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Zusammenfassung

Die Vernetzung von Automobilen — auch Connected Car genannt — ist in den letzten
Jahren immer starker vorangeschritten. Die Anbindung an das Kommunikationsnetz
erfolgt derzeit entweder durch fest eingebaute SIM-Karten (Built-in) oder durch SIM-
Karten, die entweder in einen Slot ins Fahrzeug eingesteckt werden oder die bereits in
ein mitgebrachtes Endgerat (Smartphone, Tablet) eingesteckt sind (Brought-in).

Das WIK schéatzt, dass derzeit etwa 4,6 Mio. der rund 44 Mio. in Deutschland zugelas-
senen PKW Uber Connected-Car-Systeme verfiigen. Davon nutzen etwa 3,1 Mio. Built-
in- und 1,5 Mio. Brought-in-SIM-Karten. Zudem geht das WIK davon aus, dass diese
Zahl sich bis 2018 auf Uber 9 Mio. annéhernd verdoppelt. Im Jahr 2015 verfigten etwa
die Halfte der Neuzulassungen in Deutschland Uber Connected-Systeme; dieser Anteil
ist im Vergleich zu den Vorjahren betrachtlich angestiegen. Built-in-Konnektivitat wird
vor allem bei Herstellern im Premiumsegment eingesetzt, wahrend Brought-in Uberwie-
gend von Herstellern im Volumensegment verwendet wird. Um das hier entstehende
Datenvolumen und damit die Belastung von Mobilfunknetzen abzuschéatzen, hat das
WIK verschiedene Szenarien zugrunde gelegt: Je nach Nutzungsintensitat wird das
gesamte Datenvolumen von Connected Cars zwischen 1,15 bis 5,58 Petabyte prognos-
tiziert. Aufgrund der stark steigenden Anzahl von Fahrzeugen mit Connected-Car-
Technologie war in den letzten Jahren ein sehr starker Anstieg des Datenvolumens zu
verzeichnen; es ist davon auszugehen, dass sich diese Entwicklung in den folgenden
Jahren fortsetzt.

Dienste, die auf Konnektivitdt von Fahrzeugen aufbauen, werden nicht nur von Auto-
mobilherstellern und Zulieferern angeboten, sondern auch Telekommunikationsunter-
nehmen und Over-The-Top (OTT) Diensteanbieter sind in den Connected-Cars-Markt
vorgedrungen. Die wesentlichen Dienste lassen sich unter die drei Gibergeordneten Ka-
tegorien Sicherheit, Infotainment und Komfort subsumieren, wobei ein einzelner Dienst
auch mehr als einer Kategorie zuzuordnen ist. Fur die Umsetzung der einzelnen Diens-
te kooperieren die oben genannten Anbieter mehr oder weniger eng miteinander. Tele-
kommunikationsunternehmen stellen den OEM ihre SIM-Karten zur Verfigung und be-
treiben Backend-Infrastrukturen. Google und Apple, die ihre Dienste und Anwendungen
ins Fahrzeug bringen, haben globale Allianzen mit zahlreichen OEM geschmiedet.

Angesichts der steigenden Zahl von Diensten ist es realistisch, dass die oben genann-
ten Akteursgruppen neue Strategien und Geschaftsmodelle im Bereich Connected Car
verfolgen: Denkbar sind u.a. MVNO-Modelle fir OEM, der Betrieb von Plattformen fir
Connected-Car-Dienste durch Telekommunikationsunternehmen, eine noch tiefergrei-
fende Auswertung der Daten aus den Sensoren im Fahrzeug und die Betatigung in an-
grenzenden Felder wie z.B. Gesundheit und Versicherungen. Trotz bestehender rechtli-
cher Fragestellungen stellt der Bereich des vollautomatisierten und autonomen Fahrens
ein wichtiges perspektivisches Wachstumsfeld dar.
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Summary

The diffusion of connected cars has been advancing continuously in recent years. Data
transfer via cellular networks is essential for connected cars. Commonly, data transfer is
realized using SIM cards which are either already built into a car (built-in) or brought
into a car and inserted into a dedicated slot (brought-in). Brought-in solutions also com-
prises bringing a device (smartphone, tablet) into the car and linking its SIM card to the
connected car system (tethering).

WIK estimates that there are currently approximately 4.6 million cars (out of 44 million in
total) with connected car systems in Germany. Thereof 3.1 million rely on built in tech-
nology whereas 1.5 million use brought-in solutions. WIK forecasts that this number will
double (to approximately 9 million) until 2018. In 2015, about half of the newly regis-
tered cars in Germany had connected car technology installed; this share has increased
tremendously in contrast to recent years. Built-in technology is mainly used by premium
OEM, whereas brought-in solutions are predominantly relied upon by OEM in the vol-
ume segment. In order to forecast the emerging data volume (and thus the increasing
demand for cellular networks), WIK has employed different scenarios: Depending on
the usage intensity, the total data volume accounts for 1.15 to 5.58 petabyte. Due to the
rapidly rising number of vehicles with connected car technology, the data volume has
soared in past years; it can be assumed that this trend will continue.

Services based upon the connectivity of vehicles are not solely offered by OEM and
component suppliers; also telecommunication companies and over-the-top (OTT) ser-
vice providers are operating in the connected car market. The significant connected car
services can be classified into three categories: security, infotainment and comfort.
However, one service might be assigned to more than one category. For the implemen-
tation of the services the suppliers mentioned above cooperate with one another. Tele-
communication companies provide their SIM cards to the OEM and operate their
backend infrastructure. Google and Apple whose services can be used in vehicles have
forged global alliances with numerous OEM.

In light of the increasing number of services, the actors mentioned above might pursue
new strategies and business models in the context of connected car. MVNO models for
OEM and the operation of platforms by telecommunications companies are viable op-
tions. With more and more data from vehicles becoming available, analysis of these
data may hold additional business potential. Ultimately, this may lead to OEM moving
into adjacent areas of connected cars, such as the health and the insurance sector. In
spite of present legal uncertainties automated and autonomous driving represents a
very significant market in the foreseeable future.


http://dict.leo.org/ende/index_de.html#/search=component&searchLoc=0&resultOrder=basic&multiwordShowSingle=on&pos=0
http://dict.leo.org/ende/index_de.html#/search=supplier&searchLoc=0&resultOrder=basic&multiwordShowSingle=on&pos=0
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1 Einleitung

Der Verkehrssektor ist einer von funf Sektoren, die im Fokus der Strategie ,Intelligente
Vernetzung“ des Bundesministeriums fur Wirtschaft und Energie (BMWi) stehen. Den
funf ausgewahlten Sektoren ist gemeinsam, dass eine weitreichende Digitalisierung und
insbesondere die intelligente Vernetzung innerhalb der Sektoren sowie uber die Sekto-
ren hinweg erhebliche wirtschaftliche Potenziale birgt. Fir den Verkehrssektor geht eine
Studie von BITKOM und Fraunhofer von etwa 10 Mrd. Euro pro Jahr aus.l Neben die-
sen wirtschaftlichen Potenzialen stehen die Vermeidung von Unféllen und die resultie-
renden positiven volkswirtschaftlichen Effekte im Mittelpunkt der politischen Diskussion.

Im Mittelpunkt dieser Debatte steht neben der intermodalen Vernetzung verschiedener
Verkehrstrager insbesondere die Entwicklung von autonomen Fahrzeugen. Auch wenn
sich entsprechende autonome Fahrzeuge schon breit in der Erprobung befinden und
man nach heutigem Stand davon ausgeht, dass sich solche Fahrzeuge in vielen Le-
bensbereichen durchsetzen werden, sind zahlreiche technische, regulatorische und
ethische Fragen offen. Deshalb ist mit einer zeitnahen flachendeckenden Adoption sol-
cher Fahrzeuge nicht zu rechnen.

Eine der Schliisseltechnologien zur Umsetzung von vollautomatisierten bzw. autonomen
Fahrzeugen, namlich die Anbindung von Automobilen an die Telekommunikationsinfra-
struktur, findet jedoch zusehends Einzug in Autos aller Segmente. Einerseits greifen die
Automobilhersteller (im Folgenden Original Equipment Manufacturer OEM genannt) der
Verpflichtung zur Realisierung des eCall vor, die im Jahr 2018 durchgesetzt werden
soll. Andererseits und hauptsachlich kommen die OEM hiermit aber dem Kundenbe-
diurfnis nach Konnektivitat nach und realisieren so Systeme und Dienste in den Berei-
chen Sicherheit, Komfort und Entertainment.

Letztgenannte Systeme und Dienste ziehen ebenfalls das Interesse von Over-The-Top
(OTT) Inhalte- und Diensteanbietern auf sich. Zuvorderst sind hier Google und Apple zu
nennen, die sich in ihren jeweiligen globalen Allianzen2 schon stark im Automobilbe-
reich einbringen. Doch auch viele kleinere Anbieter drangen in diesen Markt.

Die Konnektivitat selbst wird von Telekommunikationsunternehmen bereitgestellt. Diese
haben ebenso ein gesteigertes Interesse, neben der reinen Konnektivitat auch entspre-
chende Zusatzdienste zu vermarkten. Typischerweise handelt es sich bei der Anbin-
dung um Mobilfunkdienste, die sowohl fiir den Datenaustausch zwischen Fahrzeug und
OEM als auch bspw. bei der Anbindung Uber ein Smartphone zwischen Endgerét und
Diensteanbieter genutzt werden.

1 BiTKOM / FRAUNHOFER ISI (2012).
2 Apple CarPlay und Android Auto.
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Alle drei Akteursgruppen OEM, OTT und Telekommunikationsunternehmen sind be-
strebt, in diesem lukrativen und zukunftstrachtigen Markt einen moglichst grof3en Anteil
der Wertschopfung fir sich zu behaupten. Vor diesem Hintergrund zielt der vorliegende
Diskussionsbeitrag des Wissenschaftlichen Instituts fir Infrastruktur und Kommunikati-
onsdienste (WIK) darauf ab, die aktuelle Marktgrof3e flr Konnektivitatsdienste im Auto-
mobilsektor zu beziffern und die strategischen Optionen der verschiedenen Akteure zu
diskutieren. Aus dieser Analyse sollen mogliche regulatorische und wettbewerbsrechtli-
che Handlungsfelder abgeleitet werden. Zunéchst soll jedoch das Thema weiter in den
groRBeren Zusammenhang der intelligenten Vernetzung eingeordnet werden. Konkret
gliedert sich der Diskussionsbeitrag wie folgt.

Zunachst werden in Kapitel 2 das Konzept der intelligenten Vernetzung im Automobil-
sektor erklart sowie die politischen Zielsetzungen skizziert und die volkswirtschaftlichen
Effekte dargestellt. AnschlieRend werden in Kapitel 3 die verschiedenen Formen der
Konnektivitat voneinander abgegrenzt und eine Kategorisierung der Dienste und An-
wendungen im Bereich Connected Car vorgenommen. Kapitel 4 umfasst die Markt-
struktur und die Rahmenbedingungen in den Branchen, die fur Connected Car relevant
sind. Hierzu werden die Akteursgruppen vorgestellt, die derzeit im Bereich Connected
Car agieren. Die wesentlichen Treiber und Hemmnisse fiir den Einsatz von Connected-
Car-Systemen werden in Kapitel 5 dargelegt.

Kapitel 6 widmet sich der Marktentwicklung im Bereich Connected Car. Zunachst wer-
den — abgeleitet aus den Akteursgruppen — die gegenwartigen Geschéaftsmodelle der
Akteure und die Kooperationen zwischen verschiedenen Akteursgruppen veranschau-
licht. Zusatzlich wird die internationale Marktentwicklung skizziert, bevor eine Schat-
zung zur Marktentwicklung in Deutschland vorgenommen wird. Im Anschluss wird in
Kapitel 7 die Frage diskutiert, in welche Richtungen sich die einzelnen Akteursgruppen
im Bereich Connected Car in Zukunft entwickeln kénnen. Hierzu werden weitere Ge-
schaftsmodelle skizziert und perspektivische Bereiche mit Wachstumspotenzialen auf-
gezeigt.

In Kapitel 8 wird gesondert auf den Bereich des hochautomatisierten und autonomen
Fahrens eingegangen. Abschlielend werden in Kapitel 9 auf Basis der vorangegange-
nen Abschnitte ausgewahlte wettbewerbliche und regulatorische Handlungsfelder erlau-
tert und maogliche Lésungsanséatze fir die dargestellten Felder aufgezeigt.
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2 Das Konzept intelligente Vernetzung und dessen Anwendung auf
den Verkehrssektor

Informations- und Kommunikationstechnologien (IKT) beeinflussen die Entwicklung in
fast allen Lebens- und Wirtschaftsbereichen. Die damit einhergehende Digitalisierung
von Informationen und die (intelligente) Vernetzung von verschiedenen Akteuren stellen
Treiber fir neue ldeen, Anwendungen und Innovationen sowie den weiteren Entwick-
lungspfad in vielen Bereichen dar. Um diese Prozesse in Deutschland zu begleiten und
zu unterstitzen, hat die Bundesregierung eine Digitale Agenda mit verschiedenen
Handlungsstréngen entwickelt, die sie zusammen mit Partnern aus Wirtschaft, Wissen-
schaft und Zivilbevolkerung umsetzen will. Einer dieser Strdnge zielt auf die Digitale
Wirtschaft ab: Hierbei wurden einerseits Wachstumsstrategien fir die Digitale Wirt-
schaft und andererseits fur die unterschiedlichen Wirtschaftszweige in Deutschland
entwickelt.

Im Rahmen der Digitalen Agenda wurde die Strategie ,Intelligente Vernetzung® ins Le-
ben gerufen, um IKT-Technologien weiterzuentwickeln und Anwendungen im Bereich
der Digitalisierung und intelligenten Vernetzung voranzutreiben. Insbesondere in den
Sektoren Bildung, Energie, Gesundheit, Verkehr und Verwaltung sollen derartige An-
wendungen verstarkt eingesetzt werden. Durch die Digitalisierung der Infrastrukturen,
Prozesse und Informationen sowie die brancheninterne und branchenubergreifende
Vernetzung der Akteure in den finf Bereichen sollen erhebliche Leistungssteigerungen
und Effizienzgewinne hervorgerufen werden. Innovative Anwendungen in den verschie-
denen Bereichen und eine starke Orientierung an den Bedurfnissen der Nutzer sollen
zudem das unternehmerische Wachstum fordern.

Die in den funf Sektoren zu ldsenden Fragestellungen liegen inhaltlich zum Teil nah
beieinander. Beispielsweise sind libergeordnete Fragen hinsichtlich des Datenschutzes
und der Datensicherheit, der Standardisierung, der Plattformarchitekturen und der all-
gemeinen Nutzerakzeptanz zu losen. Dafir sollen branchenibergreifende Ansatze
konzipiert werden, so dass Synergien zwischen den flnf Bereichen erzielt werden kon-
nen. Hierzu wurden in den letzten Jahren zahlreiche Strategien, Initiativen und Projekte
gestartet, die durch das Bundesministerium aktiv (und finanziell) unterstiitzt werden und
die Verbreitung der Digitalisierung und intelligenten Vernetzung in und zwischen den
funf genannten Bereichen maf3geblich ausbauen und beschleunigen sollen. Ein beson-
derer Schwerpunkt liegt dabei auf Kooperationsprojekten zwischen verschiedenen Ak-
teursgruppen innerhalb und zwischen den Sektoren.3

Der Fokus dieses Diskussionsbeitrages liegt auf der intelligenten Vernetzung eines Teil-
bereiches des Sektors Verkehr4, der Vernetzung von Automobilen. Die Automobilindust-
rie stellt einen der wichtigsten Wirtschaftszweige in Deutschland dar, in dem Innovationen

3 Vgl. BMWi (2014).
4 Der Prozess des zunehmend vernetzten Fahrens wird auch als Smart Mobility oder Mobilitat 4.0 be-
zeichnet.
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und Weiterentwicklungen stetig vorangetrieben werden. In den letzten Jahren haben
einige sehr weitreichende Anderungen im Automobilsektor auch im Bereich der Digitali-
sierung und intelligenten Vernetzung stattgefunden. Die Auswirkungen der Digitalisie-
rung und Vernetzung reichen in alle wesentlichen Bereiche der Wertschopfungskette
hinein: Einkauf, Planung, Fertigung, Logistik, Marketing, Vertrieb und After-Sales.® Leis-
tungsmerkmale (Eigenschaften) von Automobilen werden neu definiert (konzipiert) und
basieren zunehmend auf Software und Informationstechnologie. Dies senkt die
Markteintrittsbarrieren fur neue Wettbewerber, z.B. Unternehmen aus der IT-Industrie,
die ihre Kernkompetenzen verstarkt im Automobilsektor einsetzen kénnen.®

In den beiden folgenden Teilkapiteln werden einige inhaltliche Grundlagen zur intelli-
genten Vernetzung im Verkehrsbereich erlautert. In Kapitel 2.1 werden die unterschied-
lichen Arten der Vernetzung im Bereich Verkehr systematisiert und eine Eingrenzung
des Fokus vorgenommen. Im Anschluss werden in Kapitel 2.2 die wichtigsten Ziele der
Vernetzung im Bereich der intelligenten Fahrzeugsysteme herausgestellt. AbschlieRend
werden in Kapitel 2.3 die gesellschaftlichen Effekte der Vernetzung im Verkehrssektor
dargestellt.

2.1 Begriffsabgrenzung der intelligenten Vernetzung im Verkehrssektor

Die Digitalisierung und Vernetzung im Verkehrssektor wird auch als Smart Mobility be-
zeichnet: Sie beschreibt die Integration von intelligenten und nachhaltigen Anwendun-
gen durch Informations- und Kommunikationssysteme im Verkehrsbereich. Informatio-
nen und Transaktionen — auch von mehreren Verkehrstragern — werden auf intelligente
Weise miteinander verbunden. Dies kann sich auch auf weitere Bereiche mit intelligen-
ter Vernetzung, wie z.B. Energie und Verwaltung, auswirken. Das Konzept der Smart
Mobility verfolgt gleich mehrere Zielsetzungen. Neben der Integration von innovativen,
bereichsubergreifenden Anwendungen in Fahrzeug- und Verkehrssysteme soll eine
energieeffiziente, kostenginstige, sichere und komfortable Mobilitdt der Verkehrsteil-
nehmer und Nutzung der Verkehrsinfrastruktur angestrebt werden.’ Inhaltlich setzt sich
Smart Mobility aus Applikationen von drei Hochtechnologiefeldern zusammen, die stark
miteinander verzahnt sind:

o Smart Car (Intelligente Fahrzeugsysteme): Smart Car umfasst die Kommunikation
innerhalb eines Fahrzeugs sowie zwischen dem Fahrzeug und dem Backend
des Herstellers, anderen Fahrzeugen oder Teilen der Verkehrsinfrastruktur. Da-
zu werden Informations- und Kommunikationssysteme in die Fahrzeugtechnik
integriert.

5 Vgl. BVDW (2016a), S. 2.
6 Vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 2.
7 Vgl. WoLTER (2012), S. 527.
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o Smart Traffic (Intelligente Verkehrssysteme): Smart Traffic beschreibt die zentrale
und/oder dezentrale Kontrolle und/oder Steuerung bzw. Optimierung von Ver-
kehrssystemen und -stromen Uber verschiedene Verkehrstrager hinweg (intermo-
dal). Hierzu werden — auch in Echtzeit — verschiedene Daten aus Fahrzeugen und
von anderen Sensoren (z.B. am Straenrand, in Wetterstationen) verwendet.8

e Smart Grid (Intelligente Energiesysteme): Smart Grid umfasst intelligente Ener-
gienetze auf mehreren Stufen der Wertschdpfungskette. Im Verkehrsbereich fin-
det dieser Bereich der intelligenten Vernetzung insbesondere bei der Elektro-
mobilitat Anwendung. Bspw. konnen Elektrofahrzeuge als mobile Energiespei-
cher verwendet werden.

Der Fokus dieses Diskussionsbeitrages liegt auf dem Bereich Smart Car. Thematisch
gibt es Uberschneidungen zwischen intelligenten Fahrzeugsystemen und intelligenten
Verkehrsnetzen, so dass vereinzelt auch Uberlegungen zu Smart Traffic in die Analyse
einflieen. Hingegen wird die Frage, ob ein Fahrzeug mit Kraftstoff oder elektrisch be-
trieben wird, hier nicht weiter betrachtet, so dass der Bereich Smart Grid von der weite-
ren Untersuchung komplett ausgeklammert wird.

2.2 Zielsetzungen von intelligenten Fahrzeugsystemen

Fur die intelligente Vernetzung im Bereich der intelligenten Fahrzeugsysteme wurden
zwei primére Zielsetzungen formuliert: (1) die Erhdhung der Verkehrssicherheit und (2)
die Steigerung des Fahrkomforts flr den Fahrer und die Passagiere. Diese werden im
Folgenden kurz beschrieben.

Erhdhung der Fahrsicherheit

Als Hauptursache von Verkehrsunfallen gilt menschliches Versagen, das 90% der Un-
falle auslost.® Die technische Unterstiitzung der Systeme und die Vernetzung der Ak-
teure sollen die Anzahl der kritischen Fahr- und Verkehrssituationen deutlich verringern.

Die in das Fahrzeug integrierten Sensoren (wie z.B. Infrarot, Ultraschall, Radar, GPS,
Licht- und Regensensoren) werten Daten tber Fahrbahn, Hindernisse, Bordstein, Ge-
genverkehr und andere Verkehrsteilnehmer aus. Moderne Fahrassistenzsysteme kon-
nen basierend auf diesen Daten eigenstandige Fahrbewegungen vornehmen (z.B. Not-
bremsung, Einparkvorgange und Geschwindigkeitsreduktion bei Verkehrsstaus). Sogar
Daten hinsichtlich des Fahrers selbst werden erhoben und diesem zur Verfiigung ge-
stellt, sodass die Fahrsicherheit erhoht werden kann. Sie umfassen u.a. die Frequenz
des Lidschlags, so dass signalisiert werden kann, wenn die Gefahr der Ubermiidung
oder des Sekundenschlafes besteht.

8 Vgl. BITKOM / FRAUNHOFER ISI (2012), S. 29.
9 Vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT (2015).
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Steigerung des Fahrkomforts

Eine Steigerung des Fahrkomforts fur Fahrer und Passagiere kann u.a. dadurch er-
reicht werden, dass die Insassen eines Fahrzeugs wahrend des Fahrens fahrfremde
Tatigkeiten aufnehmen kdnnen. Insassen im Fahrzeug erhalten beispielsweise Zugriff
auf ihre privaten Daten, Medien und soziale Netzwerke. Zudem kann die Fahrt im Auto
durch standortspezifische und personifizierte Internetangebote begleitet werden, so
dass das Fahrt- und Reiseerlebnis fur Fahrer und Passagiere aufgewertet wird. Dazu
gehoren auch Anwendungen, welche die prazise Planung von komplexeren Reisever-
laufen unterstitzen; hierzu gehort eine verkehrstrageribergreifende Fahrtplanung. Au-
Rerdem werden den Insassen extern erhobene, bedarfsspezifische Zusatzinformatio-
nen (wie z.B. Wetterdaten, Prognosen der Verkehrsstrome und die Verfugbarkeit von
Parkplatzen) zur Verfigung gestellt, was den Verkehrsfluss verbessert und umwelt-
schonend wirkt.

2.3 Volkswirtschaftliche Effekte von intelligenten Fahrzeugsystemen

Aus volkswirtschaftlicher Sicht kénnen durch die Vernetzung im Verkehrssektor positive
gesamtwirtschaftliche Effekte erzielt werden. Die Quantifizierung der Effizienzgewinne
und Wachstumspotenziale, die aus dem Einsatz von intelligenten Verkehrssystemen im
Allgemeinen generiert werden kdnnen, wurden bislang nur im Rahmen von ungefahren
Schatzungen beziffert: Durch eine bessere Lenkung von Verkehrsstromen sollen die
Staukosten erheblich reduziert werden, die etwa 0,9% bis 1,5% des BIP im EU-
Durchschnitt betragen. Durch eine bewusste Stauvermeidung Uber intelligente Ver-
kehrssysteme sollen etwa 5 Millionen Tonnen CO,-Emissionen vermieden werden kon-
nen. Die Effizienzgewinne, die sich aus den Kraftstoff- und Zeitersparnissen wegen der
geringen Verkehrsstaus ergeben, sowie die Einsparungen aufgrund einer verbesserten
Logistik werden auf etwa 8 Mrd. Euro pro Jahr beziffert. Zusatzlich werden die Wachs-
tumsimpulse, die aus neuen Diensten entstehen, auf ca. 2 Mrd. Euro pro Jahr fur
Deutschland eingeschatzt.10

In industriebkonomischer Hinsicht soll durch Innovationen in Verkehrstechnik und Fahr-
zeugsystemen sowie Investitionen in Forschung und Entwicklung der Industriestandort
Deutschland gestarkt werden. Hierdurch sollen neue Arbeitsplatze geschaffen, die
Wertschopfung in den beteiligten Branchen erhdht und das wirtschaftliche Wachstum
gesteigert werden.11

Die politischen Entscheidungstréger haben die positiven Auswirkungen der Vernetzung
im Verkehrssektor auf die Gesamtwirtschaft erkannt und in die politische Agenda auf-
genommen. Daher ist es ausdrucklicher politischer Wille, die intelligente Vernetzung im
Bereich Verkehr weiter voranzutreiben.

10 Vgl. BITKOM / FRAUNHOFER ISI (2012).
11 Vgl. BMWI (2015), S. 8 ff.



.
Wl k 4 Die Bedeutung von Telekommunikation in intelligent vernetzten PKW 7

3 Systematischer Uberblick zu Konnektivitat und vernetzten Diens-
ten im Automobil

Innerhalb des oben beschriebenen Bereichs Smart Car steht die Vernetzung innerhalb
des Fahrzeugs und nach auf3en im Mittelpunkt. In diesem Diskussionsbeitrag wird da-
her die Vernetzung in den Fokus gestellt. Erstere wird als In-Car-Vernetzung (Vernet-
zung nach innen) bezeichnet. Sie umfasst alle Interaktionen zwischen unterschiedlichen
Komponenten und Systemen innerhalb des Automobils und alle Interaktionen zwischen
den Insassen und dem Fahrzeug. Die Vernetzung nach auf3en wird zumeist unter dem
Begriff Car-to-X-Kommunikation bzw. -Vernetzung zusammengefasst. Car-to-X-
Kommunikation umfasst alle Arten der Interaktion, die zwischen dem Fahrzeug und ande-
ren Systemen stattfinden. Hierzu kann beispielsweise die Vernetzung mit dem Backend
des Fahrzeugherstellers, mit anderen Fahrzeugen (Car-to-Car) oder mit Teilen der Ver-
kehrsinfrastruktur (Car-to-Infrastructure) zahlen. Im Folgenden werden alle Fahrzeuge,
die tber eine Vernetzung nach auRRen verfiigen, als Connected Cars bezeichnet.12

In diesem Kapitel werden die wichtigsten Entwicklungen auf der Angebotsseite im Be-
reich Connected Car skizziert. In Kapitel 3.1 werden die verschiedenen Formen der
Konnektivitat bei Connected Car erlautert. Anschlieend wird in Kapitel 3.2 dargestellt,
wie ein Zugang zum Mobilfunknetz aus den Connected Cars erfolgen kann. Im folgen-
den Kapitel 3.3 wird eine grundlegende Klassifikation der bisher angebotenen Dienste
und Anwendungen vorgenommen.

3.1 Formen der Konnektivitat bei Connected Car

Wie bereits oben beschrieben, umfasst der Begriff Connected Car, wie er im Kontext
dieses Diskussionsbeitrags verwendet wird, verschiedene Arten der Vernetzung des
Fahrzeugs nach auf3en. Die drei wesentlichen Arten der Vernetzung des Fahrzeugs
nach aufRen werden im Folgenden kurz vorgestellt und voneinander abgegrenzt.

Car-to-Backend

Alle Kommunikationskanale, in denen das Fahrzeug auf externe zentrale Informationen
zugreifen muss, beispielsweise bei der Kommunikation mit dem Hersteller oder mit Ver-
kehrsleitsystemen, erfordern Backend-Systeme auf der anderen Kommunikationsseite.
Als Client liefern die Fahrzeuge bestimmte Informationen, welche von den Backend-
Systemen aggregiert und selektiert werden. Diese stellen die fur den Fahrer oder das
Fahrzeug relevanten Informationen bereit. Abhangig von den verwendeten technischen
Spezifika konnen Fahrzeuge damit direkt mit Verkehrsleitzentralen oder indirekt Uber
Backend-Systeme bei den Automobilherstellern kommunizieren.

12 Da die Vernetzung nach auf3en derzeit fast ausschlieBlich ber das Backend des Herstellers erfolgt,
ist die Vernetzung der Connected Cars nach auf3en derzeit de facto mit der Kommunikation des Fahr-
zeugs mit dem Hersteller gleichzusetzen. Diese steht im Mittelpunkt der weiteren Betrachtung dieses
Diskussionsbeitrages.
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Die Kommunikation zwischen dem Fahrzeug und dem Backend erfolgt tber das Mobil-
funknetz13; dafur werden in die Fahrzeuge SIM-Karten eingebaut oder eingesteckt oder
das Fahrzeug wird an ein externes Endgerét angeschlossen, das die Dateniibertragung
durchfuhrt (Tethering). Fahrzeuge mit integrierter Internetverbindung (z.B. BMW
Connected Drive, Audi Connect oder Mercedes Connect Me) nutzen in der Regel keine
direkte Kommunikation mit externen Diensten. Diese erfolgt tUber herstellereigene Ser-
ver, die sich wiederum mit den externen Diensten (wie z.B. E-Mail-Account, Websuche
oder soziale Netzwerke) verbinden. Dies geschieht vor allem aus Griinden der Sicher-
heit, da externe Dienste somit keinen direkten Zugang zu den Fahrzeugen haben.14

Car-to-Car

Die Vernetzung zwischen Fahrzeugen soll vor allem die Verkehrssicherheit erhdhen
und die Verkehrseffizienz steigern. Gerade fur hoch- und vollautomatisierte Dienste
wird die Kommunikation zwischen Fahrzeugen als enorm wichtig angesehen, weil eini-
ge innovative Dienste in diesem Bereich, wie z.B. die Koordination von ,Fahrzeug-
schwarmen®, damit erst ermoglicht werden. Allerdings ist fiir eine Ausschopfung des
Potenzials von Car-to-Car-Kommunikation die Penetration zum jetzigen Zeitpunkt zu
gering. Aus Sicht von Experten ist unklar, wann eine Marktdiffusion erreicht wird, die
eine Realisierung derartiger Anwendungen erlaubt. Allerdings wird allgemein insbeson-
dere aufgrund zahlreicher rechtlicher und ethischer Unwagbarkeitenl® von einer Einfih-
rung frihestens ab 2025 ausgegangen, auch wenn eine Umsetzung bereits zum jetzi-
gen Zeitpunkt als technisch realisierbar gilt.

Fir die Car-to-Car-Kommunikation wurde speziell ein WLAN-Standard konzipiert (IEEE
802.11p). Dieser ermdglicht den Datentransfer tUber Distanzen von Uber 500 Metern.
Durch die sukzessive Weitergabe zwischen den einzelnen Fahrzeugen koénnen folglich
noch deutlich groRere Reichweiten Uberwunden werden. Auf der Basis von IEEE
802.11p steht laut Angaben des Fraunhofer IAO die direkte Kommunikation zwischen
Fahrzeugen sowie Fahrzeug und Infrastruktur nach einer langeren Testphase vor der
Markteinfuhrung. Die Besonderheit des Standards liegt darin, dass sehr schnell rele-
vante Daten Ubertragen werden konnen, da der Authentifikationsprozess malf3geblich
verklrzt wurde und im Vergleich zum Mobilfunk eine deutlich geringere Latenz erreicht
wird, die besonders fir sicherheitskritische Anwendungen erforderlich ist.16

13 Zumeist bedienen sich integrierte SIM-Karten des 3G-Netzes.

14 Vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 89 ff.

15 So ist beispielsweise in rechtlicher Hinsicht zu diskutieren, welche Anpassungen beim nationalen und
internationalen Rechtsrahmen vorgenommen werden mussen. In Kapitel 8 wird kurz auf die wichtigen
Fragestellungen eingegangen, die noch einer weiteren rechtlichen Klarung bedurfen.

16 Vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 89 ff.
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Car-to-Infrastructure

Bislang eher auf wenige Anwendungen beschrénkt ist die Kommunikation von Fahr-
zeugen mit Komponenten der Verkehrsinfrastruktur. Ahnlich wie bei Car-to-Car erfolgt
die Kommunikation durch den WLAN-Standard 802.11p. Dadurch kénnen Fahrzeuge
beispielsweise mit zentralen Steuerungen von Ampelsystemen oder Wechselverkehrs-
zeichen auf BundesstralRen kommunizieren. Auf diese Weise kann das Fahrzeug den
Treibstoffverbrauch optimieren und — im Fall von Ampeln — Wartezeiten prognostizie-
ren. Intelligente Infrastruktur kann den Fahrzeugen zudem relevante ortsbezogene In-
formationen zu Verkehrshindernissen oder zur Witterung mitteilen. Im Gegenzug kann
die kommunikationsfahige Infrastruktur Informationen Uber das Verkehrsaufkommen
aufnehmen und auswerten.

Zum gegenwartigen Zeitpunkt ist ein umfassender Einsatz von intelligenter Infrastruktur
bis zum Jahr 2020 nicht als realistisch anzusehen.1? Dies liegt vor allem an den hohen
Investitionen, die in die 6ffentliche Verkehrsinfrastruktur getatigt werden miissen.18 Car-
to-Infrastructure hat — inhaltlich gesehen — eine hohe Uberschneidung mit dem oben
vorgestellten Bereich Smart Traffic.

Fur die weitere Betrachtung werden die beiden Bereiche Car-to-Car und Car-to-
Infrastructure ausgeklammert. Hier gibt es jeweils nur einzelne Pilotprojekte und mit
einer flachendeckenden Einfiihrung ist in den nachsten finf Jahren nicht zu rechnen, so
dass eine Bewertung der weiteren Marktentwicklung und eine Einschatzung der Strate-
gien nicht sinnvoll erscheint. Nachfolgend wird daher der Fokus auf den Bereich Car-to-
Backend gelegt. Hierfur wird der Begriff Connected Car synonym verwendet.

3.2 Zugang zum Mobilfunknetz fir Connected Cars

Die Vernetzung Car-to-Backend wird derzeit durch Mobilfunktechnologien realisiert, so
dass eine SIM-Karte notwendig ist, die eine Kommunikation zwischen den Fahrzeugen
und dem OEM herstellt. Im Folgenden sollen die beiden grundsatzlichen technischen
Varianten ,Built-in“ und ,Brought-in“ dargestellt werden, mit denen eine SIM-Karte in ein
Fahrzeug eingebunden werden kann. Die Art der technischen Einbindung hat weitrei-
chende Folgen fur die Geschaftsmodelle und die weiteren Strategien der Anbieter.

Beim ,Built-in“ wird die SIM-Karte fest im Fahrzeug verbaut. Seltener wird zuséatzliches
Gerat im Fahrzeug fest verbaut, das die SIM-Karte enthalt.1® Dagegen wird beim
,Brought-in“ die SIM-Karte mit ins Fahrzeug gebracht: Dies kann durch ein mitgebrach-
tes Endgerat erfolgen, in das bereits eine SIM-Karte eingesteckt wurde (z.B. ein Smart-
phone oder ein Tablet), oder durch eine mitgebrachte SIM-Karte, die in einen extra da-

17 Als Vorreiter fur die Kommunikation zwischen Verkehr und Infrastruktur gilt Japan, wo tber 80% der
Fahrzeuge auf Schnellstral3en mit der Infrastruktur kommunizieren.

18 Vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 89 ff.

19 Bspw. die Connect Box — eingesetzt von den Marken des PSA Konzern und mit einer Orange SIM-
Karte ausgestattet.
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fur vorgesehenen Slot (z.B. unterhalb des Handschuhfachs) eingesteckt wird. Zusatz-
lich gibt es vereinzelt Speziallosungen, z.B. (Nachrust-)Adapter mit integrierten SIM-
Karten, die Gber die CAN Bus-Schnittstelle mit dem Fahrzeug verbunden werden.

Fest eingebaute SIM-Karten (,Built-in“) sind fir die OEM teurer, da explizit eine SIM-
Karte eingebaut werden muss und die Kommunikationsverbindung durch die OEM
(Uber deren Kooperationspartner) betrieben wird. Zwar muss der OEM die Kommunika-
tion und den Datentransfer bereitstellen und muss die Kosten hierfiir tragen29, gleich-
zeitig kann er aber auch die Schnittstelle zwischen Konsument und Anbietern von
Mehrwertdiensten kontrollieren. Fir einen bestimmten Zeitraum wird den Endkunden
meist eine Flatrate angeboten, die auch Roaming-Gebuhren einschliel3t. Aus Sicht der
Endkunden ist die Losung vorteilhaft, da keine Kompatibilitatsprobleme entstehen und
die Dienste nach Freischaltung der SIM-Karte sofort genutzt werden kdnnen. Im Ver-
gleich zu ,Brought-in“ ist ,Built-in“ vergleichsweise technisch sicher und weniger anfallig
fur eine externe Kompromittierung.

Exkurs: Updates von Diensten

Bei integrierten SIM-Karten gewinnen Over-The-Air (OTA) Software-Updates zuneh-
mend an Bedeutung. Dies betrifft beispielsweise Funktionen im Bereich Navigation (ak-
tualisierte Navigationskarten) oder Infotainment-Dienste. Als Vorreiter kann vor allem
das Unternehmen Tesla angesehen werden, das ein System mit offenen Schnittstellen
operiert: Zu den Diensten gehdren u.a. Fernzugriffsfunktionen auf das Fahrzeug, aber
auch Fahrassistenzfunktionen. Auch andere OEM bieten Updates an, diese beschran-
ken sich aber vor allem auf Karten und Infotainment.

Fur OTA-Update muss jedoch ein bestimmter Grad an vorhandener Infrastruktur, v.a. in
Bezug auf eine vorhandene Plattform und die installierte technische Sensorik, vorlie-
gen, so dass Software-Updates in das bestehende System integriert werden kénnen.
OTA-Updates, die dem After-Sales-Bereich zuzurechnen sind, bieten fir die Endkun-
den zweierlei Vorteile: Sie konnen selbst bestimmen, welche Updates sie in das beste-
hende System integrieren wollen. Zudem missen die Updates nicht durch einen Hand-
ler installiert werden, was sich deutlich kostenreduzierend und komforterhdhend aus-
wirkt. Gegenwartig wird davon ausgegangen, dass vor allem im Zeitraum nach 2020
OTA-Software-Updates noch starker an Bedeutung gewinnen werden. Eine breite
Markteinfihrung kann sowohl technische Auswirkungen (Art der Konnektivitat) als auch
betriebswirtschaftliche Folgen (Vertriebsmodelle) haben.

20 Es ist davon auszugehen, dass die Kosten (teilweise oder vollstandig) an den Endkunden weiterge-
geben werden. Verlassliche Zahlen hierzu sind aber nicht verfiigbar.
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~Brought-in“ sind fur die OEM tendenziell glinstiger, da keine SIM-Karten fest eingebaut
werden mussen. Bei Smartphone-basierten Losungen (,Tethering®) muss der OEM kei-
ne weiteren Kosten tragen, sondern nur die Hardware bereitstellen, die die Konnektivi-
tat zum Mobilfunkgerét des Nutzers herstellt. Fir den Automobilhersteller ist diese Lo-
sung insofern attraktiv, als dass die Kosten fir Kommunikation und Datentransfer vom
Fahrer/Verbraucher tibernommen werden. Dagegen verbleibt bei einsteckbaren Losun-
gen die Kontrolle tber die Schnittstelle zwischen Konsument und méglichen Mehrwert-
diensten beim OEM und er muss die Kosten hierfiir tragen. Allerdings ist eine Kompati-
bilitéat eines Smartphones oder einsteckbarer SIM-Karten nicht mit allen Systemen der
Hersteller gewahrleistet, so dass eventuell einzelne Dienste oder Anwendungen oder
sogar das ganze System mit der mitgebrachten SIM-Karte nicht genutzt werden kon-
nen. Die Losungen basieren auf offenen Schnittstellen, die sich leichter manipulieren
und kompromittieren lassen, so dass sich dieses Konzept gerade fir sicherheitskriti-
sche Anwendungen durchaus als problematisch erweisen kann.21

3.3 Klassifikation der Dienste im Bereich Connected Car

Im Bereich Connected Car gibt es mittlerweile eine grof3e Vielzahl von Diensten und
Anwendungen, die von Herstellern aus verschiedenen Branchen angeboten werden.
Sowohl in der Literatur als auch in den getatigten Expertengesprachen zeigt sich, dass
insbesondere eine Klassifikation entlang der grundlegenden Zielsetzung der einzelnen
Dienste sinnvoll erscheint. Es kann zwischen den folgenden drei Kategorien differen-
Ziert werden:

1. Sicherheitsrelevante Dienste,
2. Entertainment und Informations-Dienste (Infotainment) sowie
3. Dienste im Bereich Komfort.

Sicherheitsrelevante Dienste sind vor allem solche Anwendungen, bei denen Daten und
Informationen zum allgemeinen Zustand des Fahrzeugs und zur gegenwartigen Fahrsi-
tuation und -umgebung erhoben und ausgewertet werden. Bei ersteren Diensten wer-
den Informationen haufig an den Hersteller und den Fahrer weitergeleitet, so dass mog-
liche Mangel hinsichtlich des Fahrzeugzustands bekannt sind und Schritte zur Behe-
bung eingeleitet werden kdnnen. Zweitere sind Anwendungen, welche die gegenwartige
Fahrweise und Fahrumgebung auswerten. Haufig besteht der Zweck eines Dienstes
darin, den Fahrer auf eine unmittelbare oder potenzielle Gefahrensituation aufmerksam
zu machen und ihm Handlungsalternativen vorzuschlagen. Einzelne sehr komplexe
Anwendungen sind dabei auch in der Lage, eigenstandig Entscheidungen zu treffen
und Handlungen vornehmen. Wird beispielsweise eine unmittelbare Gefahrensituation
erkannt, reagiert das Fahrzeugsystem z.T. vollig autonom. Da eine sofortige Reaktion

21 Vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 34.
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haufig sehr zeitkritisch ist, kdnnen solche Anwendungen selbststandig Fahrmandver
ausfihren und in die gegenwartige Verkehrssituation eingreifen (z.B. durch Bremsvor-
gange oder Lenkeingriffe).

Entertainment-Dienste betreffen vor allem die Unterhaltung innerhalb des Autos. Mo-
derne Systeme verfligen z.T. Uber passagierindividuelle Displays, auf denen verschie-
dene audiovisuelle Dienste aufgerufen werden kénnen. Ferner kann es iber moderne
Fahrzeuge haufig eingerichtet werden, dass die Insassen des Fahrzeugs eigene End-
gerate ber den WLAN-Hotspot22 des Fahrzeugs mit dem Internet verbinden kénnen.
Bei Informationsdiensten handelt es sich um solche Angebote, die speziell Gber ein
Display im Wagen abgerufen werden konnen und mit denen die Insassen spezifische
Informationen Uber die Route und Fahrziele sowie weitere erwinschte Informationen in
der Fahrumgebung erhalten kénnen. Dabei kann es sich um kulturelle oder gastronomi-
sche Angebote, aber auch um Tankstellen, Parkplatze oder ahnliche Verkehrsinfra-
struktur handeln.

Unter den Diensten im Bereich Komfort werden solche Dienste zusammengefasst, die
das Fahren vereinfachen bzw. fir die Passagiere angenehmer gestalten. Moderne Sys-
teme verfiigen Uber eine Vielzahl von Handlungsoptionen fir den Fahrer. Auch Naviga-
tionsdienste von aulerhalb des Fahrzeugs, bei denen der Fahrer die Position des
Fahrzeugs auf einem mobilen Endgeréat lokalisieren kann, gehéren hierzu. Zu den Kom-
fortdiensten sind solche Anwendungen zu zdhlen, mit denen der Fahrer verschiedene
Funktionen des Fahrzeugs (fern-)steuern kann. Beispielsweise kdnnen Heizung oder
Klimaanlage aus der Ferne bedient werden, so dass beim Betreten des Fahrzeugs eine
fur den Fahrer angenehme Temperatur herrscht.

22 Dieser ist durch eine eingebaute oder einsteckbare SIM-Karte mit dem Mobilfunknetz verbunden. Es
kommen gewohnlich 3G- oder 4G-Anschliisse zum Einsatz.
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4 Die Ausgangssituation in fur Connected Cars relevanten Branchen

Im diesem Kapitel wird die wirtschaftliche Situation in den Branchen dargestellt, die sich
derzeit an der Umsetzung von Connected-Car-Lésungen beteiligen. Dazu gehéren ne-
ben der Automobil- und der Telekommunikationsbranche auch Zulieferer und OTT-
Anbieter in Deutschland (Kapitel 4.1 bis 4.4). Innerhalb der einzelnen Branchen
herrscht teilweise eine sehr heterogene Anbieterlandschaft. An dieser Stelle werden die
wichtigsten Entwicklungen in den einzelnen Industrien herausgestellt, die ursachlich fur
das Engagement der Anbieter aus verschiedenen Branchen im Bereich Connected Car
sind. Eine vollstandige Erfassung aller wichtigen Branchenentwicklungen wird aber
nicht vorgenommen.

4.1 Automobilindustrie

Die Lage der Automobilwirtschaft in Deutschland unterscheidet sich stark in den ver-
schiedenen Teilmarkten (Privat- vs. Geschéaftskunden sowie regionale Markte). Deutsch-
land gilt als traditionelles Automobilland, das in den letzten Jahren seine Produktionska-
pazitaten steigern konnte. Auch wenn die Produktion in deutschen Standorten leicht ge-
steigert wurde, konnte die Produktion im Ausland noch ein deutlich starkeres Wachstum
verzeichnen. Viele Hersteller ziehen es vor, neue Fertigungsanlagen im Ausland zu er-
richten oder dorthin zu verlagern, um dort kostengtinstiger produzieren zu kénnen und
von industriefreundlicheren Rahmenbedingungen z.B. beim Umweltschutz zu profitieren.

Die Umsatze der Hersteller (OEM) in Deutschland sind in den letzten Jahren nach der
Eurokrise 2009/10 als stagnierend bzw. leicht ricklaufig zu bezeichnen. Der européi-
sche Markt ist insgesamt als weitgehend geséttigt anzusehen, was sich vor allem auch
in sinkenden Absatzzahlen in Deutschland und anderen européischen Landern offen-
bart. Hier kbnnen hohe Wachstumsraten zumeist nur in Nischensegmenten oder durch
Innovationen in fahrzeugnahen Bereichen generiert werden. Deutlich hoher sind die
Umsatze der deutschen Hersteller im Ausland, vor allem in den sogenannten aufstre-
benden Méarkten. Etwa zwei Drittel des Gesamtumsatzes von tber 360 Mrd. Euro wur-
den im Ausland generiert. Seit 2011 sind auch insgesamt moderate Beschéaftigungszu-
wachse in der Automobilindustrie erzielt worden. Zum Ende des Jahres 2014 umfasste
die Automobilbranche in Deutschland knapp 775.000 Beschéftigte.23

Die deutschen Automobilhersteller verfiigen mit Gber 70% Marktanteil auf dem deut-
schen Markt Uber eine herausragende Stellung. Gegentber 2013 konnten die deut-
schen Hersteller ihre kumulierten Marktanteile sogar noch um einen knappen Prozent-
punkt ausbauen. Die Marktanteile der franzdsischen und der japanischen Hersteller
sind konstant geblieben (bzw. leicht gestiegen) und liegen jeweils zwischen 8% und
10%. Auch der Anteil der italienischen Hersteller ist ricklaufig und liegt deutlich unter
3%. Dagegen ist der Anteil der koreanischen Hersteller mit 5% hdoher; hier zeigt sich in

23 Vgl. VDA (2015).



L]
14 Diskussionsbeitrag Nr. 413 WI k "4

den letzten Jahren eine (leicht) ansteigende Tendenz. Auch die Ubrigen Hersteller aus
anderen Landern liegen kumuliert deutlich unter 5%.24

Dagegen zeigt sich auf dem Weltmarkt ein deutlich positiveres Bild. Ahnlich wie auf
dem europaischen Markt ist auf dem US-Markt nur noch ein moderates Wachstum zu
erzielen. Dagegen sind in den BRIC-Staaten (Brasilien, Russland, Indien, China) in den
letzten Jahren z.T. zweistellige Zuwachse erzielt worden, auch wenn 2014 als insge-
samt schwaches Jahr eingestuft wird. Zahlen zu den Kraftfahrzeugneuzulassungen bele-
gen, dass zwischen 2011 und 2013 in Amerika und Asien ein moderates Wachstum er-
zielt werden konnte, wahrend in Europa insgesamt ein leichter Riickgang zu verzeichnen
war. Die PKW-Neuzulassungen in Deutschland legten zwischen 2013 und 2014 leicht zu;
allerdings liegen diese immer noch unter dem Niveau von 2011 und 2012.

Deutschland gehort zu den fihrenden Exportnationen der Welt. Als einer der wichtigs-
ten Treiber der Automobilindustrie sind die Exporte zu bezeichnen; tber drei Viertel der
in Deutschland hergestellten Fahrzeuge werden im Ausland verkauft. Damit stellt
Deutschland global die starkste PKW-Exportnation dar, noch vor den asiatischen Kon-
kurrenten wie Japan und Sidkorea. Etwa 40% der Exporte finden in Westeuropa statt,
andere Regionen wie Amerika (18%), Asien (17%) und Osteuropa (10%) liegen deutlich
dahinter.25

Um auf die oben beschriebenen Herausforderungen der stagnierenden Absatzzahlen
im In- und Ausland reagieren zu kdnnen, muss die Automobilbranche neue Wachstums-
felder erschlieBen. Einerseits bedeutet dies die ErschlieBung von neuen geografischen
Markten. Andererseits konzentrieren sich viele Hersteller neben dem Kerngeschaft auf
neue Wachstumsfelder, die sich mit der Entwicklung, der Herstellung und dem Vertrieb
von fahrzeugnahen Produkten und Diensten befassen. Gerade durch Dienste im Bereich
Connected Car konnen fur die deutschen Automobilhersteller damit Moglichkeiten ent-
stehen, durch innovative Dienste und Anwendungen Alleinstellungsmerkmale aufzubauen
und eine starkere Abgrenzung von anderen Marken oder Modellen vorzunehmen. Gera-
de Anwendungen zur Steigerung der Sicherheit und zur Erhdhung des Fahrkomforts
koénnen aus Sicht der Endkunden wichtige Zusatzfeatures darstellen.

Eine grof3e Bedeutung fir die Automobilhersteller in Deutschland hat das Flottenge-
schaft. Nach einer Untersuchung von Roland Berger liegt der Anteil des Flottengeschaf-
tes bei etwa 62% des nationalen Automarktes. Dieser Anteil liegt Uber den Anteilen in
anderen europdaischen Landern und sehr deutlich Uber demjenigen in aufstrebenden
Schwellenléandern. Dies bedeutet jedoch auch, dass sich die etablierten europaischen
Hersteller stark gesattigten Markten auch im Flottensegment gegeniibersehen.26 Das
gesamte Flottengeschéft der deutschen Hersteller ist im Jahr 2014 gegeniiber dem
Vorjahr um etwa 4% gesunken.

24 Vgl. VDA (2015).
25 Vgl. VDA (2015).
26 Vgl. ROLAND BERGER (2014).
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Gerade im Bereich Flottengeschéaft konnen durch Connected-Car-Dienste neue Dienste
entworfen und weiterentwickelt werden. Neben (allgemeinen) Track-und-Trace-
Anwendungen konnen durch die Implementierung von kundenspezifischen Diensten
(z.B. in der Logistik) neue Geschéftsbereiche erschlossen werden.

Zur Bewadltigung der oben dargestellten Entwicklungen und Handlungsfelder sind auf
Seiten der Automobilhersteller hohe Innovationen notwendig. Im Jahr 2014 wurden
tber 30 Mrd. Euro durch deutsche Hersteller und Zulieferer in Investitionen getatigt,
davon entfallt ein Grof3teil auf Standorte in Deutschland. Seit 2009 ist in jedem Jahr ein
Anstieg der Investitionen um etwa eine Mrd. Euro zu verzeichnen. Ein Grof3teil der Auf-
wendungen im Bereich F&E wird mittlerweile auch in Produktionsstatten im Ausland
investiert.27 Welcher Anteil der gesamten F&E-Investitionen auf den Bereich des ver-
netzten Fahrzeugs entféllt, kann aufgrund mangelnder Datenlage nicht ausgewiesen
werden. Gesprache mit Experten im Bereich Connected Car haben aber gezeigt, dass
die Entwicklung von innovativen Diensten und Anwendungen als Antwort auf viele Her-
ausforderungen der OEM verstanden wird.

4.2 Zulieferer

Die Zuliefererindustrie nimmt in der Wertschopfungskette der Automobilbranche eine
wichtige Position ein. Etwa 75% der Wertschépfung des Endproduktes finden in den
vorgelagerten Industrien statt. In dem Ausmal3, in dem die Automobilhersteller in den
letzten Jahren ihren Anteil an der Wertschopfungskette reduziert haben, wurden be-
stimmte Produktions- und Entwicklungsprozesse sowie ganze Vorprodukte an die Zulie-
fererindustrie ausgelagert. Fur die Automobilindustrie bedeutet dies, dass sie sich in
zunehmenden Mal3e mit einer erhohten Komplexitat wegen eines grofReren Zulieferer-
netzwerkes konfrontiert sieht und aul3erdem ihre Abhangigkeit von diesem Netzwerk
weiter verstarkt wird. Der Partnerauswahl, der Abstimmung und der gemeinsamen Ziel-
definition mit Zulieferern kommt gerade bei der der Auslagerung von wichtigen Kernge-
schéaftsbereichen — beispielsweise in Zusammenhang mit Connected Car — eine grol3e
Bedeutung zu. Vielfach findet die Zusammenarbeit zwischen den Akteuren daher in
sehr enger Abstimmung statt, da weitere Effizienzsteigerungen als aulerst relevant fur
den Erhalt der globalen Marktposition erachtet werden.

Die Zulieferer der Automobilbranche konnten im Jahr 2014 ebenfalls ein moderates
Wachstum von etwa 5% erzielen (nach eher moderatem Wachstum im Jahr davor). Ein
Zuwachs konnte sowohl im Inlands- als auch im Auslandsgeschaft erzielt werden, so
dass das gesamte Umsatzvolumen bei Giber 70 Mrd. Euro liegt. Die Zahl der Beschaftig-
ten liegt bei unter 300.000 Mitarbeitern. Dabei spielen auch insbesondere die internati-
onalen Absatzmaérkte fir die deutschen Zulieferer ein wichtige Rolle; der Auslandsanteil
der inlandischen Hersteller betragt etwa ein Drittel. Hinzu kommt die Fertigung der in-
landischen Unternehmen an Standorten im Ausland, so dass insgesamt eine starke

27 Vgl. VDA (2015).
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Dependenz der deutschen Herstellerindustrie von ausléandischen Markten angenommen
werden kann. Im Umkehrschluss bedeutet dies fir die heimischen Unternehmen, dass
der Erhalt der internationalen Wettbewerbsfahigkeit sowohl Investitionen in den heimi-
schen Standort als auch in relevante auslandische Standorte erfordert.28

Einige der grofiten Automobilzulieferer der Welt haben ihren Hauptsitz in Deutschland.
Hierzu gehoren Continental, Bosch, ZF Friedrichshafen, Mahle, Thyssen Krupp Auto-
motive, die Schaeffler-Gruppe, Hella und Brose. Ein Schwerpunkt der Zulieferer liegt
seit Jahren in der (Weiter-)Entwicklung von Fahrassistenzsystemen und Losungen zur
Automatisierung von Fahrzeugen.2®

Daneben haben viele kleinere und mittelgrof3e Unternehmen eine wichtige Bedeutung
fur die Wertschopfung in der Automobilindustrie. Durch den stetigen Wandel innerhalb
der Branche sind die Hersteller auf innovative KMU angewiesen, die wichtige Stufen
innerhalb der Wertschopfungskette tibernehmen und wichtige Aufgaben bei der Durch-
fuhrung von Bestell-, Liefer- und Finanzprozessen tbernehmen. Fir die Schnittstellen
mit den grofRen Automobilherstellern stellt gerade der elektronische Datenaustausch
eine wichtige Voraussetzung fir die Effizienz der Geschéaftsprozesse dar. Um die Har-
monisierung der Schnittstellen zwischen verschiedenen Anbietern voranzutreiben, wur-
den einzelne Initiativen ins Leben gerufen: Beispielsweise setzt das auf einer EU-
Initiative beruhende Projekt auto-gration an dieser Vereinheitlichung an, so dass eine
Universal-Schnittstelle fiir die Kommunikation von IT-Systemen verschiedener Unter-
nehmen und damit eine starkere Integration der Geschéftsprozesse von Anbietern aus
verschiedenen Branchen erzielt werden kann.

Im Bereich Connected Car arbeiten die Zulieferer haufig sehr eng mit den OEM zu-
sammen. Insofern sind die Produkte und Services der Zulieferer eng auf die Vorgaben
und Anforderungen der OEM abgestimmt. Eine Studie kommt zu dem Ergebnis, dass
besonders hohe IT- und Softwarekompetenz fir Zulieferer einen entscheidender Wett-
bewerbsfaktor darstellt. Folglich hat die Digitalisierungskompetenz einen hohen Einfluss
auf das zukunftige Wachstum und die Marktpositionierung eines Zulieferers. Allerdings
stellt die Studie fest, dass der Zugang zum Endkunden als eine der wesentlichen Her-
ausforderungen fur den Zulieferer gilt. Eine zentrale Rolle kénnen in diesem Zusam-
menhang Plattformen spielen, mit denen Zulieferer (&hnlich zum Modell einzelner OTT-
Anbieter) Services an Endkunden ohne die OEM anbieten kénnen.30 Da bislang solche
Ansatze aber noch nicht erkennbar sind, werden Zulieferer im Folgenden nicht explizit
als einzelne Akteursgruppe aufgefuhrt, da der Zugang zum Endkunden derzeit noch
uber die OEM erfolgt.

28 VDA (2015).
29 Vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 41.
30 Vgl. KIENBAUM (2016).
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4.3 Telekommunikationsbranche

Auch in der Telekommunikationsbranche stehen die Anbieter in den letzten Jahren vor
erheblichen Herausforderungen. Da der Telekommunikationssektor durch die Netzin-
frastruktur sehr komplex ist, sollen im Folgenden nur einzelne Entwicklungen kurz skiz-
ziert werden.

Die Anbieter der Branche sehen sich in den letzten Jahren stetig mit sinkenden Um-
satzerlosen konfrontiert. Die Aul3enumsétze im Jahr 2015 betrugen etwa 57,2 Mrd. Eu-
ro. Mitte der 2000er Jahre betrugen sie noch tUber 67 Mrd. Euro. Diese Entwicklung
spiegelt sich auch in den Beschéftigtenzahlen der Branche wieder. Zu Anfang der
2000er Jahre waren noch tber 230.000 Mitarbeiter in der Branche in Deutschland be-
schaftigt, fur 2015 bemisst die Bundesnetzagentur diese Anzahl auf etwas uber
165.000. Dies entspricht einem Riickgang von iiber 28%.31

Durch die Liberalisierung und die damit einhergehende Offnung des Wettbewerbs se-
hen sich die etablierten Telekommunikationsunternehmen immer neuen Wettbewerbern
gegenuber.

Die wirtschaftliche Situation der (etablierten) Telekommunikationsunternehmen wird
zusatzlich durch eine ricklaufige Nachfrage erschwert: Die Anzahl der festnetzbasier-
ten Anschlisse ist in den letzten Jahren stark zuriickgegangen. Intermodale und in-
tramodale Wettbewerber konnten in den letzten zehn Jahren stark Marktanteile dazu-
gewinnen. In den letzten Jahren hat sich diese Entwicklung weitestgehend stabilisiert.
Auch die Zahl der Mobilfunk-Teilnehmer in Deutschland stagniert; eine exponentielle
Entwicklung ist beim Mobilfunk in den letzten Jahren lediglich bei der Nutzung des mo-
bilen Datenvolumens zu verzeichnen.

Durch die Liberalisierung kénnen auch zunehmend Unternehmen aus angrenzenden
Branchen Angebote unterbreiten und in Konkurrenz zu den etablierten Telekommunika-
tionsunternehmen treten. Dies sind einerseits grof3e ,Technologieunternehmen® (wie
z.B. Google und Apple), aber auch kleinere Nischenanbieter, die in den Markt eindrin-
gen. Dies belastet die finanzielle Situation der Telekommunikationsunternehmen auf
lange Sicht.

Insgesamt zeigen sich damit auf dem Telekommunikationsmarkt vielschichtige Entwick-
lungen, welche die Generierung von Umsatzen durch die bisherigen Geschaftsmodelle
weiter stark beeintrachtigen. Solche Unternehmen, die sich primar als Telekommunika-
tionsanbieter verstehen, missen daher versuchen, ertragsreiche neue Geschéaftsmodel-
le zu identifizieren und zusatzliche Monetarisierungspotenziale zu erschliel3en.

Der Bereich Connected Car bietet sich primar aufgrund des Fokus auf Telekommunika-
tionsdiensten an, welche eine Kernkompetenz der Telekommunikationsanbieter darstel-
len. Zudem herrscht eine vergleichsweise hohe Marktpenetration in Deutschland mit

31 Vgl. BUNDESNETZAGENTUR (2015), S. 49.
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derzeit Uber 44 Mio. PKW.32 In Gesprachen mit Experten im Bereich Connected Car
wurde mehrfach betont, dass wichtige finanzielle Anreize darin liegen, ein bereits weit
etabliertes Produkt mit zusatzlichen innovativen Anwendungen aufzuwerten. Hierdurch
kénnen weitere attraktive Erléspotenziale erschlossen und die wirtschaftliche Lage
nachhaltig verbessert werden.

4.4 Over-The-Top (OTT) Diensteanbieter

Mit der steigenden Penetration von Flatrate Tarifen sowohl fir festnetzgebundene als
auch mobile Breitbandanschliisse wurden so genannte Over-The-Top (OTT) Dienste,
die dem Endnutzer Uber das offene Internet zur Verfligung gestellt werden, immer be-
liebter.33 Die wesentlichste Einnahmequelle innerhalb der Geschaftsmodelle von OTT-
Diensteanbietern sind (oft) Werbeeinnahmen, die Uber eine zweite Marktseite erzielt
werden.34 Deshalb haben OTT-Diensteanbieter zumeist ein groRes Interesse daran,
Konsumenten und ihr Verhalten so vollstandig wie méglich abzubilden bzw. soviel Auf-
merksamkeit fur die zu bewerbenden Produkte und Dienstleistungen wie mdglich zu
generieren. Dabei sind die Zeitressourcen der Konsumenten naturlich auf 24 Stunden
am Tag beschrankt. Da die Autofahrt z.B. zur Arbeit einen erheblichen Teil dieser poten-
ziell nutzbaren Aufmerksamkeitsspanne ausmacht, erscheint das Interesse der OTT-
Diensteanbieter offensichtlich, auch in dieser Zeit mit den Konsumenten zu interagieren.

Uber das Smartphone (alleine) ist das wahrend der Fahrt nur eingeschrankt moglich.35
Deshalb haben Google und Apple schon entsprechende Allianzen gegriindet, um tber
Google Auto Android und Apple CarPlay die Integration des Smartphones in das Auto,
d. h. die Anzeigen und Bedienstrukturen im Cockpit, voranzutreiben. 36 Dies scheint von
den Konsumenten positiv angenommen zu werden, da sie so ihre gewohnten Bedien-
schritte und Dienste weiterhin nutzen kénnen.37

Insgesamt geht es fiir OTT-Diensteanbieter im Bereich Connected Car eher darum, mehr
Zeit und Aufmerksamkeit von Konsumenten fir ihre Dienste zu gewinnen, als die Kontrol-
le Uber das Fahrzeug zu erlangen. Nichtsdestotrotz verfolgen einige OTT-Akteure den
Plan, Zugang zu den internen Informationen des Fahrzeugs zu erhalten, um ggf. neue
Dienste anbieten zu kdnnen oder genauere Daten zum Konsumenten(fahr-)verhalten zu
erlangen. Daneben verfolgen insbesondere Google und (mutmaflich) Apple langfristige
Strategien fir eigene autonome Fahrzeuge, die es dem Fahrer erméglichen, den ge-
samten Umfang ihrer Dienste wéhrend des Gefahren-werdens zu nutzen.

32 Vgl. KRAFTFAHRTBUNDESAMT (0.J.).

33 ARNOLD, R. C. G./WALDBURGER, M. (2015), BEREC. (2016).

34 ArNOLD, R. C. G. / HwLDEBRANDT, C. / WALDBURGER, M. (2016), ArNnoLD, R. C. G. / Bortr, J. /
HILDEBRANDT, C. / SCHAFER, S./ TENBROCK, S. (2016).

35 Die meisten Fahrten mit dem Auto finden alleine statt. Es ist also nur der Fahrer im Fahrzeug.

36 Vgl. BVDW (2016b), S. 3.

37 Vgl. PROPHET (2015).
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5 Treiber und Hemmnisse fir den Einsatz von Connected Cars

Aus den Expertengesprachen, der Literarturrecherche und verdéffentlichten Befragungen
konnen verschiedene Treiber (Kapitel 5.1) und Hemmnisse (Kapitel 5.2) fur den Einsatz
von Connected-Car-Technologie identifiziert werden. Dieses Kapitel fasst die wesentli-
chen Faktoren zusammen.

5.1 Treiber

Als einer der wichtigsten Punkte fur den Einsatz von Connected-Car-Systemen ist die
Nachfrage nach Vernetzung in Automobilen anzusehen. Beispielsweise hat sich eine
Umfrage mit der Bedeutung des Autos fiur die Fahrer in Deutschland beschaftigt. Diese
kam zu dem Ergebnis, dass fur eine Mehrheit der Deutschen nicht nur die mit dem Auto
verbundene Mobilitat, sondern auch fahrfremde Tatigkeiten rund um die Konnektivitat
eine hohe Bedeutung haben: Im Rahmen der Studie bekennt eine Mehrheit, dass sie
nicht nur der digitalen Vernetzung von Autos einen Nutzen zumisst, sondern auch die
Nutzung von Smartphones in Fahrzeugen als wichtig erachtet. Insgesamt kommt der
Vernetzungsfahigkeit des Autos — mit oder ohne Smartphone — eine immer grol3ere
Bedeutung zu.38

Eine Studie von McKinsey kommt ebenfalls zu dem Ergebnis, dass die Vernetzung und
damit der Zugang zu Apps, Daten und Medien eine immer wichtigere Rolle spielen.
Wahrend im Jahr 2014 nur 20% der global befragten Personen der Aussage zustim-
men, dass sie aufgrund der Vernetzung den Automobilhersteller wechseln wirden, so
lag dieser Anteil im Jahr 2015 mit 37% deutlich hoher.3°

Einer Studie von Telefénica aus dem Jahr 2014 zufolge wird sich der Anteil der intelli-
genten Fahrzeuge bis 2020 stark steigern. Im Rahmen einer Befragung in finf ausge-
wahlten Landern (Brasilien, Deutschland, Spanien, UK und USA) teilten Gber 70% der
Befragten mit, dass sie bereits Applikationen im Bereich Connected Car benutzen oder
an der Benutzung solcher Dienste interessiert sind. Uber 80% vertreten sogar die An-
sicht, dass Autos zukiinftig Gber dasselbe Ausmald an Konnektivitdt und Diensten ver-
fligen werden wie Smartphones. Allerdings geben landeriibergreifend erst 8% der Be-
fragten an, dass sie Dienste im Bereich Connected Car tatsachlich nutzen. Die Studie
untersucht aulBerdem einzelne Determinanten fur die Verbreitung von Connected-Car-
Systemen: Fir deren Diffusion spielt also einerseits die Nutzungsdauer von Autos eine
wichtige Rolle, andererseits wird die Verbreitung von derartigen Systemen dadurch ver-
langsamt, dass in einem Land generell weniger Menschen ein Auto besitzen, da bei-
spielsweise in dicht besiedelten Landern wie Deutschland und UK ein besseres Ange-
bot an offentlichen Verkehrsmitteln bereitgestellt wird und diese von der Bevolkerung
auch in hohem Umfang genutzt werden. AuRerdem stehen zunehmend Angebote im

38 Vgl. PROPHET (2015).
39 Vgl. McKINSEY (2015).
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Bereich Car Sharing zur Verfiigung, die aus Kundensicht ebenfalls als Alternative zum
Kauf eines eigenen Fahrzeuges zu erachten sind.

In derselben Studie werden von den Befragten Anwendungen als besonders wichtig
eingeschatzt, die sich mit Aspekten der Sicherheit, der Fahrzeugdiagnostik und der
Navigation befassen. Anwendungen in Bezug auf die Sicherheit und die Diagnostik
wurden von etwa drei Viertel der Befragten mitgeteilt. Als konkrete Vorteile aus der Nut-
zung von Connected-Car-Diensten wurden die transparentere Bewertbarkeit von Prei-
sen zur Behebung von einzelnen technischen Defekten, der Einbezug von aktuellen
Verkehrsentwicklungen in die Navigationsanwendungen eines Fahrzeugs, die Kontrolle
und Steuerung des Verbrauchs und damit der Umweltkosten eines Fahrzeugs sowie die
mobile Nutzung von einzelnen Diensten liber Smartphones oder Tablets genannt. Als
wichtigste Treiber fir Connected-Car-Anwendungen werden mithin mdgliche Kosten-
senkungen (durch bessere Uberprifbarkeit des Verbrauchs und Fahrzeugzustandes)
sowie der mit den neuen Diensten einhergehende Zusatznutzen fur Fahrer und Passa-
giere betrachtet. Aus Konsumentensicht spielen dagegen der Zugang zu sozialen Me-
dien in Zusammenhang mit Connected Car eine geringere Rolle.40 In Bezug auf die
Bezahlung dieser zusatzlichen Dienste werden in den betrachteten Landern unter-
schiedliche Entgeltvarianten bevorzugt. Wahrend beispielsweise in Spanien eine Ein-
malzahlung favorisiert wird, praferieren die Endkunden in Deutschland, UK und den
USA eher eine andere finanzielle Losung: Fir die generelle Verfiigbarkeit einer (Basis-
)Konnektivitat soll zunachst ein Entgelt erhoben werden; die Konsumenten kdnnen auf
Basis der Infrastruktur weitere Dienste und Applikationen wéhlen, fir die zusatzliche
Zahlungen zu entrichten sind.41

In einer Studie der GfK aus dem Jahr 2014 wird die Rolle von bestimmten Attributen
eines vernetzten Fahrzeuges fir relativ junge Autofahrer untersucht. Die sogenannte
Generation Y, welche die Jahrgénge 1980 bis 1990 umfasst, gilt als relativ technikaffin
und wurde gefragt, welche Merkmale in Zusammenhang mit intelligent vernetzten Fahr-
zeugen beim Kauf eines Autos fur sie eine hervorgehobene Rolle spielen. Mitglieder der
Generation Y aus den westlich gepragten Landern Deutschland, GroRbritannien und
den USA messen integrierten Entertainment-Systemen an Bord eine besonders hohe
Bedeutung zu. Etwa 46% finden diese Eigenschaft sehr oder ,in hdchstem Male* an-
sprechend. Dahingegen bewerten nur ca. 20% der Fahrer tber 45 Jahren die Eigen-
schaft als ebenso positiv.

Die Studie kommt ebenfalls zu den Ergebnis, dass aus Sicht der jingeren Zielgruppe
andere Eigenschaften eines Fahrzeugs ein hohere Bedeutung erfahren. Einerseits ver-
bringen diese etwas mehr Zeit in den Autos und andererseits mdchten jungere Fahrer
in deutlich hherem MaRe wahrend der Fahrt begeistert/unterhalten werden bzw. (in
einem gewissen Umfang) gleichzeitig anderen, fahrfremden Aktivitdten nachgehen

40 Dies kann darauf zurtuckgefuhrt werden, dass im Auto mobile Endgerdte auch unabhéngig von der
Infrastruktur des Fahrzeuges genutzt werden kdnnen.
41 Vgl. TELEFONICA (2014).
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kénnen. Aus diesen Ergebnissen schlief3t die GfK, dass gerade diese jiingeren Fahrer
eine attraktive Zielgruppe fur vernetzte Fahrzeuge darstellen. Dies betrifft nicht nur ei-
gene Fahrzeuge, sondern auch alternative Angebote wie Car-Sharing-Dienste oder
Pay-as-you-go-Vermietungen. Die Vertreter der jingeren Zielgruppen weisen eine we-
sentlich hohere Affinitat bezlglich dieser Angebote auf. Die Implementierung von
Connected-Car-Applikationen beim Car Sharing oder Pay-as-you-go durch die Diens-
tanbieter kann so als indirekte Werbemalinahme genutzt werden, dass diese jingere
Zielgruppe dieselben Anwendungen beim Kauf eines eigenen Fahrzeuges anstreben.42

In einer etwas alteren Studie aus dem Zeitraum 2011/2012 wurden Autofahrer in
Deutschland speziell nach spezifischen Diensten und Anwendungen gefragt, denen sie
beim Kauf eines vernetzten Fahrzeuges eine hohe Bedeutung beimessen. Als wichtigs-
tes Kriterium wurde im Rahmen der Umfrage ein besserer Informationszugang zu Staus
(76%) und Baustellen (68%) genannt. Die Suche nach nahegelegenen Tankstellen
(67%), die Verwendung von automatischen Notrufsystemen bei Unfallen (64%) sowie
die Mdoglichkeit zu (selbststandigen) umfassenden Fahrzeugchecks (63%) werden
ebenfalls als wichtige Kriterien beim Kauf eines Fahrzeuges mit intelligenter Vernetzung
von den Endkunden benannt. Leicht dahinter, aber immer noch mit hoher Relevanz
liegen die Anzeige von aktuellen Geschwindigkeitsbeschrankungen (60%) sowie Infor-
mationen zu verfiigbaren Parkflachen in der Umgebung (59%).43

Sowohl die OEM als auch die Telekommunikationsunternehmen haben diesen Wunsch
der Endkunden erkannt und insoweit aufgenommen, dass den Endkunden unterschied-
liche Konnektivitatslésungen zur Verfigung stehen und sie aus einem sehr breiten Port-
folio von Diensten auswahlen kénnen. Experten aus der Automobilindustrie haben in
diesem Zusammenhang mitgeteilt, dass bei der Entwicklung von Diensten zwei Fakto-
ren im Vordergrund stehen: Einerseits soll die Customer Experience des Fahrens und
des Mitfahrens aus Sicht der Endkunden durch neue Dienste verbessert werden, vor
allem im Bereich Komfort und Infotainment. Andererseits werden stark individualisierte
Dienste angeboten, z.B. fir Geschéaftskunden: Auf Nachfrage kann fur bestimmte Kun-
den ein individualisierter Dienst konzipiert werden , der speziell auf dessen Bedurfnisse
zugeschnitten wird. Dies kann beispielsweise ein spezieller Navigationsdienst fir einen
Logistikdienstleister sein, der aufgrund eingehender Auftrédge in Echtzeit Anpassungen
am Flottenmanagement vornehmen kann.

42 Vgl. GFK (2015), GFK (2016).
43 Vgl. PuLs MARKTFORSCHUNG (2012).
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Exkurs zu eCall

Gesetzliche Auflagen, vor allem die Verpflichtung der Européischen Kommission zur
obligatorischen Ausstattung von Fahrzeugen mit elektronischen Notfallsystemen, soge-
nannten eCall-Systemen, konnen als weiterer Treiber fur die Vernetzung von Fahrzeu-
gen angesehen werden. Im April 2015 beschloss das EU-Parlament, dass Autoherstel-
ler ab 2018 dazu verpflichtet sind, automatische Notfalldienste in ihre Fahrzeuge zu
integrieren.#4 Alle Pkw und leichten Nutzfahrzeuge missen mit einem eCall-System
ausgestattet und eine erforderliche Infrastruktur fir den Empfang und die Organisation
von Notrufen in Zentralen errichtet werden. Europaweit soll ein kompatibles und in-
teroperables System installiert werden.

Die technische Einbindung des eCall erfolgt tiber eine eigene SIM-Karte, die obligato-
risch in allen neuen Fahrzeugen verbaut werden muss. Technisch ist die SIM-Karte
jedoch eine sogenannte ,dormant SIM“; dies bedeutet, dass diese eigentlich ungenutzt
bleibt und nur im Fall eines Unfalls oder Notrufs aktiviert wird. Eine Nutzung dieser SIM-
Karte fir Car to X-Kommunikation wird daher aufgrund von gesetzlichen Bestimmungen
ausgeschlossen.4®

Der eCall setzt im Fall eines schwerwiegenden Unfalls einen automatischen Notruf mit
relevanten Informationen fiir die Rettungskrafte ab:46 Ein vom Automobilhersteller in die
Bordelektronik installiertes System sendet bei einem Unfall einen Notruf an eine Leit-
stelle (in seltenen Fallen auch eine Einsatzzentrale) und Ubertrégt relevante Informatio-
nen wie Zeitpunkt des Unfalls, Standort des Fahrzeugs und Fahrtrichtung, Fahrzeug-
und Treibstofftyp sowie die Anzahl der Insassen an die nachste Notrufzentrale. Auch
wenn der Fahrer nicht bei Bewusstsein oder nicht handlungsfahig ist, einen Notruf ab-
zusenden, wird dies durch das System automatisch getétigt. Der eCall wird sofort akti-
viert, wenn die fahrzeuginternen Sensoren einen schweren Zusammenstol3 registrieren,
und ermdglicht damit eine sehr zeitnahe Information der Rettungskrafte und Aktivierung
der Rettungskette. Ferner kann der eCall auch durch manuellen Knopfdruck im Fahr-
zeug durch einen Passagier oder einen Zeugen des Unfalls ausgeldst werden.

Dadurch soll die Anzahl der Verkehrsopfer und -toten betrachtlich reduziert werden.
Wahrend in Europa pro Jahr etwa 28.000 Menschen durch Verkehrsunfalle umkommen
und 1,5 Mio. verletzt werden, soll diese Zahl reduziert werden. Mithilfe des automatischen
Notrufs sollen pro Jahr etwa 2500 Menschenleben gerettet werden. Indem die Zeitspanne
zwischen Unfallhergang und Versendung des Notrufs erheblich reduziert wird, soll die
Reaktionszeit auf Notfalle um 40%-50% verringert werden. Auch die Folgewirkungen von

44 Ursprunglich sollte eine Installation schon bis Oktober 2015 verpflichtend vorgeschrieben werden.
Eine Ursache fiir die Verspéatung lag bei Ubermittlungsproblemen der Daten an die Leitstellen. Viele
dieser Notrufzentralen sind noch nicht mit modernen Systemen ausgestattet, die GPS-Daten, Position
und Geschwindigkeit auslesen kdnnen. Auf3erdem mussten Bedenken der Mitgliedslander zum Da-
tenschutz adressiert werden, dass nur bestimmte Informationen wie Fahrzeugtyp, Treibstoff, Unfall-
zeitpunkt, Fahrzeugposition und Anzahl der Insassen weitergegeben werden und eine Weitergabe an
Dritte ausgeschlossen bleibt. Auch im Normalbetrieb soll eine Verfolgbarkeit von Fahrzeugen nicht
mdglich sein.

45 Vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 90.

46 Eine Auslésung kann beispielsweise durch den Airbag-Sensor erfolgen.
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Unfallen wie Verkehrsstauungen und Folgeunfalle sollen durch ein solches System
deutlich gemindert werden.4?

Da die Integration des eCall in die elektronischen Bordsysteme unerlasslich ist, obliegt
die Umsetzung den Automobilherstellern. Die verpflichtende Ausstattung bezieht sich
zunéachst auf alle neuen PKW und leichten Nutzfahrzeuge in allen Mitgliedsstaaten der
Europaischen Union, nicht jedoch auf die schon bestehende Fahrzeugflotte. Hier gibt es
zunéachst nur Angebote zur Nachristung, vor allem durch 6ffentlich- und privatrechtlich
organisierte Versicherungen. Die Einfihrung des eCall muss auch kompatibel mit be-
reits vorhandenen, privatwirtschaftlich organisierten Notrufsystemen sein. Zudem mds-
sen die EU-Mitgliedstaaten sicherstellen, dass die verschiedenen nationalen Notrufsys-
teme im Rahmen eines EU-weiten eCalls harmonisiert werden und interoperabel in ver-
schiedenen Landern funktionieren.

5.2 Hemmnisse

Als eines der wesentlichen Hemmnisse fur die Nutzung von Connected-Car-Services
wurde in Expertengesprachen die Zahlungsbereitschaft fir solche Dienste benannt. Die
Experten teilten mit, dass das Angebot an Connected-Car-Services deutlich zugenom-
men hat, die Nachfrage nach diesen Diensten jedoch z.T. sehr unterschiedlich ausfallt.
Gerade bei zahlungspflichtigen Diensten im oberen Preissegment befiirchten einige
Experten, dass nur begrenzt Neukunden gewonnen werden kénnen. Dies kann unter
Umstanden sogar dazu fuhren, dass einzelne Dienste aus dem Portfolio der Anbieter
genommen werden, weil erwiinschte Netzwerkeffekte nicht zustande kommen oder die
fir das Angebot erforderliche kritische Masse nicht erreicht wird. Die bereits oben er-
wahnte McKinsey-Studie kommt zu dem Ergebnis, dass die Zustimmungsraten fir
Abonnement-basierte (zahlungspflichtige) Dienste zwischen 2014 und 2015 (global
ermittelt) zwar deutlich gestiegen sind, aber absolut noch immer unter einem Drittel
liegen.48 Auch eine Studie von Strategy Analytics gelangt zu der Schlussfolgerung,
dass in verschiedenen Landern zwar ein deutlich wachsendes Interesse an Konnektivi-
tatslésungen zu verzeichnen ist, aber viele Kunden keine oder nur eine geringe Zah-
lungsbereitschaft fir diese Losungen innerhalb der Fahrzeuge haben.4® Dies lasst die
Schlussfolgerung zu, dass eine mangelnde Zahlungsbereitschaft als Hemmnis fir die
Nachfrage vor allem nach zahlungspflichtigen Diensten angesehen werden kann.

Als weiteres Hemmnis sind laut Experten die vergleichsweise geringen Fortschritte in
den Bereichen Car-to-Car und Car-to-Infrastructure zu erachten. In Gespréchen vertra-
ten Experten die Ansicht, dass beispielsweise sicherheitsrelevante Dienste eine hohere
Wirkung entfalten kénnten, wenn eine flaichendeckende Kommunikation zwischen
Fahrzeugen sowie zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur umgesetzt wirde. Auch im

47 Vgl. EUROPAISCHE KOMMISSION (2013).
48 Vgl. McKINSEY (2015).
49 Vgl. STRATEGY ANALYTICS (2015).
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Stakeholder Peer Review des Nationalen IT-Gipfels wird deutlich, dass einzelne Berei-
chen im Sektor Verkehr noch starker vernetzt werden missen: Gerade die Umsetzung
von intelligenten Verkehrsnetzen und die Vernetzung von Verkehrsnetzen und Ver-
kehrstragern wird als wichtige zukiinftige Herausforderung angesehen.50

50 Vgl. NATIONALER IT-GIPFEL (2015).
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6 Marktentwicklung im Bereich Connected Car

Der Fokus dieses Kapitels liegt auf der bisherigen Marktentwicklung im Bereich
Connected Car. Hierfir werden in Kapitel 6.1 die Geschaftsmodelle der Anbieter her-
ausgearbeitet, bevor in Kapitel 6.2 auf die bestehenden Kooperationen zwischen den
Anbietergruppen eingegangen wird. AnschlieRend wird in Kapitel 6.3 die bisherige und
prognostizierte zukunftige Entwicklung auf dem Markt fur automatisierte Fahrzeuge
weltweit dargestellt. In Kapitel 6.4 wird eine Schéatzung vorgenommen, um die Anzahl
der Fahrzeuge im Bereich Connected Car in Deutschland zu ermitteln und darauf auf-
bauend den Datenbedarf fir Connected Car zu quantifizieren.

Aus betriebswirtschaftlicher Sicht bieten Produkte und Services im Bereich Connected
Car hohe Skalierungspotenziale, da sie Uber den gesamten Lebenszyklus eines Fahr-
zeugs abgesetzt werden kénnen (Im Gegensatz dazu werden Umsatze durch den Ver-
kauf eines Wagens nur einmalig erzielt). Daher erscheint es fir die Diensteanbieter im
Bereich Connected Car wichtig, die Kunden méglichst eng und lang binden zu kénnen.
Aus dieser Uberlegung heraus entstehen einzelne Plattformen, die von einzelnen Akt-
euren oder in Kooperationen aufgesetzt und betrieben werden.51

6.1 Neue Geschéaftsmodelle und Anbieter

In diesem Kapitel wird herausgearbeitet, welche neuen Geschaftsmodelle sich durch
die Entwicklungen im Bereich Connected Car fiur die Akteure ergeben. Durch den Ein-
satz von neuen Diensten und Technologien entstehen neue Markte mit einem erhebli-
chen Marktvolumen, dessen Verteilung auf die Marktteilnehmer noch nicht entschieden
ist. Viele Teilmarkte missen sich erst noch bilden; hier besteht fiir die oben genannten
Marktteilnehmer erhebliches Potenzial, wenn sie attraktive neue Geschaftsmodelle
entwickeln und gezielt Kooperationen mit strategischen Partnern vereinbaren. Dass
sich viele Markte noch in der Wachstumsphase befinden, erdffnet auch Spielraum fir
neue Akteure, in Teilmarkte einzusteigen und mit den etablierten Marktteilnehmern zu
konkurrieren.52 Bislang verfolgen die relevanten Anbietergruppen und auch die Anbieter
in den Gruppen z.T. recht unterschiedliche Strategien. Die grundlegenden Ansatze die-
ser Strategien werden nachfolgend aufgezeigt.

6.1.1 Automobilhersteller (OEM)

Die Strategien der Automobilhersteller in Bezug auf Connected Car unterscheiden sich
in zwei wesentlichen Punkten: (1) dem Zeitpunkt des Einstiegs in den Bereich Connec-
ted Car und (2) der technischen Umsetzung der Strategie.

In Deutschland sind vor allem die Premiumhersteller vergleichsweise friih in den Connec-
ted-Car-Markt eingestiegen. Als Vorreiter ist BMW zu nennen, aber auch Audi ist ver-

51 Vgl. BVDW (2016b), S. 3 ff.
52 Vgl. BVDW (2016a), S. 2.
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gleichsweise frih in den Bereich Connected Car eingestiegen. Mit etwas Abstand haben
auch Mercedes und Porsche eigene Connected-Car-Konzepte umgesetzt. Ein Angebot
von ersten Connected-Car-Diensten fand bei den Premiumherstellern bereits Mitte der
1990er Jahre statt; die automatische Notruffunktion von BMW, die 1997 eingefiihrt wurde,
kann als erste Form der Konnektivitat des Fahrzeugs nach auf3en betrachtet werden.

Die Hersteller in den Volumensegmenten haben erst deutlich spater Dienste im Bereich
Connected Car angeboten. Mit einzelnen Ausnahmen ist die Mehrheit der Anbieter in
den unteren Preissegmenten erst zu Beginn der 2010er Jahre in den Markt eingestie-
gen. Insbesondere im Segment Mittelklasse wird ein breites Sortiment an Diensten in
den Bereichen Sicherheit und Komfort angeboten, der Umfang im Bereich Entertain-
ment ist im Vergleich zu den Premiumherstellern meist geringer ausgepragt.

Mittlerweile haben alle Premiumhersteller und auch die Mehrzahl der Volumenmarken
zumindest eine Konnektivitéatslosung im Markt platziert. Ausnahmen sind Ford und eini-
ge asiatische Hersteller, die ausschliellich so genanntes Mirroring, also das Spiegeln
von Inhalten auf dem Mobiltelefon in die installierte Anzeige in der Cockpitkonsole, an-
bieten. Die Mehrheit der Premiumhersteller setzt dabei fest integrierte SIM-Karten
(Built-in) ein. Brought-in Losungen sind bei den Volumenmarken verbreitet. Zuséatzlich
bieten einige Hersteller (z.B. BMW, Audi, Mercedes, Opel) auch die Anbindung von eige-
nen mobilen Endgeraten an das Internet tiber einen fahrzeuginternen WLAN Hotspot an.

In Gesprachen mit den Automobilherstellern wurde vor allem deutlich, dass Dienste im
Bereich Connected Car einen wichtigen Ansatzpunkt fir After Sales-
Kundenbeziehungen darstellen. Hierdurch kann ein regelméRiger Kontakt zwischen den
Herstellern und den Kunden etabliert und die Bindung gefestigt werden. Da die End-
kunden gegebenenfalls langerfristige Vertrdge mit den OEM durch die Nutzung von
einzelnen Diensten eingehen, werden Lock-In Effekte aufgebaut. Falls ein Endkunde zu
einem spateren Zeitpunkt zu einem anderen Hersteller wechseln méchte, werden durch
diese Lock-In Effekte die Wechselkosten des Endkunden erhéht.

Gleichzeitig investieren die OEM erheblich in die Entwicklung von weiteren Diensten im
Bereich Connected Car. Den Expertensprachen mit Vertretern der OEM ist zu entneh-
men, dass der Fokus bei der Entwicklung von innovativen Anwendungen auf zwei Be-
reichen liegt: Sicherheitsrelevante Dienste, bei denen ein stetiger Austausch von Daten
zwischen den Fahrzeugen und den Backends der Hersteller stattfindet, sollen Geféahr-
dungspotenziale fir Fahrzeug und Insassen frihzeitig erkennen und gegebenenfalls
beseitigen oder vermeiden kdnnen. Auf3erdem soll das Fahrerlebnis und der Komfort
des Fahrens flir Fahrer und Passagiere gesteigert werden, so dass gezielt Dienste im
Bereich Komfort und Entertainment konzipiert und weiterentwickelt werden. Manche
neuen Dienste erweitern das Angebot gezielt um das Auto und seine Nutzung herum.>3

53 Kapitel 6.1.4 gibt einen Uberblick zu den aktuell verfiigbaren bzw. angekiindigten Diensten. Es han-
delt sich um eine nicht abschlieRende Liste.
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6.1.2 Telekommunikationsanbieter

Im Bereich der Telekommunikationsanbieter zeigt sich vor allem ein Engagement der
etablierten Mobilfunkanbieter. MVNOs und Reseller treten derzeit im Bereich Connec-
ted Car nicht sichtbar in Erscheinung. Die drei Mobilfunknetzbetreiber Telekom, Voda-
fone und Telefdnica verfolgen im Bereich Connected Car sehr unterschiedliche Strate-
gien, so dass nachfolgend die bisherigen Geschaftsmodelle der drei Unternehmen se-
parat betrachtet werden.

Telekom

Innerhalb des Konzerns Deutsche Telekom sind vor allem die beiden Konzerntochter
Telekom Deutschland und T-Systems stark im Bereich Connected Car involviert. Aller-
dings verfolgen beide verschiedene Teilaktivitaten und somit auch unterschiedliche
Zielsetzungen innerhalb des Konzerns.

Die Telekom Deutschland engagiert sich vor allem im SIM-Geschéft in Kooperation mit
Automobilherstellern. So stellt die Telekom den exklusiven Partner im SIM-Karten-
Geschaft mit Mercedes dar. Die Fahrzeuge kommunizieren somit via Telekom-SIM-
Karte mit dem Backend von Mercedes.

Im Fahrzeug setzt die Telekom auf ein breites Spektrum an Diensten, vor allem in den
Bereichen Sicherheit, Diagnostik und Infotainment. Mit der ,Auto App“ werden ver-
schiedene Dienste gebindelt: Beispielsweise kénnen Nutzer die Fahrweise optimieren
und sich eine Bewertung im Hinblick auf ein sicheres, sparsames Fahrverhalten aus-
weisen lassen. Aul3erdem werden wahrend einer Fahrt eigenstéandig Informationen zu
Tankstellen und Parkplatzen sowie gastronomischen und kulturellen Einrichtungen an-
gezeigt. Nach personlicher Praferenz kdnnen Uber die App auch weitere Informationen
bzw. Dienste abgerufen bzw. hinzugebucht werden, etwa mogliche Versicherungstarife
oder Werkstattintervalle. Hierzu ist gegebenenfalls die Installation von weiterer Hard-
ware (Adapter) erforderlich.

Hinzu kommen solche Apps, die andere Lebens- und Arbeitsbereiche, wie z.B. Smart
Home und Elektromobilitdt, umfassen und in die Anwendungen im Fahrzeug eingebun-
den werden kdnnen.

AuBerdem bietet die Telekom OEM und Handlern nachristbare Losungen (fir ge-
brauchte Fahrzeuge) an, Gber die permanent Fahrzeugdaten fir Werkstattmanagement
und praventive Wartung abgerufen werden kdnnen. Zudem gibt es separate Losungen
fur Logistikdienstleister, in denen Logistikprozesse innerhalb der Transportkette standig
Uberwacht, gesteuert und optimiert werden kénnen. Diese richten sich speziell an die
Betreiber von grof3en Fahrzeugflotten.

Die Telekom betreibt eine Connected-Car-Plattform fur einen herstellerunabhangigen
Datenaustausch und die Verarbeitung von Big Data fur Anwendungen im Bereich
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Connected Car. Die Plattform soll die Entwicklung von Diensten fur private und gewerb-
liche Fahrzeuge im Bereich Connected Car erleichtern.

Unabhangig vom Bereich Connected Car ist die Deutsche Telekom auch in der Ent-
wicklung von LoOsungen fur die angrenzenden Bereiche Verkehrsmanagement, Not-
rufsysteme und Elektromobilitat tatig. T-Systems hat zu Beginn der 2000er Jahre die
damalige Daimler-Benz-Tochter Debis erworben. Debis war zu diesem Zeitpunkt der
Softwaredienstleister fur Daimler-Benz und wurde nach dem Aufkauf durch die T-
Systems geftihrt. Im Jahr 2005 wurde zusatzlich die Gedas, die IT-Tochter von Volks-
wagen, Ubernommen. Insofern kann T-Systems als etablierter direkter Partner zweier
groBer OEM angesehen werden, der in einem nachgelagerten Bereich agiert, aber nicht
direkt die Kommunikation zwischen den Fahrzeugen und den Backends der Hersteller
betreibt.

Vodafone

Vodafone stellt zum gegenwartigen Zeitpunkt den De-Facto-Marktfiihrer auf dem Markt
fur SIM-Karten in Fahrzeugen dar und unterhélt exklusive Partnerschaften mit der
Mehrzahl der OEM im SIM-Karten-Geschaft: Hierzu gehdren insbesondere einige deut-
sche OEM wie BMW, Audi, Volkswagen und Porsche.

Im Bereich der Anwendungen fir Endkunden bietet Vodafone ein sehr ausdifferenzier-
tes Portfolio fur Endkunden an. Dies betrifft sowohl Dienste, die tGiber die Mittelkonsole
des Fahrzeugs genutzt werden konnen als auch Dienste, die Uber ein eigenes, an das
Fahrzeug angeschlossenes Endgeréat genutzt werden kdonnen. Schwerpunkte bei den
Anwendungen liegen auf sicherheitsrelevanten Diensten, bei denen Privatkunden In-
formationen zur internen Diagnostik im Fahrzeug und Anweisungen zur Behebung von
Méngeln angezeigt werden. Hinzu kommt ein breites Angebot von Infotainment- und
Komfort-Diensten: Hierzu zéhlen Navigations- und Verkehrsinformationsdienste in Echt-
zeit, einzelne Audio- und Video-Streaming-Anwendungen, aber auch die Bereitstellung
von Informationen zum gegenwartigen Standort im Hinblick auf gastronomische und kul-
turelle Angebote oder fahrtspezifische Bedurfnisse wie Tankstellen und Parkplatze.

Daruiber hinaus erschlie3t Vodafone spezielle Geschaftskundensegmente fir sich. Fur
OEM bzw. Autohandler werden Lésungspakete angeboten, die Tracking-Dienste und
Anti-Diebstahl-Dienste enthalten. Kundenspezifische Losungen werden insbesondere
fur die Geschaftskunden mit grol3en Fahrzeugflotten konzipiert. Diese enthalten einzel-
ne Anwendungen, welche Empfehlungen fir eine sichere und effizientere Fahrweise
der Fahrzeuge abgeben, die Routenplanung der einzelnen Fahrzeuge abstimmen und
damit die Effizienz der Flotte optimieren kdnnen. Auch fur Versicherungsunternehmen
werden Dienste angeboten, bei denen die Versicherungstarife an das Fahrverhalten
angepasst werden kdnnen.

Die sehr starke Marktposition von Vodafone wurde im Jahr 2014 dadurch gefestigt,
dass der italienische Zulieferer und Spezialist Cobra Automotive Technologies durch
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Vodafone aufgekauft wurde. Mittlerweile wurde Cobra in Vodafone Automotive umbe-
nannt. Die Schwerpunkte des Unternehmens liegen auf den beiden Segmenten Tele-
matik und Elektronik. Hierdurch konnte Vodafone das bestehende Portfolio noch einmal
stark ausbauen und sich noch starker als Zulieferer von Systemen zu positionieren.
Durch die Ubernahme kann Vodafone auch starker als Anbieter von Komplettldsungen
fungieren. Insbesondere im Vereinigten Konigreich adressiert Vodafone Automotive
auch direkt private Endkunden. Der Schwerpunkt des Angebots liegt dabei auf Anti-
Theft-Losungen.

Telefénica

Telefénicas Engagement im Bereich Connected Car ist im Vergleich zu Telekom und
Vodafone zum gegenwartigen Zeitpunkt noch deutlich eingeschrankt. Exklusive Part-
nerschaften mit einzelnen OEM zum Betrieb des SIM-Karten-Geschéfts existieren bis-
lang nicht. Viele Lésungen von Telefénica erfordern somit eigene SIM-Karten und ge-
gebenenfalls weitere Hardware (z.B. Module oder Adapter), die mit ins Fahrzeug ge-
bracht werden mussen.

Telefénica bietet Privatkunden die Mdglichkeit, Uber Apps bestimmte Dienste im Fahr-
zeug zu nutzen, wenn ein Endgerat an das Fahrzeug angeschlossen wird. Hierzu geho-
ren Anwendungen, welche den Zustand des Fahrzeugs sowie eventuelle Schaden an-
zeigen (interne Diagnostik), Dienste, welche das Fahrverhalten in Bezug auf Sicherheit
und Okologische Effizienz auswerten sowie Tracking-Funktionen von auf3erhalb des
Fahrzeugs. Telefonica strebt an, das Spektrum an Anwendungen fur Privatkunden noch
deutlich weiter auszubauen. Nach Angaben von Unternehmensvertretern knnen noch
weitere Potenziale gehoben werden, wenn die Fusion von O2 mit E-Plus vollstéandig
abgeschlossen ist.

Ein starker Fokus von Telefénica liegt auf dem Angebot von Anwendungen im Bereich
Connected Car fur Geschéaftskunden. Hier hat Telefénica speziell Anwendungen fiir das
Flottengeschéaft und Flottenmanagement entwickelt. Neben Tracking-Funktionen unter-
breiten die Losungen auch Vorschlage zur Optimierung der logistischen Prozesse und
Reduzierung des Treibstoffverbrauchs. Zum gegenwartigen Stand sind diese Losungen
in Deutschland noch nicht verfugbar, sondern nur in 3 Landern Europas und in einigen
Nationen im lateinamerikanischen Raum.

Zudem bietet Telefonica Losungen fur Versicherungen an, mit denen sie Endkunden
Versicherungstarife anbieten kdnnen, die dem Fahrverhalten eines Kunden entspre-
chen. Dafir wird ein Device im Fahrzeug eines Endkunden installiert, der das Fahrver-
halten in Echtzeit analysiert und an das Versicherungsunternehmen weiterleitet, das auf
Grundlage der Daten einen risikoadaquaten Tarif ermittelt.
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6.1.3 Over-The-Top (OTT) Diensteanbieter

Im Bereich Connected Car engagieren sich schon heute zahlreiche OTT-Anbieter. Da-
bei konzentrieren sie ihr Angebot hauptséchlich auf Dienste aus den Bereichen Info-
tainment (z.B. Streaming, Online-Suche, Vor-Ort-Empfehlungen) und Navigation (z.B.
Navigations-Apps, erweiterte Routeninformationen, Parkplatz-Apps). Diese Angebote
werden entweder als (native) In-Car-App oder als App auf dem Smartphone tber einen
Mirroring/MirrorLink realisiert. Mit der ErschlieBung des Fahrzeugs als Plattform sollen
neue Interaktions- und Vertriebsmaoglichkeiten erschlossen werden.>4

Der Zugang von OTT-Anbietern zu den Insassen des Fahrzeugs wird im Fall von In-
Car-Apps durch die OEMs ermdéglicht. Hauptsachlich werden In-Car-Apps von den
Premium-OEMs angeboten.> Bei den meisten Volumenherstellern werden primar Mir-
rorLink-L6ésungen eingesetzt. In diesem Fall wird der Zugang Uber die grol3en OTT-
Plattformanbieter und deren Kooperationen mit OEMs innerhalb von Android Auto und
Apple CarPlay hergestellt.

6.1.4 Zusammenfassung

Abschlieend wird in der folgenden Tabelle 6-1 zusammengefasst, welche Arten von
Anbietergruppen welche Dienste bereitstellen. Sie gibt einen exemplarischen Uberblick
Uber das derzeitige Spektrum an Diensten und Anwendungen im Bereich Connected
Car, ohne einen Anspruch auf Vollstandigkeit zu erheben.56

Tabelle 6-1: Zusammenhang zwischen Anbietergruppen und dem Angebot an
Connected-Car-Diensten

Service ‘Beschreibung OEM TK  OTT

In-Car-Entertainment| Streaming Dienste: Audio- und audiovisuelle Dienste v
und Infotainment Telefon- und Email-Dienste Uiber Sprach- und Vorlese-
funktion v v v
Gezielte Informationen zu Gastronomie, Wetter, Ein-
kaufsmoglichkeiten, kulturellen Angeboten und ande- | v v v
ren POIs geobasiert anhand der gegenwartigen Situ-
ation

Navigations- Intelligente Echtzeit-Navigation unter Berlcksichti-
anwendungen gung von aktuellen Informationen (intelligente Rou-
tenempfehlung bei temporaren Hindernissen und | v v
Beschrankungen, Verfiugbarkeit von Parkplatzen,
Preisvergleich bei Tankstellen, Anpassung an die
endkunden- und zielgruppenspezifischen Bedurfnis-
se, z.B. Verbrauch und Emissionen)

54 Vgl. BVDW (2016b).

55 Bspw. bietet BMW die In-Car-Apps Google, Instagram, N-TV, Sixt, Spotify, Twitter und Yelp an.

56 Noch nicht alle dieser Dienste und Anwendungen werden derzeit umgesetzt. Einige der aufgefiihrten
Beispiele befinden sich noch in der Anwendung.
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Service Beschreibung OEM TK |OTT
Diagnostik Real-Time-Diagnose der Fahrzeugfunktionen und ggfs.
Ubertragung von relevanten Informationen an OEM v v
Vermittlung und Terminierung von Werkstattleistungen
sowie Bestellung von notwendigen Ersatzteilen v
Predictive maintenance 4 v
Komfort Fernsteuerung von Fahrzeugfunktionen Uber eigene
Endgerate, z.B. Klimaanlage und Heizung v v
Tatigkeiten mit Pay-as-you-drive-Modelle in Kooperation mit Versi- | v v
branchenfremden cherungen
Akteuren Health Monitoring 4
VIP Parking / Valet Services v
Kooperationen mit Supermarkten / Handlern (ein
externer Dienstleister erledigt diese selbst erledigt | v
und legt sie in den Kofferraum eines Fahrzeugs)
Mobilitatslésungen | Car.Sharing Modelle v
Ride Sharing Modelle v
Fahrzeugleistung Hinzubuchen von zusétzlichen PS v
Hinzubuchen von speziellen Fahrwerk-Features v
Flottenmanage- Anwendungen in Echtzeit zur Optimierung der Flotten-
ment steuerung (Real Time Tracking) und Verbesserung v v
des Flottenmanagements und der Logistik

6.2 Kooperationen

Die vielfaltigen technischen Mdglichkeiten und die sich andernden Marktbedingungen
lassen bei einigen Akteuren eine Neubewertung der Strategie und das Eingehen von
strategischen Partnerschaften im Bereich Connected Car erforderlich erscheinen. Bis-
lang finden sich im Bereich vor allem zwei grundsatzliche Arten von Kooperationen, in
denen Akteure aus verschiedenen Gruppen eine langerfristige Zusammenarbeit verein-
bart haben. Beiden Kooperationsformen ist gemein, dass das Kooperationsfeld fir alle
beteiligten Unternehmen eine hohe strategische Bedeutung aufweist und eine besonde-
re Orientierung an den Bedurfnissen der Endkunden erfolgt.

6.2.1 Kooperationen zwischen OEM und Telekommunikationsanbietern

Kooperationen zwischen OEM und Telekommunikationsanbietern sind in Deutschland
schon relativ weit verbreitet. Dies ist aus Sicht der OEM vor allem dadurch begriindet,
dass die zunehmende Vernetzung ein héheres Know-how im Bereich Telekommunika-
tion erfordert. Da die meisten OEM dies aber nicht als ihre Kernkompetenz erachten,
werden gezielt Partnerschaften mit Telekommunikationsanbietern angestrebt, welche
die Fahrzeuge mit den Backends der Hersteller vernetzen. Dabei stellen die Telekom-
munikationsunternehmen ihre eigenen SIM-Karten fir die jeweiligen Fahrzeuge des
OEM zur Verfugung und betreiben die notwendige Kommunikationsinfrastruktur, auf
deren Basis der OEM den Endkunden Connected-Car-Dienste anbieten kann.
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Laut Aussage der Experten gehen den Kooperationen Ausschreibungen der OEM vo-
raus, in denen gezielt ein Partner fir die Erbringung der Telekommunikationsleistungen
gesucht wird. Die Kooperationen sind in der Regel auf ein Land oder mehrere benach-
barte Lander in einer Region begrenzt.57 Die exklusive Partnerschaft ist typischerweise
auf einen Zeitraum von 3-5 Jahren angelegt und wird im Anschluss erneut ausge-
schrieben oder neu verhandelt.58

Die nachfolgende Tabelle zeigt einen Uberblick Uber die Kooperationen von OEM und
Telekommunikationsanbietern. Hieraus wird ersichtlich, dass Vodafone eine starke Po-
sition als exklusiver Kooperationspartner von sehr vielen OEM innehat und damit den
Marktfuhrer fur Built-in-SIM-Karten in Deutschland darstellt.

57 AT&T scheint hier mit globalen Partnerschaften mit GM und Volvo eine Ausnahme zu bilden.

58 Wie diese Kooperationen im Detail ausgestaltet sind, kann sehr variieren und wird in der Regel sehr
stark von der technischen Umsetzung und den Anforderungen und Praferenzen der Endkunden ab-
hangen. In den Expertengesprachen wurde betont, dass der Aufgabenverteilung zwischen den Ko-
operationspartnern und der Abstimmung der Schnittstellen eine besondere Wichtigkeit zukommt.
Auch andere Kooperationspartner kénnen in Vereinbarungen mit einbezogen werden: Beispielsweise
kénnen die Zulieferer in ein kooperatives Arrangement involviert sein, aber auch Anbieter von einzel-
nen speziellen Diensten.
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Tabelle 6-2: Uberblick tiber Kooperationen zwischen OEM und Telekommunikations-
anbietern
OEM Telekommunikationsanbietern
Alfa Romeo Vodafone
) Vodafone (Built-in)

Alpina ;
Telekom (Brought-in)*

Audi Vodafone
Vodafone (Built-in)

BMW -
Telekom (Brought-in)*

Citroen Orange

Dodge Vodafone

Fiat Vodafone

Jeep Vodafone

Mercedes Telekom

Mini Vodafone (Built-in)
Telekom (Brought-in)*

Opel AT&T

Peugeot Orange

Renault Orange

Tesla Telefénica / O2

Volvo AT&T

VW Vodafone

Quelle: WIK Recherchen; *Brought-in-SIM-Karte (LTE) fur den Betrieb des WLAN-Hotspots in den
Fahrzeugen, in denen ein solcher verfugbar ist.

6.2.2 Kooperationen zwischen OEM und OTT-Anbietern

Eine zweite Kooperationsform umfasst globale strategische Allianzen, die sich um die
OTT-Player Apple und Google gebildet haben. Hier ging die Initiative jeweils von Apple
und Google aus, die sich als Betreiber von Technologieplattformen sehen und ihre
Dienste und Anwendungen komplementér zum Produktportfolio auch in Fahrzeugen
anbieten mdchten. Bislang sind vor allem die zwei globalen plattformbasierten Allianzen
CarPlay um Apple und Android Auto um Google stark in den Vordergrund getreten.

So ist es das erklarte Ziel von CarPlay (friiher iOS in the Car), das Betriebssystem iOS
in Automobilen zur Anwendung zu bringen. Das Portfolio soll eine Kombination aus
bereits bestehenden und in der Entwicklung befindlichen Applikationen umfassen und
herstelleribergreifend in die Fahrzeuge integriert werden kdénnen. Portable Endgeréte,
die iI0S verwenden, werden Uber Kabel oder Bluetooth mit dem Automobil verbunden
(MirrorLink), so dass Applikationen in den Bereichen Navigation, Telefonie, Nachrich-
tendienste und Musik genutzt werden kénnen. Zu den bereits existierenden Diensten,
die Uber CarPlay genutzt werden konnen, zéhlen u.a. Spotify, Podcasts und einzelne
Radiodienste.
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Die Plattform CarPlay wurde von Apple im Marz 2014 gestartet. In der Allianz sind zahl-
reiche Automobilhersteller vertreten, in deren Fahrzeugen CarPlay verflighar gemacht
werden soll: Abarth, Acura, Alfa Romeo, Audi, BMW, Buick, Chevrolet, Chrysler, Citro-
en, Dodge, DS, Ferrari, Fiat, Ford, GMC, Holden, Honda, Hyundai, Jaguar, Jeep, Kia,
Land Rover, Mazda, Mercedes-Benz, Mitsubishi, Nissan, Opel, Peugeot, Porsche,
RAM, Seat, Skoda, Subaru, Suzuki, Toyota, Vauxhall, Volvo und VW. Allerdings ist die
Verfluigbarkeit bei weitem noch nicht auf alle Modelle ausgeweitet und wird erst sukzes-
sive implementiert. Weitere Kooperationspartner sind die Elektronikunternehmen Pio-
neer, Kenwood und Alpine.

Die zweite globale Allianz Android Auto zielt auf die Verbreitung der von Google entwi-
ckelten Technologie Android in Automobilen. Insbesondere sollen solche Applikationen,
die bisher primar Uber portable Endgerate genutzt werden kénnen, so modifiziert wer-
den, dass diese auch in Automobilen genutzt werden kénnen. Darlber hinaus sollen
weitere neue Anwendungen konzipiert und implementiert werden, die ein komfortable-
res und sicheres Fahren ermdglichen. Auch wird eine herstelleribergreifende Integrati-
on angestrebt. Ein Android-kompatibles Endgerdat muss hierzu durch ein Kabel oder
Bluetooth mit einem Fahrzeug verbunden werden (MirrorLink), das ebenfalls Android
als Betriebssystem unterstiitzt, so dass im Fahrzeug z.B. Navigationsdienste, Musik-
auswahl- und Streamingdienste, Internetsuche, SMS und Telefondienste genutzt wer-
den kdnnen. Hierzu gehort auch die Integration von bereits bestehenden Diensten wie
beispielsweise Google Maps oder Spotify. AuRerdem kann das mobile Endgerat auf
bestimmte fahrzeuginterne Daten zugreifen und einzelne Funktionen innerhalb des Au-
tos verwenden.

Android Auto wurde im Marz 2015 gegrindet, im Rahmen der ebenfalls auf die Verbrei-
tung von Google-Diensten abzielenden Open Automotive Alliance (OAA). Sukzessive
haben sich Autohersteller der Allianz angeschlossen, so dass mittlerweile folgende
Marken vertreten sind: Abarth, Acura, Alfa Romeo, Audi, Bentley, BMW, Chevrolet,
Chrysler, Dodge, Fiat, Ford, GM, Honda, Hyundai, Infiniti, Jeep, Kia, Lexus, Maserati,
Mercedes, Mazda, Mitsubishi, Nissan, Opel, Ram, Renault, Seat, Skoda, Subaru,
Suzuki, Volkswagen und Volvo. Auch die Elektronikanbieter Pioneer und Kenwood be-
teiligen sich als weitere Partner in der Allianz. Vergleicht man die Automobilhersteller
der Allianzen Android Auto und CarPlay, so kann man feststellen, dass sehr viele OEM
in beiden Allianzen mitwirken.

6.3 Internationale Marktentwicklung

Es gibt keine dezidierte Untersuchung dartber, inwieweit eine Verbreitung von Connec-
ted Cars weltweit stattgefunden hat. Allerdings gibt es Schatzungen zur bisherigen und
zur zukunftigen Marktentwicklung, bei der automatisierte Fahrzeuge im Fokus der Be-
trachtung stehen.
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6.3.1 Bisherige Marktentwicklung und Wertschépfung

Fur den Bereich der Fahrzeugautomatisierung und Fahrassistenz sollen nachfolgend
einige Marktdaten aufgefiihrt werden, die ein besseres Verstandnis fiir die Relevanz
dieser Technologien geben sollen.

Die beiden wichtigsten Weltmarkte fir Fahrassistenzsysteme stellen Europa und Nord-
amerika dar. Durch erhebliches Wachstum in China wachst aber insbesondere der
asiatische Markt stark an. Insgesamt gehen die Berechnungen des Fraunhofer IAO von
einem Weltmarktvolumen von knapp 4,4 Mrd. Euro fur das Jahr 2014 aus; auf Europa
entfallen dabei etwa 1,4 Mrd. Euro. Deutliche Unterschiede zwischen den einzelnen
Markten sind aber bei der Penetration von einzelnen Diensten und Anwendungen zu
erkennen.59

Die Wertschopfung der In-Car-Konnektivitdt — z.B. fir Fahrzeugautomatisierung und
Fahrassistenzfunktionen — verteilt sich in erster Linie auf die Automobilhersteller und die
Zulieferer. Auf Basis von Expertenbefragungen ermittelt Fraunhofer IAO, dass die Ent-
wicklung und die Herstellung von Sensorik und Steuergeraten sowie die Systemintegra-
tion nahezu vollstandig von den Zulieferern tbernommen werden. Auch der grofite Teil
der Softwareentwicklung wird durch die Zulieferer vorgenommen. Dagegen liegt die
Validierung und die Fahrzeugintegration nahezu vollstandig beim Automobilhersteller,
ebenso die Entwicklung und Bereitstellung von Backend-Services.

In Deutschland zeigt sich, dass vor allem Hersteller in der Premium- und der Oberklasse
in Bezug auf hochautomatisierte Systeme die Integration des Systems, die Datenverar-
beitung und den Aufbau und den Betrieb des Backends selbst Gibernehmen, da dies von
den OEM als Kernkompetenz aufgefasst wird. Ausgelagert werden dagegen die Bereiche
Hardware oder Software, die von Spezialanbietern hinzugekauft werden. Dagegen ist das
Engagement der Hersteller im Volumensegment in diesem Bereich noch Uberschaubar.
Momentan ist noch nicht absehbar, inwieweit sich dies in den néchsten Jahren &ndern
wird. Aus Sicht der Zulieferer stellen sich hier aber mdglicherweise grof3ere Potenziale
dar: Falls sich einzelne OEM eher auf ihre bisherigen Kernkompetenzen beschrénken
und nur begrenzt Engagement bzw. Investitionen in Connected-Car-Technologien leisten,
besteht aus Sicht der Zulieferer die Mdglichkeit, in Kooperation mit dem OEM weite Teile
der Wertschopfungskette selbst tibernehmen zu kénnen.60

6.3.2 Zukinftige Marktentwicklung

Im Hinblick auf die zukunftige Marktentwicklung wurden durch verschiedene Unterneh-
men ebenfalls Prognosen angefertigt. Insgesamt wird auf Basis von Expertenschatzun-
gen davon ausgegangen, dass sich die Verbreitung von intelligent vernetzten Fahrzeu-
gen weiter stark beschleunigt.

59 Vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 37.
60 Vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 201.
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Accenture schatzt das Marktvolumen von Neufahrzeugen mit Konnektivitat: Fir das
Jahr 2015 wird von einem Gesamtabsatz weltweit von 88 Mio. Fahrzeugen ausgegan-
gen, von denen die Mehrheit (57 Mio.) Uber keine Konnektivitat verfugt. Eine eingebau-
te Konnektivitat ist bei 16 Mio. Fahrzeugen vorhanden, wéhrend in 9 Mio. Fahrzeugen
eine Internetverbindung tber ein Smartphone der Insassen (Tethering) hergestellt wird.
Eine Konnektivitat nur Gber ein Mirroring mit dem Smartphone wird bei 6 Mio. Fahrzeu-
gen erzielt. Accenture geht davon aus, dass sich diese Zahlen und die Verhaltnisse bis
2025 umkehren werden. Zu diesem Zeitpunkt wird mit einem Gesamtabsatz weltweit
von etwa 120 Mio. Fahrzeugen ausgegangen. Der Grof3teil dieser Fahrzeuge (77 Mio.
Euro) wird Uber eine eingebaute Konnektivitat verfigen. In 10 Mio. Fahrzeugen wird
eine Internetverbindung mittels eines Smartphones (Tethering) hergestellt werden, wéh-
rend Mirroring in 34 Mio. Fahrzeugen genutzt wird. Der Anteil der Fahrzeuge ohne
Konnektivitat wird als vernachlassigbar eingestuft. Aus diesen Zahlen wird errechnet,
dass die Wertschopfung in den Jahren 2020 100 Mrd. Euro und im Jahr 2025 sogar 500
Mrd. Euro betragen wird.61

Gartner prognostiziert in einer Untersuchung aus dem Jahr 2015, dass bis zum Jahr
2020 etwa 250 Millionen Fahrzeuge eine Form der drahtlosen Konnektivitat aufweisen
werden. Dies wirde etwa einem Finftel der weltweit verkehrenden Fahrzeuge entspre-
chen. In diesem Kontext wurde ermittelt, dass sich im Jahr 2015 etwa 4,9 Milliarden
sintelligente Dinge“ in Nutzung befinden; bis zum Jahr 2020 soll diese Zahl auf etwa 25
Mrd. ansteigen.62 Frost & Sullivan prognostizieren bis 2020 jahrliche Wachstumsraten
(CAGR) von uber 20% fur fortgeschrittene Fahrassistenzsysteme. Gemessen an ein-
zelnen Komponenten bei Fahrassistenzsystemen wird im Jahr 2020 mit einem Absatz
zwischen 4 bis 10 Mio. in Europa gerechnet (ausgehend von einem Absatz von 0,5 bis
2 Mio. im Jahr 2014). Auch in Deutschland liegt der Absatz dieser einzelnen Kompo-
nenten zwischen 0,5 bis 3 Mio. im Jahr 2020. Vor allem in Fahrzeugen der Ober- und
der Mittelklasse wird sich der Einsatz von intelligenter Vernetzung schnell fortsetzen.
Die schnelle Entwicklung wird auch dadurch beginstigt, dass die Preise fur diese Sys-
teme aufgrund von Skalen- und Lerneffekten deutlich sinken werden.

Ausgehend von einem Marktvolumen von knapp 4,4 Mrd. Euro im Jahr 2014 wird hier
bis zum Jahr 2020 mit einem Marktvolumen von 17,3 Mrd. Euro gerechnet. Der Grof3teil
des Marktvolumens wird mit jeweils zwischen 5 bis 6 Mrd. Euro in Europa und Nord-
amerika erzielt.

Dagegen wird die Entwicklung von hochautomatisierten Systemen zunachst deutlich
langsamer vonstattengehen. Hier erwarten Frost & Sullivan bis 2020 einen weltweiten
Absatz von etwa 200.000 Fahrzeugen. Hingegen wird danach von einem exponentiel-
len Zuwachs ausgegangen, so dass im Jahr 2025 schon von einer Gesamtzahl tber 6
Mio. Fahrzeugen mit hochautomatisierter Zusatzausstattung ausgegangen wird. In
Deutschland wird zwischen 2014 und 2020 ebenfalls ein Wachstum erwartet; hier wird

61 Vgl. ACCENTURE (2016), S. 3.
62 Vgl. GARTNER (2015).
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von einem Absatz von Uber 90.000 Fahrzeugen mit hochautomatisierten Systemen
ausgegangen. Dabei handelt es sich vor allem um Fahrzeuge in der oberen Mittelklasse
und Oberklasse, in welche diese Zusatzausstattung zunachst eingebaut wird. Es wird
erwartet, dass von dort eine Diffusion in die Mittelklasse und in die unteren Fahrzeug-
klassen stattfindet.63 Diese Einschatzung ging auch aus zahlreichen Gesprachen mit
Experten hervor, welche die Ansicht vertraten, dass die automatisierten Systeme aus
Sicht der OEM starke Differenzierungsmdglichkeiten gegeniiber Konkurrenten bieten
und somit auch einen Wettbewerbsvorteil darstellen.

6.4 Prognose der Marktentwicklung Connected Car in Deutschland — An-
zahl der Fahrzeuge und Datenbedarf

Da es fur den deutschen Markt, der im Mittelpunkt der Betrachtung in diesem Diskussi-
onsbeitrag steht, keine Daten zur Verbreitung von Connected Cars gibt, wurde im
Rahmen dieser Studie eine eigene Schatzung vorgenommen. Die Schatzung verwen-
det Daten von Kraftfahrtbundesamt, Autoscout24.de und eigener Recherche, um fir die
Jahre 2009 bis 2015 die Anzahl von Autos im deutschen Markt zu schéatzen, die tUber
Konnektivitat verfigen. Diese Konnektivitat kann wie oben beschrieben entweder durch
eine Built-in Lésung oder durch eine Brought-in Losung erfolgen. Das heif3t, entweder
ist eine SIM-Karte fest im Fahrzeug verbaut oder sie muss mitgebracht werden.

Insgesamt wird hier ein Bestand von Uber 4,6 Mio. Connected Cars im Jahr 2015 in
Deutschland geschatzt. Die Verbreitung von Connected Car schreitet sehr schnell vo-
ran. Zwischen 2009 und 2015 betragt die jahrliche Wachstumsrate (CAGR) etwa
85,1%. Dieser Wert verdeutlicht den rasanten Anstieg des Einsatzes von Connected-
Car-Systemen in den letzten Jahren. Die bisherige Entwicklung des Connected-Car-
Fahrzeugbestandes in den Jahren 2011 bis 2015 und die prognostizierte Entwicklung
bis 2018 werden in der folgenden Abbildung 6-1 veranschaulicht.

Schon in den Anfangsjahren seit 2009 konnten deutliche Zuwachszahlen erzielt wer-
den. Im Jahr 2012 wurde erstmals die Eine-Million-Grenze Uberschritten. Seitdem konn-
ten stetig hohe Zuwéachse in Deutschland erzielt werden. Aktuell zum Jahr 2015 lag der
Bestand bei Uber 4,6 Mio. Fahrzeugen. Fur das Jahr 2018 wird geschéatzt, dass tber 9
Millionen Fahrzeuge mit Connected-Car-Technologie ausgeriistet sein werden.

63 Vgl. FROST & SULLIVAN (2014), FRAUNHOFER IAO (2015), S. 358 ff.
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Abbildung 6-1:  Bisherige und prognostizierte Entwicklung des Fahrzeugbestandes mit
Connected-Car-Systemen in Deutschland
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In Abbildung 6-2 wird die Entwicklung der Neuzulassungen mit Connected-Car-
Systemen aufgezeigt. Hier werden die Neuzulassungen, die Uber Connected-Car-
Technologie verfigen, den gesamten Neuzulassungen in Deutschland gegenlberge-
stellt. Auch in dieser Grafik zeigt sich die rasante Ausbreitung der Connected-Car-
Technologie. Lag die Verbreitung bei den Neuzulassungen im Jahr 2009 noch bei et-
was mehr als 100.000, so konnte im Jahr 2014 erstmals die Eine-Million-Grenze bei
den Neuzulassungen Ulbertroffen werden. Fur die Jahre 2017 und 2018 wird erwartet,
dass die Neuzulassungen deutlich Uber zwei Millionen liegen werden.

Abbildung 6-2: Bisherige und prognostizierte Entwicklung der Neuzulassungen mit
Connected-Car-Systemen in Deutschland
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Eine interessante Entwicklung ist auch bei der Unterscheidung von Built-in und
Brought-in Systemen im Premium- und im Volumensegment erkennbar. Von den 4,6
Mio. Fahrzeugen mit Connected-Car-Technologie verwenden knapp 3,1 Mio. der Fahr-
zeuge eine eingebaute SIM-Karte. Die restlichen tber 1,5 Mio. benétigen eine mitge-
brachte SIM-Karte.

Bei den Neuzulassungen lag zu Beginn des Jahres 2009 der Fokus der Automobilher-
steller auf dem Einbau von Built-in-Systemen und auch nur im Premiumsegment.
Brought-in-Systeme wurden damals de facto nicht verwendet und im auch Volumen-
segment wurden kaum Fahrzeuge mit Connected-Car-Systemen ausgestattet. Erst ab
dem Jahr 2011 wurden auch Fahrzeuge im Premiumsegment mit Brought-in-
Technologie ausgestattet, die Anzahl liegt aber bis dato immer noch deutlich unter der
Zahl der Fahrzeuge mit Built-in-Systemen. Ab 2012/13 begann die ErschlieBung des
Volumensegments mit Connected-Car-Systemen: Hierbei zeigt sich, dass du Hersteller
in Volumensegmenten primar auf Brought-in-Losungen setzen, der Anteil an Built-in-
Losungen liegt deutlich darunter. Dort sind die Wachstumsraten aber andererseits ak-
tuell deutlich héher als im Premiumsegment. Es ist also zu erwarten, dass die Mehrzahl
der Connected Cars bald aus dem Volumensegment kommt.

In Abbildung 6-3 wird die (geschéatzte) Aufteilung fur das Jahr 2015 dargestellt: Im Pre-
miumsegment werden in knapp zwei Drittel aller Neuzulassungen Built-in-Systeme ein-
gebaut, Brought-in-Systeme werden dagegen nur in gut einem Drittel der Fahrzeuge
verwendet. Das Verhaltnis ist im Volumensegment nahezu umgekehrt: Hier werden nur
in etwas mehr als einem Viertel der Neuzulassungen Built-in-Systeme installiert, dage-
gen werden Brought-in-Systeme in knapp drei Viertel der Fahrzeuge eingesetzt.

Abbildung 6-3:  Built-in vs. Brought-in (geschéatzt) bei Neuzulassungen im Premium-
und Volumensegment in 2015
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Abbildung 6-4 zeigt (unabh&ngig von Built-in und Brought-in-Losungen) die Verteilung
von Connected-Car-Lésungen bei den Neuzulassungen im Premium- und im Volumen-
segment. Hier zeigt sich die oben beschriebene Entwicklung: Wahrend in den Jahren
2013 und 2014 noch ein klarer Fokus auf dem Premiumsegment lag, wird seit 2015
verstarkt auch das Volumensegment mit Connected-Car-Technologie ausgeristet. Da
deutlich mehr Fahrzeuge in diesem Segment vertrieben werden, wird fir 2016 und
2017 prognostiziert, dass mehr Fahrzeuge im Volumensegment mit Connected-Car-
Technologie vertrieben werden als im Premiumsegment.

Abbildung 6-4: Geschétzte Neuzulassungen und Prognose von Connected-Car-
Systemen im Premium- und Volumensegment
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Im Zusammenhang mit der Prognose der Marktentwicklung im Bereich Connected Car
wurde nicht nur — wie oben beschrieben — allgemein auf die Art der Technologie abge-
stellt, sondern es wurden auch einzelne Funktionalitaten bei den Fahrzeugen unter-
sucht. Hierbei zeigt sich eine grol3e Spannweite, welche Anwendungsarten zum Einsatz
kommen. Beispielsweise werden Track und Trace-Systeme (Built-in und Brought-in) in
etwa 53% der im Jahr 2015 neuzugelassenen Fahrzeuge verwendet. Dies zeigt, dass
derartige Systeme mittlerweile eine recht hohe Verbreitung finden. Hingegen werden
WLAN-Hotspots (Built-in und Brought-in) vergleichsweise selten von Kunden nachge-
fragt: In nur etwa 0,5% der Neuzulassungen werden demnach Hotspots verbaut.

Neben technologischen Eigenschaften wurde ebenso geschéatzt, welche Datenvolumina
durch Connected Cars generiert werden. Hierzu wurden einige Annahmen getroffen:
Fur den Bereich Connected Navigation wurden Angaben der OEM und Telekommuni-
kationsunternehmen aus den Expertengesprachen verwendet. Hierzu wird zwischen
einem reinen Track und Trace (ca. 1 MB pro Monat) und Connected Navigation mit ver-
schiedenen Funktionsumfangen (z.B. OTA von Karteninformationen, Zusatzinformatio-
nen zu Tankstellen, Parkplatzen, etc. oder Online-Suche zur Identifikation von Navigati-
onszielen) und Nutzungsintensitaten unterschieden. Durch die zusatzlichen Funktionen
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und die Unterschiede in der Nutzung kann der Datenverbrauch von Connected Naviga-
tion ggf. deutlich tber dem von reinem Track and Trace liegen. Hierzu wurden drei
mdgliche Szenarien gebildet, die den Datenverbrauch veranschaulichen.

Fur den Bereich Entertainment und Streaming tber WLAN wurden folgende Annahmen
getroffen: Aus den Daten des ADAC zur durchschnittlich am Tag zurlickgelegten Stre-
cke und zur durchschnittlichen Geschwindigkeit wurde die Zeitspanne ermittelt, die ein
Autofahrer durchschnittlich am Tag im Auto verbringt. Als Proxy fur die Nutzung der
Daten wurde das Musikstreaming ausgewahlt. Die Anwendung ist einerseits deutlich
datenintensiver als die Nutzung von E-Mail-Diensten oder sozialen Netzwerken, ande-
rerseits ist die Nutzung bei Weitem nicht mit so hohen Datenvolumen verbunden wie
Audio- und Videostreaming. Unter Betrachtung der durchschnittlichen Zeitdauer pro
Tag im Auto, der durchschnittlichen Lange einer Songdatei und der durchschnittlichen
GroRRe einer solchen Datei wurde das durchschnittliche Datenvolumen errechnet, das
durch die Nutzung der Anwendung entsteht. Ferner wurde fiir das Datenvolumen von
WLAN der durchschnittliche Besetzungsgrad eines Fahrzeuges mit einbezogen.

Dabei wird jeweils das Datenvolumen fir jeweils drei Szenarien geschéatzt: Ein Szenario
mit einer niedrigen (Szenario 1), einer mittleren (Szenario 2) und einer hohen (Szenario
3) Nutzung der jeweiligen Dienste.

In Abbildung 6-5 wird der gesamte Datenverbrauch aller Fahrzeuge mit Connected-Car-
Technologie dargestellt. Die verschiedenen Blauttne stellen die Schatzung des Daten-
verbrauchs in den verschiedenen Szenarien dar: In einem Szenario mit schwacher Nut-
zung entsteht ein Datenvolumen von etwa 1,15 Petabyte. Bei einer mittleren Nutzung
wird das Datenvolumen auf ca. 2,13 Petabyte geschatzt, wahrend bei einer starken
Nutzung ein Datenverbrauch von etwa 5,58 Petabyte prognostiziert wird.

Abbildung 6-5: Gesamtdatenverbrauch aller Fahrzeuge mit Connected-Car-Techno-
logie in Deutschland (Bestand) in Gigabyte

6.000.000
Annahme: Starke Nutzung von CC-
5.000.000 - Diensten
mAnnahme: Mittlere Nutzung von
CC-Diensten
4.000.000 -
mAnnahme: Schwache Nutzung von
CC-Diensten
3.000.000 - Annahme: Reines Track und Trace
2.000.000 -
1.000.000 -
0 i i
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Wik"A



L]
42 Diskussionsbeitrag Nr. 413 Wi k ¥4

Der gesamte Datenbrauch wird im Folgenden auf verschiedene Teilbereiche herunter
gebrochen. Zunachst wird der Bereich Connected Navigation in Abbildung 6-6 betrach-
tet. Hier entsteht ein Basisdatenverbrauch von etwa 32 Terabyte, der durch reines
Track und Trace entsteht. Darauf aufsetzend wird der Datenverbrauch fir eine schwa-
che Nutzung von Connected Navigation Diensten auf ca. 325 Terabyte geschéatzt. Bei
einer mittleren Nutzung fallt ein Datenverbrauch von etwa 489 Terabyte an, wahrend
bei einer hohen Nutzung sogar ein Datenvolumen ca. 652 Terabyte entsteht.

Abbildung 6-6: Datenverbrauch Track und Trace aller Fahrzeuge mit Connected-Car-
Technologie in Deutschland (Bestand) in Gigabyte
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Ebenso wurde der Datenverbrauch fir die Nutzung von Entertainment-Anwendungen
bei Connected Cars geschatzt (Abbildung 6-7): Demnach féllt im Fall einer schwachen
Nutzung ein Datenverbrauch von ca. 817 Terabyte an. Bei einer mittleren Nutzung sind
dies etwa 1635 Terabyte (1,635 Petabyte), wohingegen bei einer starken Nutzung ein
Datenvolumen von ca. 4905 Terabyte (4,905 Petabyte) entsteht.
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Abbildung 6-7: Datenverbrauch Entertainment aller Fahrzeuge mit Connected-Car-
Technologie in Deutschland (Bestand) in Gigabyte
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Schliel3lich wird der Datenverbrauch geschétzt, der durch die Nutzung von WLAN durch
eine im Fahrzeug fest installierte oder eingesteckte SIM-Karte anfallt (Abbildung 6-8).
Im Fall einer schwachen WLAN-Nutzung entsteht ein Datenvolumen von etwa 3,95
Terabyte. Bei einer mittleren Nutzung sind dies ca. 7,9 Terabyte, wahrend bei einer
starken WLAN-Nutzung etwa 23,68 Terabyte anfallen.

Abbildung 6-8: Datenverbrauch WLAN aller Fahrzeuge mit Connected-Car-Techno-
logie in Deutschland (Bestand) in Gigabyte

25.000
m Annahme: Starke Nutzung WLAN
20.000 -
m Annahme: Mittlere Nutzung WLAN
15.000 -
Annahme: Schwache Nutzung WLAN
10.000 -
5.000 -
0 T ST 1 1 1 1
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Wlkn



L]
44 Diskussionsbeitrag Nr. 413 WI k va

Die geschatzten Zahlen zeigen deutlich, dass das Datenvolumen, das in den letzten
Jahren durch Connected Car generiert wurde, Uberproportional angestiegen ist. Seit der
stetig zunehmenden Marktdurchdringung von Connected Car ist in allen untersuchten
Bereichen ein sprunghafter Anstieg des Datenverbrauchs festzustellen. Der Grof3teil
des entstandenen Datenvolumens ist durch die Nutzung von Anwendungen im Bereich
Entertainment entstanden. Es ist davon auszugehen, dass sich diese Entwicklung auch
weiterhin fortsetzen wird.

Die Bundesnetzagentur konstatiert in inrem Jahresbericht von 2015, dass das Datenvo-
lumen beim mobilen Breitband in den letzten Jahren konstant stark zugenommen hat.
Im Jahr 2015 wurde ein Datenvolumen von 591 Petabyte (ibertragen.64 Setzt man dies
ins Verhaltnis zu dem Datenvolumen, das durch Connected Car (siehe Abbildung 6-3)
generiert wurde, wird erkennbar, dass die dort ermittelten 5,58 Petabyte (gesamtes
Datenvolumen im Szenario einer starken Nutzung) weniger als 1% des gesamten Da-
tenvolumens im Mobilfunkbereich ausmachen. Insofern hat das Datenvolumen bei
Connected Car derzeit noch eine untergeordnete Bedeutung in Bezug auf den gesam-
ten Datenverbrauch im Mobilfunk. Allerdings sollte darauf hingewiesen werden, dass
das Datenvolumen bei Connected Car in den letzten Jahren sehr hohe Wachstumsra-
ten aufgewiesen hat und insofern von einer steigenden Bedeutung auszugehen ist.

64 Vgl. BUNDESNETZAGENTUR (2015), S. 58.
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7 Handlungsspielraume und Strategien der Akteursgruppen

In diesem Kapitel werden mdgliche strategische Optionen vorgestellt, welche sich mit-
tel- bis langfristig fir die oben vorgestellten Akteursgruppen ergeben. Im Besonderen
soll dabei der Fokus auf mégliche neue Geschaftsmodelle gelegt werden, die durch das
Angebot von Connected-Car-Services entstehen. Die wesentlichen Handlungsspiel-
rdume und Strategien werden fir die Autohersteller (Kapitel 7.1), die TK-Anbieter (Kapi-
tel 7.2) und die OTT-Anbieter (Kapitel 7.3) aufgezeigt.

Hierbei werden im Folgenden die wesentlichen Einschatzungen aus den Expertenge-
sprachen dargestellt, inwiefern die vorgestellten strategischen Optionen als durchfthr-
bar und realistisch anzusehen sind.

7.1 Autohersteller

Fur die OEM konnen sich durch Connected Car neue Geschéaftsmodelle ergeben. Da-
bei ist es denkbar, dass die Automobilhersteller neue Rollen Ubernehmen, die durch
das Angebot von Connected-Car-Diensten entstehen. Ein Schwerpunkt liegt derzeit auf
der Ausweitung der After-Sales-Beziehungen und der Entwicklung und Weiterentwick-
lung von Diensten und Anwendungen.

Daneben findet die Interaktion zwischen dem Fahrer / den Passagieren und dem Fahr-
zeug nicht mehr nur Uber einen integrierten Bildschirm statt. Vielmehr erméglichen
Head-Up-Displays, in die Vordersitze eingebaute Bildschirme, Sprachsteuerung und
Gestensteuerung (Voice und Gesture-Control) weitere Bedienungsmaoglichkeiten, die
sich auf das Angebot von neuen Diensten und Anwendungen auswirken. Zudem erwar-
ten Fahrer und Passagiere, ihre personlichen Endgeréate wie Smartphone und Tablet im
Fahrzeug mit dem Fahrzeug verbinden zu kénnen. Gerade Premiumhersteller haben
dies erkannt und bieten Fahrern und Passagieren verschiedene Formen der Konnektivi-
tat an (z.B. Mirroring via Bluetooth oder USB-Port),5° so dass diese selbst entscheiden
kénnen, welche Dienste und Anwendungen sie mit welchen Endgeréten bzw. Systemen
nutzen maochten. Dies erfordert aus Sicht der OEM aber, auch andere Wettbewerber
(wie Apple und Google) zuzulassen sowie Schnittstellen und Standards zu schaffen, um
diese in das eigene Okosystem einbinden zu kénnen.66

Im Rahmen der (intelligenten) Vernetzung von Fahrzeugen steigt das Angebot an Tele-
kommunikationsdienstleistungen, die im Fahrzeug genutzt werden kénnen. Bislang
werden diese Dienste weitestgehend in Kooperation mit Telekommunikationsunterneh-
men durchgefihrt. Es ist aber auch denkbar, dass die OEM selbst als Anbieter von Te-
lekommunikationsdiensten fungieren, so dass Telekommunikationsunternehmen als

65 Darluber hinaus bieten (insbesondere Premiumhersteller) ihren Kunden auch die Méglichkeit, ihre
Endgeréate im Fahrzeug z.B. Uber einen WLAN-Hotspot mit dem Internet zu verbinden.
66 Vgl. BVDW (2016a), S. 4.
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Kooperationspartner nicht mehr notwendig sind. Als ein solcher Netzbetreiber wéare ein
OEM damit ein MVNO (Mobile Virtual Network Operator).

Auch wenn diese strategische Option immer wieder in der 6ffentlichen Debatte ange-
fuhrt wird, zeigten Gesprache mit Vertretern der OEM deutlich, dass Telekommunikati-
onsdienste von diesen nicht als ihre Kernkompetenz angesehen werden. Die Experten
haben hierzu angegeben, dass davon auszugehen ist, dass bei den meisten OEM die
technische Expertise bei der Implementierung und beim Betrieb der Plattform sehr be-
grenzt ist und damit verbundene Aktivitaten wie z.B. Billing nur unter hohen zusatzli-
chen Kosten durchgefiihrt werden kdnnen. Zudem wurde deutlich, dass alle Befragten
davon ausgingen, dass Kooperationen mit Telekommunikationsunternehmen, vor allem
Mobilfunkanbietern, auch in Zukunft weiter bestehen bleiben. Bislang gibt es auch noch
keine Erkenntnisse dartiber, dass sich ein OEM in Zukunft als MVNO betétigen wird.

Innovative Connected-Car-Dienste konnen vielfach erst dadurch ihre volle Wirkung ent-
falten, dass sehr umfangreich Daten zum Fahrverhalten und zur Fahrsituation durch
Sensoren im Fahrzeug erhoben werden. Dabei messen und erfassen schon heute z.T.
tber hundert Sensoren gezielt Informationen u. a. zum Standort, zur Geschwindigkeit
und zu Fahrzeugdaten und -funktionen in einzelnen Fahrzeugmodellen. Beispielsweise
kann ein OEM die aggregierten Positions- und Geschwindigkeitsdaten der eigenen
Fahrzeuge analysieren und auswerten, so dass gezielte Navigationsinformationen ge-
neriert werden, etwa Stauwarnungen oder Baustelleninformationen in Echtzeit.67

Zukunftig ist aus der Vielfalt der von den im Fahrzeug verbauten Sensoren erfassten
Daten aber eine Vielzahl von Diensten denkbar. Besonders interessant konnten hier die
von den Kameras (z.B. zur Verkehrszeichenerkennung) gesammelten Bilddaten sein:
Beispielsweise kdonnten zugeschneite StrafRenschilder durch die vorherige Erkennung
anderer Fahrzeuge identifiziert werden oder beispielsweise Warnhinweise auf veran-
derbaren Verkehrsschildern erkannt und anderen Fahrzeugen in der Nahe rechtzeitig
mitgeteilt werden. Ebenso kénnten Parklicken oder Tankstellenpreise gezielt erfasst
und in Echtzeit weitergeleitet werden.

In den zahlreichen Expertengesprachen mit den OEM wurde erkennbar, dass aus Sicht
der Hersteller eine Bandbreite von Diensten denkbar wére, welche die durch die Fahr-
zeugsensoren erhobenen visuellen Daten auswerten und damit auch die Attraktivitat
des OEM erhdhen konnten. Allerdings teilten die OEM mit, dass eine permanente Da-
tenubermittlung im Sinne eines Livestreamings viel zu teuer und aufwandig ware:68
Hierzu missten zusatzliche infrastrukturelle (wie z.B. Rechenzentren) und personelle
Kapazitaten bei der Auswertung dieser Daten geschaffen werden. Die Geschaftsmodel-
le von Diensten, die einen permanenten Austausch von sehr hohen Datenvolumina
erfordern und damit hohe Kosten verursachen, werden derzeit aus Sicht der OEM nicht
als finanziell tragfahig erachtet. Auch wenn eine Mehrheit der Vertreter der OEM eine

67 Hierbei kommen oft auch zugekaufte (anonymisierte) Daten von Drittanbietern zum Einsatz.
68 Ggf. andert sich dies mit der Einfihrung von 5G.
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Ausweitung der Verwertung der visuellen Daten flr moéglich halt, wurden Zweifel daran
geédulRert, ob der Nutzen aus der Verwertung der Daten fur die Endkunden die damit
erhobenen Kosten tberwiegt.

Grundsatzlich besteht jedoch die Mdglichkeit, dass die OEM neue Bereiche der Daten-
verwertung erkennen und zusatzliche Investitionen vornehmen. Aus Sicht der OEM
wirde dies ein Vordringen in einen neuen Bereich — die Verwertung von Daten — be-
deuten, der von einer Mehrheit der OEM nicht als Kernkompetenz angesehen wird.
Denkbar sind auch Kooperationsmodelle mit dritten Anbietern, so dass notwendige In-
vestitionen zwischen mehreren Partnern aufgeteilt werden konnen.

Ein perspektivisches Wachstumsfeld fiir Automobilhersteller konnten Dienste im Be-
reich ,sensors as a service” darstellen: Die Sensoren in den Fahrzeugen erfassen eine
Vielzahl von Informationen und kdnnen gezielt bestimmte Daten filtern, weiterleiten oder
sogar z.T. schon auswerten. Bestimmte spezifische Informationen kénnten in aggregier-
ter Form (also fahrzeugunabhéangig) auch fir externe Stakeholder von Interesse sein:
Beispielsweise konnten die Fahrzeuge eines Herstellers im Auftrag einer Stadt oder
eines Landkreises detaillierte Informationen tUber den Zustand der Strafl3eninfrastruktur
(etwa Stral3en, Bricken, Tunnel) liefern. Aufgrund dieser Hinweise kénnen gegebenen-
falls auch technische Mangel (wie z.B. Schlaglocher oder Risse im Asphalt und in den
Baukonstruktionen) schneller identifiziert und behoben werden. Ebenso ist es denkbar,
dass Fahrzeuge bestimmte visuelle Informationen sammeln und auswerten, die nicht
direkt den Zustand der Infrastruktur, sondern die Fahrumgebung betreffen. So kdnnte
etwa der (optische) Zustand von Griinanlagen oder angrenzenden Waldgebieten er-
fasst und im Auftrag von betroffenen Institutionen / Organisationen ausgewertet bzw. an
diese weitergeleitet werden.

Der Bereich des Infotainment wird aus Sicht der Experten auch eine immer grol3ere
Rolle spielen. Losungen der OEM, bei denen die SIM-Karte fest verbaut oder einge-
steckt wird, weisen im Vergleich zu Smartphone-basierten Losungen technische Vortei-
le auf. Letztere sind durch die Verwendung bestimmter Benutzeroberflichen an be-
stimmte Anwendungen und Schnittstellen gebunden. Dagegen kénnen integrierte L6-
sungen nicht nur auf die Cockpitanzeigen begrenzt sein, sondern es kdnnen auch das
Head-Up-Display, Riick- und Seitenspiegel, Seiten-und Heckscheibe, Armatur und Bild-
schirme in den Rickenlehnen benutzt werden. Hierdurch kann das Nutzererlebnis bei
Infotainment-Anwendungen malf3geblich gesteigert werden. Die OEM haben dabei die
Méoglichkeit, markenspezifische Medienerlebnisse zu konzipieren, und kdnnen durch
passgenaue und kundenspezifische Angebote auch ihre Beziehung zum Nutzer gestal-
ten, steuern und weiter ausbauen.9

Ein Bereich, in dem sich die OEM schon seit langerer Zeit engagieren, ist das Segment
Autoversicherung, haufig in Kooperation mit einem Versicherungsunternehmen. Entwe-
der bauen die Versicherungen ein Gerat (haufig in Form einer Black-Box mit gyrometri-

69 Vgl. BVDW (2016a), S. 11 f.
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schen Sensoren) direkt in das Fahrzeug ein oder sie verwenden Apps, die auf das Gy-
rometer eines Smartphones zugreifen. Diese kdnnen eine Auswertung des Fahrverhal-
tens und damit eine prézisere Risikoeinstufung vornehmen. Hierdurch kénnten den ein-
zelnen Fahrern sehr risikoadaquate Tarife angeboten werden (auch ,Pay-as-you-drive*
genannt). Durch die im Auto installierte Sensorik ist bei einem Unfalls eine sehr schnel-
le Erfassung der Schaden und des Reparaturaufwandes maoglich. Dies kann die (Regu-
lierungs-) Kosten eines Versicherungsunternehmens erheblich reduzieren.”0

Die Sensorikdaten kénnen auch dazu verwendet werden, vorzeitig Probleme in einem
Fahrzeug zu identifizieren (predictive maintenance) und gegebenenfalls frihzeitig zu
beheben. Im Fall eines Handlungsbedarfes konnen Dienste der OEM dem Fahrer bspw.
verschiedene Werkstatten (eigene und unabhéngige) zur Auswahl stellen, Zeitpunkt
und Zeitdauer der Reparatur in der gewahlten Werkstatt festlegen und in Echtzeit frih-
zeitig Ersatzteile dorthin bestellen lassen. Fur den Kunden besteht dabei eine hohe
Transparenz und die Wartezeiten kdnnen verkirzt werden. Ein perspektivischer Ansatz
zur Weiterentwicklung dieser Dienste kdnnte darin bestehen, dass die OEM nicht nur
mit eigenen Vertragswerkstétten, sondern zunehmend auch mit unabhangigen Werk-
statten Kooperationsbeziehungen aufbauen, so dass den Endkunden noch gréRRere
Auswahlimaoglichkeiten zur Verfigung gestellt werden. Auch der Leistungsumfang lasst
sich durch die Berticksichtigung weiterer Werkstatten steigern, was sich wiederum auf
die Diagnostik im Fahrzeug auswirken konnte.”1

Ein weiterer perspektivischer Wachstumsbereich ist der Sektor Gesundheit. Das Ein-
verstandnis des Fahrers vorausgesetzt, konnen durch die verschiedenen Sensoren in
einem Fahrzeug bestimmte Daten selbst erhoben werden (z.B. Puls oder Blutdruck).
Zudem konnen Wearables mit den umfangreichen Fahreranalysesystemen des Fahr-
zeugs (z.B. Lidschlagsensor) verbunden werden. So kdnnen ggf. zusatzliche Daten zum
Gesundheitszustand des Fahrers erhoben werden, die in Kombination mit den anderen
Daten des Wearables neue analytische Verfahren ermdéglichen und Krankheiten friihzeitig
erkennen lassen. Diese Funktionen kénnten in Kooperation mit Arzten, Krankenhausern,
Apotheken oder medizinischen Diensten entsprechend genutzt werden.”2

Die beschriebenen Strategiefelder zeigen, dass fir die Automobilhersteller auf Basis
der Connected-Car-Dienste eine Vielzahl an weiteren Tatigkeitsfeldern entstehen kann.
Eine Gemeinsamkeit dieser Bereiche ist, dass sich der OEM vom reinen Produkther-
steller hin zu einem Anbieter von Produkten und produktnahen Diensten entwickelt:
Dies kann das Angebot von Telekommunikationsdienstleistungen umfassen, aber auch
die Analyse und Verwertung von Daten — sowohl fuir eigene Dienste und Anwendungen
als auch fir externe Anbieter. Hinzu kommt, dass durch die Generierung von spezifi-
schen Daten Kooperationsmdglichkeiten mit Akteuren aus anderen Branchen (z.B. Ver-
sicherungen oder Akteuren im Gesundheitssektor) entstehen.

70 Vgl. BVDW (2016a), S. 13.
71 Vgl. BVDW (2016a), S. 14 f.
72 Vgl. BVDW (2016a), S. 4.
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Die Gesprache mit den Experten haben gezeigt, dass derzeit ein starker Fokus auf die
Entwicklung von solchen Diensten gelegt wird, die ein starker automatisiertes Fahren
vorbereiten konnen. Laut Vertretern der OEM liegt dabei eher ein Schwerpunkt auf der
Entwicklung von technischen Lésungen, was eher als Kernkompetenz durch die OEM
erachtet wird.

7.2 Telekommunikationsunternehmen

Die Gesprache mit Vertretern der Mobilfunkunternehmen haben gezeigt, dass diese
ebenfalls einzelne neue Geschéftsfelder identifizieren, aber diese neuen Bereiche sehr
nah bei den bestehenden Kernkompetenzen liegen. Eine Betrachtung wird aber an die-
ser Stelle anbieterunabhangig erfolgen.

Ein wichtiges Zukunftsfeld besteht im Ausbau der bestehenden Dienste und Anwen-
dungen sowohl fiir Privatkunden als auch fur Geschéftskunden. Gerade Flottenbetrei-
ber werden als sehr attraktive Kunden wahrgenommen, die immer anspruchsvollere
und firmenspezifischere Losungen nachfragen. Die Gesprache mit den Experten haben
gezeigt, dass bei den Geschéaftskunden noch hohe Potenziale liegen, die durch die Te-
lekommunikationsanbieter gehoben werden kdnnen, indem beispielsweise nicht generi-
sche, sondern genau auf die Bedirfnisse des Endkunden abgestimmte Dienste ange-
boten werden. Gerade fur Geschaftskunden mit groBen Flotten ist eine Uberwachung in
Echtzeit und eine Anpassung und Optimierung der Routen von grol3er Relevanz. Fir
solche Kunden kénnen zuséatzlich spezielle Sicherheitsanwendungen ergénzt werden,
die z.B. Diebstahle verhindern sollen oder gestohlene Fahrzeuge lokalisieren kdnnen.
Hierdurch kdnnen sich Telekommunikationsunternehmen als Plattformbetreiber fir die
Kommunikation zwischen der Flotte und dem Backend des Kunden positionieren und
somit zum langfristigen Partner des Flottenkunden werden.

Auch die Versorgung der Privatkunden mit Telekommunikationsdienstleistungen in den
Fahrzeugen und mit einem Fernzugriff auf Fahrzeuge wird durch die Telekommunikati-
onsunternehmen stetig weiterentwickelt. Dabei werden Anwendungen in allen Berei-
chen (Sicherheit, Komfort und Entertainment) entwickelt. Aus Sicht der Telekommunika-
tionsanbieter lasst sich derzeit noch nicht abschlie3end feststellen, ob die Mehrheit der
Anwendungen in Zukunft abh&ngig vom Hersteller umgesetzt wird, also die Anwendun-
gen nativ in die Konsolen integriert werden, oder die Nutzung primar Gber externe End-
gerate funktioniert. Einige Vertreter der Mobilfunkunternehmen haben mitgeteilt, dass
sie auch in Zukunft beide Ansatze weiter verfolgen und z.T. auch dieselben Losungen
und Dienste Uber beide Wege anbieten werden.

Bei einer Ausweitung des Dienstangebotes und der Vertriebskandle sind auch die Aus-
wirkungen auf die Tarifstrukturen zu beobachten. Die Tarifstrukturen richten sich in ers-
ter Linie nach der Hohe des Datenvolumens; allerdings werden auch andere Tarifstruk-
turen angewandt, die zwischen Arten von Diensten und der Art der Konnektivitat diffe-
renzieren. Wie unsere Marktanalyse gezeigt hat, wachst die Anzahl der Connected
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Cars mit Brought-in-Konnektivitdt deutlich schneller als Connected Cars mit Built-in-
Konnektivitat. Insbesondere wenn diese Konnektivitat tber eine Einsteck-SIM (z.B. im
Armaturenbrett, Mittelkonsole) realisiert wird, entsteht hier ein interessanter Absatz-
markt fur Telekommunikationsanbieter.”3

In Bezug auf exklusive Partnerschaften beim SIM-Karten-Geschéft gibt es in Deutsch-
land bisher ein sehr klares Bild: Bisher sind erst einige Hersteller eine exklusive Part-
nerschaft mit einem Mobilfunkbetreiber eingegangen. Inwieweit sich diese Entwicklung
weiter fortsetzen wird, h&ngt davon ab, ob die Automobilhersteller in den Volumenseg-
menten weiterhin auf Smartphone-basierte Konnektivitéat setzen (Tethering) oder SIM-
Karten fest in Fahrzeugen verbauen mochten. Falls die zweite Alternative in zuneh-
mendem Mal3e durch die OEM implementiert wird, erdffnen sich fir die Mobilfunkunter-
nehmen neue Potenziale, mittel- bis langfristige Partnerschaften mit Automobilherstel-
lern zu vereinbaren.

Zudem zeigen sich derzeit schon Ansatzpunkte, dass die Mobilfunkanbieter nicht nur
einzelne Telekommunikationsdienste, sondern verstarkt auch Komplettldsungen anbie-
ten werden. Dies erfordert, dass Telekommunikationsunternehmen in den Bereich der
Zulieferer vordringen und eventuell sogar einzelne Anbieter aufkaufen, wie z.B. die
Ubernahmen von Cobra Automotive (jetzt Vodafone Automotive) durch Vodafone. Das
Portfolio des Unternehmens umfasst u.a. Kommunikationskomponenten, Anti-Diebstahl-
Systeme und Fahrerassistenzsysteme bei Mandvern mit niedrigen Geschwindigkeiten.”4
Dadurch kénnen die Telekommunikationsunternehmen starker Hardware und technische
Komponenten in ihr bestehendes Dienstportfolio integrieren, eine tiefere Wertschépfung
realisieren und ein breiteres Spektrum an Diensten anbieten.

Einzelne Telekommunikationsanbieter, wie z.B. AT&T und Orange, etablieren sich zu-
dem als Plattformanbieter. Beispielsweise agiert AT&T als Betreiber der globalen modu-
laren Plattform AT&T Drive. Dies umfasst ein sehr breites Spektrum: Kernbereiche wie
Konnektivitat, Fahrzeugsicherheit und Diagnostik, aber auch Entertainment, Billing und
Datenauswertung. Auf Basis der Plattform kénnen OEM und Entwickler selbst eigene
innovative und kundenspezifische Connected Car-Dienste anbieten. Fur die Umsetzung
der einzelnen Dienste kooperiert AT&T mit Partnern, deren Schwerpunkt auf einzelnen
Diensten liegt, z.B. Ericsson zur Umsetzung der Anwendungen auf globaler Ebene.”>
Eine ahnliche Strategie verfolgt auch Orange: Auf Basis von Orange-Technologie kén-
nen verschiedene Komponenten an ein Fahrzeug angeschlossen werden, z.B. Xee,
eine von Eliocity angebotene App, mit der Smartphones tber eine mit dem Fahrzeug
verbundene Box Zugang zu Diagnosedaten des Fahrzeugs erlangen.’6

Die beschriebenen Strategiefelder zeigen, dass sich Telekommunikationsanbieter im
Bereich Connected Car sehr verschieden positionieren konnen. Zum einen kann zwi-

73 Siehe hierzu Kapitel 6.4.

74 Vgl. VODAFONE (2014).

75 Vgl. https://www.business.att.com/enterprise/Service/internet-of-things/vehicle-solutions/iot-connected-car/.
76 Vgl https://partner.orange.com/orange-drive-the-connected-car/.
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schen verschiedenen Kundensegmenten (Privatkunden, Geschéaftskunden) differenziert
werden, zum anderen kann ein Fokus auf bestimmte Teilbereiche der Connected-Car-
Wertschopfung gelegt werden (SIM-Karten-Anbindung der Fahrzeuge, Backend-
Prozesse der OEM). Aul3erdem besteht fur Telekommunikationsunternehmen die Mog-
lichkeit, starker in den Bereich von Hardware und Komponenten vorzudringen oder sich
als Betreiber von Plattformen zu etablieren, auf deren Basis Drittanbieter ihre eigenen
Dienste offerieren kénnen.

7.3 Over-The-Top (OTT) Diensteanbieter

Die OTT-Anbieter Apple und Google verfolgen bislang eine zweiteilige Marktstrategie
im Bereich Connected Car. Einerseits setzen sie auf native Apps, die auf den Plattfor-
men der Automobilhersteller integriert werden. Andererseits streben sie eine starkere
Anbindung von mobilen Endgeréaten an das Fahrzeug an, so dass die Uber das Endge-
rat verwendeten Anwendungen auch Uber die Bedienelemente im Cockpit des Fahr-
zeugs genutzt werden kénnen.

Wie die Analyse der Marktdaten gezeigt hat, wachst die Anzahl der Connected Cars in
Deutschland zwar schnell, sie ist dennoch auf absehbare Zeit noch weit von der Durch-
dringung mit Smartphones (ca. 44 Mio.) entfernt. Insofern ist es fur OTT-Anbieter zwar
durchaus interessant, weiter und tiefer in die Bordelektronik und die zahlreichen poten-
ziell auswertbaren Sensoren von vernetzten Fahrzeugen einzudringen. Insbesondere
aufgrund des verstandlichen Widerstands der OEMs, den OTT-Anbietern (oder auch
den Telekommunikationsunternehmen) weitreichenden Zugriff auf die eigenen Daten
und gegebenenfalls sicherheitsrelevante Systeme zu geben, scheint die Optimierung
von Apps, welche die Sensoren des Smartphones immer geschickter ausnutzen, der
wabhrscheinlichere und schon aufgrund der eklatant héheren Anzahl der erfolgverspre-
chendere Ansatz zu sein.

Da ein Grof3teil der Geschaftsmodelle der meisten OTT-Anbieter auf der Platzierung
von Werbeinhalten aufsetzen, haben die Anbieter ein erhebliches Interesse daran, dass
Konsumenten auch wéhrend der Autofahrt die jeweiligen Dienste nutzen. Somit er-
scheint es aus der Sicht von OTT-Anbietern sinnvoll, sowohl die Anbindung von rele-
vanten Endgeraten wie Smartphone und Tablet im Fahrzeug insbesondere tber WLAN
zu unterstitzen als auch langfristig den Schritt zu autonomen Fahrzeugen zu ermdgli-
chen, die es wiederum auch dem Fahrer erlauben, OTT Dienste zu nutzen.

Langfristig ist es zudem denkbar, dass einzelne OTT-Anbieter sich als Automobilher-
steller bestéatigen und in ein paar Jahren eigene Modelle auf dem Markt positionieren.
Klare Bekenntnisse seitens von OTT-Anbietern, dass eine konkrete Markteinfihrung
geplant ist, sind jedoch nicht erfolgt.
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8 Ausblick: Vollautomatisiertes und autonomes Fahren

In der 6ffentlichen Debatte spielt neben Konnektivitdtsdiensten, die in diesem Diskussi-
onsbeitrag ausfiuhrlich beschrieben wurden, insbesondere die Zukunftstechnologie des
automatisierten und autonomen Fahrens eine wesentliche Rolle. Sowohl OEM als auch
verschiedene OTT-Anbieter wie z.B. Google, Apple und Uber engagieren sich intensiv
in diesem Bereich. Volkswirtschaftlich sind von dieser Entwicklung besonders grol3e
Effizienzgewinne zu erwarten. In diesem Kapitel soll ein kurzer Ausblick zu diesem
Themenbereich gegeben werden. Zunéchst wird hierzu eine Abgrenzung der verschie-
denen Grade der Automatisierung vorgenommen. Zudem wird kurz auf die Konsumen-
tensicht auf autonome Fahrzeuge und autonomes Fahren eingegangen. Schlief3lich
werden einzelne Fragestellungen angefiihrt, die derzeit einer kurz- bis mittelfristigen
Markteinfihrung von autonomen Fahrzeugen im Weg stehen.

Neben der Art der Vernetzung kénnen Smart Cars auch nach dem Grad der Automati-
sierung unterschieden werden: Neue Dienste und Anwendungen in intelligent vernetz-
ten Fahrzeugen fiihren dazu, dass immer mehr Fahr- und sonstige Prozesse automati-
siert oder gar vollig autonom vonstattengehen. Diese Dienste und Anwendungen sind
nicht mehr nur fahrbegleitend oder fahrergdnzend, sondern Ubernehmen teilweise —
oder in kontrollierten Testsituationen sogar vollstandig — das Fahren selbst. Auch wenn
der Fahrer selbst einzelne Handlungen vornehmen muss / kann (wie z.B. die Ubernah-
me der Fahrkontrolle in bestimmten Situationen), wird dem Dienst bzw. der Anwendung
z.T. eine sehr gro3e Eigenverantwortlichkeit zugemessen, so dass der Dienst selbst-
stéandig Entscheidungen zur Fahrweise und zur Reaktion auf die Fahrumgebung vor-
nehmen kann. Insgesamt werden funf Stufen in Bezug auf die Automatisierung unter-
schieden, bei denen der Grad der Eigenstandigkeit des Fahrzeugs ansteigt.””

o Fahrassistenzsysteme: Fahrassistenzsysteme stellen eine Vorstufe zum auto-
matisierten Fahren dar. In engen Grenzen wird durch die Systeme die Langs-
oder die Querfihrung eines Fahrzeugs Ubernommen; dabei muss eine stetige
Uberwachung und Eingriffsbereitschaft durch den Fahrer erfolgen. Beispiele
hierflr stellen der Parkassistent oder der anpassbare Abstands- und Geschwin-
digkeitsassistent dar.

e Teilautomatisiertes Fahren: Hier Ubernimmt das System die Langs- und die
Querfuhrung eines Fahrzeugs fir einen bestimmten Zeitraum oder in spezifi-
schen Situationen. Der Fahrer muss dabei die Assistenzsysteme des Fahrzeugs
kontinuierlich Gberwachen und muss bereit sein, die vollstandige Kontrolle tber
das Fahrzeug zu Ubernehmen. Fahrfremde Téatigkeiten dirfen nicht ausgefuhrt
werden. Ein Beispiel fur einen solchen Dienst stellen Stauassistenten dar.

77 Die gebrauchlichsten Unterscheidungen hinsichtlich des automatisierten und autonomen Fahrens sind
diejenigen der Bundesanstalt des StralRenverkehrs (BASt) und der Society of Automotive Engineers
(SAE). Im Rahmen des vorliegenden Diskussionsbeitrages werden die Definitionen der BASt verwen-
det, allerdings ist dort die Stufe des autonomen Fahrens nicht enthalten.
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e Hochautomatisiertes Fahren: Das System fihrt ebenfalls die Langs- und die
Querfuhrung eines Fahrzeugs in bestimmten Situationen oder fir einen festge-
legten Zeitraum aus. Wahrenddessen muss der Fahrer die Ausfuhrung nicht
permanent tiberwachen, so dass er wahrend des Fahrens z.B. seine Hande vom
Lenkrad nehmen und (begrenzt) fahrfremde Téatigkeiten ausfihren kann (z.B.
Nutzung des Displays). Allerdings muss er auf eine Aufforderung hin innerhalb
eines kurzen Zeitraums die Fuhrung tUber den Wagen wieder voll ibernehmen
kénnen. Damit bleibt die Kontrolle weiterhin bei ihm.

o Vollautomatisiertes Fahren: Das System Ubernimmt in einem bestimmten An-
wendungsfall die Fihrung tber das Fahrzeug vollstandig. Der Fahrer muss das
System in diesem Fall nicht tberwachen, sondern nur nach einer Aufforderung
die Kontrolle Uber das Fahrzeug Gbernehmen. Alle damit verbundenen Situatio-
nen werden durch das System automatisiert bewaltigt. Falls der Fahrer die Kon-
trolle Gber das Fahrzeug nicht aufnimmt, fuhrt das Fahrzeug selbst einen risiko-
minimalen Zustand herbei.

e Autonomes Fahren: Autonomes Fahren stellt den hochsten Grad der Automati-
sierung dar. Das System ubernimmt die Kontrolle und Fihrung tber das Fahr-
zeug vom Start zum Ziel. Alle Personen innerhalb des Fahrzeugs sind damit de
Facto Passagiere, auch der Fahrer, der gar nicht mehr in den Fahrvorgang ein-
greift und auch auf der Rickbank Platz nehmen kénnte. Theoretisch wird beim
autonomen Fahren folglich kein Fahrer mehr benétigt. Die Implementierung ei-
nes derartigen Szenario ist aus heutiger Sicht auf absehbare Zeit in Deutsch-
land nicht vorstellbar.”8

Fahrerlose Autos sollen in der Theorie den Verkehr deutlich sicherer gestalten: Laut
des statistischen Bundesamtes sind Uber 90% der Unfalle im Verkehr auf Fahrfehler
(personenbezogene Ursachen) zuriickzufithren.”® In technischer Hinsicht sind die Sys-
teme bereits sehr weit fortgeschritten. Dadurch dass selbstfahrende Fahrzeuge mit viel-
faltigen Sensoren, Kameras und Radar ausgestattet sind, kénnen diese Systeme
selbststandig auf andere Verkehrsteilnehmer und -situationen reagieren. Allerdings
werden solche weitgehend autonomen Systeme in der Praxis noch nicht umgesetzt.

Bislang ist das eigensténdige Fahren erst in den USA intensiver getestet worden, da
dort die Gesetze und StraRenverkehrsordnungen in einigen Staaten schon an den Er-
fordernissen des autonomen Fahrens ausgerichtet wurden. In Deutschland wurden die
gesetzlichen Rahmenbedingungen bislang aber noch nicht an die Méglichkeiten der
selbstfahrenden Autos angepasst. Dies wird vielfach von Vertretern aus der Automobil-
industrie scharf kritisiert. Da zwar technisch eine Marktreife durchaus vorhanden ist,
aber die gegenwartigen gesetzlichen Bestimmungen in Deutschland noch nicht darauf
abgestimmt wurden, ist kurz- oder mittelfristig mit einem flachendeckender Einsatz der-
artiger Dienste in Deutschland nicht zu rechnen.

78 BUNDESREGIERUNG (2015), S. 5f.
79 STATISTISCHES BUNDESAMT (2015).



L]
54 Diskussionsbeitrag Nr. 413 WI k "4

Einen Konfliktfall, der immer wieder von Experten aufgeworfen wird, stellt die Frage
nach ethischen Entscheidungen durch das Fahrzeug bzw. das System dar. Falls in ei-
ner Verkehrssituation Verletzung oder gar Tote nicht verhindert werden kénnen, wie soll
ein solches System reagieren? Wie kann eine Abwagung zwischen verschiedenen
Menschenleben durch ein System stattfinden? Solche und &hnliche ethische Fragen
mussen geklart werden, bevor mit einer flachendeckenden Einfuhrung autonomer Fahr-
zeuge zu rechnen ist.

Eine aktuelle Kurzumfrage von BearingPoint zum Thema autonomes Fahren aus dem
Jahr 2015 zeigt ein ambivalentes Bild in Deutschland. Etwa 60% der Befragten in
Deutschland sehen Zeitersparnisse, einen verbesserten Verkehrsfluss, ein geringeres
Unfallrisiko und einen hoheren Fahrkomfort als Vorteile des autonomen Fahrens. Etwas
niedriger liegt der Anteil, der einen besseren Umweltschutz durch autonomes Fahren
erwartet. 70% vertreten sogar die Ansicht, dass dies besondere Mobilitatsvorteile fir
altere und behinderte Birger mit sich bringt. Allerdings bewerten zwei Drittel der Teil-
nehmer die oben beschriebenen, ungeklarten rechtlichen Fragen zur Haftung im Fall
eines Unfalls als sehr kritisch. Weitere Kritikpunkte sehen die Befragten in der Sicher-
stellung einer sicheren Technik (etwa 60%) und in der Gewahrung eines ausreichenden
Datenschutzes (Uber 50%). Knapp die Halfte der Teilnehmer moniert eine Entmindi-
gung der Fahrer durch das System.80

Auch eine Studie von Bitkom aus dem Jahr 2014 kommt zu dem Ergebnis, dass sich
mehr als jeder Dritte Deutsche vorstellen konnte, ein selbstfahrendes Auto zu nutzen.
Dabei sind es insbesondere jingere Menschen und Ménner, die dem Konzept von au-
tonomen Fahrzeugen sehr positiv gegeniiberstehen.81

Auch wenn das vollautomatisierte und autonome Fahren potenziell vielseitige Vorteile
aufweist, so miussen fir die weitreichende Umsetzung eines solchen Konzeptes noch
rechtliche Fragen geklart werden: So ist beispielsweise zu diskutieren, welche Anpas-
sungen beim nationalen und internationalen Rechtsrahmen vorgenommen werden
miissen. Auf internationaler Ebene sind grundlegende Regeln im Wiener Ubereinkom-
men Uber den StralRenverkehr auf internationaler Ebene geregelt. Hier gilt es beispiels-
weise zu klaren, welche rechtlichen Auswirkungen damit verbunden sind, wenn nicht
mehr der Fahrer, sondern ein technisches System die Filhrung Uber ein Fahrzeug hat.
Auch auf nationaler Ebene mussen derartige Regeln im StraRenverkehrsgesetz umge-
setzt werden. Weiterflihrende juristische Fragestellungen wie das Entstehen von Haf-
tungsrisiken fir Fahrer, wenn ein technisches System die Kontrolle Giber das Fahrzeug
innehat, sind aulRerdem zu adressieren.82

80 Vgl. BEARINGPOINT (2015).
81 Vgl. Bitkom (2014).
82 Vgl. BMWi (2015).
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Erst wenn eine abschlieBende rechtliche Klarung der Tatbestdnde vorgenommen wur-
de, ist realistischerweise mit dem Beginn der Implementierung zu rechnen. Auch wenn
laut Branchenvertretern einer technischen Umsetzung nur wenig im Wege steht, wer-
den vor allem die oben beschriebenen rechtlichen Haftungsrisiken als schwerwiegen-
des Hemmnis betrachtet. Insofern ist erst in mittel- bis langfristiger Sicht damit zu rech-
nen, dass die Markteinfuhrung von vollautomatisierten und autonomen Fahrzeugen
durch die OEM ernsthaft vorangetrieben wird.
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9 Wettbewerbliche und rechtliche Handlungsfelder

Im Zusammenhang mit der Diffusion von Connected Car entstehen einzelne wettbe-
werbliche und regulatorische Spannungsfelder. Diese sollen im Folgenden ausgefiihrt
werden und einzelne Anséatze zur Lésung der wesentlichen Problembereiche skizziert
werden. In Kapitel 9.1 wird auf das Thema Datenschutz und Datensicherheit eingegan-
gen, bevor sich Kapitel 9.2 dem Bereich IT-Sicherheit widmet. AnschlieRend werden in
Kapitel 9.3 mogliche Themen zu Vertrédgen bei Connected Car erortert. In Kapitel 9.4
werden weitere juristische Bereiche aufgefthrt, in denen Klarungsbedarf entsteht.

Eine Facette, die sich durch fast alle der folgenden rechtlichen und wettbewerblichen
Bereiche hindurch erstreckt, ist die Frage nach einer internationalen Harmonisierung.
Bislang gibt es in Europa in vielen rechtlichen und wettbewerblichen Fragen divergente
nationale Rechtslagen. Nach Ansicht der Marktteilnehmer und der politischen Akteure
sollte es vermieden werden, dass je nach Aufenthaltsort eines Fahrzeugs unterschiedli-
che rechtliche Ausgangslagen gelten. Als eine der grof3ten Herausforderungen wird
daher eine EU-weite Harmonisierung der relevanten gesetzlichen Grundlagen angese-
hen, so dass eine hdhere Transparenz und eine hohe Rechtssicherheit fiir die Herstel-
ler und die Nutzer von Connected-Car-Diensten besteht.

9.1 Datenschutz und Datensicherheit

Durch die Sensoren des intelligent vernetzten Automobils kdnnen zahlreiche (perso-
nenbezogene) Daten erhoben werden. Beispielsweise erhalten die Automobilhersteller
durch die im Fahrzeug erfassten Daten sehr detaillierte Informationen Uber die Fahr-
weise und den Fahrverlauf und kénnen diese auswerten.83 Eine aus Verbrauchersicht
nicht unerhebliche Frage adressiert die Nutzung, die Auswertung sowie die potenzielle
Weitergabe von fahrerspezifischen Daten.

So kann eine solche Datenerhebung und Nutzung aus Sicht des Fahrers und der
Passagiere einen tiefen Eingriff in die Privatsphare darstellen. Hinzu kommt, dass ein
Automobilhersteller eventuell die Daten auswerten und im Rahmen von Anwendungen
theoretisch weiterverwerten kénnte z.B. um gezielte Werbung Uber die verschiedenen
im Fahrzeug verbauten Displays und Lautsprecher zu platzieren. Dartber hinaus kann
die Weitergabe der im Auto generierten Daten an Dritte erfolgen.

Ferner kénnen die OEM auch personenbezogene Daten zum kérperlichen Zustand des
Fahrers theoretisch messen, etwa die Mudigkeit oder sogar die Einnahme von Alkohol
oder anderen verkehrsgefahrdenden Substanzen.

83 Insofern besteht hier eine gewisse Vergleichbarkeit mit der Nutzung von Apps uUber Smartphones.
Hier ist es aber nicht der Netzbetreiber, sondern der Hersteller des Automobils, der Informationen
Uber Aufenthaltsorte und den Routenverlauf erhalt.
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Neben den OEM kdnnen auch fir andere Branchen fahrzeugbezogene Daten von Inte-
resse sein. Ein heute schon teilweise praktiziertes Beispiel sind fahrverhaltensabhangi-
ge Versicherungstarife.84 Die KfZ-Versicherungen kénnen durch eingebaute Geréte
oder Uber Apps auf dem Smartphone des Fahrers einen detaillierten Einblick in die
Fahrweise einer Person erhalten. Beispielsweise kann die Anzahl und Dauer von Ge-
schwindigkeitsubertretungen ebenso festgestellt werden wie das Vorhandensein von
LKritischen Situationen“ (Notbremsungen, Unfélle, etc.). Die zu entrichtende Versiche-
rungspramie kann auf diese Weise dem individuellen Risiko angepasst werden.8>

Der Umgang mit den im Auto generierten Daten ist derzeit rechtlich noch (teilweise)
umstritten.86 Einerseits werden die Daten in einem privaten Objekt generiert. Anderer-
seits handelt es sich bei der Ubertragung der Daten und Informationen um eine Kom-
munikationsverbindung, sodass weder der Sender noch der Empfanger einen exklusi-
ven Besitzanspruch auf die generierten Daten erheben kdnnen. Diese unklare Rechts-
lage wird aktuell haufig dadurch aufgelost, dass zwischen dem Automobilhersteller,
dem Endkunden sowie eventuell weiteren beteiligten Parteien ein Vertrag abgeschlos-
sen wird, der klar beschreibt, welche Art von Daten durch die Hersteller ausgewertet
werden dirfen und wie der Umgang mit den im Auto erhobenen Daten zu erfolgen hat.
Die Selbstverpflichtung zur Datensicherung, z.B. die enge Absprache mit den Endkun-
den zum Datenschutz und die Information Uber eventuelle Kooperationspartner bei
Diensten, werden durch die Automobilhersteller als wichtiges Commitment zur Vertrau-
ensbildung auf Seite der Endkunden verstanden. Diese Vorgehensweise, bei der der
Kunde verschiedene Optionen zur Nutzung und Verarbeitung personenbezogener Da-
ten selbst bestimmen kann, wird haufig auch als ,privacy by design“ bezeichnet.87

In den USA haben sich mehrere Automobilhersteller im November 2014 auf die Fest-
setzung von gemeinsamen Standards in Bezug auf die in Autos generierten Daten ge-
einigt. Die Einigung erfolgte nicht nur durch US-amerikanische Hersteller wie General
Motors, Ford und Chrysler, sondern auch mehrere auslandische Hersteller aus Asien
und Europa. Im Einzelnen wurde geregelt, inwieweit die Automobilhersteller den Fah-
rern von vernetzten Fahrzeugen mitteilen missen, dass Daten gesammelt und weiter
verwendet werden und welche Wahlmoglichkeiten der Besitzer eines vernetzten Autos
in Bezug auf Datensammlung, Datennutzung und Datenweitergabe hat. Zudem soll
sichergestellt werden, dass die Daten in demselben Kontext Verwendung finden, in

84 Siehe z.B. http://www.financescout24.de/wissen/ratgeber/pay-as-you-drive fiir eine erste Ubersicht
Uber Versicherungen mit entsprechenden Modellen.

85 Solche Versicherungsmodelle setzen immer ein Einverstandnis des Fahrers voraus. Als besonders
kritisch ist ein Eingriff in die Privatsphére zu werten, wenn Daten ohne eine Zustimmung des Fahrers
weitergegeben werden. Ein aktueller Fall hierzu findet sich unter https://netzpolitik.org/2016/bmw-
speichert-keine-standortdaten-gibt-aber-bewegungsprofil-an-gericht/.

86 In der EU-Datenschutz-Grundverordnung wurden wesentliche Regeln zum Umgang mit personenbe-
zogenen Daten geregelt und vereinheitlicht. Hier wird die Erhebung und die Nutzung von personen-
bezogenen Daten — unabhéngig vom Sektor Verkehr oder den personenbezogenen Daten im Auto —
mit gesetzlichen Anordnungen verknupft. Vgl. AMTSBLATT DER EUROPAISCHEN UNION (2016). Nach dem
aktuellen Stand der rechtlichen Diskussion liegt bei vielen praxisrelevanten Daten im Zusammenhang
von Connected Car ein Personenbezug vor. Vgl. BVDW (2016a), S. 7.

87 Vgl. VDA (2016).
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dem sie erhoben werden. Auch sollen nur solche Daten durch die Hersteller erhoben
werden, die einem legitimen Geschéaftszweck dienen. Diese sollen nicht langer als un-
bedingt notwendig gespeichert und angemessene MalRhahmen zur Sicherung der Da-
ten missen wahrend dieser Zeit durch die Automobilhersteller vorgenommen werden.

VVon mehreren Automobilverbéanden wurden die erzielten Einigungen aber nur als unzu-
reichend dargestellt. Insbesondere wurde kritisiert, dass die Konsumenten nicht die
Maoglichkeit zur Kontrolle der Informationen haben. Auch die Wahlmoglichkeiten in Be-
zug auf unterschiedliche Dienste im Rahmen eines funktionierenden Wettbewerbs sind
sehr eingeschrankt. Zudem stellen die Regeln nur freiwillige Zugestandnisse der Her-
steller dar; sie sind jedoch rechtlich nicht bindend. Auch die Technologien von dritten
Anbietern (z.B. Diensteanbieter) sind nur unzureichend in die Regeln eingebunden.
Gerade bei ortsbezogenen Daten (z.B. bei Navigationssystemen) sollte nach Verban-
deansicht eine Verbesserung bei der Privatsphare und der Benachrichtigung von Kon-
sumenten erreicht werden.88

Im Januar 2016 wurde in Deutschland eine gemeinsame Erklarung der unabhangigen
Datenschutzbehorden der Bundeslander und des VDA veréffentlicht. Darin wurden Leit-
linien zur Behandlung von Daten ausgearbeitet, die im Rahmen der Digitalisierung und
intelligenten Vernetzung von Fahrzeigen anfallen. Mit der Erklarung soll einerseits
Rechtsunsicherheit reduziert und andererseits ein klares Commitment der Industrie zur
Einhaltung von herstellertibergreifenden Datenschutzbestimmungen signalisiert wer-
den. Diese ergéanzen die allgemeinen Bestimmungen wie Datenvermeidung und Daten-
sparsamkeit, die im Bundesdatenschutzgesetz (BDSG) gesetzlich verankert sind.

Die anfallenden Daten kénnen — eventuell unter Einbezug weiterer Informationen —
Auskunft Gber Halter, Fahrer und Mitfahrer in einem Fahrzeug sowie persénliche oder
sachliche Verhéltnisse geben. In der Erklarung wurde festgelegt, dass solche Daten als
personenbezogen zu verstehen sind, bei denen ein direkter Bezug zur Fahrzeugidenti-
fikationsnummer oder zum KfZ-Kennzeichen besteht.

Bei der Speicherung von Daten werden verschiedene verantwortliche Stellen unter-
schieden. Diese ubernehmen im Hinblick auf den Datenschutz die Verantwortung.
Wenn die erhobenen Daten im Fahrzeug (,offline”) gespeichert werden, so gilt die aus-
lesende Stelle, in der Regel die Werkstatt, als verantwortliche Stelle. Da der Hersteller
aber Einfluss auf die technische Gestaltung der Datenspeicherung nimmt, bleibt er An-
sprechpartner fur die Aufsichtsbehdrden. Wenn aber eine sofortige Ubermittlung aus
dem Fahrzeug heraus an die Backends der OEM erfolgt (,online®), so ist in der Regel
der Hersteller oder gegebenenfalls ein Diensteanbieter als verantwortliche Stelle flr die
Datenverarbeitung anzusehen.

88 Vgl. ALLIANCE OF AUTOMOBILE MANUFACTURERS / GLOBAL AUTOMAKERS (2014).
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Weiterhin wurde vereinbart, dass der Nutzer eines Fahrzeugs Uber die Borddokumenta-
tion auf die wesentlichen relevanten Informationen hinsichtlich Datenerfassung und
Datenverarbeitung zugreifen kann. Zusatzlich besitzen die Halter eines Fahrzeugs ein
unentgeltliches Auskunftsrecht gegeniiber den Herstellern in Bezug auf die erfassten
und gespeicherten Daten. Im Sinne der Datenhoheit sollen den Nutzern eines Fahr-
zeugs verschiedene Optionen eingeraumt werden, lber die Verarbeitung und Verwen-
dung von personenbezogenen Daten selbst zu bestimmen. Der Status der Vernetzung
kann gegebenenfalls auch durch eine Anzeige im Fahrzeug bestatigt werden.

Daten, die vom Nutzer eingegeben werden, z.B. bei Navigations- oder Kommunikati-
onsdiensten, mussen geandert und zurtickgesetzt werden konnen. Eine Ldschbarkeit
von Daten darf nur eingeschrénkt werden, wenn der Fahrbetrieb gefahrdet werden
konnte oder hierfur eine rechtliche Notwendigkeit besteht, beispielsweise bei Verpflich-
tungen, Garantie- oder Haftungsfragen.8®

9.2 IT-Sicherheit

Eine besondere Facette des Themas zeigt sich im Bereich der IT-Sicherheit der Fahr-
zeuge. Hier konnten bereits Sicherheitsprobleme bei einzelnen Anbietern aufgedeckt
werden. Es zeigte sich, dass ein externer Zugriff auf Fahrzeuge und relevante Systeme
nicht ausgeschlossen werden konnte. Die Hersteller versicherten jeweils nach Be-
kanntwerden, dass die Sicherheitsliicke umgehend geschlossen wurde. 90 Das Thema
der IT-Sicherheit erlangt nicht zuletzt deswegen hohe Relevanz, da die Zahl der
Schnittstellen und damit die Moglichkeiten eines externen Zugriffs ansteigen. Die Nut-
zung von Apps lUber Smartphones stellt wie andere multimediale Schnittstellen (USB,
WLAN, Bluetooth etc.) ebenfalls ein potenzielles Einfallstor dar.91

Durch einen externen Zugriff kbnnen sogar u.a. einzelne Funktionen eines Fahrzeugs
kontrolliert, gesteuert oder manipuliert92 werden bzw. Daten aus dem Fahrzeug gelesen
werden. Dies kann im schlimmsten Fall sogar die Fahrsicherheit eines Autos beein-
trachtigen. Um diesem Problem langfristig entgegenzuwirken, ist es erforderlich, dass
herstelleriibergreifend anerkannte und langfristig sichere Ubertragungsstandards entwi-
ckelt und implementiert werden, welche die Authentizitdt der Kommunikationspartner
bestéatigen und somit externe Zugriffe auf Daten oder in die Fahrzeugfunktionen abweh-
ren kdnnen. Dies muss auch in der zugrunde liegenden Software- und Hardware-
Architektur Berucksichtigung finden. Vereinzelt wurden von Verbanden schon Vereinba-
rungen zu diesem Themengebiet getroffen.93

89 Vgl. VDA (2016).

90 Vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 102 f, VDA (2016).

91 Vgl.BVDW (2016b), S. 7 f.

92 Die Infizierung mit einer schadlichen Software und das Fernlenken durch einen Angreifer wird auch
als Botnet bezeichnet. Vgl. NVDW (2016a), S. 4.

93 Vgl. FRAUNHOFER IAO (2015), S. 102 f, VDA (2016).
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9.3 Vertragswechsel / Verbraucherschutz

Im Rahmen von Connected Car erlangt das Thema Verbraucherschutz eine zuneh-
mende Bedeutung, da durch die Vielfalt von neuen Diensten bewusst oder unbewusst
die Rechte von Endkunden eingeschrankt werden (kénnen). So ist es denkbar, dass
gerade Vertrage zur Nutzung von Connected-Car-Diensten langfristig Einschrénkungen
bei der Wahlfreiheit der Konsumenten nach sich fuhren.

Wenn die Nutzer von im Fahrzeug integrierten Connected-Car-Systemen (Built-in) bei-
spielsweise Infotainment-Dienste nachfragen, so wird ihnen in den meisten Féllen eine
Flatrate fur einen Zeitraum von ein bis drei Jahren gewahrt, in denen sie Infotainment-
Dienste im Inland und im Ausland nutzen kdnnen. Nach dem vereinbarten Zeitraum
muss im Anschluss ein neuer Vertrag abgeschlossen werden. Aufgrund der fest einge-
bauten SIM-Karte eines bestimmten Telekommunikationsanbieters ist ein Wechsel zu
einem anderen Telekommunikationsanbieter praktisch unmdglich. Theoretisch kann die
SIM-Karte zwar ausgebaut und eine andere eingebaut werden. Die Kosten hierfir sind
jedoch prohibitiv hoch. Insofern entsteht gegebenenfalls ein Wettbewerbsvorteil fir den
urspriinglichen Vertragspartner des OEM. Der Eintritt fir andere Anbieter wird so er-
schwert und die Wahlfreiheit des Konsumenten eingeschrankt.

Eine mdogliche Losung dieses Problems kann durch den Einsatz von programmierbaren
SIM-Karten, auch embedded SIM oder eSIM genannt, erfolgen. Hier kann die Umpro-
grammierung auf einen anderen Anbieter jederzeit durch ein Funksignal erfolgen. Der
Einsatz solcher eSIM-Karten wére ebenfalls im Interesse der OEM, da dies ihre Verhand-
lungsposition gegentiber Telekommunikationsanbietern deutlich verbessern wirde. Bei-
spielsweise konnten in Ausschreibungen fir die Konnektivitét einer Marke oder eines
ganzen Konzerns der gesamte mit eSIM-Karten ausgestattete Fahrzeugbestand bertick-
sichtigt und in der Folge zum wirtschaftlich vorteilhaftesten Anbieter migriert werden.

9.4 Juristische Fragestellungen zu intelligent vernetzten Fahrzeugen

In Zusammenhang mit intelligent vernetzten Fahrzeugen sind weitere rechtliche Vor-
schriften zu klaren. Die Vorschriften beziehen sich nicht zwangslaufig auf den Bereich
Connected Car, sondern auf den gesamten Bereich von automatisierten und intelligent
vernetzten Fahrzeugen. Juristische Fragenstellungen entstehen in unterschiedlichen
Feldern, die nachfolgend kurz ausgefuihrt werden.

e StralRenverkehrs- und Zulassungsrecht: Hier stehen Fragen im Vordergrund,
wer ein Fahrzeug fuhren muss und darf und mit welchen technischen Eigen-
schaften und Funktionen (intelligent vernetzte) Fahrzeuge auf deutschen Stra-
Ren fahren durfen. Diese Fragestellungen gilt es nicht nur im nationalen Recht,
sondern auch wegen des grenziiberschreitenden Verkehrs auf internationaler
Ebene zu klaren.
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e Haftungsrecht: In Bezug auf haftungsrechtliche Fragen steht im Vordergrund,
inwieweit das nationale und internationale Recht bei Beteiligung von automati-
sierten Fahrzeugen angepasst werden muss. Beispielsweise muss im Fall von
Unféallen geklart werden, wer fir einen Schaden aufkommt, der durch ein Fahr-
zeug in einer automatisierten Fahrphase verschuldet wurde.

e Straf- und Ordnungswidrigkeitenrecht: In diesem Zusammenhang wird allgemein
zu prufen sein, in welchem Rahmen Strafen und Ordnungswidrigkeiten zur An-
wendung kommen, wenn sich ein Fahrzeug in einer automatisierten Fahrphase
befindet.

In Bezug auf die beiden letztgenannten Punkte sind vor allem Dreiecksverhéaltnisse zwi-
schen Fahrer, Halter und Hersteller zu klaren. In Bezug auf automatisierte Fahrprozes-
se miissen gegebenenfalls die Verantwortlichkeiten neu diskutiert werden.94

94 Vgl. BVDW (2016b), S. 10.
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Anhang: Definition Intelligente Vernetzung

Hier soll zum Verstandnis eine Einordnung des Begriffes der intelligenten Vernetzung
vorgenommen werden. Auch wenn in der Literatur fur intelligente Netze noch keine all-
gemein gultige und anerkannte Definition existiert, sollen darunter im Folgenden solche
Netzinfrastrukturen verstanden werden, die unter Verwendung von modernen Informa-
tions- und Kommunikationsnetzen neue Eigenschaften erfahren und mit denen innova-
tive Applikationen genutzt werden kénnen. Im Rahmen dieses Diskussionsbeitrages
wird auf die Definition der Arbeitsgruppe 2 (jetzt Fokusgruppe) des Nationalen IT-Gipfel
(Jahrbuch 2011/12) verwendet:

LAIs intelligente Netze werden Losungen bezeichnet, die netzbasiert eine Regelung
oder Koordination unterschiedlichster technischer Geréte ermdglichen. Dies geschieht
zumeist kontextbezogen und Uber einen automatisierten Austausch von Daten. Ziel ist
es, komplexe Prozesse besser zu managen, die Effizienz zu steigern, Verbrauch und
Erzeugung miteinander zu koppeln und damit Ressourcen zu schonen sowie weitere,
neue vernetzte Anwendungen zu ermdglichen. Intelligente Netze beginnen/enden bei
Sensoren/Aktoren, denen sie Daten entnehmen bzw. zufihren, werden ber Kommuni-
kationskanéle verschiedener, meist breitbandiger Accesstechnologien aggregiert und
minden in zentralen Plattformen zur Speicherung bzw. Weiterverarbeitung tber an-
wendungsbezogene Dienste. 95

Eine etwas andere Definition wird in einer Studie von BITKOM und Fraunhofer ISI vor-
genommen. Hierunter werden solche Infrastrukturen gefasst, ,die durch moderne In-
formations- und Kommunikationstechnologien (IuK) neue Eigenschaften und innovative,
Ubergreifende Anwendungsmaoglichkeiten erfahren. Intelligente Netze nutzen die klassi-
schen Breitbandnetze (Festnetz oder Mobilfunk) und entwickeln diese weiter, indem sie
bereichsspezifische und bereichsubergreifende neue Anwendungen in den Feldern
Energie, Verkehr, Gesundheit, Bildung und Verwaltung mdglich machen. Im Konzept
der intelligenten Netze, wie es hier verwendet wird, spielen automatisch erzeugte Daten
aus Messgeraten und Sensoren und deren datentechnisch standardisierte Verarbeitung
eine wichtige Rolle.“96

Der Miunchner Kreis beruft sich bei der Definition von intelligenten Netzen auf die Studie
von BITKOM und Fraunhofer ISI. Dartber hinaus verweist der Minchner Kreis auf ein-
zelne technische und funktionelle Merkmale, durch die sich intelligente Netze charakte-
risieren lassen, ,dass sie in zunehmendem Mal3e auf automatisch erzeugte Sensorikda-
ten zurlickgreifen und dass es softwaretechnische Funktionen gibt, die in allen Berei-
chen zum Einsatz kommen. Hierbei geht es darum, Daten zu speichern, Nutzer zu iden-
tifizieren, Kunden zu managen, verwandte Produkte zu empfehlen oder Dienste abzu-
rechnen. Softwaretechnisch handelt es sich um die so genannte Middleware.“97

95 Vgl. AG2-JaHRBUCH 2011/2012, S. 295.
96 Vgl. BITKOM / FRAUNHOFER ISI (2012), S. 7
97 Vgl. MONCHNER KREIS (2012), S. 4 f.
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Die Arbeitsgruppe 2 des IT-Gipfels hebt die Funktion von intelligenten Netzen als Enab-
ler und Querschnittsfunktion hervor. Zwar haben sie ihren Ursprung ebenfalls in der
Telekommunikation und der Nachrichtentechnik, aber in ihrer Funktionalitat weit dar-
tber hinausgehend. Neben den zugewiesenen branchenspezifischen Anwendungsfel-
dern kénnen intelligente Netze auch Uber verschiedene Bereiche hinweg eingesetzt
werden. Durch die Kombination von modernen IT- und Kommunikationsnetzen mit da-
von unabhéangigen, sektorspezifischen Anwendungen ermdéglichen intelligente Netze
innovative, dezentrale und selbstregeinde Anwendungen. Der Einsatz von intelligenten
Netzen ermdglicht es Volkswirtschaften, effizienter auf gesellschaftliche und 6kologi-
sche Herausforderungen wie den Klimawandel und den demografischen Wandel rea-
gieren zu kénnen. AulRerdem soll durch den Ausbau von intelligenten Netzen die Digita-
lisierung und Vernetzung von Infrastrukturbereichen weiter vorangetrieben werden.

Erganzend zur oben genannten Definition formuliert die Arbeitsgruppe gemeinsame
Merkmale fir intelligente Netze. Folgende sechs Charakteristika werden in diesem Zu-
sammenhang aufgefuhrt:

o Kommunikationsqualitét: Daten, Dienste und Inhalte werden vollsténdig und mit
gesicherter Qualitat tbertragen.

e Allgegenwartigkeit: Die Sammlung, Verarbeitung und Aufbereitung von Daten
erfolgt unabhangig von festen Standorten und wird durch die mobile Datenkom-
munikation maf3geblich vorangetrieben.

e Modularitat: Intelligente Netze ermdglichen die vereinfachte Austauschbarkeit
von IT-Komponenten, die fur komplexe Applikationen im Rahmen der Ge-
schaftstatigkeit genutzt werden, so dass Unternehmen flexibel auf sich @&ndernde
Rahmenbedingungen reagieren kdnnen.

e Marktplatzcharakter: Die Austauschbarkeit der IT-Komponenten fordert einen
Wettbewerb zwischen den Produzenten dieser Vorprodukte und damit die Ent-
stehung neuer dynamischer Markte.

e Evolutionseffekt: Die einfache Ersetzbarkeit von einzelnen IT-Komponenten
fuhrt auRerdem dazu, dass die Leistungsfahigkeit und der Grad der Intelligenz
des gesamten Netzes stetig weiter ansteigen.

o Netzwerkeffekt: Durch einen Anstieg der Zahl der Netznutzer steigt der Nutzen
eines jeden Nutzers. Dadurch fiihrt zu einem Anstieg der Attraktivitat der intelli-
genten Netze.98

98 Vgl. AG2-JAHRBUCH 2012/2013, S. 31 ff.
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Intelligenz in intelligenten Netzen

Eine Fragestellung, die in Zusammenhang mit intelligenten Netzen immer wieder ent-
steht, ist diejenige, in welchem Bereich die eigentliche Intelligenz steckt. Sie ist nicht in
den einzelnen IT-Komponenten zu verorten, sondern entsteht durch die Vernetzung,
indem alle Komponenten kumuliert zur Intelligenz beitragen. Die einzelnen Komponen-
ten Ubernehmen unterschiedliche Aufgaben und Funktionen, z.B. Erfassung von Daten,
Auswertung von Daten, Interaktion mit der Umwelt. Die Komponenten missen sich
auch nicht zwangslaufig an einem physischen Ort befinden, da eine ausreichende
breitbandige Verbindung die Standortabhéngigkeit obsolet werden lasst. Die Vernet-
zung ermdoglicht die Leistungserbringung durch diejenigen Komponenten, welche am
besten fur die jeweilige Aufgabe geeignet sind. Die Zuweisung der Aufgaben kann zent-
ral bzw. hierarchisch oder teilweise autonom auf dezentraler Ebene (,eigenintelligent®)
vorgenommen werden.

In technologischer Hinsicht erfordern intelligente Netze das Zusammenspiel technischer
Komponenten. Ein Schwerpunkt liegt dabei auf vertikalen Plattformen, die innovative
branchenspezifische Losungen realisieren kénnen. Solche Plattformen umfassen An-
wendungen und Prozess-IT, Portale und Marktplatze, Middleware, Anwendungs- und
Prozesskomponenten sowie Nutzer-, Partner- und Komponentenmanagement. Zusatz-
lich sind zur Realisation von intelligenten Netzen Technologien fiir die Datenhaltung
und Rechenleistung sowie fur Konnektivitat, Endgerate und physikalische Vernetzung
erforderlich.99

Die Nutzung von intelligenten Netzen schreitet in vielen Feldern voran, allerdings mit
unterschiedlichen Geschwindigkeiten. Dies liegt sowohl an Push-Faktoren wie den sich
standig verbessernden Technologien als auch an Pull-Faktoren wie der ansteigenden
Nachfrage nach intelligenten Losungen in unterschiedlichen Lebensbereichen.100

99 Vgl. AG2-JaHRBUCH 2012/2013, S. 38 ff.
100 Vgl. AG2-JAHRBUCH 2012/2013, S. 51.
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