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دهد با توجه به استقلال کامل کشتی و دشواری  های پژوهش نشان می یافته گردد. محسوب می

های خودران تسری داد؛  توان مبانی سنتی مسئولیت مدنی را به کشتی اثبات تقصیر مالک نمی

ی این نوع ریکارگ بهرا به دلیل بایست در تصادمات ناشی از کشتی خودران مالک کشتی  لذا می

تصادم  یبرا تیمسئول نیقوان ها دارای مسئولیت محض دانست. و سود بردن از آن ها یکشت

متفاوت است.  یسنت نیاست که با قوان یدیو اصلاحات جد یهای خودران مستلزم مبان کشتی

استفاده از  یبرا یالمللی و داخل در سطح بین ییو قضا یمرحله لازم است اقدامات نظارت نیدر ا

 .ها اتخاذ گردد نوع کشتی نیا
 

 .واژگان کلیدی: تقصیر، شخصیت حقوقی، کشتی خودران، مبتنی بر خطر، مسئولیت محض

 

 مقدمه
المللی کالا  ونقل بین ترین روش حمل صرفه به ونقل دریایی کارآمدترین و مقرون حمل

درصد تجارت جهانی توسط  90امروزه  1المللی کشتیرانی بیناست. طبق گزارش اتاق 

شود و دلیلی برای کاهش استفاده از این وسیله در آینده نیز وجود  ها انجام می کشتی

 ندارد.

با مشکلاتی از جمله کمبود وکار خود  دریایی در انجام کسبونقل  های حمل شرکت

این امر منجر به تمرکز بیشتر بر . اند ها مواجه شده فشار برای کاهش هزینه و خدمه

ها با اجرای فناوری جدید و کاهش نیاز به  جویی در هزینه هایی برای صرفه یافتن راه

به پیشرفت فناوری و ورود به عصر   با توجه خدمه انسانی در کشتی شده است.

دیجیتال، در صنعت دریانوردی و کشتیرانی شاهد معرفی بندرهای کاملاً مستقل در 

های  استفاده از کشتی عوامل موجب معرفی و نیا 2ایی مانند هلند و چین هستیم.کشوره

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
1. International Chamber of Shipping 

2. Port of Rotterdam webpage ‘The robot is coming’ available at https://www.portofrotterdam.com 

/en/doingbusiness/logistics/cargo/containers/50-years-of-containers/the-robot-is-coming, accessed 

on 09 May 2019; Marc Prosser ‘Chinese Port goes Full Robot With Autonomous Trucks 
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است. استخدام فرمانده و خدمه شده بدون سرنشین )کنترل از راه دور، خودران( 

های بدون سرنشین مشکل مربوط به  ترین بخش مدیریت یک کشتی است و کشتی گران

 کند. های مرتبط را حل می کمبود خدمه و هزینه

چند سال ی خودران در ها یکشتحوزه انجام تحقیقات برای توسعه فناوری در  

برای  4ای را با شرکت کونزبرگ پروژه 3یارابه عنوان مثال یافته است.  گذشته افزایش

های مختلف  انتقال محصولات بین کارخانه جهت توسعه یک کشتی الکتریکی و خودران

با مشارکت شرکت  5شرکت رولز رویس 2018خود آغاز کرده است. همچنین در سال 

اولین کشتی کاملاً خودران را در سرزمین فنلاند مستقر و به کار انداخت. به  6فاین فریز

کارگیری این کشتی این واقعیت را  به» لز رویسگفته رئیس شرکت دریایی تجاری رو

این  .«ونقل خودران در حال حاضر یک واقعیت انکارناپذیر است کند که حمل تأیید می

در دریای آزاد  2030توانند تا سال  های خودران می باور عمومی وجود دارد که کشتی

 استفاده قرار گیرند. مورد

ها  توجهی از آن ها که تعداد قابل تواند تصادم های خودران می کارگیری کشتی به 

ها ناشی از عامل انسانی  درصد از تصادم 80ناشی از خطای انسانی است )بیش از 

انواع مختلفی از تهدیدها و خطرات مبتنی بر هوش  وجود این کاهش دهد؛ بارا  7ست(ا

های حقوقی  ها مسائل و چالش کارگیری این نوع کشتی با به ایجاد خواهد شد. مصنوعی

اکنون در خصوص این  دانان سراسر جهان باید از هم شود که حقوق نیز ایجاد می

های اخیر برخی مقالات در خصوص  سال هر چند در مسائل به بررسی بپردازند.

، 466-449 :1398مسئولیت مدنی ناشی از هوش مصنوعی نگارش یافته است. )رجبی،

: 1401قلی نیا، مشهدی زاده،  ، 466-451: 1402پارسا، ،152-135: 1402ذاکری نیا،

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
3. YARA 

4. Kongsberg Gruppen 
5. Rolls-Royce COMPANY 

6. Finferries 

7. www.marineinsight.com/marine-safety/the-relation-between-human error-and-marine-industry 
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اما هیچ یک به صورت خاص و ( 190-171: 1399ی،دهکلان ایزدی فرد، ، 305-331

المللی  و تحولاتی که در عرصه بینهای خودران و مسائل مرتبط با آن  یموردی کشت

ها ممکن است ایجاد شود را مورد بحث و  در خصوص مسئولیت مالک این نوع کشتی

که آیا به هستیم  ها پرسشپاسخ به این  درصددما در این نوشتار  اند ندادهبررسی قرار 

همچنین در صورت عدم  ؟ق کردتوان عنوان کشتی را اطلا های خودران می کشتی

حضور فرمانده در کشتی چه شخصی مسئول تصادم دریایی خواهد بود؟ مبنای 

های خودران چیست؟ آیا همانند  حقوقی مسئولیت مدنی ناشی از تصادم کشتی

توان مالک کشتی را مسئول دانست؟  های سنتی تنها در صورت اثبات تقصیر می کشتی

توان فناوری خودران را جایگزین  نده و خدمه کشتی آیا میبه عدم وجود فرما  با توجه

ها ساخت و برای مالک در صورت اثبات تقصیر از سوی هوش مصنوعی قائل به  آن

مسئولیت نیابتی بود یا اینکه باید مسئولیت این موارد را در قالب مسئولیت محض و 

 ؟ناشی از محصول دانست

ی خودران نسبت به جبران ها یکشتاین مطالعه قصد داریم مسئولیت مالکان در 

و مسئولیت خسارت  ثالث را بررسی کنیم ضررهای ناشی از تصادم کشتی به اشخاص

، گفتار اول این اساسبر همین  قرار نخواهد گرفت. موردبحثوارده به خود کشتی 

 پردازد. در گفتار دوم می های خودران ی کشتیفناّورپژوهش به بررسی اجمالی 

در گفتار سوم  .میکن یمدار را بیان  های سرنشین مسئولیت مدنی ناشی از تصادم کشتی

های سنتی حقوقی در حوزه  های خودران در ساختارشکنی تحلیل اثر استفاده از کشتی

ی مختلفی که در خصوص ها هینظرمسئولیت مدنی مورد بررسی قرار خواهد گرفت و 

 کشتی وجود دارد موردبحث قرار خواهد گرفت.مسئولیت مالک 

 

 مفهوم کشتی خودران

 ؛ی قرار گرفته استالملل نیببا وجود اینکه کشتی از جهات گوناگونی موضوع معاهدات 

ها بدون  واحد و عامی در خصوص کشتی وجود ندارد. برخی کنوانسیون فیاما تعر
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اند. برای مثال  بیان کردههای تحت شمول خود را  تعریف مفهوم کشتی صرفاً کشتی

های مخصوص کشتیرانی  های دریاپیما و کشتی معاهده بروکسل تنها در مورد کشتی

کشتی  1989ی نجات دریایی مصوب الملل نیبمعاهده  (.1ماده ) داخلی قابل اعمال است

هر شناور یا کرجی یا هر ساختاری که قابلیت دریانوردی : »کند یمرا چنین تعریف 

هر شناوری که برای حمل »عنوان  بههمچنین کنوانسیون لاهه کشتی را «. داشته باشد

 کند. تعریف می« گیرد کالا از طریق دریا مورد استفاده قرار می

شود،  شناورها می ریاز سا کیکه باعث تفک یکشت یژگیترین و رسد مهم به نظر می

و  ایآب شناور باشد و در در یرو یمعنا که کشت نیبد .است یانوردیدر تیوجود قابل

ها به لزوم حضور خدمه و  از کنوانسیون کی چیدر ه .قابل تردد حرکت کند یها آب

 نیمعنا که در صورت عدم حضور ا نیها به ا لازم در کشتی صهیعنوان خص فرمانده به

 Eric Van)شود اشاره نشده است  شناخته نمی یعنوان کشت شناور به ،اشخاص

Hooydonk, 2014, p.408 تیقابل یکه دارا نیبدون سرنش یشناورها نیبنابرا(؛ 

 شوند. محسوب می یکشت زیهستند ن یانوردیدر

عنوان  و خودران به نیهای بدون سرنش به کشتی 8یانوردیالمللی در سازمان بین

[ که به یی]ها یکشت»عنوان  بهها را  کند و آن اشاره می 9ییایهای خودران در کشتی

سازمان  ،10کرده است. فیتعر« عمل کنند انسانتوانند مستقل از  درجات مختلف می

به  یخودران بر فقدان کنترل انسان یکشت کیاز نیز در تعریف  11دانمارک یانوردیدر

از کشتی خودران  ایاز راه دور  یبردار و امکان بهره یکشت یبر رو یجزئ ایطور کامل 

 .(KATSIVELA, 2018,P.53دارد ) دیتأک

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
8. International Maritime Organization 

9. Maritime Autonomous Surface Ships (MASS) 

10. IMO webpage, IMO takes frst steps to address autonomous ships. Retrieved from http://www. 

imo.org/en/MediaCentre/PressBriefngs/Pages/08-MSC-99-MASS-scoping.aspx. Last access 30 

June 2020. 

. Luci Carey, Report on BIMCO Autonomous Ships Seminar (Report 19/01) NUS Centre for 

Maritime Law, 2019, pp. 6. 

11. Danish Maritime Authority 
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ها  چهار سطح از خودرانی را در خصوص کشتیالمللی دریانوردی،  سازمان بین 

 بیان نموده است:

: در جایی که دریانوردان سیستم و عملکردها را 12( کشتی خودکار یا ضعیف1

 کنند و فقط برخی از عملیات ممکن است خودکار شوند. کنترل می

: کشتی توسط 13دریانوردان در کشتی( کشتی کنترل از راه دور با حضور 2

شود، در این حالت دریانوردان در کشتی  اپراتورها از راه دور و در ساحل کنترل می

 حضور دارند.

: کشتی از مکان 14ی( کشتی کنترل از راه دور بدون حضور دریانوردان در کشت3

ها  این قبیل کشتی شود. در کشتی کنترل و اداره می اندریانوردحضور دیگری بدون 

توانند از یک نقطه،  می و شوند یمبدون خدمه و سرنشین، از راه دور و از ساحل کنترل 

ها همچنان  این نوع کشتی در 15.به نقطه دیگر بدون نیاز به پشتیبانی خدمه حرکت کنند

 .برای عملکرد صحیح نیاز است انسانبه درجاتی از مداخله و کنترل 

عامل  : عملیات کشتی به طور خودکار توسط سیستم16کشتی کاملاً خودران-4

ها استفاده  شود. زمانی که از کلمه خودران برای توصیف این کشتی کشتی انجام می

صورت مستقل و بدون نظارت  توانند در یک محیط به شود به این معناست که می می

 17عمل نمایند.

 شوند: ه تقسیم میهای خودران بدون سرنشین به دو دست یکشت به این ترتیب، 

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
12. Ships with automated processes and decision support 

13.  Remotely controlled ship with seafarers on board 

14.  Remotely controlled ship without seafarers on board 

15. 5 Shipowner’s Club ‘Unmanned and autonomous vessels – the legal implications from a P&I 

perspective’ available at https://www.shipownersclub.com/unmanned-autonomous-vessels-legal-

implications-pi-perspective/, accessed on 18 April 2019 

16.  Fully autonomous ship 

17. Available at: 

https://www.gartner.com/smarterwithgartner/gartner-top-10-strategic-technology-trends-for-2018 
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 خودرانی کاملاً ها یو کشت 18بدون حضور دریانوردان از راه دور های کنترل کشتی

(AVs.) اتصال  کیمرکز کنترل مستقر در ساحل که  کیاز  های کنترل از راه دور کشتی

 ریو سا یا ماهواره ریتصاو ایو  نیدارد و در آنجا رادار، دورب یبه کشت میس یب

های خودران به  کشتی شوند. کنترل میشوند،  می ریآوری و تفس شده جمع های ارائه داده

 ای شده یزیر برنامه شیاز پ یها و به دستورالعمل شوند یم تیهدا« هوشمند» صورت

 یداخل یتوسط حسگرها شده یآور های جمع داده ها آن وابسته هستند. یهوش مصنوع

 Eric Vanگیرند. ) می میتصمو به صورت مستقل  کنند خود را پردازش می

Hooydonk, 2014, P.404). 

کنند و قادر به یادگیری و آموختن  به طور مستقل عمل می های کاملاً خودران کشتی

ها را  ها الگوهای موجود در داده آن (& Douma,2015, p.738 Lariها هستند. ) از داده

ها برای  سازند و از این مدل ها مدل می دهند و با استفاده از این داده تشخیص می

( گزارش Bertolini,2013,p.218-223)کنند  بینی و اتخاذ تصمیم استفاده می پیش

انایی تو»گونه تعریف کرده است:  را این کمیته حقوقی اتحادیه اروپا، استقلال یک ربات

این « اتخاذ تصمیم و اجرای آن در دنیای واقعی، مستقل از کنترل و تأثیر بیرونی

استقلال از ماهیت فناّوری صرف برخوردار بوده و درجه آن به میزان پیچیده بودن 

 د( استاندارNevejans,2016,p.14)تعامل یک ربات با محیط اطراف آن بستگی دارد 

گونه تعریف کرده  نیز ربات هوشمند را این( EN ISO 8373اتحادیه اروپا ) 2012فنی 

ای از استقلال است  شده در دو یا چند محور با درجه ریزی ربات سازوکار برنامه»است: 

که از طریق درک و سنجش محیط اطراف و حرکت در محیط خود قادر به اجرای 

 «.19وظایف است

: بخشی است شده ساخته خودران از دو بخشکاملاً دهد که کشتی  این امر نشان می

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
18 ROV 
19. available at: 

https://www.iso.org/obp/ui/#iso:std:iso:8373:ed-2:v1:en 
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که محصول سازنده و طراح است و در این بخش ممکن است افراد مرتبط مانند سازنده، 

خودران با امکان  ءیو بخش دیگر یک ش باشند ریز و طراح مسئول جبران خسارت برنامه

گیرند  های خود تصمیم می ها بر اساس داده به اینکه این کشتی یادگیری است. با توجه

ندگان و نبینی کرد؛ بنابراین مالکان، تولیدک توان تمام پیامدهای آن را از قبل پیش نمی

بینی کنند. درواقع ما با  ها را پیش توانند تمام اقدامات احتمالی آن ها نمی طراحان این کشتی

اراده  تجهیزاتی روبرو هستیم که ممکن است از جانب خود تصمیم بگیرند و رأساً یا با

ها  یافته است سبب ورود زیان و خسارت به مال و جان انسان تحقق یه در شکدیگران 

های  در این مقاله به بررسی مسئولیت مالک کشتی ناشی از تصادم این نوع کشتیشوند. 

 .میپرداز یمهای کاملاً خودران  خودران بدون سرنشین یعنی کشتی

 

 مسئولیت مالک کشتی ناشی از تصادم کشتی

های خودران در مسئولیت ناشی از  و بررسی اثر استفاده از کشتیبه منظور تحلیل 

تصادم کشتی، ابتدا باید به توصیف و بررسی مسئولیت مدنی ناشی از تصادم 

مسئولیت ناشی بنابراین در این بخش ابتدا به بررسی ؛ دار پرداخت های سرنشین کشتی

هیم پرداخت. دار و وضعیت حقوقی حال حاضر خوا های سرنشین از تصادم کشتی

ی آن در ریکارگ بههای خودران به تحلیل اثر ظهور و  به ظهور کشتی سپس با توجه 

 .میپرداز یممسئولیت مدنی ناشی از تصادم 

 دار مبنا و مفهوم تقصیر در کشتی سرنشین -الف

قوانین و  در خصوص موضوع مسئولیت مالک ناشی از تصادم کشتی از دیرباز

 المللی اهده بینتوان به مع میالمللی وجود داشته است. از جمله این قوانین،  قواعد بین

( و 1910 مصوب) تصادم برخی قواعد مربوط به یساز کنواختبروکسل در خصوص ی

 ( اشاره کرد.1972مصوب ) 20معاهده مربوط به مقررات جلوگیری از تصادم

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
20. COLREGS 
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به آن ملحق شده است، مسئولیت ناشی از مطابق معاهده بروکسل که ایران نیز 

 3ماده  .تصادم، بر مبنای اصلی و مرسوم مسئولیت مدنی یعنی تقصیر قرار گرفته است

ها روی دهد،  اگر تصادم بر اثر تقصیر یکی از کشتی» :دارد یممعاهده بروکسل بیان 

ماده . «21مسئولیت جبران خسارت بر عهده طرفی است که مرتکب تقصیر شده است

معاهده بروکسل است همین حکم را  3قانون دریایی ایران نیز که ملهم از ماده  164

در این صورت خواهان باید ثابت کند که تقصیر خوانده در دریانوردی و یا عدم  دارد.

مستقیم  صورت بهرعایت مقررات ایمنی موجب تصادم بوده؛ اعم از اینکه عامل مذکور 

چنانچه دو » معاهده بروکسل: 4ماده  یا غیرمستقیم موجب تصادم شده باشد. به موجب

ها به میزان تقصیری است که  یا چند کشتی مقصر باشند، مسئولیت هر یک از کشتی

وجود  با توجه به شرایط امکان احراز درجه تقصیر که یدرصورتمرتکب شده است. 

 «.22شود و... شد، مسئولیت به طور مساوی تقسیم مینداشته یا میزان تقصیر مساوی با

معاهده بروکسل تهیه  5و  4قانون دریایی ایران نیز که بر مبنای مواد  166و  165مواد 

 دارند. شده است، همین حکم را مقرر می

های  بنابراین مطابق مواد مذکور، مسئولیت مدنی ناشی از تصادم در کشتی

ت. تصادم ممکن است ناشی از خطای مالک در عدم دار مبتنی بر تقصیر اس سرنشین

تجهیز یا اداره نامناسب کشتی باشد. با وجود این، معمولاً علت وقوع تصادم در 

فعل فرمانده یا خدمه کشتی است. در این موارد که  دار فعل یا ترک های سرنشین کشتی

ی خدمت تصادم به دلیل خطای اشخاصی است که به وسیله مالک یا از طرف او برا

 خویش است. کارکناناند این مالک است که مسئول اعمال مستخدمان و  گماشته شده

(Collin, 2019: p 12 )مربوط به  یدعاو» دارد: قانون دریایی ایران مقرر می 168 ماده

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
21. If the collision is caused by the fault of one of the vessels, liability to make good the damages 

attaches to the one which has committed the fault. 

22. If two or more vessels are in fault the liability of each vessel is in proportion to the degree of the 

faults respectively committed. Provided that if, having regard to the circumstances, it is not possible 

to establish the degree of the respective faults, or if it appears that the faults are equal, the liability is 

apportioned equally. 
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 ایو  فرمانده تیکه موجب تصادم شده است به طرف یآن کشت هیجبران خسارات عل

 ایمسئول است که مرتکب غفلت  یفرمانده در صورت .اقامه خواهد شد یکشت نیمالک

در اداره کشتی و امر دریانوردی نماینده  از آنجا که این اشخاص«. شده باشد ییخطا

 مجاز مالک کشتی هستند، مالک کشتی دارای مسئولیت نیابتی است.

تعیین ننموده است که در صورت  گذار و قانونمبهم است  168قسمت اخیر ماده 

مانده، آیا مالک کشتی نیز همچنان مسئول خواهد بود یا خیر. در پاسخ به این تقصیر فر

قانون دریایی ایران استناد جست که به موجب آن مالک  69توان به ماده  پرسش می

مجاز خود دانسته شده است. این ماده بیان  مأمورانکشتی مسئول عملیات کارکنان و 

 زیخود و ن یل و تعهدات و قصور و خطاهاشخصاً مسئول اعما یمالک کشت » دارد: می

منعقد  خود فیوظا ضمن انجام یاست که و ییو قراردادها فرمانده اتیمسئول عمل

که از  یو مأموران مجاز یکارکنان کشت اتیمسئول عمل نیهمچن یکشت مالک .کند یم

که  رسد ینمبه نظر  از این رو« اند خواهد بود. گمارده شده یدر کشت خدمت طرف او به

 باشد، در پی مسئول ندانستن مالک کشتی در صورت تقصیر فرمانده 168مقنن در ماده 

(. برای مسئول شناخته شدن شخص در خصوص تصادم کشتی 389ص  ،1353امید،)

 ( رابطه سببیت.3( ضرر 2( تقصیر 1دار سه عنصر باید وجود داشته باشد:  سرنشین

( که مفاد آن در ماده 1910) بروکسل معاهده 6در خصوص لزوم اثبات تقصیر، ماده 

نفس تصادم بین دو یا چند »دارد:  می مقرر قانون دریایی ایران نیز ذکر شده است، 167

هر «. تقصیر نیست مگر اینکه تقصیر مسبب تصادم اثبات گردد کننده اثباتیی تنها بهکشتی 

است؛ اما از دار مبتنی بر تقصیر  چند مسئولیت مدنی ناشی از تصادم کشتی سرنشین

و تعریفی یکسان از تقصیر  افتی دستتوان به مفهوم تقصیر  مفاد معاهدات و قوانین نمی

در نتیجه ماهیت عنصر تقصیر یک شخص باید » کند: بیان می 23وجود ندارد. مک کوی

همیشه مهارت و مراقبتی را به کار گیرد که معمولاً در یک دریانورد شایسته یافت 

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
23 McKoy 
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دار  های سرنشین مواردی که معمولاً در کشتی (.Bianca Surian, 2019,p 15)«شود می

از: تقصیر در دریانوردی، تقصیر در تجهیز و اداره  اند  عبارتشود  موجب تصادم می

توان به  کشتی و خطای راهنمایی. از این رو مهارت و مراقبت یک دریانورد شایسته را می

سه نوع مهارت دریانوردی، مهارت در تجهیز و اداره کشتی و مهارت در راهنمایی تقسیم 

 ست.به منزله تقصیر ا ها مهارتکرد و هر گونه خطا در این 

خطای دریانوردی به معنای خطای در راندن و هدایت کشتی است که توسط  

. در خصوص تقصیر در تجهیز افتد یمدریانوردان و به خصوص فرمانده کشتی اتفاق 

از آنجایی که مالک موظف است اطمینان حاصل کند کشتی در وضعیتی است که 

ی مبالات یبچنانچه در اثر  به صورت ایمن و بدون مخاطره دریانوردی کند، تواند یم

مالک، کشتی معیوب بوده یا از کارکنان کارآمد استفاده نشده و در این حال به کشتی 

دیگری برخورد کند ممکن است تصادم به تقصیر مالک منتسب گردد و موجب 

راهنما شخص واجد شرایطی است که  مسئولیت مالک گردد. در مورد خطای راهنمایی،

و با توجه به آشنایی با  ها رودخانهو  ها کانالنی و هنگام عبور از ی معیها تیموقعدر 

گیرد. چنانچه راهنما  شود و هدایت کشتی را در نظر می محیط محلی وارد کشتی می

 هرچند راهنمای اجباری دچار تقصیر شود نیز مسئولیت بر عهده مالک کشتی است.

لی و ملی دریانوردی و جلوگیری المل علاوه بر این، تقصیر با اثبات نقض مقررات بین

( با توجه به نقش Veal,2020: p.123شود. ) ها نیز ثابت می از تصادم به وسیله کشتی

به عرف و رویه کشتیرانی  آناساسی مقررات دریانوردی که ریشه بسیاری از قواعد 

قبل به منظور پیشگیری از تصادم  ها سالدر بسیاری از کشورها از  گردد یبازم

الزامات  کننده انیبا مقررات گوناگونی در این زمینه به تصویب رسیده است که ه کشتی

المللی  ترین آن مقررات بین که مهم ها است فنی و عملیات متعدد حاکم بر کشتی

( است. این مقررات با توجه به بیان الزامات فنی و 1972مصوب ) جلوگیری از تصادم

سیار مهمی برای احراز تقصیر بر مبنای نقض موارد مربوط به ایمنی دریانوردی منبع ب

 شود. قواعد آن محسوب می
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با وجود این، در تمام موارد فوق چنانچه تصادم در نتیجه حادثه غیرمترقبه و قوه 

دیده خود مسئول  قاهره رخ داده باشد مالک کشتی مسئولیتی نخواهد داشت و زیان

 خسارت خواهد بود.

 ی خودراندر کشتب( عدول از نظريه تقصیر 

است که  نیا یانوردیصنعت دردر  های خودران ی کشتیمعرف یاصل یایاز مزا یکی

کاهش را  یانسان یخطا یعنی ایها در در عامل تصادمترین  ها مهم کشتیگونه  این

و علاوه  رود ینمحال احتمال بروز خطای انسانی به طور کامل از بین  نیباا 24.دهد می

بر این به دلیل اینکه اپراتور به حسگرهای موجود در کشتی وابسته است ممکن است 

های خودران نیز به عملکرد صحیح تجهیزات  انواع جدیدی از خطرات ایجاد شود. کشتی

ی کامپیوتری وابسته است؛ بنابراین لازم است مشخص شود در صورت ها برنامهو 

نشین یا خودران با کشتی دیگر مبنا و نحوه تصادم بین کشتی تجاری بدون سر

ی نوآورانه موجب تغییر مبانی ها یآور فنمسئولیت چگونه است و آیا اتکای عملی به 

مسئولیت ناشی از تصادم کشتی خواهد شد یا خیر؟ با توجه به اینکه خدمه و فرمانده 

یا  تواند مقصر باشد چه شخص در کشتی حضور ندارند و کشتی خودران نیز نمی

 اشخاصی مسئول جبران زیان هستند؟

طور که در گفتار پیشین بیان گردید، طبق قواعد مرسوم مسئولیت مدنی، لازم  همان

المللی  دیده تقصیر فرمانده، مالک یا خدمه کشتی و هرگونه تخلف مقررات بین بود زیان

خی بر این بر .کند تا قادر به دریافت خسارت شود را اثبات( 1972) جلوگیری از تصادم

قواعد مسئولیت مبتنی بر تقصیر و مسئولیت نیابتی مالک کشتی به همان  نظر هستند

 ,Paolo Zampella, 2019)های خودران نیز اعمال گردد.  صورت در خصوص کشتی

p.224و  ستیونقل ن در حمل یدیجد دهیپد خود یخود به ( به عقیده آنان خودکار سازی

 .Asgeir J) .اند کردهی خودکار استفاده ها یفناورنیز از موجود  یها ستمیاز س یبرخ

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
24. www.marineinsight.com/marine-safety/the-relation-between-human error-and-marine-industry 
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Sørensen, 2011,p.130) منظر به استفاده از نیمعمولاً از انیز  ییایدر یمنیا نیقوان 

 ی. براادد رییخدمه را تغ و وظایف ها تیمسئول دیکه نبا شوند یم کینزد خودکار سازی

حالت  نکهی، صرف نظر از اکند یاستفاده م کشتی خودکارحالت  از فرمانده مثال، اگر

 از،یرا کنترل کند و در صورت ن ستمیس دیهمچنان باباشد، خودکار چقدر هوشمند 

 جابیموجود معمولاً ا نیقوان گر،یدهد، به عبارت د رقرا یرا تحت کنترل دست یکشت

و  تیلمسئو دیها با انسان ،های خودکار فناوری در صورت استفاده از یکه حت کند یم

 یفن یها ممکن است نقص ها یاگرچه کشت . در این صورتخود را حفظ کنندوظایف 

خدمه را  توان ی، اغلب مباشد که کاملاً خارج از کنترل خدمه داشته باشند یخاص

و  نندخودکار نظارت ک یها ستمیدارند بر عملکرد س فهیخدمه وظ رایزمسئول دانست؛ 

 مداخله کنند. ازیدر صورت ن

ی کند و ریگ میتصم ستمیس کیاجازه دهد تا  ی، اگر قانون به مالک کشتاین وجودبا 

بر تقصیر برای مسئول شناختن مالک  مبنای مسئولیت مبتنی نظارتی بر آن نباشد

دلیل این امر آن است که به عنوان اولین رکن از ارکان . شود یمکشتی دچار اشکال 

ک یا خدمه و عوامل تحت امر وی را اثبات کند باید تقصیر مال دهید انیزمسئولیت مالک، 

های خودران  و اثبات تقصیر مالک و یا خدمه در صورت بروز خسارت ناشی از کشتی

 است. رممکنیغدشوار و بعضاً 

فرض عدم تکلیف مالک و به تبع آن خدمه کشتی به نظارت بر عملکرد کشتی در 

تصادم کشتی خودران مقصر  ی ناشی ازها خسارتتوان خدمه را بابت  خودران، نمی

چرا که در این وضعیت، خدمه تکلیفی به نظارت بر سیستم ندارند، در نتیجه  دانست.

تواند به اعتبار تقصیر خدمه و عوامل تحت امر خود مسئول شناخته شود.  مالک نمی

توان با اثبات تقصیر سازندگان کشتی خودران،  شاید بتوان گفت در این وضعیت می

توان به جای تمرکز بر کارهایی که  را نیز مسئول دانست. در این فرض میمالک کشتی 

قبل از حادثه توسط  ها سالاند، به تصمیماتی که  خدمه لحظاتی قبل از حادثه انجام داده

سازندگان انجام گرفته تمرکز کنیم. با وجود این، حتی در صورت اثبات تقصیر 
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از آنجا که سازندگان جزو خدمه و کارگران مالک کشتی محسوب  سازندگان کشتی،

، مسئول دانستن مالک در قبال تقصیر سازنده بر مبنای نظریه تقصیر با شوند ینم

شدن به مسئولیت مبتنی بر تقصیر در  قائلبنابراین در صورت ؛ شود یماشکال مواجه 

د از طریق ارزیابی مواردی که هوش مصنوعی خودران است مالک کشتی را تنها بای

اقدامات خود مانند تعمیر و نگهداری نادرست کشتی مسئول دانست؛ این در حالی است 

که سایر عوامل چون نقص فنی یا تصمیم اشتباه درصد بیشتری از علت تصادمات را 

توان تصادم را به تقصیر مالک در تعمیر و نگهداری  و کمتر می شوند یمشامل 

 .نادرست کشتی منتسب کرد

مبنای مسئولیت مالک نیازمند تغییر است؛ زیرا در صورتی که  به همین دلیل 

ها اعمال گردد، زیان دیدگان به دلیل عدم  مسئولیت مبتنی بر تقصیر بر این نوع کشتی

امکان اثبات تقصیر قادر به جبران خسارت خود نخواهند بود و مالک کشتی علاوه بر 

ها به استخدام خدمه و فرمانده و کم شدن  کشتیاینکه به دلیل عدم نیاز این قبیل 

از  تواند یم، در صورت تصادم نیز آورد یمتصادمات احتمالی سود زیادی به دست 

مناسب برای تعیین حدود مسئولیت  حل راهعدم یافتن  زیر بار مسئولیت شانه خالی کند.

صنوعی در یک مانع برای توسعه هوش م تواند یمهای خودران  ناشی از تصادم کشتی

ها نیاز  این زمینه باشد. به دلیل ناکارآمدی نظریه تقصیر در خصوص این نوع کشتی

 است به دنبال مبنای دیگری برای مسئولیت مدنی بود.

 ج ( مسئولیت کشتی خودران

ماهیت خاص ربات و تجهیزات خودران که قادر به یادگیری و انجام اعمال 

ها به اشخاص و اموال  که در آن کند یمایجاد  یی راها تیموقعی است نیب شیپ رقابلیغ

رسد بدون اینکه این آسیب به مالک، کاربر، سازنده یا طراح منتسب باشد.  آسیب می

برای جبران خسارت خود نتواند به هیچ  دهید انیزشخص  شود یمهمین امر باعث 

شخصی مراجعه کند. از سوی دیگر شناسایی مسئولیت زیان ناشی از تجهیزات 

خودران برای اشخاص درگیر علاوه بر اینکه اثبات رکن سببیت ورود زیان را نادیده 
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ی و تلاش برای پنهان کردن شخصیت سازندگان این فناور، سبب شکست ردیگ یم

اروپا در امور قانونی  مجلساز این رو کمیته  (Cerka, 2017,p.689)ود ش یمتجهیزات 

آن به  بر اساسارائه داد که  2016قانونی در حوزه رباتیک را در سال  سینو شیپ

 .(Nevejans, 2016,p 14نگرند ) یم 25یکیالکتروناشخاص  عنوان بهی خودران ها ربات

قدم  تواند یممطابق با پیشنهاد پارلمان اروپا، اطلاق ویژگی شخصیت الکترونیکی 

یی باشد که از تجهیزات خودران ناشی ها بیآسحقوقی برای  حل راهبزرگی برای ایجاد 

، شخصیت ها شرکتتوان برای هوش مصنوعی همچون  . طبق این دیدگاه میشوند یم

 استقلال و حقوقی شخصیت اگرحقوقی مستقل در نظر گرفت. در این صورت 

 نظر در ها آن مالک از جدا ها آن اقدامات بشناسیم، رسمیت به را خودران های کشتی

شود و خود به تنهایی مسئول اقدامات خود و جبران خسارت احتمالی هستند.  می گرفته

(Andrea Bertolini,2020,p.35به ) هوش مصنوعی استقلال شناختن رسمیت 

 خسارات جبران و خود وظایف انجام برای سرمایه و دارایی کافی مقدار مستلزم

 استقلال کاملاً به صورت مستقل عمل کرده و به ها کشتی این که هنگامی .است احتمالی

 مستحق در این صورت بگیرند، خود تصمیم اطراف محیط درک با توانند می برسند،

 دارای تجهیزات هوشمند بنابراین .هستند قانونی و اعطای شخصیت حقوقی شناسایی

تکالیفی خواهند  و دارای حقوق خود سازنده یا صاحب از حقوقی، مستقل شخصیت

. کنند جبران را وارده به دیگران خسارات یا کنند پرداخت مالیات توانند یمها  آن بود؛

با انتساب مسئولیت به کشتی خودران  ایرادی که در این نظریه وجود دارد این است که

 که یحالشوند؛ در  از مسئولیت معاف می دکنندهیتولکلیه اشخاص اعم از مالک کشتی و 

ممکن است خسارت ناشی از عدم مواظبت کافی یا استفاده نادرست مالک کشتی و 

 (238ص ، 1398و همکاران،  این حکمتنقص فنی در کشتی باشد. )

برای هوش مصنوعی قائل به شخصیت حقوقی بود و در این  توان یمبرخی معتقدند 

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
25 Electronic Person 
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دانست مورد برای حل مشکل فوق تولیدکنندگان یا مالکان را مسئول پرداخت غرامت 

رسد هدف از اعطای شخصیت حقوقی مسئول  ( به نظر می141ص ، 1402ذاکری نیا،)

مالک دانستن هوش مصنوعی و پرداخت غرامت توسط اوست و جبران خسارت توسط 

. علاوه بر این به نظر یا تولیدکننده بدون اعطای شخصیت حقوقی هم قابل اجرا است

های مبتنی بر هوش مصنوعی هنوز به حدی از  هوش مصنوعی و کشتیرسد  می

توسعه و پیشرفت نرسیده است که بتواند تزاحمات اخلاقی را رعایت کند و دادن 

که در مبحث  طور همانو  کند یمشخصیت حقوقی مشکل انتساب مسئولیت را بیشتر 

برای  دهید انیزبعدی خواهد آمد چنانچه هوش مصنوعی را دارای شخصیت بدانیم 

جبران خسارت و مراجعه به مالک و تولیدکننده باید تقصیر هوش مصنوعی را اثبات 

 است. رممکنیغی اخلاقی و حقوقی ها چالشکند امری که در حال حاضر با توجه به 

 26یابتید( مسئولیت ن

 27ی از مسئولیت ناشی از تقصیر و مسئولیت محض است.ا ختهیآم یابتین تیمسئول

(Drummond, David Mikal,2020,p 27 )یا  کننده استخداماین نظریه  موجب به

 وی کارمند یا کارگر که است یانگار سهل یا تقصیر هر مسئول کارفرما به طور نیابتی

 هر چند این نوع از( 124 ص ،1385 عباسلو،) است شده مرتکب استخدام، دوره طول در

اما مسئولیت جبران ضرر به است،  آور انیدر خود عمل ز ریتقص بر یمبتن ،تیمسئول

عهده کسی است که خود سبب خسارت و ضرر نگردیده است؛ بلکه به دلیل داشتن 

آبخیز، ) گردد. رابطه حقوقی با شخص مقصر، مسئولیت مزبور به او تحمیل می

 .(12ص ، 1394نصیران، عباسیان، 

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
26 vicarious liability 

لازم به ذکر است که مفهوم مسئولیت نیابتي در اينجا متفاوت از مفهوم آن در نظام حقوقي ايران است. در ايران مسئولیت  27

يا در مسئولیت سرپرست در قانون مجازات اسلامی  519قانون مدنی يا ماده  333مدنی ناشی از اشیاء مانند آنچه در ماده 

ارتباط با صغیر و مجنون آمده است، در صورتي بر عهده كارفرما يا سرپرست قرار مي گیرد که آنان خود نیز مرتکب تقصیر 
(268، ص 1394شده باشند. )صفايی، رحیمی،  
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زیان مالی وارده به اشخاص ثالث  سو کمزایای مسئولیت نیابتی آن است که از ی

و از سوی دیگر اشخاصی که مسئول افعال دیگران هستند همچون  شود یمجبران 

در استخدام و تعلیم کارکنان خود دقت بیشتری به خرج  کنند یمکارفرمایان، تلاش 

، مسئولیت نیابتی با مسئول دانستن کارفرما که از نظر اقتصادی دارای وس کدهند. از ی

ی نیز برخوردار است موجب ا مهیبقدرت بیشتری است و به احتمال زیاد از پوشش 

 نیتضم کردیرو نیا .جبران نشده باقی نماند دهید انیزخسارات وارده به  شود یم

 یایدر دن ژهیو ، بهد را جبران کندخسارت وارده به خو تواند یمدیده  زیانکه  کند یم

به رقم خسارت موضوع حکم ممکن است  شوداقامه  خدمه هیعل ی اگر دعواانوردیدر

 دهید انیزخسارت  و عملاً باشد العمر مقصران از درآمد مادام ی بیشترتوجه قابل زانیم

را  انیاست که کارفرما نیا یابتین تیمسئول تیمز نیدوم جبران نشده باقی بماند.

 بیع یبو به کارگیری تجهیزات  کند در استخدام و آموزش کارکنان خود می قیتشو

 قیتشو انیاست که کارفرما نیامر ا نیا جهینت تلاش و مراقبت بیشتری به خرج بدهند.

را به حداقل  آور انیوقوع حوادث ز جهیباشند و در نت ریپذ تیشوند تا مسئول می

با همین استدلال، برخی مسئولیت اعمال تجهیزات خودران را بر اساس قواعد  برسانند.

 (.Cerka et al, 2015, p.386) .دانند یمها  مسئولیت نیابتی بر عهده مالک آن

با وجود این، مسئولیت نیابتی زمانی که تصمیمات توسط یک سیستم خودران اخذ 

 و کارگر میان« گری کنترل»رابطه  تعیین .یی را به همراه داردها یدگیچیپشده است، 

نظر  در نیابتی مسئولیت به حکم برای ها هدادگا توسط اغلب که است معیاری کارفرما،

، از طریق یک سیستم مستقل. این در حالی است که کشتی خودران کاملاً شود یگرفته م

که انسان هیچ کنترلی بر روی آن ندارد  کند یده فناوری اطلاعات عمل مچیپی

(MUNIN, 2016 .) علاوه بر این در نظام مسئولیت مدنی، مسئولیت صرفاً قابل

ای وجود ندارد  انتساب به افراد و اشخاص حقوقی است. در حال حاضر قانون یا مقرره

ای را بابت تلف یا خسارت وارده مقصر  های رایانه که به استناد آن بتوان سیستم

به مالک  تقصیر هوش مصنوعی قیرا از طر یتیمسئول نیتوان چن نمی نی؛ بنابرادانست
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 انتقال داد. یکشت

ی سیستم خودران کشتی موجب ها میتصمدر مواردی که  هرچندبه این ترتیب، 

نیابتی  صورت بهعنوان نهادی که  شوند مسئول دانستن مالک به ضرر یا خسارت می

به منزله به  عملاًاما انجام این کار  ی ساده است؛حل راهمسئول آن است در ظاهر 

در حال  که یحالعنوان شخص حقوقی است. در  رسمیت شناختن چنین سیستمی به

عنوان اشخاصی که مشمول حقوق و تعهدات  ها را به حاضر قوانین فقط انسان و شرکت

تواند مشمول  و هوش مصنوعی در کشتی خودران نمی اند شناختههستند به رسمیت 

 حق و تکلیف قرار گیرد.

 باری بدون تقصیره( بیمه اج

ی در صنعت خودرو ا گستردهی است که به طور ا مهیببیمه اجباری یک طرح 

مسئولیت خود را برای هر گونه صدمه و  گذار مهیبدر این طرح  است. شده رفتهیپذ

که این امر علاوه بر اینکه  کند یمی بیمه انگار سهلخسارت بدون نیاز به اثبات تقصیر یا 

به نتایج  کند یمبرای اثبات تقصیر کمک  ها دادگاهی اداری در ها نهیهزبه کاهش 

و همه زیان دیدگان صرف نظر از توانایی در اثبات  شود یمی نیز منجر تر عادلانه

. بیمه اجباری بدون تقصیر در بسیاری از کنند یمتقصیر، خسارت خود را دریافت 

 ,Schellekens) رد.، نیوزلند و ایران وجود داکانادا کشورها از جمله سوئد،

2018,p:317.) 

ارائه  یمصنوعپارلمان اروپا نیز طرحی برای تصویب بیمه اجباری در مورد هوش 

یی ها دستهی برای ا مهیبایجاد یک طرح  -1داده است. این طرح شامل پنج اصل کلی است: 

ایجاد یک  -2،کند یمی ا مهیبکه تولیدکنندگان را ملزم به خرید چنین  ها رباتخاص از 

ی هوشمند در صورتی که ها رباتصندوق غرامت برای تضمین جبران خسارت ناشی از 

محدود کردن مسئولیت تولیدکنندگان در صورت مشارکت  -3تحت پوشش بیمه نباشند 

ی جبران خسارت عمومی یا ها صندوقانتخاب بین  -4در صندوق خسارات و خرید بیمه 

ایجاد یک وضعیت قانونی خاص برای  -5بات ی خاص برای هر دسته رها صندوق
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 28[.(C252/251/2018) ی اروپا]قطعنامه شورا. درازمدتدر  ها ربات

ی پذیری، نیب شیپی مرتبط با تقصیر، ها چالشبیمه اجباری همانند مسئولیت محض 

موانع  حال نیباا. کند یم تر دوارکنندهیامشخصیت و مسئولیت را رفع و کاربرد آن را 

المللی به طور کلی و در خصوص  ونقل بین اعمال این طرح در حمل جدی برای

های خودران به طور خاص وجود دارد. کشتیرانی مرزی ندارد و در سراسر  کشتی

ی حقوقی ها نظامو بر این اساس  کند یمو از بنادر مختلف بازدید  کند یمجهان سفر 

ده و مالک کشتی در نقاط . همچنین ممکن است سازنکنند یمها تغییر  مرتبط با کشتی

مختلف جهان مستقر باشد. یک طرح بیمه اجباری برای جایگزینی با مسئولیت مدنی باید 

این  که یحالی حقوقی به تصویب برسد و مورد پذیرش قرار گیرد؛ در ها نظامدر تمام 

 امر از لحاظ سیاسی بسیار مشکل است و نیازمند زمان طولانی است.

 و( مسئولیت محض 

ی دانش بشری و پیچیده شدن روابط اجتماعی و اشکالاتی ها شرفتیپبا توجه به  

که نظریه سنتی تقصیر داشت مبنای دیگری از مسئولیت که با حذف عنصر تقصیر از 

 29محضمسئولیت مدنی در پی تسهیل جبران خسارت بود مطرح شد. مسئولیت 

نیست  بار انیزمل زیان یا فعل مسئولیتی است که مبتنی بر وجود یا اثبات تقصیر در عا

 .کند یمو صرف ایراد ضرر برای عامل آن ایجاد مسئولیت 

در حقوق اسلام مبنای مسئولیت در اضرار به غیر اتلاف، تسبیب، تعدی و تفریط 

که  شود یمی فقها فهمیده فتاوااست. برخی بر این باورند که از اطلاق قاعده اتلاف و 

ورود ضرر به دیگری است. آنچه اهمیت دارد استناد تقصیر رکن نیست و مبنای آن 

اتلاف » ( عبدالفتاح مراغی معتقد است:26ص ، 1391بادینی و همکاران، ) عرفی است.

گاهی به مباشرت است و گاهی به تسبیب، تفاوتی بین مواردی که متلف مباشر یا 

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
28 European Parliament resolution of 16 February 2017 with recommendations to the Commission 

on Civil Law Rules on Robotics. 
29 Strict Liability 
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مراغی، )حسینی «. ، پس باید صدق عرفی را معیار قرار دهیمباشد ینممسبب است 

اتلاف در میان فقها دو نوع است: به » :دیگو یم( کاشف الغطا نیز 435، ص 1418

مباشرت و تسبیب. تمام انواع اتلاف تسبیب است. النهایه خود سبب گاهی نزدیک و 

، در هر حال همه شود یمگاهی دور است که به اولی مباشرت و به دومی تسبیب گفته 

، ص 1359کاشف الغطا، ) «.موجب مسئولیت هستند و ضابطه استناد عرفی است ها نیا

و  شود ینم(. به این ترتیب در حقوق اسلامی تقصیر مبنای مسئولیت محسوب 141

لنگرودی، است )کاربرد عباراتی چون تعدی و تفریط صرفاً برای احراز رابطه سببیت 

لام همین قدر که از نظر عرف (. در حقوق اس79، ص 1397؛ بابایی 1625، ش 1390

بتوان اضرار ناروایی را به شخصی نسبت داد او ضامن جبران غرامات است. سیر 

دهد که حقوقدانان اسلامی در همه مسائل از  اجمالی در قواعد مسئولیت مدنی نشان می

یک اصل پیروی نکردند و در زمینه مسئولیت مدنی فقها به اجرای عدالت واقعی و 

، 2، ج 1392ف بیش از احترام به اصل و منطق توجه داشتند. )کاتوزیان، رعایت انصا

رسد طبق دیدگاه غالب آنچه مبنای مسئولیت را  بنابراین به نظر می؛ (166-165صص 

تر است تا به نظریه تقصیر. لازم به  دهد به مسئولیت محض نزدیک در فقه تشکیل می

، اجتماعی و اخلاقی است که ممکن ذکر است که مسئولیت محض دارای مبانی اقتصادی

 است با مبانی قاعده اتلاف و استناد عرفی صدق نکند.

هر کس مال غیر »دارد:  قانون مدنی که مقرر می 238در حقوق ایران نیز طبق ماده 

را تلف کند ضامن آن است و باید مثل یا قیمت آن را بدهد اعم از اینکه از روی عمد تلف 

دیده  نیازی به اثبات تقصیر نیست، بلکه کافی است که زیان«. کرده باشد یا بدون عمد

قانون مجازات  528گذار در ماده  ورود زیان و رابطه سببیت را ثابت کند. همچنین قانون

هرگاه در اثر برخورد دو وسیله نقلیه » دارد: اسلامی در خصوص تصادم بیان می

ته شوند یا آسیب ببینند در صورت ها کش زمینی، آبی یا هوایی، راننده یا سرنشینان آن

انتساب برخورد به هر دو راننده، هریک مسئول نصف دیه راننده مقابل و سرنشینان 

هر دو وسیله نقلیه است و چنانچه سه وسیله نقلیه با هم برخورد کنند هریک از 

 [
 D

ow
nl

oa
de

d 
fr

om
 c

lr
.m

od
ar

es
.a

c.
ir

 o
n 

20
24

-1
2-

07
 ]

 

                            20 / 31

https://clr.modares.ac.ir/article-20-72019-fa.html


  ...های مسئولیت مدنی مالک کشتی ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــاسماء جرفی و همکاران  

 

 21  

مقابل و سرنشینان هر سه وسیله نقلیه  یها رانندگان مسئول یک سوم دیه راننده

قرار داده  دیتأکقسمت اول این ماده انتساب برخورد به راننده را مورد « و... باشد می

است هر چند که در بخش دوم ماده به تقصیر اشاره کرده است. با این حال به نظر 

رسد آنچه که در مسئولیت مدنی باید مورد توجه قرار گیرد انتساب زیان است؛ حال  می

 گاه با احوال و شرایط دیگری قابل احراز است.این انتساب گاه با ارتکاب تقصیر و 

دلیل شناسایی مسئولیت محض آن است که شخصی که محیط خطرناکی  ترین مهم

ی ناشی از این محیط ها خسارت، باید برد یمو از این محیط سود  کند یمرا ایجاد 

خطرناک را جبران کند. بر همین اساس مبنای این نوع مسئولیت در حقوق آمریکا نظریه 

است و مسئولیت جبران خسارت بر عهده کسی است که در فعالیت  30قیعمجیب 

در مواردی که  معمولاً (.Cerka, 2015, p 386) سودمند و مفید شرکت کرده است

دهد مسئولیت محض  ی را افزایش میرسان بیآسخطر یی است که ها تیفعالشامل 

عنوان مسئولیت ناشی از رفتار  به عمدتاًشود و  توسط قانون یا رویه قضایی تحمیل می

کند خسارات ناشی از فعالیت شخص  شود. انصاف نیز حکم می همراه با خطر تلقی می

؛ ه استشدت عاید او دیده، زیرا سود حاصل از مالکی بر عهده خود او قرار گیرد نه زیان

من له »این امر در فقه امامیه تحت قاعده  هم باید به او تخصیص یابد.ضرر  نیبنابرا

 (457، ص 1398آمده است. )رجبی، « الغنم فعلیه الغرم

 یدر قبال ادعاها یمالک کشتمحض  تیاز مسئولحقوقدانان  ،ییایدر نهیدر زم

و معتقدند کسی  اند در حالت خودران است دفاع کرده یکه کشت یشخص ثالث در زمان

دیده  ی مناسب را اتخاذ کند و زیانها مهیبکه به دنبال سود بردن از فناوری است باید 

 &Soyer) .راه را برای جبران خسارت داشته باشد نیتر سادهباید 

Tettenbom,2020, p.225 Drummond,2020:p.22). های  خصوص کشتی در

توجه به اینکه فعالیت مالک کشتی در جهت منافع شخصی و سود بردن از  خودران با

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
30. Deep Pocket 
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ها و  ی خودران است و با استفاده از این نوع کشتیها یفناورمنافع حاصل از تجارت با 

، سطح نشده ینیب شیپی نبودن اعمالشان در صورت وقوع یک وضعیت نیب شیپقابل 

دو معیار ایجاد خطر و کسب  نینابرا؛ بخطر مرتبط با کشتیرانی را افزایش داده است

کند در خصوص  که مسئولیت محض را توجیه می نیخطرآفرسود از این محیط 

بدون نیاز به اثبات تقصیر  ستیبا یممالک کشتی  و شود یمهای خودران ایجاد  کشتی

دیده، در مواردی که هیچ یک از طرفین مرتکب تقصیر نشدند مسئول  از سوی زیان

ذاتاً  تیفعال یرا نوع نیبدون سرنش یاگر استفاده از کشتبه این ترتیب  قلمداد گردد.

 ریمحافظت از سا یرا برامحض  تیمسئول میرژ کیامر اتخاذ  نیا م،یخطرناک بدان

از آنجا که  .کند یم هیتوج خودرانهای  از کشتی یدر برابر خطرات ناش ایکاربران در

، چنین تصمیمی از لحاظ کند یمد این مالک کشتی است که به چنین فناوری اعتما

ی خدمه و افزایش کارایی عملیاتی ها نهیهزیی در جو صرفه انداز چشماقتصادی ناشی از 

 است، بنابراین مسئولیت مالک نیز باید افزایش یابد.

از منظر اقتصادی، اگر چه مالکان در مواجهه با مسئولیت محض ممکن است با  

، میزان مسئولیت خود را به نامه مهیببا اخذ  توانند یمی هنگفتی مواجه شوند؛ اما ها نهیهز

ی کاهش دهند. توانایی مالکان در مراجعه به سازندگان در صورت عیب توجه قابلمیزان 

 شود یمهای خودران در کاهش تصادمات باعث  و همچنین ایمنی بالای کشتی افزار نرم

 نیگزیجا مکانیکی یا الکترونیکی که عامل ین ترتیب، در جاییبه ا حق بیمه کاهش پیدا کند.

مبنای تقصیر را باید کنار گذاشت و مسئولیت محض را در دستور  شود می انسانیعامل 

و خودکار  یکیالکتر هینقل لیوسا دیقانون جد کردیرو نیا یدر واقع تا حدکار قرار داد. 

ناشی از وسیله  را در قبال صدمات و خسارات گران مهیاست که ب 2018در سال  ایتانیبر

در حقوق ایران نیز،  (Soyer,2021: p.65 & Tettenborn. )داند یمسئول م خودران

کننده خودرو در مدت  کنندگان خودرو برای عرضه قانون حمایت از حقوق مصرف

کننده خودرو در مدت ضمانت بدون  ضمانت مسئولیت محض قائل شده است و عرضه

های خودران نیز  ه اثبات تقصیر مسئول است. همین رویکرد در خصوص کشتینیاز ب
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ها را به  ها باید مالک آن قابل اعمال است و در فرض ورود خسارت توسط این قبیل کشتی

 ی وارده دانست.ها خسارتصورت محض مسئول جبران 

نیز های سنتی  استناد به مبنای مسئولیت محض در مسئول قلمداد کردن مالک کشتی

 یبرا یمدن تیولالمللی مسئ بین ونیها کنوانس از نمونه یکمسبوق به سابقه است. ی

جبران خسارت  یمحض را برا تی( است که مسئولCLC) 1969 ،ینفت یخسارت آلودگ

 .OSINUGA, 2020:p) گذارد یم یبر عهده مالک کشت یاز کشت یناش ینفت یآلودگ

مثل اسکله برخورد کند و  ینیزم یها رساختیبا ز یدر نروژ چنانچه کشت نیهمچن .(5

 Tuanمحض خواهد بود. ) یمالک کشت تیباشد مسئول یاز نقص فن یبرخورد ناش

Khee,2020: p21) 31برای مثال، دادگاه عالی نروژ در پرونده برخورد کشتی با اسکله 

بود، به مسئولیت  داده رخکه هر دو به دلیل نقص فنی کشتی  32و پرونده برخورد با پل

محض مالک کشتی حکم داد و به این ترتیب زیان دیدگان نیازی به اثبات تقصیر خدمه 

مشکل ساخت  کی جهیدر نت یکشت 33یا مالک کشتی نداشتند. همچنین در پرونده برایور

و دادگاه  یحال، دادگاه بدو نیبا ا، با اسکله برخورد کرد کیپنومات لندریس یدر طراح

توسط دادگاه به و شود  لیتحم یبه مالک کشت تیگرفتند که مسئول میمتص دنظریتجد

 (.Falkanger,2017, p.283)شده است  فیتعر« محض باًیتقر تیمسئول»عنوان 

اکثر قواعدی که در مورد مسئولیت محض در حقوق دریایی تدوین شده است بر  

باید انتظار  زنند یمی خطرناک دست ها تیفعالاین واقعیت استوار است که افرادی که به 

داشته باشند گاهی خسارت و ضرری ناشی از این فعالیت ایجاد شود. از این رو آنان 

 وکار خاص خود مکلف به جبران خسارت اشخاص ثالث هستند. حفظ کسب برای

(Falkanger, T., Bull, H. and Brautaset, L,2017.p.193.) 

های کاملاً خودران  نظام مسئولیت پیشنهادی برای کشتی الذکر فوقبا توجه به مطالب 

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
31. ND 1952 s. 320 

32. ND 1921 s.401 "Nep tun 

33. Bravur (ND 1995.163 DSC) 
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با امکان  ناشی از تصادم با کشتی دیگر، مسئولیت مبتنی بر خطر برای مالک کشتی

امری  .گر( به سازنده در صورت وجود عیب در سیستم خودران است بیمهمالک )مراجعه 

آن  توان یمحقوق ایران نیز  که در فقه تحت قاعده من له الغنم فعلیه الغرم آمده است و در

گر و امکان مراجعه به  را مشابه مسئولیت ناشی از وسایل نقلیه زمینی و مسئولیت بیمه

قانون مجازات اسلامی که  522ماده  2سازنده در صورت وجود عیب و همچنین تبصره 

خطرناک که دیگران را در معرض آسیب قرار دهد  ءیشمطابق آن نگهداری هر وسیله و 

 ول ضمان صاحب آن در فرض وقوع خسارت است، دانست.مشم

توسط  مسئولیت محض ناشی از تصادم کشتی خودراندرهرصورت، اگر  

المللی  بین ها سازمانلازم است که شود، همچنان  رفتهیپذ ییایمختلف در یکشورها

یی را به تصویب برساند ها ونیکنوانسبرای یکنواخت کردن مقررات مرتبط با تصادم، 

را از  محض تیمسئولتوان  به این ترتیب می ی موجود را اصلاح کنند.ها ونیکنوانسیا 

 شیاست که باعث افزا ییها تیکه شامل فعال یدر موارد المللی بین یها ونیکنوانس قیطر

 کیاز  یبردار شود )مانند استفاده و بهره به جامعه می رساندن بیدر آس یا العاده فوق

( Ivana Bianca Surian,2019,p.62) اعمال کرد. ک قاعدهعنوان ی خودران( به یتکش

 اتیالمللی ذکر شود که عمل بین یها ونیبه صراحت در کنوانس دیامر، با نیاعمال ا یبرا

در نظر گرفته شود که  یاتیعنوان عمل به دیو خودران با نیبدون سرنش یکشت کی

از این (. Zampella,2019:p.226) سطح خطر است شی/افزایرعادیمستلزم سطح غ

برای  ژهیو بهاصلاح و با افزودن فصلی  1910شود کنوانسیون  رو پیشنهاد می

های کاملاً خودران وضع و اصول تغییر در سیستم مسئولیت محض را  کشتی

 طور که در بالا بیان شد تعیین کنند. همان

 یر حال کار بر رودر حال حاضر د یالملل نیب یاز نهادها یبرخدر همین راستا 

 یبرا ییایدر نیاصلاح قوان یدر مورد چگونگ ییها سینو شیپ ای شنهادهایتوسعه پ

ها از  تلاش نیتر هستند. بزرگ نیهای خودران و بدون سرنش بازتاب عملکرد کشتی

انجام  المللی دریایی المللی دریانوردی و کمیته بین سازمان بینالمللی توسط  منظر بین
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ی انوردیدر یالملل نیکشور به طور مشترک به سازمان ب 9، 2017 هیفوردر . شده است

را در دستور کار خود قرار  ییایهای خودران در مقررات کشتیایجاد کردند که  شنهادیپ

 ییایدر یمنیا تهینشست کم نود و هشتمیندر  یبه طور رسم شنهادیپ نی. ادهند

بدان معناست که  نیا .دیرس بیبه تصو 2017 یدر جولا یانوردیالمللی در سازمان بین

 نیهای بدون سرنش مقررات کشتیتدوین ( رسماً IMO) یانوردیالمللی در سازمان بین

و کمیته حقوقی در خصوص مسئولیت مدنی  خود گنجانده است یرا در برنامه کار

 در صد، (MSC) ییایدر یمنیا تهیکم .ناشی از تصادم به بحث و بررسی پرداخته است

های  کشتی شیآزما یموقت برا یها دستورالعمل 2019در ژوئن  و یکمین جلسه خود

المللی دریانوردی تدوین  هدف سازمان بین 34کرد. بیتصو را (MASS) ییایدر رانخود

های  های خودران همگام با پیشرفت گذاری در خصوص کشتی چارچوب قانون

المللی اخیراً برنامه چارچوب قانونی در خصوص  تکنولوژیکی است. این سازمان بین

های خوران را ایجاد کرده است که بر اساس این برنامه اسناد و معاهدات این  کشتی

گیرند تا نحوه  ی حقوقی و ایمنی موردبحث و بررسی قرار میها تهیکمتوسط  سازمان

 های خودران تعیین گردد و در صورت لزوم تفسیر یا تغییر یابند. ها بر کشتی اعمال آن

 

 یریگ جهینت 

های بدون سرنشین مسائل حقوقی و از جمله مسئولیت مدنی  با توسعه سریع کشتی

که نیازمند بحث و بررسی است. سازمان  شود یمد ها ایجا ناشی از تصادم کشتی

ی ها یژگیوها را به چهار سطح تقسیم کرده است، با توجه به  المللی دریایی کشتی بین

های خودران، در این مقاله اثر به  یعنی کشتی 4های سطح  منحصر به فرد کشتی

ها در مبانی مسئولیت مدنی را مورد بررسی قرار دادیم. در  کارگیری این نوع کشتی

نوپدیدی روبرو هستیم زیرا این  مسئلههای خودران با  مسئولیت مدنی ناشی از کشتی

ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ    
34. MSC.1-Circ.1604 
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 کند یممتمایز  ها دهیپدستند که آن را از سایر ی هفرد منحصربهتجهیزات دارای ویژگی 

آن تجارب است. این ویژگی  بر اساسو آن ویژگی، امکان یادگیری و تجربه و عمل 

بسته به اقدامات قبلی در همان شرایط،  سازد یمها را قادر  ، این کشتیفرد منحصربه

 .زدسا یمرا بسیار به انسان شبیه  ها آنمتفاوت عمل نمایند و این امر 

ها مبتنی بر تقصیر است و مالک  در حال حاضر مسئولیت ناشی از تصادم کشتی

های خودران  کشتی در صورت ارتکاب تقصیر فرمانده یا خدمه مسئول است. در کشتی

عدم حضور فرمانده و خدمه و همچنین دشواری در اثبات تقصیر مالک در نگهداری و 

گی استقلال کامل کشتی نیاز به اتخاذ ها و همچنین ویژ به کارگیری این نوع کشتی

های خودران با توجه به اینکه  کشتی در خصوص مبنایی دیگر را ایجاد کرده است.

فعالیت مالک کشتی در جهت منافع شخصی و سود بردن از منافع حاصل از تجارت با 

ها سطح خطر مرتبط با  ی خودران است و با استفاده از این نوع کشتیها یفناور

بنابراین مسئولیت مالک کشتی باید مبتنی بر مسئولیت ؛ نی را افزایش داده استکشتیرا

در هر بدون نیاز به اثبات تقصیر مطالبه خسارت کند.  تواند یمدیده  زیان محض باشد و

 یبرا ییایدر صنعت در نانیاطم تیو قابل یمنیصورت، واضح است که به منظور حفظ ا

و  یالملل نیدر هر دو سطح ب گذاری جهت قانون در به تلاش ازین های خودران کشتی

به صراحت در د به این صورت که وجود دار ی نوظهورها دهیپداین انطباق  یبرا یداخل

و خودران  نیبدون سرنش یکشت کی اتیالمللی ذکر شود که عمل بین یها ونیکنوانس

سطح  شی/افزایرعادیدر نظر گرفته شود که مستلزم سطح غ یاتیعنوان عمل به دیبا

اصلاح و با افزودن فصلی  1910شود کنوانسیون  از این رو پیشنهاد می خطر است.

های کاملاً خودران وضع و اصول تغییر در سیستم مسئولیت  برای کشتی ژهیو به

مسئولیت محض به  شود یم شنهادیپ زینمحض را تعیین کنند و در حقوق داخلی 

ونقل خودران  رناک از جمله حملی خطها تیفعالصراحت در خصوص کسانی که به 

 ، مقرر گردد.پردازند یم
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Abstract 
Artificial intelligence is expanding rapidly in various sectors of the industry, 

including maritime transportation. However, the use of autonomous ships can 

reduce collisions, which are significantly caused by human errors. However, 

there will be different types of artificial intelligence threats and dangers. 

Regarding this, in the collision of these types of ships, determining the culprit 

is difficult or impossible. According to the Brussels Convention of 1910, the 

owner of the ship is responsible for compensation based on the liability of the 

fault. When the ship does not have a human crew, the basics of liability caused 

by damage to the ship as well as the type of division of this responsibility are 

one of the important challenges. The findings of the study show that due to the 

complete independence of the ship and the difficulty of proving the fault, the 

traditional foundations of civil liability cannot be extended to autonomous 

ships. Therefore, in the collisions caused by the autonomous ship, the owner of 

the ship is subject to strict liability for applying these types of ships and 

benefiting them. The rules of responsibility for the collision of autonomous 

ships require new foundations and reforms that are different from traditional 

laws. At this stage, regulatory and judicial measures should be taken 

internationally and domestically to use these types of ships. 
 

Key words: fault, autonomous ship, legal personality, risk-based, strict 

liability. 
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