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3.1 Einleitung

Die Faszination des automobilen Autonomieversprechens basiert historisch vor allem auf
der Kontrolle des menschlichen Fahrers iiber Gaspedal, Lenkrad und Bremse. Das Lenken
eines Autos sei der einzige Bereich, ,,wo dem Machtrausch und der Erfindungsgabe noch ein
freier Raum* verbleibe, beobachtete der Semiologe Roland Barthes 1963 ([3], S. 241). Auch
der Soziologe Henri Lefebvre betonte, das Automobil sei das letzte Refugium von Zufallen
und Risiko in einer zunehmend kontrollierten und verwalteten Gesellschaft ([19], S. 103).

Hinter diesem Risiko verbirgt sich jedoch nicht nur die Freiheit, es drohen auch téd-
liche Unfille. In diesem Sinne ,,teilt und konterkariert das Automobil ,,die Utopien der
Moderne®, hebt die Kulturwissenschaftlerin Kite Meyer-Drawe hervor ([23], S. 111f.).

Neben das Phantasma des selbst lenkenden Menschen tritt deshalb schon friih der Traum
des sich selbst steuernden Autos, das uns ohne Unfall zum gewiinschten Ziel bringt. Er-
staunlich ist, dass die Realisierung dieser Wunschfantasie seit fast 100 Jahren immer
20 Jahre entfernt geblieben ist ([42], S. 14). Zwischen einem Automobil, das von einem
Fahrer gesteuert wird, und einem Automobil, das einen Passagier transportiert, besteht
offenbar nicht nur ein technologischer, sondern vor allem ein kultureller Bruch. Fahrerlose
Fahrzeuge bevdlkern in erster Linie das Imaginédre der Technik, ihre Geschichte ist vor
allem eine Bildgeschichte.
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Der folgende Beitrag zeichnet einige der zentralen Elemente der fast hundertjdhrigen
Bild- und Technikgeschichte des fahrerlosen Automobils aus einer kulturwissen-
schaftlichen Perspektive nach (vgl. auch [18]). Im Zentrum des Interesses steht dabei
das Verhiltnis von technischen und bildlichen Entwiirfen, von industriellen Forschungs-
projekten und kulturellen Imaginationen. Es wird gezeigt, wie sich die Logik des automa-
tischen Automobils als fantastisches Objekt zwischen Wunderbarem und Unheimlichem
entfaltet.!

3.2  Friithe Flugzeug- und Radiotechniken legen die Grundlagen

Die Geschichte des fahrerlosen Automobils beginnt Anfang des 20. Jahrhunderts in den
USA. Zu dieser Zeit wurde der starke Anstieg tddlicher Verkehrsunfille zu einem immer
groferen gesellschaftlichen Problem. Die Massenmotorisierung hatte in den USA schon in
den 1920er-Jahren begonnen — drei Jahrzehnte friiher als in Europa. Allein in den ersten
vier Jahren nach dem Ersten Weltkrieg wurden mehr US-Amerikaner bei Autounféllen
getdtet, als zuvor in Frankreich gefallen waren ([27], S. 25). Insgesamt fiihrte der moto-
risierte StraBenverkehr in den 1920er-Jahren zum Unfalltod von etwa 200.000 US-Biirgern,
die weitaus grofite Zahl davon waren FuBgénger ([27], S. 21).

Das Fehlverhalten der Autofahrer wurde als Hauptunfallursache ausgemacht. Dass
Infrastruktur und Fahrzeugkonstruktion ebenfalls entscheidende Faktoren der Unfallaus-
priagung und -schwere sind, wurde erst wenig in Rechnung gestellt. Die Idee einer maschi-
nellen Substitution menschlicher Fehleranfilligkeiten driangte sich also geradezu auf.

Zu den materiellen Bedingungen, die ein unfallfreies, sich selbst steuerndes Automobil
iiberhaupt erst denkbar machten, gehorten zwei neue technische Entwicklungen aus dem
Bereich der Luftfahrt und der Radiotechnik:

Als Erstes stellte Lawrence B. Sperry (1892—-1923) im franzodsischen Bezons nahe Paris
im Juni 1914 den ersten gyroskopischen Airplane Stabilizer fiir Flugzeuge vor, der heute
als erster Autopilot gilt. Vor den Augen staunender Zuschauer stieg sein Mechaniker wéh-
rend des Fluges auf den rechten Fliigel, wéhrend Sperry im Cockpit aufstand und seine
Héande iiber den Kopf hob. Das System basierte auf dem Gyrokompass, den sein Vater
Elmer A. Sperry (1860-1930) erfunden hatte ([6], S. 183). Es balancierte das Flugzeug
automatisch aus, nahm dem Piloten allerdings noch nicht vollig das Steuern ab. John Hays
Hammond (1888—1965) stellte etwa zur gleichen Zeit ein System zur automatischen Kurs-
stabilisierung vor. Die Erfindungen von Sperry und Hammond bereiteten der Kommerzia-
lisierung des Autopiloten den Weg ([7], S. 1253 ff.; [13], S. 1258 {f.).

Zweitens stellte der Beginn der Radiotechnik eine der technischen Voraussetzungen dar,
um ein selbst steuerndes Automobil realisieren zu konnen. Die neue Wissenschaft der
Radioguidance befasste sich mit der Fernsteuerung beweglicher Mechanismen mittels

1 Die Bezeichnungen selbst steuerndes, automatisches und autonomes Fahrzeug werden hier
synonym verwendet.
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Funkwellen ([12], S. 171). Entwickelt wurde diese Technologie u.a. vom US-Militér, das
mit ferngesteuerten Torpedos, Schiffen und Flugzeugen experimentierte.

3.3 Dietechnischen Anfange: fahrerlos, aber nicht selbst steuernd

Diese Pionierarbeiten flihrten zum ersten fahrerlosen Automobil, das die Ingenieure des
Radio Air Service auf dem McCook-Luftwaffentestgelinde in Dayton, Ohio, am 5. August
1921 der Offentlichkeit vorstellten.

Das 2,5 Meter lange Gefdhrt (s. Abb. 3.1) wurde per Funk aus einem 30 Meter hinter
ihm fahrenden Armeelastwagen gesteuert. Genau genommen handelte es sich also noch
nicht um ein autonom selbst lenkendes, sondern um ein ferngesteuertes Fahrzeug — der
Fahrer befand sich lediglich auflerhalb des Wagens. Festzuhalten ist hier, dass die Ge-
schichte des fahrerlosen Automobils von Beginn an mit dem Militir als Akteur verbunden
ist und dass es sich von Anfang an um eine Mediengeschichte handelt: Die Presse berich-
tete dariiber und veréffentlichte Fotos des Prototyps [28].

1925 sorgte ein weiteres ferngesteuertes Auto namens American Wonder fiir Aufsehen,
als es iiber den New Yorker Broadway fuhr [32].2 Es war von der Firma Houdina Radio
Control entwickelt worden. Auch hier spielte militdrisches Know-how eine Rolle: Francis
P. Houdina hatte als Elektrotechniker in der US-Armee gearbeitet. Auch das American
Wonder wurde aus einem zweiten Fahrzeug per Funkfernsteuerung gelenkt.

Abb. 3.1 Das erste ferngesteuerte Fahrzeug (USA 1921) (Foto aus: [33])

2 Durch einen fehlerhaften OCR-Scan des TIME-Artikels wurde der Name American Wonder zu
Linrrican Wonder verfalscht. Dies ist in zahlreichen Artikeln iibernommen worden.
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Abb. 3.2 Ferngesteuertes Fahrzeug bei einer Safety Parade (USA 1930er-Jahre) [30]

In den 1930er-Jahren traten verschiedene Ableger dieses ferngesteuerten Automobils in
der Offentlichkeit auf. Zum einen wurde es wegen seiner aufmerksamkeitsdkonomischen
Qualitdten als kommerzieller Werbetrdger eingesetzt. Zum anderen bekam es unter der
Leitung des Funktechnikers Captain J. J. Lynch eine fiihrende Rolle bei sogenannten Safety
Parades (s. Abb. 3.2) fiir die StraBenverkehrssicherheit.

Von 1931 bis 1940 fiihrte Lynch das ferngesteuerte Fahrzeug in 37 von 48 US-Bundes-
staaten vor. 1934 zeigte er den Wagen sogar in Australien. Bremse, Lenkung und Hupe des
vor ihm fahrenden Fahrzeugs betitigte er mithilfe einer Morsetaste. Der Code wurde iiber
eine kugelférmige Antenne empfangen, es gibt aber auch Berichte iiber ein Kabel zwischen
den Fahrzeugen. In Buffalo und auf dem Utica Airport wurde das Auto 1933 sogar von
einem Flugzeug aus ferngesteuert.

Fiir Verkehrssicherheitskampagnen bot sich das fahrerlose Auto in geradezu idealer
Weise an. Die Sicherheit des modernen Automobils hinge vom Fahrer ab, betonte Lynch
anldsslich einer Fahrsicherheitskampagne. Da das fahrerlose Automobil alle Verkehrs-
regeln beachte, diene es den Autofahrern als Vorbild.

3.4 Zwischen Wunderbarem und Unheimlichem

Die Presse kiindigte das ferngesteuerte Automobil als phantom auto [29], robot car [31]
oder magic car [30] an. Diese Metaphern zeigen, dass das fahrerlose Automobil schon frith
als fantastisches Objekt wahrgenommen wurde. Es nimmt bis heute genau jenen Platz
zwischen Wunderbarem und Unheimlichem ein, den Tzvetan Todorov der phantastischen
Literatur zuschrieb [39].

,,Wir sausten los, ohne daf3 jemand das Steuerrad hielt, flitzten um Ecken, wichen andern
ebenso feinen Kraftkutschen aus, niemand hupte.“ ([16], S. 7f.). Der deutsche Schriftsteller
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Werner Illing beschreibt in seiner frithen Automatisierungsutopie Utopolis (1930) das
Wunderbare der ,,geheimnisvoll von selbst lenkenden Autos* ([16], S. 37). Wir werden in
eine Gesellschaft versetzt, in welcher ,,der Maschinen-Automat das Werk der Hand* ([16],
S. 19) ersetzt hat — und somit auch das Steuerhandwerk. ,,Das Wunderbarste [sic!] daran
war, da3 der Wagen ... sich so benahm, als hitte er simtliche nur denkbaren Verkehrsvor-
schriften auswendig gelernt.” ([16], S. 38). Wie bei Lynchs Safety-Shows in den USA be-
steht der besondere Reiz des fahrerlosen Autos auch hier im Einhalten sozialer Normen.

Auch die technische Seite dieser literarischen Utopie wird erklart. Jeder Wagen habe
vorne ein kleines Prismenauge, das mit ,,unauftillig in die Hauswénde eingelassen(en)*
Ampeln kommuniziere. ,,Durch wechselnde Spiegelreflexe regulieren diese mechanischen
Augen Geschwindigkeiten und Lenkung.* [16] Auch ein Navigationssystem gibt es, das an
heutige GPS-Gerite erinnert:

An Stelle des Lenkrads fand ich eine Metallplatte, in die sehr fein und deutlich der Stadtplan
eingedtzt war. Dariiber einen nagelscharfen Zeiger. Kaum hatte ich diesen ein wenig ver-
schoben, fuhr der Wagen an und jagte durch Stralen, die ich noch nicht kannte. ([16], S. 38)

Auf die Beschreibung des Wunderbaren selbst lenkender Automobile folgt die literarische
Ausschmiickung seines unheimlichen Potenzials. Der US-amerikanische Science Fiction-
Autor David H. Keller beschreibt in seiner Kurzgeschichte The Living Machine (1935) die
Erfindung eines selbstfahrenden Autos, das mit Sprachbefehlen navigiert werden kann
[17]. Zunichst werden die Vorteile genannt. Die ,,lebendige Maschine* habe zur Senkung
der Unfallzahlen beigetragen und das Auto neuen Nutzerschichten gedffnet ([17], S. 1467):

Alte Menschen begannen, den Kontinent in ihren eigenen Autos zu tiberqueren. Junge Leute
nutzten das fahrerlose Auto zum Petting. Blinde befanden sich zum ersten Mal in Sicherheit.
Eltern konnten ihre Kinder in dem neuen Auto sicherer zur Schule schicken, als in den alten
Autos mit Chauffeur.” ([17], S. 1470, Ubers. d. A.)

Die Geschichte schlagt um, als ein Mechaniker bemerkt, dass die Autos lebendig geworden
sind. ,,Autos, auler Kontrolle, rasten die dffentlichen Straflen entlang, jagten Fullgidnger,
toteten kleine Kinder, iiberfuhren Ziune.* ([17], S. 1473, Ubers. d. A.) Dieses imaginiire
Phantasma des Kontrollverlusts {iber die fahrerlosen Maschinen wird sich als dominantes
Muster durch das 20. Jahrhundert ziehen.

3.5 Erst ein fahrerloses Auto ist ein sicheres Auto

Seinen ersten filmischen Auftritt hat das fahrerlose Automobil im US-amerikanischen
Verkehrserzichungsfilm The Safest Place (1935). Der von General Motors (GM) in Auftrag
gegebene und von Jam Handy (1886—1983) produzierte Kurzfilm zeigt ein Auto ohne
Fahrer, das mustergiiltig die Verkehrsordnung einhélt. Dieses Fahrzeug bleibt immer in der
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Spur, vergisst beim Abbiegen nie zu blinken, beachtet alle Stoppzeichen und tiberholt nie
in gefihrlichen Kurven. Ahnlich hatte auch Lynch begriindet, weshalb er mit fahrerlosen
Fahrzeugen fiir Sicherheit warb.

The Safest Place inszeniert die Vision des selbstfahrenden Autos nicht als technisch
realisierbare Moglichkeit, sondern als moralisches Denkmodell. Es ist allein der Fahrer,
der in diesem Film fiir Unfélle verantwortlich gemacht wird. Er sei fiir die Sicherheit viel
bedeutsamer als die Technik — gerade deshalb soll er sich wie ein Automat verhalten.

Der blinde Fleck des Films ist die Maschine: Sie wird nicht als Risikofaktor begriffen.
Es bleibt ausgeblendet, dass Unfélle auch passieren, wenn der Fahrer keine Fehler macht.
Dies ist nicht verwunderlich, denn damals war die Autoindustrie noch nicht davon {iber-
zeugt, Sicherheitsforschung betreiben zu miissen ([37], S. 161). Visuell bringt der Film
dieses Paradox der unfehlbaren Maschine eindrucksvoll auf den Punkt: Die Kamera filmt
den Innenraum des Wagens von der Riickbank aus. Wie von Geisterhand dreht sich das
Lenkrad, die Vordersitze sind leer.

Bemerkenswert ist diese Einstellung, da sich das selbst lenkende Auto aller Fahrzeug-
insassen entledigt zu haben scheint. Thre Kdrper sind aus dem Wagen und aus dem Bild
genommen worden. Sie sitzen nun auf3erhalb des Wagens im Kino, vor der Leinwand. Nur
ihr Blick erlaubt es den Zuschauern, sich als visuell Reisende wieder in den Wagen hinein-
zuversetzen. Damit spitzt der Film den Widerspruch zwischen Sicherheit und Freiheit auf
ironische Weise zu: Ist das Auto erst sicher, wenn es leer ist?

3.6 Die Leitdrahtvision wird zum utopischen Leitbild

Nicht nur literarische und filmische Fantasien kreisen um das fahrerlose Auto. Etwa zur
gleichen Zeit — Mitte der 1930er-Jahre — begann die US-amerikanische Ol- und Auto-
mobilindustrie gemeinsam mit Stadtplanern, Industriedesignern, Architekten, Verkehrs-
wissenschaftlern und Vertretern der Politik an futuristischen Entwiirfen kiinftiger High-
ways zu arbeiten ([42], S. 2). Das automatische Fahren 16ste sich nun von den frithen
Fernsteuerungsversuchen und avancierte unter dem Vorzeichen eines automatisierten Ver-
kehrssystems zum utopischen Leitbild. Die Idee der automatisierten Strafle wurde auf
reale Landschaften projiziert, eine sofortige Umsetzung war aber nicht geplant. Vielmehr
sollte ihre Strahlkraft dazu beitragen, das Vertrauen in den Kapitalismus wiederherzu-
stellen. Viele US-Biirger hatten im Zuge der groen Depression den Glauben an den
technologischen Fortschritt verloren. Die Elite der Planer war deshalb auf propagandis-
tische Verstirker angewiesen, die den technischen Heilsversprechen ihren Glanz zuriick-
geben sollten.

Bei dieser Aufgabe spielten popularwissenschaftliche Magazine wie Popular Science
und Popular Mechanics eine wichtige Rolle. Sie arbeiteten stark mit Bildern, was sie zu
wertvollen Quellen fiir bildhistorische Analysen macht. Im Mai 1938 berichtete Popular
Science erstmals iiber den automatischen Verkehr der Zukunft [26]. Der Autor stellte die
sogenannte Leitdrahtvision vor, die bis in die 1970er-Jahre kulturelles Leitbild bleiben
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Abb. 3.3 Eine der ersten Abbildungen einer automatischen Autobahn (Ausschnitt, Zeichnung:
B.G. Seielstad; [26], S. 28)

sollte: Alle Fahrzeuge folgten einem in die Fahrbahn versenkten elektromagnetischen
Kabel, dessen Impulse Geschwindigkeit und Steuerung regulierten ([26], S. 28). Begriindet
wurde dieser Entwurf damit, das ,,Schlachten® beenden zu miissen, das durch menschliche
Fahrfehler und schlechte StraBen verursacht werde ([26], S. 118). Erstaunlicherweise sieht
schon diese frithe Leitdrahtvision den Wechsel zwischen automatischer und manueller
Steuerung vor ([26], S. 27).

Von besonderem Interesse ist hier die begleitende Zeichnung des Illustrators Benjamin
Goodwin Seielstad (1866—1960), da sie eine utopische Bildsprache entwickelt, die iiber
Jahrzehnte immer wieder in Zusammenhang mit dem automatischen Fahren auftauchen
wird (s. Abb. 3.3).

Zunichst schauen wir aus der Vogelperspektive auf die Autobahn der Zukunft, die in
einer schnurgeraden Fluchtlinie gen Horizont fiihrt. Die weill leuchtenden Fahrbahnen
vereinigen sich am zu {iberschreitenden Horizont des Panoramas. In dieser Perspektive ist
ein emphatischer Fortschrittspfeil hin zum besseren Morgen enthalten. Der strategisch
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eingesetzte Fluchtpunkt betont die Aussage dieses Bildes: Indem er sich mit dem Betrach-
ter bewegt und somit unerreichbar ins Nirgendwo fliichtet, besitzt er eine Affinitdt zum
Utopischen.

Des Weiteren unterstreicht der liberaus hoch liegende Augenpunkt die Bedeutung des
Panoramas. Der Blick auf die Autobahn scheint aus der Perspektive eines Hei3luftballons
zu stammen. Die visuelle Distanz unterstreicht den Entwurfscharakter dieser Vision, die
wir mit Ernst Bloch eine utopische ,,Wunschlandschaft™ ([5], S. 935) nennen kdnnen.

Popular Science erlautert die im Artikel aufgezeigte Vision mit Berufung auf Miller
McClintock (1894-1960), Direktor des Biiros fiir Street Traffic Research der Harvard
Universitdt. McClintock war einer der wichtigsten Vordenker der US-Verkehrsplanung
[27]. In seiner Dissertationsschrift Street Traffic Control analysierte er bereits 1925 die
Ursachen fiir Staus und Unfille und entwickelte neue Verkehrsregeln und Stralenbau-
malBnahmen [22].

Ein bedeutsamer Anstof3 fiir das automatische Fahren kam von einer gro3en Mineral-
olgesellschaft: Im Friithjahr 1937 brachte der Mineraldlkonzern Shell McClintock mit dem
Stromlinienpionier Norman Bel Geddes zusammen. Fiir eine Shell-Werbeanzeige sollten
sie gemeinsam ein Modell der City of Tomorrow entwerfen ([27], S. 249). Bel Geddes hatte
schon 1932 in seinem Buch Horizons tiber Urbanismus und Autodesign geschrieben [4],
aber erst der Shell-Auftrag brachte ihn dazu, die Vision eines automatischen Highways zu
entwickeln. Im Mai 1938 gelang es Bel Geddes dann, den GM-Konzern davon zu iiber-
zeugen, das Shell-Modell fiir die New Yorker Weltausstellung von 1939 weiterzuent-
wickeln.

3.7 Der selbst gesteuerte Verkehr im Futurama von General Motors

»Strange? Fantastic? Unbelievable? Remember, this is the world of 1960!* ([9], S. 8). Auf
der World’s Fair erhielt die Utopie des fahrerlosen Automobils erstmals eine gro3e Biihne.
Building the World of Tomorrow lautete das Motto der Messe, die eine technologisch ver-
besserte Zukunft versprach, wihrend der Alltag von wirtschaftlicher Depression und
Ahnungen eines drohenden Krieges geprdgt war. Die populdrste Show der World’s Fair
war das heute legendére Futurama von GM mit seinem Modell des Verkehrs der Zukunft.
Der Begriff Futurama ist vom griechischen horama (dt.: Sicht) abgeleitet. Um in die Zu-
kunft sehen zu konnen, mussten die Messebesucher das von dem Architekten Albert Kahn
(1869 —1942) entworfene stromlinienformige Gebaude iiber gebogene Rampen betreten,
in deren Asthetik neben den kiinftigen Superhighways die schon genannte utopische Fort-
schrittsbahn wiederzuerkennen war.

Im Inneren standen 552 Pliischsessel bereit, die auf ein FlieBband montiert waren. In
ihnen schwebten die Besucher 16 Minuten lang {iber eine 3000 Quadratmeter grof3e, gigan-
tische Modelllandschaft, die Bel Geddes entworfen hatte. Das sieben Millionen Dollar
teure Diorama umfasste eine halbe Million Hauser, eine Million Bdume und 50.000 Spiel-
zeugautos ([21], S. 110; [25], S. 74). Uber Lautsprecher wurde den Besuchern erldutert, was
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sie unter sich sehen konnten: 10.000 animierte Modellautos, die liber eine 14-spurige Auto-
bahn rasten, verkorperten den automatischen Verkehr von Morgen, der von Radiowellen in
der Spur gehalten wurde. Nur Tankstellen fehlten, sie hétten an die Abhéngigkeit dieser
Vision vom Ol erinnert. Auch Kirchen suchte man vergebens, denn das gesamte Futurama
war bereits ein Ort der worship, der Huldigung eines technischen Transzendenzversprechens.

Mit dieser Inszenierung setzte Bel Geddes, der bis 1927 beim Theater gearbeitet hatte,
dhnlich wie Popular Science auf ein Primat des Visuellen: ,,Einer der besten Wege, um eine
Losung jedem verstandlich zu machen, besteht darin, sie zu visualisieren, zu dramatisieren®
(zit. nach [42], S. 24, Ubers. d. A.). Es galt, die Wiinsche der Zuschauer zu prigen und den
Anspruch der Industrie auf kulturelle Hegemonie iiber die Zukunft zu unterstreichen. Dazu
brauchte es Bilder, keine technischen Entwiirfe. Das Futurama sollte den Betrachter nicht
aufkldren, sondern ihn einen Bildraum betreten lassen. Wie die Zuschauer hier die Zukunft
sahen, war ebenso wichtig wie das, was sie sahen. Sie imitierten den ,,gottgleichen Blick
des Piloten®, den auch die modernistischen Planer auf die chaotischen Stddte warfen, im
Waunsch, diese zu kontrollieren ([25], S. 77f.). Zugleich fiel die Vorstellung des Futuramas
in die Zeit der Superhelden (der erste Superman-Comic erschien 1938), deren Aufstieg von
der Erde als Rettungsallegorie aus der Depression gelesen werden kann.

Wie die automatischen Highways technisch funktionieren sollten, blieb im Gegensatz
zur hochentwickelten Bildlandschaft diffus. Dieses Ungleichgewicht ist ein typisches
Merkmal aller Techno-Utopien. GM gab nur die Auskunft, nicht genauer beschriebene
,Experten wiirden die Autofahrer bei Spurwechseln von Kontrolltiirmen aus dirigieren
([9], S. 6, 8). Offenbar sollte der Fahrer das Steuer in der Hand behalten, aber gleichzeitig
einem menschlichen Anweiser gehorchen, der seine Befehle per Funk iibermittelte. Tat-
sédchlich gibt es laut James Wetmore keine Anhaltspunkte dafiir, dass die Bel Geddes’schen
Highways tiber den Modellstatus hinaus entwickelt wurden ([42], S. 5).

Trotzdem entfaltete das Futurama kulturell eine enorme Zugkraft, und dies bis heute.
Schon zwei Jahre nach der Show integrierte Science Fiction-Autor Robert A. Heinlein die
aus dem Futurama bekannten automatisierten Highways in seinen Roman Methusalas
Children (1941) ([14], S. 5, 27; [34], S. 27). Die Kontrolle des automatisierten Verkehrs
durch Leitzentralen wird darin sehr deutlich.

AuBerdem spricht Heinlein hellsichtig ein Thema an, das Ende des 20. Jahrhunderts in
zahlreichen Spielfilmen auftauchen wird: Eine Flucht im Auto ist wegen der totalen Uber-
wachung der StraBen unméglich. Nur das Uberfahren eines Zauns bei manueller Steuerung
macht es den Protagonisten in Heinleins Roman mdglich, von der Automatikspur auf un-
kontrollierte normale Stralen auszuweichen ([14], S. 27f.).

3.8 Die Asthetisierung der Leitdrahtvision

,»Why Don’t We Have ... CRASH-PROOF HIGHWAYS“, fragte die populdrwissenschaft-
liche Zeitschrift Mechanix Illustrated 1953 ([11], S. 58 ff., 184). Der Zweite Weltkrieg
hatte den Traum vom automatischen Fahren unterbrochen. Die Automobilindustrie kon-
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. narrow

reflector of the radar antenna, en-

Abb. 3.4 Weiterentwickeltes Panoramabild, USA 1953 ([11], S. 58)

zentrierte sich in den 1940er-Jahren auf die Produktion von Militarfahrzeugen. In der
Nachkriegszeit blithte die Utopie des fahrerlosen Automobils aber wieder auf. Im Krieg
waren neue Technologien entwickelt worden, die nun fiir zivile Zwecke genutzt werden
sollten. Damit wurde die Leitdrahtvision technisch konkreter. Das automatische Fahren
sollte mit Magnet-Detektoren realisiert werden, wie sie im Zweiten Weltkrieg zur Detek-
tion von Landminen benutzt worden waren. Radartechnik — auch dies eine militdrische
Innovation — sollte den Abstand zum vorausfahrenden Wagen regulieren.

Mit dem aus der Vogelperspektive gezeichneten Autobahnpanorama &hnelt die den
Artikel begleitende Illustration (s. Abb. 3.4) in verbliiffender Weise der bereits besproche-
nen Zeichnung von 1938. Der Augenpunkt ist nun allerdings abgesenkt, als wiirde der Blick
des Betrachters von einem dicht neben der Strafle stehenden Gebdude fallen. Das Bild
suggeriert damit, dass die Realisierung des automatischen Fahrens néher geriickt ist. Auch
die Fahrzeuge sind nun deutlich detaillierter, das Karosseriedesign etwas futuristischer
gezeichnet als in der Zeichnung von 1938.

Das Bild zeigt, dass sich das automatische Fahren in einer Ubergangsphase zwischen
alten und neuen Mobilitdtskonzepten befindet. Zwar hat der Fahrer das Lenkrad losge-
lassen und sich zu den Passagieren im Fond gedreht. Die Beifahrerin muss jedoch ihren
Arm verrenken, um mit den Freunden auf der Riickbank sprechen zu kénnen. Der Zeichner
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konnte es sich offensichtlich noch nicht erlauben, das Steuerrad ganz wegzulassen und die
Vordersitze zu drehen. AuBerdem wird hervorgehoben, dass der Fahrer das System zum
Ausfahren aus der Magnetspur manuell iibersteuern konne. Fiir ein vollautomatisches Fahr-
zeug war das Publikum offensichtlich noch nicht bereit.

3.9 Dielnszenierung der Familie im selbst steuernden Fahrzeug

Americas Independent Electric Light and Power Companies schalteten 1956 im LIFE-
Magazine eine Anzeige (s. Abb. 3.5), die bis heute zu den detailliertesten und &dsthetisier-
testen Darstellungen des autonomen Fahrens gehort.

Im Vordergrund ist eine grole Limousine zu sehen, die auf der Mittelspur eines sich bis
zum Horizont erstreckenden Autobahnbandes dahinrollt. Neben der Zentralperspektive ist
die weitere Absenkung des Augenpunktes von grofer Bedeutung. Wiahrend der Blick in
den oben besprochenen Illustrationen aus groer Hohe und Entfernung geworfen wurde,
befindet sich der Betrachter nun dicht hinter dem Wagen, was diese Vision in dramatischer
Weise real erscheinen lasst.

Bedeutsam ist das grofle Glasdach, das mehr als die Hilfte des Bildes ausfiillt. Es lenkt
den Blick in den Innenraum des Autos. Eine vierkopfige Familie sitzt um einen Tisch her-
um, als wiére das Auto ein Ersatzwohnzimmer. Alle Familienmitglieder werden den zeit-
gendssischen gesellschaftlichen Konventionen gemidf3 dargestellt. Der Vater besetzt den
Fahrersitz, auch wenn er sich vom Lenkrad abgewandt hat. Mutter und Tochter spielen

Abb. 3.5 Detaillierte
Version des Panoramas [1]
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Domino, wéhrend der Sohn sein Modellflugzeug betrachtet. Angegurtet scheint aber
niemand zu sein, wihrend das Auto einer gestrichelten Linie auf der kaum befahrenen
Strecke folgt.

Dieses Motiv zeigt, dass Bilder automatischer Fahrzeuge in erster Linie eine ideale
Oberflache fiir die Inszenierung der harmonischen Kleinfamilie waren. So definierte die
populdre Frauenzeitschrift McCalls die Idealfamilie 1954 {iber das gemeinschaftliche
Beisammensein und das Teilen gemeinsamer Erfahrungen ([24], S. 180). Diese family
togetherness entwickelte sich schnell zu einem nationalen Ideal. Die 1950er-Jahre kdnnen
als ,,Goldenes Zeitalter der Familie bezeichnet werden, was sich vor allem am frithen
Heiratsalter beider Geschlechter und der geringen Scheidungsrate festmachen ldsst und
als Reaktion auf die Zeit des Krieges und der Depression interpretiert werden kann: Die
Familie bildete demnach einen Gegenpol zu den zunehmend anonymisierten Arbeitsum-
gebungen, unter denen die personlichen Beziehungen litten ([24], S. 177 ff.). Die Anzeige
zog ihre Attraktivitét aus diesen sozialhistorischen Bedingungen, indem sie ein utopisches
Gegenbild zur Arbeitswelt aufzeigte. Tatsdchlich lautet bis in die Gegenwart eines der
wichtigsten Versprechen des autonomen Fahrens, die mit dem Steuern verbrachte Zeit in
gemeinsam mit der Familie verbrachte Freizeit zu verwandeln.

3.10 Das Interstate-System und der Traum vom Magic Highway

Ein Jahrzehnt nach dem Zweiten Weltkrieg, mit dem Ende des Koreakrieges, durchliefen
die USA eine Zeit dramatischer Verdnderungen. Die Massenkonsumgesellschaft begann
sich voll zu entfalten. Die Expansion des Automobilismus, schon seit den 1920er-Jahren
unverzichtbarer Bestandteil des amerikanischen Lebensstils, fiihrte nun zu einer beschleu-
nigten Transformation des Raumes.

Bedeutsam war vor allem der Bau des tiberregionalen Interstate Highway Systems 1956.
Walt Disneys Fernsehfilm Magic Highway U.S.A. (1958) von Ward Kimball ordnet dieses
gigantische Autobahnprojekt in eine lineare Fortschrittsgeschichte ein. In einer Mischung
aus dokumentarischen Archivaufnahmen und fiktionalen Cartoon-Animationen erzéhlt der
Film die Geschichte der amerikanischen Straf3e ([40]; [38], S. 112 f.). Den negativen Folgen
der Massenmotorisierung — Pannen, Unfille, Staus — wird die Lichtgestalt des Highway
Engineer entgegengestellt. Er wird die StraBen bauen, die alle Ubel heilen werden.

Und dazu gehort das zukiinftige automatische Fahren, das wie in der LIFE-Anzeige mit
dem konservativen Idealbild der amerikanischen Familie kombiniert wird (Magic Highway
U.S.A., ab 39°00). Dreh- und Angelpunkte sind dabei ein patriarchales Geschlechter-
modell, Vollbeschiftigung und Konsum. Eine Zeichentricksequenz zeigt, wie eine Familie
in ein futuristisches Auto steigt. Nachdem der Vater das Ziel auf einem Mischpult ein-
gegeben hat, hilt er per Bildtelefon eine Geschiftskonferenz ab und wird anschlieBend im
Biiro abgesetzt. Mutter und Sohn fahren ins Shoppingcenter.

Das Versprechen des automatischen Fahrens spielte auf die langen Autofahrten von den
Vorstadten (Suburbs) in die urbanen Zentren an. Von den 13 Millionen Héusern, die von
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1948 bis 1958 in den USA gebaut wurden, entstanden 85 Prozent in den Vorstidten ([24],
S. 183). Fiir die Familien bedeutete dies meist genau das Gegenteil von family togetherness:
Durch die Notwendigkeit, zur Arbeit zu pendeln, hatten viele Viter kaum noch Zeit, sich
um ihre Familien zu kiimmern ([24], S. 184). Die Ehefrauen fuhren die Kinder im Auto zur
Schule, zum Musikunterricht, zum Arzt. Ihnen fehlten soziale Kontakte, ihr Leben vollzog
sich in Isolation und Langeweile. Insofern zeigt der Film ein verféilschendes Bild der
Arbeitsteilung zwischen den Geschlechtern, da die Reproduktionsarbeit ausgeblendet wird.

Magic Highway U.S.A. endet damit, dass ein automatisches Fahrzeug auf einer zentral-
perspektivisch angelegten Autobahn dem glutroten Sonnenuntergang entgegenfahrt. Damit
begegnen wir erneut der utopischen Asthetik, die sich seit den 1930er-Jahren durch die
populédre Kultur zieht. Walt Disney kommentiert diese Einstellung mit den Worten, die
Stralle verbinde alle Nationen, sie sorge fiir ,,ein besseres Verstiandnis zwischen den Volkern
der Welt* (Magic Highway U.S.A., 47°05* — 4725, Ubers. d. A.). Das automatische Fah-
ren fithre wie ein ,,magischer Teppich zu neuen Hoffnungen, neuen Trdumen®, hin zu einem
besseren Leben in der Zukunft. Selten wird deutlicher, dass Zukunftstechnologien Teil
eines gesellschaftlichen Heilsversprechens sind.

3.11 Die technische Realisierung der Leitdrahtvision
und ihre bildliche Vermittlung

Bisher wurde gezeigt, wie Literatur, Film und Druckmedien das fahrerlose Auto seit den
1930er-Jahren als Teil utopischer Traumlandschaften zeigten. In den 1950er-Jahren bekam
dieses literarische und bildliche Technoimaginére eine neue Dynamik, da in der Auto-
mobilindustrie Technologien entwickelt wurden, die den automatischen Verkehr moglich
machen sollten.

1953 testete GM gemeinsam mit dem Elektronikhersteller Radio Company of America
(RCA) zunichst ein Miniaturmodell der automatischen Strale ([42], S. 6). Das autonome
Fahren wurde dann 1956 mithilfe des Konzeptcars Firebird II im Rahmen der reisenden
Werbeshow ,,Motorama“ popularisiert. So zeigt der Begleitfilm Key to the Future von
Michael Kidd eine im Stau stehende Familie, die singend von einer Reise in einem Firebird
II trdumt, der sie so viel komfortabler voranbringen wiirde. Von einem Kontrollturm aus
lenkt ein Uniformierter den Wagen in eine automatische Expressspur. Nun folgt der Wagen
dem Leitkabel, und der Vater kann das aus Flugzeugen bekannte Steuerhorn (Yoke) ins
Armaturenbrett schieben. Technisch funktionierte das System zu diesem Zeitpunkt aller-
dings noch nicht ([42], S. 7).

Am 14. Februar 1958 absolvierte das erste automatically guided automobile im Techni-
cal Center von GM in Warren (Michigan) eine Teststrecke von einer Meile ([10]). Die
Ingenieure hatten im Frontbereich eines 1958er Chevrolet zwei elektronische Fiihler ange-
bracht, die einem in der Strale verlegten Kabel folgten und das Steuerrad danach ausrich-
teten ([20], S. 76). GM stiitzte sich dabei auf Forschungen des Fernsehpioniers Vladimir
Zworykin (1888-1982).
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Abb. 3.6 Automatisches
Fahren auf einer GM-Test-
strecke 1958 ([20], S. 75)

Populdrwissenschaftliche Zeitschriften griffen diese Versuche mit einer pluralisierten
Bildstrategie auf, deren Rhetorik sich deutlich von den techno-utopischen Zeichnungen
absetzte. So berichtete Popular Science 1958 von einer Versuchsfahrt auf der GM-Test-
strecke ([20], S. 75 ff., 227). Das erste Foto zeigt eine junge Frau, die lachend das Steuer
eines automatischen Wagens loslédsst und ihre Héande wie der ,,neue Mensch gen Himmel
hebt (s. Abb. 3.6).

Durch die Verwendung dieses ikonischen Motivs, das Sperrys freihdndige Prasentation
des Autopiloten im Juni 1914 zitiert und bis heute immer wieder im Kontext fahrerloser
Automobile auftaucht, lasst sich das Foto eindeutig dem Wunderbaren zuordnen. Die nach
oben gestreckten Hénde dhneln dem Orantengestus, mit dem der Betende um gottliche
Gnade bittet.

Dieser bildliche Bezug zum Numinosen wird durch zwei dem Profanen zugehorige
Fotografien geerdet: Sie zeigen erstens Bauarbeiter, die ein Fiihrungskabel in einer Stralie
verlegen, zweitens das Bild eines Steuerungscomputers. Die Fotografien sollen beglaubi-
gen, dass selbst gesteuerte Autos real existieren, und setzen sich damit von der utopischen
Bildisthetik ab.

Im selben Jahr (1958) stellte GM die Studie Firebird III vor, die kein Lenkrad mehr
besaB. In der Mittelkonsole befand sich ein Joystick (Unicontrol), der alle Fahrfunktionen
— Beschleunigen, Bremsen, Lenken — vereinte. Die Leitkabelvision wurde unverandert
iibernommen.
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3.12 Die Cruise Control als Nebenprodukt der Technik-Utopie

Zu den utopischen Visionen, die literarisch, zeichnerisch und filmisch imaginiert wurden,
und den technischen Versuchssystemen, die grafisch und fotografisch in Szene gesetzt
wurden, kamen Mitte der 1950er-Jahre konkrete Anwendungen hinzu.

Popular Science berichtete 1954 {iber ein ,,wohlerzogenes* Gaspedal, den von Ralph
Teetor (1890-1982) entwickelten Speed-o-Stat. Dieser automatische Geschwindigkeits-
halter und -begrenzer erfreute sich unter den Namen 7empomat oder Cruise Control bald
grofer Beliebtheit. Die Zeitschrift prasentierte das System als Meilenstein auf dem Weg
zum automatischen Fahren und ordnete es damit in eine groBere Fortschrittsbewegung
ein ([35], S. 166 {f., 264; [42], S. 34). Tatsdchlich verlief diese Bewegung aber umgekehrt:
Mit der Entwicklung des Tempomats koppelte sich das in reduzierter und individualisierter
Form automatisch fahrende Auto von der Grofvision automatischer Autobahnen ab. Damit
bildete der Tempomat ein Modell fiir die Fahrerassistenzsysteme, die das automatische
Fahren heute bereits nahezu verwirklichen.

In einem Popular Science-Artikel von 1958 heifit es, Chrysler habe ein neues supergad-
get entwickelt, einen ,,Auto-Piloten” fiir 86 Dollar Aufpreis ([36], S. 105 ff., 248, 250). Vom
automatischen Verkehr ist nun keine Rede mehr, die utopische Vision schrumpft und kon-
densiert in einer Ware, die sofort verfiigbar ist.

Diese neue Logik der Unmittelbarkeit manifestiert sich im begleitenden Foto (s. Abb.
3.7), das einen verchromten Drehknopf zeigt, der neben dem Tachometer am Armaturen-
brett angebracht ist und der Geschwindigkeitseinstellung dient. Zu sehen ist aulerdem eine
Hand: Daumen und Zeigefinger sind dabei, den Schalter zu drehen.

Diese Nahaufnahme steht am Ende einer langen bildlichen Anndherungsgeschichte an
das technische Objekt, die mit den fernen Landschaftspanoramen begann. Damit lassen
sich historisch aufeinander folgende Bildstufen identifizieren, die vom Abstrakten zum
Konkreten, von der Zeichnung zum Foto, von der AuBBenaufnahme zum Innenraum, von
der Gesamtschau zum Detail, vom Kollektiv zum Individuum verlaufen.

Abb. 3.7 Einstellrad fiir den Auto-
piloten, Chrysler 1958 ([36], S. 105)
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3.13 Die unheimliche Verlebendigung der Maschine

Wihrend Presse-, Werbe-, und Filmbilder in den 1950er-Jahren noch ganz dem Wunder-
baren dieser Vision verpflichtet sind und dominante gesellschaftliche Wunschbilder in
Szene setzen, treibt die Literatur die Frage um, wie stark unsere zukiinftigen Autos dem
Menschen #hneln werden. Sie warnt vor der Uberhdhung zukiinftiger Technologien und
gibt unbewussten Angsten einen Raum.

Isaac Asimovs Kurzgeschichte Sally (1953) wurde im selben Jahr verdffentlicht wie der
oben besprochene Popular Science-Artikel. Asimov stellt uns vermenschlichte ,,Automa-
tomobile* vor, deren positronische Motoren es erlauben, dass ,,nie ein menschliches Wesen
hinter ihrem Lenkrad* sitzen muss ([2], S. 23). Man ,,gibt den Bestimmungsort an, und der
Wagen findet seinen Weg.” ([2], S. 25). Zunichst sei das autonome Fahren nur schwer
durchzusetzen gewesen, habe dann aber alle Unfille abgeschafft und ,,das Toten beendet
([2], S. 25).

Die besondere Qualitdt der Geschichte besteht darin, dass Asimov den gesteigerten
Anthropomorphismus aufzeigt, der mit dieser Vision einhergeht. Die ,,Automatics* sind
stark verlebendigt, sie werden als ,,zutraulich und herzlich* beschrieben ([2], S. 27). Sie
,.konnen miteinander sprechen® ([2], S. 45). Thre Gefiihle kdnne man am Motorengerdusch
horen ([2], S. 43). Besonders die Cabriolets seien ,,sehr eitel” ([2], S. 28). Die Automato-
mobile kdnnen auch auf ,,Handbetrieb* umgeschaltet werden ([2], S. 31), man diirfe den
Motor jedoch nicht abschalten, da dies dem Wagen Schmerzen bereite ([2], S. 32).

Dieser Anthropomorphismus schldgt dann wie in Kellers Kurzgeschichte von 1935
plotzlich ins Unheimliche und Bedrohliche um. Die Autos entwickeln einen eigenen Willen,
sie Offnen ihre Tiiren nicht mehr ([2], S. 31), rollen auf einen Gegner zu ([2], S. 37) und
beginnen schlieBlich zu téten: ,,Sie fanden Reifenspuren an seinen Armen und Beinen* ([2],
S. 44). Dieses Muster finden wir spéter u.a. in dem auf einem Roman von Stephen King
basierenden Film Christine (1981) wieder.

3.14 Das fahrerlose Automobil im Film

Ende der 1960er -Jahre ist eine Verschiebung im Bereich der Bildgeschichte selbstfahren-
der Autos zu beobachten. Hatten die populdrwissenschaftlichen Zeitschriften bisher die
Rolle eines Leitmediums inne, das mit utopischen Bildkonzeptionen fiir Aufsehen sorgte,
so tibernahm nun das Kino diese Rolle. Damit wurde das fahrerlose Automobil endgiiltig
ein wichtiges Element der Unterhaltungsindustrie, wie James Wetmore bestitigt ([42],
S. 206).

Die kinematografischen Repriasentationen des autonomen Fahrens tiberschreiten in der
Intensitdt ihrer Bildsprache deutlich den Horizont der Druckmedien. Thre Bildwelten sind
nicht nur Indikatoren gesellschaftlicher Hoffnungen, sondern vor allem bestimmter Angste.
Das aus der Literatur bekannte Muster aus Wunderbarem und Unheimlichem wird weiter-
entwickelt. Damit ermdglicht der Film Einblicke in einen Teil des kollektiven Imagindren,
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in unbewusste Faktoren, die entscheidend zur Akzeptanz oder zur Ablehnung neuer Tech-
nologien beitragen. AuBBerdem zeigt sich in ihnen der Wandel in der 6ffentlichen Wahrneh-
mung selbstfahrender Automobile. Besonders interessant ist die Bewertung verschiedener
Mensch-Maschine-Schnittstellen.

3.15 Vom freundlichen Helfer zur Killermaschine

Das selbstfahrende Automobil tritt erstmals Ende der 1960er-Jahre im Spielfilm auf: Als
freundlicher, wenn auch eigensinniger Helfer begeistert Herbie, The Love Bug (1968) von
Robert Stevenson in Disneys Komddie das Publikum. Der kleine anthropomorphe Renn-
kafer hat ein Eigenleben: Er bewegt sich von selbst, verliebt sich in ein anderes Auto, will
aus Eifersucht Selbstmord begehen, torkelt betrunken, zittert vor Wut, fiept wie ein Hund,
hat Fieber. Da Herbie nicht sprechen kann, werden seine Gefiihle iiber die Kommentare
seines Mechanikers veranschaulicht, der ihn zu verstehen scheint. Das selbstfahrende Auto
wird als verlebendigtes, maschinales Ebenbild des Menschen gezeigt und dient als Meta-
pher fiir die merkwiirdige, intensive, intime Beziehung des Menschen zum Automobil.

Herbie féllt in die Kategorie des ,,rein Fantastischen®, wie sie Tzvetan Todorov definiert
hat [39], denn der Film liefert nie eine mechanische Erklérung fiir das Verhalten des
Wagens. Noch ist das fahrerlose Automobil wie in Illings Roman von 1930 ganz dem
Wunderbaren zuzurechnen und hat nichts Unheimliches an sich.

Bald darauf @ndert sich das grundlegend: Zwei Jahre vor der Energiekrise 1973 jagt ein
riesiger Tanklastwagen in Steven Spielbergs erstem Spielfilm Duell einen unschein-
baren Handelsvertreter durch die Berge der kalifornischen Wiiste. Infernalisch drohnt die
Trucker-Fanfare dem Opfer im Nacken, grollend verschluckt der Motorenldrm das Dudeln
des Radios. Der Mensch ist hier hilflos der Maschine ausgeliefert. Jeder Fluchtversuch
scheitert. Zwar wird der Lastwagen von einem Menschen gesteuert, wir bekommen den
Fahrer aber nie zu Gesicht. So wird die Maschine mit ihren starren Scheinwerferaugen zum
eigentlichen Jéger.

Mit Herbie und Duell sind die zwei Archetypen fahrerloser Automobile geschaffen, die
in den 1970er-Jahren dann ausgeschmiickt werden. Herbie bekommt bis 1980 drei Fort-
setzungen. Die deutsch-schweizerische B-Film-Serie Dudu (1971-1978) inszeniert in
Ein Kdfer auf Extratour (1973) ein Fahrzeug mit kiinstlicher Intelligenz, das angeblich
US-Produzent Glen A. Larson zu der Serie Knight Rider inspiriert haben soll, auf die wir
spéter noch zu sprechen kommen.

Parallel dazu beutet der Horrorfilm das Bedrohungspotenzial des fahrerlosen Autos aus.
The Car (1977) treibt Spielbergs Duell weiter. Eine diabolische schwarze Limousine terrori-
siert die Einwohner einer Kleinstadt. Mit verdunkelten Scheiben, eng stehenden, stechenden
Scheinwerfern, verchromten Stof3stangen in der Form eines Rammbocks und dem Motoren-
gebriill eines Raubtieres wird das fahrerlose Auto zu einer Personifizierung des Bosen.

Mit Christine (1983) erreicht das sich selbst steuernde Auto dann den Anti-Herbie-Zenit
des Horrorfilms: John Carpenters Verfilmung von Stephen Kings Roman beschreibt, wie
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das lebendig gewordene Auto sich seines Fahrers entledigt: Das sich von selbst einschal-
tende Radio weist von Anfang an darauf hin, dass dieser Plymouth seinen eigenen Willen
hat. Das Radio ist nicht nur Empfénger, sondern vor allem subtiler Sender, es ist Stimme
und Seele des fahrerlosen Autos. Im Gegensatz zu The Car hat Christine jedoch einen
Besitzer, den pubertierenden Arnie, der sich durch sie verwandelt, bald geradezu sexuell
von ihr besessen ist. Tagsiiber steuert er das Auto, nachts geht Christine auf Jagd, um zu
toten. Dann verdunkeln sich ihre Scheiben wie bei dem Lincoln in 7he Car. Christine ist
unverletzlich wie ein Zombie, denn sie kann sich auch nach dem schlimmsten Unfall selbst
heilen. Der besondere Reiz des Filmes besteht darin, dass es bis zum Schluss unklar bleibt,
ob es nicht doch Arnie ist, der Christine steuert.

Die genannten Filme zeigen eine Verselbststindigung des Automobils, die ihr Pendant
in der Realitdt fand. Die negativen Folgen der Massenmotorisierung — eine hohe Anzahl
von Verkehrstoten, immer ldngere Staus und erhebliche Smogbelastungen — wurden in den
1970er-Jahren voll sichtbar. So fiihrte die Olkrise 1973 zu strengeren Emissionsbestim-
mungen und die Ara der Musclecars gehérte bald der Vergangenheit an. Sowohl in den USA
als auch in Europa symbolisiert diese Dekade das Ende des Goldenen Zeitalters des Auto-
mobils.

Fahrerlose Autos boten sich dem Kino geradezu an, um diese Entwicklung allegorisch
ins Bild zu setzen.

3.16 Das Aufkommen der Mikroelektronik und die Abkehr
von der Leitkabelkonzeption

Wiéhrend im Kino das Unheimliche der Selbstbewegung beschworen wurde, begann die
industrielle Forschung sich vom Konzept automatischer Highways zu entfernen. Die Liicke
zwischen technischer und 6konomischer Machbarkeit sei zu grof3 gewesen, erklért einer
der beteiligten Ingenieure heute (vgl. [42], S. 10). Zudem musste sich die Automobil-
industrie auf strengere Umweltauflagen und Sicherheitsanforderungen einstellen. Dies
erforderte umfangreiche Investitionen.

Der Trend ging hin zur Forschung an autonomen Einzelfahrzeugen, die nicht auf eine
Infrastruktur wie Leitkabel angewiesen sind. Vor allem Japan und die USA machten grof3e
Fortschritte bei dem Versuch, dem Auto das Sehen beizubringen: Das Team von Sadayuki
Tsugawa vom Mechanical Engineering Laboratory im japanischen Tsukuba stellte 1977
das erste autonome Fahrzeug vor, das tiber zwei Kameras Bilder der Straf3e aufnehmen und
verarbeiten konnte. Hans Moravec vom Artificial Intelligence Lab der US-amerikanischen
Stanford University forschte von 1973 bis 1981 an Roboter-Navigation und nutzte dafiir
das Stanford Cart, ein schon 1960 konstruiertes Experimentalfahrzeug mit vier Fahrrad-
reifen, das es im Oktober 1979 schaffte, sich mithilfe einer Fernsehkamera fiinf Stunden
lang ohne menschlichen Eingriff durch einen Raum mit Hindernissen zu bewegen.

Das Aufkommen der Mikroelektronik fiihrte auBerdem zu einer zunehmenden Elektro-
nifizierung der Fahrzeugtechnik (Einspritzung, Ziindung) bis hin zur Einfiihrung der ersten
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Bordcomputer (Check Control) im 7er BMW (E23). Mit der Vorstellung des ABS im
Jahr 1978 begann die Ara aktiver Fahrerassistenzsysteme, die direkt in das Fahrgeschehen
eingreifen.

3.17 Knight Rider und die Bordelektronik

Diese technischen Entwicklungen beeinflussten auch die Kulturproduktion. Das Kino
kehrte der animistischen Diabolisierung des fahrerlosen Autos den Riicken und begann sich
fiir die Bordelektronik zu interessieren.

Ein sprechendes Auto mit dem Namen KITT (Knight Industries Two Thousand) wurde
zum Hauptdarsteller der Fernsehserie Knight Rider (1982—1986). Der schwarze Pontiac
Firebird Trans Am mit der roten Lichterkette im Kiihlergrill konnte sowohl manuell ge-
steuert werden (Norm-Modus) als auch automatisch fahren (Auto-Modus). Der Fahrroboter
unterstiitzte den ehemaligen Polizisten Michael Knight bei der Verbrecherjagd.

KITT ist also ein Vollautomat mit Verfligbarkeitsfahrer (s. Kap. 2). Ein Teil seiner
Schaltkreise sei an der Stanford-University entwickelt worden, berichtet KITT in An-
spielung auf die Entwicklung des fahrerlosen Stanford Cart (Knight Rider, Season one,
Episode Just my bill — 24:49).

Knight Rider bringt die anthropomorphen Dimensionen der Herbie-Reihe auf den Stand
der Informationsgesellschaft. Im Mittelpunkt der Serie steht der Dialog, die Kommunika-
tion zwischen Mensch und Maschine. Michael Knight kann KITT iiber seine Armbanduhr
(ComLink) herbeirufen.? Diese Bilder triumen nicht nur vom autonomen Fahren, sondern
von einem Auto, mit dem man sprechen kann, einem Auto, das antwortet. Michael nennt
KITT immer wieder pal (eng.) — Kumpel. Die Maschine ist ein Partner des Menschen: Auch
bei manueller Steuerung — mit einem Gullwing Lenkrad — gibt sie Ratschldge. Die Sprache
als Mensch-Maschine-Schnittstelle funktioniert hier reibungslos, im Gegensatz zu ihrer
Problematisierung im Film der 1990er-Jahre.

Auch Knight Rider bespielt die historisch bekannte Achse aus Wunderbarem und
Unheimlichem. Im Riickgriff auf den Bildervorrat des Horrorfilms der 1970er-Jahre liefert
sich KITT ein Duell mit seinem bosartigen automobilen Ebenbild KARR, einem Fahrzeug,
das auf Selbsterhaltung programmiert ist.

Aber auch in dem normalerweise nicht eigenstandig agierenden KITT lauert das Poten-
zial einer Rebellion gegen den Fahrer. Erstens kann er ihn in Ausnahmeféllen {iberstimmen,
etwa wenn dieser sich durch sein Fahrverhalten selbst gefdhrdet: ,,Ich kann nicht zulassen,
dass Sie Ihr Leben in Gefahr bringen. Ich iibernehme die Kontrolle.” (Knight Rider, Season
one, Episode Trust doesn’t trust, 41:53). Hier zeigt sich, dass der um Autonomie kampfen-
de Computer HAL 9000 aus Stanley Kubricks Film 2001: Odyssee im Weltraum (1968) der
Konzeption von KITT als Vorbild diente ([15], S. 2).

3 Knight Rider soll von einem computerunterstiitzten Fahrzeug der Serie B.J. and the Bear (1979),
Episode Cains Cruiser, inspiriert worden sein ([15], S. 1).
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Zweitens wird auch die Mdglichkeit der Umprogrammierung des Fahrzeugs durch
Dritte angesprochen, was dann zu einer Bedrohung fiir seinen Besitzer wird. Diese Variante
des Kontrollverlusts taucht auch in den aktuellen Debatten um mogliche Hackerangriffe
auf autonome Fahrzeuge auf.

3.18 Autonome Fahrzeuge im Science Fiction-Film

Mit dem Jahr 1990 beginnt eine 15-jdhrige Hochkonjunktur autonomer Fahrzeuge im
Science Fiction-Film. Das Kino zeigt in ambivalenten Dystopien, wie der Mensch sich die
schone neue Welt der automatischen Fahrzeuge aneignet oder aus ihr vertrieben wird.

Im Konflikt zwischen Mensch und Maschine lautet die zentrale Frage: Wer steuert? Die
noch aus Knight Rider bekannte Mdglichkeit, manuell das Steuer zu tibernehmen, entfallt
nun in manchen Filmen. Vor allem Fluchtsituationen werden zum Testfall fiir den Frei-
heitsgrad des automatischen Automobils. Zudem wird die Fehleranfilligkeit der Mensch-
Maschine-Schnittstellen angesprochen. Hervorzuheben ist, dass die meisten Filme dabei
weniger die Forschung am autonomen Fahren reflektieren, sondern die Entwicklung der
aktiven Assistenzsysteme. An dieser Stelle seien nur drei Meilensteine genannt: Seit 1995
ist die Electronic Stability Control (ESP) verfiigbar, die ein Schleudern des Fahrzeugs
verhindert. Mit der 1998 von Mercedes vorgestellten Distronic wurde halbautomatisches
Fahren moglich. Der niederldndische Hersteller TomTom brachte 2004 das erste mobile
Navigationsgerét auf den Markt. Fiir die Popularisierung maschinenunterstiitzten Fahrens
war diese Entwicklung von entscheidender Bedeutung, da der Fahrer sich nun daran zu
gewoOhnen begann, den Lenkanweisungen eines Computers zu gehorchen.

3.19 Das Ende des Fluchtwagens im Vollautomaten ohne Interface

Im Science-Fiction-Film lassen sich zwei Auspragungen selbstfahrender Automobile
unterscheiden. Erstens gibt es eine totalitdre Version, die vollautonome Fahrzeuge ohne
manuelles Interface zeigt.

Der Film Total Recall (1990) von Paul Verhoeven inszeniert erstmals die Krise des
Fluchtwagens durch das automatische Auto der Zukunft. Wahrend die Verfolger sich in
einem manuell gesteuerten Wagen niahern, versucht der von Arnold Schwarzenegger ge-
spielte Arbeiter Douglas Quaid, in einem automatischen Taxi (Johnny Cab) zu fliichten.
Den Befehl, sofort Gas zu geben, versteht der Android jedoch nicht und fragt nach einer
Adresse (Total Recall, 00:34:00). Als Mensch-Maschine-Schnittstelle ist die Sprache eher
hinderlich, da der Fahrroboter die Komplexitdt menschlicher Kommunikation nicht simu-
lieren kann. Erst nachdem Quaid den mechanischen Chauffeur aus seiner Verankerung
gerissen hat und das Auto mit einem Joystick selbst steuert, gelingt ihm die Flucht.

Die Uberwachungsutopie Minority Report (2002) von Steven Spielberg zeichnet ein
noch wesentlich dystopischeres Bild. Hier gibt es nicht einmal mehr den Ausweg, das
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automatische Auto durch Vandalismus unter manuelle Kontrolle zu bringen. Der Film
zeigt selbst steuernde Fahrzeuge als Element einer Kontrollgesellschaft, in der Verbrechen
verhindert werden konnen, bevor sie passieren. Als ein Polizist beschuldigt wird, in Zu-
kunft selbst einen Mord zu begehen, versucht er in einem der automatischen Maglev
(Magnetic Levitation)-Fahrzeuge zu fliichten. Doch kurz darauf ertdnt eine weibliche
Stimme: ,,Security lockdown enabled: Revised destination: Office” (Minority Report,
00:41:49). Der Wagen wird automatisch auf die entgegengesetzte Spur gelenkt und fahrt
zuriick zum Hauptquartier. Das Auto ist zu einem Vollautomaten (s. Kap. 2) geworden,
Behorden mit Sonderrechten kdnnen in die Steuerung eingreifen. Der Fliichtige ist iden-
tisch mit einem Gefangenen. Fiir ihn besteht die einzige Losung darin, das Auto zu verlas-
sen, indem er aus dem Fenster springt.

Diese Sequenz zeigt eine der wesentlichen Vorbehalte gegeniiber dem autonomen
Fahren. Einer der kulturellen Vorziige des Automobils lag historisch in der Suggestion einer
Identitdt mit dem Selbst. Hier entgleitet das Vehikel nicht nur der Kontrolle dieses Selbst,
es wird regelrecht zur Falle, da es von auflen ferngesteuert werden kann. Somit reprasentiert
es genau das Gegenteil des anthropologisch dominanten, unbewussten Fluchtwunsches,
dessen Einlosung das Automobil historisch versprach.

3.20 Die Wahl des Steuerungsmodus per Stimme oder Knopfdruck

Eine zweite Gruppe von Filmen zeigt eine ,,demokratischere* Version des automatischen
Fahrens — iiber eine Mensch-Maschine-Schnittstelle kann der Fahrer zwischen automa-
tischer und manueller Steuerung wihlen.

Im futuristischen Thriller Demolition Man (1993) von Marco Brambilla ist das auto-
nome Fahren Teil einer perfekten Welt ohne Gefahren, in der Schimpfworter, Fleisch,
Schokolade, korperlicher Sex, Benzin und scharfes Essen verboten sind. Der Film zeigt
einen futuristischen Polizeiwagen, der sich sowohl automatisch als auch manuell steuern
lasst. Auf den gesprochenen Befehl ,,SelfDrive on!* antwortet das Auto mit einer weib-
lichen Stimme und das Lenkrad entfaltet sich (Demolition Man 12:42).

Wie in Total Recall wird auch hier die Interface-Tauglichkeit der Sprache fiir unzu-
verldssig befunden. Der Bordcomputer meldet einen Softwarefehler und plétzlich ist das
Umschalten in den SelfDrive-Modus nicht mehr moglich. Das Auto rast in eine Kurve
und auch der Schrei ,,Bremsen!* kann den Unfall nicht vermeiden, da das Fahrzeug nicht
reagiert (Demolition Man, 01:30:20). Mit dieser Sequenz erinnert das Kino daran, dass mit
jeder neuen Technologie auch neue Unfalltypen entstehen.

Zwei weitere Filme betonen, dass uns die Flucht nur gelingen kann, wenn das autonome
Fahrzeug auf manuelle Steuerung umgeschaltet werden kann.

Das fiinfte Element (1997) von Luc Besson handelt von dem Taxifahrer Korben Dallas
(Bruce Willis), der in einer vollig automatisierten Wohnung lebt und iiber ein Flugtaxi
verfiigt. Wie in vielen Filmen wird auch hier die Automatisierung mit Totaliiberwachung
gleichgesetzt. Zugleich wird das Haptische des Tastendrucks aber als Garant einer letzten
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Freiheitsnische inszeniert: Um einer Polizeikontrolle zu entgehen, deaktiviert Dallas den
Automatikmodus seines Taxis (Das fiinfte Element, 34:20). Dies geschieht per Knopfdruck
und nicht per Stimmbefehl.

Das gesamte Setting des Films /, Robot (2004) von Alex Proyas zielt auf die Ambivalenz
aus Unheimlichem und Wunderbarem moderner Automaten. Kommissar Spooner (Will
Smith) verfiigt tiber einen vollautonomen Audi RSQ, der manuell gesteuert werden kann.
Das oben offene Steuerrad mit seitlichen Joysticks ist wie im Firebird II ausfahrbar. Akti-
viert wird es per Knopfdruck.

Obwohl das Fahrzeug mit hoher Geschwindigkeit durch einen Tunnel fahrt, entschlief3t
sich Spooner plétzlich, das Steuer selbst zu iibernehmen. ,,Manual Driving* bestdtigt der
Wagen mit einer weiblichen Stimme (I, Robot, 21:23). Seine Beifahrerin fragt entsetzt, ob
er wirklich manuell fahren wolle. Kurz darauf gibt es fast einen Unfall. Bei hohen Ge-
schwindigkeiten ist die automatische Steuerung also sicherer als die manuelle. Was Sicher-
heit bedeutet, hangt aber vom Kontext ab. Um sich vor Angreifern in Sicherheit bringen zu
konnen, muss der Wagen manuell gesteuert werden (I, Robot, 50:46). Fluchtfahrzeug und
autonomes Fahren widersprechen sich auch hier.

L Robot ist bis heute der letzte Film, der autonomes Fahren zeigt. Dies kann im Zusam-
menhang mit den Roboterrennen des US-amerikanischen Militérs gesehen werden, die im
selben Jahr starteten. Mit dem Ziel, zukiinftig ein Drittel aller US-Militérfahrzeuge auto-
nom fahren zu lassen, veranstaltete die Forschungsabteilung DARPA (Defense Advanced
Research Projects Agency) 2004 die erste Grand Challenge, ein Wiistenrennen autonomer
Fahrzeuge. Aus dem zweiten Rennen 2005 ging ein VW Touareg namens Stanley als Sieger
hervor. Er war im Artificial Intelligence Laboratory der Stanford University unter Leitung
von Sebastian Thrun entwickelt worden, der 2008 die bekannte Flotte autonomer Fahrzeu-
ge bei Google aufbaute.

Damit ist das fahrerlose Auto in der Realitdt angekommen. Lange Zeit inspirierte die
Forschung den Film, nun scheint es umgekehrt zu sein: Der Film dient Forschungsteams
als Referenz: So nahm an der Urban Challenge 2007 ein Fahrzeug mit dem Namen Knight
Rider (Team University of Central Florida) teil.

3.21 Warum die Fernsteuerung weniger Angst macht

Kommen wir zum Schluss zur Fernsteuerung zuriick, die im Film als die am wenigsten
problematische Losung inszeniert wird. Batman (1989) ruft sein Fahrzeug iiber ein Funk-
gerit herbei (Batman 01:08:55), James Bond steuert seinen Wagen in 7omorrow never dies
(1997) tiber ein Touchpad auf einem frithen Smartphone (Tomorrow never dies, 51:24,
57:26).

Beide Autos sind nicht wirklich fahrerlos, der Fahrer befindet sich nur au3erhalb des
Wagens. Es gibt also eine Delokalisierung des Fahrerarbeitsplatzes, die Kontrolle wird aber
nicht vollig an die Maschine iibergeben. Aus diesem Grund taugen die Autos auch als
Fluchtfahrzeuge. Von einem Auto gefahren zu werden, ist offenbar inkompatibel mit dem
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Status eines Superhelden. Der korperliche Kontakt mit einem materiellen Objekt zum
Steuern — hier der Fernbedienung — garantiert, dass die Handlungsmacht des Fahrer-Sub-
jektes erhalten bleibt.

3.22 Zusammenfassung und Ausblick

Der Blick in die Bild- und Technikgeschichte des automatischen Fahrens hat gezeigt, dass
technische und bildliche Innovationen sich in einem Wechselspiel entwickelt haben. Tech-
nische Prototypen, literarische Metaphern und bildliche Imaginationen stiefen sich gegen-
seitig an, entwickelten sich aber nie synchron.

Die Fernsteuerungstechnik brachte das erste fremdgesteuerte Auto auf die Strafle. Das
erste wirklich selbst gesteuerte Fahrzeug entstand aber als literarische Imagination. Von
1935-1955 geht die Bildgeschichte der Technikgeschichte voran, animiert sie mit utopi-
schen Autobahnpanoramen. Ende der 1960er-Jahre entwickelt sich eine von der Technik-
entwicklung relativ autonome filmische Bildgeschichte, die dann aber ab den 1980er-
Jahren die Elektronifizierung des Fahrens direkt kommentiert. Ab 2005 scheint das auto-
nome Fahren filmisch unattraktiv zu werden, da es an der Schwelle zur Gegenwart steht.

Die kulturelle Logik des selbst steuernden Automobils entfaltet sich iiber den gesamten
Zeitraum hinweg zwischen Wunderbarem und Unheimlichem.

Kommen wir — um einen Ausblick zu wagen — zum Schluss auf den anfangs ange-
sprochenen Widerspruch zwischen einem fahrergesteuerten und einem selbstfahrenden
Auto zuriick. Der Ubergang von einer um den Selbstfahrer zentrierten automobilen Kultur
zu einer Kultur des Sich-fahren-Lassens stellt eine grole Herausforderung dar. Wie wird
aus der Freude am Fahren (BMW) die Freude am Gefahren werden?

Die Automatisierung des Automobils ist nicht mit der Automatisierung anderer
Objekte der Industriekultur des 20. Jahrhunderts vergleichbar. Ein wichtiger Effekt der
Automatisierung lag in der Erleichterung kdrperlich mithsamer Tatigkeiten (Rolltreppe,
Fahrstuhl, Waschmaschine). Auch wenn diese technischen Transformationen eine Umstel-
lung der Wahrnehmung erforderten, kehrten sie die Logik der betroffenen Aktivititen nicht
diametral um.

Das Lenken eines Autos ist hingegen nicht nur eine miihevolle, langweilige, anstren-
gende und gefahrliche Tétigkeit. Fahren macht auch SpaB3. Gerade Risiken und Gefahren
machen historisch wie auch aktuell fiir viele Autofahrer einen zentralen Reiz des Fahrens
aus. Der Ubergang zu fahrerlosen Automobilen stellt also einen kulturellen Sprung dar, er
macht geradezu eine Neuerfindung des Automobils notwendig. Erinnern wir uns: Etymo-
logisch und historisch setzt sich der Begriff Automobil aus autos (gr.) (selbst) und mobilis
(lat.) (beweglich) zusammen. Auto-Mobil zu sein, bedeutet also selbstbeweglich zu sein.
Ob mit diesem Selbst der Fahrer gemeint ist oder das Auto, bleibt dabei grundsétzlich offen.
Deshalb lieB3e sich mit einigem Recht behaupten, dass das Auto mit dem autonomen Fahren
erst wirklich automobil wird.
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3.22.1 Bereitet uns Siri auf Iris vor?

Der Erfolg des autonomen Fahrzeugs der Zukunft hdngt von einem Schliisselelement ab,
der Mensch-Maschine-Schnittstelle. Um die Jahrtausendwende bewertete das Kino die
sprachliche Kommunikation zwischen Mensch und Maschine eher skeptisch. Akustischer
Austausch wurde als storanfélliger und offener fiir Zweideutigkeiten dargestellt als hapti-
sche Kontakte.

Die Entfernung des Steuerrades stellt weiterhin ein Tabu dar. Es kdnnte sich aber zeigen,
dass die in einem Smartphone im Jahr 2011 eingefiihrte Spracherkennungssoftware SIRI
der Sprachschnittstelle im Auto den Weg bereitet. Eine kiirzlich verdffentlichte Studie [41]
machte deutlich, dass autonomen Fahrzeugen ein groferes Vertrauen entgegengebracht
wird, wenn sie einen Namen, eine Stimme, ein Geschlecht bekommen. Das Auto bekam
den Namen IRIS und eine weibliche Stimme, die den Nutzer iiber die Funktionsweise des
Fahrzeugs informierte.

Einerseits brechen fahrerlose Autos in Bezug auf die Steuerung mit allen historischen
Ritualen, andererseits sind sie geradezu préadestiniert, dic Anthropomorphisierung des
Automobils zu steigern. Schon heute behandeln wir unsere Autos wie lebendige Wesen
und finden darin nichts Unheimliches, lie3e sich in Analogie zu Sigmund Freuds Bemer-
kungen zum kindlichen Spiel mit Puppen sagen [8]. Die Verlebendigung muss sich also
nicht im Unheimlichen des Kinos erschopfen, sondern kdnnte auch mit dem Wunderbaren
kompatibel sein. Ein gezdhmtes, aber verlebendigtes Fahrzeug konnte sogar etwas von dem
Mairchenhaften [3] zurlickerhalten, das dem Automobil mit der Massenmotorisierung ab-
handen gekommen ist.
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