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Article Info Abstract 

Original Article 
As various industries move towards automation, the shipping and maritime 
transportation sector are not exempted from this. Unmanned ships have become an 
important topic in this field, drawing the attention of industry owners. Despite the 
numerous advantages of these ships and their cutting-edge technology, they face a 
lack of a suitable legal framework and countless legal challenges. For instance, the 
absence of adequate insurance laws capable of covering the new risks associated with 
unmanned ships presents a significant obstacle. For this reason, The study aims to 
address t to what extent unmanned ships can be insured within current  regulations, 
and whether there's a necessity to modify traditional insurance principles to ensure 
coverage for these ships. The results of this research, which was written with the 
descriptive-analytical research method, indicate that although the existing rules in 
current insurance laws do not pose a barrier to insuring unmanned ships, there is a 
need to establish a suitable legal framework due to the emergence of new concepts 
in such ships. These include remote control centers and the existence of new risks 
such as cyber-attacks, hazards from design and programming errors, as well as novel 
hardware and software components. Consequently, there's a requirement to review 
and amend the legal framework governing these ships' liability system to 
accommodate these alterations. 
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1. Introduction 

In the realm of international trade, maritime transportation holds a position of unparalleled importance. This 

significance largely stems from its capacity to handle the growing demands of global commerce efficiently. Over 

the past few decades, economic globalization has catalyzed an unprecedented increase in demand for maritime 

transport. The synergistic interplay of burgeoning global trade volumes, lower transportation costs, and the ability 

of marine shipping to handle massive quantities of goods has propelled this sector to develop at a pace that often 

exceeds the growth rate of international trade itself. 

Recent technological advancements have left an indelible impact on the maritime industry, with unmanned 

ships emerging as a cornerstone of its future trajectory. These intelligent and autonomous vessels, often referred 

to by the acronym MASS (Marine Autonomous Surface Ship), are conceptualized to mitigate longstanding issues 

in the maritime sector, such as rising fuel and energy costs, increasing demand for maritime transport, a shortage 

of skilled seafarers, high labor costs, and environmental pollution. MASS leverages cutting-edge electronic and 

technical expertise to revolutionize traditional shipping paradigms. These innovations have garnered significant 

attention from nations, maritime industry stakeholders, and preeminent organizations like the International 

Maritime Organization (IMO), which is the principal entity for establishing global naval standards. 

The deployment of unmanned ships offers numerous advantages. These include significant cost reductions in 

transportation, fewer accidents and collisions attributable to human error, enhanced operational speed, and 

minimization of idle times. Furthermore, these vessels promise lower operational costs, optimized ship designs, 

increased cargo capacity, reduced fuel consumption, and consequently, a substantial decrease in environmental 

pollutants. Despite these benefits, the adoption of unmanned ships is fraught with numerous challenges. These 

encompass vulnerabilities to cyber-attacks, software malfunctions, ambiguity in legal frameworks, inadequate 

emergency response mechanisms, communication hurdles in remote maritime environments such as polar regions, 

security threats, operational incongruities with traditional vessels, and critically, complexities associated with 

insuring these ships under existing legal regimes. 

This study seeks to identify and meticulously analyze the legal and insurance-related challenges surrounding 

unmanned ships while offering practical solutions to address these issues. It focuses on answering the pivotal 

question: To what extent can remotely controlled vessels be insured within the parameters of existing legal 

frameworks? This inquiry holds particular significance as insurance costs, including accident insurance, constitute 

a major consideration for shipowners and operators in deciding whether to incorporate such vessels into their 

fleets. Specifically, the study aims to address three critical questions: 

Do unmanned ships possess characteristics that preclude their insurability? 

Is there a necessity to revise traditional principles and doctrines of insurance law to accommodate the unique 

requirements of these ships? 

Can the current insurance market adequately cover the risks faced by owners and operators of unmanned 

ships? 

Additionally, the research underscores the need for insurers to reevaluate the functionality of conventional 

hull insurance and explore the design of new insurance models that account for emerging risks and the interplay 

between hull insurance and other coverage types. Given the increasing discourse on this subject within the 

insurance market, it appears imperative to develop a standardized set of insurance conditions and clauses tailored 

for unmanned ships. 

 

2. Research Background 

Technological advancements and the advent of unmanned ships have prompted a surge in scholarly investigations 

into the benefits, challenges, and regulatory requisites of this innovation. The IMO has been at the forefront of 

efforts to assess the implications of unmanned ships on existing regulations, identify legal gaps, and formulate 

new frameworks. Previous studies have highlighted the economic and environmental benefits of unmanned ships, 
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such as cost reduction, increased efficiency, and decreased emissions. However, these advantages are 

counterbalanced by challenges, including the absence of comprehensive legal frameworks, susceptibility to cyber 

threats, complexities in insurance, and the lack of international standards for design and operation. 

Leading maritime nations, including the United States, the United Kingdom, Japan, and Norway, have undertaken 

initiatives to draft regulations for remote-control centers and delineate responsibilities during incidents. These 

efforts signify a global drive to adapt to this transformative technology. In contrast, domestic legal frameworks in 

countries like Iran remain primarily focused on traditional shipping. Consequently, there is a dearth of research 

addressing contractual challenges in maritime transportation and the requisite amendments to insurance laws, 

particularly in the context of unmanned ships. 

 

3. Research Methodology 

This descriptive-analytical study explores the legal and insurance-related challenges associated with unmanned 

ships. It employs a dual approach: first, by analyzing existing legal documents, international regulations, and the 

experiences of leading maritime nations; and second, by identifying weaknesses and gaps within current legal and 

insurance frameworks. This method allows for the development of practical recommendations to align existing 

laws with the demands of autonomous shipping technologies. 

Data collection involved a thorough review of documents and reports from international organizations, such 

as the IMO, alongside an examination of relevant legal cases. This methodology facilitates the extraction of 

actionable insights to address emerging challenges and tailor insurance laws to the unique needs of autonomous 

technologies. 

 

4. Findings 

The findings of this study reveal that, despite their technological advancements and operational benefits, unmanned 

ships face significant legal and insurance challenges. Current legal frameworks are inadequate to address the 

unique risks posed by these vessels, including design and programming flaws, cyber threats, and hardware failures. 

Traditional insurance systems struggle to provide appropriate coverage due to the complexities introduced by 

autonomous technology. For instance, the absence of historical data on incidents involving unmanned ships 

complicates risk assessment. This issue mirrors challenges encountered in ensuring other emerging technologies 

lack precedent for risk analysis. Additionally, the intricate design of these vessels often necessitates advanced 

tools, such as drones, underwater robots, and specialized sensors, to access internal components. However, many 

insurers lack access to these technologies, thereby complicating the insurance process. Unmanned ships' reliance 

on navigation software introduces another layer of risk; any failure in these systems could result in catastrophic 

and widespread consequences, particularly if such failures occur across multiple vessels. 

Another critical challenge lies in balancing transparency and privacy. Emerging insurance regulations require 

companies to disclose detailed information about risks. However, sharing technical specifics of unmanned ships 

may compromise their security and privacy. Striking a balance between insurance requirements and confidentiality 

remains a significant hurdle. 

Moreover, design and programming flaws represent a significant risk. While such defects can lead to severe 

incidents, most current insurance policies do not cover these risks. Addressing this issue necessitates the creation 

of tailored policies that specifically include such vulnerabilities. Cybersecurity risks are another pressing concern. 

Autonomous ships are inherently dependent on digital systems, making them vulnerable to cyber-attacks that could 

disrupt software functionality or expose sensitive data. Traditional insurance policies typically exclude these risks, 

underscoring the need for new policies to address cybersecurity challenges. 

Remote control centers also introduce novel risks. Communication breakdowns or operator errors can result 

in major incidents, yet existing laws are insufficient to manage such risks effectively. These findings highlight the 
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necessity of revising insurance laws and designing new policies to address emerging risks. Furthermore, revisiting 

liability frameworks is essential to delineate responsibilities among key stakeholders, including shipowners, 

remote-control operators, and developers of software and hardware systems. Such measures can foster greater 

confidence among insurers and users of this technology. 

Additionally, the issuance of software certification and the standardization of hardware and software 

components can mitigate risks and build trust among insurers and stakeholders. A review of actions taken by 

leading nations, such as the United States, the United Kingdom, Norway, and Japan, underscores the importance 

of creating new legal frameworks and aligning existing conventions with autonomous technologies to facilitate 

their integration into international waters. 

 

5. Conclusions 

This study underscores the critical need for comprehensive legal and insurance reforms to address the challenges 

posed by unmanned ships. Existing insurance laws are ill-equipped to accommodate the specific risks associated 

with this technology. Key risks, such as cyber threats, software malfunctions, and design flaws, require innovative 

insurance models to ensure comprehensive coverage. 

The findings emphasize the importance of revising liability frameworks to clearly define the roles and 

responsibilities of stakeholders, including shipowners, remote-control operators, and software developers. 

Transparency in responsibility allocation can reduce disputes and streamline the resolution of legal claims. 

Furthermore, standardizing the design and functionality of unmanned ships and issuing certifications for software 

and systems are vital steps in minimizing risks and fostering trust among insurers and operators. 

Lastly, the study highlights the necessity of updating international conventions to align with the technological 

realities of unmanned ships. Examining the experiences of leading nations reveals that international collaboration 

is essential to the successful adoption of these technologies. 

By implementing these recommendations, the maritime industry can overcome legal and insurance barriers, 

paving the way for broader acceptance and integration of unmanned ships. Given their economic and 

environmental benefits, these vessels represent a transformative force in the maritime sector, and addressing their 

legal and insurance challenges is a crucial step toward realizing their potential. 
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 مقدمه

 تجارت  ۀحوز در و کنندگانمصرف  با صنایع و صنایع بین اتصال ۀحلق  داخل، اقتصاد ۀحوز در که است زیربنایی امور ازجمله ونقلحمل 

 و(  (Ng & Wilmsmeier, 2012جهانی   ۀعرص  در انسانی تعاملات تحقق عامل و جهانی اقتصاد با  داخل اقتصاد اتصال ۀحلق  خارجی
 دریایی ونقلحمل  خارجی تجارت حوزه در رو، امروزههمیناز  .(Hoffmann & Kumar, 2013است ) شدنجهانی رکن چهار از یکی

شدن روابط    یبا جهان  ر،یاخ  یهادر دهه است.   ونقل دریاییحمل  برای تقاضا گیریشکل اولیه  زمینه خارجی تجارت  را دارد. اهمیت بیشترین
 فراهم شده است.  ییای ونقل درحمل   یتقاضا برا شیافزا یلازم برا نه  یزم ،یاقتصاد

 ی با نرخ   ییای ونقل درباعث شده است که حمل  ییای ونقل درو امکان حمل انبوه بار توسط حمل   نییپا  نه  ی حجم تجارت در کنار هز  شیافزا
بالعکس،   ایشده است    ییای ونقل دررشد تجارت باعث گسترش حمل  ایموضوع که آ  نیا  ک ی کند. تفک  دای رشد پ  ،یاز رشد تجارت جهان  شیب

 Jacks)ونقل بوده )ارتباطات و حمل  یهادر بخش  یبهبود سطح فناور ،یرشد تجارت جهان یاصل لیطرف، دل  ک ی. از رسدیمشکل به نظر م

& Pendakur, 2010)برا  جادی مستلزم ا  یرشد تجارت جهان  گر،ی ( و از طرف د   شرفتیپ  گر،ی د   یسو  از  است.  ییای ونقل درحمل   یتقاضا 
ن  ییای ونقل درصنعت حمل  ریاخ  یهاسال  یط  یفناور از    یکیبه عنوان    نیبدون سرنش  ی هایکشت  کهینحوقرار داده است؛ به  ریتأثتحت   زیرا 
آ  نی ترمهم  یالمللن یب  نسازما  یعنی  گاهی جا  نی ترو در مهم   یانورد ی در  عیمورد توجه کشورها، صاحبان صنا  ییای ونقل درحمل   نده  یموضوعات 

  ن یقوان  بی مرجع تصو  نی ترسازمان که در واقع مهم  نی( قرار گرفته است. ا International Maritime Organization) (IMO))  یانورد ی در
  ییناسارا صرف ش  یادی ز  یهاتیفعال  ریاخ  یهااست، در سال  ییای در  ی هایاز آلودگ   یریو جلوگ  یانورد ی در  ت یامن  نه  ی در زم  یالمللنیو مقررات ب

  ی هایاستفاده از کشت  ی استانداردها برا  ن ی تدو  ،یقانون  یازهای ن  یدر مقررات موجود، بررس   ن یبدون سرنش  یهایکشت  راتیتأث  یابی ها، ارزچالش 
به منزله    زین رانی(. کشور اIMO, 2021کرده است ) نهیزم نیدر ا یو مترق  شرانیپ یکشورها ژه ی وعضو به  یبا کشورها یو همکار  نیبدون سرنش

حضور    هایکشت  گونهن یو مقررات مرتبط با ا  نیقوان  نی و تدو  نیبدون سرنش  یهایکشت  یهای و بررس   لیدر تحل  IMOعضو    یاز کشورها  یکی
  ل یتشک  یو نظرات خود را در راستا  شنهاداتیسازمان، پ  نیا  یهابا حضور در اجلاس   رانیا  یانورد ی سازمان بنادر و در  ندگانیفعال داشته و نما

 Mana Independent Maritime Community Newsاند. )ارائه داده  نیبدون سرنش  یهایو مقررات کشت  نیقوان   نی و تدو  یقانون   چهارچوب

Agency, 2024).  بدون   یهایبر استفاده از کشت  یونقل مبتنحمل   یاز کشورها به قراردادها  یاریبس   رینظ  زین  رانیا  یینها  دگاهی د  ن،یبا وجود ا
 پرداخت. میآن خواه ان یبه ب  لیاست که در ادامه به تفص یبحث کارشناس  ازمندی و ن  زیبرانگچالش  یامر همچنان نیسرنش

طول بکشد، واقعیت آن   ندهیآ  ۀده  یک   تا  کمدست  و  بر باشدها زمانهای بدون سرنشین به دریا شود ورود کشتیتصور می  کهاینبا وجود  
که   به  حاضردرحال  طرح  نیااست  را سپری میآزمایشی مراحل اجراییصورت  نیز  نظیر آرحاضر شرکت)درحال  1کند شدن  آر -های معتبری 
توانستند  6و اسوان 5رو هستند و در چندین پروژه ازجمله سیسو ها پیشژاپن در ساخت این شناور  4کی –وای    -نروژ و ان 3نگسبرگاک ، 2انگلستان

ها نظیر مراکز کنترل از راه دور  گونه کشتیمنظور ظهور مفاهیم نوین در این امر درحالی است که به   به نتایج عملیاتی مفیدی نیز دست یابند( این
افزاری  ی و نرم افزارسخت  قطعات  نویسی،خطرات ناشی از خطاهای طراحی و برنامه   های جدید نظیر حملات سایبری،و همچنین وجود ریسک 

 
 2021ژوئن    3است. این گزارش در    انجام داده المللی،  های بیندر الزامات نظارتی کنوانسیون  مورد نیاز  تغییرات احتمالی  خصوص درای  اخیراً مطالعه (IMO) المللی دریانوردیسازمان بین   .1

اما این تاریخ   است، 2028ها مستلزم توسعۀ قوانین متناسب با آن تا سال گونه کشتیکارگیری ایندر این گزارش بیان شده است که به  . موجود است https://wwwcdn.imo منتشر شده و در
 .شودبینانه تلقی می توسط اکثر محافل کشتیرانی خوش 

2. Rolls-Royce 
3. Kongsberg 
4. NYK 
5. SISU 
6. SVAN 
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تردید بیمه نوین،  قابلیت  سر  بر  کشتیها  رو پذیری  سؤال  این  با  ما  و  یافته  افزایش  سرنشین  بدون  چنین  به های  از  استفاده  برای  آیا  که  شویم  رو 
 هایی نیازمند تغییر کلی یا جزئی در قوانین بیمه هستیم یا خیر؟ کشتی

 هایمؤلفه در چهارچوب    های با قابلیت کنترل از راه دورمنظور تمرکز این مقاله در پاسخ به این سؤال است که تا چه اندازه کشتیبدین 
  ، حوادث  ۀم یب  ۀنی ازجمله هز  ،ییهایکشت  نیاز چن  یبرداربهره   ۀنی هزکه    از این منظر قابل اهمیت استسؤال    نیا؟  هستند  شدنمه یبقابل    ی،فعل

از ناوگان   یعنوان بخشبه  ییها یکشت نیاز چن گیرندمی  می تصم هاها با درنظرگرفتن این هزینهاست و آن یکشت  خدمهمالکان و   یبرا مهمی عامل
 : خواهد شد یبررس   مهمسه سؤال  مقاله نیادر  تر،قیدق استفاده کنند یا خیر. به عبارت  خود

 شدن آن شود؟ مانع از بیمه  دارند که ایدور مشخصه راه  های با قابلیت کنترل ازیکشت ایآ. ۱
 کرد؟   مهیب یی راهایکشت نیوجود دارد تا بتوان چن  مهیحقوق ب هایسنتی و آموزه اصول رییبه تغ   یازین ایآ. ۲
 خوبی پوشش دهد؟به  در برابر خطراترا  هاییو خدمه چنین کشتی  مالکانتواند فعلی می ۀ میبازار ب  ایآ. ۳

های سنتی، با در نظر گرفتن نه  کشتیهای بیمه باید ضمن بررسی نحوه  عملکرد بیمه  بدشود که شرکتهمچنین، این موضوع مطرح می
ها را فراهم آورند. با توجه به  گونه کشتیها، چگونگی طراحی یک بیمه  جدید و متناسب با این خطرات جدید و ارتباط بین بیمه  بدنه و سایر بیمه 

رسد زمان آن فرارسیده که با هدف تهیه  یک مجموعه  استاندارد به نظر می  ،چنین بحثی مدتی است که در بازار بیمه  تعهدات مطرح شده استکه  آن
 .هایی، بازار بیمه اصلاح و بازبینی شوداز شرایط و ضوابط بیمه برای چنین کشتی

 نیبدون سرنش  یهایکشت فی تعر . ۱

 .کنندمی است معرفیMarine Autonomous Surface Ship   مخفف کهMASS   عبارت با را خودران و هوشمند کلی شناورهایطوربه 
 افزایش ازجمله دریایی صنعت مشکلات کاهش برای و های الکترونیکیپیشرفت و فنی های فراوانتجربه و دانش پایۀ بر نوپا صنعت  این

 محیط آلودگی و انسانی نیروی بالای هزینۀ و دریانورد  کمبود ونقل دریایی،حمل  به تقاضا میزان افزایش و سواز یک  انرژی و سوخت قیمت

 (.Soyer, 2021, p. 84است ) شده تبیین دیگر سوی زیستی از

بندی ذیل را ارائه  ایمنی دسته  ۀکمیت  ۀدر یکصدمین جلس  IMOالمللی دریانوردی  سازمان بین   های بدون سرنشیندرخصوص انواع کشتی
 داد:

 انسانی؛ اپراتور یک  گیریتصمیم  با سنتی ایخدمه کشتی دار:سرنشین کشتی
 شود؛ می کنترل ساحل  در انسانی ازطریق اپراتور که : کشتیدور راه از کشتی با قابلیت کنترل

 کند؛  فعالیت شدهتعریف الگوریتم محدودۀ در تواندمی فقط و کندمی اجرا را شدهریزیبرنامه  قبل از افزارنرم  : کشتی کهخودکار کشتی

اینخودران و  مستقل کاملاً  کشتی در  کشتی:  و محاسبه را  خطرات  و  عواقب  تواندمی  عامل  سیستمها  گونه    بگیرد  تصمیم   خود کند 
(Rezaei, 2020, P. 20 .) 

های بدون سرنشین به دو دسته  کلی تقسیم ها آماده شده است کشتیگونه کشتیبندی دیگری که با توجه به سطح اتوماسیون ایندر تقسیم
ها شوند. این کشتیکنترل می (SCC) دست انسان و از طریق برج مراقبت ساحلهای کنترل از راه دور هستند که به اول، کشتیشوند. نوع  می

ها را تفسیر و دستورات خود را به کشتی اند. برج کنترل ساحل محلی است که کارکنان، اطلاعات و داده سیم با برج کنترل در ارتباطصورت بی به 
 (.  Bachari-Lefteh & Najafi Shushtari, 2018, P. 3)  کنندسمت مقصد هدایت میا به انتقال و آن ر

دهد و  های کاملًا خودگردان هستند که یک اپراتور )انسان( صرفاً نقطه مقصد را به سیستم می های بدون سرنشین، کشتینوع دوم کشتی
شده و هوش ریزیهای از پیش برنامه ها با تکیه بر دستورالعملرساند. این کشتیکشتی بدون نیاز به تعامل بیشتر با انسان، خود را به مقصد می

منظور هدایت ها نیز به یک مرکز نظارت و فرماندهی در ساحل به حال ممکن است این کشتیکنند. بااینصورت خودکار حرکت میمصنوعی به 
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های بدون سرنشین، با  م به ذکر است در مقالۀ حاضر منظور از کشتی(. لازParker, 2021, p. 32شناور در شرایط اضطراری متصل باشند )
 است دوم یعنی کشتی با قابلیت کنترل از راه دور    ۀها در دستنخست و نوع اول کشتی  ۀها در دستنوع دوم کشتی  بندی فوق الذکرتوجه به تقسیم 

 شود.  دست یک اپراتور انسانی در ساحل کنترل و هدایت میکه کشتی به 

 نیسرنش بدون یهایکشت  یر یکارگ هب بی معا و ایمزا. 2

 Bachari-Lefteh & Najafi)  ونقلهای حمل جویی در هزینهتوان به صرفههای بدون سرنشین میکارگیری از کشتیترین مزایای به ازجمله مهم 

Shushtari, 2018, P. 4.) سوانح و تصادمات ناشی از خطاهای انسانی، افزایش سرعت و کاهش اتلاف وقت  شکاه  (Parmeh, 2021) ،  
هزینه کشتیکاهش  طراحی  بهبود  سوختها،  مصرف  کاهش  بار،  حمل  ظرفیت  افزایش  و  آلاینده  ها  انتشار  کاهش  درنتیجه  کرد  و  اشاره  ها 

(Zhang e al., 2022, p. 2  با وجود .)های های بدون سرنشین با چالش کارگیری کشتیهای فراوان همچنان توسعه و به رغم مزیتبه و    نیا
 روست. به فراوانی رو 

های ارتباطی های اضطراری، چالش در پاسخ به وضعیت  عدم تطابق با قوانین موجود، سرعت عمل نامناسب  اند ازها عبارتاین چالش 
های پذیری در برابر حملات سایبری، عدم تعامل مناسب با کشتیهای امنیتی و آسیبقطبی، چالش های دریایی نظیر مناطقدر برخی از محیط

حاضر برآنیم تا ضمن   ۀبه همین منظور در مقال .(Prasetya, 2020, p. 15) پذیری با توجه به قوانین موجودتر از همه، چالش بیمه سنتی و مهم
این چالش  به  بررسی حقوقی  بین اقدامات صورتها  توسط سازمان  این خصوص  و همچنین کشور IMOالمللی دریانوردی )گرفته در  های ( 

روزرسانی مقررات دریایی  د در راستای تدوین و به تواند به عنوان مبنا و الگویی کارآمها میاین بررسی   ۀنتیج  بپردازیم. طبیعتاً رو در این زمینه  پیش
 کشور ایران نیز مورد توجه و استفاده قرار گیرد.  

 ن یسرنش بدون یهایکشت بر حاکم تیمسئول نظام  و مهی ب نظام . 3

نهایتاً ارائه  پوشش مالی متناسب منظور ارزیابی و مدیریت ریسک و  ای از اصول، قوانین و مقرراتی است که به طور کلی نظام بیمه مجموعه به 
ای باشد که  گونههای خاص آن باید به دلیل ویژگیهای بدون سرنشین به شود. این امر در خصوص کشتیبا خسارات ناشی از حوادث طراحی می

محیطی باشد دربر ئل زیست افزاری و سیستمی، حملات سایبری و مساهای نرم تواند شامل نقص ها را که میهای نوین این نوع از کشتیریسک 
های های سایبری و نقصهای جامع دربرگیرنده  ریسک های بیمه ملزم به ارائه  پوششبگیرد. در انگلستان و آلمان نیز با تدوین قوانین جدید شرکت

های فناورانه و استفاده از منظور پیشرفتهای بدون سرنشین به علاوه بر این، کشتی .((Thompson & Davies, 2023, p. 191)) اندفنی شده
ونقل دریایی  ای جامعی هستند که در راستای گسترش و توسعه  این فناوری نوین در عرصه  صنعت حملهوش مصنوعی نیازمند پوشش بیمه 

 .گذاران را فراهم آورد تواند موجبات اطمینان خاطر سرمایهمی

های بدون سرنشین با افراد متعددی نظیر مالک کشتی، سازنده  کشتی، مسئولان بیمه  کشتیهای سنتی ما در تبیین  بنابراین برخلاف کشتی
افزاری و اپراتور مراکز کنترل از راه دور مواجه هستیم که هرکدام بسته به وظایف محوله  های هوش مصنوعی، طراح قطعات سختطراح سیستم 

ت مدنی برای جبران خسارات وارده به اشخاص ثالث توسط مالک، بیمه  مسئولیت تولید  ای جداگانه نظیر بیمه  مسئولیتوانند از پوشش بیمه می
های ای برای پوشش خسارات ناشی از نقص های فنی و طراحی کشتی توسط سازنده، بیمه  مسئولیت حرفه برای جبران خسارات ناشی از نقص

مند شوند ر و بیمه  سایبری برای پوشش خسارات ناشی از حملات سایبری بهره افزاری و هوش مصنوعی، افراد مسئول در مراکز کنترل از راه دونرم 
تواند به عنوان بهترین روش مدیریت ریسک مندی از تمامی موارد فوق می ها برای بهره که البته وجود یک بیمه  چندلایه با توجه به تنوع مسئولیت

 .(Zhu & Xing, 2019, p. 347) ها شناخته شودگونه کشتیاین

یابی نادرست،  های بدون سرنشین باید بیان داشت، اساساً نظام مسئولیت در خصوص جهتدر خصوص نظام مسئولیت حاکم بر کشتی
شود انگاری اپراتور کنترل از راه دور، کشتی با کشتی دیگری تصادف کند، سؤالی که مطرح میخاطر سهلمبتنی بر قصور است. بنابراین، اگر به 
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انگاری اپراتور کنترل از راه دور )مخصوصاً اگر مرکز کنترل از راه دور پیمانکاری مستقل باشد( مسئول  مالک کشتی در قبال سهل این است که آیا
کار می پیمانکار مستقل  برای یک  که  کارکنانی  قبال اعمال  راه دور در  از  کنترل  زیاد، مالک کشتی  به احتمال  یا خیر؟  بود  کنند، هیچ  خواهد 

انگاری ثابت شود مالک کشتی در واگذاری مسئولیت به آن پیمانکار سهل کهاینمگر (؛ Purshouse, 2020, p. 794) کندول نمیمسئولیتی قب
که اشتباه از جانب مرکز کنترل از کرده است. بنابراین، اگر یکی از خدمه کار اشتباهی انجام دهد، مالک کشتی مسئول خواهد بود، اما درصورتی 

نحوی اصلاح  شود که قانون باید به در حال حاضر، این موضوع مطرح می  (.Zavos, 2020, p. 161) مالک کشتی مسئول نیست راه دور باشد،
های با  انگاری کارمندان مرکز کنترل از راه دور نیز مسئول شناخته شود. در واقع چنین تغییرات قانونی، مالکان کشتیشود که مالک در قبال سهل

کنند. اگر چنین تغییراتی ایجاد شود، بدیهی است که  داند که مستقیماً کشتی را کنترل میراه دور را مسئول قصور کسانی میقابلیت کنترل از  
 .های بیمه  بدنه دارای مسئولیت بیشتری خواهند بودشرکت

افزاری باشد، نظام مسئولیت، بسته به  نرم افزاری یا شود، چنانچه دلیل تصادف، خطای سخت صورت خودگردان هدایت میهنگامی که کشتی به
لازم  (.  Hamson, 1954, p. 172)  شرایط کاملًا متفاوت خواهد بود. در این صورت، احتمالًا مسئولیت شخص ثالث بر عهده  مالک است

وضوع تأثیر زیادی در افزار یا طراح برنامه و شخص ثالث( بررسی شود. اگرچه این ماست تقصیر نسبی اشخاص مربوطه )تولیدکننده  سخت
شود، نظام مسئولیت سختگیرانه  صورت خودگردان اداره میدانان معتقدند زمانی که کشتی بههای بیمه  بدنه ندارد، اما تعدادی از حقوقشرکت

رتبط با مسئولیت المللی جدید مو اگر چنین تغییری اتخاذ شود، شاید با ایجاد یک کنوانسیون بین (  Soyer, 2019, p. 105)  تر استمناسب
های بیمه  بدنه داشته باشد؛ چراکه طبیعتاً هرگونه تغییر احتمالی در قوانین مسئولیت، جایگاه شرکت پذیری شرکتمدنی تأثیر عمیقی بر مسئولیت

توانند انجام  ها مین برنامه های بیمه  بدنه، علیه سازندگان یا طراحادهد. در حال حاضر، تمام اقداماتی که شرکتتأثیر قرار میبیمه را نیز تحت 
تواند مانع از  با این حال، هیچ بندی در قوانین فعلی نمی (.  Soyer & Tettenborn, 2021, p. 53)  دهند، تابع قوانین داخلی غیردریایی است

اً چنین شرطی در کاهش حق  واسطه  اعمال یک بند قراردادی با مالک کشتی شود. اساسسلب مسئولیت تولیدکنندگان یا تحدید مسئولیت آنان به 
گذاری که به نام او طرح دعوی تواند از طریق وکالت، نسبت به بیمه وکالت شرکت بیمه  بدنه مؤثر خواهد بود؛ زیرا مطابق قانون، شرکت بیمه نمی

با مداخله  قانونی از کاهش    گیری بیشتری اعمال کنند ودست آورد. لیکن اگر نسبت به سازنده  کشتی خودگردان سختکرده است، حق بیشتری به 
کند تا از ها این امکان را فراهم میهای بیمه  بدنه خواهد بود و برای آن یا محدود شدن مسئولیتشان جلوگیری کنند، این خبر خوبی برای شرکت

توضیحات قبلی رابطه  نزدیک طور که ملاحظه شد، سناریوها و  هایی برای جبران خسارت کشتی استفاده کنند. همان تولیدکنندگان چنین کشتی
دهد که نظام  گذاران نظارت دارد. در واقع، شواهد نشان می شده علیه بیمه دهد که بر ادعاهای مطرح بین بیمه  بدنه و نظام مسئولیت را نشان می

غییری در این زمینه، به پیامدهایی های با قابلیت کنترل از راه دور و خودگردان باید بازنگری و اصلاح شود؛ زیرا هر تمسئولیت حاکم بر کشتی
 .های احتمالی بیشتری را پوشش دهندهای بیمه ریسک منجر خواهد شد که در نتیجه  آن، شرکت

 ن یبدون سرنش ی ها یکشت یر یپذ مهیب  تیقابل. ۴

بودن ها، قابل اندازه بودن هزینهها، اقتصادیخسارت بودن  بینیطورکلی به امکان برخورداری از پوشش بیمه که به معیارهایی چون قابل پیشبه 
توزیع تصادفی ریسک  بیمه   وابسته  هاخطرات و  قابلیت  به حملشود.  گفته می  1پذیری است،  نیز  ازونقل دریایی   روش  ترینوسیع منزلۀ یکی 

 و کشتی صاحبان اقتصادی وضعیت بر روست کهبه آمیزی روفاجعه  ،موارد  برخی در و سنگین  معمولاً های  خسارت  با  جهان در جاییجابه 
هایی که بتواند صاحبان اموال دریایی را در برابر  های گذشته، اندیشه تمهید راهکار رو، از سدهازاین  .دارد  بسزایی ونقل تأثیرحملهای  شرکت

های بدون سرنشین و  ست که ظهور کشتیها شود به ثمر نشست. این امر درحالی اخطرات دریا حمایت کرده و باعث تأمین آسایش خاطر آن 
های اضطراری، جداشدن رکن  پذیری در مقابل حملات سایبری، سرعت عمل نامناسب در پاسخ به وضعیتهای آن نظیر آسیب آشنایی با چالش

 
1. Insurability 
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ی بر روی کشتی در مواقع  ها بر سر چگونگی انجام فرایند بازرس گیر از عرشه کشتی و حضور در مراکز کنترل از راه دور، افزایش چالشتصمیم 
های  پذیری کشتیها بر سر قابلیت بیمه موجب شده تا تردید وجود جرایم احتمالی، نحوه انجام اقدامات فوری، توانایی محاکمه و اجرای قانون و...

تغییر کلی یا جزئی در قوانین بیمه    هایی نیازمندرو شویم که آیا برای استفاده از چنین کشتیبدون سرنشین افزایش یافته و ما با این سؤال روبه
 هستیم یا خیر؟  

 نیبدون سرنش یهایه با کشتهدر مواج مهیب  یهاشرکت یها چالش. ۵

شوند؛ چراکه های با قابلیت کنترل از راه دور با مشکل مواجه می گذاران، مخصوصاً در ابتدای امر، برای تخمین خطرات کشتیطورکلی بیمه به 
ها  این نوع از کشتی  ۀمختص بیم   فقطمشکل   نیاهایی در دست نیست. درواقع  آمار و شدت تلفات احتمالی چنین کشتی  ۀ اطلاعاتی دربارهیچ  

(. در ادامه ضمن  p. 24Soyer ,2023 ,کردن خطرات جدید همواره با آن مواجه خواهند شد )هنگام بیمه گذاران  مه یاست که بای  مسئلهو  نیست  
 دریایی موجود خواهیم پرداخت.  ۀها و خطرات به تأثیر آن در قوانین بیم دی از این چالشبررسی تعدا

 های بدون سرنشین . چالش بازرسی کشتی۱-۵

و   سبب حضورنداشتن خدمهمحیطی یا مسائل امنیتی به های بدون سرنشین با دلایلی چون بررسی رعایت مقررات زیستاساساً بازرسی کشتی
براین معمولًا  روست. علاوه های متعددی روبهشود با چالش ها ازطریق برج مراقبت و از راه دور انجام میشرایطی که کنترل آناخذ مجوز در  

این بهگونه کشتیطراحی  انجام میگونهها  به بخش ای  که دسترسی  بدون آسیبشود  آن  از  امکانهایی  به ساختار کشتی  نیست؛ رساندن  پذیر 
ها )برای  اند از پهبادها عبارت های خاصی است که برخی از این ابزارهای بدون سرنشین نیازمند تجهیزات و فنّاوری بازرسی کشتیبنابراین فرایند  

بدنه و قسمت  بررسی بخش های خارجی کشتی(، رباتبررسی وضعیت  )برای  به های زیردریایی  که  کشتی  از  صورت مستقیم غیرقابل  هایی 
دهد. علاوه های مانیتورینگ که اطلاعات دقیقی درخصوص وضعیت فنی و عملیاتی کشتی ارائه میها و سیستمربازرسی است( همچنین حسگ

  .(Chu et al., 2023. p. 312های کنترل کشتی از محموله کشتی بدون سرنشین مطلع شوند )افزارتوانند با استفاده از نرم بر این، بازرسان می 
های بدون سرنشین برخوردار نیستند و این امر  منظور بازرسی کشتیای به های بیمه از چنین فنّاوریاز شرکتاست که بسیاری   این امر درحالی

 کند.  های بدون سرنشین را با مشکل مواجه میپذیری کشتیامکان ارزیابی ریسک و درنهایت بیمه 

یسک بالای ناشی از استفاده از نرم 2-۵  یابی های جهتافزار. ر

  ی با توجه به اتکادرواقع  یابی است.های جهتافزارپذیری، ریسک بالای ناشی از استفاده از نرم بیمه  ۀدر مسئل چشمگیر مشکلاتاز   گری د یکی
 یهایممکن است بر کشتها  افزارنرم گونه  در اینمشکل    گونهمستقل، هر   یابیجهت  منظوربه   افزارهانرم به    های بدون سرنشینکشتی  ۀبیش از انداز

شدت افزایش خواهد های بدون سرنشین را به که این امر ریسک بیمه کشتی  داشته باشدمخرب  نند تأثیر  ک یافزار استفاده مکه از همان نرم   بسیاری
ن در زما  هایدرصد کشت  ۲۰که باعث شود  دچار خطایی شده باشد    شدهروزرسانیبه افزار  نرم   برای مثال، اگر  .(Faure & Hartlief, 2003) داد

ها  ده  و در نتیجه، ریسک خسارت به  رندیگی قرار م خطا   نیتأثیر اتحت یکشت ک یاز  ش یب اد ی ز بسیار  به احتمال  رند،یاشتباه بگ می تصمیابی جهت
وجود این، احتمال دارد    با.  (Faure & Hartlief, 2003, p. 145)  یابدی بودند افزایش میروزرسانه افزار و بنرم   ی که متکی به اینکشتها  صد  ای

، اما  اندوضع نشده های کنترل از راه دور برای استفاده از کشتی  لازم نیقوان  چراکه هرچند هنوز  اغراق شده باشد؛  که در این خصوص تا حدودی
 1جمله کنوانسیون سولاس ، ازطهمربو  ییای در  هایکنوانسیون  ،یالمللن یدر سطح ب  ییهایکشت  نیاز چن  یتجار  ۀاز استفاد  قبل  ادیبه احتمال ز

 یاستانداردهاالمللی کنوانسیون بین   ( وهایکشتآلودگی دریا توسط  از    پیشگیری)  2کنوانسیون مارپول   (،ای در   کنوانسیون ایمنی جان اشخاص در)

 
1. SOLAS 
2. MARPOL 
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د  خواه  تعیین  کنندها پیروی  آن   ازباید    دورهای با قابلیت کنترل از راه  کشتیکه    ی راو الزاماتروزرسانی  به   1دریانوردی  نگهبانیو    نامه یآموزش، گواه
دار  پرچم   یالزامات توسط کشورها  نیاهمچنین    دهدید کاهش من شویممنجر  که به حوادث بزرگ    را  مشابه   یافزارنرم کار قطعاً خطاهای    نی. اکرد 

در   گواهی  نی. اشودیصادر م  ای آن، گواهی تأییدهافزارو نرم   اهیکشت  این  یبراو  د شد  نخواه  دأییت  احتمالی جوامع  هاییبندتمام طبقه   در  و
 یر و معقول است پذبینیپیشگذاران  مه یب  یبرا  هایکشت  این  کند که خسارتها را متقاعد میدارد و آن مهمی  نقش  های بیمه  شرکت  نانیاطمجلب  

(Rowell & Connelly, 2012, p. 1050.)   
هنگام قرارگرفتن در    خسارات  سک ی ر  ش یاز عدم افزا  نانیاطم  یبرا  یمختلف  سک ی کنترل ر  سازوکارهای  های بیمه ازعلاوه بر این، شرکت

و   ینگهدار یبرا لازممام اقدامات تانجام نامه، . برای مثال بیمه (Rowell & Connelly, 2012, p. 1051)  کنداستفاده می بیمه پوشش تحت
کند که البته این امر کاملًا طبیعی گذار تحمیل میهای خودگردان را به بیمه یابی کشتیجهت  یبرا  ازیافزار موردنافزار و سخت نرم   یسانرروزه ب

 است.  
بنباش   ییبندها  یحاو  هانامه بیمه   این  همچنین ممکن است  ات رییاز تغ   یناش   زیان  ایهرگونه خسارت  ی را درخصوص  امه ی د که پوشش 

 رو، لازم استازاین.  ملغی اعلام کنند   ،اندتأیید نشدهسازنده    ایکه توسط اپراتور    ،ایرایانه  یهاتمی الگور  ایها  برنامه  رد  گذارمهیشده توسط بجادیا
 .پذیر در بازار بیمه باقی بمانندهای بیمه منزلۀ ریسک به  خودگردانکنترل از راه دور و های با قابلیت یکشتای انجام شود تا گستردهاقدامات 

یم خصوصی . تق3-۵  ابل حسن نیت و رعایت حر

منزلۀ تواند به شود و در بسیاری از موارد میترین قوانین بیمه دنیا شناخته می ترین و جامع بریتانیا که یکی از مترقی  ۲۰۱۵مصوب    ۀدر قانون بیم 
گذار را مه یباست که    شدهو بازنگری    ح اصلا   نحویتازگی مقررات مربوط به حسن نیت به ها شناخته شود به یک الگوی مناسب برای سایر کشور

هر  باید  شدهمه یب، این مسئله بدین معناست که رواقعد .2های بیمه ارائه دهد شرکتبه شده بیمه   ریسک  ای ازگزارش دقیق و منصفانه کند یملزم م
که برای کسب اطلاعات بیشتر نیاز به انجام تحقیقات داشته باشد با شرکت بیمه در میان  درصورتی  ای  از آن اطلاع داشته  کهرا    3یتیبااهم  موضوع 

طور به نظر برسد که برای بیمه کشتی بدون سرنشین باید اطلاعات زیاد، غیرمعمول و شایان توجهی را در اختیار  این  شایددر نگاه اول،  بگذارد.  
  ، یافزاررم ن /ایرایانه  یهاستمی و اتکا به س   مراکز کنترل از راه دور  مثل جدید عوامل ریسک  تردیدکه بی شرکت بیمه قرار دهیم، لیکن باید پذیرفت

  مراکز کنترل از راه دور از  یبردارو بهره تجهیز  سرنشینی، ۀ رو، نحودهند. ازاینیم رییتغ های بدون سرنشین کاملًا در کشتیرا  بیمه پوشش  تیماه
  ، همین منظور. به  های بیمه بسیار مهم و درخور توجه استبرای شرکت  خسارات  یابی ارزو ضوابط    طیدر شراها  آنمحل استقرار    نیو همچن

  ۀ نحو  نیهمچن  و  دارد   یها بستگبه آنخودگردان    یهایکه عملکرد کشت   یافزارو نرم ای  رایانه   یهاستمیدرمورد س تمایل دارند    های بیمهشرکت
و این امر کاملًا   های سنتی کسب کنندنسبت کشتی، اطلاعات بیشتری به دهندگان خدماتها توسط ارائه از آن  یبرداربهره   وی  نگهدار  ،یطراح

  (.Ringbom, 2019, p. 141) رسدطبیعی و معقول به نظر می 

 
1. STCW 

 :2015 (IA)( قانون بیمه 4) 3بند  .2

The disclosure required is as follows, except as provided in subsection (5)—  

(a) disclosure of every material circumstance which the insured knows orought to know, or  
(b) Failing that, disclosure which gives the insurer sufficient information toput a prudent insurer on notice that it needs to make further 

enquiriesfor the purpose of revealing those material circumstances.  

 
 :۲۰۱۵ (IA)( قانون بیمه ۳) 7بند . 3

A circumstance or representation is material if it would influence the judgement of a prudent insurer in determining whether to take the risk 

and, if so, on what terms.  
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شدگان احتمالی که ی بیمه رو  یریذناپتحمل ، فشار  ریسک   ۀ کسب این اطلاعات در راستای بازنمایی منصفانکه  آنبا وجود این، تصور  
نیز صحیح نیست؛ چراکه نظام    کندیم  جادی، اهستند  خودخودگردان    ا یکنترل از راه دور    های باای مطمئن بر روی کشتیدنبال پوشش بیمه به 

 .(Soyer, 2023, p. 25)  کندیمورد فراهم م نیبالقوه در اشدگان بیمه  یبرا یکاف ریتداب یحقوق 
ها به آنخودگردان    یکه ناوبر  ییهاتمی )شامل الگور  یافزارنرم   یهابسته  اای یرایانه   یهاستمیس   درونی  یهایریپذبیآس   ۀدربار  یوقت  اقعدرو

این    شده چه دانسته و چه ندانستهبیمه انتظار داشت که   توانی ، نمکنیمصحبت می فنّاوری اطلاعات    ستمی س احتمالی    مشکلات  ایوابسته است(  
 .1شوند وجوی ساده پیدا می داند که با یک جستشده صرفاً حقایق یا ضوابطی را می ؛ بلکه فرض بر این است که بیمه افشا کندکاملًا  را    مشکلات

ارائه دهد، دور  های بیمه شرکتبه شده بیمه  ریسک  ای ازگزارش دقیق و منصفانه کند یگذار را ملزم ممه یبکه  ،مربوطه ۀاگر متن ماد یحتبنابراین  
 یشرکا  اشخاص دیگری مثل  ا یاطلاعات شخص  به  و    محدود نشود   شدهخود فرد بیمه   به اطلاعاتفقط    هابررسی و    از دسترس به نظر برسد

  ن یچن  افشای  عدمخاطر  را به   شدگانتوان بیمه نمی ،  شرکت بیمه از این موضوع باخبر نشودکه  ی تازمان  ،باشدنیاز    و خدمات  مانکاران یپ  ،یتجار
، حفظ حریم خصوصی  دیگرعبارتبه .  ندارد   یموارد   نیچن  یافشا  یبرا  ایفهیوظ   چشده هیشخص بیمه   عملاً بنابراین    مقصر دانست؛  یموارد 

کشتیشرکت به  وابسته  به های  سرنشین  بدون  داده  منظور تحتهای  قراردادن  میتأثیر  که  فنّاوری  و  رقابت ها  و  امنیت  به  اینتواند  گونه پذیری 
 شود. ها آسیب برساند مانع از افشای تمامی اطلاعات و جزئیات موجود می رکتش 

تواند به این چالش خاتمه دهد. درواقع  این امر درحالی است که در تقابل میان الزامات قانونی بیمه و حفظ حریم خصوصی تنها توازن می 
درستی پاسخ گر به گذار باید به تمامی سؤالات بیمه کنند که بیمه تصریح می  ۱۳۱۶ایران مصوب    ۀها نظیر قانون بیم قوانین داخلی بسیاری از کشور 

الملل بیمه نیز رویکرد مشابهی را در پیش گرفته و معتقد است  بنیادین حقوق بین داده و اطلاعات مربوط به موضوع بیمه را افشا کند. اصول
های مرتبط با حریم خصوصی نظیر کنوانسیون حقوق بشر  سک بیمه را افشا کنند. همچنین کنواسیونگذاران باید تمامی اطلاعات مرتبط با ریبیمه 

نیز معتقدند حفاظت دادهو کنوانسیون حفاظت از داده نباید بههای شخصی  قانونی دیگر نقض شود؛  گونههای شخصی  باشد که الزامات  ای 
ها و منظور حفظ حریم خصوصی اطلاعات حساس مرتبط با داده تواند به گذار میه های بدون سرنشین نیز بیمبنابراین درخصوص بیمه کشتی

ای اعمال شد که ضمن رعایت الزامات قانونی  گونهها افشا کند درواقع توازن باید به فنّاوری را صرفاً تحت شرایط خاص و با تضمین امنیت داده 
 (. Leenes et al., 2017, p. 174نیز محترم شمرده شود )  های بدون سرنشینبیمه، حریم خصوصی شرکای وابسته به کشتی

  را که   یموارد »  رودیانتظار نم  گذارمه یکه از ب  کندی م  قیدو    کندی محدود م  مشخصی  را تا حد  گذارمه یب  یتعهدات افشا  نیز قانون  در ثانی
صادرکنند حوز  مه یب  ۀشرکت  یک  افشا  به   مدنظر  ۀ در  است«  مطلع  آن  از  طبیعی  اطلاعدیگرعبارتبه   .2کندصورت  بیمه    ،    خطرات   ازشرکت 

که    داشت  انتظار   توان یم  نیهمچن  .ناپذیر استآن امری اجتناب  های امنیتیمراکز کنترل از راه دور و همچنین باگ   ی مجهز به سیستم هایکشت

 
       :۲۰۱۵ (IA)قانون بیمه  (7و ) (۶)  4بند  .1

 (6) Whether an individual or not, an insured ought to know what should reasonably have been revealed by a reasonable search of 
information available to the insured (whether the search is conducted by making enquiries or by anyother means).  

 (7) In subsection (6) “information” includes information held within the insured’sorganisation or by any other person (such as the insured’s 
agent or a person forwhom cover is provided by the contract of insurance).  

 
           :2015 (IA)قانون بیمه  (3و ) (2)  5بند  .2

 (2) For the purposes of section 3(5)(c), an insurer ought to know something only if—  

(a) an employee or agent of the insurer knows it, and ought reasonably to have passed on the relevant information to an individual mentioned 
insubsection (1), or  

(b) The relevant information is held by the insurer and is readily availableto an individual mentioned in subsection (1).  
(3) For the purposes of section 3(5)(d), an insurer is presumed to know—  
(a) things which are common knowledge, and  

(b) things which an insurer offering insurance of the class in question to insureds in the field of activity in question would reasonably 

beexpected to know in the ordinary course of business. 
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در  هاستمیس   نیا عملکرد  ۀنحو درمورد  یشتریب، اطلاعات اطلاعات ی بندطبقه یهاانجمن  و دارپرچم یکشورها  ،یی هاستمیس  نیچن سازندگان
  منتشر  شان خلل وارد نکندشده در سیستم را تا حدی که به مسائل امنیتی و حریم خصوصیاستفاده  فنّاوری  اتیجزئ  واختیار عموم قرار دهند  

   .کنند
،  اطلاعات  فنّاوری   شبکه  و   هاستمیس   یاتیعمل  یهاجنبه   به   مربوط   یکل  موضوعات   یافشا  یجابه رود که  انتظار میگذار  از بیمه   ن،یبنابرا

  شان یهایکشتو تجهیزات    ستمیس   ی ازخاص ها خلل وارد نشود، مشخصاتگونه کشتیفقط تا میزانی که به مسائل امنیتی و حریم خصوصی این
های که شرکت احتمال دارد  تیدرنها (.Soyer & Tettenborn, 2021, p. 153)  کنند علاما یی راهاستمیس  نیچن احتمالی های امنیتیباگ  ای

  اختیارشان را در    خسارت  ۀبرای تخمین منصفان  ازیمورد ن  یدیاطلاعات کل  شدگانمه یب  کهاینبرای حصول اطمینان از    ایدهیچیپ  راهبردهایاز  بیمه  
م کننددهند یقرار  راهبرد .  ، استفاده  ارزیابی  ها عبارتاین  و  بررسی  برای  فنی  کارشناسان  از اعزام    بندی های طبقهگزارش   و  فنّاوری  تیامناند 
های زمانی تعمیرات، نوع تعمیرات های بدون سرنشین که شامل بررسی دوره های بدون سرنشین، بررسی سوابق تعمیر و نگهداری کشتیکشتی
حصول اطمینان از  منزلۀ یک سیستم شفاف و تغییرناپذیر که به  وری نوین بلاکچین به شده و شرکت مجری تعمیرات است، استفاده از فنّاانجام 

اطلاعات    ۀگذاران را ملزم به ارائهای دقیق و جامع که بیمه انعقاد قرارداد  ،(Farah et al., 2024, p. 625) کندشده کمک میدقت اطلاعات ثبت
های بدون سرنشین مطابق  دهد کشتیهای بیمه اطمینان می و استانداردگذاری که به شرکتهای نظارتی  همچنین همکاری با شرکت  ،کنددقیق می

 (.Utne et al., 2017, p. 7کنند )ها عمل می با استاندارد 

پذیری کشتی۴-۵  های بدون سرنشین از مراکز کنترل از راه دور . چالش اثر

رانی کامل کشتی  ۀپس از توسع   حتی  بلکه  رانی خودگردان نقش مهمی دارند،کشتی  ۀتوسع   ۀیتنها در مراحل اولنه   مراکز کنترل از راه دور  بدون شک 
در دست    کنترل کامل کشتی را نیزموارد    یدر برخ  یکشتیابی  کنترل جهت  برعلاوه   یمراکز   نیچن  زیرا  کنند؛می  فایا   ینقش مهم  برداری همبهره و  

 . (Ringbom et al., 2021, p. 73) 1گیرند می
  2جاری نظیر کنوانسیون سولاس  ییای در  یهاون یذکر است که کنوانس  انیشا  ،یمراکز  نیچن  ۀمی مسائل مربوط به بها و  چالش  لیاز تحلقبل  

المللی  و کنوانسیون بین   3دریانوردی   نگهبانی و    نامه یآموزش، گواه  یاستانداردها المللی  کنوانسیون بین   (،ای در   کنوانسیون ایمنی جان اشخاص در)
  نیاست که ا  یه یاند. بدکردهاختیار  سکوت    یمراکز  نیعملکرد چن  ۀنحو  ها درخصوص ی کشورو مقررات مل 4ری از تصادفات دریاییپیشگی

قانونی  های این خلأ به یی شروع به کار کنند،هایکشت  نیچن کهاین قبل ازو بررسی قرار گیرد و  مورد توجهگذاران  قانون توسط کاملًا  دیبا موضوع 
 .  شود یدگ یرس 

به   قادر مهیب یفعل یکه بندهابه همراه دارد را  یدیجد خطراتبه معادله، واردشدن مراکز کنترل از راه دور  مه،یبهای طبیعتاً از نگاه شرکت
 کنیم: فرضیه را بررسی و تحلیل میچند در ادامه  به همین منظور، .مدیریت آن نیستند

ابتدا فنبه    در  کنترل از راه دور  یی کههاستمیدر س   ی احتمالیمشکلات   مه یب  یبا کشت  ارتباط  ۀکنند شوند و تضمین می  استفاده  در مراکز 
سرور    ت ناشی ازمشکلادلیل  شود بهاینترنتی که ازطریق یک خط ارتباطی اینترنتی امن محقق می  ۀزندارتباط  مثال، اگر    ی. براپردازیماند میشده

 
اساس عمل    نیبر ا  Lloyd'sمثال،    یسطوح مختلف استقلال وجود داشته باشد. برا   نیب  ییکه امکان جابجا  شوندیم  یطراح  یاگونهخودمختار به  یهای مربوط به کشت  یهاپروژه   شتریب.  1
بدون  استقلال کامل سطح ( تا AL1)  ی کشتبه صورت کامل توسط خدمه  ی ریگم یتصم انجام از  این شش سطح، که   ندداشته باشرا شش سطح از استقلال امکان تغییر میان  های که کشت  کندیم
بر   را  های خودکار پرداخته و فرض کشتی به بررسی موانع استفاده از  2017شود، گزارش منتشرشده توسط سازمان دریایی دانمارک در دسامبر   ی( را شامل م AL6)رگونه نیاز به دخالت انسانیه

مناطق پرتراکم و هنگام انجام عملیات بندری تحت هدایت دستی عمل خواهند کرد. در هایی نظیر  برداری، در محیطهای خودمختار، حداقل در مراحل اولیه بهره این گذاشته است که کشتی
   .صورت کاملًا خودکار فعالیت خواهند داشتهای آزاد به سطح استقلال کامل انتقال یافته و به ها در آب مقابل، این کشتی 

2. SOLAS 
3. STCW 
4. COLREGs 
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چه    ۀمسئولیت جبران خسارت برعهد  ،زیادی را به بار آورد   ییای در  خسارات  شدن کشتی،از کنترل خارج    مختل شود و  مرکز کنترل از راه دور،
   کسی است؟

دلیل قطعی برق مختل شود و ژنراتورهای برق اضطراری به دلایل نامعلومی وصل نشوند، کشتی یا در فرضیه  دوم، چنانچه ارتباط زنده به
 .Biener et al., 2015, p)  کند. در چنین حالتی نیز احتمال هرگونه تصادم و خسارت وجود دارد نظارتی حرکت میگونه  برای مدتی بدون هیچ

131.)  

رود این  کند و انتظار میدهنده  امور کشتی بدانیم، مشکل خاصی را ایجاد نمی خاطر عملکردشان توسعهکه مراکز کنترل از راه دور را بهاین
کننده  چنین مراکزی را پوشش  توانند خطرات مختل ای جدید نیز مطرح شود، اما حقیقت آن است که قوانین بیمه  سنتی نمیهنامه نکته در بیمه 

 .دهند

دهنده  خدمات است و دهنده  آن است که در فرضیه  اول، دلیل احتمالی خسارت، نقص سیستم ارائه آنچه در دو مثال فوق بیان شد، نشان 
خاطر قطع برق از کنترل اپراتور مراکز کنترل از راه دور خارج شود و متحمل خسارت شود، باز هم این  شده بهر کشتی بیمه در فرضیه  دوم نیز اگ 

 .دهندیک از این دو مورد را پوشش نمی های بدنه  فعلی هیچیک خطر خارجی جدید است که بیمه 

انگاری اپراتور مرکز  ست که اگر خسارت وارده ناشی از خطا یا سهلشود آن اسؤال دیگری که درخصوص مراکز کنترل از راه دور مطرح می 
 شدنی است یا خیر؟کنترل از راه دور باشد، آیا ضرر ناشی از این غفلت ازطریق بیمه جبران

دار را  یا سکاندر پاسخ به این سؤال باید بیان داشت قوانین بیمه  بدنه  سنتی در بند اینچماری، ضرر ناشی از غفلت مدیر، افسران، خدمه  
معنای دقیق مدیر، افسران و خدمه صحبت نکرده است، اما با عنایت به وظایف   درمورد هیچ قانونی صراحتاً  که  آن دهند. با توجه به  پوشش می

از جمله وظایف یابی درست کشتی و واکنش به شرایط اضطراری که  اپراتور مرکز کنترل از راه دور )برای مثال، نظارت بر کشتی، اطمینان از جهت
  شودانگاری اپراتورها هم شامل این بند می اپراتور از راه دور است و بسیار شبیه به وظایف مدیر، افسران و خدمه  کشتی است(، احتمالًا سهل

(Bugra, 2019, p. 139.)  

شود و نظام مسئولیت مدنی در چنین  د میانگاری قلمداسؤال بعدی آن است که اساساً چه اقداماتی از جانب اپراتور کنترل از راه دور سهل
 پارامترهای است که در چهارچوب  معقول فردیاقدامات ی اپراتور، انگارسهلعدم  اریمع  طورکلیبه   داند؟مواقعی چه کسی را مسئول جبران می

  ز یبرانگچالش  مراکز کنترل از راه دور، امری  یبراعملکرد اپراتور    نی بهتر  نییتع طبیعتاً در ابتدای کار،    کند.یاستانداردها عمل م  طبقو    ینظارت
بود؛   دستورالعمل  قطعاً اما  خواهد  جانبانتشار  از  انجمن دیتول   هایی  سازمان  هاکنندگان،  می  المللیبین   یهاو  واقع  مفید  زمینه  این    .شوددر 

کتۀ درخور توجه آن است که این مراکز درحال حاضر تنها در چند  همچنین درخصوص بحث مسئولیت مدنی حاکم بر مراکز کنترل از راه دور ن
های بدون  های پیشران در زمینۀ کشتیاندازی شده است و درواقع به عنوان کشور کشور آمریکا، انگلیس، چین، ژاپن، نروژ و سنگاپور تأسیس و راه 

ها  تواند آینده این مسیر را برای سایر کشور ها میاین مراکز در این کشور   شوند؛ بنابراین آشنایی با نظام مسئولیت مدنی حاکم برسرنشین شناخته می
 ترسیم کند.  

است؛ لیکن  حاکم بر مراکز کنترل از راه دور    یمدن  تیمسئول در ایالات متحده آمریکا، اداره فدرال دریانوردی درحال تدوین و نگارش  
خطا مشخصاً ناشی  که  آنطورکلی برعهدۀ مالک کشتی بدون سرنشین است؛ مگر  ه درحال حاضر و برگرفته از قوانین دریایی موجود مسئولیت ب 

صورت، مسئولیت بر عهدۀ اپراتور این مرکز خواهد بود. درواقع در قوانین آمریکا  از عملکرد فرد حاضر در مراکز کنترل از راه دور باشد که دراین 
صورت مسئولیت  اینشتی ازطریق اپراتور مرکز کنترل از راه دور مدیریت شود که در ک که  آنای است؛ مگر  مالک کشتی مسئول نهایی هرگونه حادثه

 (. Ahmed et al., 2024, p. 14اپراتور خواهد بود )  ۀعهدعملیاتی و نظارتی بر 
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شود. درواقع در این کشور، سازمان بررسی می  ۱۹۹۵در انگلستان نیز مسئولیت مدنی حاکم بر مراکز کنترل از راه دور تحت قانون دریایی  
های ایمنی، امنیت و محیط زیست است. مطابق این قانون، اساساً مسئولیت اولیه  مسئول مطابقت کشتی با استاندارد   MCAدریایی و ساحلی  

 (.  Sotiropoulos, 2024, p. 76) ها مطابق قرارداد به اپراتور منتقل شده باشدمسئولیتکه آنه برعهده مالک بوده؛ مگر هرگونه حادث 
 طورکلی به در کشور چین نیز اگرچه مسئولیت مدنی مراکز کنترل از راه دور مستقیماً در قوانین اشاره نشده است؛ لیکن مسئولیت مدنی  

 اساس، مسئولیت بسته به شرایط متوجه مالک یا اپراتور کشتی بدون سرنشین خواهد بود.و براین  شوداعمال می تحت قوانین دریایی موجود 
مالک یا اپراتور کشتی بوده؛ اگرچه این کشور درحال تدوین مقرراتی کارآمد در راستای تطبیق   ۀدر سنگاپور نیز مسئولیت معمولًا برعهد

 المللی در این خصوص است. های بین مقررات موجود با استاندارد 
های فوق بوده و مسئولیت مدنی حاکم بر مراکز کنترل از راه دور تحت چهارچوب قانونی موجود است. در نروژ نیز شرایط مشابه با کشور 

باشد( مسئولیت میNMAمطابق مقررات سازمان دریانوردی نروژ )  ,.Ahmed et al) تواند برعهدۀ مالک یا اپراتور کشتی بدون سرنشین 

2024, p. 16.) 
  های جدید هستند. با وجود ها در مسیر تحول و تطبیق مقررات دریایی موجود با فنّاوریتوان نتیجه گرفت اکثر کشوراز بررسی این موارد می

دانستن مالک یا  ر مسئول ها بسته به شرایط بها، گرایش عمومی اکثر کشورگونه کشتیمنظور حصول اطمینان از ایمنی اینو درحال حاضر، به  نیا
ها هستند که درصورت وقوع حادثه با رجوع به قرارداد میان طرفین و قوانین ملی مسئول حادثه را معرفی  اپراتور کشتی است. درواقع این دادگاه

 کنند. می
حضور   یکشت   یرو  ی برکی زیف  صورتاپراتورها به است که  های بیمه با مراکز کنترل از راه دور این مسئله  از دیگر مشکلات جدی شرکت

درواقع زمانی که مدیر یا فرمانده  (.  Avraham, 2012, p. 29)  برای کشتی اتخاذ کنند   یمهم  ماتیتصم  رودیانتظار مها  از آن، اما  ندارند
،  اش خواهد داشتحرفه  یبرا  ییامدهایپکه  آن جدا از    م یتصم  نیا  ۀجینت  کند،کشتی حضور دارد و اقدام به گرفتن تصمیم می  ۀشخصاً در عرش 

 .داشته باشد خودش ی برای نیز  ممکن است خطرات شخص
ی، برای  دورتر از کشت  لومترهایک   کار دفتر  کیدر    اپراتور کنترل از راه دور  های بدون سرنشین هنگامی کهاین امر درحالی است که در کشتی

 . اثرگذار باشداو  یریگم یتصم درممکن است  ندارد و این موضوع قرار  یمشابه  یذهن تیدر وضع  د،کنگیری میمیصمکشتی ت
های بیمه بسیار چشمگیر و مهم  شرکت  ینداشته باشد، اما برادهی بیمه  پوشش   در میزان  یمیتأثیر مستق هرچند این وضعیت ممکن است  

اپراتورهای کنترل از راه دور   که  ، شروطی را ذکر کننددر قرارداد  تعهدنامهممکن است در قالب    ،یخطرات  نیکاهش چن  یبرا، به همین منظور  است
 .Trowers, 2020, pکند )می  متخصصان  ریسا  ایشناسان  روان   های بیشتر، یا ارائۀ گواهی تأیید از جانبرا ملزم به داشتن مهارت، صلاحیت 

363 .) 
  ی عن ی)  حادثه  ک یبه    واکنش  ۀرائاهنگام  ی اپراتور کنترل از راه دور در  انگارسهلدر این خصوص، مطالعاتی نیز در راستای چگونگی بررسی  

  گذارشخص بیمه   ی برا  که  یکسان   تمام  گذار وانجام شده است. در یکی از این موارد آمده است که بیمه   (رسانندرا به حداقل می که ضرر    اقداماتی
گذار از بخشی غیر این صورت، شخص بیمه هستند. در    خسارتاز    یریجلوگ ایرساندن  حداقلبه ملزم به انجام اقدامات لازم برای    کنندیکار م

یوئلبه رد کرد و دادگاه بیان داشت حتی    هیهلند عل  دولت  ۀشود که البته این رای را دادگاه استیناف در پروندیا از تمام حق غرامت بیمه محروم می 
املًا از دریافت غرامت و پوشش بیمه محروم  ک   که جایز نیست  ،  انگاری کرده باشندسهل  یک حادثه به    واکنش کارمندانش در    ای  گذارمه یباگر  

می .  شوند نظر  درخصوص  به  مسئله  این  واکنش    یانگارسهلرسد  در  دور  راه  از  کنترل  باشد   ک یبه  اپراتورهای  تسری  قابل  نیز    حادثه 
(Geneva Association, 2005, p. 46.)   

 های نامه شود که آیا بیمه است. در اینجا این سؤال مطرح می  مسئلۀ بعد درخصوص اپراتور مراکز کنترل از راه دور بحث خسارات عمدی
خسارت یا نابودی  به  دهند؟ برای مثال، اگر اپراتور کنترل از راه دور به جرمی که  ی سوءمدیریت اپراتورهای کنترل از راه دور را نیز پوشش می سنت 
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چنین   ای، آدر آنجا حضور دارند(  ییای دزدان در  ایکه مجرمان    یبه مکان  یکشت  تیمثال، هدا   برای)اعتراف کند   شده استمنجر    تحت بیمه  یکشت
 ؟ است شدنیجبران  مهیب  خساراتی تحت پوشش

کنند. به کشتی( جبران می  ۀکنندشدگان )مالک یا اجارهی را برای بیمه ملوان کشت  ایناخدا    یاز جرم عمد  یخسارات ناش ی  سنت  هاینامه بیمه 
نظارت و    مثل)  نگاه کرد خدمه    ا فعالیت مدیران ی  های یک اپراتور کنترل از راه دور نیز به چشمتوان به فعالیت می   کهاینبا فرض  رسد  نظر می 

کشتیجهتاز    نانیاطم درست  ایابی  با  و  که    ن ی(  بسط فرض  جزئی  دور  راه  از  کنترل  هستند،  مراکز  کشتی  از   که   کرد   استدلالتوان  یمیافته 
از   یو خسارات ناش   رد یگیقرار م  ی«ملوان کشت  ا یناخدا    یاز جرم عمد  یخسارات ناش »عنوان  تحتاپراتور کنترل از راه دور نیز    سوءمدیریت

  (.Soyer & Tettenborn, 2021, p. 29) خواهد بود پذیرجبران  اقدامات او از طرف بیمه
مرکز کنترل از راه در    مشغول به کار  یتیامن  مأمور  چنانچهکه  آن نخست    رو خواهد بود:، هنوز پاسخ به دو سؤال با ابهام روبه نیا  با وجود

چه کسی   ۀدر چنین حالتی خسارات مادی و معنوی برعهد  کند  تیمجرمان هدا  سمترا به  یکشتاپراتور کنترل از راه دور،    اجبار  ای  دیبا تهد  دور،
 خواهد بود؟ 

بیان داشت که باید  این سؤال،  به  پاسخ  به کشتی  در  فنّاوری مربوط  که  پذیرفتهاصولًا در کشورهایی  را  بدون سرنشین  تعیین  های  اند در 
بین ها، قوانین و کنوانسیون مسئولیت المللی  ( و مقررات سازمان بین SOLASالمللی دریایی نظیر کنوانسیون ایمنی جان انسان در دریا )های 

اند و خسارات  امنیت دریایی تعیین کرده  ۀهای مشخصی را در زمینها مسئولیتوانسیون( حاکم خواهد بود. درواقع این کنIMOدریانوردی )
ها دهندگان این سیستمهای هوش مصنوعی باشد، تولیدکنندگان و توسعهکه ناشی از نقص در سیستممادی و معنوی حسب شرایط، درصورتی

نکردن از کشتی صورت پذیرد، اپراتور یا مالک کشتی  انجام عملیات یا نگهداری  ناشی از اشتباه در فرایند  ۀمسئول خواهند بود. همچنین اگر حادث
است اپراتور کشتی در نقش فردی که تحت اجبار و تهدید    حشده در سؤال نخست، آنچه واضشوند. لیکن در سناریوی توصیفمسئول شناخته می

شود و درحقیقت مأمور امنیتی که با تهدید مسئول این اقدام شناخته نمی که توان مقاومت و دفاع از خود را نداشته باشد،  بوده است درصورتی 
کننده مأمور امنیتی براین، سازمان استخدامسمت مجرمان کرده مسئول خسارات مادی و معنوی وارده خواهد بود. علاوه اقدام به هدایت کشتی به

 (.Boviatsis & Vlachos, 2022, p. 6ود )سبب کوتاهی در نظارت بر کارکنان ممکن است مسئول شناخته ش نیز به 
های بدون سرنشین نظیر آمریکا، انگلیس، چین، نروژ و  های دارای فنّاوری کشتیویژه کشورهای مختلف، به مطابق قوانین داخلی کشور 

است که فردی که مرتکب عمل غیرقانونی  بر آن  ها اصل کلی مبتنیسنگاپور نیز معمولًا دیدگاه مشابهی وجود دارد. درواقع در تمامی این کشور 
بااین بود.  نیز درصورت قصور در نظارت یا آموزش کارکنان مسئول شناخته  شده مسئول جبران خسارات مادی و معنوی خواهد  حال کارفرما 

 (.  Ahmed et al., 2024, p. 12) خواهد شد

چنانچه  مثال،  برای. یایی نیز برای مراکز کنترل از راه دور وجود دارد با منشأ غیردر یخطرات همواره احتمال ایجاد است که بدیهی ،نهایتدر
 یکشت   یاضطرار  طیشراقادر به رسیدگی    اپراتور  تخلیۀ ساحل،  و در مدت  شود  هیتخلبه دلایل امنیتی مجبور به    )در ساحل(  مرکز کنترل از راه دور

این تأخیر اپراتور در   خاطربه که    ی راضرر   کرد تا  دایپ  سنتی  ییای در  هایبیمه   در  بندیتوان  یم  یبه سختدر چنین مواقعی قطعاً    ،نباشدشده  مه یب
های بدون سرنشین مرکز کنترل از راه دور، که روی کشتی  خطرات احتمالی  دهد که بایدنشان می مثال    نی . ا موقع داشته است جبران کند اقدام به 

   (.OECD, 1960, p. 74) زیر نظر قرار گیرد مراکز  نیا یانسان یرویو ن اقدامات لازم ،یفن هایمهارت تأثیر منفی دارند، مجدد بررسی و

 نویسی های طراحی و برنامه. خطرات ناشی از خطا۵-۵

شده  گردآوری یهاداده یعنی)  یخارج  منابع از شدهگردآوری یهاداده که کنندمی  کار یستمیس  باخودگردان  یهایکشت دندهی م نشان مطالعات
کنند. این بدان معناست یم گیری ادغامافزار تصمیم نرم   با  را ( خطر هشدار ا ی وهوا آب هایگزارش  مانند سنسورها قی ازطر یکشت اطراف طیمح از

با وجود     وضعیت   ۀمشاهد  یبرا  هادرواقع آن  باشند،  داشته  نظر  ری ز  را  یکشتدر فواصل معین    توانندی ماپراتورهای کنترل از راه دور    کهاین که 
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 افزارینرم قطعات   و( حسگرها مانند) یافزارسخت قطعاتیابی به برای جهت حضور فیزیکی ندارند و طبیعتاً  یکشت یابی رویجهت  و وهواآب
های بدون سرنشین نویسی در کشتیهای طراحی و برنامه بنابراین خطا (.  Viljanen, 2020, p. 207)  کننداتکا می(  یابیهای جهتبرنامه   مانند)

 های سیستمی هوش مصنوعی و... باشد.  ها، مشکلات الگوریتمی، نقصانواع باگ  ۀممکن است دربرگیرند
نویسی بحث تعیین مسئولیت های طراحی و برنامه ای خطرات ناشی از خطاهای حقوقی در پوشش بیمه ترین چالشیکی از مهم  طورکلیبه 

شوند.  نویسی مسئول شناخته می دلیل نقص در طراحی یا برنامه ها به افزاراساساً در بحث مسئولیت، تولیدکنندگان نرم در صورت بروز حادثه است.  
های خودران براساس نظریه مسئولیت  نکردن مناسب یا نظارت ناکافی بر عملکرد سیستمسبب نگهداریهمچنین مالک و اپراتور کشتی نیز به 

(. لازمه این امر آن  Varela Chouciño et al., 2023 p. 320شوند )قصیر برحسب شرایط مسئول شناخته میبر تمطلق یا مسئولیت مبتنی
های بدون سرنشین را تعیین و  برداری از کشتیهای دخیل در طراحی، ساخت و بهره وضوح مسئولیت هریک از طرف است که قوانین جدید به 

ای،  نویسی را تحت بیمه مسئولیت حرفه های طراحی و برنامه گونه خطا د که خطرات ناشی از اینچهارچوب نوینی در عرصه قوانین بیمه ایجاد شو
 (.Li & Yuen, 2022, p. 245) های عمومی پوشش دهدبیمه امنیت سایبری و یا بیمه مسئولیت 

 افزاری . خطرات ناشی از قطعات سخت۶-۵

گیرند؛ قرار می  بدنه بیمه    استاندارد   یبندها  تحت پوشش  ،ی حساب نشودجزء فرسودگ   کهافزاری  سخت  زاتیتجه   ی خراب  هرگونهاساساً  
 ی هانامه مه ی ب  در  تحت پوشش  ترین خساراتمهم  یکی از  آلاتنی ماش   و بدنه  در  پنهان  نقص  اغلب  و1بوده  یکشت  از  یبخش  چراکه چنین قطعاتی

، به کشتی خسارتی وارد شود، هاحسگر  ن یب  « کور  نقطه»  مثل  ،یافزارسخت   یاجزا  ی راحخاطر نقص در طاگر به   حال،نیبااشود.  شناخته می   بدنه 
 خواهد  شدنیجبران  یسنت  ۀمی ب پوشش  تحت  یخسارت نیچن  ایآ  که  است  بحث قابل  کم این موضوع شود. دستتر میهای قانونی پیچیده بررسی

 . دهدتحت پوشش بیمه قرار نمی  را یطراح یخطا دهد،پوشش می بدنه بیمۀ  در را پنهان نقص ای کهماده طورکلی درحال حاضر؟ به ریخ  ای بود

توان در این خصوص اشاره کرد، پرونده شرکت بیمه جکسون علیه شرکت دریانوردی مامفورد است هایی که میبرای مثال ازجمله پرونده 
ها شناخته  نویسی کشتیهای طراحی و برنامه پوشش بیمه خطا های حقوقی در زمینه دعاوی دریانوردی و  ترین پروندهمنزلۀ یکی از برجسته که به 

نویسی با مشکل مواجه و درنهایت به  های برنامه سبب خطا افزاری کشتی به های نرم های طراحی و همچنین سیستم شود. در این پرونده، خطا می
نویسی را به هیچ عنوان های طراحی و برنامه نامه کشتی خطا ه این حادثه درحالی اتفاق افتاد که شرکت بیمه معقد بود، بیم .بروز حادثه منجر شد

نمی  قرار  خود  پوشش  خسارتتحت  کرد  اعلام  و  پذیرفت  را  دیدگاه  این  نیز  دادگاه  حکم  درنهایت  خطادهد.  از  ناشی  و  های  طراحی  های 
 (. Hodges, 2013, p. 196ادثه نیست )نامه نبوده و شرکت بیمه جکسون ملزم به پرداخت خسارت این ح نویسی تحت پوشش بیمه برنامه 

  من،  نظر  : »ازگفت ادامه در او. محدود کرد  ماده  بیمه را با عنوان نقص پوشش  ۀمحدودجکسون  مامفورد، هیعل جکسون   ۀپروند  دردرواقع 
ی  زیچ همان  قاً یدق   درواقع او  .کشتی وارد نیست   خودپنهان مانده و ایرادی به طراح    اجزای سخت افزاری  طراح  ۀنقص پنهان چیزیست که از دید

نقص    از  یناش   نوعی خسارات  یطراح  یخطاها  از  یناش   یهاخسارت  رسدیم  نظر   به،  استدلال  نیاداشته تولید کرده است.« طبق    نظر   در   که  را
نظر گرفته می  آلاتن یماش   درونی نوع    و  شوددر  پوششاین  تحت  نمی   ییای در  یهانامه مه یب  خسارات   ,Soyer & Tettenborn)  گیرد قرار 

2020, p.92). 
در پرونده پرودنت تنکرز   لیکن رویکرد یادشده  ،2اندهای مختلف تأیید کردهمرجع قانونی و در پرونده   نیچنداین رویکرد را    کهاین با وجود  

 وزیرا قطعات اتصالی کشتی ضعیف بود  کاری ناقص غرق شد؛جوش یک  خاطرشده بهمه یب یکشتعلیه شرکت دومینیون رد شد. در این پرونده، 
 

تجارت و    ازیمورد ن  ی آلات معمول راقیافسران و خدمه،    یانبارها و آذوقه برا   زات،یشامل بدنه، مواد و تجه  ی«صطلاح کشت»اکند:  ی م  حیتصر(  MIA) 1906قانون بیمۀ دریایی  15  . مادۀ1
 « ( است.باشد گذارمه ی که متعلق به بیدرصورت)ها سنگ و موتورخانهو ذغال هاگیآلات، دنی، ماششامل بخار  یدر مورد کشت نیهمچن

های مهم در زمینۀ بیمه دریایی است که در آن خواهان ادعا داشت شرکت بیمه به تعهدات  یکی از پرونده   (1973)پرونده مربوط به اختلاف میان اروین و شرکت بیمه ایگل استار    برای مثال 2
داشت خطاهای طراحی موجب ورود خسارات شده و این موارد تحت پوشش  خود برای پوشش خسارات وارده عمل نکرده است. درنهایت دادگاه نیز به نفع شرکت بیمه رأی صادر کرد و بیان  
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باعث شد   و  شدندها بازتر  ترک  د،یرس   جوش   به  ریز  یهاترکاین    کهاینبه محض    های ریزی ایجاد شد.در بعضی قطعات کشتی ترک  آخر،  در
های بیمه به  ، اما شرکتاست بوده پنهان نقص شدن کشتی دلیل غرق د رک   ادعا صاحب کشتی، که آن را بیمه کرده بود،. ی شودکشت دریا وارد  آب

 کرد   دیکأ ت  یج  گاف   رابرتجکسون علیه مامفورد اشاره کردند و ادعا کردند علت اصلی درواقع طراحی اشتباه بوده است، نه نقص پنهان.    ۀپروند
شود خسارات ناشی از ترک کشتی  باعث نمی  آلاتن یماش   و   بدنه  در  مواد  نقص  نیبنابرا  هستند؛  1اینچماری   ۀماد  ذیل  پنهان  ینقص  های ریزترک  که

گیرد آن است که اساساً میهای شرط اینچماری قرار  ترین زیرمجموعه نقص پنهان یکی از مهمکه  آنتحت پوشش بیمه قرار نگیرند. درواقع علت  
ممکن است در زمان ساخت کشتی وجود داشته باشند، لیکن در زمان تحویل و بازرسی  که  آنرغم  آن، به   ۀسبب ماهیت پیچیدنقص پنهان به 

با توجه به  شود. این امر درحالی است که  می منجر  مدت به ورود خسارات هنگفت و جدی  کشتی قابل مشاهده و شناسایی نبوده و در طولانی
خسارات ناشی از نقص پنهان ممکن  که آنشوند؛ بنابراین با توجه به نامه، این خسارات پوشش داده نمی عدم شناسایی نقص در زمان صدور بیمه 

از پوشش   هاییدهد تا درصورت وجود چنین نقصگذاران مینامه این اطمینان را به بیمه است بسیار سنگین باشد، وجود شرط اینچماری در بیمه 
برخوردار شوند برای همگام Mustill et al., 1981, p. 42) بیمه  یافته(.  نیز قاضی  سازی  مامفورد  پروندۀ جکسون علیه  با  پرونده  این  های 

  خطا دراحتمال    ی رخ داده است وکشت  آزمایش  خسارت در زمانکه  آنسبب  کننده تفسیر متفاوتی از پرونده ارائه داد. او بیان داشت به رسیدگی
توان  می   نهرا مقصر دانست و    شدهمه ی ب  توانو نه می   بود  بررسی صحت عملکرد کشتی  حادثه  نیا  اصلی  علت  بنابراین  ؛وجود داشته  آن  یطراح

 دانست.  آلاتن یماش  قصعلت حادثه را ن
بسیار پروندۀج  گاف  رابرتکه  آن   جالب  نکتۀ  در  نگفت  آشکارا   مقامات.  است  شده  گرفتهاشتباهی    میتصم  مامفورد   علیه  جکسون  ی 

 یکی از قطعات  اگر سو  نظر برسند؛ بنابراین درنهایت بیان کردند از یک نقیض به اتفاقضدو   هایقضاوت   بین  کردند  یسع نیز    حوزه  نیا  در  بلندمرتبه
نقص فنی داشته   قطعات  از  یکی  اگر  گر،ی د  سوی   از  .هددی نم  آن را پوشش  پنهان  نقص  بند   کند،  کار  یطراحصورت صحیح و طبق  به   آلاتنیماش 

بنابراین  (؛  Mustill et al., 1981, p. 16)  ممکن است طبق بند نقص پنهان شامل بیمه شود  ،باشد  ی نادرست قطعهطراح  باشد و علت آن 
  یقبل  هایلیتحل  زا  ،ببیندیابی واکنش درستی نشان دهد و آسیب  نتواند به مخاطرات جهت  حسگرها  نیب  کور  ۀنقطعلت    ی بهکشت  کهصورتیرد

 یابد.بیمه خسارت را جبران کند، بسیار کاهش می  کهایناحتمال  اینچماری است و از یبخش  پنهان نقص که شودیم مشخص

کاملًا    ،است  معمول  یکارها انجام    یبرا  ی کشتیطراح  کفایتیبی   خسارت علت    ،مورد   نیدر ا  چنانچه در چنین حالتی ادعا کنیم  بنابراین 
است؛ به   منطقی  امر  این  نمیچراکه  محسوب  فنی  نقص  کلی  ضعفطور  بلکه  البته    آلاتن یماش   شود،  شوند    هادادگاه  شایداست.  مجبور 

  ی حل متفاوتراه  و  هماهنگ کنند  رییحال تغ در  های جدید  فنّاوری با    را  مکتوبات دردسترس   و  قانونی  اختیارات  های بدون سرنشیندرخصوص کشتی
 .دهند ارائه

یا    مالکان   نامۀ بدنه کشتی اصلاح نشود، احتمالًا خسارات موجود در بیمه  استاندارد   اگر شروط   که  گیریمدرنهایت از این مثال نتیجه می 
 پوشش قرار نخواهد گرفت.خوبی تحت بدون سرنشین به یهایکشت یاپراتورها

 افزاری یابی نرم های ناشی از جهت. خطا۷-۵

یابی خودگردان قرار  جهتدر حالت  را تصور کنید که کشتی    موقعیتی مثال    برایخواهد آمد.    شیپی  سائل مشابه احتمالًا م  نیزدر این خصوص  
شود. دچار تصادم می  ،نادرست سرعت و انتخاب مسیر نادرست برای رسیدن به مقصد مشخص  ۀمحاسب  افزاری، مثلنرم   مشکلات  سببدارد و به 

 
( 1975معروف است و همچنین در دعوای پارنته علیه بیویل مارین ) «The Green Lionمربوط به دعوای سیپویکز علیه ویمبل که به کشتی »  ۀگیرد. مشابه این رویکرد، در پروند بیمه قرار نمی 

 نیز تکرار شده است.  
هایی که ممکن است تحت پوشش  منظور تحت پوشش قراردادن برخی از خسارات و زیانهای دریایی است که به طور خاص و صرفاً به نامهدرحقیقت اینچماری یک شرط ویژه در بیمه  .1

 شود. های پنهان به قرارداد اضافه می آلات نباشند، نظیر خسارات ناشی از قصور در نگهداری و مدیریت کشتی و نقصیننامۀ بدنه و ماشبیمه 
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عملکرد علت    ندکیم  آلوده  راخودگردان    یکشت  یافزارنرم   ستمیس   خواسته یا ناخواسته  که  ایرایانه   روس ی و  نظیر نوعیعوامل خارجی    اگر  ،همچنین
  یاانه یرا  ستم یاز س   یبخش  روس ی است که وواضح  متفاوت خواهد بود،    ی باشد، در این حالت نیز، اگرچه ماجرا قدریافزارنرم   ۀ نادرست برنام

 .  ستین

توضیحات  با توجه به    ، 1افزار بخشی از کشتی بدون سرنشین است یا خیرصورت کلی با این سؤال مواجه شویم که آیا نرم بنابراین اگر به 
، به نقص  دن شویم  یکشتعملکرد درست  که مانع از  ،  (یافزارنرم های  باگ مثال    برای)  افزارینرم مشکلات  که    دیرس   جهینت  نیوان به اتیم  ،یقبل

بند اینچماری، این مورد نیز شامل    رامونیپ  براساس مقررات سابق  . درنتیجه(Petzold, 2000, p. 35)  د، نه نقص پنهانشوطراحی آن مربوط می
 . 2شودبیمه نمی

افزاری معمولًا در پوشش این های نرم دهد و خطا اصولًا بیمۀ بدنۀ کشتی تنها خسارات فیزیکی وارد به بدنه و تجهیزات کشتی را پوشش می
افزاری از ماهیت  یابی نرم های ناشی از جهتطور خاص ذکر شده باشد. علت این امر آن است که خطا به که  آنمگر    ؛گیرد نامه قرار نمی بیمه 

ها را در  گونه ریسک های کافی برای ارزیابی دقیق این گران داده شود که همچنان درحال توسعه و تغییر است و بیمه پیچیده و جدیدی ناشی می 
دادن کل  بر باشد که گاهی به ازدستحدی سنگین و هزینهافزاری ممکن است بهیابی نرم های ناشی از جهتاین، خسارت برندارند. علاوه   اختیار

هم در شرایطی که اطلاعات کافی ؛ آننخواهند شد  هاییگران معمولًا درصدد پوشش چنین ریسک منظور بیمه شود. بدینمنجر  کشتی یا محموله  
 ی بندهادر قراردادهایشان    بدنه  هایاکثر بیمه  ،بنابراین، مطابق توضیحات قبلی  .(Wang et al., 2020, p. 72ی و میزان آن ندارند )از چگونگ

  اطلاعات   ینادرست  حادثه   علت  اگر  یحتدهند.  طبق این بندها، خسارت ناشی از چنین مواردی را تحت پوشش قرار نمی   که  سلب مسئولیتی دارند
 طبق شده  مه یب  درستی کار نکند، وضعیتافزار به شود نرم باعث    ی( ود یجد  خطردرخصوص    یروزرسانبه   )مانند  باشد  یخارج   منابع  از  دیتول پس

ی است که بیمه آن را  منابع خارج   ازطریقشده  اطلاعات نادرست ارائه   3درواقع در این موارد، دلیل خسارت   .دشوسنتی اصلاح نمی  ۀبدن   ۀ میب
 دهد. پوشش قرار نمی تحت

 سبب ظهورشده در عملکرد کشتی بهبه تغییرات اعمال   توجه   با   است که  آن  قانونی  هایل یوتحلهی و تجز  از این توضیحات  عمده  گیریجه ینت
های دهند. این امر درحالی است که خطا شدگان را پوشش نمیتمامی خسارات بیمه   یسنتهای  بدنه بیمه   در  ی موجودبندها  ،نوین  هایفنّاوری

افزاری ممکن است به بروز خسارات مالی جدی و تبعات قانونی درخور توجهی  یابی نرم های ناشی از جهت ها مانند خطا گونه فنّاوری ناشی از این 
 ها اثرگذار باشد.گونه کشتیتواند بر مقبولیت و توسعۀ اینای مناسب تا حد زیادی می شود که وجود یک پوشش بیمه نجر م

 . خطرات سایبری ۸-۵

دریاریختن محموله برای  به   و  انفجار  ،ی سوزآتش   ،دریایی  خطرات  مثل)یی معمول  ای در  خسارات   فقط  بدنه  هایبیمه   اکثر  مه،یب  یفعل  بازار   در
  بدنه  ۀبیم   پوششطور که پیش از این بیان شد، خطرات اینچماری  دهند. همانرا پوشش می   4ی نچماریا  خطرات  نام  به  یخطرات  و(  نجات کشتی

 
  ی شده تلق مه یب   یکشت  از   یبخش  ،شودیخودران استفاده م  ی کشتدر  که    ی«افزارنرم »کند  ی م  ن ی( تضمMIA) 1906انون بیمۀ دریایی  ق  15  مادۀها از  هدفمند اتخا شده توسط دادگاه   ری تفس.  1
 شود. یم
 . شوندی م جادی ا ییهابرنامه  نیچن با شدهاستفاده یهاعاملستمیدر اجزا و س ایکد منبع آن  ایبرنامه  یکه در طراح شوندی م یناش ییاز اشتباهات و خطاها ها باگ  شتر یب. 2
محدود در    تیبا مسئول   یرانیکشت  انیطور که مجلس اعدر زمان حادثه باشد. همان   دادی رو  نی ترک ینزد   شهیهم   دینباMIA  (1906  )بیمۀ دریایی    خسارت براساس قانون  «یبی »علت تقر.  3

را به    گر یاست که علل د  یکه عامل  امعن نی، به اباشد  کینزد   ییاست که از نظر کارا   یزیآن چ  کیاست، علت نزد   کرده  د أییت  AC350[  1918]  هیاتحاد  چی نورو  یآتش سوز  ۀمی مقابل انجمن ب
 .آورد ی حرکت درم

  ه یعل  Insurance Co Ltd  نیمار ی و مرس  مزی در ت  انیمجلس اع  م یتصم  م یمستق  جهیبند به عنوان نت  نیشود. ایشناخته م  ی«انگاربند سهل»به عنوان    ز یبدنه ن   یهااست یبند مربوطه در س  .4
اشاره داشت    جه ینت  نیبه ا  م یتصم  نیشد. اساساً، ا  یرفت، معرف   ن یبتوجهی خدمه از  ۀ بی جی در نت  ی، که در آن موتور کشت12 AC 484 (1887) (TheInchmaree)و شرکت    زر ی فر  لتون،یهم

  مه ی امر باعث شد که بخش ب نیداده است. انرخ  ایحادثه مربوطه در در را یز ؛ستین یابیقابل باز «اها یخطرات در» یشود، تحت خطر سنتیبه موتور م  بیکه باعث آس ،خدمه یانگارکه سهل
 . متولد شد  «Inchmareeپوشش »معروف به بیمه از پوشش  یدی و نوع جد رد یگ بدربر نیز را  یاحتمالات  نیرا اصلاح کند تا چن نامهمهیب جیشکل را 
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 ،مأموران  ی مدیران،انگارسهل  محور انتقال نیرو،  و  مولد بخار  دنی ترک   ازجمله  بدنه  و  آلاتنیماش   در  پنهان  یهانقص  از  یناش   خسارات  تا  را
 دهد. بسط می رکاران یتعم و خلبانان  ،خدمه

  با   بازار   در  کهسلب مسئولیت،    مفصل مربوط به   ۀماد  ک در ی  را  یبریسا  حملات  از  یناش   خسارات   امروزی،  ۀ بدنهای  نامه در بیمه   معمولاً 
را    هاهمچنین، معمولًا این بیمه   .د نکنیم  مستثنی  از پوشش بیمه  1(یبریسا  ۀ حملسلب مسئولیت بیمه از    مادۀ)  شودی م  شناخته  CL380  عنوان

نمی   میرمستق یغ  ای  میمستق   که  یخسارت  هرگونه قرار  پوشش  باشند هم تحت  ارتباط  موارد می   ازجمله  دهد.با حملات سایبری در  به این    توان 
  در   شدناشاره کرد؛ بنابراین برای بیمه   گذارانمهیب  یاانه یرا  یهاستمی س   یخراب  ی واانهیرا  یهاستمیس   مؤثر در  یانسان  یخطا  داده،  دادندستاز

(. با توجه به اهمیت  Veal & Tsimplis, 2017, p. 303بیمه و مجدد به شرکت بیمه ارجاع داد )  جداگانه  این موارد را  دیبا  یخطرات  نیچن  برابر
 نترل از راه دور و خودگردان بپردازیم؛ چراکه: های با قابلیت ک بر پوشش کشتیهای جدید مبتنینامه ادامه به لزوم طراحی بیمه  درموضوع، 

 ؛ شودیها نم بدنه شامل آن  مه ی ب حاضر درحال که به همراه دارند رامضاعفی  خطرات بدیهی است که حملات سایبری .۱
و به همین   رندیگیم  قرار  یبریسا  خطرات  تأثیرتحت  ییهایکشت  ن یچنبه احتمال بسیار زیاد    انه،یرا  فنّاوری  به   اندازه   از  ش یب  یاتکا  لیدل به   .۲

 . شوند یبررس  بدنه  خطرات  هایی در قسمت مربوط بهیکشت نیچن یرو  شیپ یبریسا خطرات است لازمدلیل 
 گرفته  نظر  در  دیجد  نوع بیمه  نیا  یطراح  باید در زمان  م کهی کن  یبررس را    مهمی   کاربردی  و  یحقوق   مسائلبنابراین در ادامه قصد داریم  

 . دن شو
 اطلاعات، الکترونیکی تبادل ازطریق روز  فنّاوری با همگام نیز  ونقل دریاییحمل ای،رایانه  علوم  و زمینۀ ارتباطات در گسترده تحولات با

ناوبریسیستم که ایگونهبه ؛  داشته خود تجاری فرایندهای سازیآسان  در سعی  آزاد جریان دریایی، تجارت ها،کشتی الکترونیکی و  های 

های گروه  دیگر  و کالا کنندگاندریافت   لجستیک، ونقل وهای حمل شرکت ها،بیمه و بندیرده مؤسسات ها،کشتی  بین آن انتقال و اطلاعات
 ونقل دریایی،حمل  صنعت و  تجاری  مبادلات  در سایبری فضای از  گیریبهره  روزافزون گسترش  با و حالبااین  .شوندمی  منتفع آن از نفعذی

 های سایبریفنّاوری عرصۀ  در نوین تهدیدات گسترش  و ظهور است، شده صنعت این امنیت و ایمنی  متولیان نگرانی و دغدغه باعث آنچه

نیز اشاره شد، ازجمله این همان (.  Kazemi, 2017, P. 5)   است  دریایی  تجارت با های مرتبطبخش ها وکشتی برای طور که پیش از این 
های کنترل  های هکری، نفوذ به سیستم توان به انجام عملیاتدهند میون سرنشین را در معرض خطر قرار میهای بدتهدیدات که همواره کشتی

ها، انجام حملاتی که کشتی را با اطلاعات نادرست نظیر  ها و ویروس های ارتباطی با مراکز کنترل از راه دور، نصب بدافزار کشتی، اختلال رادار
اس و تغییر مسیر حرکت کشتی، استخراج اطلاعات حساس نظیر  پیهای جین را مختل کند، جعل سیگنالترافیک کاذب مواجه و عملکرد آ

های مخابراتی کشتی  مسیر ناوبری و نوع محموله و اطلاعت فرستنده و گیرنده کالا و سایر اطلاعات تجاری طرفین، دسترسی غیرمجاز به سیستم
باج به  نام برد ها و سیستم نظیر رمزگذاری داده  2افزاری منظور شنود یا قطع ارتباطات، حملات   ,.Varela Chouciño et al) ها کشتی و ... 

2023, p. 326.) 
 .الملل و حقوق بشروجود دارد: حقوق بین  یاصل ۀهای بدون سرنشین دو جنببرای بررسی تأثیر حملات سایبری بر کشتیدواقع 

رو هستیم که اگرچه مستقیماً به حملات سایبری روبه   3سازمان ملل متحد درخصوص حقوق دریاها الملل ما با کنوانسیون  در حقوق بین 
نمی  ایمنی دریانوردی اشاره  نظیر  آن  از مفاد  برخی  لیکن  ایمنی می  5ضررو حق عبور بی  4کند،  باشد. درواقع بحث  این بحث  با  تواند مرتبط 

 
از   یناش ایاز استفاده، کمک  یناش می رمستقیغ ای میطور مستقرا که به یانهی هز ای تیمسئول ، خسارت، مهیب نیا یمورد  چی: »در ه کندیم انیبند ب نیدارد، اما در اصل ا یبند انواع مختلف نیا. 1

ی باشد دربر  گرید یکیالکترون ستمیهر س ای  یاانهیرا  ندایفر ای روس ی کد مخرب، و ،یاانهی را  یافزارنرم  ۀبرنام ،یاانهیرا  ستمیس انه،یرساندن به هر را بیآس یبرا  یالهیاز وس یبرداربهره  ایاستفاده 
 .  استبیانگر همین موارد   کردهمنتشر  د ی انجمن بازار لو راً ی ( که اخLMA5402) یی«ایدر ی بریساخطرات حذف »عبارت  «گیرد.نمی 

2. Ransomware Attacks 
3. UNCLOS 
4. Safety Of Navigation 

5. Right Of Innocent Passage 
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نجام اقدامات لازم برای تضمین ایمنی دریانوردی هستند. این امر درحالی است که حملات  ها ملزم به ادریانوردی بیانگر آن است که کشور
ها حق کشتیکه آن ضرر نیز با توجه به شود؛ همچنین در حق عبور بی گذار بوده و ناقض این حق تلقی میها تأثیرضرر کشتیسایبری بر عبور بی

بی آبعبور  از  کشورضرر  سرزمینی  دارن های  را  بود ها  خواهد  اثرگذار  حق  این  اجرای صحیح  بر  سایبری  اما حملات   ,Kouloufakos) د، 

2024, p. 27 .) 
های کنند و اکثراً به درگیریهای مسلحانه تعیین می نیز اگرچه قوانینی را درخصوص زمان درگیری  1المللیهمچنین حقوق بشردوستانۀ بین 

 شدنی است.  ی آن نظیر اصل تمایز و اصل تناسب درخصوص حملات سایبری نیز اعمالپردازند، اما اصول اساس فیزیکی در آن خصوص می 
درواقع مطابق اصل تمایز در حملات نظامی، باید میان اهداف نظامی و غیرنظامی تمایز قائل شد. مطابق این اصل انجام حملات سایبری 

 ست. های بدون سرنشینی که اهداف غیرنظامی دارند ناقض این اصل ابه کشتی
نیز بیانگر ممنوعیت ایراد خسارت و صدم به    ۀ اصل تناسب  به غیرنظامیان است. مطابق این اصل، انجام حملات سایبری  غیرضروری 

)کشتی نیست  پذیرفته  غیرنظامی  سرنشین  بدون  می Singh, 2024, p. 30های  فوق  موارد  از  بنابراین  اگرچه  (.  که  کرد  برداشت  چنین  توان 
های توانند در برخی موارد حملات سایبری به کشتیمللی میالها و حقوق بشردوستانۀ بین کنوانسیون سازمان ملل متحد درخصوص حقوق دریا 

گونه تهدیدات های جدید و همچین به روزرسانی قوانین موجود برای مقابلۀ مؤثر با اینبدون سرنشین را پوشش دهند، اما تدوین قوانین و استاندارد 
 ی بریسا خطراتتأثیرگذاری  ها کمتر به جدیتحوزه  ریسانسبت ه ب رانیامری حیاتی و انکارناپذیر است. این امر درحالی است که صنعت کشتی

به شرکتی کمتر کوشیده است، اما بهخطرات  ن یچن  کاهش  یبرا  وتوجه کرده   با افزایش گزارش حملات سایبری  رانی بزرگ،  های کشتیناچار 
  .2است گرفته یشتریب سرعت سک،ی ر تی ریمد ابزاری برای منزلۀبه  ۀ کشتیمیبها برای کاهش چنین مواردی، ازطریق تلاش 

 بخش در سایبری مدیریت مخاطرات درمورد  را ایقطعنامه اخیراً   3المللی دریانوردیبین  دریانوردی سازمان ایمنی در این راستا، کمیتۀ

 .است کرده ها تصویبکشتی ایمنی سیستم مدیریت قالب در دریایی

 تمامی آن، براساس که است شامل الزاماتی  4ایمنی  المللی مدیریتبین  نامۀکه آیین سازد می  خاطرنشان مدخلانذی به فوق قطعنامۀ

 دریانوردی ایمنی  کمیتۀ  .شوند برقرار مقتضی  تمهیدات و مورد توجه قرار گرفتهباید   زیست محیط و کارکنان ها، کشتی برای شدهشناخته خطرات

 مدیریت موقت رهنمود  براساس ، را دریایی در بخش سایبری مخاطرات مدیریت راهبرد  درمورد  5فل  -ام، اس، سی مشترک بخشنامۀ همچنین

 بخشنامۀ  .کرد  تسهیل تصویب کمیتۀ  توسط بخشنامۀ اخیر تأیید متعاقبMSC.1/Circ.1526 شمارۀ   به دریایی بخش در مخاطرات سایبری

 نقص است به محتمل که دارد  تهدیدهایی اشاره به که دهدارائه می دریایی بخش در سایبری مخاطرات هایی درخصوص مدیریتتوصیه  فوق

 سوابق همچنین شامل  رهنمودها  .شود معرض خطر در یا ضایع های معیوب،سیستم یا اطلاعات ناشی از دریایی امنیت یا ایمنی عملیات، در

(. Sedaghati Monavar, 2017, P. 7)  است  کارآمدسایبری   مخاطرات  مدیریت برای مطلوب هایروش  کارکردی و عناصر اطلاعاتی،
 ی هاستمیس ی  حملات  نینممکن است چ  .باشندی  صادفت  ای  هدفمند  ممکن است  هایکشت  و  رانیکشتی  یهاشرکت  به  یبریسا  حملاتطورکلی  به 

( اطلاعات  عملیاتی    یهاستمیس   ای(  اطلاعات  ۀ ریذخ  یهاستمیس   مانندفنّاوری  مصرف   یهاستمیس   مانند)فنّاوری  بر    ای  هداد  کنترل  نظارت 
 رانی در قبال این خطرات رویکردی کشتی  بخش  ،یبریاز خطرات سای  ع یوس  فیط  وجود  رغمبه.  را مورد هدف قرار دهند(  یکی زیفهای  فعالیت

 .  دهندرا پوشش نمی  یبر یسا خطراتیک از آلات هیچهای بدنه و ماشیننامه  توضیح دادیم، بیمه طور که قبلاً و هماناتخاد کرده است  یکل

 
1. International Humanitarian Law (IHL)  

در سراسر   هایشات یعمل  یهاکنترل یبرا   Petya (NonPetya)شده  اصلاح   ۀکه از نسخ  ،ی نریونقل کانتحمل  یهاشرکت  نی تراز بزرگ   ی کی،  A.P. Moller Maersk،  2017در سال    .2
 شد.   جهانی  در تجارت  یجد ایباعث وقفه   ،دلار گزارش شد ونیلیم300 که خسارات آن حدود حمله نی شد. ا ی بریسا ۀحمل ی کرد قربانمیجهان استفاده 

3. MSC 
4. ISM Code 
5. MSC-FAL 
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ناوگان    مثل)  قطعات کشتیتنها  نه ها( هستیم که  ای )برای مالکان کشتیهای بیمه درحال حاضر نیازمند نوع جدیدی از پوشش   ،بنابراین
بیمه    (کشتی )  بلکهکنند،  را    ، یبریسا  یاخاذ  ،داده  دادنازدست  ،یبریسا  حملات  دلیلبه   وکارکسب  در  وقفه  مثال،  یبراانواع خسارات دیگر 

کنترل از راه    یکشت  ک چراکه اساساً ی  ؛(Soyer, 2020, p. 111)  دهدی( را نیز تحت پوشش قرار نظارت  یهامه ی جر  و  بحران  تی ریمد  یهانهی هز
شدت به   یابیجهت  یبرا  ینوع کشت  نیست. اکاملًا متفاوت ا  یمعمول   یهایبا کشتلحاظ کارکرد  به ،  یابی خودگردان دارد جهت  تیکه قابل  ،دور
ها را از که داده  ،( یهواشناس   مراکز  نظیر)مراکز    ریو سا  مراکز کنترل از راه دور با    م دائ  دیاست و با  یمتک  یافزارو سخت  یافزارنرم های  فنّاوریبه  
  یبریساهای معمولی بیشتر در معرض حملات  نسبت کشتیهایی به یکشت  نی، چندرنتیجهکار کند.  درست  در ارتباط باشد تا بتواند    ،گیرد میها  آن

کند؛ چراکه در حقوق  های بدون سرنشین امری است که حقوق بشردوستانه نیز تأیید میدرواقع لزوم وجود بیمۀ دریایی متناسب با کشتی.  هستند 
ست؛ بنابراین چنانچه کشتی بدون سرنشین غیرنظامی دچار  بشردوستانه در اصل ملاک اصلی حفظ جان و مال افراد غیرنظامی در زمان جنگ ا

حملات سایبری یا فیزیکی شود، حقوق بشردوستانه بر لزوم وجود یک بیمۀ دریایی کارآمد که خسارات ناشی از چنین حملاتی را پوشش دهد  
سازمان دارد.  کید  بین تأ بین های  سازمان  نظیر  ) المللی  دریانوردی  چنین (IMOالمللی  در  می  نیز  بیمه شرایطی  همکاری  با  گذاران تواند 

(. Meggitt, 2024, p. 290ها ارائه دهند )هایی را در راستای کاهش خطرات جنگی، رعایت حقوق بشردوستانه و افزایش امنیت دریا راهکار 
هدف مجرمان  ممکن است    ، دور استشده  مه یب  یکشت  ازکاملًا  که    ،مرکز کنترل از راه دور همانکار کرد که خود  توان  نمیرا    تیواقع   نیا  ،همچنین

 مرکز کنترل از راه دوربه  یبریسا  ۀهرگونه حملنباشد،   مربوط  شدهبیمه  یکشت سایبری مستقیماً به ۀاین حمل  اگر  یحت قرار بگیرد. درواقع، یبریسا
  ن ی چن  یبرا  مهیب  که صحبت از پوشش  یزمانبنابراین، با توجه به اهمیت این موضوع،    بگذارد.  اثر  هایکشتتمام  بر نظارت و کنترل    تواندیمنیز  
 است. توجه قابل از مباحث ، جدا هستند یا خیر ای در مخاطراتاز ی بریخطرات سا  ایآ پرداختن به این موضوع کهشود، یم ییهایکشت

  ؛شامل شود ی رابریساهای ناشی از حملات آسیبتا  ابدیگسترش  د یبدنه با ۀ م یب ۀ پوشش دامنلحاظ حقوقی کلی واضح است که به طوربه 
در  اما  ؛دنبال خواهد داشتبه  مهیدر حق ب که این امر تغییراتیخود لحاظ کنند   ی آماریابی را در ارز ییهاسک ی ر ن یچن دیباهای بیمه  شرکتالبته 
،  مهی ب  م یداشته باش   انتظار است که    یع یطبکاملًا  ،  یابی خودگردان دارد جهت   ت یه قابلک ی  کنترل از راه دور  ی با قابلیت اپراتور کشت  ا یمالک    مقام

به  را فنّاوری  کشتی  در  برابر  کاررفته  براتهدیداتی    در  کشتی  عملکرد   ی که  کند  یضرور  درست  محافظت  که    .هستند،  است  درحالی  امر  این 
فنّاوری کشتیبدنه ه بیم فعلی  را  های مرسوم  نمی های خودگردان  اینهرچقدر جلوتر میو    کنندبیمه  را  گونه کشتیرویم و مسائل تخصصی  ها 

 تری برای لزوم تغییر رویۀ این قوانین خواهیم دید.کنندهکنیم، دلایل بیشتر و قانعبررسی می

 نیسرنش بدون یهایکشت یانورد ی در   تیقابل. ۹-۵

گزار، بیمه  دریایی برخوردار است. در صورتی که کشتی فاقد قابلیت دریانوردی، با اطلاع بیمه قابلیت دریانوردی« از جایگاه نسبتاً مهمی در حوزه   »
 . 1تواند به نفع شرکت بیمه باشدبه دریا اعزام شود و بین فقدان قابلیت دریانوردی و خسارات وارده رابطه  علیت وجود داشته باشد، این امر می

ها، شود و در بسیاری از کشوردریایی شناخته می  ۀبیم  ۀالمللی در زمینترین قوانین بین نزلۀ یکی از مهممانگلستان به   ۱۹۶۰  قانون بیمۀ دریایی
 شود یم  یتلق   استفاده  قابل   یزمان   یکشتدرحکم مبنا و الگویی برای تنظیم و تدوین قوانین بیمۀ دریایی استفاده شده است. مطابق با این قانون،  

 . 2باشد آماده  ای در معمول  خطرات با  مواجهه  یبرا هر نظر از که

 
 : (MIA) ۱۹۰۶ دریایی ۀقانون بیم (5) 39بند  .1

(5) In a time policy there is no implied warranty that the ship shall be seaworthy at any stage of the adventure, but where, with the privity of 

the assured, the ship is sent to sea in an unseaworthy state, the insurer is not liable for any loss attributable to unseaworthiness.  

 
 : (MIA)1906 دریایی ۀقانون بیم( 4) 39 ند ب. 2

(4) A ship is deemed to be seaworthy when she is reasonably fit in all respects to encounter the ordinary perils of the seas of the adventure 

insured 
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خودگردان  و  دور  راه  از کنترل رانیکشتی خصوص در ی«انورد یدر تیقابل» یسنت فی تعر ا یآ که است نیا شودی م مطرح نجایا در  که سؤالی
   تری نیاز دارند:مهم دیگر به بررسی دقیق  موضوع  همچنین چند ؟ریخ ای استنیز مناسب 

  حفاظت   اثبات شود سازوکار  اگر  ،گری دعبارتبه   ابد؟ییم  میتعم   هم  یبریسا  مقابله با حملات  تیقابل  به»قابلیت دریانوردی«    فی تعر   ایآ  .۱
قابلیت   یکشت  ادعا کنند توانندمی مهیبهای شرکت ایآ رخ دهد، یبری سا ۀحملدر این میان، یک  و ستنی یکاف  یکشت در شدهگرفته کاربه یبریسا

 ؟ نداشته استتردد 
  ا ی  دور   راه   از  کنترل  اپراتور  ک ی  نقص  ا یآ  مثال،  برای  ؟ چه ارتباط حقوقی با هم دارند  ی و مراکز کنترل از راه دورکشتدریانوردی    ت یقابل  .۲

 ؟کنداز کشتی سلب و به عبارتی آن را فاقد شرط قابلیت دریانوردی می را  حق تردد  مراکز کنترل از راه دور، در یساختار مشکلات
رویند و آیا تعریف قابلیت دریانوردی، هایی روبهها و محدودیتهای بدون سرنشین برای مقابله با دزدان دریایی با چه چالش . کشتی۳

 شود؟ قابلیت مقابله با دزدان دریایی را نیز شامل می
 تأثیرگذار خواهد بود؟ های بدون سرنشین در قابلیت دریانوردی آن . آیا قابلیت بازرسی کشتی4

ی، از خطرات معمولی نیست که همیشه در  بریسا  حمله  که  مدارانه بگویند قانونای با رویکردی  عده  است  ممکندرخصوص سؤال اول،  
در  ویژه  به  ؛رانی معاصر در تضاد استکشتی  حقایقبا    یریگجه ینت  این نوع   افتد؛ اما همانطور که پیش از این نیز بیان شد، اساساً دریا اتفاق می

و هرگونه خطر   لازم را انجام دهنداقدامات ی را ارزیابی و بریخطرات ساباید  هایکشت ران یو مالکان و مداست  افتهی شیافزا ارتباطاتکه  یعصر
های بدون سرنشین را در معرض خطر قرار  المللی مدیریت ایمنی گزارش دهند. ازجملۀ این خطرات، که همواره کشتیبین   ۀنامآیین  را به یبریسا
های ارتباطی با مراکز کنترل از راه دور، نصب های کنترل کشتی، اختلال رادارهای هکری، نفوذ به سیستمتوان به انجام عملیات دهند، میمی

های  ، انجام حملاتی که کشتی را با اطلاعات نادرست نظیر ترافیک کاذب مواجه و عملکرد آن را مختل کند، جعل سیگنالهاها و ویروس بدافزار
کالا و سایر   ۀاس و تغییر مسیر حرکت کشتی، استخراج اطلاعات حساس نظیر مسیر ناوبری و نوع محموله و اطلاعات فرستنده و گیرندپیجی

نحو کارآمدی نحوی تنظیم شود که ارزیابی ریسک به ها باید به گونه کشتیای برای ایننام برد؛ بنابراین پوشش بیمه اطلاعات تجاری طرفین و ... 
جای هیچ شکی نیست    بنابراین  ؛(Varela Chouciño et al., 2023, p. 326انجام شده و تمامی خطرات احتمالی را تحت پوشش قرار دهد )

شرایطی،  که   چنین  در  ی سنت   فی تعاردر  توسع   دیبا  ییای حقوق  موازات  سایبریرانیکشتی  ۀ به  نوین  تهدیدات  و  فنّاوری  تغییرات  و   ،  بازبینی 
نقشه   یابیبرای جهت  هایکشت در گذشته،  .  روزرسانی شوندبه  کول هنماها، اسطرلابها، قطب از  و  اما امروزه هیماستفاده  ها  سیا   چ یکردند، 

این ابزارهای   ی،المللن یب  هایون یطبق کنوانس  در واقع،  داند.را عاقلانه نمی   رادارکمک   ای  ی ژیروسکوپینمابدون رادار، قطب   ی سفر دریاییا یکشت
بخش ترین  ی مهمبریسا  تیامن  یهاستمیرانی معاصر، که در آن س در کشتی  بیترت ن یهمبههستند.    یالزامها در دریا  تردد کشتی  یبرایابی  جهت
وجه اغراق  هیچباشد، به  یبریخطرات سامقابله با   ی برا آن ییتوانا ۀدربرگیرند دیبا  تردد کشتی در دریا مییاگر بگو کشتی هستند، منیایابی جهت
گیری  های بدون سرنشین امروزه بیش از هر زمان دیگری نیازمند شکلبنابراین با ظهور و توسعۀ کشتی  ؛1(SőZER, 2021, p. 99)  ایمنکرده

شود که مشخصاً به چگونگی تأمین امنیت سایبری قوانین و مقرراتی گفته مینظام حقوق سایبری هستیم. درواقع نظام حقوق سایبری به مجموعه 
( و اتحادیۀ  IMOالمللی دریانوردی )پردازد. این امر تا این لحظه توسط سازمان بین ها میه کشتیگون های الکترونیک اینو حافظت از سیستم 

 های پیشگام در این حوزه شروع شده و در دست انجام است. منزلۀ کشوراروپا، ایالات متحده آمریکا و ژاپن به 

 
  ن ییرا در تع  «Prudentowner»  آزمون  راً یاخ     ”Alize 1954 v Allianz ElementarVersicherungs AG [2021] UKSC 51“ پرونده  در  یلازم به ذکر است که دادگاه عال  .1

احتمال اینکه این کشتی را دارای قابلیت دریانوردی  باشد،  تهرا نداش ی بریمقابله با خطرات سا یبرا  ی کاف زات ینظر تجهمد ی اساس، اگر کشتنیکرده است. برا  د أییت یکشت  کی یانورد یدر تیقابل
 . خواهد بود کم  اریبسبدانیم، 
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اگر چنین   دانست؟ کنترل از راه دور  راه دور را بخشی از کشتی مراکز کنترل از توانی م ایاست که آ نی ا اصلی درخصوص سؤال دوم، مسئلۀ 
 ۀ حون ینیبشیپ یالبته هنوز برا  ؛تردد کشتی داشته باشد در یاند نقش مهمتویم  یمراکز نیچناز   یو نگهدار یطراح ،یانسان یروینقطعاً  ،باشد

 :  کرد  ینیبش یپ حاصل کار را به دو شکل توانیزود است، اما م یلیدر عمل خ یمراکز نیعملکرد چن
ناوگان خود، آن مرکز را مدیریت    از  یکشت  نیچند  کنترل  منظوربه   کنترل از راه دور باشد و  مرکزیک    زمان مالک ی همکشت  اپراتور  /مالک . یا  ۱

 کند؛ 
 . دهد خدمات مختلف یاهیکشت مالکان به  ،مستقل مانکاریپ در مقام مرکز کنترل از راه دور خودگردان ک ی ا. ی۲

در   کشتی  از  یبخش  ،کندیم  فایا ی  کشتیابی  جهت  در  یدیکل نقش که  را  یواحدیم  توانیم  یسخت  بهی  کارکرد لحاظ    از  ،در هر دو صورت
با   یالمللن یب   یهاونیکنوانس  ،ییهایکشت  نیچنیابی درست ی جهتبرا  ی قانون چهارچوب    منظور ایجادبه  احتمال دارد   ن،یابرعلاوه نظر نگیریم.  

  به   که  است  گذارانقانون   آشکار  نشانۀ  نیایابند تا به مراکز کنترل از راه دور رسیدگی کنند. درواقع    گسترش   هایکشت  ی عملکرد اینطراحهدف  
 ,McArthur)ندک یم  اشاره  دارد،  این رابطه  اب  ی ارتباط عمیقیکشتمراکز کنترل از راه دور، که عملکرد    و یکشت  نیب  یافتهای سازمانرابطه   وجود

  استفاده  اهیس   یای در  غلات  تجارت  در  محموله  مناسب  حمل  یبرا  که  گیریضربه  یهاتشک هوگارت در برابر واکر،    ۀ. برای مثال در پروند (1885
شده بودند. پس با  مهیب  یکشتهمگی جزء متعلقات    ،بودند  نشده  استفاده  حادثه  وقوع   زمان  در  ای  بودند  نشده  چسبانده  یکشت  به  اگر  یحت  ،شدند

ی ضرورت دارد، در هنگام تعیین قابلیت دریانوردی آن  کشت که برای عملکرد صحیح ،از راه دور نیز کنترل مرکزیک  که  کرد  بیان توانی م قاطعیت
 شود.  ی محسوب میکشت آن از یبخش منزلۀبه 

مشکلی   چیه ،بدون سرنشین  و  دور راه از کنترلی با قابلیت هایکشت عملکرد  و  ی طراح در  تفاوت  میی بگو که است منصفانه درنتیجه کاملًا 
 . کند ی نم جادیاکشتی  ی«انورد یدر تیقابلبرای »

ها و نبود خدمه  افزارهای الکترونیکی و نرم های بدون سرنشین با توجه به وابستگی شدید به سیستمدر پاسخ به سؤال سوم نیز اساساً کشتی
دیگر، نفوذ سایبری دزدان دریایی امکان ایجاد اختلال ارتباط میان کشتی و عبارترویند. بههای جدیدی روبهدر مقابله با دزدان دریایی با چالش

ها شتیگونه ک های قانونی مربوط به حفاظت از این المللی در این خصوص، وجود خلأ مراکز کنترل از راه دور، عدم تدوین قوانین و مقررات بین 
غیره موجب   های حیاتی و نبود نیروی انسانی جهت دفاع و در برخی از مناطق، امکان دستیابی فیزیکی دزدان دریایی به کشتی و تخریب سیستم

درخصوص    .(Ringbom et al., 2021, p. 421د )نپذیر به نظر برس ها در مقابله با دزدان دریایی آسیبگونه کشتیرغم تمام مزایا، اینشده به 
شود یا خیر نیز باید بیان داشت  های بدون سرنشین، قابلیت مقابله با دزدان دریایی را نیز شامل می آیا تعریف قابلیت دریانوردی در کشتیکه  آن

ن آن را بخشی  تواها، میگونه کشتیهای خاص ایناما به جهت ویژگی  ،شوداین موضوع اگرچه جزو تعاریف سنتی قابلیت دریانوردی شناخته نمی 
پاش فشار قوی،  های آبهای قوی و تجهیزات دفاعی خودکار نظیر سیستمهای مدرن در نظر گرفت و وجود سیستم از الزامات امنیتی کشتی

اه  کننده تهدیدات، پشتیبانی قوی از رهای شناساییها و سنسورهای نظارتی هشداردهنده نظیر دوربینهای صوتی و نوری، سیستمهشداردهنده
نیرو  با  هماهنگی  برای  به دور  را  غیره  و  دریایی  امنیتی  کشتیهای  دریانوردی  قابلیت  اصلی  ملزومات  آورد  منزلۀ  شمار  به  سرنشین  بدون  های 

(Tusher et al., 2022, p. 225)   های بدون سرنشین از فنّاوری  کشتیکه  آن و درنهایت در پاسخ به سؤال چهارم باید بیان کرد، با توجه به
بر دسترسی به  ای هستند که خود مبتنیهای پیشرفتهمنظور انجام فرایند بازرسی نیازمند دسترسی به سیستم ای برخوردارند، بازرسان به یچیدهپ

می خاصی  همانتجهیزات  ابزارشود؛  این  از  برخی  شد،  بیان  نیز  این  از  پیش  که  عبارت طور  پهبادها  از  و  اند  بدنه  وضعیت  بررسی  )برای  ها 
ها و  همچنین حسگر  ،هایی از کشتی که مستقیماً قابلیت بازرسی ندارد(های زیردریایی )برای بررسی بخشهای خارجی کشتی(، رباتسمت ق

با توجه به    .(Chu et al., 2023, p. 310دهد )های مانیتورینگ که اطلاعات دقیقی درخصوص وضعیت فنی و عملیاتی کشتی ارائه می سیستم
لازم در این خصوص در اختیار بازرسان   فنّاوری تا زمانی که  شود،شتی با هدف شناسایی و رفع مشکلات فنی و امنیتی انجام میبازرسی ک که آن
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نگیرد  قرار  روکشتیکه  آنامکان    ،دریایی  تردید  با  نماییم  تلقی  دریانوردی  قابل  را  سرنشین  بدون   & Kontaxaki)  استرو  به های 

Alexandropoulou, 2023, p. 130 .) 

 نیسرنش بدون یهایکشت از   یناشو اختلافات   یدعاو  یدگ یصالح به رس مرجع. ۱۰-۵

المللی دریانوردی موجود تعیین  های سنتی براساس قوانین ملی و بین های بدون سرنشین نظیر کشتیمرجع صالح به رسیدگی به دعاوی کشتی
های طور کشور ساحلی که کشتی بدون سرنشین در آبصاحب پرچم که کشتی در آن رسماً ثبت شده و همین  شود. مطابق این مقررات کشورمی

آن کشور دچار حادثه شده می بینسرزمینی  باشد. همچنین دیوان  نیز در موارد اختلافی،  تواند صلاحیت قضایی داشته  المللی حقوق دریاها 
(. Chang et al., 2020, p. 126ها عمل و مرجع صالح به رسیگی را معرفی خواهد کرد ) براساس کنوانسیون ملل متحد درخصوص حقوق دریا 

تواند درخصوص مسائل مرتبط با قوانین محیط زیست دریایی، مسائل مرتبط با حوادث دریایی یا اختلافات میان شرکت طورکلی این دعاوی میبه 
با    یاهیکشت  که  حقیقت  نیا  به   توجه  با رود  اخیر، طبیعتاً انتظار می  درمورد باشد.    بیمه و مالک کشتی بدون سرنشین در ارزیابی خسارات وارده

  ی توسط احتمال  یادعاها  یابی ارز  روش   ،هستند  وابسته   ۀشبک  و  ایرایانه   یهاستمیس ویژه  به   ،فنّاوری  به   خودگردان شدیداً   و   دور   راه   از  کنترلقابلیت  
  ن یچن  برای  خاصی   تخصص  یحت  ای  دانش   بخش ارزیابی خسارت بیمه،   شاید لازم باشد کارشناسان   مثال،  برای.  های بیمه نیز تغییر کندشرکت

  در   کهرود  می   انتظاربراین،  علاوه   اگر از متخصصان رایانه برای بررسی این ادعا کمک بگیریم.  حتی عجیب نیست   و  باشند  داشته  ییهاستمیس 
برای دسترسی    مهیبهای  و به شرکت  شوند  ادعا  ندایفر  در  به همکاری بیشتر  موظف  گذارانمه یبو    ثبت  بیشتریجزئیات    بدنه  یهانامه مه یب  اتی محتو

 کمک کنند.  حادثه  ک ی وقوع  یچگونگ خصوص در یدیکلمنظور کشف اطلاعات ها به داده  و  ستمیس  هب

   یر یگجهینت

های ونقل دریایی در سالمنزلۀ یک صنعت نوآورانه در حوزۀ حملسرنشین به های بدون  با توجه به پیشرفت سریع فنّاوری و استفاده از کشتی
 . شد خواهد لیتبد ی انکارناپذیرتیواقع   بهخودگردان  و  دور راه از کنترل رانی با قابلیتنزدیک، صنعت کشتی ۀشک در آینداخیر، بی

های گوناگونی با هدف کنند،ازطریق مراکز کنترل از راه دور فعالیت میها، که بدون نیاز به حضور خدمه در سطح کشتی و  این نوع کشتی
ها و حفاظت از منابع دریایی درحال ساخت و توسعه است؛ نظیر حمل کالا و استفادۀ تجاری، مطالعات دریایی، تحقیقات علمی در اقیانوس 

 د یبا  ،صورت قانونمند و با کمترین چالش انجام شودهای آینده بهر سالی دالمللنیبهای  آب  در  ییهایکشت  نیچن  از  استفادهکه  آن ی  برابنابراین  
بیمه نیز نقش    ،طبیعتاً در چنین روزی .ی ایجاد شودالمللن یب  یهاون یکنوانس  در  یراتییتغ غیره  و  یابیجهت  ،یطراح  ،یکشت  پرسنل  درخصوص 

به  توسعۀ  و  رشد  در  داشت؛هایکشت  ن یچنکارگیری  چشمگیری  خواهد  و  یی  گستردگی  بالای نی هز  زیرا  احتمالی  ۀ    در   یمهم  نقش  خسارات 
های گیریپژوهش را با نتیجه   این  ،های خودگردان کشتی  برای  مه یبجایگاه    بر  تمرکز  با.  داشت  خواهد  هایکشت  این  صاحبان  یتجار  ماتیتصم

 رسانیم: به پایان می  زیر
  ی شک  چیه  یجا  نیبنابرا  ؛است  شده  معروف   مشکلات  حل  یبرا   یکاربرد   یهاحل راه   ۀارائ   ییتوانا  و  تیخلاق  به  مهی ب  بازارکه    هاستقرن.  ۱

 که  شود  یاندازراه   دیجد  ۀ میب   ینوع  است  لازم  منظور،ن یهمبه خود را ثابت کند.    ییتوانا  تواندی هم م  نوظهور  یهای فنّاور درمورد   مه یکه ب   ستین
  ن یهمچن.  دهد  قرار  مدنظر را    دیجد  یهای فنّاوراز    یناش   دیجد  یهاسک ی ر  دیبا  مه یب  نیا.  نباشد  یمتک  یمعمول   یهایکشت  ۀ میب  مرسوم   یبندها  بر
 . در نظر گرفت دیجد ییای از خطرات در یبخش زین را یبریسا خطرات دیبا د،یجد ۀ میب  از یبخش منزلۀبه 

مواجه کرده است و   یگوناگون  یهاچالش   با را  مه یب یهاشرکت  ن یسرنش بدون  یهایکشت ظهورکه   دهدی م نشان  شدهانجام  یهای بررس . ۲
نادرست و غیردقیق از خطراتبینیپیش   مانند  یلیدلا  به  هایکشت  نیا  یریپذمه ی ب  تیقابل استفاده از   یبالا  سک ی ر  ها،یبازرس   یدگ یچیپ  ،های 
است  ر یتأثتحت  یبریسا  حملات  از  یناش   یهاچالش  و  یابیجهت  یهاافزارنرم  گرفته   از  کارآمد  و  امن  یبردار بهره   منظوربه  نیبنابرا  ؛قرار 
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 ی درستبه   دیجد  یهاچالش   و  خطرات  تا  شوند  اصلاح   و  یروزرسانخصوص به  نیدر ا  مهیو مقررات ب  نی لازم است قوان  ،نیسرنش  بدون  یهایکشت
  ؛شوند داده پوشش

  نی نو  میمفاه  ظهور  جهت  به  ،نیا  وجود  باند.  نکینم  جادیا  یمانع  خودگردان،  یهایکشت  ۀمیب  یبرا  یفعل  ۀم یب  قانون  درقواعد موجود  .  ۲
 متناسب   ی قانون   یارچوبه چآن است که    حلراه   نی بهتر  اً قطع   راتییتغ   نیمتناسب با ا  ن یقوان  نبودمراکز کنترل از راه دور و    رینظ  هایکشت  گونهنیا  در
  ی اپراتورها ا ی رانیمد ۀمداخل  امکان نیقوان  نیپرسنل مراکز کنترل از راه دور در نظر گرفته شود تا ا عملکرد  ۀ نحو  ی برا ن یسرنش بدون یهایکشت با

 ؛ کنند مندقانون  و محدود را یکشت
 یهای مطابق بررس   .دارد   یسازشفاف   به  ازی ناز آن    یادی است که همچنان ابعاد ز  یع یوس   ۀمسئل  نی سرنش  بدون  یهایکشت  ۀمی ب  بحث.  ۳

  اصلاح   و  یازنگرب  باید  خودگردان  و  دور  راه  از  کنترل  تیقابل  با  یهایحاکم بر کشت  تیاست که نظام مسئول   نیآنچه واضح است ا  ،شدهانجام 
 ؛دهند   پوششرا    یشتریب  یاحتمال  یهاسک ی ر  مهیب  ی هاشرکت  ،آن  ۀجیدرنتکه    شد  خواهدمنجر    ییامدهایپ  به  نه،یزم  نیدر ا   یرییهر تغ   رای ز  ؛شود

  ی هاافزارنرم و    نیسرنش  بدون  یهایکشت  یبرا  دییأت  یگواه  صدور  نیهمچن  و  یالمللن یب  یهااستاندارد   و  ن یقوان  یروزرسانبه   و  اصلاح.  4
  ؛داشته باشد ییبسزا  ریتأث مهیب یهاشرکت اعتماد جلب درنهایت و هایکشت گونهنیا با  مرتبط یهاسک ی ر کاهش در تواندیم آن

  ست ین  یشک  چیه  یجا  م،یباش   داشته  فاصله  یالمللن یب  یسفرها  یبرا  ییهایکشت  نیچن  از  استفاده  با  دهه   ک ی  حداقل  است  ممکن  اگرچه.  ۵
  ی برا  را  کار  دیبا  مهیب   بازار  اکنوناز هم  نیبنابرا  ؛بود  میخواه  یالمللن یبو    یداخل  یهاآب  درونقل  حمل   ۀل یوس   نیاستفاده از ا  شاهد  سرانجام  که

  . کند آغاز هایکشت گونهن یا ۀمیب استاندارد  یقراردادها یطراح
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