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1. Der Automotive-Seltor
- Saule fur Beschaftigung
und Wo

NIstand in Europa

Die Automobilindustrie ist ein zentraler
Pfeiler der europaischen Wirtschaft.! Mit
Uber 1 Billion Euro Wertschépfung und
rund 13 Mio. Arbeitsplatzen (direkt und in-
direkt) leistet der Sektor einen erhebli-
chen Beitrag zu Beschaftigung und Wohl-
stand in Europa.? Innerhalb Europas ist
Deutschland bedeutendster Produzent
von Automobilen. Rund 80 Prozent der in
Deutschland produzierten Fahrzeuge wer-
den exportiert.> Dies zeigt die internatio-
nale Verflechtung der Branche, aber auch
die Abhangigkeit von Absatzmarkten au-
RBerhalb der EU.*

Der europdische Automobilsektor befin-
det sich im Jahr 2025 an einem strategi-
schen Wendepunkt.> Klimapolitische Ziel-
setzungen und digitale Transformation
erfordern tiefgreifende strukturelle An-
passungen, wahrend der internationale
Wettbewerbsdruck zunimmt. Zudem stel-
len geopolitische Verwerfungen die Auto-
mobilhersteller vor tiefgreifende Heraus-
forderungen in den Liefer- und
Absatzketten. Stellvertretend ist an dieser
Stelle auf die Zollpolitik der USA oder den
von China verhangten Exportbeschran-
kungen fur Chips des Zulieferers Nexpe-
ria, die die Autoindustrie in grof3en Stlck-
zahlen bendtigt.° Gleichzeitig
transformiert die Digitalisierung und die
hierdurch ermdoglichte Vernetzung des Au-
tomobils  tradierte  Geschaftsmodelle
grundlegend: Durch den Einsatz von
Kanstlicher Intelligenz, Softwarearchitek-
turen, Sensorik, Konnektivitat und digita-
len Diensten entwickelt sich das Fahrzeug
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zunehmend von einem rein mechanischen
Fortbewegungsmittel hin zu einer intelli-
genten, vernetzten Mobilitatsplattform.’

All dies setzt die Geschaftsmodelle der
europaischen Hersteller und Zulieferer
unter Druck. Insbesondere im Bereich
Software, Elektronik und Kl behindern ein
Mangel an Fachkraften, fragmentierten
regulatorische Vorgaben und hohe Ent-
wicklungskosten die Skalierung innovati-
ver Losungen.® Die Nutzung von Fahr-
zeugdaten bleibt durch proprietare
Systeme und unklare Rechtslagen einge-
schrankt, obwohl Studien wie jene von
Fraunhofer IESE und CARUSO eine hohe
Nachfrage nach uUber 400 Datenpunkten
pro Fahrzeug belegen. Auch die Cybersi-
cherheit gewinnt an Relevanz: Neue Vor-
schriften (z. B. UN R155/R156) und Nor-
men wie ISO/SAE 21434 erfordern
umfassende Sicherheitskonzepte, insbe-
sondere fur KMU mit begrenzten Ressour-
cen.® Die EU plant erganzende regulatori-
sche Malinahmen auf Basis der
NIS2-Risikoanalyse sowie wirtschaftliche
Sicherheitsstandards zur Reduktion von
Abhangigkeiten in kritischen Lieferket-
ten.™°

"'s. EuroPAISCHE KomMission 2025
2s. EBD.

3s.voa 2025
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°s. EuropAIscHE Kommission 2025
65, SECKEL, ET AL. 2025
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95, ScHNELL (0. D.)

195, EuroPAISCHE Kommission 2025



Um dieser hochdynamischen Situation zu begeg-
nen, sind konzertierte Anpassungen von Wirtschaft
und Gesetzgeber erforderlich. In Berufung auf die
Experteninterviews in dieser Studie, muss der Ge-
setzgeber regulatorische Rahmenbedingungen ver-
einheitlichen sowie Investitionen in Infrastruktur,
Batteriezellfertigung und Qualifizierung ausweiten
und nicht zuletzt faire Wettbewerbsbedingungen
gegenUber Drittstaaten sicherzustellen. Gleichzei-
tig sind Industrie und IT-Sektor gefordert, durch
strategische Kooperationen - etwa bei Datenplatt-
formen, Forschung und Standardisierung - die
Transformation aktiv mitzugestalten."

Die Europdische Kommission adressiert diese Her-
ausforderungen unter anderem mit dem Industrie-
Aktionsplan fir den Automotive-Sektor COM (2025)
95 final, der auf die Starkung der globalen Wettbe-
werbsfahigkeit Europas abzielt.” Der EU-Aktions-
plan benennt funf prioritare Handlungsfelder: In-
novation und Digitalisierung, saubere Mobilitat,
Wettbewerbsfahigkeit und Resilienz, Qualifikatio-

nen sowie faire Marktbedingungen. Vorgesehen
sind unter anderem grenziberschreitende Testfel-
der fir automatisiertes Fahren, einheitliche Zulas-
sungsverfahren sowie eine europaische Allianz fur
vernetzte Fahrzeuge.” Uber Horizon Europe sollen
bis 2027 rund 1 Mrd. € in Forschung und Entwick-
lung investiert werden.™

Die Wettbewerbsfahigkeit des europaischen Auto-
mobilsektors hangt somit maligeblich von der Fa-
higkeit ab, technologische Innovationen, regulatori-
sche Harmonisierung und industrietibergreifende
Kooperationen effektiv zu verzahnen. Der EU-Akti-
onsplan bietet hierfur einen strategischen Rahmen,
dessen Umsetzung jedoch ein koordiniertes Enga-
gement aller relevanten Akteure erfordert.”

's. eco KompPETENZGRUPPE MoBILITY 2025
125, EuroPAISCHE Kommission 2025

'35, EBD.

145, EBD.

155, Eco KompETENZGRUPPE MoBILITY 2025
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2. Datenzugang stellt
Schlussel zu neuen
Heschaftsmodellen dar

Der Zugriff auf Daten und Funktionen ver-
netzter Fahrzeuge bildet fur die Unterneh-
men des Kfz-Okosystems die Grundlage
zur Steuerung von Auftragen und zur Er-
schlieBung datengetriebener Geschafts-
modelle. Wer den Zugriff hat, macht das
Geschaft. Wer nicht, bleibt auRen vor oder
hat zumindest einen bedeutenden Wett-
bewerbsnachteil. Die Bestrebungen der
einzelnen Branchenakteure und -verban-
de fur einen maximalen Zugriff auf diese
Datenstrome sind daher nachvollziehbar.
Die in diesem Zusammenhang relevanten
rechtlichen Rahmenbedingungen werden
durch den Data Governance Act (DGA) und
den Data Act (DA) geschaffen. Wahrend
der Data Governance Act die Prozesse und
Strukturen flr die Bereitstellung und den
Austausch von Daten definiert, regelt der
Data Act, wer unter welchen Bedingungen
Zugang zu Daten haben soll.

Mit dem Kauf eines Autos erwarben die
Kunden in der Vergangenheit ein analo-
ges, fertiges Produkt aus Komponenten
und Zubehorteilen. Das vernetzte Fahr-
zeug generiert hingegen wahrend der Nut-
zung fortlaufend Informationen zu Fahr-
zeugzustand und Nutzungsverhalten.
Diese Informationen erdffnen wiederum
das Angebot von bedarfsbezogenen
Diensten. Es rucken also zunehmend da-
tenbasierte und digitale Aspekte anstelle
analoger Autokomponenten in den Fokus.
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Der EU Data Act bildet einen branchen-
Ubergreifenden rechtlichen Rahmen fir
den Zugriff und die Nutzung von durch
vernetzte Gerate - und somit auch durch
das vernetzte Fahrzeug - generierte Da-
ten. Verkindet wurde der Data Act im De-
zember 2023, er trat im Januar 2024 in
Kraft und ist nach einer Ubergangsfrist ab
dem September 2025 anwendbar. Konkret
soll der Data Act sicherstellen, dass Nutzer
Uber die von ihren vernetzten Geraten ge-
nerierten Daten verfligen kénnen. Im Fall
Auto verpflichtet dies beispielsweise die
Hersteller, den Zugriff auf Fahrzeugdaten
auch autorisierten Dienstleistern wie
bspw. freien Werkstatten oder Priforgani-
sationen zu ermoglichen. Aus Perspektive
einzelner Stakeholdergruppen greift der
EU Data Act aber noch nicht weit genug
und lasst Antworten auf erforderliche
branchenspezifische Fragestellung unbe-
antwortet. Insbesondere werden detail-
lierte Vorgaben zum institutionen- und
insbesondere  herstellerlbergreifenden
Datenaustausch vermisst. Aus dieser Pro-
blemstellung heraus entsteht unter ande-
rem die Forderung nach einer Spezifizie-
rung fur den Kfz-Sektor.™

5. MaIER & THomas 2025
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Das Institut fur Automobilwirtschaft (IfA) hat im Rah-
men des BMWK-Forschungsprojekts DiSerHub eine
Interviewreihe ins Leben gerufen. Hiermit wird den
Branchenakteuren eine Plattform des sachlichen
Austausches und der Information geboten. Inter-
views von sechs Unternehmens- und Interessensver-
tretern kdnnen berucksichtigt werden: CLEPA, Zent-
ralverband Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe e. V.
(ZDK), AAMPACT e. V, TUV SUD, MAHLE und Verband
der Automobilindustrie e. V. (VDA).

men aus der

Die sechs Interviews werden im vorliegenden White-
paper bewusst in voller Lange ausgewiesen, da diese
Form entscheidende Einblicke in die individuell vari-
ierenden Facetten rund um den Zugang zu fahrzeug-
generierten Daten gewahrleistet. In Kapitel 3 werden
die zentralen Positionen aus den Gesprachen zusam-
mengefasst dargestellt.

3.1 Kurzinterview mit Thomas Fischer, AAMPACT e. V. (The International Inde-

pendent Aftermarket Association)

Interview geflihrt am 08. Dezember 2023

THOMAS FISCHER, VORSTAND DES AAMPACT E. V. -
THE INTERNATIONAL INDEPENDENT AFTERMARKET ASSOCIATION

IfA: Herr Fischer, Sie vertreten Zulieferunternehmen,
die einen Fokus auf dem Independent Aftermarket
haben.

Thomas Fischer: Ein entscheidender Punkt ist unse-
re klare Ausrichtung: Wir vertreten die Interessen der
fihrenden Zulieferer ausschlieBlich im Independent
Aftermarket. Unsere 52 Mitgliedsunternehmen, dar-
unter Bosch, Continental, Ferdinand Bilstein, Forvia
HELLA, Lumileds /Philips, Niterra, Schaeffler, ZF und

.Der Zugriff auf die fahrzeuggenerierten Daten, ist fur
die von uns vertretenen Unternehmen sehr wichtig,
damit wir in der Zukunft einen fairen und funktionie-
renden Wettbewerb im Aftermarket haben werden.”

viele weitere, beliefern den freien Ersatzteil-, Service-
und Reparaturmarkt, also markenunabhangige Werk-
statten Uber den AutoteilegroBhandel.

IfA: Haben die von lhnen vertretenen Unternehmen
Zugang zu Fahrzeug generierten Daten?

Thomas Fischer: Grundsatzlich haben unsere vertre-
tenen Unternehmen keinen direkten Zugang zu fahr-
zeuggenerierten Daten. Eine Ausnahme bildet die
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Plattform CARUSO, die mit verschiedenen Fahrzeug-
herstellern Vertrage geschlossen hat, um bestimmte
Daten fUr neue Geschaftsmodelle zuganglich zu ma-
chen. Allerdings ist der Umfang der zur Verfigung
gestellten Daten je nach Hersteller unterschiedlich
sehr unterschiedlich. Unser Schwerpunkt im After-
market liegt auf Reparatur- und Wartungsinformatio-
nen sowie Daten, die zur Fahrzeugdiagnose Uber die
OBD-Schnittstelle ausgelesen werden kénnen. Diese
Informationen ermdoglichen es Freien Werkstatten,
wettbewerbsfahig zu sein und Reparaturen genauso
wie Vertragswerkstatten durchzufuhren.

IfA: Tendieren Sie eher zu ,ja” oder zu ,nein“?

Thomas Fischer: Tendenziell eher zu ,nein”. Bei
fahrzeuggenerierten Daten besteht zwar ein gewis-
ser Zugang, aber bei Diagnosedaten hangt es vom
Fahrzeug ab. Altere Modelle erlauben eine Diagnose
Uber die OBD-Schnittstelle, und Werkstatten kdnnen
Mehrmarken-Testgerate nutzen. Doch Autohersteller
erschweren zunehmend den Zugang fur Freie Werk-
statten, oft unter dem Vorwand der Cybersicherheit,
etwa durch ,Secure Gateways". Sie beschranken die-
sen Zugang, bzw. gestatten Freien Werkstatten den
Zugang nur nach einer aufwendigen Registrierung
und gegen Gebuhren. Deshalb ist das ,nein” hier her-
vorzuheben - es bleibt eine grol3e Herausforderung
fur den Freien Markt. Das ist umso bedauerlicher, als
der Europaische Gerichtshof kirzlich hier eine klare
Position zugunsten des Freien Ersatzteilmarktes be-
zogen hat.

IfA: An welchen fahrzeuggenerierten Daten sind Sie
weshalb interessiert?

Thomas Fischer: Hier verweise ich auf Herrn
Schiwhuber: Die CLEPA hat bezlglich der im Fahrzeug
generierten Daten relevante Datenpunkte definiert,
die sie von den Fahrzeugherstellern anfordert. Diese
Daten sind entscheidend, um neue Geschaftsmodelle
zu entwickeln. Daruber hinaus sind fur uns vor allem
die Reparatur- und Wartungsdaten von Bedeutung -
alle Informationen, die eine Werkstatt bendétigt, um
ein Fahrzeug genauso reparieren zu kdnnen wie ein
Vertragsbetrieb.

IfA: Das bedeutetim Umkehrschluss, dass momentan
freie Werkstatten keinen Zugriff auf alle erforderli-
chen Wartungsinformationen, Leitfaden usw. haben.

Thomas Fischer: Momentan haben freie Werkstat-
ten definitiv keinen uneingeschrankten Zugriff auf

alle Wartungsinformationen und Leitfaden der Her-
steller. In bestimmten Fallen mussen sie sich autori-
sieren und identifizieren, etwa bei sicherheits- oder
diebstahlrelevanten Teilen oder bei Cyber-Security-
relevanten Daten, was auch notwendig und sinnvoll
ist. Doch fUr eine normale Fahrzeugdiagnose eine
Registrierung und kostenpflichtigen Zugang zu Her-
stellerportalen zu verlangen, entspricht nicht der
gesetzlichen Vorgabe zur Bereitstellung von Daten.
Diese Vorgabe wird derzeit nicht von allen Herstellern
vollstandig umgesetzt.

IfA: Es gab ja vor kurzem ein Urteil des Gerichtshofs
der Europaischen Union das ziemlich genau dieses
Thema betraf.

Thomas Fischer: Richtig, das EuGH-Urteil behandelt
genau dieses Thema, insbesondere die Nutzung von
Secure Gateways. In dem Fall klagten ATU und Car-
glass gegen Fiat Chrysler Italien und erzielten ein kla-
res Urteil: Es ist nicht korrekt, Diagnosezugange nur
Uber kostenpflichtige Abomodelle zu erméglichen.
Das Problem ist jedoch, dass dieses Urteil erstmal nur
Fiat Chrysler Italien betrifft. Andere Hersteller argu-
mentieren, dass sie davon nicht direkt angesprochen
sind. Fur den freien Markt mag das Urteil ein positiver
Schritt sein, aber es bedeutet leider nicht, dass die
Hersteller nun automatisch Zugang zu diesen Daten
gewahren. Es wird weiterhin ein langwieriger Prozess
sein, um eine umfassende Einsicht bei den Herstel-
lern zu erreichen.

IfA: Nun haben wir Uber freie Werkstatten gespro-
chen bzw. was diese bendtigen, um Fahrzeuge zu
warten und zu reparieren. Gibt es auch eine Relevanz
fur fahrzeuggenerierte Daten fUr die Zuliefererunter-
nehmen?

Thomas Fischer: Absolut. Ein gutes Beispiel ist CA-
RUSO, die daran arbeiten, digitale Terminvereinba-
rungen zu ermoglichen. Hier ist der Gedanke, dass
der Fahrzeughalter selbst bestimmen kann, welcher
Betrieb die Wartungs- und Diagnosedaten des Fahr-
zeugs erhalt - sei es eine Vertragswerkstatt oder
eine nicht markengebundene Freie Werkstatt. Die-
se Offenheit wirde faire Wettbewerbsbedingungen
schaffen, da der Autobesitzer die Freiheit hatte, die
Daten fUr vorausschauende Wartung und andere An-
wendungsfalle gezielt an den Betrieb seiner Wahl wei-
terzuleiten. Und dann kann die Freie Werkstatt tatig
werden. Aber es kann nicht sein, dass der Fahrzeug-
hersteller entscheidet, diese Informationen erhalt
nur der Vertragshandler.

Mit Daten zu neuer Wertschopfung und neuen Geschaftsmodellen 7



IfA: Wie verhalt sich das - Sie vertreten ja Zulieferun-
ternehmen, die auch Ersatzteile am Markt anbieten:
Gibt es fur die Produktion oder die Optimierung von
Produkten Ansatzpunkte, bei denen der Zugriff auf
Fahrzeugdaten sich positiv auswirken wtrden?

Thomas Fischer: Ja, vor allem wenn der Anbieter, wie
Bosch, Hella oder MAHLE, auch im Diagnosetool-Be-
reich tatig ist. Diese Unternehmen benétigen fahr-
zeuggenerierte Daten fur ihre Diagnosetools und
Mehrmarken-Testgerate, die sie oft gegen Gebuhr
von Fahrzeugherstellern beziehen.

Ein reiner Teilehersteller kdnnte von Fahrzeugdaten
profitieren, etwa um VerschleiBraten besser zu ver-
stehen und die Produktionsplanung zu optimieren,
aber das ist eher langfristig relevant. Wichtiger ist
jedoch, dass der Freie Markt gut funktioniert. Damit
Werkstatten wettbewerbsfahig reparieren kdnnen,
brauchen sie Teilelieferanten - in der Regel Freie
AutoteilegroBhandler, die lhnen alle bendtigten Tei-
le verkaufen. Fur uns als Zulieferer beginnt alles bei
der Werkstatt, die in der Lage ist, wettbewerbsfahig
zu reparieren. Nur dann braucht sie Teile von lhren
leistungsfahigen GroRBhandlern, die diese wiederum
bei unseren Mitgliedsfirmen, den Teileherstellern, be-
ziehen.

IfA: Wir haben nun viel Gber die Hirden fur freie Be-
triebe gesprochen. Wie wirden Sie sich die Gestal-
tung des Datenzugriffs im Optimalfall vorstellen?

Thomas Fischer: Im Optimalfall sollte der Zugang
zu Fahrzeugdaten so gestaltet sein, dass qualifizier-
te Werkstatten, die in der Innungsrolle eingetragen
sind, uneingeschrankten Zugriff auf alle flr Reparatur
und Wartung relevanten Informationen haben. Diese
Werkstatten sollten, wenn notig, auch auf Hersteller-
portale zugreifen kénnen, jedoch ohne zusatzliche
Hirden oder hohe Kosten. Der Fahrzeughersteller
muss sicherstellen, dass das Auto flr denjenigen, der
es reparieren mochte, aussagekraftige Daten bereit-
stellt, unabhangig davon, ob es sich um eine marken-
gebundene oder Freie Werkstatt handelt. Der Zugang
muss also fair und gleichwertig sein, damit alle Werk-
statten im Wettbewerb untereinander gleiche Vor-
aussetzungen haben.

IfA: Und dies betrifft dann sowohl die Diagnosedaten
als auch Reparaturinformationen? Hier wirden Sie
sich also mehr Offenheit auch von den Herstellern
winschen bzw. um es so zu formulieren: Die Bereit-
schaft, Daten zur Verflgung zu stellen.

Thomas Fischer: Ja, bei den Daten sollte man sich auf
die von der CLEPA definierten Datenpunkte einigen.
Dies sind die relevantesten und wurden von den Zu-
lieferern selbst mit festgelegt. Sie umfassen sowohl
allgemeine Reparatur- und Wartungsinformationen
als auch fahrzeugspezifische Daten, die fur eine qua-
lifizierte Reparatur erforderlich sind. Es ware wun-
schenswert, dass die Hersteller mehr Offenheit zei-
gen und diese Daten leichter zuganglich machen, um
einen fairen Wettbewerb zu ermdglichen.

IfA: Wenn wir einen Schritt weiterdenken und mogli-
che neue Geschaftsmodelle oder Apps in Fahrzeugen
in Betracht ziehen - zum Beispiel solche, die es Freien
Werkstatten ermdglichen, direkt mit dem Fahrzeug
zu interagieren - wo sehen Sie aktuell die Herausfor-
derungen flr Freie Werkstatten? Insbesondere, wenn
es darum geht, wie sie ihr Geschaftsmodell mit daten-
basierten Angeboten erweitern konnten.

Thomas Fischer: Ein typisches Beispiel: Der Fahr-
zeughersteller weil3, wo sich das Auto befindet, wie
lange der Kunde fahrt und zu welcher Tageszeit. Es
ware also einfach, dem Fahrer eine Nachricht zu sen-
den, wie: ,Du fahrst jetzt schon zweieinhalb Stunden,
vielleicht ist es Zeit fUr eine Pause. Der nachste Cof-
feeshop ist nur vier Kilometer entfernt und hat ge-
rade ein FrUhstlcksangebot.” Solche Ideen k&nnten
direkt ins Fahrzeug gespielt werden. Allerdings kann
das nur umgesetzt werden, wenn man Zugriff auf die
Fahrzeugdaten hat.

Eine Freie Werkstatt hingegen mdchte in erster Linie
das Auto reparieren und hat nicht die Moglichkeit,
wie der Hersteller Provisionen fur Empfehlungen zu
erhalten. Das ist eine ganz andere Welt, aber auch
Werkstattsysteme zeigen Interesse daran, solche da-
tenbasierten Konzepte zu entwickeln, um ihren Werk-
statten digitale Moglichkeiten zu bieten.

Ein wesentlicher Punkt ist hier ,Predictive Maintenan-
ce”, also die Méglichkeit, frihzeitig zu erkennen, was
mit dem Fahrzeug nicht stimmt, und den Fahrer pro-
aktiv zu informieren. Das ermdoglicht der Werkstatt,
den Kunden zu erreichen und ihn an regelmaRige
Termine wie TUV oder Reifenwechsel zu erinnern.
Auf diese Weise kdnnte die Freie Werkstatt ihren Ser-
vice mit zusatzlichen, datenbasierten Angeboten an-
reichern. Doch die Herausforderung besteht darin,
dass aktuell solche Geschaftsmodelle nur Gber das
Armaturenbrett und die Schnittstellen des Fahrzeug-
herstellers laufen. Dieser behalt sich die Kontrolle
und den Zugang zu diesen Kandlen vor, um eigene
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Wertschépfungsmaoglichkeiten zu maximieren. Das
ist wettbewerbsverzerrend, und es muss sicherstellt
werden, dass der freie Markt auch in dieser Hinsicht
gleiche Chancen hat. Der Fahrzeughalter sollte frei
entscheiden kénnen, an wen er seine Daten geben
mochte.

IfA: Wo wir gerade dabei sind, datenbasierte Ge-
schaftsmodelle auch fur Freie Werkstatten zu denken:
Unsere Wahrnehmung ist, dass markengebundene
Betriebe oft Uber einen hdheren Digitalisierungsgrad
verflugen als freie Betriebe. Stehen markengebunde-
ne Betriebe den Themen Digitalisierung und neue Ge-
schaftsmodelle offener gegenuber als freie Betriebe
- wie sehen Sie das?

Thomas Fischer: Es gibt rund 22.000 freie Werkstat-
ten, von denen etwa 10-15% als besonders fortschritt-
lich gelten und bereits digitale Terminvereinbarungen
und ahnliche Services anbieten. Diese Werkstatten
stellen die ,Créeme de la Creme" dar, aber der Grof3teil
der Branche ist eher konservativ, mit alteren Eigentu-
merstrukturen, die sich dem Thema nur zbgerlich na-
hern. Andererseits gibt es auch viele Autohauser, die
sich zwar als digitalisiert prasentieren, aber bei kon-
kreten Anfragen, wie etwa einer Probefahrt, oft keine
schnelle Reaktion zeigen. Die Unterschiede zwischen
freien und markengebundenen Werkstatten sind
also nicht so grol3, wie oft angenommen. Waren die
markengebundenen Werkstatten nicht standig vom
Fahrzeughersteller gedrangt, sich mit digitalen Tools
auseinanderzusetzen, wurden sie sich wahrscheinlich
weniger aktiv diesen Themen widmen. Aktuell wer-
den rund 60 % aller Kfz-Reparaturen in Freien Werk-
statten durchgefuhrt. Das liegt auch daran, dass das
durchschnittliche Fahrzeugalter weiter steigt. Mit zu-
nehmenden Fahrzeugalter ist die Freie Werkstatt der
bevorzugte Ort zur Reparatur. Freie Werkstatten un-
terscheiden sich in ihrer Arbeitsweise, indem sie den
personlichen Kontakt zum Kunden in den Mittelpunkt
stellen und ein hohes Kundenvertrauen genielRen.

IfA: Wie sollten lhrer Meinung nach die politischen
Akteure mit diesem Thema umgehen? Was erwarten
Sie von den Fahrzeugherstellern, Datentreuhandern
und Datenplattformen? Und wie sollten Ihrer Ansicht
nach Fahrzeughalter in Bezug auf den Umgang mit
Fahrzeugdaten handeln? Gibt es lhrerseits spezifische
Anforderungen oder Erwartungen in diesem Kontext?

Thomas Fischer: Ich habe in diesem Fall keine kon-
kreten Forderungen an die Politik. Es ist jedoch wich-
tig, dass die kommenden Gesetzgebungen ausgewo-

gen sind, insbesondere im Wettbewerbsrecht. Hier
kdénnen wir uns derzeit in Europa nicht beklagen. Die
Europaische Kommission achtet stets darauf, den
Wettbewerb zu férdern. Funktionierender Wettbe-
werb fuhrt zu fairen Preisen und verhindert Monopo-
le. So bleibt Mobilitat fur den Autofahrer bezahlbar.

An die Fahrzeughersteller richten wir klare Forderun-
gen: Sie sollen sich nach den bestehenden Regeln und
Gesetzen fair verhalten. Dazu zahlt die fir Reparatur
und Wartung bendtigten Daten auch den Marktteil-
nehmern aullerhalb ihrer Vertragsnetze gesetzes-
konform zu ermdglichen. Bei den Datentreuhandern
sehen wir eine wichtige Rolle, da sie den verantwor-
tungsvollen Umgang mit den Fahrzeugdaten gewahr-
leisten mussen. Was die Fahrzeughalter und Autofah-
rer betrifft, haben auch sie ihre eigenen Erwartungen:
Sie mdchten ihr Auto kostengulnstig fahren und repa-
rieren lassen und suchen sich die fur sie passenden
Losungen dafur.

IfA: Bevor wir zur letzten Frage kommen, wirde uns
interessieren, wie Sie das neue Europdische Datenge-
setz bewerten. Der Data Act regelt den Austausch und
die Nutzung von Unternehmensdaten - dies betrifft
unter anderem vernetzte Gerate jeglicher Art, der
Data Act ist schlieBlich nicht branchenspezifisch. Auf
europaischer Ebene ist noch unklar, ob es tatsachlich
zu einer sektorspezifischen Regelung kommen wird.
Wie bewerten Sie den ,Data Act"?

Thomas Fischer: Ich stimme hier der Einschatzung
der CLEPA zu - der Data Act ist grundsatzlich eine gute
Sache. Allerdings bendtigen wir im Automobilsektor
eine sektorspezifische Regelung. Die allgemeine, glo-
bal ausgerichtete Regelung wird in unserem Fall nicht
ausreichen, um die Besonderheiten unserer Branche
zu bertcksichtigen. Der Data Act ist ein Schritt in die
richtige Richtung, aber wir brauchen definitiv genau-
ere, auf unseren Sektor zugeschnittene Regelungen,
die die spezifischen Anforderungen des Automobil-
marktes berucksichtigen.
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3.2 Kurzinterview mit Frank Schlehuber, CLEPA (European Association of Auto-

motive Suppliers)

Interview gefUhrt am 28. November 2023

FRANK SCHLEHUBER, SENIOR CONSULTANT MARKET AFFAIRS BEI CLEPA -
EUROPEAN ASSOCIATION OF AUTOMOTIVE SUPPLIERS

.Der Zugriff auf fahrzeuggenerierte Daten ist flur die von mir
vertretenen Unternehmen wichtig, da der Zugang zu Daten
auch den Zugang zum Markt bedeutet.”

IfA: Als Senior Consultant Market Affairs der CLEPA
(European Association of Automotive Suppliers) ver-
treten Sie die Interessen von zahlreichen Automobil-
zulieferern. Haben die von lhnen vertretenen Unter-
nehmen Zugang zu fahrzeuggenerierten Daten?

Frank Schlehuber: ]a, allerdings nur in einem sehr
geringen Umfang.

IfA: Auf welche fahrzeuggenerierten Daten sowie in
welchem Umfang und in welcher Qualitat haben die-
se Unternehmen Zugriff?

Frank Schlehuber: Der Umfang der Daten, die die
einzelnen Fahrzeughersteller zur Verfugung stellen,
ist sehr unterschiedlich. Meiner Meinung nach sollte
man zunachst klaren, wie Uberhaupt auf die Daten
zugegriffen werden kann. Momentan sind in Europa
schatzungsweise 40 bis 45 Millionen Fahrzeuge Uber
das sogenannte ,Extended-Vehicle-Konzept” mit dem
jeweiligen Fahrzeughersteller verbunden. Diese Fahr-
zeuge senden ihre Daten jedoch ausschlieBlich an
den jeweiligen Hersteller. Alle Daten, die ein Fahrzeug
generiert, flieRen also zunachst Gber das Backend des
Herstellers, der dann dartber entscheidet, ob und
wie diese Daten an Dritte weitergegeben werden.
In diesem Kontext sind die Zulieferer abhangig vom
Angebot der Hersteller. Hier zeigt sich die Komplexi-
tat des Themas: Viele Daten, die auf den Servern der
Automobilhersteller landen, werden Dritten gar nicht
zur Verfugung gestellt. Manche Daten verbleiben
auch vollstandig im Fahrzeug und werden selbst vom
Hersteller nicht ausgewertet. Genau diese Daten kon-
nen fir Unternehmen wie Bosch, Schaeffler und Mah-
le aus Engineering-Sicht besonders interessant sein.

IfA: Also ist es nur moglich, Uber die Automobilher-
steller auf solche Daten zuzugreifen. Wie wirden Sie

die Bereitschaft der Automobilhersteller in diesem
Kontext beschreiben?

Frank Schlehuber: Die Automobilhersteller verhal-
ten sich in diesem Zusammenhang sehr restriktiv. Es
gibt innerhalb der Herstellerlandschaft Diskussionen
daruber, ob Drittanbieter wie Google Zugriff auf Fahr-
zeugdaten bekommen sollten und wie generell mit
Daten aus dem Fahrzeug umgegangen wird. Einige
Hersteller gewahren Google einen freieren Zugang,
wahrend andere diesen verweigern. Die Android-
Auto-Plattform beispielsweise ist darauf ausgelegt,
350 bis 400 Datenpunkte im Fahrzeug zu verarbeiten.
In der Praxis werden jedoch weitaus weniger Uber-
tragen. BMW stellt Dritten derzeit 88 Datenpunkte
vom BMW Backend zur Verfugung, andere Hersteller
Ubertragen sogar nur vier Datenpunkte. Der einzige
gemeinsame Datenpunkt, den alle Hersteller bereit-
stellen, ist der Kilometerstand. Das ist der Haupt-
grund dafur, dass in Europa bislang keine hersteller-
unabhangigen datenbasierten Services entstehen
konnten - ein einzelner, gemeinsamer Datenpunkt
bildet keine Grundlage fur zukunftsweisende Investi-
tionen. ,Access to Data” bedeutet also fur Drittanbie-
ter auch , Access to Market.”

IfA: Wie haben Sie auf diesen Sachverhalt aus Ver-
bands-Perspektive reagiert?

Frank Schlehuber: Vor einigen Jahren haben wir als
Zulieferer verschiedene Use Cases fur datenbasierte
Services entwickelt und basierend darauf 529 not-
wendige Datenpunkte definiert. Diese Liste haben wir
der EU-Kommission Ubergeben und der Arbeitsgrup-
pe in Brussel prasentiert - sie ist auf der Website der
Kommission einsehbar. Die Fahrzeughersteller haben
daraufhin ebenfalls eine Liste mit 42 wichtigen Da-
tenpunkten verdffentlicht. Diese wurde jedoch bald
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wieder zuruckgezogen, da sie ,aus der Not heraus”
erstelltwurde, um zu signalisieren, dass auch Herstel-
ler bereit seien, Fahrzeugdaten zu teilen. Der Inhalt
dieser Liste war jedoch fragwurdig: So waren zwei der
Datenpunkte jene, die angezeigt haben, ob das hinte-
re linke und das hintere rechte Fenster getffnet oder
geschlossen sind. Die Halfte der Datenpunkte war da-
mit im Grunde wirtschaftlich uninteressant.

IfA: Wie verhdlt es sich mit dem Umfang und der Qua-
litat der Daten?

Frank Schlehuber: Unserer Meinung nach sind die
Latenz und die Frequenz der Daten entscheidend -
also die Verzdgerung, mit der Daten gesendet und
empfangen werden, sowie die Haufigkeit der Abruf-
moglichkeiten. Ein Beispiel: Ein Fahrzeug der Marke
BMW sendet Daten nur, wenn die Zindung ausge-
schaltet wird. Erst dann erfolgt die Ubermittlung ei-
nes Datensatzes. Andere Hersteller Ubertragen Da-
ten, wie ein GPS-Signal, in Abstanden von zehn oder
sogar funf Minuten.

Ein praktisches Beispiel ist eine Versicherung, die
eine ,Pay-as-you-drive”-Abrechnung anbieten moéch-
te. Ohne Daten Uber den aktuellen Standort oder die
Fahrweise ist die Umsetzung eines solchen Abrech-
nungsmodells schwierig. Wie soll die Versicherung
wissen, ob das Fahrzeug gerade durch die Innenstadt
oder Uber die Landstral3e fahrt? Isolierte Daten - also
Daten ohne Kontext - sind hier wenig nutzlich. Das
zentrale Problem ist das Verhalten der Fahrzeugher-
steller: ,Gebt uns eure Use Cases und wir entschei-
den dann, welche Daten ihr dafur zu welchem Preis
bekommt”. Welcher Drittanbieter wirde jedoch seine
Ideen offenlegen und dem OEM seine Use Cases und
Geschaftsmodelle darlegen, nur um anschlieRend
die gewlnschten Daten zu erhalten? Wenn es ein be-
sonders lohnendes Geschaftsmodell ware, wiirde der
OEM die Daten wahrscheinlich zurtickhalten, oder
den Use Case selbst als Service anbieten.

Ein weiterer Punkt: Daten sind nur dann sinnvoll,
wenn sie in beide Richtungen flieBen. Es geht oft nur
um die Fahrzeugdaten selbst. Aber was ist mit dem
Zugang zu den Displays im Fahrzeug oder der Inter-
aktion mit dem Nutzer? Daten allein kénnen vielleicht
etwas auslosen, doch die eigentlichen Geschaftsmo-
delle lassen sich nur entwickeln, wenn eine Ruckmel-
dung moglich ist. Ein Zugriff von aulBen auf das Fahr-
zeugdisplay ware erforderlich, was jedoch nur Uber
den Fahrzeughersteller moglich ist. Dieser kdnnte
dann alles mitschneiden - laut eigener Aussage aus

Grunden der Datensicherheit und Fahrzeugintegritat.
Das ist teilweise nachvollziehbar, aber welche Sicher-
heit hat ein Drittanbieter, dass tatsachlich kein Moni-
toring stattfindet?

Hier kdnnte man sich am strikteren Fernmeldegesetz
orientieren, welches mehr Sicherheit bietet als die
aktuellen Regelungen. Ein umfassendes Verstandnis
der Daten und eine sichere Grundlage fur Drittanbie-
ter sind notwendig, um die Daten effektiv nutzen und
in diesen Bereich investieren zu kdnnen. Das derzeiti-
ge Regelwerk reicht dafiir nicht aus - es braucht eine
neue Grundlage.

IfA: Wagen wir nun einen kurzen Ruckblick auf das,
was Sie zu Beginn gesagt haben: Fur Zulieferer ware
es sicherlich auch sehr interessant, an bestimmte
Bauteildaten zu kommen. Ich gehe davon aus, dass es
um die Optimierung von bestimmten Produkten und
Materialien geht?

Frank Schlehuber: Ja, zu diesem Thema gab es ein
Projekt namens ,AFQM" (Field-Quality-Monitoring).
Dabei wollten wir Uber Belastungsdaten sprechen:
In welchem Fahrzustand befindet sich das Fahrzeug?
Wie schnell ist es unterwegs? Wie war die Dampfung
eingestellt? So kdnnten Lastzustande fir Komponen-
ten erfasst werden. Die Idee dahinter war, dass Fahr-
zeugdaten gleichzeitig Engineering-Daten liefern, um
beispielsweise Gewicht zu reduzieren oder gezielt an
den Stellen zu verstarken, wo es wirklich notwendig
ist. Das war eine Uberlegung, aus der letztendlich je-
doch nichts geworden ist. Allerdings gab es den ein
oder anderen OEM, der offen fur diese Idee war. Ak-
tuell haben wir in unserer Garantiearbeitsgruppe die
Diskussion, warum Zulieferer Garantiefalle akzeptie-
ren, ohne entsprechendes Datenmaterial zu erhalten.
Bisher haben wir keine konkreten Forderungen auf
dem Tisch, aber das ware ein Anwendungsfall fur die
Zukunft. Ein Zulieferer konnte beispielsweise die Be-
dingung nennen: ,Wir akzeptieren nichts mehr ohne
einen vernunftigen Datensatz aus dem Fahrzeug. Aus
welchem Fahrzeug stammt das betreffende Teil? Wel-
che Teile waren noch installiert? Wie war der letzte
Fahrzeugzustand, bevor das Teil ausfiel?” Da sind ei-
nige Uberlegungen vorstellbar, die allein fur Enginee-
ring-Zwecke durchaus Sinn ergeben.

IfA: Damit sind auch schon - zumindest ein wenig -
die zwei nachsten Fragen beantwortet: Welche kon-
kreten Anwendungsfalle gibt es bereits heute und
welche Anwendungsszenarien sehen Sie in der Zu-
kunft?

Mit Daten zu neuer Wertschopfung und neuen Geschaftsmodellen« 11



Frank Schlehuber: Unser Projekt Caruso war ein
Testballon, um herauszufinden, wie ernst es den
Fahrzeugherstellern mit der Weitergabe von Daten
und der Offnung gegentiber Drittanbietern ist. Mitt-
lerweile hat Caruso Dataplace Vertrage mit vielen
europdischen und einigen asiatischen Herstellern.
Diese Vertrage decken aber nicht immer die gesamte
Flotte ab oder werden laufend in der Ausgestaltung
geandert.

Und das zeigt auch schon eines der wesentlichen
Probleme: Wenn eine Versicherung z.B. auf Basis der
Plattform ihre ,Pay-as-you-drive“-Tarife aufbaut und
der betreffende Hersteller pl6tzlich keine Daten mehr
zur Verfigung stellt, sind alle Fahrer des entspre-
chenden Fabrikats ausgeschlossen. Die Fahrzeugher-
steller haben bei diesem Thema so viel Macht, dass
sie Geschaftsmodelle beliebig an- und abschalten
konnen. Das ist das Hauptproblem. Bezuglich der Ge-
schaftsmodelle sind wir deshalb erst ganz am Anfang
und der Versicherungsbereich gewinnt zunehmend
an Relevanz. Dies umfasst beispielsweise: Wo ist der
Unfall passiert? Wann war der Impact? Wie stark war
dieser Impact?

IfA: ... und vielleicht kdnnten die Daten dann auch zur
entsprechenden Werkstatt geleitet werden?

Frank Schlehuber: Ja, das ist dann die Schadensteue-
rung und bereits einen Schritt weitergedacht. Das be-
zeichne ich dann als Fleet Management. Zu diesem
Thema habe ich mit vielen Flotten gesprochen, zum
Beispiel mit ALD. Sie haben Vorstellungen, wie sie ih-
ren Fuhrpark managen wollen und hatten auch gerne
diese Daten. Daher kampfen wir unter anderem ge-
meinsam mit Versicherungen und Leasinganbietern
in Brussel fur eine derartige Gesetzgebung. Beispiels-
weise wunschen sich zahlreiche Fleet Management
Anbieter auch Zugriff auf die Daten aus den Fahrzeu-
gen. Allerdings erhalten sie diese zurzeit nicht von al-
len, was der Grund dafir ist, dass sie eigene Boxen in
den Fahrzeugen installieren.

IfA: Sie meinen OBD-Dongles?

Frank Schlehuber: Ja, OBD-Dongles waren eine L&-
sung, haben aber keine Zukunft, da die OBD-Schnitt-
stellen zunehmend verschlossen sind. Alle neuen
Fahrzeuge haben mittlerweile Gateways flr den
autorisierten Zugriff of die OBD-Schnittstelle. Das
wurde zwar vom EuGH gekippt - nicht die Gateways,
sondern die Art und Weise, wie sie eingesetzt werden.
Aber machen wir uns nichts vor: Die Dongles an der

OBD-Schnittstelle sind eine suboptimale Losung, da
diese nicht fur ein permanentes Datenmanagement
nach aullen konzipiert wurde. Diese Schnittstelle ist
fur die Werkstatt gedacht und stellt ein Einfallstor
fur Cybersicherheitsrisiken dar, die niemand wirklich
mochte. Auch die Unternehmen, die wir vertreten, ha-
ben hierzu eine klare Position. Eigentlich wollen wir
eine saubere Losung Uber die Fahrzeughersteller, die
die Daten dann aber auch diskriminierungsfrei vertei-
len mussen.

IfA: Sie vertreten die Automobilzulieferer und haben
bereits geschildert, dass es bestimmte Anwendungs-
szenarien im Bereich des Engineerings gibt. Gibt es
davon losgel6st noch andere Anwendungsszenarien,
weshalb Automobilzulieferer Interesse an diesen Da-
ten haben?

Frank Schlehuber: Es geht im Wesentlichen um ein
ganz anderes Thema. Wir reden immer von neuen
Business Cases und Anwendungsfallen. Was wir je-
doch nicht oder nicht ausreichend diskutieren, ist,
dass der Zugang zu diesen Fahrzeugdaten im Prinzip
Dritte auch von einem bestehenden Reparaturmarkt
ausschlieBen kann. Wenn ein Fahrzeughersteller bei-
spielsweise der Einzige ist, der sehen kann, was mit
einem Fahrzeug los ist - Stichwort praventive War-
tung - oder wenn er weil3, wann das Fahrzeug zum
Service muss und die passenden Angebote direkt auf
den Bildschirm im Fahrzeug schickt, wird das den Zu-
gang zum Markt fur andere einschranken. Wenn der
Kunde dann die Mdglichkeit hat, direkt einen Termin
zu buchen, schrankt das den Zugang zum Markt fur
andere Anbieter erheblich ein.

IfA: Insbesondere flr freie Werkstatten?

Frank Schlehuber: Ja, besonders fur freie Werkstat-
ten. Momentan macht der freie Reparaturmarkt etwa
60 % aus. Das variiert in Europa zwar je nach Land,
aber grob betrachtet ist das der Rahmen. Wir spre-
chen von einem Geschaftsvolumen von insgesamt
ungefahr 240 Milliarden Euro fir Teile und Dienstleis-
tungen in Europa. Die Konnektivitat kann den Zugang
zu diesem existierenden Markt maligeblich beein-
flussen. Wir Zulieferer sind daran interessiert, dass
Mobilitat bezahlbar bleibt. Das kann nur durch Wett-
bewerb im Reparaturmarkt erreicht werden. Daher
kampfen wir daflr, dass der Zugang zu diesem Markt
bestehen bleibt, beispielsweise durch Konnektivitat,
was nur ein Punkt von vielen ist.
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Mit dem Aufkommen von Elektrofahrzeugen gibt es
generell weniger Reparaturbedarf und zudem liegt
viel Wissen bei den Fahrzeugherstellern, wahrend der
freie Reparaturmarkt ein wenig hinterherhinkt. Bei
der Konnektivitat und der Nutzung von fahrzeugge-
nerierten Daten sehen wir einen weiteren Sargnagel
fur den unabhangigen Aftermarket (IAM) und genau
das wollen wir vermeiden, was auch der Grund daftr
ist, dass wir so hart kampfen.

IfA: Das heil3t, fur die Zulieferer geht es also auch um

ein indirektes Interesse? Sie sagen: Es ist wichtig, dass
der freie Markt bestehen bleibt und wettbewerbsfa-
hig ist, weil Automobilzulieferer im freien Markt mit
Ident-Teilen und Nachbauteilen deutlich mehr verdie-
nen als mit Original-Ersatzteilen, die an die Automo-
bilhersteller geliefert werden. Ist das korrekt zusam-
mengefasst?

Frank Schlehuber: Ja, das ist richtig. Der Kanal ist
wirtschaftlich attraktiv. Aber wir betrachten auch

den gesamten Lebenszyklus von Fahrzeugen, also
von der Erstausristung bis zum Ersatzteilmarkt. Mit
Ausnahme der Hersteller von reinen Verschleil3teilen
liefern Zulieferer grob ca. 85 Prozent des Volumens
in die ErstausrUstung und den Rest als Ersatzteile an
Fahrzeughersteller und den freien Handel. Dabei han-
gen die Volumen in der Erstausristung stark von den
Gesamtkosten des Fahrzeugbesitzes, den Total Costs
of Ownership, ab. Diese Kosten entscheiden darUber,
wie viele Menschen sich individuelle Mobilitat leisten
konnen. Fahrzeughersteller wollen den Reparatur-
markt zunehmend kontrollieren, doch ohne einen
kreativen, unabhangigen Aftermarket wird Autofah-
ren so teuer, dass der Markt sich selbst schwacht. Das
sehe ich in allen Diskussionen, die ich mit Versiche-
rungen fuhre, bei denen Exklusivitat von Ersatzteilen
oft eine Rolle spielt. Ein Beispiel hierfir sind design-
geschutzte Teile, fur die es heute leider nur in einigen
EU Staateneine Reparaturklausel gibt. Das soll in der
Neufassung der Richtlinie zwar geandert werden,
aber alleine das entschiedene Vorgehen von Merce-
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des vor Gericht, mit dem Ziel zu verhindern, dass sol-
che Teile im freien Handel verkauft werden kénnen,
zeigt, mit welchen Bandagen hier gekampft wird.

Genau das wollen wir nicht. Wir sagen: Autofahren
muss bezahlbar sein! Wenn der Kunde bei Reparatur
und Service keine Wahl mehr hat, kdnnte ein Teil der
Bevolkerung von individueller Mobilitat ausgeschlos-
sen werden, was zu massiven gesellschaftlichen Prob-
lemen speziell im nichturbanen Bereich fiihren kann.
Es geht also um mehr als nur finanzielle Interessen.

IfA: Ihre Ausfihrungen waren umfangreich und wir
haben verschiedene Wertschépfungsstufen einbe-
zogen. Nun ziehen wir einen Strich darunter und for-
mulieren zentrale Forderungen - an die Politik, die
Hersteller, Datenplattformen und Fahrzeughalter. In
diesem Kontext sind viele Stakeholder denkbar. Wel-
che Forderungen wurden Sie an dieser Stelle formu-
lieren?

Frank Schlehuber: Unsere Forderungen richten sich
klar an die Politik. Neben dem Data Act benétigen wir
sektorspezifische Regulierungen, die Transparenz
Uber alle verfugbaren Daten schaffen. Heute wis-
sen nur die Fahrzeughersteller genau, welche Daten
Uberhaupt verfugbar sind oder verfigbar gemacht
werden kdnnen. Zudem muss eine Verpflichtung be-
stehen, dass die Fahrzeughersteller ihre Daten auch
Dritten zuganglich machen. Dies muss nicht kostenlos
sein, aber zu einem fairen und diskriminierungsfreien
Tarif - und nicht nur im Paket. Das ist ein zentraler
Punkt. Auch ein Monitoring durch die EU-Kommission
ist wichtig, mit dem Ziel sich auf einen gemeinsamen
Datensatz zu einigen, der als Empfehlung fur die Fahr-
zeughersteller dient und regelmallig an die Marktver-
haltnisse angepasst wird. Ich schlage vor, mit ca. 40
bis 50 Datenpunkte zu beginnen, die von allen neuen
Fahrzeugen unterstitzt werden sollten, um datenge-
stutzte Geschaftsmodelle zu ermdglichen. Ein einzel-
ner gemeinsamer Datenpunkt reicht nicht aus, um
markenUbergreifende Services anzubieten.

Zum Thema Datentreuhander: Ich bin strikt dagegen,
ein weiteres Level einzufthren, da ich es fir unnétig
halte. Zwar steht das im deutschen Koalitionsvertrag
und der TUV ist enthusiastisch, dieses Modell flachen-
deckend einzufuihren, aber nicht jeder teilt diese Mei-
nung. Meiner Ansicht nach ist dieses Konzept nicht
praktikabel. Vor zwei Wochen wurde das Thema von
TUV-Mitarbeitern in einer unserer Arbeitsgruppen
vorgetragen und ich muss sagen, dass es noch un-
ausgereift ist. Die Fahrzeughersteller haben bereits
Strukturen Uber ihre Backends geschaffen. Wir sollten

diese nutzen, statt in funf Jahren immer noch daruber
zu diskutieren. Es hat lange gedauert, andere davon
zu Uberzeugen, dass wir keine eigene Schnittstelle im
Fahrzeug bendtigen. Eine solche Schnittstelle wirde
mindestens zehn Jahre Normierung erfordern und
bis dahin ware das Thema langst veraltet. Der SchlUs-
sel liegt bei den Fahrzeugherstellern: Sie sollten den
Zugang zu den Fahrzeugdaten sicherstellen, die dann
diskriminierungsfrei verteilt werden. Nur so entsteht
ein wirklicher Mehrwert.

IfA: Es kam zwar bereits zur Sprache, aber: Wie be-
werten Sie das europdische Datengesetz (Data Act),
das den Zugriff auf durch vernetzte Gerate generierte
Daten regelt?

Frank Schlehuber: Ich erklare lhnen gerne, wo das
Problem beim Data Act liegt. Was macht dieser Data
Act? Er stellt den Verbraucher in den Mittelpunkt, als
~Master of Data". Jeder Datenhalter - also derjenige,
der die Daten besitzt - ist verpflichtet, diese auf Anfor-
derung des Nutzers an Dritte weiterzugeben. Das ist
das Grundprinzip des Data Acts. Das Hauptproblem
des Data Acts im Automobilbereich ist jedoch, dass
der Nutzer oft gar nicht weil3, welche Daten er wei-
tergeben kann. Selbst wenn er es weil3, stammt sein
Wissen ausschlie3lich vom Fahrzeughersteller. Das ist
problematisch und macht den Data Act aus unserer
Sicht zu kurz greifend. Der Data Act berlcksichtigt
auch nicht, dass ein Datenhalter moéglicherweise in
einem Wettbewerbsverhaltnis zu einem Drittanbieter
steht. Er unterscheidet nur zwischen Nutzer und Da-
tenhalter und ohne den aktiven Nutzer funktioniert
das gesamte Konzept nicht.

AuBBerdem gibt es im Data Act eine Formulierung,
konkret in Artikel 4.6, die kurz vor Schluss eingefugt
wurde. Diese Formulierung kénnte den Fahrzeug-
herstellern ermdoglichen, sich darauf zu berufen und
bestimmte Daten nicht weiterzugeben, wenn sie kei-
ne Vereinbarung mit dem Nutzer treffen. Hier gibt
es zwar unterschiedliche Meinungen zur Auslegung,
aber das Risiko besteht, dass wir im Automobilbe-
reich mit dem Data Act moglicherweise gar nichts
erreichen. Daher sagen wir, dass ohne eine sektor-
spezifische Regulierung der Grundgedanke der ver-
starkten Datennutzung in unserem Bereich nicht
umgesetzt werden kann. Wir benétigen deshalb eine
sektorspezifische Regulierung. Gegen den Data Act
an sich bin ich allerdings nicht. Er ist eigentlich eine
gute Sache. Er regelt den fairen Austausch von Daten.
Aber die Frage bleibt, wie das in unserem Sektor wirk-
sam umgesetzt werden kann.
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3.3 Kurzinterview mit Alex Jan Erdmann, MAHLE Aftermarket Deutschland

GmbH

Interview geflihrt am 28. Februar 2024

ALEX JAN ERDMANN, MANAGER EXTERNAL AFFAIRS BE!
MAHLE AFTERMARKET DEUTSCHLAND GMBH

.Der Zugriff auf fahrzeuggenerierte Daten ist fir mein
Unternehmen existenziell, da das Automotive Okosystem
bereits darauf basiert, dass Daten verarbeitet und fahrzeug-
datenbasierte Funktionen und Ressourcen genutzt werden.
Der Mangel an fairem Wettbewerb wird dazu fiihren, dass
wir weniger Innovationen im Sektor haben, daher auch we-
niger attraktive Services und Produkte, und damit auch der
gesamten Industrie, Fahrzeughersteller miteingenommen,
geschadet wird.”

IfA: Hat Ihr Unternehmen Zugang zu fahrzeuggene-
rierten Daten?

Alex Jan Erdmann: Ja.

IfA: Auf welche fahrzeuggenerierten Daten hat Ihr
Unternehmen wie, in welchem Umfang und in wel-
cher Qualitat Zugriff? Vielleicht auch mit dem einen
oder anderen Beispiel.

Alex Jan Erdmann: Mahle ist Mitbegrinder und Teil-
nehmer verschiedener Initiativen und Projekte wie
beispielsweise CARMUNICATION. Daher haben wir
Zugriff auf Datenpunkte, die aber aus unserer Sicht
nicht ausreichend sind und weder harmonisiert noch
standardisiert sind. Der einzige Datenpunkt, der stan-
dardisiert ist, ist der Kilometerstand. Und auch nicht
alle Fahrzeughersteller kommunizieren mit Platt-
formen oder haben damit Ubereinkiinfte. Daneben
haben wir als Entwickler und auch als Produzent von
Diagnosetools vertragliche Agreements mit den Fahr-
zeugherstellern zum Reparatur- und Wartungsdaten-
zugang und zur Entwicklung der Tools.

IfA: Sie haben gesagt, es gibt gewisse abgestimmte
Datenpunkte und haben erganzt, dass es nur einen
standardisierten Wert gibt, den Kilometerstand. Da-
raber hinaus gibt es keine weitere Standardisierung
in diesem Sinne. Kénnen Sie noch ein paar Beispiele
nennen, was weitere Datenpunkte sind, auf die Sie in
diesem Umfang zugreifen?

Alex Jan Erdmann: Das sind 42 Datenpunkte als
Branchenkompromiss, darunter eben der Kilometer-
stand. Ansonsten fahrzeugspezifische Datenpunkte
wie der Reifendruck, Turen geschlossen oder offen,
oder dhnliches. Kein Quell fir Brancheninnovationen.

IfA: Nochmal zurtick zum Thema Standardisierung.
Das bedeutet beispielsweise, Sie bekommen bspw.
von BMW andere Datenpunkte zur Verfluigung gestellt
als von Mercedes-Benz oder Audi - und die einzige
Uberschneidung ist dabei der Kilometerstand? Oder
geht es darum, dass Hersteller teilweise die gleichen
Daten zur Verfugung stellen, aber eben in einer ande-
ren Form?

Alex Jan Erdmann: Da ware dann die Unterschei-
dung zwischen der Harmonisierung und der Stan-
dardisierung. Beim Kilometerstand ware es das glei-
che Format, das Sie auslesen und dann eins zu eins
miteinander vergleichen kénnen. Ohne das, was wir
beispielsweise erbringen, als Tool Manufacturer, dass
wir quasi die Sprache des Fahrzeuges gemeinsam mit
den Reparatur- und Wartungsinformationen Uberset-
zen und dann erst die Vergleichbarkeit herstellen.

IfA: Dann mussen Sie ein Stlck weit Aufwand inves-
tieren, um die Daten flr die Zwecke fir die Sie sie nut-
zen mochten, dann auch nutzen zu konnen?

Alex Jan Erdmann: Genau. Vor allen Dingen die Mul-
ti-Brand Use Cases, und die Vision, dass denjenigen,
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die vielleicht nicht die Mittel fur bspw. die Tools haben
und auch branchenfremden Innovatoren diese Mog-
lichkeiten geboten werden. Dem wurden wir sehr na-
hekommen, wenn das alles ein Format ware.

IfA: Sie hatten erwahnt, dass Sie im Rahmen der Ent-
wicklung der Diagnosetools auch mit OEM Vertrage
unterhalten, um die Daten fur die Entwicklung der
Diagnosetools nutzen zu durfen. Sprechen wir dann
auch von diesen Daten, die eben auf Plattformen zur
Verfugung gestellt werden? Oder gibt es dartber hi-
naus weitere Daten - oder lesen Sie die Daten selbst
aus mit Ihren Geraten, wenn Fahrzeuge in der Werk-
statt sind und nutzen diese dann?

Alex Jan Erdmann: Da mussen wir unterscheiden:
Zum einen erwerben wir natlrlich Reparatur- und
Wartungsinformationen beim Fahrzeughersteller zur
Entwicklung unserer Tools. Diese werden entspre-
chend genutzt, um die Daten aus den Fahrzeugen
auszulesen und dann fir die Diagnose zu verwenden.
Diese Trennung haben wir, und besonders Ersteres
ist ja auch gesetzlich verpflichtend. Zweiteres genau
genommen auch, aber Ersteres, also der Erwerb von
Reparatur- und Wartungsinformationen zur Entwick-
lung von Tools, funktioniert. Dabei handelt es sich
naturlich um langfristige B2B Vertrage. Aber naturlich
wirden wir uns natlrlich deutlich mehr Mdéglichkei-
ten winschen, vielleicht auch Uber unsere Tools hi-
naus, um Services oder ahnliches aus den besagten
fahrzeuggenerierten Daten zu generieren.

IfA: Wir haben verstanden, dass Sie verschiedene
Daten heranziehen, beispielsweise Reparatur- und
Wartungsinformationen, die lhnen von Seite der Her-
steller zur Verflgung gestellt werden. DarUber hinaus
gibt es die Plattformen, wo weitere fahrzeuggenerier-
te Datenpunkte zur Verflugung stehen. Welche An-
wendungsszenarien bzw. Business Cases finden auf
Basis dieser fahrzeuggenerierten Daten bereits heute
statt?

Alex Jan Erdmann: Leider haben wir dort relativ we-
nig abseits des ,normalen” Business mit den Diagno-
setools, welches ich beschrieben hatte. Wir haben
aktuell keine Geschaftsmodelle, welche unabhangig
sind vom OBD-Dongle und den hieraus erhaltenen
Informationen aber forschen mit Hochdruck daran.
Beispielsweise ist unsere bekannte Remote Diagno-
se immer noch abhangig von den Mdglichkeiten des
OEM. Allzu viele Business Case Szenarien neben der
normalen Tool-Entwicklung haben wir noch nicht.

IfA: Angenommen, Sie haben Zugriff auf die fahr-
zeuggenerierten Daten, vielleicht auch noch weitere
standardisierte Datenpunkte. Welche weiteren An-
wendungsszenarien bzw. Business Cases sehen Sie
kinftig?

Alex Jan Erdmann: Was wir erwarten wurden, auch
auf unserem Metier, ware zum einen der Punkt Pre-
dictive Maintenance, also der Fahrzeugwartung im
Voraus, wo sich jedes Unternehmen durch seine eige-
ne Expertise - und wir als Zulieferer auch in der Pro-
duktion von Komponenten - sehr unterscheiden und
jeder seine eigenen USPs herausarbeiten kénnte. Na-
tdrlich auch in Kombination mit der Teilebestellung in
der Werkstatt im Voraus. Wie kénnen wir diesen Pro-
zess entsprechend streamlinen, wie kdnnen wir es fur
die Werkstatten entsprechend einfacher und fir die
Kunden deutlich schneller machen? Mehr Remote-Zu-
griffe Uber unsere Tools fUr unabhangige Servicean-
bieter, denen wir auch entsprechend mehr Moglich-
keiten anbieten kénnten. Zum Beispiel die Nutzung:
Weniger als Tool-Hersteller, mehr als Zulieferer fur
Werkstatten, sodass wir hier auch unsere Kompo-
nenten-Tests und Verbesserungen mit Flottendaten
deutlich vorantreiben kdnnten. Und auch mit fahr-
zeuggenerierten Daten von grol3en Flotten feststellen
konnten, wo haufige Defekte auftreten und welche
Daten korrelieren. Ein besonderer Fall bei uns ist das
Battery State-of-Health-Measurement, bei dem wir
den State-of-Health einer Fahrzeugbatterie messen.
Dies funktioniert mit unserem Gerat Battery E-Health
Charge, das einen kurzen Ladezyklus laufen lasst
und diesen dann mit den OBD-Daten vergleicht. Dies
ist auch ein gutes Beispiel fur Standardisierung und
Harmonisierung, da wirden wir das sehr begrifRen
und wir glauben auch, dass dies sicherheitsrelevant
ist, die gleichen Batteriedaten im Fahrzeug zu haben.
Zum Beispiel um Eventdaten aufzuzeichnen, d. h.
wann wurde mit einer Batterie was gemacht. Wir, als
Mahle Gesamtunternehmen, bieten Ladel6sungen an
und wir glauben auch, dass mit den Fahrzeugdaten
intelligente Ladeldsungen angeboten werden kon-
nen, die sowohl fur das Netz, als auch fur den Kunden
einen Mehrwert bieten. Und weitere Punkte wie Road
Side Assistance, also entsprechende Pannenhilfe, die
wir durch bessere Fahrzeugdaten und mit Remote-
Zugriff verbessern und unterstitzen konnten.

IfA: Bleiben wir in Ihrer Rolle als Automobilzuliefe-
rer. Sie hatten angesprochen, dass Interesse daran
besteht, beispielsweise auf Basis von fahrzeuggene-
rierten Daten die eigenen Komponenten hinsichtlich
ihrer Beschaffenheit zu prifen. Findet das heutzuta-
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ge so nicht statt oder gibt es in diesem Bereich schon
Daten?

Alex Jan Erdmann: Aktuell nehmen wir alle Daten,
die per OBD ausgelesen werden, aber geraten dabei
naturlich an gewisse Limits. Meist lassen wir Testflot-
ten laufen und schauen dabei, wann gewisse Schaden
oder Auffalligkeiten auftreten. Die rein mechanische
Feststellung von einem Schaden ist naturlich deutlich
ineffektiver als eine rein digitale Feststellung. Bei-
spielsweise in einem Fahrzeug, wo Parameter einen
Schaden anklindigen kénnen oder auch eine gewisse
Nachhaltigkeit bei der Haltbarkeit. Und die Frage, wie
kdnnen wir bestimmte auf Erfahrungen beruhende
Tauschintervalle, die wir heute haben, datenbasiert
feststellen, sodass ein Teil deutlich langer damit um-
gehen kann.

IfA: Sie sind aus dem Bereich Aftermarket Solutions,
nichtsdestotrotz gehort es zu Mahle als Automobilzu-
lieferer.

Alex Jan Erdmann: Wir arbeiten sehr eng zusammen
und darin liegt unsere grofe Kompetenz im After-
market. Bei uns im Zuliefererunternehmen ist klar,
dass wenn die Kollegen eines Geschaftsbereichs, der
nicht Aftermarket ist, ein Erstausristungsteil entwi-
ckeln, ist der Dialog mit der Aftermarket Abteilung
vorhanden, wie es mit dem Servicemarkt und der
Nachristung aussieht. Das ist ein sehr wertvoller Er-
fahrungstausch. Also auch, was die Daten aus dem
Aftermarket sind und was die Entwicklungsdaten.

IfA: Steigen wir nochmal beim Battery State of Health
ein. Sie hatten gesagt es ware maoglich, auf Basis von
fahrzeuggenerierten Daten eine bessere Bestands-
aufnahme der Batterie vorzunehmen. Welche Daten
waren dafur von vonnoéten?

AlexJan Erdmann: Das ware ein Bereich. Das soll nun
keine Anklage gegen Fahrzeughersteller sein - jeder
kann aktuell selbst definieren, welche Daten er her-
ausgibt und welche nicht. Was wir naturlich sehen, ge-
rade vor dem Hintergrund der mangelhaften Harmo-
nisierung, ist, dass zum Teil Fahrzeuge vom gleichen
Hersteller unterschiedliche Modelle unterschiedliche
Daten ausgeben. Zum Beispiel sind die Batterietem-
peratur oder ahnliche direkte Batteriepunkte sehr
relevant. Was auch flr uns sehr interessant ist, sind
auch generelle Punkte zum Umgang des Fahrzeugs,
beispielsweise hat der Fahrstil einen enormen Ein-
fluss. Ebenso Eventdaten: Wann ist etwas passiert
in der Batterie - das kdnnen wir aktuell nicht offiziell

aus dem Fahrzeug auslesen, aber es wurde uns sehr
helfen, den ein oder anderen Schaden zu entdecken.
Da haben wir auch sehr tolle, junge, schnelle Kompe-
titoren in der Branche, die genau das Gleiche machen
wie wir und wir stellen allesamt den ein oder anderen
versteckten Schaden an einer Batterie fest, der durch
die offizielle SoH Messung nicht aufgedeckt werden
konnte.

IfA: Mit welchen Herausforderungen sehen Sie sich
innerhalb der ErschlieBung datenbasierter Geschafts-
modelle konfrontiert (aktuell und perspektivisch)?

Alex Jan Erdmann: Aktuell sehen wir ganz klar den
Mangel am Zugang zu den Fahrzeugdaten, aber eben
auch den Punkt der Funktionen und Ressourcen im
Fahrzeug von den Fahrzeugherstellern. Dazu sehen
wir nicht, dass es beispielsweise Uber die Branche Ent-
wicklungsplattformen fur In-Fahrzeug-Applikationen
gibt. Das ware ein Anliegen von uns. Wir verstehen
naturlich, dass dahinter Cybersicherheitsprozesse
und Autorisierungsprozesse stehen. Nichtsdestotrotz
ware es zu begrif3en, wenn berechtigte Drittanbieter
Applikationen ins Fahrzeug bringen kénnen und der
Plattformanbieter Fahrzeughersteller daran mitver-
dient. Dafur wurden wir als Zulieferer und auch fur un-
sere Kunden jegliche Berechtigungen und alle nétigen
Schritte in Kauf nehmen. Auch weiterhin aktuell ist die
Standardisierung in vielen Dingen. Beispielsweise bei
den Werkstattkunden die Cybersicherheitsprozesse.
Die Autorisierung ist zwischen den Fahrzeugherstel-
lern aktuell sehr heterogen. Als Servicetoolentwickler
haben wir die individuellen Vertrage und bringen
dann Vereinbarkeitsleistungen, indem wir jedes Au-
torisierungsschema des Fahrzeugherstellers in eine
Losung packen. Beispiel ist der Mahle Cyber Security
Pass. Als Werkstatt muss man sich nur einmal tber
den Pass anmelden und kann dann auf jedes Cybersi-
cherheitsportal der Hersteller zugreifen. Den Prozess
hatten wir gerne standardisiert, denn Cybersecurity
darf kein Geschaftsmodell sein. Die Authentifizierung
(Wer bin ich?) und Autorisierung (Was darf ich?) soll-
ten unabhangige Stellen erfullen. In die lange Zukunft
gesehen, beflirchten wir ein gewisses Monopol, dass
es immer weniger freie Werkstatten geben wird und
dass diese sich weniger mit modernen Fahrzeugen
befassen kénnen und wollen. Ein Baujahr kénnen wir
dabei nicht nennen, aber ich wirde sagen, aktuelle
Fahrzeuge haben schon sehr viele Hurden, sodass
irgendwann der Service sehr teuer und mit sehr viel
Aufwand fur eine freie Werkstatt verbunden sein
wird.
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IfA: In Deutschland sind es ca. doppelt so viele freie
Werkstatten wie markengebundene Werkstatten. Die
freien Werkstatten stehen naturlich vor ganz anderen
Herausforderungen, was das Thema Umgang mit und
Zugriff auf fahrzeuggenerierte Daten angeht. Welche
Loésungen kénnen Sie sich in diesem Kontext vorstel-
len?

Alex Jan Erdmann: Mit entsprechenden Tools bei-
spielsweise das Thema Kalibrierung, das wir anbieten:
Sehr schnell, in unserem Fall algorithmusbasiert, das
Rekalibrieren von adaptiven Fahrsystem zu ermog-
lichen. Ich glaube, so etwas bietet Werkstatten auch
eine gewisse Antriebsunabhangigkeit und ermog-
licht Arbeiten an modernen Fahrzeugen, die physisch
notwendig sind. Hier wird die datenbasierte Scha-
densanalyse Werkstatten Auslastung in der Zukunft
bieten. Als zweiter Punkt kénnen wir zum Thema
Autorisierung und Cybersicherheit enorm viel beitra-
gen mit unseren Tools. Hier wird sich in der Branche
enorm viel andern. Es wird wahrscheinlich keinen
unautorisierten oder uniuberwachten Zugriff auf das
Fahrzeug geben, das ist auch gut so. Die Fahrzeuge
werden immer komplizierter, die digitale Architektur
wird immer schlanker und wenn dort einmal ein Miss-
brauch geschieht, hat er sehr weitreichende Folgen.
Naturlich auch mit Blick auf adaptive Fahrsysteme
und den Verkehr der Zukunft. Dort kdnnen wir viel
leisten, indem wir es fur die Werkstatten einfacher
machen, dass diese ihre Berechtigungen und Qualifi-
kationen, die sie Ubrigens seit jeher haben, nachwei-
sen konnen. Wir treten hier auch fir regulatorische
Veranderungen ein. Zum einen, dass wir allgemein
in verschiedenen Gesetzen immer wieder die Punkte
unserer Kunden adressieren und daftr auch in Berlin
und Brussel eintreten.

IfA: Sehen Sie den optimalen Weg hinsichtlich des
Umgangs mit solchen Daten Uber einen Datentreu-
hander oder Plattformen?

Alex Jan Erdmann: Das muss der Markt entscheiden.
Wir glauben, Datentreuhdnder kénnen fir gewisse,
spezifische Anwendungsfalle hilfreich und wirksam
sein. Der Datentreuhander war bisher fur sehr ho-
heitliche Aufgaben entsprechend in der Diskussion
und kann eine gute Losung sein fur den Einstieg von
Unternehmen, die auf sichere Art und Weise mit Fahr-
zeugdaten arbeiten mochten. Daflr kann das Treu-
handermodell eine gute Lsung sein, es sollte aber
nicht die einzige Losung sein. Da liegt, glaube ich, die
Innovation im Sektor, dass man sich auf verschiedene
Ldsungen einigt. Uns ist bewusst, dass die Harmoni-

sierung und Standardisierung sehr groRBe Aufgaben
fur die Hersteller sind. Wir wollen dennoch weiterhin
motivieren und ich glaube auch, dass die Branche von
den gesetzlichen Anforderungen profitieren kdnnte.

IfA: Sie haben explizit die In-Fahrzeug-Apps bei den
kurzfristigen Herausforderungen angesprochen.
Momentan kann man mit seinem Smartphone ver-
schiedene Apps verschiedener Anbieter auf sein
Smartphone laden. In Fahrzeugen ist dies nur bedingt
moglich - nur, soweit es der Hersteller freigibt. Was
fur Apps konnten diese sein?

Alex Jan Erdmann: NatUrlich ist das aktuell Zukunfts-
musik. Wir kennen auch haufig in der Branche den
Vergleich zwischen Smartphone und Automobil.
Auch da nehmen wir die Punkte Cybersicherheit und
Autorisierung sehr ernst. Im Allgemeinen herrscht,
denke ich, Branchenverstandnis, wie kompliziert ein
Fahrzeug ist und die 1:1-Vergleichbarkeit zum Mo-
biltelefon ist schwierig. Diesen Prozess mussen wir
gemeinsam mit den Fahrzeugherstellern anstof3en.
Das wird wahrscheinlich anders laufen, wie im Mobil-
funkbereich. Wir sehen naturlich auch, dass Android
Automotive als Betriebssystem im Fahrzeugbereich
dies bereits Drittanbietern ermdglicht und, dass es
sich auch sehr weit verbreitet. Aber inwiefern dies die
Zukunftslosung ist, wissen wir nicht - auch aufgrund
von fraglichen Marktpraktiken, die Android angewen-
det hat. Unter dem Stichpunkt der Cybersicherheit
und Autorisierung kann das sehr schwierig werden.
Als Beispiel: Vielleicht gibt es eine Battery State-of-
Health App, die Sie bereits in lhrem Fahrzeug haben.
Oder eine Service Applikation, die im Fahrzeug inte-
griert ist, Uber die man eine Terminbuchung, oder
Dienste aus dem Bereich des Predictive Maintenance
und damit auch Predictive Part Ordering im Fahrzeug
nutzen kénnte.

IfA: Welche konkreten Forderungen stellen Sie an die
relevanten Stakeholder (z. B. Politik, Hersteller, Daten-
treuhander, Fahrzeughalter ...)?

Alex Jan Erdmann: Beginnen wir mit der Politik: Fir
uns ist es auBerordentlich wichtig und wir wirden
uns ausdrucklich vom europdischen Gesetzgeber
den Entwurf einer sektorspezifischen Regulierung
zum Zugang von Fahrzeugdaten, Funktionen und
Ressourcen winschen. Uns ist bekannt, dass dies ein
strittiges Thema ist. Dennoch glauben wir, dass dort
enormes Potential herrscht. Die Gesetzgebung hinkt
eigentlich immer hinterher und von daher gilt es ge-
wisse Begriffe wie Daten, Ressourcen und Funktio-
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nen zu standardisieren. Wir wurden uns dies in der
nachsten Legislaturperiode winschen und laden die
Fahrzeughersteller zum Dialog und zur Kompromiss-
findung ein, um auch mehr Sicherheit zu schaffen,
auch gegen andere Marktteilnehmer oder auch nicht-
europaische Fahrzeughersteller, die die Themen Si-
cherheit, Cybersicherheit und Verkehrssicherheit kei-
nesfalls so betonen wie die europaischen Pendants.
Zu den Forderungen gegenuber den Fahrzeugherstel-
lern: Sich vielleicht als Teil beziehungsweise als Kopf
des Automotiven Okosystems zu etablieren. Also
den Zugang zu Daten und Ressourcen nichtdiskrimi-
nierend, fUr ein faires Pricing, allen Berechtigten, die
Autorisierungsprozesse und Uberprifungsprozesse
durchlaufen, anzubieten. Wir glauben, dahinter kann
auch ein sehr lukratives Geschaftsmodell stecken. An
allen digitalen Produkten, die wir heute erwerben,
verdient derjenige, der das System bereitstellt, einen
erheblichen Betrag. Eine zweite Forderung ware der
politische Widerstand gegen die Regulierung mit Blick
auf die sich veranderten Umstande und auch auf die
drohenden Rechtsstreitigkeiten, die wir aktuell im
Sektor haben. Diese sind lahmend und auch gefahr-
lich, weil sie eben aktuelle Losungen als nichtig erkla-
ren und ein gewisses Vakuum erzeugen. Hier wirden
wir fordern, dass man das aufgibt und gemeinsam an
Standardisierungsprozessen arbeitet. Die Forderung
fur die Fahrzeughalter ist, dass ihnen das Recht von
allen Beteiligten gegeben wird, Uber die Nutzung der
eigenen Daten vollumfénglich verfliigen zu kénnen.
Alle Beteiligten, sowohl Fahrzeughersteller als auch
Zulieferer, die ein sehr starkes 6konomisches Interes-
se haben, daran Ablehnungsmoglichkeiten als auch
Zustimmungsmoglichkeiten zu geben und die Mog-
lichkeit zum sehr konkreten Profit. Beispielsweise,
wenn wir von Nutzerinnen und Nutzern profitieren,
die das Fahrzeug auf der Stral3e bewegen, um Mahle-
Komponenten zu verbessern, muss sich das nattrlich
O0konomisch niederschlagen. Abschlieend als Forde-

g
¥

rung fur die Zulieferer: Ihnen missen Moglichkeit ge-
geben werden, sei es, unsere Tools oder ahnliches zu
entwickeln, und eben auch in die Prozesse des Cyber-
Security-Managements beim Fahrzeughersteller ein-
gebunden zu werden. Auch da gleichzeitig die Forde-
rung an die Hersteller, wirklich dieses Okosystem zu
sehen, wo es naturlich Konkurrenzen und sehr harte
Verhandlungen gibt, aber gleichzeitig auch Abhan-
gigkeiten voneinander. Ich glaube, davon kénnte der
gesamte europaische Automotive Sektor erheblich
profitieren, auch gegentber den anderen aufstreben-
den Regionen. Denn was uns eint bei allem Konflikt
sind starke Werte wie Verbraucher- und Datenschutz,
oder Verkehrssicherheit. Diese wollen wir alle, Her-
steller wie Zulieferer und Serviceanbieter gewahrt
wissen Im Vorsorgeprinzip bei unserer Daten- und
Funktionsnutzung. Andere Kontinente gehen damit
anders um und experimentieren lieber, im Sinne des
Nachsorgeprinzips, zur Not auch mit der Gesundheit
der Insassen.

IfA: Sie haben ,Fahrzeughalter” angesprochen und
das Stichwort ,sektorspezifische Regulierung”. Wie
sehen Sie den Data Act als solchen?

Alex Jan Erdmann: Wir haben auch in der Entstehung
mitgearbeitet und bei allen Konsultationsmdglich-
keiten und naturlich beim nationalen europaischen
Gesetzgeber vorgesprochen. Wir sehen den Data Act
auBBerordentlich positiv. Was wir hervorheben kén-
nen, ist der Punkt des Artikel 5, dass Nutzer die Daten
Ilhres Connected Device, dies muss nicht immer nur
ein Auto sein, an unabhangige Dritte weitergeben
kdénnen, um eben von Dritten angebotene Services in
Anspruch nehmen zu kdnnen. Wir glauben, dass dies
ein sehr groBer Gewinn ist, aber wie sich dies auf die
Automobilindustrie auswirkt, kdnnen wir noch nicht
wirklich sagen.
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3.4 Kurzinterview mit Kurt Deppert-Lattki und Thomas Christ, TUV SUD Auto

Service GmbH

Interview gefiihrt am 20. Februar 2024

KURT DEPPERT-LATTKI, SENIOR VICE PRESIDENT DIGITAL TRANSFORMATION
MOBILITY BEI TUV SUD AUTO SERVICE GMBH

.Der Zugriff auf fahrzeuggenerierte Daten ist fiir TUV SUD
sehr wichtig, da Sicherheit im StraBenverkehr ohne Daten
nicht moéglich ist.”

THOMAS CHRISTL, PROGRAM LEAD DATA MANAGEMENT AND BUSINESS MODELS
BEI TUV SUD AUTO SERVICE GMBH

.Der Zugriff auf fahrzeuggenerierte Daten ist extrem wich-
tig, da die zwei zentralen Trends der Mobilitat, namlich Di-
gitalisierung und Dekarbonisierung, nur durch vernetzte
Datenketten moglich werden.”

IfA: Hat Ihr Unternehmen Zugang zu fahrzeuggene-
rierten Daten?

Kurt Deppert-Lattki: Generell kann man sagen: Ja,
logisch, allerdings eingeschrankt. Im Rahmen der
Hauptuntersuchung mussen wir auf diese Daten zu-
greifen.

IfA: Sehr gut. Fir uns ware es jetzt natirlich inter-
essant zu erfahren: Sie haben erwahnt, dass Sie nur
eingeschrankten Zugriff auf die Daten haben, was das
Ganze naturlich etwas relativiert. Auf der anderen
Seite wurde uns im Detail interessieren, auf welche
fahrzeuggenerierten Daten Ihr Unternehmen konkret
Zugriff hat - in welcher Form, in welchem Umfang
und in welcher Qualitat? Sie hatten bereits angespro-
chen, dass Sie im Rahmen der Hauptuntersuchung als
Pruforganisation auf bestimmte Daten zugreifen kon-
nen. Das ist also schon eine Moglichkeit, wie Sie an
fahrzeuggenerierte Daten gelangen. Gibt es dartber
hinaus noch weitere Ansatze oder Verbindungen, die
Sie nutzen oder verfolgen?

Thomas Christl: Ich wirde es allgemein so sagen:
Wir haben Zugriff auf Daten, die im Fahrzeug ab- oder
auslesbar sind.

IfA: Kbnnen Sie Beispiele nennen, welche Daten das
umfasst?

Thomas Christl: Ablesbar ware beispielsweise der
Kilometerstand oder der Status von Komfortfunktio-
nen, wie etwa, ob die Klimaanlage funktioniert. Solche
Informationen nutzen wir zum Beispiel fir Gutach-
ten. Fur die Hauptuntersuchung kénnen wir zudem
bestimmte fahrzeuggenerierte Daten auslesen, wie
etwa hinterlegte Fehlercodes. Diese Daten werden
dann entsprechend fur die Prifung verwendet

Kurt Deppert-Lattki: Grundsatzlich handelt es sich
um alle Daten, die Uber die OBD-2-Schnittstelle abruf-
bar sind.

IfA: Wie verhalt es sich beispielsweise mit Daten, die
RuckschlUsse auf das Fahrverhalten, den Kraftstoff-
verbrauch oder die Reichweite zulassen wirden? Gibt
es da Beruhrungspunkte seitens TUV SUD, oder be-
schranken wir uns hier wirklich nur auf die Daten, die
Uber die OBD-Schnittstelle im Rahmen der Hauptun-
tersuchung ausgelesen werden?

Kurt Deppert-Lattki: Was die OBD-Schnittstelle be-
trifft: Aktuell konnen wir dartber keine Daten zum
Fahrverhalten auslesen, und das tun wir auch nicht.
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Allerdings ist das Thema intern durchaus Gegenstand
von Diskussionen. Es geht dabei weniger darum, die
Hauptuntersuchung mit solchen Daten anzureichern,
sondern vielmehr um die Frage, inwiefern sich daraus
neue Services z.B. im Zusammenhang mit ,connected
cars” entwickeln lieRen. Im Kontext von TUV SUD und
der damit verbundenen Verlasslichkeit prifen wir, wie
vertrauliche Informationen sinnvoll vor einem Miss-
brauch werden kénnen. Das Fahrverhalten, also das
sogenannte ,Behaviour’, ist somit durchaus etwas,
Uber das wir nachdenken.

Thomas Christl: Da Sie das Beispiel mit dem Kraft-
stoffverbrauch genannt haben: Neuerdings haben
wir tatsachlich die Moglichkeit, auf die OBFCM-Wer-
te (Anm. d. Red.: On-Board Fuel Consumption Moni-
toring) zuzugreifen. Diese Werte werden im Rahmen
der Onboard-Fuel-Control-Management-Systeme er-
fasst und beinhalten detaillierte Informationen zum
tatsachlichen Kraftstoffverbrauch.

IfA: Welche fahrzeuggenerierten Daten waren fur Sie
besonders interessant, auf die Sie momentan noch
keinen Zugriff haben? Und welche dieser Daten konn-
ten moglicherweise neue Business Cases erdffnen
oder das bestehende Angebotsportfolio des TUV SUD
erweitern?

Vorstellbar waren ja Daten, die lhnen helfen kdnnten,
neue Business Cases am Markt zu platzieren, das be-
stehende Angebotsportfolio zu erweitern oder inno-
vative Angebote zu entwickeln.

Thomas Christl: Alles, was wir aktuell im Rahmen
der Hauptuntersuchung nutzen, ist gesetzlich ein-
geschrankt - daraus lasst sich unmittelbar kein Ge-
schaftsmodell ableiten. Die Hauptuntersuchung
fihren wir genau so durch, wie es der Gesetzgeber
vorschreibt. Wenn der Gesetzgeber eines Tages for-
dern sollte, dass wir historische Daten zu Beschleuni-
gungs- und Ladeverhalten von Elektrofahrzeugen be-
notigen, um Aussagen Uber den Batteriezustand, den
Verschleild oder potenzielle Sicherheitsrisiken zu tref-
fen, dann werden wir diese Daten selbstverstandlich
einbeziehen mussen. Solche Anforderungen fallen
jedoch nicht in den Bereich eines neuen Geschafts-
modells, da sie gesetzlich geregelt sind.

Abseits der Haupt- und Abgasuntersuchung kénnten
wir uns jedoch verschiedene Ansatze vorstellen. Ein
Beispiel ware, alle fahrzeuggenerierten Daten verflg-
bar zu machen und den Verbrauchern die Entschei-
dung zu Uberlassen, wer auf diese Daten zugreifen

darf. Hier kénnte TUV SUD die Rolle eines neutra-
len Dritten einnehmen, der diese Daten zuganglich
macht oder ihre Weitergabe verwaltet.

Kurt Deppert-Lattki: Erganzend dazu arbeiten wir
bereits an Konzepten, die sich speziell auf Nutzfahr-
zeuge, etwa Reise- und Linienbusse, beziehen. Wenn
wir in diesem Bereich im Sinne einer ,Predictive In-
spection’ - also einer vorausschauenden Inspektion
- Daten erheben kénnten, lieBen sich fruhzeitig Ent-
wicklungen erkennen, die auf mégliche Probleme hin-
weisen. Momentan ist dies jedoch mit den bestehen-
den gesetzlichen Rahmenbedingungen noch nicht
machbar.

Ein Ansatz kdnnte sein, relevante Daten von Nutzfahr-
zeugen zu nutzen, um die turnusmaRigen Sicherheits-
prufungen, die im Personenbeférderungsbereich er-
forderlich sind, besser zu gestalten. Zurzeit finden
diese Sicherheitsprifungen vierteljahrlich statt, zu-
satzlich zur jahrlichen Hauptuntersuchung. Zwischen
diesen Terminen gibt es jedoch oft keine Einblicke in
den aktuellen Zustand der Fahrzeuge. Mithilfe von
vorausschauenden Inspektionen lieRe sich potenziell
die Nutzung und Auslastung der Fahrzeuge optimie-
ren, da die Stillstandzeiten reduziert werden kdnnten.

Wir sehen hier einen Bedarf, haben jedoch aktuell
weder die Mdglichkeit, diese Daten zu erheben, noch
ist es auf gesetzlicher Ebene derzeit zugelassen.

IfA: Mit dem DiSerHub haben wir auch die Aufga-
be, den konkreten Bedarf an bestimmten fahrzeug-
generierten Daten aufzuzeigen. Es geht also darum,
weshalb genau diese Daten fir uns wertvoll waren,
wenn wir Zugriff darauf hatten. Dieser Datenzugang
interessiert und auch losgel6st von der Hauptunter-
suchung. Sie haben ja gerade bereits einige spannen-
de Beispiele genannt, wie solche Daten bei TUV SUD
genutzt werden kdnnten, sei es fur Predictive Inspec-
tions oder fUr Fahranalysen.

Das Prinzip dhnelt dem Einsatz solcher Daten im Ver-
sicherungsbereich, wo sie genutzt werden, um am
Jahresende mogliche Pramienvorteile fur sicheres
Fahrverhalten zu bieten. Solche Szenarien erdffnen
auch fur uns interessante Ansatze und mdogliche Zu-
kunftsperspektiven.

Kurt Deppert-Lattki: Erganzend mdchte ich anmer-
ken, dass das Thema ,Datenhoheit’ eine entscheiden-
de Rolle spielt. Aktuell liegen die meisten Daten in
den Handen der Fahrzeughersteller. Thomas hat es
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bereits kurz erwahnt: Ein wichtiger Ansatz ware, dem
Halter oder Nutzer die Kontrolle Uber seine eigenen
Daten zu geben. Dies gilt nicht nur fur spezifische
Daten wie jene, die von Unfalldaten-Rekordern auf-
gezeichnet werden, sondern fir samtliche fahrzeug-
generierte Informationen, die das Fahrverhalten oder
die Verkehrssituation betreffen.

Ein moglicher Bedarf kdnnte darin bestehen, dem
Fahrzeughalter die Entscheidungshoheit dariber zu
geben, wer auf diese Daten zugreifen darf - sei es
die Polizei, ein Gericht, ein Anwalt oder eine Versiche-
rung. So eine Art ,Trust Center’ kdnnte als zentrale In-
stanz fungieren, die den Zugang zu diesen Daten ver-
waltet und kontrolliert. Dies ware eine interessante
Loésung im Sinne einer neutralen Instanz und kénnte
auch groRRes Interesse wecken, da sie dem Halter die
Hoheit Gber seine Daten sichert.

IfA: Also das ware eine Art Datentreuhand?

Thomas Christl: Genau, richtig. Sie hatten ja auch
bereits mit dem VDA gesprochen oder werden es
noch tun. In diesem Zusammenhang spielt das ADA-
XO-Prinzip eine wichtige Rolle, das sich auf die Grund-
satze fair, reasonable, and non-discriminatory stutzt.
Auch unser Ansatz zielt darauf ab, dass die von Fahr-
zeugen generierten Daten auf einem offenen Markt
verflgbar gemacht werden, um neue Innovationen
zu ermoglichen - anstatt sie nur innerhalb eines ge-
schlossenen, herstellerspezifiscnen Okosystems an-
zubieten. Momentan bleiben die Daten oft innerhalb
des jeweiligen Herstellersystems verfligbar, was dazu
fuhrt, dass der Zugang in freien Werkstatten einge-
schrankt ist. Es ware daher winschenswert, dass ein
Fahrzeughalter seine Daten auch in solchen Werk-
statten verfligbar machen kann, wenn er nicht zu
einer markengebundenen Vertragswerkstatt geht.
Ein offener Datenzugang konnte hier fur mehr Trans-
parenz und Wettbewerb sorgen.

IfA: Die Freien Werkstatten stehen im Vergleich zu
den Vertragswerkstatten vor besonderen Herausfor-
derungen, das wissen wir alle. Die gerade genannten
Anwendungsszenarien verdeutlichen, wie wertvoll
fahrzeuggenerierte Daten sein kénnten. Ich denke da
etwa an den Busunternehmer, der vierteljahrlich eine
Sicherheitsprifung durchfihren lassen muss - unab-
hangig davon, ob der Bus gefahren wurde oder nicht.
Hier liel3e sich durch solche Daten ein effizientes Mo-
dell entwickeln, das mehr Flexibilitat erlaubt und Kos-
ten spart.

Angenommen, die Automobilhersteller wirden fahr-
zeuggenerierte Daten Uber einen Datentreuhander
auch mit anderen Institutionen teilen: Welche Her-
ausforderungen sehen Sie in diesem Kontext?

Thomas Christl: Die Datenhoheit ist sicherlich ein
zentraler Aspekt. Ein weiterer wichtiger Punkt ist die
Datenintegritat. Wenn Daten geteilt werden, stellt
sich die Frage, ob diese korrekt und vollstandig sind,
ob sie manipuliert wurden oder ob eventuell Informa-
tionen fehlen. Auch die Art und Weise, wie die Daten
erhoben wurden, spielt eine Rolle. Fiir uns als TUV
SUD, der fir héchste Qualitatsstandards steht, ist es
entscheidend, dass die Daten diesem Anspruch ge-
recht werden. Die Sicherstellung der Datenintegritat
ware daher eine wesentliche Herausforderung in die-
sem Kontext.

IfA: Abgesehen von der reinen Verflgbarkeit, also
dem Zugang zu den Daten, spielt auch die Datenqua-
litat eine entscheidende Rolle. Vielleicht ein kurzer
Exkurs: Wir hatten ein Gesprach mit CLEPA, bei dem
wir Uber die Vielzahl der im Fahrzeug generierten
Datenpunkte gesprochen haben. Soweit ich mich er-
innere, gibt es hier hunderte Datenpunkte - und nur
ein einziger davon ist aktuell harmonisiert. Das zeigt,
welche Herausforderungen auf uns zukommen. Bei
Hersteller A gibt es eine bestimmte Datenstruktur, bei
Hersteller B eine andere, und bei Hersteller C wieder
eine weitere. Die Harmonisierung dieser unterschied-
lichen Datenlagen ist also notwendig, um letztlich
einen einheitlichen und belastbaren Datensatz zu
schaffen. Wiirden Sie das ebenfalls als eine wesent-
liche Herausforderung sehen?

Thomas Christl: Genau.

IfA: Zum Thema Datenumfang: Auch dieser spielt
eine Rolle in unseren Uberlegungen. Neben der Da-
tenqualitat und der Moglichkeit, Datensatze Uber ver-
schiedene Hersteller hinweg zu harmonisieren, gibt
es vielleicht noch weitere Bedenken, die lhnen in die-
sem Zusammenhang wichtig erscheinen oder die Sie
als hinderlich empfinden?

Thomas Christl: Ein wichtiger Punkt ist natdrlich der
Datenschutz: Es muss stets gewahrleistet sein, dass
alle Prozesse DSGVO-konform ablaufen. Ein weiterer
Aspekt betrifft den IP-Schutz. Wenn bestimmte Daten
Ruckschlusse auf das geistige Eigentum eines Herstel-
lers zulassen - etwa auf Berechnungen oder Prozes-
se, die ein Hersteller als Wettbewerbsvorteil einsetzt
und die moglicherweise durch Patente geschitzt sind
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-, stellt dies eine Herausforderung dar. Es muisste also
sichergestellt sein, dass solche sensiblen Informatio-
nen entweder geschitzt bleiben oder ein kontrollier-
ter Zugang eingerichtet wird, der einerseits unseren
Anforderungen entspricht und andererseits das geis-
tige Eigentum des Herstellers respektiert.

IfA: Das ist ein spannender Punkt, den wir bisher so
noch nicht betrachtet hatten - ein wertvoller neuer
Aspekt.

Wenn wir einmal hypothetisch ,Winsch dir was' spie-
len kédnnten: Welche konkreten Forderungen wirden
Sie an die relevanten Stakeholder stellen - sei es an
die Politik, die Fahrzeughersteller, Datentreuhander
oder auch die Fahrzeughalter? Wir kdnnen uns gern
jeden Stakeholder einzeln vornehmen. Gibt es zent-
rale Forderungen, die Sie in Bezug auf den Zugang zu
Fahrzeugdaten und fahrzeuggenerierten Daten be-
sonders wichtig finden?

Thomas Christl: Ich wirde gerne Vergleich mit dem
Quelle-Katalog machen, auch wenn dieser aus einer
rein analogen Welt stammt.. Damals war der Katalog
das Medium, um etwas zu bestellen - und man wuss-
te genau, was man bekommen wdrde. Ein ahnliches
Konzept kdnnte ich mir hier vorstellen: einen zentra-
len,Datenkatalog’, in dem alle relevanten fahrzeugge-
nerierten Daten gelistet sind, einheitlich strukturiert
und Uber eine standardisierte Schnittstelle verfug-
bar. Nutzer kénnten diese Daten direkt abrufen oder
Vertragsbedingungen aushandeln, um die Daten zu
beziehen und zu verwenden. Im Grunde ginge es da-
rum, den Zugang zu diesen Daten gezielt zu 6ffnen.

IfA: Ware das eine Forderung, die Sie dann eher an
die Hersteller selbst richten wirden oder sehen Sie
dies eher Uber die Politik gesteuert?

Thomas Christl: Das ware mein Wunsch - als konkre-
te Forderung vielleicht etwas blaudugig, aber grund-
satzlich wansche ich mir eine groRere Offenheit. Ich
bin Uberzeugt, dass durch mehr Transparenz und Of-
fenheit auch mehr Potenzial fUr Innovation entsteht.
In meinen Augen fuhrt nur dieser Weg wirklich weiter,
weil er Raum fur Neues schafft.

IfA: Sie haben vorhin den Datentreuhander erwahnt
und ihn als sinnvolles Modell in diesem Kontext be-
schrieben. Ich méchte das gern erganzen: In Gespra-
chen haben wir den Datentreuhander auch schon als
mogliche Losung diskutiert - teilweise jedoch mit ge-
mischten Reaktionen. Manche waren skeptisch, um

es vorsichtig auszudricken. Wirden Sie dieses Mo-
dell trotzdem als realistischen Ansatz betrachten?

Kurt Deppert-Lattki: Ja, man geht heute oft relativ
offen mit personlichen Daten um, vor allem wenn der
Nutzen oder Komfort entsprechend hoch ist. Gleich-
zeitig erleben wir, dass solche Daten auch haufig
missbrauchlich verwendet werden. Angesichts der
zunehmenden Komplexitat - etwa durch neue Tech-
nologien wie Kl im Fahrzeug - wird es immer wichti-
ger, Datensicherheit zu gewahrleisten. Als TUV SUD ist
es unser Anspruch, neben der technischen Sicherheit,
wie zuvor bereits kurz angerissen, auch den Schutz
von Daten sicherzustellen und Missbrauch zu verhin-
dern. Das ist fir uns ein wesentlicher Aspekt.

Naturlich wissen wir, dass das Thema komplex ist und
die Sensibilitat fr Datensicherheit in der Offentlich-
keit oft erst dann steigt, wenn etwas schiefgeht. So-
lange alles reibungslos lauft, ist die Akzeptanz fir Da-
tenzugang und -nutzung hoch; bei Problemen sieht es
anders aus. Deshalb ist dies ein langer Weg, der uns
aber gerade in einer zunehmend vernetzten Welt im-
mer wichtiger wird.

Daruber hinaus spielt auch das ganze Umfeld eine
Rolle: Das Thema betrifft nicht nur das Fahrzeug, son-
dern auch Car-to-Infrastructure und Car-to-X - also
die Interaktion mit der gesamten Umgebung, Ampeln
und anderen Verkehrsteilnehmern. Hier sehen wir
ebenfalls grolie Herausforderungen und verstehen
es als unsere Aufgabe, den sicheren Datenaustausch
innerhalb dieses Netzwerks zu unterstitzen. Ein ganz
wichtiger Punkt ist dabei auch die Absicherung gegen
externe Eingriffe: Gerade in einem solchen vernetz-
ten System besteht das Risiko, dass unbefugte Per-
sonen auf sensible Daten zugreifen und Schaden an-
richten kdnnten. Auch diesen Schutz sehen wir als Teil
unserer Verantwortung.

Thomas Christl: Tatsachlich bedeutet der Zugang
zu Daten auch, dass MalBnahmen getroffen werden
mussen, um unbefugten Zugriff zu verhindern. Cyber
Security ist daher eine zentrale Forderung an die Sta-
keholder. Es muss sichergestellt werden, dass die Sys-
teme so ausgelegt sind, dass sie gegentber Cyberan-
griffen geschitzt und umfassend ,cyber secure’ sind.

IfA: Nun zur vorletzten Frage, die den ,Data Act’ bzw.
den ,EU Data Act’' betrifft. Wir hatten vorhin bereits
kurz daruber gesprochen, dass der Fahrzeughalter
selbst entscheiden sollte, was mit seinen Daten pas-
siert. Der Data Act ist aktuell nicht branchenspezi-
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fisch formuliert, was einige Akteure kritisch sehen
- sie wurden sich eine spezifischere Ausgestaltung
fur bestimmte Sektoren wiinschen. Wie bewerten Sie
den Data Act? Sehen Sie ihn als relevant fur lhre Ge-
schaftsmodelle oder Anwendungsfalle, oder wirden
Sie sich ebenfalls eine branchenspezifische Anpas-
sung wunschen?

Thomas Christl: Zunachst unterstutzen wir eine sek-
torspezifische Regelung, was auch der Position des
TUV-Verbands entspricht. Der Data Act kann fur TOV
SUD ein wichtiger Enabler sein, um Giberhaupt Zugang
zu den benoétigten Daten zu erhalten. Gleichzeitig
wirft er jedoch einige Fragen auf, etwa zum Consent
Management. Bei Fahrzeugen als IT-Devices lauft die
Identifikation haufig Uber die Fahrzeug-ldentifikati-
onsnummer (FIN), die als personenbezogenes Datum
der DSGVO unterliegt. Das bedeutet, dass wir fur die
Nutzung solcher Daten die Einwilligung des Fahrzeug-
halters bendtigen. Noch ist allerdings unklar, wie ge-
nau diese Einwilligung praktisch eingeholt wird, damit
Drittparteien auf die Daten zugreifen kénnen. Unklar
ist auch, wie der Fahrzeughalter seine Daten vom

Hersteller in eine eigene Umgebung - etwa in ein so-
genanntes ,Personal Wallet’ - Ubertragen kdnnte, von
WO aus er sie eigenstandig mit anderen teilen kann.

Ein weiteres Thema sind die IP-Rechte: Bestimmte,
vom Fahrzeug generierte Daten kénnten als schut-
zenswert gelten und mussten daher gefiltert werden,
bevor sie geteilt werden. Auch hier fehlen bislang kla-
re Regelungen. Deshalb ist die Idee eines Datentreu-
handers interessant, der eine Mittlerrolle Gberneh-
men konnte. Zwar gibt es Skepsis gegenuber dieser
Rolle, was vielleicht mit Missverstandnissen zusam-
menhangt: Ein Datentreuhander wird haufig als Kont-
rollinstanz wahrgenommen, die einem Akteur ,etwas
wegnimmt’. Tatsachlich kann ein Datentreuhander
aber auch ein Enabler fir datenbasierte Geschafts-
modelle sein. Diese Rolle kdnnte freiwillig sein, und
ein Datentreuhander wirde nicht zwingend eine zen-
trale Speicherung der Daten erfordern; eine dezent-
rale Speicherung ware ebenfalls moglich.

3.5 Kurzinterview mit Dr. Marcus Bollig und Dr. Julian Weber, Verband der Auto-

mobilindustrie (VDA)

Interview gefUhrt am 14. Marz 2024

DR. MARCUS BOLLIG, GESCHAFTSFUHRER GESCHAFTSBEREICH PRODUKT &
WERTSCHOPFUNG BEIM VERBAND DER AUTOMOBILINDUSTRIE E. V. (VDA)

.Der Zugriff auf fahrzeuggenerierte Daten ist fur
unsere Mitglieder besonders wichtig, da wir erwarten,
dass auf dieser Basis zukunftsweisende Geschafts-
modelle entstehen kénnen, die sowohl fur Kunden, Her-
steller als auch Zulieferer Méglichkeiten der Wert-

schépfung und Weiterentwicklung bieten. Gleichzeitig
sorgen sie fur mehr Sicherheit im StraBenverkehr
und fur eine nachhaltigere Mobilitat.”
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DR. JULIAN WEBER, SENIOR CONSULTANT KOORDINIERUNGSSTELLE SE-
CURITY & DATEN BEIM VERBAND DER AUTOMOBILINDUSTRIE E. V. (VDA)

IfA: Als Verband der Automobilindustrie e. V. (VDA)
vertreten Sie die Interessen von zahlreichen Automo-
bilherstellern und Zulieferern. Haben die von Ihnen
vertretenen Unternehmen Zugang zu fahrzeuggene-
rierten Daten?

Dr. Marcus Bollig: Grundsatzlich ja. Die von uns ver-
tretenen Hersteller bringen heute fast ausschlieB3lich
vernetzte Fahrzeuge auf den Markt. Diese Fahrzeuge
sind Ublicherweise Uber eine ,Over-the-Air“-Verbin-
dung mit einem Server des Herstellers verbunden,
an den dann Sensordaten aus den Fahrzeugsteuer-
geraten Ubertragen werden. Auch die Zulieferer, die
der VDA ebenfalls vertritt, haben Uber entsprechen-
de Schnittstellen und Vereinbarungen in unterschied-
lichem Mal3e Zugriff auf diese Fahrzeugdaten. Nicht
zuletzt werden fahrzeuggenerierte Daten natlrlich
auch fur Diagnosen im Kontext von Service und Repa-
ratur bendtigt. Werkstatten greifen auf diese Daten
heute typischerweise Uber eine Hardware-Schnitt-
stelle am Fahrzeug, den sogenannten OBD-Stecker
(On-Board-Diagnose), zu.

IfA: Auf welche fahrzeuggenerierten Daten sowie in
welchem Umfang und in welcher Qualitat haben die-
se Unternehmen Zugriff?

Dr. Marcus Bollig: Das hangt zum einen von den tech-
nischen Gegebenheiten in den Fahrzeugen ab. Wel-
che Daten werden vom Fahrzeug generiert? Welche
Ubertragungsmoglichkeiten stehen zur Verflgung?
Gegebenenfalls gibt es auch technische Limitationen:
Jeder Zugriff belastet die Ressourcen des Fahrzeugs,
und ab einem bestimmten Mal3 kommen beispiels-
weise Rechenkapazitaten und Speicherauslastungen
in Steuergeraten sowie Buslasten - also ein System,
das die Datenmengen pro Sekunde Ubertragt - auf
Kommunikationsleitungen an ihre Grenzen.

Neben dieser technischen Verflgbarkeit kommt dann
die juristische Verflgbarkeit zum Tragen, die in der

~Welche Anwendungen sind technisch machbar und
machen fir alle Beteiligten Sinn? Die optimale Nut-
zung der Ladeinfrastruktur durch Elektrofahrzeuge ist
sicherlich ein Thema, in dem viele neue datenbasierte
Services zu erwarten sind.”

DSGVO geregelt ist: Bei welchen Daten stimmt der
Nutzende des Fahrzeugs explizit einer Weitergabe
und Weiterverwendung zu? Liegt bei der Datenerfas-
sung die erforderliche Zweckbindung vor? Nur mit
dieser Zustimmung und fUr eine bestimmte Absicht
durfen Daten Uberhaupt tbermittelt werden. Klar ist:
Die Hoheit Gber die Daten liegtimmer beim Fahrzeug-
kunden. Das ist fur uns Leitmotiv.

In Summe flUhren all diese Rahmenbedingungen
dazu, dass wir am Ende nicht alle in einem vernetz-
ten Fahrzeug generierten Daten zur Verfligung stel-
len kdnnen - das ist weder technisch noch rechtlich
machbar. Und es ist tatsachlich auch nicht sinnvoll.

Zur Frage, wer heute schon welche Daten nutzt: Wir
sehen bei den Herstellern unterschiedliche Angebote
an datenbasierten Diensten, die von den Kundinnen
und Kunden - oft auch Uber entsprechende Apps -
abrufbar sind. Dazu gibt es auch Angebote der Her-
steller an Dritte - naturlich nur mit Zustimmung der
Nutzer - entsprechende Daten fur Dienstleistungen
zu verwenden. Diese Datendkonomie entwickelt
sich zurzeit aber eher noch langsam, die Nachfrage
bei den Herstellern ist nicht besonders hoch. In Zu-
kunft wird sich die Frage stellen, wo sich attraktive
Use Cases zu einem Business Case zusammenbinden
lassen, sodass von der Datenverwendung durch Drit-
te sowohl Kunden als auch alle anderen Beteiligten
profitieren. Hier liegt noch mehr Potenzial entspre-
chend erfolgreiche Projekte zu entwickeln - alle Be-
teiligten sind hier gefragt, schnelle und pragmatische
Losungsansatze zu finden, die auch die notwendige
Geschwindigkeit ermoglichen.

IfA: Welche konkreten Anwendungsszenarien/Busi-
ness Cases finden bereits heute statt?

Dr. Marcus Bollig: Es gibt sicher eine ganze Reihe von
Angeboten, die Kunden heute schon aktiv nutzen.
Dazu gehdren typischerweise Apps der Hersteller, die

Mit Daten zu neuer Wertschopfung und neuen Geschaftsmodellen « 25



dem Kunden den aktuellen Zustand des Fahrzeugs
widerspiegeln, etwa den Verriegelungszustand oder
den Tankfullstand bzw. den Batterieladezustand des
Fahrzeugs. Auch Fehlermeldungen oder Servicebe-
darfe werden den Kunden in den Apps heute schon
angezeigt, beispielsweise auch der Verschleil3zustand
von Bauteilen wie Reifen oder der Starterbatterie.
Hinzu kommen Zusatzfunktionen, die durch die Ver-
netzung mit dem Backend oder durch die Vernetzung
Uber verschiedene Fahrzeuge hinweg ermoglicht wer-
den, wie beispielsweise eine datenbasierte Glatteis-
oder Schlaglochwarnung. Das sind im Prinzip auch
die Informationen, die die Hersteller dem Kunden im
Fahrzeug anzeigen, die aber auch durchaus an Dritte
weitergegeben werden - so dass diese damit eben-
falls arbeiten und Geschaftsmodelle entwickeln kén-
nen.

IfA: Welche weiteren Anwendungsszenarien/Busi-
ness Cases sehen Sie zukunftig?

Dr. Julian Weber: Ideen fur zukinftige Use Cases gibt
es naturlich viele. Die Frage ist ganz einfach: Welche
Anwendungen sind technisch machbar und machen
far alle Beteiligten Sinn? Die optimale Nutzung der La-
deinfrastruktur durch Elektrofahrzeuge ist sicherlich
ein Thema, in dem viele neue datenbasierte Services
zu erwarten sind.

Dr. Marcus Bollig: Ein heute bereits etablierter Use
Case ist das Flottenmanagement von Multi-Make-
Fahrzeugflotten. Mithilfe solcher Datenangebote
Uber mehrere Hersteller kénnen diese Flotten dann
deutlich besser gemanagt werden. Es gibt eine ganze
Reihe solcher nutzerorientierten Dienste, die heute
schon funktionieren, aber wir und alle anderen Stake-
holder wirden uns hier sicher nochmal eine deutliche
Erweiterung winschen.

Dr. Julian Weber: Wer heute auf das Dashboard eines
Carsharing-Providers schaut, sieht auch sehr gut, wel-
che Daten bereits von Fahrzeugen unterschiedlicher
Marken ,Over-the-Air” bereitgestellt werden. Ich den-
ke hier zum Beispiel an die Anzeige von Verflgbarkei-
ten der Car-sharing-Autos innerhalb eines Gebietes.

Dr. Marcus Bollig: Es ist noch offen, welche weiteren
Anwendungsszenarien zukinftig existieren kdnnten,
das Potenzial ist riesig. Nicht nur Themen, die jetzt
nur einzelnen Nutzern oder Unternehmen zugute-
kommen, sondern insbesondere Themen, die in Sum-
me der Gesellschaft und Volkswirtschaft zugutekom-
men. Gerade zur nachhaltigen Mobilitat erwarten

wir bei einer konsequenten Nutzung von Daten noch
einmal deutliche Fortschritte. Beim Thema Verkehrs-
fuhrung bieten sich Moglichkeiten an, den Verkehrs-
fluss in Summe zu optimieren und so den Energiever-
brauch und damit auch die Emissionen der Fahrzeuge
zu reduzieren. Dies betrifft neben Schadstoffen und
Treibhausgasen auch Emissionen wie Bremsstaub
oder Reifenabrieb bei elektrischen Fahrzeugen. Ein
gleichmaliger und ungestorter Verkehrsfluss in der
Stadt, mit wenigen Beschleunigungen und Bremsma-
noévern, wird dazu fihren, dass wir das Thema Mobili-
tat in der Stadt effizienter und sauberer machen.

Auch das Thema Sicherheit spielt eine grofl3e Rolle, bei-
spielsweise durch die aktive Warnung vor verkehrs-
kritischen und gefahrlichen Situationen wie Glatteis,
Schlagléchern oder dem Ende eines Verkehrsstaus,
wie sie heute schon bei einzelnen Herstellern tGber
die Vernetzung der Fahrzeuge etabliert ist. Hinzu
werden kundenspezifische Angebote kommen, bei
denen einzelne Anbieter sicher auch einen Mehrwert
fur die Kundinnen und Kunden und gleichzeitig noch
einen Mehrwert fUr das Unternehmen generieren. Da
wird man sehen, welche Arten von Serviceangeboten
dann entstehen und sich durchsetzen.

Dr. Julian Weber: Ein Use Case, der hier meines Er-
achtens ganz hervorragend als Beispiel passt und
auch schon o6fter pilotiert wurde, ist die Auslieferung
von Online-Bestellungen in den Kofferraum eines
Autos (,Trunk-Delivery”). Grundsatzlich mochte jeder
Hersteller seinen Kunden so einen Service anbieten
und hofft natdrlich, sich dadurch auch von Wett-
bewerbern differenzieren zu kénnen. Am Ende ent-
scheidet sich der Kunde beim Kauf ja vielleicht genau
deshalb fir Fahrzeug A, weil es diesen Dienst anbie-
tet, und Fahrzeug B eben nicht.

Gleichzeitig lassen sich an diesem Beispiel auch ge-
wisser Schwierigkeiten festmachen: Ich muss dazu
dem Online-Lieferanten ja nicht nur die aktuelle Geo-
position nennen, sondern ihm auch den Zugriff auf
das Kofferraumschloss gewahren. Und irgendjemand
sollte dabei dann garantieren, sicherstellen und ver-
antworten, dass der Kofferraum eben nicht bei 150
km/h auf der Autobahn ged6ffnet wird, dass er nach
der Zustellung wieder geschlossen wird, dass ihn
nicht ab diesem Zeitpunkt jeder Zusteller zu jedem
Zeitpunkt 6ffnen kann und so weiter. Hier wird deut-
lich, welche spannende Mehrwertdienste fur Her-
steller, Dienstleister und Kunden gleichermal3en mit
Fahrzeugdaten moglich sind - aber eben auch, wel-
che Fragen dabei zu klaren sind. Fest steht: Fur die
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Sicherheit und Typgenehmigungskonformitat des
Fahrzeugs wird am Ende immer der Hersteller ver-
antwortlich sein.

IfA: Gibt es da vielleicht auch Perspektiven, die Ihnen
ein bisschen ,Bauchgrummeln” bereiten, wenn wir
Uber diese Anwendungsszenarien, die Sie gerade per-
spektivisch genannt hatten, in die Zukunft blicken?

Dr. Marcus Bollig: Wichtig ist die breite Verfligbarkeit
und eine sehr gute Zuganglichkeit dieser Daten, da-
mit sich Geschaftsmodelle entwickeln kénnen. Zent-
ral ist und bleibt der Datenschutz fir die Kunden. Die
gesetzlichen Anforderungen an Cyber-Security und
Funktionssicherheit der Fahrzeuge und damit an de-
ren Verkehrssicherheit sind zu Recht sehr hoch. Der
Zugriff auf die Daten Uber eine einzige Schnittstelle
zwischen Fahrzeug und Server des Herstellers stellt
hier eine sichere und erprobte Losung dar. Es gilt
jetzt, gemeinsam mit allen Beteiligten Regulierungen
auszuarbeiten, in denen fur alle ein Mehrwert durch
diese Datendékonomie entsteht: Fir diejenigen, die
die Daten zur Verfugung stellen, diejenigen, die die
Daten weiterverarbeiten wollen, und fur den Kunden.
Denn wenn fur alle Beteiligten in diesem System ein
Mehrwert entsteht, dann wird sich auch eine Eigen-
dynamik entwickeln. Wenn wir das bei einem der Be-
teiligten nicht schaffen, dann ist das Risiko hoch, dass
die Motivation an dieser Stelle gering bleibt und wir
diese Dynamik eben nicht sehen werden, die wir uns
gemeinsam wiinschen.

Dr. Julian Weber: Und es gibt das Risiko, dass eine
mogliche Regulierung zu einseitig und daher kontra-
produktiv wird. Ein Daten-Okosystem besteht eben
letztlich aus Herstellern, Diensteanbietern und Kun-
den, die gemeinsam einen Mehrwert fr sich sehen.

IfA: Ganz plastisch gesprochen, wenn Sie jetzt sagen,
Sie sehen den Schllssel zu einem Mehrwert generie-
renden Konstrukt in dieser Eigendynamik. Was ware
dann ein denkbares Modell? Also es gibt beispielswei-
se den Datentreuhander, Uber den gesprochen wird,
ware so etwas eine Moglichkeit zur Umsetzung, oder
wie kdnnte man sich das vorstellen?

Dr. Marcus Bollig: Unsere Aufgabe als Industrieistes,
den Datentransfer zwischen demjenigen, der Daten
anbietet, und demjenigen, der Daten nutzt, zu unter-
stutzen. In Use Cases mit ganz besonderen Anforde-
rungen an Vertraulichkeit und Anonymisierung kann
hier der Einsatz eines Datentreuhanders sinnvoll sein.
Der Einsatz des Treuhanders muss dann fur den Da-

tentransfer einen klaren Mehrwert haben. Wenn wir
jede einzelne Datenubertragung Uber einen Treuhan-
der laufen lassen, wirden wir aus meiner Sicht nicht
effizienter, nicht schneller und nicht kostenglnstiger
im System werden - sondern ganz im Gegenteil. Das
mussen wir also vermeiden.

IfA: Weil die Zusatzkosten vielleicht auch eine Hirde
darstellen, die dann abschrecken konnte.

Dr. Marcus Bollig: Ja. Es wird am Ende so sein, dass
zum Beispiel derjenige, der die Daten erzeugt und
vielleicht auch Ubertragt, einen bestimmten Betrag X
far diese Dienstleistung im System erhalten wird. Ein
Beispiel: Ein Zulieferer, der sein System damit weiter-
entwickelt und den Kunden so eine Predictive-Main-
tenance-Funktion zur Verfugung stellt, wird vom Kun-
den daflr eine gewisse Gebuhr erhalten. Der Kunde
bekommt auf der anderen Seite einen Mehrwert
durch die Funktionalitat, indem sein Problem beho-
ben wird, er keine Panne hat und zusatzlich vielleicht
ein gunstiges Angebot flr den Service bekommt. Und
so muss im System aus meiner Sicht jeder der Betei-
ligten einen Mehrwert erzielen, der es sinnvoll und
wertvoll macht, entsprechende Vereinbarungen ein-
zugehen.

IfA: Gibt es konkrete Forderungen, welche Sie platzie-
ren mochten, also beispielsweise in Richtung Politik?
Hier steht jetzt Hersteller mit dabei, oder Datentreu-
hander oder Fahrzeughalter, also gibt es solche zen-
tralen Forderungen eben mit Blick auf die Nutzung
von Fahrzeugdaten, die hier zur Sprache kommen
sollen? Gibt es zentrale Forderungen von lhnen in
der Verbandsrolle mit Blick auf die Nutzung von Fahr-
zeugdaten in Hinsicht auf die Politik?

Dr. Marcus Bollig: Unser Eindruck ist, dass alle Betei-
ligten, Kunden, Hersteller und Zulieferer ein Interesse
daran haben, dass diese Datendkonomie funktioniert,
sich entwickelt und standig wachst. Entscheidend da-
bei sind immer die Sicherheit der Fahrzeuge und die
Privatsphare der Kunden. Das sind strenge Randbe-
dingungen. Naturlich gibt es immer das Risiko einer
Uberregulierung, die uns eher hemmt als férdert.
Deshalb ware meine erste und wichtigste Forderung,
die Zusammenarbeit bei der Entwicklung dieser Re-
gulierungen und Anforderungen weiter zu intensivie-
ren. Je enger man im Dialog ist und je mehr man sich
zwischen den Stakeholdern austauscht, desto besser
wird das Endergebnis. Zu diesen Stakeholdern geho-
ren Hersteller, Zulieferer, aber auch Kundenvertreter
wie der ADAC, Verbraucherschitzer und die Politik,
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insbesondere naturlich die gesetzgebenden Organe.
Wir sind in einem intensiven Austausch mit allen, um
diesen optimalen Punkt zu finden. Und das ist aus
meiner Sicht erfolgsentscheidend.

IfA: Das zentrale Erfolgskriterium sozusagen. Mit wel-
chen Herausforderungen sehen Sie sich innerhalb
der ErschlieBung datenbasierter Geschaftsmodelle
konfrontiert (aktuell und perspektivisch)?

Dr. Julian Weber: Die Verfligbarkeit von Daten ist
sicherlich eine Herausforderung. Naturlich kann ich
grundsatzlich aus jedem Steuergerat Daten nehmen
und aus dem Fahrzeug tbertragen. Doch wie bereits
erwahnt, hangt die Moglichkeit der Bereitstellung von

vielen Faktoren ab. Auch wenn diese Vorstellung 6fter
genahrt wird: Es gibt nicht diesen sogenannten ,Di-
gitalen Zwilling” auf einem externen Server, der alle
im Fahrzeug generierten Daten in Echtzeit enthalt.
Das ist technisch weder mdoglich noch sinnvoll und
auch durch DSGVO-Grundsatze, Zweckbindung und
Datenminimierung rechtlich nicht machbar.

Dr. Marcus Bollig: Grundsatzlich ist aus unserer Sicht
eine Erweiterung und Harmonisierung des Angebots
auf jeden Fall winschenswert. Wichtig ist dabei, dass
die Souveranitat Uber die Datennutzung beim Fahr-
zeugnutzer liegt und es ohne dessen Zustimmung
nicht zu einer Verarbeitung dieser Daten kommt.

3.6 Kurzinterview mit Dominik Lutter, Zentralverband Deutsches Kraftfahr-

zeuggewerbe e. V. (ZDK)

Interview gefiihrt am 08. Dezember 2023

DOMINIK LUTTER, KOORDINATOR DATEN UND DIGITALISIERUNG BEI
ZENTRALVERBAND DEUTSCHES KRAFTFAHRZEUGGEWERBE E. V. (ZDK)

.Der Zugriff auf fahrzeuggenerierte Daten, Ressour-
cen und Funktionen ist fiir die von mir vertretenen

Unternehmen elementar, da es um die Zukunft des

Kfz-Gewerbes geht, sowohl fiir markengebundene als
auch fur markenungebundene Betriebe. Es geht um

die ErschlieBung neuer Geschaftsmodelle.”

IfA: Als Coordinator Data and Digitalisation des ZDK
(Zentralverband Deutsches Kraftfahrzeuggewerbe)
vertreten Sie die Interessen zahlreicher Autohauser
und Werkstatten. Haben die von Ihnen vertretenen
Unternehmen Zugang zu fahrzeuggenerierten Daten?

Dominik Lutter: Das lasst sich sowohl mit ,Ja" als
auch mit ,Nein” beantworten. Wir missen diese Fra-
ge differenziert betrachten, da es zwei Seiten gibt.
Auf der einen Seite stehen die markengebundenen
Betriebe - die Autohauser, die in der Regel die her-
stellereigenen Systeme nutzen. Das heil3t, sie greifen
auf das zu, was die Autohersteller den Autohdusern

und Vertragspartnern zur Verfigung stellen. Zwar
erhalten sie dadurch einen gewissen Zugang zu fahr-
zeuggenerierten Daten, jedoch ist dieser oft stark ein-
geschrankt. Eigene Dienstleistungen oder innovative
Services zu entwickeln, ist fur Autohauser auf dieser
Basis nicht mdéglich.

Auf der anderen Seite stehen die markenungebunde-
nen Betriebe - also die freien Werkstatten, bei denen
die Situation schwieriger ist. Sie sind aktuell darauf
angewiesen, dass es Dienstleister, bzw. Datenmarkt-
platze wie Caruso oder High Mobility gibt, die Fahr-
zeugdaten von verschiedenen Herstellern sammeln
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und bereitstellen. Aktuell ist der Kilometerstand je-
doch der einzige Datenpunkt, der markenubergrei-
fend verlasslich verfligbar ist. Das Hauptproblem in
diesem Bereich ist die fehlende Skalierbarkeit: Die
Dienstleistungen und Services, die auf diesen Daten-
marktplatzen entwickelt werden sollen, sind kaum
skalierbar und beschranken sich daher auf kleine,
eigenstandige Geschaftsmodelle, die sich nicht breit
etablieren lassen. Mit einem einzigen Datenpunkt,
wie dem Kilometerstand, kann man einfach nicht
viel anfangen. Hinzu kommt, dass es Hersteller gibt,
die Uberhaupt keine Fahrzeugdaten zur Verfigung
stellen, auch nicht Gber Datenmarktplatze. Darunter
befinden sich auch deutsche Hersteller, die keinerlei
Datenpunkte freigeben. Es gibt also eine grol3e Band-
breite im Zugang zu Daten. Wichtig ist auch zu erwah-
nen, dass es derzeit keine gesetzliche Verpflichtung
zur Bereitstellung solcher Daten gibt. Zwar steht der
Data Act bevor und seit 2016 existiert auch das ADA-
XO-Konzept, fraher als ,Nevada” bekannt, das aller-
dings auf Freiwilligkeit basiert. Dieses Konzept wurde
von der Industrie vorgeschlagen und beruht darauf,
dass die Datenpunkte freiwillig bereitgestellt werden.
Doch wie wir heute sehen, funktioniert das in der Pra-
xis nicht. Also lautet die Antwort: Ja und Nein.

IfA: Somit ist es also wichtig, zwischen markengebun-
denen Betrieben, die eng mit den Herstellern zusam-
menarbeiten, und freien Betrieben zu unterscheiden.
Einige ausgewahlte Daten stehen demnach zur Ver-
figung. Dennoch bleibt die grundsatzliche Frage: An
welchen fahrzeuggenerierten Daten sind die von Ih-
nen vertretenen Unternehmen interessiert? In wel-
chem Umfang und in welcher Qualitdt mussen die
Daten vorliegen und was sind denkbare Use Cases?

Dominik Lutter: Um diese Frage zu beantworten,
muss ich etwas weiter ausholen. Es gibt viele Use-
Cases, die auf Daten basieren, allerdings bisher we-
nige Geschaftsmodelle entstanden. Nehmen wir als
Beispiel unser Smartphone. Ein Smartphone lebt
davon, dass viele Anbieter groRRartige Apps fur den
Marktplatz bzw. die Plattform entwickeln. Genauso
wird es meiner Meinung nach beim Auto sein. Wer
irgendwann die beste und nutzlichste Charging-App
entwickelt und sie ins Fahrzeug bringt, sodass sie
dem Kunden einen echten Mehrwert bietet, wird sich
auch im Automobilmarkt durchsetzen. Vor diesem
Hintergrund ist die Frage ,Welche Daten brauchen
Sie?” nicht einfach zu beantworten, da es immer vom
Verwendungszweck abhangt. Wenn ich beispielswei-
se eine Charging-App entwickle, bendtige ich nicht
alle Fahrzeugdaten. Hier waren Datenpunkte wie der

aktuelle Ladezustand, der Verbrauch und eventuell
Standortdaten wichtig, um etwa die nachste Ladesta-
tion zu finden. Daher legen wir uns nicht pauschal auf
alle Fahrzeugdaten fest, sondern fokussieren uns auf
die Daten, die der Hersteller selbst nutzt.

Rohdaten, die Hersteller fur die Weiterentwicklung
von Assistenzsystemen nutzen, sind fir uns im Af-
termarket weniger relevant. Uns geht es darum, die
Daten zu verwenden, die an der Schnittstelle bereit-
gestellt werden und die der Fahrzeughersteller selbst
nutzt, um eigene Services anbieten zu konnen. Das
muss von Use Case zu Use Case differenziert betrach-
tet werden. Ein App-Entwickler sagte mir einmal, dass
sich der Datenbedarf oft erst im Laufe der Entwick-
lung entscheidet. Zuerst kommt die Idee, dann die
App, und schlie3lich wird festgelegt, welche Daten
benétigt werden. Ich halte daher wenig von dem An-
satz, den viele verfolgen - der ,DatengieRkanne”. Da-
ten wahllos zu verteilen, wird uns nicht automatisch
zu grolRartigen Services verhelfen. Letztlich nltzt das
keinem, wenn keine Services daraus entstehen kon-
nen und der Zugang ins Fahrzeug fehlt. Was den Um-
fang angeht, sagen wir also grundsatzlich: Die Daten,
die der Hersteller selbst nutzt, sind fur uns ebenfalls
relevant.

Zur Qualitat: Hier bedeutet ,direkter Zugriff aufs
Fahrzeug" fUr uns, dass wir selbst Apps im Fahrzeug
installieren kénnen. Diese Apps sollen sicher betrie-
ben werden und direkt mit unserem eigenen Backend
kommunizieren kdnnen. Aulerdem sollten sie dem
Kunden auf dem Display angezeigt werden kdnnen
und ein Echtzeitzugriff sollte méglich sein. Unsere Vi-
sion fur Use Cases ist vielfaltig: von Reparatur- und
Wartungs-Apps Uber Charging bis hin zu Carsharing
und weiteren Geschaftsmodellen. Alles ist moglich
mit den entsprechenden Daten und dem Zugang zum
Fahrzeug.

IfA: Sie haben erwahnt, dass in bestimmten Fallen
auch markengebundene Betriebe durch die Herstel-
ler eingebunden werden. Gibt es hierzu konkrete Er-
fahrungswerte? Und gibt es Unterschiede in der Art
und Weise, wie die Hersteller ihr Handelsnetz einbin-
den?

Dominik Lutter: Ja, definitiv. Vor etwa einem Monat
habe ich mit Verantwortlichen eines markengebun-
denen Betriebs gesprochen und dort zeigt sich im-
mer mehr, dass vernetzte Fahrzeuge durchgehend
mit dem Hersteller kommunizieren. Der Hersteller
entscheidet im Hintergrund, welche Daten flr den
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Handler oder die autorisierte Werkstatt freigegeben
werden. Ein gutes Beispiel dafur ist ein deutscher
Hersteller: Hier legt der Hersteller in der Kommuni-
kation mit dem Kunden Uber den Pannendienst fest,
welcher Handler kontaktiert werden soll und emp-
fiehlt dem Kunden dann direkt, welchen Betrieb er
aufsuchen soll. Ein weiteres Beispiel ist die zuneh-
mende Steuerung der Preise. Ich kenne einen mar-
kengebundenen Betrieb, bei dem der Hersteller dem
Kunden im Fahrzeug sogar Preise angeben kann fur
eine eventuelle Reparatur. Der Hersteller hat Zugriff
auf das Teilelager des Betriebs - es wird also ange-
zeigt, ob ein bendtigtes Ersatzteil verfugbar ist und
wie hoch die Kosten sowie die Stundenverrechnungs-
satze sind. Der Kunde erhalt im Fahrzeug bereits die
Information, wie viel die Reparatur kosten wird. Das
ist meiner Meinung nach ein erheblicher Eingriff in die
unternehmerische Freiheit, selbst bei autorisierten
Handlern. Hier sehen wir deutlich, dass eine Steue-
rung durch den Hersteller stattfindet.

IfA: Die Situation fur freie Betriebe wird dadurch noch
prekarer, insbesondere da die Zahl der vernetzten
Fahrzeuge zunimmt. Diese sind, wie Sie sagten, per-
manent mit dem Hersteller verbunden. Wir haben
bisher primar Gber die markengebundenen Betriebe
gesprochen. Bei den freien Betrieben gibt es, wie Sie
bereits erwahnten, Anbieter wie High Mobility oder
Caruso, aber auch hier variiert die Datenverfligbar-
keit je nach Hersteller. In bisherigen Gesprachen kam
oft zur Sprache, dass der Kilometerstand der einzige
Datenpunkt ist, der bei allen Herstellern einheitlich
verflgbar ist. Daraus ergibt sich die Frage: Welche
Ausgestaltung des Datenzugriffs wirden Sie sich
wuinschen - sowohl fir markengebundene als auch
fur freie Betriebe?

Dominik Lutter: Das lasst sich in vier wesentlichen
Punkten zusammenfassen. Erstens: Wir bendétigen
ein Recht auf die Entwicklung digitaler und digitalisier-
ter Services. Das bedeutet, dass jeder die Moglichkeit
haben muss, Applikationen oder Dienstleistungen zu
entwickeln, die im Fahrzeug laufen kénnen und Uber
den App-Store der Fahrzeughersteller bereitgestellt
werden. Zweitens: Einheitliche Zugangsstandards
und -verfahren sind unerlasslich. Wenn ein Fahrzeug-
hersteller eine App bereitstellt, die mit einem Fahr-
zeug kompatibel ist, dann sollten auch andere Apps,
die ins Fahrzeug integriert werden sollen, denselben
Sicherheitsstandards und Testverfahren unterlie-
gen, um einen reibungslosen Betrieb sicherzustellen.
Drittens: Die kommerzielle Seite: Die Kosten und Ver-
tragsbedingungen mussen klar ausgestaltet werden.

Ein Beispiel ist der OBD-Zugang Uber die Herstellerdi-
agnose, bei dem die Kosten stark variieren - von etwa
7 Euro pro Stunde bis hin zu 50 Euro pro Woche pro
Fahrzeug. Dieser Sachverhalt macht deutlich, dass
eine klare Standardisierung erforderlich ist. Einheit-
liche API-Standards und standardisierte Datenpunkte
sind entscheidend, damit Anbieter wie Caruso die Da-
ten nicht erst sammeln und interpretieren mussen,
da jeder Hersteller die Daten anders strukturiert. Und
viertens: Das Thema Cybersicherheit muss einheitlich
geregelt sein, da es alle Beteiligten betrifft - vom Her-
steller Uber den Aftermarket bis hin zu den Werkstat-
ten. Cybersicherheit ist eine gemeinsame Verantwor-
tung, die nur geschlossen betrachtet werden kann.

Das sind die vier Kernpunkte, die wir flr die Ausge-
staltung des eines digitalen Automotive-Marktes als
notwendig erachten.

IfA: Der Datenzugriff ware durch ein einheitliches
System klar strukturiert und standardisiert. Nehmen
wir an, wir hatten eine solche Vereinheitlichung tat-
sachlich umgesetzt - also mit festgelegten Standards,
einheitlichen Datenpunkten und derselben Frequenz
fUr alle Beteiligten, ob markengebunden oder frei. Sie
hatten bereits Use Cases wie eine Charging-App, Re-
paratur und Wartung angesprochen, bei denen der
Hersteller oft noch viel steuert. Was waren, perspek-
tivisch gesehen, winschenswerte Geschaftsmodelle
oder Use Cases? Kénnen Sie einige konkrete Beispiele
nennen?

Dominik Lutter: Grundsatzlich sollte der Fantasie an
dieser Stelle auch keine Grenze gesetzt werden. Far
Werkstatten ware ein System, das den Werkstatt-
betrieb optimiert, Fahrzeuge vernetzt und interne
Werkstattprozesse wie Kundendatenbanken, Repa-
raturdatenbanken und Teiledatenbanken verknupft,
enorm vorteilhaft. Ein wesentlicher Bereich ist die
Remote-Diagnose, ebenso wie Predictive Maintenan-
ce. Der Vorteil fur Werkstatten liegt insbesondere in
einer optimierten Kundendatenverwaltung und der
Moglichkeit, die gesamte Werkstattplanung vollstan-
dig zu digitalisieren. Werkstatten konnten Kunden im
Auto direkt tber Chat-Bots erreichen und auch tber
Remote-Funktionen bei kleinen Problemen helfen.
Das istein klarer Mehrwert. Der bedeutendste Aspekt
ist jedoch die Fahigkeit, Kunden individuelle Services
anzubieten. Ein Beispiel: In der Winterzeit kdnnte die
Werkstatt dem Kunden Uber eine App eine Nachricht
aufs Fahrzeugdisplay schicken. Sie konnte Angebote
zum Winterreifenwechsel anzeigen. Diese individuali-
sierten Services machen es mdglich, den Kunden ge-
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zielt auf saisonale Angebote aufmerksam zu machen,
wie die Wartung der Klimaanlage, und bieten sogar
die Moglichkeit, direkt im Fahrzeug zu zahlen - zum
Beispiel via PayPal, mit einem Klick auf dem Display.
Das bietet Automatisierung und vereinfacht den Be-
zahlvorgang fur den Kunden, was wiederum die Kun-
denbindung fordert.

Wir sehen bereits OBD-Dongle-Ldsungen im Markt,
die jedoch nicht immer Akzeptanz finden, auch weil
sie zusatzliche Kosten verursachen. Kunden mit be-
reits vernetzten Fahrzeugen fragen sich dann, war-
um sie zusatzlich einen OBD-Dongle bendtigen. Die
Akzeptanz der vernetzten Services ist in der breiten
Masse noch nicht vollstandig gegeben, aber das duirf-
te sich durch den Generationswechsel der Kunden
andern. Fir Werkstatten sind die beiden wichtigsten
Anwendungsfalle aus meiner Sicht daher Wartung
und Reparatur mit Fernwartungsoptionen, ebenso
wie Predictive Maintenance, um Kunden individuell
und zeitnah anzusprechen und im Alltag zu unter-
statzen.

IfA: Sie haben die Akzeptanz bei Kunden angespro-
chen. Neben der Kundenakzeptanz - welche weiteren
Herausforderungen sehen Sie, besonders in Bezug
auf die Rolle der Hersteller und die Integration daten-
basierter Geschaftsmodelle? Gibt es Aspekte, die den
Weg zur allgemeinen Nutzung und Etablierung sol-
cher Modelle erschweren?

Dominik Lutter: Aktuell sehe ich zwei grol3e Heraus-
forderungen seitens der Automobilindustrie. Erstens
haben viele Hersteller angektndigt, eigene Software-
entwicklungen und -plattformen aufzubauen, bei-
spielsweise durch den Aufbau eigener Kompetenzen
zur Entwicklung eigener Fahrzeugbetriebssysteme.
Unser Eindruck ist jedoch, dass diese Strategie weit-
gehend gescheitert ist. Viele Hersteller haben inzwi-
schen auf grolRe amerikanische Player wie Google
und Apple zurlickgegriffen. Ein weiteres Beispiel ist
der Automobilhersteller Porsche, der nun vollstan-
dig auf Android setzt. Anfang des Jahres haben wir
recherchiert und festgestellt, dass Google und Apple
bereits in 80 % der europaischen Fahrzeuge integriert
sind. Das Betriebssystem-Thema ist fur die Industrie
daher faktisch erledigt - die grof3en Plattformen do-
minieren hier.

Was dies bedeutet, ist klar: Google und Apple bieten
ihre Dienste nicht ohne Gegenleistung an. Irgend-
wann werden sie, wie es ihrem Geschaftsmodell ent-
spricht, auch in der Automobilindustrie Wertschop-

fungsanteile fordern. lhre Plattformen basieren auf
der Integration innovativer Apps und Nutzungsviel-
falt. Sie werden also Streamingdienste wie Spotify
und YouTube oder andere populdre Anwendungen
integrieren und somit die Bedirfnisse der Kunden
bedienen. Hier sehe ich ein grolRes Risiko - denn die
Automobilhersteller werden Google und Apple aus
den Fahrzeugen wohl nicht mehr verdrangen kénnen.
Polestar war beispielsweise der erste Hersteller, der
sein gesamtes Betriebssystem auf Android basierte.
Dieses System funktioniert fur Kunden hervorragend:
Mit dem Google Play Store kdnnen sie ihre Apps ins-
tallieren und Inhalte vom Smartphone spiegeln. Die
Fahrzeughersteller hingegen schaffen es aus meiner
Sicht nicht, ein eigenes, konkurrenzfahiges Betriebs-
system mit demselben Mehrwert zu entwickeln. Das
fhrt dazu, dass sie sich auf Google und Apple ver-
lassen mussen, wahrend ihre eigenen Losungen oft
in Insellésungen enden, die nicht kompatibel sind und
daher auch die Akzeptanz erschweren. Deshalb den-
ke ich, dass wir kurzfristig eine starkere Integration
von Apple und Google sehen werden - und langfristig
wird dieser Einfluss wohl noch weiterwachsen.

IfA: Das bedeutet, dass wir hier langfristig tatsach-
lich von einer Marktmacht fir Google und Apple
sprechen? Wenn die beiden in fast allen Fahrzeugen
vertreten sind, entsteht eine Abhangigkeit von diesen
Unternehmen, die auch den Zugang zu fahrzeugge-
nerierten Daten steuert. Dies birgt ja durchaus die
Gefahr, dass die Hersteller hier ihre Kontrolle verlie-
ren und diese Gatekeeper-Rolle an Google und Apple
abgeben mussen. Welche Auswirkungen hatte das
fur den Markt?

Dominik Lutter: Genau das ist die Herausforderung.
Derzeit haben die Fahrzeughersteller noch die Ober-
hand und die sogenannte Gatekeeper-Funktion fur
die Fahrzeugdaten, aber es konnte gut sein, dass Goo-
gle und Apple diese Rolle Ubernehmen. Die Hersteller
beflrchten, dass sie zuklnftig keine Kontrolle mehr
daruber haben, was mit ihren Fahrzeugdaten ge-
schieht - diese Entscheidungshoheit wiirde dann bei
Google und Apple liegen. Wenn das so bleibt, wie es
sich aktuell entwickelt, wird das unvermeidlich passie-
ren. Es stellt sich dann die Frage: Wer verdient woran?
Das ist eine kommerzielle Frage und es bleibt span-
nend, wie sich das in der Industrie entwickeln wird.
FUr uns im Aftermarket ware ein solches Modell je-
doch winschenswert, jedoch mussen dann die Spiel-
regeln klar definiert werden. Dort gibt es zwar schon
Regulierungen wie den Digital Markets Act oder den
Digital Service Act, die die gro3en Plattformbetreiber
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regulieren, es sollte aber zusatzlich fir den Automoti-
ve Bereich eine sektorale Regelung geben.

IfA: Also eine Plattform, die den Zugriff auf viele Da-
ten zentralisiert und diese auch dem Handel und den
Werkstatten verfligbar macht?

Dominik Lutter: Genau. Google und Apple sind ja
daflr bekannt, dass sie mit Open-Source in der Ent-
wicklung arbeiten. Fir Entwickler ist es einfach, Apps
zu entwickeln und anzubieten - alle haben Zugang zu
den gleichen Konditionen. Wenn Zahlungen in einer
App stattfinden, verdienen Google und Apple ihren
Anteil mit und das ware fur uns ein vergleichbares
Modell. Aktuell muUssen wir Applikationen fur jede
Fahrzeugmarke individuell entwickeln, was den Pro-
zess unnotig kompliziert macht. Aber mit Google und
Apple hatten wir die Méglichkeit, unsere Apps einmal
zu entwickeln und diese in alle Fahrzeuge zu integrie-
ren, die auf diesen Plattformen basieren. Das ware
ein enormer Vorteil fir den gesamten Markt und wr-
de auch die Innovationskraft im Aftermarket foérdern.

IfA: Das ist wirklich eine spannende Herausforde-
rung, die Sie beschreiben. Es scheint eine Art Still-
stand zu geben - die Hersteller scheinen zwischen
eigener Kontrolle und dem Druck von Plattform-Rie-
sen hin- und hergerissen zu sein. Gibt es spezifische
Unterschiede im Umgang der Hersteller oder typi-
sche Herausforderungen, die sich in diesem Span-
nungsfeld ergeben?

Dominik Lutter: Genau das ist der Punkt. Aktuell
herrscht bei den Herstellern oft das Gefthl, dass sie
in der Ecke stehen, was den Zugriff auf Fahrzeugdaten
und die Kontrolle Gber den Markt betrifft. Es gibt zwar
die Moglichkeit, den Zugang durch sektorspezifische
Regulierungen zu 6ffnen, aber viele Hersteller stem-
men sich dagegen. Sie begriinden ihre Zurtckhaltung
mit der ,Angst vor China und den USA". Gleichzeitig
gehen aber viele Kooperationen mit den grof3en Platt-
form-Playern ein, weil es kaum Alternativen gibt. Das
eigentliche Problem ist, dass die Standards, die beno-
tigt werden, entweder durch Regulierungen geschaf-
fen oder aus der Industrie selbst heraus entwickelt
werden kénnten. Die Herausforderung liegt darin, ob
die Industrie bereit ist, diese Standards zu vereinba-
ren und sich dann auf die Implementierung zu kon-
zentrieren. Andernfalls drohen deutsche Hersteller
gegenuber Unternehmen wie Tesla oder Anbietern
aus China ins Hintertreffen zu geraten.

Tesla ist an dieser Stelle Ubrigens ein gutes Beispiel.
Tesla geht bereits jetzt den Weg der Offenheit: Es
ermoglicht Drittentwicklern Zugang zu Uber 500
standardisierten Datenpunkten und der Zugang ist
Open-Source. Jeder kann Apps fur Tesla entwickeln,
was enorm attraktiv fur Entwickler ist. Deutsche Her-
steller hingegen sind sehr zurtickhaltend. Aber weder
Google noch Apple verfolgen das Geschaftsmodell,
einzelne Datenpunkte zu verkaufen. Sie setzen auf
eine Plattform, die Entwicklern standardisierten Zu-
gang bietet und durch diesen offenen Zugang wird
der Mehrwert geschaffen. Das ist meiner Meinung
nach ein elementares Missverstandnis, das die deut-
sche Automobilindustrie Uberwinden muss, um lang-
fristig wettbewerbsfahig zu bleiben.

IfA: Ihre Ausflihrungen verschaffen uns eine klare
und umfassende Sichtweise auf die verschiedenen
Interessen. Sie fordern also ganz konkret von den
Stakeholdern einen gemeinsamen Fokus auf Standar-
disierung und Kundenzentrierung. Beginnen wir mit
der Politik. Wie sollte die politische Landschaft - na-
tional und auf EU-Ebene - konkret handeln, um den
freien Wettbewerb zu starken?

Dominik Lutter: Richtig, von der Politik winsche ich
mir entschlossenes Handeln und eine sektorspezi-
fische Regulierung, als Erganzung des Data Act, der
im Ubrigen auch sektorale Regelungen vorschreibt.
Seit 2016 versuchen wir, hier Fortschritte zu erzielen,
aber ich habe in meiner Zeit beim ZDK noch nicht
erlebt, dass es wirklich konsequente Regelungen
flr den Wettbewerb gibt. Unser Ziel muss ein klarer
rechtlicher Rahmen sein, der den Zugang zu Fahr-
zeugdaten mit verbindlichen Standards, einheitlichen
Kosten und fairen Vertragsbedingungen regelt - und
das fur alle Akteure im Markt. Wir brauchen ein Ent-
wicklungsrecht, das eine Grundlage schafft, digitale
Dienstleistungen auch in der Typgenehmigungsver-
ordnung abzusichern. Es muss jetzt gehandelt wer-
den, wir kdnnen nicht weitere Legislaturperioden ab-
warten. Andernfalls steht die gesamte europaische
Automobilwirtschaft unter Druck.

IfA: Ein dringender Appell also an die politische Seite.
Und was erwarten Sie von den Herstellern?

Dominik Lutter: Den Herstellern rate ich, ihre Pers-
pektive zu erweitern und sich von traditionellen Silo-
strukturen zu I8sen. Tesla ist hier ein anschauliches
Beispiel. Tesla denkt im digitalen Okosystem und hat
verstanden, dass der Mehrwert lhrer Fahrzeuge da-
rauf beruht, die besten digitalen Services integriert
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zu haben. Diese Denkweise winsche ich mir von den
europaischen Herstellern auch, denn wenn Sie die-
sen Weg ignorieren und weiterhin auf abgeschottete
Systeme setzen, riskieren sie es, langfristig den An-
schluss zu verlieren. Mein Appell ist daher: ,Agree on
standards, compete on implementation!” Ein gemein-
samer Standard schafft Fairness und férdert Inno-
vationen, wahrend die Umsetzung jedem Hersteller
Uberlassen bleibt. Das ist die Vision, die wir immer
wieder betonen.

IfA: Und was ist lhre Meinung zur Rolle von Daten-
treuhandern, die ja von einigen Seiten als Lésung fur
einen neutralen Datenzugriff gesehen werden?

Dominik Lutter: Ich sehe derzeit keinen Mehrwert in
der Einrichtung eines Datentreuhanders. Es erscheint
mir unnotig, die Daten auf eine zusatzliche Instanz zu
verlagern, die im Wesentlichen nur fur Datensicher-
heit zertifiziert. In der Fahrzeugbranche sind die An-
forderungen an Datensensibilitdat anders als etwa
im Gesundheitssektor, wo es wirklich hochsensible
Informationen gibt. Daher glaube ich nicht, dass sich
ein Datentreuhander in unserer Branche durchsetzen
wird.

IfA: Und zum Abschluss: Der Fahrzeughalter, also der
Kunde, wird oft als treibende Kraft genannt. Welche
Rolle sollte er in diesem komplexen Marktgeflige
spielen?

Dominik Lutter: Der Kunde ist entscheidend! Er be-
stimmt letztlich, was sich auf dem Markt durchsetzt.
Der Trend zeigt, dass Kunden ein nahtloses Nutzungs-
erlebnis bevorzugen - sie wollen ihre bestehenden
Systeme, wie Apple oder Google, nahtlos ins Fahrzeug
integrieren konnen. Die Hersteller mussen also dar-
auf horen, was der Kunde wirklich will. Wenn Kunden
kinftig vermehrt zu Tesla greifen, weil sie dort die
Apps und Funktionen nutzen kdnnen, die sie bereits
gewohnt sind, wird der Druck auf die traditionellen
Hersteller enorm steigen. Man sollte also nicht die
Bedeutung des Kunden unterschatzen und sicher-
stellen, dass ihr auf seine Bedurfnisse hort.

IfA: Vielen Dank fur lhre klaren und detaillierten
Antworten, Herr Lutter. Ein wichtiger Punkt, der im-
mer wieder aufkam, ist der Data Act. Er hat durch-
aus gemischte Reaktionen hervorgerufen und wird
unterschiedlich bewertet. Lassen Sie uns das Thema
genauer betrachten. Wie bewerten Sie das neue euro-
paische Datengesetz, das den Zugriff auf durch ver-
netzte Gerate generierte Daten regelt?

Dominik Lutter: Zunachst einmal begrifRen wir den
Data Act, da er eine wichtige Klarstellung fur Verbrau-
cher darstellt, wie mit den Daten umgegangen wer-
den soll, die durch vernetzte Gerate erzeugt werden.
Allerdings ist der Data Act eine horizontale Gesetzge-
bung, die nicht nur Fahrzeuge, sondern auch andere
vernetzte Gerate wie Mikrowellen und Geschirrspuler
betrifft. Er legt lediglich grundlegende Prinzipien fest
und ist daher nicht in der Lage, digitale Dienstleistun-
gen ausreichend zu ermoglichen. Gerade jetzt, wo
alle Augen auf den Automobilsektor gerichtet sind,
wird deutlich, dass wir sektorspezifische Regelungen
bendtigen. Der Data Act ist ein guter erster Schritt,
aber die nachgelagerten europdischen Gesetzgebun-
gen, wie der Data Governance Act, der Digital Services
Act (DSA) und der Digital Markets Act (DMA), sind fur
uns von gréRerer Bedeutung. Diese Gesetze schaffen
klare Spielregeln fur Plattformen und definieren die
Rolle der Gatekeeper im Datenmarkt.

Zusammengefasst ist der Data Act wichtig, aber er
muss durch spezifischere Regelungen erganzt wer-
den, da er nur den Lesezugriff auf Daten regelt. Die
gegenseitige Kommunikation und die Entwicklung
neuer Dienstleistungen bleiben unklar. Daher sehen
wir den Data Act eher als einen ersten Schritt, der
aber noch weiter konkretisiert werden muss.

IfA: Das heil3t, wir bendtigen sowohl Konkretisierun-
gen als auch Erganzungen. Wie schatzen Sie die prak-
tische Anwendbarkeit des Data Act ein?

Dominik Lutter: Die praktische Anwendbarkeit ist
entscheidend. Wenn Nutzer beispielsweise ihre Da-
ten von einer vernetzten Heizung an Dritte weiter-
geben mochten, missten sie zuerst den Hersteller
kontaktieren, um die Daten zu erhalten. Diese Wert-
schépfungskette scheint mir nicht durchdacht zu sein.
Der Kunde wird wahrscheinlich nicht aktiv beim Her-
steller nachfragen, sondern eher den Installateur be-
auftragen, der dann auf die Heizung zugreifen kann.
Das ganze System muss also noch besser durchdacht
werden. Der Gedanke, dem Nutzer die Kontrolle Gber
seine Daten zu geben, ist wichtig, aber es bleibt abzu-
warten, wie das in der Praxis funktioniert, wenn der
Data Act 2025 in Kraft tritt.
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4.1 Status quo: Die OBD-Schnittstelle
ist Hauptzugangskanal zu Fahrzeug-
daten

Wahrend Fahrzeughersteller Gber einen direkten Zu-
griff auf die Fahrzeugdaten verfligen, ist der Zugang
fur markenungebundene Akteure - beispielsweise
freie Werkstatten oder Pruforganisationen - bislang
haufig eingeschrankt. So erhalten Dritte Akteure
Uberwiegend nur gegen Entgelt Zugang zu Diagnose-
systemen und Portalen der Hersteller. Ein solcher Zu-
gang erfolgt malRgeblich Uber die OBD-Schnittstelle,
die somit als Hauptzugangskanal zu den Fahrzeug-
daten fungiert.

Daneben sind im Rahmen des ,Extended-Vehicle-
Konzepts” aktuell bereits rund 45 Millionen Fahrzeu-
ge in Europa mittels Over-the-Air-Verbindung direkt
mit einem Backend-Server des Herstellers verbun-
den. Diese zunehmende Vernetzung des Fahrzeug-
bestandes ertffnet die Moglichkeit zu einer direkten
und bedarfsbezogenen Kundenansprache in Echtzeit
- abseits der OBD-Schnittstelle. Dieser Fahrzeugzu-
griff auf Dis-tanz erfolgt aktuell Uberwiegend Uber
die Apps der Fahrzeughersteller. Anhand derer kon-
nen bspw. der Tank- oder Batteriestand, der Verrie-
gelungsstatus oder die Fehlermeldungen vom Fahr-
zeughalter abgerufen werden. Diese Informationen
bilden einen wertvollen Ausgangspunkt zur Steue-
rung von Kunden.

ZukUnftige Use Cases ergeben sich insbesondere in
den Bereichen Reparatur- und Wartungs-Apps, Re-
mote-Diagnosen sowie Predictive Maintenance-An-
wendungen. Auch das State-of-Health-Measurement
der Traktionsbatterie ist an dieser Stelle als Beispiel
anzufUhren. Derartige Services konnten durch geziel-
ten Datenzugriff verbessert beziehungsweise Uber-
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haupt realisiert werden. Von besonderer Bedeutung
ist in diesem Zusammenhang die Integration in das
Fahrzeugdisplay und die direkte Kundenkommuni-
kation. Auch kénnten in einer digitalen Fahrzeugakte
Wartungs- und Reparaturereignisse gesammelt sein.
Eine solche Aggregation von Informationen wirde
nicht zuletzt auch Manipulationen vorbeugen.

4.2 Herausforderungen: Fragmentie-
rung, Standardisierung, Datenqualitat
und Datenschutz

Der reine Zugriff auf fahrzeuggenerierte Daten ist
noch kein Geschaftsmodell. Neben den Zugangs-
regelungen liegen weitere Hindernisse innerhalb
fehlender bzw. einer stark eingeschrankten Standar-
disierung und Harmonisierung der Daten. Die Daten-
formate und -strukturen unterscheiden sich je nach
Herstellerund erfordernin der Regel ein umfassendes
Re-Engineering. Der einzige, herstelleribergreifend
harmonisierter Datenpunkt ist derzeit der Kilometer-
stand. Alle anderen Datenpunkte sind proprietar und
benotigen eine Ubersetzung, wie sie beispielsweise
durch Hersteller von Diagnosetools vorgenommen
wird. Dies erschwert markenungebundenen Akteu-
ren zusatzlich die Vergleichbarkeit und Nutzbarkeit
der Daten. Sogenannte ,Multi-Brand Use-Cases” fur
Drittanbieter von Services werden hierdurch vor be-
sondere Herausforderungen gestellt.

Neben dem beschrankten Zugang erschwert auch
die Qualitat der Daten eine weiter-fihrende Nutzung.
Entscheidend sind hier Latenz und Ubertragungsfre-
quenz. So Uber-mitteln einzelne Hersteller beispiels-
weise Daten ausschlie3lich dann, wenn die Zindung
ausgeschaltet wird. Auf diese Weise wird die Realisie-
rung von Geschaftsmodellen, die auf Echtzeitdaten
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angewiesen sind, erheblich eingeschrankt. Auch der
fur viele Anwendungen erforderliche bidirektionale
Datenfluss, der beispielsweise dann not-wendig ist,
wenn ein Zugriff auf das Fahrzeugdisplay zur Interak-
tion mit dem Fahrer erforderlich ist, wird von Fahr-
zeugherstellern unter Bezugnahme auf Sicherheits-
bedenken haufig unterbunden.

Neben dem Data Act erzeugen die gegenwartigen
rechtlichen Rahmenbedingungen im Hinblick auf den
Datenschutz Unsicherheiten bei der Datenerhebung
und -verwendung. Die in diesem Kontext relevante
DSGVO legt fest, dass die Datenhoheit beim Fahr-
zeughalter liegt. Ohne dessen Zustimmung ist eine
Nutzung der Daten nicht mdglich. Zudem engt die
Zweckbindung der Datenverarbeitung deren Nutzung
ein. Somit ist fir neue Use-Cases haufig eine erneu-
te Zustimmung der Nutzer erforderlich. Eine weitere
technische Limitierung ergibt sich aus den Kapazita-
ten von Steuergeraten und Kommunikationsleitun-
gen im Fahrzeug.

4.3 Konflikt: Datensicherheit und
Markteingrenzung vs. Offenheit und
Wettbewerb

Wahrend Hersteller fir eine Hoheit Uber die Fahr-
zeugdaten pladieren, fuhrt dies aus Sicht von Kfz-
Verbanden und Zulieferern zu Wettbewerbsverzer-
rungen - insbesondere flr freie Werkstatten. Derzeit
entfallen etwa 60 Prozent der Kfz-Reparaturarbeiten
in Europa auf den freien Markt. Eine Kontrolle der
Daten durch die Fahrzeughersteller, konnte freien Ak-
teuren perspektivisch eine Teilhabe an diesem Markt
erheblich erschweren.

Zulieferer, markenungebundene Werkstatten und
Pruforganisationen machen sich daher flur einen
standardisierten und diskriminierungsfreien Zugang
zu den Fahrzeug-daten stark. Im Mittelpunkt der Ar-
gumentation steht die Aufrechterhaltung fairer Wett-
bewerbsbedingungen.

4.4 Losungsansatze: Datentreuhan-
der vs. sektorspezifische Losung

Neben einem klaren rechtlichen Rahmen ist die Ein-
fuhrung von Datenstandards und die Definition von
Schnittstellen eine notwendige technische Voraus-
setzung, um unternehmensuibergreifende datenba-

sierte Geschaftsmodelle aufzubauen. Ein neutraler
Datentreuhander, der sowohl die Interessen der Fahr-
zeughalter als auch die der Drittanbieter bertcksich-
tigt, kdnnte nach Ansicht des VDA sowie der Prifor-
ganisationen dabei helfen, den Zugang zu sensiblen
Daten zu verwalten. Anhand dieser Struktur kénnten
auch die Anforderungen an Datenschutz und Datensi-
cherheit gewahrleistet werden, so die Argumentation
der genannten Verbande. Gleichzeitig beinhaltet eine
ausschlieBliche Datenlbertragung Uber einen Treu-
hander das Risiko von Ineffizienzen und zusatzlichen
Kosten.

Das Kfz-Gewerbe fordert hingegen eine sektorspe-
zifische Regulierung, die den Zugang zu fahrzeugge-
nerierten Daten fir alle Marktteilnehmer sicherstellt
und sieht aus-schlieflich auf diese Weise einen fairen
Wettbewerb gewahrleistet. Der VDA entgegnet einem
solchem Vorschlag mit Bedenken hinsichtlich einer
Uberregulierung, die Innovationen bremsen kénnte.

4.5 Der Gesetzgeber entscheidet

Der Zugang zu fahrzeuggenerierten Daten ist als Fla-
schenhals fur die Entwicklung datengetriebener Ge-
schaftsmodelle im Automobilsektor zu bezeichnen.
Wie den Ausflhrungen in den Interviews zu entneh-
men ist, besteht bei diesem zukunftsrelevanten The-
ma unter allen Akteursgruppen zugleich Gesprachs-
bedarf sowie Gesprachsbereitschaft. Die Interviews
stellen jedoch auch die weiterhin zum Teil tiefgreifen-
den Differenzen hinsichtlich Datenzugang, Standardi-
sierung und Datenmanagement heraus. Es ist ein Mo-
dell zu finden, das Datenschutz, Datensicherheit und
Wettbewerb gleicher-malien berlcksichtigt. Bei allen
Uberlegungen ist jedoch zu berucksichtigen, dass der
Kunde die Kontrolle Gber die Nutzung seiner Daten
behalten muss. Auch kénnen sich die Branchenak-
teure nur fir lhre Interessen stark machen. Uber das
letztendliche Modell entscheidet der Gesetzgeber.
Mit dem Data Governance Act und dem Data Act wur-
de auf europaischer Ebene der Rahmen bis auf weite-
res vorgegeben - wenngleich auch fiir die Autobran-
che wenig detailliert.
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Seit dem 12. September 2025 ist der Data
Act in zentralen Teilen anwendbar und ver-
pflichtet Fahrzeughersteller dazu, Nutzern
direkten Zugriff auf fahrzeuggenerierte
Rohdaten zu gewahren. Dieses Nutzerrecht
beinhaltet aulerdem die Moglichkeit zur
Weitergabe der Daten an freie Werkstatten
oder Serviceplattformen.” Um dies zu rea-
lisieren, entwickeln zahlreiche Anbieter die
notwendige Infrastruktur, um den Datenzu-
gang reibungslos, effizient und transparent
zu gestalten. Das Unternehmen High Mo-
bility bietet beispielsweise standardisierte
API-Zugange fur OEMs und Drittanbieter
an.'® Carmunication mochte sich als herstel-
leribergreifende Datengenossenschaft eta-
blieren, die den Austausch von Fahrzeugda-
ten auf Basis gemeinsamer Datenmodelle
organisiert.” Weitere Akteure wie Smartcar
und WirelessCar entwickeln Plattformlésun-
gen, die die Nutzerfreigabe erleichtern und
Entwicklern die Einbindung von Drittanwen-
dungen ermdoglichen.?

Zugleich wachst der Ruf europaischer Inter-
essensvertretungen nach einer sektorspezi-

5. Umsetzung im
INndependent Aftermarket

fischen Erganzung des Data Act. Diese sollen
konkrete Anforderungen fur die Fahrzeugin-
dustrie, wie etwa zum Zugang Uber In-Vehic
le-APIs, zu Mindestdatensatzen oder Con-
sent-Mechanismen regeln.?’ Ein zentrales
Ziel ist die Definition eines vorinstallierten,
interoperablen Basisdatensatzes, der keine
herstellerspezifischen Eigenheiten aufweist
und somit die Nutzung fur verschiedene An-
wendungen erleichtert.

Mit Blick auf aktuelle Rechtsprechungen
zeichnet sich ein Bild ab, das den Vorstellun-
gen der Branchenvertretern gerecht wird.
So urteilte der Europaische Gerichtshof
bereits im Oktober 2023, dass sogenannte
Security Gateways in Fahrzeugen als illegal
einzustufen sind, da sie Marktbeschrankun-
gen fUr den Kfz-Servicemarkt darstellen.

175, EuropeaN Commission (0. D.)

'8s. HiH MosiLity 2025

195. CARMUNICATION 2025

205, SMARTCAR 2025; WiReLEssCAR 2025
21s. CLEPA 2023
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Zwei deutsche Urteile bekraftigen noch ein-
mal die notwendige Offenheit beim Daten-
zugriff: das Landgericht Koln entschied im
April 2024, dass Zugangsbeschrankungen
durch Security Gateways unzulassig seien,
da Drittanbieter benachteiligt werden.??
Das Oberlandesgericht Koln bestatigte dies
im Januar 2025 und betonte das Recht un-
abhangiger Marktakteure auf Datenzugang,
um Tatigkeiten wie etwa Wartung, Diagnose
oder Hauptuntersuchung durchfihren zu
kdnnen.” Beide Urteile starken die Position
freier Werkstatten und Priforganisationen
im zunehmend digitalisierten Fahrzeugum-
feld.

Mit dem ,Recht auf Reparatur” flankiert die
EU die Diskussion auf politischer Ebene.?
Dieses Gesetz fordert die nachhaltige und
kostenglnstige Reparatur von technischen
Geraten indem eine verbesserte Verflugbar-
keit von technischen Informationen gefor-
dert wird. Zwar richtet sich die MaBnahme
nicht ausschlieBBlich an den Automobilsek-
tor, ist jedoch auch auf Fahrzeuge anwend-
bar.?> Die beiden Branchenorganisationen
ADPA und GVA erhdhten den juristischen
Druck weiter: Im Juni 2025 errungen diese
einen richtungsweisenden Sieg vor dem
Landgericht Minchen. Dem Urteil zufolge,
gegen das noch Berufung eingelegt werden
kann, durfen Hersteller keine Gebuhren bei
der Abfrage von technischen Informationen
verlangen und sind verpflichtet, diese un-
eingeschrankt zur Verflgung zu stellen.?

Trotz rechtlicher Klarstellungen, dass Zu-
gangsblockaden zu Fahrzeugdaten Uber
Security Gateways unzulassig sind, ist bis-
lang kaum etwas Entscheidendes passiert.
Hersteller z6gern die praktische Umsetzung
der Vorgaben hinaus und bis dahin ist die
Datenfreiheit von Werkstatten und Fahr-
zeugbesitzern weiterhin eingeschrankt.?’

Die Entwicklungen der letzten Monate zei-
gen, wie umstritten der faire und transpa-
rente Zugang zu fahrzeuggenerierten Daten
weiterhin ist. Wahrend der Data Act die
Richtung vorgibt, liegt die Herausforderung
in einer sektorspezifischen Ausgestaltung.
Die jungsten Urteile starken den unabhan-
gigen Ersatzteilmarkt, jedoch mangelt es
an ei-ner zwingenden Umsetzung durch
die OEM. Der sichere und diskriminierungs-
freie Zugang zum ,Rohstoff Fahrzeugdaten®”
bleibt daher zentrales Gesprachsthema
zwischen Gesetzgeber, Hersteller und Bran-
chenvertretern.

25, ZKF 2024

25.ZDK 2025

24s. EUROPAISCHES PARLAMENT 2024
255, EBD.

5. ADPA 2025

?7s. Dominsky 2025
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API Application Programming Interface
BMWK Bundesministerium fur Wirtschaft und Energie
DA Data Act

DGA Data Governance Act

DMA Digital Markets Act

DSA Digital Services Act

DSGVO Datenschutz-Grundverordnung

EuGH Europaischer Gerichtshof

EBD. ebenda

FIN Fahrzeug-ldentifikationsnummer

IAM Independent Aftermarket

Kl Kunstliche Intelligenz

KMU Kleine und mittlere Unternehmen

OBD On-Board-Diagnose

OBFCM On-Board Fuel Consumption Monitoring
OEM Original Equipment Manufacturer

SoH State of Health

UN United Nations (Vereinte Nationen)
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