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			und zu richten, keiner da, den Wagen zu fahren.

			William Carlos Williams 1

		

	
		
			EINFÜHRUNG

			WARNUNG AN PILOTEN

			Am 4. Januar 2013, dem ersten Freitag im neuen Jahr, an dem normalerweise Flaute bei den Nachrichten herrscht, gab die FAA, die Bundesluftfahrtbehörde der USA, eine einseitige Meldung heraus. Sie hatte keinen Titel. Sie war lediglich als »Sicherheitshinweis für Piloten«, kurz SAFO, bezeichnet. Die Formulierungen waren knapp und kryptisch. Sie wurde auf der Website der FAA veröffentlicht und an alle US-amerikanischen sowie weitere kommerzielle Fluggesellschaften geschickt. »Diese SAFO«, hieß es in dem Dokument, »regt an, dass Fluggesellschaften sich für den manuellen Flug einsetzen, wo immer das möglich ist«. Der FAA lagen Hinweise aus Untersuchungen nach Abstürzen, aus Berichten über Zwischenfälle und aus Cockpit-Studien vor, dass Piloten zu stark vom Autopiloten und anderen computergesteuerten Systemen abhängig geworden sind. Der übermäßige Einsatz des Autopiloten, so warnte die Behörde, könnte zu einer »Verschlechterung der Fähigkeit von Piloten führen, das Flugzeug schnell aus einem unerwünschten Zustand zu führen«. Deutlicher: Ein Flugzeug und die Passagiere könnten in Gefahr geraten. Die Warnung schloss mit der Empfehlung an Fluggesellschaften, eine betriebliche Anweisung an Piloten auszugeben, weniger Zeit im Autopiloten und mehr von Hand zu fliegen.2

			Dies ist ein Buch über Automatisierung, über den Einsatz von Computern und Software für Aufgaben, die wir selbst zu erledigen pflegten. Es geht nicht um die Technologie oder die wirtschaftlichen Aspekte der Automatisierung und auch nicht um die Zukunft von Robotern und Cyborgs und technische Spielereien, obwohl das alles damit zusammenhängt. Es geht um die menschlichen Folgen der Automatisierung. Piloten sind nur an vorderster Front der Welle, die jetzt über uns schwappt. Computer übernehmen immer mehr Aufgaben für uns, im Arbeitsleben und in der Freizeit, und begleiten uns bei immer mehr alltäglichen Aufgaben. Wenn wir heute etwas erledigen wollen, dann geschieht das am häufigsten vor einem Monitor, Laptop oder mit einem Smartphone, oder wir befestigen ein neu erworbenes Accessoire mit Netzanschluss an unserer Stirn oder unserem Handgelenk. Wir benutzen Apps. Wir konsultieren Bildschirme. Wir nehmen Ratschläge von digital erzeugten Stimmen an. Wir verlassen uns auf die Weisheit von Algorithmen.

			Die Computer-Automatisierung macht unser Leben leichter, unsere Pflichten weniger beschwerlich. Oft können wir in weniger Zeit mehr erledigen – oder einfach etwas tun, was wir vorher nicht tun konnten. Doch die Automatisierung hat noch weitreichendere Auswirkungen, die nicht sofort erkennbar sind. Wie die Flugzeugführer erfahren haben, sind nicht alle davon vorteilhaft. Die Automatisierung kann unserer Arbeit, unseren Fähigkeiten und unserem Leben Schaden zufügen. Sie kann unsere Perspektive einengen und unsere Wahlmöglichkeiten einschränken. Sie kann uns überwachbar und manipulierbar machen. Da Computer unsere ständigen Begleiter werden, unsere vertrauten, diensteifrigen Helfer, scheint es angeraten, uns genauer anzusehen, wie genau sie Einfluss darauf nehmen, was wir tun und wer wir sind.

		

	
		
			KAPITEL EINS

			PASSAGIERE

			Zu den Peinlichkeiten meiner Teenagerzeit gehört eine eher »psychomechanische«: mein öffentlich gut verfolgbarer Kampf mit dem Schaltgetriebe eines Autos. Ich bekam meinen Führerschein Anfang 1975, kurz nach meinem 16. Geburtstag. Im Herbst davor hatte ich mit Klassenkameraden meiner Highschool Fahrstunden genommen. Der Oldsmobile unseres Fahrlehrers, der für unsere praktischen Fahrstunden und auch für die gefürchtete Fahrprüfung bei der Kraftfahrzeug-Zulassungsstelle zur Verfügung stand, besaß ein automatisches Getriebe. Man trat auf das Gaspedal, drehte am Lenkrad und trat auf die Bremse. Es gab ein paar heikle Manöver ... eine Drei-Punkt-Wende, gerade zurücksetzen, rückwärts einparken – doch mit etwas Übung zwischen den Pylonen auf dem Schulparkplatz wurde auch das zur Routine.

			Mit dem Führerschein in der Hand durfte ich fahren. Es gab nur noch ein letztes Hindernis. Das einzige für mich zu Hause verfügbare Auto war ein Subaru Sedan mit Handschaltung. Mein Vater, der nicht gerade viel Zeit hatte, gewährte mir eine einzige Übungsstunde. An einem Samstagmorgen ging er mit mir in die Garage, ließ sich hinter das Steuer fallen und ließ mich auf dem Beifahrersitz Platz nehmen. Er legte meine linke Hand auf den Schaltknüppel und führte sie durch die Gänge: »Das ist der Erste.« Kurze Pause. »Der Zweite.« Kurze Pause. »Der Dritte.« Kurze Pause. »Der Vierte.« »Hier drüben« – der Schmerz schoss durch mein Handgelenk, als es in diese unnatürliche Position gedreht wurde – »ist der Rückwärtsgang«. Er blickte zu mir, damit ich bestätigte, dass ich alles verstanden hatte. Ich nickte hilflos. »Und das« – er wackelte mit meiner Hand hin und her –, »das ist der Leerlauf«. Er gab mir einige Tipps, über Drehzahlbereiche und die vier Vorwärtsgänge. Dann deutete er auf das Kupplungspedal unter seinem Halbschuh. »Das musst du immer gedrückt halten, während du schaltest.«

			Ich wurde zum Gespött auf den Straßen der Stadt in Neuengland, in der wir lebten. Das Auto bockte, wenn ich versuchte, den richtigen Gang zu finden, machte dann einen Sprung nach vorn, wenn ich die Kupplung zum falschen Zeitpunkt losließ. Ich würgte den Motor an jeder roten Ampel ab und dann noch einmal, wenn ich die Kreuzung halb überquert hatte. Berge waren ein Horror für mich. Ich ließ die Kupplung zu früh oder zu spät los, und das Auto rollte rückwärts, bis es an der Stoßstange des Wagens hinter mir zum Stehen kam. Man hupte, fluchte und zeigte mir den Stinkefinger. Was die Sache noch unerträglicher machte, war die gelbe Farbe des Subaru – gelb wie ein Kinderregenmantel oder ein paarungsbereites Goldzeisigmännchen. Das Auto war ein Blickfang, und ein jeder sah, wie ich mich abmühte.

			Von meinen vermeintlichen Freunden erhielt ich kein Mitleid. Für sie war mein Kampf eine Quelle endloser Belustigung: »Ein Pfund Hackfleisch«, rief einer immer freudig vom Rücksitz aus, wenn ich beim Schalten pfuschte und die Zahnräder metallisch knirschten. »Reibungsloser Übergang«, kicherte ein anderer, wenn ich den Motor abwürgte. Das Wort »Spasti« wurde häufig in meine Richtung fallengelassen – damals sprach man noch nicht von Political Correctness. Ich hatte den Verdacht, dass sich meine Kumpel hinter meinem Rücken über meine Inkompetenz am Schalthebel lustig machten. Die metaphorische Komponente entging mir dabei nicht. Ich fühlte mich in meiner Männlichkeit, wie sie eben im Alter von 16 Jahren war, abgewertet.

			Aber ich gab nicht auf – welche Wahl hatte ich denn? –, und nach einer oder zwei Wochen hatte ich den Dreh allmählich raus. Die Gangschaltung entspannte sich und wurde toleranter. Meine Arme und Beine arbeiteten nicht mehr gegeneinander, sondern miteinander. Bald schaltete ich, ohne darüber nachzudenken. Es geschah einfach. Das Auto blieb nicht mehr stehen und machte keine Sprünge mehr nach vorn. Ich fürchtete keine Berge oder Kreuzungen mehr. Die Gangschaltung und ich waren ein Team geworden. Wir arbeiteten harmonisch zusammen. Insgeheim war ich stolz auf meine Leistung.

			Trotzdem wünschte ich mir ein Auto mit Automatikgetriebe. Zwar waren Handschaltungen damals in den Vereinigten Staaten üblich, zumindest bei den Sparversionen von Auto und den Schrottkarren, die junge Leute damals fuhren, doch sie hatten schon etwas Rückständiges, Gebrauchtes an sich. Sie wirkten veraltet und ein bisschen gestrig. Wer wollte von Hand schalten, wenn es »automatik« gab? Es war wie der Unterschied zwischen Spülen von Hand und mit der Spülmaschine. Ich musste nicht lange warten, bis sich mein Wunsch erfüllte. Zwei Jahre, nachdem ich meinen Führerschein erhalten hatte, gelang es mir, den Subaru bei einem nächtlichen Unfall zu Schrott zu fahren, und nicht lange darauf übernahm ich die Verantwortung für einen gebrauchten, cremefarbenen zweitürigen Ford Pinto. Das Auto war Mist – manche betrachten den Pinto heute als Tiefpunkt der amerikanischen Automobilproduktion im 20. Jahrhundert –, doch für mich war er durch sein Automatikgetriebe rehabilitiert.

			Ich war ein neuer Mensch. Mein linker Fuß, nun befreit von den Anforderungen der Kupplung, wurde ein müßiges Anhängsel. Beim Fahren klopfte er manchmal unbeschwert zu den Rhythmen von Charlie Watts oder dem dumpfen Dröhnen von John Bonham – der Pinto besaß auch ein 8-Spur-Kassettendeck, ein weiterer Anflug von Modernität –, doch die meiste Zeit lag er nur in seiner kleinen Ecke links unter dem Armaturenbrett und schlief. Meine rechte Hand wurde zum Getränkehalter. Ich fühlte mich nicht nur erneuert und up to date. Ich fühlte mich befreit.

			Doch das war nicht von Dauer. Das Vergnügen, weniger zu tun zu haben, war real, aber es schwand allmählich. Ein neues Gefühl stellte sich ein: Langeweile. Ich gab das nie offen zu und gestand es mir kaum selbst ein, aber ich vermisste den Schalthebel und das Kupplungspedal. Ich vermisste das Gefühl von Kontrolle und Beteiligtsein, das sie mir vermittelt hatten – die Möglichkeit, den Motor so hochzudrehen, wie ich wollte, das Gefühl, wenn ich die Kupplung losließ und die Gänge griffen, der kleine Nervenkitzel beim Herunterschalten aus hoher Geschwindigkeit. Mit dem Automatikgetriebe fühlte ich mich weniger als Fahrer und ein bisschen mehr als Passagier. Am Ende bereute ich es.

			DER UNSCHARFE BEREICH

			35 Jahre später, am Morgen des 9. Oktober 2010. Einer der Entwickler bei Google, der in Deutschland geborene Sebastian Thrun, macht in einem Blogbeitrag eine außerordentliche Ankündigung. Das Unternehmen hat »Autos entwickelt, die selbst fahren«. Das sind keine unbeholfenen Schrauber-Prototypen, die auf dem Googleplex-Firmenparkplatz herumstottern. Das sind regelrechte, für den Straßenverkehr zugelassene Autos – auf der Basis des Toyota Prius –, und Thrun enthüllt, dass sie bereits mehr als 100 000 Meilen auf den Straßen und Autobahnen in Kalifornien und Nevada zurückgelegt haben. Sie sind auf dem Hollywood Boulevard und der Pacific Coast Highway gefahren, hin und zurück über die Golden Gate Bridge und um den Lake Tahoe. Sie haben sich in den Autobahnverkehr eingeordnet, belebte Kreuzungen überquert und sich zentimeterweise durch Rushhour-Staus gearbeitet. Sie sind anderen Autos ausgewichen, um Kollisionen zu vermeiden. Das alles haben sie selbständig gemacht. Ohne menschliche Hilfe. »Wir denken, das ist ein Novum in der Roboterforschung«, schreibt Thrun in aller Bescheidenheit.1

			Ein Auto zu bauen, das von selbst fährt, ist keine große Sache. Ingenieure und Bastler bauen zumindest seit den 1980er Jahren roboter- und ferngesteuerte Autos. Doch meistens handelte es sich dabei um wenig ausgereifte Klapperkisten. Ihr Einsatz war auf Testfahrten auf abgesperrten Strecken oder auf Rennen und Ralleys in Wüsten und anderen abgelegenen Gebieten beschränkt, weit entfernt von Fußgängern und Polizei. Das Google-Mobil war anders, das machte Thruns Ankündigung deutlich. Was es zum Durchbruch macht sowohl in der Geschichte der Transportmittel als auch der Automatisierung ist seine Fähigkeit, in der realen Welt mit ihrer chaotischen, turbulenten Komplexität zu navigieren. Es ist mit großen Laser-Entfernungsmessern, Radar- und Ultraschall-Sendern, Bewegungsmeldern, Videokameras und GPS-Empfängern ausgestattet und kann so seine Umgebung bis ins kleinste Detail wahrnehmen. Es kann sehen, wohin es fährt. Und durch die sofortige Verarbeitung all dieser eingehenden Informationen – »in Echtzeit« – sind die eingebauten Computer in der Lage, mit der für das Fahren auf echten Straßen erforderlichen Geschwindigkeit und Sensibilität Gas zu geben, zu lenken und zu bremsen sowie zügig auf unerwartete Ereignisse zu reagieren, die dem Fahrer immer begegnen können. Die Flotte selbstfahrender Autos von Google hat nun fast eine Million Kilometer auf den Straßen zurückgelegt, und die Fahrzeuge haben nur einen schweren Unfall verursacht, eine Massenkarambolage mit fünf Autos in der Nähe der Firmenzentrale in Silicon Valley im Jahr 2011. Doch dieser Unfall zählt nicht wirklich. Er ereignete sich, wie Google schnell verlauten ließ, »als jemand das Auto von Hand steuerte«.2

			Autonome Automobile haben noch einen langen Weg vor sich, ehe sie uns zur Arbeit oder unsere Kinder zum Fußballspielen fahren. Zwar geht man bei Google davon aus, dass kommerzielle Versionen bis zum Ende des Jahrzehnts im Handel sein werden, doch das ist wahrscheinlich Wunschdenken. Die Sensorsysteme des Fahrzeugs bleiben unerschwinglich, allein der auf dem Dach montierte Laserapparat kostet 80 000 Dollar. Viele technische Aufgaben müssen noch gelöst werden, zum Beispiel das Fahren auf schneebedeckten oder mit Blättern bedeckten Straßen, der Umgang mit unerwarteten Umleitungen und das Interpretieren von Handsignalen von Verkehrspolizisten und Straßenarbeitern. Selbst die leistungsfähigsten Computer haben immer noch Probleme, ein harmloses Stück Abfall (zum Beispiel einen flachgelegten Pappkarton) von einem gefährlichen Hindernis (einem Stück Sperrholz mit Nägeln) zu unterscheiden. Am abschreckendsten sind immer noch die vielen rechtlichen, kulturellen und ethischen Hürden für ein fahrerloses Auto. Wo liegen zum Beispiel die Schuld und die Haftung, wenn ein solches vom Computer gefahrenes Auto einen Unfall verursacht, bei dem Personen getötet oder verletzt werden? Beim Eigentümer des Autos? Oder bei den Software-Programmierern? Ehe solche heiklen Fragen nicht geklärt sind, werden beim Autohändler kaum vollautomatische Autos im Schaufenster stehen.

			Der Fortschritt wird trotzdem schnell voranschreiten. Ein Großteil der Hardware und Software aus den Testwagen von Google wird in zukünftige Generationen von Personenkraftwagen und Lastkraftwagen eingebaut werden. Seit das Unternehmen mit seinem autonomen Fahrzeug an die Öffentlichkeit ging, haben die meisten größeren Automobilhersteller der Welt verlauten lassen, dass sie ähnliche Pläne verfolgen. Das Ziel ist im Augenblick nicht so sehr die Schaffung eines perfekten Roboters auf Rädern, sondern die kontinuierliche Entwicklung und Verfeinerung automatischer Komponenten, die die Sicherheit und Bequemlichkeit so erhöhen, dass die Kunden neue Autos kaufen wollen. Seit ich das erste Mal den Zündschlüssel in meinem Subaru drehte, hat sich in der Automatisierung des Fahrens viel getan. Die heutigen Autos sind voller elektronischer Spielereien. Microchips und Sensoren steuern den Tempostat, das Antiblockiersystem, die Systeme für Fahrstabilität und Traktion, und in Modellen der Extraklasse gibt es Stufenschaltgetriebe, Einparkhilfen, Kollisionswarnsysteme, Kurvenlicht und Displays auf dem Armaturenbrett. Die Software stellt bereits einen Puffer zwischen uns und der Straße dar. Wir steuern weniger unsere Autos, sondern senden vielmehr elektronische Impulse an die Computer, die sie steuern.

			In den kommenden Jahren werden wir erleben, dass die Verantwortung für zahlreiche weitere Aspekte des Fahrens vom Menschen auf Software übertragen werden wird. Infiniti, Mercedes und Volvo bieten Modelle mit radargestütztem anpassungsfähigem Tempostat, der sogar im Stop-and-go-Verkehr funktioniert; Computer-Steuerungssystemen, die das Auto in der Spur halten; Bremsen, die sich im Notfall selbst betätigen. Andere Hersteller beeilen sich, noch weiterentwickelte Steuerungssysteme einzuführen. Tesla Motors, der Pionier für elektrische Autos, entwickelt einen Autopiloten für Kraftfahrzeuge, der »in der Lage sein sollte, 90 Prozent der gefahrenen Kilometer zu bewältigen«, so der CEO des Unternehmens, Elon Musk.3

			Die Ankunft des selbstfahrenden Autos von Google erschüttert mehr als nur unsere Vorstellung vom Fahren. Es zwingt uns, neu darüber nachzudenken, was Computer und Roboter können und was nicht. Bis zu jenem schicksalhaften Oktobertag ging man davon aus, dass viele wichtige Fähigkeiten jenseits der Möglichkeiten der Automatisierung lagen. Computer konnten vieles, doch sie konnten nicht alles. In einem einflussreichen Buch, The New Division of Labor: How Computers Are Creating the Next Job Market, legten die Wirtschaftsexperten Frank Levy und Richard Murnane überzeugend dar, dass den Software-Programmierern praktische Grenzen gesetzt sind, wenn es darum geht, menschliche Fähigkeiten zu imitieren, insbesondere wenn es um Sinneswahrnehmungen, Mustererkennung und konzeptionelles Wissen geht. Sie bezogen sich speziell auf das Beispiel Fahren auf freier Straße, eine Tätigkeit, die die sofortige Interpretation einer Vielzahl von visuellen Signalen verlangt sowie die Fähigkeit, nahtlos auf sich verändernde und oft unvorhergesehene Situationen zu reagieren. Wir wissen kaum selbst, wie wir solche Leistungen abrufen, doch die Vorstellung, dass Programmierer all die Feinheiten, das nicht Greifbare und das Unvorhergesehene beim Fahren auf eine Folge von Anweisungen, auf Zeilen von Softwarecodes reduzieren könnte, schien lächerlich. »Die Ausführung einer Linksabbiegung durch den entgegenkommenden Verkehr«, schrieben Levy und Murnane, »beinhaltet so viele Faktoren, dass man sich kaum eine Reihe von Regeln vorstellen kann, die das Verhalten des Fahrers wiedergibt«. Für sie und für fast alle anderen schien sicher, dass das Steuer fest in menschlicher Hand bleiben würde.4

			Geht es um die Einschätzung der Fähigkeiten von Computern, ziehen Wirtschaftsexperten und Psychologen schon lange eine Trennungslinie zwischen zweierlei Arten von Wissen: stillschweigendem und explizitem. Stillschweigendes Wissen, das auch als prozedurales Wissen bezeichnet wird, bezieht sich auf alles, was wir tun, ohne bewusst darüber nachzudenken: Fahrrad fahren, einen Ball fangen, ein Buch lesen, Auto fahren. Das sind keine angeborenen Fähigkeiten – wir müssen sie erlernen, und manche sind darin besser als andere –, doch man kann sie nicht in einer einfachen Anweisung erfassen, in einer Folge genau definierter Schritte. Neurologische Untersuchungen haben gezeigt, wenn man mit dem Auto auf einer belebten Kreuzung abbiegt, sind viele Gehirnregionen aktiv, verarbeiten Sinnesreize, schätzen Zeit und Entfernung ein und koordinieren Arme und Beine.5 Wird man aber aufgefordert, alles zu dokumentieren, was für die Ausführung dieser Abbiegung notwendig ist, wäre man dazu nicht in der Lage, zumindest nicht, ohne auf Verallgemeinerungen und Abstraktionen zurückzugreifen. Diese Fähigkeit lagert in den Tiefen des Gehirns, außerhalb der Reichweite des Bewusstseins. Die psychischen Prozesse laufen ohne das Bewusstsein ab.

			Unsere Fähigkeit, Situationen einzuschätzen und schnell Entscheidungen zu treffen, stammt größtenteils aus dem unscharfen Bereich des impliziten Wissens. Dort sind auch die meisten kreativen und künstlerischen Fähigkeiten angesiedelt. Das explizite Wissen oder deklarative Wissen ist das, was tatsächlich schriftlich fixiert werden kann: Wie man einen Reifen wechselt, wie man einen Origami-Kranich faltet, wie man eine quadratische Gleichung löst. Diese Vorgänge können in genau definierte Schritte aufgegliedert werden: Eine Person kann einer anderen dafür genaue schriftliche oder mündliche Anweisungen geben: Tu dies, dann das, dann das.

			Weil ein Software-Programm im Wesentlichen aus einer Reihe genauer schriftlicher Anweisungen besteht – tu dies, dann das, dann das –, gehen wir davon aus, dass Computer zwar Fertigkeiten besitzen können, bei denen es auf explizites Wissen ankommt, bei Fähigkeiten aus implizitem Wissen dagegen weniger gut abschneiden. Wie überträgt man das nicht Beschreibbare in Zeilen von Computercode, in Schritt-für-Schritt-Anweisungen eines Algorithmus? Die Grenze zwischen dem Expliziten und dem Impliziten ist immer schon unscharf – viele unserer Fähigkeiten liegen nahe an dieser Linie – doch damit ließ sich die Begrenzung der Automatisierung bequem beschreiben, ebenso die ausschließlich dem Menschen vorbehaltenen Bereiche. Die anspruchsvollen Aufgaben, die nach Levys und Murnanes Definition jenseits der Fähigkeiten von Computern liegen – neben dem Autofahren nannten sie noch das Unterrichten und die medizinische Diagnose –, bestanden aus einer Mischung geistiger und manueller Fertigkeiten, setzten jedoch alle stillschweigendes Wissen voraus.

			Das Google-Auto definiert die Grenze zwischen Mensch und Computer neu, und zwar drastischer und entschiedener als frühere Durchbrüche im Programmieren. Es sagt uns, dass unsere Vorstellung von den Begrenzungen der Automatisierung immer schon eine Fiktion war. Wir sind nicht so etwas Besonderes, wie wir meinen. Während die Unterscheidung zwischen implizitem und explizitem Wissen im Bereich der menschlichen Psychologie hilfreich bleibt, hat sie in der Diskussion um die Automatisierung viel von ihrer Relevanz verloren.

			ZUKUNFTSLAND

			Das bedeutet nicht, dass Computer jetzt über implizites Wissen verfügen, dass sie nun so denken wie wir oder dass sie bald alles können, was Menschen können. Das ist nicht der Fall, das tun sie nicht, und das werden sie auch in der Zukunft nicht. Künstliche Intelligenz ist nicht menschliche Intelligenz. Menschen sind beseelt; Computer sind seelenlos. Doch wenn es um die Ausführung anspruchsvoller Aufgaben geht, sei es mit dem Kopf oder mit dem Körper, dann können Computer unsere Ziele erreichen, aber nicht mit unseren Mitteln. Wenn ein fahrerloses Auto im Verkehr links abbiegt, dann greift es nicht auf eine Quelle der Intuition oder Geschicklichkeit zurück; es folgt einem Programm. Doch während die Strategien grundlegend verschieden sind, sind die praktischen Ergebnisse dieselben. Weil Computer mit übermenschlicher Geschwindigkeit Anweisungen befolgen, Wahrscheinlichkeiten berechnen und Daten erhalten und versenden können, können sie mithilfe expliziten Wissens viele komplizierte Aufgaben ausführen, die wir mit implizitem Wissen lösen. In manchen Fällen können Computer mit ihren einzigartigen Stärken von uns als implizit bezeichnete Fähigkeiten besser ausführen als wir selbst. In einer Welt mit computergesteuerten Autos wären keine Ampeln oder Stoppschilder nötig. Durch den ständigen superschnellen Austausch von Daten würden Fahrzeuge ihren Weg nahtlos sogar durch die belebtesten Kreuzungen koordinieren – so wie heute Computer den Fluss unermesslicher Mengen von Datenpaketen auf den Highways und Nebenstrecken des Internets koordinieren. Was in unserem Kopf nicht beschreibbar ist, wird machbar in den Schaltkreisen eines Microchips.

			Das bedeutet auch, dass viele als einzigartig menschlich betrachtete kognitive Fähigkeiten gar nicht so einzigartig sind. Sobald Computer schnell genug sind, können sie unsere Fähigkeit, Muster zu erkennen, Entscheidungen zu treffen und aus Erfahrung zu lernen, reproduzieren. Das erfuhren wir erstmals im Jahr 1997, als Deep Blue, der schachspielende Supercomputer von IBM, der alle fünf Sekunden eine Milliarde möglicher Züge auswerten konnte, den Weltmeister Garry Kasparow schlug. Mit dem intelligenten Auto von Google, das innerhalb einer Sekunde eine Million Messwerte aus der Umgebung verarbeiten kann, erfahren wir das wieder. Viele sehr intelligente Tätigkeiten von Menschen erfordern eigentlich gar kein Gehirn. Die intellektuellen Fähigkeiten hoch ausgebildeter Experten sind nicht mehr vor der Automatisierung geschützt als das Linksabbiegen eines Fahrers. Beweise dafür sehen wir überall. Kreative und analytische Aufgaben aller Art werden von Software ausgeführt. Ärzte nutzen Computer für die Diagnose. Architekten nutzen sie für die Gestaltung von Gebäuden. Anwälte nutzen sie für die Auswertung von Beweisen. Musiker simulieren mit dem Computer Instrumente und korrigieren schlampig geschriebene Noten. Lehrer nutzen ihn für den Unterricht und zur Korrektur von Arbeiten. Computer übernehmen diese Tätigkeiten nicht vollständig, doch sie bearbeiten zahlreiche Aspekte. Und sicher verändern sie die Art, wie Arbeit ausgeführt wird.

			Nicht nur die Berufe werden computerisiert, auch die Freizeit. Durch die Verbreitung von Smartphones, Tablets und anderen kleinen, erschwinglichen und sogar am Körper tragbaren Computern nutzen wir heute Software für zahlreiche alltägliche Aufgaben und Freizeitbeschäftigungen. Wir starten Apps, die uns beim Einkaufen, Kochen und Sport unterstützen, und sogar bei der Partnersuche und Kindererziehung. Wir folgen GPS-Befehlen in detaillierten Wegbeschreibungen, um von einem Ort zum nächsten zu gelangen. Mit sozialen Netzwerken pflegen wir Freundschaften und teilen unsere Gefühle mit. Wir suchen Rat bei Empfehlungsdiensten, was wir im Fernsehen ansehen, was wir lesen, was wir hören sollen. Wir suchen bei Google oder Apple Siri Antwort auf unsere Fragen und Lösungen für unsere Probleme. Der Computer wird unser Allzweckwerkzeug für Navigation, Manipulation und für unser Verständnis der Welt, sowohl in ihrer physischen wie auch in ihrer sozialen Ausprägung. Man denke nur daran, was heute geschieht, wenn man sein Smartphone verlegt oder keinen Netzzugang hat. Ohne die digitalen Assistenten fühlt man sich hilflos. Katherine Hayles, Professorin für Geisteswissenschaften an der Duke University beschreibt das in ihrem Buch How We Think aus dem Jahr 2012: »Wenn mein Computer abstürzt oder meine Internetverbindung zusammenbricht, fühle ich mich verloren, desorientiert, und ich bin unfähig zu arbeiten – ich fühle mich, als wären mir die Hände amputiert.«6

			Unsere Abhängigkeit von Computern mag manchmal beunruhigen, doch im Allgemeinen ist sie uns willkommen. Wir preisen die Vorzüge unserer raffinierten neuen Spielereien und Apps an und geben gern damit an, was sie alles können – und das nicht nur, weil sie so nützlich und schick sind. Es liegt etwas Magisches in der Computer-Automatisierung. Wenn ein iPhone ein unbekanntes Lied identifiziert, das in einer Bar über die Musikanlage abgespielt wird, das ist etwas, was in keiner Generation vor uns denkbar gewesen wäre. Wenn man sieht, wie eine Gruppe bunter Fabrikroboter mühelos einen Sonnenkollektor oder einen Düsenmotor zusammenbaut, das ist wie ein herrliches Heavy-Metal-Ballett, bei dem jeder Augenblick bis in Millimeter- und Sekundenbruchteile choreografiert ist. Wer mit dem Google-Auto gefahren ist, berichtet von fast überirdischem Nervenkitzel, das erdgebundene Gehirn habe Schwierigkeiten, das Erlebnis zu verarbeiten. Heute scheinen wir wirklich in eine schöne neue Welt einzutreten, ein Zukunftsland, in dem Computer und Automaten uns zu Diensten stehen, uns unsere Lasten abnehmen, unsere Wünsche erfüllen und uns manchmal einfach nur Gesellschaft leisten. Sehr bald, so versichern uns unsere Zauberer aus Silicon Valley, werden wir Roboter-Dienstmädchen und Roboter-Chauffeure haben. Alles Mögliche wird von 3-D-Druckern fabriziert und uns von Drohnen ins Haus geliefert werden. Die Welt der Jetsons oder zumindest des Knight Rider lässt grüßen.

			Es fällt schwer, sich nicht von Ehrfurcht ergreifen zu lassen. Es fällt auch schwer, nicht besorgt zu sein. Ein Automatikgetriebe mag dürftig erscheinen neben dem ausgeklügelten, wie von Zauberhand gesteuerten Prius, doch Ersteres war Vorläufer des Letzteren, ein kleiner Schritt auf dem Weg zur totalen Automatisierung, und unwillkürlich erinnere ich mich an die Enttäuschung, die ich empfand, nachdem mir der Schalthebel aus der Hand genommen war – oder vielmehr, nachdem ich darum gebeten hatte, dass mir der Schalthebel genommen wird, um die Schuld nicht auf andere zu schieben. Wenn die Annehmlichkeit eines Automatikgetriebes mir ein kleines Gefühl von Verlust, von Unausgelastetsein vermittelte, wie ein Arbeitsökonom sagen würde, wie wird es sich erst anfühlen, wenn ich Fahrgast im eigenen Auto werde?

			DAS FALSCHE WÜNSCHEN

			Problematisch an der Automatisierung ist: Häufig gibt sie uns etwas, was wir nicht brauchen, und nimmt uns, was wir tun. Um zu verstehen, warum das so ist und warum wir den Tausch so begierig annehmen, müssen wir uns verschiedene kognitive Verzerrungen – Fehler in unserem Denken – anschauen, die unsere Wahrnehmung verfälschen können. Wenn es darum geht, den Wert von Arbeit und Freizeit einzuschätzen, sieht das geistige Auge nicht klar.

			Mihaly Csikszentmihalyi, Psychologieprofessor und Autor des bekannten Buchs Flow aus dem Jahr 1990, beschrieb ein Phänomen, das er als »Paradox der Arbeit« bezeichnet. Erstmals beobachtete er es in einer Studie aus den 1980er Jahren gemeinsam mit seiner Kollegin an der University of Chicago, Judith LeFevre. Sie suchten hundert Arbeitskräfte, Arbeiter und Angestellte, Gelernte und Ungelernte von fünf Unternehmen in Chicago. Jeder bekam einen elektronischen Pager (zu der Zeit waren Handys noch Luxusgüter), der so programmiert war, dass er täglich siebenmal an einem beliebigen Zeitpunkt piepste, an jedem Tag in der Woche. Bei jedem Piepsen mussten die Probanden einen kurzen Fragebogen ausfüllen. Sie beschrieben die Tätigkeit, die sie gerade ausführten, ihre Herausforderungen, die Fähigkeiten, die sie einsetzten, und ihren psychologischen Zustand, der durch Gefühle der Motivation, Befriedigung, Engagement, Kreativität und so weiter beschrieben wurde. Die Absicht dieses »experience sampling«, wie Mihaly Csikszentmihalyi die Methode nannte, sollte erkennen lassen, wie Menschen ihre Zeit bei der Arbeit und in der Freizeit verbringen und wie ihre Aktivitäten die »Qualität des Erlebens« beeinflussten.

			Die Ergebnisse überraschten. Die Menschen waren glücklicher und fühlten sich ausgefüllter durch ihre Tätigkeit am Arbeitsplatz als in der Freizeit. In der Freizeit waren sie eher gelangweilt und ängstlich. Und sie waren nicht gern bei der Arbeit. Wenn sie bei der Arbeit waren, äußerten sie den dringenden Wunsch, frei zu haben, und wenn sie frei hatten, wollten sie auf keinen Fall zurück zur Arbeit. »Wir haben«, berichteten Csikszentmihalyi und LeFevre »die paradoxe Situation, dass die Menschen viel mehr positive Gefühle bei der Arbeit erleben als in der Freizeit. Sie sagen jedoch, sie würden lieber etwas anderes tun, wenn sie bei der Arbeit sind, nicht jedoch während ihrer Freizeit.«7 Das Experiment ergab: Wir sind schrecklich, wenn es darum geht, vorherzusehen, welche Aktivitäten uns befriedigen werden und welche uns unzufrieden machen. Sogar wenn wir mitten in einer Beschäftigung stecken, scheinen wir nicht in der Lage, ihre psychischen Folgen genau einzuschätzen.

			Das sind Symptome einer allgemeineren Schwierigkeit, die die Psychologen mit dem poetischen Namen Miswanting, etwa »falsches Wünschen« oder »Fehl-Wünschen«, belegt haben. Wir neigen dazu, uns Dinge zu wünschen, die wir nicht mögen, und Dinge zu mögen, die wir nicht wünschen. »Wenn das, was wir uns wünschen, unser Glück nicht vermehrt und wenn das, was nicht geschehen soll, unser Glück vermehrt«, sagen die Kognitionspsychologen Daniel Gilbert und Timothy Wilson, »dann kann man sagen, wir haben schlecht gewünscht.«8 Und zahlreiche entsprechende Studien zeigen, dass wir immer schlecht wünschen. Es gibt auch eine soziale Komponente in dieser Tendenz zur Fehleinschätzung von Arbeit und Freizeit. Wie Csikszentmihalyi und LeFevre in ihren Untersuchungen herausfanden und wie wir meist aus unserer eigenen Erfahrung wissen, lassen sich Menschen von Konventionen leiten – in diesem Fall von der tief verwurzelten Vorstellung, dass »in der Freizeit« sein wünschenswerter und höher anzusiedeln ist als »bei der Arbeit« sein – anstatt von ihren Gefühlen. »Man muss nicht extra betonen«, sagen die Forscher, »dass eine solche Blindheit gegenüber der Realität ungünstige Folgen sowohl für das Wohlbefinden des Einzelnen als auch für die Gesundheit der Gesellschaft haben muss.« Da die Menschen nach ihrer verzerrten Wahrnehmung handeln, werden sie »versuchen, mehr dieser Aktivitäten auszuführen, die die wenigsten positiven Erlebnisse verschaffen, und die Aktivitäten meiden, die die Quelle ihrer positivsten und intensivsten Gefühle sind.«9 Das ist kaum ein Rezept für ein gutes Leben.

			Es ist nicht so, dass die Arbeit, die wir für Geld erledigen, den Aktivitäten, die wir in der Freizeit zur Zerstreuung oder Unterhaltung tun, überlegen wäre. Im Gegenteil. Viele Arbeiten sind langweilig und sogar erniedrigend, und viele Hobbys und Freizeitbeschäftigungen sind anregend und erfüllend. Doch eine Arbeit verleiht unserer Zeit eine Struktur, die wir verlieren, wenn wir uns selbst überlassen sind. Bei der Arbeit werden wir zu Aktivitäten gedrängt, die Menschen am meisten befriedigen. Wir sind am glücklichsten, wenn wir mit einer schwierigen Aufgabe beschäftigt sind, einer Aufgabe, die ein klares Ziel hat und die uns nicht nur herausfordert, unsere Fähigkeiten einzusetzen, sondern sie auch zu erweitern. Wir tauchen so in den »Flow«, den Fluss unserer Arbeit ein, um Csikszentmihalyis Ausdruck zu verwenden, dass wir Ablenkungen ausblenden und die Ängste und Sorgen unseres Alltags überwinden. Unsere sonst so wechselhafte Aufmerksamkeit richtet sich auf das, was wir tun. »Jede Handlung, jede Bewegung und jeder Gedanke folgt zwangsläufig aus dem vorherigen«, erklärt Csikszentmihalyi. »Dein ganzes Sein ist involviert, und du schöpfst deine Fähigkeiten voll aus.«10 Ein solcher Zustand tiefer Versunkenheit kann durch verschiedene Anstrengungen entstehen, vom Fliesenlegen bis zum Singen in einem Chor oder einem Moto-Cross-Rennen. Man muss kein Geld dafür bekommen, um in den Genuss von Flow zu kommen.

			Doch meist lässt unsere Disziplin nach, und unsere Gedanken wandern, wenn wir nicht bei der Arbeit sind. Wir sehnen uns vielleicht nach dem Ende des Arbeitstages, damit wir unser Geld ausgeben und uns amüsieren können, doch die meisten vertrödeln ihre freien Stunden. Wir meiden harte Arbeit und legen uns nur selten anspruchsvolle Hobbys zu. Stattdessen sehen wir fern, gehen ins Einkaufszentrum oder loggen uns in Facebook ein. Wir werden faul. Und dann wird uns langweilig, und wir werden unruhig. Losgelöst und weit entfernt von jedem äußeren Schwerpunkt wenden wir unsere Aufmerksamkeit nach innen und enden schließlich eingeschlossen in dem von Emerson so genannten Gefängnis des Rückbezugs auf sich selbst. Arbeit, selbst schlechte, »ist tatsächlich leichter zu genießen als freie Zeit«, sagt Csikszentmihalyi, denn sie besitzt ein »eingebautes Ziel« und Aufgaben, die »uns auffordern, uns in die Arbeit einzubringen, sich zu konzentrieren und sich darin zu verlieren«.11 Doch unser betrügerisches Gehirn will nicht, dass wir das glauben. Sobald sich die Gelegenheit ergibt, werden wir uns bereitwillig von den Mühen der Arbeit befreien. Wir verurteilen uns zur Untätigkeit.

			DIE WÜRFEL SIND GEFALLEN

			Verwundert es da, dass wir in die Automatisierung verliebt sind? Durch das Angebot, die Menge der zu erledigenden Arbeit zu reduzieren, durch das Versprechen, unserem Leben mehr Leichtigkeit, Komfort und Bequemlichkeit zu verleihen, sprechen Computer und andere arbeitssparende Technologien unseren sehnlichen, aber fehlgeleiteten Wunsch an, uns von dem zu befreien, was wir als mühevolle Arbeit ansehen. Am Arbeitsplatz liegt der Schwerpunkt der Automatisierung auf Beschleunigung und gesteigerter Effizienz – ein Schwerpunkt, der eher vom Profit diktiert ist als von einer Sorge um das Wohlergehen der Menschen –, und das nimmt häufig der Arbeit ihre Komplexität, verkleinert die Aufgabe und verringert so den geforderten Einsatz. Die Automatisierung kann den Verantwortungsbereich der Menschen so weit reduzieren, dass ihre Arbeit größtenteils nur noch daraus besteht, einen Computerbildschirm zu überwachen oder Daten in vorgegebene Felder einzugeben. Sogar gut ausgebildete Analysten und andere sogenannte Wissensarbeiter erleben es, dass ihre Arbeit durch Entscheidungsunterstützungssysteme eingeschränkt ist, die aus der Entscheidungsfindung einen Datenverarbeitungsprozess machen. Apps und andere Programme, die wir privat benutzen, haben ähnliche Auswirkungen. Indem sie uns schwierige, zeitaufwendige Aufgaben abnehmen oder diese Aufgaben einfach weniger beschwerlich machen, macht es die Software noch weniger wahrscheinlich, dass wir Anstrengungen unternehmen, die unsere Fähigkeiten fordern und uns das Gefühl der Befriedigung geben sowie das Gefühl, etwas geleistet zu haben. Nur allzu oft befreit uns die Automatisierung von dem, was uns das Gefühl von Freiheit verleiht.

			Automatisierung ist nicht schlecht. Automatisierung und ihr Vorläufer, die Mechanisierung, schreiten seit Jahrhunderten voran, und im Großen und Ganzen haben sich unsere Lebensumstände dadurch entscheidend verbessert, zumindest was das Materielle angeht. Weise eingesetzt kann die Automatisierung uns von stumpfsinniger Plackerei befreien und uns zu anspruchsvolleren und erfüllenderen Bemühungen anspornen. Doch es gelingt uns nicht, die Automatisierung rational zu betrachten oder ihre Folgen zu beurteilen. Wir wissen nicht, wann wir »genug« sagen müssen oder auch nur »einen Moment, bitte«. Wirtschaftlich und emotional sind die Würfel schon gefallen – zugunsten der Automatisierung. Welche Vorteile es hat, die Arbeit von Menschen auf Maschinen und Computer zu übertragen ist leicht zu erkennen und zu bemessen. Die Unternehmen können die Zahlen zu Kapitalinvestitionen und den Nutzen der Automatisierung in harter Währung berechnen: niedrigere Arbeitskosten, gesteigerte Produktivität, schnellerer Durchsatz, kürzere Umschlagszeit und höhere Profite. Im Privatleben sparen wir mit Computern häufig Zeit und Mühe. Und dank unserer Voreingenommenheit für Freizeit gegenüber der Arbeit, der Bequemlichkeit vor der Mühe überschätzen wir den Nutzen der Automatisierung.

			Welchen Preis wir dafür zahlen, das lässt sich schwerer bestimmen. Wir wissen, dass Computer bestimmte Arbeiten überflüssig machen und manchen Menschen den Arbeitsplatz wegnehmen, doch die Geschichte zeigt, und die meisten Wirtschaftsexperten nehmen das an, dass jeder Rückgang in der Beschäftigung nur von begrenzter Dauer ist und dass auf lange Sicht die produktivitätssteigernde Technologie neue Chancen schafft und den Lebensstandard steigern wird. Der persönliche Preis ist noch weniger klar zu bestimmen. Wie misst man die Kosten, wenn Leistung und Einsatz ausgehöhlt werden oder wenn Tätigkeit und Autonomie schwinden oder wenn sich die Fähigkeiten etwas verschlechtern? Das kann man nicht messen. Das sind die schattenhaften, immateriellen Dinge, die wir kaum schätzen, ehe sie verschwunden sind, und selbst dann fällt es uns wahrscheinlich schwer, den Verlust konkret in Worte zu fassen. Doch der Preis ist real. Die Entscheidungen, die wir treffen oder eben nicht treffen, welche Aufgaben wir Computern überlassen und welche wir selbst behalten, sind nicht einfach praktische oder wirtschaftliche Entscheidungen. Es sind moralische Entscheidungen. Sie formen unser Leben und den Ort, den wir uns in der Welt bereiten. Die Automatisierung konfrontiert uns mit der wichtigsten aller Fragen: Was bedeutet es, ein Mensch zu sein?

			Noch etwas entdeckten Csikszentmihalyi und LeFevre in ihrer Untersuchung alltäglicher Abläufe im Leben: Das Autofahren war die Freizeitaktivität, die bei ihren Probanden das stärkste Gefühl von Flow hervorrief.
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