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Sie tragen ein Laser-Radargerät auf dem Dach und haben die 

weltweite Autoindustrie tüchtig erschreckt – Googles «self-

driving cars». Seit 2010 haben sie über eine halbe Million Mei-

len zurückgelegt, ohne dass die Robotik einen Unfall verur-

sacht hätte. In vier amerikanischen Bundesstaaten – Nevada, 

Florida, Kalifornien und Michigan – existieren mittlerweile 

Gesetze, welche die Nutzung automatischer Autos, wie die von 

Google, für Testzwecke regulieren. Für einen kommerziellen 

Massenmarkt sind die rechtlichen Grundlagen noch nicht in 

Sicht, doch juristische Überlegungen dies- und jenseits des 

Atlantiks zeigen wenig substanzielle Hürden. 

Die technologische Entwicklung läuft ohnehin auf Hoch-

touren. Mittlerweile arbeiten alle namhaften Hersteller an au-

tomatischen Fahrfunktionen. Beginnend mit dem Einpark- 

und Stauassistenten, werden in den nächsten Jahren mehr 

und mehr Fahrsituationen in die Kontrolle von Maschinen 

übergehen. Vollautomatisches Fahren scheint in gut zehn Jah-

ren realistisch – auf der Autobahn, zumindest eingeschränkt 

auch auf anderen Strassen. Ziehen Ingenieure und Juristen, 

Hersteller und Politik an einem Strang, könnte das automa

tische Fahren goldenen Zeiten entgegengehen: Die Unfallzah-

len sollen deutlich sinken, der Verkehr soll besser fliessen, und 

der Autofahrer kann die freie Zeit nutzen, Zeitung lesen oder 

mit dem Laptop arbeiten. 

AUTOMATISCHE INTUITION?� Doch ein Thema bereitet echtes 

Kopfzerbrechen. Was, wenn ein automatisches Auto über Le-

ben und Tod entscheiden muss? So wie im folgenden fiktiven 

Fall: Ein Kind springt von einer Strasseninsel auf die Fahr-

bahn, zwei Erwachsene versuchen es vergeblich festzuhalten. 

Der Bremsweg ist zu gering, eine Kollision unvermeidlich. 

Fährt das Auto nun in die Erwachsenen links, in das Kind oder 

an den Baum am rechten Strassenrand, was die eigenen In

sassen gefährden würde? Ein menschlicher Fahrer würde in 

den Sekundenbruchteilen, die ihm bleiben, nur intuitiv ent-

scheiden können. Das automatische Fahrzeug hingegen könn-

te alle Umgebungsdaten erfassen und die möglichen Hand-

lungsalternativen und ihre Schadensfolgen berechnen. 

MASCHINEN-MORAL �Könnte es dann nicht moralischer han-

deln? «Es könnte durchaus», findet Oliver Bendel. Der Philo-

soph und Wirtschaftsinformatiker ist Professor an der Fach-

hochschule Nordwestschweiz und hat zahlreiche Beiträge zur 

Maschinenethik veröffentlicht. «Wobei sich zunächst die Fra-

ge stellt, nach welchen Modellen die Maschine entscheiden 

soll. Eine grundlegende Regel könnte ähnlich wie das erste 

Robotergesetz von Isaac Asimov lauten: «Ein Roboter darf 

kein menschliches Wesen verletzen oder durch Untätigkeit ge-

statten, dass einem menschlichen Wesen Schaden zugefügt 

wird.» Der Rahmen wäre hier die Pflichtethik. Wenn aber, wie 

in dem hier konstruierten Fall, das Verletzen oder Töten nicht 

zu vermeiden ist, könnte man sich im Rahmen der Folgen-

ethik bewegen. Wenn die Maschine die Folgen schnell und 

fundiert beurteilt, ist ihre Handlung vielleicht in einem gewis-

Das automatische Auto ist keine Utopie mehr. In den nächsten Jahren werden die Fahrzeuge 

selbst immer mehr jener Aufgaben übernehmen, die bislang von den menschlichen Fahrern erle-

digt wurden. Doch wenn Roboter über die Strassen steuern – welche ethischen und rechtlichen 

Konsequenzen hat das?
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sen Sinn tatsächlich moralischer.» Spätestens an diesem Punkt 

gerät die Maschine allerdings in ein Dilemma. Sie kann be-

rechnen, welche Leben durch sie jeweils wie stark gefährdet 

werden. Doch welche Leben sind wertvoller? Die der Men-

schen im Fahrzeug oder die da draussen, die Leben der Er-

wachsenen oder das des Kindes?

Zugegeben – der Fall erscheint etwas konstruiert, ist von 

der Realität, in der sich heute die Google-Cars bewegen, weit 

entfernt und wird angesichts der langfristigen Roadmap au-

tomatischer Autos so schnell wohl auch nicht eintreten. Doch 

die ethischen Fragen rund um das automatisierte Fahren lie-

gen näher, als viele denken. Schon vor knapp zehn Jahren wies 

der Wirtschaftsethiker Karl Homann im Buch «Fahrerassis-

tenzsysteme mit maschineller Wahrnehmung» auf die Proble-

me hin, die auftreten, wenn automatische Fahrfunktionen 

versagen und neue Unfälle verursachen sollten. «Was hilft mir 

der ‹gesellschaftliche Nutzen›, wenn ich unter den ‹neuen› 

Schadensfällen bin?», schrieb Homann und warnte vor den 

Regressforderungen der von einem solchen Unfall Betroffe-

nen sowie dem Image- und Reputationsverlust, den ein Her-

steller ereilen würde. 

Mittlerweile, ein Jahrzehnt später, sind weitreichende As-

sistenzsysteme wie der Notbremsassistent in immer mehr 

Fahrzeugen im Einsatz. Eine Fehlfunktion ist aus technischer 

Sicht zwar sehr unwahrscheinlich, jedoch prinzipiell nicht 

ausgeschlossen – jede Technik kann auch versagen. Würde  

eine solche Fehlfunktion auftreten und einen schweren Unfall 

verursachen, könnte die öffentliche Diskussion viel heftiger 

werden als in Fällen mit menschlichem Verschulden.

GEWISSENHAFTE CHATBOTS� Letztlich wird es beim automati-

schen Fahren also um die Frage gehen: Gestehen wir Robotern 

zu, dass sie in unvermeidlichen Ausnahmefällen Menschen 

verletzen oder gar töten dürfen? Oliver Bendel plädiert dafür, 

der Beziehung zwischen Mensch und Maschine Zeit zu geben: 

«Wenn wir bei selbstständig fahrenden Autos gleich die 

ethisch schwierigsten Fälle angehen, ist damit mehr der Phi-

losophie gedient als der Praxis», sagt er und schlägt vor, be

stehende Maschinen zunächst mit einer «einfachen Moral» 

auszustatten. So entstehen Windkraftanlagen, Mäh- und Saug

roboter mit Sensoren und Entscheidungsmöglichkeiten, durch 

die Tiere geschont werden, private Drohnen mit automati-

schen Datenschutzfunktionen oder «gewissenhafte» Chatbots 

auf Webseiten, wie der «Goodbot», den Studenten von Oliver 

Bendel entwickelten. Bei einer solch evolutionären Entwick-

lung würden nicht nur die Benutzer allmählich mit den «mo-

ralischen Maschinen» vertraut werden. Auch die Maschinen 

und ihre Programmierer könnten mehr über die Umsetzung 

von Ethik in Technik lernen.

Vielleicht würden die Menschen den Maschinen dann ir-

gendwann auch mehr erlauben – und mehr verzeihen. Die Ge-

sellschaft könnte leichter akzeptieren, dass die automatischen 

Autos der Zukunft zwar Tausende tödliche Unfälle vermeiden, 

zugleich aber einige neue verursachen. «Auch heute akzeptie-

ren Autofahrer das sehr kleine Restrisiko, dass die Technik im 

Auto versagen und einen Unfall verursachen kann», meint  

Patrick Lin, Philosoph und Experte für Roboterethik an den 

US-Universitäten Stanford und Cal Poly. Für die automa

tischen Autos wünscht er sich jedoch möglichst viel Trans

parenz von Herstellern. Autokäufer sollten also klar und ein-

deutig wissen, zu welchen ethisch bestimmten Entscheidungen 

ihr Fahrzeug aufgrund seiner Programmierung fähig ist.

Würden Menschen für den Fall extrem seltener Dilemma-

situationen dann sogar das eigene Opfer in Kauf nehmen? 

«Das könnte sein», glaubt Lin. «Menschen können heldenhaft 

und aufopferungsvoll sein, allerdings werden das Staat und 

Gesellschaft kaum vorschreiben können.» Könnte es also ir-

gendwann ein Formular beim Autokauf geben, in dem Men-

schen ihre «ethische Bereitschaft» eintragen und unterschrei-

ben müssen? 

TEILAUTOMATISIERTES FAHREN� Interessante Gedankenspiele, 

denen sich bislang allerdings primär Wissenschaftler stellen. 

Für Ralf Guido Herrtwich, Leiter Fahrerassistenz- und Fahr-

«Was hilft mir der ‹gesellschaft
liche Nutzen›, wenn ich unter den 
‹neuen› Schadensfällen bin?»

Vielleicht wird man in Zukunft 
beim Autokauf festlegen müssen, 
was man dem Roboter verzeiht?



43

GDI Impuls . Nummer 2 . 2014

werksysteme bei der Daimler-Konzernforschung, sind die ge-

genwärtigen Ethikdiskussionen zu theoretisch: «Wir bringen 

unsere Assistenzsysteme schrittweise in den Markt und peilen 

eine grösstmögliche Sicherheit an. Wir bieten derzeit schon 

den Stauassistenten, der bei Geschwindigkeiten von weniger 

als dreissig Stundenkilometern auf der Autobahn selbststän-

dig das Lenken, Gasgeben und Bremsen übernimmt.» Bis zum 

Ende dieses Jahrzehnts sieht Herrtwich teilautomatisierte 

Fahrzeuge, die auch bei hoher Geschwindigkeit autonom auf 

der Autobahn fahren können. Erkennt solch ein Fahrzeug 

Probleme, zum Beispiel eine Gefahrensituation auf der Stre-

cke weiter vorn, signalisiert es dem Fahrer, dass er überneh-

men muss. 

So weit, so gut, und im Grundsatz ist ein solches System 

mit dem Autopiloten in Flugzeugen vergleichbar. Doch das 

teilautomatisierte Fahren im Auto bringt neue, spezielle Her-

ausforderungen. Denn der Mensch muss in jeder Situation 

auf Bereitschaft sein, weil auf den Strassen am Boden nun ein-

mal deutlich mehr Verkehr ist als in der Luft und buchstäblich 

an jeder Ecke ein Risiko lauern kann. Deshalb kann sich der 

Fahrer eines solchen Autopilot-Autos nicht vollständig vom 

Fahrgeschehen abwenden. Zugleich aber soll er sich, da kriti-

sche Situationen nur selten vorkommen werden, ein wenig 

Entspannung gönnen. 

Wie schnell und effizient er dann wieder an Deck sein 

kann, wenn es darauf ankommt, bleibt Aufgabe der Ingenieu-

re und Psychologen. «Solche Fragen werden in unseren Ent-

wicklungsabteilungen behandelt», erklärt Ralf Guido Herrt-

wich. Langfristig erwartet er genügend Sicherheitspuffer auch 

bei vollautomatischem Fahren: «Bei dieser Entwicklungsstufe 

muss der Fahrer nicht mehr eingreifen. Erkennt das System 

ein Problem, kann es von allein in den sogenannten risiko

minimalen Zustand gehen, das heisst, sicher an der Seite an-

halten. Doch auch dies wird zunächst am ehesten auf der  

Autobahn funktionieren.» Herrtwich ist überzeugt, dass die 

Gesellschaft durch den schrittweisen Ausbau der automati-

schen Fahrfunktionen Roboter-Autos am Ende akzeptieren 

wird. Und er gibt zu bedenken: «Auch bei der Einführung des 

Airbags oder von ABS gab es Diskussionen, welche zusätzli-

chen Gefahren von diesen Systemen in wenigen Einzelfällen 

ausgehen. Schnell hat sich gezeigt, dass der grosse Sicherheits-

nutzen weit überwiegt.» 

LANGSAMER INTELLIGENZZUWACHS� Auch andere Hersteller 

und Zulieferer argumentieren so. Sie rechnen damit, dass das 

Vertrauen der Gesellschaft in die Technik wächst, solange die 

Fahrzeuge in einem sicheren Rahmen langsam «intelligenter» 

werden. «Eine solide, nachhaltige technische Entwicklung ist 

«Erkennt das System ein Problem, 
kann es ganz von allein in den 
risikominimalen Zustand gehen.»

Smart-Car? Robo-  
Mobil? Auto-Auto? 

Ein neues Produkt braucht auch einen neuen 

Namen. Und je häufiger es verwendet wird, des-

to kürzer und prägnanter wird er sein. Die selbst 

fahrenden Autos sind eindeutig ein neues Produkt 

und werden uns eines Tages auch ziemlich häu-

fig begegnen. Aber wie werden sie dann heissen? 

 Bislang gibt es viele Umschreibungen wie 

eben «selbst fahrendes Auto» oder «autonome 

Fahrerassistenzsysteme», aber nur einen Be-

griff: «Google-Car», denn von Google ging der 

aktuelle Entwicklungsschub für diese Techno-

logie aus. Dass es bei diesem Begriff bleiben 

wird, ist allerdings höchst unwahrscheinlich:  

zu sperrig und nicht offen genug – denn ange-

sichts der Konkurrenz der Autokonzerne dürfte 

Google nicht lange allein im Markt bleiben.  

Eine Lösung wie beim Handy liefe auf 

«Smart Car» hinaus – aber «Smart» gibt es ja 

schon als Automarke. Würde am Steuer tat-

sächlich eine Maschine sitzen, könnte man 

vom Robo-Mobil sprechen – aber vermutlich 

steuert nur Software. Und auch die Automatik 

liegt zwar nahe, wurde aber schon Ende des 

19. Jahrhunderts mit in den Namen des Fahr-

zeugs aufgenommen. Oder sollen wir jetzt 

«Auto-Auto» sagen?
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eine wichtige Voraussetzung. Ebenso wichtig ist es, eine Dis-

kussion mit allen Stakeholdern, Gesetzgebern, Verbänden zu 

führen, um einen gesellschaftlichen Konsens zu erzielen», sagt 

Markus Maurer, Professor für Regelungstechnik an der Tech-

nischen Universität Braunschweig. Er ist Sprecher des Projekts 

«Villa Ladenburg» der Daimler und Benz Stiftung, das sich 

mit langfristigen interdisziplinären Fragestellungen zum auto

matisierten Fahren auseinandersetzt. «Der Gesetzgeber wird 

letztlich festschreiben müssen, was eine Maschine im Stras

senverkehr darf und was nicht. Zuvor müssen jedoch aufge-

klärte Bürger mithilfe der Medien das Thema in aller Breite 

diskutieren.» 

Es ist nicht eine Entscheidung nur der Fachleute, denn 

«das Auto geht jeden an, jeder will sich da einbringen», ist 

Maurer überzeugt. Daher will er auch den akademischen 

Nachwuchs mit dem Thema sensibilisieren: «Meinen Studen-

ten mache ich klar, dass sie als Programmierer von autono-

men Fahrzeugen auch Sittengesetze implementieren müssen.» 

Maurer beobachtet dann häufig intensive und kontroverse 

Diskussionen unter Studierenden, besonders wenn sie aus un-

terschiedlichen Fachrichtungen, wie Maschinenbau, Informa-

tik und Psychologie kommen. 

BEHERRSCHUNGSZWANG� Was den Gesetzgeber angeht, so wer-

den auch auf der politischen Seite Diskussionen notwendig 

sein. Denn noch ist die Rechtslage nicht geklärt. «In Deutsch-

land verlangt die Strassenverkehrsordnung, dass ein Mensch 

das Fahrzeug jederzeit beherrschen kann. Es ist rechtlich nicht 

eindeutig, ob das auch durch die Hilfe autonomer Technik 

geschehen darf», erklärt Professor Eric Hilgendorf, der sich 

mit Informations-, Technik- und Strafrecht an der Universität 

Würzburg beschäftigt. Zur Klarstellung müsste das Gesetz  

also geändert werden. Da Deutschland jedoch wie andere  

europäische Staaten das 1968 ausgehandelte Wiener Überein-

kommen über den Strassenverkehr unterschrieben hat, muss 

dieses internationale Abkommen mit solchen Änderungen im 

Einklang stehen. Für Hilgendorf ist dies der Fall, nationale 

Strassenverkehrsordnungen könnten aus seiner Sicht rasch 

angepasst werden. Wollte die Politik auf Änderungen beim 

Wiener Übereinkommen warten, könnte dies allerdings län-

gere Zeit dauern, da 69 Staaten beteiligt sind.

JURISTISCH-ÖKONOMISCHER DIALOG� Die USA haben das Wie-

ner Übereinkommen nicht unterzeichnet, allerdings wird das 

Strassenverkehrsrecht dort in jedem Bundesstaat einzeln fest-

gelegt. Die bisher auf dieser Ebene erlassenen Gesetze für den 

«Wer autonome Fahrzeuge 
programmiert, muss dabei auch 
Sittengesetze implementieren.»

Die Robotergesetze

Im Jahre 1942 hatte die Welt wahrlich andere 

Sorgen, als Verhaltensregeln für noch nicht ein-

mal existierende Maschinen zu ersinnen.  

Bei Isaac Asimov aber war das anders: Als 

Science-Fiction-Autor konstruier te er eigene 

Welten, und die waren eben von Robotern bevöl-

kert. Also erfand er für sie die Robotergesetze:

>  1. Ein Roboter darf kein menschliches We-

sen verletzen oder durch Untätigkeit gestatten, 

dass einem menschlichen Wesen Schaden 

zugefügt wird.

>  2. Ein Roboter muss den ihm von einem 

Menschen gegebenen Befehlen gehorchen – es 

sei denn, ein solcher Befehl würde mit Regel 

eins kollidieren.

>  3. Ein Roboter muss seine Existenz be-

schützen, solange dieser Schutz nicht mit Regel 

eins oder zwei kollidiert.

Gut vierzig Jahre später nahm Asimov 

selbst noch eine Ergänzung vor. Im Roman 

«Der Aufbruch zu den Sternen» stellte er ein 

noch allgemeineres «Nulltes Gesetz» voran:

>  0. Ein Roboter darf die Menschheit nicht 

verletzen oder durch Passivität zulassen, dass 

die Menschheit zu Schaden kommt. 

Gesetze im engeren Sinn sind daraus aber nie 

geworden. Roboter gelten juristisch als ganz 

gewöhnliche Maschinen.
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Probebetrieb automatischer Fahrzeuge enthalten jeweils die 

Auflage, dass ein Mensch jederzeit in den Fahrbetrieb eingrei-

fen können muss. Kalifornien hat ein Gesetz erlassen, das bis 

2015 genaue Regelungen auch für den kommerziellen Betrieb 

fordert. Doch Bryant Walker Smith, Rechtsexperte an der 

Universität Stanford, erwartet nicht, dass in diesem Gesetz be-

reits alle Aspekte abgedeckt sein werden, vor allem was das 

Verhalten des Fahrzeuginsassen betrifft: «Wie aufmerksam 

muss er sein? Darf er etwas anderes tun? Solche Fragen kann 

man erst sinnvoll entscheiden, wenn automatisierte Fahr

zeuge auf den Markt kommen und ihre technischen Grenzen 

exakt feststehen.» 

Vor diesem Hintergrund empfiehlt die nationale US-Be-

hörde für Strassenverkehrssicherheit (NHTSA) den Bundes-

staaten Zurückhaltung. Aufgrund des technischen Entwick-

lungsstands sei es noch zu früh für eine konkrete Regulierung 

der Serienfahrzeuge, auch auf Bundesebene, heisst es in einem 

Papier. Dennoch ist Bryant Walker Smith zuversichtlich, dass 

kommerzielle automatische Fahrzeuge, wenn sie denn markt-

reif sein sollten, in den USA nicht an Gesetzen scheitern wer-

den: «Es wird einen Dialog von Unternehmen und Gesetzge-

bern geben, sodass sich Rechtslage und Technik gemeinsam 

entwickeln.»

SENSORIK-SOFTWARE-WECHSELWIRKUNG �Was die Umsetzung 

von Ethik in Recht angeht, geht Sven Beiker, der als Geschäfts-

führer das Forschungszentrum Cars in Stanford leitet, von  

einer pragmatischen Sichtweise aus: «Automatisierte Autos 

versprechen eine deutliche Senkung der Unfallzahlen. Sie wer-

den voraussichtlich viele Menschenleben retten, das ist in  

jedem Fall erst einmal ethisch positiv zu bewerten.» Beiker 

erachtet es als sehr schwierig, dass für besondere Unfallszena-

rien jeweils eigene ethische Richtlinien in Gesetzesform ge-

gossen werden. «Die ethischen Aspekte eines Unfalls, die jetzt 

in der Theorie diskutiert werden, wird man in der Praxis hin-

terfragen müssen. Es wird unter Umständen nicht exakt fest-

stellbar sein, welche Wechselwirkungen von Umweltbedin-

gungen, Sensorik und Software ein automatisiertes Fahrzeug 

wirklich entscheiden lassen und gegebenenfalls zu einem 

Schadensfall führen.» 

RICHTERLICHE ENTSCHEIDUNGSPRAXIS� In jedem Fall wird die 

Entscheidungspraxis der Gerichte – in den USA wie in ande-

ren Ländern – ein wichtiges Wörtchen mitreden. Kommen 

Menschen durch automatische Fahrzeuge zu Schaden, müs-

sen Richter und Jurys über die Haftung entscheiden. Und sind 

bisher primär Fahrzeughalter oder -fahrer haftbar, wird sich 

das bei automatischen Fahrzeugen hin zu den Herstellern ver-

schieben. Denn natürlich werden viele Unfall-Verursacher 

versuchen, die Verantwortung von sich weg und hin zum Pro-

duzenten oder Programmierer zu schieben; und wenn nicht 

die Verursacher selbst, dann doch bestimmt ihre Versicherun-

gen. Laut Bryant Walker Smith ist daher denkbar, dass Auto-

käufer weniger für ihre Versicherung, dafür aber mehr für das 

Auto zahlen werden, da die Hersteller einen Teil ihrer noch 

unklaren Haftungsrisiken über einen höheren Kaufpreis an 

den Käufer weitergeben könnten.

Werden die ethischen und rechtlichen Herausforderungen 

automatischer Autos letztlich also doch pragmatisch gelöst? 

Durch die Anerkennung des gesamtgesellschaftlichen Nut-

zens und durch funktionierende Haftung im Einzelfall? Eines 

ist sicher: Vertrauen Menschen das Autofahren den Maschi-

nen an, sind Roboter endgültig im Alltag angekommen. Für 

Patrick Lin können Roboterfahrzeuge gar helfen, dass wir 

Menschen uns besser verstehen: «Wir werden auf die Frage 

stossen: Kann Ethik auf stimmige programmierbare Regeln 

reduziert werden? Auch wenn wir die Antwort noch nicht wis-

sen, automatische Autos werden uns zwingen, grundlegende 

philosophische Fragen aufs Neue zu prüfen – ein Studium 

dessen, was es bedeutet, Mensch zu sein.» <

 

Links zum Thema
www.wired.com/2014/05/the-robot-car-of-tomorrow-might-just-be-programmed-
to-hit-you/
www.heise.de/tp/artikel/39/39728/1.html
www.spiegel.de/auto/fahrkultur/rechtliche-und-ethische-fragen-zum-automati-
sierten-fahren-a-905181.html
www.daimler-benz-stiftung.de/cms/forschung/foerderprojekte.html

Wenn der Autohersteller stärker 
in die Haftung genommen wird, 
steigt eben der Preis des Autos.
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