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 نیبدون سرنش یها یاز تصادم در کشت یناش یمدن تیمسئول

 

 

 چکیده

های بدون سرنشین، تحولی بنیادین در ساختار مسئولیت مدنی ناشی از تصادمات دریایی پدید آورده است. حذف عامل انسانی از فرآیند ظهور کشتی

شده ریزیمههای برناای، الگوریتمهای پیچیده رایانهها به سامانهدهد که وابستگی این کشتیناوبری، در حالی نوید کاهش خطاهای رایج انسانی را می

سازد. در چنین شرایطی، اگرچه های نوینی را درباره تعیین مسئولیت حقوقی در تصادمات دریایی مطرح میو اپراتورهای کنترل از راه دور، پرسش

دیگر  "خدمهخطای "یا  "تقصیر کاپیتان"های بدون سرنشین همچنان تا حدی پایدار باقی مانده، اما مفاهیمی چون نقش مالک کشتی در کشتی

و توسعه دهندگان هوش  گوی شرایط خاص این فناوری نوین نیستند؛ و از این رو، مسئولیت اشخاصی مانند اپراتورهای کنترل از راه دورپاسخ

 .تری استنیازمند بازنگری حقوقی دقیق مصنوعی

 از پیشگیری المللیبین کنوانسیون الزامات با سرنشین بدون هایکشتی انطباق بر تمرکز با و تحلیلی–پژوهش حاضر، که به روش تحقیق توصیفی

کند. در ها پیشنهاد میدو الگوی متفاوت مسئولیت را متناسب با سطح خودمختاری این کشتی های موجود،با نقد نظام شده، نگاشته دریا در تصادم

موقعیت "شود؛ مدلی که مسئولیت را نه بر مبنای شخص، بلکه بر اساس مطرح می "نظام مسئولیت پویا"شونده از راه دور، های کنترلخصوص کشتی

های کاملاً خودران، الگوی ، برای کشتیمقابلکند. در توزیع می هوش مصنوعی دهندهو توسعهای میان مالک، اپراتور صورت مرحلهو به "تصمیم

ا که مالک در برابر اشخاص ثالث مسئولیت محض دارد، اما پس از جبران تر تلقی شده است؛ بدین معنمناسب "مسئولیت محض با حق رجوع"

کوشند اقدام کند. این دو مدل در مجموع می هوش مصنوعی دهندهتواند در صورت اثبات نقص طراحی یا عملکرد سامانه، علیه توسعهخسارت می

 .را برقرار سازندنوآوری فناورانه  دیدگان و حفظ انگیزهتعادل میان حمایت مؤثر از زیان

نتیجه  ،های بدون سرنشینهای ساختاری کشتیهای سنتی مسئولیت مدنی در پاسخ به چالشدر نهایت، پژوهش حاضر با تأکید بر ناتوانی رژیم

یار محور و تصمیمهای دادهدر پرتو نقش "فاعل زیان"بازتعریف مفاهیم بنیادین حقوق دریایی از جمله  باگیرد که عدالت در عصر دریانوردی می

برای اپراتورهای ساحلی، ایجاد نظام گواهی  ای، اصلاحات آینده باید متضمن تدوین استانداردهای حرفههمچنین .محقق می گرددهوش مصنوعی 

های به خطاهای الگوریتمی و نقص P&I هایی بیمههای هوش مصنوعی دریایی، و گسترش دامنهدهندگان سامانهصلاحیت فناورانه برای توسعه

، تغییراتیباشد؛ چراکه تنها در پرتو چنین  یامنطقه ای یالمللنیمشترک جبران خسارت فناورانه در سطح ب یهاصندوق جادیا ت،یدر نها و افزارینرم

 .باشد کشتی های بدون سرنشین عصری مسئولیت در گوی واقعیت پیچیدهتواند پاسخنظام حقوقی دریایی می

مسئولیت محض با  نظام، نظام مسئولیت پویا یی،ایاصلاح مقررات در ،ات دریاییتصادم ،یمدن تیمسئول ن،یسرنش بدون یها یکشت: یدیکل واژگان

 المللی پیشگیری از تصادم در دریاکنوانسیون بین ،حق رجوع
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 مقدمه

است. با  های حقوقی شناخته شدهکار در نظاممحافظههای سنتی و عنوان یکی از حوزهونقل دریایی همواره بهحقوق حمل

است.  پذیری خود را تا حد امکان حفظ کردهاین حال، در مواجهه با پیشرفت فناوری و ظهور هوش مصنوعی، انعطاف

دارد،  ونقل دریایی وجودهای حملرغم تردیدهایی که در مورد کارایی و عملکرد هوش مصنوعی در سیستمامروزه، علی

دهد که های بدون سرنشین و خودمختار با سرعتی چشمگیر در حال انجام است. این روند نشان میت به سمت کشتیحرک

ه، آلات هوشمند و پیشرفتتواند در واکنش به ورود نسل جدیدی از ماشینونقل دریایی سنتی چگونه میصنعت حمل

 .دستخوش تغییرات اساسی و بنیادین شود

دهند که معرفی این های بدون سرنشین در حال انجام هستند، نشان میعددی که در زمینه کشتیهای تحقیقاتی متپروژه

آورد. یکی های سنتی فراهم میهای طراحی و عملکرد کشتیای را برای بازتعریف روشهای تازههای نوین، فرصتفناوری

ها مسئولیت ودی و تغییر در نحوه توزیع وظایف های این تحول، ورود بازیگران جدید به عرصه دریانورترین جنبهاز مهم

راه خواهد داشت ای را نیز به هماست. این مسئله، علاوه بر تأثیرات فنی، ابعاد حقوقی گسترده بدون سرنشینهای در کشتی

 .که مستلزم بررسی دقیق و تدوین قوانین جدید در این حوزه است

گونه کشتی ها، علت در صنعت دریانوردی، این است که این سرنشینبدون های های عمده پیدایش کشتییکی از مزیت

 & Deketelaere,2017) تا حد زیادی کاهش خواهد دادشماره یک در وقوع تصادمات دریایی یعنی خطای انسانی را 

Crewtoo,2019)قریب به اتفاق های دادگاه حاکی از این واقعیت هستند که در عمده تصادمات دریایی قبلی، . در واقع پرونده

ی بدون سرنشین با توجه هایکشت با این وجود درخصوص ظهور .(Hare,2009) است اتفاق افتاده یانسان یخطا آنها بواسطه

همچنان تردید هایی بر سر امکان روی دادن خطا های انسانی به صورت غیر مستقیم وجود  1به سطوح مختلف خودمختاری

 ی امری دور از دسترس است. دارد و امکان حذف کامل خطای انسان

                                                           
1 IMO ⁴بندی کرده است:سطوح خودمختاری را به شکل زیر دسته 

 خی وظایف گیری و عملکرد خودکار هستند. حضور خدمه همچنان الزامی است، اما برهایی که مجهز به سامانه پشتیبان تصمیمکشتی: سطح نخست

 .اردامکان اعمال کنترل مستقیم توسط دریانوردان وجود د شود. در صورت بروز وضعیت اضطراری،بدون مداخله مستقیم انسان انجام می

 صورت نیاز،  شود؛ با این حال خدمه همچنان در کشتی حضور دارند تا درها از راه دور کنترل میهایی که عملیات و مدیریت آنسطح دوم: کشتی

 .هدایت فنی، تعمیرات یا کنترل مستقیم را بر عهده گیرند

 اشدبها حضور داشته شوند، بدون آنکه هیچ دریانوردی بر روی آنطور کامل از راه دور هدایت و مدیریت میبههایی که سطح سوم: کشتی. 
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ددی پیچیده گیری مبتنی بر محاسبات ع)سطح چهارم(، هرچند فرآیند هدایت و تصمیم رانهای کاملاً خوددر کشتی چرا که

در مرحله  گیری یمویژه تعیین پارامترهای تصمشود، اما از آنجا که طراحی، کدنویسی و بههای پیشرفته انجام میو الگوریتم

ر قالب ست دگیرد، امکان حذف کامل خطای انسانی عملاً منتفی است و این خطاها ممکن انخست توسط انسان انجام می

 برداری نشان دهند.های ناقص خود را در مرحله بهرهنقص الگوریتمی، تنظیمات نادرست یا داده

آنها از طریق  اند که فاقد خدمه بوده و هدایتطراحی شده ایبه گونه ،های کنترل از راه دور )سطح سوم(در مقابل، کشتی

ماندن بستر  شود که در ساحل مستقر است. نظارت و مداخله انسانی در این سطح، خود به معنای باقیاپراتوری انجام می

ی انسانی به اوقوع اشتباهات انسانی است؛ به بیان دیگر، هرچند حضور فیزیکی انسان از محیط دریایی حذف شده، اما خط

 .برداری نقش دارد و احتمال بروز آن منتفی نیستیافته و غیرمستقیم همچنان در فرایند بهرهصورت انتقال

برداری و بهره های بدون سرنشین گرچه به نحو قابل توجهی از بروز خطاهای انسانی در فرآیند هدایتظهور کشتی بنابراین

نه، در فرض ای در تعیین حدود مسئولیت مدنی شده است. برای نموهای تازهساز پیچیدگیزمان، زمینهکاسته است، اما هم

ت میان عوامل ، مسئله تعیین میزان تقصیر و اختصاص سهم مسئولیوم()سطح س کنترل از راه دور در کشتی هایوقوع تصادم 

. از این رو، ود، از مسائل چالش بر انگیز این حوزه خواهد بـهوش مصنوعی دهنده درگیر ـ اعم از مالک، اپراتور، توسعه

 پاسخ به سوالات ذیل به نگارش در خواهد آمد:  و مطالعه حاضر با هدف تحلیل

 ،صادم در دریاپیشگیری از ت یالمللنیب قواعد"در  قیدشده هایدستورالعمل مصداق مستقلو  نیبدون سرنش یهایکشت اآی •

1972 (COLREGs)"  تا چه وانسیون الزامات مقرر در این کن باها کشتی آن تقیدعدم  ای بندیپای زانیو مهستند یا خیر؟

 حدی است؟

ها ز طرفایک صورت گیرد مسئولیت آن برعهده کدام منجر به تصادم انگاریاگر در عملیات کشتی بدون سرنشین، سهل •

 خواهد بود؟

کی انسان ر کامل عاری از حضور فیزیطوهایی است که بهشتیکاز آنجا که موضوع محوری این پژوهش،  لازم به ذکر است

گیرد؛ سطوحی که در های بدون سرنشین سطح سوم و چهارم قرار میبر روی عرشه هستند، تمرکز تحلیل در ادامه بر کشتی

یت و فرماندهی داگیری کاملاً خودکار، عملاً جایگزین نقش سنتی انسان در ههای تصمیمها کنترل از راه دور یا سامانهآن

 .استکشتی شده 

                                                           
 :خود را اتخاذ  گیری مستقل هستند و بدون دخالت انسانی، مسیر، مانور و تصمیمات عملیاتیهای تصمیمهایی که مجهز به سامانهکشتی سطح چهارم

 .کنندمی
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 مفهوم تصادم -1

به هم واکوفتن، خود را به یکدیگر زدن و برخورد دو وسیله نقلیه و ضرر وارد  "به مفهوم  یلغو یدر معنا "1تصادم"

 کندیم دایپ یو محدودتر تریتخصص یمعنا ییایواژه در حقوق در نیا .(Dehkhoda,1998: 6766) آمده است " آمدن به آن ها

 را "یکشت"برخورد، وصف  نیاز طرف یکی داقلکه حمشروط بر آن شود،یچند شناور اطلاق م ایو صرفاً به برخورد دو 

از  یکیباشد که  یبرخورد زمان ایدر حال حرکت  یشامل تماس بدنه دو کشت تواندیاساس، تصادم م نیداشته باشد. بر ا

تصادم  یعنوان حقوق زیکه هر دو شناور در حالت توقف کامل قرار دارند ن یدر موارد یلنگر است و حت تیها در وضعآن

که کنار  ییهایکشت یفوقان یهاسازه ایها از جمله دکل ،یکشت یساختار یبرخورد اجزا ن،یشود. افزون بر ایمحقق م

  (Cornu, 1996: 3). ردیگیتصادم قرار م یحقوق فیمشمول تعر زیاند نلنگر انداخته گریکدی

صرفاً  یقعنوان حقو نیکه قلمرو ا کندیم دیتأک ییایدر یحاکم بر تصادم در نظام حقوق یو شکل یمقررات ماهو مرور

هر  ای یربند ساتیتأس ،یحفار یبرخورد شناورها با اسکله، سکوها گر،ید انی. به بهاستیکشت انیمحدود به برخورد م

همچون  یاوتمتف یحقوق یهاتصادم خارج بوده و تابع نظام ژهیاعد وندارد، از شمول قو یکه وصف کشت ییایسازه ثابت در

  (.Abuata,2014: 47) ردیگیقرار م ییایدر یهاسازه یمنیمقررات خاص ا ای یمدن تیمسئول یقواعد عموم

در  یش انساننه به نق ن،یآن است که تحقق تصادم نه به قصد طرف سازد،یم زیمتما ییایمفهوم را در حقوق در نیا آنچه

 یریگکلش یبرا یدو کشت انیم یکیزیوابسته است؛ بلکه صرف وقوع برخورد ف یکشت یحرکت تیشناور و نه به وضع تیهدا

ت باشند، برخورد فاقد هرگونه حرک ایکه هر دو شناور لنگر انداخته  یتیدر وضع یحت ن،یاست. بنابرا یآن کاف یآثار حقوق

 .(۴۸)همان: می شود شناخته  "تصادم"عنوان  ها همچنان تحتآن انیم

در  یحقوق یاز سازوکارها یادهیچیبلکه نقطه ورود به نظام پ ست،ین یفن ای یفیصرفاً توص یمبنا، تصادم مفهوم نیا بر

که آن را در  شودیدوچندان م یمفهوم زمان نیا تی. اهمدیآیبه شمار م تیمسئول تیو محدود مهیب ،یمدن تیحوزه مسئول

تصادم  یسنت فیکه تعر ییجا م؛یکن لیو خودکار تحل نیبدون سرنش یهایاز جمله کشت ییایدر نینو یهایبستر فناور

                                                           
1 Collision at sea 
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 نییو تع ریانتساب تقص یابیسبب، ارز نیآن دگرگون شده و به هم جادیدر ا لیعوامل دخ تیهمچنان برقرار است، اما ماه

 است. یانوردیرصنعت د دیجد یهاتیو متناسب با واقع ترقیقد یحقوق یبازخوان ازمندین ،تیمسئول

 

 

 قوانین حاکم بر تصادم پیشینه تاریخی -2

و در  یلادیدر قرن ششم م کهییجا گردد؛یبه دوران باستان بازم ییایقواعد مرتبط با تصادم در نیتدو یهانشانه نینخست

 از مفهوم مقصر بارنینخست «2ژستید» یدانپ، در مجموعه حقوق ،یدان رومو حقوق انوردیدر ،1نینیدوره امپراتور ژوست

آور درباره مقررات الزام نیزد. نخست وندیرا به خطا پ تیانتساب مسئول یکرد و مبنا ادی هایبرخورد کشت نهیدر زم (3)کولپا

محدود به بنادر بوده و فاقد ساختار  شتریهرچند ب شود،یوسطا مشاهده مقرون لیاوا ییایدر اسناد در زین یخدمه کاف نیتأم

  (Soyer, 2006: 48; Owen, 1977: 762). بودند ایاز برخورد در در یریشگیجامع پ

از سده  وانگلستان شد  ییایاز حقوق روم وارد سنت حقوق در یانگارو سهل یاطیاحتیگذر زمان، اصول مرتبط با ب با

بر  یمبتن ریصتق صیتشخ اریمدون، مع نیقوان نیاز تدو شی. پافتیانعکاس  یانوردیدر اسناد و عرف در جیشانزدهم به تدر

قرن نوزدهم،  مهیمجهز به موتور بخار در ن یفلز یهایاز گذار به کشت یناشتصادمات  شیبود؛ اما افزا یاحرفه هیعرف و رو

مقررات  ،نهیزم نیاقدام مؤثر در ا نینخست (Mankabady, 1978: 6). آور را آشکار کردو الزام کپارچهیضرورت وضع قواعد 

ضرورت  شهیاند سازنهیآن محدود بود، اما زم یبود که اگرچه دامنه اجرا ایتانیدر بر 1۸۴0بخار در سال  یهایکشت تیهدا

دولت  یز سا شیکه ب دیانجام یمقررات بیبه تصو 1۸63روند در سال  نیا (Owen, ibid: 783) .شد یالمللنیب یاستانداردساز

  (ibid: 759) .پیوستندبه آن 

قواعد  نیدوو سرانجام به ت دیانجام 1۸97مقررات  میو تنظ 1۸۸9کنفرانس واشنگتن در سال  لیبه تشک ریمس نیا تداوم

 هایکشت منیا تیهدا یشد که امروز به عنوان چارچوب جهان یمنته (COLREGs) ایاز تصادم در در یریجلوگ یالمللنیب

 یروزرسانهاصلاح و ب ندی، فرا19۴۸در  یانوردیدر یالمللنیسازمان ب لیکپس از تش (Mandaraka, 2013: 391). شودیشناخته م

  (Hill, 2003: 288) .شدمند و نظام افتهیساختار STCW و SOLAS همچون نیادیاسناد بن

                                                           
1 Justinian 
2 the Digest 
3 culpa 
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 ییایدر یالمللنیب تهیتلاش کم سازنهیامر زم نیو هم دادیهمچنان رخ م ییایفوق، تصادمات در یهاشرفتیوجود پ با

(CMIبرا )هایبرخورد کشت درباره 1910چندجانبه بروکسل  ونیبه کنوانس تاًیکه نها یشد؛ تلاش تیقواعد مسئول یهماهنگ ی 

محسوب  ییایرداز تصادم  یناش تیدر حوزه مسئول هیاز اسناد پا یکیکه همچنان  ون،یکنوانس نیا(. CMI, 2016: 367) دیانجام

راهم کرده فحوزه  نیمربوط به ا یبه دعاو یدگیو رس تیمسئول میتقس ر،یتقص نییتع ینسبتاً روشن برا یچارچوب شود،یم

ر پی تحول دهد که تحول قواعد تصادم نه امری دفعی بلکه فرآیندی تدریجی بوده که دمسیر تاریخی نشان می این است.

دی که اکنون المللی شکل گرفته است؛ رونه پاسخ واحد و منصفانه در سطح بینفناوری، افزایش خطرات عملیاتی و نیاز ب

 .قرار دارد ای تازه از بازاندیشی و بازنگریهای خودمختار در آستانه مرحلههای بدون سرنشین و سامانهبا ظهور کشتی

 

  1المللی پیشگیری از تصادمات در دریاقوانین بین -3

از آن یاد میکنیم،  "COLREGs"پیشگیری از تصادمات در دریا که از این به بعد با عنوان المللی حال حاضر قوانین بین

جهت جایگزین کردن با  1977تصویب و در سال  1972در سال  2المللی دریانوردیمانند یک معاهده بوسیله سازمان بین

مشتمل بر پنج بخش اصلی شامل اصول  که این مقررات به اجرا گذاشته شد.  31960ضوابط پیشین تصادم مصوب سال 

 از زمانهاست های صوتی و نوری و بخش معافیتها و علائم بصری، سیگنالعمومی، قواعد هدایت و راهبری، چراغ

آخرین اصلاحات . انددستخوش اصلاحات جزئی شده ۴امنیت دریایی سیونچندین بار تحت نظارت کمی ،تاکنون تصویب

افزوده و  ۴1و  ۴0، 39بندهای  به  F. در این تصحیحات فصل اجرایی شد  2016و از سال  تصویب  2013 عمده در سال 

ین بخش در حقیقت ا .5ذکر شده است IMOها و دستورالعمل اجرائی اسناد ها و ضوابط مرتبط با بازرسیدر آن مشخصه

ها بود؛ زیرا تا پیش از در ابتدا واکنشی به ضعف اجرا و نبود سازوکار نظارتی برای تضمین رعایت مقررات توسط دولت

ها و اصول حسن نیت تکیه داشت، که این از حیث اجرا صرفاً بر تعهدات کلی دولت  COLREGsافزودن این بخش، 

 .سازی مقررات در مناطق مختلف دریایی شده بودرعایت و پیادههای محسوس در سطح موضوع در عمل منجر به تفاوت

اجرای دقیق مقررات  چراکهبیش از پیش نمایان شده است،  بدون سرنشینهای در عصر کشتی همچنین اهمیت این بخش

افزاری و ی نرمممیز، های اجتناب از برخورداستانداردسازی الگوریتم هایی نه تنها به رعایت متن، بلکه بهدر چنین سامانه

                                                           
1  International Regulations for Preventing Collisions at Sea(COLREGs) 

2 International Maritime Organization (IMO) 
3 International Maritime Organization (2019b) Convention on the international regulations for preventing collisions at sea, 

1972 (COLREGs). IMO Conventions. International Maritime Organization, London, United Kingdom 

۴ Maritime Safety Committee (MSC) 
5 International Maritime Organization (2019a) COLREG—preventing collisions at sea. Maritime safety. International 

Maritime Organization, London, United Kingdom 
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 بخش نیازمند است؛ موضوعی که های خودکاردهی مبتنی بر دادهایجاد گزارش آموزش اپراتورهای ساحلی و ،1افزاریسخت

F ظرفیت حقوقی لازم برای آن را ایجاد کرده است این مقررات. 

های دریاپیما در تمامی کشتی"دهد و بر دامنه وسیعی از عملیات دریایی را پوشش می  COLREGsدر وضعیت فعلی، 

ترین اجزای آموزش رسمی دلیل پذیرش جهانی، یکی از مهمو به 2شوداعمال می" های متصل به آنهای آزاد و آبآب

 Ugurlu and)رود؛ زیرا تضمین ایمنی ناوبری و پیشگیری از تصادم، وابسته به اجرای صحیح آن استدریانوردان به شمار می

Cicek, 2022:245 &Perera, 2019: 142). گیری انسانی ، تفسیرپذیری برخی قواعد و نقش تصمیماین امر در حالیست که

  .(Demirel and Bayer, 2015:20)تواند منشأ خطا باشدهمچنان می

ی، ارزیابی ، پیشینه حقوقی حاکم بر مقررات تصادم دریا بر پایه حضور خدمه، تشخیص انساننظر به آن که بدین ترتیب

ها، ارچوبشود که آیا این چای خطر و اعمال مهارت دریانوردی شکل گرفته است. اکنون این پرسش اساسی مطرح میلحظه

عی که در ادامه موضوسرنشین نیز هستند یا خیر؟ های بدون اند، قابل اعمال بر کشتیکه بر مبنای کنترل انسانی طراحی شده

 به تفصیل به آن خواهیم پرداخت. 

های باری بدون سرنشین و کشتی 3از تصادم در دریا پیشگیریالمللی بین قوانینچالش  -4

 4دریایی

مطابق با دستورالعمل  اند، کشتی را با استفاده از تکنولوژی وپیشگیری از تصادم های دریایی تعبیه شده یی که برایهاستمیس

مر در حالیست ااین  .(Ning and etal,2020: 8)کنند های موجود در قوانین بین المللی پیشگیری از تصادمات در دریا هدایت می

ی کنونی جهت هااند، بعضی از دستورالعملهای دارای سرنشین تجویز شدهجهت کشتی با عنایت به اینکه این قوانین، که

ن است که از همین رو، نظر غالب آ .(Porathe, 2019: 512)اجرا در کشتی های بدون سرنشین مشکلاتی را به همراه دارند 

های اقعیتوروزرسانی و تطبیق تدریجی مقررات با وجود ندارد، اما به COLREGs هرچند نیازی به اصلاحات بنیادین در

 .(Rivkin,2021:98) فناوری جدید ضروری است

                                                           
شود، بلکه گیری، واکنش، سرعت پردازش، امنیت سایبری و تابعیت از مقررات آزمایش میافزار و هوش مصنوعی از منظر تصمیمتنها عملکرد نرم در این مرحله نه 1

و پردازشگرهای عملیاتی نیز از حیث دقت، قابلیت اعتماد و مقاومت در برابر  ها، لیدار، جی پی اسار، دوربینهای رادافزاری شامل حسگرها، سیستمتجهیزات سخت

های هوشمند اعمال ها اما با تمرکز ویژه بر سامانهبندی کشتیهای ردهشوند. این ممیزی مشابه همان نقشی است که امروزه در بازرسیشرایط دریایی ممیزی می

 .شودمی
2 USCG, US DOT (2004) Navigation rules international and inland. https:// www. navcen. uscg. gov/ pdf/navru les/ navru 

les. pdf. Accessed 17 November 2021 

 
3 COLREG 
۴ maritime autonomous surface ships (MASS) 
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 دریایی و خودمختار سطحی رانهای خودنسل نخست کشتینظران با این استدلال که برخی صاحباز سوی دیگر، 

(MASS)  ور دو توسط اپراتور های کنترل از راه  همچنان تحت هدایت غیرمستقیم انسان خواهد بود سطوح سومدر

 Perera) های جاری باشندبدون قید و شرط تابع دستورالعمل همچنان ها بایدکشتی ، بر این باورند که این هدایت می شود

and Bjorn,2019:5). المللی جای تمرکز بر اصلاح و تغییر مقررات کنوانسیون بین، گروهی دیگر معتقدند که بههمچنین

ایش تا از افزهای آموزشی این مقررات تمرکز کرد ، باید بر بهبود شیوه(COLREGs) جلوگیری از تصادم در دریا

 .(Hirst,2020) های دریایی جلوگیری شودتصادم

برداری از عنوان یک ضرورت اساسی در توسعه و بهرهبه COLREGs ، اجرای مقرراتبنابراین چنانچه ملاحظه می گردد

های جدید ریفناوحال، راهکارهای پیشنهادی برای تطبیق این مقررات با های بدون سرنشین شناخته شده است. با اینکشتی

 (.  Blanke etal,2017) همچنان در مرحله بررسی و ارزیابی قرار دارند

همانند یک راهنمای اختیاری جهت بکارگیری  کشتی  ،1در بریتانیا بدون سرنشینهای کشتی نامه اجراییبه عنوان مثال شیوه

آزمودن شانس پذیرش کشتی شود و هدف از تنظیم آن اجرا می های بدون سرنشین و بصورت آزمایشی در انگلستان و اروپا

کشتی  های کنترلسیستم کند کهاین سند پیشنهاد می (.Maritime UK,2019)المللی می باشدهای بدون سرنشین در سطح بین

داشته  المللی پیشگیری از تصادمات در دریاقوانین بین پذیری مناسبی در تفسیربایستی انعطاف های بدون سرنشین

ها و در باشند و صداها و اشکال مناسب در عرشه کشتی را به درستی تشخیص دهند. همچنین در هنگام مواجهه با نقص

 ها آمده است، داشته باشند. شرایط اضطراری، توانایی رعایت جهت و سرعت مطمئنه را مطابق آنچه در دستورالعمل

، گزارشی را منتشر کرد که بیان میکرد قوانین بین 2کی فنلاندوزارت ترابری و ارتباطات هلسین 2020همچنین در نوامبر 

آورند که نیازمند های بدون سرنشین بوجود میالمللی پیشگیری از تصادمات دریایی معضلاتی را در کنترل و هدایت کشتی

سرنشین می بایست مثل این گزارش پیشنهاد میکند که کشتی های بدون (. Ringbom et al, 2020)بررسی و اصلاح می باشند 

دار دیگر از مقررات بین المللی پیشگیری از تصادمات دریایی تبعیت نماید و به همین منظور لازم است هر شناور سرنشین

. همچنین لازم (ibid) تضمین سازگاری کامل آنها با این مقررات باشد ،هاهای ناوبری این کشتیاولویت در طراحی سامانه

، هرچه بیشتر مورد های واقعی دریایی های بدون سرنشین در محیطافزایش استفاده عملی از کشتی با است این قوانین

های تا اطمینان حاصل گردد که این مقررات همچنان پاسخگوی الزامات ایمنی و واقعیت ررسی قرار داده شوندارزیابی و ب

 .های دریانوردی هستندعملی نسل جدید سامانه

                                                           
1 MASS UK 
2 Helsinki, Finland 
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 از تصادم در دریا پیشگیریالمللی از مقررات بین بدون سرنشینی هاتبعیت کشتی -5

ر به وقوع تصادم ، منجاز تصادم در دریا پیشگیریالمللی بین به طور کلی، چنانچه هرگونه عدم انطباق با دستور العمل های

ده می شود. دریایی شود مبنای مسئولیت و درصد قصور طرفین با تعیین میزان سهل انگاری فرمانده یا خدمه کشتی سنجی

اه دور )سطح کنترل از ر نیبدون سرنش یهایکشت بر رویو خدمه  فرماندهبه عدم وجود این امر در حالیست که با عنایت 

 ها باشتی ک نیا یامکان مطابقت و سازگار به طور کلی  ایآ این سوال مطرح می شود که ،(۴ )سطح خودران کاملا ای (3

  یا خیر؟ وجود دارد از تصادم در دریا پشگیریالمللی مقررات بین

که به  ییها ام آبتم زیآزاد و ن یاهایموجود در در یهایتمام کشت روی بر نیقوان نیا"این مقررات:  1مطابق بند الف ماده 

 ."شودیدر آنها وجود دارد، اعمال م یانوردیدر یهایکشتسفر دریایی توسط آزاد راه دارند و امکان  یآبها

بدون  ایبودن  دارنیها هستند و سرنش COLREGاز  یرویملزم به پ هایکه همه کشت دیآیبر م نیقانون چن نیاز مفاد ا 

 ندارد.  هیقض نیدر ا یریو مستقل بودن تاث نیسرنش

بر ستقل، مو  کنترل از راه دور نیبدون سرنش یهایکشت ایاست که آ نیا کندیبحث، به ذهن خطور م نیکه بعد از یپرسش

 ؟یا خیرآیند به شمار می "کشتی"واجد وصف  اساسا المللی دریانوردی،اساس تعاریف موجود در اسناد و مقررات بین

المللی در اسناد بین "کشتی "باید گفت هرچند تاکنون تعریف واحد، صریح و مصوبی از واژه  نیز در پاسخ به این پرسش

، که " )COLREGs( المللی جلوگیری از تصادم در دریاقواعد بین" 31ارائه نشده است، اما بر مبنای مفاد بند )الف( ماده 

اره به حضور یا عدم حضور خدمه، مشمول ونقل دریایی را بدون اشهر وسیله شناور قادر به حرکت و استفاده برای حمل

شونده از راه دور یا کاملاً مستقل، های بدون سرنشین، اعم از کنترلتوان نتیجه گرفت که کشتیعنوان کشتی دانسته است، می

 .گیرندد قرار میدر این قواع "کشتی"نیز ذیل مفهوم 

 نیقوان"این قانون مربوط به  5، ماده از تصادم در دریا پیشگیریالمللی بین با این وجود یکی از مهمترین ماده های مقررات

و شنود مناسب  دیو در تمام اوقات، از د در هر شرایطتمام شناورها ملزم هستند  "می باشد. مطابق این ماده  "یباندهید

استفاده کنند تا  یباندهید یمختلف برا طیو در شرا اتیضتباتوجه به مق زاتیاز همه تجه کهی طوره برخوردار باشند ب

 درواقع ".2ردیاحتمال خطر برخورد صورت گ ینیبشیو پ یداخل و اطراف کشت یکل تیاز وضع یو کامل قیدق یابیارز

                                                           
1. (a) "The word “vessel” includes every description of water craft, including non-displacement craft, WIG craft and 

seaplanes, used or capable of being used as a means of transportation on water." 
2 "Every vessel shall at all times maintain a proper look-out by sight and hearing as well as by all available means 

appropriate in the prevailing circumstances and conditions so as to make a full appraisal of the situation and of the risk of 

collision." 
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مقررات بین المللی پیشگیری از تصادم در دریا با فرض تسلط کامل ناخدا و خدمه کشتی بر موجود در  دستورالعمل های

 .(Jassal, 2016)محیط اطراف خود بنا نهاده شده است 

دو این مقررات  5به طور کلی در رابطه با تبعیت کشتی های بدون سرنشین از قوانین مربوط به دیده بانی موجود در ماده 

 شکل گرفته است.  دگاهید

کامل  یجراا یبرا ازیو مستقل، قادر به برآورده کردن الزامات موردن نیبدون سرنش یهایاست که کشت آننخست  دگاهید

در  یباندهید یها دستورالعملبنابراین لازم است  کنند؛ینم تیتبع یباندهید نیو در واقع از قوان ستندین یباندهید نیقوان

 (.Carey, 2017:15)، متناسب با اینگونه کشتی ها به روزرسانی و اصلاح شوند از تصادم در دریا پیشگیریالمللی بینمقررات 

 این قوانین وجود داردو مستقل با چارچوب مدنظر  نیبدون سرنش یهاکشتی  احتمال تطبیق دوم، دگاهیمطابق د لیکن 

لازم  طیشرا ن،یو امکانات مجهز به دورب زاتیو تجه یرادار یتکنولوژ نیو کاراتر نیو نصب بروزتر یریگبا بهره کهیبطور

  .(,2016Johansen  et al :12) را فراهم آورند در قانون مدنظر 1یباندهید یبرا

انسان  نکهآ یجابه از تصادم در دریا پیشگیریالمللی بینموجود در مجموعه مقررات  یها همه دستورالعمل با توجه به آنکه

با این . جرایی دارد، بنابراین به نظر می رسد دیدگاه دوم نیز قابلیت اکندیاشاره م یرا مورد خطاب قرار دهد، به خود کشت

 ی و اصلاحسانربه روز  ،این قوانین بر آن باشد که میچه تصم دگاه،یدو د نیمطابق هرکدام از اوجود لازم به ذکر است، 

 یکیلوژتکنو نینو یهاشرفتیکه پمقررات به نحوی صورت گیرد  تفسیر باشد که آنبر  ییمحاکم قضا میشوند و چه تصم

 یداری و شنیداریداز لحاظ  یمناسب یباندهید جهیو در نتقلمداد نماید  انسان  ییو شنوا یینایب یمناسب برا ینیگزیرا جا

ردد گمی  طرفداران امنیت دریایی دیحالات، منفعت عا نیا یدر هردو  (MUNIN, 2020) ردیصورت گ زاتیتجه نیتوسط ا

قوع برخورد از و یریشگیپ طیشراسطح امنیت و متضمن ایجاد  نیبالاتر جادیا یدر راستا دیدگاه به نحویهر دو  را کهچ

 (. Zampella,2019: 170)می باشد  ایدر در

تقصیر تا مسئولیت مبتنی بر از  ،در کشتی های بدون سرنشین تحول مفهومی مسئولیت -6

 مسئولیت محض

یابد که شخص، بر اثر انجام عمل یا ترک فعلی که با در نظام مسئولیت مدنی، مسئولیت مبتنی بر تقصیر هنگامی تحقق می

در چنین نظامی، ، Neethling & Potgieter, 2015)) معیارهای احتیاط و رفتار متعارف مغایرت دارد، موجب ورود زیان گردد

شود و هرگاه این رفتار از آن معیار فاصله گرفته و منجر سنجیده می "انسان متعارف و محتاط"رفتار فاعل با معیار فرضی 

                                                           
 .، دوربین و تصویرگر حرارتی مادون قرمز، یا سنسورها و سیستم های ردیابی مشابه انواع فناوری و تجهیزات عبارتند از: رادار، لیدار، سیستم های شناسایی خودکار 1
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در واقع، مبنای این نوع مسئولیت (  ,2018Loubser) 1به خسارت شود، عنصر تقصیر محقق و مسئولیت قابل انتساب خواهد بود

این منطق در حقوق دریایی نیز  .سرزنش رفتار و خروج از معیار احتیاط عقلایی استنه صرف وقوع حادثه، بلکه قابلیت 

، مسئولیت در 1910شده در کنوانسیون بروکسل ای که در حقوق ایران و مطابق الگوی پذیرفتهگونهانعکاس یافته است؛ به

شود و در صورت عدم امکان تعیین تصادم بر پایه احراز تقصیر تعیین و خسارات بر حسب سهم تقصیر طرفین تقسیم می

 .(Asgari & Hosseini, 2014: 24) بینی شده استدرصد تقصیر، تقسیم مساوی خسارت پیش

گویی مسئول پاسخ با این حال، تحول روابط اقتصادی و سازمانی در قرون اخیر نشان داد که همواره فاعل مستقیم زیان تنها

دهد. این یمنیست. در بسیاری از موارد، قانون به دلیل وابستگی شغلی یا سازمانی، مسئولیت را به فرد دیگری تسری 

قبال خسارات  شود، جایی که کارفرما درکلاسیک آن در روابط کار مشاهده می یوضعیت، همان مسئولیت نیابتی است. نمونه

ر چنین دآنکه خود مرتکب تقصیر شده باشد. شود، بیناشی از اعمال کارمند در حدود وظایف محوله مسئول شناخته می

 در حقیقت .گردد وجیه میبلکه بر مبانی دیگری ت ،ستمسئولیت کارفرما بر مبنای فعل شخصی یا تقصیر شخصی نیشرایطی 

 او را نیز تحمل نماید کار فرما از فعل کارگر بهره مند میگردد و بر او کنترل دارد باید خطرات ناشی از فعالیت به جهت آنکه

(Kazemi, 2025: 330) .م ی واسط میان نظاهمین ویژگی موجب شده است برخی نویسندگان، مسئولیت نیابتی را حلقه

 هایی دارند.محض بدانند، هرچند از حیث مبنا و قلمرو تفاوت تقصیرمحور و نظام

دمه، تجلی مسئولیت مالک کشتی در برابر اعمال ناخدا و خ .شودخوبی دیده میدر حقوق دریایی سنتی نیز این الگو به

فتار کارکنان رز روشن مسئولیت نیابتی است؛ به این معنا که حتی در غیاب تقصیر مستقیم، مالک در برابر خسارات ناشی ا

های سنتی مسئولیت چنین ساختاری که ریشه در اصول نیابتی دارد، از پایه (Ringbom, 2020). شودگو شناخته میخود پاسخ

 پذیرفته شده های حقوقی مختلف، از جمله انگلستان و ایالات متحده،رود و در نظامدر دعاوی تصادم دریایی به شمار می

  (Tetley, 2004: 221) .است

اند. در های بدون سرنشین، مبانی کلاسیک مسئولیت به چالش کشیده شدهنوین و ورود کشتیهای اما با گسترش فناوری

کند صرف انجام فعالیتی ذاتاً شود؛ جایی که قانون یا منطق حقوقی اقتضا میاین مرحله، بحث از مسئولیت محض مطرح می

حتی اگر فاعل تمامی موازین احتیاط را رعایت کرده باشد. این الگو در واقع پرریسک برای انتساب مسئولیت کافی باشد، 

                                                           
ها طی یک تعداد قابل توجهی از دولت هنگامی که به تعبیر برخی حقوقدانان، .اندالمللی و قوانین متأثر از آن تعریف صریحی از مفهوم تقصیر ارائه نکردهاسناد بین 1

طور توان بهکنند، میپذیرند اما تعریف آن را بیان نمیهای عملی در حوزه تصادم ـ اصل مسئولیت مبتنی بر تقصیر را میدف حل چالشالمللی ـ با همعاهده مهم بین

 Sadeghi) مفروض  است و نگران بحث های نظری غیر مؤثر در این زمینه نیستند و منطقی چنین نتیجه گرفت که مفهوم تقصیر نزد آنان واجد معنایی مشترک

Neshat,1991: 36.) 
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های نو، و از همین رو در ادبیات جدید حقوقی ناپذیر ناشی از فناوریبینیهای فنی و خطرات پیشواکنشی است به پیچیدگی

 .(Neethling & Potgieter, ibid) شودهای فنی تلقی میعنوان سازوکاری مؤثرتر برای تعیین مسئولیت ناشی از نقصبه

 :ی اصلی مورد توجه استدر تبیین مبنای مسئولیت محض، دو نظریه

 بار آن را نیز، حتی در شود، باید تبعات زیانهرکس از فعالیتی منتفع می :مندی از منافع اقتصادیی بهرهنظریه

 .صورت عدم تقصیر، تحمل کند

 مین صورت معناداری افزایش دهد، هشخص احتمال بروز خسارت را بهچنانچه فعالیت : ی افزایش ریسکنظریه

  .(ibid)کندافزایش خطر، حتی در فرض رعایت کامل استانداردهای ایمنی، برای تحقق مسئولیت کفایت می

کشتی  مالک. اندمصداقی عینی یافته خودرانکاملا های ویژه در کشتی، بهبدون سرنشیناین دو نظریه در فضای دریانوردی 

های فنی و عین حال با افزایش ریسکر شود، دمند میهای خودران بهرهگذاری در فناوریکه از منافع اقتصادی سرمایه

  (Banset et al. 2023; Wendehorst et al., 2022).گیری الگوریتمی مواجه است.تصمیم

های گویی به پیچیدگیتنی بر تقصیر توان پاسخ، پرسش بنیادین این است که آیا نظام کنونی مببنابرین در چنین شریطی

بتنی بر تقصیر تدریج جایگزین نظام می مسئولیت محض بههای خودران را دارد یا زمان آن فرا رسیده است که دامنهفناوری

پاسخ و  دقرار دار بدون سرنشینسئولیت در عصر دریانوردی ی ماین پرسش در قلب مباحث حقوقی مرتبط با آینده ؟گردد

 گذاری، بیمه و تخصیص ریسک در صنعت دریایی را تعیین خواهد کرد. ی قانونبه آن، مسیر آینده

کشتی های ز مند و تحلیلی مسئولیت مدنی ناشی از تصادم در دو گروه ابر این اساس، در ادامه، پژوهش به بررسی نظام

ش خواهد شد در این بخش، تلا  .پردازدلاً خودران، میهای کامهای کنترل از راه دور و کشتی، یعنی کشتیبدون سرنشین

کشتی بدون  تصادم و تحلیل اقتضائات فنی و الگوریتمی این دو نوع مسئولیت مدنی ناشی ازتا با اتکا به اصول سنتی 

 .ها تبیین شودنقش در هر یک از آن، حدود و مبانی مسئولیت اشخاص ذیسرنشین

 های بدون سرنشین کشتی در مسئولیت ناشی از تصادم -7

وزه حهمچنان از دشوارترین مسائل حقوقی در  بدون سرنشینهای کشتیتصادم تعیین مسئولیت در ارتباط با 

ای برداری عملیاتی، مجموعهریزی تا بهرهآید. دلیل این امر آن است که از مرحله طراحی و برنامهدریایی به شمار می

بار یانتنیدگی، انتساب یک رفتار زرد کشتی نقش دارند و همین درهمگیری عملکها در شکلاز اشخاص و تصمیم

 .کندمی گیپیچید دچار به فاعلی مشخص رانظیر تصادم 
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ران خسارات فرمانده و مالک کشتی معمولاً مسئول جبکه سنتی،  در کشتی های تصادمات دریاییبه عبارت دیگر  برخلاف 

های حقوقی های بدون سرنشین به صنعت دریانوردی، چارچوب. با ورود کشتیشناخته می شدندها کشتی ناشی از برخورد 

بسته به  یگراناست. این باز پیدا کردهو دامنه مسئولیت به بازیگران دیگر گسترش شده های جدیدی مواجه موجود با چالش

راحان مسیرهای طستقر در ساحل، شامل اپراتورهای کنترل از راه دور، ناظران م میزان خودمختاری کشتی های بدون سرنشین،

ستند که هافزارهای ناوبری و کنترلی دهندگان نرمو توسعه سازندگان هوش مصنوعی دریایی، سازندگان کشتی و قطعات،

 .توانند در وقوع یک حادثه دریایی نقش داشته باشندهر یک می

از راه دور  کنترل های بدون سرنشیندمات کشتیبه بررسی اصول تعیین مسئولیت در تصا بدین منظور در این بخش از مقاله

آیا  هبه این پرسش پاسخ می دهیم کپرداخته و  )سطح سوم( و کشتی های بدون سرنشین کاملا خودکار )سطح چهارم(

یل قوانین ها را دارند یا اصلاح و تکمقابلیت اعمال بر این کشتی ،های حقوقی موجودچارچوبو  مقررات فعلی دریایی

قی جدید همچنین، امکان تدوین سازوکارهای حقو .وری در صنعت دریانوردی خواهد بودشرط پذیرش این فناپیشموجود، 

اضر جنبه فرضی حهای این مطالعه در حال گیرد. شایان ذکر است که یافتهها مورد بررسی قرار میبرای مواجهه با این چالش

مستقل  املاک و کنترل از راه دور های بدون سرنشینشدن کشتیاتیو پیشنهادی دارند، چراکه هنوز پیامدهای حقوقی عملی

  .طور دقیق مشخص نشده استدر نظام حقوقی دریایی به

)سطح  1کنترل از راه دور های بدون سرنشیناصول تعیین مسئولیت در تصادمات کشتی -7

 سوم(

 در کشتی های کنترل از راه دور  2کنترل از راه دوراپراتور  مسئولیت  -7-1

های ها از طریق سامانهاند و هدایت آنی حاضر بر عرشههایی هستند که فاقد خدمهکشتی شونده از راه دور، های کنترلکشتی

یر ی سنسورها، تصاوهای زندهشود. اپراتور از راه دور با استفاده از دادهتوسط فردی در خشکی انجام می 3ارتباطی پیشرفته

 .کندو اطلاعات ناوبری، بر مسیر و عملکرد کشتی نظارت دارد و در شرایط اضطراری، تصمیمات عملیاتی لازم را اتخاذ می

گیرند، های دارای فرمانده انسانی قرار میی کشتیها از حیث مبنای مسئولیت، در زمرهدر نظام مسئولیت مدنی، این نوع کشتی

یند هدایت هنوز نقش محوری دارد. تفاوت صرفاً در محل اعمال اختیار است؛ به جای گیری انسانی در فرازیرا تصمیم

                                                           
1 Remote-Controlled MASS (Level 3) 
2 Remote Control Operator (RCO) 
3 Advanced Communication Systems 
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 1تقصیر مبتنی بررو، اصول سنتی مسئولیت حضور فیزیکی در کشتی، فرمانده در مرکز کنترل ساحلی مستقر است. از این

 .ها قابل اعمال استهمچنان در خصوص این دسته از کشتی

شونده از راه دور در این مرحله موجه نیست؛ زیرا شخص های کنترلی کشتیدرباره 2محضاستناد به مسئولیت درواقع 

را دارد. در نتیجه، از  3ی کشتی قابل شناسایی است و اعمال او قابلیت ارزیابی بر اساس معیار رفتار متعارفکنندههدایت

د و مسئولیت مستقیم حوادثی که در اثر خطا، غفلت شوتلقی می "ی کشتیفرمانده"منظر حقوقی، اپراتور از راه دور در حکم 

 .ی او خواهد بودیا تصمیم نادرست وی در هدایت کشتی رخ دهد، بر عهده

در دکترین حقوقی اما دیدگاهی مخالف نیز وجود دارد که بر تمایز جایگاه فرمانده و اپراتور تأکید دارد. استدلال این دیدگاه 

سازماندهی  نظیر تواند تمامی وظایف فرمانده در معنای مقرراتی آن را دان حضور فیزیکی، نمیآن است که اپراتور، به دلیل فق

. با این حال، این دیدگاه از انجام دهد خدمه، مدیریت وضعیت اضطراری، نظارت بر محموله و تضمین ایمنی فیزیکی عرشه

ه دور، شامل نظارت مستمر بر ناوبری، ارزیابی خطرات از را کنترل ی اختیارات اپراتورحیث کارکردی محل تردید است. دامنه

شود و از این حیث با وظایف فرمانده سنتی می گیری در شرایط بحرانی و تضمین انطباق با مقررات ایمنیدریایی، تصمیم

ر مقررات مندرج دتوان نتیجه گرفت که اگرچه اپراتور از نظر شکلی، فرمانده در معنای بنابراین، می .پوشانی داردهم

 5کنوانسیون استانداردهای آموزش، گواهینامه و نگهبانیو  ۴المللی ایمنی جان اشخاص در دریاکنوانسیون بیند المللی ماننبین

در .  (Ringbom,2019: 152) شود، اما از منظر آثار حقوقی و مسئولیت مدنی، در جایگاهی معادل با او قرار داردمحسوب نمی

گیری و ی ایفای نقش تصمیمواسطهدهد. اپراتور بهی اعمال اختیار، ماهیت مسئولیت را تغییر نمیشیوهواقع، تفاوت در 

 .کنترل ایمنی، همان تکالیفی را بر عهده دارد که در حقوق دریایی کلاسیک بر دوش فرمانده گذاشته شده است

ای برای اپراتورهای دریایی از راه دور تأکید رفهها بر ضرورت ایجاد رژیم خاصی از مسئولیت حبرخی پژوهش با این وجود

 " 7)2023( ایمنی هوانوردی اتحادیه اروپا" که در مقررات 6کنترل زمینی در هوانوردی اپراتوراند، مشابه نظام مسئولیت کرده

را  "از راه دور کنندهکنترلاپراتور  "و  "ی فیزیکیفرمانده"مطرح شده است. این دیدگاه درصدد است تا خلأ مفهومی میان 

ی در نتیجه، در حوزه (Gürses, 2023: 5) ی تخصصی پر کندای، استاندارد رفتار و نظام بیمهاز طریق تعیین صلاحیت حرفه

است، اما این تقصیر در بستر فناورانه و  "تقصیر"شونده از راه دور، مبنای مسئولیت اپراتور همچنان های کنترلکشتی

                                                           
1 Fault-Based Liability 

2 Strict Liability 
3 Standard of Reasonable Conduct 
۴ SOLAS 
5 STCW 
6 Ground Remote Pilot Liability 
7 EASA 
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ی حضور فیزیکی، نقش وی در تحلیل حقوقی باید نه بر پایهبه عبارت دیگر . 1شودگیری الکترونیکی بازتعریف میتصمیم

 .بر کشتی ارزیابی گردد "2میزان کنترل مؤثر"بلکه بر اساس 

 کنترل از راه دور مسئولیت مالک کشتی -7-2

دایت شونده از راه دور، جایگاه مالک همچنان محور اصلی مسئولیت است. هرچند ههای کنترلکشتیدر نظام حقوقی 

کند و از برداری میعملیاتی کشتی به اپراتور سپرده شده است، اما مالک شخصی است که کشتی را تجهیز، نگهداری و بهره

هت عمده قابل تحلیل های ناشی از تصادم از دو جقبال زیان برد. بنابراین، مسئولیت او درمی فعالیت آن نفع مستقیم اقتصادی

 :است

  3تقصیر مبتنی برمسئولیت   -7-2-1

چنانچه مالک در تجهیز یا نگهداری کشتی، یا در انتخاب و نظارت بر اپراتور مرتکب قصور شود، مسئولیت مستقیم وی 

تقصیر "های ارتباطی ایمن کوتاهی کند، در صورت وقوع حادثه، به دلیل یابد. برای مثال، اگر مالک در تأمین سامانهتحقق می

واهد شد. این نوع تقصیر، در حقوق دریایی سنتی نیز شناخته شده و در پرتو مسئول شناخته خ "۴در اداره و تجهیز کشتی

 در خصوص المللی دریانوردیمطابق با گزارش سازمان بین .های نوین، تنها شکل آن تغییر کرده است، نه ماهیت آنفناوری

های ارتباطی، تأیید صلاحیت سامانهی مالک در تضمین ایمنی وظیفه 5بدون سرنشینهای بررسی دامنه مقررات مرتبط با کشتی

شود. محسوب می قابل واگذاری اما غیرقابل سلب مسئولیتافزارهای کنترل، از الزامات اپراتورها و پایش مستمر کارایی نرم

 .تواند مبنای مسئولیت مستقیم مالک قرار گیرددر نتیجه، قصور در هر یک از این موارد می

 

 6مسئولیت نیابتی  -7-2-2

ی مسئولیت نیابتی مسئول شناخته شود. در این ی نظریهدر فرض فقدان تقصیر مستقیم، مالک ممکن است بر پایه حتی

آمیز اپراتور به شود که رفتار خطای استخدامی یا نمایندگی میان مالک و اپراتور از راه دور، موجب میتحلیل، وجود رابطه

وی  7ی اجراییب اختیاراتی که از سوی مالک به او واگذار شده، نمایندهمالک منتسب گردد. در واقع، اپراتور در چارچو

                                                           
1 Technologically-Mediated Fault 
2 Effective Control 
3 Fault-Based Liability 
4 Fault in Ship Management and Maintenance 
5 IMO, 2021, MASS Regulatory Scoping Exercise, LEG 108/INF.3 
6 Vicarious Liability 
7 Operational Representative 
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تواند موجب تحقق مسئولیت مدنی احتیاطی یا قصور اپراتور در هدایت کشتی، میرو، هرگونه خطا، بیشود. از اینتلقی می

 (Tetley, ibid: 75). مالک گردد

تواند متفاوت باشد؛ در برخی ی مالک و اپراتور میماهیت رابطههای حقوقی مختلف، البته باید توجه داشت که در نظام

با این حال، معیار اصلی در تشخیص مسئولیت نیابتی، شود. تلقی می 2 و در برخی دیگر پیمانکاری مستقل 1ها استخدامینظام

ن پیمانکار مستقل فعالیت کند عنوامالک بر نحوه انجام وظایف اپراتور است و در صورتی که اپراتور به "کنترل مؤثر"میزان 

 .(Mejia, 2023:543) تواند برقرار بمانداما مالک همچنان کنترل عملیاتی مؤثر بر هدایت کشتی داشته باشد، مسئولیت نیابتی می

ی اعمال آن دگرگون در نتیجه، حذف حضور فیزیکی خدمه در عرشه، به معنای زوال مسئولیت مالک نیست، بلکه تنها شیوه

های ب نظامی کنترل باقی است، مسئولیت مالک و اپراتور در چارچوگیری انسانی در زنجیرهاست. مادامی که تصمیمشده 

ی تبدیلی در شیوه ی فیزیکی به کنترل فناورانه، صرفاًبنابراین، گذار از خدمه. مبتنی بر تقصیر و نیابت قابل تحلیل است

 .لیتاست، نه در ماهیت مبنای مسئو اعمال اختیار

 بین مالک و کنترل از راه دور، مسئولیت صرفاًهای در نهایت، باید افزود که در ساختار حقوقی نوظهور مربوط به کشتی

حی شود و در مواردی که نقص سامانه هوشمند، خطای الگوریتمی، خرابی حسگرها یا ضعف طرااپراتور محدود نمی

دهنده خدمات داده و ارتباطات افزار یا ارائهدهنده نرمافزار، توسعهسخت افزار منشأ حادثه باشد، بحث مسئولیت سازندهنرم

ن اساس، در بر همی ای اعمال شودصورت مشترک یا زنجیرهتواند در کنار مسئولیت مالک و اپراتور بهنیز مطرح شده و می

 شونده از راه دورهای کنترلدر کشتیدهندگان هوش مصنوعی ها، یعنی مسئولیت توسعهترین این حلقهادامه به یکی از مهم

 اخت. دخواهیم پر

کنترل از راه   هایهای هوش مصنوعی در کشتیدهنده و سازنده سامانهمسئولیت توسعه -7-3

 دور

 

شود که قادر است رفتاری از خود افزاری اطلاق میتافزاری یا سخنرم به هر سامانه "هوش مصنوعی"کلی،  تعریفدر یک 

های هوش مصنوعی سازی پیچیده باشد. سامانهای از هوشمندی یا تصمیمبروز دهد که از منظر ناظر انسانی، واجد جلوه

افزاری شرط ر صورت، وجود بستر سختافزارهای خاص باشند، اما در هافزاری، یا مبتنی بر سختممکن است صرفاً نرم

 "سامانه فناوری اطلاعات"تحقق و کارکرد عملی هر نوع هوش مصنوعی است و این فناوری همواره در چارچوب یک 

                                                           
1 Employment Relationship 
2Independent Contractual Relationship 



 

17 
 

ای از در تعریف دیگری که در اسناد تقنینی اتحادیه اروپا ارائه گردیده، هوش مصنوعی به عنوان مجموعه. شودتعریف می

های مناسب و با حفظ های متعدد و اتخاذ اقدامات یا پاسخی شده است که با تحلیل محیط، پردازش دادههایی معرفسامانه

در . (Tabatabaei & Amini, 2025:186) دهندسازی، رفتاری هوشمندانه از خود بروز میای از استقلال در تصمیمدرجه

گیری از فرآیند ناوبری، تشخیص خطر و تصمیم های هوش مصنوعی بخش مهمیهای کنترل از راه دور، سامانهکشتی

ویژه در حوزه اجتناب از های هوشمند، بهافزار و سازنده سیستمدهنده نرمعملیاتی را بر عهده دارند و به همین دلیل توسعه

دهندگان اً ارائهها را صرفتوان آنگیرند که دیگر نمیهای حسگر، در جایگاهی قرار میبرخورد، مدیریت ترافیک و تحلیل داده

کمیته  های پژوهشیو گزارش 1اداره دریانوردی دانمارک یک فناوری جانبی دانست. اسناد تحلیلی منتشرشده از سوی

های دهد که در کشتینشان می  (ها)دفتر ثبت و ارزیابی فنی کشتی 3رلیودز رجیست بندیرده همؤسس و 2المللی دریاییبین

منبع اصلی ریسک فناوری در نظام مسئولیت مدنی مورد توجه یکی از  شونده از راه دور، نقش این دو بازیگر به عنوان کنترل

 (CMI, 2018; Lloyd’s ,2024) شوندتدریج در کنار مالک و اپراتور کشتی، وارد زنجیره مسئولیت حقوقی میقرار گرفته و به

دهنده و سازنده، مسئولیت مبتنی بر تقصیر است. اگر الگوریتم های جدید، نخستین سطح مسئولیت توسعهمبنای تحلیلبر 

طراحی شده باشد، یا  ۴در دریا تصادمالمللی جلوگیری از نبی سامانه اجتناب از برخورد براساس تفسیر ناقص از مقررات

بینی در شرایط ترافیک دریایی شود، یا ضعف در امنیت ار غیرقابل پیشهای آموزشی سامانه کافی نبوده و موجب رفتداده

 ها قابل تصور است. ادبیات پژوهشی حوزهسایبری، در طراحی، مستندسازی یا هشداردهی مشاهده شود، مسئولیت مدنی آن

تأکید  6هشگران دریاییهای اخیر این موارد را از مصادیق تقصیر دانسته است و پژودر سال 5های خودران سطح دریاکشتی

دارند که حتی اگر اپراتور نیز در صحنه حادثه حضور داشته باشد، نقص بنیادین در طراحی سامانه، قابلیت انتساب مستقیم 

 .دهنده و سازنده را داردبه توسعه

الگوی سنتی دهد که مسئولیت تولیدکنندگان فناوری هوش مصنوعی فقط به با این حال، تحولات حقوقی اخیر نشان می

مسئولیت تولیدکننده نسبت به محصولات  در خصوص شود. اتحادیه اروپا با تصویب دستورالعمل جدیدتقصیر محدود نمی

تلقی  "محصول"های هوش مصنوعی مورد استفاده در ابزارهای ایمنی را صراحتاً های خودیادگیر و سامانه، الگوریتم7معیوب

 .داندبودن سامانه، بدون نیاز به اثبات تقصیر، مسئول می کرده و سازندگان را در صورت معیوب

                                                           
1 Danish Maritime Authority (2017) 
2 CMI 
3 Lloyd’s Register 
۴ COLREGs 
5 MASS 
6 Kim (2022)& Chen (2023) 
7 Directive (EU) 2024/2853 
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 شود،می اطلاق منقول مال هر به "محصول" "بیان میدارد:  دستورالعمل مسئولیت محصولات معیوب اتحادیه اروپا ۴ماده 

 تولید هایفایل برق، شامل تعریف این .باشد شده متصل آن به یا شده ادغام دیگری غیرمنقول یا منقول مال در اگر حتی

 ".1گیرندمی قرار استفاده مورد خدمت یک ارائه در که گیردمی بر در را محصولاتی همچنین و بوده افزارنرم و دیجیتال

ور، مانند سیستم شده بر کشتی کنترل از راه دهای هوشمند نصباین تحول برای حوزه دریایی اهمیت ویژه دارد؛ زیرا سامانه

را  "ایمنی متعارف سطح"گیرند که باید افزار اجتناب از برخورد، دقیقاً در دسته محصولاتی قرار مییار ناوبری یا نرمتصمیم

، مالک کشتی کرد، عملکرد غیرایمن داشته باشدیطی که باید از وقوع تصادم جلوگیری میتضمین کنند. اگر سیستم در شرا

مبنای  بر عدعوای رجو ،دهنده یا سازندهتواند علیه توسعهشود، میکه معمولاً در برابر اشخاص ثالث مسئول شناخته می

بردار به طراح اصلی انتقال ریسک از بهره این مسیر رجوع، یکی از ابزارهایدر واقع  مطرح کند. مسئولیت محصول معیوب

 .شودفناوری محسوب می

های هوش دهندگان و سازندگان سامانهنیز جایگاه توسعه 2 202۴ قانون هوش مصنوعی اتحادیه اروپا زمان با این تحول، هم

برای تنظیم و نظارت بر آور در سطح جهانی نخستین چارچوب جامع و الزام که مصنوعی را دگرگون کرده است. این قانون

ونقل و ناوبری های مورد استفاده در حملسامانه ،های هوش مصنوعی در اتحادیه اروپاستتوسعه، عرضه و استفاده از سامانه

ها، مستندسازی، ایجاد کند و برای طراحان آن تکالیفی چون تضمین کیفیت دادهبندی میطبقه "های پرخطرسامانه"را جزء 

 ,.Mo et al)  های آن مقرر کرده استامکان نظارت انسانی مؤثر، ثبت کامل عملکرد سامانه و شفافیت در مورد محدودیت

2025; Regulation (EU), 2024) کنند، اما مستقیماً رژیم مسئولیت مدنی ایجاد نمیگرچه این مقررات  کته مهم آن است کهن 

 پیش نویس ویژه دردر اتحادیه اروپا، به هوش مصنوعی های پیشنهادی مسئولیت مدنینقض این تکالیف در رژیم

جایی بار اثبات محسوب ای بر تقصیر و حتی در مواردی عاملی برای جابه، قرینه"3دستورالعمل مسئولیت هوش مصنوعی"

الاجرای اتحادیه اروپا محسوب هرچند این دستورالعمل هنوز به مرحله تصویب نرسیده و بخشی از حقوق لازم شود.می

دهندگان به گیری تقنینی اتحادیه در راستای محدود کردن استناد توسعهدهنده جهتشود، اما این رویکرد تحلیلی نشاننمی

ترین ای که پیش از این یکی از مهمعنوان ابزار دفع مسئولیت است؛ مسئلهبه "سیاهمسئله جعبه"پیچیدگی الگوریتمی یا 

 ,European Parliament & European Commission)های خودکار بودهای اثبات رابطه سببیت در تصادمات ناشی از سامانهچالش

2024; Kim ,2022:10). دور چنین است: مالک و اپراتور همچنان های کنترل از راه در نتیجه، تصویر جدید مسئولیت در کشتی

های دهنده و سازنده سامانهتدریج به سمت توسعهوزن مسئولیت به مانند، امادیدگان باقی میزیان گویان در برابرنخستین پاسخ

                                                           
1 For the purposes of this Directive, ‘product’ means any movable, even if incorporated into or interconnected with another 

movable or an immovable. It includes electricity, digital manufacturing files and software, and also includes products that 

are used in the provision of a service 
2 Regulation (EU) 2024/1689 (AI Act) 
3 AI Liability Directive 
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امانه روزرسانی سها، آزمون و بههوش مصنوعی در حال انتقال است؛ زیرا این دو بازیگر در مرحله طراحی، انتخاب داده

این روند گامی لازم در واقع  شوندمند اصلی از منافع فناوری نیز محسوب میبیشترین توان کنترل ریسک را دارند و بهره

 .می شوددیدگان قلمداد در جهت تعادل میان نوآوری و حمایت از زیان

)سطح  1رانکشتی های بدون سرنشین کاملا خوداصول تعیین مسئولیت در تصادمات  -8

 چهارم(

 های کاملاً خودرانبردار عملیاتی کشتیمسئولیت مالک یا بهره  -8-1

بردار گیری انسانی در فرایند هدایت کشتی، جایگاه مالک یا بهرهدر نظام حقوقی دریایی، حتی در فرض حذف کامل تصمیم

این امر، نه به دلیل خطا یا ماند. عنوان نخستین شخص مسئول در قبال خسارات ناشی از تصادم باقی میعملیاتی همچنان به

مندی تقصیر شخصی مالک، بلکه بر مبنای دو اصل اساسی در حقوق مسئولیت مدنی قابل توجیه است: نخست، اصل بهره

 .3و دوم، اصل افزایش ریسک ناشی از فعالیت فناورانه 2از منافع اقتصادی

ند. بدین معنا کبار آن فعالیت را نیز تحمل عات زیانشود، باید تببر اساس اصل نخست، هر شخصی که از فعالیتی منتفع می

کند اری میی فعالیت اقتصادی و تجگذاری در فناوری خودران، کشتی را وارد چرخهکه مالک کشتی، با تصمیم به سرمایه

شود. در ند میمی هوشمند بهرهبرداری مستمر از سامانههای خدمه، افزایش کارایی و بهرهو از منافع حاصل از کاهش هزینه

 ا نیز بپذیردرهای ناشی از عملکرد آن سامانه مقابل، از منظر عدالت توزیعی، منصفانه است که همین شخص مسئولیت زیان

(Basnet, 2023; Calabresi, 1970)  ا به فضای راز سوی دیگر، مطابق اصل دوم، استفاده از فناوری خودران ذاتاً ریسک جدیدی

های نگ و مدلهای احتمالاتی، پردازش بلادری دادههای هوشمند بر پایهگیری سامانهد؛ زیرا تصمیمکندریانوردی وارد می

محض آنکه مالک ناپذیر است. به همین دلیل، بهها اجتناببینی در آنپیششود که خطاهای غیرقابلیادگیری ماشینی انجام می

ا نیز پذیرفته طور ضمنی خطرات خاص این نوع فعالیت رده کند، بهگیرد از این فناوری برای مقاصد تجاری استفاتصمیم می

  (Zampella, 2019). است

است، نه  ۴های کاملاً خودران ماهیتاً از نوع مسئولیت محضمسئولیت مالک در کشتی در ادبیات تحلیلی جدیددر نتیجه، 

گیری حذف شده و مبنای انتساب مسئولیت ی تصمیممسئولیت مبتنی بر تقصیر؛ زیرا عنصر تقصیر انسانی عملاً از زنجیره

                                                           
1 Fully Autonomous Maritime Autonomous Surface Ship (Level 4 MASS) 
2 Economic Benefit Principle 
3 Increased Risk Principle 
۴ Strict Liability 
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شود که وقتی فعالیتی از سوی یک بنگاه اقتصادی انجام می به عبارت دیگربرداری از فعالیتی پرریسک است. صرفاً بهره

 .های زیان نیز به همان بنگاه بازگردانده شودعدالت اقتضا دارد هزینهشود، خطرات آن به دیگران منتقل می

نیز  1های خودرانبررسی دامنه مقررات مرتبط با کشتیدر خصوص  المللی دریانوردیبر همین مبنا، گزارش سازمان بین

باید همچنان شخص  کشتیبردار های خودران، مالک یا بهرهکند که در غیاب رژیم حقوقی خاص برای کشتیتصریح می

صورت بالقوه را در محیطی عملیاتی به کار گیرد که خطر آن به کشتیپاسخگو تلقی شود؛ زیرا وی تصمیم گرفته است 

 .افزایش یافته است

دانست؛ بدین معنا که  2با حق رجوعتوان نوعی مسئولیت محض از نظر ساختار حقوقی، مسئولیت مالک در این حوزه را می

اشخاص ثالث مسئول است، اما حق دارد پس از جبران خسارت، در صورت اثبات نقص فنی یا طراحی  مالک در قبال

عنوان یکی از رویکردهای پیشنهادی در تنظیم مسئولیت به این مدل که در ادبیات اخیررجوع کند.  3دهندهسامانه، به توسعه

های خودآموز مطرح برای فناوری ۴ مؤسسه حقوقی اروپادر  2023سال بار ، نخستینشده استپیشنهاد های خودران فناوری

 .های خودران تسری یافتی کشتیگردید و سپس به حوزه

را  با حق رجوع همین منطق مسئولیت محض  5های خودراننویس قانون استفاده از کشتیدر نظام حقوقی ژاپن نیز، پیش

شدن در حال نهایی 202۴6 خودران سامانه های یت عملیاتلایحه مسئول پذیرفته است؛ الگویی که در نروژ نیز در قالب

 .است

ای و اجرای حق ای است که از نظر پوشش بیمهتنها ساختار حقوقی با حق رجوعمدل مسئولیت محض  ،افزون بر این

 .است کاملا سازگار ) 2024P&I Clubs( با ساختار بیمه های دریایی 7گر در برابر مسئول حادثهبیمه جانشینی

دیدگان، بدون کند: از یک سو حمایت فوری و مؤثر از زیانمزیت این الگو در آن است که همزمان دو هدف را محقق می

درت کنترل فنی قنیاز به ورود در دعاوی فنی پیچیده، و از سوی دیگر امکان انتقال نهایی مسئولیت به شخصی که بیشترین 

 ی سامانه.دهندهو پیشگیری از خطر را دارد، یعنی توسعه

                                                           
1 IMO, MASS Regulatory Scoping Exercise, LEG 108/INF.3, 2021 
2 Strict Liability with Right of Recourse 
3 Developer 
۴ European Law Institute (2023) 
5 MLIT, 2023 
6 Autonomous Operations Liability Bill (2024) 
7 Subrogation 
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شخاص ثالث ای نخست در قبال های کاملاً خودران، مالک در مرحلهبه این ترتیب، در نظام حقوقی پیشنهادی برای کشتی 

ی، ضمن شود. چنین مدلتعدیل میتوسعه دهنده دارای مسئولیت محض اقتصادی است؛ اما این مسئولیت با حق رجوع به 

 .سازدگویی حقوقی را نیز برقرار میدل میان پیشرفت فناوری و پاسخدیده، تعاحفظ عدالت جبرانی برای زیان

یار نهفته است، های تصمیمهای کاملاً خودران در بطن فناوری و الگوریتمبا این حال، از آنجا که منبع اصلی خطر در کشتی

 .یابددهنده و سازنده اهمیت بنیادین میتحلیل مسئولیت توسعه

 های کاملاً خودرانهای هوش مصنوعی در کشتیو سازنده سامانه 1دهدهنمسئولیت توسعه -8-2

های های هوش مصنوعی و سامانهی الگوریتمطور کامل بر پایهگیری بههای کاملاً خودران، فرایند هدایت و تصمیمدر کشتی

استوار   2محور تقصیر انسانی شود. این ویژگی، مبانی سنتی مسئولیت در حقوق دریا را که بری ماشین انجام مییادگیرنده

گیری غایب است و منبع احتمالی سازد. در چنین وضعیتی، عنصر خطای انسانی در تصمیماست، با چالش اساسی مواجه می

های دهندگان سامانهوجو کرد. از این رو، تحلیل مسئولیت توسعهافزار جستزیان را باید در طراحی، آموزش یا عملکرد نرم

 .در بستر فناورانه و الگوریتمی است "تقصیر"لزم بازتعریف مفهوم خودران، مست

طرح شده مهای هوش مصنوعی دهندگان سامانهدر ادبیات حقوقی نوین، سه مبنای مستقل برای انتساب مسئولیت به توسعه

 :است

 3مسئولیت مبتنی بر عیب محصول .1

  ۴مسئولیت محض فناورانه .2

 5فناورانهمسئولیت ناشی از نقض تکلیف مراقبت  .3

 مسئولیت مبتنی بر عیب محصول  -8-2-1

، "6دستورالعمل مسئولیت محصولات"بر اساس دستورالعمل جدید اتحادیه اروپا موسوم به همانظور که پیش از این بیان شد، 

ی دهشود. به موجب ماهای هوش مصنوعی خودآموز نیز میافزارها و سامانهصراحت شامل نرمبه "محصول"ی مفهوم دامنه

                                                           
1 Developer 
2 Fault-Based Liability 
3 Product Liability 
۴ Technological Strict Liability 
5 Breach of the Technological Duty of Care 
6 Product Liability Directive (EU) 2024/2853 
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روزرسانی، امنیت سایبری یا آموزش الگوریتم منجر به ورود خسارت گردد، این دستورالعمل، هرگاه نقص در طراحی، به 10

. این نوع مسئولیت، 1شودمسئول شناخته می وجود نقص، و صرفاً به دلیلدهنده بدون نیاز به اثبات تقصیر، تولیدکننده یا توسعه

دیده نیست، بلکه تولیدکننده باید ی زیان، بار اثبات بر عهده"2فرض معیوب بودن محصول"دارد و بر اساس  ماهیت محض

  (Directive (EU) 2024/2853, 2024).  نشان دهد که سامانه مطابق با استانداردهای ایمنی متعارف عمل کرده است

افزار ناوبری یا گیری نرمویژه در مواردی که حادثه ناشی از خطای تصمیمهای خودران، این رویکرد بهی کشتیدر حوزه

ی نجیرهزی خودمختار، های یادگیرندهدر سیستم چرا که سنسوری باشد، کاربرد مستقیم داردهای نقص در پردازش داده

یت محض رو پذیرش مسئولست برای انسان قابل بازسازی نباشد؛ ازاینعلیت میان ورودی داده و خروجی تصمیم ممکن ا

 .دیدگان استحل عملی برای تضمین جبران خسارت زیاندهنده، تنها راهبرای توسعه

 مسئولیت محض فناورانه -8-2-2

" ۴شی از نوآوریتحمل ریسک نا"و اصل  "3مسئولیت نهادی/سازمانی" دومین مبنا، مسئولیت محض فناورانه است که با منطق

گیری مستقل را به اکوسیستم دهنده با معرفی فناوری خودران به بازار، ریسک تصمیمکه توسعههنگامیدرواقع راستا است. هم

های اجتماعی و اقتصادی آن را نیز بر عهده گیرد. در این معنا، مسئولیت وی نه به سبب کند، باید هزینهدریانوردی تزریق می

 .گیرددلیل ایفای نقش فعال در ایجاد خطر فناورانه شکل میاحتیاطی، بلکه صرفاً بهبیتقصیر یا 

افزار های خودران با طراحی معماری نرمی سامانهدهندهی حقوق دریا نیز قابل انطباق است، زیرا توسعهاین تحلیل در حوزه

رو، گذارد. ازاینمستقیماً بر رفتار دریایی کشتی اثر می های یادگیری و تعیین مرزهای خودمختاری،ناوبری، انتخاب الگوریتم

 )nset Baشودتلقی می 5دهنده، همسو با اصول عدالت جبرانی و پیشگیری از خطرتحمیل مسئولیت محض فناورانه بر توسعه

et al, ibid). 

 مسئولیت ناشی از نقض تکلیف مراقبت فناورانه  -8-2-3

                                                           
110(1): "Where a claimant has demonstrated that the product contributed to the damage … it shall be presumed that the 

product is defective, unless the economic operator proves otherwise" 10(2) (a): …causation between the defect and the 

damage shall be presumed if, due to technical or scientific complexity, the claimant faces excessive difficulties in proving 

the defect or the causal link. 
2 Presumption of Defectiveness 

جای تمرکز بر خطا یا رفتار فردی اشخاص دخیل، بار مسئولیت را بر خودِ بنگاه اقتصادی یا مجموعه این مفهوم بیانگر رویکردی در نظام مسئولیت است که به 3

پایه استوار است: نخست، توان مالی و  شود. منطق این رویکرد بر دوبرداری از فناوری را هدایت یا از آن منتفع میدهد که فعالیت، تولید یا بهرهسازمانی قرار می

 (Enterprise Liability ).ساختاری بنگاه برای جبران خسارت و دوم، توانایی آن در مدیریت ریسک، استانداردسازی، کنترل فرآیندها و پیشگیری از حوادث
۴ Risk Bearing by Innovators 
5 Preventive Justice 
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است که از حقوق فناوری اطلاعات وارد حقوق دریایی شده است؛ یعنی تکلیف مراقبت  سومین مبنا، مفهوم نسبتاً جدیدی

های هوش مصنوعی را مطابق با معیارهای ایمنی، کند که سامانهدهنده و سازنده الزام میاین تکلیف به توسعه  .1فناورانه

به عنوان ) در تضمین این معیارها قصور کند دهندهکه توسعهطراحی و نگهداری کنند. در صورتی 2شفافیت و قابلیت ردیابی

 نوع از وی مسئولیت( کند روزرسانیبه خطر ارزیابی بدون را الگوریتم یا ورزد غفلت گیریتصمیم هایلاگ ثبت ازمثال 

 .خواهد بود 3فنی تقصیر

نیز مورد  ۴های خودرانکشتیچارچوب حقوقی مرتبط با  سند مرتبط با ،المللی دریانوردیسازمان بیناین نوع مسئولیت در 

 MASS المللییکی از منابع کلیدی مرحله گذار در تدوین چارچوب حقوقی بین که این سنداشاره قرار گرفته است، 

های را در سامانه "6قابلیت توضیح تصمیمات"و  "5قابلیت ممیزی قضایی"دهندگان باید توسعه داردمی بیان ،شودمحسوب می

ای محسوب تا امکان انتساب قانونی تصمیمات فراهم گردد. نقض این تکلیف، معادل قصور حرفهخودران تضمین کنند 

 آور وارد نظام کنوانسیونیمقرره الزام. با این وجود این سند همچنان به عنوان تواند به مسئولیت مدنی منجر شودشده و می

SOLAS  یا COLREGs است. نشده 

 ی پیشنهادیو راهکارها هوش مصنوعی دهندهتوسعهمسئولیت  های اثباتچالش  -8-3

های یادگیرنده گیری در سامانهدهنده در عمل دشوار است، زیرا فرآیند تصمیمبا وجود این مبانی، اثبات مسئولیت توسعه

 "7سیاهمشکل جعبه "ای که در ادبیات حقوقی به عنوان شود؛ پدیدهمشاهده انجام میهای متعدد و غیرقابلاغلب در لایه

های دهندگان سامانه، توسعه۸قانون هوش مصنوعیبه همین دلیل، اتحادیه اروپا در  .),.Wachter et al 2021( شودشناخته می

های آموزشی، پارامترهای الگوریتمی و مسیر های دریایی خودران را موظف کرده است تا دادهپرخطر از جمله سامانه

 .ممیزی قابل بازیابی ثبت کنندهای گیری را در قالب گزارشتصمیم

                                                           
1 Technological Duty of Care 
2 Transparency and Traceability Standards 
3 Technical Negligence 
۴ IMO LEG 109/WP.5 (2023, MASS Legal Framework) 
5 Judicial Auditability 
6 Explainability 
7 Black Box Problem 
۸ Artificial Intelligence Act (EU) 2024/1687 
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ای باشد؛ به این معنا دهنده ممکن است ترکیبی از مسئولیت محض و مبتنی بر تقصیر حرفهدر این ساختار، مسئولیت توسعه

روزرسانی یا شود، اما در صورت قصور در بهکه در صورت بروز نقص ساختاری یا طراحی، مسئولیت محض اعمال می

 .مبنای مسئولیت، نقض تکلیف مراقبت فناورانه خواهد بودپایش ایمنی سامانه، 

 :است "دو سطحی مسئولیت"مبتنی بر الگوی  1مؤسسه حقوقی اروپا پیشنهادی مدلاز نظر سازوکار جبران خسارت، 

 .2بردار کشتی مسئول جبران فوری خسارت استی نخست، مالک یا بهرهدر مرحله .1

 .کند رجوعدهنده یا سازنده سامانه توسعه یعنی 3اصلی به مسئول تواندی دوم، وی میدر مرحله .2

های فناورانه را نیز پذیری ریسکدیدگان و تشویق نوآوری، امکان بیمهاین سازوکار، ضمن حفظ توازن میان حمایت از زیان

 (.Ringbom, 2020) دبرگویی را از میان نمیدهد، اما ضرورت پاسخفناوری شکل خطا را تغییر میعبارتی سازد. به فراهم می

 ۴در دریا تصادماز  پیشگیریالمللی بینکنوانسیون  و سولاس های، اصلاحات آتی در کنوانسیوننیز المللاز منظر حقوق بین

های کنندگان سامانهدهندگان یا کنترلشامل توسعه "شخص مسئول" و "فرمانده" ای انجام شود که تعریفگونه به باید

، بلکه مکمل یکدیگرند؛ اولی در تضاد نیستندهای خودران دهنده در کشتیبنابراین، مسئولیت مالک و توسعه .خودران گردد

 .مسئولیت نهایی در صورت نقص طراحی و در قلمرو جبران فوری و دومی در قلمرو پیشگیری فناورانه

 های بدون سرنشینتحول الگوی مسئولیت در کشتیضرورت  -9

فقط یک گذار فناورانه بلکه دگرگونی خودکار، نهدر دریانوردی، از کنترل انسانی تا هدایت تمامتحول تدریجی خودمختاری 

نظام سنتی مسئولیت در حقوق دریا عمدتاً بر مبنای  شد،از این بیان  که پیشچنان .در ساختار مفهومی مسئولیت مدنی است

ای که با تحقق خطای عملیاتی، مسئولیت از طریق گونهتوار بوده است؛ بهی تبعیت میان مالک، فرمانده و خدمه استقصیر انسانی و رابطه

ی تعیین تقصیر بینی، شالودهپیششد. در این ساختار، معیار احتیاط متعارف و رفتار انسانی قابلبه مالک منتقل می 5نهادهای نمایندگی

ناوبری  های کمکی کشتی، و با گذار از سامانهبه بدنهیار های تصمیمهای هوش مصنوعی و الگوریتماما با ورود سامانه بود

این انتقال،  .گیری از انسان به فناوری منتقل شده استهای کنترل از راه دور و در نهایت خودران، مرکز تصمیمبه سامانه

                                                           
1 European Law Institute (2023) 
2 Transitional Strict Liability 
3 Recourse Action 
۴ COLREGs 
5 Vicarious Liability 
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 گوییپاسخ به قادر یگرد – بود استوار انسانی رفتاری بینیپیش امکان و قصد اراده، وجود بر که –موجب شد که مبانی پیشین 

  (Rosas & Ringbom, 2023). نباشد خودکار تصمیمات واقعیت به

چراکه ملی، عتقصیر دیگر نه کفایت نظری دارد و نه ضمانت مسئولیت مبتنی بر ی از این نقطه به بعد، نظریهبنابراین 

ریزد. در نتیجه، فرو می کشتی های بدون سرنشینهای فرض آن ـ یعنی امکان احراز اراده و رفتار انسانی ـ در سامانهپیش

یعنی  یت متفاوتمی که بتواند میان دو واقعام مسئولیت قرار گرفته است؛ نظاحقوق دریایی در برابر ضرورت بازآفرینی نظ

است  یم شدهگیری میان اپراتور و سامانه تقسکنند و تصمیمهایی که هنوز تحت نظارت و کنترل انسان عمل مییکی، کشتی

ی انسانی هدایت ها و بدون مداخلهطور کامل بر مبنای پردازش خودکار دادههایی که بهو دیگری، کشتی )سطح سوم(،

 . شوند )سطح چهارم( تمایز قائل شودمی

شوند تفکیک تحلیل میبهسطح از کشتی های بدون سرنشین هر یک از این دو نظام مسئولیت مناسب ، بدین منظور در ادامه

تا و م نوین مسئولیت دریایی، در پرتو درجات مختلف خودمختاری، از ساختاری ایسانشان داده شود چگونه نظ تا

 .شودمحور دگرگون میمرحله  و محور به ساختاری تطبیقیشخص

در کشتی های کنترل از  1گذار از مسئولیت مبتنی بر تقصیر به نظام مسئولیت پویا -10

 (3راه دور )سطح 

نتی حقوق سشونده از راه دور، از حیث مبنای مسئولیت، هنوز در قلمرو های کنترلپیشین روشن شد که کشتیهای در بخش

ی و ایمنی کشتی ی اصلی، بر ناوبرگیرندهمانند. اپراتور انسانی در مرکز کنترل ساحلی، در جایگاه تصمیمدریایی باقی می

سئولیت مبتنی حاضر بر عرشه دارد به همین دلیل، مبنای کلاسیک م ینظارت دارد و از این حیث، کارکردی معادل فرمانده

ها، واکنش به خطر هرگاه اپراتور در ارزیابی داده ، به عبارت دیگربر تقصیر همچنان بر این سطح از خودمختاری حاکم است

 Banset).  یابدتحقق می یا رعایت استانداردهای ایمنی قصور ورزد، مسئولیت او و در پی آن مسئولیت نیابتی مالک کشتی

et al., ibid) 

سازی رخ داده، باعث شده است که مفهوم تقصیر در شکل سنتی ای که در فرایند هدایت و تصمیمبا این حال، تحول فناورانه

ای هشونده از راه دور دیگر کاملاً انسانی نیست، بلکه بر مبنای دادههای کنترلگیری در کشتیخود ناکافی باشد. تصمیم

گیرد. اپراتور انسانی در عمل، در برابر محیطی تصمیم های هوش مصنوعی انجام میشده توسط سامانهتولیدشده و پردازش

                                                           
1 Dynamic Liability Framework 
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، بلکه "دریانورد محتاط"و باید نه صرفاً بر مبنای معیار رو، رفتار متعارف اسازد. از اینگیرد که بخشی از آن را ماشین میمی

 .سنجیده شود" 1ی متعارفرفتار فناورانه"ی معیار جدیدی با عنوان بر پایه

خصی و شی سنتی مسئولیت مبتنی بر تقصیر نیازمند نوسازی ساختاری است. تقصیر دیگر امری در این چارچوب، نظریه

ای است که هین سطح، فرآیندی مرحلگیری در اگیرد. تصمیممحور و چندبازیگره شکل میایستا نیست، بلکه در بستری داده

ت در ی هوش مصنوعی توزیع شده است. در چنین نظامی، خطا ممکن اسی سامانهدهندهمیان اپراتور، مالک، و توسعه

ها و واکنش ادهدهنده(، در انتخاب و آموزش اپراتور )مسئولیت مالک( یا در تفسیر دطراحی داده رخ دهد )مسئولیت توسعه

ی وقوع خطا حظهلیت اپراتور(. این پویایی تصمیم، نیازمند الگویی است که بتواند سهم هر بازیگر را در لبه خطر )مسئو

 .تعیین کند

چارچوب تطبیقی "ی با الهام از نظریه گذاری و حقوق تطبیقیدر ادبیات سیاست در پاسخ به همین نیاز، دکترین جدیدی

سامانه ی اروپا در اتحادیه مشابههای و تجربه"OECD(  2(اقتصادی توسعه و همکاری سازمان 202۴ گویی حقوقیپاسخ

شود، درصدد تبیین می "پویا مسئولیت نظام"خودکار، مطرح شده است. این دکترین، که در پژوهش حاضر با عنوان  های

 .ای و موقعیتی مسئولیت ایجاد کنداست تا درون نظام مبتنی بر تقصیر، سازوکاری برای توزیع مرحله

ی شود. به بیان دیگر، هر فاعل در زنجیرهمتمرکز می "موقعیت تصمیم"در این نظام، مسئولیت نه صرفاً بر شخص، بلکه بر 

سامانه،  طراحیی در مرحله .شودخود مسئول شناخته می ۴بینی خطرو توان پیش 3گیری به میزان کنترل مؤثرتصمیم

عنوان فاعل برداری، اپراتور بهی بهرهگوست؛ در مرحلهها پاسخانتخاب داده دهنده به سبب تسلط بر منطق الگوریتم وتوسعه

ی مراقبت از سلامت سامانه و تأمین ایمنی دلیل وظیفهی نگهداری و پایش، مالک کشتی بهانسانی مسئول است؛ و در مرحله

ی جبران را ایفا بخش در زنجیرهعادلنقش ت 5گر از طریق حق جانشینیارتباطات دریایی مسئولیت دارد. در نهایت، بیمه

 .کندمی

به عنوان  شودنیز مشاهده می مقررات ملی و المللیدر اسناد بین نظریه ایهای پذیرش ضمنی چنین از منظر تطبیقی، نشانه

مسئولیت با سطح اتوماسیون  سطح ترازیبر هم نیز )UNECE(6های خودکاررچوب سازمان ملل متحد برای سامانهمثال چا

                                                           
1 Technologically Reasonable Conduct 

 MASS های خودکار، هوش مصنوعی وهای نوظهور ـ از جمله سامانهانطباق با فناوریهای مسئولیت حقوقی پویا و قابلبر بررسی و طراحی چارچوباین سند   2

گیری خودکار و توزیع مسئولیت میان بازیگران متعدد سازگار شود و های تصمیمـ تمرکز دارد. هدف این چارچوب ایجاد نظامی است که با پیشرفت فناوری، مدل

 .بتواند میان نوآوری، عدالت جبرانی و پیشگیری از ریسک تعادل برقرار کند
3 Effective Control 
۴ Predictive Capacity 
5 Subrogation 
6 UNECE Framework for Automated Systems (2023)   
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جبران را تفکیک کرده برداری ومسئولیت طراحی، بهره یشنهادیپ یها در قالب مدل1حقوقی اروپا  مؤسسهتأکید دارد، و 

 نیز 2ونقل ژاپن درباره کشتیرانی خودرانوزارت حمل شده توسطهای تدوینمجموعه مقررات و سیاستاست. همچنین، 

شونده از راه دور وارد های کنترلی کشتیای مسئولیت را در حوزهبرای نخستین بار نظام مرحله ،آزمایشیدر مرحله اجرای 

 .قلمرو قانون کرد

ی سازی زنجیرهدهندگان به ثبت و ذخیرهنیز با الزام توسعه 3قانون هوش مصنوعی اتحادیه اروپاتصویب  از سوی دیگر،

نظامی برداشته است. این سازوکار، امکان شناسایی دقیق فاعل مؤثر در هر لحظه از گامی بنیادین برای تحقق چنین  ۴تصمیم

 .سازدرا مهیا می "نظام مسئولیت پویا " آورد و بستر حقوقی لازم برای اجرایتصمیم را فراهم می

ر، نه گذار از تقصیر راه دوشونده از های کنترلدر کشتی "نظام مسئولیت پویا"در نتیجه، گذار از مسئولیت مبتنی بر تقصیر به 

است؛ نظامی  انیبر مشارکت الگوریتمی و انس گذار از تقصیر صرفاً انسانی به سازوکار مسئولیت مبتنیبه خطر است، بلکه 

ز یک رفتار ادر این نظام، مفهوم تقصیر  .دهدگیری انطباق میی تصمیمشدهکه عدالت جبرانی را با واقعیت فنی و توزیع

ی ه در زنجیرهرفتار متعارف فناوران"جای خود را به  "رفتار متعارف"یابد و معیار فردی به یک فرآیند جمعی ارتقا می

دی؛ ی دریانوری فناورانهی مبتنی بر تقصیر و آیندهپلی است میان گذشته "نظام مسئولیت پویا" سان،دهد. بدینمی "تصمیم

 .کندسازی دیجیتال بازآفرینی مینظمی که به جای حذف مسئولیت انسانی، آن را در بستر جدید تصمیم

 به طور ضمنی است؛ سازوکاری که ی تصمیماز منظر فنی، اجرای چنین نظامی مستلزم ایجاد زیرساختی برای ردیابی زنجیره

اطلاعات کلیدی  کند تادهندگان را ملزم میشده و توسعهپیش بینی  5قانون هوش مصنوعی اتحادیه اروپا 15الی  13مواد  در

نظام " این ابزار فنی، زیربنای تحقق. سازی را ثبت و نگهداری کننددرباره عملکرد سامانه، وقایع بحرانی و فرآیند تصمیم

 .سازداست، زیرا امکان تعیین دقیق محل وقوع خطا و فاعل مؤثر در آن را فراهم می "مسئولیت پویا

ای از موعهشونده از راه دور، مستلزم مجهای کنترلاز نظر حقوقی نیز، تحقق نظام مسئولیت پویای فناورانه در کشتی

 :المللی استاصلاحات تدریجی در سطوح داخلی و بین

                                                           
1 European Law Institute Model Framework (2023) 
2 Japan MLIT Act on Autonomous Shipping (2023) 
3 EU Artificial Intelligence Act (2024/1687) 
۴ Audit Trail 
5 EU Artificial Intelligence Act (2024/1687, Arts. 13–15 
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یری از پیشگکنوانسیون بین المللی  و سولاس هایدر کنوانسیون "شخص مسئول"و  "فرمانده"تفسیر موسع از مفهوم  .1

 ,International Maritime Organization) ها بگنجد، به نحوی که اپراتور از راه دور نیز در این تعریفتصادمات در دریا

2024). 

ررات اپراتور کنترل از راه دور ایمنی مق ای برای اپراتورهای دریایی از راه دور، مشابههای حرفهتدوین دستورالعمل .2

 .که استاندارد صلاحیت، زمان واکنش و حدود رفتار متعارف فناورانه را مشخص کند )2023(1وپاهوانوردی اتحادیه ار

وریتمی را ای خطاهای فناورانه و نقص الگای که پوشش بیمهگونه، بهP&I هایی دریایی و باشگاهاصلاح مقررات بیمه .3

  (International Group of P&I Clubs, 2024). نیز شامل شود

های هوش مصنوعی ای، با صلاحیت ارزیابی انطباق سامانهدر سطح ملی یا منطقه 2هانهاد مستقل ممیزی الگوریتمایجاد  .۴

 .3های بحرانیبا الزامات ایمنی دریایی و ثبت تصمیم

ی دهندهتا توسعه  ۴ی مسئولیت محصولات هوش مصنوعیی اروپا دربارههای اتحادیهبا دستورالعمل سویی تدریجیهم .5

 .دریایی شناخته شود ن تصادماتی مسئولیدر زنجیره "ی خطرالقوهفاعل ب "عنوان افزار بهمنر

فناورانه  پویای یتی گذار تدریجی از نظام مسئولیت سنتی مبتنی بر تقصیر انسانی به نظام مسئولاجرای این اصلاحات، زمینه

سازی هوشمند میمآورد. در این نظام جدید، عدالت جبرانی از تمرکز بر رفتار انسانی به تمرکز بر فرآیند تصرا فراهم می

ر امتداد د، بلکه در طول زمان و شود و نه تقسیمسئولیت نه حذف میمبه عبارت دیگر در چنین نظامی، شود؛ منتقل می

 .گرددهر بازیگر توزیع می سطح کنترل مؤثر واقعی ی تصمیم به تناسب نقش وزنجیره

، زنندا رقم میدر حقوق دریا ر "عدالت فناورانه"ی تحقق شونده از راه دور نخستین مرحلههای کنترلبه این ترتیب، کشتی

عین پویایی، بر  زمان انسانی و الگوریتمی است؛ متغیر با زمان و قابل سنجش با داده؛ و درنظامی که در آن مسئولیت، هم

 .ماندگویی مدنی استوار میی اصول دیرپای انصاف و پاسخپایه

                                                           
1 EASA Remote Pilot Rules (2023) 

2 Algorithmic Audit Authority 
ارت بر ها، نظپذیری تصمیمات، مدیریت دادهتواند شامل بررسی شفافیت الگوریتم، ارزیابی ریسک، کنترل انطباق با مقررات، تضمین تبیینوظایف این مرجع می 3

پذیری و عنوان تضمینی برای مسئولیتهای حقوقی نوین بهوجود چنین نهادی در نظام .های احتمالی استانداردهای ایمنی باشدها و رسیدگی به نقضروزرسانیبه

 .کننده داردگیری الگوریتمی نقش تعیینیمای مرتبط با حوادث ناشی از تصمشود و در رسیدگی قضایی و بیمههای خودکار تلقی میاعتماد عمومی نسبت به فناوری

 
۴ EU Product Liability Directive, 2024/2853 
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در  "1مسئولیت محض با حق رجوع"به نظام  "مسئولیت مبتنی بر تقصیر"گذار از  -11

 (4کشتی های کاملا خودران )سطح 

ولیت مدنی خی در مبانی مسئی گسست تاریهای کاملاً خودران، نقطهشونده از راه دور به کشتیهای کنترلتحول از کشتی

بر همان اساس  توان ردپای تصمیم انسانی را در فرایند هدایت و کنترل بازیافت ودریایی است. اگر در سطح سوم هنوز می

ی پایه های کاملاً خودران برشود. کشتیگسسته می تا حد زیادی مسئولیت را تحلیل کرد، در سطح چهارم این پیوند

انی، بلکه بر کنند که تصمیماتشان نه بر اساس قصد یا خطای انسهای خودآموزی عمل میهای یادگیرنده و سامانهالگوریتم

 "تقصیر"ان از توشود. در چنین وضعیتی، دیگر نمیهای احتمالاتی اتخاذ میهای بلادرنگ و مدلمبنای پردازش آماری، داده

ضطراری گیری عملیاتی به سطح نظارت و مداخله اقش انسان در فرایند تصمیمنبه معنای متعارف آن سخن گفت؛ زیرا 

ید نه بر رفتار مسئولیت، از این پس، با لذا ی فعال تصمیم حذف شدهنی از چرخهکاهش یافته و در شرایط عادی، عنصر انسا

 .نی بر خطر استوار شودفردی بلکه بر ساختار فعالیت مبت

ین نظریه، ا. به موجب "مسئولیت محض"حقوق مدنی کلاسیک برای چنین وضعیتی مفهومی دیرپا اما زنده در اختیار دارد: 

های کند. در کشتی نیاز از اثبات تقصیر، جبرانبار آن را نیز، بیمند شود، باید نتایج زیانهرکس از فعالیتی خطرناک بهره

برداری ی بهرهبردار همان فاعل اقتصادی است که با تصمیم به حذف خدمه، کشتی را وارد چرخهخودران، مالک یا بهره

ی ارد که او هزینهبرد. عدالت اقتضا دوری و استمرار عملیات سود میها، افزایش بهرهع ناشی از کاهش هزینهکرده و از مناف

 .(Calabresi, ibid: 68) خطر ناشی از این فناوری را نیز متحمل شود

و پذیرش ضمنی خطر  مندی از منافعهای کاملاً خودران، مبنای مسئولیت مالک نه تقصیر، بلکه بهرهاز این منظر، در کشتی

گیری مستقل ماشین را وارد فضای ی خودران، خطر تصمیمفناورانه است. مالک، به محض تصمیم به استفاده از سامانه

کند کند؛ فضایی که در آن دیگران هیچ کنترلی بر منبع خطر ندارند. از همین رو، عدالت توزیعی اقتضا میعمومی دریا می

المللی نیز ی بینشدهدیدگان باشد. این مسئولیت محض، با اصول پذیرفتهدر برابر زیانکه او نخستین شخص پاسخگو 

نشان می  2های خودراناحصای مقررات مرتبط با کشتی در خصوص المللی دریانوردیسازمان بین سازگار است. گزارش

باید پاسخگو تلقی شود، زیرا وی تصمیم بردار عملیاتی های خودران، مالک یا بهرهکه در غیاب رژیم خاص برای کشتی  دهد

 .ی افزوده را در محیط دریایی به جریان اندازدگرفته است فعالیتی با ریسک فناورانه

                                                           
 1Strict Liability with Right of Recourse  شده ریشه در مدل سنتی شناختهاین اصطلاحStrict Liability with Subsequent Right of 

Indemnity   های خودران دریایی، بازتعریف و به زمینهانسانی به مسئولیت ناشی از عملکرد سامانه مسئولیتدارد، اما در پژوهش حاضر با توجه به گذار از 

MASS  تطبیق داده شده است. 
2 IMO, LEG 108/INF.3, 2021  
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های رغم محض بودن، مطلق نیست. در عصر فناوری، منبع خطر دیگر خود مالک نیست، بلکه در لایهاما این مسئولیت، به

 درواقع .های خودکار نهفته استروزرسانیداده، ساختار یادگیری، امنیت سایبری و بهطراحی نظیر  تر فنی و الگوریتمیعمیق

ای بازآرایی شود که در بردار اقتصادی این فناوری است، نه خالق آن. بنابراین، نظام مسئولیت باید به گونهمالک، تنها بهره

الق واقعی خطر فراهم گردد. این همان منطقی است عین تضمین جبران فوری زیان، امکان انتقال نهایی بار مسئولیت به خ

 .شودشناخته می" 1مسئولیت محض محدود با حق رجوع"های حقوقی پیشرفته با عنوان که در نظام

ی شود، اما دامنهگویی در برابر اشخاص ثالث مسئول شناخته میی پاسخعنوان نخستین نقطهدر این الگو، مالک کشتی به

و  وانسیون محدودسازی مسئولیت برای دعاوی دریاییکنالمللی، از جمله ی بینبا مقررات محدودکنندهمسئولیت او مطابق 

دهنده تواند در چارچوب دعوای رجوع، علیه توسعهمقید است. پس از جبران خسارت، مالک می ،21996پروتکل اصلاحی 

افزاری یا قصور در تضمین ی هوش مصنوعی طرح دعوی کند و اثبات نماید که نقص طراحی، عیب نرمی سامانهیا سازنده

  3(2023)پا برای مسئولیت هوش مصنوعیمؤسسه حقوقی اروایمنی سبب حادثه بوده است. این مدل برای نخستین بار در 

مربوط لایحه و   ۴کشتیرانی خودران خصوص در نویس مقررات ملی ژاپنپیش بندی شد و سپس دردر سطح نظری صورت

 .ی اجرایی گردیدوارد مرحله  5(202۴خودران نروژ ) سامانه های مسئولیت عملیاتبه 

رو پذیرش چنین نظامی در حقوق دریایی افزون بر مبنای عدالت، از نظر اقتصادی نیز ضرورتی عملی دارد. نخست، از آن

دیدگان عملاً ممکن نیست؛ دوم، به دلیل آنکه که دعاوی فناورانه ماهیتی فنی و پیچیده دارند و طرح مستقیم آنها توسط زیان

گر استوار است. در این چارچوب، بر پرداخت فوری خسارت و جانشینی بیمه P&I هایهای دریایی و باشگاهساختار بیمه

ی دعوی دهنده اقامهعلیه توسعه 6کند و سپس از طریق حق جانشینیگر به نمایندگی از او خسارت را جبران میمالک یا بیمه

دیده، و انتقال نهایی مسئولیت به مبدع نسازد: حمایت مؤثر و فوری از زیانماید. این شیوه همزمان دو هدف را محقق میمی

  (International Group of P&I Clubs, ibid). استای که خطر را ایجاد کرده فناوری

با محصول  ی هوش مصنوعیی اروپا در حوزهجدید اتحادیه مقرراتچنانچه پیش از این نیز اشاره شد  در پرتو این تحولات،

سازی، جایگاه آنان را در زنجیره مسئولیت تثبیت دهندگان به ثبت روند تصمیمالزام توسعه افزارهای خودآموز و دانستن نرم

                                                           
1 Limited Strict Liability with Recourse 
2 LLMC 1976/1996 Protocol 
3 European Law Institute Model Framework for AI Liability (2023) 
۴ Japan MLIT Draft Act on Autonomous Shipping (2023) 
5 Norway Autonomous Operations Liability Bill (2024) 
6 Subrogation 
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تواند ای است که در حقوق دریایی نیز می" حق رجوع فناورانه"، زیرساخت حقوقی همان نظام رویکرداین  .1کرده است

 .نهادینه گردد

ران در تکامل مسئولیت مدنی دریایی است: نخست، دوی سوم نظام مسئولیت محض با حق رجوع از نظر فلسفی مرحله

ا حفظ عدالت ب. این نظریه "گویی فناورانهپاسخ"، و اکنون "مسئولیت اقتصادی مبتنی بر خطر"، سپس عصر "تقصیر انسانی"

دهنده زیرا توسعهکند؛ بردار، به عدالت پیشگیرانه نیز خدمت میدیده و تضمین کارایی اقتصادی برای بهرهجبرانی برای زیان

یت و ممیزی های هوش مصنوعی را با بالاترین معیارهای ایمنی، شفافروزرسانی سامانهسازد که طراحی و بهرا وادار می

  (Banset, ibid; Soyer & Tettenborn, 2022). انجام دهد

دعوای "سازی ی برای نهادینهتدوین مقررات داخل ،نخست تحقق این نظام اما نیازمند اقدامات عملی در چند سطح است.

دهندگان در مراجع با صلاحیت فنی بررسی در چارچوب آیین دادرسی تخصصی، تا دعاوی فنی علیه توسعه"رجوع فناورانه

های گیری سامانه، دادهتا روند تصمیم« سیاه الگوریتمیجعبه»الزام قانونی به نگهداری دوم .(Wendehorst et al., ibid) شود

، در سومای ثبت شود که امکان بازسازی حادثه و انتساب مسئولیت فراهم گردد. گونهافزاری بههای نرمحسگر و نسخه

توزیع مسئولیت بر اساس سهم کنترلی و نقش  مواردی که حادثه ناشی از تعامل چند سامانه مستقل باشد، باید نظامی برای

افزار، تا تاریخچه نرم MASS کاررفته درهای بهالمللی برای فناوری، ایجاد سامانه ثبت بینچهارم بینی گردد. الگوریتمی پیش

های ر بیمهو نهایتاً، اصلاح ساختا.صورت کارآمد اعمال شودها و اشخاص مسئول قابل ردیابی باشند و حق رجوع بهممیزی

های تخصصی برای جبران خسارات ناشی از خطاهای الگوریتمی، بر مبنای الگوی پیشنهادی دریایی و تشکیل صندوق

 .  P&I(2) های حفاظت و جبران خسارتالمللی کلوپگروه بین 202۴گزارش سال 

وانسیون های   کن  الزامات انطباقی تحتاین پیشنهادها زمانی قابلیت اجرا و ضمانت حقوقی خواهند یافت که یا در قالب 

SOLAS و  COLREGsالمللی، تعیین مرجع قضایی تخصصی و وارد شوند، یا از طریق سازوکار هماهنگی بین

 .بندی دریایی نهادینه گردندای و ردهترازسازی مقررات بیمههم

واکنشی به حادثه، بلکه سازوکاری برای تنظیم  های کاملاً خودران دیگر نه صرفاًدر پرتو این اصلاحات، مسئولیت در کشتی

رفتار فناورانه و تضمین عدالت ساختاری در محیط دریایی خواهد بود. عدالت در این نظام، از رفتار به ساختار و از انسان 

گردد. یگوی اقتصادی است، اما مسئولیت نهایی در نهایت به مبدع خطر بازمشود؛ مالک همچنان پاسخبه فناوری منتقل می

                                                           
1 EU Product Liability Directive (2024/2853); EU Artificial Intelligence Act (2024/1687) 
 
2 International Group of P&I Clubs (2024) 
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ی عصر هوش اورانهترتیب، نظام جدید مسئولیت محض با حق رجوع، پلی میان عدالت جبرانی سنتی و عدالت فنبدین

 .ذاردگمی گام هوشمند نظم به انسانی نظم از دریا حقوق آن، بر که پلی ،سازدمصنوعی می

 بدون سرنشینهای سازوکار جبران خسارت و بیمه در تصادم کشتی -12

 شونده از راه دورهای کنترلکشتی  -12-1

های دارای فرمانده انسانی شونده از راه دور هنوز در چارچوب مفهومی کشتیهای کنترلی دریایی، کشتیدر نظام کنونی بیمه

گیرد. به همین گیری نهایی توسط اپراتور انسانی در مرکز کنترل ساحلی انجام میشوند، زیرا هدایت و تصمیمارزیابی می

 هایشود و عضویت در باشگاهها اعمال میکشتی همچنان بر این نوع   1ی مسئولیت مالکان کشتیدلیل، قواعد کلاسیک بیمه

P&I  ترین ابزار جبران خسارت در صورت وقوع تصادم یا خسارت به اشخاص ثالث استاصلی (Gard AS, 2024; UK 

P&I Club, 2024). گر احتیاطی اپراتور از راه دور باشد، بیمهحادثه ناشی از تقصیر یا بی بر اساس مقررات فعلی، در صورتی که

ی دعوی کند، مشروط تواند از طریق حق جانشینی علیه اپراتور اقامهمکلف به جبران خسارت است و پس از پرداخت، می

 . (Gard Rules, ibid)ی استخدامی یا نمایندگی میان او و مالک برقرار باشدبر آنکه رابطه

ضمائمی موسوم  صورت آزمایشیبه های کنترل از راه دور،های بیمه در واکنش به افزایش کاربرد سامانهدر سطح فنی، شرکت

این ضمائم،  .)ibid s,’Lloyd( اندهای خود افزودهنامهبه بیمه 2)ROLEs( سئولیت ناشی از عملیات کنترل از راه دورمبه 

های پشتیبان ارتباطی را تحت پوشش قرار یا نقص در سامانه ۴، تأخیر در ارسال فرمان3خطرهایی مانند قطع ارتباط مخابراتی

های ارتباطی سامانهی در زمینه را IMO در اسناد مقررو استانداردهای فنی  دهند، به شرطی که مالک کشتی الزامات ایمنیمی

، در ی گذار و آزمایشدر مرحلهی دریایی، دهد که بازار بیمهنشان می رونداین .  6کرده باشد رعایترا  5دوگانه یا پشتیبان

بر تقصیر انسانی متکی اما از نظر مبنای حقوقی همچنان به مدل مبتنیحال انطباق تدریجی با سطح سوم خودمختاری است، 

  .است

                                                           
1 Protection & Indemnity Insurance 
2 Remote Operation Liability Endorsements (ROLEs) 
3 Loss of Connectivity 
۴ Latency 
5 Dual Communication Systems 

ای ای اشاره دارد که در آن بیش از یک مسیر ارتباطی مستقل )مثلاً ارتباط ماهوارهساحل به ساختار ارتباطیشونده از های خودران یا کنترلاین اصطلاح در کشتی 6

کار وجود دارد تا در صورت قطع یا اختلال در مسیر نخست، ارتباط با مرکز کنترل و بهصورت موازی یا آمادهای ثانویه( بهاصلی و یک کانال رادیویی یا ماهواره

های دریایی اهمیتی اساسی دارد، زیرا وقوع نامهای از منظر ایمنی، انطباق با مقررات و نیز تخصیص ریسک در بیمهها بدون وقفه ادامه یابد. چنین سامانهادهانتقال د

 .تواند بر مسئولیت مالک، اپراتور یا سازنده سامانه اثر مستقیم بگذاردحادثه در شرایط نبود ارتباط جایگزین می
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و در نتیجه ماهیت بیمه را دگرگون سازی دریایی پدید آمده، ماهیت خطر ای که در تصمیمبا این حال، تحولات فناورانه

ی همکاری متقابل اپراتور، است و نه تماماً الگوریتمی، بلکه نتیجه گیری در این سطح نه صرفاً انسانیکرده است. تصمیم

افزاری یا خطای رو، در مواردی که تصادم ناشی از نقص نرمی هوش مصنوعی و زیرساخت ارتباطی است. ازاینسامانه

در  ی بعدی،تقصیر اپراتور را مبنای پرداخت قرار دهد، بلکه باید در مرحله صرفا تواندگر دیگر نمیباشد، بیمهالگوریتمی 

ی تجهیزات کنترل ی هوش مصنوعی یا سازندهی سامانهدهندهبه توسعه  از طریق رجوع صورت اثبات رابطه سببی فناورانه،

سطحی پرداخت و این ساختار دو  .(MLIT, 2021; Norwegian Maritime Authority, 2020)از راه دور، زیان را بازتوزیع کند

ی گذار از شود و در عمل، شالودهشناخته می  "1رگلایه تقصیر و رجوع بیمهالگوی دو"  عنوانای بهرجوع، در ادبیات بیمه

 .تثبیت نشده استطور رسمی هرچند هنوز به ،شودتر محسوب مینظام سنتی بیمه به نظام فناورانه

گر و دهد که این سازوکار باید فراتر از صرف رجوع مالی میان بیمهنشان می "نظام مسئولیت پویا"جدید  نظریهاما 

 فناورانه –ی تصمیم حقوقیی نهایی، بلکه بخشی از زنجیرهکنندهتنها پرداختگر نهدهنده باشد. در این چارچوب، بیمهتوسعه

ی در مرحله "3بینی خطرتوان پیش"و   "2مؤثر کنترل" میزان به( اپراتور تا دهندهتوسعه از )است. هر فاعل در این زنجیره 

   (OECD, 2024; Wendehorst et al., ibid).   وقوع حادثه مسئول است

ی شده در زنجیرههای ثبتی دادهسپس بر پایهگردد، محور شود: ابتدا زیان جبران میبدین ترتیب، بیمه نیز باید پویا و مرحله

 .شود، بار مسئولیت به فاعل مؤثر منتقل می۴تصمیم

باشند  "5های ناشی از فناوریساختار ارزیابی ریسک"ها دارای نامهاز منظر حقوق بیمه، این رویکرد مستلزم آن است که بیمه

. (کندمی مشخص را انسانی کنترل میزان و خودمختاری سطح مصنوعی، هوش یسامانه نوع سازی،تصمیم ساختار که سندی)

مورد   ۴2026در سال لویدز رجیستر  و سازمان دریانوردی دانمارک مشترک تحقیقاتی یپروژه در بار نخستین مدلی، چنین

گر آزمایش قرار گرفت و نشان داد که ارزیابی ریسک فناورانه، کارایی بیشتری نسبت به ارزیابی صرف رفتار انسانی دارد. بیمه

محور تواند میان خطای انسانی و نقص فنی تمایز بگذارد و سازوکار جبران را بر اساس منطق دادهمی ارزیابیبا استفاده از این 

 .تنظیم کند

                                                           
1 Dual-Layer Fault–Subrogation Model 
2 Effective Control 
3 Predictive Capacity 
4 Audit Trail 

5Technological Risk Profile: بندی خطرات مرتبط با ها اشاره دارد که برای شناسایی، سنجش و طبقهها و ارزیابیای از شاخصاین اصطلاح به مجموعه

های رود. در حوزه کشتیگیر ـ به کار میهای تصمیمای و الگوریتمهای خودران، هوش مصنوعی، ارتباطات ماهوارههای مورد استفاده ـ مانند سامانهفناوری

 .کننده داردنقش تعیین (ROLEs) مانند ایهای بیمهسرنشین، این مفهوم معمولاً در تحلیل مسئولیت، تعیین حق بیمه، تنظیم استانداردهای ایمنی و تهیه الحاقیهبدون
6 Danish Maritime Authority  & Lloyd’s Register (2024)  
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گر ی نخست، بیمهکند: در مرحلهای عمل میصورت مرحلهی جبران خسارت به، زنجیره"مسئولیت پویا" پیشنهادی در نظام

افزار یا های ممیزی، چنانچه نقص در نرمی دوم، پس از تحلیل دادهکند؛ در مرحلهمالک یا اپراتور خسارت را جبران می

قانون  15تا  13های مادههمانطور که پیش از این بیان شد گردد. اعمال میدهنده الگوریتم احراز شود، حق رجوع علیه توسعه

سازی، تغییرات های تصمیماند که تمام دادهدهندگان را ملزم کردهتوسعه نیز (202۴/16۸7) هوش مصنوعی اتحادیه اروپا

ی ها خود به ادلهثبت کنند. به این ترتیب، داده پذیر شدن ممیزی قضایی و فنیامکانالگوریتمی و عملکرد سامانه را برای 

ممیزی  محور و تحلیل دادهی شهادت انسانی، بلکه بر اساس شوند و اثبات تقصیر دیگر بر پایهتبدیل می 1ایبیمهقابل استناد 

  (Bird & Bird, 2025). گیردفناورانه انجام می

های پیشنهاد کرده است که در کشتی   P&I 2المللیگروه بین 202۴سال دیدگان، گزارش برای تضمین حمایت از زیان

جبران خسارت المللی مشابه صندوق بین  " 3فناورانه خسارت های صندوق جبران"های کنترل از راه دور، یک دارای سامانه

انسان و ماشین مشترک ایجاد شود. این صندوق خسارات ناشی از حوادثی را که منبع خطا در آن میان   ۴نفتی های آلودگی

 یهای دارای فناوری خودران و درصدی از حق بیمهدهد. تأمین مالی آن از محل حق عضویت کشتیاست، پوشش می

P&I  انجام خواهد شد .(IMO, LEG 111/INF.4, 2024)  

ریسک و حلقه گر سان، در نظام جبران خسارت پیشنهادی، بیمه دیگر صرفاً ابزار مالی جبران نیست، بلکه نهاد تنظیمبدین

 فناورانه، شفافیت ای،مرحله گوییپاسخ . این نظام با تلفیق سه عنصرمیان مسئولیت انسانی و مسئولیت فناورانه استاتصال 

 ساختار، این در. سازدمی منطبق دیجیتال سازیتصمیم واقعیت با را جبرانی عدالت ،الگوریتمی -انسانی ترکیبی یبیمه و

گردد. ی تصمیم توزیع میا مسئولیت نهایی به تناسب نقش واقعی در زنجیرهام شود،می برخوردار فوری حمایت از دیدهزیان

ین عدالت مخسارت به سازوکاری فعال در تضبدین ترتیب، بیمه در عصر دریانوردی هوشمند، از نهادی منفعل در جبران 

 .سازدگویی فناورانه بدل میبیمه را از ابزار پاسخ به خطا، به رکن پاسخ که تحولی یابدفناورانه ارتقا می

  های کاملاً خودرانکشتی  -12-2

بیمه را دگرگون کرده ساختار سنتی مسئولیت و  ،های کاملاً خودرانتحول فناورانه در صنعت دریانوردی و ظهور کشتی

احتیاطی شخصی است. در نظام پیشین، مبنای بیمه بر رفتار انسانی استوار بود؛ فرمانده، خدمه یا مالک به سبب تقصیر یا بی

تعادل مالی  با پرداخت خسارت و استفاده از حق جانشینی 5های حمایت و جبران خسارتشدند و باشگاهمسئول شناخته می

                                                           
1 Insurance Evidence 
2 International Group of P&I Clubs (2024) 
3 Technological Compensation Fund 
۴ IOPC Fund 
5 P&I Clubs 
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های خودکار مبتنی بر هوش گیریبا حذف عامل انسانی و جایگزینی تصمیم اما (Tetley, ibid: 221). دکردنرا برقرار می

این تغییر بنیادین  .منتقل شده است "بینیهای یادگیرنده و غیرقابل پیشالگوریتم" مصنوعی، منبع خطر از رفتار انسانی به 

را در خصوص امنیت دریایی  های نوظهوریریسکونقل دریایی به فضای سایبری، زمان با گسترش اتکای صنعت حملهم

های هوشمند به تهدیدی افزاری و اختلال در سامانهها، خطاهای نرمبرانگیخته است؛ چراکه حملات سایبری، دستکاری داده

های ترین دغدغهاند و این مسئله اکنون از مهمهای مرتبط با تجارت دریایی تبدیل شدهتها و زیرساخواقعی برای کشتی

این تحول سبب شده است که ارزیابی ریسک و حدود  .(Kazemi, 2017: 5) رودنهادهای مسئول ایمنی دریایی به شمار می

 .بنیادی مواجه شود گر، که سابقاً بر تکرارپذیری خطاهای انسانی متکی بود، با چالشتعهد بیمه

ی دهند که بتوان رابطهخسارات را تنها در صورتی پوشش می P&I هایی دریایی، هنوز عمده باشگاهدر نظام فعلی بیمه

طور کامل تصمیم ی خودران بهرو، در مواردی که سامانهعلیت میان رفتار یک شخص انسانی و زیان را اثبات کرد. ازاین

ی سنتی های مخدوش یا حملات سایبری غالباً خارج از پوشش بیمهناشی از نقص الگوریتمی، دادههای گرفته باشد، زیان

مسئولیت  گران از بیمهبرخی در واکنش به این خلأ،  (International Group of P&I Clubs, ibid). گیرندقرار می

صورت محدود و در به،  2025روزرسانی سال در به 2و کلوپ بریتانیا 1قواعد خود 202۴دریایی، از جمله گارد در نسخه 

های های مرتبط با کشتیهای خاص بیمه برای پوشش ریسکلحاقیه"ا هایی تحت عنوانطرح های آزمایشیقالب پروژه

ای بگنجانند. این ضمائم، ی پوشش بیمهاند تا خطاهای ناشی از تصمیمات الگوریتمی را نیز در دامنهکرده ارائه" 3خودران

 ۴قانون بیمه دریایی بریتانیا، 202۴یه اصلاح شده دربینیهای پیشمشابه مدل، اندطور کامل استانداردسازی نشدههنوز بهکه 

دهند با استفاده از حق گر اجازه میکنند و سپس به بیمهدیده را از طریق مالک فراهم می، امکان جبران فوری خسارت زیان

 (Wendehorst et al., ibid). ی سامانه اقدام کندازندهدهنده یا سجانشینی، علیه توسعه

کشتی  های الگوریتمی کافی نیست. منشأ خطر درای برای ریسکاما تجربه نشان داده است که صرف افزودن ضمائم بیمه

 گیدو است، نه خطای فردی؛ همان منطقی که "ریسک فعالیت اقتصادی"از جنس  های کاملا خودران )سطح چهارم(

شود، باید هر کس از یک فعالیت پرریسک منتفع می"طرح کرد: ( گذاران مکتب تحلیل اقتصادی حقوقاز بنیان) 5کالابریزی

عنوان منتفع اصلی فناوری بردار کشتی بهبدین معنا، مالک یا بهره (Calabresi, 1970) "های اجتماعی آن را نیز بپذیرد.هزینه

                                                           
1 Gard (2024) 
2 Britannia (2025) 
3 Autonomous Vessel Risk Extensions (AVRE) 
۴ UK Marine Insurance Act Reform Proposal (2024) 
5 Guido Calabresi 



 

36 
 

جبران خسارت است. اما از آنجا که ریسک ناشی از الگوریتم خارج از کنترل مستقیم ی خودران، شخص نخست در زنجیره

 .ی سامانه برای او محفوظ بمانددهنده یا سازندهکند پس از جبران خسارت، حق رجوع علیه توسعهاوست، عدالت اقتضا می

چارچوب مدل مسئولیت  و در 0232سال  که نخستین بار در 1بر این اساس، مدل پیشنهادی مسئولیت محض با حق رجوع

ی نخست، مالک کند: در مرحلهای را ترسیم میمرحلهمطرح شد، ساختاری دو 2مدنی هوش مصنوعیِ مؤسسه حقوقی اروپا

ی دوم، چنانچه ثابت شود کند؛ در مرحلهدیده را بدون نیاز به اثبات تقصیر جبران میگر وی، خسارت زیانکشتی یا بیمه

 .شوددهنده یا سازنده منتقل میطراحی، داده یا الگوریتم بوده، مسئولیت نهایی از طریق رجوع به توسعه منشأ حادثه نقص

سوی ت را بهکند و از سوی دیگر، با حفظ حق رجوع، مسئولیدیدگان را تضمین میسو حمایت فوری از زیاناین نظام از یک

  (Ringbom, ibid: 5). کندخالق خطر فناورانه هدایت می

 صورت قابلیت و نه الزام قطعیبه نیز که قبلا اشاره کردیم ی اروپای حقوقی این نظام اکنون در دو سند بنیادین اتحادیهپایه

های افزارها و الگوریتمنرمکه ، 3(202۴/2۸53دستورالعمل مسئولیت محصول اتحادیه اروپا ) است. نخست، در قابل استناد

در صورت نقص در طراحی، امنیت سایبری یا  را و تولیدکننده است گنجانده« محصول» احتاً در تعریفصررا خودآموز 

قانون هوش مصنوعی اتحادیه اروپا دوم، در  .(Directive (EU) 2024/2853, ibid) می شناسد روزرسانی، مسئول بدون تقصیر به

اند تمام های خودران دریایی، مکلف شدهتمهای پرخطر، از جمله سیسدهندگان سامانهتوسعهکه مطابق آن  ۴(202۴/16۸7)

 واقع رد (Bird & Bird, ibid). گیری را ثبت و مستندسازی کنندای و مسیرهای تصمیمتصمیمات الگوریتمی، تغییرات داده
ی بیمه"حقق اند و عملاً نخستین گام در تدهنده را فراهم کردهگر و مالک به توسعهاین دو مقرره، بستر حقوقی رجوع بیمه

 .آیندبه شمار می "ی مسئولیت محضفناورانه

های قانون استفاده از کشتیاند. در ژاپن، در سطح تطبیقی، دو کشور ژاپن و نروژ پیشگام اجرای عملی این ساختار بوده

احراز مالک کشتی را در برابر اشخاص ثالث مسئول محض شناخته اما به وی اجازه داده در صورت  5سطحی خودران دریایی

 –ی مشترک دولتیبیمه ،6خودران سامانه های یحه مسئولیت عملیاتلادهنده رجوع کند. در نروژ نیز، توسعه بهنقص فنی، 

صورت که خسارت بینی کرده است؛ بدینپیش کشتی های کاملا خودران برای عنوان یک مدل پیشنهادیبه را خصوصی

ها کند. این مدلهای حادثه، رجوع متناسب را اعمال میشود و صندوق بیمه پس از تحلیل دادهدیده فوراً پرداخت میزیان

                                                           
1 Strict Liability with Recourse 

2 European Law Institute Model Framework for AI Liability (2023) 

3 Product Liability Directive (EU) 2024/2853 
۴ Artificial Intelligence Act (EU) 2024/1687 
5 Act on the Use of Maritime Autonomous Surface Ships (MLIT, 2023) 
6 Autonomous Operations Liability Bill (Norwegian Maritime Authority, 2024 
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شدن به الگوی غالب در حال تبدیل ،گیریدر مرحله گذار و شکل 1با حق رجوعدهند که ساختار مسئولیت محض نشان می

  (International Group of P&I Clubs, ibid). المللی استبین

گر صرفاً المللی است. در نظام سنتی، بیمهبا وجود این، اجرای کامل چنین نظامی مستلزم بازتعریف کارکرد بیمه در سطح بین

شود. این انه محسوب میگویی فناوری پاسخگر بخشی از زنجیرهم جدید، بیمهای خسارت بود؛ اما در نظکنندهپرداخت

تحت  (IMO) المللی دریانوردیو سازمان بین (OECD) گزارش مشترک سازمان همکاری و توسعه اقتصادیرویکرد در 

های مشترک جبران مسئولیت صندوق"با مفهوم   2کشتیرانی خودران و راهبردهای مدیریت ریسک در صنایع دریاییعنوان 

گران دریایی و فناورانه برای تقسیم پیشنهاد شده است؛ سازوکاری تعاونی میان بیمه "3های هوش مصنوعیسامانه در حوزه

در   "۴تجمیع و تقسیم ریسک مربوط به عملیات پهپادها" هایهای الگوریتمی. این مدل، مشابه ساختار صندوقریسک

سرنشین های بدونری از سامانهبرداناشی از بهرههای صورت جمعی ریسکی اروپا است که بهصنعت هوانوردی اتحادیه

  (Wendehorst et al., ibid). کندرا میان اعضا توزیع میهوایی 

نخست، اصل جبران  :های کاملاً خودران باید بر سه ستون استوار باشدای در عصر کشتیتوان گفت نظام بیمهدر نهایت، می

ی دوم، اصل رجوع فناورانه .(گیردگر یا مالک خسارت میبیمهدیده بدون نیاز به اثبات تقصیر از زیان)فوری و کامل خسارت 

سوم، اصل  .(دهنده یا سازنده رجوع کندتواند به تناسب سهم خطر به توسعهگر یا مالک پس از پرداخت میبیمه )متناسب 

های تجمیع صندوقای مانند المللی یا اتحادیههای بیناز طریق ایجاد صندوق) تقسیم جمعی ریسک هوش مصنوعی 

 .(گرانبرای توزیع خطر میان بیمه  5مسئولیت در حوزه هوش مصنوعی

شود؛ نهادی بدیل میی عدالت فناورانه تکنندهگر و تضمیندر پرتو این سه اصل، بیمه از نهادی صرفاً جبرانی به نهادی تنظیم

و بیمه  های خودران را از حیث مسئولیتکشتیسازی عملی کند و امکان پیادهکه شکاف میان حقوق و فناوری را پر می

ی ادینهدر عصر خودمختاری، بیمه نه فقط پاسخی به خطا، بلکه سازوکار نه"شود  تأکید می کهآورد. چنانفراهم می

  (Ringbom, ibid: 5). "گویی فناورانه استپاسخ

ی کاملاً هاشونده از راه دور و کشتیهای کنترلی کشتیتفکیک ماهوی میان بیمه -13

 خودران

                                                           
1 Transitional Strict Liability 
2 Autonomous Shipping and Risk Management 
3 AI Liability Pools 
۴ UAV Risk Pooling System 
5 AI Liability Pools 
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دهد که اگرچه در هر نشان می بدون سرنشینهای بررسی تطبیقی بیمه و جبران خسارت در دو سطح سوم و چهارم کشتی

پذیری در این دو سطح کند، اما ماهیت مسئولیت و منطق بیمهی زیان را ایفا میکنندهگر نقش نخستین جبراندو نظام، بیمه

گیری نهایی همچنان در اختیار اپراتور انسانی است و به ، تصمیم شونده از راه دورهای کنترلکاملاً متفاوت است. در کشتی

گر در این سطح، ریسک ناشی ماند. بیمهباقی می "تقصیر انسانی در بستر فناورانه "مین دلیل، مسئولیت حقوقی مبتنی بر ه

ی کنترل عامل حادثه دهد و تنها در مواردی که نقص فنی یا طراحی در سامانهاحتیاطی اپراتور را پوشش میاز خطا یا بی

به بیان دیگر، بیمه در سطح سوم،  (Gard Rules, ibid) ،دهنده رجوع کندیه توسعهتواند از طریق حق جانشینی علباشد، می

رفتار متعارف "است که در آن،   1مسئولیت مبتنی بر تقصیرکند و اساس پوشش آن، هنوز در مدار رفتار انسانی حرکت می

 .گیردمبنای ارزیابی خطر قرار می "اپراتور

ی گیری حذف شده و تصمیمات صرفاً بر پایهی تصمیمان، عنصر انسانی از زنجیرههای کاملاً خودردر مقابل، در کشتی

شدت محدود اما به ،یطور کامل منتفنه به یانسان ریتقص یابیارز ،یتیوضع نیدر چن شود.های خودآموز اتخاذ میالگوریتم

در این .)ibidSoyer & Tettenborn ,(2دهدیفناورانه م سکیر بریمبتن تیخود را به مسئول یاز موارد جا یاریو در بس شودیم

شده، مکلف به جبران فوری برداریسبب خطای انسانی، بلکه به دلیل وقوع زیان در قلمرو فناوریِ بهره گر نه بهسطح، بیمه

منطبق بر مقررات مرتبط از طریق  ریو با تفس تمیالگور ایداده  ،یدر صورت احراز نقص طراح خسارت است و سپس

به  "۴قانون هوش مصنوعی اتحادیه اروپا" و "3دستورالعمل مسئولیت محصول اتحادیه اروپا"در سازوکارهای مقرر

  .کندی خودران رجوع میی سامانهدهنده یا سازندهتوسعه

 نظامی، شوددیل میگویی فناورانه تبنظام پاسخگر و بخشی از به این ترتیب، بیمه از یک نهاد جبرانی صرف به نهادی تنظیم 

 .سازدمی استوار فناوری خطر و اقتصادی منفعت میان توازن مبنای بر بلکه انسانی، رفتار محور بر نه را عدالت که

ی مسئولیت و ههای کاملاً خودران، در فلسفشونده از راه دور و کشتیهای کنترلی کشتیدر نتیجه، تفاوت اصلی میان بیمه

 وزیع خطر فناورانه. مبنای ارزیابی خطر نهفته است: در اولی، بیمه پاسخی به خطای انسانی است؛ در دومی، ابزار مدیریت و ت

 یروندحول، این ت (Ringbom, ibid). کنداز پاسخ به تقصیر، به پاسخ به فناوری گذر می در عصر خودمختاری، بیمهدر واقع 

نه در  یجبران که در آن عدالت ییباشد؛ الگو ییایدر مهیدر ب یدیجد یالگو گذارانیبن تواندیاست که م یریگدر حال شکل

 .شودوجو میدر معماری الگوریتم جسترفتار انسان، بلکه 

                                                           
1 Fault-based Liability 
2 Enterprise or Risk-Based Liability 
3 Product Liability Directive (EU) 2024/2853 
۴ AI Act (EU) 2024/1687 



 

39 
 

 و پیشنهاد ها نتیجه گیری -14

ها بر حضور فیزیکی های سنتی مسئولیت مدنی دریایی را که قرنهای بدون سرنشین، بنیانتحولات ناشی از ظهور کشتی

، SOLAS  نندما کنوانسیون های موجودفرمانده و تقصیر انسانی استوار بود، در معرض بازتعریف قرار داده است. اگرچه 

COLREGs و STCW  خدمه"، "فرمانده"دهند، اما مفاهیم کلاسیکی همچون حقوقی را تشکیل میهنوز اساس نظم" 

دهد های پژوهش نشان میکنند. یافتهگیری الگوریتمی کفایت نمیگویی به واقعیت تصمیمدیگر برای پاسخ "تقصیر انسانی"و 

رچوبی فناورانه ی سنتی تقصیر به چاماند، اما مبنای مسئولیت وی از الگوکه مالک همچنان نقطه کانونی مسئولیت باقی می

فناورانه  شود؛ چارچوبی که در آن، تصمیم و خطا محصول تعامل میان انسان، سامانه و زیرساختمحور منتقل میو داده

 .است

 ظامن، مسئولیت نیازمند گذر از برداشت کلاسیک تقصیر به سمت )سطح سوم( شونده از راه دورهای کنترلدر کشتی

ان کنترل و میز "موقعیت تصمیم"است؛ مدلی که مسئولیت را نه بر اساس هویت شخص، بلکه متناسب با  "پویامسئولیت "

از زنجیره  که عنصر انسانی )سطح چهارم( های کاملاً خودرانکند. در مقابل، در کشتیمؤثر بازیگران مختلف تعیین می

ابق آن، یابد؛ مدلی که مطانتقال می "محض با حق رجوعمسئولیت "شود، مبنای تحلیل مسئولیت به مدل تصمیم حذف می

تواند رت میگوست، اما پس از جبران خسااقتصادی و ایجادکننده ریسک فناوری، نخستین پاسخ بردار عنوان بهرهمالک به

یه اروپا، قانون ادمسئولیت محصول اتح 202۴در دستورالعمل  ازدهنده یا سازنده سامانه رجوع کند. این رویکرد که به توسعه

ار از نظام سنتی است، مسیر گذاستنباط قابل  نیز اتحادیه اروپا درباره هوش مصنوعی و مقررات در حال تدوین ژاپن و نروژ

 .سازدمبتنی بر تقصیر انسانی به الگوی نوین مسئولیت فناورانه را هموار می

ور رفتار اپراتور کنترل از راه دور، بیمه همچنان بر محی کشتی هادر سطح  ،شوددر حوزه بیمه نیز روند مشابهی مشاهده می

گر و اعمال حق جانشینی های کاملاً خودران، مدل جبران بر پایه پرداخت فوری توسط بیمهانسانی استوار است؛ اما در کشتی

 202۴ مطالعات و 2025 در سالP&I المللیهای اخیر گروه بیناست؛ مدلی که در تحلیل تعریف شدهدهنده علیه توسعه

 .است مورد توجه قرار گرفتهعنوان مبنای مناسب برای دوره گذار بهنیز بازار لویدز 

شونده از راه دور های کنترلبرای کشتی  نظام مسئولیت پویبه منظور پذیرش گیرد که در نهایت، پژوهش حاضر نتیجه می

عنوان ستون هبای و رجوع فناورانه باید خودران، سازوکار بیمههای کاملاً و نظام مسئولیت محض با حق رجوع برای کشتی

 :عدالت جبرانی بازطراحی شود. تحقق این نظام جدید مستلزم اقدام در محورهای زیر است

ها بر مفاهیمی چون فرمانده کشتی، م حقوقی موجود سالنظا المللی دریایی،بازنگری مفاهیم بنیادین در اسناد بین .1

سانی و نظارت دریایی مستقر بر عرشه استوار بوده است؛ مفاهیمی که ذاتاً به حضور فیزیکی انسان خدمه، تقصیر ان
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، این بنیان مفهومی دچار دگرگونی شده و بدون سرنشینهای اند. اما با ظهور کشتیگیری او وابستهو تصمیم

، خطای ناشی از وعیتوسعه دهندگان هوش مصن ضرورت گذار به مفاهیم جدیدی همچون اپراتور ساحلی،

هایی نظیر این اصلاحات باید در چارچوب کنوانسیون .الگوریتم، تکلیف مراقبت فناورانه را ایجاد کرده است

SOLAS ،COLREGs، STCW گری سازمان بین المللی دریانوردی  در و از طریق فرایند ارزیابی تنظیم

 .قوقی جلوگیری گرددح اختلافاتانجام شود تا از بدون سرنشین های خصوص کشتی

ای و مقررات صلاحیت برای اپراتورهای کنترل از راه دور، این استانداردها می تواند تدوین استانداردهای حرفه .2

نامه، با الگو برداری از مقررات مراکز کنترل از راه دور آژانس ایمنی هوانوردی اتحادیه اروپا و شامل نظام گواهی

های واکنش اضطراری باشد. درواقع بدون ایجاد سقف مسئولیت فردی، و پروتکل تعریف رفتار متعارف فناورانه،

 این زیرساخت، وضعیت مسئولیت اپراتور همچنان در حاشیه ابهام باقی خواهد ماند.

 های خودآموز،های سایبری و نقص سامانههای دریایی به پوشش خطاهای الگوریتمی، ریسکی بیمهگسترش دامنه .3

های مسئولیت هایی نظیر الحاقیهها از نظام سنتی مبتنی بر تقصیر انسانی فاصله گرفته و پیوستنامهبیمهای که گونهبه

ر دهای خودران، پوشش ریسک سایبری و پوشش مسئولیت ناشی از خرابی یا تصمیم اشتباه الگوریتمی کشتی

 .آلات دریایی نهادینه شوند( و بیمه بدنه و ماشینP&Iهای )مقررات کلوپ

حی، آزمون، این نهاد باید صلاحیت نظارت بر طراهای هوش مصنوعی، ایجاد نهاد مستقل ممیزی و ارزیابی سامانه .۴

عنوان سند ا بهرهای ناوبری خودکار را داشته باشد و قادر باشد نتیجه ارزیابی خود روزرسانی و عملکرد سامانهبه

ی ه و هستهه دهد. نقش این نهاد مکمل نظارت قضایی بودمعتبر در دعاوی مرتبط با تقصیر یا نقص سامانه ارائ

 سنجی در صنعت دریایی خواهد بود.ریسک

صنوعی( م)سامانه ثبت و رهگیری تصمیمات هوش  "سیاه الگوریتمیجعبه"الزام قانونی به استقرار و نگهداری  .5

نسانی زاری، تنظیمات مداخلات اافهای نرمهای محیطی، نسخهگیری، دادهی مسیر تصمیملایهبهشامل ثبت لایه

بنیان فنی احراز  قانون هوش مصنوعی اتحادیه اروپا. این سازوکار 15تا  13احتمالی؛ مطابق الزامات مقرر در مواد 

 سازد.ی علیت و امکان رجوع قضایی را فراهم میرابطه

ردی که تا در مواذیری خطر، پبینیطراحی نظام توزیع مسئولیت مبتنی بر سهم کنترلی، نقش الگوریتمی و پیش .6

اتریس کنترل مچند سامانه مستقل در وقوع حادثه نقش دارند، مسئولیت نه بر اساس یک معیار ثابت، بلکه براساس 

چوب عملیاتی، سطح مشارکت الگوریتمی و میزان خودمختاری سامانه تعیین گردد؛ رویکردی که با مدل چار

 های خودکار همسو است.قتصادی در حوزه سامانهتخصیص مسئولیت سازمان همکاری و توسعه ا

 ایهای منطقهالمللی و اتحادیههای مشترک جبران خسارت فناورانه در سطح سازمان دریانوردی بینایجاد صندوق .7
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گران، تولیدکنندگان المللی جبران خسارت ناشی از آلودگی نفت؛ با تأمین مالی از محل سهم بیمهمشابه صندوق بین

دیدگان بلافاصله جبران شوند، حتی اگر تعیین فاعل کند که زیانبرداران. این ساختار تضمین میبهره فناوری و

 بر باشد.نهایی زمان

نه در حذف مسئولیت انسانی، بلکه در بازآفرینی آن در بدون سرنشین ها، عدالت در دوران دریانوردی در پرتو این یافته

گویی و ضرورت جبران شود، اما اصل پاسخیار منتقل میی تصمیمی فردی به دادهاز اراده یابد. تقصیربستر فناورانه معنا می

های نوین گیری از مدلگذار ایران نیز باید با رصد تحولات جهانی و با بهره. بنابراین، قانونمی ماندخسارت همچنان پایدار 

الملل، از وبی ملی تدوین کند که همگام با حقوق بیننظام مسئولیت پویا و نظام محض با حق رجوع، چارچ مسئولیت چون

 .های خودران حمایت کرده و در عین حال، عدالت جبرانی و ایمنی دریایی را در مرکز توجه خود نگاه داردمنافع فناوری
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