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1.

Die Begriffe Kiinstliche Intelligenz und Maschinelles Lernen werden haufig als
Synonyme verwendet. Streng genommen deckt die Kl-Forschung alle Aspekte,
die die menschlichen Kognitionsfahigkeiten, und ihre Umsetzung im Computer
betreffen, ab. Dazu gehdrt z.B. Spracherkennung, Gesichtserkennung, Inferenz
und sogar ,common sense“. Maschinelles Lernen beschreibt traditionell eher die
mathematischen Aspekte der Verarbeitung von gro3en Datenmengen und die
Generierung von Computermodellen fir deren Klassifizierung. Maschinelles Ler-
nen ist deswegen eher eine Untermenge der Kl-Forschung. Deep Learning ist
wiederum eine Untermenge von der Forschung an kunstlichen neuronalen Net-
zen, die eine Untermenge der Forschung im Bereich Maschinelles Lernen ist. In
der Presse werden diese Begriffe meistens durcheinander gebracht.

Die Kl-Forschung blickt auf eine lange Geschichte zuriick. Bereits in den 50er-
Jahren gab es erste Ansatze fur die Nachbildung von menschlichen Fahigkeiten
mit Computern. In der ersten Phase hat man vor allem kombinatorische Aufga-
ben (z.B. Schach) bearbeitet. Das ist die Ara der symbolischen KI. Es wurden vor
allem sequenzielle Denkvorgdnge modelliert und anhand von sogenannten Exper-
tensystemen auf die Probe gestellt. Ab den 80er-Jahren hat die Forschung im Be-
reich der subsymbolischen Systeme groRRe Fortschritte erzielt. Subsymbolische
Systeme arbeiten mit groRen Datenmengen und generieren Modelle, die spater
als eine Art ,Blackbox® verwendet werden kdnnen. In diesem Jahrhundert haben
beide Bereiche, symbolische und subsymbolische KI, groRe Fortschritte erzielt.
Grade bei der Verschmelzung beider Ansatze kann die Kl besondere Bedeutung
in Zukunft erlangen.

Meiner Meinung nach kann es keine ethischen Normen fur die Entwicklung von Kl
geben, die nicht gleichzeitig ethische Normen fur die Entwicklung jeglicher Art von
Informationstechnologie waren. Ein technisches System sollte sicher sein und
sollte den Benutzern keinen Schaden zufiigen. In letzter Zeit wird viel Gber die
EinflUhrung von ethischen Normen fiir Systeme geschrieben, die selbsttatig Ent-
scheidungen treffen. Es sollte aber klar sein, dass die Ethik einer Maschine, mit
oder ohne KI, immer die Ethik des Programmierers ist. Ich verweise auf meinen
beigefiigten Artikel Gber autonome Fahrzeuge.

Selbstlernende Systeme sind nicht per se von groflen Datenmengen abhangig.
Idealerweise sollte ein selbstlernendes System auch von nur wenigen Beispielen
lernen (one shot learning). Deswegen ist Kl sicherlich viel mehr als nur eine Inter-
polation von statistischen Daten. Subsymbolische Systeme arbeiten haufig mit
statistischen Verfahren. Symbolische Systeme, z.B. solche flir Theorembeweisen,
sind viel komplexer und nicht von der Statistik abhangig.

Wenn KI-Systeme einen gewissen Komplexitdtsgrad erreichen, kann es fir Au-
Renstehende so aussehen als ob der Computer eine eigene Kreativitat besitzen
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wirde. Der Programmierer weil aber, dass diese vermeintliche Kreativitat nur
Schein ist. Menschen versuchen immer die Welt anhand von Mustern oder Ab-
sichten zu deuten. So wie wir Phantome in den Wolken sehen, so glauben wir
manchmal Absichten in Maschinen zu erkennen, die nur unsere Wunschvorstel-
lungen widerspiegeln.

Fiur die Qualitat von Kinstlicher Intelligenz gibt es keinen 1Q-Test. Die Qualitat
eines jeglichen informatischen Systems wird anhand der praktischen Ergebnissen
gemessen. Bei Gesichtserkennung, z.B., ist es wichtig, ob eine Digitalkamera
99% der Gesichter fir die Autofokussierung erkennt. Das ist eine ausreichende
Qualitat. Fur die Steuerung von autonomen Fahrzeugen ware eine 99% richtige
Fahrweise nicht ausreichend.

Wenn wir die Antwort auf Fragen nicht kennen, kann natirlich die Qualitat von
Kuanstlicher Intelligenz nicht direkt bewertet werden. Diese Qualitat kann aber Uber
die Resultate des Einsatzes gemessen werden. Ich muss beispielsweise nicht
wissen, wie man ein Flugzeug steuert, d.h. ich muss kein Pilot sein, um die Quali-
tat eines selbstgesteuerten Flugzeugs bewerten zu kénnen.

Der Unterschied zwischen menschlicher und kinstlicher Intelligenz wird in diesem
Jahrhundert nicht aufgehoben. Kein Computer wird in diesem Jahrhundert den
Turing-Test bestehen kdnnen. In begrenzten Bereichen, wie beispielsweise beim
Schach oder bei Widergabe enzyklopadischem Wissen, kann der Computer den
Mensch sicherlich Uberlegen sein. Das System Watson von IBM kann bei Ge-
sellschaftsspielen bessere Resultate erzielen als Menschen. In solchen abge-
grenzten Gebieten kann der Computer schon seit Jahren menschliche Fahigkei-
ten vortduschen.

Prothetische Technologien werden sich weiterentwickeln. Die Trennlinie zwischen
dem selbst und der Umgebung bleibt aber auf jeden Fall bestehen. Ein Auto, z.B.,
ist so etwas wie eine Fahrprothese. Ich verwechsle mein Auto aber nicht mit mir
selbst -- spatestens wenn ich ausgestiegen bin.

Konzepte, wie die kdrperliche Unversehrtheit missen nicht angepasst werden.

Bei einer Integration, nicht nur von Kl sondern jeglicher Art von IT-Systemen und
Menschen, entstehen natirlich Probleme des Datenschutzes, des Schutz der Pri-
vatsphare und auch der Haftung. Das ist gut bekannt, und die Benutzung von Ki
andert diese Diskussion nicht grundsatzlich.

Wenn technische Systeme tief in die individuelle Lebensflihrung eingreifen, wie es
bei Kl-Assistenten der Fall sein kann, muss sehr auf den Datenschutz geachtet
werden. Systeme, wie Alexa von Amazon, Ubertragen die Sprache des Benutzers
zu Datenzentren, wo nicht nur die Anfrage selbst, sondern alles vorher und nach-
her Gesagte analysiert werden kann. Solche Systeme sollten self-contained sein
und auf Anfragen ohne Datenkommunikation nach auf’en antworten kdnnen. Es
gibt auch die Gefahr, der Manipulierung des Benutzers, da auf einfache Fragen
z.B. nach Produkten, nicht immer mit der optimalen Option fiir den Benutzer son-
dern fur Amazon oder Google geantwortet werden kann. Es ist sehr schwer, tber
rechtliche Mdglichkeiten nachzudenken, dies zu unterbinden, die nicht gleich zu
einem Verbot von jeglicher Werbung bei der Beantwortung von Fragen flhren.
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Gefahrlicher fir die Demokratie und den politischen Prozess als die Kl sind die
sozialen Netzwerke. Wir erleben gerade, wie durch Facebook oder Twitter die
Meinungsbildung manipuliert werden kann. Bis Kl soweit ist, das zu erreichen,
was gewisse Akteure schon heute Uber die sozialen Netzwerke bewirken, werden
noch viele Jahre vergehen.

Kl wird auf jeden Fall eine Rolle bei politischen Entscheidungen spielen, spates-
tens wenn es darum geht, groe Datenmengen zu analysieren und statistische
Aussagen dariuber zu treffen. Dass man aber fir politische Entscheidungen keine
Kunstliche Intelligenz als Berater haben sollte, ist selbstverstandlich.

Kl wird in diesem Jahrhundert nicht in der Lage sein, sadmtliche Aspekte eines
Problems zu betrachten, wie es ein Gutachter machen kann. Wir sollten die Quali-
tat von heute vorhandenen Systemen nicht Uberbewerten.

Um fake news in sozialen Medien zu erkennen brauchen wir keine Kinstliche In-
telligenz. Dies kann bereits mit einfachen Algorithmen bewerkstelligt werden. Es
ist eine Aufgabe flr die mittelfristige Zukunft, diese Art von Abwehrmechanismen
in den sozialen Netzwerken einzubauen. Mit anderen Worten: Trolle wie Donald
Trump zu erkennen, ist relativ einfach, deren Bekdmpfung ist schwer.

Eine gesetzliche Regulierung von Kl nur auf nationaler Ebene ist nicht moglich.
Eine europaische Agentur fir Folgenabschatzungen der Informationstechnologie
ware sicherlich notwendig. Ich wirde dies aber nicht auf die KI begrenzen son-
dern gleich auf die gesamte IT anwenden.

Juristische Erwagungen fir die Verwendung von IT sind von Bedeutung, aber soll-
ten nicht auf die KI begrenzt werden.

Zivilrechtliche Regulierungen sind fur den Einsatz von Kl notwendig. Ein System,
das nicht erklarbar ist, d.h. das nur als Blackbox eingesetzt werden kann, kann
nicht in sicherheitssensitiven Bereichen verwendet werden. Um ein Extrembei-
spiel zu nennen: Man kann heute ein Kernkraftwerk nicht mit neuronalen Netzen
betreiben, da ihre Funktionsweise nicht durch einfache Regeln darstellbar ist.

Eine Maschine wird nie Verantwortlichkeit haben. Eine Maschine wird auch nie
Rechtssubjekt werden kdnnen.

Fur Versicherungen gibt es ein Problem, wenn z.B. ein Fahrzeug von alleine fahrt
und einen Unfall verursacht. In solchen Bereichen kann man nur mit einer Glo-
balversicherung arbeiten, die beispielsweise alle Fahrzeughersteller einbindet. In
vielen Fallen muss man das Haftungsregime andern.

Moderne Kl hat viele Einsatzgebiete und ist ein wichtiger Wirtschaftsfaktor gewor-
den. Digitalkameras z.B. kénnen die Bilder automatisch verbessern und z.B. aus
mehreren Bildern ein optimales Bild herstellen. In der Fabrik werden mehr und
mehr Roboter eingesetzt. Das fuhrt zur Reduzierung der Gesamtkosten der Pro-
duktion. Die Herausforderung liegt nicht bei der Kl, die Herausforderung ist eine
soziale. Die schnelle Automatisierung der Produktion flhrt zu schnellem Ersatz
der industriellen Arbeitskrafte. Das erfolgt viel schneller als bei den anderen in-
dustriellen Revolutionen. Wie man zukinftig genug Arbeitsplatze generieren kann,
ist eine offene Frage.



14. Deutschland ist im Bereich Kl traditionell sehr stark gewesen, in wissenschaftli-
cher wie auch in wirtschaftlicher Hinsicht. Kl ist langsam von der Universitat in die
Produktion gewandert. Es ist zu erwarten, dass in wenigen Monaten die Anzahl
der Kl-Forscher in der Industrie viel gréRer als in den Universitaten sein wird.
Deutsche und internationale Firmen stellen in diesem Bereich zurzeit viele Mitar-
beiter ein.

15. Durch den Einsatz von Kl werden viele Arbeitsplatze verschwinden, vor allem bei
der industriellen Produktion. Durch den Einsatz von IT geschieht dies aber be-
reits in allen Lebensbereichen. Beispiel Banken: Online-Banking hat zu einem
Massensterben der Bankfilialen gefiuhrt. Heute haben wir vor allem Geldautoma-
ten. Aber auch diese werden verschwinden, wenn mehr und mehr digitales Geld
Uber Mobiltelefone fir Zahlungen verwendet wird. Irgendwann existiert die Bank
nur noch als eine Art Cloud. Wenige Ingenieure werden sich um die Cloud kim-
mern, Bankangestellte werden sich einen neuen Job suchen missen.

16. Im hdéherqualifizierten Sektor wird die Kl nicht so schnell Personen ersetzen kén-
nen. Juristen oder Versicherungsexperten werden nicht so schnell ersetzt. Ihre
Produktivitat wird aber Uber den Einsatz von IT so sehr erhdht, dass man viel-
leicht mit wenigen solchen Angestellten zurechtkommt.

17. So schnell verschmelzen Mensch und Technologie nicht. Prothesen gibt es seit
den Agyptern.

Die Herausforderung, die ich im medizinischen Bereich sehe, ist folgende: Nicht
alles, was automatisierbar ist, sollte auch automatisiert werden. Der Patient im
Krankenhaus, der nur noch von Robotern betreut wird, ist eine Horrorvorstellung.
Besonders im medizinischen Bereich sollte bei der Einfihrung von Technologien
sehr behutsam vorgegangen werden.

(Artikel als Anhang)
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Oma wird nicht uberfahren

21.06.2016 — Radul Rojas

Im vergangenen Jahr sind in Europa mehr als 26.000 Menschen bei Verkehrsunfal-
len umgekommen. Dazu gab es noch 135.000 Schwerverletzte. Wahrend in der EU
jahrlich 51 Verkehrstote pro 1 Million Einwohner zu beklagen sind, schneidet
Deutschland etwas besser mit 43 Todestfélle ab. Den ersten Platz bei der Verkehrs-
sicherheit belegen jedoch die Schweden mit nur 27 Toten pro Million Einwohner.
Einer der Hauptgriinde fiir die Einfiihrung von Fahrassistenzsystemen ist, die An-
zahl der Verkehrsunfille nachhaltig senken zu konnen. Die Firma Volvo spricht
beispielsweise von zukiinftigen Autos, in denen kein Passagier mehr tddlich ver-
ungliicken kann, da die aktive und passive Sicherheit des Fahrzeugs ausreichenden
Schutz fiir alle Insassen bieten wird.

Es verhilt sich anders, wenn man die schwicheren Verkehrsteilnehmer bertick-
sichtigt. Sensoren am Fahrzeug konnen Fahrradfahrer und sogar Passanten erken-
nen, aber nicht bei allen vorstellbaren Unfallszenarien. Gegen den Passanten, der
zwischen zwei geparkten Bussen auf die Straf3e rennt, sind weder Kraut noch Sen-
sor gewachsen. Deshalb zerbrechen sich die Autoingenieure den Kopf dartiber,
wie sogar solche Personen friihzeitig erkannt werden konnten, womdoglich unter
Ausnutzung des Funksignals ihrer Handys oder mit Hilfe der Videokameras von
anderen Fahrzeugen, die dann die akute Gefahr melden. Wie dem auch sei, es ist
wohl klar, dass auch in Zukunft manche Arten von Verkehrsunfillen nicht vermie-
den werden konnen. Die Frage ist also, wie man dennoch die Folgen minimieren
kann.

Bei Vortrdgen iiber die von meiner Gruppe entwickelten autonomen Fahrzeuge
wird deswegen immer gefragt, welche Alternative das autonome Fahrzeug bei ei-
nem unvermeidlichen Unfall wéhlen wiirde, bei dem es nur die Entscheidung gébe,
in der einen Spur ein Kind oder in der Nachbarspur eine alte Frau zu {iberfahren.
Anders gesagt: Kann das Fahrzeug ethische Entscheidungen treffen und sich wo-
moglich fiir die Rettung des Kindes entscheiden, wodurch die alte Frau dran glau-



ben wiirde? Kurioserweise ist bei solchen Fragen das Opfer immer weiblich, nie-
mals ein élterer Herr (und meistens stellt ein Mann die Frage).

Auf eine solche Frage in kurzer Zeit eingehen zu konnen ist fiir mich immer un-
dankbar, besonders wenn noch dazu ein Philosoph in der Diskussionsrunde sitzt
und er oder sie von Maschinen eben ein solches ethisches Gewissen eindringlich
verlangt. Dass die Technik noch keineswegs ein solches Niveau erreicht hat, wol-
len diese Gespriachspartner nicht wahrhaben. Von einer allwissenden Philosophin
wurde ich bei einer solchen Diskussionsrunde bereits iiber Fahrzeug-Kantianismus
belehrt. Deswegen verdffentliche ich meine Stellungnahme hier auf Telepolis, wo
man auf der Suche nach Veritas Argumente in Ruhe am griinen Tisch ausbreiten
kann.

Menschen und der ethische Zusammenbruch

Vorher muss man jedoch eine Legende demontieren, ndmlich die, dass sich Men-
schen bei solchen Verkehrsszenarien bzw. Unfallsituationen ethisch verhalten. Das
beste Beispiel dagegen sind in Not geratene Flugzeuge. Wie oft liest man, dass ein
kleines Verkehrsflugzeug auf der Autobahn gelandet ist? Auf die Idee auf dem
Acker bzw. Wasser zu landen kommen die wenigsten, da sie primér an die eigene
Rettung und nicht an die bis dahin unbeteiligten Autofahrer denken. Folgende Bei-
spiele mogen zeigen, wie Menschen sich in Extremsituationen verhalten:

* Im Jahr 2014 sind ein Mann und seine Tochter am Strand von Florida[3] von ei-
nem landenden Flugzeug getdtet worden. Pilot und Flugzeugpassagier blieben
unverletzt.

* Erstim vergangenen April ist ein Flugzeug auf die Autobahn
in Kalifornien[4] gelandet. Eine Frau starb in ihrem Fahrzeug und drei weitere
Personen, die nicht im Flugzeug salRen, wurden verletzt.

* In Suidafrika[5] versuchte 2011 ein Flugzeug auf der Autobahn zu landen und er-
fasste dabei ein Auto. Nur die Insassen des Flugzeugs starben.

* Im Jahr 1987 landete ein Cargoflugzeug mit 18 Pferden und 12 Personen auf der
Autobahn zwischen Mexico City[6] und Toluca zur Rushhour. Bis zu 39 Perso-
nen starben und eine Tankstelle, die vom landenden Flugzeug gestreift wurde,
explodierte. Pilot und Copilot, beide US-Blrger, Uberlebten. Vier Hauser und 26
Autos gingen in Flammen auf.

Solche Beispiele veranschaulichen, was in einem anderem Kontext "ethischer Zu-
sammenbruch" genannt wird. Es ist auch nicht so, dass die Piloten solcher Flug-
zeuge nur wenige Sekunden fiir ihre Entscheidung gehabt hitten. Meistens ge-
schieht eine solche Landung im Gleitflug und es vergehen manchmal Minuten.

Es gibt auch das Problem von Menschen, die sich fiir einen Suizid entscheiden.
Verkehrsmittel werden dann zur Waftfe, die sie gegen sich selbst aber leider auch
gegen Unbeteiligte einsetzen. Es gibt Fahrer, die ihren Selbstmord durch ei-

ne Frontalkollision[7] mit anderen Fahrzeugen erzwingen wollten. Am tragischen
Fall der German Wings Maschine, die in Frankreich 2015 verungliickt ist, erinnern
sich wahrscheinlich noch die meisten Leser.

Man kdnnte natiirlich sagen, dass es sich hier um psychisch instabile Personen
handelt, fiir die ethische Grenzen des eigenen Handelns verwischt seien. Was kann
man aber von Autofahrern sagen, die regelméBig und ohne jegliche Not die maxi-
male Geschwindigkeit bei weitem tibertreffen? Im Jahr 2014 gab es im Straflen-
verkehr in Deutschland 45.000 Unféille mit Personenschaden, die auf iiberhohte



Geschwindigkeit zurtickzufithren waren. Hierzulande bleibt iiberhohte Ge-
schwindigkeit Unfallursache Nummer 1[8]. Bis zu 27% der Toten im Stra-
Benverkehr|[9] sind daher auf zu schnelles Fahren zuriickzufiihren. Wer kennt
aber nicht jemanden, der sich per Navigationssystem iiber die Radarfallen in der
Stadt informieren l4sst, um so iiberall schneller als erlaubt fahren zu kénnen? Ha-
ben Sie mit der Person je ein ethisches Gespriach gefiihrt?

Und der ADAC! Als der SPD-Vorsitzende Sigmar Gabriel ein generelles Tempo-
limit fiir die Autobahnen vorschlug, bemiihte der ADAC die europédische Statistik,
um zu zeigen, dass man in Deutschland weniger riskant fahrt. Sie vergleichen dann
gerne Apfel mit Birnen, wenn es im Sinne der freien Fahrt fiir freie Biirger sein
muss. Auf die einfache Idee, das Rasen generell zu unterbinden und sozial zu édch-
ten, weil dieses sich auf die Straflen in der Stadt libertrdgt, kommt der ADAC
nicht.

Vor Jahren hat jemand vorgerechnet wie viele Stunden alle Fahrer in Deutschland
verlieren wiirden, wenn es Geschwindigkeitsobergrenzen auf allen Autobahnen
gibe. Teilt man jene Zahl durch die Stunden eines Lebens, ergibt sich die Anzahl
der "virtuellen Toten", die wir natiirlich durch einen Verzicht auf das Tempolimit
vermeiden wollen. Die Berechnung kommt mir genauso dubios vor, wie die von
der Firma Philip Morris fiir die Tschechische Republik. Die Anwilte von Philip
Morris haben ndmlich berechnet, wie viel die Regierung fiir die Behandlung von
Lungenkrebskranken ausgibt, aber auch wie viel sie andererseits durch frithere
Todesfdlle an Renten spart. Unter dem Strich ergab sich fiir die Staatskasse ein
"Gewinn" aus dem Rauchen.

Wie die Beispiele mit den Flugzeugen zeigen, ist bei einer unvermeidlichen Un-
fallsituation die erste Reaktion vieler Menschen, zuallererst die eigene Haut zu
retten. Selten, vielleicht nie, wird ein Fahrer den Abgrund am Rande einer Bergau-
tobahn ansteuern, wenn er plotzlich eine Gruppe entgegenkommenden Fahrradfah-
rer sieht. Menschen sind, in den meisten Fallen, nicht so selbstlos gestrickt.

Passive und aktive Sicherheit

Bevor wir auf die wehrlose Oma mitten in der Spur zuriickkommen, miissen wir
einige Uberlegungen zur Autosicherheit los werden.

Wie die Unfallstatistik zeigt, kann man durch Verringerung der Geschwindigkeit
die Folgen eines Unfalls reduzieren. Die kinetische Energie, die ein Fahrzeug be-
sitzt, ist proportional zum Produkt des Quadrats der Geschwindigkeit und der
Masse. Da Fahrzeuge viel zu schnell fahren kdnnen, brauchen sie ein ausreichen-
des Polster fiir Kollisionen. Man koénnte sie aber viel leichter bauen, wenn man
Konzepte fiir Stadtfahrzeuge entwickeln wurde, die langsamer fahren.

Reduziert man die maximale Geschwindigkeit in der Stadt um 50%, reduziert man
damit die Energie eines aufprallenden Fahrzeugs um 75%. Dazu kommt die Redu-
zierung der Masse des Vehikels, das dann keine so grof3e Polsterung braucht. Sol-
che Konzepte fiir Stadtfahrzeuge (people movers bzw. shuttles) werden gegenwér-
tig von Universitdten und kleinen Startups vorgeschlagen. Die sogenannte "passive
Sicherheit" ist in solchen Vehikeln automatisch gegeben.

Wiirde man dann jedoch zu viel Zeit im Verkehr verlieren? Nicht in Mexico Stadt:
Dort betrigt die mittlere Geschwindigkeit eines Fahrzeugs (in der Woche, wihrend
der Arbeitszeit) sage und schreibe 7 Km/h[10]. In Berlin betrdgt sie 24 Km/h, wo-
bei sie in der Innenstadt viel niedriger ist.



Kann man also langsamer fahren und trotzdem schneller ankommen? Ja, durch die
Verringerung der Anzahl von Fahrzeugen, die sich auBerdem mit dem 6ffentlichen
Verkehr koordinieren kénnen, und durch "car sharing on demand", damit die
Durchschnittsbelegung der Autos deutlich iiber die aktuellen 1,3 Insassen pro
Fahrzeug steigen kann.

Hinter der Entwicklung von autonomen Fahrzeugen steht deswegen, zumindest fiir
mich, eine doppelte Motivation: Erh6hung der Sicherheit des Fahrzeugs, das iiber
rundum hochprizise Sensorik den Verkehr besser als ein Mensch erfassen kann
(aktive Sicherheit), und die Transformation des Automobils in fahrerlose Taxis,
die von Passagieren gemeinsam benutzt werden konnen, statt die Autos 95% der
Zeit am Strallenrand stehen zu lassen. Diese Utopie fiir die Stadt habe ich bereits
einmal in Telepolis erldutert (Autopie: Autonome Fahrzeuge fiir Car-Sharing). Das
ist die einzige verniinftige Losung fiir eine Megalopolis wie Mexiko-Stadt, wo die
in jedem Moment fahrenden Autos, Stoflstange an Stof3stange, 5.000 Autobahnki-
lometer fiillen wiirden.

Zusammenfassend wire die Vision fiir autonome Fahrzeuge folgende: Erstens, wir
briuchten in der Stadt viel weniger Autos, wenn diese gemeinschaftlich benutzte
Taxis wéren und sich optimal mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln koordinieren
konnten. Zweitens, wir konnen die Hochstgeschwindigkeit dann drastisch reduzie-
ren, wodurch wir die Fahrzeuge automatisch sicherer machen konnten, da die Auf-
prallenergie deutlich zuriickgehen wiirde. Trotzdem kdmen wir alle schneller als
heute ans Ziel, da der Verkehr wieder flielen wiirde.

Die vorhandenen Fahrzeuge konnten sich auch per Telekommunikation verstindi-
gen und eine "kollektive Fahrintelligenz" schaffen. Wenn ich auBerdem im Fahr-
zeug lesen, mit dem Computer arbeiten oder sogar schlafen kann, dann ist die Zeit
im Verkehr kein Problem. Die unproduktive Zeit des Selberfahrens verwandelt
sich dann in Zeit fiir mich selbst.

Der ungeduldige Leser mag sich nun fragen, wo die verflixte Oma bleibt. Ich
komme langsam zum Ziel. Drei Antworten hitte ich auf das ethische Beispiel mit
Oma und Kind.

Erstens: Wie hiufig hat man mit einem solchen Szenario zu tun? Ich wiirde mich
auBerordentlich wundern, wenn nur ein einziger von den tausenden Telepolis-
Lesern jemals im Leben vor der Wahl stand, entweder die Oma oder das Kind zu
iiberfahren. Wer so was einmal selbst erlebt hat, der moge sich bei den Kommenta-
ren melden und seine Geschichte (und Entscheidung) erldutern. Ich denke, aus
diesem Grund kommt das Szenario nicht bei den Fiihrerscheinfragen vor (zumin-
dest nicht in Berlin).

Zweitens: Die Realitit ist, dass wir sehr weit von der Utopie entfernt sind. Das
bedeutet, dass wir bei der Entwicklung von autonomen Fahrzeugen noch in den
Kinderschuhen stecken. Wir alle, auch Google. Wir sind einfach froh, wenn wir
mit den vorhandenen Sensoren die Prisenz von Hindernissen und deren Trajekto-
rien erkennen. Wir sind sehr gliicklich, wenn wir 99% der Passanten detektieren -
die restlichen 1% werden noch viel Arbeit bedeuten.

Wir stehen am Anfang der Entwicklung - und jetzt von solchen Prototypen zu er-
warten, in einer halben Sekunde das Alter der Passanten zu ermitteln, die Lebens-



erwartung zu berechnen (durch Blick auf die Patientenakten?) und dann sich fiir
das Verschonen des Kindes zu entscheiden, ist etwas, was noch nicht auf der Ta-
gesordnung der technischen Entwicklung steht. Es wére so verfriiht, wie bereits
heute fiir eine zukiinftige Marsmission im Jahr 2050 die Immobiliengesetze fiir
eine Marskolonie zu verabschieden.

AuBlerdem: Auf absehbare Zeit werden Prototypen von autonomen Fahrzeugen
noch nicht fahrerlos zirkulieren. Mindestens ein Mensch wird drin sitzen und die
Verantwortung tragen.

Und drittens: Es ist in Deutschland verboten Menschenleben gegen Menschenle-
ben aufzurechnen! Das Bundesverfassungsgericht hat 2012 entschieden[11], dass
es rechtswidrig wire, automatisch ein gekapertes Passagierflugzeug abzuschief3en,
weil dann das Leben der Passagiere mit dem Leben der moglichen Opfer eines
Absturzes verglichen wiirde, aber "Menschenleben nicht gegeneinander aufge-
rechnet werden diirfen". Steht also das Kind in der Spur und wiirde ein autonomes
Fahrzeug sich fiir den Spurwechsel Richtung Oma entscheiden, hétte der Pro-
grammierer des Fahrzeugs etwas eingebaut, das in Deutschland einfach rechtswid-
rig ist. Ausschlielich Vollbremsung ist in allen solchen kiinstlichen Szenarien,

ohne Moglichkeit des Ausweichens, angesagt.
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Lassen sich Staus mit autonomen Fahrzeugen reduzieren? Bild[12]: Immanuel
Giel/gemeinfrei

Weniger Unfalle durch Tempolimit und Stadtplanung

Ich habe sehr interessante Vortrage von Verkehrsplanern gehort, bei denen es da-
rum geht, das Verhalten der Autofahrer und Passanten durch reine Baumaflnahmen
zu beeinflussen. In Holland ist es beispielsweise in manchen Stidten gelungen, den
Verkehr fliissiger zu machen, bei gleichzeitiger Reduzierung der Verkehrsunfille.
Ich denke, dass wir in Zukunft, wenn Autos von alleine fahren kénnen, wir diese
auf Parkhduser verbannen und die Stralle groBtenteils zuriick an die FuBBganger und
Fahrradfahrer geben konnen. Wenn wir dann keine geparkten Autos mehr hétten,



wiichse automatisch der Platz fiir die heute sogenannten schwicheren Verkehrs-
teilnehmer. Wenn wir deutlich weniger Autos hétten, die auch nur noch Tempo 30
in der Stadt fahren, und dennoch schneller ans Ziel kommen, reduzieren wir auch
das Unfallrisiko und die Unfallfolgen. Wenn die Stra3en so ausgelegt werden, z.B.
durch ausreichende Bepflanzung, dass die Passanten es jederzeit bevorzugen, die
Stra3e nur an den Kreuzungen zu iiberqueren, hitten wir das Unfallrisiko nachhal-
tig deutlich reduziert.

Da bei Tempo 30 die Bremstrecke bei Vollbremsung 4,5m betrigt, miisste die
Oma wirklich flink sein, um bei Sensoren mit 100 Metern Reichweite urplotzlich
und ungesehen mitten auf der Spur zu stehen. Wire dies trotzdem der Fall und
wiirde auch ein ebenso flinkes Kind auf die Spur springen, und gibe es keine ande-
re Ausweichmoglichkeit, wiirde die Automatik einfach voll auf die Bremsen tre-
ten, ohne Menschleben gegeneinander aufzurechnen. Ist das Auto leicht gebaut
und ist ausreichender passiver Schutz in der Karosserie verbaut worden, hétte man
die maximale Vorsorge im Lichte der geltenden Gesetze getroffen.

Man konnte noch einwenden, dass Autos auf der Autobahn schneller sein werden,
aber dort wiirde ich keine Oma mit Gehhilfe mitten auf der Spur erwarten. Grof3ere
Vehikel, wie z.B. Busse, sind natiirlich gefahrlicher, aber diese wiirden nicht iiber-
all zirkulieren und man konnte die Busspuren durch bauliche Maflnahmen zusétz-
lich absichern.

Ich denke: Wenn wir es richtig hinkriegen, werden weder Kind noch Oma tiberfah-
ren.

Aber ich will dem Hauptproblem nicht ausweichen. Die Frage wire, ob wir nicht
ethische Regeln in die Maschinen einprogrammieren sollten, z.B. Asimovs Geset-
ze oder meinetwegen die gesamte Ethik von Kant.

Um eine Antwort geben zu konnen, muss man ein Missverstidndnis aus dem Weg
rdumen. Wenn wir Uiber "autonome Roboter" reden, meinen wir damit nicht, dass
sie wirklich alles von alleine entscheiden. Computer tun nur das, was ithnen ein-
programmiert wurde. Computer und Roboter sind unsere Sklaven und sie werden
es bleiben, wahrscheinlich fiir immer. Wenn ein Roboter eine Entscheidung trifft,
wurde diese eigentlich vom Programmierer selbst von vorne herein und durch das
Regelwerk festgelegt. Es ist sicherlich schwierig, alle Auswirkungen von Regeln
zu durchschauen und zu "debuggen", aber das ist des Informatikers Job.

Ein Programmierer sollte also nur das programmieren, was das Recht erlaubt und
vorgibt. Das wire im Fall von Autos bereits ein Vorteil. Unsere Erfahrung beim
autonomen Fahren ist, dass wir die einzigen sind, die das Tempolimit (wenn vor-
handen) auf der Autobahn einhalten. Wir fahren auch nicht Slalom auf der Stra3e
und warten geduldig bis es ausreichend Platz fiir einen Spurwechsel gibt. Etliche
Autofahrer missachten dagegen andauernd die Verkehrsregel. Wiirden nur Robo-
terautos fahren, konnte man die Einhaltung aller Verkehrsregel garantieren (ver-
gessen Sie bitte nicht, es ist meine Utopie).

Steht also das autonome Fahrzeug vor Oma und Kind, wird das Auto das tun, was
im Regelwerk steht. Gibt das vorhandene Recht eine Anleitung, dann ist es dies,
was das Programm tut. Im Zweifelsfall entscheidet ein Mensch, d.h. der Program-
mierer. Was im Code steht und ausgefiihrt wird, ist dann die ethische Entschei-
dung dieses Programmierers. Philosophen mdgen sich, falls gewiinscht, wochen-



lang treffen, debattieren und Regeln vorschlagen, diese werden dann zum Regel-
werk hinzugefligt.

Manche Leute denken dennoch, Computer wiren durch "kiinstliche Intelligenz"
bereits so weit, dass sie tatsdchlich selbstindig Probleme abwigen und alleine ent-
scheiden konnen. Das ist nur die Illusion eines Aullenstehenden. Der Programmie-
rer weill, wie das Regelwerk aussieht. Ergibt sich eine Fehlhandlung, muss der
Fehler behoben werden. Deswegen wird man viele autonome Fahrzeuge vorher in
Fahrten mit Millionen von kollektiv absolvierten Kilometern testen, bevor man sie
auf die Stralle bringt.

Man konnte einwenden, manche Programme, die z.B. maschinelles Lernen einset-
zen, konnen sich selbst &ndern und dann Entscheidungen treffen, die keiner mehr
im Voraus absehen kann. Solche Programme wéren allerdings verboten, wenn sie
die Entscheidungen auf der obersten Ebene der Handlungen unvorhersehbar ver-
andern konnten. Man mochte auch kein Kernkraftwerk haben, dessen Steuerung
sich jeden Tag, von niemandem kontrollierbar, neu anpasst.

Wihrend also maschinelles Lernen fiir die Ebene der Sensorik und Objekterken-
nung wohl Sinn macht (und statistisch liberpriift werden kann), hat sie auf der de-
liberativen Ebene keinen Platz, wo das Regelhandwerk fiir die Einhaltung der
Verkehrsregeln bearbeitet wird. Das ist eine Ebene, wo nur Menschen Entschei-
dungen treffen sollten und diese durch staatliche Zertifizierung absichern miissten.
Mir ist bewusst, dass es moglich wére durch Regeln eine Art "toy ethics" in eine
Maschine einzubauen, die aber keine echte Ethik wére, weil sie von keinem ver-
antwortungsvollen Subjekt interpretiert werden kann. So, wie ein Buch mit der
Verfassung kein moralisches Wesen ist, nur weil in seinem Inneren die Verfassung
ruht, so kann keine Software ein moralisches Wesen sein, da Selbstbewusstsein
und Bewusstsein fiir die Handlungen und deren Folgen eine Voraussetzung jeder
Form von Ethik ist.

Wir brauchen deswegen ethische Menschen, moralische Wesen, die gute Entschei-
dungen treffen. Maschinen sollen und kénnen das nicht fiir uns tun. Die Ethik ei-
nes Roboters ist die Ethik seines Programmierers. Auch Roboter fiir den Krieg
spiegeln die Ethik ihres Erbauers wieder. Sie selber sind nur Metall und Chips,
leblose maschinelle Sklaven, die nur das tun, was ihnen einprogrammiert und be-
fohlen wurde. Wir miissen also die Menschen dndern und diese werden dann die
Maschinen dndern - oder manche davon gar erst nicht bauen.

Und wenn Sie bis hierher gelesen haben, konnen Sie jetzt auch verstehen, warum
ich in 60 Sekunden nie die beriihmte Frage von Oma und Kind erschopfend be-
antworten kann.

In den 60 Sekunden konnte ich hochsten eine Rede halten:

Meine Damen und Herren,

wir sind sehr stolz heute unser neuestes ethisches Modul fiir Roboter, KANT-500 vorstel-
len zu diirfen. Das Modul enthélt die aktuellste kiinstlichen Intelligenz und proprietdren
Code, die sich im Labor am besten behauptet haben. Mit KANT-500 werden ihre Roboter
immer im Sinne der hochsten gemeinschaftlichen Interessen handeln.

Die eingebaute Bewertungsfunktion erlaubt autonomen Fahrzeugen, blitzschnell Alter,
Geschlecht, Beruf, Einkommen, Kontostand und medizinischen Zustand von, leider Got-
tes, noch unvermeidlichen Opfern im StraBenverkehr zu bestimmen. Seitdem weltweit das
Tempolimit auf der Autobahn gedchtet wurde und Tempo 100 iiberall in der Stadt mdglich
ist, ist KANT-500 fiir jedes Fahrzeug unerlasslich. Fiir jedes Menschenleben haben wir



heute eine hochprizise und vom TUV zugelassene Bewertungsfunktion. AuBerdem kén-
nen Sie sich fiir einen kleinen monatlichen Beitrag mit dem BENTHAM-300 Plug-In bei
uns anmelden und ein Zusatzbewertungsbonus fiir das eigene Leben erwerben. Uber eine
Cloud wird die Bewertungsfunktion immer mit den aktuellsten Daten versorgt. Ihre von
der SCHUFA gemeldeten Schuldner werden selbstverstidndlich daran gehindert, ihren
Schulden zu entkommen, es sei denn, die Erbmasse wire ausreichend. Wir sind sicher, Sie
werden hochst zufrieden sein und die Fahrt auf der Autobahn bei Tempo 200 voll genie-
Ben konnen.
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