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SAE Level 0 1 2 3 4 5

SAE terminology; referred to
by UN etc., for ex. 
ECE/TRANS/WP.29/1140

No auto-
mation

Driver as-
sistence

Partial auto-
mation

Conditional automation High automation Full automation

The driving mode-specific
performance by an 
automated driving system of
all aspects of the dynamic
driving task with the
expectation that the human 
driver will respond
appropriately to a request to
intervene (Fallback
performance – human 
driver) 

The driving mode-specific
performance by an automated
driving system of all aspects of
the dynamic driving task, even
if a human driver does not 
respond appropriately to a 
request to intervene (Fallback
performance - sytem) 

The full-time  performance by an 
automated driving system of all 
aspects of the dynamic driving task
under all roadway and 
environmental conditions that can
be managed by a human driver

StVG (Road Traffic Law) 
resp. RATF= Round Table 
on Automated Driving, 
RegE S. 9)

Driver 
only
(RTAD)

Assisted
(RTAD)

Partially
automate
d (RTAD) 

Highly automated (§
1a, b StVG; RTAD)

Fully automated (§ 1a, 
b StVG; RTAD)

Autonomous driving

All aspects of the dynamic
driving task are dealt with by
the vehicle for a limited 
time or in specific situations.  
The driver does not have to
monitor the system
permanently, but has
constantly to be able to take
over the dynamic driving
task within a reasonable
time after being requested
by the system to do so 

The system performs all aspects
of the dynamic driving task
unter predetermined conditions
and is able to deal 
automatically with any situation
that can possibly arise there. 

Not covered
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プレゼンター
プレゼンテーションのノート
v. Kaler/Wieser gehen davon aus, dass max. Level 3 geregelt wird

Die Haftungsordnung sollte bei Stufe 4-5 anders sein; Ersatzpflicht des Fahrers hier kaum mehr zu rechtfertigen, da nur noch in extremen Ausnahmefällen eingreift. (So v. Kaler/Wieser NVwZ 2018, 372); das neue Regime muss dem Rechnung tragen
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Chart 1 X=自然人運転者の答責性❓ X=プログラムを選択した利用者の答

責性❓
プログラムを作成させた（した）者の答責性❓ (Xが乗っている車

両の製造者)
1) Xが利用/運転する自動車が、更に進

行すると、道路の上に横たわっていて

自転車に乗っているYを轢いてしまう。

これ（Yを轢くこと）を避けようとするな

らば、X自身が死亡するであろう。

（前提：X（その車両）はが交通道路法上の規

則を遵守していた）

212条に関する構成要件該当性×;法的に許容

されない危険創出がなく、客観的結果帰属無し

→212条による可罰性無し（同条で処罰されるこ

とはない）

左側の解決と 212条に関する構成要件該当性×;法的に許容されない危険創出が

なく、客観的結果帰属無し

→212条による可罰性無し（同条で処罰されることはない）

２a) Xが利用/運転しているSUV車両の前

方で、ガソリンを運行しているトラックが爆

発した。X(の車両）が更に進行すれば、X
が死亡するであろう。これを避けるべく、Ｘ

（の車両）は反対車線へと転回した。その

ため、そこを走行していたモーターバイク

の運転者であるYが死亡した。

212条の構成要件該当性○、
違法性○:34条（正当化緊急避難）不成立。保護

法益が、侵害される法益を、本質的に凌駕する
ことという34条の要件は、生命vs生命の事例で
は、充足されないとの理解が支配的だから。
責任×:35条（免責的緊急避難）成立。行為者の
生命に対する危険が存在した
→可罰性無し

左側の解決と同様
問題設定:危険状況は存在しないが、自己

保存の条件が正当にも議論される場面に
おける、決定の前倒し。選択時点で心理的
強制状況が存在しなかったのではないかと
いう問題が、全く無いわけではないが、責
任阻却を認める他の根拠において（存在し
た利益の保持）

212条､構成要件該当性○
違法性○:34条（正当化緊急避難）不成立、保護法益が侵害される法益
を本質的に凌駕するとの要件は、生命vs生命では否定されるとの理解が
支配的。
責任○:35条（免責的緊急避難）不成立、行為者又はその親族の生命に
対する危険の不存在

→可罰性が肯定される

b) Xが利用/運転しているSUV車両の前方

で、ガソリンを運行するトラックが爆発した。

SUVには、XのほかSとTが乗っていた。

X(の車両）が更に進行しようとすれば、三

人が死亡するに至るであろう。これを避け

るべく、Xの車両は反対車線へと転回した。

そのため、そこを走行していモーターバイ

クの運転者であるYが死亡した。

212条の構成要件該当性○、
違法性○:34条（正当化緊急避難）不成立、保護

法益が、侵害される法益を、本質的に凌駕する
ことという34条の要件は、生命vs生命の事例で

は、充足されないとの理解が理解が支配的だか
ら。
責任×:35条（免責的緊急避難）成立、行為者の
生命に対する危険が存在した
→可罰性無し

左側の解決と同様
問題設定:危険状況は存在しないが、自己

保存の条件が正当にも議論される場面に
おける、決定の前倒し。選択時点で心理的
強制状況が存在しなかったのではないかと
いう問題が、全く無いわけではないが、責
任阻却を認める他の根拠において（存在し
た利益の保持

212条､構成要件該当性○
違法性○:34条（正当化緊急避難）不成立、保護法益が侵害される法益
を本質的に凌駕するとの要件は、生命vs生命では否定されるとの理解が
支配的。
責任○:35条（免責的緊急避難）不成立、行為者又はその親族の生命に
対する危険の不存在

超法規的緊急避難？救助行為を行わない場合みんなが死んでしまうと
いった危険状況(『危険共同体』）においてのみ適用可能かについて、議
論あり
→可罰性❓



Chart 2 X=自然人運転者の答責性❓ X=プログラムを選

択した利用者の答
責性❓

プログラムを作成させた（した）者の答責性❓ (Xが乗ってい
る車両の製造者)

3a) Xが運転/運転している車は、走り続ける場

合には、道路の上に横たわっているモーター

バイク乗りのYを轢いてしまう。これ（Yを轢くこ

と）を避けようとするならば、反対車線上を走っ

ているモーターバイクの運転者であるZが死亡

することになろう。

（前提：X（その車両）は交通道路法上の規則を

尊重していた）

刑法212条（故殺罪）に関する構成要件該当性無し;法的に許容されな

い危険創出がなく、客観的結果帰属無し

→可罰性無し（212条で処罰されることはない）

左側の解決と同様 刑法212条（故殺罪）の構成要件該当性無し;法的に許容されない

危険創出がなく、客観的結果帰属無し

→可罰性無し（212条で処罰されることはない）

b) X（の車）はZを車で轢く（→Zが死亡する）。 212条の構成要件該当性○、
違法性○:34条（正当化緊急避難）不成立、保護法益が侵害される法
益を本質的に凌駕するとの要件は、生命vs生命では否定されるとの理
解が支配的。
責任？:35条（免責的緊急避難）不成立、行為者又はその近親者の生
命に対する危険の不存在
超法規的緊急避難？通説は、この事例では否定
→可罰性あり（212条で処罰される）

左側の解決と同様 212条の構成要件該当性○、
違法性○:34条（正当化緊急避難）不成立、保護法益が侵害され
る法益を本質的に凌駕するとの要件は、生命vs生命では否定さ
れるとの理解が支配的。
責任×:35条（免責的緊急避難）不成立、行為者又はその近親者
の生命に対する危険の不存在
超法規的緊急避難？通説は、この事例では否定
→可罰性あり（212条で処罰されるい）

4a) X（が乗っている車）は、更に進行すれば、

道路の上に横たわっている３人を轢いてしまう。

これを避けようとするならば、反対車線上を走

行しているモーターバイクの運転手Zが死亡す

ることになろう。

刑法212条に関する構成要件該当性無し;法的に許容されない危険創

出がなく、客観的結果帰属無し

→可罰性無し

左側の解決と同様 刑法212条（故殺罪）の構成要件該当性無し;法的に許容されない
危険創出がなく、客観的結果帰属無し
→可罰性無し

b) X（の車両）は車線を変更し、Zが死亡し、３

人が救助される。

212条の構成要件該当性○、
違法性○:34条（正当化緊急避難）不成立、保護法益が侵害される法
益を本質的に凌駕するとの要件は、生命vs生命の場面では、多数の
生命vs少数の生命の場合でも否定されるとの理解が通説。
責任？:35条（免責的緊急避難）不成立、行為者の生命又はその近親
者に対する危険不存在

超法規的緊急避難？救助行為を行わない場合みんなが死んでしまう
といった危険状況（(『危険共同体』）においてのみ、超法規的緊急避難
は適用可能であるのかについて、議論あり
→可罰性❓

左側の解決と同様 212条の構成要件該当性○、
違法性○:34条（正当化緊急避難）不成立、保護法益が侵害され
る法益を本質的に凌駕するとの要件は、生命vs生命の場面では、
多数の生命vs少数の生命の場合でも否定されるとの理解が通説。
責任？:35条（免責的緊急避難）不成立、行為者の生命又はその
近親者に対する危険不存在

超法規的緊急避難？救助行為を行わない場合みんなが死んでし
まうといった危険状況に対してのみ適用可能かについて、議論あ
り
→可罰性❓
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倫理的ジレンマと車両のプログラミング

 しかし、この純粋な刑法的分析は、ドイツでは、非常に重要な問題を提起する。

 原則として、走行を継続するプログラミングを除くと（表を参照）全てが違法である；せいぜい、

特定の状況下において、責任阻却が可能なだけであるが、責任阻却となるか否かは、時に、非常に

不明確である。

 許された危険（erlaubtes Risiko）という考えを通じて、この問題を解決しようという提案は、現

行法の解釈としては、主張しえない。

 私見では：プログラムの要件が、（超）国家的又は国際公法により創出されるべきである！

 プログラムの要件はー国家的規制がなされる場合にはー基本権と憲法を遵守しなければならない；

EUの規制がなされる場合には基本的人権に関する超国家的憲章(EU Charter of Fundamental Rights)と
条約(Treaty on European Union and the Treaty on the Functioning of the European Union)を遵守しなけ

ればならない; 国際的規制がなされる場合には人権に関する国際的な基準に沿った要件の設定が必要

である
Dr. Mirja Feldmann 
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倫理的ジレンマと車両のプログラミング

 （超）超国家の行政法又は国際公法にどのようにジレンマ状況を処理するかと定めている

ならば、交通事故に個人が死亡しても、こう言った定めに基づいて車両のプログラムを設

定した製造者に対して、刑法上で責任を問えなくなると思います。法的に許容されない危

険の創出はないからだ

 私見では：そのジレンマ状況に関する規制がどちらの規制に定められるべきかと言えば、妥当な

所はUNECE Regulation。このUNECE規制が車両型式認証に関するEU規制がそれに参照することに

よりEU の加盟国に有効であるからだ

 大きな挑戦：

 個々の人・国の基本的な倫理的理解が、世界的には、必ずしも妥当しないということの認識

 個々の国の特殊性、政治的関心及び歴史的負担から解放されて、各国において承認可能な共

通要素を確認する準備を進めること

Dr. Mirja Feldmann 
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ジレンマ状況における車両のプログラミングー
倫理委員会が推奨する考え

 レベル４と５が適用される場面を想定

 人の傷害より、器物損壊（と動物の損傷）が、基本的に優先される（Rule７）

 事故を回避できない状況が生じた場合、人の特性（年齢、性別、精神的又は身体的構成）に基づく如何なる区別も、禁
止される（Rule９）

 航空安全法に係る連邦憲法裁判所の判断（他の潜在的な被害者のために、罪の無い人を犠牲にすることは、人間の尊厳
の保障を侵害するものであり、それ故に、許されない）。この判断は、ここで検討しているジレンマ状況には妥当しな
い、なぜならば、自動運転のプログラムをした時点では、犠牲者は決まっておらず、全ての人に対して、同様に、（自
動運転車による事故に遭遇するという）危険が縮減されているだけだからである（議論を呼ぶ立論である)。

 それにも関わらず、人間を差引勘定の対象とすることはできないー他の複数の人を救うために、一人の人間を犠牲する
ことは、許されないのであり、それ故、その考えは違法である；例外として可能なことについては、その詳細を含め、
検討されるべきである：複数の人間の生命が侵害される危険が既に存在している場合には、生命の危険にさらされてい
る人間と同数の人間を救助することは許される（いわゆる危険共同体）ことになるのか？

 傍観者を犠牲にすることは、許されない。傍観者の犠牲に対して、（自動運転車の事故による死亡の危険から）救助さ
れる可能性を再分配することは、許されない。

 倫理委員会は、人の死亡又は傷害の違法性が認められるにもかかわらず、許された危険という概念に基づき、製造者に
は、責任が無いとの姿勢を示している（エアバッグの装着を原因とする事故に関しての責任処理を参照する）；疑問が
ある。

 倫理委員会が示した他の観点: 自動運転システムを、より広い範囲で強制的に導入することには、反対する。
Dr. Mirja Feldmann 
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Jetzt aber erstmal zurück zur nationalen- nämlich deutschen Ebene -  Anwendungsbereich: Im Fokus der Empfehlungen der Ethikkommission stehen Level 4 und 5. Allerdings ist nicht ersichtlich, warum Dilemmasituationen nicht auch bei Level 3 auftreten können sollen. Denn auch dort fährt das Fahrzeug im ODD ja autonom und es kann durchaus sein – was einige Autoren (so Steege, der selbst bei Level 4 eine Notwendigkeit der Lösung von Dilemmasituationen irrig für überflüssig hält) übersehen, dass im Vorfeld eines überraschenden Unfallgeschehens eine rechtzeitige Übernahme durch den Fahrer gar nicht mehr möglich ist.  
	Etwas unklar bleibt ferner die Zielrichtung der Vorgaben der Kommission: Richten diese sich an Entwickler bzw. Hersteller oder aber doch an den Gesetzgeber?
Ein erster – halbwegs klarer - Grundsatz den die Ethikkommission nun aufgestellt hat, ist die Bevorzugung von Sach- gegenüber Personenschäden, obgleich auch hier – so die Kommission - natürlich die Lage mit Blick auf weitere aus den Sachschäden resultierende mittelbare Folgeschäden die Sachlage diffiziler sein könnte. 
	Ein weitere relativ klare Aussage trifft sie insofern als in Regel 9 ein Verbot der Selektion im Sinne einer Qualifizierung nach persönlichen Merkmalen wie Alter Geschlecht, Konstitution usw. untersagt wird. 
	Vage wird es allerdings bei der Frage, ob die Tötung eines Menschen zur Rettung vieler erlaubt sein soll. Einerseits beharrt die Ethik-Kommission auf dem sog. Verrechnungsverbot (Unzulässigkeit der Opferung einer Person zur Rettung mehrerer); eine Opferung eines Menschen zugunsten vieler sei ausnahmslos – nämlich auch im Notstand - Unrecht. 
	Anders könne es ggf. sein, wenn mehrere Leben bereits unmittelbar bedroht seien und es nur darum gehe, so viele Unschuldige wie möglich zu retten, ich möchte mal sagen: so viele davon wie möglich. Gemeint dürften wohl die Fälle sein wo jemand auf eine große Gruppe zurollt und dann durch ein Ausweichmanöver nur einen Teil davon tötet. Zu einem Konsens kam sie aber nicht einmal hier, und das ist auch nicht verwunderlich, denn letztlich ist die Situation auch hier nicht wirklich anders als bei den Fällen, um die es beim LuftsicherheitsG (Renegade-Fall) ging, außer dass hier ggf. weniger Unklarheiten über die wahre Situation herrschen. 
Soweit aber von Unzulässigkeit und damit Unrecht ausgegangen wird, hält sie sich bei der Frage der Verantwortung des Herstellers dann zurück und erklärt  - nach einem Vergleich mit fehlauslösenden Airbag –Systemen – dass eine Haftung ausscheide, wenn der Hersteller alles Zumutbare tue, um die Systeme so sicher wie möglich zu machen und insbesondere die Gefahr von Personenschäden zu minimieren. Was heißt dies aber nun für die AKTIVE PROGRAMMIERUNG DER DILEMMASITUATIONEN? Ist es also im Ergebnis doch erlaubt, quantitative Abwägungen zu machen?  Oder kann jeder Hersteller programmieren wie er will, weil das Risiko, dass die Programmierung in der Realität Wirkung entfaltet so gering ist? Das kann mE nicht sein und lässt die Hersteller auch völlig allein. Der Vergleich mit dem Airbag hinkt völlig, da dieses die Insassen schützen soll und dann sich in bestimmten Situationen wegen eines Fehlers in Gegenteil verkehrt. Diese Folge ist aber nicht vermeidbar, wenn man die Sicherheit der Insassen in der überwiegenden Zahl der Fälle gewährleisten will. Anders ist es bei der Programmierung des Verhaltens des Fahrzeug in der Dilemmasituation. Da geht es nicht nur um Gefahren für die Insassen, die Kehrseite ihres Schutzes sind, sondern um die Verteilung von Risiken zwischen mehreren Personen.    

	Weitere Unklarheiten entstehen bezüglich der Frage nach dem Schutz der Fahrzeugfahrer oder –nutzer versus dem von anderen. 
	
Eine verpflichtende Einführung autonomer Systeme würde den Menschen  nach Auffassung der Ethikkommission in seinen Entfaltungsmöglichkeiten (auch unter dem Aspekt Fahrgenuss) stark einschränken und sei alleine durch allgemeine Erhöhung der Sicherheit nicht zu rechtfertigen. 
Diese Sichtweise konfligiert mit den Zielen der EU, die sowohl nach der Roadmap ERTRAC sowie der Mitteilung der Kommission 17.5.2018) eine sog. Vision Zero (keine tödlichen Unfälle mehr!) verfolgt und diese – sowie insbesondere Verbesserungen im Verkehrsfluss und beim Klimaschutz - über das Endziel der Vollautomatisierung des Verkehrs erreichen möchte  (so Roadmap ERTRAC, S. 38 und ). Denn auf Kommissionsebene sieht man den mixed traffic als reine „transition phase “ an, zumal bestimmte der angestrebten Ziele nach Studien bei einem mixed traffic vorübergehend gerade konterkariert werden könnten. Darüber hinaus überhöht die Ethikkommission mE den Fahrgenuss gegenüber der Sicherheit Dritter bzw. auch des Nutzers selbst sowie gegenüber den sonstigen zahlreichen Vorteilen automatisierten Fahrens (etwa für Verkehrsfluss, Verkehrseffizienz und Umwelt). 




連邦政府の倫理員会の報告に答えるアク
ション・プラン（2017年9月）
 ジレンマ状況に関して：

 公的機関も関与して、ジレンマ状況を、更に調査し、議論すること

 目的：回避不能な事故の状況に妥当する、拘束力ある倫理ガイドラインの中に
含まれるところの原則を形成する、運転を制御するコンピュータに係るプラグ
ラムにとっての、適切な法的枠組みの発展を、促進すること。以下の点が妥当
する：「こうしたジレンマ状況は、可能な限り、回避されるべきである。人に
傷害を及ぼすことの回避は、器物損壊を回避することに対して、常に、優先さ
れる。如何なるものであれ、人の特性（性別、年齢等）による区別は、禁止さ
れる。」

 含まれていない観点：人を差引勘定することの禁止と、ジレンマ状況に関与し
ていない人を犠牲にすることの禁止

 社会的受容性を広めるため、目的に適合した社会的対話（ダイアログ）を、強
化すること；新技術、その安全性が確保されるための要件と、その利用に係る
一般的条件に関する、包括的な情報が重要

 しかし、自動運転システムの利用を、誰も強制されるべきではない。
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連邦政府の新しい法案（20２１年２月）

 ドイツ連邦政府：国際公法の規制がまだ存在しないうちにドイツの立法がSAE
のレベル4の自動運転機能を持っている車両に関し、技術的な要件を定める必
要が存在 → 更に交通道路法の改正

 その技術的な要件の中には：自動的に交通道路法における法規を守る能力・事
故回避システムが設置、それが三つの要件を満たさなければならない

 1損害回避・減少を目指す

 二つの違う（差がある）法益の間にその一つを損壊することを回避できない状
況において、その法益の価値を考慮する、その意味で人間の生命が最高優先

 複数の生命に対する危険をすべての人に対して侵害を回避できない場合は人の
特性（性別、年齢等）の配慮をしないこと

 →人の差引勘定の禁止と 、ジレンマ状況に関与していない人の犠牲の禁止が
制定されない

 国際的規制に関してそれを採用するからだろうか

Dr. Mirja Feldmann 
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ご静聴、ありがとうございました。

連絡先: Dr. Mirja Feldmann
mirjaf@gmx.de
Feldmann.mirja.dr@gba.bund.de

Dr. Mirja Feldmann 
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