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  : المقدمة 

مجرى الحياة في مختلف جوانبها، فما كان يعُدّ ʪلأمس أمراً مستحيلاً،    لا شك أن البشرية شهدت طفرة صناعية وتكنولوجية هائلة غيرّت  
ومن أبرز اĐالات التي Ϧثرت đذه الثورة التقنية   ،ʪت اليوم واقعاً ملموساً، وما كان ينُظر إليه كحلم بعيد المنال أصبح جزءاً من حياتنا اليومية 

مجال النقل والمواصلات، حيث ظهرت أنواع متعددة من المركبات والقطارات والطائرات التي سهّلت حركة الإنسان، ووفرت عليه الكثير من  
  الوقت والجهد، ومكّنته من التنقل بين أبعد بقاع العالم خلال ساعات معدودة. 

ولم يقتصر طموح الإنسان على تطوير وسائل النقل لتكون أسرع فحسب، بل سعى جاهداً إلى جعلها أكثر راحة ورفاهية وأمناً، مدفوعاً  
  đاجس تقليل نسبة حوادث السير إلى أدنى حد ممكن. وقد أدى هذا السعي إلى ابتكار تقنيات متقدمة ألحُقت بوسائل النقل المختلفة، لتحقق 

قل أكثر أمناً وطمأنينة. وتعُد تقنيات الذكاء الاصطناعي في مقدمة هذه الابتكارات الحديثة، لما توفره من إمكاʭت غير مسبوقة في  له بيئة تن
  التحكم والقيادة الذاتية. 

مجال النقل تطوراً كبيراً مع ظهور المركبات ذاتية القيادة، والتي تعتمد على الذكاء الاصطناعي في أداء مهام القيادة دون الحاجة    ولقد عرف
وقد أدى هذا التقدم إلى تقليص دور السائق التقليدي تدريجيًا، حتى ʪتت هذه المركبات قادرة على اتخاذ قراراēا بنفسها بشكل    ،لتدخل بشري 

  مستقل. 

  غير أن هذا التحول التقني يثير جملة من الإشكاليات القانونية، لا سيما فيما يتعلق بتحديد المسؤولية عند وقوع الحوادث، وحماية حقوق 
  المتضررين، ومدى قدرة هذه الأنظمة على التصرف في المواقف التي تتطلب قرارات أخلاقية وإنسانية. 

ولا تقتصر الإشكالات على الجانب التقني فقط، بل تمتد إلى أبعاد قانونية واجتماعية معقدة، مما يستوجب إعداد إطار قانوني محكم ينظم 
  استخدام هذه المركبات ويضمن سلامة الأفراد واĐتمع. 

حول    كما أن الاعتماد المتزايد على المركبات ذاتية القيادة في مجالات كالأمن، والتخطيط المدني، والعمليات العسكرية يثير تساؤلات إضافية
  مدى جاهزية القوانين الحالية لاستيعاب هذا التحول الجذري في وسائل النقل الحديثة. 

تطرح المركبات ذاتية القيادة تحدʮت قانونية غير مسبوقة عند وقوع الحوادث، إذ يصعب تحديد المسؤولية بوضوح بين السائق  ومن جانب أخر  
فهل يمكن للقواعد التقليدية للمسؤولية المدنية أن تواكب هذه التغيرات، أم أن الواقع الجديد   ، (إن وُجد)، والمصنّع، والمبرمج، ومزود الخدمة

  يتطلب تطوير فقه قانوني مخصص لحالات الذكاء الاصطناعي والقيادة الذاتية؟ 

  التكييف القانوني لحوادث المركبات ذاتية القيادة:  
  هل نحن بحاجة إلى فقه قانوني جديد؟ 

  إسماعيل بن زايد بن خليفة السالمي  
  طالب ʪحث بسلك الدكتوراه

  دولة سلطنة عمان  
  الرʪط  – جامعة محمد الخامس  
  السويسي -والاجتماعيةكلية العلوم القانونية والاقتصادية  

  تحت إشراف الدكتور شكيب صبار
  أستاذ التعليم العالي

  المغرب
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  : كالية مجموعة من الأسئلة من قبيلويتناسل عن هذه الإش 

 ؟ ماهي المركبات ذاتية القيادة ونطاق استخدامها  

  ؟ خصائص حوادث المركبات ذاتية القيادةماهي  

   ؟ مدى كفاية القواعد التقليدية للمسؤولية المدنيةما  

  ؟ نحو بناء فقه قانوني جديد لحوادث القيادة الذاتية هل نتجه  

  المتفرعة عنها من خلال المحورين التاليين: وسوف أتناول الإجابة عن الإشكالية والاسئلة 

 المحور الأول: الإطار المفاهيمي والواقعي لحوادث المركبات ذاتية القيادة  

  المحور الثاني: التكييف القانوني للحوادث والمسؤولية المدنية  

  الأول: الإطار المفاهيمي والواقعي لحوادث المركبات ذاتية القيادة  ورالمح

عي  شهدت السنوات الأخيرة تطوراً تقنيًا مذهلاً في صناعة النقل، أدى إلى بروز المركبات ذاتية القيادة كأحد أهم تطبيقات الذكاء الاصطنا
وقد تجاوزت هذه التكنولوجيا مرحلة المفهوم النظري لتصبح واقعًا ملموسًا في عدد من الدول، حيث انتقلت من نماذج تجريبية    ، في الواقع العملي

وʪلرغم من الوعود المرتبطة برفع السلامة وتقليل الأخطاء البشرية، إلا أن حوادث هذه المركبات كشفت عن   ،إلى استخدامات تجارية محدودة 
الواقع ويشكل فهم هذا  ،تحدʮت جديدة تتعلق ϕلية اتخاذ القرار الآلي، ومدى موثوقية الأنظمة الذكية، وتعقيدات العلاقة بين الإنسان والآلة 

  خطوة أولى ضرورية نحو وضع تصور قانوني متكامل للتعامل مع هذه الظاهرة الجديدة. 

  من خلال الفقرتين التاليتين:  الإطار المفاهيمي والواقعي لحوادث المركبات ذاتية القيادةوسوف نتناول 

 ماهية المركبات ذاتية القيادة ونطاق استخدامهاالأولىفقرة ال :  

  الفقرة الثانية: خصائص حوادث المركبات ذاتية القيادة  

  الفقرة الأولى: ماهية المركبات ذاتية القيادة ونطاق استخدامها

 ēا  لقد تطورت صناعة المركبات ذاتية القيادة بشكل كبير، وأصبحت تعتمد على برمجيات دقيقة وأجهزة استشعار متطورة تتيح لها اتخاذ قرارا
  دون الحاجة إلى سائق أو دواسات تقليدية، ويمكن لهذه المركبات أن تعمل في بيئات معقدة بكفاءة عالية، دون تدخل بشري. 

وسائط نقل تعتمد على أنظمة الذكاء الاصطناعي وأجهزة الاستشعار لاتخاذ قرارات القيادة دون    على أĔاالمركبات ذاتية القيادة    و ينظر الى  
جمعية  وتتفاوت مستوʮت هذه الاستقلالية بين قيادة مساعدة جزئيًا وقيادة كاملة بدون تدخل بشري، وفق تصنيف    ، تدخل بشري مباشر
وقد اتسع نطاق استخدامها من ساحات التجارب العلمية إلى الطرقات العامة في عدد من الدول مثل الولاʮت   SAE  مهندسي السيارات 

ويعُد فهم ماهية هذه المركبات ونطاق    ، المتحدة وألمانيا والصين، وذلك ضمن مشاريع تجريبية أو خدمات محددة كالتوصيل والنقل الحضري
  احتمالات اعتمادها على نطاق أوسع في المستقبل القريب. استخدامها أساسًا ضرورʮً لتحليل آʬرها القانونية، خاصة في ظل تصاعد 

ثم نتناول  (أولا)، مراحل تطورهاوإبراز  تعريف المركبات ذاتية القيادة  "، يتعين  ماهية المركبات ذاتية القيادة ونطاق استخدامها"   وللإحاطة ب 
  (ʬنيا).   تصنيف درجات القيادة الذاتية وتطبيقاēا الواقعية
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  المركبات ذاتية القيادة ومراحل تطورها: تعريف  أولا

مجال النقل تطوراً ملحوظاً بفضل دمج التقنيات الحديثة والتقدم في مجالات الذكاء الاصطناعي، حيث أصبح من الممكن الاعتماد    يعرف 
بشري مباشر لتدخل  المركبات دون الحاجة  لتشغيل  ذكية  أنظمة  نوعية   ،على  نقلة  التحول  الذكاء  1ويعُد هذا  تقنيات  مع إدخال  ، خاصة 

وعلى    الاصطناعي في تصميم وصناعة المركبات ذاتية القيادة، مما يدفع إلى التفكير الجاد في Ϧثير هذا التقدم التكنولوجي على حقوق الإنسان، 
  .2سلامة الأفراد واĐتمع 

حلاً عمليًا وفعالاً، حيث بدأت المركبات ذاتية القيادة تُستخدم في    - في قطاع النقل البري  - تمثل صناعة المركبات ذاتية القيادة الحديثة  و  
للمنشآت، والمشاركة في عمليات   اللوجستية  العمليات  الخاصة، ودعم  إلى ذوي الاحتياجات  الطلبات  المدن، وتوصيل  الركاب داخل  نقل 

  . 3البحث والإنقاذ، وحتى الاستعداد لمهام الطوارئ 

كما أن هذه التقنية تقدم فوائد كبيرة على مستوى الاقتصاد والسلامة والبيئة، حيث تُسهم في تقليل نسبة الحوادث، وتحسين كفاءة حركة  
  4المرور، وزʮدة القدرة الاستيعابية لشبكات الطرق، وخفض الازدحام، والحد من الانبعاʬت الضارة. 

تعددت التعريفات المتعلقة ʪلمركبات ذاتية القيادة، حيث يرى بعض الباحثين أĔا مركبات تؤدي مهام النقل على الطرق دون أي  ولقد   
ويعتبرها آخرون أĔا مركبات قادرة على العمل بشكل مستقل تمامًا، من    ،5تدخل مباشر من الإنسان، سواء في اتخاذ القرارات أو ردود الأفعال 

بينما يذهب تعريف ʬلث إلى أĔا مركبات مزوّدة ϥنظمة    ،6خلال تشغيل جميع وظائف القيادة الضرورية ذاتيًا، بفضل نظام مؤتمت ʪلكامل 
  . 7مستقلة تمكّنها من الإحساس بمحيطها، واتخاذ القرارات بشكل نشط دون الحاجة إلى تدخل بشري مباشر

الذي يعُرّف المركبات ذاتية القيادة Ĕϥا مركبات قادرة على السير بشكل مستقل، معتمدة على تقنيات    ه، وهوترجيح  يتمرأي فقهي  وهناك   
  . 8الذكاء الاصطناعي، دون الحاجة إلى أي تدخل بشري أثناء القيادة 

لم يُصدر المشرعّ المصري حتى الآن قانوʭً خاصًا يعُرّف المركبات ذاتية القيادة أو ينُظم استخدامها، مما يترك فراغًا  وعلى المستوى التشريعي  
 31-2022أما في فرنسا، فقد شهد قانون المرور عدة تعديلات مهمة، كان من أبرزها صدور المرسوم رقم    ، تشريعيًا في هذا اĐال الحيوي

وقد نصّ هذا التعريف على أĔا "مركبة مزوّدة بنظام   ،، الذي تضمن وضع تعريف قانوني واضح للمركبة ذاتية القيادة 2022يناير   14بتاريخ 
دخل   تقيادة آلي يمارس التحكم الديناميكي الكامل في المركبة، مع القدرة على الاستجابة لكافة المخاطر أو الأعطال المرورية، دون الحاجة إلى

  9بشري، وذلك أثناء تنفيذ المناورات ضمن النطاق الفني المصمم للنظام التقني للنقل البري الآلي الذي تتكامل فيه هذه المركبة." 

يقصد ʪلمركبة ذاتية القيادة تلك الوسيلة الآلية التي تعتمد على تقنيات الذكاء الاصطناعي وأجهزة الاستشعار والكاميرات، لتقوم    وعموما 
المتعلقة ʪلتوجيه والسرعة والتوقف، بما يمكنها  بمهام القيادة دون تدخل بشري مباشر، وتتمثل وظيفتها في تحليل البياʭت المحيطة واتخاذ القرارات  

  من التنقل ϥمان وفعالية، سواء بوجود سائق بشري أو في غيابه الكامل. 

شهدت فكرة المركبات ذاتية القيادة ظهوراً مبكراً يعود إلى خمسينيات القرن العشرين، حيث بدأت المحاولات الأولية لتصميم أنظمة  ولقد  
ي،  تسمح للسيارات ʪلحركة دون تدخل بشري مباشر. إلا أن أول تطبيق فعلي وجدي لهذه الفكرة لم يتحقق إلا في أوائل ثمانينيات القرن الماض

قام   "حين  العالم  بقيادة  بحثي  ديكمانزفريق  ميونخ   10Ernst Dickmanns"  أرنست  في  التقنية  بوندزفير  جامعة  في 
Bundeswehr University Munich   .في ألمانيا، بتطوير أول نموذج لمركبة ذاتية القيادة تعتمد على تقنيات الرؤية الحاسوبية
كم/ساعة، وذلك في بيئة خالية من الحركة المرورية، وهو ما مثّل آنذاك اختراقاً    100وقد تمكنت هذه المركبة من السير بسرعات وصلت إلى  

  علميًا هامًا في هذا اĐال. 
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  " مختبر  مساهمات  برزت  ذاته،  السياق  لجامعة كارنيغي  ʭ  " Navlabفلاب وفي   Carnegie Mellon  ميلون 11التابع 
University  :ت المتحدة، والذي أسس سلسلة من المركبات البحثية التجريبية أطُلق عليها تسميات متسلسلة مثلʮفي الولاNavlab 

1 ،  Navlab 2  ،  وصولاً إلىNavlab 11   وقد استمرت هذه المشاريع من منتصف ثمانينيات القرن الماضي حتى أوائل العقد الأول
بلا أيدٍ عبر  ومن أبرز هذه المبادرات ما يعُرف بجولة "  ، من الألفية الثانية، مركزة على تطوير القدرات الإدراكية والتحكمية للمركبات المستقلة 

حيث قطعت هذه  ʪNavlab 5ستخدام مركبة    1995التي نفُذت في عام   (No Hands Across America" (أمريكا 
تقارب   بنسبة  بتوجيه ذاتي  الكيلومترات  الرحل 98المركبة آلاف  السائق  % من وقت  بيد  الوقود والفرامل  بدواستي  التحكم  بقي  ة، في حين 

  البشري، مما شكل خطوة متقدمة في مجال المركبات المستقلة. 

وقد ساهمت تجارب أخرى ʪرزة خلال تلك الفترة في دفع عجلة التطوير، من بينها مشاريع بحثية في مختبرات ʭفلاب، ومشروع مشترك بين  
  ، đدف تطوير مفاهيم السيارة المستقلة والنقل الذكي على الطرق السريعة. 1987شركة مرسيدس بنز وجامعة بندسويهر الألمانية عام 

مع بداية الألفية الثالثة تسارعت وتيرة الابتكار بشكل لافت في هذا اĐال، وأصبحت شركات كبرى من مختلف أنحاء العالم تتنافس على  و  
شركة كبرى متخصصة في صناعة السيارات    35تجارية لسيارات ذاتية القيادة. وقد انخرطت في هذا السباق أكثر من  تطوير نماذج أولية ومشاريع  

نيسان"، "إنتل"، "أودي"،  -التابعة لغوغل، "آبل"، "تسلا"، "أوبر"، "جنرال موتورز"، تحالف "فولفو   12والتكنولوجيا، من أبرزها: شركة "وايمو" 
وشكّل هذا التنوع في المشاركين مؤشراً على أهمية واستراتيجية هذا القطاع المستقبلية، نظراً لما يوفره من إمكانيات    ،"تويوʫ"، و"مرسيدس بنز" 

  .13في مجالات السلامة المرورية، وتخفيف الازدحام، وتقليل الانبعاʬت، وتعزيز كفاءة النقل 

  : تصنيف درجات القيادة الذاتية وتطبيقاēا الواقعية ʬنيا

 " وضعتها  التي  المعايير  بحسب  للمركبات  الذاتية  القيادة  أنظمة  السيارات تصنَّف  مهندسي   SAE – Society of"  جمعية 
Automotive Engineers   إلى ست درجات تتراوح بين المستوى صفر والمستوى الخامس، حيث يعبر كل مستوى عن درجة

  ، متزايدة من الاستقلالية 

  في المستوى صفر، لا توجد أية قيادة ذاتية حقيقية، ويعتمد السائق على أنظمة إنذار أو دعم بسيطة. 

أما المستوى الأول، فهو يشمل تدخل النظام في جانب واحد فقط من القيادة، كالمساعدة في الحفاظ على المسار أو التحكم في السرعة،  
  لكن لا يزال السائق مسؤولاً كليًا عن القيادة. 

وفي المستوى الثاني، تعمل المركبة على التحكم في التوجيه والسرعة في آنٍ واحد ضمن ظروف معينة، إلا أن الإشراف البشري الدائم يظل  
 .ʪًمطلو  

يعُتبر المستوى الثالث نقطة التحول الأساسية، حيث يمكن للنظام قيادة السيارة بشكل مستقل في ظروف محددة دون تدخل بشري، إلا  و 
  مستعدًا للتدخل عند الحاجة. أن على السائق أن يكون 

" ʪسم  تعُرف  محددة  بيئات  ضمن  الكاملة  الذاتية  القيادة  على  ʪلقدرة  السيارة  تتمتع  الرابع،  المستوى  المحددة وفي  التشغيلية  "  اĐالات 
ODD – Operational Design Domain .مثل المدن الذكية أو مناطق معينة، دون الحاجة لتدخل السائق ،  

ل  أما المستوى الخامس، فيمثل أعلى درجات الاستقلالية، حيث لا تحتاج المركبة إلى سائق Ĕائيًا ويمكنها التنقل في جميع الظروف دون تدخ
  بشري، حتى بدون وجود عجلة قيادة أو دواسات. 
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دة  وقد حظي هذا التصنيف بقبول واسع بين الشركات المصنعة والهيئات التنظيمية، إذ يشكّل إطاراً معيارʮً لفهم وتقييم تطور تقنيات القيا
  . 14الذاتية 

في    ) 2و   1(المستوʮت  بدأت تطبيقات القيادة الذاتية تجد طريقها إلى الواقع العملي مع انتشار المركبات ذات أنظمة القيادة الجزئية  ولقد  
،  Full Self-Driving – FSDفعلى سبيل المثال، تقدم شركة "تسلا" تقنيتها المعروفة بـ"القيادة الذاتية الكاملة"    ،الأسواق التجارية 

وتشمل هذه التقنية الحفاظ على المسار، التبديل    ، والتي تقع حاليًا ضمن حدود المستوى الثاني، رغم تسويقها أحياʭً بما يوحي بمستوʮت أعلى
اهزاً  بين المسارات تلقائيًا، التوقف عند إشارات المرور، والخروج والدخول الآلي من الطرق السريعة، ولكن مع ضرورة بقاء السائق منتبهًا وج

  .15للتدخل 

التي طرُحت في ألمانيا مع نظام   "A8أما المركبات ذات المستوى الثالث، فقد بدأت تظهر فعليًا في بعض الأسواق، مثل سيارة "أودي  
"Traffic Jam Pilot"  القيادة الذاتية في الازدحامات بسرعات منخفضة، ولكن تم تقييد استخدامه بسبب القيود ، والذي يتيح 

عن حصولها على الترخيص الرسمي لتطبيق نظام قيادة ذاتية من    2022كذلك أعلنت شركة "مرسيدس بنز" في عام    ،القانونية والتنظيمية 
  .16المستوى الثالث في ألمانيا، ما يجعلها من أوائل الشركات التي تخطو هذه الخطوة 

الذي يشغل مركبات   17فيما يتعلق ʪلمستوى الرابع، فقد ظهرت تطبيقاته بشكل محدود في خدمات النقل الحضري، مثل مشروع "وايمو"  
  محددة. أجرة ذاتية القيادة ʪلكامل في مناطق معينة من مدينة فينيكس بولاية أريزوʭ، ضمن بيئة تشغيل 

يداته  ورغم التقدم التقني، فإن المستوى الخامس لا يزال في طور البحث والتجريب، ولم يصل بعد إلى مرحلة التطبيق العملي الكامل، نظراً لتعق
  .18التقنية واللوجستية والقانونية، خصوصًا في البيئات غير المنظمة أو المعقدة من الناحية المرورية  

  : خصائص حوادث المركبات ذاتية القيادة ةالثاني فقرة ال

فمن جهة أولى، تتمحور هذه الحوادث غالبًا    ،تتميز حوادث المركبات ذاتية القيادة بخصوصيات تقنية وقانونية تميزها عن الحوادث التقليدية 
حول خلل في البرمجيات، أو أخطاء في التعلم الآلي، أو غموض في تفسير معطيات الطريق، ما يجعل أسباب الحادث غير ظاهرة للعيان أو  

ومن جهة ʬنية تطرح هذه الحوادث تحدʮت كبيرة في مجال الإثبات، حيث يصعب تحديد ما إذا كانت المسؤولية تعود    ،يصعب التثبت منها 
كما أن تعقيد العلاقة بين مكوʭت المركبة يفرض نمطاً جديدًا من التحليل القضائي يستدعي    ،للآلة، أو لتدخل بشري، أو لمصمم النظام 

  أدوات فنية غير مألوفة في منظومة العدالة التقليدية. 

)،ثم نتناول  أولا لطبيعة التقنية للحوادث وأسباđا المحتملة ( الإحاطة ʪ "، يتعين    خصائص حوادث المركبات ذاتية القيادة وللإحاطة ب "  
  ). ʬنياخصوصية إثبات الخطأ في ظل تدخل الذكاء الاصطناعي (

  : الطبيعة التقنية للحوادث وأسباđا المحتملة أولا

بشري  عكس الحوادث المرتبطة ʪلمركبات ذاتية القيادة طبيعة تقنية معقّدة، تختلف جذرʮً عن الحوادث التقليدية التي تعُزى غالبًا إلى خطأ  
ترتبط هذه الحوادث عادةً بعوامل مثل خلل في البرمجيات، ضعف استجابة أنظمة الاستشعار والرؤية الاصطناعية، أو فشل  بحيث    ، مباشر 

لمركبة ʫبعة لشركة    2018ومن الأمثلة البارزة على ذلك، الحادث الذي وقع عام    ،19الخوارزميات في تحليل المواقف غير المتوقعة بشكل دقيق 
Đحيث تسببت خوارزمية عدم تصنيف المشاة بشكل صحيح في دهس امرأة أثناء عبورها الطريق ليلاً. وأكد تقرير ا ،ʭلس  "أوبر" في ولاية أريزو

 ،20أن النظام كان قد رصد الجسم، لكنه لم يتعرّف عليه كمشاة في الوقت المناسب لاتخاذ إجراء وقائي  NTSB الوطني لسلامة النقل  
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غير    وتبرز في هذه السياقات مشكلة "التحيّز الخوارزمي" في البياʭت التي تُدرَّب عليها أنظمة الذكاء الاصطناعي، مما قد يؤدي إلى قرارات 
  دقيقة أو سلوك غير آمن في مواقف معقدة. 

كما أن أحد الأسباب المتكررة لحوادث هذه المركبات هو الاعتماد المفرط على أنظمة القيادة الذاتية من قبل المستخدمين، رغم أن تلك  
فالسائق قد يظن أن النظام قادر على إدارة الموقف ʪلكامل، بينما يتطلب    ، )3أو    2(المستوى  الأنظمة لا تزال في مستوʮت جزئية من الأتمتة  

كذلك، فإن التداخل بين عناصر    ،الواقع تدخلاً بشرʮً سريعًا عند الطوارئ، وهو ما لا يحدث دومًا بسبب فقدان اليقظة أو الإفراط في الثقة 
قد يؤدي إلى نتائج غير دقيقة إذا اختل أحد المكوʭت أو Ϧخرت    LIDAR، الكاميرات، الرادارات، ومستشعرات  GPSمختلفة مثل نظم  
  وهذا يبرز مدى الحاجة إلى بنية تقنية قوية وقادرة على مواجهة الظروف البيئية والتشغيلية المتغيرة.  ،  21المعالجة الحسابية 

  : خصوصية إثبات الخطأ في ظل تدخل الذكاء الاصطناعياʬني

المركبات ذاتية القيادة تحدʮت قانونية كبيرة تتعلق ϵثبات الخطأ، خاصة في ضوء تدخل الذكاء الاصطناعي كعامل مستقل في  تثُير حوادث  
ففي الحوادث التقليدية، ينُسب الخطأ غالبًا إلى أحد السائقين بناءً على الإهمال أو الفعل غير المشروع، إلا أن المشهد يتغيرّ    ،اتخاذ القرارات 

فإثبات المسؤولية يتطلب تحليلاً دقيقًا لسلوك النظام الآلي: هل اتخذ   ، تمامًا في حالة المركبات الذاتية، حيث لم يعد السائق هو المتحكم الوحيد
القرار بناءً على معلومات صحيحة؟ وهل كانت خوارزميته مدربّة جيدًا؟ وهل وقع خلل في تصميم النظام أو تحديثه؟ وهذا ما يجعل إثبات  

، وتسجيلات  logsالرحلة  أ يتطلب فحصًا تقنيًا عالي الدقة لسجلات الأداء، وتحليلاً للبياʭت المسجلة داخل السيارة مثل بياʭت  الخط
  .22الكاميرات، ومخرجات الأنظمة الحسية 

كما أن مسألة تحديد المسؤولية تصبح أكثر تعقيدًا عندما تتدخل أطراف متعددة في تصميم وتشغيل المركبة، مثل مصنع البرمجيات، أو مزود    
" أو توزيع المسؤولية  المسؤولية المشتركة وفي هذا الإطار، قد يتعين اللجوء إلى نموذج "  ،الخرائط، أو حتى الجهة المطورة لنظام الذكاء الاصطناعي

بين المصنع والمستخدم ومزود الخدمة، خصوصًا إذا تبين أن الحادث وقع نتيجة خلل في تحديث برمجي أو ضعف في استجابة الذكاء الاصطناعي  
ئي،  ويتطلب هذا السياق القانوني تطوراً في قواعد الإثبات، بما يشمل اعتماد الخبرة التقنية كوسيلة مركزية في التحقيق القضا  ،لموقف طارئ 

لة دون  وتعديل قواعد الإثبات التقليدية لتشمل المعلومات اĐمعة من الخوارزميات وأنظمة التعلم الآلي، التي لا يمكن فهمها أو تحليلها بسهو 
  23. أدوات تقنية متقدمة  

  الثاني: التكييف القانوني للحوادث والمسؤولية المدنية   ورالمح

أفرزت حوادث المركبات ذاتية القيادة إشكالية قانونية غير مسبوقة، تتعلق بكيفية تكييف هذه الحوادث ضمن الأطر التقليدية للمسؤولية   
ففي حين تنبني القواعد المعروفة على أفعال بشرية مقصودة أو مهملة، فإن الحوادث الناتجة عن قرارات ذات طابع آلي تثير تساؤلات    ،المدنية 

لمسؤولية  حول المسؤول الفعلي: هل هو السائق، أم المصنّع، أم مبرمج النظام؟ ويتطلب هذا التكييف القانوني تحليلاً دقيقًا للعناصر التقليدية ل
كما يفتح النقاش حول مدى قدرة التشريعات الحالية على مواكبة    ،الخطأ، الضرر، العلاقة السببية) في ضوء خصائص الذكاء الاصطناعي(

  هذه التحولات أو الحاجة إلى تطوير نظم قانونية جديدة أكثر ملاءمة. 

  وسوف نتناول التكييف القانوني للحوادث والمسؤولية المدنية من خلال الفقرتين التاليتين: 

 مدى كفاية القواعد التقليدية للمسؤولية المدنية الأولىفقرة ال :  

  الفقرة الثانية: نحو بناء فقه قانوني جديد لحوادث القيادة الذاتية 
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  الفقرة الأولى: مدى كفاية القواعد التقليدية للمسؤولية المدنية 

الخطأ الشخصي، الذي يتطلب فعلاً خاطئًا صادراً عن إنسان، يحُدث ضرراً، ويثبت وجود علاقة  تبُنى المسؤولية المدنية تقليدʮً على مبدأ  
غير أن هذا النموذج القانوني التقليدي يبدو غير كافٍ في مواجهة الظواهر الجديدة الناشئة عن الذكاء الاصطناعي، لاسيما في   ،سببية بينهما 

فغياب العنصر البشري المباشر في اتخاذ القرار، وظهور أطراف متعددة في سلسلة التطوير والتشغيل، يقوّض من    ،مجال المركبات ذاتية القيادة 
وهو ما يطرح الحاجة إلى مراجعة جوهرية لهذه القواعد، أو ابتكار حلول قانونية مرنة Ϧخذ   ،فعالية أدوات القانون التقليدي في تحديد المسؤولية 

  ديدة وتعقيداēا التقنية. بعين الاعتبار طبيعة هذه الأنظمة الج

التقليدية للمسؤولية المدنية وللإحاطة ب "   التقليدية    مدى كفاية القواعد  يتعين الإحاطة بتطبيق قواعد الخطأ والضرر في الحوادث   ،"
  ). (ʬنياثم نتناول إشكالية انطباق هذه القواعد على الذكاء الاصطناعي  (أولا)، 

  والضرر في الحوادث التقليدية : تطبيق قواعد الخطأ أولا

ترتكز المسؤولية المدنية في الحوادث التقليدية على ثلاث دعائم أساسية: الخطأ، الضرر، والعلاقة السببية، وهي مبادئ راسخة في أغلب   
ويقصد ʪلخطأ في هذا السياق كل سلوك غير مشروع يصدر من الشخص   ،التشريعات، لا سيما في القانون المدني الفرنسي والمغربي والمصري 

أما    ،" الرجل الحذر " أو " الشخص المعتادويؤدي إلى إلحاق ضرر ʪلغير، سواء أكان ذلك عن قصد أم عن إهمال، ويقُاس غالبًا بسلوك "
 ًʮأم معنو ʮًني عليه سواء أكان مادĐʪ لضرر    ، الضرر، فيتمثل في أي أذى يلحقʪ وتعُد العلاقة السببية هي الحلقة التي تربط الفعل الضار

وتُطبّق هذه القواعد بشكل فعال في الحوادث الناتجة عن تصرفات السائقين، حيث    ،لا تقُام المسؤولية دون إثبات هذه الصلة الحاصل، بحيث 
  .24يمكن تحديد الخطأ بسهولة بناءً على أدلة مادية وشهادات أو تسجيلات مراقبة 

في هذا الإطار، تكون سلطة القاضي واسعة في تقدير عناصر الخطأ والعلاقة السببية، ويملك الوسائل التقليدية لتحقيق ذلك مثل تقارير  
وتُساعد قرائن الإهمال    ،كما أن وجود شخص طبيعي (السائق) يجعل المساءلة واضحة ومباشرة  ،الشرطة، الخبرات الفنية، وشهادات الشهود 

فمثلاً، إذا تجاوز السائق إشارة مرورية أو تجاوز    ، والانحراف عن قواعد السير المعتمدة في إسناد المسؤولية وتحديد الطرف المتسبب في الحادث 
  وقد تكرّست هذه القواعد من   ، السرعة المسموح đا، يعُتبر ذلك خطأ يرُتّب مسؤوليته المدنية، وفقًا لقواعد قانون السير وقواعد المسؤولية العامة

  خلال السوابق القضائية التي أرست مبادئ مستقرة بشأن حدود الخطأ والسلوك الواجب اتباعه في الطرق العامة. 

  : إشكالية انطباق هذه القواعد على الذكاء الاصطناعيʬنيا

تطبيق  مع ظهور المركبات ذاتية القيادة، التي تعتمد على أنظمة الذكاء الاصطناعي لاتخاذ القرارات، تبرز إشكالية جوهرية تتعلق بمدى قابلية  
  ، فالذكاء الاصطناعي ليس "شخصًا طبيعيًا" يمكن نسب الخطأ إليه، كما أنه لا يخضع لمعايير السلوك البشري المعتاد  ،قواعد الخطأ التقليدية 

ستخدم، أم إلى الشركة المصنعة، أم إلى الخوارزمية نفس
ُ
ها؟  وهنا تُطرح عدة تساؤلات: من يُساءَل عند حدوث الضرر؟ هل ينُسب الخطأ إلى الم

وتزيد الإشكالية تعقيدًا حين يتعلق الأمر بخطأ غير مباشر للنظام، مثل خلل في برمجيات الاستجابة أو ضعف في التدريب الآلي. إذ يصعب  
  . ʮ25 غالبًا  ضحاثبات الخطأ وفقًا للمعايير التقليدية ما لم تتوافر معرفة تقنية دقيقة بكيفية اتخاذ النظام قراراته، وهو ما لا يتوافر للقضاة أو الإ

فمبدأ الخطأ القائم    ،وقد دفع هذا الوضع عددًا من الفقهاء إلى القول بعدم كفاية القواعد التقليدية للمسؤولية المدنية لمواكبة الثورة التكنولوجية 
دخّل  على الإهمال أو التقصير البشري لا يتلاءم مع طبيعة الذكاء الاصطناعي القائم على التعلم الذاتي، حيث قد يصدر "الخطأ" من قرار لم يت

من هنا ظهرت دعوات لإعادة النظر في قواعد   ، وفيه الإنسان بشكل مباشر، بل تولّده الخوارزمية بشكل مستقل بناءً على معطيات سابقة
المسؤولية بغض النظر  المسؤولية التقليدية، أو تبنيّ نماذج جديدة، مثل المسؤولية الموضوعية أو المسؤولية التضامنية، التي تحُمّل المصنع أو المطوّر  

  . 26عن إثبات الخطأ، وذلك đدف حماية الضحاʮ وضمان التعويض العادل لهم  
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  : نحو بناء فقه قانوني جديد لحوادث القيادة الذاتية ةالثاني الفقرة 

بناء فقه قانوني جديد يستجيب لمتطلبات العدالة،  أمام التحدʮت المتزايدة التي تفرضها حوادث المركبات ذاتية القيادة، برزت الحاجة إلى   
ويواكب في ذات الوقت التطور التكنولوجي السريع. لا ينبغي أن يقتصر هذا الفقه على مواءمة القواعد التقليدية، بل يجب أن يستند إلى  

تنظيمية   وآليات  للإثبات،  خاصًا  وإطاراً  المسؤولية،  لتوزيع  نماذج جديدة  يتضمن  متكامل  للذكاء  تصور  التقنية  الخصوصية  ترُاعي  وقضائية 
كما يتعين أن يدمج هذا الفقه مبادئ أخلاقية وقانونية جديدة تواكب تحولات العلاقة بين الإنسان والآلة، في سبيل ضمان    ،الاصطناعي 

  حماية فعالة للمتضررين، وتحفيز الابتكار المسؤول في ذات الوقت. 

"، يتعين الإحاطة ʪلنماذج المقترحة لتوزيع المسؤولية (السائق، الشركة،  نحو بناء فقه قانوني جديد لحوادث القيادة الذاتيةوللإحاطة ب "  
  (ʬنيا). ثم نتناول ملامح فقه قانوني جديد قائم على الذكاء الاصطناعي  )، (أولا النظام) 

  : النماذج المقترحة لتوزيع المسؤولية (السائق، الشركة، النظام) أولا

التطور التقني المتسارع للمركبات ذاتية القيادة، برزت ضرورة إعادة التفكير في آليات توزيع المسؤولية عند وقوع الحوادث، لا سيما  في ظل  
وقد اقترح الفقهاء والقانونيون عدة نماذج لهذا التوزيع، من أبرزها    ،وأن هذه المركبات تعتمد على أنظمة متعددة يتداخل فيها البشري مع الآلي

عل  نموذج المسؤولية المشتركة، الذي يقسم المسؤولية بين السائق البشري (إذا وُجد)، والشركة المصنعة، ومطوري البرمجيات، بحسب طبيعة الف 
فإذا ثبت أن الخطأ ʭتج عن تدخل يدوي خاطئ من السائق، يتحمل هو المسؤولية، أما إذا كان نتيجة خلل في خوارزمية    ، المتسبب في الحادث

" بين تحليل السلوك المشتركويدعم هذا الطرح التوجهات الحديثة نحو " ،  وجيه أو الاستشعار، فتقع المسؤولية على الشركة المطورة للنظام الت
  .  27الإنسان والآلة 

المسؤولية كاملة، بصرف النظر  كما يقترح بعض الباحثين تبني نموذج "المسؤولية الموضوعية للشركة"، وهو نظام يحُمّل الشركة أو الجهة المصنعة  
عن وجود خطأ أو إهمال، نظراً لصعوبة إثبات الخطأ التقني في حالات الذكاء الاصطناعي، ولاعتبار أن هذه الشركات هي الأكثر قدرة على  

ويهدف هذا النموذج إلى ضمان تعويض الضحاʮ سريعًا دون الحاجة إلى معركة قضائية تقنية    ،28الوقاية من الأخطار وتحمّل تكلفة التأمين 
كما دعت بعض الدراسات إلى إدخال "كيان قانوني خاص  ،معقدة، على غرار ما هو مطبق في بعض نظم المسؤولية في المنتجات المعيبة  

ذاتية   المركبات  إنشاء صناديق تعويض خاصة ممولة من مصنعي  النظام، مع  إلى  مباشرة  المسؤولية  ما يسمح ϵسناد  ʪلذكاء الاصطناعي"، 
  .29القيادة 

  : ملامح فقه قانوني جديد قائم على الذكاء الاصطناعي ʬنيا

إن التعامل مع الذكاء الاصطناعي في السياق القانوني يتطلب تطوير فقه قانوني جديد، لا يقتصر على إسقاط القواعد التقليدية، بل يبني   
أولى ملامح هذا الفقه هي الانتقال من مبدأ الخطأ إلى مبدأ المخاطر، بحيث يبُنى على    ،منظومة خاصة تتماشى مع خصوصية الأنظمة الذكية 

"، والتي تقوم على مبدأ توزيع المسؤولية التوزيعيةويدخل في ذلك تبني ما يسمى بـ"   ،" بدلاً من تتبع الفعل الخاطئ تحمل مخاطر التقنيةمنطق "
 30، ) بما يحقق التوازن بين التطور التقني وحماية الضحاʮ الشركات والمطورينالأعباء المالية الناتجة عن الحوادث بين الجهات المستفيدة من التقنية (

ظمة  كما يدعو هذا الفقه الجديد إلى إدراج قواعد خاصة ʪلإثبات، مثل إلزام الشركات بتوفير سجلات شفافة وقابلة للتحليل بشأن قرارات الأن 
   . 31" الشفافية الخوارزمية الآلية، في إطار ما يعُرف بـ"

ي  كما يتميز هذا الفقه القانوني المرتقب بدمج مبادئ أخلاقية في التقييم القانوني، خصوصًا في الحالات التي يتخذ فيها الذكاء الاصطناع  
فبدلاً من حصر المسؤولية في قواعد تقليدية جامدة، يقُترح أن يشمل    ، "أخلاقيات الخوارزميات قرارات مبرمجة للتضحية أو الإنقاذ وفق منطق " 

ا،  القانون معايير تقييم أخلاقية مثل العدالة، الإنصاف، وتجنب التحيّز، وهي معايير يجب أن تنعكس في برمجة الأنظمة منذ التصميم ومن هن
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، إلى فرض التزامات قانونية على الشركات  2021تتجه بعض التشريعات، مثل التوجه الأوروبي في القانون المقترح للذكاء الاصطناعي لسنة  
  ت ذاتية المطورة لضمان احترام معايير الشفافية، والعدالة، والمساءلة، في كل مرحلة من مراحل تطوير وتشغيل الأنظمة الذكية، بما فيها المركبا

    .32القيادة  
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  : الخاتمة 

ثورة تقنية غير مسبوقة، لا تقتصر آʬرها على الجوانب التقنية فحسب، بل تمتدّ  يتّضح من خلال ما سبق أن المركبات ذاتية القيادة تمثّل   
فقد بيّنت المقدمات أن هذه المركبات، بتقنياēا المعقّدة وآليات اتخاذ القرار   ، لتزعزع البنى القانونية التقليدية، خصوصًا في مجال المسؤولية المدنية 

القانونية  تتسم بخصوصيات فنية وإثباتية مغايرة لما عهدته الأنظمة  أنتجت نوعًا جديدًا من الحوادث  الذي طرح إشكالات  ،  المؤتمتة،  الأمر 
سؤولية  حقيقية في التكييف القانوني لمسؤولية الأطراف المتدخلة، وفي مقدمتهم السائق، المصنّع، والمبرمج، وأظهر قصور القواعد التقليدية للم

  المدنية القائمة على الخطأ الشخصي. 

راعي  وأمام هذا الواقع، تبرز الحاجة إلى فقه قانوني جديد يتكامل فيه البعد التقني مع البعد القانوني، ويؤسّس لنظام مسؤولية مرن وعادل ي
  ويمكن في هذا السياق اقتراح جملة من الحلول، منها:  ،الخصوصية التقنية للذكاء الاصطناعي

  .ا دوليًاđ ت القيادة الذاتية المعترفʮوضع تشريع خاص للمركبات ذاتية القيادة، يحُدّد المسؤوليات بوضوح وفقًا لمستو  

   اعتماد نموذج مزدوج للمسؤولية، يجمع بين المسؤولية التقصيرية والضمان الموضوعي (المسؤولية بدون خطأ) لتغطية الفجوات الناتجة
  عن قرارات الذكاء الاصطناعي. 

  .ت داخل المركبات، لتيسير عمليات الإثبات وتحليل أسباب الحوادث بدقةʭإحداث سجل رقمي إلزامي للبيا  

  .ت وتوزيع المخاطر بين الأطراف المعنيّةʭمين مخصصة لهذه الفئة من المركبات، تعتمد على تحليل البياϦ تشجيع تطوير بوليصات  

  .وأخيراً، فتح نقاش فقهي وقضائي عابر للحدود، يسمح بتبادل التجارب ويقود إلى بلورة معايير عالمية مشتركة  

فًا  إن استشراف مستقبل العدالة في ظل الذكاء الاصطناعي يفرض علينا تجاوز المنظور التقليدي، والانخراط في بناء منظومة قانونية أكثر تكي 
  مع تحدʮت العصر الرقمي، قادرة على حماية الحقوق دون تعطيل الابتكار. 
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