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Der Richter
und sein Lenker

Wenn Autos in Zukunft autonom fahren und Menschen nur
noch Passagiere sind: Wer ist dann schuld, wenn das Auto
einen Unfall baut? Philosophen und Juristen machen mobil

Text Niels Boeing [llustration Alessandro Apai
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hin und her, um kostbare Fracht an den

richtigen Platz zu bringen — ohne Fahrer.

Dennoch halten sich die Fahrzeuge vor-
bildlich an die Straflenverkehrsordnung: Wenn sie etwa
nach links abbiegen, schalten sie den linken Blinker
ein. Was im Hafen und in anderen Logistiklagern lduft,
ist aber nur ein Vorgeschmack auf das, was Autoindus-
trie und I'T-Konzerne vorantreiben: das Auto noch ein-
mal neu zu erfinden — als Roboter. »In den nichsten
fiinf Jahren wird wahrscheinlich jemand mit einem
vollstindig autonomen Fahrzeug herauskommenc, pro-
phezeite Ford-Chef Mark Fields vor einigen Monaten.
Nicht ganz so niichtern hatte Daimler-Chef Dieter
Zetsche bereits im Januar angekiindigt, das Ziel sei ein
Fahrzeug, das »hinsichtlich Auf-
merksamkeit, Disziplin und vo-
rausschauendem Handeln wahr-
haft iibermenschlich« sei.

Beides ist sicher ein wenig
iibertrieben. Aber die Fortschritte,
die Ingenieure und Informatiker in
den vergangenen Jahren gemacht
haben, zeigen: Ein Roboter-Auto
ist keine Utopie mehr. Die Technik
selbst ist fiir sich genommen auch
nicht geheimnisvoll: Radar und
Laser-Abstandsmesser —»Lidar« ge-
nannt —, Kameras und Ultraschall-
sensoren zeichnen ohne Unterbre-
chung ein detailliertes Bild der
Umgebung auf. Das GPS-Modul ermittelt den momen-
tanen Standort des Fahrzeugs. Der Bordcomputer, der
bei den fortschrittlichsten Modellen die Leistung meh-
rerer PCs hat, gleicht die einlaufenden Daten mit seinem
»Weltmodell« ab. Das ist gewissermaflen die innere
Landkarte des Wagens, allerdings sehr viel detaillierter
als Karten in Navigationssystemen. Algorithmen zur
Bilderkennung wiederum filtern aus der Momentauf-
nahme heraus, ob ein vorausfahrendes Auto abbiegt, ein
Fuflginger iiber die Straf§e hechtet oder die Ampel auf
Rot schaltet. Uber eine »Vehicle to Vehicle«-Kommuni-
kation, eine Art Internet fiir Fahrzeuge, kann das Auto
zudem Informationen iiber einen Stau beziehen, der
noch Kilometer entfernt ist, oder anderen Wagen mit-
teilen, dass es gleich bremsen wird.

Das alles funktioniert in vielen Tests schon beein-
druckend gut. So gut, dass in manchen Modellen Fahrer
tatsichlich iiberfliissig sind. Google etwa — Rekordhalter

Menschliche Fahrer
sind in Zukunft ein
Risiko. Niemand
kann sich die ganze
Zeit auf die StraBle
konzentrieren, wenn
er nicht selbst fihrt

mit 1,8 Millionen autonomen Testkilometern — kam
nach jahrelangen Versuchen gar zu der Erkenntnis, dass
menschliche Fahrer eher ein Risiko sind. Die safSen in
den ersten Testreihen hinter dem Steuer, um es in brenz-
ligen Situationen {ibernehmen zu kénnen. Doch Men-
schen sind eben keine Roboter: Sich ohne Unterlass auf
das Fahren zu konzentrieren, ohne wirklich selbst zu
fahren, iiberfordert die meisten. Die Aufmerksamkeit
ldsst nach. Dann lieber ohne Fahrer, dachte man sich bei
Google und prisentierte 2014 ein knubbeliges Wigel-
chen, in dem Menschen nur noch Passagiere sind.
Noch ist die Technik zu teuer und die Welt zu
komplex (oder, ganz schlimm: zu verschneit) fiir die rol-
lenden Hightech-Biindel, als dass sie die Strafen in den
nichsten fiinf Jahren komplett tibernehmen kénnten.
Die Frage, was das fiir die Gesellschaft bedeuten wiirde,
beschiftigt aber bereits jetzt kluge Képfe aus Rechts-
wissenschaft und Philosophie. Ein
autonomes Fahrzeug, geschweige
denn ein echtes Roboter-Auto, ist
dann nimlich viel mehr als eine
blofle befehlshorige Maschine.
Eine Maschine wire es, wenn
im Bordcomputer ein herkémm-
liches Programm ablaufen wiirde —
eines mit klaren Regeln wie »Wenn:
Ampel = rot, dann: Stopp«. Die
Technik ist jedoch weiter. Soge-
nannte Maschinenlern-Algorith-
men lassen das Fahrzeug mit jedem
gefahrenen Kilometer selbststindig
dazulernen. »Die Maschine sucht
(in einer dem Programmierer nicht
bekannten Reihenfolge) nach moglichen Ableitungen
aus den bekannten Axiomen und Ableitungsregelne,
betonte der Informatiker Andreas Matthias in seiner
vielbeachteten Dissertation Automaten als Triger von
Rechten bereits 2008. Der menschliche Programmierer
sei lediglich Schépfer eines digitalen Urgebildes, dessen
Innenleben nicht mehr anhand des sich stindig von
selbst indernden Programmcodes nachzuvollziehen sei.
Dadurch entstehe eine »Verantwortungsliicke«, wenn
man »die Ungerechtigkeit vermeiden wolle, Menschen
fiir Prozesse zur Verantwortung zu zichen, iiber die sie
keine hinreichende Kontrolle haben konnten«. Fiir Mat-
thias folgt daraus, dass iiber kurz oder lang autonome
Maschinen ein Rechtssubjekt ganz eigener Art werden.
So weit will Eric Hilgendorf noch nicht gehen. Mit
seiner Forschungsgruppe RobotRecht an der Universitit
Wiirzburg untersucht er derzeit, ob unsere heutige
Rechtsordnung fiir die Ankunft autonomer Fahrzeuge
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Schuld ist schon mal nicht der Programmierer der Software,
die den Wagen steuert. Die Algorithmen im Auto sammeln eigene
Erfahrungen, lernen hinzu - und machen ihre eigenen Fehler






gertistet ist. Nach der Wiener Straflenverkehrskonven-
tion von 1968 durfte es Autos ohne Fahrer gar nicht
geben. Im vergangenen Jahr wurde sie von den UN
dahingehend gedndert, dass autonome Fahrsysteme im
Fahrzeug dann erlaubt sind, wenn ein Fahrer jederzeit
wieder die Kontrolle iibernehmen kann. Das jedoch ver-
trigt sich nicht mit der Vision der Autobauer, ihre
Kunden kénnten in einigen Jahren auf der Autobahn-
fahrt Videos anschauen statt des Armaturenbretts. »Die
Gerichte werden auf absehbare Zeit noch eine mensch-
liche Uberwachung verlangen, sagt Hilgendorf.

Doch schon einfachere Automatisierungstechnolo-
gien konnen zu Verwicklungen fithren. Hilgendorf
nennt einen Fall, in dem ein Autofahrer an einem Orts-
eingang einen Schlaganfall hatte — bei eingeschaltetem
Spurhalteassistenten. Normalerweise wire der Wagen
von der Strafle in die Wiese abgedriftet und dort stehen
geblieben. Der Assistent jedoch hielt das Fahrzeug auf
der Strafle. Der Wagen preschte mit {iberhohter Ge-
schwindigkeit durch den Ort und iiberfuhr eine Familie.
Der iiberlebende Vater wollte nicht den zivilrechtlich
haftbaren Fahrer verklagen, sondern den Autohersteller.
Die Staatsanwaltschaft wies die Eroffnung eines Ver-
fahrens zuriick mit der Begriindung, dass ein solcher Fall
nicht voraussehbar gewesen und hier deshalb die Voraus-
setzungen fiir eine strafrechtliche Verantwortung fiir ei-
nen mindestens fahtlissig zugefiigten Schaden seitens
des Herstellers nicht gegeben seien.

Noch reichten Zivil- und Strafrecht aus, um mit
solchen Fillen fertig zu werden, sagt Hilgendorf. Was
aber, wenn Komplexitit und Autonomie von Fahrzeu-
gen weiter zunchmen? »Meines Erachtens ist es nicht
abwegig, Maschinen irgendwann zivilrechtlich haften zu
lassen«, glaubt Hilgendorf. Das Auto konnte eine Ein-
heit mit eigenem Vermogen werden, das aus einer Ver-
sicherung stammt. Es wire eine »juristische Person« wie
ein Unternehmen. Diese wurde vor rund hundert Jahren
in Ergdnzung zu natiirlichen Personen gerade auch ein-
gefithrt, um unter anderem Haftungsprobleme zu kli-
ren. Bei Aktiengesellschaften wurden die Aktionire gar
von der Haftung ausgenommen: Sie haften nicht per-
sonlich fiir Schiden — wie vielleicht zukiinftig die Fahrer.

Eine Gruppe von 19 europiischen Juristen, zu der
Hilgendorf gehort, hat diesen Gedanken noch weiter
getrieben: Zusitzlich zur natiirlichen und juristischen
konnte es auch eine »elektronische Person« geben. »Die
wire angemessen fiir Maschinen mit Kiinstlicher Intel-
ligenz, die automatisch Entscheidungen treffen und ir-
gendwie mit anderen Personen interagierenc, schreibt
die Gruppe. Eine solche elektronische Person kénnte
dann wie Biirger oder Firmen verklagt werden. Ob es

dann fiir Roboter-Autos einen »Auto-Knast« gibe, da-
ritber wollte die Gruppe nicht spekulieren.

Bryant Walker Smith von der University of South
Carolina hilt von einer elektronischen Person nichts. Sie
wiirde die Rechtslage noch komplizierter machen. Vor
allem bleibe ausgeblendet, dass kiinftige autonome
Fahrzeuge iiber eine Datencloud miteinander verbun-
den seien. »Diese Roboter nur iiber ihre physische Form
einzugrenzen ergibt wenig Sinng, sagt Smith. Genauso
gut konnte man auch die gesamte vernetzte Flotte eines
Autovermieters oder Logistikunternechmens zu einer
einzigen elektronischen Person machen.

Auf der einen Seite hoffen alle Hersteller auf einen
Zukunftsmarkt. Sie werben damit, dass Roboter-Autos
die Zahl der Unfille, den Energieverbrauch und CO,-
Emissionen und die Fliche an Parkplitzen deutlich
verringern werden. Auf der anderen Seite wollen sie
ausschliefSen, dass dieser Boom durch Schadenersatz-
forderungen abgewiirgt werden konnte. Eine Prognose
sei hier gewagt: Wenn Menschen sich mit ihrem Auto
auf einer langen Autobahnfahrt gut unterhalten kon-
nen, haben sie es als elektronische Person akzeptiert.
Spitestens dann wird es kein Zuriick mehr geben. —
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Das Auto wird zur »elektronischen Person«, prognostizieren
Juristen. Die Frage wird sein: Wie werden Gesetzesbrlche dann
sanktioniert? Wird es in Zukunft einen »Auto-Knast« geben?




