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⾃動運転にかかわる倫理および法（⽬次）
⾃動運転にかかわる倫理および法（⽬次）

１ 検討課題
２ ⾃動運転の定義と「運転者」の有無および場所
３ 死傷事故と刑事責任
４ 「トロリー問題」と緊急避難
５ その他の法的諸問題



１ 検討課題

令和4年改正道交法も⾒据えて、現⾏法において「⾃動運転」はど
こまで可能か

死傷事故が起きた場合に、どの⾃然⼈がどのような（刑事）責任を
負うか

緊急事態におけるプログラムのあり⽅︓「トロリー問題」
事故に対応する保険制度のあり⽅
免許制度への影響可能性
公共交通と⾃家⽤交通とのバランス



２ ⾃動運転の定義と「運転者」の有無
および場所(1)

 (1) 2022年の道交法改正は何を意味しているか？
 ・「令和４年４⽉、第208回国会において、SAEレベル４に相当する、運転者がいない

状態での⾃動運転である特定⾃動運⾏の許可制度の創設等を内容とする道路交通法の⼀
部を改正する法律が成⽴しました。」→L4への対応？

 ＊令和4年改正道交法75条の21第1項：「当該特定⾃動運⾏⽤⾃動⾞が特定⾃動運⾏
を⾏っているときは、同号に規定する装置の作動状態を監視していなければならな
い。」

 ・「運転」の定義から「特定⾃動運転を⾏う場合」は除かれており（改正道交法2条17
号）、上記の「監視」は「運転」に当たらないという。

 →特定⾃動運⾏実施者の義務と特定⾃動運⾏主任者の「常時監視義務」
 警察庁ホームページ（https://www.npa.go.jp/bureau/traffic/selfdriving/index.html）

2022年8⽉22⽇確認



２ ⾃動運転の定義と「運転者」の有無
および場所(2)
 (2) 「⾃動」運転の現状
 ・L3での「運転者」
 福井県永平寺町「⾃動運転「ZEN drive」」の場合：「令和3年3⽉25⽇より、⾃動

運転レベル3⾞両による移動サービスを開始しました。」→異常を検知して再出発す
るのは⼿動

 「2020年内の『公道での無⼈⾃動運転サービス実現』という政府⽬標の達成と併せ、
国内初でもある『1⼈の遠隔監視者が3台の⾃動⾛⾏⾞両を運⾏する』、1：3の運⾏体
制を実現しました。」

 （https://www.town.eiheiji.lg.jp/200/206/208/p010484.html）
 →⾞内には安全要員はいないが、⾃動運転時に遠隔の「運転席」に「運転者」は存在

する。
 ・茨城県境町では「運転者」が同乗するL2で運⾏、実際にはL2
 （https://www.town.ibaraki-sakai.lg.jp/page/page002440.html#call）



＊⾃動運転「ZEN drive」(1)



＊⾃動運転「ZEN drive」(2)



２ ⾃動運転の定義と「運転者」の有無
および場所(3)

 (3) L4の定義の修正？
 ・SAEのL4は、「⾼度運転⾃動化（High Driving Automation）。システムが全ての運

転タスクを実施（限定条件下）。システムからの要請等に対する応答が不要。」という
ものであったはず。国⼟交通省⾃動⾞局技術政策課「⾃動運転レベル分けの改正案について」
（chrome-
extension://efaidnbmnnnibpcajpcglclefindmkaj/https://www.mlit.go.jp/common/001174138.pdf
）

 ・2022年改正道交法では、「運転者」ではないが、「特定⾃動運⾏実施者」が「特定⾃
動運⾏主任者」を乗⾞させるか遠隔監視のできる場所に配置し（改正道交法75条の20第
1項）、「配置された特定⾃動運⾏主任者」は「当該特定⾃動運⾏⽤⾃動⾞が特定⾃動
運⾏を⾏っているときは、同号に規定する装置の作動状態を監視していなければならな
い。」かつ、「この場合において、当該装置が正常に作動していないことを認めたとき
は、当該特定⾃動運⾏主任者は、直ちに、当該特定⾃動運⾏を終了させるための措置を
講じなければならない。」（改正道交法75条の21第1項）。



３ 死傷事故と刑事責任(1)

 (1) 「運転者」の「常時監視」義務とは？
 ・L2での衝突事故において運転者の過失責任が認められた事例（横浜地判令和2･

3･31平成30年（わ）第1459号＝LEX/DB25591327）
 ADSが「突如として，前⽅の⾞両を⼀切検知しない状況となり，被告⼈⾞が加速

を開始して暴⾛した」事案において、事故地点より約4分前の眠気を覚えた時点で
の「運転中⽌義務」の違反を認めて過失を認定

 ←問題点①：「運転中⽌義務」でなく「居眠りしない義務」であれば、本件衝突事
故は回避できたのか？

 →問題点②：「眠気を覚えた時点で運転を中⽌する義務」があるとする本判決によ
れば、「常時監視」を要求するようなL3およびL4でも同じ義務があることになる。
→L4でも「監視者」に「居眠りしない義務」！



３ 死傷事故と刑事責任(2)

 (2) 「⾃動」運転と「常時監視義務」
 ・令和4年改正道交法によれば、L4の⾃動運転⾞は「特定⾃動運⾏⽤⾃動⾞」

として許可を得たものが公道を運⾏できることとなる。この運⾏は「運転者」
による「運転」に当たらず、代わりに「特定⾃動運⾏主任者」がその運⾏を常
時監視し、「装置が正常に作動していないことを認めたときは」⾃動運⾏を中
⽌させなければならない。

 ・L3以上での⾃動運転⾞の事故
 「⾃動運転⾞の事故（2022年最新版）」（https://jidounten-

lab.com/y_1615）



３ 死傷事故と刑事責任(3)

 (3) L4における特定⾃動運⾏実施者と特定⾃動運⾏主任者の責任
 ・令和4年改正道交法75条の21第1項：「当該特定⾃動運⾏⽤⾃動⾞が特定⾃動運

⾏を⾏っているときは、同号に規定する装置の作動状態を監視していなければな
らない。」→眠ってしまうとこの監視が不可能

 →永平寺町「⾃動運転「ZEN drive」」のように、1⼈で3台もの⾃動運転⾞を監
視している特定⾃動運⾏主任者には「眠気を覚えた時点で運転を中⽌する義務」
があることに。

 ・⾃家⽤⾞の場合、⾞内にいる者のいずれかが「特定⾃動運⾏主任者」となるの
であれば、やはり、「常時監視」を履⾏するために「眠気を覚えた時点で運転を
中⽌する義務」がある。→「システムからの要請等に対する応答が不要。」は？

 →「⾃動」運転のメリットは⼤幅に削減される。
 ←「⾃動運転」技術の信頼度が上がらないと、真のL4には⾄らない？



４ 「トロリー問題」と緊急避難(1)の１

 (1) 「緊急避難」という制度の意味：正当化と免責（その１）
 ・刑法37条1項本⽂：「⾃⼰⼜は他⼈の⽣命、⾝体、⾃由⼜は財産に対する現在の危

難を避けるため、やむを得ずにした⾏為は、これによって⽣じた害が避けようとした
害の程度を超えなかった場合に限り、罰しない。」

 ・⺠法720条：「（1項）他⼈の不法⾏為に対し、⾃⼰⼜は第三者の権利⼜は法律上保
護される利益を防衛するため、やむを得ず加害⾏為をした者は、損害賠償の責任を負
わない。ただし、被害者から不法⾏為をした者に対する損害賠償の請求を妨げない。

 ２ 前項の規定は、他⼈の物から⽣じた急迫の危難を避けるためその物を損傷した場
合について準⽤する。」

 ＊⺠法720条1項にいう「防衛するため」には、⽴ち向かい場合ばかりでなく、避難
する場合を含むとするのが通説



４ 「トロリー問題」と緊急避難(1)の２
 (1) 「緊急避難」という制度の意味：正当化と免責（その２）
 ・刑法で「罰しない」と定める場合には、その⾏為は「適法」という場合（「正当防

衛」）と⾏為は「違法」だがその⾏為者が「免責」されるという場合（「⼼神喪失」）
とがある。

 ・「緊急避難」がすべて「適法」か否かについては、争いがある。たとえば、拳銃で
「殺すぞ」と脅されたので第三者を傷つけたという場合には「緊急避難」を理由に無罪
となる余地があるが、これを「適法」とするには抵抗がある。

 ＊刑法37条1項本⽂の緊急避難はすべて適法⾏為だとするのが多数説だが、⽴法時の
政府委員の説明では、もともと正当の⾏為とは⼀概に⾔えないが不正の⾏為でもない中
間の⾏為とされていた 。→⼀元的に適法とは⾔えない。

 ＊他⽅、⾃然災害からの緊急避難の場合は「他⼈の不法⾏為に対し」に当たらないの
で、避難⾏為によって第三者に与えた損害は、適法⾏為によるものであっても賠償しな
ければならない（⼤判⼤正3･10･2刑録20輯1764⾴ ）。→「適法⾏為に基づく賠償責
任」

 ・「免責」（entschuldigen）は違法であることを認めた上での「⼈間の弱さ」を理由と
する「許し」なので、事前に冷静に⾏われるプログラミングには適⽤できない。



４ 「トロリー問題」と緊急避難(2)の１
 (2) 正当化は「数の多さで決まる」か？（その１）
 ・多数のための少数の犠牲は適法か？
 ＊ドイツ憲法裁判所の「航空安全法」違憲判決（2006年2⽉15⽇）：ハイジャック

された⾶⾏機の突⼊を防ぐために乗員と乗客の命を犠牲にしてこれを撃墜する命令を
規定した法律が違憲無効とされた。→多数の⼈命を救うための少数の⼈命の犠牲は正
当化されない。

 ←「⼈の命」は利益較量できない
 ＊サンデルの実験：犠牲になる者が同じ保線職員である場合と無関係な通⾏⼈であ

る場合とで意⾒が異なる。次の「典型トロッコ問題」では転轍すべきだと回答しても、
②では突き落とすべきではないと回答する⼈が多い（マイケル・サンデル（⻤塚忍
訳）『これからの「正義」の話をしよう』（早川書房、2011年）41⾴以下）。



４ 「トロリー問題」と緊急避難(2)の２
＊「典型トロッコ問題」
 線路を⾛っていたトロッコ（またはトロリー）の制御が不能になった。このままでは
前⽅で作業中だった５⼈が猛スピードのトロッコに避ける間もなく轢き殺されてしまう。

 ①この時たまたまＡ⽒は線路の転轍器のすぐ側にいた。Ａ⽒がトロッコの進路を切
り替えれば５⼈は確実に助かる。しかしその別路線でもＢ⽒が1⼈で作業しており、５
⼈の代わりにＢ⽒がトロッコに轢かれて確実に死ぬ。Ａ⽒は転轍器を操作してトロッコ
を別路線に引き込むべきか︖ もちろん、他に、５⼈の命を救う⽅法はない。

＊「変形トロッコ問題」
 ②Ａ⽒は線路の上にある橋に⽴っており、Ａ⽒の横にＣ⽒がいる。Ｃ⽒はかなり体
重があり、もし彼を線路上に突き落として障害物にすればトロッコは確実に⽌まり、５
⼈は助かる。だがそうするとＣ⽒がトロッコに轢かれて死ぬのも確実である。Ｃ⽒は状
況に気づいておらず⾃らは何も⾏動しないが、Ａ⽒に対し警戒もしていないので突き落
とすのに失敗するおそれは無い。Ｃ⽒を突き落とすべきか︖ もちろん、他に、５⼈の
命を救う⽅法はない。



４ 「トロリー問題」と緊急避難(2)の３
法学徒の⾒解の揺らぎ
 ・第１説：①の場合と同じように刑法37条1項本⽂を適⽤して、Ａ⽒は５⼈の命を救

うためにやむを得ずにＣ⽒の命を犠牲にしたのであり、⽣じた害（Ｃ⽒の死亡）は避
けようとした害（５⼈の死亡）の程度を超えていないのだから無罪である。

 ・第２説：無関係なＣ⽒を巻き込んだことは緊急避難としての「相当性 」がなく、正
当化できないものであり、せいぜい、救おうとした５⼈の中にＡ⽒の近親者がいる場
合にだけ、「適法⾏為の期待可能性」がないので責任が阻却されるにすぎない。

 ＊旧刑法75条2項：「天災⼜ハ意外ノ変ニ因リ避ク可カラサル危難ニ遇ヒ⾃⼰若クハ
親属ノ⾝体ヲ防衛スルニ出タル所為」は「其罪ヲ論セス」（同条1項）

 ＊「緊急避難に対する正当防衛」の可否
 ・転轍機を操作したりＣ⽒を突き落とそうとしたりしているＡ⽒の⾏為が「違法」で

ないなら、これを阻⽌した⼈物の⾏為は、正当防衛に当たらず殺⼈罪になる。
 →C⽒は5⼈の命を救うために1⼈死ぬだけだからおとなしく死ね？



４ 「トロリー問題」と緊急避難(3)

 (3) 「危険共同体」という考え⽅
 ・「危険共同体」（Gefahrengemeinschaft）︓さしあたり、「⼈がある共同体に
⼀時的にでも所属しており、そしてその共同体は、相互扶助をその本質とするもの
である場合」と定義。

 ・⼈々は、おそらく、「同じ保線職員」であることを「危険共同体」が形成されて
いると感じているのであろう。この場合、転轍によって初めて危難に晒される⼈物
は、厳密には「共通の危険」に晒されていないが、それでも⼈々の多くは転轍する
ことによって1⼈を犠牲にしてでも5⼈を助ける⾏為は正当であるとみている。

 ・「典型トロッコ問題」では、Ｂは同じ保線係つまり危難に晒されている⼈物の仲
間であるがゆえに、「変形トロッコ問題」での無関係なＣと⽐べて「犠牲にされて
よい」と考えられているのかもしれない。

 ・しかし、⾃動運転の場合、⾞内にいる⼈物に⽐べて、⾞外の⼈々の「共同体」性
は低い。



４ 「トロリー問題」と緊急避難(4)

 (4) プログラム、アルゴリズムはどうあるべきか︖
 ・危難に直⾯してではなく事前に冷静に⾏われるプログラミングでは、「免責的緊
急避難」の考え⽅は使えない。ここで、犠牲者の総数を最⼩化する全体主義的功利
主義の判断をするようAIにプログラムすれば、AIは⼆つの「トロッコ問題」で同じ
結論を⽰すであろう。しかし、それは⼈々の法意識に合わない。

 ・要は、⼈間がAIにプログラムする「正義」が何かが問題。⾔い換えれば、現代の
倫理ないし法の複雑な考え⽅をどこまでプログラムできるかが問題。

 →緊急事態における倫理・正義・法とは何かについての議論を深めコンセンサスを
得なければならない。



５ その他の法的諸問題

 (1) 保険制度のあり⽅
 ・誰かの「過失」を前提としない「危険分散」
 ←⾃動運転によって利益を得る者がその利益に応じて負う「危険責任」
 ←「適法⾏為に基づく賠償（＝補償）責任」の考え⽅

 (2) ⾃動⾞運転免許制度のあり⽅
 →L2・L3限定免許︖特定⾃動運⾏主任者の「資格」︖

 (3) 公共交通と⾃家⽤交通のバランス
 ・令和4年改正道交法はバスなどの公共交通に⼒点︖他⽅、メーカーは多くの需
要を期待して、当⾯は渋滞時の⾃動運転のメリットを訴えた⾃家⽤⾞に⼒点︖

 ＊「常時監視義務」がどのように作⽤するか︖居眠りもできない「⾃動」運転
では、コストがかかりすぎる︖


