
128 J. Schippl et al.

Sowohl aus dem personenbeförderungsrechtlichen Rahmenbedingungen als auch 
durch die Festlegung von Betriebsbereichen besitzen sie hierbei auch die not-
wendigen Instrumente, um die Entwicklung in nachhaltige Bahnen zu lenken. Nur 
so werden ein aktiver Beitrag zur Verkehrswende geleistet und induzierte „Robo-
Taxi-Verkehre“ vermieden werden können.

3.6  Gesellschaftliche Aspekte des automatisierten Fahrens

Torsten Fleischer und Jens Schippl

3.6.1  Einleitung: Mobilität als soziotechnisches System

Ein funktionierendes, gut zugängliches, bezahlbares und umweltfreundliches Mobili-
tätssystem ist unverzichtbar für eine hohe Lebensqualität und eine gute wirtschaftliche 
Entwicklung in einer modernen Gesellschaft. Mobilität ist Voraussetzung für ein selbst-
bestimmtes Leben und für die Entfaltung der eigenen Persönlichkeit. Fast jeder Mensch 
ist täglich in unterschiedlichen Rollen mit dem Mobilitätssystem in Kontakt, sei es als 
Autofahrer, als Fußgänger, als Anwohner oder als Empfänger einer Paketlieferung. 
Gleichzeitig sind die negativen Folgen des Mobilitätssystems eine Belastung für Lebens-
qualität, Gesundheit und Umwelt.

Infrastruktursysteme wie das Mobilitätssystem sind in ständiger Wechselwirkung 
mit vielen unterschiedlichen nicht-technischen Komponenten. Sie sind geprägt durch 
bzw. entwickeln sich zusammen mit sozialen Faktoren wie Regelungen, Erwartungen, 
Gewohnheiten, Einstellungen oder auch Kompetenzen in der Gesellschaft. Es ist nicht 
nur der technische Wandel, der über die zukünftige Entwicklung von automatisiertem 
und vernetztem Fahren (avF) und letztlich des gesamten Mobilitätssystems entscheidet. 
Mindestens so wichtig ist die gesellschaftliche Einbettung der neuen Technologien und 
Angebote. Konzepte aus der Transitionsforschung haben den Begriff soziotechnisches 
System (Geels 2012; Rip und Kemp 1998; Schippl et al. 2022) geprägt um deutlich zu 
machen, dass bei Innovationen, insbesondere wenn sie große Infrastruktursysteme wie 
das Energie- oder das Mobilitätssystem verändern, gesellschaftliche und technische 
Faktoren wechselwirken. Diese Ko-Evolution zwischen technischen und nicht-
technischen Faktoren gilt es zu berücksichtigen, um soziotechnischen Wandel zu ver-
stehen und, soweit möglich, zu gestalten.

Vor diesem Hintergrund ist es nicht verwunderlich, wie unterschiedlich und viel-
schichtig die gesellschaftlichen Wirkungen von avF in Debatten, Vorträgen und 
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Publikationen betrachtet und bewertet werden. Zum Beispiel werden Auswirkungen 
auf die Verkehrssicherheit diskutiert, neue verkehrliche Optionen, die durch Fahr-
zeuge ohne Fahrer ermöglich werden, Aspekte des Zugangs zur Mobilität als Teilhabe 
am gesellschaftlichen Leben, Umwelt- und Gesundheitswirkungen von Verkehr oder 
Fragen der Efzienz von Infrastrukturen. Es geht um Fragen der Wettbewerbsfähigkeit 
der Automobilindustrie, um Arbeitsplätze im Mobilitätssektor und auch darum, einem 
wachsenden Fahrermangel im Bus- und Lkw-Verkehr durch Automatisierung entgegen-
zuwirken. Wir können an dieser Stelle nur auf einige dieser Gesichtspunkte eingehen. 
Die folgenden drei nicht-technischen bzw. gesellschaftlichen Aspekte sehen wir aber als 
sehr zentral dafür an, ob und vor allem in welcher Form sich avF zukünftig in Mobili-
tätssystem und Gesellschaft entwickeln werden:

• Gesellschaftliche Erwartungen an den Nutzen von Innovationen wie avF sind ein 
wichtiger Treiber für deren Entwicklung und Verbreitung;

• Fragen der Akzeptanz werden häug als mögliches Hindernis für die Nutzung und 
Verbreitung von Innovationen wahrgenommen;

• Ethische Reexionen sind u. a. um einen angemessenen Ausgleich zwischen Vor- 
und Nachteilen von Innovationen bemüht.

3.6.2  Erwartungen und Risiken

Es hat sich gezeigt, dass Erwartungen an den Nutzen von Innovationen wichtig sind 
für die Motivation und Koordination der Akteure im Innovationssystem (van Lente 
1993) und damit letztlich auch für die praktische Implementierung und Verbreitung 
von Technologien. Unterstützung von und auch Widerstände gegen neue Technologien 
sind oft eng mit unterschiedlichen Erwartungen an deren Potenzial verbunden. Um 
Argumente für und gegen unterschiedliche Varianten des autonomen Fahrens besser 
einordnen zu können, ist es hilfreich, deutlich zu machen, welche Erwartungen im der-
zeitigen gesellschaftlichen Diskurs zu avF existieren. Dabei zeigt sich, dass es mehrere 
Erwartungen bzw. Hoffnungen (Chancen) an avF bzw. seine Einsatzmöglichkeiten 
gibt, die seit einiger Zeit immer wieder von verschiedenen gesellschaftlichen Gruppen 
geäußert werden. Nach unseren Beobachtungen lassen sich zumindest die folgenden 
sechs Erwartungen ausmachen:

• AvF wird die Verkehrssicherheit verbessern;
• AvF wird Verkehr efzienter gestalten und seinen ökologischen Fußabdruck ver-

ringern;
• AvF wird (individualisierte) Mobilität für Mobilitätseingeschränkte (und Kinder) 

ermöglichen;
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• AvF wird neue Formen der Zeitnutzung bei der Fortbewegung (Arbeiten, Lesen beim 
Autofahren) ermöglichen;

• AvF wird neue Formen der gemeinsamen/kollektiven/öffentlichen Mobilität ermög-
lichen und so die Entwicklung zu einem deutlich nachhaltigeren Verkehrssystem 
unterstützen;

• AvF wird zur Stärkung der industriellen Wettbewerbsfähigkeit beitragen.

Im Folgenden gehen wir auf diese Erwartungen etwas näher sein. Dabei möchten wir 
gleichzeitig aufzeigen, dass mit vielen dieser Chancen auch (nicht-intendierte) Risiken 
für die Gesellschaft bzw. bestimmte gesellschaftliche Gruppen verbunden sein können 
(Fleischer und Schippl 2018). Auch diese Risiken und die damit verbundenen Ziel-
konikte gilt es bei der weiteren Entwicklung von avF im Blick zu halten.

Sicherheit
Ein Gewinn an Sicherheit für alle Verkehrsteilnehmer ist eine der zentralen Erwartungen 
an die Automatisierung der Fahraufgabe. Es wird in der politischen und öffentlichen 
Debatte kaum bezweifelt, dass automatisierte Fahrzeuge im Straßenverkehr grundsätz-
lich weniger Fehler machen werden als Menschen. Sofern vernetzt, können sich auto-
matisierte Autos z. B. bei Unfällen oder schlechten Straßenverhältnissen gegenseitig 
Warnsignale übermitteln oder im Falle eines Unfalls die Rettungszentrale verständigen. 
Ob aber eine Vision Zero, also ein Verkehrsgeschehen ganz ohne Fehler bzw. zumindest 
ohne tödliche Verkehrsunfälle, perspektivisch wirklich möglich ist, bleibt umstritten.

Doch auch eine so gut wie vollständig automatisierte Steuerung des gesamten 
motorisierten Verkehrs brächte neue Herausforderungen von gesellschaftlicher Relevanz 
mit sich. So steigt die Abhängigkeit vom Funktionieren der Roboter immens, wenn 
Menschen gar nicht mehr selbst fahren können und vielleicht auch das komplexe 
Gesamtsystem von einem Computer gesteuert wird (Grunwald 2015). Eine Vernetzung 
von möglichst vielen Fahrzeugen und Infrastrukturelementen gilt aus Sicht der Unfall-
vermeidung und Systemsteuerung als grundsätzlich wünschenswert. Damit entstehen 
aber auch zahlreiche Einfallstore für Hacking- oder Hacking-ähnliche Angriffe. Neben 
einer Entführung von automatisierten Fahrzeugen, bei welcher Angreifer die komplette 
Kontrolle über das Fahrzeug übernehmen, sind auch kleinere, eventuell schwer nach-
weisbare Angriffe denkbar. Beispielsweise könnten entsprechend manipulierte Fahr-
zeuge falsche Information über das Fahrzeug weitergeben. Solche Entwicklungen 
könnten also der anfänglichen Erhöhung der Sicherheit durch automatisierte Fahrzeuge 
entgegenwirken (Schippl und Hillerbrand 2021).

Efzientere Mobilität
Viele Studien weisen darauf hin, dass automatisierter Verkehr zu einer Optimierung 
der Verkehrsüsse führen könnte, etwa durch gleichmäßigere und vorausschauende 
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Geschwindigkeitsregelungen (z. B. adaptive Geschwindigkeitsregulierung, Kreuzungs-
kontrollsysteme; vgl. Fraedrich et al. 2017b). Emissionen und Energieverbrauch ließen 
sich so reduzieren. Gleichzeitig ließen sich die Kapazitäten von Infrastrukturelementen 
wie Straßen und Kreuzungen optimieren. Wenn sich die Zeitlücken zwischen den Fahr-
zeugen reduzieren, z. B. durch Platooning, führt das zu einem Verkehrsuss mit kürzeren 
Fahrzeugfolgen und damit zu einem dichteren Verkehr (BMVI 2017). Zudem könnte der 
Flächenverbrauch durch Parkplätze reduziert werden, wenn dichteres Parken möglich 
ist, weil kein Fahrer mehr ein- und austeigen muss und/oder wenn weniger Fahrzeuge 
unterwegs wären. Mobilität wird kostengünstiger, wenn der Fahrer von der Fahraufgabe 
entlastet ist bzw. ganz entfällt. Zu erwähnen ist zudem, dass der Wegfall des Fahrers 
nicht nur Kosten reduziert, sondern auch dem Mangel an Fahrern insbesondere im Bus- 
und Lkw-Verkehr entgegenwirken könnte. Jedoch wird ebenfalls diskutiert, ob eine 
Erhöhung der Kapazitäten und eine Reduktion der Kosten z. B. die Attraktivität des MIV 
steigert und wieder mehr Verkehr anzieht (Rebound Effekt; vgl. Abschn. 3.1).

Mobilitätsermöglichung
Eine ebenfalls oft genannte Erwartung an vollautomatisierte Fahrzeuge ist die Mobili-
tätsermöglichung für Menschen ohne Führerschein, z. B. für Kinder/Jugendliche, 
die noch keinen Führerschein haben, oder für Menschen, die körperlich nicht (mehr) 
in der Lage sind, selbst ein Auto zu fahren oder weitere Wege zu einer Haltestelle 
zurückzulegen (EBP 2017). AvF-Angebote müssten dann deutlich günstiger sein als 
herkömmliche Taxis, die ja bereits heute einen ähnlichen Service bieten würden. Diese 
Entwicklung geht mit zusätzlichen Wegen, d. h. mit mehr Mobilität einher. Sofern diese 
nicht mit Fahrzeugen abgewickelt werden, die ohnehin unterwegs sind, steigt damit auch 
die Fahrleistung. Zudem treten nun auch Leerfahrten im Bereich der Pkw auf. Diese 
werden nötig, um Fahrzeuge zum Nutzer zu bringen. Strittig bleibt zudem, inwieweit die 
in den Blick genommenen Nutzergruppen (bzw. deren Eltern) bereit sind, einen solchen 
Dienst zu nutzen bzw. nutzen zu lassen.

Reisezeitgewinne/neue Formen der Zeitnutzung während der Fahrt
Eine weitere Erwartung an avF sind neue Möglichkeiten der Zeitnutzung bei der 
(Auto-)Fahrt. Durch Wegfallen der Fahraufgabe könnte die Reisezeit anders – und 
in der Erwartung mancher auch deutlich produktiver – genutzt werden. Zunächst 
positiv ist, dass damit die Erreichbarkeit ländlicherer Regionen steigen sollte. Damit 
steigt aber auch die Attraktivität dieser Regionen als Wohnstandort, was wiederum zu 
einer stärkeren Zersiedlung und einem Anstieg der Fahrleistung führen könnte (vgl. 
Abschn. 3.1). Längere Reisezeiten zum Arbeiten, aber auch zu anderen Aktivitäten, 
könnten eher hingenommen und in den Lebensalltag integriert werden, wenn sich die 
Fahrzeit für Aktivitäten wie Arbeiten, Filme schauen oder auch zum Schlafen nutzen 
lässt. Auch Staus könnten vermehrt in Kauf genommen werden. Vorteile des ÖV, dass 
man eben nicht fahren und keinen Parkplatz suchen muss, würden wegfallen, wenn das 
für die private Pkw-Nutzung ebenso gilt.
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Stärkung nachhaltiger Mobilität
Mit Wegfall der Kosten für das Fahrpersonal lassen sich öffentlich zugängliche Mobili-
tätsangebote deutlich günstiger anbieten. Viele Experten sehen avF deshalb als eine 
große Chance, um neue, exible, efziente und kostengünstige Mobilitätsangebote (z. B. 
Robo-Taxis, Shuttles) zu schaffen und um den klassischen ÖPNV zu stärken (Canzler 
2019; UITP 2017; vgl. Kap. 1 in diesem Buch). So soll es attraktiver werden, vom 
privaten Pkw auf andere, in ihrer Gesamtheit nachhaltigere Mobilitätsoptionen umzu-
steigen und damit die Nachhaltigkeit des Mobilitätssystems zu erhöhen. Folge wäre 
eine echte Mobilitätswende. Immer wieder wird in diesem Zusammenhang darauf hin-
gewiesen (vgl. Abschn. 3.1 in diesem Buch), dass sich solch ein Transformations-
pfad kaum „automatisch“ mit der Marktreife von avF – sozusagen als Selbstläufer 
– entwickeln wird. Vielmehr bedarf es begleitender politischer Maßnahmen, die 
neue Angebote unterstützen und gleichzeitig die Attraktivität des Individualverkehrs 
reduzieren. Durch die Automatisierung wird sehr wahrscheinlich auch der MIV deut-
lich an Attraktivität gewinnen und unter Umständen sogar Fahrgäste vom ÖV bzw. 
vom Radverkehr abziehen. Einige Gründe sind in dem vorliegenden Kapitel bereits 
genannt: Bereits ab Level 4 könnte der Fahrer in manchen in dieser Stufe bereits 
zulässigen Betriebsbereichen (etwa bestimmte Straßennetze oder Stau) von der Fahrauf-
gabe entlastet werden. Zudem fällt die oft als lästig empfundene Parkplatzsuche weg, 
wenn das Auto den Fahrer bzw. Fahrgast absetzen und sich eigenständig einen Park-
platz suchen könnte. Bisher ist offen, in welche Richtung avF das Mobilitätssystem 
tatsächlich verändern werden (Fraedrich et al. 2017a; Schippl et al. 2022). Das neue 
Straßenverkehrsgesetz (vgl. Abschn. 6.1) sollte einer Integration von avF in öffentliche 
Mobilitätsangebote förderlich sein und somit den Transformationspfad Richtung Mobili-
tätswende unterstützen.

Industrielle Wettbewerbsfähigkeit und Arbeitsplätze
Im Unterschied zu den vorgehend skizzierten Erwartungen stehen hier verkehrliche 
Wirkungen nicht im Vordergrund. Vielmehr geht es darum, ob avF dazu beiträgt oder 
sogar unverzichtbar ist, um die internationale Wettbewerbsfähigkeit der deutschen Auto-
mobilindustrie zu stärken und damit Arbeitsplätze in Deutschland zu sichern.

3.6.3  Zur gesellschaftlichen Akzeptanz von avF

In diesem Abschnitt wird zunächst auf unterschiedliche Zugänge und Rahmungen des 
Konzepts gesellschaftliche Akzeptanz eingegangen. Im Anschluss präsentieren wir 
einige Ergebnisse aus einer quantitativen Studie (repräsentative Umfrage) und einer 
qualitativen Studie (Tiefeninterviews mit Bürgern) zur gesellschaftlichen Akzeptanz von 
avF. An beiden Studien waren die Autoren federführend beteiligt.
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Zum Konzept „soziale Akzeptanz“
Fragen nach der Akzeptanz des avF wurden in den vergangenen Jahren von unterschied-
lichen Beteiligten am Innovationsdiskurs immer wieder in den Raum gestellt. So erklärte 
zum Beispiel der Automobilclub von Deutschland im Jahr 2015: „Entscheidend fur den 
zukunftigen Erfolg des autonomen Fahrens ist es, die gesellschaftliche Akzeptanz dafur 
zu fordern und unbegrundete Bedenken zu zerstreuen.“ (ACE 2015) Das Bundesver-
kehrsministerium argumentierte 2017 in seinem Bericht zum Stand der Umsetzung der 
Strategie zum automatisierten und vernetzten Fahren: „Der gesellschaftliche Dialog und die 
Schaffung von Akzeptanz sind zentrale Voraussetzungen fur die erfolgreiche Einfuhrung von 
automatisierten und vernetzten Fahrzeugen im offentlichen Straßenverkehr.“ (BMVI 2017, 
S. 11) Die Deutsche Akademie für Technikwissenschaften acatech konstatierte: „Der Erfolg 
des automatisierten und vernetzten Fahrens hangt nicht mehr von der technologischen 
Marktreife ab, sondern maßgeblich von der grundsatzlichen Akzeptanz der Technologie und 
der durch sie veranderten Lebenswirklichkeit der Menschen.“ (Lemmer 2019, S. 76).

Bereits seit einiger Zeit wird also der „sozialen“ Akzeptanz von avF große Bedeutung 
zugeschrieben, und das obwohl die Technik noch gar nicht richtig ausgereift oder gar 
kommerzialisiert ist. Diese große forschungspolitische und mediale Aufmerksamkeit für 
avF während der letzten Jahre hat eine ganze Reihe von Akzeptanzstudien zum auto-
matisierten bzw. autonomen Fahren initiiert, die ihrerseits vorwiegend einstellungs-
orientierte und sozialpsychologische Ansätze quantitativer Forschung verfolgten. Diese 
Studien (vgl. Abschn. 4.1 Attraktivität und Akzeptanz eines automatisierten ÖPNV) 
konzentrieren sich auf unterschiedliche Akzeptanzthemen: Verbraucherakzeptanz 
(consumer acceptance), Kundenakzeptanz (customer acceptance), Endnutzerakzeptanz 
(end-user acceptance) und öffentliche Akzeptanz (public acceptance) gehören zu den 
Begriffen, die in der Akzeptanzliteratur zum avF regelmäßig verwendet werden.

Wie diese Vielfalt an Themen andeutet, steckt hinter dem Begriff „soziale 
Akzeptanz“ ein vielschichtiges Konzept, das unterschiedliche Dimensionen umfassen 
kann (vgl. Lenz and Fraedrich 2015; Lucke 1995). Unsere eigene qualitative Analyse 
von öffentlichen und wissenschaftlichen Diskursen über avF legt nahe, dass soziale 
Akzeptanz dort mit mindestens drei verschiedenen Bedeutungen verwendet wird:

a) als Voraussetzung für den Einsatz bzw. die Diffusion von avF-Technologien und 
-Dienstleistungen, um damit verbundene politische Ziele wie die Erfüllung der in 
Abschn. 3.6.2 eingeführten „gesellschaftlichen Erwartungen“ des avF zu erreichen 
(„public policy perspective“),

b) als Voraussetzung für die erfolgreiche Einführung und Diffusion von Technologien 
und Diensten des automatisierten Fahrens, um wirtschaftliche Ziele von Unternehmen 
wie neue Produkte und Dienstleistungen, Gewinne, die Vermeidung versunkener 
Kosten, den Erwerb einer gesellschaftlichen Lizenz zum Betrieb von AV-basierten 
Diensten oder die Erfüllung von Zielen der sozialen Verantwortung von Unternehmen 
zu erreichen („business perspecive“) und

c) als Metapher für den Umgang mit moralischen Fragen, Wertkonikten und 
Akzeptabilität (Grunwald 2005) im Kontext des avF („ethical perspective“).



134 J. Schippl et al.

Dies legt nahe, Adoptionsentscheidungen als Ergebnisse des Zusammenspiels einer in 
einem weitgehend stabilen institutionellen Rahmen handelnden Gruppe von Innovations-
akteuren zu beschreiben zu versuchen. Dadurch würde die in den anderen Ansätzen 
dominierende Nutzer-(Kunden-/Konsumenten-) Perspektive um die Rolle professioneller 
Akteure sowie um den Einuss handlungsleitender Rahmenstrukturen (Institutionen) 
erweitert und eruiert, inwieweit sich soziale Adoptionsdynamiken bereits frühzeitig 
erkennen und ggf. gestalten lassen. Mit dieser Absicht haben wir darum an anderer 
Stelle (Fleischer et al. 2021) eine Arbeitsdenition für soziale Akzeptanz vorgeschlagen, 
die sich mit Blick auf das avF wie folgt konkretisieren ließe: „Soziale Akzeptanz des 
avF kann deniert werden als eine positive Reaktion (wie z. B. Einstellung, erklarte 
Praferenz oder Handlung) einer bestimmten Akteursgruppe oder eines Akteursnetzwerks 
(z. B. Nationalstaat, Regionalverband, Kommune, Organisation) in Bezug auf das avF 
oder eine Imagination eines zukunftigen Mobilitatssystems, das durch das avF ermog-
licht bzw. verandert wird, und die begrundete Erwartung, explizite oder stillschweigende 
Zustimmung zu den damit verbundenen Prozessen ihrer Institutionalisierung innerhalb 
bestimmter raumlich-zeitlicher Grenzen zu nden.“ Diese zunächst sehr akademisch 
anmutende Denition weist darauf hin, dass soziale Akzeptanz mehrere unterschied-
liche Perspektiven umfasst – neben der aus der klassischen Nutzerakzeptanzforschung 
bekannten Vielfalt von Akzeptanzformen auch eine Erweiterung der „Akzeptierenden“ 
um verschiedene soziale Gruppen mit durchaus diversen Interessen sowie eine 
Erweiterung des „zu Akzeptierenden“ über die eigentliche Technik hinaus auf Vor-
stellungen des durch sie angestoßenen sozialen Wandels wie auch der sich dafür oder 
dadurch ändernden Rahmenbedingungen gesellschaftlichen Zusammenlebens.

Beobachtung und Interpretation von Einstellungen zum avF und ihrem Wandel 
bleiben mithin auch in diesem Verständnis von sozialer Akzeptanz ein wichtiger Teil 
der Akzeptanzforschung. Insbesondere zwei Punkte sollten aus unserer Sicht in Zukunft 
noch stärker in der Forschung Beachtung nden, da sie für die Implementierung und 
Verbreitung von avF wichtig werden können, und das bereits auf der Stufe von Pilot-
versuchen und Testfeldern. Zum einen werden in vielen Akzeptanzstudien die 
Akzeptanzobjekte (Was soll akzeptiert werden?) nicht gut konturiert. Oft wird nach 
„dem“ autonomen Fahren bzw. „autonomen Fahrzeugen“ gefragt, was in seiner Ver-
allgemeinerung der inzwischen auch in der allgemeinen Öffentlichkeit angekommenen 
Vielfalt von Fahrzeug- und Dienstleistungskonzepten rund um das avF nicht mehr 
Rechnung trägt und auch nur schwer interpretierbar ist. Weiter untenskizzieren wir Aus-
züge aus einer repräsentativen Studie, bei der explizit zwischen verschiedenen Formen 
des avF unterschieden wird.

Des Weiteren deutet unsere eigene qualitative empirische Forschung zu Wahr-
nehmungen und Einstellungen gegenüber avF darauf hin, dass sich die Argumentations-
strukturen auf mindestens drei unterschiedliche Gruppen von Akzeptanzobjekten 
richten: Neben (a) dem Fahrzeug selbst, einschließlich seiner Sicherheitsaspekte sowie 
seines situativen Verhaltens im Verkehr werden auch (b) Erwartungen an Mobilitäts-
dienstleistungen als Teil des Alltags und das zugeschriebene Potenzial von avF, diese zu 
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erfüllen, und (c) sehr grundlegende Vorstellungen über eine lebenswerte Umwelt und ein 
„gutes Leben“ sowie die Rolle, die Mobilität, Mobilitätsdienstleistungen und Mobilitäts-
technologien dabei spielen, als relevante Akzeptanzobjekte formuliert. Diese drei Ebenen 
sind offensichtlich eng miteinander verwoben, und ihre relative Bedeutung für die Aus-
prägung von Einstellungen und Nutzungsabsichten ist noch unklar. Für die Interpretation 
quantitativer Studien ist es jedoch von zentraler Bedeutung, diese Konstellationen bei 
Überlegungen zur Qualität und Reichweite der so gewonnenen Ergebnisse zu berück-
sichtigen. Weiter unten wird kurz skizziert, wie sich diese unterschiedlichen Akzeptanz-
objekte mit qualitativen Methoden empirisch adressieren lassen.

Zum anderen wird es darum gehen müssen, den Begriff der gesellschaftlichen (bzw. 
sozialen) Akzeptanz – und seine Unterscheidung von den anderen oben angeführten, 
eher auf individuelle Akzeptanz gerichteten Konzepten – noch besser zu fassen.

Ergebnisse einer quantitativen Studie zur sozialen Akzeptanz von avF
Zunächst greifen wir auf Resultate einer repräsentativen Bevölkerungsumfrage 
zu Einstellungen, Erwartungen an Wirkungen sowie zu Einstellungen hinsichtlich 
regulatorischer und institutioneller Veränderungen im Kontext der Einführung des avF 
zurück, die von unserer Forschungsgruppe entwickelt wurde. Dabei wurden insgesamt 
2001 Bürgerinnen und Bürger ab 16 Jahren in einem Mixed-mode-Design (1001 CATI-
Interviews und 1000 CAWI-Interviews) befragt. Die Feldphase fand im November 
2021 statt. Ankerpunkt der Analyse von Einstellungen zum avF selbst war ein Frageset, 
das dem mutmaßlichen Wohlbenden bei der Nutzung unterschiedlicher durch avF-
Technologien ermöglichter Mobilitätsangebote gewidmet war: „Stellen Sie sich bitte 
einmal vor, es gabe in Zukunft autonome Straßenfahrzeuge, die in der Lage waren, 
am offentlichen Straßenverkehr genauso selbstandig teilzunehmen wie es heute Fahr-
zeuge mit menschlichen Fahrern tun. In welcher Konstellation wurden Sie sich denn bei 
einer Fahrt damit wohlfuhlen?“ Angeboten wurden 7 verschiedene Anwendungsfälle 
(siehe Abb. 3.2): allein in meinem eigenen autonomen Fahrzeug auf der Autobahn bei 
der heute geltenden Richtgeschwindigkeit (5.1), allein in meinem eigenen autonomen 
Fahrzeug im Stadtverkehr (5.2), allein in einem gemieteten autonomen Fahrzeug im 
Stadtverkehr (5.3), allein in einem gemieteten autonomen Fahrzeug im Stadtverkehr, 
bei dem die Fahrt ständig durch einen Tele-Operator überwacht wird (5.4), zusammen 
mit zwei bis fünf anderen Fahrgästen in einem autonomen Mini-Bus im Stadtverkehr 
(5.5), in einem halbvollen autonomen Bus in der Größe heutiger Linienbusse im Stadt-
verkehr (5.6) sowie in einer halbvollen autonomen Straßenbahn im Stadtverkehr (5.7). 
Diese Fälle decken die drei heute üblicherweise für den Stadtverkehr diskutierten neuen 
Mobilitätsdienstleistungen (Robo-Taxi, avF-Shuttle, eigenes Fahrzeug) ab und ergänzen 
sie um weitere Variationen (Robo-Taxi mit/ohne Tele-Operator) und Optionen. Die 
Befragten konnten auf einer 11-teiligen Likert-Skala antworten mit 0 = „darin würde ich  
mich überhaupt nicht wohlfühlen“ bis 10 = „darin würde ich mich auf jeden Fall wohl-
fühlen“ als den beiden Endpunkten.
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Abb. 3.2  Ergebnisse der quantitativen Befragung (Frage 5, in folgender Reihenfolge: nach 
Geschlecht; nach Alter; nach Schulabschluss; nach selbstgeschätztem Lebensstandard)
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Abb. 3.2  (Fortsetzung)
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Etwas mehr als 8 % (n = 167) konnten sich bei keiner der sieben genannten Optionen 
vorstellen, sich darin wohlzufühlen (je nach Option lag der Wert zwischen 12 und 21 %), 
In der Auswertung fällt zudem auf, dass sowohl Mittelwert als auch Median bei allen 
sieben Items nahe der Verteilungsmitte (5) liegen und die Unterschiede insgesamt eher 
klein sind, es also in der Gesamtbevölkerung keine ausgeprägte Präferenz für oder 
Aversion gegen einzelne Anwendungsfälle gab. Weitere Einsichten ermöglicht die Dar-
stellung der Mittelwerte des Antwortverhaltens, differenziert nach unterschiedlichen 
soziodemograschen Merkmalen.

Hier ist sofort zu erkennen, dass in bestimmten Fällen schon kleine Änderungen des 
imaginierten Systemdesigns zu messbaren Änderungen im Wohlbenden führen, etwa 
durch die Einführung eines Tele-Operators beim Robo-Taxi (5.3 und 5.4) bzw. den 
Wechsel von Linienbus auf Straßenbahn (5.6 und 5.7). Anschlusshypothese wäre mit-
hin, dass Wohlbenden in neuen Mobilitätsdienstleistungen (und damit deren Akzeptanz) 
nicht allein durch Automatisierungskonzept und Automatisierungsgrad („Level“) 
bestimmt werden, sondern dass hier auch weitere Designfaktoren zu berücksichtigen sind.

Den nach Geschlecht bzw. Alter aufgelösten Darstellungen kann darüber hinaus ent-
nommen werden, dass – unabhängig vom Anwendungsfall – Frauen deutlich seltener 
als Männer angeben, dass sie sich in automatisierten Verkehrsmitteln wohlfühlen 
würden (Abb. 3.2). Vergleichbares zeigt sich bei älteren Menschen, deren Angaben zum 
subjektiven Wohlbenden durchweg signikant unter denen Jüngerer liegen (Abb. 3.2). 
Gleiches gilt für die Differenzierung nach Bildungsgrad, hier gemessen anhand der 
höchsten abgeschlossenen Schulausbildung. Hochschulabsolventen und Abiturienten 
schätzen ihr vermutetes Wohlbenden in avF deutlich höher ein als solche mit Haupt- 
oder Realschulabschluss. Das Muster repliziert sich bei der Selbsteinschätzung des 
wirtschaftlichen Wohlergehens (das allerdings in Deutschland stark an den Bildungs-
abschluss gekoppelt ist). Diese soziodemograschen Variationen decken sich mit Ergeb-
nissen anderer Bevölkerungsbefragungen und Akzeptanzstudien zum avF hinsichtlich 
der Nutzungs- oder Kaufbereitschaft von automatisierten Fahrzeugen und Diensten oder 
der Unterstützung ihrer Einführung (Eurobarometer 2019, Abb. 3.3). Es stützt zudem ein 
Muster, welches sich auch in vielen anderen Umfragen zur Technikakzeptanz (sowohl zu 
anderen Einzeltechniken als zu Technik allgemein) zeigt.

Die Interpretationen können zwar nicht losgelöst von den Einüssen anderer sozio-
demograscher Faktoren vorgenommen werden. Dennoch ermöglichen sie mobili-
tätspolitische Schlussfolgerungen und weisen zugleich auch auf eine Gestaltungs- und 
Kommunikationsaufgabe hin: Sowohl die Wissenschafts- als auch die Unternehmens-
kommunikation führen immer wieder an, dass Mobilitätsermöglichung für Ältere und 
körperlich Eingeschränkte ein zentrales Motiv für die Forschung und Entwicklung 
zum avF darstellen. Auch unsere Umfragedaten zeigen, dass dies in der allgemeinen 
Bevölkerung so erwartet wird. Genau diese Gruppe erweist sich bisher aber als die den 
neuen Angeboten am wenigsten zugeneigte.
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Abb. 3.3  Ergebnisse aus Eurobarometer 2019. Oben: „Are you ready to use FAV“; Unten: Do 
you support the deployment of FAV
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Ergebnisse einer qualitativen Studie zur sozialen Akzeptanz von avF
Um die vielen unterschiedlichen Aspekte aufzuzeigen, die für das Konzept sozialer 
Akzeptanz im Kontext von avF bedeutsam sein können, möchten wir im Folgenden 
kurz Ergebnisse einer qualitativen Interviewstudie zu dem Thema präsentieren. 
Quantitative Befragungen ermöglichen repräsentative Ergebnisse, sind aber auf relativ 
wenige Fragen reduziert, schon allein, weil die Befragung sonst zu lange dauern 
würde. Dem Antwortverhalten zu Grunde liegende Begründungsmuster lassen sich so 
kaum erschließen. Qualitative Ansätze, bei denen Menschen zum Beispiel in einer Art 
strukturiertem Gespräch zu bestimmten Sachverhalten interviewt werden, erlauben es, 
komplexere Zusammenhänge auszuleuchten. Allerdings muss dabei in der Regel mit ver-
allgemeinernden Interpretationen deutlich vorsichtiger vorgegangen werden, weil nur 
eine kleine Anzahl Bürger befragt werden können, aber auch weil die Gespräche je nach 
Antwortmuster in jedem Interview etwas unterschiedlich verlaufen.

Im Frühsommer 2021 wurde im Karlsruher Ortsteil Weiherfeld-Dammerstock 
eine Interviewstudie mit Bürgern und Bürgerinnen durchgeführt. In diesem Stadt-
teil verkehrten seit dem Frühjahr 2021 drei automatisiert fahrende Shuttlebusse im 
Rahmen des Forschungsprojektes EVA-Shuttle (www.eva-shuttle.de). Die elektrisch 
betriebenen Minibusse des Herstellers Easymile waren per App buchbar und bedienten 
ein bestimmtes Gebiet innerhalb des Stadtteils. Die 30 Interviewpartner wurden nach 
sozidemograschen Kriterien auf Basis einer Melderegisterauskunft in einem Zufalls-
verfahren ausgewählt. Für das Auswahlverfahren spielte es keine Rolle; ob sie die EVA-
Shuttles bereits genutzt hatten oder nicht. Für die leitfaden-gestützten Interviews wurden 
10 junge Erwachsene (nach 1981 geboren) ohne Kinder, 10 Elternteile von kleineren 
Kindern sowie 10 ältere Erwachsene (zwischen 1946 und 1966 geboren) ausgewählt. Die 
Erhebung erfolgte mit einem bestimmtem methodischen Ansatz, auf den hier aus Platz-
gründen nicht eingegangen werden kann (vgl. Puhe et al. 2021; Fleischer et al. 2022). 
Wir konzentrieren uns im Folgenden auf eine kurze Zusammenfassung zentraler Ergeb-
nisse, die verschiedene Aspekte sozialer Akzeptanz beleuchten (siehe Abb. 3.4).

Adressiertes Akzeptanzobjekt  Fokussierte Aspekte 

Das Fahrzeug selbst Bereitschaft, Kontrolle abzugeben  

Erwartungen an 
Mobilitätsdienstleistungen als Teil 
der Alltagsgestaltung 

Relevanz individueller/kollektiver
Nutzung für die Nutzungsbereitschaft 
im Alltag  

Grundlegende Vorstellungen über 
eine lebenswerte Umwelt und ein 
"gutes Leben"  

Erwartete Chancen und Risiken von 
avF  

Abb. 3.4  Bei der Ergebnisdarstellung fokussierte Aspekte
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Bei den jungen Erwachsenen und den Eltern können sich fast alle Befragten 
zumindest vorstellen, in bestimmten Situationen einer Automatisierung zu vertrauen, die 
selbständig alle Fahraufgaben und damit die Kontrolle über das Fahrzeug übernimmt. 
In allen drei interviewten Gruppen wurde dies vor allem damit begründet, dass eine 
Technologie, die in Deutschland für den Straßenverkehr zugelassen wird, mehr als aus-
reichend auf ihre Sicherheit überprüft worden sei. Es zeigte sich also ein hohes Vertrauen 
in die zulassenden Institutionen. Viele der befragten Eltern hätten hinsichtlich der Ver-
kehrssicherheit keinerlei Bedenken, ihre Kinder alleine in einem automatisierten Shuttle 
mitfahren zu lassen. Deutlich skeptischer waren die Älteren, bei denen sich die klare 
Mehrheit zunächst einer Automatisierung nicht anvertrauen möchte. Einige können sich 
aber eine Nutzung nach einer Eingewöhnungsphase vorstellen. Mehrere der Befragten 
schätzen die Aufgabe, im normalen Verkehr mitzufahren, als zu komplex ein, als dass sie 
von einer Automatisierung gelöst werden könnte.

Etwas anders gelagert waren die Einschätzungen der jungen Erwachsenen. Mehrere 
Befragte sahen Vorteile in einer Automatisierung und würden sie in bestimmten 
Situationen durchaus nutzen, beispielsweise auf langen Autofahrten oder bei Müdigkeit. 
Gleichzeit überwog in dieser Gruppe der Wunsch nach einer Teilautomatisierung, bei der 
der Fahrer eingreifen bzw. die Automatisierung in komplexen Situationen ausgeschaltet 
werden kann. Grund dafür waren weniger nur Sicherheitsfragen, sondern auch der 
Aspekt, dass in dieser Gruppe eine Mehrheit in bestimmten Situationen Spaß am Selbst-
fahren hatte.

Weiter wurde mit den Interviewten erörtert, inwiefern die Ausgestaltung von avF als 
individuelles (Nutzer ist alleine im Fahrzeug) oder als kollektives Angebot (Nutzer ist 
mit anderen Personen im Fahrzeug) entscheidend ist für deren Attraktivität. Die Ergeb-
nisse zeigen, dass der Personenbesetzungsgrad nur einer unter mehreren Faktoren ist 
und oft auch nicht der wichtigste. Besonders die zeitliche Flexibilität, das Einsatzgebiet 
und die Zugänglichkeit des Angebotes spielen eine entscheidende Rolle für Bewertungs-
aussagen. Nur wenige Befragte lehnen eine kollektive Nutzung generell ab. Bei der 
Bewertung von Angebotsoptionen stand demnach deren Passfähigkeit mit den alltäg-
lichen Mobilitätsanforderungen klar im Vordergrund und weniger die Frage, von wie 
vielen Personen das Fahrzeug genutzt wird.

Die Mehrheit der Befragten erwartet von der Einführung von avF Vorteile für 
Mobilität und Gesellschaft. So wird besonders bei den Eltern, aber auch in den 
anderen Gruppen, vielfach die Erwartung geäußert, dass avF-Angebote als Alternative 
zum eigenen Pkw angenommen werden, sodass die Pkw-Nutzung insgesamt zurück-
geht, was wiederum als Gewinn für das Leben im städtischen Umfeld betrachtet wird. 
Gleichzeitig gab es aber durchaus auch Bedenken. Einige empfanden eine von Auto-
matisierung und Robotern dominierte Welt nicht wünschenswert, weil die „Mensch-
lichkeit“ verloren ginge. Die große Mehrheit sah avF-Angebote wie die Shuttles vor 
allem als einen Gewinn für mobilitätseingeschränkte Menschen. Allerdings sahen die 
meisten der interviewten Älteren für sich selbst (noch) keinen Bedarf. Im Hinblick auf 
gesellschaftliche Risiken durch avF gaben besonderes einige aus der Gruppe der Älteren 
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zu bedenken, dass avF zu mehr Verkehr führen könnte, sollte es bequemer werden, mobil 
zu sein. Zudem wurde befürchtet, dass mit avF der Individualverkehr attraktiver und die 
Bedeutung des eigenen Autos als Statussymbol gestärkt würden.

Insgesamt lassen sich die Reaktionen auf avF als „vorsichtig optimistisch“ 
umschreiben – zumindest bei den jungen Erwachsenen und bei den Eltern. Viele konnten 
sich eine Nutzung grundsätzlich vorstellen, die überwiegende Mehrheit sah in avF 
aber auch keine entscheidende Verbesserung für ihre aktuelle persönliche Mobilität. Es 
zeigte sich, dass die genaue Ausgestaltung des Angebots wichtig ist für die Nutzungs-
absicht. Besonders bei den jungen Erwachsenen wurde Automatisierung zwar grund-
sätzlich begrüßt, aber für die persönliche Mobilität eher als „nice to have“ angesehen 
und weniger als Option, das eigene Mobilitätsverhalten zu verändern. Über alle Gruppen 
hinweg sahen die Befragten weniger individuelle Vorteile, sondern eher für das Mobili-
tätssystem insgesamt Verbesserungsoptionen durch avF.

Vergleicht man diese Resultate mit den Ergebnissen der quantitativen Befragung, 
so fällt mit Blick auf Abb. 3.3 auf, dass sich in beiden Befragungen die Älteren eher 
zurückhaltend zeigen. Bei den Interviews waren viele aus der Gruppe der Älteren recht 
skeptisch im Hinblick auf eine zuverlässige Umsetzbarkeit der Automatisierung von 
Fahraufgaben – einige können sich aber vorstellen, dass zukünftige Generationen das 
anders sehen werden. Die überdurchschnittlich positive Einstellung der Jüngeren in 
Abb. 3.3 ndet sich in der qualitativen Studie nur teilweise wieder. Die meisten jungen 
Erwachsenen hatten kaum Sicherheitsbedenken, mehrere möchten aber gerne auch selbst 
fahren, weil sie Spaß am Fahren haben.

3.6.4  Ethische Perspektiven

Ethik kann und soll Orientierung geben, wenn es darum geht, Lösungen für gesellschaft-
liche Probleme und Herausforderungen zu nden. „Aufgabe der Technikethik ist es, 
die normativen Hintergrunde von Technikbeurteilungen und Technikentscheidungen 
nach Maßstaben rationaler Argumentation zu rekonstruieren, um auf diese Weise zu 
ethisch reektierten und verantwortbaren Entscheidungen beizutragen“ (Grunwald und 
Hillerbrand 2021, S. 5). Generell steigt die Nachfrage nach ethischer Reexion zum 
wissenschaftlich-technischen Fortschritt, seinen Zielen, Ergebnissen und Folgen seit 
vielen Jahrzehnten. Technischer Fortschritt, insbesondere wenn er so schnell voran-
schreitet, wie derzeit die Digitalisierung und Automatisierung, führt immer wieder 
zu Fragen, für die es (noch) keine klaren Entscheidungskriterien gibt, und damit zu 
Orientierungsdeziten, Konikten und Unsicherheiten (Grunwald und Hillerbrand 2021). 
Grunwald (2007) spricht in diesem Zusammenhang von „normativer Unsicherheit“.

Die vorhergehenden Abschnitte haben gezeigt, dass avF, wie jede andere neue Techno-
logie, nicht als grundsätzlich positiv oder negativ eingeschätzt werden kann. Viele neue 
Optionen gehen mit avF einher, die wiederum Chancen und Risiken für Mobilität und 
Gesellschaft nach sich ziehen. Oft sind Chancen und Risiken nicht gleichmäßig über die 
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Gesellschaft verteilt, sodass es Gewinner und Verlierer geben kann. Daraus ergeben sich 
Zielkonikte. Generell sind mit den Dienstleistungen und Folgen des soziotechnischen 
Systems Mobilität sehr viele unterschiedliche gesellschaftliche Interessen verbunden 
(z. B. Geschwindigkeit vs. Sicherheit; Umweltschutz vs. Kosten etc.). Solche Ziel-
konikte sind nichts grundsätzlich Neues. Teilweise werden durch avF alte Koniktlinien 
aufgegriffen, teilweise entstehen aber auch neue Koniktkonstellationen. Bei solchen 
Kontroversen geht es keineswegs nur um die Technik selbst, sondern vielmehr auch um 
moralische Fragen, um unterschiedliche Zukunftsvorstellungen, Menschenbilder oder 
Gesellschaftsentwürfe (Grunwald und Hillerbrand 2021). Ethische Reexionen können 
bei der Abwägung dieser Ziel- bzw. Wertekonikte Orientierung bieten.

Die Bundesregierung hat bereits 2017 eine Ethikkommission eingesetzt, um ethische 
Aspekte in den Debatten und Gesetzgebungsverfahren zum Thema avF zu unterstützen. 
Kernthemen des Berichts sind die Sicherheit und Unfallvermeidung sowie Fragen des 
Datenschutzes. So argumentiert die Kommission in ihrem Abschlussbericht: „Die 
Zulassung von automatisierten Systemen ist nur vertretbar, wenn sie im Vergleich zu 
menschlichen Fahrleistungen zumindest eine Verminderung von Schaden im Sinne einer 
positiven Risikobilanz verspricht“ (Ethikkommission 2017). Dabei wird davon aus-
gegangen, dass eine vollständige Unfallvermeidung nicht möglich sein wird, was ent-
sprechende Entscheidungen bei der Programmierung erforderlich macht.

Damit ist auch das sogenannte Trolley-Dilemma angesprochen, auf das ethische 
Reexionen im öffentlichen, aber teilweise auch im wissenschaftlichen Diskurs oft 
reduziert werden (Schippl und Hillerbrand 2021). Es geht um folgende Situation, die in 
unterschiedlichen Varianten diskutiert wird: Eine außer Kontrolle geratene Straßenbahn 
rollt ungebremst über eine Schienenstrecke, auf der fünf Personen festgebunden 
sind. Es ist klar, dass die Straßenbahn alle töten würde. Nun stellt man sich einen 
unbeteiligten Beobachter vor, der die Möglichkeit hat, einen Hebel umzulegen und damit 
eine Weiche anders zu stellen. Infolgedessen würde die Straßenbahn auf eine andere 
Strecke abgelenkt, auf der nur eine Person festgebunden ist, die aber ebenfalls von 
der Straßenbahn getötet würde. Das Dilemma besteht also darin, dass mindestens eine 
Person stirbt, egal ob der unbeteiligte Beobachter den Hebel umlegt oder nicht. Diese 
Situation wird gerne auf das autonome Fahren übertragen. Beispiel wäre eine Situation, 
in der ein autonomes Fahrzeug einen Unfall, bei dem 10 Kinder sterben würden, nur ver-
meiden kann, indem es ein Ausweichmanöver startet, bei dem das Auto zwei Senioren 
tödlich verletzt. Die Frage wäre, wie ein entsprechender Algorithmus programmiert 
werden soll. Die oben genannte Ethikkommission lehnt im Hinblick auf eine solche 
Dilemma-Situation eine Aufrechnung von Opfern ab, hält aber eine Programmierung, 
die Schaden begrenzt, für vorstellbar: „Bei unausweichlichen Unfallsituationen ist 
jede Qualizierung nach personlichen Merkmalen (Alter, Geschlecht, korperliche oder 
geistige Konstitution) strikt untersagt. Eine Aufrechnung von Opfern ist untersagt. 
Eine allgemeine Programmierung auf eine Minderung der Zahl von Personenschaden 
kann vertretbar sein. Die an der Erzeugung von Mobilitatsrisiken Beteiligten durfen 
Unbeteiligte nicht opfern.“ (Ethik-Kommission 2017, S. 11).
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Weiter fordert die Kommission, dass die Technik so gut sein sollte, dass ein avF erst gar 
nicht in solch eine Situation kommt. Gerade bei einem hohen Vernetzungsgrad zwischen 
den Fahrzeugen und zwischen Fahrzeug und Infrastruktur ist sicherlich davon auszugehen, 
dass solche Situationen eher unwahrscheinlich werden – zumindest sollten sie noch deut-
lich unwahrscheinlicher werden, als wenn ein menschlicher Fahrer das Fahrzeug steuert. 
Zudem hätte ein menschlicher Fahrer in solchen Situationen wohl kaum die Zeit für 
eine ethische Abwägung und würde vermutlich sehr intuitiv und vielleicht eher zufällig 
handeln. Er müsste ja zunächst die Folgen des Unfalls richtig abschätzen können, bevor er 
seine Entscheidung abwägen könnte. Auch das scheint in vielen Situationen in der Kürze 
der Zeit wenig realistisch. Selbst wenn man also vorab von allen Verkehrsteilnehmern 
anerkannte Entscheidungskriterien festlegen könnte, wie z. B., dass eine geringere Zahl 
an Personen gefährdet werden sollte, so wären avF besser als Menschen in der Lage, die 
Folgen einer Entscheidung in Sekundenbruchteilen abzuschätzen. So gesehen, könnte 
Automatisierung möglicherweise helfen, moralische Standards zu erfüllen, die wir ohne 
Digitalisierung nicht erreichen könnten (Schippl und Hillerbrand 2021). Das würde einem 
Algorithmus, der ähnlich wie ein Mensch eher zufällig entscheidet, entgegen sprechen. 
Letztlich sind damit auch Haftungsfragen verbunden, die bisher kaum geklärt sind und 
auf die an dieser Stelle nicht weiter eingegangen werden kann. Festzuhalten bleibt, dass 
sich bei dem Trolley-Dilemma um ein Gedankenexperiment handelt, das vermutlich nur 
äußerst selten in einer echten Situation und dann nur ansatzweise zum Tragen kommt.

Ähnlich, aber etwas anders gelagert als beim Trolley-Dilemma lässt sich fragen: 
Wenn es möglich wird, Maschinen eine auf moralischen Grundsätzen basierende Ent-
scheidungsndung einzuprogrammieren, werden dann Eigeninteressen oder das Gemein-
wohl überwiegen? In einer Reihe von Umfragen fanden Bonnefon et al. 2016 heraus, 
dass die Teilnehmer zwar autonome Fahrzeuge befürworten, die Passagiere opfern 
könnten, um andere zu retten, es aber vorziehen würden, nicht in solchen Fahrzeugen 
zu fahren. Das zukünftige Verhältnis von Eigeninteressen zu Gemeinwohl könnte im 
Hinblick auf einige andere Fragen schon bald Klärungsbedarf erfordern. Perspektivisch 
könnte es moralisch geboten sein, menschliche Fahrer zu verbieten, wenn es sich heraus-
stellt, dass avF im Vergleich deutlich sicherer wären. Weiter stellt sich die deutlich 
weniger dramatisch aufgeladene Frage, ob der Fahrer oder Nutzer eines selbstfahrenden 
Fahrzeugs den Weg noch selbst bestimmen kann oder ob das eine zentrale Steuerung 
übernimmt. Muss man vielleicht zu Gunsten der Optimierung des Gesamtsystems einen 
Umweg in Kauf nehmen (Schippl und Hillerbrand 2021)?

Andere ethische Fragen sind sicherlich viel drängender als das Trolley-Dilemma und 
sollten zeitnah diskutiert werden. Dabei ist vor allem an angemessene Abwägungsprozesse 
zwischen den oben angesprochenen Zielkonikten zu denken. Es geht darum, möglichst 
frühzeitig die Auswirkungen von avF im Hinblick auf Werte wie Sicherheit, Datenschutz 
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und ökologische Nachhaltigkeit integrativ zu betrachten und darauf aufbauend ent-
sprechende Maßnahmen oder Regelungen zu etablieren. Zudem ist zu klären, inwieweit, 
von wem und zu welchem Zeitpunkt derartige ethische Fragen im Zusammenhang mit 
dem automatisierten Fahren im Rahmen verkehrspolitischer Entscheidungsndung zu 
berücksichtigen sind (Schippl und Hillerbrand 2021). Wichtig sind hier besonders die Aus-
wirkungen von avF auf das Mobilitätssystem als Ganzes. Welches zukünftige Mobilitäts-
system möchte die Gesellschaft und wie kann welche Form von avF dazu beitragen?

Fazit und Ausblick zu Abschn. 3.6
Wie die Ausführungen in diesem Beitrag verdeutlichen, hängt die weitere Ent-
wicklung von avF keineswegs nur von technischen Faktoren ab. Gesellschaftliche 
Erwartungen, Akzeptanzfragen sowie ethische Reexionen spielen eine mindestens 
ebenso wichtige Rolle. Anders ausgedrückt: Technische Aspekte sind notwendig, 
aber nicht hinreichend, um die Entwicklungspotenziale und Realisierungschancen 
von avF zu verstehen. Es gilt auch die Wechselwirkungen von technischen Ent-
wicklungen und gesellschaftlichen Aspekten im soziotechnischen Mobilitätssystem 
umfassend zu berücksichtigen. Sowie die technische Seite permanent Änderungen 
durchläuft, so sind auch die gesellschaftlichen Aspekte nicht als statisches Konstrukt 
zu verstehen. Insbesondere Akzeptanzfragen, damit verbundene Erwartungen an 
avF sowie der Stand ethischer Reexion werden sich ändern und weiterentwickeln. 
Umso wichtiger ist es, auch im Bereich der gesellschaftlichen Aspekte immer 
wieder den aktuellen Stand zu erfassen und Entwicklungen fortzuschreiben.

Wie auch andere Beiträge in diesem Buch zeigen, bringt avF sowohl Chancen 
wie auch Risiken für die Gesellschaft mit sich. Gerade vor diesem Hintergrund 
ist es erforderlich, dass gesellschaftliche Reexionen zu den Erwartungen an 
die Zukunft von avF stattnden, die einerseits Befürchtungen berücksichtigen, 
andererseits versuchen, bei Zielkonikten über transparente ethische Abwägungen 
Prioritäten zu setzten. Die Gesellschaft muss in der Lage sein, zu entscheiden, 
welche Form von avF sie wann und wo möchte – sonst besteht die Gefahr, dass 
sich die Technik „suboptimal“ entwickelt und womöglich die negativen Wirkungen 
den gesellschaftlichen Nutzen überwiegen.

Anmerkungen

1. Deutschland Mobil (2020) https://www.deutschland-mobil-2030.de/vdv-broschuere-
doppelseiten-deutschland-mobil-2030.pdfx?forced=true.
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Grunwald A, Hillerbrand R (2021) Überblick über die Technikethik. In: Grunwald A, Hillerbrand 
R (Hrsg) Handbuch Technikethik, 2., aktual. u. erw. Au. Metzler, Berlin, S 3–12 (ein Teil von 
Springer Nature)

Heinrichs D (2015) Autonomes Fahren und Stadtstruktur. In: Maurer M, Gerdes J, Lenz B, Winner 
H (Hrsg) Autonomes Fahren. Springer Vieweg, Berlin

Heinze C (2014) § 21 PBefG, Rn. 6 ff. In: Heinze C, Fehling M, Fiedler L (Hrsg) PBefG-Kommentar
Heinze GW, Kill HH (2008) Finanzierung des ÖPNV in dünnbesiedelten, strukturschwachen 
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Leonetti E (2021a) Rechtsrahmen und offene Regulierungsfragen für die Integration autonomer 
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Lucke D (1995) Akzeptanz. VS Verlag, Wiesbaden
Lytrivis P et al (2018) Assessment of road infrastructure advances for mixed vehicle trafc ows: 

the INFRAMIX approach. IRF Global R2T Conference; 07.11.2018; Las Vegas, NV USA
Lytrivis P et al (2020) Infrastructure classication dcheme; projekt INFRAMIX – road 

INFRAstructure ready for mIxed vehicle trafc ows in Horizon 2020 Research and Innovation 
Program der europäischen Union 2019
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