Moralische Dilemmata mit selbstfahrenden Autos

Stellen Sie sich vor, Sie sind mit Threm Auto in den Alpen un-
terwegs, haben gerade einen Pass itberwunden und fahren ei-
ne enge kurvenreiche Strafle den Berg hinab. Nach einer un-
tibersichtlichen Kurve sehen Sie plotzlich mit Schrecken eine
Gruppe von funf Fahrradfahrern, die Thnen auf ganzer Stra-
Renbreite entgegenkommt. Sie kénnen nicht mehr rechtzei-
tig bremsen und es gibt keine Mdéglichkeit, den Radlern aus-
zuweichen: Rechts erhebt sich eine massive Bergwand und
links von der Strafle gihnt ein tiefer Abgrund. Wenn Sie
nichts unternehmen, werden fiinf Radfahrer sterben. Wenn
Sie das Lenkrad rechtsherum reiffen und das Auto gegen die
Wand steuern, wird ein Radfahrer sterben, wihrend Sie mit
leichten Verletzungen davonkommen. Sie konnen aber auch
nach links ausweichen und mit Threm Auto in den Abgrund
stiirzen. Dann wird den Radfahrern zwar nichts passieren, al-
lerdings werden Sie Thre heroische Entscheidung mit dem Le-
ben bezahlen. Wie werden Sie sich entscheiden?

Autofahren istimmer mit einem gewissen Risiko verbun-
den. Menschen verhalten sich in Gefahrensituationen oft in-
stinktiv. In der obigen Situation haben Sie nur den Bruchteil
einer Sekunde Zeit, sich zu entscheiden. Sie konnen keine
langwierigen moralphilosophischen Uberlegungen anstellen
oder Handlungsalternativen abwigen. Wire es daher nicht
besser, wenn das Auto selbst mit Hilfe eines Computerpro-
gramms die Entscheidung trifft?

In den letzten Jahren konnte durch technische Verbesse-
rungen und SicherheitsmafRnahmen die Zahl der Verkehrs-
toten erheblich gesenkt werden. Viele Verkehrsunfille kom-
men durch Unachtsamkeit oder zu schnelles und riskantes
Fahren zustande. Mit Hilfe selbstfahrender Autos kénnte man
die Zahl der Verkehrsunfille weiter reduzieren. Erste Proto-
typen gibt es bereits. Selbstfahrende Autos halten sich stets an
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die Stralenverkehrsordnung. Sie fahren nicht schneller als
erlaubt, sie bremsen bei Gefahr automatisch und reagieren
schneller als der Mensch. Sie ermiiden nicht, geraten nicht in
Panik und tun in Gefahrensituationen stets das Richtige. Was
L,richtig” ist, wird von einem Computerprogramm bestimmt,
beziehungsweise den Ingenieuren, die das Auto program-
miert haben. Aber was ist bei einem moralischen Dilemma
richtig oder falsch? In Konfliktsituationen wie der oben ge-
schilderten entscheidet das Programm iiber Leben und Tod:
Soll der Autofahrer geopfert werden, damit das Leben der
fiinf Radfahrer gerettet werden kann? Soll das Programm ei-
ner utilitaristischen Ethik folgen, nach der so viele Menschen-
leben wie moglich gerettet werden oder soll der Schutz der
Fahrzeuginsassen oberste Prioritit haben, auch um den Preis
menschlicher Kollateralschiden?

Franzésische und amerikanische Forscher legten morali-
sche Dilemmata dhnlich wie das obige Radfahrerdilemma
Versuchspersonen vor und fragten sie, wie sich ein selbstfah-
rendes Auto in einer solchen Situation verhalten sollte (Bon-
nefon etal. 2016). Die meisten der Befragten entschieden sich
tir die utilitaristische Losung: Im Extremfall sollte der Auto-
fahrer geopfert werden, wenn dadurch mehr Menschenleben
gerettet werden kénnen. Die Zustimmungsrate stieg erwar-
tungsgemafd mit der Zahl der zu rettenden Leben an. In einer
weiteren Runde wurden die Versuchspersonen gefragt, ob sie
selbst ein solches Auto kaufen wiirden, wenn sie wiissten,
dass sie als Fahrer oder ihnen nahestehende Mitfahrer im Not-
fall geopfert wiirden, um das Leben anderer Menschen zu ret-
ten. Es ist kaum verwunderlich, dass hier die Zustimmungs-
rate rapide sank. Es macht eben einen Unterschied, ob es um
andere Menschen oder einen selbst geht. Utilitaristische
Ethik-Programme machen selbstfahrende Autos fiir poten-
zielle Kiufer unattraktiv. Wenn sich Autofahrer in threm eige-
nen Auto nicht sicher fithlen kénnen, wenn sie wissen, dass
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sie selbst und andere Insassen lediglich als abstrakte Rechen-
groflen betrachtet werden, die jederzeit gegen einen grofleren
Nutzen verrechnet werden kénnen, trigt dies kaum zu einer
Absatzsteigerung beim Autoverkauf bei. Das Prinzip des klei-
neren Ubels ist eben ein schlechtes Verkaufsargument. Wenn
aber die Akzeptanz selbstfahrender Autos sinkt und sie nur
von wenigen Menschen gekauft werden, kann dadurch die
Zahl der Verkehrstoten nicht reduziert werden. Der vermeint-
liche Vorteil selbstfahrender Autos wird aus utilitaristischer
Sicht zu einem Nachteil. Damit haben aber nicht nur die Kon-
strukteure und Verkiufer selbstfahrender Autos ein Image-
problem, sondern auch die Utilitaristen: Utilitaristische Ar-
gumente sprechen gegen die Verwendung utilitaristischer
Ethik-Programme. In gewisser Weise fiihrt sich der Utilitaris-
mus selbst ad absurdum. Werden die Autos dagegen so pro-
grammiert, dass sie vorwiegend die Insassen schiitzen, miis-
sen sich kiinftig Passanten, Radfahrer und andere Verkehrs-
teilnehmer in Acht nehmen. In moralischen Dilemmata gibt
es keine fiir alle Parteien optimale Lésung. Es geht nur darum,
wer den Schaden trigt.

Alexander Hevelke und Julian Nida-Rimelin weisen auf
andere Nachteile utilitaristischer Ethik-Programme hin: Geht
man von einem strikt auf Schadensminimierung ausgerich-
teten Programm aus, so ist auch die Verletzungswahrschein-
lichkeit von Verkehrsteilnehmern zu berticksichtigen. Aus
statistischen Erhebungen weif man, dass Frauen und iltere
Menschen iiberdurchschnittlich hiufig bei Verkehrsunfillen
ums Leben kommen. Um die Zahl der Verkehrstoten zu sen-
ken, miissten diese Risikogruppen besser geschiitzt werden,
was aber zu einer Ungleichbehandlung von potenziellen Un-
fallopfern fithren wiirde. Wenn ein selbstfahrendes Auto vor
die Wahl gestellt wiirde, einen jungen oder einen ilteren Men-
schen zu tiberfahren, wiirde es ohne zu zégern die Verletzung
des jiingeren in Kauf nehmen, weil er den Unfall mit hoherer
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Wahrscheinlichkeit tiberleben wiirde als der iltere. Wiirde
dies zur Regel, werden jiingere Menschen dadurch diskrimi-
niert (Hevelke, Nida-Riimelin 2015, 13).

Betrachten wir einen anderen Fall: Sie fahren in einem
vollautomatisierten Auto auf einer engen Strafle. Nach einer
uniibersichtlichen Kurve kommt Ihnen ein Motorradfahrer
entgegen, der einen anderen Motorradfahrer tiberholt. Sie
konnen nicht beiden Fahrern ausweichen. Sie haben nur die
Wahl, mit welchem der beiden Fahrer sie kollidieren. Es gibt
aber einen Unterschied: Einer der beiden Motorradfahrer
trdgt einen Helm, der andere ist ohne Helm unterwegs. Zum
Gliick nimmt ihnen das Auto die Entscheidung ab. Ein auf
Schadensminimierung programmiertes Auto wiirde den
helmlosen Fahrer schonen: Denn der Motorradfahrer mit
Helm ist besser geschiitzt und hat bei einem Unfall eine ho-
here Uberlebenschance als der Fahrer ohne Helm. Das Auto
wird daher mit dem Helmtriger kollidieren (Lin 2015, 72f;
Hevelke, Nida-Rtimelin 2015, 14).

Wiirden Autos serienmifig mit solchen Programmen
ausgestattet, konnten sich ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer
besonders sicher fithlen. Das kénnte dazu fithren, dass Mo-
torradfahrer kiinftig auf einen Helm verzichten werden. Die
Unfallrisiken wiirden auf verschiedene Personengruppen un-
gleich verteilt, was dem Gleichbehandlungsgrundsatz wider-
spricht. Nach Ansicht von Hevelke und Nida-Rtimelin werden
dadurch Fehlanreize geschaffen: ,Je nachdem, wie stark die
Fahrzeugwahl das Risiko, in einen Unfall verwickelt zu wer-
den, beeinflussen wiirde, kénnte es auf einmal irrational wer-
den, sich mdglichst sichere Fahrzeuge zuzulegen. Um sich
und seine Familie bestmdglich zu schiitzen, wire man unter
Umstinden besser beraten, in Crashtests relativ schlecht ab-
schneidende Autos zu wihlen. Schlieflich wire hier das Risi-
ko, in einen Unfall verwickelt zu werden, unter Umstinden
erheblich geringer.“ (Hevelke, Nida-Riimelin 2015, 18)
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