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Abstract 

Autonomous ships along with their legal challenges including civil liability arising from the 

production, ownership, and operation of these ships, are a foresight for the future of the 

maritime transport industry. Since the presence of seafarers on deck is not an explicit 

prerequisite for the inclusion of the title "ship", the autonomous ship is also included in the 

definition of a ship. Several factors, including the ship's seaworthiness, its level of 

autonomy without human oversight and the degree of human intervention influence civil 

liability regarding autonomous vessels. In addition, the taxonomy of commitment of 

persons involved in production and operation, as well as the type of liabilities based on 

these commitments, have a significant role in identifying responsible persons and the 

manner of dividing responsibility. Despite differences in various conventions and common 

law of some legal systems, this research suggested that due to both the challenges injured 

parties face in making claims as well as the professional roles of manufacturers and 

operators, negligence should be avoided. the basis of absolute liability should be avoided 

due to the excessive strictness and lack of necessity for this level of protection. Acceptance 

of the proposed basis of commitment to safety and strict responsibility, or at least 

presumption of fault for production or operation issues, would provide more advantages 

and fewer disadvantages. Also In the event of existence and attribution of harm to multiple 

longitudinal factors, establishing liability for some damaging factors, including individuals 

attributed with fault in operation, can examined. 
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 دهیچک

ونقهل دریهانوردی هسهتند. ازجملهه  ای از صنعت حمل های حقوقی همراه خود، اکنون آینده های خودران با چالشکشتی
کهه  ها است. ازآنجاییاین کشتیبرداری ها، مسئولیت مدنی ناشی از تولید و مالکیت و بهرههای حقوقی این پدیدهچالش

نیست، کشتی خهودران نیهز، مشهمول تعریهف « کشتی»نیاز صریح برای شمول عنوان حضور دریانوردان در عرشه، پیش
گیهرد. قابلیهت دریهانوردی های خودران، از عوامهل متعهددی تهأثیر مهیکشتی قرار دارد. مسئولیت مدنی در قلمرو کشتی

انهد. ون سرنشین، میزان دخالهت پهذیری کشهتی از عوامهل انسهانی، از ایهن جملههکشتی، سطح خودمختاری کشتی بد
های مبتنی بر این تعهدات بهر نحهوه برداری و نیز نوع مسئولیتعلاوه، گونه شناسی تعهد اشخاص درگیر در تولید و بهره به

هههایی کههه در  فنظر از اختلا شناسههایی اشههخاص مسههئول و نیههز نحههوه تقسههیم مسههئولیت سهههم بسههزایی دارد. صههرف
ههای پهژوهش حاضهر، در های حقوقی وجود دارد، بر اساس یافتهه های مختلف و حقوق عرفی برخی سیستم کنوانسیون

ای بهودن های خودران بایهد از مبنهای تقصهیر، بهه دلیهل دشهواری طهرح دعهوا و نیهز حرفههمبنای مسئولیت مدنی کشتی
ازحد و عدم ضرورت ایهن حهد از حمایهت،  گیری بیش طلق به دلیل سختبرداران و نیز از مسئولیت متولیدکنندگان و بهره

بهرداری، یها پیشنهادی تعهد به ایمنی و مسئولیت محض، چه در تولیهد و چهه در بههره نظر کرد. پذیرش مبنای باید صرف
، مزیت دست د اسهباب و اسهتناد علاوه، در صورت توار های بیشتر و معایب کمتری دارد. بهکم فر  تقصیر، ثبوتا  و اثباتا 

بهار، ازجملهه افهرادی کهه تقصهیر در  ای عوامهل زیانزیان به عوامل متعدد طولی، امکان استقرار ضهمان نسهبت بهه پهاره
 هاست، قابل بررسی است.برداری منسوب به آن بهره
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 مقدمه

حمل دریایی به دلیل هزینه پایین و قابلیت نقل کالا در هر شرایط بهه نقهاط مختلهف جههان، روش اصهلی 
ونقهل دریهایی کهالا در حهال افهزایش اسهت.  ونقل است. روابط تجاری بین کشهورها و حجهم حمل حمل

ن، ازجملهه ههوش مصهنوعی، های نویسوی استفاده از فناوریهای تجارت و صنعت بهامروزه، تمام بخش
ونقل نیز از این جریان باز نمانده و در حال پیشهرفت در فراینهدی اسهت کهه  کنند. صنعت حملحرکت می

پهذیر وسهیله ههوش مصهنوعی امکهان ها را کاهش یا حتی حذف کند که ایهن امهر بهتعداد خدمه در کشتی
ههای مها در بهروز خطاهها و خسهارتاست. اگرچه از اهداف این شناورها کاهش خطاهای انسانی است، ا

رو، گاه، سپردن هدایت و کنترل کشتی بهه عامهل  ها( شباهت دارند. ازایناحتمالی با سازندگان خود )انسان
شود. با توجه به ماهیهت کشهتی های حقوقی منجر میهوش مصنوعی یا کنترل کشتی از راه دور، به چالش

این است که آیا بها توجهه بهه معیارههای ارائهه شهده بهرای خودران، اولین مسئله در بررسی موضوع حاضر، 
های خودران و مبتنی بر هوش مصنوعی، مشهمول تعهاریف المللی، کشتیکشتی در قوانین ملی و اسناد بین

هها در فرد مورد استفاده در این کشتی شود یا خیر. همچنین با توجه به فناوری منحصربهموجود از کشتی می
بهاری کهه در محهدوده و در رابطهه بها  هها و افعهال زیانسنتی خود، تعیین و ارزیابی زیانمقایسه با همتایان 

های خودران ممکن است رخ دهد، شایسته بررسی است. از سوی دیگر، ازآنجاکهه زیهان استفاده از کشتی
و  احتمالی ناشی از استفاده از کشتی خودران ممکن است هم ناشی از عیوب ایجاد شهده در مرحلهه تولیهد

برداری از آن ایجاد شده باشد، باید تعهدات و تکالیف هرکهدام از عوامهل طراحی و هم شیوه استفاده و بهره
هها بررسهی شهود تها محهرز شهود، در مواجههه بها  درگیر )نظیر تولیدکننده و مالک( در این مراحل و نوع آن

ههایی کهه میهان لازم اسهت موقعیهت رو هستیم. در این هرکدام از عوامل درگیر با چه نوع از مسئولیت روبه
دلیل مبنای مسئولیت در قبال اقدامات اشهخاص دیگهر  موجب تسلط و کنترل و گاه، به عوامل درگیر، گاه به

و عملکرد کشتی خودران مسئول هستند، تحلیل شود. در بررسی ابعاد یاد شده، نخست، به مفههوم کشهتی 
هها و نیهز  به تعهدات اشخاص درگیر و نوع مسهئولیت آنهای خودران و در قسمت بعد و شمول آن به کشتی

سو، با توجه به کهاهش دخالهت  شود. در تعیین مبنای مسئولیت از یکامکان استقرار مسئولیت پرداخته می
ها، تعیین کشتی مقصر بها توجهه بهه چههارچوب حقهوقی موجهود در یا حذف نیروی انسانی در این کشتی

های خود را دارد و استفاده از مبنای تقصیر با توجه بهه تعهدد عوامهل واریهایی هوشمند، دشرابطه با کشتی
کند و او را مجبور به انجهام های متعدد رها میدیده را بین طرفدرگیر در تولید و استفاده از این فناوری زیان

مالهک کند. از سهوی دیگهر تحمیهل مسهئولیت مطلهق بهه بر دادخواهی میفرایند طولانی و پیچیده و زمان
 کشتی، بدون اینکه ضرورتی به این کار باشد، او را در برابر خساراتی هم کهه بهه او مسهتند نیسهت، مسهئول

 کند. می
ههای المللی و همچنهین دیهدگاهکمک رویکردهای اتخاذ شده در اسناد بیندر این میان باید کوشید، به
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ههای ت حقهوق در اسهتفاده از فنهاوریسازی و وحهد باره پیشنهاد شود. یکسان حقوقی، راهی منطقی دراین
هها و عملکردهها و نیهز برخاسهته از نیازههای تجهاری در صهنعت که منعکس کننهده عهرف نحوی جدید به

رفهت از چهالش مسهئولیت مهدنی  ههای برون حل ههای مههم در اراده راهونقل دریایی باشد، از بایسته حمل
 رود.های خودران به شمار میکشتی

 های خودرانکشتیمفهوم کشتی و   .1

 . مفهوم کشتی1-1

شهود کهه آیها ونقل دریایی، است، این پرسش مطرح مهی ازآنجاکه، کشتی، عنصر اصلی و اساسی در حمل
هها بندی و درنتیجه مشمول مقررات فعلی در مورد کشهتی عنوان کشتی، قابل طبقههای خودران نیز بهکشتی

 المللی هستند یا خیر؟های ملی و بیندر عرصه
(. Walker, 2012: 55رسهد )ارائهه تعریفهی مناسهب از کشهتی در بسهتر حقهوقی دشهوار بهه نظهر مهی

 کنند؛ ازجملهرا بر آن اساس، تعریف می« هاکشتی»های اساسی مختلفی وجود دارد که حال ویژگی درعین
از جهرم  ونقل افهراد یها کالاههای بهیش قابلیت حرکت کنترل شده روی آب، توانایی در حمل شناورپذیری،

( Timbrell, 2019: 51ای( )های داخلی یا رودخانههجای آبرانی دریایی )به خود و امکان شرکت در کشتی
که درواقع، هدف اصهلی از سهاخت کشهتی، نیهز ایجهاد همهین قابلیهت و اسهتفاده از آن در دریهانوردی و 

ههر »د در دریها، کشهتی (. در مقهررات نهاظر بهه پیشهگیری از برخهور31: 1393کشتیرانی است )ابوعطا؛ 
 کنند و شهناور چنهدمنظورهتوصیفی از شناورهای آبی، ازجمله شناورهایی که بر روی سطح آب حرکت می

شهوند یها قابهل اسهتفاده ونقل روی آب اسهتفاده مهی ای برای حملعنوان وسیلهیا هواپیمای دریانشین که به
خهود در  2ها در مهاده مورد شرایط ثبت کشتی شود. کنوانسیون سازمان ملل متحد دررا شامل می 1«هستند

المللهی بهرای تعریف کشتی آورده است: کشتی به هر شناور دریایی خودکششی که در تجارت دریایی بهین
تن ظرفیت ناخهالص  233های کمتر از استثنای کشتیشود، بهونقل کالا، مسافر یا هر دو استفاده می حمل
تهر و شخصهی از شهمول تعریهف یهاد شهده، ساب شناورهای کوچکبا این ح 2شود.شده، اطلاق میثبت

های با کاربری نظامی یها خهدمات عمهومی مشهمول (. البته کشتیBork etal, 2008: 308شوند )خارج می
 مقررات خاص هستند.

 بندی کشتی خودران . مفهوم و تقسیم2-1

خودران کشتی است کهه بها دخالهت  کشتی 3مطابق با تعریف ارائه شده توسط انجمن پلتفرم فناوری اروپا،
                                                                 

1. COLREGS Part A – Rule 3. 
2. United Nations Convention on Conditions for Registration of Ships.Article2. 

3. Hagström, & Astrid. (2015b). 
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کم و غیرمستقیم )بدون استفاده از فیبر نوری یا یک پیوند ارتباطی سیمی( یا بدون دخالهت نیهروی انسهانی 
تواند بدون سرنشین و خدمه باشد و در این صورت، ممکن اسهت بهر کند. یک کشتی خودران میعمل می

 حال، یک کشهتی خودکهار طور مستقل عمل کند. درعین به شود یاهایی که به آن ارسال میاساس دستورالعمل
 .(;Barış Soyer & Tettenborn, 2019: 67 Veal, 2020: 106ها بهره گیرد )طور ترکیبی از این قابلیتتواند بهمی

 بندی است:  های خودران، به نحو زیر قابل تقسیمبا توجه به آنچه بیان شد برحسب نحوه عملکرد، کشتی
دار اسهت و خدمهه کشتی خودران در ایهن کهلاس، سرنشهین 1ودران با نیروی انسانی عرشه:کشتی خ( 1

ههای معمهولی مجههز بهه سیسهتم توان به کشهتیعنوان مثال، میقادرند در عملیات کشتی مداخله کنند. به
 کند.بان، کار میزمان با یک افسر دیده جلوگیری از برخورد اشاره کرد که هم

توانهد بهرای این طبقه از کشتی خودکهار مهی 2قت با نظارت، بدون سرنشینان عرشه:کشتی خودران مو( 2
که کشتی در دریهای آزاد  عنوان مثال، در شرایط آب و هوایی خوب درحالیزمان محدودی کار کند؛ به مدت

مانند و در صورت بروز مشکل بهه فرمانهدهی و کنتهرل، اطهلاع حال، خدمه در کشتی باقی می است. بااین
 دهند.یم

تواننهد بهدون خدمهه بهرای های خودکار در این رده میکشتی 3کشتی خودران موقت، بدون سرنشین:( 3
حهال، یهک تهیم و یها  زمان طولانی )مثلا  در طول سفرهای دریایی در اعمهاق دریها( کهار کنهد. بااین مدت

ایهن  گیرنهد.به دسهت مهی ها کنترل برخی نقاط کلیدی راشوند و در برخی موقعیتکاپیتان سوار کشتی می
هها دشهوار اسهت،  تواند شامل زمان ورود کشتی به بندر ورود به مناطقی که دریانوردی در آنها میموقعیت

 طور مستقل کار کند.دهد که بهها اجازه نمیهای سوئز( یا جایی که قوانین محلی به کشتی)مانند کانال
 ههاجز در شهرایط اضهطراری، در همهه زمهان ا، بههههاین کشهتی 4های همواره بدون سرنشین:کشتی( 4

 یهک از اعضهای خدمهه، در صهورت وجهود، قهادر بههبدون دخالت فیزیکی انسان کار خواهند کرد. ههیچ

ماننهد وظیفهه مراقبهت از محمولهه کنترل و هدایت نیستند. هر یک از اعضای خدمه که در کشتی باقی مهی
 روز داخهل کشهتی( یها نگههداری را بهر عههده خواهنهد داشهتهای که)مانند افراد انبار(، مسافران )کشتی

(Barış Soyer, & Tettenborn, 2019: 68 .) 

عنهوان کشهتی ملاحظهه های خهودران بههبا توجه به آنچه بیان شد، مانعی برای پذیرش و شمول کشتی
یها قهانون  حذف شدن پرسنل و نیروی انسانی برای هدایت کشتی مانع اعمال مقررات کنوانسیون .شودنمی

هها را طهور سهنتی، مسهئولیتها و مقررات، بهشود؛ اما ازآنجاکه غالب کنوانسیونها نمیملی بر این کشتی
                                                                 

1. Autonomy assisted bridge. 
2. Periodically unmanned bridge 
3. Periodically unmanned ship 
4. Continuously unmanned ships 
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ای تغییرات و هماهنگ کردن این مقهررات بها تغییهرات فناورانهه متوجه پرسنل کشتی کرده است، انجام پاره
 رسد.ضروری به نظر می

 ه و طراح در کشتی خودرانبردار(، سازندتعهدات مالک )بهره  .2

های خودران با عوامل متعددی ازجمله کاربر و مالک، سازنده و طراح فناوری مزبور و نیز خدمهه در کشتی
رو هستیم که تبیین مسئولیت مدنی در این فناوری مسهتلزم بررسهی تعههدات  کشتی )در فر  وجود( روبه

 این عوامل است.

 بردار(. تعهدات مالک )بهره1-2

کنند، تعهداتی دارند که شناسهایی ایهن نهوع تعههدات در تبیهین نهوع برداری می صی که از کشتی بهرهاشخا
 شود.مسئولیت مبتنی بر آن، نقش به سزایی دارد. در ذیل این تعهدات به اختصار بررسی می

 . تعهد به تأمین و حفظ قابلیت دریانوردی1-1-2

شود، ازنظر تجهیهزات، توجه به سفری که در آن استفاده می معنا است که کشتی، با قابلیت دریانوردی بدین
قابلیت دریهانوردی در حقهوق  (Dockrey, 2016: 45ساختار و ترکیب، خدمه و افراد، به حد کفایت باشد )

(؛ اما در مقررات لاهه تعههد در Wilson, 2010: 9عرفی انگلیس تعهدی به نتیجه برای مالک کشتی است )
وسهیله اسهت های لازم محدود شده و از اقسهام تعههد بههردی کشتی، به اِعمال مراقبتمورد قابلیت دریانو

عنوان تلاش شایسته و معقول متصدی بهرای (. اصطلاح مراقبت لازم را به89: 1399)ظهیری و همکاران، 
بهر  (.Tetley, 1988: 369انهد )مقررات لاههه دانسهته 3انجام تعهدات مندرج در بند )الف و ب و ج( ماده 

درسهتی بهه  ونقل در راستای ارائه یک کشهتی قابهل دریهانوردی بایهد آن را به اساس بند )ب( متصدی حمل
اندازه کافی خدمه نداشته و یا خدمه آن ناتوان باشند، کشتی قابلیهت  نیروی انسانی تجهیز کند. اگر کشتی به

و حهذف نیهروی انسهانی در (. به همین جهت بها توجهه بهه کهاهش 373: 1988دریانوردی ندارد )تتلی، 
های خهودران از ایهن جههت  های خودران، لازم است تعهدات ناظر بر قابلیت دریانوردی در کشهتیکشتی

 شود؛  های خودران دو پرسش مطرح میمورد بررسی قرار بگیرد. تأمین نیروی انسانی شایسته در مورد کشتی
 نده از راه دور را کاپیتان این کشتی تلقی کرد؟ کنهای خودران، کنترلتوان در کشتیآنکه، آیا می نخست

 شود؟ هایی لازم دارد و چگونه ارزیابی میآنکه، در فر  پذیرش، چه صلاحیت دوم
ای به حضهور در پاسخ به پرسش نخست گفته شده است، تعاریف موجود از کاپیتان کشتی هیچ اشاره

بتوانهد  کننهده مسهتقر در سهاحلا تا زمانی که کنترل(. لذCartner et al, 2019: 86کاپیتان در کشتی ندارد )
مهاده  4تواند معیار بنهد تمام الزامات نقش کاپیتان را از یک مرکز مستقر در ساحل انجام دهد، همچنان می

در اهمیهت پرسهش (. Veal, 2020: 108را برآورده کند؛ حتی اگر از مرکز کنترل، کشتی را فرمان دههد ) 94
عدم مهارت افراد یا کاهش تعداد افرادِ با مهارتِ لازم، مخهاطرات بسهیاری را در امهر دوم نیز همین بس که 
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کفهایتی افهراد در کنتهرل و اداره کشهتی  (. در حقیقت، بیCarey, 2017: 6دریانوردی به وجود خواهد آورد )
 (.Baughen, 2015: 85) منجر شودانگاری باشد و به اختلال در امر دریانوردی  تواند فراتر از سهل خودران می

ههای مههارت کنتهرل رسد آنچنان که در رویه قضایی نیز مورد اشاره قرار گرفته اسهت بایسهتهبه نظر می
، باید بهر اسهاس معیارههای صهنعت دریهانوردی سهنجیده نخستهای خودران، کننده از راه دور در کشتی

ای آمهوزش، صهدور گواهینامهه و شهده در کنوانسهیون اسهتانداردهههای تعیهین اگرچه دستورالعمل 1شود.
کننهدگان از راه  کنند قابل اعمال است، اما کنترلصرفا  برای دریانوردانی که در کشتی خدمت می 2نگهبانی،

ههای لازم را کسهب کهرده باشهند و هها و آمهوزشدور نیز باید متناسب با نقشی که بر عهده دارند، مههارت
ههای فنهاوری باره نیز با تغییراتی )نظیهر اضهافه شهدن دوره اینمعیارهای کنوانسیون استاندارهای آموزش در

، باید صلاحیت یک کاپیتان در رابطه بها نهوع دومرسد؛ اطلاعات و امنیت سایبری(، قابل اعمال به نظر می
، بایهد از معیهار رفتهار مالهک سوم 3کشتی و نوع سفری که قرار است انجام دهد نیز مورد ارزیابی قرار گیرد؛

کننده از راه دور، متکی بر معیار حفظ قابلیت دریهانوردی کشهتی کارگیری فرد کنترلو محتاط در بهمتعارف 
دهد کشتی خود بها ههدایت شخصهی کهه تجربهه که آیا یک مالک محتاط اجازه می 4خودران استفاده شود
ههای انداردها و روشباره بایهد اسهت ای در کار با چنین فناوری ندارد، حرکت کند؟ درایندریانوردی یا تجربه

المللهی سهازمان بهین 5متعارف و معقول صنعت دریانوردی نیز در ارزیابی رفتار مالک مد نظر قهرار گیهرد.
 دانهددریانوردی، درجهه خودکهار بهودن کشهتی را از عوامهل مهؤثر در تعیهین حهداقل نیهروی انسهانی مهی

(IMO, 2013بنابراین، اگر متقاعد شویم که کشتی .)  خهودران بهه خدمهه نیهاز ندارنهد، حهداقل های کاملا
توانهد بهه صهفر برسهد. امها توانهایی ههوش مصهنوعی در گهرفتن هها مهی شده برای آننیروی انسانی تعیین

بینی( نیست و نیز فناوری بهالای آن، همهواره درک )یا پیشبردار آن قابلتصمیماتی که برای سازندگان و بهره
 ی است.چالشی برای ارزیابی قابلیت دریانورد

 ها . تعهد به رعایت مقررات ناظر به پیشگیری از برخورد کشتی2-1-2

ها معمهولا  بهه تمهاس فیزیکهی ها، برخورد کشتیکنوانسیون برخورد بین کشتی 2از ماده  2با عنایت به بند 
نظر از اینکه حرکت کنند یا ثابهت باشهند. حتهی اگهر ههیچ تمهاس شود، صرفواقعی دو کشتی اطلاق می

عنهوان مثهال، عنوان برخورد نام بهرد. بههتوان آن را بهکی مستقیمی بین شناورها وجود نداشته باشد، میفیزی
                                                                 

1. Papera Traders Co Ltd v Hyundai Merchant Marine Co Ltd (The Eurasian Dream) (2002) 1 Lloyd's 

Rep 719. 
2. International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers 1978. 

3. Ibid. 

4. McFadden Brothers and Co. v Blue Star Line Ltd. [1935] 2 KB 606. 

5. Papera Traders Co Ltd v Hyundai Merchant Marine Co Ltd (The Eurasian Dream) (2002) 1 Lloyd's 

Rep 719. 
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قهانون  172معاهده بروکسل که در مهاده  13شود )ماده زمانی که آسیب به دلیل مانور کشتی دیگر ایجاد می
، قواعد ناوبری را تعیهین 1972مقررات جلوگیری از برخورد در دریا دریایی ایران نیز منعکس شده است(. 

ها برای جلوگیری از برخورد بین دو یا چند کشتی در دریها رعایهت شهود. ایهن  کند که باید توسط کشتی می
تعهد، ریشه قراردادی ندارد و مطابق مفاد معاهده بروکسل و قوانین مبتنی بر آن، مسئولیت ناشی از تصهادم، 

 (.82: 1393 ه است )ابوعطا،بنیان نهاده شد« تقصیر یا خطا»برمبنای 

 ها، در به رعایت مقررات ناظر به پیشهگیری از برخهورد کشهتیدر رابطه با نقض تعهد « تقصیر»تحقق 
گیری  شود، نخسهت از منظهر خطاههای فیزیکهی و مکهانیکی و دوم، نقهص در تصهمیمدو مورد تصور می

 .شودسیستم که این دو مورد، در ذیل بررسی می

 در تجهیز و اداره کشتی. تقصیرِ 1-2-1-2

مواردی ازجمله، از کار افتادن حسگر و عدم شناسهایی یهک شهیء، از کهار افتهادن موتهور و نهاتوانی بهرای 
جلوگیری از برخورد با کشتی دیگر یا کهار نکهردن سیسهتم ههدایت کهه مهانور در اطهراف کشهتی دیگهر را 

مالک کشتی مسئول تجهیز کشهتی یعنهی هایی از نقص در عملکرد کشتی هستند. کند، نمونهغیرممکن می
چنهین  کار گمهاردن دریهانوردان و هم آلات و لوازم، تأمین و بهه برخوداری آن از شرایط بدنه مناسب، ماشین

منظور ایجاد قابلیت دریانوردی برای کشتی است. بنابراین با توجه بهه آنچهه بیهان رفع عیوب و نقایص آن به
وزرسانی و مراقبت از سیستم خودران، انتخهاب پیمانکهار در نظهارت و ر شد اگر مالک کشتی خودران در به

 رود، مرتکبطور متعارف از او انتظار میها و تعمیراتی که بهتعمیر سیستم خودران و نیز انجام سایر مراقبت
 1انگاری شود وقوع تصادم زیانبار ممکن است به تقصیر مالک منتسب شده و موجب مسئولیت گردد. سهل
های کنترل و هدایت و جلوگیری از برخورد از اهمیت برخوردار اسهت این، مراقبت و نظارت از سیستمبنابر

 رود.انگاری در انجام آن توسط مالک کشتی از مصادیق تقصیر به شمار می و عدم انجام یا سهل

 های خودران. رفتارهای تقصیرآمیز هدایت سیستمی کشتی2-2-1-2

ایت و کنترل بر عهده متصدی است و نیز در مواردی کهه کشهتی خهودران از های خودرانی که هددر کشتی
سیستم پشتیبان برای هدایت کشتی در صورت اشتباه و از کار افتادن سیستم اصلی برخهوردار اسهت، خطها 
در کنترل و هدایت کشتی و نیز عدم استفاده یا استفاده نادرست از سیستم پشتیبان )در صورت امکهان( کهه 

کهه تقصهیر  امها ازآنجایی 2آید.حساب میت از وقوع تصادم جلوگیری نماید، از مصادیق تقصیر بهتوانسمی
های خودران و بدون سرنشین، تقصیر بها مفههومی شود، در مورد کشتی به یک عنصر انسانی نسبت داده می
ین، صهاحب توان گفت وجود این وسیله خطرناک، فارغ از اقدامات ماشنوعی، تصور پذیر است. حتی می

                                                                 
1. The Navion Hispania. 
2. Libas. 
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 (.13: 1398کند )رجبی، آن را مسئول اقداماتش می

های خودران، بحث بهر تصهمیمات نهاظر و مهرتبط بها  در احراز رفتارهای تقصیرآمیز در هدایت کشتی
تهوان به یک تهابع مهندسهی مکانیهک را مهی ناوبری و دریانوردی متمرکز خواهد بود؛ زیرا تصمیمات راجع

تصمیماتی هرگز نباید هیچ جزء مکانیکی را فراتر از پارامترهای عملیاتی تعیهین  سادگی بیان کرد که چنین به
ازحهد گهرم  هها بیش کهه آن طوری ازحهد موتورهها، به عنوان مثال، با رانهش بیشکار گرفت. به شده سازنده به

تهار شهوند. چنهین مثهالی شهبیه رفافتند و به دلیل کاهش قدرت مانور باعهث برخهورد مهیشوند، از کار می
دار آن تصمیم هستند و بنابراین مفهوم تقصیر نیز بایهد بهه همهان شهیوه ای است که عهده تقصیر آمیز خدمه

عنوان رفتارهای تقصیر آمیز برای ههدایت توان مواردی را بهدهد میاعمال شود. بررسی این نوشتار نشان می
 شود.های خودران در نظر گرفت که در ذیل اشاره میسیستمی کشتی

 مقهررات کنوانسهیون 14؛ منطبق بها مهاده نخست، قطع راه شناورهای دیگر و شناسایی نامناسب مسیر

رونهد، ههر دو بایهد مسهیر خهود را بهه وقتی دو کشتی به سمت یکدیگر می 1ها،جلوگیری از برخورد کشتی
و شهناور موتهوری کند، هرگهاه دنیز بیان می 12و ماده  سمت راست تغییر دهند تا از برخورد جلوگیری کنند

نحوی در حال قطع راه باشند که خطر تصادم را در برداشته باشد، شناوری که دیگری را در طهرف راسهت به
خود دارد باید از سر راه آن کنار برود و در صورت ایجاب شرایط از قطع راه شناور دیگر اجتنهاب نمایهد. بهه 

شناسهایی کننهد و سیسهتم جلهوگیری از برخهورد  ها باید شناورهای دیگهر رااین منظور، حسگرها و سیستم
مسیر مناسبی را شناسایی و اعمال کند. از این حیث، بین کشتی خودکار و معمهولی تفهاوتی وجهود نهدارد؛ 
بنابراین، اگر یک سیستم خودکار این قواعد را بدون دلیل موجه نقض کند، باید با آن همان رفتاری را داشهته 

 شود. شود و تقصیر در مثل این مورد به کشتی خودران نیز نسبت داده میی میباشیم که با یک کشتی معمول
 های خودکار دشوار باشد.ها توسط کشتی حال، قواعدی وجود دارد که ممکن است رعایت آن بااین

مقررات جلوگیری از برخورد، بر رعایت اقدامات احتیاطی مبتنهی  2طور مثال، در بند )الف( از ماده  به
های دریانوردی، تأکید شده است که مستلزم مههارت و تجربهه در دریهانوردی و درنتیجهه دخالهت بر رویه

های برخی کشورها مثهل انگلهیس نیهز از  علاوه، رویه دادگاه نیروی انسانی در رعایت این اقدامات است. به
از راه دور و کنتهرل حال، در اینجا باید بین کنتهرل  بااین 2لزوم وجود افسران روی عرشه کشتی حکایت دارد.

توانهد مهی« اندازه کافی آنهی باشهدروش ارتباطی در کنترل از راه دور به»اگر  خودکار کشتی تمایز قائل شد.
توانهد مهی 2این شرط را برآورده کند، به شرطی که افسر کنترل آموزش مناسب را داشته باشد. بنابراین، ماده 

دکار و مستقل باشد، بر اساس تفسیری کهه در رویهه قضهائی که کشتی کاملا  خو رعایت شود. اما درصورتی
                                                                 

1. International Regulations for Preventing Collisions at Sea 1972. 
2. The Arthur Gordon v. The Independence (1861), Lush 270; The British Confidence [1951] 2 Lloyd's 

Rep 615, Willmer J 461. 
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را برآورده کند؛ زیرا ههیچ انسهانی بهرای ارزیهابی شهرایط و رعایهت  2تواند مفاد ماده پیشین گفته شد، نمی
لزومها   2توان استدلال کرد که مطابق بند )ب( مهاده می حال های لازم در کشتی حضور ندارد. باایناحتیاط

وسط انسان نیاز نیست؛ بلکه، فقط باید به تمام خطرات ناوبری و برخورد و ههر شهرایط خهاص به ارزیابی ت
(. از طرف دیگر، مجاز بودن عدم رعایهت مقهررات جلهوگیری بههTimbrell, 2019: 54) توجه لازم داشت

شهده ام میمنظور جلوگیری از برخورد آنی که در همین بندآمده، احتمالا  ناشی از اقدامی است که باید انج
شهود عنوان مثال، عدم رعایت سرعت مناسب که باعث مهیاست و در آن زمان فوریت نیز نداشته است. به

های پیشرفته دریهانوردی موقع برای جلوگیری از برخورد نباشد. اما استفاده از سیستمکشتی قادر به توقف به
 اط بیشهتری نسهبت بهه نیهروی انسهانیخودران و نیز جلوگیری از برخورد، کشتی خودران بها دقهت و احتیه

 ههای لازم در زمهان مقتضهی رعایهتدر یک کشتی معمولی عمل کرده و بدین ترتیب اقهدامات و احتیهاط
 شههده و درنتیجههه خههروج از مقههررات جلههوگیری از بههرای جلههوگیری از برخههورد ضههروری نخواهههد بههود

(Veal etal, 2017: 325از طرف دیگهر نیهز بها در نظهر گهرفتن عنا .) صهر ناگههانی و غیرمترقبهه، در فراینهد
(. درنتیجهه، بهه سهطح Bridy: 2012: 6توان آن را برای اقدامات غیر متوقع آمهاده کهرد )یادگیری سیستم می

شود؛ زیهرا خطهر ممکهن اسهت از قبهل، شناسهایی و های معمولی منجر میایمنی بالاتری نسبت به کشتی
 نسبت به آن اقدام شود.

مسهئله دیگهر، در  گهر؛ ها در غیاب اپراتهور کنترل بندی آن در تشخیص اشیا و طبقهدوم، ارزیابی ناقص 
وضهوح  کنهد کهه به می کنوانسیون جلوگیری از برخورد است. این ماده به بینایی و شنوایی اشاره 2مورد ماده 

ن اسهت. اولهی 2مستلزم مشارکت انسانی در بررسی و ارزیابی موقعیت و خطهر برخهورد، مطهابق بها مهاده 
توانهد بشهنود یها ببینهد. گیرد جنبه فنی موضوع است؛ زیرا یک سیستم، نمیای که مورد توجه قرار میمسئله
ای از سنسهورهای دیگهر، قرمهز، رادار و مجموعههتوان گفت که حسهگرهای بصهری، مهادونحال می بااین

گاهی مدنظر را ارائه دهند. شاید این امر در رابطه با کشتی می هایی که تحهت نظهارت اپراتهور توانند همان آ
های کاملا  خودران که درنهایت خود کشهتی تصهاویر را ارزیهابی و انسانی هستند صدق کند، اما در کشتی

راحتهی تشهخیص دهنهد کهه یهک توانند بههکه حسگرهای فعلی می کند، صادق نیست. درحالیتحلیل می
یء چیست و آیا متضمن خطری اسهت شیء در آب وجود دارد )تشخیص شیء(، اما در تشخیص اینکه ش

توانهد، مشهکل وجهود دارد. بنهابراین، ممکهن اسهت  چنان که یک انسهان می بندی اشیاء( آن یا خیر؟ )طبقه
ههای خهودران، تقصهیری رخ نهداده طور به نظر برسد که در صورت بروز خطا در تشخیص، در کشهتی این

شده، خسارتی به وجهود آیهد، مسهئولیت مبتنهی بهر است و اگر در اثر ارزیابی نادرست ناشی از عوامل یاد 
 تقصیر نیز، منتفی خواهد بود.

دههد کهه خطها و تقصهیر دربهاره یهک مهی نیز، تفسیر این مقرره توسط آلکا شپرد نشان 6در مورد ماده 
سرعت ایمن در دریانوردی یک اصطلاح نسبی است و بایهد »کند؛ زیرا کشتی بدون سرنشین نیز صدق می
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رسهد (. به نظر میSheppard: 2013: 393« )دی برای تعیین آن عوامل مختلفی در نظر گرفته شوددر هر مور
است که یهک کشهتی بهدون سرنشهین نیهز  2و  2مستلزم رعایت مواد  6که رعایت سرعت مطمئن در ماده 

کنهد مهینیز مؤید همین نکته است که بیان  6از بند دوم ماده  4ممکن است این مواد را نقض کند. قسمت 
های کوچک، یخ و سایر اشیا شناور ممکهن اسهت توسهط رادار در این امکان را که کشتی»ها باید که کشتی

در نظهر بگیرنهد. درنتیجهه، بهرای احتهراز از خطهر « فاصله مناسب برای اقدامات مناسب شناسایی نشهوند
ناوبری در تشخیص اشهیاء،  تصادم و نیز ثبوت توانایی ارزیابی کامل برای تصحیح خطاها و نواقص سیستم

بندی اشیاء توسعه نیافتهه اسهت، حضهور اپراتهور  در شرایط فعلی که هنوز فناوری سیستم تشخیص و طبقه
کننده، نوعی تقصهیر محسهوب و اسهتفاده از انسانی در این رابطه لازم بوده و عدم حضور اپراتورهای کنترل

شهود و از ایهن جههت، در می ر نوعی تقصیر محسوبهای تمام خودکار و بدون مدد گرفتن از اپراتوکشتی
 دیده، مسئولیت به دنبال خواهد داشت.قبال زیان

 . تعهد به مراقبت از کالا3-1-2

ونقل مسئول حفظ کالایی است که به او سپرده شده است. این مسهئولیت ناشهی از تعههدی  متصدی حمل
(. 426: 1374یرفتهه اسهت )کاتوزیهان، است که در برابر صهاحب کهالا نسهبت بهه سهالم رسهاندن آن پذ

 مقررات لاهه، معتقدند، تعهد 4و عنایت به ماده  3(، با لحاظ ماده 68: 1388باره، برخی )جعفری،  دراین
، ماننهد کنوانسهیون 4رسد با توجه به عوامل معافیهت مهاده وسیله است. لیکن، به نظر میمزبور، تعهدی به

(. امهروزه، اسهتفاده از 167: 1378زاده،  ه نتیجهه اسهت )هاشهمیهامبورگ تعههد مزبهور از نهوع تعههد به
 (.Barış Soyer & Tettenborn, 2019: 118های خودکار، در مراقبت از کالاها رو به افزایش است ) فناوری

 1سازی کشتی برای دریانوردی، یهک تعههد نسهبی اسهت، تعهد به مراقبت از کالاها مانند تعهد به آماده
که متصدی حمل باید تمام اقدامات منطقی و معقول را بر اساس شرایط و اطلاعاتی کهه  این بدان معناست

ها مطهابق بها یهک سیسهتم  ترتیب حمل صحیح کالاها به معنای حمل آن این در اختیار دارد، انجام دهد. به
د(، بهه کالا دارد )یا باید داشته باشه ۀمتعارف است، سیستمی است که اطلاعاتی را که متصدی حمل دربار

( مراقبهت Barış Soyer, & Tettenborn, 2019: 156گیرد ) های متعارف صنعت و... در نظر می همراه روش
ههای پیشهرفته بهرای اطمینهان از ایمنهی و کیفیهت  های خودران شهامل اسهتفاده از فناوری از کالا در کشتی

ما، ضد لرزش و شوک و امنیتهی های مانیتورینگ د ها از سیستم ونقل است. این کشتی کالاها در طول حمل
های  سیسهتم (.Yan, 2016, 51-53برند تا از کالاها در برابهر خطهرات مختلهف محافظهت کننهد ) بهره می

رود تا عملیهات بهارگیری و تخلیهه  کار می ها به مدیریت بار هوشمند ازجمله مواردی است که در این کشتی
اند کهه  ای طراحهی شهده گونهه ها به (. این سیسهتمXiao et al, 2022: 8-9) به نحو دقیق و کارآمد انجام شود

                                                                 
1. Albacora S.R.L. v Westcott & Laurence Line. 1966 S.C. (H.L.) 19; [1966] 2 Lloyd’s Rep. 53.  
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توانهد  بتوانند بدون نیاز به حضور انسان، به خوبی از کالاها مراقبت کنند. وظایف خدمه کشتی در بنهدر می
توسط پرسنل تخصصی مستقر در خشکی انجام شوند، چه کشتی به صورت کنترل از راه دور باشهد و چهه 

ریزی شهده کهالا ماننهد تهویهه،  وظایف خدمه بیشتر شامل مدیریت از پیش برنامهه کاملا  خودران، در دریا
نظارت بر وضعیت کالا و واکنش به مشکلات یا شرایط اضهطراری اسهت. مشهکلی کهه ممکهن اسهت بهه 

ها را برطرف کننهد، مهثلا  بها بازنشهانی  وجود آید این است که خدمه ممکن است بتوانند مشکلات یا نقص
ای در کشتی نباشد، مشکلات ممکهن اسهت از  تعویض سنسور یا دریچه معیوب. اگر خدمه یک دستگاه یا

راه دور شناسایی شوند، اما امکان بررسی یا رفع مشکل توسط انسان وجود نخواهد داشهت، یها حهداقل بها 
ازحهد ارزیهابی شهود.  حال، نباید نقهش خدمهه در دریها بیش پذیر نخواهد بود. بااین سرعت مناسب امکان

آلات موجهود در یهک کشهتی مهدرن متخصهص باشهند و  توانند در تمام انهواع ماشهین اعضای خدمه نمی
بر این، نبود خدمهه  های ممکن را حمل کند. علاوه تواند قطعات یدکی برای همه بخش همچنین کشتی نمی

ها  سیسهتم های مربوط به بار کشتی خواهد بهود. در آینهده، ایهن در طول سفر، یک معیار در طراحی سیستم
های طهولانی بهدون  اندازه کافی قابل اعتماد باشند تها بتوانهد بهرای مهدت ای طراحی شوند که به گونه باید به

 کار خود ادامه دهند. نظارت انسانی به

توانهد بهه خهوبی  بنابراین، حتی بدون حضور خدمه در کشتی، تعهد به مراقبت از کالاها همچنهان می
تدریج کاهش یافتهه  با توجه به تحولات اخیر، نقش خدمه در مراقبت از کالا به اجرا شود. از سوی دیگر نیز

یا حتی در حال از بین رفتن است. این تحول در رویه قضایی مربوط به دعاوی مربوط به کالا نیهز مهنعکس 
در هنگهام اند که توانایی خدمه برای انجام اقهدامات  ها به این نتیجه رسیده رسد دادگاه شده است. به نظر می

 1ویژه در دریا( بسیار محدود است. وقوع حوادث )به

 . تعهدات سازنده و طراح2-2

ای است که برای تعریف مسئله و مشخص کهردن  مرحله طراحی در هوش مصنوعی شامل فرآیندهای اولیه
ی و های پروژه هوش مصهنوع شود. در این مرحله طراح به تعیین اهداف و محدودیت ها انجام می نیازمندی

ههای مناسهب بهرای آمهوزش مهدل،  ها، تعیین معمهاری مهدل و انتخهاب مجموعهه داده انتخاب الگوریتم
ههای  های طراحهی شهده توسهط طهراح در محیط سهازی مهدل پردازد. در مقابل سهازنده، مسهئول پیاده می

هها را  کنهد، آن سهازی می های واقعهی پیاده های هوش مصهنوعی را در سیسهتم عملیاتی است. این فرد مدل
 کند. سازی کرده و برای استفاده عملی آماده می بهینه

طراحی و ساخت تعهداتی دارند که ممکهن اسهت  ۀهای خودران نیز درزمینسازندگان و طراحان کشتی
                                                                 

1. Klausen & Co A/S v Mediterranean Shipping Co SA, [2013] EWHC 3254 (Comm); City of Berytus, 

CA Antwerp, 4th Section, 06.03.2017, Docket N° 2015/AR/19. 
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صهورت تهوان، بههها به دنبال داشته باشد. این تعههدات را مهی هایی را برای آنها، مسئولیتدر برخی فر 
 ر نظر گرفت: مختصر، به شرح ذیل د

 . تولید برمبنای ایمنی متعارف1-2-2

کشتی خودران باید در حد انتظار ایمن باشد و فایده اسهتفاده از آن در مقایسهه بها کشهتی عهادی، بیشهتر از 
دیگر، سازنده کشتی خودران، موظف بهه ارائهه  عبارت (. بهwolker v. ford motor co, 2017خطر آن باشد )

. های معمولی از ایمنی بالاتر یها حهداقل مسهاوی برخهوردار باشهدیسه با کشتیمحصولی است که در مقا
منظور ساخت سیستم خودران ایمن و مناسب، طراح و سازنده باید طراحی متناسب کارکرد مهورد نظهر را  به

که از طراحهی غیرمتناسهب و معیهوب اسهتفاده شهود، سیسهتم  ارائه و مورد استفاده قهرار دهنهد. درصهورتی
طهور مثهال، در (. بهه243: 1398شود )حکمت نیا و دیگران،  به یک محصول غیر ایمن تبدیل می خودران

ساخت کشتی خودران باید از قطعات و مواد مناسب و دانش و فناوری روز اسهتفاده شهود و نبایهد از طهرح 
 (.Merchant and Lindor, 2012: 1323)مورد نظر برای ساخت سیستم خودران خارج شد 

 تدارک سیستم پشتیبان . 2-2-2

گیری کنهد، سیسهتم پشهتیبان بهه  ها را تحلیهل و تصهمیمتواند به درستی دادهزمانی که هوش مصنوعی نمی
پهور  کند تا روش امنی را بهرای جلهوگیری از حادثهه اتخهاذ کنهد )رهبهر و دهقهانهوش مصنوعی کمک می

وجود یک سیستم کنتهرل جهایگزینِ  به صراحت بر‌(،DNV) 1های(. در دستورالعمل233: 1433فراشاه، 
های خودران، تأکید شده تا اطمینان حاصل شود کهه اگهر سیسهتم مجزا، متناسب با سطوح استقلال کشتی

 (.DNV-GL, 2018: 21کرد )خودکار به هر دلیلی از کار افتاد، بتوان از سیستم جایگزین استفاده

 های لازم . انجام آزمایش3-2-2

صورت کامهل، محصولات متمایز است و از بین بردن ایرادها و خطاهای برنامه، بههوش مصنوعی از سایر 
ههای لازم اسهت  افزار، شامل انجهام آزمایشناممکن است. بنابراین، تقصیر در مسئولیت ناشی از تولید نرم

نشهده، مسهئولیت ناشهی از عیهب هایی انجهام نه سلامت مطلق کالا. پس اگر ثابت شود که چنین آزمایش
 (.Boivin, 1995: 504افزار است )تولید، بر عهده طراح و پدیدآورنده نرم

 نظارت بر عملکرد سیستم، ارائه اطلاعات و آموزش به خریدار  .۴-2-2

واسهطه شهبکه اطلاعهاتی ههدایت  ههایی کهه به اگر پشتیبانی و نظارت بر اطلاعهات شهبکه دربهاره خودران
روزرسانی نشهود، ممکهن اسهت عملکهرد کشهتی نحو مقتضی به ها بهشوند، صورت نگیرد و یا فناوری می

                                                                 

هایی را  ای از دسهتورالعمل المللی در صنعت دریایی اسهت، مجموعهه بندی و مشاوره معتبر بین یک انجمن ثبت و طبقه. 1
 مند در نظر گرفته شود.های هوش نفعان صادر کرده تا در تولید و استفاده کشتی دهندگان و سایر ذی برای توسعه
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رسهانی و  خودران را تحت تأثیر قرار دهد و به بروز حادثه منجر شود. همچنهین، سهازنده موظهف بهه اطلاع
که به متصدی یها مالهک خهودران اطلاعهات کهافی  گیری از خودران خواهد بود. لذا درصورتی آموزش بهره

به فناوری غفلت کهرده باشهد، ممکهن  ر انجام این تعهد و یا صدور اخطاری راجعداده نشده و تولید کننده د
, 239 93: 1372است عدم ایمنی منجر و مسئولیت تولید کننده را به دنبال داشهته باشهد )جعفهری تبهار، 

Wu, 2012 ؛Merchant and Lindor, 2012: 1323.) 

 . مسئولیت مالک کشتی3

گفتهه )تعههد بهه رفتهار ایمهن )تعههد  نی بر نوع تعههد وی در مطالهب پیشبردار، مبت مسئولیت مالک و بهره
وسیله( یا تعهد به ایمنی )تعهد به نتیجه(، حسب مورد مسئولیت مبتنهی بهر تقصهیر یها فهر  مسهئولیت  به

بهردار(  )مسئولیت محض( خواهد بود. در حقیقت، با توجه به آنچه در گونه شناسی تعههدات مالهک )بهره
 رسد تعهدات وی را باید به تفکیک در دو احتمال و به صورت جداگانه بررسی کرد. ظر میگفته شد، به ن

 . مسئولیت مالک، مبتنی بر تقصیر )فرض تقصیر(1-3 

رسد مسئولیت وی از سنخ  ها، به نظر می در مورد تعهدات مربوط به دریانوردی و جلوگیری از تصادم کشتی
بردار( در قبال نقض رفتار ایمن  تقصیر، مالک )بهره ۀبرمبنای نظریمسئولیت مبتنی بر تقصیر است. درواقع، 

(. Simmler & Markwalder, 2018: 11در امور یاد شده، قابل سهرزنش و از ایهن جههت، مسهئول اسهت )
انگاری کهرده باشهد و  خوانده در اعمهال خهود سههلمسئولیت مبتنی بر تقصیر مستلزم اثبات این است که 

معقهول و متعهارف اسهت  باره وظیفه مراقبت ارت، از تقصیر او ناشی شده است. درایندرنتیجه، هرگونه خس
: 1387کند تا اقدامات کافی را برای جلهوگیری از آسهیب انجهام بدههد )کاتوزیهان، که شخص را ملزم می

رسد و ممکن است در رابطه بها تجهارت مهورد نظهر (. مفهوم وظیفه مراقبت گسترده به نظر می327-328
دارد که اگهر  ای با موضوع دریایی، بیان میباره که اتفاقا  در پرونده یک معیار دراین 1ی متفاوتی پیدا کند.معنا

هزینه انجام اقدامات پیشگیرانه برای جلوگیری از وقوع آسیب کمتر از هزینه احتمالی آسهیب باشهد، عهدم 
(. بایهد مشهخص Epstein, 1973: 153-154شود ) عنوان نقض وظیفه مراقبت تلقی می انجام آن اقدامات به

گاهی بیشهتری دارنهد و درنتیجهه  شود که کدام یک از عوامل درگیر از عناصر موجود در مسئله مورد بحث آ
بینی را نیز در خهود جهای داده  توانند اقدامات مناسب را انجام دهند. این معیار، عنصر قابلیت پیش بهتر می

پذیر نیست. آشنایی سهازندگان بهه پیچیهدگی فنهاوری  هوشمند امکاناست که اعمال آن در رابطه با فناوری 
ها در ارزیابی خطرات و انجهام  شود که آن ها باعث می طرف و دسترسی سازندگان به داده مورد بحث از یک

خاطر اشهتباه در  داشهتن مالهک کشهتی بهه اقدامات احتیاطی توانایی بیشتری داشهته باشهند و مسهئول نگهه 
شهود کهه تولیدکننهدگان از  تم هدایت و کنترل کشتی منصفانه نباشد. این امهر باعهث میگیری سیس تصمیم

                                                                 
1. United States v. Carroll Towing Co, 159 F.2d 169 (2d Cir. 1947).  
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هرگونه مسئولیتی در این رابطه مصون بمانند. از طرفی دیگهر، اعمهال وظیفهه مراقبتهی و تشهخیص خطهای 
افزار توسط مالک کشتی دشوار بوده و اعمال یک مسئولیت مبتنی بر تقصیر به این جهت، ممکن اسهت  نرم

 (.CORE Advocatfirma, & Cefor, 2018: 8گیرانه برای مالک کشتی شود ) منجر به یک مسئولیت سخت
رو اسهت. البتهه  گردد، روبه هایی که در بخش مربوطه بیان میانتساب حادثه به تولیدکننده نیز با چالش

خودکهار نقهش مهههای خودرانی که هدایت و کنترل بر عهده متصدی است و سیستم خودکار و نیدر کشتی
پهذیر اسهت. ابزارهای کمکی دارند، اعمال مسئولیت مبتنی بر تقصهیر در ههدایت و کنتهرل کشهتی امکهان

چنان که بیان شد، مسئولیت مبتنی بر تقصیر در مواردی که آسیب یا حادثه ناشهی از عیبهی باشهد کهه بها  آن
روزرسهانی کشهتی یهر و نگههداری و بههاعمال دقت لازم قابل کشف و اصلاح بوده باشد یا در رابطه با تعم

 احتیاط و دقت لازم را اعمال نکرده باشد، قابل اعمال است.
ازجمله آثار مسئولیت مبتنی بر تقصیر این است که اگر ثابت شود تقصهیری متوجهه مالهک کشهتی یها 

مهاژور  ساولی اگهر شهرایط فور طریق های تحت کنترل وی نبوده، مسئول نخواهد بهود و بههافراد و مجموعه
اجتناب بوده یها خهارج از اراده و کنتهرل مالهک کشهتی بهوده مسهئول باشد، مثل اینکه وقوع حادثه غیر قابل

مهاژور وجهود  درنتیجه ازجمله شرایط مسئولیت مبتنی بر تقصیر، این است که شهرایط فورس 1نخواهد بود.
اجتنهاب سهت کهه ورود زیهان، قابهلرانهی آن اترین مورد آن در حوادث ناشی از کشتینداشته باشد که مهم

 )پیشگیری( باشد.
بردار(، هم در مورد سلامت و تلف کالا و هم در مورد تعههد دریهانوردی مطهرح  مسئولیت مالک )بهره

است. این ایده که هردو از مبنای واحدی پیروی کند وجود دارد، اما برخی ایهن دو را تهابع مبنهای متفهاوتی 
از مهاده  2مقررات لاههه و بنهد  4ماده  1أمین قابلیت دریانوردی، با توجه به بند دانند. در مورد تعهد بر ت می
،  متصهدی حمهل بها اثبهات عهدم  17 مقررات روتردام، مسئولیت مالک از نوع فر  تقصیر است؛ نتیجتها 

ر روزرسانی، تعمیر، انتخاب کارکنان و خدمه مناسب در استفاده و تعمیهتقصیر خود در فرایند نگهداری، به
تهوان در مهورد مفههوم عیهب رو، مهی تواند از مسئولیت معاف شهود. ازایهنروزرسانی فناوری مزبور می و به

های خودران که از عوامل معافیت مالک کشهتی از مسهئولیت اسهت، از معافیهت ناشهی از پنهان در کشتی
فقهط در مهورد عیهوب  الگوبرداری نمهود و مالهک را 2در مقررات هواپیمایی اروپایی« عیب پنهان سازنده»

فنی معمولی که شامل آن دسته از مسائل فنی است که در فرایند تعمیر و نگهداری کشتی عادی بهه حسهاب 
طور منطقی و با اعمال مراقبت لازم قابل کشف اسهت مسهئول دانسهت و ایهرادات مههم ایمنهی آید و بهمی

 3معافیت خواهند بود.صلاح مشمول این شناسایی شده توسط سازنده یا سایر مقامات ذی
                                                                 

1. Marna Hepsø. 

2. Council Regulation (EC) 261/2014. 
3. van der Lans v Koninklijke Luchtvaart Maatschappij. 
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 . مسئولیت مالک، مبتنی بر مسئولیت محض )فرض مسئولیت(2-3

وتحلیل  اعتقاد غالب این است که مسئولیت محض باید برای طرفی کهه در بهتهرین موقعیهت بهرای تجزیهه
 ,Garbessi & Hirschoff)هزینه و فایده قرار دارد و بنابراین توانایی عمل مطهابق بها آن را دارد، اعمهال شهود 

کننهد.  جویی می های خهود صهرفه بردار کشتی بها اسهتفاده از کشهتی در هزینهه . مالک و بهره(1060 :1972
هایی را کهه  گیرد، مسئولیت همچنین هنگامی که مالک تصمیم به استفاده از یک فناوری بالقوه خطرناک می

ک کهه بهرای عملکهرد ایمهن یهک گیرد و با توجه به نقش فعال ماله ممکن است ایجاد شود نیز بر عهده می
آور باشد که مالک در صورت بروز مشکل، مسئولیت مطلهق را  کشتی خودران ضروری است، نباید تعجب

دیهده ممکهن اسهت در (. از طرفی شخص زیهانBarış Soyer & Tettenborn, 2019: 115بر عهده بگیرد )
ههای اندازه طرف یرا به اطلاعات مورد نظر بههای دیگر برنیاید؛ زبسیار از موارد از عهده اثبات تقصیر طرف

شهود یها بهه این امر که چنین اعمهالی از راه دور توسهط خدمهه از راه دور انجهام مهی دیگر دسترسی ندارد.
حهال تعهداد  دههد، بااینعملکرد یک ابر رایانه منسوب است، طرح مسئولیت مالهک کشهتی را تغییهر نمهی

(. 428: 1398ها رجوع کنهد )رجبهی،  تواند به آنمالک کشتی می دهد کههای مسئول را افزایش میطرف
در حقیقت باید قائل به مسئولیت مالک بود، مگر اینکه ثابت نماید کنتهرل و ههدایت سیسهتم در اختیهار او 

بهردار، دادرسهی  بر مالک و بهره« مسئولیت محض»همچنین تحمیل  1(.423: 1398نبوده است )رجبی، 
کند؛ چراکهه مجبهور نیسهت بها دیده که تقصیری متوجه او نیست، تضمین می ارتسریع را برای طرف خس

یک از طرفین وارد یک دعوای حقوقی طولانی شود. با توجه به نیاز بهه اسهتفاده از چنهدین متخصهص هیچ
های مختلف درگیهر در طراحهی ایهن فنهاوری )یعنهی سهازندگان فنی، فرآیند قضائی تقسیم خطا بین طرف

 بر، پیچیده و پرهزینه خواهد بود.نویسان( زمانافزار و برنامهلیدکنندگان سختحسگرها و تو
آن را تعههدی ‌توان با تردید کمتری در مورد سلامت و تلف کالا و نوع تعهد ناظر به نگهداری کالا، می

ب به نتیجه دانست و در این صورت، مالک و متصدی تنهها بها اثبهات عوامهل خهارج از اراده و عهدم انتسها
که مسئولیت متصهدی، مبتنهی  توانند از مسئولیت معاف شوند. بدیهی است درصورتیها می خسارات به آن

(، مسئله تابع دیدگاه قبلی خواهد بود و هردو مسهئله در مبنها 433: 1374بر فر  تقصیر باشد )کاتوزیان، 
 یکسان خواهند شد.

 . مسئولیت نیابتی مالک کشتی3-3

در تأمین قابلیت دریهانوردی مسهئولیتی شخصهی اسهت و غیهر قابهل تفهویض بهه های لازم  اعمال مراقبت
افزاری اگرچه ممکهن اسهت مالهک کشهتی اشهخاص دیگهری را بهرای  دیگران؛ بنابراین، در قبال عیوب نرم

                                                                 

 1992( Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage( )ب( کنوانسیون مسئولیت مهدنی )1) 3ماده  1.
 نیز در این مورد مالک را از مسئولیت معاف کرده است.



   32  ... در های خودرانبه کشتی مسئولیت مدنی راجع

ههای لازم از سهوی مؤسسهه  افزار استخدام کند، اما هرگونه قصور در اعمهال مراقبت بررسی و تعمیر در نرم
های  تهوان از جبهران خسهارت بازرسی در حکم قصور متصدی خواههد بهود و متصهدی را نمی تعمیرکار یا

گونهه  (. بنهابراین، اینTetley, 2008: 962ناشی از غفلت و تقصیر کارکنان مؤسسه تعمیرکهار، معهاف کهرد )
رد، نیست که تفویض تعهدات و اختیارات به دیگری وی را از مسئولیت معاف کند؛ در حقیقت، در این مهو

آید که از نوع نیابتی است. مسهئولیت  مسئولیتی برای وی در قبال افراد تحت اختیار و کنترل وی به وجود می
نیابتی به این معناست که مالک کشتی، برمبنای سلطه، ههدایت و کنترلهی کهه بهر زیرمجموعهه خهود دارد 

(Atiyah, 1967: 40در قبال زیان ،) و به وجود آمهده نیهز، مسهئول هایی که توسط اشخاص تحت استخدام ا
 متمرکهز« اصهیل عامل» ۀ(. سهاختار ایهن نهوع مسهئولیت، در حقیقهت، بهر نظریهGiliker, 2010: 1است )

آور او نیهز مسهئول اسهت  است. اگر اصیل به عامل یا نماینده خود دسهتوری بدههد، در قبهال اعمهال زیهان
(Laski: 1916: 120نتیجه این نوع مسئولیت بازدارنهدگی ا .) ز هرگونهه رفتهار خطرنهاک و جبهران خسهارت

ناشی از آن است. اما پذیرش این نحو از مسئولیت در قبال رفتار دیگهر اشهخاص در گهرو تحقهق شهرایطی 
، باید معیار کنترل را به کند که مهتهم در برابهر چهه  درستی احراز کرد. این معیار هم مشخص میاست: اولا 

عنوان معیهاری بهرای  تنها بهه کند به عبهارتی نهه لیت او را تعیین میکسی مسئول خواهد بود و هم دلیل مسئو
عنوان تهوجیهی بهرای تحمیهل آن نیهز در نظهر گرفتهه  تعیین وجود شرایط مسئولیت دیده شده است، بلکه به

هایی که مسئولیت مبتنی بهر تقصهیر همچنهان بخهش اصهلی نظهام  ویژه در سیستم شود، این موضوع به می
دهنده تهأثیر مهداوم مفهاهیمی ماننهد تقصهیر در  ، بسیار متقاعدکننهده اسهت و نشهانمسئولیت مدنی است

، مسئولیت را فقهط میAtiyah, 1967: 40است ) 1انتخاب کارمند تهوان بهه شخصهی نسهبت داد کهه  (؛ ثانیا 
داشهته عنوان یک شهخص دارای اراده را دارد،  عنوان یک نماینده که توانایی تصمیمی گیری به توانایی اقدام به

 ۀرو، داشتن شخصیت و اراده نماینهده از لهوازم اعمهال نظریه (. ازاینRachum-Twaig, 2019: 1150باشد )
انگاری پرسهنل  مسئولیت مدنی نیابتی است. بنابراین در جایی که خرابی در سیستم ناشی از غفلت و سههل

ا تعمیهر و نگههداری، کشتی است. برای مثال، در موردی که نقص در سیسهتم ههدایت و کنتهرل کشهتی به
روزرسانی صحیح توسط مالک کشتی یا پرسنل او قابل پیشهگیری بهوده اسهت. در ایهن صهورت مالهک  به

انگاری و غفلت خدمه و پرسنل خود در نگههداری صهحیح در برابهر اشهخاص ثالهث  کشتی در قبال سهل
(. در قبال Laski: 1916: 120اصیل )- عامل ۀمسئول است. به همین مناسبت، مالک کشتی نیز برمبنای نظری

(. Baughen, 2015: 270انگاری فرمانده یا خدمه کشتی و هرگونه خسارت ناشی از آن مسئول اسهت ) سهل
انگاری فرمانده و خدمه کشتی را از موارد معافیت و عهدم مسهئولیت  مقررات لاهه سهل 4از ماده  2بخش 

از قوانین هامبورگ و روتردام حذف شده اسهت کهه  مالک و متصدی حمل دانسته، اما این بندِ ویژه معافیت
 رسد به معنای پذیرش مسئولیت نیابتی در این موارد است. به نظر می

                                                                 
1. culpa in eligendo. 
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یک از عوامل محتمل قابهل اسهتناد  در جایی که تصمیم اشتباه در سیستم کنترل و هدایت کشتی به هیچ
از خسارات ناشی از نقهص فنهی غیرقابهل توانستند  نباشد، مانند مواردی که نه مالک کشتی و نه سازنده نمی

بینی یا تصمیم اشتباهِ سیستم، جلوگیری کنند. این پرسش مطرح است کهه آیها مالهک کشهتی در قبهال  پیش
های خودکهار  افزار مسئول است یا خیر؟ شیوه کار در سیسهتم خسارات ناشی از خرابی یا عملکرد اشتباه نرم

های خاصی بگیرنهد  دهد تا تصمیم ها دستور می ست که به ماشینها و کدهای خاصی ا استفاده از الگوریتم
های ارائه  توان به دستورالعمل ای خاص عمل کنند. هر تصمیمی که توسط دستگاه گرفته شود را می و به شیوه

طور قطعهی کنتهرل کنهد  ها را به تواند خروجی شده توسط طراح ردیابی کرد. مالک کشتی در این فر  نمی
(Lemley & Casey, 2019: 1322.135 مسئول دانستن مالک به دلیل عدم توانایی وی در تغییهر الگهوریتم .)

 افزار نیز، نقش بازدارندگی ندارد و فعالیت خطرناک را متوقف نخواهد کرد. نرم
ای ازنظهر قهانونی در قبهال سو، با توجه به فقدان مکانیسمی برای مسئول دانسهتن سیسهتم رایانهه از یک

ها را از طریق مسئولیت نیابتی به مالک کشتی منتقهل  توان آنبا فر  نداشتن شخصیت نمی خطاهای آن و
تواند ماهیت عمل انجام شده را درک نمایهد رسد سیستم هوشمند نمیکرد. بنابراین، در وهله اول به نظر می

ده( را ندارد، امها نماینده و مسئولیت نیابتی )شرط شخصیت و ارا -اصیل ۀو یکی از شرایط مهم اعمال نظری
هها نیهز  افزارهها یها الگوریتمبه دو دلیل احتمال پذیرش این نحو از مسئولیت در مورد ضررهای ناشی از نهرم

وجود دارد و بدین ترتیب، مسئولیت نیهابتی مالهک کشهتی در قبهال خسهارت ناشهی از خرابهی یها خطهای 
ای از جه به اینکهه ههوش مصهنوعی بهه درجههافزاری سیستم نیز قابل فهم خواهد بود. نخست آنکه با تو نرم

عنوان توان آن را بهها تصمیم بگیرد می ها از محیط اطراف و پردازش آنآوری دادهاستقلال رسیده که با جمع
(. دوم، 232: 1398نیا و همکاران،  ها شخصیت اعطا نمود )حکمت شخص حقوقی در نظر گرفت و به آن

 هوش مصنوعی نوعی استیلا و مدیریت بر آن برای مالک وجود دارد. بینی مالک از نحوه عملکرد با پیش

 . مسئولیت ناشی از فعل غیر۴-3

ویژه در جایی کهه مالهک کشهتی  شود، به کار گرفته می زمانی که یک پیمانکار مستقل توسط مالک کشتی به
ا در جهایی کهه خرابهی (، یBaughen, 2015: 270در انتخاب پیمانکار دقت لازم و معقولی را نداشته باشد )

انگاری از سهوی عوامهل دیگهر ماننهد طهراح،  افزار سیستم هدایت و کنترل کشتی، از تقصیر و سههل در نرم
افهزار ناشهی شهده اسهت و بهه نهوعی،  کننده نرم کننهده یها نصهب های توزیع سازنده، توسعه دهنده و شرکت

گردد، ممکن اسهت مسهئولیت مالهک  تصمیمات اتخاذ شده توسط سیستم به سازنده و طرح سیستم بازمی
برده در هدایت و کنترل کشتی، سهؤالی کهه  کشتی در قبال این عوامل مطرح شود. با توجه به نقش عوامل نام

دیده مسهئولیت دارد؟  شود این است که آیا مالک کشتی در قبال خطای این عوامل و در برابر زیان مطرح می
کند، مسئول نیسهت؛  موجود که کشتی را غیرقابل دریانوردی میرسد مالک کشتی در قبال عیوب  به نظر می

طور منطقی و با اعمهال دقهت لازم در زمهان تحویهل کشهتی قابهل کشهف باشهد  مگر اینکه، این عیوب، به
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(Wilson: 2010: 189 همچنین، در شرایط کنونی، در رابطه با اشتباهات هوش مصنوعی که قابل انتسهاب .)
یر نیست، باید مالک را در رابطه با خسهارت وارده در اثهر تصهمیم اشهتباه سیسهتم یک از عوامل درگ به هیچ

کار رفتهه اسهت، بهه  ای که در هدایت و کنترل کشتی بهه هدایت کشتی مسئول دانست؛ زیرا فناوری پیشرفته
ناپههذیر  گیری اشههتباه فنههاوری مزبههور هههم در حقیقههت، پیامههد اجتناب مالههک کشههتی تعلههق دارد و تصههمیم

های فناوری پیشهرفته  های کاملا  خودکار، مالک کشتی با اتکا به سیستم گیری آن است. زیرا، در کشتیکار به
علاوه، ایهن  کنهد. بهه افهزار واگهذار می گیری نرم کند و کنتهرل نهاوبری کشهتی خهود را بهه تصهمیم خطر می

میز و بدون اخهتلال سیسهتم آ بینی عملکرد موفقیت افزارها، بر اساس توانایی کاربر و مالک خود در پیش نرم
 (. Chopra & White, 2009: 401شود ) در انجام اقدامات، در جهت عملکرد مناسب استفاده می

درواقع، با وضعیت حقوقی کنونی، حتی اگر هوش مصنوعی را هم واجد شخصیت حقوقی و مسهتقل 
، هوش  هم ندانیم، به دلایل یاد شده و دست مصنوعی را مسئول قلمهداد کهرد کم، تا زمانی که بتوان مستقلا 

و زیان را از محل دارایی وی جبران کهرد، بهرای حمایهت از زیهان دیهدگان از کاربسهت ههوش مصهنوعی، 
برداری از کشتی بهه بهار  هایی که هوش مصنوعی در بهره مسئولیت مدنی مالک )کاربر( کشتی در قبال زیان

حصول شرایط و استناد زیان به طهراح و سهازنده  رسد. بدیهی است با آورد، منطقی و ضروری به نظر می می
 رسد. هوش مصنوعی، امکان بازیافت غرامت ممکن به نظر می

 . مسئولیت سازنده و طراح۴

شود که در اثر عیب کالا، به مشتری مصهرف کننهده یها ههر شهخص مسئولیت تولیدکننده زمانی مطرح می
توانهد در طراحهی، (. عیهب کهالا مهی44 :1394ثالث خسارت وارد شود )صفایی و شهعبانی کندسهری، 

ساخت، سیستم پشتیبان، نظارت و ارائهه اطلاعهات لازم ظهاهر شهود. عیهوب طراحهی بهه خطهرات قابهل 
توانست با اتخاذ یک طرح جایگزین معقول به حهداقل بینی آسیب مرتبط با محصول اشاره دارد که می پیش

ای اشاره دارد کهه در واحهدهای منفهرد اقهلام اخواستهبرسد یا از آن جلوگیری شود. عیوب تولید به عیوب ن
شود که از طرح مورد نظر منحرف شده است. مسئولیت سازنده و طهراح ممکهن اسهت تولید انبوه یافت می

در قالب مسئولیت مبتنی بر تقصیر )نقض تعهد احتیاط در ساخت( یا فر  مسهئولیت )مبتنهی بهر نقهض 
 شود. بررسی می تعهد به ایمنی( باشد که به شرح ذیل

 . احتمال اول: مسئولیت سازنده )طراح(، مبتنی بر تقصیر1-۴

عهدم ایفهای صهحیح (، Lohsse, 2019: 136اسهت )باره پیشنهاد شده  در مسئولیت مبتنی بر تقصیر که دراین
تکالیفی که برای سازنده مطرح شد، مسئولیت حوادث بهه وجهود آمهده ناشهی از آن را بهه سهازنده خهاطی 

ههای مزبهور و نیهز کند که البته، اثبات این امر بر عهده مدعی است. با توجه به پیشرفت فناوریمیمنتسب 
لزوم تعریف یک معیار مراقبتی در صنعت برای احراز تقصیر سهازنده و عهدم وجهود عهرف در ایهن زمینهه، 
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و دانش موجود در زمهان  توان تقصیر سازنده را با توجه به فناوریاحراز تقصیر سازنده دشوار است، البته می
گاه بوده یا به گاه میعنوان یک فرد حرفه تولید که از آن آ بود، بررسی کرد که البته تعیهین ایهن معیهار ای باید آ

 نیز با توجه به ناملموس بودن این معیار و سیال بودن اطلاعات و فنهاوری ههوش مصهنوعی دشهوار اسهت.
ستم مبتنی بر ههوش مصهنوعی، قابهل شناسهایی نیسهت و گهاه گیری سی از طرفی گاه فرآیند و دلایل تصمیم

(؛ لهذا عهدم So & Sooksripaisarnkit: 2021: 29زیان به هوش مصنوعی مسهتند اسهت نهه تولیهد کننهده )
شهود  بینی ضرر و موانع شناسایی رابطه سهببیت کهه بها دخالهت عوامهل مختلهف دشهوارتر می قابلیت پیش

(Giuffrida, 2019: 443از چالش ،) .های اِعمال مبنای تقصیر در مورد طراحان هوش مصنوعی است 
فایهده بهرای نقهص طراحهی و اطلاعهات اسهتفاده  -متحده عمدتا  از معیهار ریسهک های ایالاتدادگاه

شود که بتوان با اتخاذ یک طرح جهایگزین کنند. مطابق با این معیار، محصولی معیوب در نظر گرفته می می
ایهن معیهار اساسها  یهک  1بینهی آسهیب را کهاهش داده یها از آن جلهوگیری کهرد،معقول، خطرات قابل پیش

 -موجب معیار ریسهک(. بهMasterman & Viscusi, 2020, 185کند )انگاری را اعمال میچارچوب سهل
تر یها هشهدارهای اضهافی  ها و خطرات، طراحی جایگزین ایمن ها باید تعیین کنند که آیا هزینه فایده، دادگاه

کنند یا خیر؟ بنابراین، معیار ریسک و فایده، احتمال آسیب و توان اقتصهادی تولیدکننهده بهرای  وجیه میرا ت
فایده، عوامل مختلفهی را بهرای  -ها هنگام اعمال معیار ریسکگیرد. دادگاهجلوگیری از آسیب را در نظر می

 گیرند.اثبات نقص در نظر می
کنهد  شود، که بررسی می کننده تعیین می یار انتظار مصرفدر اتحادیه اروپا، تعریف نقص بر اساس مع

 که آیا یک محصول با توجه به همه شرایط مربوطهه، انتظهارات ایمنهی را کهه عمهوم مهردم حهق دارنهد از آن
شهود و اگهر عیبهی بها کند یا خیر. این معیار بین انواع مختلف نقص تمایز قائل نمی داشته باشند برآورده می

توانهد از می و فنهی موجهود در آن زمهان غیرقابهل اجتنهاب تلقهی شهود، تولیدکننهده مهیتوجه به دانش عل
بنهابراین، معیهار انتظهارات  2شهود. شهناخته می« دفهاع ریسهک توسهعه»عنهوان که به مسئولیت مبری شود

کننده یک معیار مسئولیت محض نیست که صرفا  خطرناک بهودن محصهول را در زمهان حادثهه در  مصرف
(. استفاده از این معیار ممکن است به اسهتفاده از انتظهارات ایمنهی Reimann, 2003, 776–777)نظر بگیرد 

عنوان معیار منتهی شهود چراکهه ممکهن اسهت انتظهارات عمهومی از ایمنهی  کنندگان به غیرمنطقی مصرف
 (.Veldt, 2023:26؛ Frascaroli et al, 2019: 59های هوش مصنوعی دقیق نباشد ) فناوری

 حتمال دوم: مسئولیت سازنده و طراح مبتنی بر مسئولیت محض. ا2-۴

تولید، مسئولیت محض متوجه کسی است کهه در فعالیهت سهودبخش  ۀبرمبنای نظریه جیب عمیق درزمین
                                                                 

1. Restatement (Third) of Torts: Products Liability (1998) § 2(b). 
2. Product Liability Directive, Article 7(e). 
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سهازندگان در  معنا کهه بهدین. (Cerka et al., 2015: 386مشارکت داشته است، ازجملهه طهراح و سهازنده )
هها،  خطرات ناشی از عملیات کشتی خودران و تولید ایمن هستند. چراکهه آنبهترین موقعیت برای پذیرفتن 

هها و خطهرات ماننهد جبهران ضهرر کننده هزینههنحوی انجام دهند که منعکسگذاری را بهتوانند قیمتمی
هها  کنهد و بهه آنفردی که از تحمل زیان آسیب دیده است، باشد و از طرفی دیگر خزانه تولیدکننده را پر می

 (.Owen, 1990: 72دهد )دجه لازم برای هزینه دعاوی بالقوه را میبو
افهزار دارای توان سیستم خودران را که قسهمتی از آن یهک نهرمدر ابتدا لازم است بررسی شود که آیا می

در دستورالعمل مسئولیت  حساب آورد؟گیری مستقل است، یک کالای ملموس به قدرت بررسی و تصمیم
بهه « مهال منقهول»عنوان "مال منقول" تعریف شده است.  ، یک محصول به2در ماده  وپامحصول اتحادیه ار

طور صهریح بهه آن  چیزی قابل لمس و فیزیکی اشاره دارد. تنها چیز غیرقابل لمس که ایهن دسهتورالعمل بهه
عنوان شرط  ، ملموس بودن به1988همچنین در نسخه سوم شرح مسئولیت مدنی  .کند، برق است اشاره می

توان گفت سیستم خودران همان بنابراین، می (.Channon, 2019: 37کالا بودن مورد اشاره قرار گرفته است )
البته، بها توجهه بهه  (.Lohsse, 2019: 41, 105افزار همراه با آن ارائه شده است )وسیله ملموسی است که نرم

قل از سهایر اجهزای خهودران، روزرسهانی آن مسهتگیری و قابلیهت بهه استقلال هوش مصنوعی در تصهمیم
افهزار عنوان راننده بر وسیله نقلیه بارگذاری شود، مسئله تمایز بین مفههوم مهادی کهالا و نهرمکه به درصورتی
 (.De Bruyne and Webrouk, 2018: 1153شود )مطرح می

اینکهه از طرفی تحمیل مسئولیت محض بر تولیدکنندگان ممکن است از نوآوری تولیدکنندگان به دلیل 
ههای ممکن است در معر  مسئولیت قرار بگیرند، جلوگیری کند. این امکان نیهز وجهود دارد کهه ماشهین

کننهد بها شهرایطی کهه مسهتقیما  در هایی را که در ابتدا از انسان دریافت میهوشمند یاد بگیرند دستورالعمل
شهود کهه ا زمانی مسهئول قلمهداد مهیبینی نشده است، تطبیق دهند و تولیدکننده، تنهها پیش زمان ایجاد آن

(. بهرای عیهوب تولیهد، قهوانین Cerka etal, 2015: 386بتوان رفتار سیستم هوشمند را بهه او منسهوب کهرد )
(. نقهص تولیهد Wuyts, 2014: 10کنهد )متحده از معیاری نزدیک به مسئولیت محض اسهتفاده مهی ایالات

از کیفیت عمومی معیهار و مقبهول نهوع خهاص خهود  دهد که یک محصول )یا دسته( منفرد،زمانی رخ می
ههای متحهده بهین نقهص های ممکن انجام شده باشد. تمایز ایالاتبرخوردار نباشد، حتی اگر تمام مراقبت

تولید و طراحی با اصل اجتناب از حداقل هزینه مطابقت دارد. سطح کنتهرل تولیدکننهدگان و کهاربران را در 
کند، بها در نظهر گهرفتن ها تقسیم می اساس کارایی تلاش و اقدامات ایمنی آن گیرد و مسئولیت را برنظر می

کند که به جای اتکا بر بهبود طراحهی مسهئولانه مبنایی متفاوت برای مسئولیت طراح، کاربران را تشویق می
فههوم کند و تمایز بهین م (. همچنین، از نوآوری جلوگیری نمیLandes & Posner, 1985: 554رفتار نمایند )

عیوب تولید نیهز، مسهئولیت محهض کارآمهد اسهت؛ زیهرا  ۀدهد. درزمین افزار را پوشش می مادی کالا و نرم
توانند با هزینه کم از حوادث جلهوگیری کننهد. حتهی اگهر تولیهد کننهده کنندگان نمیطور منطقی مصرف به
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های پیشگیرانه بهتهری ماننهد شتواند رونتواند از طریق افزایش مراقبت از حادثه جلوگیری کند همچنان می
های بازرسی بهبود یافته را توسعه دهد. مسئولیت محض تولیدکنندگان را تشهویق بهه انجهام ایهن کهار روش

ها نیز )هنوز( در دسترس نباشند، قیمت محصول را افزایش داده و تقاضها را  کند. در فرضی که این روش می
(. این امر تولیدکنندگان را Landes & Posner, 1985: 555دهد ) تر سوق می های مطمئن به سمت جایگزین

 (.Landes & Posner, 1985: 556کند تا ارتقا در نظارت و آزمایش کالا را مدنظر قرار دهند ) تشویق می

 گیری نتیجه

شهود و حهذف شهدن عنهوان کشهتی، ملاحظهه نمهیهای خودران به( مانعی برای پذیرش و شمول کشتی1
هها سانی برای هدایت کشتی مانع اعمال مقررات کنوانسیون یا قانون ملی بهر ایهن کشهتیپرسنل و نیروی ان

ها را متوجه پرسهنل طور سنتی، مسئولیتها و مقررات، بهشود، اما با توجه به اینکه که غالب کنوانسیوننمی
نه، ضروری به نظهر ای تغییرات و هماهنگ کردن این مقررات با تغییرات فناوراکشتی کرده است، انجام پاره

 رسد.می
دههد بایهد بهین اقسهام تعههد وی تفهاوت  بردار کشتی خهودران نشهان می شناسی تعهدات بهره ( گونه2

رعایهت بردار در تأمین و حفظ قابلیت دریانوردی )نظیر تهأمین نیهروی انسهانی مهاهر و  گذاشت. تعهد بهره
( از و اداره کشتی و هدایت سیسهتمی کشهتی تجهیزها از جهت  مقررات ناظر به پیشگیری از برخورد کشتی

بهردار در ایهن مهوارد، از نهوع  نوع تعهد به رفتار ایمن و حفاظت شده است. بر همین اساس، مسئولیت بهره
عنوان  دیهده، بهه ای بودن وی و دشواری اثبات بهرای زیان مسئولیت مبتنی بر تقصیر است؛ ولی به دلیل حرفه

که با اثبات رعایت کامل نکات ایمنی و تعهدات یاد شده، از مسهئولیت پذیرفته شده است « فر  تقصیر»
ها، همچنههان  شههود. لههیکن در رعایههت مقههررات جلههوگیری از برخههورد در مقابههل سههایر کشههتی معههاف می

مسئولیت، مبتنی بر تقصیر است و هر کشتی با اثبات تقصیر کشتی مقابل، عهدم تقصهیر یها عهدم انتسهاب 
شود. در مقابل تعهد مراقبهت  ای، از مسئولیت معاف می سایر زیان دیدگان غیرحرفهحادثه به خود در مقابل 

تعههد بهه »از کالا و سالم رساندن آن به مقصد، از سنخ تعهد به ایمنی و سلامت کالاست که در اصهطلاح 
، اثبات قوه قاهره معافیت مهی نامیده می« نتیجه ری بهرای تقصهی آورد و اثبهات بی شود که در این مورد، صرفا 

 کند. بردار )متصدی حمل(، کفایت نمی بهره

آمیز پرسنل و اپراتورهایی باشهد کهه تحهت سهلطه و  که بروز زیان در اثر اقدامات مخاطره ( درصورتی3
بردار کشتی خهودران از نهوع مسهئولیت نیهابتی اسهت و  کنند، مسئولیت بهره بردار، فعالیت می مدیریت بهره

که بهرای  کند، درصهورتی املا  مستقل و بدون دخالت عامل انسانی عمل میکه کشتی خودران، ک درصورتی
منظور حمایهت  آن شخصیت کاملا  مستقل لحاظ نشود و دارایی خاصی برای جبران زیان موجود نباشد، بهه

تهوان نهوعی مسهئولیت ناشهی از فعهل غیهر )بها  بهردار را می دیده و تدارک زیان وی، مسهئولیت بهره از زیان
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قص( در نظر گرفت. ممکن است در فر  مسئولیت نیابتی و در صورت احراز تقصیر پرسهنل شخصیت نا
 تحت مدیریت وی، استقرار تمام یا بخشی از خسارت را بر عهده این افراد بتوان پذیرفت.

دههد کهه  شناسی تعهدات طراحان و سازندگان کشتی خودران و هوش مصهنوعی آن نشهان می ( گونه4
ههای لازم، از عملکهرد  افزار، باید برمبنای رفتار فنی ایمهن و بها انجهام آزمایش ولید نرموی باید در مرحله ت

افزار اطمینان نسبی حاصل کند و آن را به همراه اطلاعات و آمهوزش لازم بهه خریهدار تحویهل  سلامت نرم
است کهه ممکهن  بردار( نوعی مسئولیت مبتنی بر تقصیر رو، مسئولیت وی در برابر خریدار )بهره دهد؛ ازاین

دیده، بتواند برای جبران تمام یها بخشهی از غرامهات  است عندالاقتضا، خریدار پس از جبران خسارت زیان
، ضمان را بر عهده وی، مستقر کند.  به وی رجوع کند و از این جهت، به حسب مورد، جزئا  یا کلا 
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