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D
ie Strategie hat sich nicht geändert: Die 
Zukunft der Automobilindustrie liegt 
nach wir vor in den disruptiven neuen 
Mobilitätsthemen „ACES“ (Autono-
mous, Connected, Electric, Shared) – 

oder „CASE“. Die Frage ist, wie schnell die Trans-
formation stattfindet. Und ob wir die weiteren 
Fragen, die sich derzeit stellen, überhaupt schon 
beantworten können. Genau das macht es auch 
schwer, einen regulatorischen Rahmen bereit-
zustellen, der diesen Wandel begleitet oder gar 
ermöglicht. Schließlich ist die Frage, wie die neue 
Automobilwelt aussehen wird. Erneuter Brenn-
stoff für noch mehr schnelle Thesen zur Zukunft 
der Mobilität.

These 1: Die Frage ist nicht wann wir autonomes 
Fahren erleben, die Frage ist wo.

Wann erleben wir autonomes Fahren? 2020, 2025 
oder doch erst 2030? Und überleben wir autonomes 
Fahren überhaupt? Das sind falsche Fragen. Die Frage 
ist, wo wir autonomes Fahren erleben. Dafür bie-
ten sich jedenfalls anfangs abgegrenzte Bereiche an. 
Autonome Fahrzeuge sind z.B. bei den Olympischen 
Spielen 2020 bzw. im (abgegrenzten) Olympischen 
Dorf in Tokio angekündigt. Das macht Sinn. Denn 
wie die Interaktion zwischen Mensch und Maschine, 
konkret zwischen autonomen Fahrzeug und Fahrer, 
nicht-autonomen Fahrzeug oder übrigen Verkehrs-
teilnehmern wie z.B. Fußgängern oder E-Scootern 
funktionieren soll, bleibt für viele bisher ein techni-
sches Rätsel – was nicht gerade zur Akzeptanz von sol-
chen Fahrzeugen beiträgt. Andere „Use Cases“ sind 
ein vollautonomes Parkhaus, bei dem Hunde – und 
Menschen – draußen bleiben müssen. Oder eine sepa-
rate Autobahnfahrspur für autonome Fahrzeuge: eine 
Wahl zwischen verstopften Spuren mit Menschen 
oder einer freien Spur mit Maschinen. So sieht Akzep-
tanz aus.

Auch der Gesetzgeber wird sich leichter tun, sol-
che „Use Cases“, bei denen technische Komplexität 
und Anforderungen an Sicherheit leichter zu meis-
tern sind, zuzulassen. Dafür muss man nicht zwin-

gend internationale rechtliche Rahmenbedingungen 
ändern. Schon jetzt gibt es „Test Cases“, die auf nati-
onalen Ausnahmegenehmigungen beruhen und nach 
Einsatzgebiet unterscheiden. Die weitere Frage ist 
dann, wann ein „Test Case“ (für Erprobungsfahrten) 
zum „Use Case“ (im Serienbetrieb) wird. Das ist eine 
regulatorische Frage, die global beantwortet wer-
den sollte – oder zumindest für Europa. Wenn man 
aber liest, dass sich derzeit eine Lobby für ein staat-
lich reguliertes europäisches Lizenzsystem für die 
Zulassung autonomer Fahrzeugflotten bildet, wun-
dert man sich. Es darf keine überflüssige Überregu-
lierung geben.

These 2: Die Frage ist nicht wem die Daten 
gehören, sondern was wir mit ihnen machen.

Auf einer der vielen New Mobility Konferenzen 
entbrannte neulich eine interessante Diskussion. 
Nicht wem die Daten gehören. Das schien kalter Kaf-
fee. Sondern ob Daten das neue Öl sind. Das wurde 
von einem ausgewiesenen Datenexperten technisch 
widerlegt. Daten seien aufgrund von Haltbarkeits-
dauer etc. nicht mit Öl zu vergleichen. Vielmehr 
dränge sich der Vergleich zu Milch auf. Das muss man 
nicht verstehen. Es zeigt aber, dass die Unsicherheit 
in diesem Bereich groß ist. Hilfreicher war die Diskus-
sion, dass man differenzieren muss. Daten sind nicht 
gleich Daten. Es macht einen Unterschied, ob es fahr-
zeug- oder personenbezogene Daten sind, ob sie vom 
Fahrzeug oder von der Infrastruktur kommen – und 
was wir mit ihnen machen wollen. Mehr Struktur 
wäre schön.

Dieser Datensalat ist auch der Grund, weshalb der 
Gesetzgeber tendenziell die Finger von einer weiteren 
speziellen Regulierung in diesem Bereich lässt. Aber 
er beobachtet das Thema genau. Bei personenbezoge-
nen Daten gibt es das Thema GDPR und wie wir damit 
umgehen müssen; auf den Punkt gebracht ist es Fol-
gendes: Transparenz bzw. eine Sprache, die man ver-
stehen kann, wenn es um die Nutzung solcher Daten 
geht. Bei fahrzeug- und infrastrukturbezogenen Daten 
werden wir ein zunehmendes Interesse der Behörden 
erleben, um Sicherheit und Kontrolle autonomer und 
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„ Nie war die 

Verfügbarkeit 

von Daten größer. 

Darin schlummert 

ein gewaltiges 

wirtschaftliches 

Potenzial.“
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I
n der Automobilindustrie geschieht vor unseren 
Augen eine Revolution. Eine ungeheure Menge 
digitaler Information durchdringt jeden Bereich 
– nie war die Verfügbarkeit von Daten größer. 
Darin schlummert gewaltiges wirtschaftliches 

Potenzial. Wir sprechen über Sensordaten, Nutzerda-
ten, Verkehrsdaten, Roboterdaten oder wie ein Data 
Engineer sagen würde: Echtzeitdaten, Massendaten, 
unstrukturierte Daten … All diese Daten sind längst 
vorhanden – die Fähigkeit und Geschwindigkeit sie 
nutzbar zu machen wird darüber entscheiden, wer 
die Sieger dieser Revolution sind. Sind es die traditi-
onellen großen Autokonzerne, die Elektro-Querein-
steiger, die Big Player aus dem Silicon Valley, oder ein 
Startup, das sich gerade in einer Garage gründet?

Diese Revolution wird durch zwei Faktoren ermög-
licht und beschleunigt: durch die Möglichkeit, extrem 
günstig Daten zu speichern und die Verfügbarkeit von 
hochleistungsfähigem Computing für enorme Daten-
mengen. Diese Entwicklungen haben Cloud-Lösun-
gen auf ein völlig neues Level gehoben: Was vorher 
schlicht Speicherplatz für Urlaubsfotos oder Video-
Sharing war, ist jetzt Katalysator für IoT und KI.

All dieses Potenzial nutzt allerdings wenig, wenn 
es nicht ausgeschöpft wird. Es ist wie im Rennsport: 
Ohne einen leistungsfähigen Rennwagen kann auch 
der beste Fahrer nicht gewinnen. Auf die Datenana-
lyse übertragen bedeutet das: Auch der cleverste Data 
Scientist kann ohne die Zuarbeit eines ausgezeichne-
ten Data Engineering Teams keine gewinnbringenden 
Analysen liefern. 

Gutes Data Engineering sorgt für effiziente Daten-
gewinnung und passgenaue Datenbereitstellung 
für den jeweiligen Anwendungsfall – aufwändiges 
Machine Learning, die Echtzeitanalyse von Sensorda-
ten, intuitive Visualisierung und weitere.

 Aber woran erkennt man „gutes“ Data Enginee-
ring? Entscheidend ist, individuell auf die konkrete 
Situation reagieren zu können, oder, um im Bild zu 
bleiben: Wenn die Sonne scheint, brauche ich auf 
der Rennstrecke keine Regenreifen. Out-of-the-Box-
Lösungen sind oft teuer und unflexibel, Data Enginee-
ring gelingt stattdessen mit Best Practices und funk-
tionierenden Frameworks. Bei ADASTRA finden wir 
gemeinsam mit unseren Kunden die passende Kom-
bination aus einer Vielzahl verfügbarer Tools, Daten-
architekturen und Speichermethoden und kommen 
damit zum Erfolg. Unsere ADASTRA Data Enginee-
ring und AI Labs sind dabei unsere Ideenschmiede für 
Innovation und Entwicklung.

www.de.adastragrp.com

Toma Buchinsky, Geschäftsführer, ADASTRA GmbH

vernetzter Fahrzeuge zu gewährleisten. Und wenn 
es um kommerzielle Nutzung oder vertraglich 
geregelten Austausch von Daten zwischen Indus-
triepartnern geht, werden auch die Kartellrechts-
hüter ein Wörtchen mitreden.

These 3: Elektromobilität wird zum  
neuen regulatorischen Brennpunkt.

An einem Punkt ist man sich einig: Automobilin-
dustrie, Gesellschaft, Medien, Politik und Juristen 
sind in Sachen Umweltschutz nach wie vor damit 
beschäftigt, das Thema Diesel & Co. zu überwin-
den. Mit zugegeben teils unterschiedlichen Zielvor-
stellungen – wobei der Aktionismus, der weiterhin 
auf die Automobilindustrie einprasselt, nicht ziel-
führend ist. Gleichzeitig scheint sich das Thema 
Elektromobilität jedenfalls in regulatorischer Hin-
sicht „vorbeizumogeln“. Zwar gibt es Förderpro-
gramme und Steuererleichterungen, an einem 
ausgefeilten (europäischen) regulatorischen und 
infrastrukturellen Rahmen für die Elektromobilität 
fehlt es jedoch. Elektromobilität wird derzeit eher 
„indirekt“ gefördert.

Wer aber glaubt, Elektromobilität gibt es im 
rechtsfreien Raum, irrt. Schon jetzt gibt es Regeln 
für Batterien – und wie man sie wieder loswird. Das 
Thema „End of Life“ wird eine regelrechte Renais-
sance erleben; dafür gibt es erste Hinweise. Zumal 
der Wert und insbesondere die Wertentwicklung 
von (alten) Batterien nicht abzusehen ist. Will man 
sie oder will man sie nicht? Das ruft die Recycling- 
(und Remanufacturing-) Industrie auf den Plan, 
die sich das Thema Nachhaltigkeit auf die Fah-
nen geschrieben hat. Und auch der Gesetzgeber 
wird reagieren. Elektromobilität wird auf abseh-
bare Zeit zum neuen regulatorischen Brennpunkt. 
Weitere Regeln sind zu erwarten – und gegen diese 
kann man auch verstoßen. Die Automobilindus-
trie wird darauf vorbereitet sein (müssen).

These 4: Die Zukunft der Mobilität ist 
vielfältiger als wir uns vorstellen können.

Die Zukunft der Mobilität ist „geteilt“. Das wis-
sen wir bereits. Aber wie sie in einigen Jahren 
wirklich aussehen wird, bleibt spannend. Multi-
modal ist klar. Die Automobilindustrie geht neue 
Wege. Und wieder kommt der Gesetzgeber ins 
Spiel. Kaum hat er E-Scooter geregelt, sieht man 
sie an jeder Ecke. Auch hier ist das Problem, dass 
es keinen zumindest europäischen Rechtsrahmen 
gibt. Fußweg, Radweg oder Straße? Helm oder 
kein Helm? Gestern in Berlin, heute in London, 
morgen in Paris. Ja was gilt denn nun?

Und dabei ist das nur der Anfang dessen was 
sonst noch an Mobilitätskonzepten auf uns zurol-
len wird. Die Zukunft der Mobilität geht weit 
über die Automobilindustrie hinaus. Es wird eine 
Konvergenz verschiedener Industrien wie z.B. 
mit Luftfahrt und Schienenverkehr geben. Aus 
Robotertaxis werden Flugtaxis. Und wer regelt 
das? Und dann die vielleicht spannendste Frage. 
Womit beschäftigen wir uns, wenn wir uns (auto-
nom) bewegen? Wenn ich die Automobilindustrie 
wäre, würde ich nicht warten, bis alle Welt die 
Automobilwelt übernimmt. Ich würde mir überle-
gen, wie ich mein Know-how disruptiv in anderen 
Welten einsetzen kann: in der Ernährungs-, Frei-
zeit-, Gesundheits-, Konsumgüter- oder Spielein-
dustrie.


