INNOVATION & TECHNIK,

Flottenmanagement sprach mit Professor
Rafael Capurro (71) zum Thema ,Fahrzeug-
ethik” beim vollautomatisierten Fahren. Der
ausgewiesene Experte auf dem Gebiet der

Philosophie war unter anderem von 1986
bis 2009 Professor fur Informationswissen-

schaft und Informationsethik an der Hoch-
schule der Medien (HdM) in Stuttgart und
von 2000 bis 2010 Mitglied des European
Group on Ethics in Science and New Techno-
logies (EGE) der EU-Kommission.

Fahrer entlasten,

nicht ersetzen

Flottenmanagement: Herr Professor Ca-
purro, das automatisierte Fahren wirft neben
technischen Herausforderungen vor allem im
ethisch-moralischen Bereich noch viele Frage-
stellungen auf. Um direkt auf das wohl bekann-
teste Dilemma einzugehen: Wie kann die Reakti-
on eines autonomen Fahrzeugs aussehen, wenn
es vor der Entscheidung steht, Fahrzeuginsas-
sen oder FulRganger zu schadigen? Anhand wel-
cher Kriterien sollte die Entscheidung getroffen
werden?

Prof. Rafael Capurro: Wir miissen zwischen
automatisiertem oder assistiertem und vollau-
tomatisiertem oder autonomem Fahren unter-
scheiden. Ethische Fragen stellen sich vor allem
in dem Fall, wo ein Algorithmus mit moralischen
und rechtlichen Regeln den Fahrer voll ersetzt.
Mit Moral meine ich implizite oder explizite Ge-
wohnheitsregeln (Latein: mores = Gewohnhei-
ten), die auf Werten und Prinzipien des guten
Lebens beruhen, die jeder Gesellschaft zugrun-
de liegen, im Unterschied zu Ethikim Sinne einer
wissenschaftlichen und auch alltdglichen Refle-
xion dariiber.

Ein Algorithmus befolgt Regeln, die ihm vor-
gegeben werden. Verantwortung kdénnen nur
Personen (ibernehmen, die einem Kontext von
offenen, nicht berechenbaren Méglichkeiten
ausgesetzt sind und {iber solche Regeln vor- und
nachdenken konnen. Es ist schier unmdglich,
alle Moglichkeiten von Handlungssituationen
im Voraus zu kennen und sie einzuprogrammie-
ren. Das ethisch Problematische beim autono-
men Fahren ist nicht die Berechenbarkeit an
sich, sondern der Glaube an die Berechenbar-
keit, die eine Sicherheit vortauscht, die es nicht
geben kann.

Das ,bekannteste Dilemma”, das Sie anspre-
chen, ergibt sich aus der Festlegung bestimmter
Regeln fiir Standardsituationen, die aber in der
Realitdt ganz anders ausfallen kdnnen. Was in
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Form eines Algorithmus einprogrammiert wer-
den kann, sind lediglich Regeln der geltenden
Moral und des geltenden Rechts fiir solche Stan-
dardsituationen. Eine Regel, die auf den Schutz
der Insassen ausgerichtet ist, kann in einer
nicht vorhersehbaren Situation auch zu einer
Gefahrdung der Insassen fiihren.

Wenn weder der Hersteller noch der Program-
mierer noch der Fahrzeugbesitzer die morali-
sche Verantwortung fiir die Unfallfolgen eines
autonomen Fahrzeugs (ibernehmen konnen,
bewegen wir uns scheinbar in einem Zustand
der Amoralitdt. Ich sage scheinbar, weil es in
der Verantwortung eines jeden Einzelnen sowie
der Gesellschaftinsgesamt liegt, sich auf solche
Fahrzeuge einzulassen und sie zuzulassen. Es
ist dann die Frage, wann eine Gesellschaft sich
dazu entschliel3t und ob die Biirger, die letzt-
lich die Nutzer oder Opfer dieser Technologie
sind, bereit sind, die Risiken und die Verant-
wortung dafiir zu tragen. Diese politische und
gesellschaftliche Entscheidung ldsst sich nicht
~weg-algorithmisieren”.

Beim jetzigen Stand der Technik sollten auto-
nome Fahrzeuge nur dann zugelassen werden,
wenn solche Dilemmata beinahe ausgeschlos-
sen sind. Solange es keine digitalisierten Stra-
Renleitsysteme gibt, die dem autonomen Fahr-
zeug einen Teil seiner Autonomie abnehmen, ist
das nicht der Fall.

Es stellt sich die Frage, fiir wen und wofiir das
autonome und das automatisierte Fahren je-
weils Sinn machen. Zwischen einem Fahrzeug,
das die Verantwortung auf den Fahrer abwalzt,
und einem autonomen Fahrzeug gibt es viele
Mdglichkeiten. Automatisierte Fahrzeuge, die
dem Fahrer zu einer technisch aufgeklarten Ver-
antwortung verhelfen kénnen, kdnnen tenden-
ziell darauf ausgerichtet sein, diesen nicht nur
zu entlasten, sondern zu ersetzen.

Die gesellschaftliche Akzeptanz hangt da-
von ab, ob tatsdchlich das autonome Fahren in
bestimmten Alltagssituationen, vor allem im
Stadtverkehr, das Fahren fiir die Insassen und
die sonstigen nicht autonomen Fahrzeuge sowie
flir FuRganger, Radfahrer und so weiter sicherer
und flieRender machen. Esist auch die Frage, ob
in naher oder ferner Zukunft alle Verkehrsteil-
nehmer sich danach richten. ErfahrungsgemaR
brauchen solche Umstellungen von Gewohnhei-
ten eine gewisse Zeit.

Flottenmanagement: Christoph von Hugo,
Abteilungsleiter fiir Aktive Sicherheit im Daim-
ler-Konzern, sagte auf dem Pariser Autosalon,
dass ein autonomes Auto bei einem Unfall im
Zweifel immer die Insassen schiitzen sollte. Sei-
ne Begriindung: Bei einer komplexen Unfallsi-
tuation wisse man noch nicht, was mit den Men-
schen passiere, die man urspriinglich gerettet
habe. Zwar ruderte der Konzern bereits schon
etwas zuriick, jedoch bleibt die Aussage erst ein-
malim Raum stehen. Ware ein Fahrzeug, das sich
im Zweifelsfall gegen die Insassen entscheidet,
iberhaupt zu vermarkten?

Prof. Rafael Capurro: Das Fahrzeug ent-
scheidet sich streng genommen fiir nichts. Die
anthropomorphen Redewendungen in diesem
Bereich fiihren in die Irre, weil sie den Eindruck
erwecken, das fahrer- aber nicht fiihrungslose
Fahrzeug wadre ein autonomes Wesen, das sich
die Regeln seines Handelns, einschliel3lich des
Zieles seines Handelns, selbst gibt und dabei
auf das gesamte Wohlergehen der Gesellschaft
achtet. Autonome Fahrzeuge sind aber keine
Mitglieder der menschlichen Gesellschaft und
sie konnen sich auch keine eigenen Ziele geben.

Es ist der Hersteller, der dem Kaufer versichert,
er kann beruhigt sein, wenn bei einem Unfall
J~immer die Insassen” und nicht die anderen ge-
schiitzt werden. Das ist kein gutes ethisches Kri-
terium fiir das gute Leben, da es den Besitzer des



Wagens von seiner Verantwortung fiir Nichtinsas-
sen abkoppelt. Das Risiko, dass der Algorithmus
gegebenenfalls gegen den Schutz der Insassen
entscheidet, ist ethisch gesehen genauso frag-
wiirdig, wie die nicht einloshare Versicherung, er
wiirde die Insassen zuerst schiitzen. Der Kdufer
und die Insassen miissen mit der Unsicherheit
des nicht einprogrammierbaren Unvorhergese-
henen leben und gegebenenfalls sterben. Das
Leben der Insassen ist nicht mehr Wert als das
der Nichtinsassen. Das Recht des Stdrkeren darf
nicht gelten. Autonome Fahrzeuge schaffen eine
Situation, bei der es letztlich keinen Verantwort-
lichen gibt.

Auch wenn die Unfallzahlen durch eine vorwie-
gend oder gar ausschlieBliche massive Verbrei-
tung von autonomen Fahrzeugen reduziert wiir-
den, was sich kaum abschatzen und verwirklichen
ldsst, bliebe dennoch die Verantwortungsfrage
offen. Im Falle von automatisierten Fahrzeugen
wdre dies vermutlich nicht der Fall. Sicherheit
ldsst sich letztlich nicht mit der Aufgabe von Frei-
heit und Risiko erkaufen.

Vermarkten lassen sich demgegeniiber automa-
tische Fahrzeuge und Mobilitdtssysteme, die
das Risiko von (Todes-)Unfdllen, so gut es geht,
minimieren. Menschliches Versagen kann nicht
ausgeschlossen werden. Algorithmen sind nicht
unfehlbar und sie diirfen nicht Menschenleben
gegen Menschenleben verrechnen. Ein Fahrzeug,
das aufsolchen Dilemmata beruht, ist ethisch un-
haltbar, denn es stellt die Grundlagen des sozia-
len Lebens infrage, was wir nicht wollen konnen.

Flottenmanagement: Laut einer Befra-
gung des Psychologen Jean-Francois Bonnefon
wiinscht sich die Mehrheit der 2.000 Teilnehmer
ein Fahrzeug mit einem utilitaristischen Pro-
grammiercode. Halten Sie das fiir richtig? Wie
sollte das autonome Fahrzeug Ihrer Meinung
nach agieren?

Prof. Rafael Capurro: Die Frage ist, was unter
einem ,utilitaristischen Programmcode” ver-
standen wird, denn es gibt verschiedene Varian-
ten des Utilitarismus, wie etwa den Regelutili-
tarismus, den Handlungsutilitarismus oder den
Praferenzutilitarismus. Es gibt auch andere ethi-
sche Theorien, wie etwa die Giiterethik, die Ge-
rechtigkeitsethik, die deontologische Ethik oder
die 6kologische Ethik, um nur einige zu nennen.
Solche ,Programmcodes” geben dem Fahrzeug
einen Schein von Autonomie. In Wahrheit ist es
kein Fahrzeug mehr, sondern etwas Gespensti-
sches, ein technischer Zombie, der Wissen und
Verantwortung vorgaukelt. Solche Zombies kdn-
nen gehackt und zu Mordmaschinen misshraucht
werden. Die Frage der Sicherheit (security) ist
deshalb nicht weniger wichtig als die nach dem
Schutz der Insassen und Nichtinsassen (safety).

Flottenmanagement: Wer sollte Ihrer An-
sicht nach die Entscheidungen {iber das Ver-
halten der autonomen Fahrzeuge treffen? Wie
konnen dabei internationale und interkulturel-
le Standards geschaffen werden? Was halten Sie
in diesem Zusammenhang von der von Minister
Dobrindt eingesetzten Ethikkommission?
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Prof. Rafael Capurro: Autonome Fahrzeuge
treffen keine Entscheidungen und sie verhalten
sich auch nicht. Sie folgen Regeln. Erst wenn wir
uns begrifflich dariiber im Klaren sind, kdnnen
wir {iberlegen, ob, wann und wofiir solche Fahr-
zeuge Sinn machen, eine Aufgabe, die die von
Minister Dobrindt eingesetzte Ethikkommission
tibernommen hat. Wir brauchen aber auch eine
breite wissenschaftliche und gesellschaftliche
Diskussion iiber die Zukunft der Mobilitdt. An-
gesichts der immer weiter zunehmenden Dichte
des Verkehrs besonders in Ballungsgebieten und
Megacitys sind wir vor groRe Herausforderungen
gestellt, wie es iberhaupt gewdhrleistet werden
kann, dass wir uns sowie unsere Giiter sicher,
fliissig und reibungslos iiber die Erde bewegen
konnen.

Bei der Frage nach internationalen und interkul-
turellen Standards im Falle autonomer Fahrzeuge
muss es meines Erachtens primdr darum gehen, zu
tiberlegen, wo die Risiken hoher als die erhofften
Vorteile sind. Auf die jeweilige Lebenswelt sowie
auf die unterschiedlichen StraRenverkehrsver-
ordnungen basierenden Algorithmen miissen er-
probt werden. Das schlielt die sofortige Vermark-
tung von autonomen Zombies aus. Sie konnen das
Vertrauen der Gesellschaft auch in das automa-
tisierte Fahren erschiittern und verhindern, das
bisherige Mobilitatssystem besser und sicherer zu
machen. Die auch 6konomisch realistische Devise
lautet: Fahrer entlasten, nicht ersetzen. Das sei
alles mit Vorsicht gesagt. Niemand kann voraus-
schauen, wie die Zukunft der Mobilitdt in 20, 50
oder gar 100 Jahren aussehen wird.
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