Diskussionen

Was heif3t hier autonom? Uber die moralische
Autorenschaft selbstfahrender Autos

Von Lukas Ohly

1. Einleitung

In Bei unausweichlichen Autounfallen mit Personenschiaden entscheiden die Menschen hinter
dem Steuer situativ, wem sie ausweichen und wen sie stattdessen treffen. Wer situationsgemaf3
entscheidet, verhalt sich zwingend und wendet kein Lebenswerturteil an.!

Anders autonom fahrende Autos in solchen Situationen: Entweder muss eine Praferenz fur be-
stimmte Menschengruppen einprogrammiert werden oder das Auto entscheidet nach einem Zu-
fallsgenerator. In beiden Fallen wird die Menschenwiirde verletzt. Das gilt auch fur den Vorschlag
einer »vorweg programmierbaren Schadensminderung ... bei der die Identitat der Verletzten oder
Getoteten ... noch nicht feststeht.«*> Soll namlich »die Programmierung das Risiko eines jeden
einzelnen Verkehrsteilnehmers in gleichem MaBe« reduzieren®, so funktioniert diese Gleichheit
nur, wenn sie zufdllig aufgehoben werden diirfte. Die Software wiirde dabei auf der Unterstellung
basieren, der Wert des menschlichen Lebens sei zufdlligerweise einem anderen vorzuziehen. Hier
deutet sich ein Unterschied zum situativ zwingenden Eingriff des autonomen Verhaltens eines
menschlichen Fahrers an. Solche Veranderungen des Autonomie-Phanomens sind das Thema die-
ses Beitrags. Schwerpunkt ist dabei das Verhiltnis von Entscheidungen zur Instanz, die sie trifft.

2. Warum Kunstliche intelligente Systeme keine Subjekte sind*

Bislang kennen wir nur moralische Agenten, die auch Subjekte sind. Subjektivitét ist dabei
nichts Gemachtes, sondern ein Widerfahrnis.® Denn wenn ich das mir selbst hitte vornehmen
konnen, ein Erleben zu haben, miusste ich ja vorher schon da gewesen sein. Das fuhrt in einen
logisch unendlichen Regress.
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Es kann aber auch kein Anderer mein Ich herstellen. Denn ein Anderer hat ein eigenes Ich
und kann nicht in mein Ich springen.® Mein Ich ist fur jeden Anderen transzendent.” Andere
konnen hochstens objektive Bedingungen herstellen — z.B. ein Gehirn nachbauen — in der Hoff-
nung, dass daraus ein Ich entsteht. Aber wenn dann ein Ich entsteht, wird es nicht durch die ob-
jektiven Bedingungen hinreichend bestimmt.® Denn der Sprung von objektiven Bedingungen
zu einem Subjekt kann nicht objektiv vorgenommen werden.

Nun konnte zwar wie durch ein Wunder ein Computer ein Subjekt werden. Wenn das der Fall
ist, dann aber nicht, weil er gemacht ist. Doch was sollte uns dann tiberhaupt zur Idee veranlas-
sen, ein Computer sei ein Subjekt? In der Interaktion mit reaktionsfahigen Systemen macht es
einen erheblichen Unterschied, ob wir es mit einem gemachten Gegeniuiber zu tun haben oder
mit einem gewordenen Subjekt. Wir schamen uns z.B. nicht vor einem Computer. Und selbst,
wenn wir es tun, nehmen wir ihn immer auch als Objekt wahr, vor dem man sich nicht schamt.’
Wihrend wir uns zudem vor Subjekten schamen, auch wenn sie abwesend sind und wenn der
Anlass unserer Scham zeitlich zuriickliegt, erlischt die Scham vor Computern spatestens mit
ihrem Abwesendsein.'® Unsere Ahnung, der Computer konnte ein Subjekt sein, wird also im-
mer zugleich neutralisiert, weil wir ihn im Modus des Ein- und Ausschaltens wahrnehmen
und seinen Blicken damit prinzipiell entkommen konnen.!"" Deshalb fehlt der Vorstellung, ein
Computer konne ein Subjekt sein, die phanomenologische Adaquanz.

Im Widerfahrenscharakter besteht der theologische Charakter der Subjektivitat. Darauf wird
zuriickzukommen sein.

3. Die Autonomie des Agenten und seine Identitat

Nun stellt ohnehin kein Autobauer den Anspruch, selbstfahrende Autos als Subjekte herzustel-
len. Intelligente Maschinen werden zunehmend autonom, auch ohne Subjekte zu sein.'> Aller-
dings setzt unser Verstandnis von Autonomie die Identitit eines Agenten voraus. Wenn eine
Maschine nach einem Programm lauft, so folgt sie den heteronomen Regeln eines Program-
mierers. Um autonom zu sein, muss die Maschine die Regeln, nach denen sie ablauft, selbst
fur sich gesetzt haben. Nach welchen Regeln agiert aber ein solches selbstlernendes System,
wenn sich sein Verhalten nicht vorhersagen lasst? Diese Regeln liegen dann im Verborgenen.
Selbst wenn jemand das Verhalten eines selbst fahrenden Autos beobachtet und die Regeln im
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Nachhinein rekonstruiert, kann er die Rekonstruktion nicht fur Vorhersagen nutzen. Dasselbe
ist der Fall, wenn die algorithmischen Muster der bisherigen Prozesse rekonstruiert werden:
Daraus lassen sich keine sicheren Vorhersagen fur kiinftige Fahrstrategien des Autos treffen.'
Als selbstlernendes System agiert es allein nach internen Regeln.

Aber was bedeuten »interne Regeln«, wenn der Computer kein Subjekt ist, das sie sich gibt?
Wir gestehen Menschen zu, dass sie nach internen Regeln agieren: Wir konnen von ihnen durch
ihre Fahrweise uiberrascht werden, und wenn wir sie danach fragen, lassen wir die Antwort
gelten, dass sie keine anderen Griinde hatten als diesmal einfach anders fahren zu wollen.!* Was
bedeutet aber Autonomie, wenn das System, das sich seine internen Regeln »selbst« gibt, gar
kein »Selbst« ist? Seine »internen Regeln« sind dann weder objektiv eindeutig, noch sind sie
subjektiv. Daraus folgt, dass man dann nicht von Regeln sprechen kann. Zwar konnte man ein-
raumen, dass ein selbstlernendes System nach der Regel der Optimierung agiert. Aber was Op-
timierung fur den Computer bedeutet, verandert sich durch jede Optimierungsstrategie, die er
als selbstlernendes System entwickelt. So wird sich ein selbstlernendes Auto danach optimie-
ren, moglichst gut zu fahren. Aber was moglichst gut ist, hat keine interne Regel. Ebenso wenig
kann ein Beobachter ein- fur allemal eine solche Regel der Fahrweise des Autos entnehmen.
Ein selbstlernendes System kann mit den Parametern spielen und manche Verschlechterungen
fur die Gesamtoptimierung nutzen: Geht es z.B. darum, moglichst sicher zu fahren, muss die
Optimierung des Ziels, moglichst schnell anzukommen, zuriickgestellt werden. Ist die Koor-
dination mit anderen Verkehrsteilnehmern zu optimieren, kann das dazu fuhren, dass sich der
Energieverbrauch verschlechtert. Die Fahrweise kann sich durch das Selbstlernen permanent
verandern, ohne dass wir sichere Aussagen daruber treffen konnen, wie sich der Fahrstil sogar
im Lauf derselben Fahrt noch andern wird. Selbst der Computer wére zu sicheren Vorhersagen
nicht in der Lage, da er sich jederzeit revidieren konnte. Denn es fehlt ihm Identitét. Es ist zwar
dasselbe Auto, aber seine Autonomie liegt gerade nicht in seiner objektiven Identitat oder an
den objektiven Eigenschaften, sondern im Selbstlernen und internen Agieren. Und genau hier
fehlt eine Instanz, die »selbst« lernt."
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4. Der theologische Charakter der Autonomie

Der Widerfahrenscharakter der Subjektivitat's ist nach Schleiermacher theologischer Art'”,
weil nur eine Instanz fur mein Ich burgen kann, und zwar eine Instanz auflerhalb der Welt
(Gott)." Der schlechthinnigen Abhangigkeit entspricht, dass es genau eine Instanz gibt, die
schlechthinnig frei ist” — und dass damit alles, was es gibt, auch von dieser Instanz abhiangig
ist.” Gott wiederum findet seine Bestimmung ausschlieflich im Selbstvollzug: »Ich werde sein,
der ich sein werde« (Ex. 3, 14).

Das trifft auch auf menschliche Autonomie zu — nur mit dem Unterschied, dass menschliche
Autonomie von Gott schlechthinnig abhangig ist. Das menschliche Ich, das autonom agiert,
widerfahrt sich zugleich — unausweichlich fremdbestimmt. Der Mensch konnte nur sagen: »Ich
werde sein, der ich sein werde, sofern ich sein werde.« Die Verldsslichkeit der menschlichen
Ich-Identitat verdankt sich demnach nicht sich selbst.

Autonome kunstliche Systeme nun haben keine interne Instanz, die interne Regeln formu-
liert. Allerdings simulieren sie eine schlechthinnige Freiheit, weil ihr Verhalten keine erwart-
bare Verlasslichkeit bietet. Fur sie gilt in Abwandlung der gottlichen Selbstvorstellung: »Es
wird sein, was sein wird .«

Damit tritt in unserer Interaktion mit einem selbstfahrenden Auto der Widerfahrenscharak-
ter hervor. Noch starker als in der subjektiven Selbsterfahrung tritt das Widerfahren seiner
Autonomie hervor, gerade weil es keine Instanz ist, die eine Entscheidung trifft. Daher kann es
als quasi-gottlich wahrgenommen werden. Zwar ist das selbstfahrende Auto davon abhangig,
dass es ein Auto ist — mit allen Konsequenzen der schlechthinnigen Abhangigkeit. Als selbst-
lernendes System trifft es aber seine Entscheidungen unabhangig davon, dass es ein Auto ist.

Es ist daher damit zu rechnen, dass sich Menschen an selbstfahrende Autos ausgeliefert fith-
len, eben weil der Widerfahrenscharakter ihrer Entscheidungen hervortritt: Als Verkehrsteil-
nehmer durfte man das Verhalten des Autos immer wieder als Schicksalsschlag erleben. Und
als Insasse gibt man sein Schicksal ganz in die Hande des Autos. Das ist eine andere Erfahrung
als sich Subjekten anzuvertrauen, sich etwa als Patient in die Hande von Arzten zu begeben.
Mit Arzten konnen Patienten Vertrage schliefen, weil Arzte identische Tréger ihrer Entschei-
dungen und damit zurechnungsfahig sind.

Ohne identische Instanzen zu sein, werden autonom fahrende Autos zum unbestimmten
Agenten. Autonom sind nur ihre Entscheidungen. Genau darin besteht das Gefuhl des Ausge-
liefertseins und der Schicksalhaftigkeit. Um sie herum treten gezielte Ereignisse ein, ohne dass
es jemanden gibt, der sie anzielt.

16. Bernhard Waldenfels: Phanomenologie der Aufmerksamkeit; Frankfurt a.M. 2004, 188.

17. Friedrich Schleiermacher: Der christliche Glaube nach den Grundsitzen der evangelischen Kirche im Zusammen-
hange dargestellt; Zweite Ausgabe (1831) Bd. 1; Berlin 1960, 28.

18. Deshalb kann diese Instanz auch nicht der Zufall sein. Denn der Zufall ist nicht verlasslich.

19. Schleiermacher (wie Anm. 17), 27.

20. Ebd.
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5. Begrenzung des Schicksals im StraBenverkehr

Wenn wir selbstfahrende Autos im StraBenverkehr zulassen, so lassen wir dort Begegnungen
zu, in denen wir dem theologischen Widerfahrenscharakter ihrer Autonomie ausgesetzt sind,
ohne dass sich daraus verlassliche Gehalte erschliefen lassen. Das bringt unsere bisherigen
ethischen Sozialbeziige des Stralenverkehrs durcheinander. Der StraBenverkehr ist ndmlich
dadurch ausgezeichnet, dass er unsere Umweltbeziehung moglichst stark auf zwischenmensch-
liche Interaktion konzentriert. Anstelle schicksalhaft erlebter Widerfahrnisse wird der Fokus
auf verlassliche Interaktionsgehalte von Menschen mit ihresgleichen gelegt. Der Stralenver-
kehr ist so organisiert, dass seine Teilnehmer moglichst wenig dem Widerfahrenscharakter des

Unvorhergesehenen ausgeliefert werden.

Dadurch ist der Mensch die allererste Gefahrenquelle fur den Straenverkehr. Menschen
treffen autonome Entscheidungen, die sie und andere in Gefahr bringen und die sich nicht
kontrollieren lassen, weil auch autonome Entscheidungen von Menschen nach internen Re-
geln getroffen werden. Der entscheidende Unterschied zwischen zwischenmenschlichen und
nicht-menschlichen Interaktionen im StraBenverkehr liegt aber darin, dass Menschen Rezi-
prozitdtserwartungen aneinander richten. Wir rechnen mit autonomen Entscheidungen bei uns
selbst ebenso wie bei anderen, weil wir uns reziprok als Subjekte anerkennen — und weil wir
reziprok anerkennen, dass wir nicht anders konnen als autonom zu sein (»Ich werde sein, der
ich sein werde, sofern ich sein werde.«) Wir konnen daher um die Gefahr wissen, die wir fur
andere sind, ebenso wie wir um die Gefahr der anderen Verkehrsteilnehmer fur uns wissen.
Das bereits minimiert das Risiko immerhin. Die Gefahr, die Menschen fureinander sind, liegt
auf derselben Ebene, namlich des autonomen Subjekts. Dadurch kann man einigermafien ein-
schitzen, wie Subjekte sich verhalten, weil sie namlich identische Instanzen sind.

Diese Reziprozititserwartung fehlt nun gegeniiber selbstfahrenden Autos. Zwar erwarten wir
auch bei ihnen autonome Entscheidungen. Aber da diese Entscheidungen keiner Instanz zuzurech-
nen sind, liegen sie auf einer anderen Ebene. Selbstfahrende Autos konnen erwartbar in bestimmten
Verkehrssituationen eine Gefahr fur den Menschen darstellen, aber nicht weil sie erwartbar uner-
wartet agieren wie wir, sondern erwartbar unerwartet wie ein plotzliches Ereignis ex nihilo. Mit
dieser Technik die Zahl der Verkehrstoten zu reduzieren, ist damit erkauft, dass der StraBenverkehr
unheimlicher wird, weil man mit Schattenexistenzen zusammen fahrt, die jederzeit unvorhersehbar
reagieren konnen, ohne dabei Instanzen zu sein, die diese Reaktionen autonom ausfuhren.

Um die Reziprozitatserwartungen zu sichern, gibt es nur zwei Optionen:

1. Entweder bleiben selbstfahrende Autos vom Stralenverkehr ausgeschlossen.

2. Oder Menschen werden als Interaktionsteilnehmer im StraBenverkehr ausgeschlossen, in-
dem der Verkehr vollautomatisiert wird und alle Agenten im Stralenverkehr selbstfahrende
kunstliche Systeme sind.

Die zweite Option musste so konsequent umgesetzt werden, dass jeglicher systemische Ein-

fluss des Menschen auf den Strafienverkehr ausgeschlossen ist. Der Mensch kann dann weder

zwischendurch ins Lenkrad greifen noch auf die Fahrt einwirken, wenn ihm etwa aufgrund der

Fahrweise des Autos schlecht wird. Das ist eine unattraktive Option. Deshalb ist fur die erste

Option zu votieren. Mit quasi-gottlichen Phanomenen im Stralenverkehr zu rechnen, gefahrdet

die menschliche Freiheit.
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Gegen dieses Ergebnis konnte man einwenden, dass die Argumente eine zweifelhafte Ana-
logie voraussetzen, namlich dass selbstfahrende Autos ebenso Fahrer sind wie Menschen und
dass menschliche Autofahrer mit ihnen interagieren. Tatsachlich konnte man solche Fahrzeuge
aber auch anders interpretieren, namlich etwa als Umweltbedingungen des zwischenmensch-
lichen StraBenverkehrs: Ebenso wie Menschen im StraBenverkehr mit automatischen Ampeln
konfrontiert sind, ohne sie als sozialen Interaktionspartner anzuerkennen, wéren autonome Au-
tos automatische Ablaufe, die Menschen zwar beriicksichtigen mussen, ohne aber mit ihnen zu
interagieren. Dementsprechend musste der Einwand behaupten, dass autonom fahrende Autos
keine Entscheidungen treffen — und damit auch nicht autonom sind. Das Problemverhéltnis von
Mensch und Auto wiirde also in meinem Beitrag auf einer inadaquaten Interpretation beruhen.

Die Pointe meiner Argumentation beruht aber gerade darin, dass sie diese Inadaquanz im
Ergebnis einraumen kann, indem autonom fahrende Autos gerade nicht als Entscheidungsin-
stanzen anerkannt werden, sondern als nicht-sozial eingefangene Schicksalsschlage. Wer also
methodisch-begrifflich einen anderen Ausgangspunkt nimmt, wiirde das Ergebnis des vorlie-
genden Beitrags bereits in den Voraussetzungen vorwegnehmen: Autonom fahrende Autos fah-
ren irgendwie — ohne dass sie dafur sozial stabile Erwartungen hervorrufen konnen. Vielmehr
begegnen sie uns als quasi-gottliche Schicksalsschlage — anders als fest installierte und pro-
grammierte Ampeln.

6. Ergebnis und Konsequenzen

Menschen miissen mit unvorhergesehenen Ereignissen leben. Dabei thematisieren sie oft den
Widerfahrenscharakter solcher Ereignisse, der sich auf derselben kategorialen Ebene befindet,
auf der religiose Menschen von Gott reden.”

Mit Unvorhergesehenem lésst sich leichter leben, wenn der Widerfahrenscharakter mensch-
liche Zuge hat, die verlasslich sind. Das begrenzt das Schicksalhafte und wahrt unsere Freiheit.
Darin sehe ich den entscheidenden Beitrag des Christusgeschehens fur die Ethik.*? Denn im
Christusgeschehen hat sich die Offenbarung Gottes an einen Menschen gebunden: »Ich und
der Vater sind eins« (Joh. 10,30) beschreibt zwar keine Identitat, aber eine eindeutige Zuord-
nung zwischen Gott und Mensch in Christus. Das »Ich werde sein, der ich sein werde« erhalt
somit eine irdische Lokalisierung. Bezogen auf die Begrifflichkeit, die ich in diesem Beitrag
vorgeschlagen habe, heifit das: Der Widerfahrenscharakter von Ereignissen bindet sich an die
Instanz eines Menschen, die die Identitat des Widerfahrens reprasentiert. Die Zurechenbarkeit
autonomer Akte eines Menschen hangt daher an zwei Bedingungen:

1. Das Subjekt muss dabei identisch sein.
2. Es verdankt seine Identitat dem Widerfahrenscharakter seiner Subjektivitat.
Insofern ist die Christologie Paradigma fur die Zurechenbarkeit autonomer menschlicher Akte.

Die ethische Zukunft des Autos liegt darin, Assistenzfunktion fur den Menschen zu uber-
nehmen. Das intelligente Auto wird den Menschen beraten, warnen, seine je aktuelle Fahrtaug-

21. Lukas Ohly: Warum Menschen von Gott reden. Modelle der Gotteserfahrung; Stuttgart 2011, 24ff.
22. Lukas Ohly: Was Jesus mit uns verbindet. Eine Christologie; Leipzig 2013, 207f.

299



lichkeit iberprifen — es wird aber nicht in seine Entscheidungen eingreifen, es sei denn, diese
Reaktionen sind einprogrammiert und keine autonomen Entscheidungen eines selbstlernenden
Systems. Solche einprogrammierten Reaktionen — etwa einen Auffahrunfall zu vermeiden,
den ein unkonzentrierter Fahrer ansonsten begehen wiirde — sind ethisch unproblematisch,
wenn sie keine Wertentscheidungen uiber verschiedene Menschenleben treffen und aus dem
Verkehrssystem nicht ausbrechen.?
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