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Wenn ein Weihbischof das Lenkrad loslasst

Interview Anton Losinger war kiirzlich mit einem selbstfahrenden Auto unterwegs — und er war beeindruckt. Wie es ist,
sich auf den Autopiloten zu verlassen. Und was der Ethik-Experte der Politik rat, um bei Unféllen die Schuldfrage zu regeln

Herr Weihbischof, Sie sind bekannt
dafiir, dass Sie gerne und durchaus
auch mal ztigig Auto fahren.

Anton Losinger: Ich komme leider
selten zum Selberfahren. Fiir viele
Menschen und auch fiir mich bedeu-
tet es aber durchaus Lebensfreude,
wenn sie mit einem schonen Auto
fahren diirfen.

Aber?
Losinger: Damit geht auch eine gro-
B¢ Verantwortung einher.

Sie sind kiirzlich mit einem selbstfah-
renden Audi auf der Autobahn 9 in
Richtung Niirnberg unterwegs gewe-
sen. War das eine Freude fiir Sie?
Losinger: Ich hatte zwei Gefiihle: Ich
war wirklich erstaunt und iber-
rascht iiber das, was technisch be-
reits moglich ist. Zugleich machte es
mich nachdenklich. Ich fragte mich:
Was wird die Zukunft schon sehr
bald alles bringen? Wird es den im
Wortsinne gesteuerten Menschen
geben?

Sie sind also in den Prototypen einge-
stiegen...

Losinger: Ja, und bin dann in Beglei-
tung von zwei Technikern zunéichst
selbst zur Autobahnauffahrt gefah-
ren. Auf dem Lenkrad sind zwei
blaue Knopfe. Als ich die Autobahn
erreicht hatte, meldete sich das Sys-
tem und bot an, jetzt zu iiberneh-
men. Dann ein Druck auf die Knop-
fe: Das Lenkrad fihrt zuriick. Das
Auto fihrt selber. Ich hitte aber je-
derzeit wieder iibernehmen konnen.

Wie schnell waren Sie unterwegs?
Losinger: Das Auto orientiert sich an
der Richtgeschwindigkeit von 130
Stundenkilometern.

Haben Sie wahrend der Fahrt gelesen?
Losinger: Das hitte ich konnen.

Hditten Sie es sich denn getraut?
Losinger: Ja. Wenn man sieht, auf
welch souveridne Weise sich das Auto
durch den Verkehr bewegt, kann
man durchaus Vertrauen in die
Technik fassen. Einmal setzte das
Auto zum Uberholen an, blinkte
und wollte ausscheren. Plotzlich
merkte es, dass von hinten auf der
Uberholspur ein sehr schnelles
Fahrzeug kam. Es blinkte also
selbststindig wieder rechts und lief3
das andere Auto vorbei. Danach
blinkte es links und setzte den Uber-
holvorgang fort.

Die Technik ist Ihrer Ansicht nach
schon ziemlich ausgereift?

Losinger: Es ist faszinierend und
macht nachdenklich zugleich. Ich
denke jedenfalls: Der Strafienver-
kehr kann mithilfe der Digitalisie-
rung in weiten Bereichen verbessert,
entlastet und sicherer gemacht wer-
den.

In nicht allzu ferner Zukunft konnte der Computer das Fahren iibernehmen — und der , Autofahrer” zum Beispiel ein Buch lesen.

Zahlreiche Unternehmen, darunter Bosch oder Audi, testen bereits Prototypen selbstfahrender Autos.

Weil die Technik den Verkehr von der
emotionalen auf eine sachliche Ebene
bringt?

Losinger: Richtig. Wir sind ja schon
mitten in diesem Prozess. Wer von
uns fahrt heutzutage denn noch ger-
ne ohne ein digitales ABS-Brems-
system in seinem Auto? Oder den-
ken Sie an die schweren Auffahrun-
fille an Stau-Enden auf Autobah-
nen, an denen Lkws beteiligt sind —
die kdnnten durch eine digitale, ver-
netzte Steuerung von Lkws verhin-
dert werden. Der entscheidende
Faktor, der zu den meisten Verlet-
zungen oder Totungen im Strafien-
verkehr fiihrt, ist statistisch nach-
weislich menschliches Versagen.

Sie sind von Bundesverkehrsminister
Alexander Dobrindt in eine Ethik-
Kommussion berufen worden, die sich
mit den moralischen Problemen des au-
tonomen Fahrens befasst.

Losinger: Und man muss sich klar-
machen: Auch das autonome Fahren
wird nicht verhindern kénnen, dass
es zu Ungliicken kommt. Technik ist
anfillig fiir Fehler und wird es im-
mer sein. Man muss nur die ADAC-
Mingelliste durchlesen, um zu be-
merken, dass die Autoelektronik-
Fehler oft diejenigen Fehler sind, die
iiberwiegen. Eine fehlerfreie Tech-
nik gibt es genauso wenig wie einen
von Siinde freien Menschen. Damit
entstehen entscheidende ethische
Verantwortungsfragen.

Zum Beispiel die Frage: Wer wird
schuld sein, wer wird zur Verantwor-
tung gezogen werden, wenn es zu einem
Unfall mit einem selbstfahrenden Auto
kommt?

Losinger: Das ist eine hoch spannen-
de Frage. Was ist, wenn eine Oma
mit ihrer Kriicke iiber den Gehsteig
lauft und auf der anderen Strafien-
seite eine junge Mutter mit ihrem
Kind — wie soll sich das Auto ent-
scheiden, wenn es ein Ausweichma-
nover starten muss?

Soll es eine Gefihrdung des Autofah-
rers, der Oma oder der Mutter mit
Kind in Kauf nehmen?

Losinger: Genau. Wie soll es fiir sol-
che Dilemma-Situationen program-
miert werden? Hier sagen wir als
Mitglieder der Ethik-Kommission
grundsitzlich: Sachschaden geht
immer vor Personenschaden. Und es
diirfen in tragischen Konflikt-Féllen
wie dem genannten niemals Men-
schen aufgrund ihrer personlichen
Merkmale bewertet und gegenei-
nander aufgewogen werden.

Technisch ware es gewiss kein Problem,
dass das Auto Oma und Mutter mit
Kind ,erkennt“ und seine Entschei-
dung zum Beispiel nach den Merkma-
len ,,Alter oder ,,Anzahl maoglicher
Unfallopfer trifft. Sollte so etwas
verboten werden?

Losinger: Ein klares Indiz findet sich
hier bereits in Artikel 1 unseres
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Grundgesetzes: Die Wiirde des
Menschen ist unantastbar. Eine Pro-
grammierung, die Menschen gezielt
nach personlichen Merkmalen fiir
eine Totung auswihlt, darf es nicht
geben. Wer Menschen in ihrer Wiir-
de und in ihrem Lebensrecht nach
Merkmalen oder Zahl bewertet, ge-
rit in eine Falle und in eine Endlos-
schleife, aus der man nicht mehr he-
rauskommt. Ich glaube aber gar
nicht, dass heute ein digitales Sys-
tem — ebenso wie ein selbstfahrender
Mensch — in Sekundenbruchteilen
genau identifizieren kdnnte, was in
einer solchen Dilemma-Situation
vor sich geht und dann in Sekunden-
bruchteilen handeln kénnte.

Bleibt die Frage: Wer trdgt bei einem
Unfall mit einem selbstfahrenden Auto
die Verantwortung?

Losinger: Es miisste geklirt werden:
Wer ist gefahren? War es der
Mensch? War es das digitale System?
Und was war der Fehler? Wenn es
das System war, miisste das nachge-
wiesen werden. Wir werden also
eine umfassende Datenaufzeich-
nung, Blackboxes, in selbstfahren-
den Autos brauchen, die simtliche
Daten aufzeichnen. Die Daten
miissten dann wohl in einer Cloud
im Internet auflaufen, um sie mit
den Daten anderer Autos abgleichen
zu konnen. Damit hitten wir aber
ein neues Problem: Autofahrer wiir-
den glidsern, da sie zahllose Daten-

spuren hinterlieBen. Ganz abgese-
hen davon, dass Daten — die heute ja
bereits in vielen Lebensbereichen
erfasst werden — nicht vor Hacker-
angriffen sicher wiren.

Wie wollen Sie also das Problem der
Schuldfrage losen?

Losinger: Ich meine, wir werden
letztlich zu einer Art allgemeinen
Haftpflichtversicherung  kommen
miissen — fiir alle, die am autono-
men, vernetzten Fahren beteiligt
sind.

Das heifit im Klartext: Egal, wer den
Unfall verursachte, die Versicherung
wird fiir den Schaden aufkommen.
Losinger: Der Schaden muss abge-
golten werden, das ist Teil unserer
Rechtsordnung. Wenn man nach
dem Verursacher fragt, wird der
Sachverhalt sehr komplex. Ist der
Fahrer schuld? Der Kiufer? Der
Autoproduzent? Der Programmie-
rer? Oder ein simpler Elektronik-
fehler? Um hier nicht in eine endlose
Debatte zu geraten, muss wohl ein
allgemeines Haftpflichtsystem ange-
dacht werden.

Wird sich das autonome Fahren iiber-
haupt durchsetzen?
Losinger: Nicht, wenn man den
Menschen das Gefiihl gibt, dass man
ihnen Freiheit oder die berithmte
Freude am Fahren wegnehmen will.
Auf der anderen Seite kann ein sol-
ches System Belastung und Stress im
Verkehr abnehmen und Sicherheit
erh6hen. Aber es wird wohl ohnehin
noch einige Zeit ins Land gehen, bis
Autos nicht nur auf Autobahnen,
sondern auch im Stadtverkehr voll
autonom fahren konnen, und bis die
Technik Serienreife erlangt. Ich bin
iibrigens der Meinung: Man darf die
Digitalisierung, von der das autono-
me Fahren ein Teil ist, unter keinen
Umsténden Juristen und Technikern
iiberlassen. Ethische Leitplanken
sind fundamental notwendig, sonst
landet man in Teufels Kiiche.
Interview: Daniel Wirsching
und Josef Karg

@ Zur Person Der Augsburger Weihbi-
schof Anton Losinger, 59, ist der einzi-
ge Theologe in der neuen Verkehrsethik-
Kommission der Bundesregierung. Das
Gremium unter Leitung des friiheren Bun-
desverfassungsrichters Udo Di Fabio
wurde von Bundesverkehrsminister Ale-
xander Dobrindt (CSU) eingesetzt, am
10. Oktober traf es sich zum ersten Mal. In
die Kommission wurden 14 Vertreter
aus Wissenschaft,
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