Alexander Orlowsk:

Der Einfluss von Diskursen auf Governance am
Fallbeispiel autonomen Fahrens!

Mit der Gegeniiberstellung von Traum und Albtraum des autonomen Fah-
rens beginnt der ZEIT-Artikel ,Wer hat das Kommando?“ (vgl. Lamparter
2015b). Er erschien zu einem Zeitpunkt, an dem die Diskussion tber
autonomes Fahren in Deutschland gerade ihren Hohepunkt erreicht hatte.
In diesem Zeitungsartikel werden zwei Visionen gleichwertig nebeneinan-
dergestellt. Zum einen eine Utopie, in welcher ein autonomes Fahrzeug
den Alltag der Nutzer:innen erleichtert, indem es morgens rechtzeitig aus
der Garage fahrt, bereits vor der Haustiire wartet und einen selbststindig
zur Arbeit fahrt. Zum anderen wird diesem Bild eine Dystopie gegeniiber-
gestellt, in welcher der Autor eine Dilemma-Situation darstellt: Bei einer
Fahrt mit der Familie muss das Fahrzeug einem Felsblock ausweichen, der
plotzlich auf der Straffe auftaucht — und entscheidet dabei tber Leben und
Tod. Diese Art der Berichterstattung ist kein Einzelfall, und auch in den
Jahren darauf werden diese Art von Dilemma-Situationen immer wieder in
Artikeln aufgegriffen (vgl. bspw. Asendorpf 2017; Heuzeroth 2017; Schwenn
2017). Ein Onlineartikel titelt: ,Das Auto, das entscheiden muss, ob es Alte
oder Kinder aiberfahrt® (vgl. Simmank 2018).

In diesem Artikel lege ich dar, dass solche Narrative nicht nur einen
Einfluss auf die 6ffentliche Wahrnehmung der Technik haben, sondern sich
auch in Governancemechanismen wie der Ethik-Kommission Automatisiertes
und Vernetztes Fahren niederschlagen. Die Diskurse entfalten somit selbst
Governancewirkung. In den offentlichen und medialen Diskursen setzen
sich dabei haufig nicht die Themen durch, welche die groffte Implikation
fir die Gesellschaft haben und deswegen gesellschaftlicher Aushandlung
bediirfen. Stattdessen orientieren sich die diskutierten Themen an der Rele-
vanz fir die Medien und ihrem Aufmerksamkeitswert. Deswegen ist es
wichtig, die Diskurse und ihre Governanceeffekte zu untersuchen, auch da
sich die Diskurse auf den demokratischen Prozess auswirken.

1 Dieses Paper ist im Rahmen des Projekts TANGO: Technik-Innovation: sozialwissenschaftli-
che und ethische Analysen zu Governance entstanden. TANGO wurde geférdert durch das
Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (FKZ.: 16ITA214).
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In einem ersten Schritt lege ich dar, wie die Entwicklung von autono-
mem Fahren zurzeit voranschreitet und welche gesellschaftlichen und ethi-
schen Implikationen die zukiinftige Entwicklung mit sich bringen kann. In
einem zweiten Schritt gehe ich auf ein breites Bild von Governance ein und
darauf, wie Diskurse eine Governancewirkung entfalten. Im darauffolgen-
den Abschnitt lege ich dies am Beispiel der Ethik-Kommission Automatisier-
tes und Vernetztes Fabren dar und schlieffe entsprechend mit der Forderung,
die Auswirkung von Diskursen in der Untersuchung und Planung von
Governance stirker mit einzubeziehen.

1 Die Technik des autonomen Fahrens und ihre Folgen

Unter dem Begriff autonomes Fahren lasst sich ein breites Spektrum an
Technologien greifen. Dieses reicht von der Assistenz fiir menschliche Fah-
rer:innen, beispielsweise indem kurzzeitig die Lenkung oder die Geschwin-
digkeitsregelung vom Fahrzeug kontrolliert wird (Stufe 1&2), uber die
Ubernahme der gesamten Steuerung des Fahrzeugs fiir einen gewissen Zeit-
oder Teilabschnitt der Fahrt, etwa auf der Autobahn (Stufe 3), bis hin zu
einer kompletten Kontrolle des Fahrzeugs in einem spezifischen Anwen-
dungsfall (Stufe 4) (vgl. Gasser et al. 2012). Wahrend bei Stufe 1-3 noch
erwartet wird, dass die Fahrer:in die Funktion und das Fahrgeschehen tber-
wacht, ist dies ab Stufe 4 nicht mehr notwendig. Dartber steht nur noch
Stufe S, welche das Auto von Start bis Ziel vollstindig autonom steuert.
Gerade Fahrer:innenassistenzsysteme, wie Spurhalteassistenten oder aktive
Abstandsregeltempomaten sind dabei in einem groen Teil der Neuwagen
vorhanden (vgl. Ebberg 2018), wahrend ein Fahren auf Stufe 5 derzeit noch
nicht auf dem Markt ist. So wurde Tesla die Werbung mit dem Begriff
Autopilot im Zusammenhang mit der Behauptung einer vollen Autonomie-
funktion der Fahrzeuge durch das Landgericht Miinchen untersagt, da dies
nicht der technischen Realitit entsprache (vgl. Landgericht Minchen 2020).
Wahrend der technische Fortschritt also langsam voranschreitet, wurde und
wird diese Entwicklung in unterschiedlicher Intensitit durch die 6ffentliche
Debatte begleitet.

Wie bereits in der Einleitung hervorgehoben, drehte sich ein zentraler
Teil der offentlichen Debatte Mitte der 2010er Jahre um sogenannte Dilem-
ma-Situationen. Dabei muss eine Entscheidung zwischen zwei todlichen
Ausgingen — meistens in Form von unausweichlichen Unfillen — getroffen
werden (vgl. JafariNaimi 2018; Otsuka 2008). Die Dilemmata haben ihren
Ausgang als philosophische Fragestellung schon weit vor dem autonomen
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Fahren. Dabei handelte es sich meist um einen Waggon?, welcher sich gelost
hat und auf eine Gruppe Menschen zurast. Der Waggon selbst ist nicht
mehr zu stoppen, jedoch kann man eine Weiche, die zwischen den Men-
schen und dem Waggon liegt, umstellen. Statt die urspringliche Gruppe zu
treffen, werden andere Menschen, bspw. Bahnarbeiter:innen, auf der Nach-
barschiene getotet, die ohne Umstellen der Weiche verschont worden waren
(vgl. Lin 2015). Das Beispiel zeigt das Dilemma: Die Rettung der einen
Gruppe bzw. Person kann nur auf Kosten der anderen Gruppe erfolgen,
eine Abwigung zwischen den beiden Gruppen wird jedoch aus ethischen
Grinden abgelehnt. Diese Fille sind zwar spannende ethische Gedanken-
experimente, treten aber in der Realitit so kaum auf und auch fir das
autonome Fahren wird ihre tatsichliche Relevanz als relativ gering einge-
schatzt (vgl. Nehm 2018). Auch Brindle und Grunwald geben zu bedenken,
dass diese Dilemmata in der Realitit vermutlich selten vorkommen, ihre
zentrale Rolle aber daher riihrt, dass sie auf eine dahinterliegende Frage
verweisen: ,Darf ein autonomes Fahrzeug tatsichlich iiber Menschenleben
entscheiden?® (Brandle/Grunwald 2019, S. 284).3

Diesen Dilemma-Situationen stehen jedoch zahlreiche Auswirkungen
des autonomen Fahrens gegenuber, die sicher auftreten werden und deren
Implikation sich nicht nur auf wenige Einzelfille beschrinken werden.
Gleichzeitig erhalten aber diese mdglichen Auswirkungen eine geringere
mediale Aufmerksambkeit. Sie werden teilweise aufgegriffen und diskutiert,
aber nicht mit derselben Intensitit wie o.g. Dilemma-Situationen, obwohl
sie vermutlich eine grofere Auswirkung auf den alltiglichen Umgang
mit autonomen Fahrzeugen haben werden. Zwar betreffen diese Aspekte
und Veranderungen nicht unbedingt Situationen von Leben und Tod; den-
noch stellen sie tiefgreifende Eingriffe in das Leben vieler Menschen dar.
Dadurch, dass es sich bei der Automobilitit um ein groffes und komplexes
System handelt (vgl. Urry 2004), ergeben sich durch Anderungen an diesem
System Folgen auf vielen verschiedenen Ebenen.

Ein zentraler Aspekt wird beispielsweise durch die Vernetzung der Fahr-
zeuge aufgeworfen. Denn Pline fir autonomes Fahren sehen diese nicht nur
als unabhingige Entititen. Stattdessen soll ein Teil des Sicherheitsgewinns

2 Im englischen trolley, daher auch die Bezeichnung der Dilemma-Situationen als ,trolley-
problems®

3 Die Frage, ob ein autonomes Fahrzeug iber Menschenleben entscheiden darf, ist tatsachlich
sehr relevant. In der aktuellen soziologischen Diskussion wird autonomes Fahren jedoch als
soziomaterielle Leistung untersucht (vgl. Both 2020). Das heif3t, es wird relevant gemacht,
welche menschlichen Akteur:innen hinter den Algorithmen stecken. Also beispielsweise
welche Rolle den Programmierer:innen zukommt (vgl. Seaver 2017, 2018).
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eben auch durch eine tiefgreifende Vernetzung erfolgen. In diesem Fall
wirden autonome Fahrzeuge sowohl untereinander aber auch mit der Ver-
kehrsinfrastruktur und zentralen Servern kommunizieren. Durch diese Ver-
netzung konnte beispielsweise nicht nur festgestellt werden, welche Route
die schnellste ist, sondern Ampelschaltungen usw. entsprechend angepasst
werden, sodass Effizienzgewinne moglich sind. Hier stellt sich jedoch die
Frage, wer die Kontrolle tiber diese Infrastruktur hat und wer die Regeln
festlegt, nach denen beispielsweise eine Priorisierung im Verkehr erfolgen
kann. So ist auf der einen Seite denkbar, dass alle Verkehrsteilnehmer:innen
von einem solchen System profitieren; man kénnte sich vielleicht aber
auch schnellere Wege durch den Feierabendverkehr erkaufen. Dies wirft
also gleichermaflen Macht- wie Gerechtigkeitsfragen auf. Gleichzeitig gibt
es durch diese grofSflichige Vernetzung auch Implikationen fiir Privatheit
und Sicherheit durch Cyberattacken (vgl. Brandle/Grunwald 2019). Gerade
wenn ein solches System in einer Grofistadt implementiert wire, wiirde es
nicht nur die Personen betreffen, welche autonome Fahrzeuge besitzen oder
sich in autonomen Shuttles fortbewegen. Auch die Menschen, die durch
Sensoren erfasst werden, wihrend sie sich durch die Stadt bewegen, wiren
betroffen.

Auffallig ist, dass Visionen von autonomem Fahren und die Auswirkun-
gen, die diskutiert werden, hiufig auf den Individualverkehr zugeschnitten
sind und Shuttlevisionen noch eher selten sind. Diese Alternative zum pri-
vaten Besitz von PKW wird auch als Vebicle on demand (vgl. Wachenfeld et
al. 2015) bezeichnet und wiirde wie folgt aussehen: Mit Erreichen von Stufe
S wire es moglich, beispielsweise durch ein Abonnementmodell Zugriff auf
eine autonome Fahrzeugflotte zu haben. Anstatt morgens zum geparkten
Auto in die Garage zu laufen, zur Arbeit zu fahren und das Fahrzeug dann
den gesamten Tag tber im Parkhaus abzustellen, wiirde man morgens wie
mit einem Taxi abgeholt. Statt dass das Auto eine lange Standzeit hat, konn-
te es den Tag uber von anderen Personen genutzt werden. Dies wiirde zum
einen die Anzahl der einzelnen Fahrzeuge drastisch reduzieren, aber auch
die Rdume in Stadten fir parkende Fahrzeuge konnten anders verwendet
werden. Gerade im Hinblick auf Nachhaltigkeitsfragen und Umweltfakto-
ren macht es Sinn, von dieser Besitzlogik von Fahrzeugen wegzukommen
und Sharing-Modelle zu verfolgen.

Solche systemischen Verinderungen, aber auch schon die niedrigstufi-
gere Automatisierung, haben Auswirkungen auf den Automobilmarkt und
damit auf den Arbeitsmarkt. Einerseits fallen Arbeitsplitze weg, wenn
insgesamt weniger Autos produziert werden; andererseits entstehen aber
auch neue Berufsfelder beispielsweise bei der Entwicklung neuer autono-
mer Technologien (vgl. Brindle/Grunwald 2019). Gegentiber den Dilemma-
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Situationen sind diese gesellschaftlichen Implikationen weniger gut greif-
bar, da ein Unfall im Strafenverkehr jede:n treffen kdnnte, wihrend dro-
hender Arbeitsplatzverlust nur spezifische Branchen betrifft und dadurch
weniger radikal erscheint. Dadurch sind diese Auswirkungen medial weni-
ger wirksam und werden in den 6ffentlichen Diskursen auch nicht gleicher-
maflen aufgegriffen und diskutiert. Sie sind jedoch nicht weniger relevant
fir die Ausrichtung der Technologie, bzw. konnten sogar noch grofere Aus-
wirkungen auf das zukinftige Zusammenleben haben. Wenn es zu Dilem-
ma-Situationen kommt, konnen diese moglicherweise fiir einzelne Personen
todliche Folgen haben; andere Fragen von Machtverteilung und Steuerung
der Infrastruktur betreffen aber potenziell sehr viele Menschen. Deswegen
miissen solche Auswirkungen nicht nur bereits im Vorfeld bedacht werden
und bei der Entwicklung der Technik mit einbezogen werden; ihre Aus-
handlung muss auch 6ffentlich und demokratisch erfolgen.

2 Governance von Technik

Beim autonomen Fahren gibt es — wie im vorherigen Abschnitt gezeigt —
eine Vielzahl verschiedener Ausprigungen und Moglichkeiten, wie die Tech-
nik in Zukunft aussehen kénnte. An diese sind jeweils verschiedene Interes-
sen gebunden, ob von den traditionellen Automobilhersteller:innen, neuen
Unternehmen aus dem Technologiesektor oder auch Umweltverbanden und
Fahrer:innen. Sie alle beeinflussen, wie die Entwicklung der Technik vor-
anschreitet. Gleichzeitig stellt sich die Frage, wie die Technik sich weiter
entwickeln sollte, denn nicht alle Zukunftsvisionen sind gleichermafSen
wunschenswert. Diese anstehenden technischen Verinderungen beeinflus-
sen dabei viele Bereiche beispielsweise die (Verkehrs-)Infrastruktur. Durch
die neue Technologie verindert sich, wer die Strale wie nutzen kann. Bei
der Gestaltung diesen Veranderungen kann und sollte mitbedacht werden,
welche Ungleichheiten bei der Nutzung der Infrastruktur und beim Zugang
offentlicher Rdume existieren und wie diese Ungleichheiten mit der neuen
Technik verringert werden konnen. So wire es moglich, dass autonome
Fahrzeuge Prioritit erhalten, weil sie als weniger gefahrlich gelten und
effizienter sind. Aber was bedeutet dies fir Personen, die sich kein neues
Fahrzeug mit autonomen Funktionen leisten konnen? Werden diese vom
Verkehr und damit moéglicherweise vom Zugang zu Offentlichen Rdumen
ausgeschlossen oder gibt es parallele Systeme fiir autonome Fahrzeuge und
Fahrzeuge mit manueller Steuerung?

Wenn es darum geht, diese Zukunft zu gestalten, kommen unter ande-
rem die Bemthungen der Bundesregierung zu tragen, die Technikinnova-
tion zu steuern und zu regulieren. Beispielhaft sind hier die Normungs-
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bemihungen zu nennen (vgl. DIN 2019), aber auch Gremien, die sich
aus verschiedenen Akteur:innen aus Politik, Wirtschaft und Wissenschaft
zusammensetzen wie die EthikKommission Awutomatisiertes und Vernetztes
Fahren (vgl. BMVI 2017a), aber auch der Runde Tisch Automatisiertes Fahren
(vgl. Gasser/Schmidt 2015). Auf der Ethik-Kommission soll in diesem Arti-
kel ein besonderer Fokus liegen, da sich an diesem Gremium der Einfluss
von Diskursen besonders zeigt.

Mit dem Begriff der Governance kann unter anderem beschrieben wer-
den, wie Technikinnovationen nicht nur durch staatliche Bemithungen,
sondern auch von verschiedenen Akteur:innen, Infrastrukturen oder Aktan-
ten beeinflusst werden. Aber es stellen sich auch Fragen wie zum Beispiel:
Welchen Einfluss hatten bisherige Steuerungsbemithungen? Welche Effekte
missten erzielt werden, um autonomes Fahren positiv zu regulieren? Durch
die Konzepte Governance by Infrastructure und Governance by algorithms wird
die Analyse auch auf die Wirkmacht der Materialitdt erweitert, wie zum Bei-
spiel die Rolle von Datenleitungen und Serverinfrastruktur bei der Macht-
verteilung Gber das Internet und deren Governance (vgl. DeNardis/Musiani
2014; Musiani 2013).

Regulierungsanspriche werden selbst durch gesellschaftliche Diskurse
gepragt: “Visions of the future can both influence and reflect regulatory
debates and their public perception. Visions for autonomous driving are
being shaped by various stakeholders who have their own interests in
advancing particular framings“ (Schreurs/Steuwer 2015). Governancemecha-
nismen konnen durch die o6ffentliche Meinung beeinflusst werden; so fiih-
ren Anderungen im offentlichen Meinungsbild zu einer Anpassung in der
Governance durch verschiedene Akteur:innen. Beispielsweise gibt es ein
Entmiindigungsnarrativ, welches Angste vor dem autonomen Fahren schiirt
(vgl. Both/Weber 2014). Fir die Analyse von Governance — also in diesem
Fall der Frage, wer mit welcher Motivation was reguliert — sollte deshalb
der Einbezug von Diskursen eine grofere Rolle spielen, da sonst dieser
Einflussfaktor tbersehen wird. Eine Analyse von Diskursen bietet dabei eine
Chance, das gesellschaftliche Verstindnis einer Technologie sowie die Wahr-
nehmung der verschiedenen Chancen und Risiken zu erfassen und so den
Einfluss des offentlichen Meinungsbildes auf die Governance zu verstehen
(vgl. Keller 2011).

Im nichsten Abschnitt werde ich am Beispiel der Ethik-Kommission
Automatisiertes und Vernetztes Fahren zeigen, wie sich 6ffentliche Diskurse auf
die Governance von autonomem Fahren ausgewirkt haben.
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3 Ethik-Kommission

Im Jahr 2017 setzte das Bundesministerium far Verkehr und Infrastruktur
(BMVI) die Ethik-Kommission Automatisiertes und Vernetztes Fahren ein, und
zwar mit dem Auftrag, zentrale Leitlinien fiir eine ethische Gestaltung
autonomen Fahrens umzusetzen. Das Gremium bestand zum Teil aus Ethi-
ker:innen, aber es waren auch eine groffe Anzahl an Jurist:innen beteiligt
sowie Vertreter:innen groffer deutscher Fahrzeughersteller und andere Inter-
essensvertreter:innen, beispielsweise vom ADAC. Das Ergebnis der Kommis-
sion ist ein 36-seitiger Bericht, der im Juni 2017 erschienen ist und zwanzig
Regeln fiir autonomes Fahren festlegt (vgl. BMVI 2017a).

Um das Jahr 2015 gab es eine breite o6ffentliche Debatte, in der es zum
einen um die technische Umsetzung ging: Hier gab es viele Beschreibungen
von Fahrten mit Prototypen wie beispielsweise im Artikel ,Mein Duell mit
Bobby*“ (vgl. Lamparter 2015a), anhand derer die technische Funktionsweise
erklart wurde. Zum anderen handelte es sich aber auch um viele Artikel,
die sich auf die kritischen Aspekte der Technik bezogen (vgl. Janisch 2017).
Gerade als Reaktion auf Unfille, die mit Prototypen oder wihrend des
Betriebs des ,,Autopiloten” von Tesla geschahen, wurden in den Medien die
Gefahren des autonomen Fahrens kritisiert und ethische Fragestellungen
diskutiert, beispielsweise im Error, in dem verschiedenste Expert:innen zu
Wort kamen (vgl. Vollmuth 2016). Ein Grofteil dieser Artikel fallt in die
Zeit vor der Einsetzung der Ethik-Kommission, und so kann deren Einbe-
rufung auch als Reaktion auf die kritische Medienresonanz verstanden wer-
den. Das Aufgreifen der Dilemma-Situationen in einer Vielzahl von Artikeln
passt dabei gut in das Schema von medialen Aufmerksambkeitsschleifen, und
diese sind dementsprechend auch héiufig Aufhinger der Artikel (siche Ein-
leitung). Sie lassen sich gut zuspitzen und sind gleichzeitig plakativ sowie in
ihrer Auswirkung drastisch. Dadurch lassen die Dilemmata sich gut medial
darstellen und erzeugen ein groferes Interesse als diffuse Auswirkungen,
wie beispielsweise die Implikationen der Vernetzung.

In der Arbeit der Ethik-Kommission ist auffallig, dass sie sich ebenfalls
schwerpunktmafig auf Dilemma-Situationen konzentriert. So hat sich das
Gremium in fiinf Arbeitsgruppen aufgeteilt, von denen sich die erste bereits
mit ,Unvermeidbaren Schadenssituationen® (BMVI 2017a, S.7) auseinan-
dersetzt. Und auch in den ausgearbeiteten Leitlinien beziehen sich drei der
Regeln auf die Dilemma-Situationen.

Regel 5: Die automatisierte und vernetzte Technik sollte Unfille so gut wie praktisch
maoglich vermeiden. Die Technik muss nach threm jeweiligen Stand so ausgelegt sein,
dass kritische Situationen gar nicht erst entstehen, dazu gehoren auch Dilemma-Situa-
tionen, also eine Lage, in der ein automatisiertes Fahrzeug vor der ,Entscheidung’
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steht, eines von zwei nicht abwigungsfihigen Ubeln notwendig verwirklichen zu
miissen.[...] (BMVI 2017a, S. 10)

Regel 8: Echte dilemmatische Entscheidungen, wie die Entscheidung Leben gegen
Leben sind von der konkreten tatsichlichen Situation unter Einschluss ,unberechenba-
rer* Verbaltensweisen Betroffener abhdingig. Sie sind deshalb nicht eindeutig normier-
bar und auch nicht ethisch zweifelsfrei programmierbar. [...] (BMVI 2017a, S. 11)
Regel 9: Bei unausweichlichen Unfallsituationen ist jede Qualifizierung nach person-
lichen Merkmalen (Alter, Geschlecht, korperliche oder geistige Konstitution) strikt
untersagt. Eine Aufrechnung von Opfern ist untersagt. Eine allgemeine Programmie-
rung auf eine Minderung der Zahl von Personenschiden kann vertretbar sein. Die
an der Erzeugung von Mobilitdtsrisiken Beteiligten diirfen Unbeteiligte nicht opfern.
(BMVI 2017a, S. 11)

Als Reaktion auf die Ergebnisse der Ethik-Kommission legte die Bundesre-
gierung einen Mafnahmenplan vor (vgl. BMVI 2017b), in dem wiederum
die Dilemma-Situationen explizit Erwdhnung finden: ,Die Untersuchung
und Diskussion von sogenannten dilemmatischen Unfallszenarien werden
fortgesetzt und vertieft. Die Voraussetzungen zur Begleitung des Prozesses
durch eine offentliche Institution werden geschaffen® (BMVI 2017b, S.7).
Und auch in weiteren Abschnitten wird darauf eingegangen (vgl. ebd.). Da
die Arbeit der Ethik-Kommission auch stark auf die mediale Offentlichkeit
ausgerichtet war, ist hier ein Zusammenhang zu erkennen: Die EthikKom-
mission steht eng mit diesen Diskursen in Verbindung; sie greift an vielen
Stellen die Dilemmata auf, sodass sich ihre Einberufung als Reaktion auf
diese kritische Diskussion in der Offentlichkeit verstehen lasst.

Hier wire eine weiterfiihrende Untersuchung interessant, inwieweit die
Ergebnisse der Ethik-Kommission sowie der Umgang der Bundesregierung
damit die 6ffentliche Meinung wieder beeinflusst haben. Moglicherweise
hat die EthikKommission damit auch ihr Ziel erreicht, der aufkommenden
Skepsis gegeniiber autonomem Fahren aufgrund der Dilemma-Situationen
entgegenzuwirken. Zudem hat die Kommission fir viele ethische Fragen
erste spannende Antworten geliefert. Dieser Artikel zeigt aber auch, dass mit
der Weiterentwicklung der Technik auch weiterhin der Bedarf an ethischer
Forschung und Auseinandersetzung mit solchen Fragestellungen besteht.

4 Fazit: Governancewirkung von Diskursen & Narrativen

Am Beispiel der Ethik-Kommission Automatisiertes und Vernetztes Fabren
habe ich in diesem Artikel ausschnitthaft dargelegt, inwieweit Diskurse die
Regulierung und Steuerung von Technikinnovationen mitbestimmen. Die
sogenannten Dilemma-Situationen haben im medialen 6ffentlichen Diskurs
tiber autonomes Fahren viel Aufmerksamkeit erfahren, obwohl ihnen sei-
tens der Expert:innen nur geringe praktische Bedeutung zugeschrieben wer-
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den (vgl. Nehm 2018). In der vom BMVI eingesetzten Kommission, die
Leitlinien fur das autonome Fahren entwickelt hat, wurde den Dilemma-
Situationen relativ viel Raum eingeraumt. Dies lasst sich als Echo auf den
medialen Diskurs deuten. Demgegeniiber werden andere Aspekte wie zum
Beispiel die Vernetzung viel weniger berticksichtigt. Aufgrund dieser Beein-
flussung durch die Diskurse, ist es wichtig, diese sowohl in der politischen
Praxis als auch in der Forschung stirker zu berticksichtigen. Schlielich
besteht die Gefahr, dass aufgrund der Macht des Diskurses die wirklich
wichtigen Fragen vernachlissigt werden.
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