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 وسائل نقلیه خودرانمالک مسئولیت مدنی 

 )بررسی تطبیقی حقوق ایران و ایالات متحده(

   

 1حسنوند ثیحد  

 2یرزائیم دیجمش
 

 94/94/3414 :یینها رشیپذ خیتار 82/84/3414 :مقاله افتیدر خیتار
 

 چکیده
حقوقی متعددی به دنبال داشته است. وسائل های  های نوپدید چالش فناوریدر عصر حاضر توسعه 

های  ، چالشهای فنی فزون بر چالشحاضر، اهای  ه عنوان یکی از پیشروترین فناورینقلیه خودران هم ب

از آنجا که کنترل و به حرکت درآوردن این خودروها تابع اقدامات حقوقی نیز به همراه داشته است. 

فنی و مکانیزم خاص خود است، مسئله مسئولیت مدنی ناشی از حوادث وسائل نقلیه مزبور پیچیدگی 

گیری از ر با بهره در آن، مقاله حاضخاصی پیدا کرده است. لذا با توجه به بداعت مسئله و لزوم پژوهش 

در  مسئولیت مدنی مالک )راننده( وسائل نقلیه خودرانتحلیلی به بررسی تطبیقی  - روش توصیفی

در ابتدا مفهوم خودروهای خودران و شش سطح حقوقی ایران و ایالات متحده پرداخته است. های  نظام

های حقوقی  لیت مالک خودروهای مذکور در نظاماتوماسیون کنترل خودروها تبیین شد. سپس مسئو

و نهایتاً نتیجه گیری مناسب طبق مسئولیت مالک  ایران و آمریکا به تفکیک مورد بررسی قرار گرفت

 .در سطوح مختلف اتوماسیون کنترل خودروها انجام گرفت

 

 ها واژه دیکل
 .حقوق ایران، حقوق ایالات متحده، خودروهای خودران، مسئولیت مدنی

 

 مقدمه -1
 کرده است. یادیانسان کمک زهای  ییتوانازندگی و به  یدر فناور پیوسته و گسترده شرفتیپ

 تکنولوژی در عصر حاضر محسوبهای  یکی از تاثیرگذارترین پیشرفت 3خودکارسازی )اتوماسیون(

                                                                                                              
 hadishasanvand755@gmail.com . ایمیل: رانیخرم آباد، ا ،یواحد خرم آباد، دانشگاه آزاد اسلام ،یحقوق خصوص یدانشجو دکتر 4
 :. )نویسنده مسئول(، ایمیلرانیخرم آباد، ا ،یواحد خرم آباد، دانشگاه آزاد اسلام ،یحقوق خصوص اریاستاد 2

m. mirzaei.1348@yahoo.com  
3
 Automation 
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حال، در  نیداشته است. با ا جوامعشدن و تکامل  یدر صنعت یهمواره نقش محور ونیاتوماسشود.  می
ها،  مانند روبات اتوماتیکهای  ستمیس .رشد کرده است یبه طور تصاعد ندیفرآ نیا ر،یاخهای  سال

 انجام دهند. یتخصص اریبس یمعمول تا کارها یرا از کارها یفیوظا توانند می هینقل لیپهپادها و وسا
خودران پس از چالش  هینقل لئوسا دهیاوسائل نقلیه خودران هستند. ها،  ترین این فناورییکی از پیشرفته 

خودران  ینیزم هینقل لیوسا یبرا 1متحده )دارپا( الاتیا یدفاع شرفتهیپ یقاتیتحقهای  بزرگ آژانس پروژه
به « رانخود هینقل لئوسا»اصطلاح  ،امروزه نیز .(Faisal et al, 2019: p49) شد جیرا 4002در سال 
 شوند می تیهدا یهوش مصنوع ستمیکه با کمک س شود می اطلاق ییبه خودروها یطور کل

(Nascimento et al, 2020: p4933). یتنها در صورت خودکار هینقل لئوسا سندگان،ینو یبرخ دگاهیاز د 
خودکار  ستمیتوسط س ،یرانندگهای  طیدر تمام مح ا،یپو یرانندگ فیوظا د کهآین می حساب خودران به

 (.Sanguesa et al, 2021: p382) قابل انجام باشد هینقل لهیوس
ایجاد نموده  کنندگان که برای متخصصین و مصرف فنیهای  سائل نقلیه مذکور، علاوه بر چالشو
اند. شاید بتوان ادعا نمود که بزرگترین چالش حقوقی استفاده از آورده  باربه حقوقی نیز های  چالشاند، 

های  در برخی نظام مدنی ایجاد شده در اثر حوادث ناشی از این خودروها است.این وسائل، مسئولیت 
کشور آلمان قانونی  ،4041بینی شده است. مثلاً در سال  وانینی برای خودروهای خودران پیشحقوقی ق

 : ص1204به تصویب رساند )پارسا، « خودران تمام یخودروها یا قانون ترافیک جاده»تحت عنوان 
وه، در مبحث مسئولیت مدنی در خصوص وسائل نقلیه خودران، برای اشخاص مختلفی به علا (.323

توان به بحث و ارائه فرضیه  می کمکی، تولید کننده و ناظر فنینظیر مالک، متصرف، راننده یا راننده 
 پرداخت. لکن، آنچه که بیش از سایر موارد مذکور بر اقبال عموم نسبت به پذیرش این خودروها و توسعه
این وسائل اثرگذار است، مسئله مسئولیت مالک خودروهای خودران )با توجه به سطوح مختلف 

عملاً راننده در حرکت  5و  2اتوماسیون، در برخی سطوح مالک یا متصرف همان راننده است و در سطوح 
در است، لذا  پردازیم( می ر ادامه به تفصیل به این سطوحخودرو دخیل نیست، به جز در موارد استثنائی؛ د

 مالک، مسئله مسئولیت مدنیتحلیلی  - گیری از روش توصیفیبا بهره مقاله حاضر کوشیده شده است تا 
در حقوق  ناشی از حوادث وسائل نقلیه خودران در حقوق ایران و ایالات متحده مورد بررسی قرار گیرد.

حوادث ایران قانونی برای استفاده از این خودروها به تصویب نرسیده است، لکن مسئولیت ناشی از 
توان با تعمق در قوانینی چون قانون مسئولیت مدنی، قانون مدنی و قانون بیمه  می اینگونه وسائل نقلیه را
 استنباط نمود. 1335اجباری شخص ثالث 

تا بتوان ارکان مسئولیت را  ت تا مفهوم خودروهای خودران تبیین گرددبرای ورود به مسئله لازم اس
 و سطوح مختلف آن پرداخته، لذا در ابتدا به مفهوم وسائل نقلیه خودران بر حوادث ناشی از آن لحاظ نمود

                                                                                                              
1
 DARPA 
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ایالات شود. سپس به بررسی مسئولیت مدنی ناشی از حوادث وسائل نقلیه مذکور در نظام حقوقی  می
شود: بخش اول،  می پیش رو به سه بخش اصلی تقسیم در واقع، مقاله د.شو می یران پرداختهمتحده و ا

تبیین مفهوم خودروهای خودران؛ بخش دوم بررسی مسئولیت مدنی حوادث این وسائل در حقوق ایران؛ و 
ر بخش سوم بررسی مسئولیت مذکور در مقررات و نظریات دکترین حقوقی ایالات متحده آمریکا است. د

نتیجه گیری علمی به انجام ها،  منتخب و ترکیب آنهای  ی نگارنده بر این است که از دادهنهایت، سع
بر اساس رسالت مطالعه تطبیقی که ارائه پیشنهاد یا پیشنهادهایی حتی الامکان رسانده و نتایج حاصله را 

 برای بهبود و یا اصلاح قوانین موجود است، مرتب نماید.
صلی تحقیق این است که با توجه به ماهیت خودروهای خودران و کاهش نقش در واقع، پرسش ا

ها، مسئولیت حوادث ناشی از این وسائل نقلیه در سطوح مختلف  مستقیم انسان در کنترل آن
 شود؟ خودکارسازی چگونه مشخص می

باشد، یعنی فرضیه اصلی پژوهش: در صورت وقوع حادثه، هر چه سطح اتوماسیون وسیله نقلیه بیشتر 
دخالت انسان در کنترل وسیله نقلیه کاهش یابد، مسئولیت دارنده یا متصدی خودروی خودران برای 

یابد و مسئولیت اصلی در اینچنین موارد، بیشتر متوجه  جبران خسارت ناشی از حادثه، کاهش می
 تولیدکننده خودرو و سازنده نرم افزار است.

 

 1مفهوم وسائل نقلیه خودران -2
 استفاده یبه اپراتور انسان ازیرفع ن یکمک راننده براهای  یکه از فناوراست  یی، خودروروی خودرانودخ

سنجش از راه  یخودران با استفاده از فناور هینقل لیوسا .(Taeihagh & Lim, 2019: p106) کند می
سنجش از راه دور است که با تاباندن های  یاز فناور یک)ی 4داریو لها  نی، دوربGPSدور از جمله رادار، 

 یمشابه رادار است که بعض داری. لردیگ می شده، فاصله را اندازه نور بازتاب لیو تحل هیبه هدف و تجز زریل
کنند.  می خود کار طیاز مح ینقشه سه بعد جادینظارت و ا یبرا (شود می دهینام یزریرادار ل زیاوقات ن

و  ییراهنماهای  چراغ اده،یعابران پ ه،ینقل لئوسا ریسا ،یابانیخهای  رساختیمعمولاً شامل ز طیمح نیا
و در  کنند می را پردازش شدهی آور جمعهای  قدرتمند داده یوتریکامپهای  ستمیاست. س یا علائم جاده

 میفرمان، سرعت کروز، شتاب و ترمز را تنظ ،به طور مداوم و کنند می یریگ میمورد عملکرد خودرو تصم
د دهن می ربط گریکدی هاطراف خودرو ب طیرا در مورد مح یدائم راتییسنسورها تغ رایز کنند، می

(Morando et al, 2018: p3 .)یخودروهای  ستمیس یعناصر اساس یو هوش مصنوع ینیماش یریادگی 
های  به دستورالعمل ازیتا بدون ن سازد می را قادر هینقل لئوساهای  ستمیس یهوش مصنوع هستند.خودکار 

                                                                                                              
1
 Autonomous Vehicles (AVs) 

2
 Lidar 
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 میدرباره نحوه عملکرد تصم شوند، می با آن مواجه یرانندگ نیکه در ح یا بالقوه تیهر موقع یبرا یخاص
 د.رنیبگ

توان در شش  می خودران را هینقل لیدر وسا ونی، اتوماس1طبق استاندارد انجمن مهندسان خودرو
تا  0کاملاً بدون کمک در مرحله  یدست یرانندگکه از  5ح تا سط 0سطح  یعنیکرد،  یسطح طبقه بند

 هینقل لهیاست که وس یمعن نیبه ا صفر سطح 4.است ریمتغ 5خودران کاملاً خودکار در مرحله  یخودروها
 لئوسا یبرا 4و سطح  1سطح  ینگهدارهای  تیقابل. اردند نیدر قالب کروز کنترل و لا یونیاتوماس چیه

 یرانندگ نیرا در ح هینقل لهیوس یدارند تا به نوع یراننده انسان کیبه  ازیهستند که ن یخودران مهین هینقل
به  یازیخودکار هستند که راننده ن یبه قدر هینقل لی، وسا5و  2، 3که در سطوح  یدر حال کنترل کند؛

تواند  می است که نیرسد، فرض بر ا یم 5خودران به سطح  هینقل لهیوس کیکه  یهنگام کنترل ندارد.
از آنجایی که تحقق مسئولیت به عواملی وابسته است، لذا  3کند. یرانندگ ییبه تنها یطیهر شراتحت 

شناخت سطوح خودرانی )اتوماسیون( این دست از خودروها برای تعیین مسئولیت و مسئول جبران 
سال  می همانگونه که در ماه رسد. می ئل نقلبه مذکور، ضروری به نظرخسارات وارده ناشی از حوادث وسا

اتفاق افتاد، قوانین و مقررات باید به دقت و با توجه به نوع  Sخرابی خودرویی خودران تسلا مدل  4012
البته لازم به ذکر است که محققان  (.Gurney, 2013: p259کنترل خودرو، مسئولیت را تعیین کنند )

میلادی  4030سال  به بازار را حدوداً 5ن سطح صنعتی و اقتصادی زمان نفوذ خودروهای تمام خودرا
توان سطوح اتوماسیون خودروها را  می لذا به طور کلی (.Underwood, 2014: p53اند ) پیش بینی کرده

 به شرح ذیل ارائه کرد:
 دهد. می را انجام یرانندگ فیراننده تمام وظا 0:2سطح 
ممکن است در ی کمک رانندگهای  یژگیاز و یشود، اما برخ می خودرو توسط راننده کنترل 1:5سطح 

 خودرو گنجانده شود. یطراح
 دیاست )مانند شتاب و فرمان(، اما راننده با یبیخودکار ترک یعملکردها یخودرو دارا 4:2سطح 

 نظر داشته باشد. ریرا ز طیمح کاملاًباشد و  یرانندگ فهیوظ ریهمچنان درگ
 ،با اخطار شهیهم دیندارد. راننده با طیبه نظارت بر مح یازیاست، اما ن ضروریراننده وجود  3:7سطح 

 باشد. هینقل لهیآماده کنترل وس

                                                                                                              
1
 SAE 

2
 SAE International, "Taxonomy and Definitions for Terms Related to Driving Automation Systems for 

On-Road Motor Vehicles", 2021. 
3
 SAE International 

4
 No automation 

5
 Driver assistance 

6
 Partial automation 

7
 Conditional automation 
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است. راننده  یرانندگ یعملکردها هیقادر به انجام کل یخاص طیدر شرا هینقل لهیوس نیا 2:1سطح 
 داشته باشد. هینقل لهیکنترل وس یبرا یا نهیممکن است گز

است. راننده  یرانندگ یعملکردها هیقادر به انجام کل یطیدر هر شرا هینقل لهیوس نیا 5:4سطح 
 .(Riehl, 2018: p2) داشته باشد هینقل لهیکنترل وس یبرا یا نهیممکن است گز

 

 در حقوق ایران وسائل نقلیه خودران )راننده( مالکمسئولیت  -3
رسد  می به نظر SAEسطح مشخص شده برای اتوماسیون کنترل خودروها توسط  2در ابتدا با توجه به 

در واقع با توجه به ماهیت خودروهای مورد  که باید نقش مالک در هر کدام از سطوح مشخص شود.
چرا که در استفاده کردیم، « مالک»از واژه « راننده»مطالعه در پژوهش حاضر، به جای استفاده از واژه 

سطوحی که گردد. لذا در ادامه، برای ننده ظاهر نمی برخی سطوح مالک یا متصرف عملاً در نقش را
، 5، راننده وسیله نقلیه است و در سطوحی مانند سطح «مالک»منظور از ، رانندگی مالک قابل تصور است

نظارت بر  4و  1، 0در سطوح  شود. می له نقلیه در خدمت به او کنترلمنظور از مالک فردی است که وسی
محیط بر عهده راننده است، لذا نقش فرد در این سطوح کاملاً مشخص است و هدایت اصلی وسیله نقلیه 

نیز، با اینکه راننده مسئول نظارت بر محیط نیست، لکن باید  3بر عهده متصرف است. در سطح 
، راننده به جز در 2ظ نماید. در سطح هوشیاری خود برای دریافت هشدار و کنترل وسیله نقلیه را حف

شرایط خاصی که خودرو تماماً خودران است، وظیفه رانندگی )نظارت و هوشیاری بر محیط( را بر عهده 
ای دیگر است. در این سطح عملاً راننده نقشی در کنترل، هدایت و شرایط به گونه  5لکن در سطح دارد. 

 کند. می حرکت« تمام اتوماسیون»طلاحاً و اصنظارت بر محیط حرکت خودرو نداشته و خودر
و  لیدو اتومب ایآهن  دو قطار راه ای یدو کشت نیدر صورت تصادم ب: »یقانون مدن 335وفق ماده 

مسامحه او حاصل شده باشد و  ایعمد  جهیخواهد بود که تصادم در نت یمتوجه طرف تیمسئولها،  امثال آن
 یدر حوادث ناش تیمسئول ی، مبنا«مسامحه کرده باشند هر دو مسئول خواهند بود ای ریتقص ن،یاگر طرف

 هی(. به علاوه، به موجب نظر23: ص1331است )مهتاب پور و همکاران،  ریتقص ،یاز تصادفات رانندگ
با  هینقل لهیدر صورت تصادم دو وس ه،ییقوه قضا یاداره حقوق 7/10/13۳4مورخه  7253شماره  یمشورت

است. لذا با دقت به  گریکه مقصر بوده؛ مسئول جبران خسارات وارد شده به طرف د یشخص ،گریکدی
از حوادث خودروها بر عهده  یجبران خسارت ناش تیمسئول نکهیا صیتشخ ییقضا هیو رو یمقرره قانون

 .رسد می مقصر است، آسان به نظر

                                                                                                              
1
 High automation 

2
 Full automation 
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 یقانون یرانیکه در حقوق ا ییاست و از آنجا ریبر تقص یمبتن یمدن تیمسئول رانیدر واقع، در حقوق ا
وسائل  نگونهیاز ا یدر حوادث ناش لیافراد دخ تیمسئول شود،ی نم افتیخودران  یدر خصوص خودروها

از حقوق مصرف  تیماقانون ح 3در ماده  یرانی. البته قانونگذار ادیسنج ریتقص اریبا مع دیرا با هینقل
 ایرضه کننده در طول مدت ضمانت مکلف به رفع هر نوع نقص ع»کنندگان خودرو مقرر نموده است: 

استفاده معمول  جهیدر نت ایحمل( است که در خودرو وجود داشته  ای دیمونتاژ، تول ،یاز طراح ی)ناش بیع
مانع استفاده  ایبوده  ریاز خودرو بروز نموده و با مفاد ضمانت نامه و مشخصات اعلام به مصرف کننده مغا

رفع نقص  نهیخودرو شود. هز یموجب کاهش ارزش معاملات ایآن باشد  یمنیا یناف ایمطلوب از خودرو 
خسارات وارده به مصرف کننده و اشخاص ثالث، اعم  هیخودرو در طول مدت ضمانت و جبران کل بیع ای

شخص  مهیرج از تعهدات ب)که خا بیع ایاز نقص  یناشدرمان  یها نهیو هز یو جان یاز خسارات مال
 راتیمشابه در طول مدت تعم نیگزیجا یخودرو نیتام رگاه،یحمل خودرو به تعم یها نهیثالث باشد( هز

در  یعنی. «باشد یاز چهل و هشت ساعت باشد( بر عهده عرضه کننده م شی)چنانچه مدت توقف خودرو ب
 تیمسئول یبر مبنا ناشی از عیب محصول باشد، نیدر مدت تضم رمزبو هیکه حادثه وسائل نقل یصورت

قانون مدنی و  335بعد از دوره تضمین مبنای مسئولیت را باید با توجه به ماده  است. دکنندهیمحض تول
 .(315: ص 13۳7)قاسم زاده،  قانون مسئولیت مدنی، تقصیر دانست 1ماده 

عیب و نقص محصول تولیدی  زالبته شایان ذکر است که مسئولیت تولیدکننده در مدت تضمین ا
گردد و در صورت صحت وسیله نقلیه از باب فنی، مسئول جبران خسارات ناشی از حوادث  می ناشی

نظر به مطالب گفته شده، بررسی مسئولیت مالک در وسائل نقلیه را باید بر مبنای تقصیر شناسایی کرد. 
رسد. بنابراین، در ادامه به بررسی مسئولیت مالک  می برای پژوهش حاضر منطقی به نظرسطوح مختلف 
 پردازیم. می نقلیه خودران در سطوح شش گانه)راننده( وسائل 

 
 در سطوح صفر تا سوممالک مسئولیت  -3-1

 :Litman, 2024) وجود راننده ضروری تلقی شده است اتوماسیون کنترل خودرو،  3و  4، 1، 0در سطوح 

p19)ل وسیله نقلیه راننده کلاً یا جزئاً درگیر کنتر 4و  1، 0بخش دوم، در سطوح  . بنابر تعاریف مذکور در
باید همواره نسبت به اعلام هشدار توسط سیستم خودرو آگاه بوده و در صورت است و در سطح سوم، 

پس عملاً راننده خودرو بر مبنای تقصیر، مسئولیت جبران خسارات  لزوم کنترل خودرو را در دست بگیرد.
ناشی از حوادث وسیله نقلیه را بر عهده دارد. البته در سطح سوم، مسئله کمی متفاوت است. در این سطح 

گرفتن خودرو کند و در موارد خاص، هشداری برای در دست  خودران به صورت اتوماتیک حرکت می
کند. در صورت عدم اعلام هشدار توسط این وسیله نقلیه و یا بروز حادثه در  می توسط متصدی اعلام

ل جبران خسارت توان متصدی را مسئوهدایت آن را بر عهده ندارد، نمی  زمانی که متصدی، وظیفه



وسائل نقلیه خودران )بررسی تطبیقی حقوق ایران و ایالات متحده(مالک مسئولیت مدنی   

 

 

مه
لنا

ص
ف

 
حق

ت
ی

ت
قا

 
وق

حق
 

وص
ص

خ
یک و ی

فر
 ی

ره
ما

ش
پ، 56 

یز
ای

 
41

41
 

7 

تر گفته شد در حقوق ایران مبنای مسئولیت تقصیر است و در حالت بیان شده، دانست. چرا که پیش 
 (. 543، ص1200اشته است )رهبر و دهقان پور فراشاه، متصدی تقصیر ند

 
 و پنجم ح چهارمودر سطمالک مسئولیت  -3-2

گر وسایل نقلیه باید گفت که در اثر خودکار در نقش هدایت گر و کنترل های  در بحث حضور فناوری
یت انسانی وقوع حادثه، چون این اثرگذاری خودکار بر حادثه موثر است، هر چقدر بیشتر باشد، مسئول

راننده کمتر است. در واقع هر چقدر تاثیر فناوری خودکار بر هدایت خودرو بیشتر باشد، متصدی مسئولیت 
 (.335 ص/1ج : 1325کمتری برای جبران خسارت بر عهده خواهد داشت )امامی، 

 آید که در می ا، خودرو تمام خودران به حسابو پنجم اتوماسیون کنترل خودروهدر سطوح چهارم 
تواند بدون حضور و نظارت متصدی  می و در سطح پنجم در تمام شرایط سطح چهارم در شرایط خاصی

رت، متصدی را حرکت کند. در این شرایط با توجه به مطالب گفته شده، در صورت بروز حادثه و ایراد خسا
اشتباه یا اختلال توان مسئول دانست. در واقع این سیستم فنی خودرو است که دچار بر مبنای تقصیر نمی 

ه است و حادثه به بار آورده است. با مفروض دانستن مبنای تقصیر در تحقق مسئولیت جبران خسارت شد
توان مالک سطح اتوماسیون چهار یا پنج، نمی  در حقوق ایران، در حوادث ناشی از وسائل نقلیه خودران با

توان راننده را مسئول جبران  می در حالتی لذا تنها )متصدی یا راننده( را مسئول جبران خسارت دانست.
اع به موقع وسیله نقلیه خسارات این خودروها دانست که تقصیری در بروز حادثه داشته باشد؛ مثلاً در ارج

رک فعل غیرقانونی یا در هدایت و کنترل خودرو مرتکب فعل یا ت فنی خودداری کرده باشدهای  به بررسی
. پس به طور معمول مسئولیت جبران خسارت در (72: ص 1330اده، )قاسم ز یا نامشروعی شده باشد

ده )راننده یا متصدی( حوادث ناشی از خودروهای خودران با سطح اتوماسیون چهار یا پنج بر عهده دارن
نخواهد بود. در حوادث ناشی از این وسائل نقلیه، با توجه به مقررات مسئولیت مدنی و مبانی آن در حقوق 

خواهد بود که با ها  کننده خودروها و ناظر فنی آن لیت جبران خسارت بیشتر متوجه تولیدایران، مسئو
 کنیم. می وهش از پرداختن به آن خودداریتوجه به هدف پژ

 
 ایران ابهامات حقوقی در -3-3

تر گفته شد که مبنای مسئولیت در حوادث رانندگی در حقوق ایران، مسئولیت محض است و  پیش
درخصوص  قانون حمایت از حقوق مصرف کنندگان خودرو پذیرفته است. 3مبنا را در ماده  قانونگذار این

مسئولیت دارنده وسیله نقلیه خودران در سطوح ششگانه اتوماسیون صحبت شد و مشخص گردید که 
یابد. اما نکته  هرچقدر نقش انسان در کنترل خودرو کمتر شود، مسئولیت وی نیز به تبع آن کاهش می

توجه ابهامات قانونی ایران در این خصوص است. در واقع، قانونگذار از مسئله تغییر مسئولیت ناشی قابل 
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در واقع با افزایش سرعت رشد فناوری، تعامل هرچه بیشتر حقوق  از رشد فناوری است، غافل مانده است.
 رسد. و فناوری ناگزیر به نظر می

رسد.  قانون درباره مسئله پژوهش ناکارآمد به نظر میبا مداقه در قانون مسئولیت مدنی، مشخصاً این 
ای به عیوب فناوری و نرم افزاری نشده است و عملاً مسئولیت مدنی ناشی از نقایص  در این قانون اشاره

نرم افزاری و سیستمی مغفول مانده است. به همین ترتیب شناسایی عیب نرم افزاری هم وفق مقررات 
ست؛ چراکه، قانونگذار مشخص نکرده است که چه نوع عیبی، عیب نرم دنی مبهم اقانون مسئولیت م

افزاری است و شناسایی عیوب نرم افزاری با معیارهای سنتی امکان پذیر نیست. از جهتی، اثبات رابطه 
توان وسیله نقلیه را  سببیت در حوادث ناشی از وسائل نقلیه خودران علی الخصوص در سطوحی که می

رسد. گاهی اوقات خودروهای خودران مبتنی بر  ساب آورد، پیچیده به نظر میتمام خودران به ح
هوش مصنوعی به دلیل یادگیری عمیقی که در گذر زمان کسب های هوش مصنوعی هستند و  سیستم

کند و در این فرض، اثبات رابطه سببیت  خارج از دستورات طراح و توسعه دهنده خود عمل میکند،  می
 .(137: ص 1203)پارسا،  بسیار پیچیده است

ای که صراحتا به خودروهای خودران پرداخته باشد، یافت  ن مقررهعلاوه بر این، در حقوق ایرا
در واقع این مسئله که گردد و معیاری برای سطوح ایمنی این خودروها مشخص نشده است.  نمی

را رعایت کرده باشند، مورد شوند باید چه سطحی از ایمنی  خودروهای خودرانی که وارد بازار ایران می
ای و  از سوی دیگر، با توجه به پیچیدگی تعیین مسئول در چنین وسائل نقلیه توجه قانونگذار نبوده است.

ای نیز در  ضرورت تأمین خسارات وارده به زیان دیده که هدف اصلی مسئولیت مدنی است، قوانین بیمه
د با توجه به ماهیت این خودروها، بهتر است رس خصوص خودروهای خودران وجود ندارد. به نظر می

قانونگذار تولیدکنندگان خودروهای خودران را موظف به تحصیل بیمه برای خودروهای تولیدی خود کند 
 جبران گردد و سپس بیمه طرف حساب مسئول حادثه شود.تا ابتدائاً خسارات وارده به زیان دیده 

 

 وسائل نقلیه خودران در حقوق ایالات متحده )راننده( مالکمسئولیت  -4
ترک  ایدر قبال اعمال  نیاز طرف یکی تیبه مسئول یمدن تیمسئولر حقوق ایالات متحده آمریکا د

درک (. Fox, 2009: p 240) شود اشاره دارد می گریبه طرف د بیآس ایکه منجر به صدمه  ییها فعل
است که  یتعهد قانون مفهوم یک نیا ، لکنکننده به نظر برسد جیممکن است در ابتدا گ یمدن تیمسئول

 و کندخسارت شده است، جبران  بیمتحمل آس ویاقدام  لیکه به دل یکند به طرف می شخص را ملزم
شود ناشی  یخصوص میحر بهتجاوز  ایافترا،  ،یمانند سهل انگار ییها تیاز موقع تواند می معمولاً

(Rutledge & Born, 2007: p51).  ،مانند  یمیمفاه ،یمدن تیدرک کامل مسئول یبرابه عبارت دیگر
حقوقدانان آمریکائی معتقدند که  د.نشو می استفاده بیو علت آس فه،یاز وظ یتخط ،یسهل انگار

شود،  می مراقبت نقض فهیکه وظ یمختلف، عمدتاً زمانهای  نهیو زم حالاتتواند در  می یمدن تیمسئول
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و ایراد  ییفروشگاه مواد غذا کیمانند لغزش و افتادن در  یشامل حالات مختلفها  زمینه نیشود. ا جادیا
 کیاز  یناش بیآس ای ،یسهل انگار لیبه دل یتصادف رانندگ ،خسارت به اجناس و دکور فروشگاه

دامنه حالات تحقق مسئولیت مدنی در حقوق ایالات  .(Shulman, 1933: p 239باشد ) وبیمحصول مع
تقصیر در حقوق ایالات متحده آمریکا نیز مبنای مسئولیت شناخته شده است  متحده بسیار گسترده است.

 (.4۳3: ص 1337)حیدری و همکاران،  
 لذا، مبنای تحقق مسئولیت برای جبران خسارت ناشی از حوادث رانندگی در حقوق ایالات متحده هم

وفق اما بحث پژوهش حاضر مسئولیت مدنی حوادث ناشی از وسائل نقلیه خودران است.  تقصیر است.
، خودروهای خودران را اینچنین تعریف 4011قانون ایالت نوادا در خصوص خودروهای خودران در سال 

وسیله نقلیه موتوری است که از هوش مصنوعی، سنسورها و سیستم موقعیت یاب جهانی »کرده است: 
(. 402: ص 1333)برزگر و الهام، « کند می برای راندن خودش بدون مداخله یک اپراتور انسانی استفاده

با خودوری خودران اوبر برخوردی اش  ور با دوچرخه، فردی در حال عبدر ایالت آریزونا 401۳در سال 
داشت و از آنجا بود که سوالات مربوط به چگونگی اعمال مسئولیت مدنی در تصادفات خودروهای 

 (.Walker, 2020: p2خودران آغاز شد )
 

 گانه اتوماسیون مسئولیت مالک در سطوح شش -4-1

ارائه  یمختلفهای  دگاهید نهیزم نیدر ا دارد و در موضوع مورد نظر وجود تیمسئول صیدر تخص یدگیچیپ
کاملاً  دیبا وسائل نقلیه خودران هستند که سازندگان دهیعق نیبر ا برخی نویسندگان حقوقی شده است.

و  شوند میدر نظر گرفته ها  آنشده  دیخودران به عنوان محصولات تول هینقل لئوسا رایز ؛دنباش ولمسئ
 :Colonna, 2012: p103; Wong, 2018توزیع محصولات خودران را دارد )کننده ادعای تولید و  تولید

p4). توسط  خریدارباشد که کرده  ینیب شیپ یبه طور منطق دیاستدلال که سازنده با نیبا ا 1کاوگر
و در مشخصات آن رانندگی خودکار قید شده است و  خودران است هینقل یلهوس همانکه  ویمحصول 

 کند، می سازنده خریداریخریدار صرفاً به دلیل همین ویژگی خاص است که این محصول تولیدی را از 
 .(Cowger, 2018: pp 43-46و او )سازنده( جبران خسارت را بر عهده بگیرد ) ندیصدمه بب

 . ایشان معتقدندارائه شده استحقوقی  سندگانیاز نو یتوسط برخ هم دیگری دهیادر این خصوص، 
 لهیبه خود وس ماًیمستق تیبرخورد شود و مسئول یشخص حقوق کیبه عنوان  خودران هینقل لهیکه با وس

البته برخی دیگر  (.Klara et al, 2009: p106; Prakken, 2017: p356) مستقل نسبت داده شود هینقل
 به یا انهیافزار را سخت ایافزار  است که نرم دیبع معتقدند کهد و ندار یمتفاوت دگاهید 4مانند کایل کولونا

                                                                                                              
1
 Alfred R. Jr. Cowger 

2
 Kyle Colonna 
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 یمعنی ب نیماش کیبر  مدنی یا کیفری تیمسئول لیتحم رایمسئول شناخته شوند، ز یانگار خاطر سهل
 است.

ه یا متصدی( در چنین وسائل نقلیه لکن در پژوهش حاضر بحث درخصوص مسئولیت مالک )رانند
بررسی این مورد با توجه به سطوح اتوماسیون خودروها و نظریات علمی حقوقدانان ای است. برای 
توان گفت که برای خودروهایی که کاملاً مستقل و  لاتر مورد اشاره قرار گرفتند، میآمریکائی که با

 اعمال 1«مداخله یک فعل جدید»اتوماسیون(، نظریه دکترین  5و  2خودران هستند )یعنی سطوح 
عمل  نیب تیعل رهیمانند عمل شخص ثالث، زنج ،یا اگر عمل مداخلهر اساس این نظریه . بشود می
مسئول عمل خود فرد )مدعی علیه(  گریبرود، د نیشود، از ب می متحمل مدعیکه  یو خسارت هیعل یمدع

توان بار جبران خسارت را بر ابراین، در سطوح مذکور عملاً نمی بن .(Boberg, 1959: p 280) ستین
عهده مالک یا متصدی خودروهای خودران گذاشت. بر اساس نظریات دکترین حقوقی آمریکا، در این 
سطوح، شرکت سازنده خودرو یا خود وسیله نقلیه خودران به عنوان یک شخص حقوقی مسئول هستند 

 توان مسئول نهایی نامید. وضعیت موجود، شرکت سازنده را می که بر اساس
توان نظریه دکترین نویسندگان حقوقی معتقدند که نمی  ،3و  4، 1، 0اما در خصوص سطوح 

 Wongرا اعمال و مسئولیت را به سازنده خودروهای خودران تحمیل کرد )« مداخله یک فعل جدید»

op. cit..)  ث رانندگی ایالات متحده، در تحقق مسئولیت مدنی در حوادتقصیر برای در واقع بنابر مبنای
رسد و طبیعتاً بر  می ه نظرعملاً خودران فرض کردن وسائل نقلیه، غیرمنطقی بکه  4و  1، 0سطوح 

اساس مبانی مسئولیت مدنی، در صورت تقصیر مالک )راننده یا متصدی(، وی مسئول جبران خسارت 
همان مسئولیت راننده در حوادث  4و  1، 0خواهد بود. در واقع مسئولیت راننده در سطوح اتوماسیون 

باید گفت،  3. اما در خصوص سطح (Steege et al, 2024: pp 107-124) ولی استرانندگی معم
ت سهل انگاری وی حادثه به آنجایی که وظیفه کنترل و هدایت اتومبیل بر عهده راننده است و در صور

جبران خسارت است، اما اگر حادثه نتیجه نقص فنی باشد که متوجه خودرو آید، وی مسئول  می بار
 ید یا نظارت فنی( باشد، وی مسئول جبران خسارت نیست.)عوامل تول

 
 اعمال مسئولیتسایر حالات  -4-2

در بند قبلی درباره اعمال مسئولیت بر دارنده وسائل نقلیه خودران بحث شد، در این قسمت قست داریم تا 
بررسی سایر حالات اعمال مسئولیت ناشی از حوادث خودروهای خودران در حقوق ایالات متحده را 

مسئولیت  ، اگر در حالاتی نتوان مسئولیتی برای دارنده خودرو قائل شد،بر اساس آنچه گفته شد نماییم.
 افزار آن )در صورتی که طراح نرم افزار با  برای تولید کننده خودرو و یا طراح و توسعه دهنده نرم

 

                                                                                                              
1
 Novus Actus Interveniens (in Latina): a new act intervening (in English) 
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 تولیدکننده خودرو متفاوت باشد( قابل تصور  است.
گیرد، گاهاً  می دکننده تمام دقت ممکن را در فرآیند ساخت محصول به کارحتی وقتی که یک تولی

سازنده امکان نقص در محصول تولید شده وجود دارد. اگر آن عیب باعث آسیب به کاربر محصول شود، 
در ایالات متحده، دیوان عالی ایالت کالیفرنیا  (.4۳7: ص 1200مسئول خسارات ناشی از آن است )رجبی، 

کالای فروخته شده باید تا حدی فراتر از انتظار مصرف کننده »عیب چنین اظهار نظر کرده است: در مورد 
«. آن کالاهای  خرد، باشد؛ البته با توجه به علم متعارف مردم نسبت به ویژگی متعارف که آن را می

عیب در کالا مجموعه حقوقی انستیتوی حقوق آمریکا،  204ماده  1همچنین در معیار اعلام شده در بند 
کنند )پارسا،  می شود که محصول را به طور نامعقولی خطرناک و یا بلا استفاده می به خصوصیاتی گفته

یکی از توان گفت که معیار انتظارات مصرف کننده متعارف یا داوری عرف،  (. لذا می113: ص 1203
ت )ابهری و همکاران، مهمترین معیارهای تشخیص عیب طراحی نرم افزاری در خودروهای خودران اس

 (.20۳: ص1200
شوند، یعنی عیب فنی و نرم  می از سوی دیگر، زمانی که حودروهای خودران منجر به وقوع حادثه

شوند، دو فرض  می در این خودروها هنگامی که عیوب نرم افزاری موجب بروز حادثهداشته اند. افزاری 
ناتوانی تولیدکننده و یا توسعه دهنده نرم افزار بوده  محتمل است: یا نقایص نرم افزاری ناشی از کوتاهی و

است و یا سیستم هوش مصنوعی خودرو در اثر یادگیری عمیق از برخی دستورات توسعه دهنده نرم افزار 
شود. طبیعتاً در هر دو فرض اعمال بار مسئولیت بر دارنده  می سرپیچی کرده و سبب حادثه و ورود ضرر

غیرعقلایی و بر خلاف اصول حقوقی است و با مبنای مسئولیت در نظام حقوقی خودران وسیله نقلیه 
اما در این حالت، تمام یا بخشی از مسئولیت به سمت وسیله نقلیه متوجه خواهد  آمریکا در تضاد است.

بود، چرا که تصادف خودروهای خودران در این فرض بیشتر به کارآمدی محصول و نقص سیستم فنی 
کند. لذا در این فرض تولیدکنندگان و توسعه دهندگان نرم افزار در معرض دعاوی  پیدا می ها ارتباط آن

 (.Marchant & Lindor, 2012: p 1330مبتنی بر مسئولیت حوادث قرار خواهند گرفت )
در این خودروها، هرگاه سیستم فنی مبتنی بر هوش مصنوعی به دلیل یادگیری عمیق از دستورات و 

را نادیده گرفته و باعث ایراد ها  پیش تعیین شده و هدفمند توسعه دهنده عدول کرده یا آناز های  طراحی
رسد رکن اصلی مسئولیت یعنی رابطه سببیت بین عمل توسعه  می شود، به نظر می خسارت به دیگری

 دهدهنده و ضرر وارد شده از بین رفته و است و اعمال بار مسئولیت بر توسعه دهنده نرم افزار پیچی
را بیمه کند. اما ها  در این فرض به نظر تولیدکننده باید از ابتدا و تا زمان استهلاک خودروها، آن گردد. می

در حالتی که توسعه دهنده الگوریتم لازم و ضروری را به سیستم فنی نداده است و یا در طراحی خود 
 گردد. وی اثبات می ایراداتی داشته است، نقص طراحی اثبات رابطه سببیت است و مسئولیت
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 نتیجه گیریبحث و  -5
 اتیاجرائ ریسا یریگیپ ایاست که طرف را ملزم به پرداخت خسارت  یتعهد قانون کی یمدن تیمسئول

جرم  کیجبران  یکه اغلب توسط دولت برا ،یفریک تیمسئول برخلافکند.  می دعوا کیدادگاه در 
دستورات  ،خسارت یبرا تیشکا یبرا یطرف خصوص کیمعمولاً توسط  یمدن تیشود، مسئول می مطرح

تواند از راننده  می دهید انیتصادف خودرو، ز کید. به عنوان مثال، در گرد می مطرحها  راه حل ریسا ای
در پژوهش حاضر کوشیده شد تا مسئولیت مدنی مالک  کند. یکند و درخواست خسارت مال تیشکا

خودروهای خودران در اثر ایراد خسارت به دیگری در حقوق کشورهای ایران و ایالات متحده آمریکا 
مورد بررسی قرار گیرد. در ابتدا لازم به نظر رسید که مفهوم خودروهای خودران تبیین شود. مشخص شد 

کنترل خودروها، برای هدایت و کنترل خودروها شش سطح از صفر تا  که بر اساس استاندارد اتوماسیون
شود، هدایت اتوماتیک خودرو بیشتر شده و در  می پنج مشخص شده است که هرچه این عدد بزرگتر

گردد. بر اساس هدف پژوهش مسئولیت مالک  می حاً تمام خودران محسوب، خودرو اصطلا5سطح شماره 
کیکی در حقوق ایران و ابالات متحده بررسی شد. در نهایت نتایج در سطوح شش گانه به صورت تف

 توان به شرح ذیل تقسیم بندی کرد: می پژوهش حاضر را

مبنای تحقق مسئولیت مدنی در هر دو نظام حقوقی مورد مطالعه، تقصیر است و نتیجتاً مبنای تحقق  -1
 .مسئولیت ناشی از حوادث رانندگی نیز، تقصیر فرض شده است

در سطح صفر اتوماسیون کنترل خودرو، عملاً تمام وظایف رانندگی بر عهده متصدی بوده و  -4
 صورت اثبات تقصیر بر عهده وی است.مسئولیت جبران خسارات در 

در سطح یک و دو نیز به مانند سطح صفر، وظیفه رانندگی بر عهده متصدی بوده، لکن برخی  -3
بخشد. در این حالت نیز،  می انندگی وی تسهیلخدمات نرم افزاری یا سخت افزاری به عمل ر

 تقصیر بر عهده متصدی )مالک( است. مسئولیت جبران خسارت در صورت اثبات

در سطح سوم اتوماسیون، خودرو خودران حرکت کرده ولی هوشیاری متصدی برای دریافت هشدارها  -2
لذا اگر حادثه و در دست گرفتن هدایت خودرو و نظارت وی بر محیط ضروری فرض شده است. 

 د، متصدی مسئول جبران خسارت نیست.ناشی از نقص فنی یا نظارت فنی خودرو باش

آید، لذا تحمیل مسئولیت جبران  می در سطوح چهارم و پنجم، خودرو تماماً خودران به حساب -5
حقوقی مورد مطالعه در های  خسارات ناشی از حوادث این خودروها به متصدی با مبنای تقصیر نظام

اد است. دکترین حقوقی ایالات متحده برای تحمیل مسئولیت این دست از خسارات به سازنده از تض
 ند.بهره برده ا« مداخله یک فعل جدید»نظریه 

ها  که در آن 2و  5در سایر حالات مسئولیت حوادث ناشی از خودروهای خودران )با سطح اتوماسیون 
شتر متوجه تولیدکننده و توسعه دهنده نرم افزار خواهد بود. آید( بی می عملاً خودرو تمام خودران به حساب
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دهند که حقوق به طور فعالانه و پیوسته به تطبیق با  می های مشابه نشان این مقاله و طبیعتاً پژوهش
 تواند منجر به تدوین مقررات جدید و مناسب تر شود. می تحولات فناوری نیازمند است و این تطبیق

 

 پیشنهادات
به رسالت مطالعه تطبیقی، پیشنهادات ذیل برای ارتقای دانش حقوقی و بهبود مقررات موضوعه با توجه 

 گردند: ایران ارائه می
کارشناسی و های  به صورت دقیق و با ارزیابیسطح ایمنی مورد نیاز برای خودروهای خودران  -1

 .شهری تعیین شودهای  متناسب با نیاز مصرف کننده و زیرساخت

روزرسانی گردد و به مسئولیت تولیدکنندگان و  نوین بههای  مدنی مطابق فناوری قانون مسئولیت -4
 توسعه دهندگان نرم افزاری توجه شود.

معیارهای شناسایی و تشخیص عیوب خودروهای خودران وفق انتظارات مصرف کننده و آراء  -3
 کارشناسان فنی محرز شوند.

روزرسانی سیستم فنی  لف به نظارت و بهتولیدکننده تا زمان مستهلک شدن خودروی خودران مک -2
 باشد.

بیمه مسئولیت تولیدکننده اجباری شود؛ یعنی همه تولیدکنندگان موظف به تحصیل بیمه برای  -5
 خودروهای خود شده و سازوکار جبران خسارت بدین شکل میسر گردد.
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Abstract 

In the present era, the development of emerging technologies has brought 

about numerous legal challenges. Self-driving vehicles, as one of the most 

advanced technologies, have also brought about legal challenges in addition 
to technical challenges. Since the control and movement of these vehicles 

are subject to technical measures and their own specific mechanisms, the 

issue of civil liability arising from accidents involving these vehicles has 
become particularly complex. Therefore, given the novelty of the issue and 

the necessity of researching it, this article, using the descriptive-analytical 

method, has conducted a comparative study of the civil liability of the owner 
(driver) of self-driving vehicles in the legal systems of Iran and the United 

States. First, the concept of self-driving vehicles and the six levels of vehicle 

control automation were explained. Then, the liability of the owner of the 

aforementioned vehicles in the legal systems of Iran and the United States 
was examined separately, and finally, appropriate conclusions were drawn 

according to the owner's liability at different levels of vehicle control 

automation. 
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Extended Abstract 
In this comprehensive study, the various dimensions of the civil liability of 

self-driving car owners in the legal systems of Iran and the United States 

have been examined in depth and step by step. Civil liability, as a legal 
obligation, has been considered in many legal systems due to its ability to 

create comprehensive mechanisms for compensating for damages caused by 

fault, and its psychological and social aspects have also been examined in 
scientific research. This type of liability is proposed in order to protect 

individual and social rights privately and by injured persons against the 

actions or inactions of others. In this regard, the injured person has the right 
to claim compensation from the person or entity responsible for the accident. 

In accidents involving cars, especially self-driving cars, the injured person 

can claim compensation from the driver or owner of the damaging car. For 

this reason, a detailed examination of the various aspects of this liability at 
the legal level is of great importance. In the introduction to this study, the 

definition of the concept of self-driving cars and their classification based on 

the six levels of automation are mentioned. These levels are defined as 
follows: Level zero means no automation in the vehicle, and levels one to 

five indicate the gradual level of automation in controlling the vehicle by the 

software and hardware used in them. At level five, which is considered a 

fully autonomous vehicle, the driver no longer needs to continuously control 
the vehicle and can fully focus on other activities. Examining the owner's 

liability and the method of compensation for damages in accidents involving 

autonomous vehicles at different levels in the two legal systems of Iran and 
the United States leads us to interesting results. In both systems, fault is 

accepted as the main basis for realizing civil liability; however, the practical 

and legal methods in each system can have fundamental differences. At level 
zero, the driver is fully responsible for all driving activities and decisions 

and, in the event of an accident, compensation for damages will be directly 

his responsibility. At levels one and two, the driver is still responsible for 

driving, although these cars provide some auxiliary services that affect the 
level of safety and comfort of driving. At these levels, if an accident occurs 

and the driver is at fault, the responsibility will still lie with him. Upon 

entering level three, the cars operate autonomously and the driver only has to 
supervise at certain times and in special circumstances. In this case, if the 

accident is caused by a malfunction in the car's system, the driver is not 

responsible due to the lack of direct control of the car. Accordingly, at levels 
four and five, where the car is fully autonomous, the basis for imposing 

responsibility on the driver is greatly weakened and most of the 

responsibilities arising from accidents relate to manufacturers and software 
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developers. In US law, to impose responsibility on manufacturers, one can 

refer to the theory of "intervention of a new act", according to which the 

manufacturer will be responsible for causing damages caused by technical 

defects or defects in the design of cars. The results of this study indicate that 
liability for driving accidents is increasingly shifting to manufacturers and 

software developers, and this situation highlights the need to review and 

update legal systems in line with these technological developments. While 
new technologies and self-driving cars are rapidly expanding, legal systems 

must be continuously and dynamically updated to be able to respond to the 

challenges ahead and respect the rights of owners and users of these cars. In 
line with this study, numerous and significant suggestions are made to 

improve the laws and promote legal knowledge in the field of self-driving 

cars. These suggestions include accurately determining the level of safety 

required for self-driving cars using expert assessments and based on 
consumer needs and existing infrastructure in urban communities. There is 

also a need to update civil liability laws based on new technologies so that 

the liability of manufacturers and software developers can be properly 
identified and calculated. It is also suggested that the criteria for identifying 

and accurately detecting defects in autonomous vehicles should be clearly 

defined and documented, taking into account consumer expectations and the 

opinions of technical experts. These measures will help to accurately 
determine and specify the limits of responsibilities and ensure that there are 

records for legal accountability in the event of a problem. Manufacturers 

should also be required to monitor and continuously update their technical 
systems until they are worn out, as part of their responsibilities for 

autonomous vehicles, in order to minimize the risks arising from the use of 

these vehicles. Another important point is the requirement for liability 
insurance coverage for autonomous vehicle manufacturers. This measure can 

help to create effective and efficient mechanisms for compensating for 

damages caused by accidents, especially in situations where the driver is not 

directly responsible. Finally, this research, while shaping a legal framework 
appropriate to advanced technologies, helps to provide practical and legal 

solutions and can be a turning point in improving legal systems and adapting 

them to the developments of today's world. Thus, designing appropriate laws 
and regulations in response to the challenges posed by self-driving cars not 

only helps to strengthen citizens' rights, but can also pave the way for the 

development of innovative and safer technologies in the future. 

 


