, dem
Autohaus und der Werkstatt des eigenen Autos. Gegenliber anderen Akteuren war die Teilungsbe-
reitschaft sehr gering und fiir sonstige Unternehmen auBerhalb des Mobilitatsbereichs Gberhaupt
nicht gegeben.

Bei der Diskussion der Teilungsbereitschaft von Daten mit bestimmten Akteuren wurde kontrovers
Uber das Vertrauen gegentiber Autohausern und Automobilherstellern debattiert. Eine Person war
skeptisch gegeniiber Autohausern, weil sie anhand der Fahrzeugzustandsdaten auf das Fahrverhal-
Wihrend die Biirger mit freien ten schlieBen kdnnten. Eine andere Person erganzte, dass
Autohiusern und Werkstitten sie speziell gegenulber freien Autohausern Angst im Um-
eine unzureichende Daten-Infra- gang mit ihren Daten verspirt, weil sie womdglich aus Un-
struktur-Kompetenz verbinden, wissenheit falsch mit den Daten (iber die gewdhnliche Ser-
flrchten sie,“dass marken_gebun- vice-Dienstleistung hinaus umgingen. Wiederum ein ande-
dene AutohatsSHEEICIE .. rer Blrger machte seine Skepsis gegentiber Automobilher-
stellern an einem Erlebnis mit einem Hersteller fest, der die

fiir sie negativen Einfluss durch

die Automobilhersteller stehen. ; A )
DI T A S ki Daten zum eigenen Fahrzeug in einem Schadensfall nicht

in der Datenverarbeitung eine an ihn herausgab. Autohauser wiirden ihm zufolge von Au-
hohe Datenkompetenz beschei- tomobilherstellern unter Druck gesetzt, diese Daten nicht
nigt, aber trotzdem Skepsis ent- herauszugeben. Daher habe er groBeres Vertrauen in lokale

gegengehbracht Garagisten. Im Unterschied hierzu sprach eine andere Biir-

gerin Automobilherstellern ein groBeres Vertrauen aus, da diese eine sichere Infrastruktur hatten,
die ein kleines Autohaus nicht bereitstellen konne.

Auch gegenuber digitalen Service-Anbietern wurde von mehreren Biirgern Skepsis geduBert. Die
fur manche Daten doch vorhandene Teilungsbereitschaft mit digitalen Service-Anbietern wie
Google wurde mit der groBen Kompetenz im Umgang mit Daten begriindet, was Kernbestandteil
des Geschaftsmodells ist.

Joint Innovation Hub des Fraunhofer ISl Seite 42



Burgerdialog Mobilitatsdaten - Zwischenbericht

Daten-Teilungsbereitschaft mit bestimmten Akteuren
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Abbildung 29 - Teilungsbereitschaft zu Vertragsdaten, Standort- und Bewegungsdaten sowie
Zustandsdaten

In den Workshops in Biberach a.d.R. und Ulm wurde deutlich, dass fiir bestimmte Daten eine hohe
und fir andere eine geringe Teilungsbereitschaft seitens der Blirger vorhanden war. In der Diskus-
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sion zeichnete sich die Hypothese ab, dass Daten mit einer groBen N&ahe zur Person wie Verhal-
tensdaten und Daten mit einem hohen personlichen Schadenspotenzial wie Bankverbindungsdaten
tendenziell eine geringe Teilungsbereitschaft aufwiesen. Wir baten daher die Teilnehmer im ersten
virtuellen Workshop darum, verschiedene Datentypen in Bezug auf diese beiden Dimensionen ein-
zuordnen. Die Ergebnisse sind in Abbildung 30, Abbildung 31 und Abbildung 32 dargestellt.

Das Ergebnis bestdtigte diese Hypothese weitgehend. Wahrend anonymisierte Tarifinformationen
zum Vertrag und Standort- und Bewegungsdaten mit einer hohen bis bedingten Teilungsbereit-
schaft einhergingen, wurden personenbezogene Standort- und Bewegungsdaten sowie Vertrags-
daten wie Kundennummer und Zahlungsinformationen mit einer relativ geringen Teilungsbereit-
schaft bewertet. Vertragsdaten, wie beispielsweise Tarifdaten, wurden dann als nicht kritisch gese-
hen, wenn diese anonymisiert wiirden. Fir allgemeine Daten zum Fahrzeug wie dessen Alter und
Ausstattungen sowie Fahrzeugzustandsdaten wie der Ladezustand, die Geschwindigkeit und Kom-
ponentenzustandsdaten wurde eine groBe Teilungsbereitschaft artikuliert, wenn hierdurch ein Nut-
zen flr die Birger erzeugt wird und solange diese nicht mit bestimmten Akteuren wie Versicherun-
gen geteilt werden.
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Abbildung 30 - Einordnung von Datenkategorien hinsichtlich Ndhe zur Person und personli-

chem Schadenspotenzial - Gruppe 1
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Abbildung 31 - Einordnung von Datenkategorien hinsichtlich Ndhe zur Person und personli-

chem Schadenspotenzial - Gruppe 2
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Abbildung 32 - Einordnung von Datenkategorien hinsichtlich Ndhe zur Person und personli-
chem Schadenspotenzial - Gruppe 3

5.5.1 Schiitzenswerte Daten

Ferner wurde im zweiten virtuellen Workshop erértert, welche Daten aufgrund ihrer Sensibilitat zu
schitzen sind und wie diese zu schiitzen sind. Als Moglichkeiten fir den Schutz der Daten wurden
die Anonymisierung und Pseudonymisierung aufgefiihrt. Die Ergebnisse sind in Abbildung 33 und
Abbildung 34 dargestellt.
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Welche Mobilitdtsdaten sind sensibel/kritisch Wie sind diese Daten zu schiitzen? Welche Kompensation (bspw.Geld) wiinschen Sie
und zu schiitzen? (Anonymisierung/Pseudonymisierung etc.) sich?
aggregierte Daten ohne Auto-
Pseudonymisierung Merkmale
(Beispiel: Stau, hier
ST befinden sichviele  Barrieren installieren (unterschiedliche
(statisch. einmalig) Fahrzeuge) Namen fir Entitat in unterschiedlichen
Verkehrstragern)
nicht mit Kalender- Anonymisierung Verbesserte .
SRR S Datum verbinden fir (Beispiel: Stau, hier Verbindungen schnellere ZelES R Mikropayment
(Routendaten Gber den Tag = . . . . . (kirzere
Auslastung an befinden sich viele (nachste Bahn in 3 Moblitat eher nicht
verteilt) N Route)
bestimmten Tag Fahrzeuge) min leerer)
Adresse
Bankverbindung (nur wenn fir Bankverbindung nicht mit Routen verbinden sondern nur
Mobilitdtsnutzung erforderlich) fur Zahlung (-> kein Profil)
o bei Dienstwagen/Carsharing sind
(kritiscEwe on mit Versicherung Reparaturen nicht in eigener keine ("Daten-Spende") Carsharing:
Werbemasnahrﬁen = nicht teilen, eigenes Zustandigkeit, bei eigenem Auto bei eigenem Auto wenn Beschadigungen vom
Autohaus schon méchte man selbst entscheiden selbst Wahl an wen Vormieter nachweisen
Autohausern, die anrufen)

mit wem Daten geteilt

Abbildung 33 - Ubersicht zu schiitzender Daten & gewiinschte Kompensationen - Gruppe 1
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"Tit for Tat": Spare Geld
(glnstiger tanken) und
schitze Umwelt

Abbildung 34 - Ubersicht zu schiitzender Daten & gewiinschte Kompensationen - Gruppe 2

Insgesamt haben sich drei Datentypen als besonders schiitzenswert herausgestellt.

Am haufigsten wurden Standort- und Bewegungsdaten als schiitzenswert genannt, egal ob sie
einmalig, Uber den Tag verteilt oder in Echtzeit erhoben werden, weil sich hieraus Riickschliisse auf
Lebens- und Verhaltensweisen ziehen lassen. Hier wiinschen sich die Biirger eine Aggregation, Ano-
nymisierung oder Pseudonymisierung der Daten oder eine andere Form von technischer Barriere,
die insbesondere die Verkniipfung mit anderen Daten nicht zulasst, gleichzeitig aber fiir die Biirger
relevante Informationen wie bevorstehende Staus ermitteln lasst. Dabei wurde von einer Person der
Wunsch geduBert, vor sensiblen Bereichen wie Polizeistationen und Krankenhausern geografische
Schutzzonen zu installieren, in denen keine Daten erhoben werden oder eine "harte Anonymisie-
rung" vorgenommen wird, da daraus Schlisse auf das Verhalten oder die Gesundheit der Person
gezogen werden kdnnten. Eine andere Person wies darauf hin, dass durch die Nutzung des Dienstes
Google Maps auf dem privaten Smartphone keine vollstandige Anonymisierung mdglich sei.

Daten zur Bankverbindung wurden aufgrund des hohen Schadenspotenzials ebenfalls als kritisch
erachtet und sollten nicht mit anderen Daten wie Routendaten kombinierbar sein.

Fahrzeug-Zustandsdaten wurden von den Biirgern als sensibel eingestuft wegen maéglicher Wer-
bemaBnahmen von Dritten wie beispielsweise Telefonanrufe von Autohdusern. Die Blirger mdchten
selbst dartiber entscheiden, mit wem sie diese Daten teilen, wobei die Teilungsbereitschaft mit dem
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gewohnten Autohaus am hochsten und mit der Versicherung am geringsten ausgepragt ist. Diese
Punkte gelten vor allem fiir eigene Fahrzeuge im Unterschied zu Dienstwagen und Carsharing-
Fahrzeugen, die in eine andere Zustandigkeit fallen.

5.5.2 Kompensation fiir Daten-Teilen

AuBerdem wurden die Biirger befragt, welche Kompensation sie sich fir die Preisgabe der Daten
wiinschen. Das Ergebnis ist ebenfalls in Abbildung 33 und Abbildung 34 dargestellt. Hinsichtlich
der gewilinschten Kompensation fiir das Teilen der Daten wurde ein erkennbarer Nutzen und
dabei vor allem Zeitgewinne in der Mobilitat durch schnellere, staufreie Reiserouten und bessere
Verbindungen genannt. AuBerdem wurden monetdre Aspekte hervorgehoben. Eine Person
wiinschte sich Verglinstigungen beispielsweise beim Tanken. Im Sharing-Bereich wurde die mogli-
che Einsparung von unberechtigten Kosten durch die Sichtbarmachung von Beschadigungen durch
den Vormieter genannt. Auch der Umweltschutz wurde als mdglicher Nutzen hervorgehoben.

5.5.3  Widerspriichliche Teilungsbereitschaft in Sozialen Medien vs.
Mobilitat

In beiden virtuellen Workshops wurde intensiv Uber die unterschiedlich ausgepréagte Bereitschaft
diskutiert, dass viele Menschen einerseits bereitwillig Daten in sozialen Medien (z.B. Facebook, Ins-
tagram) teilen, jedoch andererseits eher sparsam im Umgang mit Mobilitatsbezogenen Daten sind.
Dieser Widerspruch kristallisierte sich aus den beiden vor Ort stattgefundenen Workshops.

Die Leitfrage flr die Gruppenarbeit lautete daher:

Woran liegt es, dass die Blirger weniger Hemmungen zu haben scheinen, in sozialen Medien wie
Facebook und Instagram persdnliche Daten zu teilen, beim Thema Mobilitdtsdaten allerdings héchste
Datenschutzstandards einfordern?

Im ersten virtuellen Workshop zeigte sich ein heterogenes Bild der Biirger in Bezug auf die Nutzung
von Daten in sozialen Medien: An einem Ende des Spektrums zeigte sich, dass dieser Widerspruch
auf die Burger nicht zutrifft, da sie iberhaupt keine Daten in sozialen Medien teilen wiirden bzw.
"nicht in sozialen Netzwerken unterwegs zu sein scheinen". Am anderen Ende des Teilungsspekt-
rums sind Kommentare wie "es ist bequem" oder "man macht sich wenig Gedanken" einzuordnen.

Bei der Diskussion uber die Beweggriinde, Mobilitidtsdaten zu teilen, kam ein vielschichtiges Bild
zum Vorschein: von "besserer Verkehrsflihrung", Nutzung “freier StraBen”, Infos zu Staus und der
Méglichkeit Sprit zu sparen bis hin zur "einfacheren Nutzung" des OPNV und einer generellen Ver-
besserung des OPNV durch Teilung von Daten.

Bei der Diskussion darliber, was Beweggriinde sind, Mobilitatsdaten nicht zu teilen, wurde der
Aspekt, dass eine "missbrauchliche Nutzung", hoch gewichtet. Es gab auch den grundsatzlichen
Einwurf, dass alles, das digital ist, auch analog noch funktionieren sollte. Das Deutschlandticket
wurde hier als Beispiel genannt.

Bei der Frage, was die Bereitschaft der Blirger zur Weitergabe von Mobilitdtsdaten erhéhen wiirde,
wurde hdufig "Transparenz" genannt, sowohl im Hinblick darauf, dass klar sein sollte, welche Daten
weitergegeben werden, als auch im Hinblick darauf, wie die Daten geschitzt werden und wer letzt-
endlich Zugriff auf die Daten erhalt. In diesem Zusammenhang wurde auch die Anonymisierung
von Mobilitatsdaten diskutiert, z.B. durch " Lokalisierungsschutzzonen". Weitere Punkte sind in Ab-
bildung 35 und Abbildung 36 dargestellt.

Am Ende der Diskussion wurde in Richtung Politik und Wirtschaft die Forderung formuliert, "Da-
tenschutzrichtlinien fiir personenbezogenen Daten" einzuhalten und zu forcieren.
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Widerspruch:

Bereitwillige Preisgabe personlicher Daten in den
sozialen Medien vs. Vorbehalte beim
Teilen von individuellen Mobilitatsdaten

Woran liegt es, dass die Biirger weniger Hemmungen zu haben scheinen, in sozialen
Medien wie Facebook und Instagram persdnliche Daten zu teilen, beim Thema
Mobilitatsdaten allerdings hochste Datenschutzstandards einfordern?
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damit zu tun (2.B. Werbung)
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Bewegungsprofilen
und missbrauchliche
Nutzung

Was wiirde lhre Bereitschaft
erhohen, Mobilitatsdaten zu teilen?

Sicherheit, dass Transparenz besteht (Wie

weit geht das? Wo die Daten hingehen, ob

und wo sie gespeichert werden; wie sind
meine Daten geschutzt)

Transparenz ware wichtig,
was geteilt wird und dass es
nach einer gewissen Zeit
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Abbildung 35 - Griinde fiir unterschiedliche Teilungsbereitschaften in Mobilitit und Sozialen

Medien - Virtueller Workshop 1, Gruppe 3
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Warum sind Sie nicht bereit, Mobilitatsdaten zu teilen?

5 Why Methode /_\ /_\ /—\ /_\

Beispiel Bedenken Uber weitere Mangelnde Transparenz Zu lange und komplizierte Keine verbindliche
Datennutzung uber Datennutzung AGBs Strukturvorgabe fiir AGBs
Angst, dass Daten missbraucht Kommerzialisierung der Daten sollen
Sensible Daten, e.g. geht niemanden etwas an/keine werden; Verknupfung von Daten, die Dauar, veann, wo, waa wird einen Nutzen nutzen fir mich haben,
Aufenthalt/Fahrt zum Uberwachung, wie man seine Zeit  auch zu falschen Schlussfolgerungen  Transparenz von Daten nicht gegeben g Jud aber ich soll nicht benachteiligt
Krankenhaus/Arzt verbringt, kein Nutzen fur andere fuhren kann; man kann selbst nicht werden und es sollte keine Werbung
nachvollziehen daraus gemacht werden

ananymisiert

wenn Bild von meinem Tagesablauf
gemacht werden kann; nicht
inden, Datenerfassung Kommerzialisierbarkeit
ist in Ordnung, wenn nicht auf
Individuum zurtckfahrbar

Grundvoraussetzung:

g von
und missbréuchliche Nutzung Datenschutz

Abbildung 36 Griinde fiir fehlende Teilungsbereitschaft von Mobilitdtsdaten -
5 Why Methode - Virtueller Workshop 1, Gruppe 3

Im zweiten virtuellen Workshop wurden weitere Beweg-
grinde, personliche Daten in sozialen Medien zu teilen,
genannt: das Teile.n "p?rsénlicher Momente .r‘nit'Freunden positive Effekte wahritlNEE
und Bekannten", die Mdglichkeit "Werbung fiir sich selbst” VI o e
zu machen und "sich selbst darzustellen” wurden ebenso
erwdhnt, wie die spielerische Handhabung (Stichwort Gamification) und die bei der Nutzung von
sozialen Medien entstehenden "Gliickgefiihle durch Dopamin-Ausschittung".

Beim Teilen von Daten in sozia-
len Medien nehmen die Biirger

Bei der Rubrik "Beweggriinde, Mobilitdtsdaten zu teilen" nannten die Biirger weniger Aspekte.
Genannt wurden "bessere Leistungen im Verkehr", aber auch die Méglichkeit, sich in einer fremden
Stadt besser zurechtzufinden, bzw. verabreden zu kdnnen. Der Aspekt "Stolz" wurde von einem
Teilnehmer genannt im Kontext von der Angabe der Laufroute inklusive Kilometerangebote und
Dauer. Dieser Punkt kann als Verkniipfung von Mobilitdtsdaten und Daten in sozialen Medien ge-
wertet werden, insbesondere da in diesem Fall ein soziales Medium benétigt wird, um die ge-
wiinschte Anerkennung der eigenen Leistung bekommen zu kénnen.

Die Beweggriinde, Mobilitatsdaten nicht zu teilen, wurden vielschichtig diskutiert. "Angst vor
Datenmissbrauch", "fehlendes Wissen, wie die Daten verarbeitet werden" sowie die madgliche
"Uberwachung" des Fahrverhaltens und die Weitergabe dieser Daten an Versicherungen bilden den
Block an Aspekten ab, der konkret mit der Unsicherheit zu tun hat, was mit den Daten geschieht.
Daruber hinaus wurden auch psychologische Punkte genannt, wie der, dass der Bereich Mobilitat
so "ernst" sei (im Vergleich zu den sozialen Medien, die eher in der Freizeit genutzt werden) und
das Teilen der Mobilitatsdaten "mit scheinbarem Aufwand verbunden" wird. Weitere Punkte finden
sich in Abbildung 37 und Abbildung 38.

Es wurde in dieser Gruppe auch diskutiert, durch welche MaBnahmen die Bereitschaft der Biirger
erhéht werden konnte, Mobilitdtsdaten zu teilen. So sagte ein Teilnehmer, dass seine Bereitschaft
bei "klaren und gut nutzbaren Privatspharen-Einstellungen" erhdht werden wiirde. Laut eines and-
ren Teilnehmers wirde "die Rickmeldung, welche Daten an wen weitergeleitet werden" die Tei-
lungsbereitschaft erhohen.

Zusammenfassend lasst sich konstatieren, dass das Teilen von Daten in sozialen Medien mit po-
sitiven Konnotationen einhergeht, wohingegen Aufwand und Ertrag beim Teilen mobilitatsbezo-
gener Daten fir die Blrger nicht im Einklang zu stehen scheinen.
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Widerspruch:
Bereitwillige Preisgabe personlicher Daten in den
sozialen Medien
VS.
Teilen von individuellen Mobilitatsdaten

Woran liegt es, dass die Biirger weniger Hemmungen zu haben scheinen, in sozialen
Medien wie Facebook und Instagram persdnliche Daten zu teilen, beim Thema
Mobilitatsdaten allerdings hochste Datenschutzstandards einfordern?

Persénliche Momente mit Selbstdarstellung IO 1| e Gluicksgefahl Spielerische
Freunden und Bekannten Werbung fur sich selbst und die soziale & ‘ durch Dopamin- Handhabung
‘ " . Leseberechtigung hat P i i
teilen Belohnung' ausschittung (Gamification)
Was sind Beweggriinde,
Mobilitatsdaten zu teilen?
Stolz - z.B. Laufroute Bei einer Verabredung in Bessere
inkl. Kilometerangabe einer fremden Stadt sich Leistungen im
und Dauer leichter treffen zu kénnen Verkehr

Was sind Beweggriinde,
Mobilitatsdaten nicht zu teilen?

Missbrauch von Einzelpersonen -
Stalking ODER Gruppen -
Shitstorming (z.B. weil man bei
einer Veranstaltung war)

Wenn in einem sozialen Medium auch ; . Vergangenheitsbezogene

Angst vor . - . Ist mit scheinbarem . "
ST E Leute sind, die ich nicht so gut kenne. Aufwand verbunden Wahrnehmung (Soziale Medien) vs.
(unter Annahme, dass es sozielMedien) Echtzeitverfolgung in der Mobilitat

- S A e Uberwachun
fehlendes Wissen, wie die Daten Der Bereich Mobilitat &
B : N " Fahrverhalten
verarbeitet werden ist so "ernst’ "
Versicherungen

Was wiirde lhre Bereitschaft
erhéhen, Mobilitatsdaten zu teilen?

Klare und gut nutzbare Privatspharen- anonyme Gruppen-
Einstellungen auswertung

Abbildung 37 Griinde fiir fehlende Teilungsbereitschaft von Mobilitdatsdaten - Virtueller
Workshop 2
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Warum sind Sie nicht bereit, Mobilitatsdaten zu teilen?

5 Why Methode /\' /—\' /—\' /—\'

Bedenken iiber weitere Mangelnde Transparenz Zu lange und komplizierte Keine verbindliche

Beispiel
eispiel Datennutzung Uber Datennutzung AGBs Strukturvorgabe fiir AGBs

Schulbildung:
Fehlendes Wissen, wie die Daten Keine Rickmeldung von
verarbeitet werden Datenerhebern (GoogleMaps,
Kommunen)

Aufwand fir Google, etc. ist hoch;

Angst vor Datenmissbrauch Profit durch Daten

Zu komplexe Thematik (Cookies) “Ungewissheit, die Angst macht"

UOberwachung,
Fahrverhaiten,
Versicherungen

Vermeidung von Werbung aufgrund  Selbst entscheiden, welche Werbung
von Weitergabe von Mobilitatsdaten man bekommt

Gibt kein Feedback wie bei sozialen

Der Bereich Mobilitat ist so "ernst” Medien

Abbildung 38 - Griinde fiir fehlende Teilungsbereitschaft von Mobilititsdaten - 5 Why Me-
thode - Virtueller Workshop 2

5.6 Interessenskonflikte

Die Workshops in Biberach a.d.R. und Ulm haben gezeigt, dass die Praferenzen der Biirger keine
triviale Kausalitat aufweisen. Mehrfach kamen in der Diskussion Interessenskonflikte auf, weshalb
diese in den virtuellen Workshops vertieft wurden. Im Folgenden werden die Interessenkonflikte
Individuum vs. Gemeinschaft, Wirtschaft vs. Gemeinwohl, Volldigitalisierung vs. soziale Teilhabe und
Stadt vs. Land thematisiert.

5.6.1 Individuum vs. Gemeinschaft

In den im November 2023 in Biberach und Ulm stattgefundenen Workshops trat ein Interessens-
konflikt zu Tage zwischen den Daten, die dem individuellen Nutzer (direkt) zu Gute kommen, und
den Daten, die der Gemeinschaft dienen. Der nachfolgenden Leitfrage wurde im ersten virtuellen
Workshop nachgegangen. Die Ergebnisse sind in Abbildung 39 und Abbildung 40 dargelegt. Grup-
pen 1 und 3 widmeten sich diesem Zielkonflikt.

Leitfrage: Welche Mobilitidtsdaten kommen eher dem Individuum und welche eher der Gemeinschaft
zu Gute?
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Zielkonflikt: Individuum vs. Gemeinschaft:
Bedurfnisse des Einzelnen und der Gemeinschaft

Welche Mobilitatsdaten kommen eher dem Individuum und welche eher
der Gemeinschaft zu Gute?

Individuum Gemeinschaft

Nutzerdaten Fahrzeugs-
(Welche Verkehrsmittel) Zustandsdaten
(zur Sicherheit aller)

Vertragsdaten aus
Komfortgrinden

(2.B. Konto, etc.) Nutzerdaten OPNV

fiir bedarfsgerechten Standortdaten
Standort Ausbau des OPNVs (zur Verkehrsflussanalyse)

(an Navi weitergeben) Carsharingdaten bspw. fiir

bedarfsgerechten Ausbau
und Bewerbung durch
Kommune

Verkehrsfluss

Staudaten
Abbildung 39 - Zielkonflikt Individuum vs. Gemeinschaft - Gruppe 1

Zielkonflikt: Individuum vs. Gemeinschaft:
Bedurfnisse des Einzelnen und der Gemeinschaft

Welche Mobilitatsdaten kommen eher dem Individuum und welche eher
der Gemeinschaft zu Gute?

Individuum Gemeinschaft
. Teilung der i
Staumeldungen Ubermittlung des Standorts g : mehr nac.h.h"aluge
bei Notfall. z. B. F h Standortdaten im Mobilitat
e aPc'JIEei' e}uerwe L Notfall mit Feuerwehr
Notfall GPS (Uhren oder o oder Polizei

langfristige Verbesserung

. Verkehrsfluss
Auslastungsdaten OPNV (z. B. Ampelschaltung)

Notfall-Ruf) fur altere

Personen ;
Ausfall oder Verspatung

von Verkehrsmitteln
Nachhaltigkeit mein

. Staudaten
Bewegungsprofil

Abbildung 40 - Zielkonflikt Individuum vs. Gemeinschaft - Gruppe 3

Auf der Seite des Individuums hatten die Teilnehmer folgende Mobilitatsdatentypen angegeben:
Vertragsdaten, die es dem individuellen Nutzer bequem erméglichen, Konten von Mobilitatsdiens-
ten zu nutzen, Standort- und Bewegungsdaten (z.B. "Notfall GPS" und Nachhaltigkeit des Bewe-
gungsprofils), Staudaten ("Staumeldungen”) sowie Verkehrsdaten (“Ausfall oder Verspatung von
Verkehrsmitteln"). Die Birger nannten weitaus mehr Daten, die der Gemeinschaft zu Gute kom-
men: "Standortdaten (zur Verkehrsflussanalyse)", "Staudaten”, "Fahrzeugs-Zustandsdaten", die zur
Sicherheit aller genutzt werden und "Carsharingdaten fir [den] bedarfsgerechten Ausbau und Be-
werbung durch die Kommune" waren nur einige der Daten, die hier genannt wurden. Ein weiterer
Punkt betraf die "OPNV Nutzer- und Auslastungsdaten” zwecks "bedarfsgerechtem Ausbau des
OPNVs".
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In der Diskussion wurde vor allem das Thema Verkehrssteuerung besprochen. Die Birger favori-

sierten eine Priorisierung von Verkehrstragern anhand der
Anzahl an beférderten Personen. Auch der damit einherge-
hende Platzverbrauch der Verkehrstrager sei laut einer Per-
son dabei zu beriicksichtigen. Die Okologie spiele dabei
keine vordergriindige Rolle, sondern komme automatisch
mit der Verkehrseffizienz. Den Biirgern ist dabei bewusst,
dass die Verkehrssteuerung sehr komplexe Algorithmen er-
fordert, fur die kunstliche Intelligenz eingesetzt werden
kdnnte. AuBerdem wurden eine vermeintliche Benachteili-
gung von Fahrradfahrern und eine fir mobilitatseinge-
schrankte Personen verbesserbare FuBgangerschaltung
thematisiert. Gerade auch Ampeln, deren Schaltung nur

Mobilitatsdaten kénnen gleich-
ermaBen den Interessen des In-
dividuums (z.B. erhohte Ver-
kehrseffizienz) als auch denen
der Gemeinschaft (z.B. Beitrag
zu nachhaltiger Mobilitat) zu
Gute kommen. Je mehr sich die

Biirger dariiber bewusst sind,
was mit den generierten mobili-
tatsbezogenen Daten passiert,
desto eher steigt die Bereit-
schaft, diese zum Wohle der Ge-
meinschaft zu teilen.

eine Uberquerung von Teilstrecken einer StraBe ermdgli-
chen, wurden kritisch hervorgehoben.

Insgesamt sahen sich die teilnehmenden Birger als Teil der Gemeinschaft, in dem Interessen aus-
zugleichen seien. Trotzdem wurde von ihnen in Frage gestellt, ob es ihre Nachbarn genauso sehen.

5.6.2

Im ersten virtuellen Workshop diskutierten wir mit den Birgern den Zielkonflikt "wirtschaftliche
Interessen vs. Gemeinwohlorientierung”. Unter dem Dach der

Wirtschaft vs. Gemeinwohl

Leitfrage: Sind Mobilitdtsdaten offentliches Gut?

wurden die unterschiedlichen Standpunkte gemaB3 den beiden Interessensbereichen notiert. An-
schlieBend forderten wir die Biirger auf, konkret zu benennen, was Politik und Wirtschaft tun kén-
nen. Im Folgenden werden pro Standpunkt einige der in Abbildung 41 festgehaltenen Argumente
der Birger dargelegt.
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Zielkonflikt:

Wirtschaftliche Interessen vs. Gemeinwohlorientierung
Sind Mobilitatsdaten éffentliches Gut?

STANDPUNKT:
Gemeinwohlorientierung

Welche Mobilitdtsdaten sollen &ffentliches Gut sein? Welche Mobilitdtsdaten sollen wirtschaftliches Gut sein?

transparent sein (Wirtschaft + Politik);
ankundigen, weshalb sie Daten erheben
mochten, was sie damit vor haben;
was hat die Gemeinschaft/das Individuum davon?

Verkehrsfluss betreffende Anonyme Standort- und
Daten, Nutzungsdaten Bewegungsdaten

Verkehrsflussdaten, um z. B. neue,
gewinnbringende Linien besser planen zu konnen

Warum sind Mobilitdtsdaten &ffentliches Gut? Warum sollen Mobilitidtsdaten von wirtschaftlichen

Akteuren genutzt werden diirfen?

Klare Regeln fiir Datenschutz- und

Mobilitat ist grofer Faktor des volkswirtschaftlichen Datensicherheits-Standards geben (Politik)

Vermaogens und somit sollten Daten diesem

allgemein zutréglich sein wenn z. B. OPNV auch

gewinnorientiert arbeiten gezieltere Werbung moglich Digitalisierung kontinuierlich Informieren
muss. voranbringen (Politik) uber Fortschritte
Maximierung des ‘Vzt_el!:’n Mobll;lzluwec:e
Verkehrsflusses fir alle [l AN TS DT Sy .
treffen wenn Kommune neue Parkplatze, Parkhauser, Offentliche Verwaltung misste viel mehr
B
Radstellplatze plant Parkleitsysteme Kompetenz aufbauen, um mit Unternehmen
(Shari Ziel iger Parkplat. itred: ko
wenn Gemeinschaft Daten generiert, sollen sie ihr (Sharing) (Ziel weniger Parkplatze) mitreden zu kbnnen
nutzbar und transparent sein
Offentliches Gut Wirtschaftliches Gut
| |

Abbildung 41 - Zielkonflikt Wirtschaftliche Interessen vs. Gemeinwohlorientierung -
Gruppe 1

Im Workshop wurden verschiedene Standpunkte zur Gemeinwohlorientierung und 6konomi-
schen Orientierung von Mobilitatsdaten diskutiert:

Unter dem Standpunkt der Gemeinwohlorientierung wurde betont, dass Mobilitatsdaten offentli-
ches Gut sein sollten. Dies wurde mit mehreren Argumenten begriindet: Erstens ist Mobilitat ein
groBer Faktor des volkswirtschaftlichen Vermégens, daher sollten die Daten dem Gemeinwohl
dienen. Zweitens treffen in der Mobilitat viele Individuen aufeinander, weshalb die generierten
Daten fiir die Gemeinschaft nutzbar und transparent sein sollten. Als Beispiele fiir Mobilitatsdaten,
die 6ffentliches Gut sein sollten, wurden Daten zum Verkehrsfluss, Nutzungsdaten und anonyme
Standort- und Bewegungsdaten genannt. In der Diskussion der niedergeschriebenen Argumente
wurde von einer Birgerin hervorgehoben, dass in der Mobilitét viele Individuen aufeinandertreffen
und Daten erzeugen, weshalb die Daten 6ffentlich sein sollten. Wenn alle hierzu beitragen, sollen
die Daten auch fiir sie genutzt werden. Hierbei wiinschten sich mehrere Biirger, kontinuierlich und
nicht nur einmalig darlber informiert zu werden, ob und wie die Daten gesichert sind und ob sie

Mobilititsdaten sind &ffentliches TR ihrem eigenen Vorteil oder zum Vorteil der Gesellschaft

Gut, da Mobilitit ein groBer Fak- eingesetzt werden. Sie wiinschten sich hierzu konkrete An-
tor des volkswirtschaftlichen gaben, bspw. die Verkiirzung von Pendelzeit oder die be-

Vermdgens ist. Somit sollten die darfsgerechte Bereitstellung von e-Bikes.
in der Gemeinschaft generierten
Daten diesem allgemein zutrag-

Unter dem Standpunkt der 6konomischen Orientierung
lich, nutzbar und transparent wurde hervorgehoben, dass Mobilitdtsdaten von wirt-
sein. Mobilititsdaten sollten schaftlichen Akteuren genutzt werden dirfen. Dies wurde
aber auch von wirtschaftlichen mit verschiedenen Griinden erlautert: Erstens missen auch
Akteuren genutzt werden dir- offentliche Verkehrsbetriebe wie der OPNV gewinnorien-

CEER S IBC SISOV CVIIUEE  tiert arbeiten konnen. Zweitens ermoglichen Mobilitétsda-
orientiert arbeiten muss.
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ten gezieltere Werbung. Drittens konnen die Daten beispielsweise bei der Planung neuer Radstell-
platze fur Sharing-Konzepte genutzt werden. Als Beispiel flir Mobilitatsdaten, die wirtschaftliches
Gut sein sollten, wurde der Verkehrsfluss genannt, um beispielsweise neue und gewinnbringende
OPNV-Linien besser planen zu kénnen.

AnschlieBend diskutierten die Birger iber konkrete MaBBnahmen, die von Politik und Wirtschaft
ergriffen werden kénnen. Hierbei wurde betont, dass sowohl Wirtschaft als auch Politik Mehrwerte
transparent kommunizieren sollten. Das bedeutet, dass die Datenempfanger transparent machen
sollten, warum sie die Daten erheben mdéchten, was sie damit vorhaben und welchen Nutzen dies
fur die Gemeinschaft oder das Individuum hat. Zudem sollten sie kontinuierlich Gber Fortschritte
informieren. Von der Politik wurde gefordert, klare Regeln fiir Datenschutz- und Datensicherheits-
Standards zu geben und die Digitalisierung voranzutreiben. Die offentliche Verwaltung sollte au-
Berdem mehr Kompetenz aufbauen, um mit den Unternehmen mitreden zu kénnen.

Zum Abschluss der Diskussion hatten die Workshop-Teilnehmer die Méglichkeit, in einem Konti-
nuum Punkte zu verorten, ob sie Mobilitatsdaten eher als 6ffentliches oder als wirtschaftliches Gut
begreifen. Die Punkteverteilung zeigte eine Tendenz in Richtung 6ffentliches Gut (vgl. Abbildung
41).

5.6.3 Volldigitalisierung vs. soziale Teilhabe

Im Zuge der vor Ort stattgefundenen Workshops hat sich auch der Zielkonflikt "Volldigitalisierung
vs. soziale Teilhabe" hervorgetan. Folgende Frage wurde im Zuge dieser Diskussion mit aufgenom-
men:

Leitfrage: Wie ldsst sich die Mobilitét der Zukunft mit den Bediirfnissen bspw. einer dlter werdenden
Bevélkerung verkniipfen?

Die in Abbildung 42 dokumentierte Gruppenarbeit im ersten virtuellen Workshop wurde durch den
Dreiklang aus Ansatzpunkten strukturiert, wie die Teilhabe in der Mobilitat erhoht werden kénn-
ten, wie konkrete MaBnahmen aussidhen und welche Ak-
teure bei der Umsetzung in der Verantwortung stiinden.
Ein fiktiver Mobilititspass, der Fahrten in OPNV und Car- diirfnisse aller gesellschaftlichen
sharing ermoglichen konnte, diente als fiktives Startbei- Gruppen mitzudenken.

spiel, bei der eine konkrete MaBnahme eine erste Akzep-
tanzanalyse sein kdnnte, in welcher Kommunen und Verkehrsbetreiber in der Verantwortung stiin-
den. Barrierefreie Mobilitat wurde in der Diskussion als eine Voraussetzung fiir die Teilnahme am
gesellschaftlichen Leben betrachtet.

Es gilt auch bei fortschreitender
Digitalisierung die Mobilitatsbe-

Im Austausch mit den Biurgern wurde darlber diskutiert, wie eine aktuell bereits fortschreitende
Digitalisierung in der Mobilitat (so ist bspw. seit Januar 2024 keine Barzahlung mehr in Bussen des
Hamburger Verkehrsverbunds mdéglich) Einfluss auf die soziale Teilhabe der Menschen hat.

Ein Blrger nannte das Deutschlandticket, das in den ersten 3 Monaten nur 9 Euro kostete als ein
Beispiel fiir ein Instrument, das eine hohe soziale Teilhabe bei niedrigen Kosten erméglichte und
mit relativ geringen digitalen Hirden verbunden war. In der weiteren Diskussion kam hervor, dass
die Abhangigkeit vom Smartphone mit einer "offline Karte" gesenkt werden kénnte. Der Hambur-
ger Verkehrsverbund hat mit der Prepaid Card eine solche Karte im Einsatz, die ohne Konto- oder
Kartendaten auskommt, bei unterschiedlichen Vertriebspartnern (offline) erworben werden kann
und somit die gesellschaftliche Teilhabe der Menschen ohne digitales Endgerat ermdglicht.

Im Zuge der Diskussion brachte eine Blirgerin Hausterminals ins Spiel. Ein serienmaBig verbautes
Gerét, das es den Menschen ermoglichen kdnnte, von zu Hause Mobilitatsservices zu nutzen und
zu rufen. Eine genannte MaBBnahme, die erfiillt werden misst, wenn dies Realitat werden sollte, war
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das Thema Sicherheit. Der Vorschlag war, dass sich die Hausbewohner tber Personalausweis iden-
tifizieren. Vermieter konnten Kernakteure bei der Umsetzung sein und zukiinftig kdnnte ein Haus-
terminal zur Mobilitatsnutzung essentieller Teil des barrierefreien Wohnens sein. Andere Akteure
wie die Kommunen oder Landratséamter kdnnten ebenfalls ein Interesse daran haben, um den Biir-
gern ihre Services einfacher und schneller nutzbar zu machen.

Wie lasst sich die Mobilitat der Zukunft mit den Bediurfnissen bspw. einer alter
werdenden Bevdlkerung verknupfen?

Ansatzpunkte:
Wie ldsst sich Teilhabe in
der Mobilitat erhohen?

Beispiel
Mobilitatspass (in Kreditkarten form),

der Fahrten in OPNV und Carsharing =y

ermoglicht

1. Abfrage ob Bedarf und Akzeptanz besteht
2. Kooperation mit Stadt fir Pilotprojekt

o Kommune &
© Verkehrsbetreiber

« Vermieter? (der sein Haus attraktiver gestaltet);
ein Hausterminal gehort zum barrierefreien Wohnen
erweitern
+ Kommune: als Betreiber eines Hauses;

+ Landratsamt: Moglichkeit dort

Missbrauch vermeiden: z.B. Identifikation
Uber Personalausweis; Schlissel;
elektronische Maglichkeit anzuschalten

Hausterminals: im Haus die Moglichkeit
Mob-Services zu nutzen/rufen

Deuschlandticket (9€ in den ersten 3 Monaten):
wirklich jeder konnte fahren;
ab 30€ kénnen sich manche Leute das Ticket nicht
mehr leisten

1 Ticket;
—_— niedrigere Preise;

einfache Kundigung

Abhangigkeit vom Smartphone senken:
offline Karte?

Abbildung 42 - Interessenskonflikt Volldigitalisierung vs. soziale Teilhabe - Gruppe 2

5.6.4 Stadt vs. Land

Die Veranstaltungsorte der lokalen Workshops des Birgerdialogs Mobilitdtsdaten wurden bewusst
in einer eher stadtischen und einer eher landlichen Region ausgewdhlt, um mdglichst breite Préfe-
renzen zu erheben. Flr einen noch starkeren Fokus auf etwaige Unterschiede wurden im zweiten
virtuellen Workshop die unterschiedlichen Mobilitatsbedirfnisse in der Stadt und auf dem Land
thematisiert entlang der

Leitfrage: Beriicksichtigt die Politik Ihrer Meinung nach die Mobilitdtsbedlirfnisse an lhrem Wohnort
ausreichend?

Die Ergebnisse sind in Abbildung 43 und Abbildung 44 dargestellt.
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Unterschiedliche Mobilitatsbedurfnisse in der Stadt und auf dem Land

Fir Land-
Bewohner:
Berticksichtigt
die Politik Ihrer
Meinung nach
die Mobilitats-
bediirfnisse auf
dem Land
ausreichend?

Fir Stadt-

Bewohner:

Berucksichtigt

die Politik lhrer

Meinung nach LCE‘:P[‘::-UI:ISI;IR okl
die Mobilitats-

bedirfnisse in

der Stadt

ausreichend?

Abbildung 43 - Interessenskonflikt Stadt vs. Land - Virtueller Workshop 2

Land Stadt

Bessere Stadt- Fahrrad sicher am

Anbindung durch Bahnhof abschlieBen Bessere Verkehrsflhrung far wenn Zlge oder Haltestellen
OPNV mithilfe einer digitalen (e)Fahrradfahrer ("Angst ums ausfallen dann auch online
App Mitfahrgelegenheit Leben"), bspw. muss man oft Uber anzeigen und nicht nur vor Ort (bei
iiber App Bundesstrale fahren Deutsche Bahn)
Abfahrtzeiten von Zigen und
Bussen besser .
synchronisieren (verspétete Abfahrtzeiten auf ;
Bahn da, aber Bus schon Realitatstauglichkeit priifen in der Stadt rufbare Shuttle : )
weg) (haufig nicht machbar, bspw. als Alternative zum Radfahren Tasten an Haltestellen, die Abfahrtzeiten
Stress fiir Busfahrer) oder zum Rad mitnehmen fiir vorlesen (interaktiv statt Tablet mit
letzte Meile kompliziertem Bedienfeld)-> Reisehilfe

Letzte Meile ist

Problem Feste Abfahrtzeiten

Abfahrtzeiten auf
Realitatstauglichkeit prifen
(haufig nicht machbar)

Abbildung 44 - Verbesserungsvorschldge Interessenskonflikt Stadt vs. Land - Virtueller
Workshop 2

In der Diskussion der Ergebnisse wurde konstatiert, dass auf dem Land vor allem Nachholbedarf in
der Anbindung von verteilten Ortschaften an die nichstgroBe Stadt besteht. Vor allem das OPNV-
Angebot sei unzureichend, obwohl gerade fir Busverbindungen Nachfrage vorhanden sei. Hierbei
konnten laut einer Person aktuell App-basierte (und nicht SMS-basierte) Mitfahrgelegenheiten eine
Rolle spielen und in fernerer Zukunft fahrerlose Fahrzeuge geeignet sein, insbesondere die letzte
Meile abzudecken. Anstelle einer Anforderung wurde jedoch ein fester Fahrplan im (halb)stiindigen
Takt von einer Person favorisiert.
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Die Birger auf dem Land nannten noch weitere Verbesserungsvorschlage, darunter die bessere
Synchronisierung der Abfahrtszeiten von Ziigen und Bussen (verspatete Bahn kommt an, aber der
Anschluss-Bus ist schon weg).

Im stadtischen Umfeld rund um Ulm wurde die relativ geringe OPNV-Taktung und schlechte Ver-
kehrsflihrung fir Fahrradverkehr kritisiert, was durch das bergige Umland weiter erschwert werde.

Weitere Verbesserungsvorschldage wurden in der Stadt wie folgt benannt:

= Bessere Verkehrsfiihrung fiir (E-)Fahrradfahrer ("Angst ums Leben"), da diese bspw. oft
Uber die Bundesstra3e fahren mussen

= Reisehilfe: Tasten an Haltestellen, die Abfahrtzeiten vorlesen (interaktiv statt Gber Tablet
mit kompliziertem Bedienfeld)

Der Vorschlag "Abfahrtzeiten auf Realitatstauglichkeit zu prifen (hdufig nicht machbar)" wurde so-
wohl im landlichen als auch im stadtischen Kontext genannt.

5.7 Interessante Zitate

In den Workshops in Biberach a.d.R. und Ulm wurden zahlreiche interessante Aussagen von den
Blrgern getroffen, liber die nachfolgend eine Auswahl gezeigt wird.

g

«AGBs sind vollig unibersichtlich , Transparenz dartber, welche Daten werden

. verwendet und nicht in AGBs versteckt”

. Unklar wie Daten auf lange Sicht genutzt werden
o LAnreize bei Standortfreigabe bieten, bspw.
relativ viele Daten werden von Menschen Ticketvergiinstigung”
automatisch und unbewusst herausgegeben”

.Daten sollten fir nachhaltige Streckenplanung
(Sichtbarmachen wie viel CO, gespart wurde)
genutzt werden”

»Daten sollten spatestens nach Nutzung
anonymisiert oder geléscht werden und nur
zweckgebunden eingesetzt werden”

.Es braucht eine Abgrenzung zwischen

.Idee eines (para)staatlichen Daten-Treuhangers Mobijlittsdaten und Personendaten”

(bspw. Non-Profit-Gesellschaft)”

Abbildung 45 - Auswahl interessanter Zitate aus den Workshops in Biberach a.d.R. und Ulm
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6 Handlungsempfehlungen

Am Ende des ersten Workshops haben wir gemeinsam mit den Biirgern die Handlungsempfehlun-
gen diskutiert, notiert und priorisiert. Im Anhang 9.6 sind die ungeordneten und teilweise direkt
von den Teilnehmern notierten Handlungsempfehlungen und Priorisierungen nach dem ersten vir-
tuellen Workshop zu finden. Im zweiten Workshop gaben wir den Birgern die Méglichkeit, noch-
mals einen Blick auf die Liste der an Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und Unternehmen gerichteten
Empfehlungen zu werfen und bei Bedarf Erganzungen vorzunehmen. Das finale Ergebnis ist in Ab-
bildung 46 dargestellt.

Handlungsempfehlungen

Kategorie Handlungsempfehlungen Adressat Punkte

Digitalisierungs-Kompetenzen in Politik/Verwaltung allgemein voranbringen, um mit
Wirtschaft Schritt halten zu kénnen
Anreize schaffen, Fachkrafte zu gewinnen, bspw. durch Anhebung der Léhne

Daten(nutzungs)-
Kompetenz

Datenintegration und - EINE Mobilitats-App entwickeln, die die unterschiedlichen Mobilitatsformen bereitstellt: Politik;
biindelung fiir einen geregelten Datenaustausch und vereinfachte Nutzbarkeit fir die Burger Verkehrsunternehmen

Dem Bilrger als Dateninhaber den Mehrwert aufzeigen, der durch die Preisgabe seiner/ihrer
Daten erzielt wird,

Wirtschaft, Politik,

Daten-Mehrwert Verkehrsunternehmen

Datenschutz und - Datenschutzerklarungen sollten klar, verstandlich, transparent und tiberschaubar sein
transparenz (z.B. Schaubilder waren hilfreich).

Datennutzung/Vertrauen { Transparenterer Umgang, welche Daten wofir genutzt werden }

Mehr Modellprojekte, um Kenntnis Gber und Akzeptanz fur (zielgerichtete) Datennutzung zu

Wissensaufbau =
erhéhen

Wissenschaft, Politik

Abbildung 46 - Handlungsempfehlungen an Wirtschaft, Politik und Wissenschaft - Virtueller
Workshop 2

Handlungsempfehlung 1, Kategorie Daten(nutzungs)kompetenz:

Digitalisierungs-Kompetenzen in Politik und der Verwaltung im Allgemeinen voranbringen, um mit
Wirtschaft Schritt halten zu kénnen

Diese Handlungsempfehlung adressiert einen wunden und oft diskutierten Punkt. Das Thema digi-
tale Verwaltung und "digital literacy” in der &ffentlichen Hand wird seit vielen Jahren diskutiert und
der Riickstand Deutschlands in unterschiedlichen Rankings dokumentiert. So belegt Deutschland
beim "Global Innovation Index" insgesamt zwar einen passablen achten Platz, schneidet aber in den
Teilrubriken "E-Government" (Rang 59) und E-Teilhabe (Rang 57) schlecht ab (Global Innovation
Index, 2022). In der Diskussion wurde auch das Thema Fachkréfte aufgegriffen und, dass Politik
Anreize (bspw. durch Anhebung der Lohne) schaffen sollte, diese zu gewinnen. Die Sorge, die sich
bei Birgern in der Diskussion duBerte, war, dass Deutschland die mangelnde Digitalisierung dop-
pelt "auf die FuBe fallt", wenn es auch fir das Thema Kl in der Verwaltung nicht friihzeitig gewapp-
net ist und dadurch an Wettbewerbsfahigkeit einbiit. Eine Blirgerin sprach davon, dass Kommunen
digital nicht "so gewieft" seien, was auch Konsequenz dessen sei, dass offentliche Verwaltungen IT-
Experten weniger Gehalt zahlen kénnten.
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Handlungsempfehlung 2, Kategorie Datenintegration und Biindelung:
EINE Mobilitits-App entwickeln, die die unterschiedlichen Mobilititsformen bereitstellt

Die zweite Handlungsempfehlung subsumiert Kommentare, Hinweise und Wiinsche, die Gber den
Verlauf der verschiedenen Workshops vonseiten der Birger hinsichtlich einer Mobilitatslosung ge-
auBert wurden. Demgegentiber steht eine Vielzahl an digitalen Anwendungen, die je nach Region
und Verkehrsanbieter zusatzliche Kundendaten der Nutzer bendtigen und bisher nicht in einer An-
wendung integriert sind. Die Biirger wiirden von einer vereinfachten Nutzbarkeit profitieren und
mussten weniger Daten unterschiedlichen Anbieter bereitstellen. Die Konsequenz kdnnte sein, dass
der OPNV an Attraktivitdt gewinnt. Als Hauptadressaten dieser Handlungsempfehlung wurden die
Politik und Verkehrsverbiinde genannt.

Handlungsempfehlung 3, Kategorie Daten-Mehrwert:

Dem Biirger als Dateninhaber den Mehrwert aufzeigen, der durch die Preisgabe seiner/ihrer Daten
erzielt wird.

Dieser Handlungsempfehlung geht die These voraus, dass Birger eher dazu bereit sind, mobilitats-
bezogene Daten zu teilen, die der Gemeinschaft zu Gute kommen kénnen, wenn von den Daten-
empfangern besser und mehr kommuniziert wird, was mit den Daten geschieht. In der Diskussion
legten die Blrger dar, dass sie sich insbesondere von der Wirtschaft einen transparenten Umgang
wiinschen, welche Daten wofilr genutzt werden. Werden mit einer "Datenspende” lediglich 6kono-
mische Interessen eines Akteurs bedient oder wird diese genutzt, um eine Dienstleistung zu ver-
bessern, die allen Nutzern zu Gute kommt? Laut eines Birger sei noch viel "Aufklarungsarbeit" not-
wendig, um den Birgern ndher zu bringen, wofir die Daten genutzt wirden. Ein anderer Burger
sprach davon, dass das Thema "edukativ an Burger herangebracht werden (in Schule) miisste". Eine
weitere Stimme meinte, dass eine "Wochen-Zusammenfassung" darlber, welchen Mehrwert die
abgegebenen Daten geschaffen haben, eine Mdglichkeit ware, die zukilinftige Teilungsbereitschaft
zu erhdhen. Eine solche personalisierte Zusammenfassung konnte dem Birger einerseits aufzeigen,
welche Mobilitatsmuster entstehen und wo z.B. Einsparpotenziale liegen, und andererseits erlebbar
zu machen, welchen Mehrwert die Daten fur andere haben.

Diese Empfehlung betrifft im Grunde alle Akteure, die Daten erhalten und generieren. Die genann-
ten Hauptadressaten sind Wirtschaft, Politik und Verkehrsunternehmen.

Handlungsempfehlung 4, Kategorie Datenschutz und -transparenz:
Datenschutzerklérungen sollten klar, verstdndlich, transparent und tiberschaubar sein

Dem Thema Datenschutz und -transparenz kam in jedem Workshop eine bedeutende Rolle zu.
Datenschutzerklarungen sind oftmals ausschweifend, schwierig zu lesen und Uberfrachtet mit In-
formationen. Burger dauBBerten den Wunsch Schaubilder fir komplexe Sachverhalte zu nutzen.
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Handlungsempfehlung 5, Kategorie Datennutzung/Vertrauen:
Transparenterer Umgang, welche Daten wofiir genutzt werden

Die Burger wiinschen sich einen transparenten und offenen Umgang, inwiefern ihre Daten zu Ver-
besserungen in der Mobilitat fihren werden oder gefiihrt haben. Im Austausch mit den Biirgern
wurde erldutert, dass sie sich mehr Informationen dartiber erhoffen, welche Ergebnisse sich bspw.
aus Modellprojekten ergaben. Hinzu kommt, dass sich Blrger Informationen dariiber wiinschen,
welche konkreten Verbesserungen sich fiir sie in ihrer Stadt und Kommune auf Basis von bereit
gestellten Daten ergeben.

Handlungsempfehlung 6, Kategorie Wissensaufbau:

Mehr Modellprojekte, um die Kenntnis iiber und Akzeptanz fiir (zielgerichtete) Datennutzung zu er-
hohen

Die sechste Handlungsempfehlung bezieht sich auf Modellprojekte zwecks Aufbau von mobilitats-
bezogenem Wissen. Modellprojekte kénnen Themen, die bisher fiir Birger schwer greifbar waren,
sichtbar und erlebbar machen. Ein solches Projekt kdnnte beispielsweise aufzeigen, welcher gesell-
schaftliche Nutzen teilanonymisierte oder pseudonymisierte Daten in der taglichen Mobilitat haben
kdnnten.

Joint Innovation Hub des Fraunhofer ISl Seite 62



Burgerdialog Mobilitatsdaten - Zwischenbericht

7 Ausblick

Im in diesem Bericht beschriebenen Biirgerdialog zum Thema Mobilitatsdaten wurde ein breites
Bild auf die Praferenzen der Blirger in Baden-Wirttemberg geworfen. Die Ergebnisse wurden der
Politik und Wirtschaft im Rahmen der Sitzungen des Strategiedialogs Automobilwirtschaft Baden-
Wirttemberg bereits vorgestellt und diskutiert. Durch die vorliegende Veroffentlichung sind sie der
Gesellschaft zuganglich. Im Zuge des Projektes wurden einige Folgeaktivitdten identifiziert und als
relevant bewertet. Hierzu zahlen:

* Fundierung der Ergebnisse: Quantitative Analyse der Praferenzen der Birger, um repra-
sentative Ergebnisse zu erhalten.

» Vertiefung der Ergebnisse: Weitere Fokussierung bestimmter Fragestellungen, bspw. die
unterschiedlichen Praferenzen von in der Stadt und auf dem Land lebenden Menschen oder
der Einfluss von Kinstlicher Intelligenz auf Daten in der Mobilitét.

» Kompetenzaufbau: Systematische Ertlichtigung der 6ffentlichen Verwaltung in Bezug auf
den Umgang mit Daten.

= Leuchtturmprojekte: Workshops, Pilotanwendungen und Reallabore mit Biirgern zur Er-
héhung der Daten-Teilungsbereitschaft.

Im Anschluss an die aktuelle Projektphase folgt eine flir Baden-Wirttemberg reprasentative, quan-
titative Umfrage, um die Ergebnisse aus den qualitativen Workshops quantitativ zu validieren.
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9 Anhang
9.1 Analyse der Datenkategorien
Kategorie Unterkategorie Daten- Informations-
quelle quelle
Person Personendaten Alter 0 0
Person Personendaten Geschlecht 0 0
Person Personendaten Name 0 0
Person Personendaten Email-Adresse 0 0
Person Personendaten Adresse 0 0
Person Personendaten Telefonnummer 0 0
Person Personendaten Standort (Origin- Telekom- | Mobility Data Space
Destination-Matrix) | munkati- - Verkehrsflussin-
onsanbie- | formationen (mo-
ter bility-dataspace.eu)
Person Personendaten Bewegungsdaten Telekom- | Mobility Data Space
munikati- | - Sonstiges (mobil-
onsunter- | ity-dataspace.eu)
nehmen
Person Zahlungsdaten Praferiertes Zah- 0 0
lungsmittel
Person Zahlungsdaten Kontonummer 0
Person Zahlungsdaten Bonitats-Scoring 0 0
Person Vertragsdaten Kundennummer 0 | MILES
Person Vertragsdaten Ausweisdokumente 0 | MILES
Person Vertragsdaten Passwort 0 | MILES
Person Vertragsdaten Tarif 0 | MILES
Person Vertragsdaten Korrespondenz 0 | MILES
Person Vertragsdaten Buchungen 0 0
Person Vertragsdaten Device-Referenz 0 | MILES
Person Nutzungsdaten Device-Daten 0 0
(bspw. Kamerabilder
wenn Zugriff)
Person Nutzungsdaten IP-Adresse 0
Person Nutzungsdaten Nutzungsdauer 0
Person Nutzungsdaten Verweildauer 0
Einzelnes Fahrzeug | Zustandsdaten Standort Automo- | Mobility Data Space
bilherstel- | - Verkehrsinfor-
ler/Bike- mationen (mobility-
sharingda- | dataspace.eu)
ten vom
Anbieter
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Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten
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Status (z.B. Pannen-
fahrzeug)

Kilometerstand (ins-
gesamt und Etappe)

Geschwindigkeit
(aktuell und Durch-
schnitt)

Beschleunigung

Ausrichtung

Ladezustand/Ener-
giegehalt, Lade-
dauer(-prognose)
und Reichweite
Beleuchtung

Gurtstraffer

Motor Zustand

Zindung Zustand

Fenster Zustand

Bremsbelage

Reifendruck

Automo-
bilherstel-
ler
Automo-
bilherstel-
ler
Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler
Automo-
bilherstel-
ler
Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler
Automo-
bilherstel-
ler

Mobility Data Space
- Sonstiges (mobil-
ity-dataspace.eu)
Mobility Data Space
- Sonstiges (mobil-
ity-dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Benzinpreis und
Elektromobilitat
(mobility-da-
taspace.eu)

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)
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Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Zustandsdaten

Nutzungsdaten

Nutzungsdaten

Nutzungsdaten

Nutzungsdaten

Nutzungsdaten

Nutzungsdaten

Nutzungsdaten

Nutzungsdaten

Sharing-Daten

Joint Innovation Hub des Fraunhofer ISl

Wartungsbedarf

Status Taren und
Kofferraum

Sonderausstattun-
gen

Tankfullstand, Ver-
brauch und Reich-
weite

Fahrverhalten

Riskantes Fahrver-
halten

Parkverhalten

Ladeverhalten

Bremsereignisse

Geféhrliche Verlang-
samung/ Bremsung

Beinahe-Unfalle

Gefahrliche Ver-
kehrsereignisse /
Unfalle

Fahrzeug-Verflig-
barkeit fiir Sharing
(Car, Bike, E-Scoo-
ter)

Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler
Automo-
bilherstel-
ler
Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler
Sensorent-
wickler

Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler
Sensorent-
wickler

Automo-
bilherstel-
ler

Sensorent-
wickler

Automo-
bilherstel-
ler

Sharing-
Anbieter

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Sonstiges (mobil-
ity-dataspace.eu)
Mobility Data Space
- Sonstiges (mobil-
ity-dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Benzinpreis und
Elektromobilitat
(mobility-da-
taspace.eu)

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Parkinformationen
(mobility-
dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- Car- und Bike-
Sharing (mobility-
dataspace.eu)

Seite 68



Burgerdialog Mobilitatsdaten - Zwischenbericht

Einzelnes Fahrzeug

Einzelnes Fahrzeug

OPNV

OPNV

OPNV

OPNV

OPNV

OPNV

OPNV

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Umfelddaten

Umfelddaten

Allgemeine Infor-
mationen

Allgemeine Infor-
mationen

Allgemeine Infor-
mationen

Allgemeine Infor-
mationen

Allgemeine Infor-
mationen

Nutzungsdaten

Nutzungsdaten

Verkehrssteuerung

Verkehrssteuerung

Verkehrssteuerung

Verkehrssteuerung

Joint Innovation Hub des Fraunhofer ISl

Fahrzeugabstand

Erkannte Verkehrs-
zeichen

Fahrplane

Ticket-Information

Geografische Abde-
ckung

Haltestellenver-
zeichnis

Liniennummern und
-wege

Echtzeitdaten

Routing-Anfragen

Kommunale Licht-
signal-Schaltung

Ampeln

Dynamische Ver-
kehrsschilder

Verkehrszeichen

Sensorent-
wickler

Automo-
bilherstel-
ler

Eisen-
bahnge-
sellschaft

Eisen-
bahnge-
sellschaft

Eisen-
bahnge-
sellschaft

Interes-
sensver-
band

Interes-
sensver-
band

Eisen-
bahnge-
sellschaft

Software-
Entwickler

Sensorent-
wickler

Sensorent-
wickler

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Mobility Data Space
- OPNV-Informatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- OPNV-Informatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- OPNV-Informatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- OPNV-Informatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- OPNV-Informatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- OPNV-Informatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- OPNV-Informatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
https://mobilit-
hek.info/cms/down-
loads/faktenblatt

Mobility Data Space
- Verkehrszeichen
und Geschwindig-
keitsinformationen
(mobility-da-
taspace.eu)

Mobility Data Space
- Verkehrszeichen
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Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Tanken/Laden

Tanken/Laden

Tanken/Laden

Tanken/Laden

Tanken/Laden

Parken

Parken

Parken

Taxi

Sharing

Rad

Joint Innovation Hub des Fraunhofer ISl

Tankstellen-Stand-
ort

Tankstellen-Tarife

Ladesaule-Standort

Ladesdule-Verfug-
barkeit

Ladesaule-Tarif

Parkplatz-Standort

Parkplatz-Verflg-
barkeit

Fahrrad-Abstellanla-
gen-Standorte

Taxi-Stellflachen

Standort Sharing-
Station (Car, Bike, E-
Scooter)

Radwege

Bundes-
netzagen-
tur (E-La-
desaulen-
register
gemal La-
desaulen-
verord-
nung)

Offentli-
che Hand

Offentli-
che Hand

Interes-
sensver-
band

Sharing-
Anbieter

Offentli-
che Hand

und Geschwindig-
keitsinformationen
(mobility-da-
taspace.eu)

Uber - Mobilit-
hek.info - Die Mo-
bilitatsdaten Platt-
form

Uber - Mobilit-
hek.info - Die Mo-
bilitdtsdaten Platt-
form
https://mobilit-
hek.info/cms/down-
loads/faktenblatt

https://mobilit-
hek.info/cms/down-
loads/faktenblatt
https://mobilit-
hek.info/cms/down-
loads/faktenblatt

https://mobilit-
hek.info/cms/down-
loads/faktenblatt

Mobility Data Space
- Parkinformationen
(mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- OPNV-Informatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- Car- und Bike-
Sharing (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- Infrastruktur (mo-
bility-dataspace.eu)
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Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Infrastruktur

Verkehrssystem

Verkehrssystem

StraBen-Zustand

StraBen-Zustand

StraBen-Zustand

StraBen-Zustand

StraBen-Zustand

StraBen-Zustand
StraBen-Zustand

StraBen-Zustand

Sonstige POls

Sonstige POls

Sonstiges

Sonstiges

Allgemeine Infor-
mationen

Allgemeine Infor-
mationen

Joint Innovation Hub des Fraunhofer ISl

Baustellen

Hindernisse, Unfalle

Sperrungen Stra-
Ben/Tunnel

Gefahrenstellen

StralBeninformatio-
nen

Spurbreite

StraBenmarkierun-
gen

Fahrbahnzustand

Standort sonstiger
Points-of-Interest
(Rastanlagen, Auto-
hofe, Restaurants,
Supermarkte etc.)

Near real-time
Point-of-Interest-
Analysen wie Besu-
cherzahlen

Gewassernetz

Standort Kommu-
nale Deponien

Verkehrsnetze

Fahrplane

Offentli-
che Hand

Automo-
bilherstel-
ler

Interes-
sensver-
band

Offentli-
che Hand

Sensorent-
wickler

Sensorent-
wickler

Automo-
bilherstel-
ler

Telekom-
munikati-
onsunter-
nehmen

https://mobilit-
hek.info/cms/down-
loads/faktenblatt

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Suchergebnisse -
Mobilithek.info -
Die Mobilitatsdaten
Plattform

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)
https://mobility-da-
taspace.eu/de/da-
tenkatalog/infra-
struktur#c3646

Mobility Data Space
- Infrastruktur (mo-
bility-dataspace.eu)
https://mobilit-
hek.info/

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

Suchergebnisse -
Mobilithek.info -
Die Mobilitatsdaten
Plattform

Suchergebnisse -
Mobilithek.info -
Die Mobilitatsdaten
Plattform
https://mobilit-
hek.info/cms/down-
loads/faktenblatt
https://mobilit-
hek.info/cms/down-
loads/faktenblatt
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Verkehrssystem

Verkehrssystem

Verkehrssystem

Verkehrssystem
Verkehrssystem

Verkehrssystem

Verkehrssystem

Verkehrssystem

Verkehrssystem

Verkehrssystem

Verkehrssystem

Verkehrssystem

Verkehrssystem

Verkehrsdaten

Verkehrsdaten

Verkehrsdaten

Zustands-
informationen

Zustands-
informationen

StraBenwetterdaten

StraBenwetterdaten

StraBenwetterdaten

StraBenwetterdaten

StraBenwetterdaten

StraBenwetterdaten

StraBenwetterdaten

StraBenwetterdaten

Joint Innovation Hub des Fraunhofer ISl

Klassifizierte Trajek-
torien von Fahrzeu-
gen, FuBgangern
und Radfahrern an
Knotenpunkten
(Perspektive, 2D-
Draufsicht)

Verkehrsfluss/
-aufkommen

Verspatungen

Routeninformatio-
nen

Stauinformationen

Glatte StraBen

Nebel

Starkregen

Mikrowetter

AuBentemperatur

Wetterwarnungen

2m Temperatur

Niederschlagsradar

Sensorher-
steller

Sensorher-
steller

Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler

Automo-
bilherstel-
ler

Offentli-

che Hand

Offentli-
che Hand

Offentli-
che Hand

Mobility Data Space
- Verkehrsinfor-
mationen (mobility-
dataspace.eu)

https://mobilit-
hek.info/cms/down-
loads/faktenblatt
https://mobilit-
hek.info/cms/down-
loads/faktenblatt

Mobility Data Space
- Wetterinformatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- Wetterinformatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- Wetterinformatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- Wetterinformatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- Wetterinformatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- Wetterinformatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- Wetterinformatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
Mobility Data Space
- Wetterinformatio-
nen (mobility-
dataspace.eu)
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Verkehrssystem StraBenwetterdaten | Luftqualitat Karten- Mobility Data Space
dienstleis- | - Wetterinformatio-
ter nen (mobility-

dataspace.eu)

Verkehrssystem Statistiken Unfallstatistik Deutsche | Mobility Data Space
Prifgesell- | - Verkehrsinfor-
schaft mationen (mobility-

dataspace.eu)

Verkehrssystem Statistiken Unfallanalyse Deutsche | Mobility Data Space
Prifgesell- | - Verkehrsinfor-
schaft mationen (mobility-

dataspace.eu)

9.2 Positive Mobilitatserlebnisse
Antworten auf Frage: Kénnen Sie bereits von positiven Erfahrungen im Umgang mit
Ort digitalunterstiitzter Mobilitat berichten?
Verkehrssystem in GroRstadten. Wie zum Beispiel per Google Maps durch Tokio.
Hier werden Routen und U- Bahnen angezeigt inklusive Zeit, Wegstrecke und Preis der
Online Route. Die Angabe des Preis habe ich sonst noch nicht gesehen.
Online Echtzeit-Fahrplandaten waren manchmal da und hilfreich
Online DB App
Online Wiederfinden des abgestellten Autos
Online z. B. Ort-Info von Handy-Fotos
Online Ding App funktioniert sehr gut
Online Google Maps, Umwegrouten bei Stau/Unfall
Ich nutze fiir praktisch alle meine Reisen oder OPNV-Fahrten inzwischen digitale Ange-
bote, meist Apps auf dem Smartphone oder Fahrplanauskiinfte am PC,
und das ist in vielen Situationen eine erhebliche Erleichterung fiir Planung und aktu-
Online elle Infos.
Stauumfahrung Auto, Bahnfahrt anpassen aufgrund von Verspatungen, E-Scooter fin-
Online den
Online Onlinebuchung jederzeit moglich
Online DB App, Tier App
Sharing: Buchung, Standort und Offnung des Autos, Rollers, Fahrrads OPNV: Buchung,
Online Fahrplane, Infos Gber Storungen im Betriebsablauf, Nachste Haltestelle, Reisezeiten
Es ist zumindest im Bahnverkehr leicht geworden, die schnellstmogliche Strecke und
Anbindung an den OPNV zu finden sowie standig nach alternativen schauen zu kén-
nen.
Man kann sich meistens unkompliziert tiber den aktuellen Reisestatus (z.B. Verzoge-
rungen) informieren, eine Sitzplatzreservierung aufgrund von hoher Auslastung abwa-
gen usw. Sehr gute Unterstitzung dabei, sich seine Zugreise selbst zu planen und ggf.
Online anzupassen.
Online Verwende mehrere Apps (Ding, DB)
Online DB, KFZ, OPNV
Online Verspatung vom Zug sehr aktuell, habe dadurch den Zug noch bekommen
Online Fahrplanauskunft der tber bwegt.de
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Aktuelle Informationen zu Abfahrtszeiten, Umstiegen, Verspatungen (per Bus- und

Online Bahn-Apps)
Online Fahrkarte per Handy funktioniert gut.
Online Navigationsapps, Apps der Verkehrsbetriebe
Online Navigation Assistenz Systeme
Optimale und auf das Verkehrsaufkommen angepasste Routenplanung, Vergleich
Online mehrerer OPNV Anbindungen (bspw. Bahn vs. Bus)
Wenn ich nach Italien oder in einen Ort wo ich noch nie war fahre, brauche ich immer
Online Google Maps.
Die Moglichkeiten sind weit vielfdltiger, als momentan in Planung. Das Thema sollte
Online ganz neu gedacht werden und nicht nur auf vorhandene Systeme adaptiert.
Online Fiir mich ist Mobilitdt ohne digitale Helfer nicht mehr denkbar.
Ich weiR z.B. wo der Bus fahrt und kann anhand meines eigenen Standorts abschatzen
Online wie lange ich zur nachsten Haltestelle brauche
Online Staumeldungen bei Google Maps sind sehr zuverlassig
Biberach Mein Sohn benutzt in Berlin Carsharing wenn er mich dort vom Bahnhof abholt
Biberach Stauumfahrung per App problemlos, Blitzerwarnung per App
Flexiblere Routenplanung, dadurch entspannteres Reisen. Man findet sich unterwegs
Biberach viel besser zurecht. Kiirzeste Routenfindung
Biberach Nutzung von Echtzeit-Daten bei OPNV
Biberach Echtzeitlibertragung DB, Ausleihen von Fahrrad liber App
Biberach Schnellere Route per Google-Maps & Warnung vor Stau
Biberach Telematikkarte des Versicherers
Biberach Adresse in fremder Stadt mit Navi gefunden
Biberach DB Navigator informiert Gber das Nichthalten meines Zuges in Ulm
Biberach Online Check-In bei Flugreise verkirzt die Zeit
Biberach Echtzeitlibertragung DB, Ausleihen von Fahrrad tiber App
Biberach Echtzeitdaten helfen, Bahn und Bus zu finden oder Gleis zu finden
Autonomes Fahren entspannt Fahrten sehr --> in Zukunft kein Fahrer fir Taxi oder Bus
Biberach notig
Bei guter Datenlage von Karten jederzeit schnelle Verbindungen moglich, Baustellen
Biberach sorgen aber oft fiir Probleme
Biberach DB Bahn-App relativ aktuelle Daten --> Zug verspatet sich
Biberach Google Maps Navigationshilfe
Biberach DB Bahn-App relativ aktuelle Daten --> Zug verspatet sich
Biberach Routenvorschlage inkl. Zeit u Kosten in GroRRstadten
Autonomes Fahren: sehr entspannt, in Verbindung mit Google Maps sehr gute Stre-
Biberach ckenfiihrung
Biberach Navigationssystem Stau-Umfahrung - BahnApp/Zugangsfall, Verspatung
Biberach verbesserte Navigation mit Echtzeitvorhersagen
Biberach Vermeidung von unnotigen Wartezeiten
Biberach schneller Uberblick (iber Reisepldne
Biberach Umwegvorschlag auf Google Maps wegen Stau
Biberach Mitfahrt Moglichkeit/Carsharing
Biberach Google Maps stimmt 99% verlasslich
Biberach Fahrzeitenanzeiger an Bushaltestellen, Anzeige fir frei Platze an den Parkhausern
Biberach Planung kombinierter Routen, Auto --> Zug --> Bus --> Ziel
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Biberach Spontanes Erwerben von Tickets
Ulm Google Maps & Handy
Ulm Alternative Routen/Verbindungen bei Stau/Verspatung
Ulm schnellste Verbindung
Ulm Preisvergleiche verschiedener Mobilitatsarten
Ulm spontaner Fahrkartenkauf
Ulm schnelle Buchung unterwegs (Verkehrs-App)
Ulm bei Zugverspatung wird man informiert
Ulm Ticket fur den Bus kann man online kaufen
Ulm Online Check-In bei der Bahn
Ulm realistische Fahrzeitberechnung Giber Google Maps nach Verkehrsaufkommen
Ulm Navigation via Google Maps
Ulm Fahrkartenkauf, Reiseauskunft via DB App
Ulm Buchung via Carsharing App
Besserer Planungsmaglichkeit durch Anzeige von Stau (Google) oder Verspatungen
Ulm (DB)
Einfacher Ticketkauf: Berechnung ab Einstiegsort bis Ausstiegsort --> optimaler Ticket-
Ulm preis/-angebot
Ulm Auto, Handy, Navi alles gut und schnelle Verbindung finde schnell Tankstellen
Ulm Bessere Zeitplanung bei Autofahrten, Auffinden von Tankstellen
Ulm Zuverlassigkeit Google Maps
Ulm Ticketbuchung - digitale Fahrplane
Ulm Deutschlandticket - Ein Ticket fur (fast) alles
Ulm Ladesaule Echtzeitbelegung
Ulm Parkleitsystem (KI- gestiitzt)
Ulm Ampelschaltung auf Verkehr
Ulm Parkleitsystem DB App, Google Maps
Ulm DB App, Ding App
Ulm Bahnnavigator ist super - Routen kdnnen geplant und berechnet werden
Stauumfahrungen --> Flissigster Weg zur Arbeit, Echtzeit Ankunft/Abfahrt von Bus
Ulm und Bahn
Ulm Ticketkauf online
Ulm DB App fiir Offentliche Verkehrsmittel
Ulm DB Navigator mit Verspatungen aktuell
Infos(aktuelle) zu Fahrtstrecken, Abfahrtszeiten, Verspatungen, Streckenplanung und
Ulm Online Buchung
Ulm Kauf von Bus/Bahntickets, Navigation im Auto, Assistenzsystem
digital Glber App Buchung von Bahn etc., mobil --> Taxi, digital Info zu StraBenbahn
Ulm und Bus
Ulm Fahrkartenkauf
Ulm Stauumfahrung schnellste Route
Ulm Alternative Routen/Verbindungen bei Stau/Verspatung
Ulm Finden des nachsten E-Scooter
Ulm schnellste Verbindung zu Haltestellen
Ulm Navigation, Verbesserung der Mobilitat
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9.3 Negative Mobilitatserlebnisse
Antworten auf Frage: Kénnen Sie bereits von negativen Erfahrungen im Umgang mit
Ort digitalunterstiitzter Mobilitadt berichten?
Fiir mich personlich nicht, aber ich kdnnte mir vorstellen, dass Menschen, die z.B.
ohne Smartphone unterwegs sind, es deutlich schwerer haben, z.B. aktuelle Informati-
Online onen Uber Verspatungen o.3. zu erhalten.
Online Stauumfahrung nicht akkurat genug
Online Ausfall der Anwendungen, Instabilitdt, Datenausspdahung
Online ULM Carsharing
Online Falsche bzw. ungenaue und widersprichliche Daten
Online Sehr selten sind die Daten in Apps nicht ganz aktuell z.B. bei Verspatungen.
Online Kein Netz - keine digitale Mobilitat
Online App nicht zu 6ffnen
Online So manche App ist umstandlich
Eingeschrankte Suche bei bahn.de, Schnappchenseiten sind grundlegend besser
Online Schlechte UX/UI der neuen ding.eu Seite vor allem auf mobilen Endgeraten
Bahn Deutschlandticket: Sehr schlecht, da dltere Personen keine digitale Méglichkeit
haben, es zu erhalten und sind auf Fremdpersonen angewiesen. Das ist erniedrigend!
Online Betr. eine Mitbewohnerin im Haus
Teilweise unzuverldssige Infos bei kurzfristig verflighbaren Daten wie Unfall und daraus
resultierende Stauldnge oder bei Zug Gleiswechsel an Bahnhof.
Zudem ist bei Apps fiir den OPNV problematisch, wenn die Internetverbindung nicht
Online funktioniert.
Maps teilweise nicht in englischer Schreibweise verfligbar Mobiler Datenaustausch er-
Online forderlich
Manchmal sind Daten nicht aktualisiert und Google Maps schlagt Wege vor, die nicht
Online praktikabel sind.
Online Falsche NAVI Fiihrung.
Biberach Keine zentrale Verwaltung der Daten
Biberach Transparenz der Aufzeichnung
Biberach Zu viele Apps fir die verschiedenen Anbieter (Bahn, Ding, RMV, etc.)
Biberach Echtzeit Daten sind oft veraltet oder gar nicht da
Biberach Verwendung von Apps nur mit Anmeldung --> personliche Daten --> Vermehrt Spam
Biberach Fehlende Internetverbindung dadurch eingeschrankte App Nutzung
Schlechter Internetempfang --> Nutzung mehrerer Apps/Dienste manchmal notwen-
Biberach dig
Biberach DB Navigator geht nicht mehr auf meinem Handy
Biberach Ausfall der DB App --> keine Fahrkarte mehr
Biberach Busfahrplane auf dem Land nicht korrekt bzw. wegen Funklécher nicht abrufbar
Biberach Aktualitat der Fahrzeiten
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Biberach Internet
Biberach Anzeigen der Auslastung des Verkehrsmittel Bus/Bahn
Biberach Fahrplane Bus/DB etc. teilweise nicht aktuell und in Echtzeit abrufbar
Biberach Ohne Handy véllig informationslos, keine Infos vor Ort!
Biberach Fehlende Verkehrssteuerung mangels Verkehrsrechner
Biberach Widerspriichliche Daten in App + Anzeigen
Biberach Keine Reaktion auf Kritik/ telefonisch fast nie Kontaktmoglichkeit
Biberach Bezahlmaglichkeit schwierig im Netz/Login
ausgefallener Bus wird in der App nicht angezeigt, veraltete Haltestellen werden nicht
Biberach angezeigt
Biberach keine geographische Suche man muss den Namen der Haltestelle kennen
In der DB App sowie im Internet ist ein Bus angeschrieben, aber Fahrplanen analog
nicht aufgelistet --> selbst Busfahrer haben keine Auskunft gegeben, denn Bus gibt es
Biberach nicht
Ulm Ticketbestellung per Computer, Bezahlung per PayPal nicht immer moglich
Ulm Man gibt ziemlich viel Preis Giber seine Mobilitat
Ulm Teilweise ungenaue/widerspriichliche Aussage tGiber Apps
Ulm Unterbrochene Verbindung beim Navigieren
Keine Ubergreifende App fiir Zeit & Kosten, optimale Beférderung angepasst auf den
Befoérderungsgriinden, Einkaufen, Urlaub, etc. fur alle moglichen Fahrzeuge (PKW,
Ulm Zug, Leihwagen etc.)
Ulm Datenausspahung
Ulm Verflgbarkeit Internet nicht immer gegeben
Ulm Immer zu prifen, wann welcher Fahrplan, Tarif etc.
Ulm Noch keine nahtlose Mobilitdat moglich z.B. Carsharing + Bahn
Unklar ob Daten im Hintergrund kommerziell genutzt werden oder weiterverkauft
Ulm werden
Jede Stadt hat eine Nahverkehrs-App (oft sogar mehrere) und meist sind diese sehr
Ulm schlecht
Ulm Kein Netz vorhanden, zu langsam, Staumeldungen unklar
Ulm Zentrale Anwendungen fir Birger, Unternehmen & Stadte
Ulm Alternativen basierend auf Echtdatenverarbeitung
Ulm KI gesteuerte Planung basierend auf Zuganglichkeit
Ulm In Google Maps werden Fahrradstraflen nicht benutzt
Ulm Bing App gibt nicht alle Moglichkeiten an
Ulm Bus,- und StraRenbahn zu teuer fiir City Ticket
Ulm Keine Wochenkartenangebote fir Kurzzeitbesucher
Ulm Unrealistische Umsteigezeiten bei der DB
Ulm Echtheit und Aktualitdt der Daten
Ulm Falsche Daten bei Navigierung
Ulm Bus- und StralRenbahnnavigation nutzen
Moglichkeit mobile Daten zu verbinden, Datenempfang von sensiblen Daten ein-
Ulm schranken
bei Nutzung verschiedener Verkehrsmittel miissen auch mehrere/verschiedene Apps
Ulm genutzt werden
Ulm Ding App nicht aktuell, wenn Ausfall oder Wegfall der Fahrt. Keine plinktliche Auskunft
Ulm Ding App gibt nicht alle Moglichkeiten an. Nur Bus statt Zug - obwohl Zug schneller ist.
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Ulm Teilweise auf dem Land kein Netz (offline Versionen / Informationen notwendig )
Ulm Tagestickets fiir OPNV sind zu teuer
Internet vergisst nichts, miihsam seine Daten zu I6schen. Datensammlungen von nicht
Ulm relevanten Daten
Ulm falsche Daten bzw. ungenaue Daten, Unkenntnis vom Plinktlichkeitsbegriff
Ulm Leider ist die Eisenbahn verkleinert worden
Ulm Wir haben zu viele LKWSs auf den StraRen
Daten des Nahverkehrs (Bus, Straenbahn) geflihlt nicht aktuell --> nur der Fahrplan
Ulm wird angezeigt, aber nicht die tatsachliche Ankunftszeit
Abfahrtszeiten des Nahverkehrs kénnten mithilfe von tatsachlichen Ankunftszeiten
Ulm besser aufeinander abgestimmt sein (aktuell nicht der Fall)
Ulm Kein Uberblick iber Einsicht der Daten
Apps stirzen regelmaBig ab, teils sehr komplizierte Bedienung, unklar ob Daten im
Ulm Hintergrund kommerziell genutzt oder weiterverkauft werden
Stauumfahrung nicht immer sinnvoll, Apps funktionieren nicht (Fahrplan kann nicht
eingesehen werden), Internet/Mobilfunknetz hat Licken somit kénnen nicht alle Da-
Ulm ten abgerufen werden
Funklocher im Netzt wirken sich negativ auf die Beweglichkeit aus, in dieser Zeit kann
Ulm ich mich nicht mit Verkehrsinfrastruktur verbinden und die Daten nicht aktualisieren.
Soziale Netzwerke schlagen besuchte Arzte &Co. als Freunde vor. Sobald in der Nihe
Ulm von Flughafen senden Apps Push-Nachrichten
Ulm Routenvorschlage fiirs Fahrrad
Ulm wenn die DB App nicht zuverlassig funktioniert ( fir bspw. Ticketverkauf )
Ulm verschiedene Mobilitatsdienste sind nicht einheitlich Gber eine App buchbar
Verspatete Abfahrtszeiten bei der Bahn werden zu spat/mit groRer Verzogerung erst
Ulm aktualisiert
Ulm Fahrradrouten sind nicht fiirs Rad geeignet
Ulm Kein Netz, zu langsam, Staumeldungen und Umleitungen unklar
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94 Leitbild fiir den Mobilitatsdatenraum

Tabelle 1 Praferierte Eigenschaften des Mobilitatsdatenraums
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Ort

Symbol der Eigenschaft

Beschreibung

Biberach

Palme*

Priorisierung griiner Verkehrstrager

O-Ton: griine Verkehrstréger friiher anmelden an Ampel, so-
dass sie friiher umschaltet

Biberach

Eiswagen*

Integration neuer Mobilitatsl6sungen;
Schutz personenbezogener Daten

O-Ton: mehr andere Gerdite auf StraBBe stellen, véllig anonym
Eiscreme kaufen

Biberach

Schutz personenbezogener Daten

O-Ton: Daten werden nicht mit einer Person zusammenge-
fugt

Biberach

Schutz personenbezogener Daten durch Governance-
Struktur;

Nutzung aktueller Daten;
Impulse fiir Verhaltensdnderung

O-Ton:

Tannenbaum: Akzeptanz wichtig: gute Governance ist
Grundvoraussetzung, Personlichkeitsprofile nicht an Dritte
geben,

PC: sehr gute und aktuelle Daten wichtig, Impulse geben fiir
eigene Verhaltenscéinderung ("innerer Schweinehund")

Biberach

Baum*

Verkehrsreduzierung;

Selbstbestimmung iiber Datennutzung inkl. Widerruf
und Léschung;

Experimentieren mit Daten unter Einhaltung der Gover-
nance

O-Ton: weniger Verkehr und mehr Bénke im Raum wichtig,
auch (ber eigene Daten entscheiden zu kénnen wichtig,
wenn er 36 Jahre alt wird, will er Méglichkeit des Widerrufs
und Léschung der Daten; einfach mal Mobilitéitslésungen mit
Daten entwickeln solange Governance eingehalten wird
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Ort

Symbol der Eigenschaft

Beschreibung

Biberach

Gelber Stein

Kenntnis liber Nutzen einer Preisgabe der Daten und
Bereitstellung einer Belohnung dafiir;

Schutz personenbezogener Daten;

Einsatz zum Nutzen der Gesellschaft und nicht der Wirt-
schaft

O-Ton: wichtig zu wissen, was man bekommt fiir die Daten
und welchen Mehrwert sie haben; mindestens eine anonyme
Méglichkeit der Mobilitétsnutzung, zeitliche Begrenzung der
Speicherung der Daten (sollte niemand interessieren was vor
5 Jahren war); kein Geschdftsmodell: Daten sollen fiir Sinn
und nicht fiir Handel genutzt werden

Biberach

Regeln zur Datennutzung

O-Ton: Datennutzung gibt es schon lange bei Ampel oder
Feuerwehr; wird immer personlicher interessant (Bremsenzu-
stand); wichtig Nutzungstiefe zu erfassen wohin Daten gehen
(Auto, Smartphone, Verkehrsanlage erfasst Daten) -> keine
Kontrolle, fraglich ob lberhaupt sicher weil zu viele Zugriff
auf die Daten haben

Biberach

Priorisierung griiner Verkehrstrager mit kurzen Reise-
zeiten

O-Ton: mehr griine Verkehrstrdger nutzen, aber wenn Bus
ldnger dauert oder zu teuer dann nutzt es niemandem

Biberach

Zuverlassigkeit;
Standardisierung;
Verfiigbarkeit von Echtzeit-Daten

O-Ton: Daten Standardisierung, Zuverldssigkeit, Echtzeit-
Verfligbarkeit, transparente Datennutzung

Biberach

Zuverlassigkeit;
Sicherer Datenaustausch

O-Ton: Zuverldssigkeit; Taxi fiir sicheren Datenaustausch;
Fahrrad, damit fiir jeden zugdnglich und bezahlbar
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Ort

Symbol der Eigenschaft

Beschreibung

Ulm

Durchsichtige Scheibe;

Warnschilder;

Fahrzeug

Transparenz iiber Datennutzung;
Dynamische Warnhinweise;
Belohnung fiir Verzicht auf Auto;
Beriicksichtigung von FuBgangern
O-Ton:

Transparenz: welche Daten werden erhoben und wofiir wer-
den sie genutzt

Warnhinweis: Baustellenschild als Vorwarnung fiir gefdhrli-
che Verkehrssituationen

Gerechtigkeit: es gibt keine Vorteile, wenn ich auf das Auto
verzichte

Ulm

Beriicksichtigung aller Mobilitatsteilnehmer
O-Ton:

FuBgdnger mtissen bei Mobilitdt immer mitgedacht werden

Ulm

Warnhinweis*

Bereitstellung von gesellschaftsrelevanten Verkehrsin-
formationen

O-Ton: Vorsicht, ein Rettungswagen ist unterwegs. Verkehrs-
teilnehmer sind vorgewarnt

Ulm

Radfahrerin mit Geld-
scheinen*

Belohnung durch Information zur Klimaschutzwirkung

O-Ton: Angeben, wie viel CO2 spare ich ein, nicht unbedingt
monetdre Anreize
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Ort Symbol der Eigenschaft | Beschreibung

Ulm Engelchen* Gleichberechtigung der Verkehrsteilnehmer;
Mehrwert stiftende Daten

O-Ton: alle Verkehrsteilnehmer sind gleichberechtigt; als
Fahrradfahrer manche Wege optimal; Daten sollten so auf-
bereitet werden, dass fiir jeden Verkehrsteilnehmer das Beste
rauskommt

Ulm Baum Nachhaltiger Verkehr

O-Ton: Routenoptimierung, Verkehrsoptimierung

*Hinweis: Bild wurde zur Veranschaulichung nachtréglich von den Berichtserstellern eingefiigt.
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9.5 Workshopergebnisse mithilfe von Lego Serious Play

9.51 Reisekette 1
Weg: Stadt > Stadt
Zweck: Einkauf / Arbeit
Trager: OPNV, Rad

Abbildung 47 - Reisekette 1 Land
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Abbildung 48 - Reisekette 1 Stadt
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9.5.2 Reisekette 2
Weg: Stadt > Land

Zweck: Freizeit

Trager: Pkw
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Abbildung 49 - Reisekette 2 Land

—

Abbildung 50 - Reisekette 2 Stadt
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9.5.3 Reisekette 3
Weg: Stadt - Land

Zweck: Freizeit

Trager: Carsharing, OPNV
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Abbildung 51 - Reisekette 3 Land

Abbildung 52 - Reisekette 3 Stadt
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9.5.4 Reisekette 4

Weg: Land - Stadt
Zweck: Arbeit
Trager: Pkw, OPNV, Rad
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Abbildung 53 - Reisekette 4 Land

Abbildung 54 - Reisekette 4 Stadt
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9.5.5 Reisekette 5
Weg: Land - Land

Zweck: Freizeit
Trager: OPNV
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Abbildung 56 - Reisekette 5 Stadt
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9.6 Soziodemografische Merkmale der Umfrage-Teilnehmer vor
und wahrend des ersten virtuellen Workshops

Alter

1 . .
0
jungerals 18  18-25Jahre  26-35Jahre  36-45Jahre  46-55Jahre 56 - 65 Jahre alter als 65
Jahre Jahre

Abbildung 57 - Alter der Umfrage-Teilnehmer vor und wahrend des ersten virtuellen Work-
shops
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Abbildung 58 - Geschlecht der Umfrage-Teilnehmer vor und wahrend des ersten virtuellen
Workshops
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Wohnort
9
8
7
6
5
4
3
2
1
. ] [ ]
Ulm Biberach a.d.R. Sonstige Stadt in Baden- AuRerhalb von Baden-
Wirttemberg Wirttemberg

Abbildung 59 - Wohnort der Umfrage-Teilnehmer vor und wihrend des ersten virtuellen
Workshops
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9

7 Handlungsempfehlungen und Priorisierungen nach erstem vir-
tuellen Workshop

Handlungsempfehlungen & Priorisierung

Welche Handlungsempfehlungen (HE) mochten Sie Relevanz durch
wem mitgeben, um die Nutzung von Daten in der Adressat Teilnehmende
Mobilitat zu verbessern? bestimmt

Digitalisierungs-Kompetenzen allgemein voranbringen
(Politik/Verwaltung), um mit Wirtschaft schritthalten zu kénnen

bedarfsgerechte Verwendung von Steuergeldern;
sinnvolle Férderprogramme;
bedarfsgerechter Ausbau des Angebots (z. B. OPNV, Sharingdienste)

Information, was mit Daten erreicht wurde (Politik);
Sehr viel transparenter damit umgehen, welche Daten woflr genutzt
werden (Wirtschaft)

Daten sollten nach einem gewissen Zeitraum verfallen bzw. geldscht
werden

Nicht nur tber Digitalisierung reden, sondern tatsachlich umsetzen,
viel mehr Kompetenz aufbauen und Geld reinstecken, d. h. auch
Lohne etc, missen kompatibel sein oder andere Anreize schaffen

gutes Monitoring sicherstellen (gemeinsam mit Wissenschaft) und
interessierte Gemeinschaft informieren (knipft an HE 3 an)

=
m
s

B
m
~

Mehrwert erkennbar machen fiir diejenigen, die die Daten zur
.. . . Politik
Verfiigung stellen (gemeinsam mit Verbesserung von Transparenz (Regulatorik) ..
und Sicherheit bzgl. Daten)

nutzbar sind)

0 z
ThE g

H
223 ES

Eine App fir alles - Datenaustausch (sicherstellen, dass die Daten |

Datenschutzerklarungen klar, versténdlich, transparent und
uberschaubar (Schaubilder)

ig
gt

Mit Digitalisierung in der Verwaltung anfangen!; Breitbandausbau
forcieren;
Einhaltung der Anonymitét der Daten (DSGVO); Politik darf
Digitalisierung nicht der Wirtschaft tberlassen

HE 11 Weniger Kommerz, mehr Nutzen flr den Kunden, e.g.
enegieeffizenter Kosten sparen

Wie kénnen wir mehr nachhaltig mobil sein --> Intelligente Mobilitat
(Forschung betreiben)
Mehr Modellprojekte um die Kenntnis und Akzeptanz zu erh6hen

Weil aus Unkenntnis/aus Unwissenheit der Datenteilenden
versehentlich viele Daten weitergegeben werden, sollte die Politik
und die Wirtschaft die Digitalisierung fortschreiben. (nicht vollstandig
ausformulierter Gedanke)

Die Politik sollte passendere Gesetze formulieren, situationsbedingt,
welche Daten weitergegeben werden dirfen und welche nicht.

* Jede(r) Teilnehmer(in) hat jeweils zwei rote Punkte, um seine/ihre 2 relevantesten Handlungsempfehlungen zu benennen

Abbildung 60 - Handlungsempfehlungen und Priorisierungen nach erstem virtuellen Work-
shop
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