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Serious errors. Serious errors were very in-
frequent, occurring only 15 times throughout
the entire experiment. This represents an
average rate of occurrence of one serious
error per 4.8 hours of data taken or one error
per 468 foot movements. Each of the serious
errors listed in Table 4 occurred at least once

in the study.

3

[Z H20&Z9 1 79%]
HA2

Mzboh 22
A2IEH RS R D LMEE=0 MM ASAHOIEH AE SO &HX 15Xt
IOl HAHGHRl LUQUSLICH O LM BT = HAS WS [ 4.8A12F S0 Al
SY 0/ HIOIEHE =Xot= SO 14 ZMIHL L= 4683 2 2 =
OOl 124 ZHMGl= 24QLICH S HE40] JIME Al2tst gleis2 2 H 240 A
MU T B XA 2GR SLICH
T3 2l

two instances in which the subject depressed

Before leaving the serious error category, it
should be mentioned that there were only

the accelerator instead of the brake. In both
cases the subject recognized the error imme-
diately and made a correction. There were no
instances, in other words, in which the sub-
ject persisted in mistaking the accelerator for
the brake.
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5 volvo DTC CEM-8D04

Make:
Volvo

Code:
CEM-8D04

Definition:
Internal Fault In Control Module

Description:
The central electronic module (CEM) checks the
signal from the stop lamp switch. The
diagnostic trouble code (DTC) is stored if the
control module detects that: Brake light is
activated when Engine control module (ECM)
informs that brakKe pedal 1s not depressed, and
Central electronic module (CEM) detects
abnormal current to brake light. The control
module’s test for the diagnostic trouble code
(DTCO) starts in the event of: Ignition position I
and II, when HS-CAN is activated. Note! The
control module can only detect the fault once
the test has been started and the diagnostic
trouble code (DTC) is stored when the
conditions are met.

Cause:
Internal fault in the central electronic module
(CEM).

[Z M245Z= =22 Central Electronic Module(CEM)2l ZEE3DE]
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	변호인 의견서 초안 최종 수정 2 최종본
	개요
	(내용없음)
	1. 이 사건 차량은 레벨2 자율주행 차량으로서 차량이 때때로 운전자를 오버라이드(Override) 하기 때문에 자율주행을 제어하는 소프트웨어에 결함이 있을 경우 급발진이 발생합니다
	(내용없음)
	(내용없음)
	(내용없음)
	(1) 자율주행 레벨2 차량은 아래 도표에 기재된 바와 같이 장착된 카메라와 레이다 등을 통하여 도로 및 주변 상황과 차량 앞에 있는 물체들을 인식하고 이에 따라 차량을 제동하고, 조향하는 등의 제어를 차량 스스로 할 수 있는 소프트웨어 프로그램 즉, 인공지능(AI)을 차량에 적용하고 있습니다.
	(2) 이 사건 자동차에는 아래와 같이 ADAS 기능인 차선유지보조(LKAS), 전방 충돌 경고(Forward Collision Warning), 자동긴급제동장치(AEB)가 장착되어 있습니다.
	(3) 이 사건 자동차에 ADAS 기능인 차선유지보조(LKAS), 전방 충돌 경고(Forward Collision Warning), 자동긴급제동장치(AEB)가 장착되어 있음은 아래와 같은 차량정보조회(증 제1호증 차량정보조회 참조)에 의하여 입증됩니다.



	나. 자율주행 레벨2 차량인 이 사건 자동차는 한시적으로(특정한 경우에) 자율주행을 하기 때문에 운전자를 오버라이드 할 수 있으므로 과거의 차량보다 주 컴퓨터인 ECU가 디지털신호를 발생시켜 차량의 속도를 급속히 증가시키는 가속명령을 엔진·트랜스미션 등 구동장치에 내려 급발진이 발생할 가능성이 높아졌습니다.
	(내용없음)
	(내용없음)
	(1) 자율주행기능은 사물을 인식하는 카메라, 레이더, 초음파센서 등을 기반으로 하여 자동차의 주행 중 전방, 측면, 후면에 있거나 움직이는 물체들을 인식(Perceive)하고 이를 차량에 장착된 소프트웨어(AI)가 판단(Think)하여 주(主) 컴퓨터(Main Computer)가 디지털신호를 내려 주행을 작동(Act)시키는 기능입니다.
	(2) 자율주행기능의 단계는 이와 같이 카메라, 레이더, 초음파센서 등을 기반으로 하는 사물을 인식하고 분석 판단하는 소프트웨어(AI) 및 컴퓨터 시스템이 얼마나 정교한지와 그 결과 자율주행이 어떠한 조건과 범위내에서 가능한지에 따라 그 단계가 아래와 같이 나누어집니다.
	(3) 위 도표에 나타나듯이 레벨0은 비자동화(No Automation) → 레벨1은 운전자보조(Driver Assistance) → 레벨2는 한시적 자율주행(Occasional self-driving) → 레벨3는 제한적 자율주행(Limited self-driving) → 레벨4는 특정 조건하에서의 완전자율주행(Full self-driving under certain conditions)→ 레벨5는 모든 조건하에서의 완전자율주행(Full self-driving under all conditions)으로 자율주행기술이 단계적으로 발전되어 왔습니다.
	(4) 레벨2 차량에 장착된 ADAS 장치들은 실제로 특정한 경우에 조향, 감속, 가속을 수행하는 것입니다. 따라서 이 사건 자동차와 같은 레벨2 차량은 특정한 경우에 자동차 시스템이 운전자를 Override하여 조향, 감속, 가속을 하는 것입니다. 대표적인 예는 자동긴급제동장치(AEB, Autonomous Emergency Brake)는 운전자가 전방에 사람 등 장애물이 있는데도 브레이크 페달을 밟지 않는 경우에는 운전자를 오버라이드하여 차량 시스템이 스스로 제동을 하는 것입니다. 이 경우에서 명백하게 알 수 있듯이 차량 시스템이 브레이크 페달을 밟지 않는 운전자를 오버라이드하여 브레이크를 전자적(Electronically)으로 작동시킵니다.
	(5) 자율주행 레벨2 차량인 이 사건 자동차는 위와 같이 특정한 경우에 한시적으로 자율주행을 하기 때문에 운전자를 오버라이드 할 수 있는 능력을 갖추고 있으므로 과거에 생산된 자율주행 레벨0 또는 레벨1 차량보다 주 컴퓨터인 ECU가 디지털신호를 발생시켜 차량의 속도를 급속히 증가시키는 가속명령을 엔진·트랜스미션 등 구동장치에 내려 급발진하게 되는 가능성이 훨씬 높아졌습니다.




	2. 이 사건 급발진의 발생 및 진행 상황에 비추어 볼 때 이 사건 자동차가 主컴퓨터인 ECU의 소프트웨어 결함에 의해 스스로 급발진했다고 보아야 합니다
	(내용없음)
	(내용없음)
	(내용없음)
	(1) 피의자 최애숙은 아들인 이상훈과 며느리 정숙기의 아이들(망 이도현 등)을 돌보아주기 위하여 2015. 7. 50년 넘게 산 서울 생활을 접고 강릉으로 내려와서 현재까지 7년 넘게 손자, 손녀들의 등하교 및 등하원을 전담하면서 돌보아주고 있었습니다.
	(2) 이 사건 급발진사고가 발생하고 전개되었던 도로는 피의자 최애숙이 2016년부터 회산동 경포주류 앞 약수터가 있다는 사실을 알고 나서부터는 약수물을 뜨러 사고 지점을 일주일에 2~3번씩 자주 다니는 길이었고, 회산동 소재 S-oil 회산주유소가 타 주유소보다 저렴하기 때문에 주유하기 위해 정기적으로 다니는 길이었고, 그리고 교회 구역장의 거주지인 회산동 서희아파트로(회산동 힐테이트 건너편)에서 2~3주에 한 번씩 모임이 있어 평소에 자주 다니는 길입니다.
	(3) 또한 손자인 망 이도현이 2021년 4월부터 회산동 힐스테이트 아파트 내 논술학원에서 수업을 시작한 이후로 매주 1회 수업을 위해서 사고 난 지점의 도로를 평소 한주에 3~4회 정도 자주 다니는 길입니다.
	(4) 이와 같이 피의자 최애숙은 이 사건 급발진사고가 발생한 도로는 평소 한주에 최소한 3~4회 정도 자주 다니는 익숙한 길로서 어느 곳에서 감속하여야 하고 신호등이 나오는지를 잘 알고 있어 피의자 최애숙이 브레이크페달을 가속페달로 착각하여 잘못 밟는 이른바 페달오조작 실수를 할 가능성이 없는 구간입니다.



	나. 이 사건 급발진사고의 발생경위
	(내용없음)
	(내용없음)
	(1) 2022. 12. 6. 15:52경 피의자 최애숙의 동작 개입 없이 스스로  갑자기 “웽”하는 큰 굉음을 내며 급발진하기 시작했고(증 제2호증의 1 이 사건 자동차 블랙박스 동영상에 굉음이 녹음되어 있습니다),
	(2) 이 사건 자동차는 액체를 자동차에서 쏟아 내면서 돌진하였고 이와 같은 액체는 바닥에 떨어진 후 흔적을 남겼고(증 제2호증의 1 이 사건 자동차 블랙박스 동영상 참조),
	(3) 계속 급발진하면서 돌진하였고, 전방추돌경보시스템(FCWS, Forward Collision Warning System)이 작동하여 전방추돌경보음이 울렸음에도 불구하고 자동긴급제동장치(AEB)가 전혀 작동하지 아니하고 제동이 이루어지지 않은채 붉은 신호등이 켜져 있는 이디야커피 앞 교차로에서 신호 대기하며 서 있는 기아 모닝 차량을 아래 사진과 같이 그대로 충격하고(증 제3호증 이 사건 내곡동 회산막국수 앞 CCTV영상 참조),
	(4) 이 사건 자동차는 아래 사진과 같이 이디야커피 앞 교차로 도로상에 검게 보이는 비교적 큰 넓이의 흔적을 남겼고, 이와 같은 흔적은 이 사건 자동차가 동 지점을 통과하기 전의 상태와 비교하면 분명하게 드러납니다.
	(5) 연이어, 이 사건 자동차는 흰 연기를 뿜으면서(이와 같은 흰 연기는 급발진 과정에서 지속적으로 났습니다) 속도를 높여 계속 돌진하였고(증 제3호증 이 사건 내곡동 회산막국수 앞 CCTV영상 참조),
	(6) 이때 이 사건 자동차는 아래 사진과 같이 도로상에 타이어 자국으로 보이는 흔적을 길게 남겼고(증 제2호증의 1 이 사건 자동차 블랙박스 동영상),
	(7) 피의자 최애숙은 다급하게 “아이구 이게 왜 안돼 큰일났다”라고 외침으로서 이 사건 자동차의 브레이크가 작동하지 않고 속도를 줄일 수 없음을 나타내고 있고(증 제2호증의 1 이 사건 블랙박스에 녹음된 피의자 최애숙의 음성),
	(8) 회산로와 강변로가 만나는 교차로에서 이 사건 자동차 전방에 신호를 대기하는 차량들이 정지해 있는 것을 보고 피의자 최애숙은 이들 차량과의 충돌을 피하기 위하여 충돌회피운전으로 좌측으로 핸들을 틀어 반대 방향 차선으로 잠시 역주행하여 이들 차량과의 충돌을 회피했고(증 제6호증 회산교남단 CCTV영상 참조),
	(9) 이때 이 사건 자동차는 계속 돌진하면서 아래 사진과 같이 도로상에 타이어 자국으로 보이는 흔적을 남겼고(증 제6호증 회산교남단 CCTV영상 참조),
	(10) 동 사거리를 지난 후 이 사건 자동차는 계속 흰 연기를 뿜으면서 가속하면서 계속 돌진하였고(증 제7호증 회산교남단 CCTV영상 참조),
	(11) 회산교에 진입하면서 아래 사진과 같이 도로면에 비정상적인 진한 타이어 자국을 남기면서 진행하였고(증 제8호증 KBS 보도영상 참조),
	(12) 회산교에 진입한 이후에도 이 사건 자동차는 아래 사진과 같이 급발진을 지속하면서 계속 흰 연기를 뿜으면서 속도를 높였고(증 제9호증 회산교남단 CCTV영상), 이때 피의자 최애숙은 “이거 안돼”라고 또 다시 말한 후 “도현아~ 도현아~ 도현아~”라고 다급하게 외쳤고(증 제2호증의 2 이 자동차 블랙박스 동영상 참조), 이 사건 자동차는 화산교를 건넌 후 계속 흰 연기를 뿜으면서 급발진을 지속하면서 돌진을 계속하였습니다(증 제10호증 CCTV영상 참조).
	(13) 이 사건 자동차는 회산교를 건너 회산로로 진입하여 계속 돌진하였고, 피의자 최애숙은 월드카워시 앞에서 전방에 진행하는 폭스바겐 차량과의 충돌을 회피하기 위하여 우측으로 조향하여 폭스바겐 차량과의 충돌을 회피하였고(증 제11호증 월드카워시 CCTV영상 참조),
	(14) 이 사건 자동차는 계속 돌진하여 이 사건 자동차의 진행 방향과 수직으로 교차하는 국도 35번 경강로 홍제2교 부분을 가로질러 경강로 중앙분리대와 충격하고(증 제12호증 홍제2교 CCTV영상 참조),
	(15) 체조선수가 도움닫기 발판에서 위로 튀어 오르듯이 공중부양하여 수직 방향으로 진행하는 차량들 위로 날아 지나갔고(증 제13호증 홍제회전교차로 CCTV영상 참조),
	(16) 공중에서 앞으로 날아가는 이 사건 자동차의 뒤쪽 우측 도어 위쪽과 차량 지붕(루프)이 우측에 있는 콘크리트 전봇대와 충격하고(증 제14호증 밧데리할인점 점포 CCTV영상 참조),
	(17) 착지하는 과정에서 철제기둥(Pole)에 부딪친 후 도로 옆 콘크리트 지하 통로에 처박혔습니다(증 제15호증 사고 후 구조 전 영상).
	(18) 이와 같은 급발진사고로 인하여 피의자 최애숙은 아래 7.항에서 기재한 바와 같이 복부와 장기가 파열되고 오른쪽 약지가 골절되고 척추가 다치는 등 심각한 상해를 입어 일부 장기를 적출하고 봉합하는 응급입원 치료를 받았고, 손자인 이도현은 콘크리트 전봇대와 충격시 심한 뇌 손상을 입고 현장에서 숨졌습니다(이하, ‘이 사건 급발진사고’라 합니다).



	다. 소결론

	3. 급발진을 발생시킨 이 사건 자동차의 결함
	가. 主 컴퓨터 소프트웨어 결함으로 인한 급발진
	(내용없음)
	(내용없음)
	(1) 자율주행 레벨2 차량인 이 사건 자동차의 작동을 전체적으로 총괄적으로 제어하는 두뇌 역할을 하는 차량의 主 컴퓨터(Main Computer)인 ECU(Engine Control Unit)는 AI(인공지능)인데 그 소프트웨어에 결함이 있어 主 컴퓨터가 갑자기 디지털신호를 발생시켜 차량의 속도를 급속히 증가시키는 가속명령을 엔진·트랜스미션 등 구동장치에 내려 운전자의 의도나 작동이 없어도 자기 스스로 갑자기 차량을 급발진시키는 오류가 발생하게 됩니다.
	(2) 主 컴퓨터 소프트웨어 결함으로 Task Death가 발생하면 급발진이 발생하는 것이 재현되었습니다. 소프트웨어 결함에 관한 세계적 권위자인 미국 카네기멜론대학(Carnegie Mellon University)의 Phil Koopman교수와 BARR group의 Michael Barr는 오클라호마(Oklahoma)주 법원에서 진행됐던 토요타 캠리 승용차의 급발진 소송에서 소프트웨어 결함에 기한 급발진을 재현하면서 아래와 같이 Task Death가 발생했을 때 차량의 속도가 급상승하고 이를 막기 위한 Fail Safe 장치들이 전혀 작동하지 않는 것을 확인한 바 있습니다(증 제16호증 20쪽 참조).
	(2) 主 컴퓨터 소프트웨어 결함으로 Task Death가 발생하면 급발진이 발생하는 것이 재현되었습니다. 소프트웨어 결함에 관한 세계적 권위자인 미국 카네기멜론대학(Carnegie Mellon University)의 Phil Koopman교수와 BARR group의 Michael Barr는 오클라호마(Oklahoma)주 법원에서 진행됐던 토요타 캠리 승용차의 급발진 소송에서 소프트웨어 결함에 기한 급발진을 재현하면서 아래와 같이 Task Death가 발생했을 때 차량의 속도가 급상승하고 이를 막기 위한 Fail Safe 장치들이 전혀 작동하지 않는 것을 확인한 바 있습니다(증 제16호증 20쪽 참조).



	나. 굉음·액체 배출·흰 연기
	다. 이 사건 자동차의 네가지 결함
	라. 블랙박스 영상에 녹음된 엔진소리와 제로백 테스트 동영상의 엔진소리 간의 차이
	(내용없음)
	(내용없음)
	(1) 운전자가 가속페달을 최대한 밟았을 때에 나는 엔진소리는 급발진 사고시에 나는 엔진소리와 차이가 납니다. 자동차 업계에서는 제로백 테스트, 즉 정지상태에서 시속 100km/h에 달할 때까지 몇 초가 걸리는지를 자동차 성능의 중요한 사항으로 보고 이를 실시하고 있습니다. 티볼리 1.6 가솔린 엔진 차량에 대해서 제로백 테스트를 실시한 동영상(증 제18호증)들이 있는데 여기에 녹음된 엔진의 가속음은 이 사건 급발진 사고시 녹음된 엔진의 소리와는 차이가 있습니다.
	(2) 증 제19호증 논문(송욱진, 자동차 급발진의 엔진음 추정에 관한 연구)에 따르면 유트브상의 급발진 주장 차량 5대와 정상 급가속 차량 5대의 블랙박스 녹음 음원에 대한 음향학적 분석 결과 급발진 주장 차량에서 나타나는 음향학적 특성이 정상 급가속 차량과 상이하게 나타났고, 1초간 주파수 증가량, 1초간 RPM 증가량, 분포 군집 위치상 차이가 확연히 나는 것으로 밝혀졌습니다.




	4. 20초 넘게 길게 장시간 지속된 급발진사고의 경우에는 운전자가 페달오조작을 한 것으로 볼 수 없다는 것이 인체공학분석결과에 의해 입증되었고 이와 같이 보는 것이 경험칙에 부합한다는 판결들과 불기소 결정이 내려졌습니다
	가. 인체공학분석결과에 따르면 총 7,008회 페달 밟기 시험 중 가속페달을 브레이크페달로 착각하여 밟는 경우는 단지 두 차례만 발생했고 이 두 경우 모두 운전자가 그와 같은 착각을 즉시 알아차리고 교정 조치를 취했고 가속페달을 지속적으로 밟는 것은 발생하지 않았습니다.
	(내용없음)
	(내용없음)
	(1) Steven B. Rogers와 Walter W. Wierwille는 운전자의 페달 오조작에 관한 저명한 인체공학분석 논문인 "The Occurrence of Accelerator and Brake Pedal Actuation Errors during Simulated Driving”(증 제20호증의 1, 2)에서 브레이크페달과 가속페달의 상호 간격과 상호 높이를 다르게 만든 네 개의 시뮬레이터를 만들어서 24명(남 12, 여 12)의 운전자를 상대로 다양한 형태의 페달 밟기를 아래와 같이 7,008회 실시하여 페달 오조작이 어떻게 이루어지는지를 관찰·분석한 결과를 발표하였습니다.
	(2) 위 시뮬레이터를 활용한 인체공학분석결과에 따르면 아래와 같이 가속페달을 브레이크페달로 착각하거나 그 반대로 브레이크페달을 가속페달로 착각하거나 또는 가속페달과 브레이크페달을 동시에 밟는 심각한 잘못(Serious Errors)은 평균을 냈을 때 4.8시간 동안 시뮬레이터 데이터를 축적하는 동안에 1건 발생했거나 또는 468회 발 움직임 동안에 1건 발생하는 것으로 나타나 매우 드물게 발생하는 것으로 분석되었습니다.
	(3) 또한, 인체공학분석결과에 따르면 아래와 같이 가속페달을 브레이크페달로 착각하여 밟는 경우는 전체 7,008회 건 중에서 단지 두 차례만 발생했고 이 두 경우 모두 운전자가 그와 같은 착각을 즉시 알아차리고 교정 조치를 취했고 가속페달을 지속적으로 브레이크페달로 착각하고 계속 밟는 것은 발생하지 않았습니다.
	(4) 이와 같은 인체공학분석결과 운전자가 가속페달을 브레이크로 착각하여 밟는 페달 오조작은 매우 드물게 발생하는 것으로 드러난 사실은 이 사건에서 피의자 최애숙이 가속페달을 브레이크로 착각하여 밟아서 급발진이 발생했다고 보는 것이 인체공학적 측면에서 합리적 근거가 결여된 자의적이며 경험칙에 반한다는 것을 입증해 주고 있습니다.
	(5) 또한, 이와 같은 인체공학분석결과 운전자가 가속페달을 브레이크페달로 착각하여 밟는 경우 시험참여운전자가 그와 같은 착각을 즉시 알아차리고 교정 조치를 취했고 가속페달을 지속적으로 브레이크페달로 착각하고 계속 밟지 않는 것으로 드러난 사실은 이 사건에서 피의자 최애숙이 가속페달을 브레이크로 착각하여 밟은 후 이를 인지하지 못하고 교정 조치를 취하지 않은채 30여 초 동안 지속적으로 가속페달을 밟았다고 보는 것이 인체공학적 측면에서 합리적 근거가 결여된 자의적이며 경험칙에 반한다는 것을 입증해 주고 있습니다.



	나. 길게 지속된 급발진사고에서 페달오조작을 인정하는 것이 경험칙에 반한다는 판례들과 검찰의 불기소결정
	(내용없음)
	(내용없음)
	(1) 2022. 5. 26. 서울북부지방법원도 국립과학수사연구원의 자동차에 결함이 없다는 무결함 감정에도 불구하고 “약 20초간 약 200미터를 질주하면서 제동장치를 조작하지 아니하고 계속 가속페달을 밟았다는 것은 이해하기 어렵다고 하면서 이른바 급발진으로 이 사건 교통사고가 발생한 것이 아닌가 하는 의문이 들고 주행기록장치에 브레이크 신호가 0으로, 즉 브레이크를 밟지 않은 것으로 기록된 사실과 자동차에 결함이 없다는 국과수의 감정결과들 만으로는 이와 같은 의문을 배제하고 피고인을 유죄로 인정하기에는 부족하다”라고 판시하였습니다(증 제21호증).
	(1) 2022. 5. 26. 서울북부지방법원도 국립과학수사연구원의 자동차에 결함이 없다는 무결함 감정에도 불구하고 “약 20초간 약 200미터를 질주하면서 제동장치를 조작하지 아니하고 계속 가속페달을 밟았다는 것은 이해하기 어렵다고 하면서 이른바 급발진으로 이 사건 교통사고가 발생한 것이 아닌가 하는 의문이 들고 주행기록장치에 브레이크 신호가 0으로, 즉 브레이크를 밟지 않은 것으로 기록된 사실과 자동차에 결함이 없다는 국과수의 감정결과들 만으로는 이와 같은 의문을 배제하고 피고인을 유죄로 인정하기에는 부족하다”라고 판시하였습니다(증 제21호증).
	(2) 의정부지방법원도 2020. 3. 20. 운전자가 고속 역주행하는 상황에서 가속페달을 35초간 계속 밟았다고 보기 어렵다고 판시하였습니다(증 제22호증).
	(3) 부산 감만동에서 발생한 싼타페 급발진사고에 대한 불기소결정서(증 제23호증)는 아래와 같이 운전자가 14초 동안 계속하여 가속페달을 밟고 있었다고 상정하는 것은 경험칙에 반한다는 이유로 증거불충분하여 혐의 없다는 불기소결정을 하였습니다.




	5. 최소한 두 차례 충돌회피운전은 피의자 최애숙이 이 사건 자동차를 통제하며 운전했음을 입증하는바 피의자 최애숙이 30여 초 넘게 600미터를 주행하는 동안 계속 착각해서 가속페달을 밟았다고 보는 것은 경험칙에 반합니다
	가. 최소한 두 차례 충돌회피운전
	나. 충돌회피운전의 의미와 본질
	다. 이 사건 자동차를 통제하며 운전한 피의자 최애숙이 30초 넘게 가속페달을 계속 밟았다고 보는 것은 경험칙에 반합니다.

	6. EDR에 피의자 최애숙이 충돌 Event 발생 전 5초 동안 가속페달을 100% 풀로 밟았다고 기재된 것은 이 사건 자동차의 실제 속도가 5초 전 속도인 약 110km/h에서 5초 후 116km/h로 거의 증가하지 않았던 사실과 배치되는 것이므로 그 신뢰성이 상실되었다고 할 것입니다
	가. EDR에 5초 동안 가속페달 변위량 100% 지속된 것으로 잘못 기재된 이유
	나. 5초 동안 5,900→4,500→4,600→4,500→4,600→4,800로의 RPM 하락
	다. 시속 115km/h에 5초 동안 가속페달을 지속적으로 100% 밟았다면 5초 후 속도는 140km/h가 넘었어야 합니다.
	라. 실제 속도의 미미한 변화와 EDR 가속페달변위량 100%와의 궤리

	7. 피의자 최애숙은 브레이크를 밟았었고 급발진이 발생한 경우에는 운전자가 브레이크를 밟더라도 브레이크등이 들어오지 않을 수 있습니다
	8. 이 사건 차량에 장착된 긴급제동장치(AEB)가 작동되지 않아 충돌사고가 회피되지 못하였으므로 피의자에게 치상의 죄책을 물을 수 없습니다
	9. 정상참작에 관하여
	10. 결론




