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はじめに

Foot(1978)やThomson(1985)において論じられた｢路面電車問題｣と呼

ばれる架空のジレンマは,哲学･倫理学や心理学,神経科学,政治哲学とい

った分野において広く用いられ,議論されてきた.この思考実験は,近年で

は,技術倫理関連でも言及されるようになってきた.本稿では,この間題を

必要な範囲で手短に概観した後に,技術者倫理1)との関わりを考察する.

1)本稿では,技術倫理と技術者倫理を特に区別しない.



160 技術倫理研究第7号

1.路面電車問題と歩道橋のジレンマ

｢路面電車問題｣の一例は次のようなものである2).

(A)あなたは路面電車の線路付近にいる.電車の走行先には線路を

修理中の5人の作業員がいる.電車が近づいてきたが,作業員

らは谷間にいるため線路上から逃げることはできない.電章の

ブレーキがきかない.このままでは5人の作業員は全員が死ん

でしまう.そのとき,あなたは右の方への分岐線があることに

気づく.その方向には作業員が1人いる.あなたが右の方向ヘ

スイッチを入れて電車の進行方向を変えれば5人は助けられる

が, 1人は死ぬ.

このときあなたはどうするか?なお,スイッチを押すか押さないかという

二つの選択肢しかないものとする.この問題に対しては,多くのひとが1人

を犠牲にする方を選ぶようである3).これを次の(B)｢太った男｣(FatMan)ない

し,｢歩道橋のジレンマ｣ (footbridge dilemma)と対比してみる,

(B)あなたは歩道橋上にいて,その下を制御不能になった電車が走

ってくる.線路の先には5人の作業員がいるが,その電車は止

まらない.このままでは5人は死ぬ.重いものを電車の行く手

に落とせば電車がとまることをあなたは知っている.あなたの

隣には,太った男がいて手すりにもたれかかっている.その男

を歩道橋から線路上に突き落とせば,その男は死ぬが, 5人は

助けられる,

2)以下の(A)は, Thomson(1985)pp.139517を, (B)は同論文のp.1409を参考にしている.
3)
Thomson(1985)p. 1397では, (A)は｢スイッチの近くにいる人｣(Bystander at the

switch)と呼ばれ,あなたが路面電車の運転士である場合-｢電車の運転手｣(Trolley

Driver)と呼ばれる-と比較されている.いずれにせよ, 1人を犠牲にすると答えるひ

との方が多いようである.
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このときあなたはどうするか?(B)では,自分で飛び降りるという選択肢は

ないものとする. (B)に対しては,多くのひとが, 1人の男を突き落とすこと

を避けようとする. 1人が犠牲になれば5人が助かるという点では(A)と同じ

であるのに, (B)では,突き落とすことに戸惑いが生じる.このような差異が

生じるのはなぜか?

(A)(B)は,倫理学では,功利主義や帰結主義,義務論との関わりで論じら

れる. 1人を犠牲にして5人を助けるのは帰結主義的には容認されるであろ

うとか, 1人の罪のないひとを犠牲にするのは,そのひとを目的のための手

段として扱うことになり,そのような行為は帰結にかかわらずよくないとい

うふうに,義務論的立場から語られることもある4).

2.心理学的･神経科学的立場から

グリーンとその共同研究者らは, (A)(B)のジレンマをfMRI(functional

magnetic resonance imaging)を用いて,心理学的･神経科学的な立場から考

察している5).

すでに見たように,多くのひとは(A)ではスイッチを切り替えると答え, (B)

では突き落とさないと答える.グリーンらは,道徳的な判断を｢パーソナル

な関与｣があるものと,そうした関与があまりないもの(インパーソナルな

もの)に分けた6). ｢パーソナルな関与｣は｢情動的な関与｣に連なる. (A)では

パーソナルな関与が低く, (B)ではパーソナルな関与ないし情動的関与が強い.

その強度によって先のように判断が分かれる7).そしてグリーンらは,脳のど

の部分がそれぞれのジレンマにおいて活動するのかをfMRI画像の解析を用

いて示すことを試みる.

4)他に,二重結果理論や, killingと1ettingdieとの違いもこの関連で論じられる.
5)

Greene J.D. ,
Sommerville, R.B., Nystrom, L.E., Darley, J.M.,Cohen, J･D･ (2001)によ

る.以下ではGreen et al.(2001)と略記する.
6)他に,道徳と関係のない(non-moral)問題に関する判断もあって,その場合には,パー

ソナルな関与よりもインパーソナルな関与に似た反応がみられるという. cf.Greenet

al(2001)p.2107.
7)ただし情動的レスポンスが唯一の決定要因ではないであろうことは断られている.

Green et al(2001)p.2107.
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グリーンらは｢道徳的判断の二重過程理論｣を提示しており8),それが目指し

ているのは,いかにして道徳的判断が自動的な過程と制御された認知過程に

よって形成されるのかを理解することである.前者は情動的なものであり,

後者は推論と自己制御によるものである.先の(A)(B)に対する反応の違いは,

少なくとも二つの異なる心理学的･神経科学的システムの働きを反映してい

る.そして倫理的判断に問わってくる脳の8つの領域が指定される9).

一方のシステムは, (A)(B)の問題について功利主義のタームで考える傾向

を持つ.すなわち,より多くのひとが助かればよいと判断する.このシステ

ムの働きはより制御されていて推論的であり,情動的な面は比較的少ない.

他のシステムは, (A)と(B)に対して異なる仕方で反応する.このシステム

においては,歩道橋ジレンマ(太った男のジレンマ)に,比較的強い否定的

で情動的な反応がでる.このより情動的なシステムは,人々の判断を支配す

る傾向があり,それはなぜ(A)のジレンマへの回答においては功利主義的判断

が優勢で, (B)太った男の方ではそうではないのかを説明する.グリーンらの

研究においては,こうして,義務論を支持する哲学者と帰結主義を支持する

哲学者の間の緊張関係は,脳の中にある潜在的テンションの反映であるとさ

れる10).

3.技術倫理関連では一夕ンバーの見解-

ダンパーは,論文｢プロフェッショナル倫理における情動的関与｣におい

て,グリーンらの研究における｢情動的関与｣｢パーソナルな関与｣に着目して

いる11).

8)以下,第2節の本文は,グリーンのH P(http://www.wjb.harvard.edu/%7Ej町eene/)

で解説されている研究紹介を参照している.
9)
Green and Haidt(2002)を参照.この8つの領域は,渡辺茂,小嶋祥三(2007)pp.103-106

でも図表入りで解説されている.同書の｢このように倫理までもが認知神経科学の対象

になっている｣(p.106)という言葉が印象的である.他に,川合伸幸(2007),蟹池陽一(2008)
も参照.

10)なおGreen(2009)は,二重過程理論は,パーソナルーインパーソナルという区別が誤

りであるとしても成り立つと,つまりその区別に依存`しないと論じている.
ll)

Dunbar(2005).グリーンら以外の関連研究にも言及されている.



路面電車問題と技術倫理 163

先に見たようなジレンマは架空のものであるという理由で,ダンパーは具

体的事例を取り上げる.現実の倫理問題はより扱いにくいものであり,状況

に従って変化し得る｢パーソナルな関与｣と｢不確実性｣がそこにはある･ (A)

や(B)では, 5人が死ぬことや,太った男が路面電車の行く手を遮れば5人が

助かることが確実なものとして想定された上で,どちらをとるかという二者

択一の問題となっていた.しかし,現実に2003年6月20日にアメリカの南

カリフォルニアで起こった暴走列車の事例のように,列車の進行方向を変更

することにはさまざまな不確実性が,たとえばその変更によって何人程度の

死者が出るか-実際には死者は出なかった-といったことが判断の要素とし

て入り込むのである12).

さらに,時間とともに｢パーソナルな関与｣7うミ変化する具体例としてt ダン

パーは, 1986年のスペースシャトル･チャレンジャー号爆発事故を取り上げ

て次のように論じる.

技術者は, ｢公衆の安全,健康,福利を最優先する｣義務がある.ロケッ

トブースターを製造していたモートン･サイオコール社のすべての技術者は,

低温下での打ち上げでは, ｢公衆｣である宇宙飛行士の安全にリスクがある

ことを知っていたし,中にはこのリスクは受容可能ではないことを知ってい

た者,ないし感じていた者もいた13).

打ち上げを検討する会議には30人ほどの関係者が集まった.しかし意志決

定の主体はその後, 4人の経営者(かれらは皆,もとは技術者だった)の小

さなグループヘと移り,この4人には打ち上げに反対していた技術者は含ま

れていなかった.この変化とともに,この事例に対する技術者たちの｢パーソ

ナルな関与｣もそれぞれ変化したと考えられる.ここで路面電車のアナロジー

が用いられる. ｢意志決定から排除された技術者たち｣は, (A) (レバーを引

いて1人を犠牲にするか, 7人の労働者を助けるかどうかを決定しなければ

ならない)と類似の立場にいたとダンパーは言う14).

12)
Dunbar(2005)p.543.

13)
Dunbar(2005)p.547.

14)
Dunbar(2005)p.547.ダンパーの例は先の(A)とは少し異なっており,線路にいるのは

5人ではなく7人である.これはチャレンジャー号事故で亡くなった宇宙飛行士の人

数に合わせたものであろう.
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意志決定から排除された技術者たちの選択肢としては, (i)もし安全である

なら打ち上げを勧告する, (ii)0リングが失敗する可能性があるがゆえに打ち

上げに反対する,というものがあった15).かれらにも打ち上げを求める人か

らの圧力はあったであろうが,ダンパーの説明に従うと,かれらはパーソナ

ルな関与ということからは少し遠いところにいたことになる.

一方, 4人の経営者の立場はより複雑である.打ち上げまでのさまざまな

段階で,かれらは, (B) (歩道橋の上で太った男の隣にいる人)と類似の立場

にいた.かれらには二つの選択肢があった.すなわち, (iii)技術者の忠告に

反して打ち上げを肯定し,リスクが小さいことを望むこと,あるいは, (iv)

打ち上げを認めず,シャトル計画を遅らせることである16),

その4人は結局, (iii)を選択する.その際,かれらはそれぞれの｢パーソナ

ルな関与｣を伴ってその判断を行った.メイソンとウイギンスにとっての判断

材料は経営的なものであった. 4人の中でもランドは｢極端にパーソナル｣

に関与する立場にいた.メイソンに言われた言葉｢技術者の帽子を脱いで,

経営者の帽子をかぶりたまえ｣と,キルミンスターによるデータ解釈との結

合によって,ランドは打ち上げ同意へと至った17).

ダンパーは,このように,徐々に変化する｢パーソナルな関与｣によって意

志決定のプロセスを記述し,それはまた｢情動的な関与｣のさまざまな段階へ

と導くものであると主張する.倫理的意志決定のプロセスは,事態がインパ

ーソナルな情況から,重大なパーソナルなものへと時と共に進むことがあり,

そのとき,情動的関与のレベルが増加し,その情動は不確実性によっても影

響を受け得るというわけである.

4.考察

ここでは,ダンパーが主張している当のことよりも,明確に説明されてい

ないことについて考察を加えてみたい.それは,ダンパーが用いた(A)｢スイ

ッチのそばにいる人｣および(B)｢歩道橋のジレンマ｣と,チャレンジャー号爆

発事故との類似性についてである.ダンパー自身は, ｢情動の関与｣｢パーソナ

15)
Dunbar(2005)p.547. (i)-(iv)という番号は論者(藤本)による.

16)
Dunbar(2005)p.547.

17)
Dunbar(2005)p.547.
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ルな関与｣があるかどうかという視点からのみ(A)(B)との類似性を見ている

ようであり,説明されている類似性はそこまでである.しかし何か説明が省

略されていると感じられる.試みにその先を考えてみるとどうなるであろう

か.

意志決定に関わった4人の経営者の立場を(B)に,それ以外の技術者を(A)

に配するという,この類似性を少し先へ進めてみる. (A)は最終的な意志決定

に直接に関与しか､技術者たちである.つまり,多くの技術者の立場は(A)

だったのである.そして現実にも,技術者は通常の業務において(A)の立場に

いることが多いのではないか.

時と共に推移する｢情動的関与｣といっても, (B)の立場にいた元技術者たち

(経営者)についてダンパーが言っていることは,多くの技術者にはあては

まらないという意見も出るだろう.また,通常(A)の立場にいる技術者にも現

実の意志決定において何らかの情動的関与が生じ得ると考えられる18).だが

ダンパーの分析を生かすならば,今後は技術者が技術的観点から会社の意志

決定により関わってゆくべきだという,日本国内でも近年聞かれるようにな

ってきた見方が受け入れられて,実際にそのようになったと仮定するならば,

技術者にも会社の最終的意志決定に関してパーソナルな関与,情動的関与が

増えることになり得るとも言えるだろう.

最終的な意志決定から外れて(A)の立場にいた技術者は,帰結主義的(ない

し功利主義的)に考察することができる立場にいたことになる.彼らは7人

の宇宙飛行士が亡くなるのを避けるために,情動的関与なしに判断を行う立

場にいたことになるのである.これは言い換えると,経営的判断をあまり気

にすることなしに7人の宇宙飛行士のことを考えられる立場にいたというこ

とである(帰結といっても,この場合,経営判断を含めたあらゆる観点から

比較考量した上での帰結ではないとも言える).かれらは技術に関しては専

門家であり,頼りになるのは技術的判断である.とはいえ,かれらはチャレ

ンジャー号が爆発するという帰結を示す決定的データを所有していなかった

18)この点については,チャレンジャー号事故においても(A)の立場にいた技術者には情

動的反応がまったくなかったわけではなく,打ち上げの反対の主張を無視されたとき

に,かれらには｢怒り｣という情動的反応があっただろうということはダンパーも認め

ている. Dunbar(2005)p.548.
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とされており,そういう中での判断が問われていた.ここには不確実性とい

う要素が入り込んでいる.

最終的な意志決定に関わった4人の経営者(元技術者)の状況と, (B)の状

況との(ダンパーの言う)類似性を先-進めるとどうなるだろうか.かれら

は情動的に判断したが故に,つまり太った男についての達巡に似た何かが生

じたために,結果として7名が亡くなるというチャレンジャー号爆発に至っ

た,ということであろうか.その場合,かれらは何に蓮巡したのかと言えば,

たとえば,経営的判断を考慮しないこと,つまり, NASAとの以後のブース

ターロケット契約を視野に入れた経営判断を優先しか､ということであろう.

それは,経営者が意志決定において経営判断を優先しないことには情動的な

ものやパーソナルなものが関与するということであろうか.先のグリーンら

は, (A)(B)といった(架空)事例を用いた自らの研究は規範的(prescriptive)

であるよりはむしろ記述的(descriptive)なのものであると断っていたが19),こ

のように現実の問題に即して類似性を求めて行くと, ｢経営者が経営判断を優

先しか-｣ (あるいは｢元技術者が技術的判断を優先しない｣)ということの規

範的含意が気になってくる.だが,ここでこの規範的一記述的問題を詳述し

て展開する準備は私にはない.先のダンパーも, ｢意志決定者は倫理的査2心

理学的要素を理解するよう試みるべきである｣20)と結論しているものの,この

点について立ち入って考察しているわけではない.

5.他の視点から

(A)(B)の議論は, ｢モノを媒介とする｣という,技術者倫理ではよく知ら

れている論点21)から見ることもできるであろう.技術業の特徴としてよく言

われるのは,技術者の活動は,直接的に人々に影響を及ぼすというよりは,

モノ(製品,人工物)を通して不特定多数の人々に影響を与えるということ

である･パーソナルな関与と,インパーソナルな関与は, (A)と(B)の場合,

モノを媒介とするかどうかによっても決まってくると考えてみてはどうか

19)
Green et al.(2001)p. 2107.

20)
Dunbar(2005)p.549.強調はダンパーによる.

21)たとえば,斉藤了文(2004)を参照.



路面電車問題と技術倫理 167

(もちろん,パーソナルな関与とインパーソナルな関与が常にモノの媒介に

よって決定されるわけではない) .

(A)ではスイッチやレバーを操作すると答え, (B)では太った男を突き落と

さないと答えるひとが多い理由は, (B)では直接的に手を下すことに蒔蹄する

のに対して, (A)ではスイッチやレバーというモノを媒介とすることによって

直接性がいくらか緩和されていることも-因であると考えられる.モノを媒

介すると直接性が減少し,それとともに鈍感になりやすい,あるいはグリー

ンらの言うインパーソナルな関与になりやすいのではないか.

政治哲学者のM.サンデルは(A)(B)の他に次の例題をとりあげている22).

(c)傍観者であるあなたは,隣に立っている太った男を押さなくても

線路上に落とせるものとしよう.たとえば,その男は落とし戸の

上に立っていて,あなたがハンドルを回せば落とし戸が開くと想

像してほしい.突き落とさなくても同じ結果になるわけだ.

(B)と(C)を比較すると, (C)は手で直接に突き落とすのではなく｢ハンドル｣

を回すだけであることから,突き落とすよりはましであると言うひともいる

のではないか.これはカシュマンらの言う｢接触原理一身体的接触を伴う危害

は,身体的接触を伴わない同等の危害よりも道徳的に悪い｣に関わる23).

モノを媒介とすることに加えて,相手の｢顔｣が見えないときには,この傾

向はさらに進行し得ると考えられる(たとえば,携帯電話を介してのいじめ).

ここで,倫理の可能性を｢他者の顔｣においてみるフランスの哲学者エマニュ

エル･レヴイナス(1906-1995)を想起する人もいるかもしれない.モノを媒介

していることによって技術者にはエンドユーザーの顔は見えにくく,またエ

ンドユーザーから技術者の顔が見えないことが多いということは,対人関係

22)サンデル(2010)p.34.ただし,厳密にはサンデルの書の場合, (A)にあたるのは註3

で述べた｢電車の運転手(士) ｣の方である.同書p.32を参照.
23)

cusbman, Young, Hauser(2006).彼らは他に, ｢行為原理一行為によって原因される

危害は,行為をしないことによって原因される危害よりも悪い｣, ｢意図原理一目標へ

の手段として意図される危害は,目標のサイドエフェクトとして予見される危害より

も悪い｣という原理を措定して,合計三つの原理と,直感と意識的推論との関係を研究

している.意図原理は直感に,接触原理は理性的反省と直感的判断に.行為原理は意

識的推論により多く関わると見ている.
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を基本とする医療関係者や弁護士における倫理のあり方と比するとき,技術

者倫理の特殊性を示すものである.チャレンジャー号爆発事故の問題点とし

て指摘される,宇宙飛行士へのインフォームドコンセントの失敗という事態

は,やはり｢宇宙飛行士の顔｣を見ることの失敗という問題であろう.

(B)と(C)を比較して,モノを媒介した方が,帰結主義的には良いのではない

かと言われるかもしれない.太った男を突き落とすのを達巡することによっ

て5人の命が失われるのである.しかし,あまり一般化しすぎない方がよい

であろう.技術者倫理において問われているのは, ｢突き落とす｣か｢モノを媒

介する｣かという二つの選択肢の問の架空のジレンマではなくて,基本的にモ

ノを媒介としていて,かつユーザーの顔を見ることの少ないという特質のあ

る技術分野における現実的状況,およびそこから出てくる問題点-たとえば,

情報伝達の不全による製品の誤使用-である.顔を見るということも,モノ

を媒介としていて直接に公衆の顔を見ることが少ないという特性がある技術

分野におけるt インフォームドコンセントの必要性に関わっている.

このようなインフォームドコンセントの必要性と連動して,技術者には説

明責任(accountability)があると言われけれど,説明してもなかなか伝わらな

い,分かっていただけない, ｢分かりやすく｣ということが難しいという声を

聞く.説明責任とは, ｢説明する者｣と｢説明される者｣, ｢専門知識を持つ者｣

と｢専門知識を持たない者｣という構図の中でのみ理解されるのであろうか.

説明責任の最終到達点が,素人が技術的内容を｢十分に理解する｣ことにある

とすると,これは確かになかなか容易ではない.上記のような技術者倫理の

特性から言えば,説明する･されるという関係の他に,その基底には,より

広い意味でのコミュニケーションということが大きなウエイトを占めるので

はないかと予想される.

結語

路面電車問題はさまざまな分野で取り上げられてきた.技術者倫理に関し

ては,ダンパーの言う｢情動的関与｣の時間的推移や,現実的問題の｢不確実性｣

ということの他に, ｢モノを媒介とする｣という技術分野の特性と,それにと

もなうコミュニケーションの必要性という論点が浮かび上がってくる.
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