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Vorwort

Bei Gerechtigkeit und Ungerechtigkeit haben wir zu prüfen,
im Bereiche welcher Handlungen sie sich entfalten,
ferner, welche Art von Mitte die Gerechtigkeit ist

und zu welchen Extremen das Gerechte ein Mittleres ist.

Aristoteles, Nikomachische Ethik, Buch V (1129a 3–19)

Recht und Philosophie stehen erneut vor den Rätseln menschenge-
machter Erfindungen. Die technische Entwicklung bewegt sich mit Sie-
benmeilenstiefeln fort, während das Ethische in einem gewohnt bedäch-
tigen Gang nachfolgt. Die vorliegende Schrift versucht, einen Schritt in
die richtige Richtung beizutragen in der Diskussion darüber, welche
Entscheidungsfolgen eines autonomen Fahrzeugs mit einer überindivi-
duellen Gerechtigkeitsidee vereinbar sind. Entstanden ist der Text neben
meiner Habilitationsschrift über die Frage, wie und wem das Verhalten
autonomer Aktanten zivilrechtlich zuzurechnen ist und mit welchen
Strukturmerkmalen eine elektronische Person in unserem Rechtssystem
anerkannt werden könnte.

Ein herzlicher Dank gebührt zuerst Dr. Christine Straub. Sie hat eine
ganz frühe Fassung des Textes kritisch gelesen, mit vielen Hinweisen
entscheidend bereichert und mich darin bestärkt, das Projekt weiterzu-
verfolgen. Ganz besonders danken möchte ich auch Dr. Philip Schwarz –
nicht nur für unsere Freundschaft seit den Studientagen in Marburg,
sondern auch für seine Durchsicht des fortgeschrittenen Manuskripts
sowie für viele wichtige Anregungen.

Nicht genug danken kann ich meinem akademischen Lehrer
Prof. Dr. Georg Bitter – für sein kritisches Fordern und Fördern, für die
Freiheiten, die er mir einräumte, um dieses Projekt zu verwirklichen, und
für seine stete Unterstützung.



Auch Marisa Doppler kann ich nicht ausreichend danken. Unermüd-
lich liest sie in freundschaftlicher Verbundenheit und mit höchster
Gründlichkeit meine Texte – nicht nur diesen – Korrektur.

Gewidmet ist das Werk meinen Familienangehörigen und Freunden,
die seine Veröffentlichung nicht mehr miterleben können. Ihr lebt in
meiner Erinnerung weiter.

Mannheim, im Dezember 2020 Dimitrios Linardatos
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A. Prolegomena

Der Straßenverkehr steht vor grundlegenden Umwälzungen. Fahr-
zeugpassagiere werden in Zukunft zunehmend zu passiven Verkehrsteil-
nehmern, während das Auto ausgestattet mit algorithmischen Steue-
rungssystemen – Künstliche Intelligenz (KI) und Maschinellem Lernen –
durch den Verkehr führen wird. Die Hoffnungen dahinter sind: nahezu
absolute Sicherheit im Straßenverkehr1 durch einen überlegenen Ent-
scheidungsträger – die Technik –, mehr Mobilität und Reisekomfort für
die Passagiere sowie weniger Emissionen. Vor allem der Sicherheitsaspekt
scheint ausgemacht zu sein, weil im heutigen Straßenverkehr der weit
überwiegende Teil der Verkehrsunfälle auf menschliches (Fehl-)Verhalten
zurückzuführen ist; technisches Versagen soll nur für weniger als ein
Prozent der Unfälle ursächlich sein.2 Deswegen wird sogar erwogen, es
könne mittelfristig vor dem Hintergrund staatlicher Schutzpflichten ein
„verfassungsrechtliches Gebot zur Förderung der Verbreitung autonomer
Systeme“ und somit auch sich selbst steuernder Fahrzeuge geben.3

Obgleich die vorgenannten Vorteile des autonomen Straßenverkehrs
wichtige Treiber der Technikentwicklung im Individualverkehr4 sind, darf
eine darüber hinausgehende entscheidende Antriebsfeder nicht vergessen

1 Eidenmüller, ZEuP 2017, 765, 770; Thöne, Autonome Systeme und delik-
tische Haftung, 2020, S. 13; Beck, in: Hilgendorf (Hrsg.), Autonome Systeme und
neueMobilität, 2017, S. 117, 123, 129 f.; ablehnendM. Cuneen et al. , Cybernatics
and Systems, 51(1) 2020, S. 59, 61. Skeptisch Bertolini, Artificial Intelligence and
Civil Liability, S. 78: es fehle am aussagekräftigen Datenmaterial.

2 Statistisches Bundesamt, Unfallentwicklung auf deutschen Straßen, 2017,
S. 11. Freilich ist zu berücksichtigen, dass die heute im Einsatz befindliche Technik,
obgleich ihr ein hoher Komplexitätsgrad nicht abzusprechen ist, weit weniger
komplex ist als eine Infrastruktur, in der autonomes Fahren möglich ist.

3 Thöne, Autonome Systeme und deliktische Haftung, 2020, S. 168, etwa mit
Verweis auf Gasser, DAR 2015, 6, 11. Zurückhaltender der Bericht des BMVI,
Ethik-Kommission Automatisiertes und Vernetztes Fahren, 2017, S. 11: Einfüh-
rung „kann gesellschaftlich und ethisch geboten sein“.

4 Dazu zählt auch der Personenbeförderungsverkehr, welcher mit Hilfe von
fahrerlosen Bussen und Taxen autonomisiert werden soll.



werden5: Das enorme unternehmerische Interesse – vor allem von Spe-
ditions- undVersandhandelshäusern –, den Lieferverkehr „die letzteMeile“
vollständig personenlos und technisch-autonom abzuwickeln, um Kosten
zu sparen und um die Losgrößen zu optimieren.

Noch steht der autonome Straßenverkehr im weiten Feld. Wie er im
Detail aussehen wird, ist eine weiterhin offene Gestaltungsfrage. Feststeht
bisher nur, dass Komfort, Sicherheit, Umweltschutz und ökonomische
Effizienz starke Transmissionsriemen sind, die seine Entstehung zur Ge-
wissheit werden lassen. Die Tür zu einem solchen Straßenverkehr end-
gültig aufgestoßen hat dabei die bereits erwähnte KI. Funktionsspezifisch
betrachtet ermöglicht diese Technologie eine Umweltveränderung inner-
halb einer typisch menschlichen Domäne, die nach anthropomorphem
Verständnis gewisse Intelligenz voraussetzt.6 Dadurch soll der Mensch bei
einer Aufgabenerfüllung aus der Verantwortungsschleife genommen
werden. Um dieses Ziel zu erreichen, wird versucht, menschliches Han-
deln technisch nachzubilden oder jedenfalls zu simulieren. Die einge-
setzten Systeme zeichnen sich dabei dadurch aus, dass sie in einem ma-
schinellen Sinne lernen und sich daher entwickeln und verändern. Sie

5 Siehe etwa die jüngsten Akquisitionen vonAmazon.DasUnternehmen drängt
mitMilliardeninvestments in den Sektor des autonomen Fahrens vor (vgl.Demling/
Tyborski, Handelsblatt-Online vom 20.7.2020). Darüber hinaus bekommt der
Drohnen-Sektor immer mehr Aufwind, nicht zuletzt wegen der Covid-19-Krise
(vgl. für weitere Details suasnews.com ! Delivery Drones).

6 Eingehender zu den (möglichen) KI-Definitionen Bertolini, Artificial Intel-
ligence and Civil Liability, S. 15 ff. Auf europäischer Ebene hat die Expertengruppe
der Europäischen Kommission (High-Level Expert Group, A Definition of AI, 18
December 2018, S. 6) versucht, eine gemeinsame Definitionsbasis zu entwickeln:
„Artificial intelligence (AI) systems are software (and possibly also hardware) sys-
tems designed by humans that, given a complex goal, act in the physical or digital
dimension by perceiving their environment through data acquisition, interpreting
the collected structured or unstructured data, reasoning on the knowledge, or
processing the information, derived from this data and deciding the best action(s) to
take to achieve the given goal. AI systems can either use symbolic rules or learn a
numeric model, and they can also adapt their behaviour by analysing how the
environment is affected by their previous actions. As a scientific discipline, AI
includes several approaches and techniques, such as machine learning (of which
deep learning and reinforcement learning are specific examples), machine reasoning
(which includes planning, scheduling, knowledge representation and reasoning,
search, and optimization), and robotics (which includes control, perception, sensors
and actuators, as well as the integration of all other techniques into cyber-physical
systems).“
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werden nicht statisch-deterministisch programmiert, sondern trainiert,
indem große Datenmengen (Big Data) wiederholt mit dem Ziel prozes-
siert werden, relevante Muster in den bestehenden Altdaten zu erkennen.
Aus diesen Mustern sollen die Algorithmen für ihr Aufgabenfeld nach
stochastischen Methoden relevante Regeln und Modelle ableiten, auf
deren Grundlage sie sodann künftige Probleme (Neudaten) eigenständig
lösen (Maschinelles Lernen). Abstrakt gesprochen ist Maschinelles Lernen
die Generierung von technischem „(Entscheidungs-)Wissen“ durch
Training und eigene „Erfahrung“ des Systems, denn es erfasst anhand von
Beispieldaten die Korrelationen und Muster einer Problemstellung, um
darauf basierend optimierte Vorhersagen zu treffen. Das System lernt,
indem es die internen Modelle an den Resultaten einer ausgeführten
Aktion permanent neu anpasst – vor allem, wenn der Ist-Zustand der
Verhaltensfolgen nicht dem Soll-Zustand entspricht.7

Solche Systeme im (autonomen) Straßenverkehr eingesetzt bedeutet:
Die selbstfahrenden Autos werden aus den bereits verfügbaren und den in
jeder neuen Verkehrssituation gesammelten Daten Schlussfolgerungen
ziehen können, um unbekannte und neue Situationen „fahrerisch“ zu
lösen. Sie werden die Umweltzustände eigenständig bewerten und in
kritischen Sachverhalten selbst entscheiden, mithin nicht einer vorgege-
benen Direktive folgen.8 Die Fahrzeugsysteme werden sich perspektivisch
– bestenfalls – auf eine Weise entwickeln, die im Vergleich zum her-
kömmlichen Straßenverkehr mit menschlichen Fahrern ein optimiertes
Verkehrsverhalten erlaubt. Der Mensch als noch immer größte Fehler-
quelle in Verkehrssituationen wird dadurch ausgeschaltet. Damit soll indes
nicht gesagt sein, es entstünde Perfektion. Unfälle werden sich – trotz des
Fortschritts – weiterhin ereignen: sei es, weil der Algorithmus falsch lernt,
sei es, weil ein technisches System im falschen Augenblick ausfällt oder
weil eine Verkehrslage entsteht, in der unerwünschte Schadensfolgen
schlicht unvermeidbar sind.

Die kleine Schrift hier beschäftigt sich mit den letztgenannten Sach-
verhalten, die als Dilemma-Situationen oder als Dilemmata bezeichnet
werden.9 Sie versucht auszuloten, nach welchen Parametern ein Algo-

7 Maschinelles Lernen ist eine Methodik, um KI zu erschaffen; zu den Ein-
zelheiten siehe nur Fraunhofer-Gesellschaft, Maschinelles Lernen, 2018, Kapitel 1.

8 So treffend Thöne, Autonome Systeme und deliktische Haftung, 2020, S. 9.
9 Näher zum Begriff sogleich unter B. II.
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