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DIGITALISIERUNG ZWISCHEN UTOPIE UND KONTROLLE

Autonome Fahrzeuge und hegemoniale Mannlichkeit
in der Automobilkultur

ANNA-LENA BERSCHEID

Einleitung

Glaubt man zahlreichen Medienberichten, so liegt die Zukunft der Mobilitét in den
Hénden von sogenannten ,,Geisterfahrern (Blaube 2007), denn Forschungsgrup-
pen und Autohersteller arbeiten bereits seit Jahren an der Entwicklung autonomer
Fahrzeuge, welche in der Lage sein sollen, sich selbst zu steuern (Grundhoff 2013).
Sowohl Politik als auch Automobilindustrie sehen in der Automatisierung des Indi-
vidualverkehrs eine Schliisseltechnologie, die aktuelle Probleme unseres Automo-
bilitdtssystems losen kann (Both/Weber 2014). In diesem System stellt das Auto ein
wirkmachtiges Symbol individuellen Konsums, der Statuspflege (Urry 2004) sowie
hegemonialer Ménnlichkeit! dar (Schuhen 2013). Das Auto reprasentiert die global
vorherrschende Form privater Mobilitdt, welche den Rahmen fiir die Aushandlung
von Lebensbereichen wie Arbeit, Familie oder Freizeit vorgibt (Urry 2004). Gleich-
wohl ist das Auto auch Hauptursache fiir Umweltverschmutzung, Ressourcen- so-
wie Raumverschwendung (ebd.).

Die Vision vom selbststeuernden Auto konnte dieses System auf den Kopf stellen.
Nicht nur, dass die bislang aktiv agierenden FahrerInnen ihre Handlungsmacht an
das Auto abgeben sollen; mit dem autonomen Fahrzeug konnte moglicherweise
sogar eine Entprivatisierung des Pkw einhergehen, wie sie beispielsweise in Car
Sharing-Visionen des Berliner Informatikers Raul Rojas (2012) formuliert wird. Po-
tenziale liegen nicht nur im Bereich verbesserter Sicherheit oder Ressourcenscho-
nung; autonome Fahrzeuge konnen auch fiir Menschen, die bislang aufgrund ihres
Alters oder ihrer korperlichen Verfassung vom Individualverkehr ausgeschlossen
waren, eine Moglichkeit der automobilen und damit sozialen Inklusion darstellen.
Angesichts dieser Versprechungen ist es relevant, sich auch iiber die gesellschafts-
politische Bedeutung autonomer Fahrzeuge Gedanken zu machen. Dabei interessiert
mich konkret, ob sich Interdependenzen zwischen der Automatisierung des Fahrens
und der Vergeschlechtlichung unserer Automobilkultur ergeben.

Durch die Umverteilung der Handlungsmacht im autonomen Fahrzeug veréndern
sich, so meine Annahme, sowohl die (vergeschlechtlichten) Rollen von Autos und
ihren Fahrerlnnen als auch ihr Verhdltnis zueinander. Im Rahmen einer Analyse
des Mediendiskurses iiber autonome Fahrzeuge mdchte ich ergriinden, wie deren
NutzerInnen imaginiert bzw. (re)konfiguriert werden, welche Rollen ihnen zuge-
dacht werden und was diese fiir den Status des Autos als Symbol hegemonialer
Minnlichkeit bedeuten kdnnenDieser Frage nachgehend befasse ich mich mit dem
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deutschsprachigen Diskurs iiber autonome Fahrzeuge, insbesondere auf den Online-
Plattformen biirgerlicher Mainstream-Medien (DER SPIEGEL, DIE ZEIT, FOCUS
und der Siiddeutschen Zeitung), in autoaffinen (Online-)Magazinen sowie auf dem
technikbezogenen Online-Portal heise.de. Die Auswahl der Medien erfolgte zum ei-
nen hinsichtlich ihrer Popularitdt, zum anderen aber auch vor dem Hintergrund ihrer
Fokussierung auf Technik bzw. Automobilitét.

Zu Beginn méchte ich erldutern, was sich hinter dem Begriff des autonomen Fahr-
zeugs verbirgt. Anschliefend soll aufgezeigt werden, inwiefern das Auto als Sym-
bol hegemonialer Méannlichkeit gehandelt wird und wie sich darum Stereotype von
Maénnlichkeit und Weiblichkeit ranken. In der anschlieBenden Analyse erarbeite ich
die im Diskurs vorgebrachten Strategien und Argumentationen zur Legitimation au-
tonomer Fahrzeuge sowie auftretende Bedenken und Abwehrmechanismen, um diese
dann vor dem Hintergrund von Theorien zu hegemonialer Méannlichkeit in der Auto-
mobilkultur sowie zum Verhiltnis zwischen Mensch und Maschine zu analysieren.
Der Mediendiskurs ist als Schnittmenge des gesamtgesellschaftlichen Diskurses zu
sehen, der ,,Applikationsvorgaben fiir die Gestaltung der gesellschaftlichen Wirk-
lichkeit* (Jager 2004, 158) enthilt. Medien spielen eine wichtige Rolle im ,,Fram-
ing* (Redshaw 2008, 35) von Erwartungen und Einstellungen und geben so den
Rahmen vor, in welchem autonome Fahrzeuge imaginiert und diskutiert werden.
Es liegt also nahe, dass mediale Rekonstruktionen der Rollenverteilung zwischen
Auto und PassagierIn einen Einfluss auf die bestehende Autokultur und die mit ihr
verbundenen Geschlechterstereotype nehmen kdnnen.

Autonome Fahrzeuge

Es existieren zwei grundsitzlich unterschiedliche Formen autonomen Fahrens: Ins-
besondere deutsche Forschungsgruppen formulieren, erstens, die Vorstellung eines
individuell nutzbaren ,,fahrerlose(n) Taxi(s)* (Rettberg 2010). Informationen zum
StraBenverlauf, der Verkehrssituation etc. erhilt der Steuerungscomputer zum ei-
nen iiber Sensoren und Kameras, die das Umfeld ,erkennen‘, zum anderen durch
Datenaustausch zwischen verschiedenen Fahrzeugen bzw. dem Fahrzeug und der
Verkehrsinfrastruktur. Dieses Taxi-Prinzip wird zumeist fiir den Privatbereich ima-
giniert: Das Privatauto transportiert seine Besitzerlnnen an den jeweils gewiinschten
Ort. Auf diesem Prinzip baut die sogenannte ,,Autopie® von Raul Rojas auf, der von
autonomem Car-Sharing trdumt, um so Umwelt- und Platzprobleme insbesondere in
Grofstddten zu 16sen (vgl. Rojas 2012; Rettberg 2010; Strassmann 2009). Autos sind
dann nicht ldnger Privatbesitz, sondern als permanent auf den Straflen kursierende
Leihobjekte im Bedarfsfall verfiigbar.

Dariiber hinaus wird Forschung, zweitens, am sogenannten Kolonnenfahren auf Au-
tobahnen betrieben, wie beispielsweise im EU-Projekt ,,Safe Road Trains for the
Environment” (SARTRE). Hierbei fahrt ein vom Menschen gesteuertes Fahrzeug
voraus, automatisierte Autos ,klinken* sich dahinter ein und folgen den Fahrbewe-
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gungen des ,Anfiihrers, bis sie die Autobahn verlassen und der/die FahrerIn wieder
ibernimmt.

Die Forschung an autonomen Fahrzeugen dient, laut Aussage einiger Expertlnnen, in
erster Linie der Weiterentwicklung sogenannter Assistenzsysteme, etwa Notbrems-
oder Einparkhilfen, aber auch der autonomen Steuerung im Stop-and-Go-Verkehr
(vgl. Byczkowkswi 2013b; Parbel 2010). Diese konnen zwar selbstéindig Fahrma-
nover ausfiihren, miissen aber stets von ihren FahrerInnen iberwacht werden. Ins-
besondere Vertreter? der Automobilindustrie fokussieren stark auf die Vermarktung
von Assistenzsystemen. Aufgrund der Unterscheidung zwischen einer gédnzlichen
Ubernahme der Steuergewalt und dem partiellen Eingriff durch Assistenzsysteme
wird auch von Voll- bzw. Teilautomatisierung gesprochen (Both/Weber 2014).

Die Prognosen fiir die Markteinfiihrung des ersten vollautomatisierten Fahrzeugs
bewegen sich auf einer Zeitleiste zwischen fiinf, wie es beispielsweise Google-Car-
Forschungsleiter Sebastian Thrun formulierte (Wiist 2013), und hundert Jahren. Di-
ese Prognose bezieht sich auf die Umsetzung der bereits zuvor erwihnten ,,Autopie®
von Rojas (Rettberg 2010). Die bislang geltende Wiener Konvention®, die vorsah,
dass Fahrzeuge von Menschenhand gefiihrt werden miissen, wurde laut Medien-
berichten jlingst gelockert und erlaubt es nun auch Computern, die Steuerung zu
iibernehmen. Bedingung hierfiir ist jedoch, dass ein Mensch im Notfall eingreifen
kann.* Erste Schritte in Richtung autonomes Fahren wurden nun also auch von der
rechtlichen Seite aus getan.

Das Auto als Symbol hegemonialer Mannlichkeit

Das Auto, welches von Menschen aufgrund divergenter Rollenverteilungen in Be-
zug auf Geschlecht unterschiedlich genutzt wird (Urry 2004), ist mit kulturellen,
emotionalen und sozialen Bedeutungsmustern aufgeladen und wird nicht umsonst
als ,,der Deutschen ,liebstes Kind* “ (Stockburger 2013) bezeichnet. Wie alle tech-
nischen Artefakte ist auch das Auto nicht als ,neutrale® Technologie zu sehen und
verfligt liber einen ,,grundlegend vergeschlechtlichten Charakter® (Wajcman 1994,
12): Es verkorpert Flexibilitdt, Unabhdngigkeit, Fahrspal3, Macht, aber auch Risiko
und Geschwindigkeitsrausch — Eigenschaften, die gemeinhin als Performativitét von
Mainnlichkeit aufgefasst werden (vgl. Balkmar 2007; Connell 1996; Redshaw 2008;
Vick 2003), weshalb das Auto laut dem Literaturwissenschaftler Gregor Schuhen
,.seit seiner Erfindung als festes Statussymbol bei der Konstruktion hegemonialer
Mainnlichkeit dient” (Schuhen 2013, 246). Der Begriff der hegemonialen Ménnlich-
keit wurde von Raewyn Connell (1996) gepragt. Gemeint ist damit ein kulturell
dominantes Ideal, welches seine Vormachtstellung durch ,,die Organisation des Pri-
vatlebens und kulturelle Prozesse errungen® (Wajcman 1994, 174) hat. Die Kon-
struktion dieses Ideals von Ménnlichkeit im Artefakt des Autos erfolgt insofern in
Kontrast dazu, dass Frauen Eigenschaften wie Ubervorsichtigkeit und defensives
Fahren nachgesagt werden (vgl. Petersen 2003; Eisch 1999). Dariiber hinaus wird
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das Auto als (Liebes-)Objekt — einer Partnerin gleich — feminisiert und fetischisiert
(vgl. Mellstrom 2004; Rojas 2012; Sheller 2004).

Technologie ist ein Schliisselfaktor in der Konstruktion von Geschlechtsstereotypen.
Minnlichkeit wird durch das Beherrschen, Formen und Gebrauchen von Technolo-
gie performiert — von Frauen wird hingegen erwartet, dass sie sich weniger dafiir in-
teressieren und auch weniger davon verstehen (vgl. Mellstrom 2004; Redshaw 2008;
Wajcman 1994). Die Stereotypisierung von Weiblichkeit bzw. Mannlichkeit ist fir
,.die westliche Kultur” (Wajcman 1994, 176) von zentraler Bedeutung, basiert zu-
meist auf biologistischen Annahmen, wonach das ,Wesen* einer Person maf3geblich
durch deren Geschlecht bestimmt wird, und erfolgt stets in Abgrenzung zueinander
(Connell 1996). Im kulturellen Artefakt des Autos wird diese durch die Konfigura-
tion von Ménnern als aktiv und progressiv Handelnde in Abgrenzung zu passiven,
als Objekt gedachten Frauen reproduziert.

Der Mediendiskurs zu autonomen Fahrzeugen - Themenfelder und
Akteurlnnen

Der Mediendiskurs rund um autonome Fahrzeuge bewegt sich in einem Spannungs-
feld zwischen Heilsversprechen und Bedrohungsszenarien: Wihrend auf der einen
Seite die Vorziige des autonomen Fahrens genannt werden — darunter verbesserte
Sicherheit, Entlastung des/der FahrerIn, Ressourcenschonung und soziale Inklusion
— werden andererseits Bedenken geduflert, die insbesondere das (mangelnde) Ver-
trauen in die Technologie, die bereits benannten rechtlichen Voraussetzungen sowie
den Unwillen, die eigene Handlungsmacht und damit auch die positiven Aspekte des
aktiven Fahrens aufzugeben, beinhalten.

Oftmals wird im Aufbau der Artikel nach sehr dhnlichen Mustern verfahren. Auto-
rIlnnen rahmen ihre Erzéhlungen mit Science Fiction-Metaphern, um darauf hinzu-
weisen, dass diese Zukunft kurz bevorsteht, aber auch, um darzustellen, dass viele
Menschen autonome Fahrzeuge noch fiir Wunschdenken halten (vgl. Biermann
2012; Blaube 2007; Lasker 2013; Pander 2012; Strassmann 2009; Wiist 2013; ZEIT
ONLINE 2011). Die Nacherzdhlung einer Probefahrt mit dem autonomen Fahrzeug
stellt eine beliebte Strategie dar, um den LeserInnen zu schildern, wie sie sich di-
ese fiir sie noch unbekannte Technologie vorzustellen haben (vgl. u.a. Blaube 2007;
Griinweg 2013). Die AutorInnen beschreiben dabei ihre Empfindungen und Beo-
bachtungen, aber auch das Aussehen des Autos, insbesondere in Hinblick auf die
bereits optisch sehr auffillige Technik, die fiir die Steuerung benotigt wird (vgl. etwa
Grundhoff 2013; Heitmiiller 2010; Rees 2011).

Der Mediendiskurs wird nicht nur von den Meinungen der fiir die jeweiligen Me-
dien titigen Autorlnnen geprégt, sondern auch von ExpertInnen und Vertreterlnnen
der Branche. Bemerkenswert ist, dass insgesamt nur ein Bruchteil der analysierten
Artikel von Frauen verfasst wurde. Dies ldsst vermuten, dass die Ressorts ,,Auto*
bzw. ,,Technik, in denen die meisten Dokumente verdffentlicht wurden, géngige
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Stereotypen reproduzieren, da eine iiberwiegend ménnliche AutorInnenschaft fiir ihr
ménnliches Publikum schreibt.

Dariiber hinaus sind von den zahlreich zitierten Expertlnnen aus der Branche bzw.
dem Forschungsumfeld lediglich zwei weiblich. Dabei handelt es sich um Linda
Wahlstrom, Volvo-Projektmanagerin und verantwortlich fiir das SARTRE-Projekt,
sowie um Alexandra Neukum, die die Geschéftsfiihrerin des Wiirzburger Instituts
fiir Verkehrswissenschaften ist und in lediglich einem Interview auf zeit.de zu Wort
kommt. Diese Diskrepanz in der geschlechtlichen Verteilung der SprecherInnen gibt
einen Hinweis darauf, dass nur wenige Frauen in der Automobilbranche und -for-
schung vertreten sind.’

Zudem kommen einige Akteure besonders hdufig zu Wort, darunter Sebastian Thrun,
verantwortlich fiir die Entwicklung des Google-Car, Raul Rojas vom Berliner Pro-
jekt AutoNOMOS Lab sowie Markus Maurer vom Braunschweiger Projekt Stadt-
pilot. Angesichts der Haufigkeit, mit der diese drei Méanner zitiert werden, l4sst sich
von einer Wortflihrerschaft sprechen. Dies fiihrt dazu, dass oftmals dhnlich lautende
Aussagen, Prognosen und Argumentationen zu finden sind, da sich viele AutorInnen
auf Presseaussendungen und Informationen der im Forschungsfeld fiihrenden Grup-
pen bzw. Laboratorien beziehen.

Der Mensch als Unsicherheitsfaktor

Eine zentrale Argumentation zur Legitimation des autonomen Fahrens ist die Kon-
struktion der Fahrerlnnen als ,,Unsicherheitsquelle(n)* (Rees 2011). Die Ursache
dafiir, dass das Auto wie ,,keine andere Erfindung der zivilen Technikgeschichte (...)
so viel Unheil angerichtet™ (Wiist 2013, 99) hat, ist laut Aussage vieler AutorInnen
,menschliches Versagen™ (ebd.). Um diese Behauptung zu untermauern, werden
Unfallstatistiken herangezogen, die in 90% der (Un)Félle menschliches Fehlverhal-
ten als Ursache identifizieren. Der Mensch stellt ein Risiko dar, weil er miide, unkon-
zentriert oder von Emotionen geleitet Auto fahrt (vgl. etwa Bolduan/Stieler 2008;
Pander 2012; Rétzer 2012, 2013; Stockburger 2013) — einer Maschine kdnne das
nicht passieren, weshalb diese dem Menschen in puncto Fahrsicherheit iiberlegen
sei (vgl. etwa Rojas 2012). Rojas geht sogar so weit zu behaupten, dass ,,in einigen
Jahrzehnten, wenn autonome Systeme so weit sind, (...) man das eigene manuelle
Fahren als zu geféhrlich flir die Gesellschaft ansehen® (ebd.) wird. Dieses Konzept
wird in vielen Medienartikeln arglos reproduziert und es lasst sich nur vereinzelt
Kritik daran ausmachen. Hervorzuheben ist dabei Alexandra Neukum vom Wiirz-
burger Institut fiir Verkehrswissenschaften. Sie findet es ,,unserits, damit zu werben,
dass der Mensch der unsichere Faktor ist, den es auszumerzen gilt (Byczkowski
2013b). Sie merkt an, dass es sich bei dieser Argumentation, die die Maschine iiber
den Menschen erhebt, um eine langst iiberkommene Technikgldubigkeit handele.

In die Typologie von Fahrweisen sind geschlechtliche Stereotype eingewoben (Ei-
sch 1999), jedoch ist das Verhalten am Steuer auch von anderen Faktoren, etwa der
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GrofBe und PS-Stirke des jeweiligen Autos, abhingig (Redshaw 2008). Im Bild des/
der AutofahrerIn als Risikofaktor subsumieren sich mannlich konnotierte Vorstel-
lungen eines waghalsigen Rasers, der seine Fahrkiinste tiberschétzt und somit ein
Risiko fiir sich und seine Umwelt darstellt, allerdings auch jene einer weiblichen,
zu zaghaften und inkompetenten Fahrerin. Idealisiert wird aus diesem Grund eine
Fahrweise, die durch die Steuerung des Computers vorgegeben ist, sich externen
Eingriffen entzieht und somit ,neutral® ist.

Im Folgenden mdchte ich zeigen, dass diese Idealvorstellung des automatisierten
Fahrens im Diskurs nur eingeschriankt zu Akzeptanz auf Seiten vieler Journali-
stInnen fiihrt, da die vollkommene Aufgabe der Handlungs- und Kontrollmacht we-
der erwiinscht noch denkméglich scheint.

Die (ReJkonfiguration von Fahrerin und Auto

Wie dargestellt, wird der Mensch zur Legitimation von autonomen Fahrzeugen
als zu entmachtender Risikofaktor konstruiert. Zugleich wird das autonome Auto
auf sprachlicher Ebene zum Akteur erhoben. Es ,.entscheidet”, ,reagiert”, ,,regis-
triert” (Rettberg 2010) und es ,,muss genauso denken kdnnen wie ein Autofahrer*
(Byczkowski 2013a). Kurz: ,,Das Auto sieht, denkt und handelt selbsténdig* (Blaube
2007) — es wird durch die Nutzung aktiver Verben als autark handelnd dargestellt.
Dariiber hinaus werden anthropomorphisierende Adjektive genutzt: Es ist die Rede
vom ,,intelligenten* (Kroger 2012), gar ,,superschlauen (Stockburger 2013) Auto,
welches ,,logisch, flexibel und kommunikativ* (Lower 2011) und zudem niemals
miide, unkonzentriert oder abgelenkt sei. Das autonome Fahrzeug wird dadurch
nicht nur als dem Menschen ebenbiirtig konstruiert, seine positiven Eigenschaften
iibertreffen ihn sogar und machen es so zum idealen Fahrer (Rojas 2012).

Die Abgabe der Steuergewalt an das autonome Fahrzeug macht aus dem/der Fah-
rerln einen ,,Fahrgast” (Rettberg 2010) des Steuerungscomputers. Der/die Fahrerln
wird dariiber hinaus explizit in Anfiihrungszeichen gesetzt (Parbel 2010), um die
Umverteilung von Handlungsmacht zu verdeutlichen. Auch die ,Arbeitslosigkeit®
des/der FahrerIn wird thematisiert (Griinweg 2013). Dadurch wird das trostlose Bild
von tatenlosen, handlungsunfihigen Passagierlnnen erschaffen, die den Entschei-
dungen des Steuerungscomputers ausgeliefert sind. Die einzige sinnvolle bzw. wiin-
schenswerte Téatigkeit im Auto scheint das aktive Fahren zu sein, obwohl durchaus
Handlungsalternativen wie Lesen, Schlafen oder Arbeiten (vgl. Lasker 2013; Rotzer
2013) angeboten werden, deren tatsdchliche Umsetzbarkeit jedoch bezweifelt wer-
den darf. Denn dass der Mensch trotz allem weiterhin als ,,Entscheider (Lamparter
2013) in brenzligen Situationen gebraucht wird, sehen sowohl AutorInnen als auch
Expertlnnen als selbstverstidndlich an (vgl. Byczkowski 2013b; Grundhoff 2013;
Griinweg 2013). Eine permanente Abkehr von der Beobachtung des Verkehrsge-
schehens scheint nicht denkmdglich zu sein, da mensch stets in der Lage sein miisse,
im Falle eines Irrtums des Computers einzugreifen, um Schlimmeres zu verhindern.
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Science Fiction-Metaphern als Erzéahlungen von Unterwerfung, ldentitatsverlust
und Emanzipation

Aus diesem Grund wird wohl vor einer Degradierung des/der Fahrerln zum ,,un-
miindigen Passagier (Wiist 2013, 99; vgl. auch Grundhoft 2008; Strassmann 2009)
gewarnt, die mit der Emanzipation des Autos einhergehe (Wiist 2013). Damit wer-
den Parallelen zu Science Fiction-Werken gezogen, die vom Aufbegehren der Robo-
ter und der Unterwerfung der Menschheit erzdhlen. Bemerkenswert dabei ist, dass
je nach Aussageabsicht unterschiedliche Szenarien entworfen werden: So zeichnet
SPIEGEL-Autor Christian Wiist ein eher diisteres Bild einer Zukunft mit autonomen
Fahrzeugen, benutzt dabei wiederholt Metaphern des Wettstreites bzw. des Krieges
und prophezeit so die Erhebung des Fahrzeugs iiber den Menschen. Diesen Gedan-
ken teilt auch Florian Rétzer von Telepolis. Er vermutet, dass ,,es sich auch um eine
Entmiindigung des Menschen handeln konne, ,,der als minderwertig, weil fehler-
anfillig gilt, vielleicht auch um eine Machergreifung (sic!) der nichtbiologischen
Nachkommen der Menschen™ (Rétzer 2012). Auf der anderen Seite bemiiht sich
Ratl Rojas, seine ,,Autopie” (Rojas 2012) moglichst ansprechend als erstrebens-
werte Befreiung des Menschen aus der ,,Knechtschaft* (ebd.) des Autos und den
damit verbundenen Belastungen, etwa in Stau-Situationen, zu prisentieren.

Die Kontrolle von Technologie stellt einen wichtigen Marker fiir die Performanz
von Minnlichkeit dar (vgl. Mellstrom 2004; Redshaw 2008; Wajcman 1994). Die
gedullerte Angst vor Kontrollverlust, die in Szenarien der Unterwerfung durch Ro-
boter gipfelt, scheint also auch eine Angst vor dem Verlust mannlicher Identitét zu
bedeuten. Dies ist wohl auch einer der Griinde fiir die eher spérlichen Aktivitidten
vieler Automobilhersteller im Bereich des vollautomatisierten Fahrens. Christian
Wiist schreibt dazu:

,Bevormundung® ist der grole Horrorbegriff der Entwickler, die Angst, dem Automobil
seinen archaischen Zauber zu rauben, indem sie den einst allmédchtigen Fahrer zum un-
miindigen Passagier degradieren (Wiist 2013, 99).

VertreterInnen der Branche begriinden ihre Forschungsaktivititen damit, effektive
Assistenzsysteme entwickeln zu wollen, die die FahrerInnen in belastenden Situ-
ationen unterstiitzen, jedoch niemals vollstdndig ersetzen sollen. Dies wird durch
entsprechende Rhetorik untermauert: Der Automobilhersteller AUDI spricht bei-
spielsweise bewusst vom ,,pilotierten* (Bloch 2013, 123) Fahren, um die Unterstiit-
zungsabsicht zu verdeutlichen und die FahrerInnen nicht aus der Verantwortung zu
nehmen. Dies stellt eine verbreitete Strategie dar, um potentiellen NutzerIlnnen die
Angste und Bedenken zu nehmen, die sie autonomen Fahrzeugen entgegenbringen.
Gleichzeitig wird versucht, wie ich im Folgenden darstellen werde, LeserInnen mit
den Vorteilen des autonomen Fahrens zu locken.
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Die Ambivalenz des Konzepts .Fahrspal”

Die Akzeptanz von autonomen Fahrzeugen durch die Medienoffentlichkeit bezieht
sich in der Regel nur auf jene Ausnahmesituationen, in denen diese die FahrerInnen
entlasten konnen. Dementsprechend gestalten sich auch die Legitimationsstrategien.
Dabei ist die Rede von der Erledigung der ,,schndde(n) Alltagsarbeit™ (Grundhoff
2013) durch das autonome Fahrzeug und der Ubernahme , listige(r) Fahraufgaben‘
(Bloch 2013, 123), beispielsweise in Staus (vgl. Bloch 2013; Byczkowski 2013a;
Lamparter 2013; Rees 2011) oder anderen Situationen, die schlicht keinen Spafl ma-
chen (vgl. Grundhoff 2008; Gulde 2013; Wiist 2013). Dies verdeutlicht, dass Fahr-
spaB, der sich — glaubt man vielen Diskursbeteiligten — in der Kontrolle tiber das
Fahrzeug (autobild.de 2008), dem ,,Jonglieren mit Risiken* (R6tzer 2013) oder dem
Fahren mit hoher Geschwindigkeit auf freier Strecke (Lamparter 2013) manifestiert,
einen wesentlichen Reiz am Autofahren ausmacht.® Das Konzept des Fahrspales
setzt sich demnach aus Verhaltensweisen und Empfindungen zusammen, die, wie
erwéhnt, als stereotyp méannlich deklariert sind. Zudem subsumieren sich unter dem
Begriff des Fahrspaf3es zahlreiche jener Eigenschaften, die fiir die Unsicherheit im
StraBBenverkehr verantwortlich gemacht werden und deshalb zu ,neutralisieren‘ sind.
Die Rede vom Fahrspal3 konterkariert daher die zuvor angefiihrte Sicherheitsargu-
mentation, da dieser zwar Freude fiir den Einzelnen, aber durchaus auch Gefahr fir
andere bedeuten kann.

Den Fahrspal} aufzugeben, sind dennoch viele Autoren’ nicht gewillt, weshalb au-
tonome Fahrzeuge vielfach nur dann als akzeptabel erachtet werden, wenn sich ihre
Autonomie wieder abschalten ldsst, um sich dem Fahrspall wieder hingeben zu kon-
nen (vgl. Blaube 2007; Lamparter 2013), dessen Ausleben wohl wesentlich fiir die
Konstruktion und Erhaltung eines autonomen und ménnlichen Subjekts ist. Auch
diesen Ablehnungstendenzen wird entgegenzuwirken versucht, indem der Fokus auf
Fahrassistenzsysteme gelenkt wird, die die FahrerInnen allenfalls in unliebsamen
Situationen unterstiitzen.

Das Verhaltnis von Mensch und Auto im Spannungsverhaltnis zwischen
Versklavung und Partnerschaft

Ein weiterer Schliisselbegriff fiir den Umgang mit dem autonomen Auto ist das Ver-
trauen, welches viele AutorInnen der fiir sie neuen Technologie nicht oder nur unter
Vorbehalten entgegenbringen. In einem Erlebnisbericht {iber seine erste Fahrt mit
einem autonomen Fahrzeug beschreibt Wolfgang Blaube etwa seine ,,Verkramp-
fung™ (Blaube 2007), bis er erst nach einigen Runden auf der Teststrecke ,, Vertrauen
gefasst habe® (ebd.). Auch andere berichten davon, zunéchst Probleme damit gehabt
zu haben, sich und ihr Schicksal dem Computer zu iiberlassen (vgl. etwa Bohringer
2013). Auch fiir die gesamtgesellschaftliche Ebene wird das fehlende Vertrauen in
die fremde Technologie als Schwachpunkt ausgemacht, der neben finanziellen® und
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rechtlichen Problemen sowie den bereits formulierten Angsten dafiir sorgen konnte,
dass autonome Fahrzeuge vom Zielpublikum abgelehnt werden. Die Einschétzung
moglicher gesellschaftlicher Reaktionen auf dieses Thema geht an dieser Stelle aus-
einander. Wihrend etwa Michael Kroger behauptet, dass ,,die Autofahrer von heute
jedenfalls (...) den Autopiloten in der Mehrzahl“ (Kroger 2012) ablehnen wiirden,
zeigt sich ein Artikel auf autobild.de iiber die ,,Akzeptanz liberrascht™ (autobild.de,
2012), die eine Studie eines Marktforschungsunternehmens iiber autonome Fahr-
zeuge ermittelt hat und insbesondere junge Menschen als empfianglich dafiir sieht.
Diese Tendenz wird an anderer Stelle von Stefan Bratzel von der FH fiir Wirtschaft
in Bergisch-Gladbach mit der sogenannten ,,Entemotionalisierung der Automobili-
tat* (zit.n. Wiist 2013, 102) begriindet, denn insbesondere in Stidten besidfen immer
weniger junge Menschen ein Auto oder gar eine Fahrerlaubnis. Letztendlich wird
jedoch auch hier deutlich, dass die Vollautomatisierung des Automobils eher nicht
gewiinscht ist, denn Fahrassistenzsysteme erreichen zumindest in der von autobild.
de zitierten Studie wesentlich hohere Akzeptanzwerte.

Zur Durchsetzung einer neuen Technologie benétigt die Branche das Vertrauen der
NutzerInnen. Tom Gasser von der Bundesanstalt fiir Stra3enwesen dullert etwa: ,,Die
Hoch- und Vollautomatisierung bricht ja nicht {iber uns herein, (...) sie wird schritt-
weise erfolgen® (zit. n. Stockburger 2013). ,,Schrittweise* ist hier als eine Annéhe-
rung an die Vollautomatisierung iiber Fahrassistenzsysteme zu verstehen.

Durch die beschriebene Setzung von Fahrerlnnen als Risiko und die damit einher-
gehende , Verbannung® in den PassagierInnenstatus sowie der Verleihung eines Sub-
jektstatus an das Auto verdndert sich das Verhéltnis zwischen Mensch und Fahr-
zeug. Bislang wurden Kraftfahrzeuge iberwiegend als die ,,technische Verstarkung®
(Both/Weber 2014) des autonomen Subjekts verstanden, welche in ,,soldatischer
Ergebenheit” (Christaller/Wehner 2003, 14) dessen Befehle ausfiihren.

Die Weiterentwicklung des Automobils iiber Fahrassistenzsysteme hin zur Vollau-
tomatisierung veréndert diese Beziehung jedoch entscheidend. Je nach Automatisie-
rungsgrad kann von einer Wechselseitigkeit hinsichtlich der Handlungsmacht bis hin
zur Umkehr der Rollenverteilung ausgegangen werden (Both/Weber 2014). Der Dis-
kurs rund um die Angste, vom autonomen Fahrzeug entmiindigt und des FahrspaBes
beraubt zu werden, macht deutlich, dass zumindest von Seiten vieler JournalistInnen
ein ,partnerschaftliches® Verhiltnis zwischen Fahrerln und Auto gewiinscht wird,
in welchem der Computer dem Menschen als ,,Kopilot® (Rojas 2012) bzw. als as-
sistierender ,,Beifahrer* (Lower 2011) dient. Vor dem Hintergrund, dass Autos von
Minnern oftmals wie eine Geliebte behandelt werden, tun sich hier neue Bilder ei-
ner ,Beziehung® zwischen Auto und Besitzer auf und es bleibt offen, wie sich das
bisherige ,Liebesverhiltnis® entwickeln wird, wenn das Fahrzeug nicht mehr nur
,sklavisch® den Anordnungen seines ,Meisters® folgt’, sondern nach ,Gleichberech-
tigung* strebt.
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Fazit und Ausblick

Ich habe dargestellt, dass sich der Mediendiskurs zu autonomen Fahrzeugen in
einem Meinungsfeld zwischen Heilsversprechen und Bedrohungsszenarien bewegt.
Zur Legitimierung der Technologie wird versucht, FahrerInnen als nicht mehr ver-
antwortbares Unfallrisiko zu konstruieren, denen das autonome Fahrzeug in puncto
Sicherheit und Zuverléssigkeit iliberlegen ist, weshalb man zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit den Menschen als FahrerIn ,entmiindigen‘ und dem autonomen
Fahrzeug die Steuerung iiberlassen sollte. Diese Umkehr von Subjekt- und Objekt-
status vor Augen wird jedoch der Verlust von Kontrolle, Selbstbestimmtheit und
Fahrspal3 befiirchtet, also jene Aspekte, die als stereotyp ménnlich gelten und dazu
beitragen, das Auto als Symbol hegemonialer Ménnlichkeit zu konstruieren. Mit
dem Verlust dieser Privilegien ginge eine Einschrankung in den Mdoglichkeiten zur
Performativitdt von Ménnlichkeit einher. Die hdufig von Branchenseite kolportierten
Fahrassistenzsysteme scheinen daher einen versdhnlichen Mittelweg zwischen her-
kommlichen Pkw und Vollautomatisierung darzustellen, da sie die FahrerInnen le-
diglich unterstiitzen, aber nicht bevormunden und ihnen die Mdglichkeit lassen, den
vielfach gewiinschten Fahrspall auch weiterhin auszuleben. Die Moglichkeit zur
Performanz von Ménnlichkeit wird so nicht in Frage gestellt.

Autonome Fahrzeuge kénnen also durchaus eine ,Gefahr* fiir hegemoniale Méann-
lichkeitsbilder darstellen. Bemerkenswert ist aulerdem, dass sich die vorgebrachten
Argumente widersprechen: Zwar gilt der Mensch als nicht zu verantwortendes Ri-
siko, gleichzeitig scheint aber das Vertrauen in angeblich tiberlegene Technologie
nicht gegeben, was sich in der Forderung dufert, dass der Mensch als Kontrollin-
stanz moglichst unabgelenkt dem StraBBengeschehen folgen konnen miisse. Ebenso
paradox ist der Wunsch, den vielfach geliebten Fahrspal3 zu erhalten, der untrennbar
mit sicherheitsgefihrdenden Aspekten verbunden ist. In diesen widerspriichlichen
Aussagen zeigt sich, dass mit autonomen Fahrzeugen recht diffuse Angste und Vor-
stellungen verbunden sind, die dazu fithren, dass man(n) sich noch nicht auf sie ein-
lassen mochte. Da autonome Fahrzeuge allerdings immer noch Zukunftsmusik sind,
lasst sich nur dariiber spekulieren, welche faktischen Auswirkungen diese sowohl
auf die Automobilkultur als auch auf darin eingewobene Geschlechtsstereotype ha-
ben werden.

Anmerkungen

1 Auf die Ausgestaltung dieses Konzepts gehe ich weiter unten genauer ein. Fir zahlreiche hilfreiche
Anregungen und Hinweise danke ich Jutta Weber, Samuel Miiller, Katrin M. Kampf sowie Katharina
Schoenes.

2 Ich nutze hier bewusst das Maskulinum, da die zitierten Branchen-Experten ausnahmslos mannlich sind.

3 Wiener Ubereinkommen (ber den StraBenverkehr: https://beck-online.beck.de/default.aspx?bcid=Y-
100-G-StVUeb (18.6.2014)
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4 Vgl.http://www.motor-talk.de/news/autos-duerfen-bald-selbststaendig-fahren-t4946028.html
(18.6.2014)

5 Laut einer Studie von Hoppenstedt und der Hochschule Osnabriick sind beispielsweise nur 18,3% der
Managerinnen im Automobilsektor Frauen, vgl. http://www.automobil-industrie.vogel.de/manage-
ment/articles/382437/ (19.3.2014) und laut dem trendence Graduate Barometer sind 87% der in der
Branche allgemein beschéaftigten Menschen Ménner, vgl. https://www.deutschlands100.de/beruf-kar-
riere/schwerpunktthemen/automobil/eine-maennerdomaene.html (19.3.2014).

6 Wohlnicht umsonst wurde dieses Konzept in Werbeslogans wie . Aus Freude am Fahren” des Autoher-
stellers BMW verwendet.

7 Hier nutze ich ebenfalls bewusst das Maskulinum, da ausschlielich mannliche Autoren dies formulie-
ren.

8  Autonome Fahrzeuge waren aufgrund ihrer massiven technischen Ausriistung zunachst nurin der Lu-
xusklasse denkbar (Lamparter 2013].

9  Dies bezieht sich auf das .. Slave/Master”-Modell, welches bislang das Verhaltnis zwischen Mensch und
Maschine bezeichnete (Both/Weber 2014).
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Was bleibt? Grenzen und Maglichkeiten eines queer-
feministischen Archivs im Internet

ULRIKE KOCH. ANNA ZSCHOKKE

Wir bloggen, tweeten, stellen Fotos online, diskutieren, argumentieren, freuen und
drgern uns, machen uns gegenseitig Mut und geben Widerspruch. Doch wer ist
dieses Wir? Unter diesem Wir fassen wir Menschen, die sich in den diversen (queer-)
feministischen Spektren verorten und sich auf einer oder mehreren Plattformen im
Internet treffen, diese mit Inhalten fiillen und das bereits iiber einen ldngeren Zeit-
raum. Wie lang genau lasst sich jedoch nicht mehr exakt feststellen, da entgegen
der Annahme, dass alles sich im Netz Befindliche ohne Einschrankung abrufbar ist,
das Internet sehr wohl ,,vergisst“ bzw. Seiten offline genommen, nicht von Such-
maschinen indiziert oder auf der Liste der Suchergebnisse weit hinten gelistet wer-
den. Gegenwirtige (queer-)feministische Wissensproduktionen sowie kiinstlerische
Auseinandersetzungen konnen zwar im Gegensatz zu ihren Vorldufer innen relativ
einfach gefunden werden — doch wie lange noch?

Eine Chronik dieser Wissensproduktionen im Internet existiert derzeit nicht, ge-
nau so wenig eine zentrale Plattform, die diese speichert und weitldufig zuginglich
macht. Ein wenig polemisch formuliert, kann daher von einem ungehobenen Wis-
sensschatz im Internet gesprochen werden, der sich nicht auf nationale Grenzzie-
hungen beschrinkt. Vielmehr ist er international ausgerichtet, greift gegenwértige
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