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[bookmark: _Toc30551878][bookmark: _Hlk534571488]第1節　研究テーマについて
[bookmark: _Hlk534559226]　2016年5月7日、米フロリダ州にて世界初の自動運転自動車の死亡事故が発生した。これは、運転者がフロリダ州のハイウェイを走行中に、信号のない交差点を通過していたトレーラートラックに潜り込む形で衝突し、死亡したものである。調査の結果、走行中にセンサーに不具合が生じ、事故直前には数度に渡ってハンドル操作をする警告が出ていたにもかかわらず、運転者がオートパイロットモードを解除しなかったため、自動ブレーキが正常に作動せず事故に至った事が判明した。2018年3月18日にはアリゾナ州にて歩行者をはね死亡させた事故、同月23日にはカリフォルニア州にて中央分離帯への衝突事故が、上記と同様の原因により生じ、世界的に注目を集めた。ただし、いずれの事故においても訴訟に発展することはなく[footnoteRef:1]、運転者の注意義務違反が明らかであったため、自動車メーカー等の責任が問われることもなかった。 [1:  アリゾナでの事故では当事者間の和解が成立した。他の2つの事故に関しては、被害者がメーカー等の責任を追及することはなかった。] 

　とはいえ、今後自動運転技術が進歩し、自動車のコントロールをAIに依存する状況下で事故が発生した場合には、運転者等を中心として法的責任関係を考える従来の解釈では妥当な結論を導くことはできないと思われる。なぜなら、自動車のコントロールをAIやシステムに委託すればする程、運転者等が運転に関与する割合が減少するため、当該システムの製造者である自動車メーカーや自動車販売店が主として損害賠償責任を負うケースが増加すると考えられるからだ。そこで、本稿では、自動運転技術が進展した情況における事故時の法的責任について、従来の解釈が通用するかを具体的な事故例を挙げながら検討し、その結果を踏まえた上で妥当性ある責任関係を模索する。第1章では運行供用者の責任に、第2章では販売店及びメーカーの責任に焦点を当て、自動運転システムが発展した時代において、それぞれの従来型解釈が通用するか検討する。第3章では、前章までの結論を踏まえた上で、誰を第一次的な責任主体とするかに加え、その者が誰に対して求償することで妥当な責任分担が実現するかを考察する。そして、本稿のまとめとして終章にて、筆者の見解を交えながら前章までに得られた結論を整理する。尚、本稿では現行法に基づいた研究を行う。

[bookmark: _Toc30551879]

[bookmark: _Hlk40703935]第2節　自動運転レベルの定義
　現在、内閣官房IT総合戦略室が2017年5月に公表した「官民ITS構想・ロードマップ2017」では、自動運転レベルの定義について、米国自動車技術会(SAE:Society of Automotive Engineers)のJ3016(Sep2016)で定義されたレベル0~5を紹介している[footnoteRef:2]。 [2:  「官民ITS構想・ロードマップ2017」(平成29年5月30日、高度情報通信ネットワーク社会推進戦略本部、官民データ活用推進戦略会議)。] 

【「官民ITS構想・ロードマップ2017」で紹介されたSAE J3016(Sep2016)における自動運転レベルの定義概要】
	レベル
	概要
	安全運転にかかる対応、運転主体

	運転者が全てあるいは一部の運転タスクを実施

	SAEレベル0
運転自動化なし
	・運転者が全ての運転タスクを実施
	運転者

	SAEレベル1
運転支援
	・システムが前後・左右のいずれかの車両制御に係る運転タスクのサブタスクを実施
	運転者

	SAEレベル2
部分運転自動化
	・システムが前後・左右の両方の車両制御に係る運転タスクのサブタスクを実施
	運転者

	自動運転システムが全ての運転タスクを実施

	SAEレベル3
条件付き運転自動化
	・システムが全ての運転タスクを実施
(限定領域内*)
・作動継続が困難な場合の運転者は、システムの介入要求等に対して、適切に応答することが期待される
	システム
(作動継続が困難な場合は運転者)

	SAEレベル4
高度運転自動化
	・システムが全ての運転タスクを実施
(限定領域内*)
・作動継続が困難な場合、利用者が応答することは期待できない
	システム

	SAEレベル5
完全運転自動化
	・システムが全ての運転タスクを実施
(限定領域内*ではない)
・作動継続が困難な場合、利用者が応答することは期待されない
	システム


[bookmark: _Hlk534570784]*ここでの「領域」は、必ずしも地理的な領域に限らず、環境、交通情況、速度、時間的な条件などを含む。

[bookmark: _Hlk534618916]　レベル1相当の走行支援システムとして、高速道路などにおいて先行走行車両との車間距離を一定に保持するよう加減速を自動的に行い、追従走行するACC(Adaptive Cruise Control) [footnoteRef:3]についても、一般車両にまで装着されている。 [3:  ドライバーが設定した目標速度で車両を走行させるよう、システムがアクセル、ブレーキ等を制御し、更には同一車線内の前方走行車両を検出、前方走行車両の速度が自車両の目標速度より低い場合には、一定の車間距離を開けて前方走行車両の走行速度に合わせて追従走行する機能。] 

　更に、レベル2相当のシステムとして、一部の車種では車線中央を走行するよう維持する自動ステアリング操舵機能付きのACCが実装されており、既に複数車種が市販されている。一方で、これらの機能が全て、ドライバーが自動車の走行情況、外部の道路環境等を全て把握し、ドライバーが制御することを前提とした支援システムであることから、車両自体及び運転行為の管理・監視義務はドライバーに存在する。
　レベル3は、一定の条件下において、ドライバーが車両や運転状況を監視することなく、運転以外の作業を行うことを許すシステムと定義されている。つまり、レベル3では、車両制御システムが車両を安定して走行させることができると判断している状況において、ドライバーは、例えば、携帯電話の操作や動画の視聴などを行うことができることとなる。一方で、車両周辺情況が急激に変化し、システムによる周辺環境の認識が困難になった場合、もしくは車両制御が困難となった場合に、ドライバーに運転操作を委譲することが前提となるため、ドライバーへの委譲に必要な時間やドライバーが即座に運転制御可能な情況かを把握・判断するための高度なドライバーモニタリングシステムが必要となると考えられる。
　レベル4及びレベル5では、常にシステムが車両制御を行い、ドライバーは鉄道やバスの乗客のように運転操作に関与することなく移動することが可能なシステムを想定している。具体的にはレベル4では、限定領域(環境、交通情況、速度、時間的な条件)内でシステムが全ての車両制御、監視を行うこととなっており、レベル5では領域を限定せず、いかなる情況においてもシステムが車両を安全・円滑に走行させることとなっている。
　本稿では、各章において、上記の定義を基準に各レベルの交通事故を想定し、それぞれどのような責任分配が考えられるか検討・比較すると同時に、妥当性ある解決方法を探る。
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