
    ـــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــــ

Copyright © 2026, TMU Press. This open-access article is published under the terms of the Creative Commons 

Attribution-NonCommercial  4.0 International License (https://creativecommons.org/licenses/by-nc/4.0) which permits Share (copy and 

redistribute the material in any  medium or format) and Adapt (remix, transform, and build upon the material) under the Attribution-

NonCommercial terms. 

  Comparative LawResearch Quarterly, Vol. 29, No.4, Wimter 2026, Pp. 34-84   

 

 
 

Legislation on Autonomous Vehicles: Learning 

from Germany's Experience and Challenges 

Ahead for Iran 
 

Abstract 

 

Article Type 

Research Article 

 

Authors: 

1 Eric Hilgendorf    

ORCID:  https://0000-0002-4362-7511 

2 Mahsa Khoshantash   

ORCID:  https://0009-0002-7314-6070 

Affiliation: 

1  Professor in Criminal Law and Ph.D. 

in Philosophy, Department of Criminal 

Law and Information Technology Law, 

University of Würzburg, Würzburg, 

Germany 
2 M.A. in Criminal Law and M.A. in 

Digital Law, University of Würzburg,  

Würzburg, Germany 

Correspondence:* 
Email:eric.hilgendorf@uniwuerzburg.de 
  
 

 

 

Article History: 

Received: 15.07.2025   

Received in Revised form: 11.09.2025 

Accepted: 12.09.2025    
 

 

 The development of new technologies, especially in the field of 
artificial intelligence using the autonomous vehicles in global 

transportation systems, has created a great transformation in the 
transportation industry. This evolution has brought up new 
questions in the legal, social and ethical fields and has also created 
many challenges. The purpose of this research is to examine the 

legal and executive frameworks of Germany, as the first country 
with an approved law for level 4 autonomous self-driving cars 
(vehicles) in specific operational areas, and also to assess the 
possibility of its legal adaptation to the Iranian legal system. By 

defining a technical supervisory body, dividing responsibility 
among stakeholders in a structured way among the owner, 
technical supervisor and manufacturer, and requiring the 
installation of a black box to record vehicle data, Germany has 

created a clear framework for responding to new issues. Iran, 
however, does not have specific and codified laws and regulations 
for self-driving cars. Therefore, the authors intend to examine the 

legal capacities of Iran in the three areas of civil, insurance, and 
criminal law to determine whether the existing frameworks are 
capable of responding to challenges such as determining liability 
in accidents, insurance coverage of accidents caused by software 

defects, or even the possibility of committing crimes by self-
driving systems, and similar issues. Finally, the authors of the 
article present a set of suggestions for the legislation of self-
driving cars in Iran, which include the development of an 

independent legal system with a classification of levels of self-
driving, the creation of a specialized authority to handle claims, 
the design of new insurance mechanisms, and the requirement to 
install a black box. They intend that, given that no specific legal 

mechanism has been developed in Iran to deal with this 
phenomenon, this model, inspired by the German experience, can 
be the basis for future legislation in Iran and for the development 
of smart transportation. 

Keywords: Legislation, Level 4 Autonomous Self-Driving Cars 
(Vehicles), Responsibility Sharing, Event Data Recorder 
(EDR), Intelligent Transportation Development (IDR) 
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 دانشگاه وورزبورگ، آلمان

 کارشناس ارشد حقوق جزا و کارشناس ارشد حقوق ديجیتال، دانشگاه وورزبورگ، آلمان .2
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   چکیده

کارگیری وسایل نقلیه خودران در ویژه در حوزه هوش مصنوعی و به های نوین به گسترش فناوری 

ونقل به وجود آورده است . این تحول،  ونقل جهانی، تحول عظیمی در صنعت حمل های حملسیستم

های بسیاری را های حقوقی، اجتماعی و اخلاقی به همراه داشته و چالشهای جدیدی در حوزه پرسش 

های قانونی و اجرایی کشور آلمان،  نیز به وجود آورده است. هدف از این پژوهش بررسی چهارچوب 

های عنوان نخستین کشور دارای قانون مصوب برای خودروهای خودران سطح چهار در محدوده به 

یف آلمان با تعر  .عملیاتی مشخص و همچنین ارزیابی امکان تطبیق قانونی آن با نظام حقوقی ایران است

 به شکل ساختارمندانه میان مالک، ناظر فنی و تولیدکننده   نفعانناظر فنی، تقسیم مسئولیت میان ذینهاد  
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گویی مسائل  به پاسخ  نسبت  ارچوبی روشنهچهای خودرو،  برای ثبت داده و الزام به نصب جعبه سیاه  

برای خودروهای خودران در ایران اما قوانین و مقررات مدوّن و مشخصی    .ایجاد کرده استجدید  

در سه    ایران  های حقوقی کشوربا واکاوی ظرفیت نویسندگان بر آن هستند  رو،   این  ازو    وجود ندارد

هایی به چالش   گوییتوان پاسخ   موجودهای  ارچوب هکه آیا چبررسی نمایند  حوزه مدنی، بیمه و کیفری  

افزار یا حتی امکان  ای حوادث ناشی از نقص نرم همچون تعیین مسئولیت در تصادفات، پوشش بیمه 

نهایت، نویسندگان ر. در  را دارند یا خی  و مسائلی از این دستهای خودران  ارتکاب جرم توسط سیستم

دهند که این  گذاری خودروهای خودران در ایران ارائه می ای از پیشنهادات برای قانون مقاله مجموعه 

بندی سطوح خودران بودن، ایجاد مرجع تخصصی  پیشنهادات شامل تدوین نظام حقوقی مستقل با طبقه 

باشد و درصدد  ای و الزام نصب جعبه سیاه میرسیدگی به دعاوی، طراحی سازوکارهای نوین بیمه 

پدیده  این  با  تاکنون سازوکار حقوقی مشخصی برای مواجهه  ایران  در  اینکه  به  با توجه  هستند که 

در مسیر    گذاری آینده ایرانتواند مبنای قانوناین الگو با الهام از تجربه آلمان می تدوین نشده است،  

 . قرار گیرد ونقل هوشمندحمل توسعه 
 

 ، وسایل نقلیه خودکارمسئولیت خودروی خودران، هوش مصنوعی،  واژگان کلیدی:

 

 مقدمه . 1

نیست؛   میان  در  فناوری  بحث  فقط  است،  خودکار  رانندگی  از  صحبت  که  هنگامی  آلمان  در 

ماشین برای بسیاری از مردم آلمان بخشی از هویت شخصی و سبک زندگی است و ریشه  

داند. برای بسیاری جایی میای برای جابهدر فرهنگی دارد که خودرو را چیزی بیش از وسیله

ها  رانندگی در واقع با موقعیت اجتماعی، آزادی فردی، لذت و حتی ماجراجویی گره از آن

ویژگی این  که  است  در  خورده  همچنین  نیست.  سازگار  خودران  خودروهای  با  چندان  ها 

سرعت تغییر یافته است که  به وسیله تحولات دیجیتال به    زندگی روزمره   های اخیر چهرهسال

های عمیقی درباره  دهد و از سوی دیگر، نگرانیا میای رو به پیشرفت رآینده  از یک سو، وعده

   .از بین رفتن کنترل انسانی، حریم خصوصی و حتی معنای »رانندگی« را ایجاد می کند

سال حمل در  در  تحول  موضوع  اخیر،  آثار  های  در  خودران  خودروهای  ظهور  و  ونقل 
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اس گرفته  قرار  بحث  مورد  )متعددی   ,Oekom e.V., 2014; Kneissl, 2020; Burnsت 

2018; Canzler & Knie, 2016; Diehl, 2022; Dudenhöffer, 2016; Daum, 2019; 

Herrmann & Brenner, 2018; Kahle, 2021; Lipson & Kurman, 2016; Maurer 

et al., 2015; Rammler, 2014; W.I.R.E., 2016; Acatech, 2021 ًو امروزه تقریبا )

زیست و انرژی، در حال بازنگری   علت دغدغه حفاظت از محیط  ونقل، بههای حملهمه شکل

های اساسی در این مسیر، گذار به »رانندگی الکتریکی« و تغییر در  مجدد هستند. یکی از چالش

به سوختارزش وابستگی  گذاشتن  کنار  یعنی  به  گذاری خودروها  جدید  نگاه  و  فسیلی  های 

شود. برای نسل  ویژه در میان نسل جوان به وضوح دیده میاست. تحولی که بهمفهوم خودرو  

بلکه وسیله فردی،  آزادی  و  اجتماعی  نماد جایگاه  نه  برای جوان، خودرو دیگر  کاربردی  ای 

عطفی تاریخی قرار دارد ای در نقطهونقل جادهشود. در این راستا، حملجایی محسوب میجابه

 .که شاید تنها با ظهور خودروهای سواری در اوایل قرن بیستم قابل مقایسه باشد

به آلمان  چالشصنعت خودروسازی  با  بخشطور خاص،  در  بسیاری  مختلف  های  های 

به صنعت  این  است.  )مواجه  آلمان«  اقتصاد  فقرات  »ستون  (، Kneissl, 2020: 137عنوان 

های خزانه فدرال  توجهی از مالیاتزایی در کشور را دارد و سهم قابل بیشترین میزان اشتغال

استانداردهای اجتماعی در جمهوری فدرال را تأمین می در نتیجه حفظ آن برای تداوم  کند؛ 

نادیده گرفتن مسائل زیست محیطی    1آلمان ضروری است. دلیل  این صنعت به  این حال،  با 

(Oekom e.V., 2021  و آمادگی ناکافی برای گذار به خودروهای الکتریکی و یا حتی استفاده )

با    2های غیرقانونی برای حفظ موقعیت خود )همچون رسوایی موسوم به دیزل گیت(از روش

 
شود،  صراحت انکار می طور مکرر نادیده گرفته شده است، اگرچه به ندرت به این یک اصول مشهور است که متأسفانه به  .1

طور معکوس، با این حال، از دیدگاه که یک دولت رفاهی کارآمد نیازمند یک اقتصاد کارآمد است که منابع لازم تولید شوند. به

کننده  طرز قابل توجهی از سطح عالی آموزش، برابری اجتماعی، سیاست مصرف معکوس نیز درست است که اقتصاد به  

 شود. مند می متعهد و پویایی اجتماعی بهره 

ویژه گروه  شامل چندین خودروساز بزرگ، به   2015رسوایی دیزل گیت به بحث و جدل مهمی اشاره دارد که در سال   .2

افزار غیرقانونی  های آلایندگی خودروهای دیزلی بود. مشخص شد که فولکس واگن نرم فولکس واگن، در مورد دستکاری تست 

تواند تشخیص دهد که خودرو در حال را در موتورهای دیزل خود نصب کرده است که می   "های شکستدستگاه "موسوم به  
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رو شده است. گرچه برخی از این اتهامات ممکن است  بزرگنمایی ای روبهانتقادات گسترده

بر  علاوه  صنعت  این  که  است  انکارناپذیر  اما  باشند،  غیرواقعی  موارد  برخی  در  و  شده 

پذیرش اجتماعی نیز با مشکلاتی مواجه است، مشکلاتی    بزرگ، در زمینه   های فناورانهچالش

 خود آن بوده است. که تا حدی ناشی از تصمیمات و عملکردهای گذشته

چالش دیگر، مقررات نظارتی جدیدی است که در سطح اتحادیه اروپا تدوین شده و یا در  

ونقل هایی که مبتنی بر هوش مصنوعی هستند، در حملحال تدوین است و حداقل در بخش

(. علاوه بر این، اتحادیه اروپا  Hilgendorf & Roth-Isigkeit, 2023گذارد )ای تأثیر میجاده

( و خودروهای خودران سطوح  e-drivingای برای بخش رانندگی الکترونیکی )مقررات ویژه 

 ۳راننده، خودروهای خودران سطح های کمک بالا تدوین کرده است. مقررات مرتبط با سیستم 

اند و در مرحله اجرا  های عملکردی تا حد زیادی تصویب شده ، امنیت سایبری و ثبت داده۴و  

  202۴(، که در سال  AI Actهوش مصنوعی اتحادیه اروپا )  قرار دارند. همچنین، قانون جامع

سامانه برای  مشخصی  الزامات  شامل  شد،  مانند خودروهای خودران  تصویب  پرخطر  های 

 هایو پیوست  6ماده  آغاز شده است و در    2025های آن از سال  است و اجرای برخی قسمت

I  و III مقرره هوش مصنوعی اتحادیه اروپا  (AI Act  )این  بندی تعیین شده استاین طبقه .

کنندگان اروپایی و ها با هدف حفظ ایمنی عمومی، حمایت از حقوق مصرف مجموعه سیاست

نوآوری  شدهتوسعه  طراحی  فناورانه  چهارچوبهای  واقع  در  میاند.  قانونی  به  های  بایست 

اشته باشند. کنندگان اروپایی همخوانی د ای طراحی شوند که با الزامات حمایت از مصرف گونه

تنها بر ایجاد بازاری مشترک در اتحادیه اروپا متمرکز است، بلکه بر حفاظت از این هدف، نه

کنندگان در برابر خطرات غیرضروری و تضمین حقوق آنان نیز تأکید دارد. در این  مصرف 

عنوان یکی از ( بهDelegated Regulation (EU) 2022/2236شده )راستا، مقرره تفویض 

 
انجام تست آلایندگی است و عملکرد را مطابق با استانداردهای نظارتی تنظیم کند. با این حال، در شرایط عادی رانندگی، این  

آلاینده می خودروها  منتشر  مجاز  حد  از  بالاتر  بسیار  گسترده هایی  پیامدهای  رسوایی  این  به کردند.  منجر  که  داشت  ای 

های مالی قابل توجهی برای فولکس واگن شد. این امر به شهرت شرکت لطمه  های متعدد، تحقیقات نظارتی و جریمه شکایت 

 زیست در صنعت خودرو برجسته کرد.  تری را در مورد آزمایش آلایندگی و انطباق با محیطزد و مسائل گسترده 
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نخستین قوانین جامع در حوزه تأیید قانونی خودروهای خودکار سطح بالا، نقش زیربنایی در 

کند. این مقرره با الزام به نظارت پس از  ( در اروپا ایفا میe-drivingهای )استقرار سیاست

کند، تنها ایمنی فنی را تضمین می و سقف تولید محدود، نه   ضبط وقایع  بازار، امنیت سایبری،

در نهایت حمایت مؤثر از حقوق کاربران   ها وسیستماین بلکه به ایجاد اعتماد عموم نسبت به  

ویژه در تنظیم مقررات کننده در سطح ملی و اروپایی بهحفاظت مصرف  ۳شود. نهایی منجر می

جادهحمل وظیفهونقل  مدرن  کند.ای  می  ایفا  اساسی  نقش  و  است  چندجانبه  سیاست    ای 

کننده«، همواره ونقل، حتی با وجود مفاهیم جدیدی چون »پایداری« و »حفاظت از مصرفحمل

 ,Ammoser, 2014; Merki)  زیست در ارتباط بوده استبا منافع عمومی و حفاظت از محیط 

2008; Schreiber, 1969  .)مرک میان،  این  )در  پایداری  (  .Merki, 2008: 88 ffی  ابعاد 

میان  حمل تمایز  و  زمین  مصرف  انرژی،  مصرف  اجتماعی،  بُعد  چهار  در  را  مدرن  ونقل 

می حمل متمایز  عمومی  و  خصوصی  می  .کندونقل  چهارچوبانتظار  آینده،  در  که  های  رود 

تدریج تحت نفوذ و پوشش مقررات   حقوقی ملی فعلی در زمینه رانندگی خودکار و ارتباطی به

ادبیات حقوقی روز افزایش یابد.  تر اتحادیه اروپا قرار گیرند و تأثیر این قوانین روز به  گسترده 

 موجود پیرامون رانندگی خودکار، ابعاد مختلفی از این پدیده را پوشش داده است.  

شود، هرچند که ای خودکار و متصل محدود نمیونقل مدرن تنها به خودروهای جادهحمل

ونقل اند. در آینده حملها معمولاً توجه خود را معطوف به »وسایل نقلیه خودکار« کردهرسانه

ای دیگر مانند  شود و نیز نقش کاربران جادهونقل ریلی، هوایی و آبی نیز می مدرن شامل حمل

ونقل  سواران و عابران پیاده نباید نادیده گرفته شود. حملسواران، دوچرخه    موتورسیکلت 

ای است؛  ونقل شبکههای حملویژه در مناطق شهری، در حال تغییر به سمت سیستممدرن، به

ونقل  های حملگونه که پس از رسیدن با خودرو، اتوبوس یا قطار، مسافران به سیستمبدین

رساند. در این  ها  را بسیار نزدیک به مقصدشان میشوند که آنقل میشهری منتریلی درون

های خودکار، های متنوعی از جمله تاکسیمیان، »آخرین کیلومتر« مسافران ممکن است با گزینه

 
3. https://eur-lex.europa.eu/eli/reg_del/2022/2236/oj/eng 
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ونقل بحث تحول در نظام حملیا حتی پیاده طی شود.    ۴های برقی یا دارای کمک موتور دوچرخه

 Acatech, 2021: 22است )های متعددی بررسی شده  و مدیریت هوشمند ترافیک در گزارش 

ff.; Lemmer, 2019)ونقل هوشمند، پایدار و کارآمدتر  گذار به حمل  دهنده. این تغییرات نشان

 چندان دور است. ای نهدر آینده

دقیقی ونقل شبکه های حمل سیستم  بسیار  کنترل  و  هماهنگی  نیازمند  بهینه،  برای عملکرد  ای 

می  سختی  به  حاضر  حال  در  کنند.  عمل  خوبی  به  تا  جز هستند  چیزی  که  کرد  تصور  توان 

های کنترل دیجیتالی مبتنی بر هوش مصنوعی، بتوانند این وظایف پیچیده را مدیریت کنند. سیستم 

هایی های آتی، ایجاد چنین سیستم ونقل در دهه های سیاست حمل ترین چالش احتمالًایکی از بزرگ 

نه  که  بود  اختلالخواهد  بدون  و  روان  و  کارآمد  باید  می   5تنها  بلکه  کنند،  پایدار، عمل  بایست 

(. در این .Rammler, 2014: 73 ffزیست نیز باشند )   مصرف از نظر انرژی و دوستدار محیط کم 

چالش  بر  علاوه  مطرح زمینه،  نیز  دشواری  بنیادین  مسائل  عملی،  و  فنی  دیدگاه های  از  که  اند 

توان به تعادل در آزادی فردی باشد. از جمله این مسائل می می   کنندگان بسیار حائز اهمیت مصرف 

 (. .Birnbacher, 2020: 17 ffو تطابق الزامات قانونی و فناورانه اشاره کرد ) 

های  ای دارد. زیرساختهای مرتبط با وسایل نقلیه خودران دایره گستردهدر ایران، چالش

برداری گسترده از این فناوری اند که امکان بهرهای نرسیدهونقل هوشمند هنوز به مرحلهحمل

را فراهم کنند. نبود قوانین مشخص برای تعیین مسئولیت در تصادفات خودروهای خودران،  

های اصلی این  های امنیتی از جمله چالشها و نگرانیمسائل مربوط به حریم خصوصی داده

می محسوب  ایران  در  به  حوزه  عمومی  نگرش  و  فرهنگی  مسائل  این،  بر  علاوه  شوند. 

فناوری در کشور است. مردم همچنان تمایل   این  پذیرش  از موانع  خودروهای خودران نیز 

 
۴. "Pedelecs"  هایی هستند که با استفاده از موتور الکتریکی به سرعت دوچرخه  "های الکتریکی یا کمک موتوردوچرخه"یا

 "های سوارشدهدوچرخه "کنند و در عین حال، راننده همچنان باید پدال بزند و دوچرخه را هدایت کند. در مقابل،  راننده کمک می 

باید در آن به دوچرخه کند، ها  قرار بگیرد و توسط شخص دیگری که دوچرخه را هدایت می هایی اشاره دارند که راننده 

 کند.حرکت می 

 شود. پذیری در برابر( جرایم سایبری می ای، این مورد شامل مقاومت )یا انعطاف به طرز فزاینده  .5



 ـهمکار و   لگندورفیه                  ـ ـ ـــــــ  ـــــ  ــــ  ...  ک یخودران ار یخودروها  یگذارقانون  ـــــــــــــــــــــ

 

41 

به سیستم اعتماد  و  باشند  داشته  اختیار  در  را  نقلیه  کامل وسیله  کنترل  های خودران  دارند 

سازی و آموزش گسترده است. یکی دیگر از مسائل مهم، نقش دولت در تنظیم  نیازمند فرهنگ

چهارچوب ایجاد  و  تجربه  مقررات  است.  فناوری  این  پذیرش  برای  مناسب  حقوقی  های 

حمایت که  داده  نشان  دیگر  فراهم کشورهای  و  شفاف  قوانین  تدوین  دولتی،  سازی های 

حملزیرساخت و  ارتباطی  خودروهای  های  توسعه  در  اساسی  الزامات  از  هوشمند  ونقل 

تواند از الگوهای موفق جهانی بهره بگیرد شود. در این زمینه، ایران می خودران محسوب می

 کشور تدوین کند. هایی متناسب با شرایط اقتصادی و اجتماعی و سیاست

کند، ایران نیز  ونقل جهانی به سمت هوشمندسازی حرکت میطور که حملدر نهایت، همان

گذاری و تقنینی ناگزیر باید برای ورود به این حوزه آماده شود. اتخاذ راهبردهای سیاست

سازی مزایای مرتبط با پیشرفت سریع وسایل نقلیه  تواند به بیشینهمناسب در این حوزه می

با تکنولوژیسازی خطرات و تبعات ناخواستهخودران و کمینه های نوین همراه  ای که غالباً 

ای، بهبود  ونقل شبکههای حملتوسعه سیستم  .(216:  1۴00رضایی مازندرانی،  است، کمک کند )

فرهنگ  سایبری،  با  امنیت  مرتبط  تحقیقات  در  دانشگاه  و  صنعت  مشارکت  و  عمومی  سازی 

تواند زمینه را برای پذیرش این فناوری در  اتی است که می خودروهای خودران از جمله اقدام

ای، کاهش تواند به بهبود ایمنی جادهکشور فراهم کند. بدون شک، مدیریت صحیح این روند می

 ونقل عمومی ایران منجر شود.وری در سیستم حملونقل و افزایش بهرههای حملهزینه

 

 . چهارچوب قانونی وسايل نقلیه خودکار در آلمان2
به فوریه  آلمان  ابتدای  در  جهان،  در  کشور  نخستین  اولیه 2021عنوان  طرح  برای  ،  ای 

، این لایحه به قانون رسمی تبدیل  2021سازی رانندگی خودکار ارائه داد و  در آگوست  قانونی

ونقل عمومی  کارگیری وسایل نقلیه خودران در حملهای قانونی لازم برای بهشد و چهارچوب

ریزی دقیق،  ها برنامهاین تصمیم پس از سال(.  Bundesrat, 2021و خصوصی را فراهم کرد )

های عملی از سوی آلمان اتخاذ گردید. بر  های موشکافانه اخلاقی و حقوقی و آزمایشبررسی 

بحث و  تجربه  انجاماساس  موفقیت های  اصلاحات  این  کنون،  تا  بودهشده  اند  آمیز 
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(Hilgendorf, 2021: 454انتظار می .)  رود که مدل تنظیمی آلمان تأثیر قابل توجهی بر تدوین

مصوبات آینده اروپا در زمینه رانندگی خودکار و وسایل نقلیه خودران داشته باشد. با این  

برای پارلمان  حال، هدایت و نظارت بر توسعه ها ی ملی و نهادهای نظارتی، امری فناورانه 

ونقل و ویژه متخصصان وزارت حملبرانگیز است و کارشناسان دانشگاهی و دولتی، بهچالش

کنند. افزون بر این، تولیدکنندگان خودرو، ها، نقش اصلی را در این فرآیند ایفا میزیرساخت

( که  ADACسواری آلمان )کننده مانند کلوپ اتومبیلهای مصرف های بیمه و سازمانشرکت 

 نمایند.ها مشارکت میی رانندگان دارند، نیز در این بحثجامعه تأثیر چشمگیری بر

طور خاص این قانون بر در خصوص اهداف و محدوده اجرای قانون باید چنین گفت که به

شهری تمرکز دارد.  ونقل شهری و بینتوسعه و استقرار عملی خودروهای خودران در حمل 

 برخی از سناریوهای اجرایی محتمل شامل موارد زیر هستند: 

های قطار ونقل عمومی محلی )مانند اتصال مراکز شهری، مراکز خرید و ایستگاهحمل -

 ای(؛حومه

 کاربردهای لجستیکی )مانند پست و توزیع اسناد در مناطق(؛  -

 ها؛خودروهای اجرایی برای شرکت -

 های سالمندان و مراکز مراقبتی.سفرهای بین مراکز درمانی، خانه -

ای بر وسایل نقلیه خودران )بدون نیاز  یکی از نکات مهم در این قانون آن است که تأکید ویژه 

به   انسانی(  راننده  کنترل به  خودروهای  )تله جای  دور  راه  از  است. شده  شده  در    6اپراتوری( 

یادداشت توضیحی همراه با این قانون، دولت آلمان اعلام کرده است که هدف این قانون، عبور  

ها  در  کارگیری عملی و منظم آن از مرحله آزمایش وسایل نقلیه خودکار بدون راننده و آغاز به 

دیگر، جاده  عبارت  به  است.  عمومی  برای ورود خودروهای   های  که  دارد  نظر  در  قانون  این 

 
اپراتوری به معنی کنترل اپراتور انسانی و رانندگی خودروها از راه دور با استفاده از ارتباطات و تکنولوژی ارسال  تله  .6

های ارتباطی از ی سیستم اپراتوری، یک اپراتور انسانی در مرکز کنترل به وسیله ها است. به عبارت دیگر، در وسایل تلهداده

با مفهوم خودرانی که خودروها بدون نیاز به دخالت انسانی حرکت می راه دور، خودرو را کنترل می  کنند، کند. این مورد 

 متفاوت است.
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های محدود و  ونقل روزمره، از فاز تست خارج شده و فراتر از آزمایش خودران به سیستم حمل 

های عمومی هموار  شده، راه را برای وسایل نقلیه خودکار و بدون راننده در جاده شرایط کنترل 

(. با اجرای این قانون،  .Bundesrat, 2021: 1; see also Birnbacher, 2020: 17 ff کند ) می 

ساز استقرار واقعی وسایل نقلیه  آلمان به یکی از نخستین کشورهای جهان تبدیل شده که زمینه 

 ونقل عمومی و خصوصی را فراهم کرده است. خودکار در حمل 

برای اجرای مؤثر خودروهای بدون راننده، یک چهارچوب قانونی مشخص برای عملیات  

ای بر اصلاحیه هشتم قانون  ها در مناطق مشخص ضروری است. این اقدام قانونی، ادامهآن

ای آلمان است که شرایط لازم برای وسایل نقلیه خودکاری که قادر به رانندگی ترافیک جاده

کند. می  تعیین  را  هستند  انسانی(  مداخله  )بدون  مستقل  مقررات   7کاملاً  نبود  به  توجه  »با 

توسعهبین چنین  برای  هماهنگ  تکنولوژیالمللی  قوانین   های  تصویب  فراگیری،  و  گسترده 

همین و  خودکار  رانندگی  قابلیت  با  موتوری  نقلیه  وسایل  عملکرد  آن  درباره  کنار  در  طور 

های ملی، از جمله در آلمان، نقش کلیدی در تصویب الزامات برای افراد درگیر توسط پارلمان

. در حال حاضر صنعت خودروسازی آلمان (Bundesrat, 2021: 1)کنند«  این روند ایفا می

ای که با این الزامات قانونی سازگار باشند، کار پیش از این کار، بر روی توسعه وسایل نقلیه 

اند تا استانداردهای فنی، ایمنی و حقوقی لازم خود را آغاز کرده است. خودروسازان در تلاش

ونقل عمومی و خصوصی  برای ورود خودروهای خودران به بازار و استفاده گسترده در حمل

نگر، ونقل آیندهدهنده حرکت آلمان به سمت یک سیستم حملرا برآورده کنند و این روند نشان

 دیجیتالی و پایدار است که در آن خودروهای خودران نقشی کلیدی خواهند داشت.

ای و ها، توسعه رانندگی خودکار و متصل قرار بود به صورت مرحله بینیبر اساس پیش

 :Herrmann & Brenner, 2018شده اجرا شود )های مشخص و از پیش طراحیدر منطقه

26 ff.  .)  با وجود این، توجه به جزئیات در قانون جدید و میزان گسترده بودن آن، فراتر از

نه جدید  قانون  است.  بوده  پیچیدهانتظارات  موضوعات  فناوری تنها  حوزه  در  نوین  ای  های 

 
 به اجرا درآمد.  2017ژوئن  21در تاریخ   2017ژوئن  16ای مورخ قانون هشتم اصلاحی به قانون ترافیک جاده  .7
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گیرد کند، بلکه ابعاد جدیدی از تعامل میان انسان و ماشین را دربر می را مطرح می   8اطلاعاتی 

(Schaub, 2017: 342 ff.این چالش .)های  ونقل نیستند و بخشی از بحثها محدود به حمل

فناوریگسترده  برای  مقررات  تنظیم  نحوه  درباره  و  تری  اجتماعی  تأثیرات  و  های خودران 

آن خودروهای  حقوقی  از  استفاده  گسترش  و  فناوری  مداوم  پیشرفت  با  بود.  خواهند  ها 

های آینده تدوین شوند تا  های قانونی بیشتری در سالرود که چهارچوبخودران، انتظار می

 طور ایمن و مؤثر در جامعه پذیرفته شوند.ها بهاین فناوری
 

 اصطلاحات در قانون جديد ( 2-1

پذیری انسانی و تعیین  قانون جدید آلمان در مورد وسایل نقلیه خودران بر ایمنی، مسئولیت

نقش انسانی دقیق  عامل  دخالت  بدون  قادراند  خودران  خودروهای  دارد.  تأکید   ها 

  (Brodsky, 2016: 851–878)و دهند  انجام  را  رانندگی  کارهای  بین تمامی  المللی  جامعه 

ویژگی بر اساس  را  نقلیه  این وسایل  در  مهندسین خودرو  از خودمختاری    5هایشان  سطح 

)طبقه کرده است  اتومبیل  ر(. دSAE International, 2018بندی  مختلف  ها عملکرد  سطوح 

مربوط به    2و    1طور خاص، سطوح  شود. بهبندی میرانندگی بر اساس نوع اتوماسیون تقسیم

اتوماسیون کمکی و جزئی هستند که نیاز به کنترل انسانی دارند. این بدان معناست که رانندگی  

میبه باقی  انسان  کامل در دست  بهطور  فقط  و سیستم  راننده عمل  ماند  برای  کمکی  عنوان 

که به ترتیب اتوماسیون مشروط، سطح بالا و کامل است، این توانایی    5تا    ۳در سطوح   کند.  می

، خودرو به 5د که خودرو بدون دخالت انسانی اکثر کارها را انجام دهد. در سطح  وجود دار

های مربوط به رانندگی در همه شرایط محیطی است. بنابراین،  تنهایی قادر به انجام تمام فعالیت

سزایی بر نحوه عملکرد سیستم رانندگی و نیاز به دخالت انسانی  سطح اتوماسیون تأثیر به

های ایمنی و مقررات مربوط به وسایل  دارد، که این موضوع تغییرات زیادی را در استراتژی

کند که فقط  ( خودروهای خودران را تعریف میSAE 4کند. قانون جدید سطح )نقلیه ایجاد می

در ادامه، برخی از مفاهیم کلیدی   .مجاز به حرکت هستند شدههای عملیاتی مشخصمحدوده در

 
8. The regulation of new IT technologies 
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 کنیم.را بررسی می 9این قانون 
 

 وسايل نقلیه با قابلیت رانندگی خودکار ( 2-1-1

نماید: »برای اهداف این  قانون جدید، وسیله نقلیه خودکار را چنین تعریف می   1بند )د( از ماده   

امکان انجام وظایف    -1ای است که:  قانون، وسایل نقلیه با قابلیت رانندگی خودکار وسیله نقلیه

به و  رانندگی  دارد؛  را  راننده  به  نیاز  بدون  مشخص،  عملیاتی  محدوده  در  مستقل   - 2طور 

 10را باشد«.   1شده در قسمت دوم بند ای ماده تجهیزات فناورانه مشخص

تماماً   »رانندگی  مقابل  در  خودکار«،  »رانندگی  بین  تفاوت  به  اشاره  اینجا،  در  مهم  نکته 

 11این قانون مورد توجه قرار گرفته است.  1خودکار« است که در بندهای )الف( و )ب( ماده  

های پیچیده و خاص، بدون نیاز  یک سیستم فناورانه زمانی خودکار است که بتواند در موقعیت

ونقل  طور مناسب واکنش نشان دهد. از آنجا که این قانون برای تنظیم حملبه مداخله انسانی، به

نقلیه بهوسایل  و  راننده  بدون  که  تدوین شده  میای  امکان  طور مستقل حرکت  با  البته  کنند، 

کنترل از راه دور در موارد استثنائی توسط ناظران فناوری )مانند مرکز کنترل(، استفاده از  

 رسد.واژه خودکار در این زمینه منطقی به نظر می

شده، یعنی  های تعییننظر تنها مجاز به فعالیت در محدوده با این حال، خودروهای مورد

( هستند و نباید در خارج از این مناطق  1»مناطق عملیاتی مشخص« )بخش دوم بند )د( ماده  

دهد، نه  ( اختصاص میSAE 4ها را به سطح )حرکت کنند. بنابراین، قانون جدید به درستی آن

512سطح 
که نمای فعلی از اقدامات دولت آلمان در زمینه خودروهای   های متناظربندیو طبقه 12 

 
  21تصویب و در    2017ژوئن    16( در  Straßenverkehrsgesetz –StVGای آلمان )اصلاحیه هشتم قانون ترافیک جاده   .9

 ( منتشر شد. BGBlدر روزنامه رسمی فدرال ) 2017ژوئن 

 برداشت شخصی نویسنده  .10

11. §§ 1a and 1b StVG 

بنیاد برای آموزش و تحقیقات  بندی طور معمول به طبقه به   BAStهای  بندی طبقه  .12 هایی اشاره دارد که توسط موسسه 

های مختلفی از حوادث  ها معمولاً در زمینه بندی شود. این طبقه ( انجام می BAStراهنمایی و حفاظت از محیط زیست در آلمان )

تواند در مورد  بندی می عنوان مثال، طبقه گیرد. بهها صورت می و رفتار رانندگی، ایمنی و امور مربوط به خودروها و جاده 
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در اینجا  .  (Hilgendorf, 2015: 62)  منتشر شده است BASt  سایت رسمیخودران در وب

منظور از قابلیت رانندگی خودکار و استفاده بدون محدودیت، در واقع »رانندگی خودکار مستقل  

های خودران این  هایی در عملکرد سیستمشده« است، که به معنای وجود محدودیتاما محدود

 .خودروها خواهد بود

طور کلی از اصطلاح »وسایل نقلیه موتوری« استفاده نکته قابل توجه آن است که قانون جدید به 

تاکسی می  موتوری،  اسکوترهای  جمله  از  نقلیه  وسایل  از  وسیعی  طیف  که  خودران، کند  های 

با توجه به خطرات احتمالی   .شود ها و سایر وسایل نقلیه سنگین را شامل می ها، کامیون بوس مینی 

ترافیک جاده  منطقی در  است،  موتوری  نقلیه  از وسایل  ناشی  که  می ای  تنها تر  ابتدا  در  اگر  بود 

شدند خودروهایی تا یک حد معین از کلاس وزنی مجاز به استفاده از فناوری رانندگی خودکار می 

ایمنی سخت  الزامات  برای وسایل نقلیه سنگین گیرانه و یا  امکان حرکت با تر یا آن تری  هایی که 

های مکرری برای ایجاد های اخیر، درخواست در سال   .های بالاتر را دارند، در نظر گرفت سرعت 

های مدرن مانند هوش مصنوعی وجود داشته فناوری    بندی خطر در ارتباط با چنین سیستم طبقه 

( و این سیستم High-Level Expert Group on Artificial Intelligence, 2019: 17است )

 1۳مزایای واضحی نسبت به مفاهیم مسئولیت سنتی دارد.

 

 شدهمحدوده عملیاتی مشخص ( 2-1-2

کند. این  شده« را تعریف میاصطلاح »محدوده عملیاتی مشخص  1قسمت دوم از بند )د( ماده  

ای است که وسایل نقلیه خودکار )با محدودیت( در آن مجاز به تردد  منطقه در واقع منطقه

 
 ای و... باشد.ها، تجهیزات ایمنی خودرو، استانداردهای ساخت و تجهیزات جاده کیفیت جاده 

که سپردن تعیین سطح »مراقبت لازم برای رانندگی در ترافیک« اصولاً به قضات و دیگر کارشناسان حقوقی حالت درحالی  .1۳

دهد که الزامات مراقبت با جزئیات  شده این امکان را می بندی کند، مدل بر اساس ریسک درجه زیادی از آزادی را اعطا می 

تصمیم  فرآیند  ترتیب،  این  به  می بیشتری مشخص شود.  منتقل  پارلمان  به  ایمنی  نیاز  مورد  مورد سطح  و گیری در  شود 

رود. ها نیز از بین می یابد. در عین حال، دیگران از بار افتاده بر دوش دادگاه درنتیجه، به صورت دموکراتیک مشروعیت می 

ها به رسد که دادگاه نظر می های جدید فناوری نیازمند دانش فنی است که بعید به  تعیین تکلیف مراقبت مورد نیاز برای حوزه 

 میزان کافی از این دانش فنی برخوردار باشند. 
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شده به فضایی از  باشند. طبق این تعریف: » بر اساس این قانون، محدوده عملیاتی مشخصمی

شود که در صورت رعایت  های عمومی، در یک محدوده مکانی و محلی معین گفته میجاده

، امکان استفاده از یک وسیله نقلیه موتوری با قابلیت  1الزامات قسمت اول از بند )ای( ماده  

 رانندگی خودکار در آن وجود دارد«.

در یادداشت توضیحی قانون جدید تأکید شده است که مقررات جدید فقط صرفاً در مورد 

 Bundesrat, 2021: 23) ای اختصاص دارند. )ونقل جادهشود که به حملمناطقی اعمال می

در فضاهای خصوصی، مانند محوطه یک   با این حال، این موضوع مانع از اجرای این مقررات

شود. از آنجایی که تعریف دقیقی از  شرکت، برای استفاده مستقل از وسایل نقلیه خودکار نمی 

شده برای این نوع وسایل نقلیه ارائه نشده است، این امکان وجود  مناطق عملیاتی در نظر گرفته

پذیر تعیین  صورت انعطافهای رانندگی بسته به نیازها و شرایط محلی، به  دارد که محدوده

  عنوان ها تحت پوشش این قانون قرار دارد؛ بهرانندگی خودکار در پارکینگ شوند. علاوه بر این،

ها نیز و حتی خطوط مشخصی در داخل پارکینگ (AVP) های خودکار خدماتیپارکینگ مثال،

 .گیرندشده« قرار میدر دسته »مناطق عملیاتی مشخص

 

 نظارت فنی  (2-1-3

عین حال چالششاید جالب و در  نه  ترین  قانون جدید،  در  مفهوم  منظر برانگیزترین  از  فقط 

های مراقبتی که باید اعمال شود، بلکه از نظر تأثیر آن بر عملکرد  وظایف نظارتی و مسئولیت

قانون    1قسمت سوم از بند )د( ماده   باشد. مطابق بافنی«    وسایل نقلیه خودکار مفهوم »ناظر

تواند حرکات رانندگی خودرو را تأیید  می فردی حقیقی است که»ناظر فنی«   ،ایترافیک جاده

نابراین، وظایف ناظر فنی شامل تأیید  کند یا در حین عملیات، وسیله نقلیه را غیرفعال سازد. ب

می  کردن خودرو در شرایط اضطراری  متوقف  و  رانندگی خاص  وظایف حرکات  این  شود. 

»مرکز رانندگی«، »مرکز کنترل ترافیک«   بهطور سنتی  دارند که معمولاً به   1۴ماتیکی« ماهیتی »تله

 
شود. این وظایف  های ارتباطی مخابراتی انجام میهایی اشاره دارد که از طریق فناوریماتیکی« به فعالیت وظایف »تله  .1۴
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ها است که نقش کلیدی  مدت ماتیکتله ونقل مدرن   در حمل  شوند.محول می یا نهادهای مشابه

این فناوری   .نیز مشاهده کرد ونقل ریلی و هواییحمل توان درهایی از آن را مینمونه  دارد و

مختلف شامل سطوح  در  دور  راه  از  از دسترسی  داده است.  انتقال  و  ذخیره  به   هانظارت، 

مداخله در شرایط اضطراری و حتی کنترل کامل از راه دور، مانند   سرورهای مرکزی گرفته تا

عنوان مثال در زمینه  گیرد. بهشود، را در بر میدیده می پهپادهای کنترل از راه دور آنچه در

کامیون کاروان  خودکار،  هدایترانندگی  از  های  پلتونینگ( شونده  به  )معروف  دور  ، 15راه 

آیندهبه از سناریوهای  یکی  قرار گرفته است ونقل جادهنگرانه در حملعنوان  مورد بحث  ای 

(Herrmann & Brenner, 2018: 82  .) 

که است  این  جدید  قانون  در  توجه  قابل  نکات  از  به   یکی  صراحتاً  فنی«  »نظارت  وظیفه 

ین تصمیم در حالی اتخاذ شده ها، اختصاص داده شده است. ا اشخاص حقیقی، یعنی انسان

نقش مرکز کنترل ترافیک بیشتر بر عهده   روداست که در سناریوی رانندگی خودکار، انتظار می

های  ؛ سیستمی که بتواند همزمان به تعداد زیادی از پرسشیک سیستم هوش مصنوعی باشد 

در    .اعتماد داشته باشدپیچیده پاسخ دهد، بدون تأخیر عمل کند و عملکردی کارآمد و قابل  

پذیر، ها  قادراند به همان اندازه انعطافآیا انسان شود کهيک چالش اساسی مطرح می  اینجا 

يک سیستم هوش مصنوعی ذاتاً اين توانايی را دارد   سریع و کارآمد باشند؟ از سوی دیگر،

حواس  يا  بدون خستگی  به که  و شبانه پرتی،  مداوم  کندطور  کار  میان    .روزی  تضاد  این 

مهمی را درباره آینده نظارت بر رانندگی خودکار و  های  های انسان و فناوری، پرسشقابلیت

 .کندآفرینی هوش مصنوعی در این حوزه ایجاد میمیزان نقش

 
ها ها، مدیریت فرآیندها و اطلاعات و تأمین ارتباطات بین دستگاه ها، کنترل و مانیتورینگ دورهمی ممکن است شامل انتقال داده 

ماتیکی ممکن است شامل مانیتورینگ و کنترل خودروها، مسیریابی و  ها باشد. در زمینه حمل و نقل، وظایف تله و سیستم 

با سیستم  های مرکزی مانند مراکز مدیریت ترافیک، ارائه خدمات مبتنی بر مکان )مانند ردیابی موقعیت خودرو( و ارتباط 

 کنترل ترافیک و مراکز مدیریت حمل و نقل شهری باشد.

»پلتونینگ« به سفر هماهنگ توسط دو یا چند وسیله نقلیه خودکار اشاره دارد و هر کدام از وسایل نقلیه پیرو در فاصله   .15

کند. هرگاه عنوان رهبر پلتون عمل می کنند. وسیله نقلیه در جلوی خط به ثابتی از وسیله نقلیه قبلی حرکت خود را حفظ می 

 دهند. دهند و تنظیمات را تغییر می حرکت رهبر پلتون تغییر کند، وسایل نقلیه پشتیبان پاسخ می 
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توان با این واقعیت توجیه کرد که تخصیص وظیفه نظارت فنی به اشخاص طبیعی را می 

توانند این کار را کاملاً بدون خطا )یا با  های هوش مصنوعی میهنوز ثابت نشده که سیستم

ها  خطای بسیار کم( انجام دهند. علاوه بر این، طبق قوانین مسئولیت مدنی آلمان فقط انسان

ها )تا به این لحظه( هنوز جایگاه قانونی  توانند در قبال خسارات مسئول باشند، چون ماشینمی

بحث درباره مفهوم »افراد برای پذیرش حقوق و تعهدات ندارند. البته نباید نادیده گرفت که  

(. همچنین، پذیرش Hilgendorf, 2019: 357) الکترونیکی« نیز در آثار اخیر مطرح شده است

طور انحصاری تحت کنترل هوش مصنوعی باشد هنوز ببین افراد محبوب  ای که بهوسایل نقلیه

ها و متروها قطارهای بدون راننده وجود دارد، اما نیست. درست است که در برخی فرودگاه 

تواند کنترل را به نیروی انسانی همواره حضور دارد که در مواقع ضروری می   معمولاً یک

 .دست بگیرد یا به سؤالات مسافران پاسخ دهد

ای فدرال آلمان، وظایف »نظارت فنی«،  قانون ترافیک جاده 1( ماده fطبق قسمت سوم بند )

یعنی نظارت مرکزی، کنترل و در صورت لزوم، رسیدگی به مشکلات، برعهده صاحبان وسایل  

اهمیت بسیاری پیدا میکند،     ویژه زمانی که راننده انسانی وجود نداردنقلیه است. این موضوع به 

زیرا طبق قوانین فعلی، مسئولیت ایمنی خودرو همچنان با مالک آن است. در واقع، نقش »ناظر  

کنندگان ترافیک هوایی در صنعت هوانوردی یا مدیران  فنی« تا حد زیادی شبیه به وظایف کنترل

ماتیک پایش و  صورت تله ونقل از راه دور و بهآهن است، جایی که فرآیندهای حملکنترل راه

شود، امروزه فاصله فیزیکی  طور که در کنترل ترافیک هوایی دیده میشوند. همانهدایت می

های  مانعی برای اجرای عملیات پیچیده و ایمن نظارتی نیست. با این حال، این موضوع چالش

 . کندحقوقی مهمی را درباره میزان مسئولیت ناظر فنی و پیامدهای مدنی و کیفری آن ایجاد می

 

 شرايط حداقل خطر  (2-1-4

، مفهوم »شرایط حداقل خطر« به وضعیتی اشاره دارد  161طبق قسمت چهارم از بند )د( ماده 

که در آن یک وسیله نقلیه با قابلیت رانندگی خودکار، به صورت اتوماتیک یا به دستور ناظر 

های هشدار خطر خودرو به شود. در این حالت، چراغترین مکان ممکن متوقف می فنی، در امن
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سرنشینان   برای  ممکن  ایمنی  حداکثر  از  اطمینان  حصول  و  تصادفات  از  جلوگیری  منظور 

فعال می ثالث  کاربران جاده و شخص  نظر میخودرو، سایر  به  این  گردد.  که هرچند  رسد 

ت  هنوز در اصطلاحات قانونی به خوبی تعریف نشده اس تعریف یک مفهوم نسبتاً جدید است و

(Arzt & Ruth-Schumacher, 2017: 89 ff اما بسیار کاربردی و مفید محسوب می ).شود 

 

 مراجعه به ناظر فنی در موارد خاص ( 2-2

منظور برآورده ساختن الزامات    ای، بهقانون ترافیک جاده  1بر طبق قسمت سوم بند )ای( ماده  

طور مستقل توسط تجهیزات تواند به، در مورد سایر اختلالات که نمی 2ماده    ۴تا    1های  شماره 

تجهیزات فنی بایستی قادر باشند تا اطمینان حاصل    -1فنی مدیریت شوند، کافی است که: »

شوند و قابلیت فراهم کردن نمایند که مانورهای رانندگی جایگزین توسط ناظر فنی مشخص می 

باشند؛   داشته  را  شرایطی  توسط    -2چنین  مستقل  صورت  به  جایگزین  رانندگی  مانورهای 

فنی انجام می فنی می   -۳شوند؛ و  تجهیزات  قادر باشند بهتجهیزات  صورت بصری،   بایست 

های دیگر، از ناظر فنی درخواست کنند تا مانور رانندگی خاصی را مشخص  صوتی یا به روش 

کند و این درخواست باید به نحوی باشد که مدت زمان کافی برای انجام مانور فراهم باشد«.  

های فنی برای عملیات در یک سند قانونی مشخص شده است و در تاریخ جزئیات نیازمندی

 منتشر شده است.  2022فوریه 

فنی« با الزامات سخت به  »تجهیزات  و گیرانه ای روبه طور خلاصه، تولید کنندگان  رو هستند 

توانند این الزامات را به طور کامل برآورده نمایند یا خیر. همچنین شایان مشخص نیست که آیا می 

ذکر است که سازندگان وسایل نقلیه موتوری با قابلیت عملکرد رانندگی خودکار مؤظف هستند در 

ای فدرال و در دفترچه راهنمای ونقل جاده توضیحات مربوط به سیستم خود به سازمان حمل 

آور« مبنی بر اینکه الزامات قانون را برآورده عملکرد هر وسیله نقلیه موتوری خود، »اعلامیه الزام 

 ۴ها با قوانین مطابقت دارند )طبق شماره  های آن اند، ارائه دهند تا مشخص نمایند سیستم کرده 

مسئولیت یکسانی را بر دوش  ای آلمان(. این الزام، قانون ترافیک جاده  1( ماده fقسمت سوم بند ) 

توان آن را مصداق می  ها  از این وظایف تخطی کنند، ؛ در صورتی که آن گذاردتمام تولیدکنندگان می 
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 .ها منجر شود که ممکن است به مسئولیت قانونی آن  اهمال یا حتی تخلف عمدی دانست

 

 . مسئولیت طرفین درگیر 3

طور مشخص، مسئولیت طرفین درگیر در عملیات وسایل نقلیه موتوری با  به  1( ماده  fبند )

می مشخص  را  خودکار  رانندگی  عملکرد  چهارچوب،قابلیت  این  در  اصلی  کند.  گروه  سه 

 :های متفاوتی دارندمسئولیت

 

 ( وظايف مالک يا نگهدارنده خودرو 3-1

های نگهدارنده وسیله نقلیه خودران را مشخص  از قانون، مسئولیت  1( ماده  fقسمت اول بند )

کند. بر طبق این قانون، نگهدارنده وسایل نقلیه موتوری با قابلیت عملکرد رانندگی خودکار می

مؤظف به حفظ ایمنی ترافیک و سازگاری زیست محیطی است و بایستی اقدامات احتیاطی لازم 

اطمینان حاصل کند که نگهداری منظم از   -1بایست:  را بدین منظور انجام دهد. نگهدارنده می

اقدامات احتیاطی برای    -2های مورد نیاز برای عملکرد رانندگی خودکار انجام شود؛  سیستم

اطمینان از اینکه سایر مقررات راهنمایی و رانندگی که مربوط به رانندگی وسیله نقلیه نیستند،  

 شود.اطمینان حاصل شود که وظایف نظارت فنی انجام می -۳شوند؛ و رعایت می

قانون بار دیگر تأکید می کند که »نگهدارنده خودرو«، یعنی فردی  که کنترل عملی خودرو 

و استفاده شخصی از خودرو را در اختیار دارد و آن را برای مقاصد شخصی خود استفاده 

کند، مسئولیت اصلی را بر دوش دارد. اگرچه در بیشتر موارد نگهدارنده همان مالک خودرو می

. (Hentschel/König/Dauer, Straßenverkehrsrecht)است، اما این دو لزوماً یکی نیستند 

کند  به معنای سنتی وجود ندارد. درعوض، قانون تصریح می   در وسایل نقلیه خودران، راننده

این شخص   است.  نگهدارنده  با  اصل  در  آن  عملکرد  و  راننده  بدون  مسئولیت خودروی  که 

بایست اطمینان حاصل کند که عملکرد خودرو مطابق با قوانین است و قسمت اول بند )ای(  می

طور  شود. همچنین باید اطمینان حاصل کند که دیگر مقررات رانندگی که بهرعایت می  1ماده  

غیرمستقیم مربوط به رانندگی خودرو هستند، مانند الزام به بستن کمربند ایمنی برای مسافران،  
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شود. چنانچه نگهدارنده نتواند این الزامات را برآورده کند، ممکن است در دادگاه  رعایت می

 مدنی و جزایی مسئول شناخته شود. 

توانند طبق قوانین عمومی مسئول خسارات وارده شوند؛  بدیهی است اشخاص ثالث نیز می

برای مثال، چنانچه سایر کاربران جاده یا سرنشینان وسایل نقلیه بدون راننده خودشان از  

 انگاری یا از قصد، تصادف ایجاد نمایند.روی سهل 

 

 وظايف ناظر فنی  (3-2

کند. این وظایف  از قانون جدید، وظایف ناظر فنی را مشخص می  1( ماده  fقسمت دوم بند )

سازی فوری  ( و غیرفعال 1شامل ارزیابی »حرکات رانندگی جایگزین« در مواقع مشکل )شماره  

)شماره   »غیرفعال2وسیله  از  قانون  منظور  است.  »کمینه  (  حالت  به  تغییر  واقع  در  سازی« 

صورت شود. اما این توقف نباید به  باشد که توسط ناظر فنی آغاز و کنترل می ریسک« می

تنها سرنشینان وسیله نقلیه مورد نظر، بلکه دیگر کاربران جاده را نیز  فوری باشد؛ چراکه نه

دریافت  می به  قادر  بایستی  فنی  ناظر  این،  بر  علاوه  بیندازد.  خطر  به  جدی  طور  به  تواند 

ها و اتخاذ تدابیر مناسب برای اطمینان از ایمنی ترافیک باشد  ها از خودرو، ارزیابی آنسیگنال

( و اگر خودرو در حالت »کمینه ریسک« قرار گیرد، بلافاصله با افراد داخل خودرو ۳)شماره  

(. مورد اخیر ممکن است به معنای اطلاع دادن به مسافران از دلیل توقف،  ۴تماس بگیرد )شماره  

اعلام گزینهاطلاع های حرکات جایگزین باشد. به علاوه، رسانی درباره مدت زمان توقف یا 

بایست برای پاسخ به سؤالات بیشتری که از سوی افراد داخل خودرو ناظر فنی همچنین می

 شود، در دسترس باشد. مطرح می 

 

 وظايف تولیدکنندگان   (3-3

   ( بند  سوم  ماده  fقسمت  مسئولیت 1(  مشخص ،  را  خودران  نقلیه  وسایل  تولیدکنندگان  های 

 برداری در تمام مراحل توسعه و بهره  اند، سازندگان مؤظف ۳سازد. طبق قسمت اول ماده  می 

های الکترونیکی متصل ثابت کنند که وسیله نقلیه به لحاظ الکترونیک و معماری سیستم  عملیاتی،
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ای فدرال ونقل جاده سازمان حمل  این الزام باید به 16به آن در برابر حملات سایبری مقاوم هستند.

)KBA(17  بنابراین، مسئله امنیت سایبری که یکی از مسائل اساسی   .ارائه شود  صلاح و مراجع ذی

عنوان یک چالش مهم مطرح گیرد و به در رانندگی خودران است، بار دیگر مورد بحث قرار می 

تنها امنیت مسافران، پذیری در برابر هکرها، نه شود. اجازه دادن به وسیله نقلیه برای آسیب می 

اندازد، بلکه زمینه را برای حملات سایبری با اهداف ای و عابران را به خطر می دیگر کاربران جاده 

طور که در شده در برابر حمله«، همان کند. با این حال، عبارت »محافظت مجرمانه یا اخاذی باز می 

گذارد و معیاری چقدر امنیت کافی است را باز می قانون ذکر شده است، بار دیگر این مسئله که  

درصد در فناوری عملًا   100بخشی  مشخص برای امنیت کافی ارائه نمی دهد؛ زیرا امکان امنیت 

از قانون مجازات کیفری آلمان   202aتوان به الزامات امنیتی ماده  غیرممکن است. در این زمینه می 

. هرچند، این استاندارد در (Kindhäuser & Hilgendorf, 2021: § 202a, para. 4)اشاره کرد  

ونقل ، با این حال در شرایط فعلی، حمل 18های »خود« استسازی داده درجه اول مربوط به ایمن 

 دهد. ای را نیز تحت تأثیر قرار می های جاده ای و زیرساخت جاده 

بایست به سمت ایجاد  دهد که در تعیین استانداردهای امنیتی، احتمالاًمی این مورد پیشنهاد می 

نیازهای بالاتر حرکت کرد. تولیدکننده باید هر کاری که از نظر فنی و اقتصادی ممکن و معقول  

و پیشرفت   19است را برای حفاظت از خودرو و ساختار آن در برابر حملات سایبری انجام دهد 

طور مداوم در نظر گرفته شود. بنابراین، الزامات امنیتی در این معنا با  در فناوری امنیت باید به 

پذیرفته  »ریسک  می قوانین  که  حقوقی  مفهوم  هستند،  به شده« همسو  برای  تواند  مبنایی  عنوان 

. این  (.Hilgendorf, 2019: 699 ff)ارزیابی امنیت تمام اشکال فناوری مدرن استفاده شود  

 
 نگاه شود. 10شماره  2بخش ای پاراگراف   1. به ماده 16

17. Kraftfahrtbundesam 

ها هنوز مبهم است و مفهوم مالکیت طبق قانون مالکیت قابل اعمال نیست. در قانون کیفری آلمان، اصطلاح  تخصیص اولیه داده   .18

 باشد.  ها می سازی اطلاعات مرتبط است و در این قانون به معنای فرآیند ثبت اولیه داده »عمل نوشتاری« به مراحل اولیه ذخیره 

کند )از منظر فنی و اقتصادی(. زمانی اقدامی غیرمعقول است که جنبه معقول بودن، دامنه آنچه ممکن است را محدود می  .19

 شود.آن اقدام یا تصمیم، باعث تخلف یا آسیب به منافع شخصی  
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وجود یک سطح   تا حد ممکن از تهدیدات پیشگیری کنند، اما در عین حال، یعنی تولیدکنندگان باید

 ناپذیر است. شده اجتناب مشخص از ریسک پذیرفته 

 

   گیری موضوع در حقوق آلماننتیجه. 4
فنی پشتیبانی  خطرات ناشی از وسایل نقلیه خودکار )که فقط در صورت لزوم توسط ناظر 

شده توسط شوند( قابل توجه است، اما احتمالاً بیشتر از خطرات مرتبط با خودروهای کنترلمی

شاید حتی خطرات وسایل نقلیه با قابلیت رانندگی خودکار کمتر از آنچه که با   20انسان نیست. 

شده توسط انسان همراه است باشد، در فرضی که صنعت موفق  رانندگی خودروهای کنترل

تعیین    1ویژه قسمت دوم بند )ای( ماده  ای که در قانون جدید آلمان )بهبه اجرای مشخصات فنی

بهویژه در حملشده از سناریوهای مشکلات،  طیفی  این،  با وجود  ای  ونقل جادهاند(، بشود. 

 21طور کامل کنار گذاشت.توان بهمختلط انسانی و بدون راننده را نمی

یافته هنگام  رود که حمله هدفمند علیه خودروهای بدون راننده یا حملات سازمان انتظار می  

حملات هکر از طریق زیرساخت ارتباطات خودرو یک چالش   22بینی شود. عملیات خودرو نیز پیش 

(.  .Feldle, 2020: 199 ff.; see also Spindler, 2020: 255 ff شود ) قابل توجه محسوب می 

یکی از سناریوهای آسیب بدیهی، تصادف بین یک خودروی بدون راننده و یک خودرویی که  

ها یا خطاهای  چنین تصادفی ممکن است ناشی از نقض  باشد.شود می توسط انسان رانده می 

های موجود در وسیله نقلیه خودکار  انسانی باشد، در عین حال ممکن است ناشی از عیب  راننده 

 
 تصادف رانندگی ناشی از خطای انسانی است.   10از کل  9معمولاً فرض بر این است که حداقل  تصادف  .20

یا تخریب نشیمن  .21 یا ممکن است از داخل )مانند بریدن   این مورد ممکن است از بیرون )مانند پرتاب سنگ( رخ دهد و 

بایست توسط دوربین نظارت شود که به نظر با توجه به دهد که داخل خودرو میها( رخ دهد. این مورد نشان می صندلی 

 ایمنی مسافران ضروری است. 

طور معمول، دقیق به قوانین پایبند هستند، اگر برنامه ریزی شوند که    شده توسط هوش مصنوعی به خودروهای کنترل   .22

نیکی در مسیر یک  را داشته باشد که پیک  به قوانین پایبند باشند و همچنین بسیار مراقب و پاسخگو هستند. اگر کسی این ایده

خودروی بدون راننده داشته باشد، خودرو ممکن است تغییر مسیر دهد، شاید حتی متوقف شود و منتظر بماند و حتی شکایت  

 نکند. ممکن است خودرو رفتاری مشابه آنچه ذکر شد در برابر دستی که شود یا  حرکات شبیه به این نیز انجام دهد. 
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 یا خطاهای فنی در سمت ناظران فنی باشد. 

تواند بر اساس قانون مسئولیت قابل اجرا )مانند ماده  گروه اول )خطاهای راننده انسانی( می 

طور مناسب  ای( به از قانون ترافیک جاده   7و موارد بعدی آن از قانون مدنی آلمان و ماده   82۳

حل شود. در خصوص گروه دوم )خطاهای مربوط به عیوب وسیله نقلیه خودکار( مسئولیت  

و موارد بعدی آن از قانون مدنی    82۳و ماده    2۳تولیدکننده )بر اساس قانون مسئولیت تولیدکننده  

(. علاوه بر  .Gomille, 2016: 76 ffتر خواهد شد )آلمان( احتمالاً در آینده نسبت به گذشته مهم 

ماده   در  نگهدارنده  مسئولیت  جاده   7این،  ترافیک  خودروی  قانون  نقلیه  وسایل  برای  نیز  ای 

قانون بیمه اجباری، پارلمان آن را با مسئولیت اجباری شخص    1شود. در ماده  خودکار اعمال می 

شود که خسارت همیشه بر اساس غرامت به طرف  ثالث ترکیب کرده است، بنابراین تضمین می 

رسد که در زمینه رانندگی  دیده به سرعت تسویه شود. این مدل موفق بوده و به نظر می آسیب 

خصوص، با توجه به مشکلات مکرر    خودکار و وسایل نقلیه خودکار نیز قابل اجرا باشد. به 

های  که نصب دستگاه ضبط داده   رسد های مدنی، منطقی به نظر می مربوط به اثبات در دادگاه 

 تصادف برای وسایل نقلیه خودکار اجباری شود. 

فنی مؤثر و مسئولیت احتمالاً وجود  از مشکلات بزرگی که در نظارت  های مرتبط با آن 

ریسک در  مسئولیتدارد،  با  متناسب  می های  منعکس  خودرو  نگهدارنده  طبق  های  که  شود 

باید نظارت فنی را نیز برعهده بگیرد. در حال حاضر، الزامات عملی    1( ماده  fقسمت سوم بند )

برای نظارت فنی روشن نیست، زیرا تاکنون تجربه کمی از سناریوهای ریسک مرتبط وجود  

ای که بایستی به ناظران فنی اختصاص داده شود، مبهم  ویژه، الزامات وظایف مراقبتیدارد. به

است. پیچیدگی وظایف احتمالاً تنها در عمل آشکار خواهد شد. این مشکل با این واقعیت که 

نقلیه خودکار   تعهدات خود استخدام  میدارندگان وسایل  انجام  برای  را  »افراد دیگر«  توانند 

منتشر   VDV های شاتل خودران در آلمان توسطنمای فعلی پروژهشود. کنند، نیز تشدید می

 .VDV, 2022))  های عملیاتی استشده و شامل فهرستی از طرح 

 
23. ProdhaftG 
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به جای افراد حقیقی،  در آینده نزدیک، بیشتر نگهدارندگان وسایل نقلیه خودکار احتمالاً

ها( که به نوبه خود از افراد حقیقی ها یا شرکتاشخاص حقوقی خواهند بود )مانند شهرداری

تواند به صورت قراردادی و  های مسئولیت مدنی میریسک کنند.برای نظارت فنی استفاده می

وسایل نقلیه خودکار )کارفرمایان( و اشخاص حقیقی که  توافقی در روابط بین نگهدارندگان

به آن فنی  نظارت  داده شود.مسئولیت  نگهدارندگان    2۴ها سپرده شده است، تخصیص  خود 

برای هر خودرو و همچنین برای    25بایست تضمین کنند که بیمه مسئولیت نگهدارنده اجباریمی

تحلیل بر اساس  داشته باشد.  فنی است، وجود  های بیمه  های ریسک، شرکتفردی که ناظر 

  26توانند بیمه مسئولیت را ارائه دهند. بررسی خواهند کرد که به چه اندازه و در چه شرایطی می 

اند، از منظر بیشتر مشکلات ممکن است برای افرادی که برای نظارت فنی استخدام شده

توانند از طریق قرارداد به  این خطرات نمی آید.ریسک مسئولیت کیفری عمدی یا غفلت پیش  

در   توانند توسط بیمه تحت پوشش قرار گیرند.نگهدارنده یا مالک منتقل شوند و همچنین نمی

قانون مجازات کیفری   ۳0۳و    229،  22۳،  222،  212توانند مواد  ترین جرایم میاین زمینه، مرتبط

( باشند که برای مثال شامل تخلفات »مقید به نتیجه مجرمانه« هستند، به جای  StGBآلمان )

قانون مجازات کیفری آلمان    ۳16یا ماده    ۳15تخلفات راهنمایی و رانندگی مانند بند سوم ماده  

(StGBکه نیازم )  از قانون    ۳15ند فعالیت »رانندگی« توسط فرد هستند. در مقابل، بند دوم ماده

دهد نیز  تواند توسط شخصی که نظارت فنی را انجام می( میStGBمجازات کیفری آلمان )

 اعمال شود. 

نگاری بیشتر  ادر موارد آسیب بدنی و قتل، احتمال وقوع جرم از نوع تخلفات از روی سهل 

 
ها مسئولیت مدنی خاصی را بر عهده دارد و به چه  توانند در قراردادهایشان تعیین کنند که کدام یک از آن طرفین می   .2۴

 دهند. ها را میشرایطی اجازه توافقی برای تقسیم این مسئولیت 

25« .compulsory keeper liability insurance ای است که نگهدارندگان و مالکان خودروها را در مقابل خسارات  «، بیمه

بیمه معمولاً هزینهکنند تحت پوشش خود قرار می مالی که به دیگران وارد می  با آسیب دهد. این  های ناشی از  های مرتبط 

های حوادث و اتفاقات مختلف در طول استفاده از خودروها از جمله خسارت به دیگر خودروها، اموال عمومی و یا آسیب 

 دهد. بدنی به افراد دیگر را تحت پوشش قرار می 

 اند. های بیمه بزرگ در خط مقدم تحلیل ریسک در ارتباط با رانندگی اتوماتیک و خودکار بوده از ابتدای راه، شرکت  .26
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شود که استانداردهای مربوط به وظیفه مراقبت  در اینجا، این مشکل دوباره مطرح می است.

حتی استاندارد »فرد محتاط و با تجربه در ردای ناظر فنی« در حال حاضر  هنوز وجود ندارد.

ها، توصیه  به منظور ایجاد اطمینان حقوقی و کاهش بار بر دوش دادگاه یک خیال محض است.

فنی را به دقت مشخص کرده و کاتالوگمی های مربوط به این  شود که الزامات برای ناظر 

دهند. قرار  نقلیه خودکار  اپراتورهای وسایل  و  در دسترس صاحبان  را  مسئله   الزامات  این 

از دستورالعملممکن است به راحتی به ها و اقدامات آموزشی که به هر حال  عنوان بخشی 

می )تجویز  بند  پنجم  و  سوم  )قسمت  شود  انجام  ماده  fشود،  ارزیابی  1(  حال،  این  با   .)

دهند، در حال حاضر های مسئولیت کیفری برای اشخاصی که نظارت فنی را انجام میریسک

رانبسیار دشوار است، زیرا ممکن است پیاده ندگی الکترونیکی را در عمل  سازی مدل نوین 

 . .Hilgendorf, 2018: 804 et seq)مختل نمایند )

نگاری کیفری مالک عمدتاً شامل انتخاب و کنترل  اهای مسئولیت کیفری ناشی از سهلریسک

آن  افراد انجام فنی  از وسیله نقلیه و تجهیزات  فنی و همچنین نگهداری ناکافی  نظارت  دهنده 

ها، انجام  ها، و نه ماشینبایست توسط انسانبر اساس قانون جدید، نظارت فنی می خواهد بود.

شود. هرچند که می توان فرض کرد که وظایف مربوط به نظارت فنی بدون پشتیبانی عظیم  

 هوش مصنوعی قابل مدیریت نخواهد بود. 

این برای  به  هوش مصنوعی اصولاً  را  این پرسش  و  مناسب است  نظارتی  وظایف  گونه 

شده و پیشنهاداتی که توسط تواند به اطلاعات ارائهآورد که تا چه حد ناظر انسانی میوجود می

کند که تصمیمات شوند، اعتماد کند. قانون جدید به ظاهر فرض می هوش مصنوعی ارائه می

به ناظران  احتمالاً  عمل،  در  هرچند  شد.  خواهد  اتخاذ  انسان  توسط  منحصراً  طور  مربوطه 

فنی خود اعتماد کرده و پیشنهادات و دستورالعملبیشتری بر روی سیستم  را    های آنهای 

های کامپیوتری منتقل  تدریج به سیستمگیری واقعی به  طوری که قدرت تصمیمکنند، بهدنبال می

ها مورد  تر در سایر زمینه( این مشکل که پیش.Hilgendorf, 2019: 238 et seqشود )می

ونقل وسایل نقلیه  بحث قرار گرفته است، سرانجام دیر یا زود در ارتباط با نظارت فنی در حمل

 خودکار نیز به وجود خواهد آمد.
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انگاری خواهد  های تکنولوژیکی به احتمال زیاد مسئولیت بر اساس سهلمسئولیت شکست

درصد    100تواند  ای نمیدر این زمینه، تشخیص این نکته ضروری است که هیچ فناوری بود.

توانند  های جدید نمیکنندگان از فناوریخطر و ایمن باشد. بنابراین تولیدکنندگان و استفادهبی

در   درصد ایمنی را تضمین کنند. اما پرسش این است که چه میزان ایمنی،  100ملزم شوند تا  

 شود؟ واقع ایمنی محسوب می

تنها در قانون ترافیک  شده که برای مدت طولانی نهزمانی که مجدد به مفهوم ریسک پذیرفته

ای بلکه در حقوق فناوری نیز به طور کلی مورد بحث قرار گرفته است رجوع شود، پاسخ جاده

به طور کلی، چنانچه خسارت   (. Hilgendorf, 2018: 97 ffشود )به این پرسش آسان می

بایست اقدامات لازم برای جلوگیری از آسیب را انجام  طرف مسئول می بینی باشد،قابل پیش

دهد. هرچه الزامات برای اجتناب از آسیب بزرگتر باشد، احتمال خسارت جدی و آسیب بیشتر 

وجود دارد. بنابراین، ریسک حاصل ضرب میزان آسیب در احتمال وقوع آسیب است. برای 

ه برای صدمات بدنی یا حتی مرگ، الزامات وظیفه  مثال، در صورت وجود ریسک قابل توج

که در صورت وجود ریسک کم و سناریوهای با آسیب مراقبت بسیار بالا خواهد بود، درحالی

 27تری وجود خواهد داشت. کمتر مانند آسیب کوچک به دارایی، الزامات وظیفه مراقبت کم

شده وقتی وجود دارد که خطر ناشی از تولید یا استفاده از یک شئ فناورانه ریسک پذیرفته 

قدری کم باشد که هرگونه آسیب ناشی از آن به طرف مسئول دیگر نسبت  رسد بهبه نظر می

نمی کجاست  دقیقا  مرز  اینکه  نشود.  این  داده  بلکه  کرد،  تعیین  انتزاعی  چهارچوب  در  توان 

نکته قابل توجه آن است که آنچه یک   موضوع تابع فرآیندهای مذاکره اجتماعی و سنت است.

گیرد، تا  داند )و بنابراین قابل قبول( در نظر میشده میعنوان ریسک پذیرفتهجامعه آن را به

ای، تولید و استفاده از  ونقل جادهدر بخش حمل  28حد زیادی به تجربیات قبلی بستگی دارد. 
 

 شود. کار گرفته می های حقوقی به توان گفت این اصل در اکثریت قریب به اتفاق نظام می . 27

شوند، معرفی ساله هزاران نفر بر اثر سوانح رانندگی جان خود را از دست داده یا مجروح می نظر به اینکه در آلمان همه. 28

جا و در یک مرحله توسط جامعه پذیرفته نشده است. پذیرش ترافیک رغم مزایای آن به صورت یک ای مدرن به ترافیک جاده 

سال معرفی شده است، به    100گام و در طی بیش از به این واقعیت است که به طور گام   ای مدرن توسط قوانین بر پایه جاده
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وسایل نقلیه از نظر آماری به احتمال زیاد منجر به آسیب جدی تا بسیارجدی به بدن و زندگی 

شود. با این حال، تولید و استفاده از وسایل نقلیه به لحاظ اجتماعی پذیرفته شده است،  افراد می

ای ونقل جادهزیرا این تنها راه برای دستیابی به یک هدف اجتماعی پذیرفته شده، یعنی حمل

احتمال   باشد،  بیشتر  فناوری  یک  توسط  دستیابی  قابل  مزایای  پذیرش  هرچه  است.  مدرن 

 بیشتری دارد که جامعه نقاط ضعف آن را نیز بپذیرد. 
 

 . انطباق با حقوق ايران۵

های جدید از جمله خودروهای خودران که با اتکاء بر هوش مصنوعی،  با گسترش تکنولوژی

گیری و هدایت خودرو را محدود و یا حذف می نماید، به نظر  نقش راننده انسانی در تصمیم

رسد که  ساختار سنتی قوانین مربوط به رانندگی از جمله بیمه، مسئولیت مدنی و کیفری می

کارگیری وسایل  های این فناوری را نداشته باشد. اگرچه بهگویی به پیچیدگیدیگر تاب پاسخ

ها  ناشی از خطای انسانی است را  ها که تعداد بسیاری از آنتواند تصادمنقلیه خودران می

( در عین حال میتواند انواع مختلفی از تهدیدات و خطرات به  228:  1۴00تخشید،  )  کاهش دهد

 (. 1: 1۴0۳نیا، جرفی، صاحب و شهبازیز ایجاد نماید ) دلیل هوش مصنوعی را نی

شرکت دانش بنیان صنعت و فناوری هوشمند خلیج فارس خودروی ایرانی    1۳96در سال   

(، اما کشور ایران مانند  20۳: 1۳99برزگر و الهام، بدون سرنشین را با موفقیت آزمایش کرد )

سایر کشورها وارد چرخه تولید یا استفاده از خودروهای خودران نشده است؛ در نتیجه هنوز 

قانون مشخص و جامعی برای خودروهای خودران وجود ندارد و قوانین حال حاضر ایران با  

های فناوری قابل انطباق نیست؛ اما به نظر نگارندگان دیر یا زود این اتفاق خواهد افتاد  پیشرفت

تفاوت باشد. در نتیجه اصلاح قوانین مرتبط با  تواند نسبت به این تحول جهانی بیو ایران نمی

تواند  توجهی به آن میرسد و بیملی یک ضرورت انکارناپذیر به نظر می  این موضوع در سطح

در   اختلال  و  گسترده  قضایی  اختلافات  قانونی،  خلأهای  بروز  به  منجر  نزدیک  آینده  در 

  .پذیری و نظارت بر ایمنی شودفرآیندهای بیمه، مسئولیت

 
 طوری که جامعه زمان کافی برای عادت کردن به آن داشته است. 
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قانونی به   فعلی کشور مشخص نیست که در صورت وقوع حادثه، مسئولیت  قوانین  در 

تواند  عهده کدام طرف )تولید کننده، مالک یا کاربر( است و این عدم شفافیت در قوانین ایران می

مشکلات جدی را در رسیدگی به دعاوی به وجود آورد، زیرا در حال حاضر مبنای فرض  

های  نامهقانون مدنی، قانون مجازات اسلامی، قانون بیمه و آیین قوانین موضوعه ایران از جمله 

گیری راهنمایی و رانندگی آن است که راننده انسانی وجود دارد و رانندگی بر اساس تصمیم

فرض، در خصوص خودروهای خودران، به چالش کشیده  که این پیشآگاهانه اوست. درحالی

ونه وسایل نقلیه ممکن است انتظارات دیگری را در افراد گشود. نکته مهم آن است که اینمی

ایمنی   از  اطمینان  با  ممکن است سرنشینان خودروهای خودران  برای مثال  به وجود آورد. 

های عادی را رعایت نمایند یا عابرین پیاده  بیشتر این وسایل نقلیه، کمتر موارد ایمنی در ماشین

نیز به تصور ایمن بودن بیشتر این وسایل نقلیه، احتیاط کمتری را هنگام عبور و مرور به خرج 

بایست  رسد که مبنای فرض می . در نتیجه به نظر می(Collingwood, 2017: 32–45)دهند  

توان به عدم  متفاوت باشد. از جمله خلأهای قانونی که ممکن است در این زمینه پیش آید می

ای شخص ثالث و عدم شفافیت در تعلق  وضوح مسئولیت مدنی و کیفری، تفاوت در نظام بیمه

 تخلفات رانندگی و مقررات راهور اشاره نمود.  

رسد که باید به این پرسش پاسخ داده شود که ماهیت خودروی خودران قابلیت  به نظر می

خیر؟  یا  است  دیگران  مسئولیت  مانع  مسئولیت،  عدم  فرض  بر  یا  و  دارد  مسئولیت    پذیرش 

(. با وجود اینکه ساختار حقوقی فعلی نیازمند بازنگری 251:  1۳98نیا، محمدی و واثقی،  حکمت)

ای بر این عقیده  جدی و تصویب مقررات ویژه در حوزه خودروهای خودران است، اما عده

هستند که اگر در چهارچوب قانونی هیچ الزام خاصی برای وسایل نقلیه خودران در نظر گرفته 

نشود، مالک، راننده و سازنده مشمول الزامات قانونی مشابه خودروهای سنتی خواهند شد  

می116:  1۴02پارسا،  ) نظر  به  در   رسد(.  موجود  قوانین  برخی  از  بتوان  فعلی  شرایط  در 

ترین  های مختلف، برای تحلیل و بررسی اصول کلی استفاده کرد که در ادامه به مهمحوزه 

 های حقوقی در این حوزه پرداخته خواهد شد.قوانین و چالش
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 ( حقوق خصوصی و خودروهای خودران۵-1

چالش خودران،  خودروهای  فناوری  ورود  مطرح با  مدنی  مسئولیت  زمینه  در  جدیدی  های 

شود. در حقوق خصوصی، لزوم جبران خسارتی که برخلاف حق به دیگری وارد شده  می

شود.  باشد و در قالب حقوق جبران خسارت از آن یاد میاست، یکی از قواعد مسلّم حقوقی می

دارد: »هر کس بدون مجوز مقرر می  1شمسی در ماده    1۳۳9قانون مسئولیت مدنی مصوب  

احتیاطی به جان یا سلامتی یا مال یا آزادی یا حیثیت یا شهرت  قانونی عمداً یا در نتیجه بی

ای وارد نماید که  تجارتی یا به هر حق دیگر که به موجب قانون برای افراد ایجاد گردیده لطمه

م شود،  دیگری  معنوی  یا  مادی  ضرر  خود  موجب  عمل  از  ناشی  خسارت  جبران  سئول 

های سنتی متداول، در طراحی  باشد«. اما مسئله آن است که در این خودروها، علاوه بر نقصمی

های های هوش مصنوعی و الگوریتم افزار، سیستم افزار، مشکلات احتمالی در نرم و تولید سخت

 گیری نیز بایستی مورد توجه قرار گیرد.  تصمیم

در اغلب تصادفات خودروهای معمولی، راننده کنترل وسیله نقلیه را در در اختیار دارد و  

به همین دلیل، مسئولیت اصلی حادثه معمولاً متوجه اوست؛ اما در وسایل نقلیه خودران، ممکن 

ای در کار نباشد و سرنشینان نیز کنترلی بر وسیله نقلیه نداشته باشند. در است هیچ راننده

چنین شرایطی، پرسش این است که مسئولیت تصادف با کیست؟ پاسخ به این موارد آسان  

نیست، زیرا اگر برای مثال تولیدکننده را مسئول بدانیم آیا مسئولیت تولیدکننده خودرو همچنان  

افزار باشد یا در صورتی که مشکل  صورت محض خواهد بود، یا چنانچه نقص ناشی از نرم به

نرم ناشیاز  توسعه  افزار  به  مسئولیت  ارائهشود،  یا  نرمدهنده  خدمات  منتقل دهنده  افزاری 

افزار در عملکرد وسایل نقلیه خودکار، یکی  خواهد شد؟ برای مثال با توجه به نقش کلیدی نرم

چالش از  نرمدیگر  نقص  میان  تمایز  خودران،  خودروهای  مسئولیت  تعیین  در  و  ها  افزاری 

و سختنرم   .افزاری استسخت بهافزار  این خودروها  در  پیچیدهافزار  تنیده  ای درهم  طور 

(.  117:  1۴0۳پارسا،  کند )اند و این امر اجرای قوانین سنتی مسئولیت مدنی را دشوار میشده

در قوانین سنتی، حوزه مسئولیت مدنی معمولاً متوجه تولیدکننده محصول نهایی است، اما در 

  .تواند بین چندین نهاد تقسیم شودرسد مسئولیت مییدنیای خودروهای خودران، به نظر م
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قراردادی و غیرقراردادی تقسیم   قوانین ایران، مسئولیت مدنی به دو دسته کلی  بر طبق 

دیده و واردکننده ضرر، شود که بین زیانشود. مسئولیت غیرقراردادی، زمانی مطرح میمی

قانون   قراردادی وجود ندارد، اما خسارتی وارد شده است و شخص مسبب بر طبق  رابطه 

مکلف به جبران آن است. در مثال خودروی خودران، هنگامی که در خیابان خودروی خودران  

درو با  با یک عابر پیاده برخورد می کند، با توجه به نبود قراردادی مابین مالک یا سازنده خو

به عقیده نگارندگان،   .عابر پیاده، مسئولیت این دو از نوع مسئولیت غیرقراردادی خواهد بود

گیرند. از سوی دیگر، ای خودران در همین دسته جای میبیشتر خسارات ناشی از خودروه

در موارد خاصی که میان افراد قرارداد وجود دارد، ممکن است مسئولیت از نوع قراردادی  

محسوب شود؛ مثلاً زمانی که شخصی خودرو را از یک شرکت اجاره کرده باشد یا با شرکت  

تواند شامل  این نوع از خسارات در خودروی خودران می  .سازنده قرارداد خدمات بسته باشد

 خسارات قراردادی شود.  

در قانون مدنی ایران دو قاعده مهم برای جبران خسارت افراد ارائه شده است. اولی قاعده  

قانون مدنی( و دومی قاعده تسبیب )سبب    ۳۳1تا  ۳28مواد  -اتلاف )مباشرت در ورود ضرر  

باشد. اتلاف بدین معناست که شخصی مستقیماً ( می۳۳5تا  ۳۳2مواد  -شدن در ورود ضرر 

بایست جبران کند. ها ضرر برساند که می مالی از دیگران را از بین ببرد یا به آن و با عمل خود

به که شخصی  معناست  بدین  نیز  به  طور غیرمستقیمتسبیب  و  به دیگری شود  باعث ضرر 

شخص ضرری وارد شود، که در این مورد نیز مسئول است. در خودروهای خودران، به دلیل 

قاعده انسانی،  راننده  مستقیم فقدان  به اتلاف  نیست.  اعمال  قابل  از    غالباً  باید  آن،  جای 

ها بر عهده  گیری برای بررسی مسئولیت غیرمستقیم بهره گرفت؛ چراکه تصمیم تسبیب قاعده

مسئولیت از راننده )که عملاً    شود کهچنین استنباط میبنابراین،    .سیستم هوش مصنوعی است

دهنده  افزار، توسعهمالک خودرو، شرکت تولیدکننده سخت حذف شده( به نهادهای دیگری مانند 

ت وقوع  دهنده خدمات نقشه و کنترل منتقل شود؛ زیرا در بیشتر موارد، علافزار یا ارائهنرم

گردد. حادثه در خودروهای خودران به ایمنی، کارآمدی محصول و نقص فنی سیستم بازمی 

ها  نقش  های ایمنی آنهایی که در طراحی سیستمبنابراین، تولیدکنندگان این خودروها و شرکت
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 دارند، بیشتر در معرض دعاوی حقوقی مرتبط با مسئولیت کالا قرار خواهند گرفت. 

گیری در این شرایط نیز راحت نخواهد بود. برای مثال اگر اما نکته اینجاست که تصمیم

افزاری تصادف کند، آیا مسئولیت همچنان برعهده تولیدکننده خودرو خودرو به دلیل نقص نرم

شود؟ یا در مثالی دیگر، اگر مالک  افزارمنتقل میاست یا این مسئولیت به توسعه دهنده نرم

افزار اجتناب کند، آیا او مسئول خواهد بود؟ چنانچه خودرو مجبور روزرسانی نرمخودرو از به

شود بین دو گزینه بد تصمیم بگیرد )مثلاً برخورد با یک عابر پیاده یا یک وسیله نقلیه دیگر(،  

رسد که این موارد را بتوان با اصل  شود؟ به نظر میدر این زمان چگونه مسئولیت تعیین می

از مباشر توجیه نمود. اصل سبب اقوی از مباشر بیان میدارد که اگر چندین عامل  سبب اقوی 

قوی  تأثیر  که  بود  خواهد  عاملی  عهده  بر  مسئولیت  باشند،  دخیل  حادثه  یک  وقوع  و  در  تر 

نرم کنندهتعیین نقص  اگر  مثال،  برای  است.  داشته  آن  وقوع  در  باعث تری  خودرو  افزاری 

 افزار مسئول شناخته شود. دهنده نرمتصادف شود، ممکن است شرکت توسعه 

ماده  از دیگر قوانینی که در خصوص مسئولیت برای خودروها بدان می توان اشاره کرد

شمسی است که یکی از   1۳86قانون حمایت از حقوق مصرف کنندگان خودرو مصوب سال    ۳

به   که  مقرراتی است  به مسئولیت عرضهمعدود  و نقص صورت خاص  قبال عیب  در  کننده 

های این قانون تولیدکنندگان خودرو را به مسئولیت محض در قبال نقص  .خودرو پرداخته است

کند و بیان می دارد که »عرضه کننده در طول ناشی از طراحی، تولید یا حمل خودرو متعهد می

است  مدت ضمانت مکلف به رفع هر نوع نقص یا عیب )ناشی از طراحی، مونتاژ، تولید، یا حمل(  

است نتیجه  در  یا  داشته  مفاد که در خودرو وجود  با  و  نموده  بروز  از خودرو،  معمول  فاده 

از   مطلوب  استفاده  مانع  یا  بوده  مغایر  کننده  به مصرف  اعلامی  و مشخصات  نامه  ضمانت 

خودرو یا نافی ایمنی آن باشد یا موجب کاهش ارزش معاملاتی خودرو شود. هزینه رفع نقص  

کننده و اشخاص  ه مصرف یا عیب خودرو در طول مدت ضمانت و جبران کلیه خسارات وارده ب

)که خارج از    ثالث، اعم از خسارات مالی و جانی و هزینه های درمان ناشی از نقص یا عیب

های حمل خودرو به تعمیرگاه، تأمین خودروی جایگزین تعهدات بیمه شخص ثالث باشد( هزینه

د.(  وهشت ساعت باشمشابه در طول مدت تعمیرات )چنانچه مدت توقف خودرو بیش از چهل
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عرضه میبرعهده  جبران کننده  و  نقص  رفع  به  مکلف  را  تولیدکنندگان  ماده  این  باشد«. 

  1ماده    1حال، بر اساس بند  داند. بااینهای مالی و جانی ناشی از عیب خودرو میخسارت

ای به  شود و اشارههمین قانون، این مقررات صرفاً شامل وسایل نقلیه موتوری متعارف می

خودروهای خودران ندارد. بنابراین، تا زمان اصلاح قوانین، شمول این قانون بر خودروهای 

 .خودران محل ابهام است

ماده    به  استناد  با  دیگر  طرف  پدیدآورندگان  آیین  ۳از  حقوق  از  حمایت  قانون  نامه 

افزار را نیز مورد بررسی قرار  توان مسئولیت طراح و سازنده نرمها ی، می افزارهای رایآننرم

نرم نمیداد.  و  است  ناملموس  سنتی،  کالاهای  برخلاف  بهافزار  را  آن  در توان  طورقطع 

بندی کالاهای مشهود و فیزیکی قرار داد. پرسشی که در اینجا میتوان مطرح نمود آن  دسته

شود؟  بندی میتوان نوعی کالا دانست یا در دسته خدمات طبقهافزار را میاست که آیا  نرم

افزار کالا باشد، قوانین  اهمیت این موضوع در خودروهای خودران بدین جهت است که اگر نرم

این    .بر آن حاکم است و تولیدکننده در صورت نقص، مسئول استمسئولیت کالا   مربوط به

دهنده خدمات  افزار خدمت باشد، ممکن است مسئولیت به سمت ارائهدر حالی است که اگر نرم

حقوق  برانگیز درتواند یکی از مسائل چالشاین پرسش می  .های پشتیبان تغییر کندو شرکت 

  .کننده باشدمسئولیت مدنی و حمایت از مصرف

فیزیکی و ملموس تعاریف سنتی، کالا بر اساس قابلیت خرید و فروش   یک شئ  است که 

گونه شوند و هیچصورت دیجیتالی عرضه می   افزارها بهدارد. گرچه امروزه بسیاری از نرم 

افزار در برخی از موارد، نرم  .شوندشکل فیزیکی ندارند، اما مانند یک کالا خرید و فروش نیز می

است برخیویژگی ممکن  مثال،  برای  باشد.  داشته  را  کالا  یک  افزارهای نرم های 

)مانند سیستمشده روی سختنصبازپیش نرمافزار  یا  کامپیوتر  افزارهای خودروهای عامل 

این است    پنهان بماند ای که نباید از نظر  نکتهشوند(.  تلقی می بخشی از کالا عنوانبه   خودران

تواند با  افزار بعد از یادگیری عمیق وسایل نقلیه خودران نمیممسئولیت طراح و سازنده نر که

قبل از آن یکسان باشد. شاید بتوان برای قبل از یادگیری عمیق، مسئولیت محض متصور شد 

رسد که دیگر به دلیل فقدان  ( اما در اثر یادگیری عمیق به نظر می209:  1۳99برزگر و الهام،  )
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رابطه سببیت، خالی از وجاهت خواهد بود. در حقوق ایران مسئولیت محض و بدون تقصیر 

قانون   ۳۳5توان در این موارد به ماده  در نتیجه می  29تنها در معدود مواردی قابل پذیرش است. 

 مسئولیت مدنی رجوع کرد. 1مدنی و ماده 

در مجموع، با توجه به فقدان مقررات خاص در ایران در زمینه خودروهای خودران، به  

می مننظر  مدنی  حقوق  سنتی  قواعد  آیینرسد  یا  و  خاص  قوانین  مینامهجمله  توانند  ها 

چهارچوبی اولیه برای تحلیل حقوقی خسارات ناشی از خودروهای خودران فراهم کنند و به  

صورت تطبیقی استفاده شوند؛ اما پیچیدگی فنی این وسایل و تعدد عوامل فنی دخیل ایجاب  

کهمی شودقانون کند  عمل  وارد  صورت خاص  به  با   گذار  متناسب  مدنی  مسئولیت  نظام  و 

های نوین و مقرراتی خاص برای تعیین مسئولیت، تقسیم آن میان نهادهای فنی و توجه  فناوری 

 دوین نماید.گیری هوش مصنوعی را تبه شرایط خاص تصمیم

مسائل  حقوقی  تحلیل  امکان  حدودی  تا  سنتی  قواعد  آنکه  وجود  با  نگارندگان  نظر  به 

می  فراهم  را  مقررات خاص، قاضی  نوظهوری مانند خودروهای خودران  فقدان  در  اما  کنند، 

ناگزیر است از طریق تفسیر مواد کلی به تعیین مسئولیت بپردازد. این مورد در نهایت منجر  

در محاکم خواهد  سوهای غیرهمتعدد آراء قضایی، تفسیرهای گاهاً متعارض و بروز رویه  به

برخوردهای   های فنی، زمینهدیگر، عدم وجود قوانین شفاف و مطابق با واقعیت  بیانشد. به  

 .دهدپذیری در حقوق را فراهم می کند و عدالت قضایی را کاهش میبینیای و کاهش پیشسلیقه

 

 حقوق بیمه و خودروهای خودران ( ۵-2

مهم از  حملیکی  عرصه  به  خودران  خودروهای  ورود  با  که  مسائلی  پیش  ترین  ونقل 

این خودروها آید،می معیوب  عملکرد  یا  تصادفات  از  ناشی  جبران خسارات  است؛   چگونگی 

 
دادگاه استان   لافدر استدلال خود، بر خ  98/82/ 829۳مورخ    1برای مثال هیأت عمومی دیوان عالی کشور در رأی شماره  .  29

الورود بودن اجناس دخانیه را ضروری ندانسته است. بنابراین، به اصفهان، علم و اطلاع مرتکبین نسبت به قاچاق و ممنوع

اما این موارد استثناء هستند و   ،نظر قضات دیوان عالی کشور جرم مزبور یکی از مصادیق جرایم بدون تقصیر بوده است

 رویه قالب نظام کیفری ایران بر این منوال نیست. 
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سادگی مسئولیت را به راننده انسانی  توان مانند گذشته به  ویژه در شرایطی که دیگر نمی به

داد کلی،به  .نسبت  قانون  طور  دوره  چهار  تاکنون  ایران  حقوقی  بیمه  نظام  زمینه  در  گذاری 

و بازبینی مجدد این قانون به ترتیب    1۳۳1شخص ثالث را داشته است. اولین قانون در سال  

سال )  1۳95و    1۳87،  1۳۴7های  در  است  شده  فیلانجام  و  بهرامی  پوراسماعیلی  آبادی، 

 (. 1: 1۳97اصل، نجفی

(،  1۳95شخص ثالث )  خسارات واردشده بهبر اساس قانون تخلفات رانندگی و بیمه اجباری  

مورد  در  چالش  چند  اما  باشند.  داشته  ثالث  شخص  بیمه  باید  نقلیه  وسایل  دارندگان  تمام 

 خودروهای خودران وجود دارد: 

گذار )مالک خودرو( مسئولیت دارد، در صورت وقوع تصادف در خودروهای عادی، بیمه   -

 افزار یا شرکت تولیدکننده عامل اصلی حادثه باشد. اما در خودروهای خودران، ممکن است نرم

شده در  های ارائههای خاص برای خودروهای خودران )مشابه بیمهامکان طراحی بیمه  -

 آلمان( باید بررسی شود.

در حقوق ایران، پوشش خسارات ناشی از تصادفات رانندگی در قالب چند نوع بیمه طراحی  

برعهده دارند. مبنای اصلی این نظام،    هاناای معین در جبران زیکه هرکدام وظیفه  است  شده

شده به شخص ثالث  خصوصاً در زمینه بیمه شخص ثالث، قانون بیمه اجباری خسارات وارد

ترین نوع ترین و مهم ای اجباری است که پایهبیمه شخص ثالث، بیمه  .باشدمی   1۳95مصوب  

(. در قانون  1۳۳:  1۳95حمدی، ابدالی و اکبرینه،  بیمه برای تصادفات در ایران به شمار می آید )

، جبران خسارت فرع بر وجود  1۳95بیمۀ اجباری خسارت واردشده به شخص ثالث مصوب  

گذار و مسببّ حادثه نیست؛  مسئولیت و اثبات آن و ایجاد مسئولیت مدنی برای مسئولیت بیمه

ایجاد   و  خودرو(  )دارندگان  جامعه  اعضای  بین  خسارت  توزیع  اجباری  بیمه  قانون  هدف 

است. دولت  برای  اجتماعی  مالی   مسئولیت  منابع  از  بخشی  که  است  خاطر  بدین  نتیجه  در 

حیدری شهباز، محبی شود )های بدنی از محل بودجه سالیانه تأمین میصندوق تأمین خسارت

(. پوشش این بیمه خسارات جانی وارد به اشخاص ثالث )از جمله  98:  1۴01و سیفی زیناب،  

فوت، نقص عضو، هزینه درمان( و همچنین خسارات مالی وارد به اموال دیگران است. بر طبق  
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  .قوانین جاری کشور، هیچ خودرویی بدون این بیمه اجازه تردد قانونی ندارد

دو مدل دیگر بیمه یعنی بیمه بدنه و بیمه سرنشین برای وسایل نقلیه در ایران وجود دارد  

که اختیاری هستند. بیمه بدنه برای جبران خسارات وارده به خودروی خود راننده )غیر از 

مسئولیت نسبت به دیگران( است و سطح پوشش آن خسارت ناشی از تصادف، واژگونی، 

گاهی پوششآتش که  بلایای  سوزی، سرقت خودرو است  مثل شکست شیشه،  اضافی  های 

التفاوت خودروهای گیرد. این بیمه به جهت پوشش مابهطبیعی یا رنگ و خط وخش را در بر می 

عنوان پوشش  قیمت یا در مناطق پرریسک به وجود آمده است. بیمه سرنشین نیز گاهی بهگران

می ارائه  بدنه  یا  ثالث  شخص  بیمه  ومکملی  سرنشینان    شود  جانی  خسارات  جبران  برای 

 در صورت بروز حادثه است.    )نه اشخاص ثالث(  خودرو

های بدنی نیز وجود دارد که برای حمایت از  در قوانین ایران یک صندوق تأمین خسارت

دیدگان در موارد استثنائی ایجاد شده و تأمین مالی آن از محل بخشی از عوارض بیمه زیان

است ثالث  بیمه  .شخص  راننده  که  مواردی  در  مثال  یا برای  متواری  مقصر  یا  ندارد  نامه 

بر اساس ماده   ناشناخته است، از زیان دیدگان حمایت می نماید. تنها بیمه اجباری شخص ثالث

( تعریف شده است که دارای ماهیت اجتماعی است  1۳95قانون بیمه اجباری شخص ثالث )  1

دیده برای دیدگان حوادث رانندگی است، بدون آنکه لازم باشد زیانو هدف آن حمایت از زیان

( اما 79–75:  1۴00ای هزاوه،  برهانی و بادکوبه) ثبات کنددریافت خسارت تقصیر راننده را ا 

و تحت عنوان قرارداد   1۳16قانون بیمه مصوب سال   های اختیاری در چهارچوب سایر بیمه

 شوند.گذار تعریف می گر و بیمهخصوصی بین بیمه

، رابطه وجود تقصیر انسانی  های حقوقی سنت، بیمه مسئولیت معمولاً مبتنی بردر نظام

است راننده  یا  مالک  مدنی  مسئولیت  و  مستقیم  به  .علیتّ  رویکرد  با  این  مواجهه  در  ویژه 

مانند فناوری  نوین  خودران های  به ،خودروهای  فزاینده  اتکاء  تصمیمالگوریتم با  گیری  های 

باعث تغییر   افزاری از راه دور کههای مکرر نرمروزرسانیبه و افزارهای پیچیدهنرم  ،هوشمند

شدت دشوار  ها گاه بهبنیادین در الگوهای سنتی مسئولیت شده و تعیین مسبب حادثه در آن

یابد. در کشورهایی که بیمه ماشین اجباری است از  یا حتی ناممکن است، اهمیت بیشتری می
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رسد که بیمه با مشکل پرداخت خسارت ناشی از حادثه مواجه نیست،  جمله ایران، به نظر می

: 1۴00تخشید،  دهد )اما راهکار جبران خسارت پاسخ پرسش چه کسی مسئولیت دارد را نمی

اصل2۴0 شرایطی،  چنین  در  یا   (.   راننده  تقصیر  )مانند  سنتی  سببیت  رابطه  اثبات 

سمت جبران مبتنی بر وقوع خسارت و ساختار  ناکارآمد است و نظام مسئولیت باید به مالک(

ساز با الگوی آلمان، تا زمانی که نظارت فنی و یا مداخله انسانی مانند راننده هم   .جمعی برود

ماند، اما با ورود به سطح پشتیبان یا ناظر فنی وجود دارد، تکلیف بیمه با دارنده باقی خواهد  

که در آن نظارت انسانی منتفی است، تداوم تکلیف بیمه نسبت به دارنده یا مالک، از حیث    5

می و  نیست  موجّه  بیمه،  و  مدنی  مسئولیت  مالی  مبانی  تأمین  و  مسئولیت  به سمت  بایست 

 . (Bertolini et al., 2016: 385–386) یابد کننده سوقخسارات توسط تولیدکننده/تأمین

ای است. نگاهی  ها مستلزم نگاهی نو به مفاهیم بیمهرسد مواجهه با این پرسشبه نظر می

میان بتواند  زيان  که  حقوق  نوآوری ،ديدگانتضمین  پويايی  عادلانه  و  حفظ  توزيع 

در ادبیات حقوق تطبیقی، دو نظریه مطرح برای مواجهه با خودروهای   .توازن ایجاد کند ريسک

–Abraham & Rabin, 2019: 159 متحده و بریتانیا، مطرح شده است )خودران در ایالات

 توانند برای ایران نیز قابل بررسی باشند:( که هرچند هنوز در مرحله اجرا نیستند، اما می169

 30نظام مسئولیت جمعی تولیدکنندگان  -

تأسیس صندوقی برای پرداخت خسارات بدنی ناشی از عملکرد خودروهای خودران، که 

با تأمین مالی کامل توسط تولیدکنندگان و توزیع آن بر اساس سهم بازار یا نرخ سوانح تولیدی  

بیمه مدل،  این  در  همراه است.  بیمههر شرکت  از  نیابت  به  در صورت قصور  گر  )مثلاً  گذار 

 .تواند به صندوق رجوع کند. قاضی مستقر در صندوق نیز مرجع نهایی داوری استراننده( می

 31اینظام مسئولیت دومرحله  -

افزار و دهنده نرمدر این مدل، مسئولیت بین عوامل مختلف حادثه )از جمله مالک، توسعه

جاده زیرساخت  میحتی  توزیع  تأکید  ای(  تولیدکننده«  محض  »مسئولیت  بر  صرفاً  و  شود 

 
30. Manufacturer Enterprise Responsibility 

31. Two-Step Liability 



 ـهمکار و   لگندورفیه                  ـ ـ ـــــــ  ـــــ  ــــ  ...  ک یخودران ار یخودروها  یگذارقانون  ـــــــــــــــــــــ

 

69 

دیده، از بارگذاری ناعادلانه  تری دارد و در عین حفظ حقوق زیانشود. این الگو نگاه متعادلنمی

  .کندبر دوش تولیدکننده جلوگیری می

گذاری ایران در زمینه  متحده و بریتانیا از منظر نظری برای آینده قانون های ایالات اگرچه مدل 

بخش باشند، در مقابل، آلمان با اصلاحات قانونی در حوزه  توانند الهام تخصیص مسئولیت می 

کار بسته است که با الزام نصب جعبه سیاه،  ای و بیمه، مدلی اجرایی و قانونی را به  ترافیک جاده 

تواند برای  گر به پرداخت غرامت، می تعریف مسئولیت نگهدارنده و ناظر فنی، و تعهد سریع بیمه 

ایرانقانون  در  الگوی عملی و آزموده به  گذاری  »یک  قرار گیرد که با   شده«عنوان  مورد توجه 

 توجه به تطابق ساختاری آن با نظام حقوقی ایران، اولویت بیشتری برای اقتباس دارد. 

دهد که این کشور با اصلاح تجربه آلمان در مواجهه با خودروهای خودران نیز، نشان می

رو برای  مدلی پیش ای و قانون بیمه اجباری، توانستهویژه قانون ترافیک جادهقوانین مرتبط، به

بیمه پوشش  و  مسئولیت  دهدتعیین  ارائه  خودران  خودروهای  مسئولیت  .ای  مدل،  این  در 

به بیمه  و نقش شرکت  فنی  ناظر  )مالک(، مسئولیت  که در ای طراحی شدهگونهنگهدارنده  اند 

دیده بدون تأخیر و بدون نیاز به اثبات تقصیر پرداخت  غرامت به زیان صورت وقوع حادثه،

های  ویژه در شرایطی که تعیین علت فنی حادثه دشوار است، نصب »دستگاه ضبط دادهشود؛ به

  .نوان راهکار حقوقی و فنی نیز اجباری شده استع تصادف« )جعبه سیاه( به

در ایران اما هنوز مفاهیمی مانند »ناظر فنی«، »تخصیص قراردادی مسئولیت« یا »تقسیم  

 .ای یا کیفری ایران تعریف نشده استیک از قوانین بیمهریسک میان انسان و ماشین« در هیچ

از سوی دیگر، تجربه آلمان در تفکیک »ریسک قابل قبول« و »ریسک غیرقابل قبول« و پذیرش 

می جمعی،  منافع  اساس  بر  فناورانه  خطرات  باشد  اجتماعی  ایران  برای  الگویی  تواند 

گذاری در حوزه خودروهای خودران را نه بر اساس صفر و صد تقصیر یا ایمنی،  قانون تا

گذاری در به نظر نگارندگان،  قانون  .بلکه بر پایه »تراز ریسک و منفعت اجتماعی« انجام دهد

(، به 1۳95خسارت سریع )مانند قانون بیمه شخص ثالث  ایران باید ضمن حفظ اصل جبران  

که در آن نگهدارنده خودرو، ناظر   ای از مسئولیت و بیمه حرکت کندطراحی نظام چندلایه سمت

افزار هر یک سهمی از مسئولیت داشته باشند و همچنین  دهنده نرمکننده و توسعه فنی، تولید 
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 نصب جعبه سیاه اجباری شود.

 

 قوانین جزايی و خودروهای خودران ( ۵-3

استفاده از خودروهای خودران مزایای بسیاری دارد، ازجمله افزایش ایمنی و راحتی، و در  

چندان دور، جوامع شاهد استفاده گسترده از این نوع نتیجه دور از انتظار نیست که در آینده نه

(. با این حال، در این مسیر Douma & Palodichuk, 2012: 1157–1160خودروها باشند )

بایست برای مسائل نوظهور مرتبط با حقوق کیفری نیز مطرح خواهد شد که جامعه حقوقی می 

باشدآن داشته  راهکار  و   .ها  خودران  خودروهای  میان  تصادف،  هنگام  در  مثال،  برای 

ها  واکنش وجود دارد. در خودروهای خودران، اغلب  خودروهای معمولی تفاوت های اساسی

درستی تا وسیله نقلیه بتواند در شرایط اضطراری به   ریزی شده باشندباید از پیش برنامه

در تعیین مسئولیت در تصادفات منجر   های حقوقی و اخلاقی جدیدیچالش عمل کند. در نتیجه،

کند. برای مثال، با توجه به سطح خودران  به فوت مربوط به خودروهای خودران ایجاد می

ممکن است مسئولیت کیفری از راننده یا   نویسی و موارد دیگر،بودن خودرو، پیشینه برنامه

   .نویس یا حتی تولیدکننده منتقل شودنگهدارنده، به ناظر فنی، برنامه

است ممکن  که  انسانی  رانندگان  دهند، به برخلاف  نشان  واکنش  غریزی  و  ناگهانی  طور 

کنند. بنابراین،  گیری می شده تصمیمهای از پیش تعیینخودروهای خودران بر اساس الگوریتم

توان آن را صرفاً به یک واکنش ناگهانی غیرعمد مانند یک  نمی  در صورت وقوع تصادف، دیگر

برنامه توسط  مثال  برای  پیش  از  خودران  سیستم  چراکه  داد،  نسبت  انسانی  نویس  راننده 

جنایتیبرنامه چنانچه  مورد،  و حسب  است  شده  برنامه    ریزی  به  بتواند  جنایت  و  دهد  رخ 

نویس مرتکب جنایت  نویس منتسب شود، در نتیجه حسب مورد برنامهشده توسط برنامهنوشته

 عمدی شده است.  

های بینی صریح در خصوص فناوریدر نظام حقوق کیفری ایران، با توجه به عدم پیش

نوین از جمله خودروهای خودران، ارزیابی مسئولیت کیفری در تصادفات ناشی از این وسایل  

به بودن وابسته  خودران  کنترل و سطح  فرآیند  در  انسان  در نقش  و  بود  این   خواهد  نتیجه 
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می  متفاوتی تواندموضوع  قانونی  پایین نتایج  سطوح  در  نگارندگان  نظر  به  باشد.  تر داشته 

((، که در آن کاربر انسانی همچنان  SAEخودران بودن )صفر، یک و دو بر اساس استاندارد )

بایست برعهده  مسئولیت کیفری عمدتاً می مسئول هدایت و نظارت مستقیم بر خودرو است،

راننده یا مالک باشد، چراکه او همچنان نقش اصلی را در کنترل خودرو دارد و سیستم خودران  

شود. اما  گیری انسانی نمیوجه جایگزین تصمیم هیچصرفاً نقش پشتیبان یا کمکی دارد و به  

ویژه پنج(، جایی که دخالت انسانی حداقل است یا حتی به  در سطوح بالاتر )سه، چهار و به

می  ت رسد،صفر  پیچیدهمسئله   کیفری  مسئولیت  به  عیین  جنایت  است  ممکن  و  است  تر 

 نویس و یا حتی سیستم هوش مصنوعی نسبت داده شود. تولیدکننده، برنامه

اگر سناریوها،  برخی  بی در  یا  معیوب  طراحی  فنی،  توسعه  نقص  در  احتیاطی 

حادثه الگوریتم برنامهموجب  یا  تولیدکننده  برای  بتوان  است  ممکن  شود،  عنوان  ای  نویس، 

انگاری یا حتی تقصیر عمدی را در صورت رابطه مستقیم میان عمل یا ای مانند سهلمجرمانه

بار نظر گرفت. از طرف دیگر، در صورتی که علت حادثه مداخله  ترک فعل او با نتیجه زیان

غیرمجاز در سامانه  کنترل خودرو یا حمله سایبری به خودروهای خودران منجر به حادثه  

شمسی، ممکن است در این زمینه به کار گرفته   1۳88ای مصوب سال  شود، قانون جرایم رایانه

کند  ای( بیان میجازات اسلامی )جرایم رایانهقانون م  729شود و مبنای رسیدگی باشد. ماده  

های  ای یا مخابراتی را دچار اختلال کند یا دادههای رایانهطور غیرمجاز سامانهکه: »هرکس به 

توان چنین  شود«. در نتیجه میآن را تخریب یا تغییر دهد، حسب مورد مسئول شناخته می

اگر سامانه که  نمود  نرمتفسیر  )مانند  افزار خودروهای خودران( دچار نقص در سامانه  ای 

نرم یا دستکاری  معیوب  از طراحی  ناشی  و مرتکب جرم  کنترل خودکار خودرو  افزار شود 

(. دلیل 125:  1۴02پارسا،  ) افزار است.بشود، مسئولیت کیفری آن بر عهده مالک یا طراح نرم

می  نظر  به  که  است  آن  تقصیر  تصمیماین  بهگیری رسد  مصنوعی  هوش  »عمل  های  عنوان 

 تواند در نظر گرفته شود. مجرمانه انسانی« نمی

تر عنصر  در حقوق کیفری سنتی، ارکان جرم شامل عنصر قانونی، عنصر مادی و از همه مهم 

در خصوص هوش مصنوعی عنصر روانی به صورت   .روانی )سوءنیت یا تقصیر جزایی( است
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گیری خودکار نمی تواند نیت، انگیزه و آگاهی از قانون  کلاسیک وجود ندارد، زیرا سیستم تصمیم 

تواند تولید کننده، طراح یا ناظر فنی باشد. اگر  داشته باشد. بنابراین فاعل جرم حسب مورد می 

در سیستم قضایی ایران چنین تفسیری پذیرفته نیست، پس قانون جزایی ایران نیازمند بازنگری  

فناوری  با  مواجهه  در  توسعه  است و  خودران  خودروهای  جمله  از  نوین  است    .های  لازم 

ارائه دهد  »تقصیر کیفری در توسعه یا نظارت بر هوش مصنوعی«   گذار تعریف روشنی ازقانون 

 .های جدید دچار سردرگمی نشود تا نظام عدالت کیفری در مواجهه با این چالش 

می نظر  به  مجموع  حوزه  در  در  ایران  قوانین  چهارچوب  در  اصلاحاتی  باید  که  رسد 

افزار، خودروهای خودران صورت گیرد تا با در نظر گرفتن موارد مختلف از جمله نقش نرم

تصمیم الگوریتم بههای  و  تولیدکنندگان  روزرسانیگیری  مسئولیت  مصنوعی  هوش  های 

دهد که بر رو مانند آلمان نشان میی کشوری پیشخودروهای خودران مشخص شود. تجربه 

همچنان برقرار است، اما با توجه به   قانون جدید این کشور، مسئولیت مالک خودرو اساس

افزار دهنده نرمتواند به شرکت سازنده یا توسعهسطح خودران بودن خودرو، مسئولیت می

کند که در شرایط اضطراری یا  عنوان یک نهاد نظارتی عمل مینیز منتقل شود. ناظر فنی نیز به

گیرد. در کنار آن، برای خودروهای خودران بیمه اجباری خاص، کنترل خودرو را برعهده می

همچنین تست و صدور مجوزهای  .بایست مسئولیت مختلف را پوشش دهدالزامی است و می

شده توسط مقامات مسئول انجام  برای خودروهای خودران در مسیرهای مشخص آزمایشی

برای  می اجرا  قابل  مدل  یک  است  توانسته  آلمان  که  دارد  آن  از  نشان  واقع  در  که  شود 

گذاری خودروهای خودران ارائه دهد. در ایران برای تدوین قوانین مشابه، باید اصلاحات  قانون

قوانین مدنی، بیمه های رسد مدلدر واقع به نظر می  .ای و حقوقی ایجاد شودساختاری در 

تنها تولیدکنندگان خودرو، بلکه بایست تدوین شود تا نهجدیدی از بیمه و مسئولیت حقوقی می 

 .گویی قرار گیرندافزارهای خودران نیز در نظام پاسخدهندگان نرمارائه

رسد که در نبود یک چهارچوب قانونی مشخص،  شده به نظر می با توجه به اصول بررسی 

برانگیز خواهد بود و نیاز به  تعیین مسئولیت در تصادفات خودروهای خودران همچنان چالش

سازی و  اند که برای شفاف محققان پیشنهاد کرده   .تر و تدوین قوانین جدید دارد بررسی دقیق 
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توان از فناوری جعبه سیاه  تر علت وقوع حوادث مرتبط با خودروهای خودران، می تعیین دقیق 

کرد   است  (Dhar, 2016: 80–83استفاده  قادر  هواپیماها،  جعبه سیاه  فناوری، مشابه  این   .)

های کنترلی، تصمیمات هوش مصنوعی و  اطلاعات مربوط به وضعیت خودرو، عملکرد سیستم 

توان علت  ها می شرایط محیطی را در لحظه وقوع حادثه ثبت و ذخیره کند. با تحلیل این داده 

 .تر مشخص کرد اصلی تصادف را شناسایی کرده و در صورت لزوم، مسئولیت قانونی را دقیق 

 

 گیری و پیشنهادها . نتیجه6
پردازد،  پژوهش حاضر به بررسی راهبرد جدید کشور آلمان در زمینه خودروهای خودران می 

خودکار را در سطح جهان اجرا کرده است.   ونقل ترین قوانین رانندگی و حمل کشوری که پیشرفته 

های سریع در فناوری وسایل نقلیه خودران و ارائه الگویی  هدف این قوانین، پاسخ به پیشرفت 

 .انداین فناوری نشده  در گذاری برای کشورهایی مانند ایران است که هنوز وارد حوزه قانون 

مسیرهای  در  بتوانند  خودران  خودروهای  که  است  این  آلمان  جدید  قانون  اصلی  ایده 

نقلیه بهمشخص این وسایل  طور مداوم با یک مرکز شده توسط مقامات محلی حرکت کنند. 

کنترل مرکزی، موسوم به »ناظر فنی« در ارتباط هستند. این ناظر فنی تنها در مواقع ضروری 

 .یا زمانی که خودرو درخواست کمک کند، مداخله خواهد کرد

تابستان   در  خودران  خودروهای  برای  را  خود  قانونی  چهارچوب  اولین    2017آلمان 

اجازه می قانون  در شرایط خاص بدون    ۳داد خودروهای خودران سطح  تصویب کرد. این 

بود تا در مواقع اضطراری کنترل  دخالت راننده حرکت کنند، اما راننده همچنان باید آماده می

، این قانون بازبینی و گسترش یافت تا امکان استفاده 2021خودرو را به دست بگیرد. در سال  

خودروهای خودران  ۴سطح   از  خودروهای  برخی  اصلاحیه،  این  طبق  کند.  فراهم  نیز  را 

شده، بدون نیاز به راننده و با تکیه  توانند در مسیرهای مشخص یا مناطق شهری تعیینمی

این حال،   با  کنند.  بر هوش مصنوعی حرکت  نظارت  کامل  برخی شرایط خاص همچنان  در 

 .انسانی ضروری خواهد بود

چهارچوب قانونی جامعی برای   این اصلاحات، آلمان را به اولین کشوری تبدیل کرده که
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تصویب کرده است. علاوه بر این، قانون جدید در حوزه مسئولیت    ۴خودروهای خودران سطح  

ای نیز مشخص کرده که در صورت وقوع حادثه، بسته به سطح خودران بودن  حقوقی و بیمه

 .باشد راننده، شرکت سازنده یا سیستم هوش مصنوعی خودرو، ممکن است مسئولیت متوجه

آلمان با ظرفیت در  نقلیه خودران  قوانین مرتبط با وسایل  ها و شرایط  در شرایط قیاس 

تری توان گفت که در آلمان مسئولیت حقوقی خودروهای خودران به شکل شفاف ایران، می

که ایران نیاز دارد تا قوانین مرتبط  در این زمینه را تصویب نماید.  تعیین شده است، درحالی

دهد تا خودروهای خودران را به صورت آزمایشی در شرایط  ها اجازه میآلمان به شرکت

ای مورد استفاده قرار دهند، اما در ایران هنوز چهارچوب قانونی مشخصی برای  واقعی جاده

 .صدور چنین مجوزهایی تدوین نشده است

در قانون جدید آلمان، نظام مسئولیت مدنی خودروهای خودران همچنان بر پایه ترکیبی از  

مسئولیت مالک و بیمه اجباری استوار است که این ساختار تاکنون کارآمدی خود را نشان  

رسد این قوانین از نظر تئوری داده است و تنها با اصلاحات جزئی حفظ خواهد شد. به نظر می

ها و نقاط ضعف احتمالی  با این حال، برخی چالش .منطقی و از نظر عملی نیز قابل اجرا باشند

اند که در روند تکمیل و بهبود این قوانین باید مورد توجه قرار گیرند. یکی  همچنان باقی مانده

هنگام   در  خطرات  رساندن  حداقل  به  که  است  ریسک«  »کمینه  مفهوم  موارد،  این  از 

عی اشاره دارد. علاوه بر این، حدود و الزامات نظارت فنی که  های هوش مصنوگیری تصمیم

یکی از مسائل مهم  .تری استبر عهده ناظران انسانی گذاشته شده است، نیازمند تعریف دقیق

انگاری کیفری در تصادفات خودروهای خودران است. در این زمینه،  دیگر، تعیین حدود سهل

 :دو مفهوم حقوقی ممکن است نقش کلیدی ایفا کنند

های ناشی از  شده: این اصل حقوقی ممکن است مبنای ارزیابی آسیب( ریسک پذیرفته1

تصادفات خودروهای خودران قرار گیرد، به این معنا که تا چه حد سرنشینان و دیگر کاربران  

 .ای پذیرای خطرات ناشی از این فناوری هستندجاده

( اصل اعتماد: باید مشخص شود که این اصل، که معمولاً در رانندگی سنتی برای تعامل 2

تواند به تعامل میان انسان و خودروهای خودران  رود، تا چه حد میمیان رانندگان به کار می
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 .یا میان خودروهای خودران با یکدیگر تعمیم یابد

بهبود نحوه عملکرد سیستم  نقلیه خودکار،  آینده وسایل  توسعه  بر در مسیر  مبتنی  های 

یادگیری خودکار اهمیت زیادی دارد. همچنین لازم است تأثیرات استفاده از هوش مصنوعی  

میان انسانی در  تعاملات  و  فنی  نظارت  و شفاف بر  بررسی  تا چهارچوبی مدت  سازی شود 

 .منسجم و قابل اجرا برای این فناوری شکل بگیرد

 

 گذاری خودروهای خودران در ايران ( چهارچوب پیشنهادی برای قانون 6-1

پیش  تجربه کشورهای  به  توجه  میبا  نظر  به  آلمان،  مانند  سریع رو  هرچه  نیز  ایران  تر  رسد 

بایست چهارچوبی جامع برای تنظیم قوانین مرتبط با وسایل نقلیه خودران در نظر گیرد. در  می 

 :این راستا، نگارندگان الزامات قانونی پیشنهادی را در دو حوزه اصلی قابل بررسی می دانند

 

 تدوين نظام حقوقی جامع برای خودروهای خودران -

ها،  طراحی یک چهارچوب قانونی، تخصصی، شفاف و پیشرفته برای تعیین مسئولیت  :هدف

منظور نفعان خودروهای خودران و رفع خلأهای حقوقی موجود بهوظایف و حقوق کلیه ذی

 .برانگیز در موارد حادثه یا تعارض قانونیجلوگیری از تفسیرهای متضاد و چالش

 پیشنهادها:  

رسمی .1 تعریف  با  مستقل  قانون  اساس   تدوین  )بر  بودن  خودران  مختلف  سطوح 

برداری، مجوزدهی، نظارت ( و تنظیم مقررات مجوزات بهره 5تا  0از سطح  – SAE استاندارد

ها   و تعیین مسئولیت در قوانین ملی همراه با مشخص کردن شرایط آزمایش و محل تردد آن

 .های کشوردر جاده

مشخص نمودن نقش   گذاری آلمان، به تفکیک سطح خودران بودن،با الهام از مدل قانون .2

نرم تولیدکننده، طراح  مالک،  از جمله  بازیگران اصلی  از  یک  برای هر  فنی  ناظر  نهاد  و  افزار 

 نفعان و پیشگیری از بلاتکلیفی. توزیع مسئولیت میان ذی

بهره  تعیین .3 ورود،  شرایط  و  فنیضوابط  الزامات  و  نقلیه  برداری  وسایل  نیاز  مورد 
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پلاک ثبت،  واردات،  شرایط  جمله  از  کنترلخودران  عملکرد،  بر  نظارت  و  گذاری،  فنی  های 

 .های ارتباطیزیرساخت

روزرسانی قواعد سنتی حقوقی با ملزومات جدید در خودروهای خودران تطبیق و به .4

گیری توسط الگوریتم یا سیستم هوش مصنوعی که در مواردی همچون نقص  مانند تصمیم

 گیری اشتباه هوش مصنوعی یا خطای سیستمی به درستی رفتار شود.افزار، تصمیم نرم

ویژه تأسیس .5 ملی  نظارتی  نظارت  نهاد  و  مجوز  صدور  پایش،  ارزیابی،  مسئولیت  با 

قانون های خودران بهدائمی بر عملکرد سیستم فنی در  ویژه در شرایط خاص، همانند ناظر 

 آلمان، به جهت مداخله و کنترل اضطراری در زمان نیاز.

تأسیس مرجع تخصصی رسیدگی به دعاوی و اختلافات ناشی از عملکرد خودروهای   .6

ای،  خودران مانند دیگر مراجع تخصصی در نظام حقوقی ایران )دادسرای ویژه جرایم رایانه

تر به موضوعات  ها( برای رسیدگی دقیقشهرداری  100های خانواده و یا کمیسیون ماده  دادگاه

افزار فنی و خاص با حضور قضات متخصص، کارشناسان فنی )در حوزه هوش مصنوعی، نرم

 و خودرو(، نمایندگان صنعت بیمه و نهادهای نظارتی.

 

 های مربوط به اين فناوری ای برای پوشش ريسک طراحی سازوکارهای نوين بیمه  -

خودروهای   عملکرد  از  ناشی  احتمالی  خسارات  جبران  از  اطمینان  ایجاد  و  تضمین  هدف: 

مسئولیت نظام  ایجاد  و  و خودران  تولیدکننده  مالک،  از  اعم  بازیگران،  تمام  برای  پذیر 

 افزار. دهنده نرمتوسعه

 پیشنهادها: 

های ویژه )اختصاصی و اجباری( برای خودروهای بیمه با الهام از تجربه آلمان، طراحی  .1

دهندگان  های احتمالی مالک، تولیدکننده و توسعهدهنده مسئولیتدر ایران که پوشش خودران

نرمنرم در  نقص  از  ناشی  خسارات  از  اعم  الگوریتمافزار  تصمیم افزار، خطای  یا های  گیری 

 های نادرست هوش مصنوعی باشد.روزرسانی به

افزاری افزاری یا سختپوشش تصادفات مرتبط با نقص نرم های بیمه بهالزام شرکت .2
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های مشترک یا تفکیکی میان مالک خودرو، تولیدکننده  خودروهای خودران و پوشش مسئولیت

افزار خودران با در نظر گرفتن سطح اتوماسیون )بر اساس  دهنده نرمافزار و توسعهسخت

 ( SAE استاندارد 

ای متناسب با سطح خودکار بودن خودرو؛ به این معنا که هرچه  های بیمهتنظیم سیاست .3

نرم نقش  و  کمتر  حادثه  در  مالک  نقش  یابد،  افزایش  خودرو  بودن  خودران  و سطح  افزار 

تر خواهد شد. در نتیجه، سهم مسئولیت و نوع بیمه نیز باید متناسب با این  تولیدکننده پررنگ

 سطوح تعریف شود. 

اطلاعات .4 سیاه  جعبه  اجباری  به نصب  از شروط در خودروهای خودران  یکی  عنوان 

های هوش های مربوط به شرایط رانندگی، عملکرد سیستمای، به منظور ثبت دادهپوشش بیمه

 ای حادثه.مصنوعی و تحلیل لحظه

)مشابه صندوق بیمه شخص ثالث   های نوظهورایجاد صندوق جبران خسارت فناوری .5

یا حوادث ناشناخته( برای شرایطی که امکان شناسایی دقیق مقصر وجود ندارد یا تقصیر به  

 .گردد که خارج از کنترل مستقیم مالک یا سازنده بوده استیک عامل فناورانه بازمی

ایران برای ورود به عرصه خودروهای خودران نیازمند یک چهارچوب قانونی مشخص و  

می آلمان نشان  تجربه  دقیق مسئولیتجامع است.  تعیین  که  بیمهدهد  قوانین  تطبیق  و ها،  ای 

بررسی دقیق ابعاد حقوقی و اخلاقی این فناوری از اهمیت زیادی برخوردار است. چهارچوب 

می فوق  به  پیشنهادی  و  گیرد  قرار  حوزه  این  در  ایران  ملی  قوانین  تدوین  مبنای  تواند 

تاسیاست کند  کمک  پیشرفتهم گذاران  با  از چالشگام  فناوری،  پیشگیری های  احتمالی  های 

 .نمایند

 

 . فهرست منابع و مآخذ ۷
 ( منابع فارسی ۷-1

ها  (. »نوآوری 1۳97اصل )آبادی، صادق؛ پوراسماعیلی، علیرضا و حسن نجفیابراهیمی فیل .1

و تحولات قانون بیمه اجباری خسارات واردشده به شخص ثالث در اثر حوادث ناشی از  
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