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Griff ins Steuer

AUTO | Wie schnéll wir fahren, wohin wir reisen, wen wir treffen: Das interessiert Staat,
Autohersteller und IT-Konzerne brennend. Kiinftig sitzen sie deshalb immer

haufiger mit im Wagen. Ihr Kontrollwahn, digitale Besserwisserei und Spam im Navi
sind dabei, uns den Spaf$ am Fahren zu verderben.

issans Forschungschef Mitsu-

hiko Yamashita ist sichtlich

stolz. Voller Genugtuung iiber

die Leistung seiner Entwickler

beamt er auf einer Tagung na-
he Los Angeles ein auf den ersten Blick ver-
wirrendes Bild mit den Umrissen der USA
an die Wand. Auf dunklem Hintergrund
leuchten scheinbar unendlich viele Punk-
te. Jeder steht fiir einen Ort, den Fahrer ei-
nes Nissan Leaf irgendwann einmal ange-
steuert haben. Was kaum ein Fahrer weif3:
Das Navigationsgerit ist immer aktiv und
iibermittelt dem Hersteller regelméfig sei-
ne Positionsdaten.

Lange war das Auto nur eine isolierte
Blechbiichse mit beschrankten Kontakt-
maoglichkeiten zur Umwelt. Das &ndert
sich gerade: Autos wie der Nissan Leaf
sind Vorboten der kommenden Generati-
on vernetzter Fahrzeuge. Die kommuni-
zieren pausenlos miteinander, tauschen
sich mit Rechenzentren aus, greifen auf
aktuellste Verkehrsinfos zu und senden
Fehlermeldungen an Werkstitten und
Hersteller.

Das Auto wird zum voll vernetzten
Schwarmwesen, zum Teil des Internets der
Dinge - und ist sogar auf dem Weg, sich
erstmals vom Wagenlenker zu emanzipie-
ren. So warnt kiinftig ein vorausfahrendes
Auto die nachfolgenden, dass hinter der
nichsten Kurve Glatteis droht. Der Bord-
computer bremst dann vollautomatisch
ab, damit der Wagen nicht ins Schleudern
gerit. Das passiert schneller und préziser,
als es jeder Mensch kénnte.

Méglich macht das ein Technikschub
ungeahnten Ausmafies: Moderne Autos
wie der Leaf, der Elektrosportwagen Tesla
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und selbst ein Golf von Volkswagen glei-
chen rollenden Rechenzentren. Bis zu 80
Kleincomputer sind darin verbaut. Allein
im Golf liegen 1500 Meter Kabel, um alle
elektrischen Bauteile miteinander zu ver-
kniipfen.

Ob Lenkradstellung, Ort, Auflentempe-
ratur, Tempo, Sitzbelegung, die Aufmerk-
samkeit des Fahrers oder technische Sto-
rungen: Sensoren und Rechner registrie-
ren praktisch alles, was im Auto vor sich
geht. Sie speichern es auf dem Steuergerét
nur voriibergehend oder je nach Wichtig-
keit und im Falle einer Fehlfunktion auch
dauerhaft. Bislang lesen diese Daten
hauptséchlich Werkstitten und Hersteller
aus, wenn das Auto zur Reparatur oder In-
spektion auf die Hebebiihne kommt.

Die Vernetzung soll fiir mehr Sicherheit
sorgen und fiir mehr Komfort bis hin zum
automatischen Fahren - das ist zumindest
die verlockende Werbebotschaft.

Mehr Helfer und Aufpasser

Das Geschaft mit den vernetzten Daten
im Auto (Umsatz in Milliarden Euro)*
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Fahren Y ]
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Unterhaltung & 10
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Doch in Zeiten zunehmender Vernet-
zung wachsen auch die Begehrlichkeiten:
Zu verlockend ist fiir Autohersteller, Zulie-
ferer, aber auch fiir die Riesen der Informa-
tionstechnik wie Apple, Microsoft und Goo-
gle, fiir Autobanken, Versicherer und Auto-
mobilclubs das Geschiift mit den automo-
bilen Rechenzentren: Dem Beratungsun-
ternehmen Booz & Company zufolge wer-
den sich die Umsitze rund um das vernetz-
te Auto weltweit von 31 Milliarden Euro im
Jahr 2015 auf mehr als 113 Milliarden Euro
bis 2020 fast vervierfachen (siehe Grafik).

UMSTRITTENER DATENSPEICHER
Zugleich aber ist die Freude am Fahren in
Gefahr. Denn die Technik erméglicht auch
eine bisher ungekannte Géngelung und
Bevormundung des Autofahrers. Erste Bei-
spiele zeigen, wohin die Reise geht:

B Schon heute kann zum Beispiel der Au-
tohersteller Renault seine Elekirofahrzeu-
ge iiber Funk stilllegen, wenn der Nutzer
die monatliche Leasingrate nicht bezahlt.
® In Wohngebieten wollen Kommunen
das Tempo kiinftig vollautomatisch auf 30
Kilometer pro Stunde begrenzen. Der Fah-
rer kann dann so viel Gas geben, wie er will.
Dass das funktioniert, belegen erste Feld-
versuche, etwa in den Niederlanden.

® Bei Reparaturen wihrend der Garantie
kann der Hersteller die geheimen Daten-
speicher des Fahrzeugs auslesen und die
Kosteniibernahme ablehnen, weil der Be-
sitzer das Auto zum Beispiel iiberladen hat.
® Viele Navigationssysteme speichern Ort,
Tempo und Zeit, auch wenn der Fahrer sie
ausgeschaltet hat. Und das iiber bis zu 3000
Kilometer. De facto wird das Navi so zum
lange geforderten, aber umstrittenen Un-

Nr. 13 24.3.2014 WirtschaftsWoche

ILLUSTRATION: HELGE JEPSEN




falldatenschreiber. In den USA nutzt die
Polizei immer wieder diese Daten, um et-
wa das Alibi von Verdéchtigen zu priifen.
Von der Freiheit der Strafse bleibt nicht viel.

DER STAAT ALS AUFPASSER

Schon heute erheben, speichern und wer-
ten Autobauer im Verborgenen eine Viel-
zahl elektronischer Daten iiber Fahrer und
Fahrverhalten aus. James Farley, US-Mar-
ketingchef von Ford, plauderte auf der
Elektronikmesse CES in Las Vegas Anfang
des Jahres aus, was seinen Chefs die Ge-
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sichtsziige gefrieren liefS: , Wir kennen je-
den, der die Gesetze bricht. Wir wissen,
wann sie es tun. Einen Tag spéter musste
er zuriickrudern und beteuerte, dass Ford
seine Kunden nicht ausspioniere. Doch die
Emporung war grofS.

VW-Chef Martin Winterkorn mahnte
denn auch Anfang Mérz auf der Computer-
messe Cebit, ,das Auto diirfte keine Daten-
krake werden” Er forderte die Selbstbe-
schrinkung seiner Branche. Doch viele
Fahrzeuge sind schon heute Datenschleu-
dern. Nur ihre Besitzer ahnen meist nichts.

Datenschutzprobleme sehen Automa-
nager wie Wolf-Henning Scheider, der die
Autosparte beim Elektronikkonzern Bosch
leitet: ,Wir miissen Funktionen anbieten,
deren Nutzen fiir die Kdufer klar grofier ist
als mogliche Risiken.” Erist sicher, dass das
gt;lingt: »Ein vernetztes Auto ist immer
auch ein besseres Auto’, schwirmt er.

Ob aber die Autofahrer mitspielen und
ihre Daten preisgeben, ist mehr als fraglich.
Denn fiir sie steht viel auf dem Spiel: die
Faszination des Autofahrens, der Mythos
der Freiheit, das sich Wohifiihlen im »
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INTERVIEW Burkhard Gdschel

Herr Géschel, das Auto wird Teil
des Internets. Haben die Hersteller
erkannt, was das fiir sie bedeutet?
Das ist eine gewaltige Verdnde-

ziente Motoren konventioneller

rung. Die Industrie steht derzeit -

vor drei grofRen Herausforde- g 3

rungen. Siemuss exiremeffi- "5 =, é‘
)

»Die IT-Konzerne werden
ihre Datenmacht nutzen«

Der Ex-Entwicklungschef von BMW iiber Risiken der vernetzten Autos.

oft zu schnell fahren. Der Autohersteller
oder sein Finanzierer erkennt am Kilo-
meterstand, wann Sie sich wahrschein-
lich ein neues Modell kaufen. Ein Reise-
veranstalter erfiahrt, dass Sie
Weihnachten immer in einen be-
stimmten Wintersportort fahren -
und macht Thnen dann friihzeitig

Serviceprovider, der den Datenverkehr
organisiert. Aufjeden Fall gibt es eine
Menge Interessenten fiir die Informatio-
nen aus dem Fahrzeug, einschliefllich
der personlichen. Wie schnell ich gefah-
ren bin, wohin ich gefahren bin, mit
wem ich telefoniert habe, wie oft ich am
Wochenende unterwegs war und viele
andere Aspekte mehr. Das ist der Grund,
warum sich neue Spieler so brennend
fiir Autos interessieren: Nicht, weil sie
Fahrzeuge bauen wollen. Sondern, weil
sie ganz andere Geschifte wittern.
Woran denken Sie?

Mit den Daten, die das Auto dann liefert,
lassen sich attraktive Geschiftsmodelle
entwickeln. Die Autoversicherung kénn-
te das Fahrzeugrisiko anders bewerten,
weil Sie extrem wenig, nur langsam oder

Artbauen und gleichzeitig a Angebote. Die Vernetzung
elektrische Antriebe ‘“""‘ ' des Autos mit der Datenwelt
entwickeln, die Varian- S | offnet das Tor zu profitablen
tenvielfalt meistern und Geschiftsmodellen. Ge-
global préisent sein. winner ist der Eigentiimer
Und obendrauf kommt der Daten. Ob das die
die Vernetzung der Autohersteller sein wer-
Fahrzeuge mitder Da- den, ist zu bezweifeln.
tenwelt, die Verkniip- Dennoch sind Daimler,
fung mit den Googles Volvo und Co. unge-
und Apples der Welt. heuer stolz, wenn sie
Welche Heraus- DERECTTITER Google oder Apple an
forderungen ergeben Burkhard Goschel, 68, ist Honorar-  Bord holen.
sich daraus? professor an der Technischen Da stecken sicher Kun-
Jemehr Daten flieRen,  Universitat Graz und Berater bei denwiinsche dahinter,
desto stirker stellt sich gg:i ?gl gaeel’r%se';;\lirs ci,earhlr:gse?j i':isr o etwa die vom Smart-
lee Fr e alldiese gy tatig, zwischen 2000 und p}_“’;‘e gegggme(‘;fh
eI 2006 als Vorstand fiir Entwicklung ~ WWiederzutinden.
Doch wohl dem und Einkauf. AnschlieBend warer ~ dieser Wegden Her-
Besitzer des Autos. Technikvorstand beim Zulieferer- stellern immer Freude
Vielleicht. Vielleicht konzern Magna. macht, ist nicht sicher.
aber auch dem Herstel- Denn die Kooperatio-
ler des Autos oder dem nen sind mit Risiken

behaftet, die einige Autohersteller ver-
mutlich noch nicht vollstindig erkannt
haben. Gegen das Entwicklungstempo
dieser Internet-Firmen und deren Power
ist schwer anzukommen. Sie werden
ihre Datenmacht nutzen und darauf
viele neue Geschiftsmodelle aufbauen.
Und die Autohersteller?
Tun gut daran, ihr Marketing richtig zu
betreiben, damit der Kaufer auch in Zu-
kunft weif}, warum er Modelle einer be-
stimmten Marke bevorzugen soll. Weil
das Auto so gut fahrt oder weil Google
oder Apple dafiir so viele tolle Dienste
anbieten. Oder weil er die Marke bei an-
deren Dienstleistungen positiv erlebt.
franz.rother@wiwo.de

Das ganze Interview lesen Sie auf
wiwo.de/technologie/auto/autoderzukunft

» Wohnzimmer auf vier Radern. All dem
droht aus drei verschiedenen Richtungen
Gefahr: durch Behérden, Autohersteller
und IT-Konzerne.

Dabei liefert ausgerechnet eine poten-
ziell lebensrettende Technik die Infra-
struktur fiir die Schniiffler: das automati-
sche Notrufsystem E-Call, das die EU ab
Oktober 2015 in Neuwagen vorschreibt.
Bisher ndmlich haben Autofahrer schlech-
te Karten, wenn sie abseits befahrener
Routen, beispielsweise im Schwarzwald,
verungliicken. Ist der Fahrer schwer ver-
letzt, liegt der Wagen versteckt im StrafSen-
graben, bekommt das kaum jemand mit.
Kiinftig soll E-Call automatisch die Retter
alarmieren. Das soll Tausende Menschen-
leben retten.

Ohne Zweifel ein grofer Fortschritt, aber
nicht nur. Denn E-Call schafft auch die Vo-
raussetzungen fiir den massenhaften Ver-
sand und Empfang von Daten weit {iber
Notruf und Position hinaus - die Basis fiir
weitere Geschifte mit dem vernetzten Au-
to. Die notige Ausriistung bringen die Neu-
wagen mit: vom Empfanger fiir die Satelli-
tennavigation bis zur Mobilfunkantenne
zum Senden der Informationen.

Dank der Vernetzungs- und Sendetech-
nik des staatlich verordneten Dienstes kon-
nen kiinftig nicht nur Notdienste auf Fahr-
zeugdaten zugreifen, sondern potenziell
auch Werkstitten, Automobilclubs, Ab-
schleppunternehmer, Leasingfirmen, Au-
tobanken und Versicherungen. -

BIG BROTHER AM LENKER

Das System setzt in Briissel bereits jede
Menge Fantasien frei: So hat die EU Feld-
versuche finanziert, in denen Kontrollsys-
teme den Fahrer auf Geschwindigkeits-
ibertretungen hinweisen und ihn automa-
tisch abbremsen. Diese Ansétze zur ver-
meintlich intelligenten Geschwindigkeits-
anpassung sollen in Schweden und den
Niederlanden den Verkehr verlangsamt
und sicherer gemacht haben. Noch einen
Schritt weiter will die Polizei in Grofbri-
tannien gehen. Sie wiirde am liebsten Au-

_ tos abschalten ﬁénnen und so wilde Verfol-

gungsjagden stoppen.

Bis Ende des Jahres will die zustindige
Generaldirektion der EU-Kommission ei-
ne Studie tiber die Zukunft solcher Syste-
me vorlegen. Doch eine Diskussion tiber
derart einschneidende Eingriffe in das fah-
rende Auto ist derzeit nicht erwiinscht.
Um die Angst vor Big Brother einzuddm-
men, betont die EU-Kommission, der Fah-
rer koénne selbstverstdndlich selbst ent-
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scheiden, ob er solche Systeme aktiviere
oder nicht.

Auch die Finanzminister interessieren
sich fiir die Daten aus dem Auto: Jede vier-
te Taxitour in Deutschland etwa gehe am
Fiskus vorbei, monieren Steuerfahnder.
Schwarzfahrten werden aber kiinftig kaum
noch méglich sein. Bis Ende 2016 muss in
jedem Taxi ein Fiskaltaxameter stecken.
Ein kleines Gerit, das St®cke, Dauer und
Preis jeder Tour registriert und die Daten
félschungssicher weitergibt. Und selbstver-
stdndlich funktioniert die Technik auch in
Dienstwagen. Jeder gefahrene Kilometer
wire so nachvollziehbar, Schummeleien,
wer wann dienstlich oder privat unterwegs
war, sind nicht mehr moglich.

Das technische Riistzeug zum Protokol-
lieren aller Fahrzeugbewegungen ist langst
da: Assistenzsysteme wie das Elektroni-
sche Stabilitéts-Programm (ESP), einer der
grofiten Datensamimler im Auto, sowie
Miidigkeitswarner, Abstandsregler, Spur-
warner oder Notbremssysteme. Keine Fra-
ge, viele davon sind niitzlich, komfortabel
und retten Menschenleben. Auf diese As-

sistenten setzen die Hersteller immer
mehr, weil sie sich nur noch schwer iiber
bessere Motoren und Fahrwerke vonei-
nander abgrenzen konnen. Stattdessen
versuchen sie, sich iber elektronische Ex-
tras zu differenzieren und nebenbei Daten
aus dem Auto fiir neue Geschiftsmodelle
Zu nutzen.

Vielfach zum Verdruss der Fahrer, denn
oft nervt die neue Technik blof3, oder der
Lenker fiihlt sich schnell bevormundet:
Ein schneller Blick auf der Autobahn nach
rechts aus dem Fenster geniigt, schon rét
der Miidigkeitswarner in der Mercedes
A-Klasse mit einem Kaffeetassensymbol
zur Pause. Auch der Spurassistent wird
schnell zur ldstigen Gouvernante: Kaum
kommt der Wagen Fahrbahnmarkierun-
gen zu nahe, vibrieren Sitz oder Lenkrad.
Der Fahrer erschrickt - und stellt die im
Grunde hilfreiche Technik einfach ab.

Kommerziell spannend fiir die Herstel-
ler sind automatische Notrufsysteme, wie
sie BMW, Daimler, Volvo, General Motors,
Fiat und PSA (Peugeot, Citroén) bereits
heute eingerichtet haben, bevor E-Call

Selbstfahrende Autos werden
zu rollenden Datensammliern
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Pflicht wird. Fiir sie sind die Dienste eine
potenzielle Goldgrube. Denn sie kénnen
liegen gebliebene Autos von einer Partner-
werkstatt abschleppen lassen, dem Fahrer
ein Mietauto anbieten, ihm im Falle des
Totalschadens ein neues Fahrzeug offerie-
ren und dazu auch vermeintlich bessere
Versicherungen.

DER DOKTOR FAHRT MIT

»Die Hersteller sitzen auf den Daten und
konnen damit machen, was sie wollen®
kritisiert Matthias Knobloch, Generalse-
kretér des Europiischen Automobil Clubs.
Das fiel selbst dem Europédischen Daten-
schutzbeauftragten unangenehm auf. Er
kritisierte das ,Schlupfloch’, das entsteht,
wenn diese Dienste nicht reguliert werden.

Dabei dringen die Autohersteller auf der
Suche nach neuen Geschiftsmodellen in
immer neue Bereiche vor. Geht es nach ih-
nen, kénnte Autofahren in Zukunft sogar
denn Routinebesuch beim Arzt ersetzen.
Denn ein neuer Sitz von Ford in den USA
liberwacht mit sechs Sensoren den Herz-
schlag des Autolenkers und fertigt neben-
bei noch ein Elektrokardiogramm (EKG)
an. Istdas Herz aus dem Takt, alarmiert das
Smartphone das néchste Krankenhaus;
wird der Fahrer ohnmichtig, fahrt der Wa-
gen automatisch an den Strafenrand.

Oder die Bordelektronik analysiert die
Atemluft der Insassen und warnt vor Erkal-
tungen - oder vor dem Alkoholpegel des
Fahrers: Ist der zu hoch, verhindert etwa
das Volvo-System Alcolock die Weiterfahrt.

Immer stirker gerdt zudem der psy-
chische Zustand der Fahrer ins Visier.
Denn wer innerlich aufgewtihlt ist, fahrt ri-
sikoreicher und unaufmerksamer. Die Au-
tohersteller Volvo und PSA versuchen da-
her, mit Sensorsystemen zu erkunden, wie
es um den Fahrer steht: Arger, Angst, Freu-
de, Traurigkeit, Empérung, Uberraschung,
Argwohn entdecken die Kameras. Das Aa-
chener Unternehmen Psyware hat gar ei-
nen Algorithmus entwickelt, mit dem es
aus gesprochener Sprache, etwa bei einem
Telefonanruf im Auto, die Gemiitslage des
Fahrers entziffern kann.

Die Aachener stofien mit ihrer Technik
auf grofies Interesse bei den Autoherstel-
lern, die den vorhandenen Datenschatz
heben wollen. Damit kénnen sie den Kun-
den mafigeschneiderte Angebote machen:
Fahrer, die Sicherheit und Familienfreund-
lichkeit schétzen, lockt der Herseller mit
entsprechenden Assistenzsystemen im
neuen Modell, wer auf Leistung steht, den
kodert der Hersteller mit der PS-Stirke. »
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ukrative Gc: Die eue |

Notrufsysteme retten nicht nur Leben

» Dabei entstehen ganz neue Allianzen:
Auf dem Genfer Auto-Salon Anfang Mérz
zeigten Daimler, Volvo und Ferrari voller
Stolz neue Modelle mit Software des
Handy- und Computerriesen Apple. So
14uft jetzt in der neuen Mercedes C-Klasse
tiber das Navigationsgerdt auch die Car-
play-Software des IT-Riesen samt ausge-
wihlter Apps und der Spracherkennung Si-
ri. BMW, Ford, General Motors, Hyundai
und Toyota wollen nachziehen, auch das
von Google angebotene Konkurrenzsys-
tem Android zieht ins Fahrzeug ein.

Damit kénnen jetzt auch Autofahrer
Apps herunterladen, wie sie das von

erst mal ins Auto geschafft, lernen sie den
Fahrer immer besser kennen. Sie wissen,
auf welche Musik er steht, welche Spiele er
mag, ob er gerne asiatisch isst - und sie
kénnen ihm so gezielt Werbebotschaften
senden. Kommen Apple und Google ir-
gendwann auch an Daten zu Fahrverhal-
ten und Gemiitsverfassung des Fahrers he-
ran - etwa weil der Hersteller sie verkauft -,
wird das Profil allumfassend.

,Die Vernetzung des Autos 6ffnet das Tor
zu einer neuen riesigen Goldgrube fiir An-
bieter aller moglichen Geschiftsmodelle.
Der Autohersteller hat davon meist nichts’,
warnt Burkhard Géschel, einst Entwick-

lungschef bei BMW und

Rechnern kennen: Damit
konnen sie Restaurants in
der Nidhe suchen, das
nichste Kino, freie Park-
pldtze oder die néchste
Werkstatt. Oder der Fahrer

Smartphones und Tablet-

DIGITAL

TRANSFORMATION
AWARD

spéter beim Autozulieferer
Magna (siehe Interview Sei-
te 68). Es profitierten vor al-
lem Apple und Co.

Wo die Reise hingehen

2014 . R D )
kann, zeigt ein Beispiel: Seit

vertreibt sich die Zeit im
Stau mit einem Spiel auf
dem Navi-Bildschirm. Und
natiirlich ldsst sich auch der
gerade gehorte Hit aus dem
Radio herunterladen. Im-
mer wenn das passiert,
Klingeln bei Apple, Google
und Co. die Kassen.
Gewollter Nebeneffekt:
Haben es die IT-Konzerne

Sie haben dank digitaler
Technologien Kunden
gewonnen, Ihr Ge-
schaftsmodell weiter-
entwickelt oder Kosten
reduziert? Bewerben
Sie sich beim Digital
Transformation Award
der WirtschaftsWoche:
www.dt-award.de

Januar 2013 ist eine neue
Kfz-Police der Diisseldorfer
Sparkassen-Direktversiche-
rung mit Telematik-Option
auf dem Markt. Der Kunde
muss sein Auto mit einer Te-
lematik-Box ausstatten, die
tiberwacht, ob er eher vor-
sichtig oder aggressiv fahrt.
Sieregistriert iiberhohte Ge-
schwindigkeit, hastiges
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Bremsen und Beschleunigen, Nacht- und
Stadtfahrten. Verhilt der Fahrer sich vor-
bildlich, sinkt sein Versicherungsbeitrag
um bis zu fiinf Prozent. Der Versicherer be-
kommt nur eine abstrakte Punktzahl iber-
mittelt, die den Fahrstil benotet.

Trotz der Anonymisierung sieht Michael
Brenner, Rechtsprofessor an der Jenaer
Universitét, in dieser Entwicklung einen
klaren Trend in Richtung ,entmiindigter
und gldserner Autofahrer”. ,Die Daten-
sammlung geschieht in einer riesigen
Grauzone', kritisiert Brenner. Wem etwa
gehoren die Daten aus dem Auto? Sie sind
Eigentum des Fahrers, wenn sie sich ihm
eindeutig zuordnen lassen. Doch das ist
bei Messwerten, die zum Beispiel das Steu-
ergerit des Elektronischen Stabilitdts-Pro-
gramms speichert, oft nicht maglich.

Und spétestens wenn ein Unfall passiert
und die Polizei die Personalien des Fahrer
aufnimmt, wird es zusétzlich brisant. ,So-
bald sich Daten einem einzelnen Fahrer
zuordnen lassen, diirfen sie nach dem
Bundesdatenschutzgesetz nur noch in
Ausnahmefillen verwendet werden’; sagt
Brenner. Sonst kdnnte etwa bei einem Un-
fall das eigene Fahrzeug den Autofahrer
verraten. Das wiirde einen wesentlichen
Grundsatz des deutschen Rechts verletzen:
Niemand muss sich selbst belasten.

STRAFE OHNE SCHULD?
Daniela Mielchen, Hamburger Verkehrs-
Rechtsanwiltin, die sich fiir den Deut-
schen Anwaltverein um das Thema ver-
netztes Fahren kiitmmert, fordert , einheitli-
che Regelungen dariiber, welche Daten er-
hoben werden, wie lange sie gespeichert
und an wen sie weitergeleitet werden”.

Umso mehr als die Datensammelwut
schnell zu schwierigen moralischen und
rechtlichen Fragen fiihrt: Die Infos aus
dem Fahrzeug konnten etwa entlarven,
wer an Zebrastreifen oder Fufigingeram-
peln hdufig aggressiv fahrt.

Rein statistisch betrachtet, knnte man
dem Fahrer unterstellen, dass er dort mit
hoher Wahrscheinlichkeit demnéchst ei-

nen schweren flnfall verursacht. Soll die

Polizei dem Fahrer in so einem Fall zum
Schutz von Kindern die Fahrerlaubnis ent-
ziehen, ihn vorsorglich zur medizinisch-
psychologischen Untersuchung schicken?
Der Albtraum des Science-Fiction-Thril-
lers ,Minority Report” aus Hollywood wiir-
de im Auto Wirklichkeit: Jemand wird be-
straft, ohne dass er sich etwas hat zuschul-
den kommen lassen. [ ]

juergen.rees@wiwo.de, Silke Wettach | Briissel
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