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Katja Diehl

Hallo und herzlich willkommen zu einer neuen Folge She Drives
Mobility. Mein Name ist Katja Diehl und ich lade mir alle 14 Tage
Menschen ein, die mit mir zusammen auf die Méglichkeiten schau-
en, endlich die Mobilitatswende zu beginnen. Letzte Woche ist mir
bewusst geworden, am 27. Marz wird dieser Podcast funf Jahre
alt. Also seit fUnf Jahren, fast immer, alle 14 Tage, weil manchmal
habe ich auch eine Pause gemacht, habe ich euch hier an dieser
Stelle Expertlnnen versammelt. |hr kdnnt das quasi nutzen wie ein
kleines Archiv. Ich erganze das Ganze ja auch aktuell um Tran-
skripte, so dass Menschen, die vielleicht nicht so gerne Podcasts
héren oder aufgrund von Behinderung auch lieber Texte lesen, da
auch teilnehmen kdénnen. Und es war immer auch eine Reise durch
ganz verschiedene Themen, eben nicht direkt Mobilitat, weil es ist
auch Quatsch von der Mobilitatswende zu sprechen, weil es geht
da nicht darum, sondern es geht darum, einen neuen gesellschaft-
lichen Vertrag zu schlielden, dass es endlich allen gut geht. Denn
das aktuelle Verkehrssystem ist ungerecht. Es ist etwas, wo die
Emissionen immer noch steigen, wo die Zulassungszahlen von pri-
vaten Pkw jedes Jahr Rekorde brechen. Und das ist falsch. Das ist
einfach falsch. Das ist immer noch auf die alten Werte abzielen von
moglichst viel Wachstum in die falsche Richtung. Und es gibt na-
tUrlich einen Buzz rund um kinstliche Intelligenz. In der Folge zu-
vor habe ich mit Eva Wolfangel ein bisschen auf der Meta-Ebene
unterhalten, wo ist eigentlich Kl schon in unserem Leben drin,
warum wehren sich die einen handeringend gegen die Etablierung
von klnstlicher Intelligenz, wahrend die anderen alles bejubeln

und ziemlich unreflektiert damit umgehen. Also, falls ihr die Folge



noch nicht gehoért habt, auch da eine Empfehlung. Heute habe ich
aber Rainer zu Gast. Rainer MUhlhoff ist Professor an der Universi-
tat Osnabrick. Und er beschaftigt sich mit etwas, was mich auch
sehr lange schon umtreibt, namlich die ethischen Fragen rund um
klnstliche Intelligenz. Weil kiinstliche Intelligenz ist weder klinst-
lich noch intelligent. Meistens stecken da aktuell sogar sehr preka-
re Arbeitsbedingungen dahinter von Menschen im globalen Su-
den, die diese Maschinen fittern. Und intelligent, naja, ich wirde
mal sagen, eine Sache, die nur reproduziert, was sie kennt und
auch nur draufschaut, ohne Ableitung zu machen, schlauer als wir
ist es auf jeden Fall nicht. Und das Problem ist natirlich, wenn eine
Maschine nur das repliziert, was vorhanden ist, dass Sexismus,
Rassismus, Ableismus, alles Mégliche, was wir in der aktuellen Ge-
sellschaft haben an Problemen, repliziert wird. Und da habe ich
mit Rainer in den knapp 40 Minuten relativ viele Themen ange-
sprochen. Also ich selber habe auch noch mal viel gelernt. Vor al-
len Dingen auch Dinge, wo ich so ein Bauchgefiihl hatte, dass das
nicht gut ist, wenn wir das so machen. Ja, so ein bisschen hinter-
leuchten kénnen mit ihm. Wir sprechen Gber die drei Visionen, in
Anflhrungszeichen, die ich in Richtung autonomes Fahren sehe.
Weil wirklich eine Vision steckt da nicht dahinter. Es gibt kein Ziel-
bild und das kritisiert der Rainer auch. Aber wie gesagt, macht
euch selber ein Bild, hért mal zu, was er so als Professor und damit
Wissenschaftler zu diesem Thema zu sagen hat. Und wenn euch
diese Folge gefillt, freue ich mich, wenn ihr das weiterempfehlt,
wenn ihr Sternchen verteilt, wie es immer so ist. Und wenn ihr mei-
ne Arbeit unterstitzt, das kénnt ihr Gber Ko-fi, Gber einen wo-
chentlichen Newsletter, den ich euch schreibe, bei Steady.com
oder Paypal. Jetzt aber ganz viel Freude und ganz viel Lernen mit

der Folge von Rainer.



Ja, spannend. Ich setze namlich eigentlich sozusagen einen Talk
von der letzten Episode fort. Da bin ich ja mit Eva Wolfangel, falls
ihr es noch nicht gehoért habt, so ein bisschen in die Meta-Ebene
von Kl eingestiegen. Was ist eigentlich die Abwehr? Warum haben
so viele ja keine Grauténe auch im Umgang mit diesem Thema?
Weil meistens ist es so ein Hype, dass Leute es einfach komplett
cool finden und machen wollen. Auf der anderen Seite stehen die,
die sich meinen, noch verweigern zu kénnen, obwohl Kl nattrlich
schon sehr viel in unserem Alltag stattfindet, siehe Google Maps
und andere Dinge. Und genau wie die Eva habe ich auch den Rai-
ner, der heute zu Gast ist, auf dem Chaos Computer Club-Treffen
virtuell nachgeguckt. Da sind namlich alle Vortrage oder viele Vor-
trage tatsachlich im Anschluss noch zu konsumieren und habe ihn
gefragt, ob er mit mir mal draufschauen méchte, was jetzt so ein
bisschen konkreter auch Mobilitat, Automobilitat natlrlich im Spe-
ziellen angeht und KI. Aber bevor wir starten, wiirde ich dich Rai-

ner mal bitten, dass du kurz sagst, wer du bist und was du tust.

Rainer MUhlhoff

Ja, hi, ich bin Rainer MUhlhoff. Ich bin Professor fur Ethik der
Kinstlichen Intelligenz an der Uni Osnabrick. Das heildt, ich for-
sche da zu den gesellschaftlichen Auswirkungen von Kl-Technolo-
gie mit meiner Arbeitsgruppe. Wir sind ein interdisziplindres Team.
Wir machen ja in erster Linie Philosophie, weil Ethik ein Gebiet der
Philosophie ist. Aber wir beziehen natlrlich insbesondere Informa-
tik-Know-how mit ein, weil wir ja Ethik der Klinstlichen Intelligenz
machen und davon reden wollen, was Kinstliche Intelligenz mit

unseren Gesellschaften macht.



Katja Diehl

Du selbst bist ja das beste Beispiel flr interdisziplinar, weil du ja
auch durch deine Ausbildung und durch die Abschliisse, die du so
hast, sehr unterschiedliche Themen auch in deiner Person verein-
barst. Also von Mathe bis Ethik ist ja, also wiirde man jetzt nicht
unbedingt den Bogen spannen, aber Reiner spannt den sozusagen
in dem, was er so an Vorbildung auch mitbringt. Und da ist natUr-
lich etwas, wo viele vielleicht auch erstmal zuriickschrecken, Ethik.
Ethik ist sowas, da hat man das Gefihl, das findet in so abgescht-
telten Raumen statt. Ethik ist nichts Greifbares in dem Sinne, weil
sich nicht unbedingt Gesetze daraus ableiten. Vielleicht magst du
mal, bevor wir in die Details gehen, mal erlautern, warum Ethik
auch gerade bei klinstlicher Intelligenz so eine wichtige Rolle spie-

len sollte.

Rainer MUhlhoff

Ja, genau. In meiner eigenen Biografie, ich hab damals auch mit
Mathe, Informatik angefangen, in meinem ersten Studium. Und
dann eine Promotion abgebrochen, weil ich nebenbei eigentlich
nur als Hobby noch angefangen hab, Gender Studies und Philoso-
phie und Literaturwissenschaft zu studieren. Das wurde dann aber
zur Hauptdisziplin. Dann hab ich letztlich darin promoviert. Und
jetzt mit dieser Forschung kann ich eigentlich auf beide Hinter-
grinde sehr gut zugreifen. Und das ist sicherlich auch das, was
man braucht, um dieses untbersichtliche Feld in die Geisteswis-
senschaften reinzubringen. Ja, Ethik ist ja letztlich eine Art Refle-
xion von Menschen und Gesellschaft Giber das, was wir uns antun.
Mit unserem Verhalten nicht nur, sondern auch mit Technik. Und
die Entwicklung von Techniken haben immer starke gesellschaftli-

che Auswirkungen. Sie pragen unsere Realitat, sie pragen unser



Denken, sie pragen Machtstrukturen. Und eine Reflexion dartber
ist das, was man unter Ethik der Kl verstehen kann und was wir aus
einer Briicke darunter verstehen. Also, ich wiirde sagen, nach
Ethik der Kl wird ja aktuell viel gerufen, weil es so Beispiele gibt,
dass KI-Systeme halt Auswirkungen auf Menschen und Menschen-
leben haben kénnen. Ethik der Kl ist aber ein relativ kontroverses
Feld, weil namlich oft dann auch die Vorwiirfe kommen, dass Ethik
letztlich hartere Regulierung verhindert. Das sieht man unter an-
derem auch daran, dass viele Firmen, also KI-Unternehmen, selber
Ethik der Kl-Forschung finanzieren und sogar ganze Institute mit-
finanzieren, die diese Forschung machen. Und da kommt dann oft
der Vorwurf von so einem Ethics-Washing, also, dass diese Firmen
sich sozusagen irgendwie reinwaschen wollen, dass die damit eine
Form von PR-Arbeit machen, um zu zeigen, dass es ihnen an ge-
sellschaftlicher Verantwortung gelegen sei. Was man dann als eine
Strategie identifizieren kann, hartere Regulierungsvorhaben zu
verhindern. Also, indem die Firmen dann sogar reden, ja, wir tun
doch ganz viel, wir sind doch verantwortungsvoll und wir betrei-
ben das sogar selber proaktiv. Denn die wirkliche Drohung fur
Firmen sind harte Verbote und geldwerte Sanktionen, also Regu-
lierung. Und unsere Forschung in Osnabrick ist staatlich finan-
ziert, wir haben keinerlei industrielle Beziehungen, die die For-
schung finanzieren wirden. Und wir fiihlen uns insbesondere auch
einem Ethikverstandnis verpflichtet, was eher dem auf den Grund
geht. Das heil3t, Ethik ist fir uns, oder ethische Fragen sind fir uns
immer Machtfragen. Es geht immer darum, Ethik auf sowas zu be-
ziehen wie, wer profitiert davon, wer nicht, was sind die verdeck-
ten Interessen, welche Diskriminierungsformen hat zum Beispiel
der Effekt von einer Technologie, was sind neue Ausbeutungsme-

chanismen, gerade im digitalen Kapitalismus, welche vulnerablen



Gruppen werden irgendwie ausgebeutet und so weiter. Das heilit,
wir stellen Ethikfragen als Machtfragen, machen dann auch einen
eher sozialphilosophischen Zugriff auf Ethik, da wiirden klassische
Ethiker auch die Nase rimpfen. Denn so einen Machtbegriff wiir-
de man da klassischerweise gar nicht vermuten, aber ich glaube
nicht, dass man Uber Kl-Technologie sprechen kann, aul8erhalb von
Machtfragen, denn Kl-Technologie wird von groRen Unternehmen
in erster Linie gemacht, also von Entitaten, die wirtschaftlichen In-
teressen unterliegen und in einem globalen Macht- und Wert-

schépfungszusammenhang stehen.

Katja Diehl

Genau, und das ist naturlich was, wo du, dhnlich wie ich, aber auf
andere Weise positiv irritierst. Und ich wiirde mal behaupten, uns
beide eint auch, dass wir Angebote machen. Also nicht in dem Sin-
ne, wir haben recht, sondern wir stellen vielleicht auch mal Fragen
oder hinterfragen auch Dinge. Und da bist du vielleicht ja auch,
oder die Forscherlnnen, die mit dir da tatig sind, bist du ja viel-
leicht auch etwas, was manchmal als Bremse wahrgenommen wird.
Also in dem Moment, wo man fragt, muss man ja antworten, und
das ist ja schon was, wo so ein bisschen Entschleunigung stattfin-
det. Mich wiirde mal interessieren, ich habe in Autokorrektur vie-
les geschrieben, was Leute, die so Mobilitatswende schon ein biss-
chen kennen, sagen, das kannte ich alles schon. Ich habe es aber
nicht fir euch geschrieben, sondern einfach fiir Menschen, ich
wollte ein zugangliches Sachbuch schreiben, fiir Menschen, die
sich vielleicht noch gar nicht so reflektiert haben. Was fir euch to-
tal normal ist, dass halt ein Auto 23 Stunden, 45 Minuten am Tag
steht, durchschnittlich, mit 1,057 Personen, immer gréBer werden

trotzdem. Also das waren ja alles Dinge, das musste keine Ver-



kehrswissenschaftlerin erzahlen, aber ich glaube, fir Menschen,
die in dieser Autowelt so grol} werden, war das neu. Und da haben
auch viele gesagt, seitdem ich das Buch gelesen habe, ist es stres-
siger fUr mich. Also ich gucke auf einmal in die Welt und da sind
wirklich UGberall Autos. Und da sage ich immer, die waren vorher
aber auch schon da. Ich habe sozusagen den Schleier weggezo-

gen. Hast du auch solche Erlebnisse?

Rainer MUhlhoff

Ja, solche Riickmeldungen kommen sehr viel. Ahm, grade bei Digi-
talisierung und Kl-Technologie ist das allgemeine Bewusstsein auch
noch nicht so hoch. Diese Technologie versucht ja auch selber,
sich zu verschleiern. Also, sie tritt an uns heran mit irgendwelchen
praktischen Apps und irgendwie... Dingen, die wir benutzen wol-
len, weil sie unser Leben vereinfachen oder weil sie alle anderen
benutzen und wir mitmachen missen. Aber was da im Hintergrund
passiert, was meistens was mit Datensammeln zu tun hat und Da-
ten noch flr andere Zwecke verwenden, und dann mit letztlich
kapitalistischen Interessen, das verrat die Technologie einem ja
nicht. Im Gegenteil, es verschleiert sie. Und die Ethikarbeit, die wir
machen, ist irgendwie vor allem Bewusstseinsbildungsarbeit. Also,
Ethik soll hier nicht als eine Liste von Erlaubnissen und Verboten
daherkommen, wo man dann irgendwie Haken dran setzen kann.
Und dann kann man sich bristen, alles ethisch korrekt gemacht zu
haben. So ein Ethikverstandnis ist langweilig. Sondern Ethik ist
eine geisteswissenschaftliche Disziplin, die Menschen zum Reflek-
tieren und zum verantwortlichen Verhalten motivieren méchte.
Und das muss man immer selber machen. Die Menschen mUissen
schon selber wissen, warum sie das und das, also sich so und so

entscheiden, und nicht anders. Das heil3t, es geht hier irgendwie



um ein Aufklarungsprojekt. Und Aufklarungsprojekte nehmen im-
mer die Menschen selber in die Pflicht. Und da finden es dann
schon oft die Menschen erst mal sehr aufrittelnd, Gberhaupt ge-
sagt zu bekommen, was hinter bestimmten Technologien dahinter-
steht. Denn das Erste, was hinter einer Technologie steht, ist meis-
tens ein Geschaftsmodell. Das wére so der erste Schritt von so ei-
nem... Bewusstseinsbildungsprogramm, dass man auf die Ge-
schaftsmodelle hinweist. Und die Geschaftsmodelle, die haben
dann meistens irgendwelche Implikationen, die den Menschen
nicht gefallen. Und insofern kann ich das sehr bestéatigen, diesen
Eindruck.

Katja Diehl

Ja, es ist fUr mich tatséchlich auch irgendwie manchmal so ein
bisschen, vielleicht gar nicht verwenden, aber bipolar. Also dass es
so extreme Ausschlage in der Debatte auch manchmal hat. Also es
gibt ja ganze Konferenzen zu Kl in der Mobilitat und Kl im Auto.
Und vieles, ja, erstmal ist es natUrlich nicht neu, aber es hat natUr-
lich jetzt einen gewissen Hype immer wieder. Und vieles ist etwas,
was sich ja auch so einschleicht wie so ein Gift. Also das ist ja
nichts, Gift weild ich ja negativ, aber ich glaube, du weildt, was ich
meine. Also es ist so was, wo ich auch manchmal das Gefiihl habe,
dass wir so ein bisschen in so einer Bequemlichkeitskomfortzone
gehalten werden und selber vielleicht sogar so ein gewisses
Bauchgeflihl haben, dass das nattirlich nicht ohne Folgen bleiben
kann, wenn ich so viele Sachen angeblich kostenlos benutzen kann.
Dass dann nicht auch ich einen Preis bezahle, der vielleicht aber
keinen Eurowert hat. Also wenn du jetzt auch auf ethische Aspekte

guckst und auf Daten ist das neue Gold, ist ja so ein toller Satz da



immer. Wie siehst du solche Begrifflichkeiten auch? Also wie ver-

andert sich da auch Wert und wie verandert sich Wahrung?

Rainer MUhlhoff

Ja, man sollte sich wirklich dessen bewusst sein, dass es gibt auf
dieser Welt nicht so viel kostenlos und insbesondere nichts, was
grolRe Firmen herstellen, sondern wenn man dafiir nicht monetar
bezahlt, dann bezahlt man mit etwas anderem. Und lapidar gesagt
sind das bei den meisten digitalen Produkten, Apps und Geréaten
und so weiter die eigenen Daten. Ich wiirde sagen, aber die Rech-
nung, die materialisiert sich so richtig nochmal in einer anderen
Form. Denn woflr werden denn diese Daten benutzt? Wenn man
sich das anguckt, werden diese Daten vor allem gesammelt daftr,
um irgendwie Unterschiede zwischen Menschen erkennen zu kén-
nen. Also ich will Menschen besser individualisierte Werbung an-
zeigen oder wissen, ob eine Versicherung flir den einen Menschen
teurer sein muss, weil er einen bestimmten Risikofaktor hat. Oder
ich moéchte wissen, weild ich nicht, wenn ich irgendwie abschatzen
kann, ob jemand eine psychische Krankheit hat aus den Daten, die
er so hinterlasst, dann lade ich den nicht zu einem Jobbewer-
bungsgespréach ein, wenn er sich auf einen Job bewirbt und so
weiter. Das sind reale Verwertungen von den Datenspuren, mit
denen wir digitale Dienste bezahlen und die Kosten, die dadurch
entstehen, sind also irgendwie an Uberraschenden anderen Enden,
mit denen man gar nicht unmittelbar rechnet. Also das ist nicht
eine Rechnung, die kommt sofort, wenn man die App benutzt hat
und dann sind das irgendwie 23 Cent oder weil ich nicht, 230 Ki-
lobyte Daten, sondern das ist dann vielleicht, dass man irgendwo
irgendwas nicht kriegt oder irgendein Produkt teurer ist oder eine

Versicherung kriegt man verweigert oder die Einreise oder den



Studienplatz. Und das ist das Entscheidende, perfiderweise kann
es auch sein, dass die Quittung andere Menschen bekommen. Also
die Daten, die wir alle zur Verfligung stellen, taglich bei der Benut-
zung von digitalen Diensten, die werden insbesondere auch daftr
benutzt, andere Menschen als Abweichlerlnnen zu erkennen. Also
das ist vor allem die Botschaft an alle die, die sagen, ich habe doch
nichts zu verbergen. Es braucht halt die Daten von den 100 Millio-
nen Menschen, die sich flr normal halten, um die Menschen, die
wirklich was zu beflirchten haben und zu verbergen haben, im Un-
terschied zu ihnen zu erkennen. Das heil$t, mit dem, was wir da
machen, schaden wir vor allem dem Kollektiv, also richten gesell-
schaftlichen Schaden an. Schaden, der sich nicht nur in unserer
eigenen Rechnung materialisiert, sondern in der Rechnung poten-

ziell Anderer und Schwacherer.

Katja Diehl

Mhm. Und da bin ich immer super dankbar Gber mein heterogenes
Netzwerk, was ich jetzt so als Geschenk bekommen habe in den
funf Jahren, die ich hier so selbststandig tatig bin. Ich hab auch Si-
tuationen, wo ich mich mit Leuten treffe und will die Handys in ein
anderes Zimmer legen. Und dann sagen immer Leute, wah? Also,
ich weild bestimmt auch immer noch nicht um alles, aber ich wurde
zum Beispiel auch gerade aufgefordert fir so eine Konferenz, da
gibt's eine Gruppe, bei WhatsApp, bisher bin ich da nicht drin.
Also, das sind Sachen, wo Privilegierte, genau wie du sagst, wahr-
scheinlich sogar auch zu Recht sagen, das geht mich nichts an.
Aber die Marginalisierten werden umso deutlicher erkennbar und
Klarnamenpflicht und was es da fir Diskussionen gibt. Und wie
hilft denn da... in Bezug auf Kl, eure Forschung... Also, bevor wir zu

den Autos kommen, vielleicht hast du Beispiele, weil du sagst, ihr



habt auch ofter diesen Effekt erzeugt. Hast du ganz konkrete Bei-
spiele, wo ihr aufdecken konntet, dass da noch eine Liicke ist oder
dass da an bestimmte Gruppen nicht gedacht wird? Keine Ah-
nung, was ihr so tut, aber dass du es einfach mal konkreter machen

kédnntest?

Rainer MUhlhoff

Ja, wir versuchen den Leuten immer zu sagen, dass zum Beispiel
mehr als die Halfte der Bewerbungsverfahren heute, also fur Jobs,
mit Kl-Unterstiitzung durchgefiihrt werden. Die meisten werden
nicht, oder es ist selten, dass ein Bewerbungsverfahren komplett
von einer Kl gemacht wird. Man hat ja schon irgendwann noch mit
Menschen zu tun, aber insbesondere der Schritt von, ich reiche da
meine Bewerbung ein, zu, ich werde eingeladen zu einem Jobin-
terview, ist ein Schritt, da mlissen viele Leute ausgesiebt werden
und das macht man mit Computersystemen, die in dem Fall auch
gar keinen wirksamen Grenzen unterliegen dessen, was fur Daten
sie berucksichtigen dirfen, weil die Bewerberlnnen typischerwei-
se in alles einwilligen mlssen. Ja, man hat schon von vornherein,
wird man nicht bericksichtigt, wenn man seine Einwilligung nicht
gibt, also willigt man alles ein. Also, dass jede Menge Daten oder In-
formationen zum Beispiel auch abgeschatzt werden durfen. Das
ist das Entscheidende. Wir reden sehr viel Gber pradiktive Analy-
tik. Das sind die Anwendungen von Kl, irgendwelche Dinge, die
man Uber mich nicht weil}, entweder, weil ich sie nicht sage oder
weil ich sie selber nicht weild. Also zum Beispiel, was ich nicht sage,
ist vielleicht meine religiose Zugehorigkeit, meine politischen An-
sichten, meine sexuelle Orientierung oder sowas. Das kann man
dann Uber mich abschatzen. Und was ich selber Uber mich nicht

weil, ist zum Beispiel, habe ich eine Disposition zu irgendeiner



Krebserkrankung oder zu irgendwelchen psychischen Issues, weil
ich mich einfach nicht diagnostizieren lassen habe bis jetzt. Des-
wegen weild ich das auch nicht Gber mich. KI-Systeme kénnen das
aber an meinen Verhaltensdaten, also insbesondere den Daten, die
entstehen, wenn ich soziale Medien benutze oder das Internet, ab-
schatzen Uber mich und dann potenziell bertcksichtigen. Zum
Beispiel, wenn es darum geht, mich zu shortlisten fiir einen Job
oder mir ein Angebot fir eine Versicherung zu machen. Also A,
kriege ich die lUberhaupt? Man denkt an so etwas wie eine Lebens-
versicherung oder so ist ein bisschen altbacken, das Beispiel. Aber
in den USA ist auch der Preis flr eine Krankenversicherung indivi-
duell nach solchen Risikoabschatzungen bemessbar. Und in
Deutschland zum Beispiel auch der Preis fir eine Kfz-Versiche-
rung. Also wie viel man flr seine Kfz-Haftpflicht zahlt. Da gibt es ja
Tarife, bei denen man zum Beispiel seinen Social-Media-Account
oder so offen decken muss. Und dann gibt es sogar Tarife, da muss
man so einen Dongle, so einen Akzelerometer im Auto mitfuhren,
der so etwas wie das Fahrprofil, also wie fahrt man, scort, also mit
Kl letztlich ein Profil Gber dein Risikoverhalten entwickelt und
dann entsprechend deine Versicherung billiger oder teurer

macht.

Katja Diehl

Ja, sind wir ja schon beim Kfz. Sehr geschickt gemacht von dir,
Rainer. Denn natlrlich wollen wir nach so ein bisschen Hinfihrung
auf das Thema auch mal ein bisschen konkreter werden. Und in
der Vorbereitung habe ich dir ja so ein paar Sachen geschickt, die
mich da so hilflos machen in der Einordnung auch. Und bevor wir
auf diese 3 Saulen, die ich da so sehe, komme, erst mal die Feststel-

lung, es gibt keine Vision, es gibt keine Bilder. Es gibt fir mich kein



Zielbild. Was ich immer wieder hére, wir brauchen Kl, autonomes
Fahren wegen Fahrerinnenmangel, wo ich immer so denke, ja, also
weild jetzt nicht, ob die Probleme von heute unbedingt |6sbarer
werden, wenn wir so denken. Also es ist fr mich ja kein systemi-
scher Umbruch, den wir ja brauchen, wenn wir nur das adressie-
ren, dass wir Fachkraftemangel haben. Zumal viele Menschen dar-
an ja auch ein Fragezeichen machen, wir haben einfach viel zu lan-
ge falsch ausgebildet. Das ist ja kein Mangel, sondern eine Disba-
lance, dass wir einfach wirklich systemrelevante Berufe nicht wert-
schatzen, maximal ein bisschen klatschen und uns auch aufregen,
wenn die mal wieder streiken. Ich weil3, dass du naturlich einen
groBen Uberflug Uiber alle mdglichen Themen hast. Ist dir in ir-
gendeinem Bereich mal was begegnet, wo du gedacht hast, ach
cool, da ist jetzt wirklich mal klar, Kl soll das und das machen, im
Zusammenspiel auf diese Vision einzahlen. Also gibt es Bereiche,
die da vielleicht ein bisschen anders agieren als im Mobilitatsbe-

reich?

Rainer MUhlhoff
Du meinst jetzt fir Kl innerhalb von Mobilitat oder wirklich in an-

deren Bereichen?

Katja Diehl

Gerne beides. Weil, also, ich weild nattrlich darum, dass es auch
Assistenzsysteme gibt und so weiter. Alles gut, das kénnen wir
nochmal beleuchten. Da habe ich aber auch wiederum gelernt,
dass Flugzeuge, die vollautomatisch fliegen, also auch absurd,
dass Menschen so viel Geld verdienen, da zu sitzen und so ein
Computer macht das eigentlich alles. Und bei Start und Warnung

mussen sie so ein bisschen hingucken. Da haben die gemerkt, dass



sie angefangen haben zu schlafen und so weiter. Und da wurden so
extra Fehler eingebaut, damit man auf Langstreckenfliigen ge-
wahrleisten kann, dass die immer aufmerksam sind. Worauf ich
hinaus will, es ist ja so ein bisschen, in anderen Bereichen nennt
man es Rebound-Effekt. Du kannst mir bestimmt bei Kl und ande-
ren Sachen ein anderes Wort nennen, dass man etwas veréndert,
also mehr Autobahnen baut und dann auf einmal feststellt, ja wow,
es gibt ja mehr Verkehr. Also gibt es da im Bereich Allgemeinmobi-
litat, aber auch gerne direkt aufs Auto, Entwicklungen, wo du Kl
schon mal beobachtet hast, welche Effekte das hat, war das posi-

tiv, negativ und welche Kl siehst du da?

Rainer MUhlhoff

Also ich glaube, bei der Mobilitdt muss man wirklich unterscheiden
zwischen der aktuellen Realitat von Kl und der Vision. Du hast jetzt
selber gesagt, dass du kein koharentes Bild von der Vision hast, die
es da gibt. Das wiirde ich erstmal unterschreiben. Fir mich wirkt
das auch sehr verzweifelt seitens der Autoindustrie, insbesondere
der deutschen und europaischen Autoindustrie, dass man jetzt
unbedingt KI machen muss. Denn eigentlich hat diese Industrie ja
die Digitalisierung, wie wir sie mit dem Smartphone kennen, also
die Industrie, die so etwas wie vernetzte Consumer-Endgerate
hervorgebracht hat, irgendwie verschlafen. Das einzige Kfz-Un-
ternehmen, der einzige Autohersteller, der das von vornherein
umarmt hat, ist Tesla. Ein Tesla ist ja irgendwie wie so ein fahrendes
Smartphone in jeder Hinsicht, nicht nur bedient es sich wie ein
Smartphone und hat die gleiche Software wie ein Smartphone,
sondern es ist halt auch wie ein Smartphone vollgestopft mit Sen-
soren, die dann ihre Daten standig auf Server laden. Also ein Tesla

loggt ja alles, was um das Auto herum passiert und was im Auto



drin passiert, standig mit. Das braucht man auch fur diese auto-
nomen Fahren und so Sachen. Aber auf jeden Fall ist das ja eine
unheimliche Parallele. Also das Smartphone ist nicht mehr... Das
Tesla-Smartphone, das stecken wir uns nicht in der Tasche, son-
dern wir stecken uns in es hinein. Aber ansonsten kann man es rela-
tiv parallel denken. Das ist aber eine Entwicklung, die haben deut-
sche Automobilhersteller kognitiv Uberhaupt nicht verstanden,
sondern stattdessen haben sie ihre eigenen Computer, die in der
Mittelkonsole sind, entwickelt. Und wenn man versucht, die zu be-
dienen, der fallt vom Glauben ab. Braucht man da irgendwie eine
30-seitige Anleitung daftr? Hast du schon mal fir irgendeine App
oder flr irgendein Smartphone-Ding eine Anleitung gesehen? Das
braucht man nicht. Es ist halt so designt, dass man das direkt ver-
steht, wie das zu bedienen ist. Wahrend diese Kultur bei den deut-
schen und europaischen Autoherstellern Gberhaupt nicht ange-
kommen ist. Deswegen haben wir es erst mal mit einer unheimli-
chen Hinterherhang-Thematik zu tun. Und ich wiirde sagen, das ist
dann irgendwie so eine Art nicht Turbokapitalismus, sondern Tur-
boka-i-ismus, der da gerade gefahren wird bei der deutschen und
europaischen Automobilindustrie, weil das halt jetzt gerade das
Buzzword ist und man irgendwie seinen Investoren auch was ver-
sprechen muss, dass man irgendwie nicht von Tesla Gberrollt wird,
wo die jetzt schon ihre Werke hier in Europa und vor Berlins Toren
bauen und so weiter. Ich glaube halt, es gibt eine wirklich qualitativ
hochwertige KI-Anwendung im Mobilitatsbereich und das betrifft
halt das dezentralisierte Management von Verkehrsflissen. Und
auch das ist gar nicht priméar ein Phanomen von KI, sondern erst
mal von Datensammeln. Also, warum ist die Routenplanung von
Google Maps so viel besser wie von einem TomTom-Navigations-

system, was sich viele Leute in den 90er-Jahren gekauft haben?



Weil Google Maps halt auf Echtzeitverkehrsdaten zugreifen kann.
Also auf Daten darlber, wie viel gerade los ist auf den einzelnen
Strallen. Ja, und woher hat Google Maps denn diese Daten? Die
haben ja jetzt nicht auf allen Strallen Kameras installiert und auch
keine Rahmenvertrage mit allen Kommunen abgeschlossen, dass
sie irgendwelche Sensoren an die StralRen stellen diirfen, die mes-
sen kdnnen, wie viel Verkehr da fliel$t. Nein, der Grund ist natur-
lich, dass jedes einzelne Smartphone mit seinem GPS-Modul eine
Messsonde ist, die angibt, wie schnell man gerade durch diese
Stralle flieldt. Das heillt also, so was wie Routenflihrung ist ein Platt-
formkapitalismus-Phanomen. Das kann nicht ein Unternehmen wie
TomTom, welches die Karten auf die Endgeréte einspeichert und
Endgerate, die gar nicht am Internet hdngen, missen dann eine
Route ausrechnen, was erst mal 30 Sekunden dauert und dann
auch noch schlecht ist und nicht an die aktuelle Verkehrslage an-
gepasst ist, sondern nein, Routenplanung ist ein Plattform-Phano-
men. Also das Unternehmen, was viele Kunden hat oder viele Nut-
zerlnnen hat, die Endgerate benutzen, die Daten liefern, das Un-
ternehmen ist in der Lage zu wissen, wie man am schnellsten von A
nach B kommt. Das ist ein ganz typisches Beispiel von aktueller Di-
gitalisierung. Ich wiirde sagen, das kann man bestimmt nutzen, um
den Verkehr effizienter zu machen und dann auch eben umwelt-
freundlicher und ressourcensparsamer. Ob das geschieht, ist eine
ganz andere Frage, denn daflir miisste man auch das entspre-
chend regulieren. Naja, ansonsten sieht man, glaube ich, Kl im Kfz-
Bereich in Form von autonomem Fahren. Dieser Idee konnen wir
gerne gleich nochmal driber reden. Und dann in Form von so
Gimmicks, weild ich nicht, so User Experience Design fur die Leu-
te, die im Auto sitzen, dass irgendwelche Einstellungen automa-

tisch einem vom Gesichtsausdruck abgelesen werden, ob man es



jetzt gerne ein bisschen warmer hatte, weil man guckt so grumpy
oder die Musik angemacht wird, die zum Fahrstil passt oder bei
Stau kommt dann, weil} ich nicht, motivierende Musik oder keinem
Peil

Katja Diehl
Der Tesla kann statt Hupen furzen. Nee, statt Blinken furzen. Ja,

solche Gimmicks. Aber er ist ja ein bisschen infantil, ne?

Rainer MUhlhoff

Genau, also ich wiirde sagen, das sind halt einfach Spielereien.
Und das ist fast auch gar nicht so wichtig dartber zu reden, weil
das nicht wesentlich ist fir Kl und Mobilitat. Und ich wiirde sagen,
was auch noch sehr wesentlich ist, ware dann halt der dritte Punkt,
dass die Autohersteller versuchen, Kl zu benutzen, um sowas wie
ein auf das Individuum zugeschnittenes Auto anbieten zu kénnen.
Also so irgendwie so dein fur dich maRgeschneidertes VW wird dir
mit Kl ausgerechnet. Und der Punkt ist, was dahinter, das ist ja
nichts anderes als personalisierte Werbung, ne? Personalisierte
Werbung, die dir dann halt dein Auto zuschneidet. Und da steckt
ja vor allem hinter, unheimlich viele Daten zu sammeln Gber Kund-
Innen. Weil ohne diese Daten kénnte man das nicht machen. Das
heildt, das ist insbesondere vor allem erstmal ein grofl3es Daten-

sammelprojekt.

Katja Diehl

Das ist auch was, wo wir mal zu den drei Saulen, die ich zumindest
so sehe, in der Recherche kommen. Also das, was du gerade skiz-
ziert hast, macht zum Beispiel Porsche. Porsche missen wir auch

nicht sagen, das kann sich auch kaum jemand leisten. Aber ist na-



tirlich eine Luxussegmentmarke und ist durchaus auch voll elek-
trisch. Aber da habe ich gefunden, dass die halt wirklich Kl nutzen,
um das Auto zu konfigurieren. Also viele Autohersteller |6sen sich
ja auch gerade vom Handlerlinnennetz. Also wollen eigentlich wie
Tesla, dass du es im Internet konfigurierst und im Showroom ab-
holst. Das ist so das eine Extrem. Das andere Extrem sind Waymo,
die Googles und wie auch weiter, die so fahrende Kapseln anbieten
wollen, die gar nicht, glaube ich, so auf so eine Art Asthetik des Au-
tos schauen und Individualisierung, sondern eher so einen kollekti-
ven Schwarm ausschicken wollen. Und halt als Datensammelun-
ternehmen, das Produkt Mobilitat, also eigentlich ihr Geschafts-
modell erweitern, in dem Sinne, dass wir noch woanders Daten
sammeln und...Also wo du wirklich das Geflihl hast, zumindest
wenn du dich ein bisschen mit Mobilitat beschaftigst, es konnte
genau das Gegenteil, Rebound-Effekte, dass sich Kinder auf ein-
mal auch fahren lassen kénnen, weil die mUssen ja nicht selber fah-
ren. Und in der Mitte ist so etwas, das ist aber auch so ein bisschen
behabiger, was mir ja nicht immer nur fremd ist, sondern manch-
mal auch mag ich das durchaus, wenn man es nicht so schnell
macht, das ist die Weiterentwicklung von Nahverkehr. Also im
landlichen Raum an irgendeiner Endhaltestelle zum Beispiel einen
virtuellen Haltepunkt zu setzen, wo das Taxiunternehmen, das ein
Tablet an Bord hat, dann auf einmal auch Verkehrsunternehmen
sein kann und einfach da so eine Verlangerung zu bringen. Also
keine Kannibalisierung, wie das Waymo-Extrem es machen wirde.
Auf der linken Seite das weiterhin individuell besessene Auto und
in der Mitte die Menschen, die versuchen gerade zu zeigen, dass
das, was wir an Nahverkehr haben, weiterentwickelt werden muss.
Wie betrachtest du da, sind dir diese drei Saulen dhnlich, wirdest

du es genau so einteilen oder hast du Ergédnzungen?



Rainer MUhlhoff

Ja, ich glaube, das ist genau das Spektrum, was man da aufmachen
kann. Und was ich daran so wichtig und auch gelungen finde, weil
man das gut sehen kann, ist, dass halt, wie sich KI-Technologie hier
auswirkt, also in Form dieser eher dystopischen Szenarien oder
eher als Verbesserung, das hangt echt davon ab, wie man sie ver-
wendet und wie man sie reguliert. Also insbesondere kann man
sich ja vorstellen, dass diese schwarmbasierte Mobilitat, also dieses
Mobilitat on demand, wo ein Auto dann kommt und einen von A
nach B bringt, welches einem nicht gehort, sondern welches halt
irgendeinem Anbieter oder auch der &ffentlichen Stelle gehort,
die den 6ffentlichen Nahverkehr organisiert. Das kann ja eine su-
per Sache sein. Also es kann die Anzahl herumstehender Autos
drastisch reduzieren, weil sich dieser Autoschwarm ja in der Regel
bewegen wiirde. Wenn man das Ganze clever macht, wiirde man
Leerfahrten vermeiden. Also das Auto, was dich abholt, das bringt
auf dem Weg zu dir noch jemand anderen an sein Ziel. Wenn das
keine Autos sind, sondern vielleicht kleine Busse, dann kann man
Fahrten blindeln, also dann wird halt noch jemand anderes abge-
holt. Der einen dhnlichen Weg hat wie du. Das ist eine richtig gute
Vision von einem &ffentlichen Nahverkehr. Ich wirde nicht sagen,
dass wir keine S-Bahnen und Ziige mehr haben sollten, aber man
wird nicht auf die individuelle Route verzichten kénnen vollstandig.
Nicht jeder kann bis zur S-Bahn-Haltestelle gehen. Nicht jeder hat
eine S-Bahn-Haltestelle in akzeptable Reichweite, im landlichen
Raum schon gar nicht. Also das wird super wichtig sein, aber es
hangt total davon ab, wie man das umsetzt und dass es Uberhaupt
ein Interesse gibt, das umzusetzen. Also wie man das umsetzt. Sol-

che Sachen, viel an der Mobilitatswende hangt immer davon ab,



dass man Daten dartber sammelt, wie Gberhaupt das Mobilitats-
verhalten ist. Und diese Daten sind unheimlich wertvolle, sehr sen-
sible Daten, die sehr viel Uber die Menschen sagen, wo ich hinfah-
re, wo ich danach hinfahre und wo ich dann wieder hinfahre. So
drei Punkte kénnen mich eindeutig identifizieren. Die kénnen was
darlber sagen, ob ich irgendeiner Subkultur angehore, irgendei-
ner Religionsgemeinschaft, vielleicht einer Minoritat, ob ich in ei-
ner Gaybar war, woflr ich mich interessiere, auf welche Demos ich
gehe, wo ich einkaufe, wo ich zur Schule gehe, ob ich die Schule
geschwanzt habe, etc. Das heil3t, wenn man das nicht reguliert, wie
man so etwas baut, ist das grunddystopisch, weil dann ist es nam-
lich exakt die verlangerte Datensammelinfrastruktur von Digital-
unternehmen, die dann auch noch sogenannte Offlinedaten sam-
meln kénnen, namlich wo Leute sich nicht im Internet bewegen,
sondern in der realen Welt. Aber man kann sich sehr gut vorstel-
len, dass man solche Netzwerke, so Sharing-on-Demand-Mobili-
tatsnetzwerke auch einfach so gut regulieren kann, dass zum Bei-
spiel die Daten nicht fir was anderes zweitverwertet werden dir-
fen, was den Menschen schadet. Und auch nicht flr personalisier-
te Werbung, auch nicht dafur, dass du irgendwie Ermalligungen in
einem Supermarkt erhaltst, weil der Supermarkt weil}, dass du ja
gerade da vorbeifahrst. All das nicht. Aber das wird eine hohe
Hurde, weil der regulatorische Wille dazu ist aktuell nicht vorhan-
den. Und das scheitert vor allem auch daran, dass das Problembe-
wusstsein nicht vorhanden ist. Also wir haben ja viele Carsharing-
Dienstleister, die die Daten sammeln und relativ frei benutzen. Und
der zweite Punkt ist natUrlich, dass man Uberhaupt die Idee, dass
man so eine Transformation des OPNV haben kdénnte, pushen
muss. Weil aktuell geht ja die Idee von selbstfahrenden Autos nicht

dahin, dass wir dann gar nicht mehr selber ein Auto haben muissen,



weil mich irgendein Auto zu Hause abholt, was irgendeiner Flotte
angehort, sondern die Idee ist ja, dass das Auto immer noch mir
gehoért und 23 Stunden, 47 Minuten am Tag am StralRenrand steht
und zu Blechmll beitragt. Und diese Idee von dem Auto als Be-
sitzprivileg, die misste man dann schon noch loswerden. Und das
ist auch, glaube ich, wie du besser weildt als ich, ein enorm heraus-

forderndes Projekt.

Katja Diehl

Ja, ich finde vor allen Dingen, lasst uns da noch mal draufschauen,
wenn wir das zulassen wiirden mit den einzelnen Kapseln, dann ist
jawohl, also lass dann mal das Parken meinetwegen wirklich weg
sein, dass das irgendwie geht. Keine Ahnung, ich kann es mir, ich
kann mir auch nicht vorstellen, dass die Deutschen ihr Auto loslas-
sen, aber tun wir mal so als ob. Selbst wenn dem so ware, brauch-
ten die ja Fahrspuren, die bereinigt sind von allen Irritationen von
Menschen, die die Stralde queren, von Kindern, die ihrem Ball hin-
terherlaufen wollen, von Alteren, die langer brauchen Gber die
Strale. Und ich méchte mich ehrlich gesagt von diesem Ganzen
l6sen. Also ich will ja wieder Lebensraume, Lebensqualitat, Aufent-
haltsqualitat und vor allen Dingen auch eine Sicherheit durch eine
funktionierende Nachbarlnnschaft. Also bei ganz vielen Hitzekata-
strophen haben wir die Viertel in Stadten, die betroffen waren, gut
funktioniert, wo man sich kannte, wo man Klaus zwei Tage nicht
gesehen hatte und mal klopfen konnte, was da los ist, ob er viel-
leicht einen Hitzeschlag hat oder was auch immer. Und das ist ja
das, was ich sehe, was ich haben will, was mir das Auto im Besitz ja
jetzt gerade schon entnommen hat aus meiner Lebensrealitat. Und
wenn wir das aber so skalieren, wie diese Begeisterung fur Zigtau-

sende fahrender Kapseln, vor allen Dingen im urbanen und subur-



lbbanen Raum, dann ist ja nichts gewonnen. Weil das kannst du
wahrscheinlich besser erklaren als ich. Wie mUsste denn dann der
StraRenraum und der Raum zwischen den Hausern, wie es immer

so schon heildt, gestaltet werden?

Rainer MUhlhoff

Also ich glaube...Also, dass es absolut nicht trivial ist, diese Ent-
wicklung in eine positive Richtung zu bringen, habe ich ja gerade
schon gesagt. Und wenn ich jetzt mal versuche, eine Lanze dafir
zu brechen, wiirde ich schon sagen, dass sich eine Aufwertung des
urbanen Raums nicht damit unbedingt komplett ausschlieRen
muss. Denn es mUsste ja viel weniger Fahrzeuge geben, wenn wir
alle nur noch Shared Mobility machen. Wahrscheinlich um Faktor
20 weniger oder so. Ich meine, wie viel wird das einzelne Auto am
Tag bewegt? Diesen Prozentsatz kann man da ja sofort veran-
schlagen. D.h. es wiirde weniger Autos geben und insbesondere
wirden keine mehr rumstehen. Und ich glaube, die ganze Idee ist
schon auch mit der Vision verbunden, dass das Selbstfahren, also
das Autonomous Driving, so gut wird, dass man dafur nicht spezi-
elle Fahrspuren braucht oder Kinder Uberfahrt, die Uber die Stra-
Re gehen. Ich will gar nicht sagen, dass das ausgemacht ist, dass
das klappt. Aber ich glaube, das ist jetzt erst mal der Anspruch.
Und je nachdem, wie sehr er eingeldst werden kann, wird man
dann halt Bereiche definieren missen, wo diese Autos nicht hin-
fahren kénnen. Also ich wiirde mir halt vorstellen, dass man mit
dem Platz, den man gewinnt, wieder viel mehr zu komplett auto-
freien Zonen Ubergeht, die wirklich so etwas wie Begegnungsfla-
chen schaffen. Und dass man den Verkehr, den man hat, irgendwo
auf HauptstralBen bindelt, wo er dann halt aber flieRt und nicht

steht. Also so dass, ja, dann ist ja auch schon viel mehr Platz. Ich



glaube, bei dem Thema ist die Hauptherausforderung, dass wir ein-
fach gar keine positive Bezugnahme auf den éffentlichen Raum
mehr so verzeichnen kénnen. Also das ist doch eines der Haupt-
punkte, der in den letzten 120 Jahren Stadtentwicklung verloren
gegangen ist, dass man den Raum vor der HaustUlr und in der
Stadt, den 6ffentlichen Raum als positive Lebensqualitat stiften-
den Bereich wahrnimmt. Als Begegnungsbereich, als Ort zum Fla-
nieren, zum Zeitverbringen, zum Austausch, fir die ungeplante
Begegnung und so weiter. Das sieht man nicht nur daran, dass ein
Groliteil des Strallenraums durch parkende Autos vollgestellt ist
und deswegen die meisten dieser Begegnungen unmaéglich sind,
sondern auch dadurch, dass so etwas wie Shopping Malls, also pri-
vatisierte o6ffentliche Raume mit privaten Hausregeln und so weiter
entstehen, die sich wieder rein kommerziellen Interessen unter-
ordnen und insbesondere auch Menschen ausschlieRen, die kein
glaubhaftes Konsuminteresse mitbringen. Also Leute, die da ein-
fach nur verweilen wollen. Also ich glaube, das ist ein fundamenta-
les kulturelles Problem, was wir halben. Und wo dieser Rliickgang
einer positiven Bezugnahme auf den 6ffentlichen Raum, die viel
mit der Geschichte des Autos zu tun hat, aber psychologisch so
tief wurzelt, dass es mit irgendeinem flotten, also self-driving-car-

fleet-Angebot allein nicht getan ist, das zurlickzugewinnen.

Katja Diehl

Ja, zumal es ja auch, und das ist ja auch meiner These nach ein
groles, in Anfihrungszeichen, Manko der Mobilitatswende, die wir
wirklich brauchen. Es flhlt sich wie ein Rlickschritt an, weil wir halt
in die Stadte, wie sie mal waren, zurlickwollen. Und es nimmt Tem-
po raus. Ich kann mir zum Beispiel in diesen autofreien Zonen, die

du grad skizziert hast, also komplette Aufenthaltsbereiche vorstel-



len, wo sich so ein Fahrzeug, das Behinderte brauchen, Lieferver-
kehre, was auch immer, mit 15 kmh nur bewegen darf. Oder mit
zehn kmh. Also, das ist ja sogar dann noch moéglich, dass die Grup-
pen, die jetzt grade keine Mobilitat haben, oder halt eine Mobilitat
haben, die bestimmte BedUlrfnisse hat, dass die weiterhin und so-
gar darlber hinaus von dem Status quo, den wir haben, mobilisiert
werden, ohne dass dieses autofrei durchbrochen werden muss.
Weil damit kann man ja um, so schén gesagt. Das ist ja was, wo wir
drauf reagieren kénnen. Ich find's ja einen guten Bogen geschla-
gen, wenn Menschen Themen von dir vertiefend mal anschauen

wollen, Gberhaupt, was ihr so macht. Wo findet man all das”?

Rainer MUhlhoff

Ja, ich glaube, ein guter Uberblick Gber unsere Forschung am Os-
nabricker Lehrstuhl, die findet sich auf meiner Homepage, Rai-
nerMuhlhoff.de. Da ist eigentlich alles verzeichnet, was es zu lesen
oder Videos, die es anzuschauen gibt. Ich wirde sagen, dass die
Forschung sich aktuell in zwei grélRere Bereiche untergliedert.
Das eine ist so ein bisschen mehr die Frage, was ist eigentlich KI|?
Das andere ist die Frage, was kann man tun? Und auf der Seite
Was ist KI? versuche ich sehr viel diese These zu machen, dass K-
Systeme auf den Daten, die wir alle jeden Tag produzieren, beru-
hen. Dass Kl gar nicht méglich ware, ohne unsere Bereitschaft
durch die Benutzung technischer Dienste, Apps, Smartphones
und so weiter, jeden Tag Daten zu generieren. Dass tatsachlich
auch diese kulinstliche Intelligenzleistung gar nicht im Rechenzen-
trum existiert, sondern eher eine technologisch gut orchestrierte
Schwarmintelligenz ist, zu der jeder von uns kleine Beitrage, jeden
Tag kleine Beitrage leistet. Und das soll so eine Perspektive sein,

um vor allem auch diese sehr machtige Vision von Kl so ein biss-



chen zu dekonstruieren und Kl so ein bisschen tangibler zu ma-
chen und zu zeigen, dass wir einen sehr groRen Hebel eigentlich
darin haben, wie viel von diesen Systemen wir ermdéglichen. Denn
wenn wir unseren Daten oder uns selber und unsere Lebensraume
nicht mehr zur Verflgung stehen, dann wird es diesen Systemen
nicht mehr so leicht méglich sein. Und auf der Seite von Regulie-
rungsvorschlagen, da arbeiten wir vor allem sehr stark zu Regulie-
rungsliicken, die sich gerade jetzt auch im Kontext der Kl-Verord-
nung noch ergeben. Genau, da kann man auch einiges zu nachle-

sen auf der Homepage.

Katja Diehl
Ich danke dir fUr den lebendigen, und ich hab auch mal wieder
was gelernt, Austausch. Hat mir viel Spall gemacht, und dann

wiinsch ich dir jetzt noch einen schénen Tag.

Rainer MUhlhoff
Danke dir, hat mir auch Spald gemacht.



