bitkom

Stellungnahme zum
Referentenentwurf fur ein
Mobilitatsdatengesetz

29. Mai 2024

Zusammenfassung

Am 16. Mai hat das Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV) den
Referentenentwurf zum Mobilitdtsdatengesetz (MDG-RefE) in die Verbdndeanhdrung
gegeben. Der Entwurf konkretisiert die im Juli 2023 veroffentlichten Eckpunkte.
Bitkom begriiSt das grundsatzliche Ansinnen des Gesetzes, die Verfiigbarkeit und
Qualitat von Mobilitdtsdaten zu verbessern und multimodale Reiseangebote zu
vereinfachen.

Gegenuiber den Eckpunkten wurden erste sinnvolle Anpassungen vorgenommen, etwa
bei dynamischen Auslastungsdaten im Bedarfsverkehr. Auch die geplante Bund-
Lander-Zusammenarbeit sowie die Verkniipfung von Landessystemen fiir
Mobilitatsdaten mit der Mobilithek sind positiv hervorzuheben. Standardlizenzen fir
essenzielle Daten reduzieren zudem den administrativen Aufwand.

Gleichwohl enthalt der Entwurf weiterhin kritische Punkte, die aus unserer Sicht den
Erfolg des Vorhabens und die Attraktivitdt Deutschlands als Standort fiir innovative
Mobilitatsldsungen ausbremsen. Unterschiedliche Mobilitatsangebote und
-dienstleister haben in diesem Zusammenhang verschiedene Anforderungen an ein
innovatives Mobilitdtsdatendkosystem. Aus Datengebersicht bedeutet die Pflicht zur
unentgeltlichen und unbeschrankten Bereitstellung der Mobilitatsdaten tiber den
Nationalen Zugangspunkt (NAP) sowie die Gestaltung der Zusammenarbeit zur
Verbesserung der Genauigkeit von Mobilitatsdaten einen erheblichen Mehraufwand
und ein Risiko fiir Geschaftsmodelle bei wettbewerbsrelevanten Daten. Aus Sicht der
Datennehmer wiederrum sollte der Datenkatalog noch erweitert werden. An dieser
Stelle waren insbesondere Verweise auf sektorspezifische Regelungen wiinschenswert,
um den einzelnen Verkehrstrager fiir die Personenbeférderung Rechnung zu tragen.

Zudem sollte das Gesetz, wie auch bereits die Eckpunkte, klarstellen, dass mit dem
Mobilitatsdatengesetz keine Verpflichtung zur Erhebung neuer Daten geschaffen wird
und Daten nur dann bereitgestellt werden miissen, wenn die Daten auch tatsachlich

vorliegen.
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Daten uber die Verkehrsinfrastruktur werden in den bisherigen Rechtsgrundlagen zum
Teil nur abstrakt beschrieben - hier sollte der geplante Bundeskoordinator
Konkretisierungen liefern.

Der berechnete Erfiillungsaufwand fiir die Wirtschaft ist mit Blick auf die
umfangreichen internen Prozesse zur Datenbereitstellung und zur verpflichtenden
Qualitatsverbesserung hingegen zu konservativ kalkuliert und diirfte in der Praxis
deutlich héher ausfallen.

Kommentierung im Detail

Unterschiedliche Mobilitdtsangebote und -dienstleister haben verschiedene
Anforderungen an ein innovatives Mobilitdtsdatendkosystem. Das
Mobilitdtsdatengesetz muss dieser Tatsache Rechnung tragen, indem bei den
Regelungen zur Bereitstellung und zur Lizensierung die Interessen von sowohl
Datengebern als auch Datennehmern berticksichtigt werden. Die im MDG
gebiindelten Datenarten sind umfangreich, decken aber nicht samtliche
verkehrstragerspezifischen Mobilitdtsdaten und Anwendungsfalle ab, etwa mit Blick
auf intermodales Ticketing. Daher sollte das Gesetz, wo nétig, auf sektorspezifische
Regelungen verweisen.

Doppelregulierung vermeiden

Die Schaffung eines Mobilitatsdatengesetzes zur Biindelung aller Gesetzesvorhaben
ist grundsatzlich begriBenswert. Allerdings besteht durch die lange Ubergangsfrist bis
zur Ablésung der Mobilitdtsdatenverordnung (spatestens 01.12.2028) auf absehbare
Zeit eine Doppelregulierung und somit potenzielle Rechtsunsicherheit. Daher sollte
hier friihzeitig geklart werden, wann und in welchem Umfang die Vorgaben der
Mobilitatsdatenverordnung in das Mobilitdtsdatengesetz libernommen werden.

Datenzugriff sicher gestalten

Wir bedauern, dass der Gesetzentwurf weiterhin keine Registrierung fiir die Nutzung
der Mobilitatsdaten vorsieht. Die Registrierung bietet die Moglichkeit, die Nutzer bei
Stérungen oder anderen wichtigen Meldungen zu informieren. Durch die fehlende
Registrierung, die fehlende Zweckbindung und der Ausschluss einer Vergiitung der
Daten ist der Einstieg und die Nutzung dieser Daten so vereinfacht, dass jeder auf
diese Daten zugreifen und dementsprechend fiir seine Zwecke nutzen konnte, ohne
dass weder der Bundeskoordinator noch die Dateninhaber Kenntnisse dariiber haben,
wer die Daten nutzt.

Eine unkomplizierte verpflichtende Registrierung sollte eine Mindestvoraussetzung fiir
den Datenabruf bzw. fiir eine automatisierte Datenzustellung sein. Generell sollte
unterschieden werden zwischen Datennutzern als Endnutzer und Datennutzern als
institutionelle Nutzer (oder ITS-Aktoren). Datenendnutzer sollen immer tber
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institutionelle Nutzer (kommerzielle und nichtkommerzielle Akteure oder Anbieter)
bedient werden. Institutionelle Nutzer sollen sich bei der
Datenbereitstellungsinfrastruktur bzw. der Datenzustellungsinfrastruktur digital
registrieren und bei Zugriffen authentifizieren missen. Es werden kommerzielle und
nicht-kommerzielle Nutzungen der Betriebs- und Mobilitdtsdaten ermoglicht.

Der Entwurf sieht ebenfalls weiterhin vor, dass samtliche Daten tGiber den Nationalen
Zugangspunkt (NAP) geteilt werden, unabhéngig davon, ob sie statisch oder
dynamisch sind. Dabei muss der Betreiber des NAP sicherstellen, dass dieser technisch
skalierbar ausgelegt ist und die entstehenden Latenzzeiten den Anforderungen der
Anwendungsfalle entsprechen.

Im Stralenverkehr sind dies z.B. insbesondere zeitlich und 6rtlich veranderliche
GrolRen und Ereignisse wie Personen auf der Fahrbahn, Falschfahrer, Lage und Lange
eines Staus oder Geschwindigkeitsbegrenzungen eines Wechselverkehrszeichens
(WVZ). Sie missen als dynamische Daten in Echtzeit (RTTI) den jeweils betroffenen
»Nutzern® zur Verfligung zugestellt werden. Insbesondere so genannte
sicherheitsrelevante Daten (SRTI) missen hier in Bruchteilen von Sekunden beim
Verkehrsteilnehmer verfiigbar sein (Projekte wie NordicWay 1-3 dienen als Vorbild).
Wenn jedoch ein NAP in Form einer Datenbank oder eines zentralen Webservers
vorgesehen ist und ,Nutzer” in Form von vernetzten PKW, Bussen oder LKW den Server
mehrmals pro Sekunde nach RTTI- oder SRTI-Daten fragen sollen (z.B. ,Ist eine Person
auf der StralRe?”, ,Hat sich die Geschwindigkeitsbegrenzung eines bestimmten WVZ in
den letzten funf Sekunden gedndert?“), dann ist bei mehreren hunderttausend
Verkehrsteilnehmern in einer Stadtregion mit einer Uberlastung der IT-Infrastruktur zu
rechnen. Dies gilt insbesondere fiir Echtzeit- und Verkehrssicherheitsdaten (z.B. zur
Umsetzung von RTTI und SRTI). Fiir diese Art von Datenverbreitung muss eine
geographisch und landeriibergreifende Weiterleitungsinfrastruktur eingesetzt
werden, wie sie bereits in einigen Projekten erfolgreich erprobt wurde.

Daten zur Verkehrsinfrastruktur hinreichend beschreiben

Daten der Verkehrsinfrastruktur, sowohl statische wie auch dynamische Daten, sind in
den Anlagen der beiden im Entwurf zentralen Delegierten Verordnungen der EU nur
unzureichend beschrieben. So fehlen etwa Arten von Beschilderungen z.B. bei
Parkzonen, die Topologie von Stral3e, Rad- und FuBwegen, inkl. Bordsteinen,
Fahrbahnmarkierungen, etc. oder dynamische Daten wie die von Ampeln oder
Wechselverkehrszeichen. Hier sollte der geplante Bundeskoordinator
Konkretisierungen liefern und mit den Nutzergruppen der Verkehrsinfrastruktur
erarbeiten, welche Daten einen wesentlichen Nutzen fiir die Verkehrsteilnehmer
darstellen.

Wettbewerbsrelevante Auslastungsdaten schitzen

Es ist erfreulich, dass der Entwurf der Erkenntnis Rechnung tragt, dass eine
Bereitstellung von dynamischen Auslastungsdaten im Bedarfsverkehr keinen Beitrag
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zur Nachhaltigkeit oder einem besseren Mobilitdtsangebot leistet, sondern
Mobilitatsanbieter unndtig belastet. Darliber hinaus gilt weiterhin der Grundsatz, dass
dynamische und historische Auslastungsdaten bei wettbewerbsintensiven
Verkehrstragern als vertrauliche und strategische relevante Informationen einzustufen
und eine Herausgabe dieser Daten nach §5 MDG-RefE abzulehnen sind.

Beispielsweise erfolgt die Angebotsplanung auf Basis von historischen
Auslastungsdaten, die daher hohen strategischen Wert fiir die Unternehmen haben.
Wenn diese Angebotsdaten fiir alle zuganglich gemacht werden, wird dieser Wert
entwertet: Auf Basis der Daten kdnnen Wettbewerber neue, profitable Strecken
schnell erschlieBen und genauso anbieten. Dies ist insbesondere dann problematisch,
wenn die Pflicht zur Bereitstellung nur fiir diejenigen Anbieter gilt, die solche Daten
bereits erheben. Dies konnte zu erheblichen Wettbewerbsverzerrungen fiihren. Ferner
sind gerade im Nah- und Regionalverkehr Brancheninitiativen und Standardisierung zu
der Datenkategorie Auslastung noch nicht abgeschlossen. Die pauschale Vorgabe zur
Veroffentlichung stellt daher ein Risiko fiir die technische Umsetzung zu Ungunsten
der Verkehrsunternehmen dar.

Da es sich bei der Bereitstellung von Auslastungsdaten um eine fiir Mitgliedstaaten
gemaR der Delegierten Verordnung (EU) 2017/1926 der Kommission vom 31. Mai
2017 uber die Bereitstellung EU-weiter multimodaler Reiseinformationsdienste
(MMTIS) optionale Vorgabe handelt, sollte geprift werden, warum sich andere EU-
Nachbarlénder fiir oder gegen die Verdffentlichung von Auslastungsprognosen der
Verkehrsunternehmen entschieden haben.

Ferner sind die nach §5 Abs. 3 MDG-RefE geforderten Daten zur Auslastung von
Vorrangplatzen fiir Menschen mit Behinderung und Daten zu Stellflachen fiir
Hilfsmittel heute in 6ffentlichen Verkehrsmitteln nicht verfligbar und kénnen nur mit
hohem Aufwand ermittelt werden, da es an Sensorik hierfiir bei Ein- und Ausstieg
fehlt. Zudem sind aufgrund der offenen Struktur des 6ffentlichen Verkehrs die
Identitdt und etwaige Mobilitatseinschrankungen der Passagiere unbekannt.

Faire Lizensierung und Datennutzung ermoglichen

Sowohl die Delegierte Verordnung (EU) 2017/1926 der Kommission vom 31. Mai 2017
uber die Bereitstellung EU-weiter multimodaler Reiseinformationsdienste (MMTIS) als
auch die Delegierte Verordnung (EU) 2022/670 liber die Bereitstellung EU-weiter
Echtzeit-Verkehrsinformationsdienste (RTTI) sehen die Moglichkeit vor,
Lizenzvereinbarungen fiir die Nutzung der bereitzustellenden Daten abzuschliefen,
inklusive einer angemessenen Vergiitung. In diesem Zusammenhang miissen
regulatorische Konflikte mit der EU-Gesetzgebung (z.B. Al Act, Data Act sowie EU-
Fahrgastrechteverordnung) und méglichen nationalen Regelungen gel6st werden.

Es erschlieBt sich daher nicht, warum der vorliegende Gesetzentwurf diese Moglichkeit
kategorisch ausschlieBt und vorsieht, dass samtliche Giber den Nationalen
Zugangspunkt bereitzustellenden Mobilitdtsdaten gemaR §6 Abs. 1, Abs. 2 MDG-RefE



unentgeltlich und fir jegliche kommerzielle und nicht-kommerzielle Nutzung
bereitgestellt werden missen. Die Moglichkeit einer Vergiitung sollte grundsatzlich
eingeraumt werden, wobei die Preisgestaltung jedoch stets fair, transparent,
angemessen, diskriminierungsfrei und verhaltnismaRig sein muss. Aus
Datengebersicht sollten die in §6 Abs. 3 MDG-RefE vorgesehenen Standardlizenzen
ausreichend Spielraum fiir eine mogliche Vergiitung und Zweckbeschrankung lassen.

Weiterhin gilt: Eine Auswertung von Verkehrsdaten als Grundlage fiir z.B. lokale
Infrastrukturentscheidungen, Verkehrspolitik wird ausdriicklich unterstiitzt. Dabei
sollten Verkehrssicherheits- und Klimaschutzziele, also ,data for the public good",
oberste Prioritdt haben. Hierbei sollte allerdings klar zwischen solchen &ffentlich
relevanten Daten und privatwirtschaftlichen Daten, wie beispielsweise
Verflgbarkeitsdaten bzw. prognostizierte Auslastungsdaten, die nachgewiesen
Geschaftsgeheimnisse betreffen, unterschieden werden. Sensible Unternehmensdaten
mussen auch in Zukunft geschiitzt werden kénnen.

Bestimmte Mobilitatsdaten, wie z.B. Verfuigbarkeitsdaten der oben genannten
Verkehrstrager fiir Personenbeférderung, werden von den Datengebern durch
Investitionen und einen jahrelangen Betrieb erwirtschaftet. Den Datennutzern wird
durch den Entwurf erméglicht, auf Basis dieser Daten neue Geschaftsmodelle
aufzubauen, die im Zweifel sogar im Wettbewerb mit den Datengebern stehen
konnten. Der Ausschluss einer angemessenen Vergiitung im Gegenzug fiir das Teilen
dieser Daten fiihrt zu einem unfairen Wettbewerb und einer unangemessenen
Bevorteilung neuer, abstrakter Geschaftsmodelle gegentliber bereits bestehenden und
bewiesenen Angeboten. Dies fiihrt zu einer massiven Belastung der Dateninhaber, weil
nicht nur die Bereitstellung, sondern auch die Generierung dieser Daten mit Aufwand
und Kosten verbunden sind. Sollten diese nicht entsprechend vergiitet werden, wird
dies zu Qualitatseinbufien bei den Daten fiihren.

Lizenzvereinbarungen, die nach dem Mobilitatsdatengesetz geschlossen werden,
sollen gemaR Entwurf standardisiert werden. Aus Datennehmersicht stellt dies eine
erhebliche administrative Erleichterung dar, weil die in den Leitlinien festgelegten
Bedingungen fiir das Teilen von essenziellen Daten nicht jedes Mal neu verhandelt
werden missen.

Sinnvolle Prozesse zur Qualitatsverbesserung schaffen

Die grundsatzliche Erwdgung, ein System zur Verbesserung der Datenqualitat zu
etablieren, ist zu begriiRen. Zugleich legt die Formulierung von §8 MDG-RefE nahe,
dass hierfiir ein separates System, neben dem bestehenden NAP, eingerichtet werden
soll. Im Sinne eines effizienten und nutzerfreundlichen Prozesses sollte das Verfahren
- verbunden mit einer Nutzerregistrierung — in die Systeme des NAP integriert werden,
um die Schaffung einer zusatzlichen Plattform zu vermeiden. Zudem sollten die
Standards jedoch unbedingt den spezifischen Funktionsweisen und Anforderungen der
verschiedenen Verkehrstrager Rechnung tragen. Der Bundeskoordinator sollte, unter
enger Beteiligung der Branche, konkrete Leitlinien fiir angemessene
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Qualitatsverbesserungsverfahren aufstellen, um den Prozess einheitlich und
vergleichbar zu gestalten.

Ferner lasst die Formulierung in §8 (2) MDG-RefE zu, dass Datennutzer die Daten
Jkorrigieren®. Wir unterstiitzen ausdriicklich, dass Datennutzer die Moglichkeit haben,
Daten zu berichtigen und an Dritte weiterzugeben. Der Datennutzer sollte zudem die
Pflicht haben, den Dateninhaber liber die Fehler zu informieren. Der Nutzer sollte jedoch
nicht die Moglichkeit haben, die korrigierten Daten in den NAP einzustellen, da dann
Daten mit gleichem Datum und unterschiedlichen Werten existieren. Stattdessen sollte
der Nutzer die Moglichkeit haben, fehlerhafte Daten im NAP zu kennzeichnen.

Um Falle zu vermeiden, bei denen es sich nicht um Fehler an sich handelt, sondern um
einen unterschiedlichen Umgang mit bestimmten Daten oder Schnittstellen und ein
Fehler im Sinne der Datenqualitat nicht festgestellt wurde, miissen Dateninhaber die
Méglichkeit haben, ungerechtfertigte Anspriiche und die intensive Bindung von
Ressourcen zu vermeiden. Die beschriebene Verankerung im Gesetz kdnnte unter
Umstadnden eine Vielzahl von kleinen und groRen Akteuren auf den Plan rufen, ihre
bisherigen proprietdren ,Ideen” als Fehler zu deklarieren und die Umsetzung zu
erzwingen. Dies wiirde auf Seiten der betroffenen Unternehmen Aufwand fir die
Bearbeitung der Meldungen, fiir Analysen und fiir Anpassungen der Systeme
bedeuten. Fiir alle Punkte, bei denen nicht die Qualitat der Mangel ist, muss dies
abgelehnt werden kénnen. Zwingende Voraussetzung hierfiir ware jedoch eine
Riickverfolgbarkeit und somit eine Registrierung. Letztere wére im Ubrigen auch
essenziell, um zu verhindern, dass moglicherweise beliebige Personen, Bots und
ahnliches mit automatisierten Anfragen und Korrekturvorschlagen tGber den NAP die
Systeme weitgehend lahmlegen.

Die Verpflichtung zur Qualitatsverbesserung scheint zudem dem Grundsatz zu
widersprechen, dass die Daten ,wie vorhanden® geliefert werden und steht im
Kontrast zur kostenlosen Lieferung. Diese Verpflichtung kénnte zu erheblichen
finanziellen Belastungen der Dateninhaber fiihren, die hierfiir eine Schnittstelle
einrichten und die Fehlermeldungen bearbeiten miissen oder wenn Sanktionen
drohen.

Koharente und effiziente Bund-Lander-Zusammenarbeit

Erfreulich ist, dass das Gesetz potenziell Doppelstrukturen in der
Mobilitatsdateninfrastruktur zwischen Bund und Landern abbaut, indem gemaR §4 (2)
MDG-RefE die bereitzustellenden Daten auch an ein Landessystem gemeldet werden
konnen, das diese dann an den Nationalen Zugangspunkt (NAP) Gibermittelt.

Hierzu sollte erganzend klargestellt werden, dass weitere Pflichten zur Bereitstellung
von Mobilitatsdaten gegeniiber 6ffentlichen Stellen entfallen, wenn diese Daten
bereits liber ein Landessystem oder den NAP geteilt wurden. Die anfordernde Stelle
(z.B. Kommunen, Landes- oder Bundesbehdérden) sollten verpflichtet werden, die tiber
die Landesstelle oder den NAP verfiigbaren Daten zu nutzen.
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Weiterhin sollte klargestellt werden, welche Rolle die Lander bei den Prozessen zur
Qualitatssicherung spielen. Der Entwurf sieht vor, dass die Lander fiir die
Qualitatssicherung vor Ubermittlung an den NAP zusténdig sind, lasst die Rolle bei der
Meldung von Ungenauigkeiten aber offen.

Ein effektiver Bundeskoordinator statt neuer burokratischer
Strukturen

Die Schaffung eines ,Datenkoordinators fiir Mobilitdtsdaten“ nach §7 MDG-RefE sowie
einer unabhdngigen Datenaufsichtsbehérde nach §11 MDG-RefE sind grundsatzlich
begriiRenswert. Diese Institutionen kénnen bei Problemen hinsichtlich der
Datenverfiigbarkeit eingreifen.

Ein kontinuierlicher Dialog sowohl tiber technische und fachliche Fragen fiir die
Bereitstellung von Mobilitdtsdaten tiber den NAP aufrecht (Community Management)
ist begriiBenswert, denn er bietet Méglichkeiten zur praxisnahen Gestaltung der
Leitlinien und verbessert das Verstandnis und starkt den Austausch und die
Innovationskraft innerhalb der Branche. Es ist allerdings nicht klar, anhand welcher
Prozesse und Bestimmungen Konfliktsituationen gelést werden sollen.

Die Verwaltungsvereinbarung mit den Landern ist so auszugestalten, dass eine
wirksame bundesweite Koordination méglich ist und dass landesspezifische
Regelungen mit entsprechender Fragmentierungswirkung vermieden werden.

Mit Blick auf das Thema Biirokratieabbau sollte beim Aufbau der neuen Rolle des
Bundeskoordinators darauf geachtet werden, dass keine parallelen Strukturen
entstehen und somit beispielsweise doppelte Aufwande entstehen. Bei der
Erarbeitung der umfangreichen, vom Bundeskoordinator zu erlassenden, Verfligungen
und Standards ist eine enge Einbindung aller relevanten Branchen-Akteure friihzeitig
vorzusehen.
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