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 چکیده
این است که کشتی باید دارای قابلیت  دریاییمتصدی حمل در قراردادهای حمل  بنیادینیکی از تعهدات 

ی کشتی صلاح برای راهبر ذیخدمة دریانوردی باشد. طبق قواعد موجود، یکی از لوازم اجرای این تعهد تأمین 
را همانند صنایع دیگر تحت تأثیر  دریاییاخیر صنعت حمل  های سالاست. ظهور فناوری هوش مصنوعی در 

بزرگ قرار گرفته است.  های شرکتهای خودران در دستور کار برخی از  نحوی که ساخت کشتی به ،قرار داده
توان  دون وجود خدمه چگونه میدنبال دارد که ب بهجایگزینی خدمه با هوش مصنوعی این پرسش اساسی را 

های مزبور را دارد یا باید قواعدی  ؟ آیا قواعد فعلی ظرفیت پذیرش کشتیکردقابلیت دریانوردی کشتی را تأمین 
مطرح شده  ها پرسشجدید متناسب با ماهیت فناوری مذکور وضع شود؟ رویکردهای متفاوتی در پاسخ به این 

« برابری کارکرد»اعد سنتی موجود بر این باورند که بر اساس مفهوم قو کاراییای ضمن تأکید بر  است. عده
 ةجعب» . گروهی دیگر با اشاره به مشکل موسوم بهکردهای اعمال  توان قواعد مزبور را بر این دسته از کشتی می

قرار  در فناوری هوش مصنوعی اعتقاد دارند که بازطراحی دکترین قابلیت دریانوردی باید در دستور کار« سیاه
مورد استفاده در هوش مصنوعی قابلیت دریانوردی کشتی را  های الگوریتمنحوی که بتوان با ارزیابی  به ،گیرد

ذات هوش  یزیرا اقتضا ،داند نهایت رویکرد دیگر چاره کار را در بازنگری قواعد موجود میدر . کرداحراز 
  های خودران وضع شود. لیت دریانوردی کشتیکند که قواعد متناسب با آن برای سنجش قاب مصنوعی ایجاب می
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 . مقدمه1
و هر روز  استوابسته و تحت تأثیر استفاده از فناوری  شدت بهدر دنیای امروزی زندگی انسان 

شوند. صنعت حمل کالا از طریق  یع مختلف حاصل میدستاوردهای فناورانه جدیدی در صنا
از استفادة مؤثر آن وابسته به  پویایی ،است که از گذشته تاکنون هایی حوزهدریا یکی از 

محصولات فناورانه بوده است. در حال حاضر با توجه به ظهور فناوری جدیدی موسوم به 
دانش بشری دانست، کاربرد آن  توسعةتوان آن را انقلاب جدیدی در  که می 1«هوش مصنوعی»

نفعان این حوزه  حمل و سایر ذی های شرکتمورد توجه سیاستگذاران،  دریاییحمل حوزة در 
های مختلفی با محوریت استفاده از فناوری هوش مصنوعی برای ساخت  قرار گرفته و پروژه

و  از خدمه با این هدف که کشتی بدون استفاده .شروع شده است 2«کشتی خودران یا مستقل»
مقابله  دریاییو با مخاطرات کرده خود را طی  دریاییبه فناوری موصوف سفر  اتکاصرفاً با 

 خواهد بودحقوقی جدیدی  های چالشهای خودران و استفاده از آنها توأم با  ظهور کشتی .کند
ن اجرای تعهد به تأمین قابلیت دریانوردی از سوی متصدی حمل در اینحوة که یکی از آنها 

از گذشته تاکنون یکی  3«دکترین قابلیت دریانوردی»کلی  طور به خواهد بود. ها کشتیدسته از 
المللی  بوده است که برای اولین بار در سطح بین دریاییاز تعهدات بنیادین در هر قرارداد حمل 

 :Berlingieri, 2014)ه استانعکاس یافت 1924قواعد لاهه مصوب  3مادة  1بند  «ب»جزء در 

(301-306 .  

توان قابلیت  شود این است که چگونه می به ذهن متبادر میدر این باره که  یسؤالاولین 

فناوری هوش مصنوعی و بدون استفاده از پایة دریانوردی کشتی خودرانی را که قرار است بر 

 عنوان یک کشتی بهتواند  ؟ آیا اساساً کشتی فاقد خدمه میکردخدمه دریانوردی کند، تأمین 

های خودران در  از کشتیاستفادة مؤثر دارای قابلیت دریانوردی در نظر گرفته شود؟ آیا برای 

نزدیک، اصلاح و تطبیق قواعد فعلی باید در دستور کار قرار گیرد یا اینکه قواعد فعلی آیندة 

؟ پژوهش هستندهای مورد اشاره را دارا  تاب تفسیر قابل قبول جهت حمایت از کاربرد کشتی

، ابتدا در قسمت اول مفهوم دکترین قابلیت های مذکور پرسشر با هدف دستیابی به پاسخ حاض

؛ سپس در قسمت دوم با کردلا و قواعد لاهه واکاوی خواهد  دریانوردی را از منظر کامن

که چگونگی اجرای کرد بررسی مفهوم کشتی خودران و درجات مختلف آن سعی خواهد 

تا در پرتو  کندتحلیل موشکافانه  ها کشتیردی را در این دسته از تعهد به تأمین قابلیت دریانو

      .کردجو و را جستاین چالش  ای مدیریتآن بتوان رویکرد مناسب بر

                                                           
1. Artificial Intelligence 
2. Autonomous or Unmanned Ship or Maritime Autonomous Surface Ship (MASS) 
3. Seaworthiness Doctrine 



 

 375            / محمد آرینهای خودرانتأمین قابلیت دریانوردی در کشتیتأملی بر نحوۀ اجرای تعهد به  

 . قابلیت دریانوردی: مفهوم و ماهیت حقوقی2

 دریایینقل  و قابلیت دریانوردی کشتی یکی از مفاهیم کلیدی مورد استفاده در حقوق حمل
. شود میدریا قلمداد از طریق لاینفک در هر قرارداد حمل کالا  یحال حاضر تعهداست که در 

، در گام اول لازم است که دریاییقواعد حاکم بر حمل توسعة لا در  نظر به اهمیت نظام کامن
. در گام بعد، با توجه به اهمیت بررسی شوداین مفهوم و ماهیت آن از منظر نظام مذکور 

دریچة ، ضروری است که مفهوم مزبور و ماهیت آن از 1924مصوب  1«قواعد لاهه»بررسی 
مقررة فاقد  1978مصوب  2«قواعد هامبورگ»ذکر است که  بررسی شود. شایاناین کنوانسیون 

 2008مصوب  3«قواعد روتردام»صریح در خصوص تعهد به تأمین قابلیت دریانوردی است و 
لیکن  ،صریح مورد حکم قرار داده است طور بها تعهد مورد اشاره ر 14مادة اینکه ذیل  بانیز 

به همین  ،قواعد لاهه است 3مادة  1مندرج در بند مقررة مفاد آن تا حدود بسیار زیادی مشابه 
مادة . همچنین نظر به اینکه نیستدلیل بررسی این دو کنوانسیون در دستور کار این پژوهش 

قواعد لاهه  3مادة ی آن اقتباسی از و اصلاحات بعد 1343ایران مصوب  دریاییقانون  54
کافی چالش اندازة زیرا به  ،محل بحث نخواهد بودنیز ، پرداختن بدین قانون ستا 1924

. در پایان، شد های خودران از منظر قواعد لاهه ارزیابی خواهد قابلیت دریانوردی در کشتی
دریانوردی و ماهیت  بیان این نکته ضروری است که آنچه در ادامه در خصوص مفهوم قابلیت
و قرار نیست که  ستاآن تبیین و تحلیل خواهد شد، صرفاً در حد نیاز پژوهشی این نوشتار 

 . بررسی شودتمامی جوانب این مفهوم 
 

 لا کامن قابلیت دریانوردی در نظام. 1. 2

که شود  میلا قابلیت دریانوردی کشتی یک مفهوم نسبی )نه مطلق( محسوب  در نظام کامن
ی آن از حیث موضوعی تابع متغیرهای مختلفی همچون نوع کشتی، نوع سفر، زمان سفر، اجرا

 ;Mocatta et al., 1984: 83; Girvin, 2019: 445; Baughen, 2015: 81) ستاو غیره  نوع کالا

Wilson, 2010: 11; Bradley v. Federal, 1927: 396) آرای در غالب آثار حقوقی و رو  ، ازاین
 (;Foster, 2000: 478 این مفهوم پرهیز شده استدربارة مشخص  یتعریفرائة اصادره از 

Defossez, 2016: 238 )  تعریف کلی تا ارائة با این حال در برخی منابع سعی شده است تا با
تعریف  گونه اینمثال در یکی از منابع، مفهوم موصوف  برایحدودی چارچوب آن تبیین شود. 

کشتی برای یک سفر خاص ]جهت حمل[ یک محموله خاص.  مناسب بودن یک» :شده است
الزامات اصلی قابلیت دریانوردی ]بدین شرح[ هستند که کشتی دارای خدمه، فضای ذخیره و 

                                                           
1. Hague Rules of 1924 
2. Hamburg Rules of 1978 
3. Rotterdam Rules of 2008 
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و تجهیزات آن در وضعیت خوبی قرار داشته باشند و کشتی  آلات ماشینسوخت کافی باشد و 
(Brodie, 2013: 2018)« برای دریافت کالا و حمل آن مناسب باشد

همچنین مفهوم موضوع  
 :تعریف شده است طور این 1 1906بریتانیا مصوب  دریاییبیمة قانون  39مادة  4بحث در بند 

معقول برای  طور بهگردد که از همه جهات  یک کشتی زمانی قابل دریانوردی قلمداد می»
از »است که عبارت چنین اظهار شده . «مواجهه با خطرات معمولی در دریاها ..... مناسب باشد

بتوانند مفهوم  ها دادگاهگرفته شده است که  کار بهبدین دلیل مذکور در تعریف « همه جهات
 قضاییهای  در پرونده دریایینقل  و قابلیت دریانوردی را متناسب با تحولات جدید در حمل

(Soyer, 2001: 61).اعمال کنند
 

 

؛ با این شود میقلمداد  2«عهد محضت»لا این تعهد ضمنی مالک کشتی یک  کامن از نظر
توضیح که در صورت نقض آن ، فارغ از اینکه مالک مرتکب تقصیر شده باشد یا خیر، نامبرده 

ای که باید بدان  البته نکته(Mocatta et al., 1984: 82).  در قبال صاحب کالا مسئول خواهد بود
عیب و  هرگونهعاری از کشتی »توجه شود این است که مالک کشتی موظف به تأمین یک 

مالک » انگلستان در این زمینه معیار یها دادگاهتوسط  شده رفتهیپذبلکه معیار  ،نیست 3«نقص
این است که آیا  سؤالاگر نقصی در کشتی یافت شود، ».....با این توضیح که  ،ستا 4«محتاط

از رفتن به سفر  نمود که کشتی قبل یک مالک محتاط )معقول( در صورت اطلاع از آن، الزام می
کرد، کشتی فاقد قابلیت دریانوردی در چارچوب  ؟ اگر وی چنین میشودرفع عیب  دریایی

 ,McFadden Brothers v Blue Star Line, 1905: 706; The Fjord Wind) «مفهوم این تعهد بود

(2000: 199.      

ن اشد، مالک گرفته میمحض در نظر  تعهدعنوان  به ها دادگاهتوسط  مذکوراز آنجا که تعهد 
جزئی یا از مسئولیت )با توسل به اصل آزادی قراردادها، اقدام به درج شروط معافیت  ها کشتی

گرچه در انگلستان استفاده از شروط مورد اشاره توسط ا. دندکردر قراردادهای حمل  (کلی
 این زمینه منوط تغییر در هرگونهبه چالش کشیده نشدند و ایجاد  ها دادگاهن چندان توسط امالک

غیر از ایالت نیویورک( با  به) ها دادگاه، مریکاآلیکن در  ،به تصویب قانون توسط پارلمان شد
استناد به نظم عمومی از اجرای شروطی که ناظر بر معافیت کلی مالک کشتی بودند، سرباز 

قانون »ب اقدام به تصوی 1893در سال مریکا آ ةکنگرسرانجام  . (Shah, 1966: 97-98) زدند
که بر اساس آن اولا؛ً ماهیت حقوقی تعهد مالک کشتی به تأمین قابلیت دریانوردی د کر 5«هارتر

                                                           
1. UK Marine Insurance Act 1906 
2. Absolute Obligation 
3. Perfect Ship 
4. Prudent Owner 
5.An Act Relating to Navigation of Vessels, Bills of Lading, and certain obligations, duties 
and rights in connection with the Carriage of Property” (“Harter Act” of 1893).  
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ن کشتی از درج اثانیاً مالک ؛تغییر داده شد 1«دقت لازم»به تعهد بر اعمال محض از یک تعهد 
 شدند سلب مسئولیت در اجرای تعهد به تأمین قابلیت دریانوردی ممنوع ربشرط ناظر  هرگونه

(Harter Act, 1893: Section 2).   
لا مالک کشتی صرفاً متعهد به تأمین قابلیت دریانوردی کشتی در  در چارچوب نظام کامن

مقرر شده  گونه این، قضاییآرای آغاز سفر )نه در طول سفر( است؛ در این باره در یکی از 
ی است که صرفاً ناظر به وضعیت تعهد ]به تأمین قابلیت دریانوردی[ .......... تعهد»است که 

 دار ادامهکشتی در یک زمان خاص یعنی زمان آغاز سفر است؛ ]تعهد موصوف[ تعهدی 
این مفهوم که کشتی در طول سفر نیز مناسب ]قابل دریانوردی[ باشد،  به)مستمر( 

دریانوردی قابلیت . (McFadden Brothers & Co v Blue Star Line Ltd, 1905: 703)...........«نیست
نحو  به دریاییکشتی جهت انجام سفر  تواناییبر مؤثر مسائل یا امور تمامی مفهومی است که 

عنوان یک تعهد  به، این مفهوم دریایینقل  و . در ادبیات حقوق حملگیرد برمیصحیح را در 
 2وجهی سهیا به تعبیر برخی نویسندگان  (Wilson, 2010 :11-12; Kasi, 2021: 206)دووجهی

تجهیز شده  ای گونه بهبا این توضیح که اولاً کشتی باید از نظر فیزیکی  ،توصیف شده است
ثانیاً لازم است ؛ را داشته باشد دریاییمعمول در سفر خطرهای باشد که قابلیت مواجهه با 

ثالثاً ضروری  ؛3حمل آن را داشته باشد تواناییکشتی با در نظر گرفتن نوع و میزان محموله 
 موردنظر دریاییانجام سفر  تواناییی با توجه به بعد مسافت و پیچیدگی مسیر حمل، است کشت

 را داشته باشد. 
شود، یکی  لا وقتی صحبت از تجهیز کشتی برای تأمین قابلیت دریانوردی می نظام کامن در

(Chacón, 2017: 132). ستانحو مناسب  بهکشتی خدمة از مباحث بسیار مهم آن، تأمین 
در  4

مورد خدمة  تنها نهع برای اینکه کشتی قابل دریانوردی قلمداد شود، مالک متعهد است که واق
باید واجد  شده تأمینخدمة بلکه  ،به تعداد مکفی برای راهبری کشتی تأمین کندرا نیاز 

بحث کفایت و صلاحیت  (Aikens et. al., 2021: 384). صلاحیت لازم برای هدایت کشتی باشند
صورت موردی و با در نظر گرفتن اوضاع و احوال حاکم  بههستند که باید  خدمه موضوعاتی

معروف پروندة کشتی در خدمة صلاحیت  خصوص. در شونددر هر پرونده بررسی 

                                                                                                                                        
مریکا ارائه ة آایالت اوهایو به کنگر ةنمایند Michael Harterنویس آن توسط آقای  دلیل نامگذاری قانون این بود که پیش

 شد. 

1. Due Diligence 
، مناسب بودن کشتی برای حمل بار  (Vessel Worthiness)جه موردنظر شامل مناسب بودن کشتی از نظر فیزیکی . سه و2

 (Voyage Worthiness) و مناسب بودن کشتی برای سفر دریایی در نظر گرفته شد (Cargo Worthiness)موردنظر 

  (Aikens et al., 2021: 376). شود می
  (Kasi, 2021: 206) نیست Seaworthinessمفهوم  جزء Cargo Worthinessدگان برخی نویسن از نظر . البته3

4. To properly man the ship (or “Human Worthiness”)  
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آیا یک مالک معقول که »..... که کرد  اظهارنظرقاضی سالمون چنین  «فیر شیپینگ کنگ هنگ»
 دریاییکشتی با چنین خدمه موتورخانه به سفر داد که  مطلع از وقایع مربوطه است، اجازه می

خیر است. از نامه ]ارسالی از سوی[  سؤالبرود؟ ... من تردیدی ندارم که پاسخ صحیح به این 
شرکت مرتبط با مالکین کشتی به نمایندگان مالکین مشخص است که مالکین مطلع بودند که 

]برای  با توانایی، تجربه و قابل اعتماد ای موتورهای کشتی بسیار کهنه بوده و لازم بود که خدمه
 (Hongkong Fir Shipping Co Ltd v Kawasaki Kisen «شد مدیریت موتورخانه[ استخدام می

.(Kaisha Ltd, 1962: 34  
لا از  گرچه مسئولیت مالک کشتی برای تأمین قابلیت دریانوردی در نظام کامنادر نهایت 

آمره )نظم عمومی( ندارد و مالک  ةجنبصوف ولی تعهد مو شود، مینوع محض محسوب 
تواند از طریق درج شرط صریح، شفاف و غیرمبهم در قرارداد حمل نسبت به سلب  کشتی می

به دیگر سخن   (Aikens et al., 2021: 384; Tetley, 2008: 875)دکنمسئولیت از خود در این زمینه 
شود مگر  اعمال می دریاییرداد حمل ضمنی در هر قرا طور بهلا، تعهد مذکور  از منظر کامن

 کننداینکه طرفین با درج شرط صریحِ مغایر اقدام به حذف چنین تعهدی از قرارداد خود 

(Chartered Bank of India v. British India S. N. Co.,1909: 375; The Irbenskiy Proliv, 2005: 

383). 
قابلیت دریانوردی از سوی مالک لا اجرای تعهد  در کامنشود  میکه ملاحظه طور همان

. راهبری کشتی با فناوری هوش ستاصلاح به تعداد کافی  ذیخدمة کشتی در گرو تأمین 
شود که تاکنون با توجه  مصنوعی و بدون استفاده از خدمه چالش کاملاً جدیدی محسوب می

دعاوی صورت گسترده عملیاتی نشده، موضوع  بههای خودران هنوز  به اینکه کاربرد کشتی
لیکن  ،لا قرار نگرفته است کامنحوزة انگلستان یا سایر کشورهای  های دادگاهحقوقی در 

 قرار خواهد گرفت.       قضاییهای  رسیدگی بین ذرهنزدیک این چالش زیر  ةتردید در آیند بی
 

 قابلیت دریانوردی از منظر قواعد لاهه. 2. 2
در  دریاییمنسجم مسئولیت متصدی حمل  طور هبقواعد لاهه اولین کنوانسیونی است که در آن 

المللی کالا مورد توجه قرار گرفته و بنیان فکری آن بر مبنای  قبال محموله در حمل بین
 ,Reynolds (برقراری توازن بین منافع صاحبان کالا و متصدیان حمل کالا استوار شده است

دریانوردی در این کنوانسیون  تعهد متصدی حمل برای تأمین قابلیتسبب به همین  18 :1990)
طراحی شده است و  1«اعمال دقت لازم»که در ادامه بدان پرداخته خواهد شد، بر اساس معیار 

از الگوی  ینوع بهلا )تعهد محض(  نظام کامن طراحان کنوانسیون با فاصله گرفتن از رویکرد

                                                           
1. To Exercise Due Diligence 
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 ;Gaskell et al., 2000;4 (اند دهکرتبعیت  18931مورد استفاده در قانون هارتر امریکا مصوب 

Chandler, 1984: 235 .( 
و صرفاً در بند  نکردههیچ تعریفی از مفهوم قابلیت دریانوردی ارائه  1مادة قواعد لاهه در 

دقت ، موظف است قبل از هر سفر و شروع آنمتصدی حمل »است که کرده مقرر  3مادة  1
نوردی نماید؛ )ب( خدمه، تجهیزات و )الف( کشتی را قابل دریا]تا[ لازم را اعمال نماید: 

ها و کلیه دیگر  ( انبارها و سردخانهجمناسب تهیه و فراهم آورد. ) طور بهتدارکات کشتی را 
. «کندگیرد مرتب، مجهز و آماده  کشتی را که برای حمل مورد استفاده قرار می یها قسمت

 کدام چیهحمل و کشتی متصدی »قواعد موصوف مقرر شده است که  4مادة  1همچنین در بند 
مگر آنکه ]تلف یا  ،مسئول تلف یا خسارت ناشی از عدم قابلیت دریانوردی نخواهند بود

خسارت[ ناشی از فقدان اعمال دقت لازم از طرف متصدی در تأمین قابلیت دریانوردی کشتی 
نحو صحیح از لحاظ خدمه، تجهیزات و تدارکات و مناسب و  بهو تأمین احتیاجات آن 

دیگر کشتی جهت پذیرش، حمل،  یها قسمتکلیة ها و  انبارها و سردخانه یساز منیا
  .......«.باشد 3مادة  1نگهداری کالا طبق بند 
لا، از نظر قواعد لاهه، تعهد متصدی حمل به تأمین قابلیت دریانوردی  برخلاف نظام کامن

لی قواعد لاهه که به اصنسخة . در ستا)نه تعهد محض( « اعمال دقت لازم» معیار مبتنی بر
واژة جای  بهیعنی  ؛استفاده شده است ”diligence raisonnable“زبان فرانسوی است از عبارت 

“due”  واژة اصلی از نسخة در“raisonnable”  بهره گرفته شده است که دلالت بر این دارد که
یار چه )نه محض( صورت گیرد. در خصوص اینکه این مع نحو معقول به اعمال دقت باید

تلاش »همراه دارد، چنین توضیح داده شده است که مراد از دقت لازم یعنی  بهرا با خود  ییمعنا
و  ”a” ،“b“واقعی، شایسته و معقول متصدی حمل برای انجام تعهدات مندرج در پاراگراف 

“c”  قواعد لاهه 3ماده  1از بند» (Tetley, 2008:876)  کاپیتان»پروندة ، در قضاییاز نظر 
معناست که  بدیندادگاه تجدیدنظر انگلستان چنین نظر داد که معیار دقت لازم « ساخارو

اطمینان از  منظور بهتمامی مهارت و مراقبت معقول را »متصدی حمل، خدمه و نمایندگان وی 
 طور بهاند یعنی اینکه کشتی  اینکه کشتی در آغاز سفر قابلیت دریانوردی داشته، اعمال نموده

 ,The Kapitan Sakharov) ...«ناسب برای مواجهه با حوادث معمولی سفر بوده استمعقولی م

(2000: 266
2 . 

                                                           
1. An Act Relating to Navigation of Vessels, Bills of Lading, and certain obligations, duties 
and rights in connection with the Carriage of Property” (“Harter Act” of 1893).  

نمایندة ایالت اوهایو به کنگرة آمریکا ارائه  Michael Harterنویس آن توسط آقای  دلیل نامگذاری قانون این بود که پیش
 شد.

  (The Eurasian Dream, 2002: 737 & 744)نیز رجوع کنید.   The Eurasian Dreamبه پروندة در این باره .2
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قواعد لاهه،  3مادة  1لا، طبق حکم مندرج در صدر بند  دیگر آنکه همانند نظام کامننکتة 
 دریاییقبل و آغاز سفر  ةتعهد متصدی حمل به تأمین قابلیت دریانوردی صرفاً محدود به مرحل

ذکر است که در جریان مذاکرات منتهی به وضع  شایانشود.  نمی دریاییو شامل سفر  است
قانون کانادا ناظر  4مادة  ”b“هلند پیشنهاد شده بود که همانند بند نمایندة قواعد لاهه، از سوی 

مرحلة تعهد به تأمین قابلیت دریانوردی کشتی به  19101حمل کالا از طریق آب مصوب بر 
نیز تسری داده شود که این پیشنهاد توسط اکثریت قریب به اتفاق نمایندگان  دریاییسفر 

شود این  پرسشی که در خصوص زمان تأمین قابلیت دریانوردی مطرح می 2کشورها رد شد.
قواعد لاهه چیست؟ در این باره لرد  3مادة  1در بند « قبل و آغاز سفر»است که مراد از عبارت 

زمانی از شروع عملیات دورة چنین نظر داد که آغاز سفر بر « یم فوتوِرماکز»پروندة سامرِوِل در 
 ,The Maxine Footwear)که کشتی از اسکله جدا شود، دلالت دارد زمانیبارگیری محموله تا 

(1959: 6023. 
قواعد لاهه، متصدی حمل مکلف  3مادة  1بند « ب»که اشاره شد، بر اساس جزء طور همان

مناسبی تأمین خدمه کند. در این باره اظهار شده است که الزام  ورط بهاست که کشتی را 
 ،نیستنحو مناسب صرفاً محدود به تأمین خدمه به تعداد کافی  بهمتصدی حمل به تأمین خدمه 

( باید دارای صلاحیت لازم جهت راهبری کارکنان)شامل فرمانده و سایر  شده تأمینخدمة بلکه 
آب  شیر باز کردن دلیل بهفارانداک محموله پروندة در  .(Girvin, 2019: 449)کشتی باشند 

 قضاییشود. در حین رسیدگی  می گرفتگی آباشتباهی توسط مهندس دوم کشتی دچار 
نامبرده در زمان استخدام برای مالک کشتی  تواناییشود که تجربه و میزان  مشخص می

استفاده از شیرآلات  نحوةلازم در خصوص  هایضمن آموزش و دستوردر نامشخص بوده و 
 منظور بهکشتی به وی ارائه نشده بود. دادگاه حکم داد که دقت لازم از سوی مالک کشتی 

مهندس دوم فاقد صلاحیت و آموزش لازم  چراکه ،تأمین قابلیت دریانوردی کشتی اعمال نشده
4برای استفاده از سیستم شیرآلات کشتی بوده است

(The Rarrandoc, 1967: 232). 

 ةماد 8لا، تعهد متصدی حمل به تأمین قابلیت دریانوردی بر اساس بند  خلاف نظام کامن بر
 :Tetley, 2008)ستاشرط مغایر باطل و بلااثر  هرگونهآمره داشته و درج  ةجنبقواعد لاهه  3

درج هرگونه شرط، تعهد یا توافق در قرارداد حمل ناظر »دارد که  اظهار می 3 ةماد 8بند . (876

                                                           
1. Canada Water Carriage of Goods Act of 1910  

در بیان دلیل رد درخواست چنین گفته شد که این امر غیرمنطقی است که مالک کشتی متعهد به تأمین قابلیت دریانوردی  .2
رو تعهد باید محدود به آغاز سفر باشد که  که هیچ کنترلی نسبت به کشتی ندارد، ازاین کشتی در طول سفر باشد، یعنی زمانی
  (Comité Maritime International: 145-146).کشتی هنوز در کنترل مالک قرار دارد 

3. See also The Makadonia (1962) 1 Lloyd’s Rep. 316, 329 
4. N.M.Paterson & Sons Ltd. v. Robin Hood Flour Mills Ltd. (The Farrandac) 
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مسئولیت از متصدی حمل یا کشتی، یا کاهش مسئولیت به نحوی غیر از آنچه در این  به سلب
کنوانسیون قید شده، بابت تلف یا خسارت وارده به کالا ناشی از تقصیر، خطا، یا کوتاهی 

یکی . «]متصدی حمل[ در انجام وظایف و تعهدات مقرر در این ماده، باطل و بلااثر خواهد بود
قواعد لاهه، تعهد به تأمین قابلیت دریانوردی کشتی از سوی  3 ةادماز تعهدات موضوع 

سلب یا کاهش مسئولیت  ربشرط در قرارداد حمل ناظر  هرگونهمتصدی حمل است که درج 
  که مبطل قرارداد نیست. متصدی در این زمینه، شرطی باطل قلمداد شده

عهد متصدی حمل به قواعد لاهه در خصوص ت 3مادة  1بند « ب»مندرج در جزء مقررة 
های مرسوم  ای است که متناسب با ماهیت و ذات کشتی تأمین قابلیت دریانوردی کشتی مقرره

ندارند و  کاراییبدون وجود خدمه اساساً هیچ  ها کشتی)سنتی( طراحی شده است. این 
. تساصلاح به تعداد لازم  ذیخدمة و قابلیت دریانوردی آنها نیازمند وجود  جایی هجابحرکت، 

های کاملاً خودران از منظر  کشتی ساختظهور فناوری هوش مصنوعی و کاربرد آن برای 
قواعد لاهه را با چالش جدی مواجه  3مادة  1بند « ب»حقوقی اجرای حکم مندرج در جزء 

 و تحلیل شود.  بررسیسازد که در ادامه تلاش خواهد شد تا چالش  می

 
  ن قابلیت دریانوردیهای خودران و چالش حقوقی تأمی . کشتی3

سراخت و  منظور برهاز منظر حقوقی تلاش بشری بررای اسرتفاده از فنراوری هروش مصرنوعی 
شود که یکری  توأم جدی های چالشتواند با  آتی می های سالهای خودران در  استفاده از کشتی

 اتکاجای  بهبا این توضیح که  ،هاست کشتیتأمین قابلیت دریانوردی در این نوع از نحوة از آنها 
توسرط هروش  دریراییکشتی با مخراطرات مواجهة به نیروی انسانی، راهبری عملیات حمل و 

در قسمت قبلی یکی از الزامات بررای  هگرفت انجاممصنوعی انجام خواهد شد. بر اساس بررسی 
 طور برهقواعد لاهه این اسرت کره کشرتی بایرد کامن لا و تأمین قابلیت دریانوردی کشتی طبق 

شرود کره آیرا  ایرن پرسرش مطررح میرو  ازاینتوسط متصدی حمل تأمین خدمه شود. مناسبی 
نحو مناسرب  بهاستفاده از کشتی فاقد خدمه )خودران( با الزام قانونی فعلی مبنی بر تأمین خدمه 

قواعد لاهه قابرل تطبیرق  3 ةماد 1جهت اجرای تعهد قابلیت دریانوردی به شرح مندرج در بند 
در مقدمره، لازم اسرت کره در  شده مطرحدیگر  های پرسشاین پرسش و  ؟ برای پاسخ بهستا

سرپس در ادامره  بررسری شروند.دقیرق  طور برههای خرودران  اول مفهوم و انرواع کشرتیوهلة 
  .شودارزیابی  ها کشتیچگونگی تأمین قابلیت دریانوردی در این دسته از 
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 خودران و درجات استقلال آن  مفهوم کشتی. 1. 3

های خودران، ضروری است که در گام  تأمین قابلیت دریانوردی در کشتینحوة  ز بررسیپیش ا
از نظر  هایی کشتینخست مفهوم کشتی خودران مورد مداقه قرار گیرد تا مشخص شود که چه 

گیرند. به لحاظ تاریخی اولین ابتکار در این حوزه در  های خودران قرار می کشتیدستة فنی در 
 :Ahvenjärvi, 2016) )گرفتانجام  1«کشتی هوشمندپروژة » ن تحت عنواندر ژاپ 1980دهة 

و  2های اِسویتزِر هِرمود گذشته پروژهدهة های تحقیقاتی در یک  پروژه مؤثرترینلیکن  ،517)
3یارا بیرکلند

آتی باشند  های سالهای کاملاً خودران در  شود اولین کشتی می بینی پیشکه هستند  
(Soyer, 2020:106; Rolls-Royce, 2017). ای تحت حمایت مالی  پروژه 2012در سال  همچنین

با  4«های اطلاعاتی بدون سرنشین از طریق شبکه دریاییناوبری پروژة »اروپا با عنوان اتحادیة 
های خودران آغاز شد.  کشتیتوسعة موانع فناورانه، عملیاتی و قانونی در مسیر  شناسایی هدف
این نوع توسعة خاتمه یافت، بینش وسیعی در خصوص  2015در سال مطالعاتی که پروژة این 

 ,European Commission)در آینده در اختیار سیاستگذاران اتحادیه اروپا قرار داده است ها کشتی

(2016.      
و  نظران صاحبدر خصوص مفهوم کشتی خودران تاکنون تعاریف مختلفی توسط 

در نروژ،  های خودران مثال انجمن کشتی برایشده است. فعال در این حوزه ارائه  های سازمان
گیرد که سطحی از خودکار بودن را دارا  عنوان یک کشتی خودران در نظر می بهای را  کشتی
در تعریف دیگری مفهوم کشتی  . (Norwegian Forum for Autonomous Ships, 2017: 5)باشد 

های خودران کامل یا جزئی  ی مجهز به سامانهها کشتیکلیة » :تبیین شده است گونه اینخودران 
المللی  سازمان بین دریاییایمنی کمیتة  .(Yoon, 2020: 2)« کنند که بدون دخالت انسان کار می

، کشتی خودران را 2018خود در سال  دریانوردی در گزارش مربوط به یکصدمین نشست
اند مستقل از دخالت انسانی تو که به درجات مختلف میکرده است ای تعریف  عنوان کشتی به

این است مذکور شود وجه مشترک تعاریف  که ملاحظه میطور همان .(IMO, 2018: 1)عمل کند 
لیکن سطح استقلال آن با توجه به نوع  ،کند که کشتی خودران مستقل از دخالت انسان عمل می

 باشد.  تواند متفاوت  شده در کشتی می استفادهفناوری 
توضیح است که در حال  شایانحث درجات استقلال کشتی خودران، پیش از ورود به ب

های  مسائل مرتبط با کشتیحوزة ترین سازمان در  فعال ،المللی دریانوردی حاضر سازمان بین
های مورد اشاره در دستور  تاکنون بررسی جوانب مختلف کشتی 2017. از سال ستاخودران 

نشست کمیته نودوهشتمین گرفته است. در  این سازمان قرار دریاییایمنی کمیتة کاری 
                                                           

1. Intelligent Ship Project  
2. Svitzer Hermod 
3. Yara Birkeland  
4. Maritime Unmanned Navigation through Intelligence Networks (MUNIN) Project 
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از سوی شماری از کشورها مبنی بر  شده طرحبر اساس پیشنهاد  2017موصوف در ژوئن 
عملکرد ایمن، مطمئن و سازگار با محیط زیست نحوة تدوین چارچوب حقوقی برای تعیین 

 های سال در دوسالانهکه در دستور کار کردند های خودران، اعضای کمیته موافقت  کشتی
 رغم علی .(IMO, 2017: 78-80)گنجانده شود  موردنظرتدوین چارچوب حقوقی  2018-2019

دلیل وقوع  بهآن کردن  یینها 2019و  2018 های سالکار بر روی این چارچوب حقوقی در 
در  موردنظرچارچوب حقوقی  .(IMO, 2020: 15)به تأخیر افتاد  2021پاندمی کرونا تا سال 

 ,IMO-A)شد  یینها 2021ماه می  14-5زمانی بازة نشست کمیته در وسومین صدنهایت در 

ذکر است که اولاً تمرکز آن صرفاً روی  شایانی این سند اهدف و محتو خصوصدر  .(2021
های خودران و سازگاری آنها با محیط زیست از منظر حقوقی  ایمنی دریانوردی کشتیمقولة 

تأمین نحوة های خودران از جمله  ر مباحث مرتبط با کشتیسایرو  ، ازاین(IMO-A,2021:3) ستا
این سند بستر اولیه برای  ییمحتواثانیاً از حیث ؛ ستاآن حوزة قابلیت دریانوردی خارج از 

صدوچهارمین توضیح اینکه در  ،شود آور در آینده محسوب می طراحی یک نظام حقوقی الزام
یک توسعة کی از تصمیمات متخذه این بود که ی 2021اکتبر  8-4زمانی بازة نشست کمیته در 

قرار گیرد  2023-2022 های سالهای خودران در دستور کاری کمیته در  کشتی در زمینةسند 
 ستاهای خودران  عملیات کشتیزمینة آور در  این سند، تدوین مقررات الزام یینهاکه هدف 

(IMO-B, 2021: 37-39)  . از چارچوب حقوقی اولیه به یک  ذکر است که برای گذار شایانالبته
این  2022آپریل  29-20زمانی بازة ام( در 105آور در نشست بعدی کمیته ) سند حقوقی الزام

آور، ابتدا تنظیم یک  یک سند حقوقی الزامتوسعة عنوان گام اول در  بهتصمیم اتخاذ شد که 
بر اساس تصمیم  .(IMO-A, 2022: 40)آور در دستور کار قرار گیرد  مجموعه قواعد غیرالزام

انداز زمانی برای  چشم 2022نوامبر  11-2زمانی بازة نشست آن در صدوششمین کمیته در 
در نظر  2028آور سال  و برای تدوین سند حقوقی الزام 2025آور سال  تدوین قواعد غیرالزام

 . (IMO-B, 2022: 22) گرفته شده است
ر این است که در سند مورد اشاره، اهمیت چارچوب حقوقی مزبور از نظر پژوهش حاض

است که کرده های خودران  اقدام به تعیین درجات مختلف استقلال کشتی دریاییایمنی کمیتة 
بلکه  ،های مذکور در خصوص ایمنی کشتی هگرفت انجام یها پژوهشدر  تنها نهبندی  این درجه

مورد  چشمگیری طور بهآنها  قابلیت دریانوردیمقولة از جمله  ها کشتیسایر جوانب این دربارة 
 زمینةپاراگراف سوم چارچوب حقوقی مزبور در  4توجه پژوهشگران قرار گرفته است. در بند 

تسهیل ]تدوین[ این چارچوب،  منظور به»های خودران چنین مقرر شده است:  بندی کشتی درجه
 درجات استقلال به شرح ذیل سازماندهی شده است:
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دریانوردان جهت  گیری: خودکار و پشتیبانی ]در[ تصمیمهای فرایندکشتی با  اول:درجة 
 اتیعملحضور دارند. برخی  آنها و عملکردهای کشتی در  عملیات و کنترل سیستمادارة 

به دست آمادة ممکن است خودکار و گاهاً بدون نظارت باشد، اما دریانوردان حاضر در کشتی 
 گرفتن کنترل کشتی هستند.

کشتی از مکان  شونده از راه دور با دریانوردان حاضر در کشتی: لکنترکشتی  دوم:درجة 
ها و عملکردهای  سیستم یریکارگ بهشود. دریانوردان برای کنترل و  دیگری کنترل و اداره می

 ند.  ا کشتی در دسترس
کشتی از  شونده از راه دور بدون دریانوردان حاضر در کشتی: کنترلکشتی  سوم:درجة  

 شود. هیچ دریانوردی در کشتی وجود ندارد.    رل و اداره میمکان دیگری کنت
خودش قادر به  ییتنها به: سیستم عامل کشتی کشتی کاملاً خودران چهارم:درجة 

 «. گیری و تعیین اقدامات است تصمیم
پاراگراف سوم چارچوب حقوقی موصوف اظهار شده است که فهرست  5همچنین در بند 

تواند در  ذکر است که یک کشتی خودران می شایانمراتبی نیست.  هسلسلنظم  ةدهند نشانبالا 
    .(IMO-A, 2021: 3-4)« یک یا چند درجه از خودمختاری در طول مدت یک سفر فعالیت کند

شود مفهوم خودرانی درجات مختلفی از استقلال کشتی را در  که ملاحظه میطور همان
هبری و کنترل عملیات کشتی متناسب با نوع که در آن میزان دخالت انسان در را گیرد برمی

تواند متفاوت باشد. در واقع چالش اصلی در تأمین  شده در کشتی می استفادهطراحی و فناوری 
که راهبری و  ستاهای خودران مورد توجه  چهارم کشتیدرجة قابلیت دریانوردی بیشتر در 

هوش مصنوعی گذاشته  ةبر عهدکامل بدون دخالت عامل انسانی  طور بههدایت کشتی در دریا 
 شود.       می

     
 راهکارها  و ها نگرش های خودران: تأمین قابلیت دریانوردی در کشتینحوة . 2. 3

آزمایشی قرار مرحلة های خودران در  های مربوط به کشتی گرچه در حال حاضر اغلب پروژها
وش مصنوعی، استفاده از آن برای فناوری ه کاراییدلیل  بهدور  چندان نهلیکن در آینده  ،دارند

کلی بیان شده است که  طور بهخواهد شد. تبدیل  یریزناپذیگربه یک امر  ها کشتیراهبری 
حال  .(Norris, 1970: 624)دریانوردی است  رقابلیغکشتی در دریای آزاد بدون حضور فرمانده 

خدمة ا کشتی فاقد شود که آی با توجه به این رویکرد سنتی این پرسش به ذهن متبادر می
  عنوان یکی کشتی دارای قابلیت دریانوردی در نظر گرفته شود؟ برای پاسخ بدین بهتواند  می

دیگری که در این پژوهش عنوان شده است، لازم است که چالش قابلیت  های پرسشپرسش و 
تحلیل  های خودران ارزیابی و در کشتی کاررفته به یفناوردریانوردی با توجه به نوع یا سطح 
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ایمنی دریانوردی به شرح قسمت کمیتة شده توسط  تبییننظام درجاتی سبب به همین  شود،
 این پژوهش قرار خواهد گرفت.  ادامة قبلی مبنای کار در 

 
 اول و دومدرجة های  قابلیت دریانوردی در کشتی . 1. 2. 3

اول و درجة خودران  یها یکشتایمنی دریانوردی در کمیتة شده از سوی  ارائهبر اساس تعریف 
اول صرفاً برخی از کارکردهای درجة لیکن در کشتی  ،دوم دریانوردان در کشتی حضور دارند

کامل از مکان  طور بهدوم، کشتی درجة حال آنکه در  ،شود صورت خودکار انجام می بهکشتی 
، ستا. نظر به اینکه در هر دو درجه، کشتی دارای خدمه شود میدیگری کنترل و راهبری 

از حیث وجود خدمه با چالش  ها کشتیتأمین قابلیت دریانوردی در این دو درجه از مقولة 
در مقایسه با  ها کشتیای که باید در خصوص این دو دسته از  . لیکن نکتهنیستجدی مواجه 

اول و دوم، خدمه از درجة های  این است که در کشتی ،های سنتی در نظر گرفته شود کشتی
فناوری اطلاعات  دانش مرتبط با ویژه بهاید دارای سطح بالاتری از دانش حیث صلاحیت ب

های سنتی باشند تا بتوانند در مواقع لزوم با استفاده از چنین  )آی.تی.( در مقایسه با کشتی
   .(So & Sooksripaisarnkit, 2021: 25-26)دانشی کنترل کشتی را به درستی در اختیار گیرند 

 
 های درجه سوم دریانوردی در کشتیقابلیت . 2. 2. 3

کامل از راه دور توسط تعدادی اپراتور هدایت  طور بهسوم درجة ه قبلاً اشاره شد، کشتی کچنان
این پرسش مطرح رو  ازاینآن وجود داشته باشد. عرشة ای روی  بدون اینکه خدمه ،شود می
های خودران تأمین  شتیتوان قابلیت دریانوردی را در این دسته از ک شود که چگونه می می
راهبری و کنترل  1؟ از نظر عملیاتی این نوع کشتی توسط اپراتورهای مستقر در ساحلکرد
برای پاسخ به پرسش بالا، لازم است به پرسش دیگری پاسخ داده شود سبب به همین  ،شود می

شوند  یکشتی، خدمه محسوب م ةکنند تیهدابا این مضمون که آیا از نظر مفهومی اپراتورهای 
توان  می 2«برابری کارکردی»به مفهوم  اتکابا در این باره برخی بر این باورند که یا خیر؟ 

بنابراین  ،را از نظر کارکردی معادل فرمانده کشتی در نظر گرفت کننده تیهدااپراتورهای »
 متصدی حمل کماکان قادر به استفاده از استثنا مربوط به تلف یا آسیب ]وارده به محموله[

(Baughen, 2021: 87). «ستاخطاهای راهبری کشتی  ةواسط به
دیگری چنین  اظهارنظردر  

صورت فیزیکی در کشتی  بهاپراتورهای کنترل از راه دور حتی اگر »تحلیل شده است که 
کشتی در نظر گرفته شوند، بنابراین مشمول خدمة عنوان  بهتوانند همچنان  حضور ندارند، می
گیرند. با این حال، حتی اگر آنها  ویزبی قرار -قواعد لاهه 1-3مادة « ب» ندالزامات مندرج در ب

                                                           
1. Shore-based Remote Operators 
2. Functional Equivalence 
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مناسبی برای این کار  طور بهعنوان خدمه در نظر گرفته نشوند، ناگفته نماند که اپراتورها باید  به
شود که شایستگی و کارایی آنها همچنان مشمول الزامات کلی  آموزش دیده باشند و گفته می

 :Stevens, 2021) هستندویزبی[ -)ب( ]قواعد لاهه 1-3)الف( و  1-3وردی مواد قابلیت دریان

248-249 ) . 

تواند تا حدودی برای توجیه  رسد که توسل به مفهوم برابری کارکردی می می نظر بهگرچه ا
سوم راهگشا باشد و کفایت و صلاحیت درجة های  تأمین قابلیت دریانوردی در کشتی

مستقر در کشتی در نظر گرفته خدمة کفایت و صلاحیت  ةمنزل بهساحل  اپراتورهای مستقر در
ماند این است که آیا برای احراز قابلیت  باقی می نشده حلای که کماکان  الوصف مسئله شود، مع

سوم صرفاً باید صلاحیت اپراتورها مبنای عمل باشد یا اینکه خود درجة دریانوردی کشتی 
؟ واقعیت این شودبررسی  یافزار سختو  یافزار نرماید به لحاظ مرکز کنترل از راه دور نیز ب

ارتباطی شامل سامانة باید از طریق  ،است که اپراتورها هر قدر هم که واجد صلاحیت باشند
سبب به همین  ،روی آنها با کشتی ارتباط برقرار کنند شده نصب یافزارها نرمکامپیوترها و 

برای تأمین قابلیت دریانوردی  ییتنها بهصلاح  اپراتور ذیرسد که صرف استفاده از  نمی نظر به
ارتباطی به لحاظ کیفی نیز باید مورد توجه قرار گیرد. بر این سامانة کند و زیرساخت  کفایت 

تواند چالش تأمین خدمه و  کامل نمی طور بهکه مفهوم برابری کارکرد کرد اساس، باید اذعان 
و برای احراز کیفیت کند سوم مرتفع درجة های  را در کشتی آن تأمین قابلیت دریانوردی تبع به

 ها کشتیارتباطی باید راهکار دیگری متناسب با مقتضیات این درجه از سامانة  کاراییو 
تأمین نحوة اندیشیده شود که این مسئله در چارچوب بررسی رویکردهای مطرح در خصوص 

 بررسی و تحلیل خواهد شد.  چهارم در ادامه درجة های  قابلیت دریانوردی کشتی
 

 چهارم  درجة های  قابلیت دریانوردی در کشتی. 3. 2. 3
هستند که عامل انسانی هیچ نقشی در هدایت  هایی کشتیهای خودران  چهارمین درجه از کشتی

شود. حال از نظر  به هوش مصنوعی گرفته می اتکاآنها در دریا ندارد و تمام تصمیمات با 
شود که بدون حضور  مین قابلیت دریانوردی این پرسش به ذهن متبادر میاجرای تعهد به تأ

تواند الزام  می  کشتی یا در مرکز کنترل از راه دور، آیا اساساً این کشتیعرشة روی خدمة 
این پرسش  خصوص؟ در کندقواعد لاهه را تأمین  3مادة  1بند « ب»مندرج در جزء 

 ونقل حملحقوق حوزة  نظران صاحبان و رویکردهای مختلفی تاکنون توسط پژوهشگر
صورت مختصر هریک از آنها، در  بهکه در ادامه تلاش خواهد شد تا شده است ارائه  دریایی

 شوند.چارچوب محدودیت حجمی این مقاله ارزیابی 
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 هوش مصنوعی افزار نرمو  افزار سختاعمال دکترین قابلیت دریانوردی به . 1. 3. 2. 3
ندگان عدم دخالت عامل انسانی برای هدایت کشتی در دریا چالش جدی را از نظر برخی نویس

های کاملاً خودران از حیث لزوم وجود خدمه ایجاد  تأمین قابلیت دریانوردی کشتیزمینة در 
سبب شود به همین  جای خدمه، راهبری کشتی توسط هوش مصنوعی انجام می بهزیرا  ،کند نمی

که هوش مصنوعی  ییافزارها سختو  افزارها نرمتمامی است که آنچه باید ملاک قرار گیرد این 
شود، واجد قابلیت دریانوردی باشند. در واقع این گروه همانند آنچه  بر مبنای آنها عملیاتی می

معتقدند که « برابری کارکرد»سوم گفته شد، بر اساس مفهوم درجة های  در خصوص کشتی
روی عرشه کشتی باشد، مانعی در خدمة کارکرد چنانچه هوش مصنوعی قادر به اجرای همان 

دلیل فقدان خدمه وجود ندارد و در چنین وضعیتی خود  بهراه اجرای مفهوم قابلیت دریانوردی 
. در این باره یکی از شود میجای خدمه از نظر قابلیت دریانوردی ارزیابی  بههوش مصنوعی 

محور  هدفصحیح یک الزام نسبی و نحو  تأمین خدمه به»است که کرده نویسندگان استدلال 
های کارگری دریانوردان  ویزبی توسط نمایندگان اتحادیه-است. چنین الزامی در قواعد لاهه

ویزبی وجود خدمه به -برای تضمین اشتغال دریانوردان نوشته نشده است. از نظر قواعد لاهه
ن به مقصد برسند. اگر از ایم طور بهاست که کشتی و محموله  سبب تعداد مورد نیاز صرفاً بدین

معقولی  طور بههای بدون سرنشین  واقعی نشان داده شود که کشتیتجربة طریق آزمایش یا 
 3 ةماد 1بند « ب»برای انجام این کار مناسب هستند، الزام به تأمین خدمه ]مندرج[ در جزء 

ریانوردی کشتی[ ]قواعد مورد اشاره[ نباید مانعی در مسیر متصدی حمل ]برای تأمین قابلیت د
 (Stevens, 2020: 154; Danish Maritime Authority, 2017: 33 & 82)«باشد

 .   
 

 های کاملاً خودران  کشتیدربارة بازطراحی دکترین قابلیت دریانوردی  .2. 3. 2. 3
رویکرد مورد اشاره به شرح بند قبلی با این ایراد جدی مواجه شده است که اعمال دکترین 

 1«سیاهجعبة مشکل »انوردی به خود هوش مصنوعی به ایجاد مشکلی تحت عنوان قابلیت دری
سیاه باشد، این ]برنامه[  ةاگر برنامه هوش مصنوعی یک جعب»شود با این توضیح که  میمنجر 
ها انجام خواهد داد، اما بدون اینکه بتواند دلایل  را مانند انسان ییها یریگ میتصمها و  بینی پیش

یند فکری هوش مصنوعی ممکن است مبتنی بر الگوهایی ااین کار بیان کند. فرخود را برای 
عنوان انسان نتوانیم آنها را درک کنیم، به این معنی که درک هوش مصنوعی  بهباشد که ما 

ای با حواس و قدرت ادراک  بسیار باهوش دیگر باشد؛ گونه گونه کیممکن است شبیه به درک 
که  ییها انسانتوان در مورد قصد یا رفتار  بدان معنی است که نمی متفاوت. همچنین این کاملاً

، زیرا حتی آنها ]نیز[ ممکن است کرد اند، استنباط گرفته کار بههوش مصنوعی را ایجاد یا 

                                                           
1. Black Box Problem 
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 ییها میتصمخواهد رسید یا چه  ییها حل راهکنند که هوش مصنوعی به چه  بینی پیشنتوانند 
.(Bathaee, 2018: 893; Castelvecchi, 2016: 20-23) «خواهد گرفت

خلاصه مراد از مشکل  طور به 
خروجی از هوش مصنوعی توسط انسان نتیجة ورودی و دادة گرچه اسیاه این است که جعبة 

لیکن فرایند تصمیم اتخاذی توسط هوش مصنوعی و دلیل آن برای انسان  ،ستاقابل توضیح 
الش جدیدی را برای ارزیابی اینکه آیا یک تواند چ این مشکل میرو  ازاین. نیستقابل درک 

زیرا هیچ راهی برای  ،چهار( قابل دریانوردی است، ایجاد کنددرجة کشتی کاملاً خودکار )
 موردنظراستفاده شده در هوش مصنوعی مناسب سفر  های الگوریتمارزیابی این مسئله که آیا 

    (So & Sooksripaisarnkit, 2021: 29). یا خیر، وجود ندارد ستا

بازطراحی دکترین »، رویکرد دیگری تحت عنوان آنو برای حل مذکور بر اساس مشکل 
های کاملاً خودران مطرح شده است. رویکرد مزبور مبتنی بر  کشتیدربارة  1«قابلیت دریانوردی

چهارم نیز قابل درجة های  تواند در مورد کشتی این بنیان فکری است که دکترین موصوف می
گونه که از قضات  بدین ،شود یبازطراحبلکه لازم است  ،البته نه به شکل سنتی ،داعمال باش

تا مشخص شود کنند مورد استفاده در هوش مصنوعی را بررسی  یها تمیالگورخواسته شود تا 
مناسب بوده است یا خیر؟؛  موردنظرشده در کشتی برای سفر  استفادهکه آیا هوش مصنوعی 

مناسب  های الگوریتمکاربرد انتخاب و که متصدی حمل دقت لازم را برای شود چنانچه معلوم 
، نامبرده باید بابت عدم قابلیت دریانوردی کشتی خودران مسئول شناخته شود. در نکردهاعمال 

که کند سیاه چنین پیشنهاد شده است که قانون باید ملزم جعبة این رویکرد برای حل مشکل 
های کاملاً خودران  ه شکل شفاف و قابل توضیح برای کشتیهوش مصنوعی ب های الگوریتم

  .(So & Sooksripaisarnkit, 2021: 29-30) نوشته شود
   

 های کاملاً خودران  لزوم تدوین یا بازنگری قواعد متناسب با اقتضائات کشتی . 3. 3. 2. 3
 مواجها این ایراد دکترین قابلیت دریانوردی به شکلی که در بند قبلی توصیف شد، ب یبازطراح

نحوی طراحان و  بهقانونگذار لازم است تا مداخلة سیاه، جعبة که برای حل معضل  ستا
 های الگوریتمهای خودران را ملزم به تدوین  سازندگان هوش مصنوعی مورد کاربرد در کشتی

 مقنن و تدوین ضوابط قانونی جدید، اساساً مداخلة بدون رو  ازاین. کندشفاف و قابل فهم 
نخواهد داشت.  ،بیشتری از آنچه در رویکرد اول گفته شد کاراییمورد اشاره  یبازطراح

های توأم با  واقعیت این است که هوش مصنوعی به دلیل اقتضاء ذات خود و پیچیدگی
در آن، قابل مدیریت از طریق قواعد سنتی نیست و ضروری است که  کاررفته به های الگوریتم

های مختلف  دید یا بازنگری در قواعد موجود استفاده از آن در حوزهاز طریق تدوین قواعد ج

                                                           
1. Reformulation of Seaworthiness Doctrine 
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مند شود. بدیهی است که اعمال دکترین قابلیت دریانوردی در شکل سنتی آن که در  ضابطه
های کاملاً خودران از طریق توسل به  المللی در قواعد لاهه تبلور یافته، به کشتی سطح بین

 . ستاثمر  رکرد تلاشی بیمفاهیمی همچون قیاس یا برابری کا

های کاملاً خودران و ارزیابی  به سخن دیگر، جایگزینی خدمه با هوش مصنوعی در کشتی
زیرا  ،نخواهد برد ییجابا قواعد سنتی راه به  ها کشتیتأمین قابلیت دریانوردی در این دسته از 

ر به مقابله با شده در کشتی، آن را قاد استفادهارزیابی این موضوع که آیا هوش مصنوعی 
ای است که نیازمند ابزاری متناسب با ماهیت و  ، مسئلهکند می دریاییمخاطرات در طول سفر 

و ابزارهای سنتی مورد استفاده برای احراز توانمندی خدمه جهت  ستاذات هوش مصنوعی 
رت صو به همین دلیل لازم است که به ،پاسخگو نخواهند بود وجه چیه بهراهبری کشتی در دریا 

المللی موجود یا تدوین ضوابط جدید برای چگونگی تأمین  بازنگری در قواعد بین 1پیشدستانه
به تعبیر یکی از  های کاملاً خودران در دستور کار قرار گیرد. قابلیت دریانوردی در کشتی

و طراحی جدید همانند  ستامالک کشتی، مسئولِ تأمین قابلیت دریانوردی کشتی نویسندگان 
افزاید تا  کند که به ابهام ]موجود[ می ]خودران[ چالش دیگری را ایجاد می ون خدمهکشتی بد

 . (Karlis, 2018: 124) ای ]در این زمینه[ وضع شود زمانی که مجموعه قوانین گسترده

شفاف و قابل  طور بههوش مصنوعی تا چه میزان قابلیت تدوین  های الگوریتماینکه اساساً 
نحوی که در آینده در دعاوی احتمالی برای ارزیابی قابلیت دریانوردی  به ،فهم را داشته باشند

ای است کاملاً فنی که پرداختن بدان خارج از  های خودران قابل استناد باشند، مسئله کشتی
کرده است ای را آغاز  اروپا اقدامات اولیه ة. در این زمینه اتحادیستاچارچوب پژوهش فعلی 

شده برای تدوین قواعد یکنواخت ناظر بر هوش  ارائه سینو شیپبه توان  نمونه می برایکه 
توسعة ناظر بر الزام به طراحی و  سینو شیپاین  13مادة  1که بند کرد اشاره  2مصنوعی

و کاربران است نحوی است که عملیات آنها به قدر کافی شفاف  بههوش مصنوعی  یها ستمیس
 .   کندنحو مناسب  بهاز آن را قادر به تفسیر خروجی سیستم و استفاده 

 
 
 

                                                           
1. Ex-ante Regulation 

رود.  کار می به (Ex-post Regulation)در مقابل ضوابط پسینی  (Ex-Ente Regulation)مفهوم ضوابط پیشدستانه 
صورت پسینی یک مسئلة  صورت پیشدستانه در دستور کار قرار گیرد یا به مند سازی هوش مصنوعی به اینکه ضابطه

 .(Reed, 2018: 1-12)گنجد  در چارچوب این پژوهش نمی برانگیز است که پرداختن بدان چالش

2. “Proposal for a Regulation of the European Parliament and of the Council Laying Down 
Harmonized Rules on Artificial Intelligence (Artificial Intelligence Act) and Amending 
Certain Union Legislative Acts”. 
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 . نتیجه4
آن بدون تردید تمامی شئون زندگی توسعة نظیری است که  فناوری هوش مصنوعی انقلاب بی

قرار خواهد داد. امروزه صنایع مختلف در حال حرکت به سمت  الشعاع تحتبشری را 
در صنعت وری بیشترند.  هوشمندسازی هرچه بیشتر فرایندهای تولیدی خود برای بهره

وری بیشتر  المللی و بهره نیز کاربرد فناوری مزبور برای تسهیل تجارت بین دریایینقل  و حمل
سرمایه قرار گرفته است که یکی از نمودهای آن تمرکز بر صاحبان و  گذارانمورد توجه سیاست

از  که اشاره شد، استفاده از این دستهطور همان. ستاهای خودران  ساخت و استفاده از کشتی
دنبال خواهد داشت که با توجه به عدم  بهمتعددی را از منظر حقوقی  های چالشها،  کشتی

تأمین قابلیت دریانوردی در نحوة ، ها چالشدخالت خدمه در راهبری کشتی، یکی از آن 
عنوان یک مفهوم  به. بنابر آنچه گفته شد، قابلیت دریانوردی کشتی ستاهای موصوف  کشتی

المللی موجود از جمله قواعد لاهه  لا و قواعد بین در نظام کامن یا افتهی قواماه نسبی دارای جایگ
نحو مناسب برای راهبری ایمن کشتی در دریا یکی از ارکان اساسی آن  بهکه تأمین خدمه  ستا

 .       شود میقلمداد 
ن های خودران بسته به میزا ایمنی دریانوردی، کشتیکمیتة  یبند درجهبر اساس نظام 

تأمین قابلیت دریانوردی در نحوة که با واکاوی  اند دخالت عامل انسانی دارای درجات مختلفی
دلیل  بهاول و دوم درجة های  شود که در کشتی آنها از منظر وجود خدمه، این نتیجه حاصل می

در کشتی، تأمین قابلیت دریانوردی توأم با چالش جدی نخواهد بود، لیکن  انوردانیدرحضور 
شود، راهبری آنها در دریا توسط فناوری  سوم و چهارم درجة های  ی صحبت از کشتیوقت

آورد که  همراه می بهای را با خود  سابقه هوش مصنوعی و بدون دخالت عامل انسانی چالش بی
 رسد.  نمی نظر به ریپذ امکانرفع آن با توسل به رویکرد سنتی قواعد موجود 

به  اتکاتا با اند  کردهتلاش  دریاییحقوق حوزة  محققانگرچه برخی پژوهشگران و ا
کارکرد هوش مصنوعی در راهبری کشتی در دریا  ینوع به «برابری کارکرد»مفاهیمی همچون 

های سنتی برابر دانسته و اعمال دکترین قابلیت دریانوردی در  را با کارکرد خدمه در کشتی
های  دلیل پیچیدگی بهبدانند، لکن  سوم و چهارم ممکندرجة های  شکل سنتی آن را بر کشتی

مشکل »عنوان  بهبروز مشکلی که از آن  ةواسط بهفناوری هوش مصنوعی عملاً این رویکرد 
دیگری از نویسندگان عدة . رویکرد دیگری که در کانون توجه نیستیاد شد، میسر « سیاهجعبة 

های خودران  ق آن با کشتیتطبی منظور بهمفهوم قابلیت دریانوردی  یبازطراحقرار گرفته است، 
شده  استفاده یها تمیالگورنحو که احراز قابلیت دریانوردی از طریق ارزیابی کیفیت  بدین ،ستا

راهبر کشتی خودران صورت پذیرد. بر اساس این رویکرد برای حل مشکل  در هوش مصنوعیِ
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به شکل  ها متیالگورمقنن جهت الزام طراحان هوش مصنوعی برای تدوین مداخلة سیاه جعبة 
 شفاف و قابل فهم لازم دانسته شده است.    

بدون دخالت مقنن محلی از  ،دکترین قابلیت دریانوردی به شکلی که تبیین شد یبازطراح 
رویکرد حقوقی مناسب برای ارزیابی قابلیت دریانوردی سبب به همین  ،اعراب ندارد

ثمر جهت تفسیر  جای تلاش بی هب( در آینده این است که 4و  3درجة های خودران ) کشتی
المللی مورد  صورت پیشدستانه اصلاح قواعد موجود در سطح بین بهموسع قواعد موجود، 

های سنتی باید دارای قابلیت  های خودران همانند کشتی توجه قرار گیرد. از نظر حقوقی، کشتی
به قواعد سنتی موجود  اتکاهای خودران با  لیکن احراز این قابلیت در کشتی ،دریانوردی باشند

مورد  های الگوریتمبلکه لازم است متناسب با مقتضیات ذات هوش مصنوعی و نیست، ممکن 
استفاده در آن قواعد جدیدی وضع شود تا در زمان بروز اختلاف بتوان با توسل به این قواعد، 

  .دکرقابلیت دریانوردی کشتی مورد استفاده را ارزیابی 
 

 افعنبود تعارض من هیانیب
 یاز دزد زیکه تعارض منافع وجود ندارد و تمام مسائل اخلاق در پژوهش را شامل پره دنک یاعلام م هسندینو 

و جعل  یساز ها، منبع جعل داده ای یساز داده گران،یبار مقاله، تکرار پژوهش د کیاز  شیارسال ب ایانتشار و  ،یادب
 است. کرده تیکامل رعا طور به ره،یو غ رفتارسوءشونده،  پژوهش ایسوژه  هانناآگاه تیمنابع، رضا
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Abstract 

In maritime law, the duty of the carrier to make the vessel seaworthy is one 
of the fundamental obligations in the contracts of carriage of goods by sea, 
so that the non-performance of this obligation may lead to the contractual 
liability of the carrier towards the owner of the goods. The aforementioned 
obligation is considered to be a multifaceted obligation, one of the important 
aspects of which is the hiring of a competent crew to sail the vessel to its 
intended destination. Therefore, if there is no crew on board or the crew 
recruited does not have the necessary qualifications, there is no doubt that 
the vessel is unseaworthy.  

The recent emergence and expansion of artificial intelligence has 
impacted nearly all industries, including shipping. Large companies in the 
shipping industry are currently focused on constructing autonomous vessels 
using this technology. The vessels are constructed with the main approach of 
relying solely on artificial intelligence for navigation at sea, without the 
intervention of a crew. This replacement of the crew with artificial 
intelligence raises fundamental legal questions. One such question is how the 
carrier can fulfill its seaworthiness obligation without the presence of a crew. 
In this regard, it is important to consider whether existing international rules 
can be applied to autonomous vessels or if new rules should be created to 
account for the unique nature of this vessel class. 

From a technical perspective, autonomous vessels can have varying 
degrees of autonomy. However, current research primarily focuses on fully-
autonomous vessels. The full degree of autonomy in this category of vessels 
means that the vessel is able to make decisions and determine the necessary 
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actions without the intervention of humans and solely by relying on its 
operating system. In response to the above-mentioned questions, different 
approaches have been proposed. While emphasizing the effectiveness of 
existing traditional rules, some believe that based on the concept of 
“functional equivalence,” existing international rules can also be applied to 
this category of vessels. In fact, according to this approach, artificial 
intelligence in fully autonomous vessels is supposed to do the same work 
that crews do in conventional vessels; therefore, based on the functional 
equivalence, the existing rules can be applied to artificial intelligence. On the 
other side, another group, referring to the “black box” problem of artificial 
intelligence, believes that the reformulation of the doctrine of seaworthiness 
should be put on the agenda in such a way that the seaworthiness of the 
vessel can be assessed by evaluating the algorithms used in artificial 
intelligence. The said problem can be explained in this way: although the 
input data and the output result of artificial intelligence are comprehensible 
by humans, humans cannot understand the decision process taken by 
artificial intelligence and its reason. There is, therefore, no way to evaluate 
whether the algorithms used in artificial intelligence are suitable for the 
intended sea voyage or not, and inevitably, the concept of seaworthiness 
must be reformulated. Finally, the third approach finds the solution in 
revising the existing rules because the nature of artificial intelligence 
requires that appropriate rules be imposed to assess the seaworthiness of 
autonomous vessels, and the existing rules cannot be interpreted in such a 
way to be applied to the mentioned vessels. 
 
Keywords: Seaworthiness, Autonomous Vessel, Artificial Intelligence, 
Crew, Hague Rules. 
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