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 پیشگفتار

رتبط های مدریایی، اهمیت مدیریت ریسکبا رشد روزافزون تجارت جهانی و وابستگی اقتصاد کشور به صنعت 

الاها عنوان مسیر اصلی انتقال کتنها بهبا این صنعت بیش از هر زمان دیگری آشکار شده است. صنعت دریایی نه

رتقای زایی و اکند، بلکه نقشی اساسی در توسعه اقتصادی، اشتغالالمللی عمل میو محصولات در سطح بین

های متعدد این صنعت، از جمله شرایط ها و چالشی دارد. با این وجود، پیچیدگیجایگاه کشور در صحنه جهان

های متعددی را به همراه دارد های پیشرفته، و نیاز به نیروی انسانی ماهر، ریسکمتغیر آب و هوایی، تکنولوژی

ین باوریم که برای حفظ بر ا .تواند تأثیرات جدی بر ایمنی، کارایی و پایداری عملیات دریایی داشته باشدکه می

 هایو ارتقای جایگاه کشور در صنعت دریایی جهانی، نیازمند رویکردی علمی و جامع برای مدیریت ریسک

جهت شناسایی، پژوهشی انجام تیمی متخصص و مجرب، با همکاری مرتبط با این حوزه هستیم. از این رو، 

 .در دستور کار قرار گرفتهای دریایی دیریت ریسکتحلیل و ارائه راهکارهای مؤثر برای م

های نوین و پیشرفته، گامی اساسی در جهت تحقق این هدف برداشته گیری از روشپژوهش حاضر با بهره

های کشتی، باربری های جامع و دقیق، فاکتورهای مؤثر بر ریسکاست. در این مطالعه، ابتدا با انجام بررسی

تنها شامل عوامل فنی و تکنیکی بودند، بلکه عوامل این فاکتورها نه دریایی و انرژی دریایی شناسایی شدند.

 .گرفتندانسانی، محیطی و عملیاتی را نیز در بر می

های پویا است. این مدل با در نظر گرفتن پیچیدگیسازی سیستمیکی از نقاط قوت این پژوهش، استفاده از مدل

بینی رفتار سیستم در شرایط و سناریوهای مختلف ها و تعاملات متقابل بین فاکتورهای مختلف، امکان پیش

نتایج این پژوهش، نقشه راهی  .ارزشمند استهای استراتژیک گیریکند که نتایج آن برای تصمیمرا فراهم می

. ابدیمدیریت و کاهش تبط با عملیات دریایی های مرهای مؤثر، ریسکفراهم کرده است تا با اتخاذ استراتژی

پذیری ها و ارتقای رقابتتواند به افزایش ایمنی، بهبود کارایی عملیاتی، کاهش هزینهکارگیری این مدل میبه

 .در بازار جهانی منجر شود

ن یا م نتایجامیدوارم. کنمی این مطالعه را به انجام رساندند، صمیمانه تشکر خود که با تلاش از تیم پژوهش

یایی کشور قرار گیرد و به بهبود مستمر ایمنی، کارایی اندرکاران صنعت دردستپژوهش مورد توجه و استفاده 

نیز  ،اندن افزودهآرح که با نظرات ارزشمندشان بر غنای ناظران طاز و پایداری این صنعت حیاتی کمک کند. 

 نمایم.قدردانی می

 لیلی نیاکان

 پژوهشکده بیمه سرپرست
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 چکیده  

های متعددی مواجه است که ها و چالشعنوان یکی از ارکان اصلی تجارت جهانی، با ریسکصنعت دریایی به

گذارند. این پژوهش با هدف ارائه یک مدل یکپارچه و پویا برای بر ایمنی، کارایی و پایداری عملیات تأثیر می

 های کشتی، باربری دریایی وفاکتورهای مؤثر بر ریسکهای دریایی انجام شده است. در ابتدا، مدیریت ریسک

ی گیرهای تصمیمانرژی دریایی از طریق بررسی جامع ادبیات شناسایی شدند. سپس، با استفاده از روش

دهی بندی و وزن، این فاکتورها رتبه(ANP) ایو فرایند تحلیل شبکه (DEMATEL) چندمعیاره مانند دیمتل

که در ریسک کشتی، عامل انسانی بیشترین وزن را دارد؛ در ریسک باربری دریایی، شدند. نتایج نشان داد 

های انرژی دریایی، نگهداری و تعمیرات بیشترین ریسک مربوط به کشتی حمل مؤثرترین است؛ و در ریسک

 .اهمیت را دارد

مودارهای علت و های پویا انجام شد که شامل نسازی سیستمها، مدلبرای درک بهتر تعاملات بین ریسک

زا شامل سن کشتی، شرایط آب و هوایی، مهارت خدمه و نوع و معلولی و جریان است. چهار متغیر برون

بندی محصول در مدل گنجانده شدند. تحلیل حساسیت نشان داد که افزایش سن کشتی و مهارت خدمه بسته

ط تواند تأثیرات منفی شرایریزی مسیر میهها دارند. همچنین، برنامتوجهی بر ریسکمدت تأثیر قابلدر کوتاه

 .تواند ریسک باربری را کاهش دهدبندی مناسب محصولات میآب و هوایی نامطلوب را کاهش دهد، و بسته

کان گیران امکند و به تصمیمهای دریایی فراهم میاین مدل پیشنهادی ابزار قدرتمندی برای مدیریت ریسک

 کارگیری این مدلسازی منابع تدوین کنند. بهها و بهینهبرای کاهش ریسک های مؤثریدهد تا استراتژیمی

ود. پذیری صنعت دریایی شتواند منجر به افزایش ایمنی، بهبود کارایی عملیاتی و ارتقای پایداری و رقابتمی

برای  قعیهای وامحیطی و اقتصادی و استفاده از دادههای زیستبرای تحقیقات آینده، گسترش مدل به ریسک

 .شودافزایش دقت مدل پیشنهاد می
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Abstract 

The maritime industry, as a cornerstone of global trade, faces numerous risks and challenges 

that impact the safety, efficiency, and sustainability of operations. This study aims to present 

an integrated and dynamic model for managing maritime risks. Initially, factors influencing 

ship risks, marine cargo risks, and maritime energy risks were identified through a 

comprehensive literature review. Subsequently, these factors were ranked and weighted using 

multi-criteria decision-making methods such as DEMATEL and Analytic Network Process 

(ANP). The results indicated that human factors hold the highest weight in ship risks; risks 

related to the transport vessel are most significant in marine cargo risks; and maintenance and 

repairs are of utmost importance in maritime energy risks. 

To better understand the interactions between these risks, dynamic system modeling was 

conducted, incorporating causal loop and flow diagrams. Four exogenous variables—ship age, 

weather conditions, crew skills, and product type and packaging—were included in the model. 

Sensitivity analysis revealed that increases in ship age and crew skills have significant short-

term effects on risks. Additionally, route planning can mitigate the adverse effects of 

unfavorable weather conditions, and appropriate product packaging can reduce cargo risks. 

The proposed model provides a powerful tool for managing maritime risks, enabling decision-

makers to develop effective strategies for risk reduction and resource optimization. 

Implementing this model can lead to enhanced safety, improved operational efficiency, and 

increased sustainability and competitiveness in the maritime industry. For future research, it is 

recommended to extend the model to include environmental and economic risks and to utilize 

real data to enhance the model's accuracy. 
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  خلاصه مدیریتی 

عنوان ستون فقرات تجارت جهانی، نقش اساسی در انتقال کالاها و محصولات در سراسر جهان صنعت دریایی به

ا هها و چالشای پیچیده از ریسکاهمیت بالای این صنعت، عملیات دریایی با مجموعهکند. با وجود ایفا می

ها توانند تأثیرات جدی بر ایمنی، کارایی و پایداری آن داشته باشند. مدیریت مؤثر این ریسکمواجه است که می

هانی پذیری در بازار جنه تنها برای جلوگیری از حوادث ناگوار بلکه برای تضمین عملکرد بهینه و حفظ رقابت

 .ضروری است

های دریایی، فرآیندی در پژوهش حاضر، با هدف ارائه یک مدل یکپارچه و پویا برای مدیریت ریسک

های کشتی، باربری دریایی و انرژی ای و دقیق انجام شده است. ابتدا، فاکتورهای مؤثر بر ریسکچندمرحله

معتبر شناسایی شدند. این فاکتورها شامل عوامل انسانی، فنی،  دریایی از طریق بررسی جامع ادبیات و منابع

 .گذارندطور مستقیم و غیرمستقیم بر ایمنی و عملکرد عملیات دریایی تأثیر میمحیطی و عملیاتی بودند که به

های های آماری و تحلیلهای کلیدی در هر یک از سه دسته مذکور با استفاده از روشدر مرحله بعد، ریسک

تر انتخاب های عمیقها داشتند، برای تحلیلیه مشخص شدند. فاکتورهایی که بیشترین تأثیر را بر ریسکاول

و فرایند  (DEMATEL) ویژه دیمتلگیری چندمعیاره، بههای تصمیمگیری از روشگردیدند. سپس، با بهره

دیمتل به تعیین روابط علیّ و شده مورد ارزیابی قرار گرفتند. ، فاکتورهای شناسایی(ANP) ایتحلیل شبکه

با در نظر گرفتن این تعاملات، وزن و اهمیت نسبی  ANP تأثیرات متقابل بین فاکتورها کمک کرد، در حالی که

هر فاکتور را تعیین نمود. نتایج این مرحله نشان داد که در ریسک کشتی، عامل انسانی بیشترین وزن را دارد 

به خدمه در جلوگیری از حوادث است. در ریسک باربری دریایی، ریسک دهنده اهمیت مهارت و تجرکه نشان

نرژی های امربوط به کشتی حمل )مانند وضعیت فنی و ایمنی کشتی( بیشترین تأثیر را دارد و در ریسک

داری های منظم نگهعنوان مؤثرترین فاکتور شناسایی شد که بر اهمیت برنامهدریایی، نگهداری و تعمیرات به

 .کندمیتأکید 

های پویا استفاده شد. این مدل شامل نمودارهای ها، از روش سیستمبرای درک بهتر تعاملات پیچیده بین ریسک

د دهد. این رویکرهای بازخورد بین فاکتورها را نشان میعلت و معلولی و جریان است که روابط متقابل و حلقه

زا نسازد. چهار متغیر برواریوهای مختلف را فراهم میبینی رفتار سیستم در طول زمان و تحلیل سنامکان پیش

بندی محصول در مدل گنجانده شدند. شامل سن کشتی، شرایط آب و هوایی، مهارت خدمه و نوع و بسته

 .های مختلف شناسایی شودها بر ریسکتحلیل حساسیت برای هر یک از این متغیرها انجام شد تا تأثیر آن

های . کشتیمدتویژه در کوتاهشود، بهش سن کشتی منجر به افزایش ریسک کشتی مینتایج نشان داد که افزای

رو شوند که نیاز به نگهداری و تعمیرات بیشتری دارند. تر ممکن است با مشکلات فنی بیشتری روبهقدیمی

ر یزی مسیرتواند ریسک کشتی و باربری را افزایش دهد، اما با استفاده از برنامهشرایط نامطلوب جوی می

توان تأثیرات منفی را کاهش داد و ایمنی عملیات را بهبود بخشید. مهارت و تجربه خدمه تأثیر هوشمند، می
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د به توانها میهای انسانی و عملیاتی دارد؛ بنابراین، آموزش مستمر و توسعه مهارتمستقیم بر کاهش ریسک

نامناسب  بندیچنین، محصولات حساس یا بستهبهبود عملکرد کلی کشتی و جلوگیری از حوادث کمک کند. هم

ه های صحیح بارگیری و تخلیبندی مناسب و روشتوانند ریسک باربری را افزایش دهند؛ لذا انتخاب بستهمی

 .برای حفظ ایمنی بار و عملیات ضروری است

ریایی است. این های دشده در این پژوهش، ابزاری قدرتمند برای مدیریت ریسکمدل یکپارچه و پویای ارائه

 های مؤثر برای کاهشها، امکان تدوین استراتژیمدل با شناسایی دقیق فاکتورهای مؤثر و تحلیل تعاملات آن

تواند منجر به افزایش ایمنی، بهبود کارایی کارگیری این مدل در صنعت دریایی میکند. بهها را فراهم میریسک

پذیری شود. با تمرکز بر عوامل کلیدی مانند مهارت خدمه، و رقابتها و ارتقای پایداری عملیاتی، کاهش هزینه

طور مؤثری توان بههای مناسب میریزی مسیر، نشان داده شد که با استراتژینگهداری و تعمیرات و برنامه

 .ها را کاهش دادریسک

طی و محیی زیستهایافته با در نظر گرفتن ریسکشود که مدل توسعهبرای تحقیقات آینده، پیشنهاد می

های واقعی و تاریخی برای کالیبره کردن مدل و افزایش دقت اقتصادی گسترش یابد. همچنین، استفاده از داده

افزارها گیری مانند نرمآن، از جمله مسیرهای پژوهشی مهم و ارزشمند است. توسعه ابزارهای پشتیبانی تصمیم

 .ند به مدیران در اتخاذ تصمیمات آگاهانه کمک کندتواهای اطلاعاتی مبتنی بر مدل نیز میو سیستم

این پژوهش با ارائه یک مدل نوآورانه، گامی مهم در جهت بهبود مدیریت ریسک در صنعت دریایی برداشته 

است. اهمیت این مدل در توانایی آن برای شناسایی نقاط حساس و ارائه راهکارهای عملی نهفته است. با 

مستمر  طورتواند به سطوح بالاتری از ایمنی و کارایی دست یابد و بهت دریایی میکارگیری این مدل، صنعبه

 عنوان ابزارهای مؤثریتوانند بههای پویا و یکپارچه میترتیب، مدلایندر جهت بهبود و نوآوری حرکت کند. به

زه کارایی در این حوهای پیچیده و متغیر این صنعت عمل کرده و به بهبود مستمر ایمنی و در مدیریت ریسک

 .کمک نمایند
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 مقدمه -1

 مهیبالقوه مرتبط با ب یهاسکیر مهیب یهابنا شده است. شرکت سکیر تیریبر اساس اصل مد مهیصنعت ب

یم نییرا تع سکیر یبندرتبه انجام شده، لیو تحل هیکنند و بر اساس تجزیم یابیمشاغل را ارز ایکردن افراد 

 یسکیسطح ر یبرا گرمهیب کندیم نیکه تضم کند،یکمک م یپرداخت مهیبحق نییبه تع یبندرتبه نیکنند. ا

امه برن کیاست تا  گرانمهیب یبرا یابزار ضرور کی سکی. مشخصات ردارای پوشش است شود،یکه متحمل م

 یاحتمال یهاانیو کاهش مواجهه با ز سکیکاهش ر یرا برا ییهاراهبردکنند که  نیرا تدو سکیر تیریمد

 هرمترقبیاز حوادث غ یناش یدر برابر خسارات مال گذارمهیبو  گرمهیامر به محافظت از ب نی. اکندیم میترس

از  یضرور یو بخش کندیم فایا مهیدر صنعت ب ینقش مهم سکیمشخصات ر ب،یترت نی. به اکندیکمک م

های موجود در کشور به از این رو، نیاز است که صنعت بیمه اطلاعاتی جامع از ریسک است. گریبیمه ندیفرآ

های بیمهدهی دقیقی برای پوششهای بزرگ را در اختیار داشته باشد تا بتواند با اتکا بر آن، نرخویژه ریسک

مدیریت ریسک مناسب، به کاهش احتمال وقوع خسارات  راهبردگذاران ارائه دهد و با ایجاد نیاز بیمهای مورد 

ل و مراح شودمیبالقوه کمک نماید. در این طرح، ضرورت وجود ریسک پروفایل در صنعت بیمه توضیح داده 

 خواهد شد.تهیه یک ریسک پروفایل جامع شرح داده 

 بیان مسأله  -2

از جانب بیمهگذاران اطلاعات جامعی در ی در هنگام دریافت پیشنهاد پوشش بیمها بیمهی شرکتها

بتوانند در خصوص پذیرش و یا عدم پذیرش ریسک ، در اختیار نداشته تا بر اساس آن اطلاعاتریسک خصوص

ریسک گذار و مشخص کننده درجه ثیرأهای تبا توجه به مولفهها و نرخ فنی و کارشناسی و یا تعیین نوع پوشش

لذا ، شودگذاران رعایت نمیبرخی بیمهی توان گفت به نوعی اصل حسن نیت از سواقدام نمایند. همچنین می

ی تهیه ریسک پروفایل میتواند بخشی از نیاز اطلاعاتی بیمهگران را در این خصوص مرتفع نموده و تصمیمگیر

 آنان آسانتر نماید. ی را برا

چارچوب و فرآیند استقرار مدیریت ریسک عنوان شده است و ، اصول ISO 31000در استاندارد بینالمللی 

مکمل ی این استاندارد به انضمام استانداردهای از طریق پیادهسازی و غیرتجاری کلیه سازمانها اعم از تجار

، کلیه سازمانهای طراحی شده است که برای گونهااین سیستم میباشند. این استاندارد بهی آن قادر به پیادهساز

ارزیابی و نحوه برخورد ، شناساییی کاربرد دارد. این استاندارد چارچوبی را برا، نوع یا بخش، صرفنظر از اندازه

برای ارزیابی کند. نظارت و بررسی ریسک مشخص میی کند. همچنین فرایندهایی را براها ارائه میبا ریسک

های مختلفی که این ها و روشتوان از تکنیک، میISO 31000های دریایی با استفاده از استانداردریسک

ونقل و بیمه دریایی به دلیل ویژه در صنعت حملکند، بهره برد. این استاندارد بهاستاندارد معرفی می
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های مرتبط با تجهیزات، عملیات، و محیط زیست دریایی بسیار کاربردی های موجود در ارزیابی ریسکپیچیدگی 

  .است

 ،ونقل دریایی شامل بررسی عواملی مانند آسیب به بدنه کشتیهای مرتبط با حملشناسایی ریسکدر گام اول، 

د. شومثل شرایط نامساعد جوی و مشکلات عملیاتی مانند نقص تجهیزات می خطاهای انسانی، خطرات محیطی

حلیل دریایی و تتوان از جلسات طوفان فکری، مصاحبه با کارشناسان صنعت ها میبرای شناسایی این ریسک

در گام دوم، به تجزیه  .های ممکن به خوبی پوشش داده شوندهای تاریخی استفاده کرد تا تمامی ریسکداده

دهد که های مختلفی ارائه میتکنیک ISO 31010 پردازیم. در این راستا، استانداردها میو تحلیل ریسک

توان به تحلیل ها میمناسب هستند. از جمله این روش های دریاییویژه برای ارزیابی ریسکها بهبرخی از آن

 های شکستها و شناسایی مکانیزماشاره کرد که برای بررسی نقاط ضعف در سیستم حالات شکست و اثرات

نیز برای بررسی  مطالعه خطر و قابلیت عملیات .های کشتی بسیار مناسب استاحتمالی در تجهیزات و سیستم

 های عملیاتی کشتی کاربرد دارد. همچنین تحلیل بوَترایشناسایی نقاط ضعف در رویهفرآیندهای عملیاتی و 

 سوزی در کشتیهای حوادث خاص مانند نشت نفت یا آتشهای مناسب برای ارزیابی ریسکیکی از تکنیک

ای نیز بر تحلیل درخت خطا. پردازداست که به تحلیل عوامل مؤثر در رخداد یک حادثه و پیامدهای آن می

تواند برای ارزیابی حوادثی مانند غرق رود و میشناسایی و تحلیل علل اصلی حوادث و وقایع مهم به کار می

شده بر اساس های شناساییدر مرحله سوم، ریسک .شدن کشتی یا تصادفات دریایی مورد استفاده قرار گیرد

انی و های بحربندی به شناسایی ریسکبهشوند. این رتبندی میاحتمال وقوع و شدت پیامدها ارزیابی و رتبه

ل های مدیریتی به شکشود منابع و تلاشکند و باعث میهایی که نیاز به اقدامات فوری دارند کمک میریسک

شوند. این اقدامات ممکن در گام چهارم، اقدامات کاهش ریسک تعریف و اجرا می .تری تخصیص یابدبهینه

 های کنترل وی و مدیریتی برای خدمه، ارتقای تجهیزات، بهبود سیستمهای ایمناست شامل تقویت آموزش

در  .های عملیاتی باشند تا احتمال وقوع ریسک کاهش یابد و پیامدهای آن به حداقل برسدبازنگری در رویه

 تنهایت، مرحله نظارت و بازبینی مداوم به عنوان بخشی از فرایند ارزیابی ریسک ضروری است، به ویژه در صنع

کنند. بازنگری منظم به شناسایی و مدیریت دریایی که شرایط محیطی و عملیاتی به سرعت تغییر می

های جدید و ارزیابی مجدد اثربخشی اقدامات کاهش ریسک کمک کرده و از بروز خطرات جدید ریسک

 .کندپیشگیری می

بی ساختار یافته و سیستماتیک های دریایی چارچودر ارزیابی ریسک  ISO 31010به طور کلی، استفاده از

های کند. این استاندارد با ارائه تکنیکها کمک میکند که به شناسایی، تحلیل و مدیریت ریسکفراهم می

ها و نیازهای خاص صنایع دریایی را فراهم کرده و در نتیجه، های ارزیابی با ویژگیمتنوع، امکان انطباق روش

بیمه که رکن اصلی آن پذیرش ریسک ی در شرکتها .نعت به همراه داردمدیریت ریسک مؤثرتری را در این ص

ی که شرکتهابرخوردار بوده و با توجه به اینی از اهمیت ویژهای میباشد تهیه و تدوین ریسک پروفایل بیمها

و اجرا سیستم مدیریت ریسک میباشند تهیه و تدوین ریسک پروفایل میتواند ی مسیر پیادهسازی بیمه ابتدا

پذیرش و میزان آن مدنظر قرار گیرد. هدف تهیه و تدوین استاندارد ی در تصمیمگیری به عنوان ابزار کاربرد
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آگاهانه در مورد نحوه برخورد ی تصمیمگیر یبرای بیمه به ابزاری دسترسی شرکتهای ریسک پروفایل بیمها

 ثر شرکت نیز خواهد بود.ؤاست که متضمن مدیریت ریسک می بیمهای با ریسکها

 در ادامه چند نمونه از نحوه استفاده از پروفایل ریسک در صنعت آورده شده است: 

 کند تا حد تعهد میگران کمک گذاری: پروفایل ریسک به بیمهنامه و قیمتهای بیمهتعیین محدودیت

 نامه تعیین کنند.نامه و قیمت منصفانه برای آن بیمهمعقولی برای یک بیمه

 های توانند از پروفایل ریسک برای آزمایش گزینهگران میهای مختلف فرانشیز: بیمهآزمایش گزینه

 کند.فرانشیز متفاوت استفاده کنند تا ببینند کدام یک بازده بهتری را ارائه می

 تواند اطلاعات ریسک عملیاتی مهمی از جمله ئه اطلاعات ریسک عملیاتی: یک پروفایل ریسک میارا

)مورد نیاز برای مدیریت  VaRریزی( و غیرمنتظره، های مورد انتظار )مورد نیاز برای بودجهزیان

 نقدینگی( را ارائه دهد.

 ّتواند در پروفایل ریسک می بندی پیامدهای ریسکسازی ریسک: گنجاندن نوعی ارزیابی رتبهیکم

 ی کردن میزان ریسک ایجاد کند.فرصتی برای کمّ

 سازی انواع ریسک، مانند ریسک اموال، های ریسک برای مدلگران از پروفایلسازی ریسک: بیمهمدل

 کنند.ریسک بیمه عمر و درمان و ریسک مالی استفاده می

صنعت بیمه در کشورهای پیشرو به شرح زیر میبه طور خلاصه، موارد استفاده از پروفایل ریسک در 

 باشد: 

 توانندگران میکنندگان خود، بیمهمدیریت شرایط مواجهه با خطر: با درک مشخصات ریسک بیمه 

ذاری گهای قیمتراهبردگری و های بیمهتوانند شیوهها میریسک کلی خود را بهتر مدیریت کنند. آن

های احتمالی به اندازه کافی د و اطمینان حاصل کنند که زیانخود را برای کاهش ریسک تنظیم کنن

 شوند.جبران می

 گران کمک کند تا با تواند به بیمهگذاران: یک پروفایل ریسک همچنین میبهبود خدمات به بیمه

گذار، تنظیم محصولات و خدمات خود برای برآورده کردن نیازها و خطرات منحصر به فرد هر بیمه

 تواند منجر به افزایش رضایت مشتری و حفظ آنها شود.به مشتریان ارائه دهند. این می خدمات بهتری

 هدف و ضرورت اجرای پژوهش -3

 کند حق بیمه مناسبهای بیمه کمک میشده بسیار مهم است زیرا به شرکتداشتن مشخصات ریسک بیمه

ابی های گذشته و ارزیتاریخچه خسارت های بیمه با تجزیه و تحلیلرا برای ارائه پوشش تعیین کنند. شرکت
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بندی هوکار را ارزیابی کرده و رتبتوانند خطرات بالقوه مرتبط با بیمه کردن یک فرد یا کسبسایر عوامل خطر، می 

ریسک را تعیین کنند. پروفایل ریسک فاکتورهای مختلفی مانند سن، سلامت، شغل، سبک زندگی و سابقه 

های بیمه از این اطلاعات برای تعیین سطح ریسک مرتبط با بیمه گیرد. شرکتخسارات گذشته را در نظر می

کنند. این فرآیند کمک می کند تا بیمه بر اساس آن استفاده میکار و تعیین حقوکردن یک فرد یا کسب

ر گگذار و برای بیمهبیمه پرداخت شده متناسب با سطح خطر است، که برای بیمهاطمینان حاصل شود که حق

دهد تا یک برنامه مدیریت گران این امکان را میمهم است. علاوه بر این، داشتن مشخصات ریسک به بیمه

های احتمالی هایی را برای کاهش ریسک و کاهش قرار گرفتن در معرض زیانراهبردریسک ایجاد کنند که 

بر خسارات مالی ناشی از حوادث پیششده در براگر و بیمهتواند به محافظت از بیمهکند. این امر میترسیم می

 بینی نشده، کمک کند.

 باشد: از این رو، هدف از اجرای این پژوهش به شرح زیر می

ک ایجاد بانثیرگذار، شناسایی اطلاعات استاندارد مورد نیاز جهت أهای تلفهؤشناسایی مشخصات ریسک و م

سازی صحیح این اطلاعات و به روز در یاطلاعاتی و کمّ، ایجاد بانک های دریاییهای ریسکلفهؤاطلاعاتی م

های بیمه و سایر شرکت ج.ا.ایران برداری توسط بیمه مرکزیای که قابلیت بهرهگونهبانک اطلاعاتی موجود، به

های بزرگ، ها، شناسایی ریسکاز اطلاعات ریسک پروفایل در ارزیابی ریسکتوان را داشته باشد و در نهایت می

دهی بهتر در زمان تمدید استفاده نمود. بدیهی هی بهتر و دنبال کردن عملکرد ریسک جهت ارزیابی و نرخدنرخ

های بزرگ، موجب افزایش حقبیمه ریسکهای حقاست ارزیابی اطلاعات ریسک پروفایل و بالتبع تعدیل نرخ

 شود.ها میهای بالقوه در این ریسکبیمه و در نتیجه کاهش خسارت و هزینه

های بیمه از پروفایل ریسک کشور برای تعیین سطح ریسک مرتبط با بیمه کردن افراد یا مشاغل در شرکت

کنند. در اینجا چند نمونه از نحوه استفاده کشورهای مختلف از پروفایل ریسک یک کشور خاص استفاده می

 در بیمه آورده شده است:

 S&P Globalهای ریسک تجاری بر اساس تجزیه و تحلیل آنها از موقعیت رقابتی : از پروفایل

 های صنعت و کشور اصلاح شده است. کند که برای ترکیب ریسکگر استفاده میبیمه

های آیندهبندی ریسککشور براساس رتبه 211های ریسک کشور را برای این شرکت پروفایل

ارزیابی  S&P Global کند. بقه ریسک فرعی ارائه میط 22دسته ریسک کل و  6نگر برای 

 کند.ریسک کشور خود را به صورت ماهانه به روز می

 DRMKCکند که روندها، مقایسه با کشورهایی با ریسک : پروفایل ریسک کشور را ارائه می

ای و گروه درآمدی و اطلاعات بیشتر در سطح شاخص را نشان های منطقهمشابه، میانگین
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تر در مورد ریسک در یک کشور توان برای ارائه اطلاعات عمیقها میهد. از این پروفایلدمی

 خاص استفاده کرد.

 Globestrategyتواند برای ارائه اطلاعات دهد که میهای ریسک کشور را ارائه می: پروفایل

 تر در مورد ریسک در یک کشور خاص استفاده شود.عمیق

 CCRIF پروفایل ریسک کشور :CCRIF  تصویر واضحی از خطرات کلیدی که یک کشور برای

در حال حاضر، سه کشور  دهد.آمیز داخلی با آن مواجه است ارائه میهدایت خطرات فاجعه

 هستند. CCRIFعضو  -نیکاراگوئه، پاناما و گواتمالا  -آمریکای مرکزی 

 Global Compliance Solutions Groupهای ریسک : پروفایلGCSG ی از تصویر

حاکمیت، تطبیق مقررات تجاری و سایر عواملی که ممکن است بر عملیات تجاری تأثیر بگذارد 

ها برای کمک به متخصصان کسب و کار، تطبیق مقررات و ریسک در دهد. این پروفایلارائه می

 اند.رتبط با تطبیق مقررات با کشورهای خاص طراحی شدهمهای ارزیابی ریسک

 Risk Indexesها کنند که ویژگیهای ریسک کشور را ارائه میهای ریسک، پروفایلص: شاخ

و روندهای اصلی کشورهای خاص را از نظر قرار گرفتن در معرض فساد و سایر خطرات جنایت 

کند. این مشخصات کشوری عمدتاً بر مین مالی تروریسم، برجسته میأمالی، مانند پولشویی و ت

( و شاخص GCIشاخص جهانی فساد ) -شاخص ریسک آنها اساس ارقام تولید شده توسط دو 

ESG (ESGI) .طراحی شده است 

 پیشینه تحقیق-4

بیمه به حدی حائز اهمیت است که مقالات زیادی در این دهی حقموضوع ارزیابی عوامل مؤثر بر ریسک و نرخ

ی بیمه مرکزی ج.ا.ایران توان به گزارش موردخصوص پیش از این نیز ارائه گردیده است  که از آن جمله می

های مقاله روش، (1380)مرکز تحقیقات بیمه ای,  های اتومبیلگذاری بیمهدر خصوص عوامل مؤثر در نرخ

 سوزی:گذاری بیمه آتشبررسی مبانی آکچوئرال نرخو مقاله  (1372)دریابار, های مهندسی تعیین نرخ در بیمه

اشاره نمود  (1390نصیری,  &)مهدوی کلیشمی سوزی در کشور گذاری بیمه آتشرهیافتی جدید برای نرخ

 اند.گذار پرداختهدهی و تعیین فاکتورهای تأثیرثر در نرخؤکه از منظرهای مختلف به بررسی عوامل م

)مهدوی, و غیره,  های باربریبیمه در رشته بیمهفاکتورهای مؤثر بر محاسبه حقدر کتاب عوامل ریسک و 

نامه های باربری شناسایی و تعریف شده است و براساس چهار منبع آیینهای مختلف بیمهنیز ریسک (1394

های پیشنهاد ارائه شده ای و فرم، کتب بیمهعالی بیمهشورای 81نامه شماره عالی بیمه، آیینشورای 8شماره 
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بیمه اشاره شده ها در نرخ حقثیر آنأگذار معرفی و به نحوه و میزان تثیرأهای بیمه، فاکتورهای تتوسط شرکت 

 هدف این کتاب شامل موارد زیر است:  است.

عم از دریایی، های باربری اهای مختلف بیمهها و خطرات موجود در بخشبررسی و شناساسیی ریسک -

 ای که بتواند تمام خطرات موجود را مد نظر قرار دهد.هوایی و زمینی در ایران و جهان به گونه

 بیمه باربری در ایران وجهانثیرگذار در محاسبه حقأشناسایی و معرفی فاکتورها و عوامل ت -

 بیمهثر در محاسبه حقؤترین فاکتورهای مپیشنهاد مهم -

گذاری به منظور ارائه نرخی عادلانه ثر در فرآیند نرخؤآل شامل تمامی عوامل مایدهارائه فرم پیشنهاد  -

 های باربریدر بخش بیمه

ای نیز های بیمهبیمه انواع رشتهعالی بیمه نیز مقررات تعیین حقشورای 94نامه همچنین، در آیین

بیمه انواع تعیین نرخ حقتبصره ارائه شده است که معیارهای عمومی جهت  4ماده و  10مشتمل بر 

 ای و معیارهای خصوصی به تفکیک هر رشته نام برده شده است.های بیمهرشته

(Motta, et al., 2000) گذاری مربوط به صنعت نفت به در پژوهشی با عنوان تحلیل ریسک و سرمایه

 از با لحاظ فاکتورهای ریسک پرداختند.های نفت و گچارچوبی برای ارزیابی اقتصادی پروژه

(Kokotos & Smirlis, 2006)  خسارت کلی کشتی  بینیبندی در پیشاستفاده از درخت رتبهبا

به تجزیه وتحلیل عوامل مؤثر  های دریایی ثبت شده،سعی کردند با بررسی بخش عظیمی از خسارت

  .بپردازندبر خسارت کلی کشتی 

ای در خصوص تعیین استراتژی پاسخ به ریسک در مدیریت مطالعه (1389حمزه ای,  &)دری 

)مطالعه موردی: پروژه توسعه میدان نفتی آزادگان شمالی، مسأله  ANPریسک به وسیله تکنیک 

گیری در خصوص انتخاب راهبردهای مدیریت ریسک را به صورت موردی برای پروژه توسعه تصمیم

ها از میدان نفتی آزادگان شمالی مورد مطالعه قرار داده و بعد از شناسایی و ارزیابی و تحلیل ریسک

ترین ریسک در راهم شده به روش یاد شده، بهترین استراتژی برای مهمبین راهبردهای مختلف ف

 پروژه توسعه میدان نفتی آزادگان شمالی را انتخاب کردند.

ها در توسعه بندی انواع ریسکدر مقاله خود با عنوان طبقه (1393نیکبختی,  &)ابطحی فروشان 

های مراحل اکتشاف و توسعه پرداختند و پنج دسته بندی انواع ریسکهمیادین نفت و گاز، به طبق

های مراحل مختلف توسعه میادین نفت و گاز اند. در این تحقیق انواع ریسکریسک را مطرح نموده

ی، الارضی، ریسک تغییر مقررات دولتشناسی، ریسک تأسیسات سطحدر پنج دسته شامل ریسک زمین

 بندی شده است.و در نهایت ریسک ناشی از شرکاء طبقهریسک متغیرهای اقتصادی 
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های نفتی را مورد بررسی قرار های موجود در پروژهبیمه ریسک (1395مداحی نسب,  &)مؤمنی راد 

های موجود در صنعت نفت و گاز را به دو دسته درونی و بیرونی تقسیم دادند. آنها مخاطرات و ریسک

های وسیعی از جمله ریسکها در طیفاین ریسک کردند. بر اساس تحقیق انجام شده توسط آنها

هایی مانند از دست رفتن مخزن، انفجارها، از دست دادن تجهیزاتی مانند تجهیزات سرچاه، آلودگی

وارد شود  ثها و خسارات جانی که ممکن است به کارکنان یا اشخاص ثالهای زیست محیطی، آسیب

گذاریسازی و مصادره که پیمانکار و سرمایههای اجتماعی، اقتصادی و سیاسی مانند ملیریسک و

هایی که در حال حاضر در صنعت نفت و گاز صورت می گیرند. در بیمهکند، قرار میاش را تهدید می

است که ها بعضی آنقدر سنگین های درونی پروژه است و از این ریسکگیرد بیشتر تمرکز بر ریسک

برای مثال، از دست رفتن یک مخزن یا آلودگی شدید دریاها آن چنان خسارت  اند.عملاً غیرقابل بیمه

های بیمه خارج است، اما بیمه آورد که بیمه کردن چنان مخاطراتی از عهده شرکتبالایی به بار می

ت. همچنین پوشش های حفاری، کارکنان و اشخاص ثالث رایج اسها، دکلکشکردن تجهیزات، نفت

شوند، در صنعت نفت و گاز های سیاسی در نظر گرفته میای مانند بیمه میگا که برای ریسکبیمه

 دهد.کمتر رخ می

 گاز و نفت صنعت هایپروژه مهندسی هایریسک ارزیابی و به شناسایی (1396رشیدی,  &)حرمتی 

ده از روش حالات خطا و اهای نفت و گاز را با استفها در پالایشگاهریسکپذیری پرداختند و بیمه

 ند.د( مورد بررسی قرار داFMEAتجزیه و تحلیل اثرات آن )

آلات کشتی( را مورد بررسی الف( روند حمل و نقل دریایی )بدنه و ماشین 1396)علیجانی و همکاران، 

 آلات کشتی به عنوان بخشیهای بدنه و ماشینیسکقرار دادند و به شناسایی عوامل تأثیرگذار بر ر

آلات، کتب و های حوزه حمل و نقل دریایی با استفاده از کلوزهای مرتبط با بدنه و ماشیناز ریسک

گیری از نظر خبرگان پرداختند. در این تحقیق ابتدا های پیشنهاد و بهرهمقالات مرتبط، بررسی فرم

د و سپس با استفاده از عوامل مؤثر بر ریسک مذکور، ریسک عامل مؤثر بر ریسک شناسایی ش 45

شود شناسایی شدند. در آلات کشتی میفاکتورهای اصلی که باعث ایجاد خسارت بر بدنه و ماشین

 گیری شد.های موجود از نظر شدت و احتمال وقوع هر ریسک اندازهمرحله دوم، ریسک

(Suslick, Schiozer, & Rodriguez, 2009) ای با عنوان تحلیل ریسک و عدم قطعیت در در مقاله

های اخیر در خصوص تحلیل های انجام گرفته در دههتولید و اکتشاف نفت، با اشاره به پیشرفت

های های اصلی جدید و پیشرفتریسک و عدم قطعیت مربوط به تولید و اکتشاف نفت به مرور جنبه

 مرحله تولید و اکتشاف پرداختند.صورت گرفته در 

(Mohy Ul Din, 2013) های عمومی و دریایی بر رشد اقتصادی تجارت به بررسی اثر هزینه بیمه

یگر این معیارها به یکد ها و میزان وابستگیالملل پاکستان پرداخت. این مقاله به برخی از مؤلفهبین

های آماری مورد بررسی مختصری قرار داده است. همچنین تلاش نموده استفاده از مدلو اثر آن را با 

دهی بر اساس روش تجربی را نیز در مطالعات های گذشته و نرخهایی از قبیل بررسی دادهاست تا مدل

 .خود مد نظر قرار دهد
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 (Supriyadi, 2013)  کارشناسی ارشد با عنوان استفاده از تحلیل ریسک و عدم نامه پایان در

های نفتی، ضمن نقد و بررسی عمیق رویکرد رایج به گیری )ابتدایی( پروژهقطعیت در مرحله شکل

اطلاعات کاملی ها های نفتی، به این نتیجه رسید که این تحلیلتحلیل ریسک در ارزیابی سناریو پروژه

رو تلاش نموده چارچوب کنند و از اینش روی پروژه فراهم نمیهای پیاز ریسک و عدم قطعیت

ها به عنوان عنصر اصلی ریسک ارائه نماید که با ایجاد جدیدی با تأکید بر نقش اساسی عدم قطعیت

یران گهای تصمیمسازی تصمیمتصویری کامل از ریسک و عدم قطعیت، کارایی بیشتری در بهینه

 کند.فراهم می

 

 تحقیق هایالؤس -5

 باید باشد؟ریسک پروفایل استاندارد شامل چه اقلام اطلاعاتی ، پیشرفتهی بر اساس تجربیات کشورها -1

دهی به هر کدام به های دریایی چیست و میزان درجه اهمیت و وزنریسک فاکتورهای مهم در بیمه -2

 چه میزان است؟

گذاری ریسکگذاری و نرخقیمت نامه درتوان با توجه به امتیاز ریسک فاکتورهای هر بیمهچگونه می -3

 ثیر مطلوبی ایجاد نمود؟أها ت

 باشد؟ه شده به چه صورت میئهای ارالفهؤسازی فاکتورها و منحوه بومی -4

 ؟دهی به آنها چقدر استه شده و وزنئرسانی فاکتورهای اراروزدوره زمانی مناسب جهت به -5

 تحقیق روش -6

های مختلف استفاده خواهد شد. به منظور بررسی از روشدر این پژوهش با توجه به موضوعات مورد 

نقاط قوت و ضعف آن با استفاده از پرسشنامه از نظرات  شناسی و شناخت وضعیت فعلی بازار ایران وآسیب

آوری اطلاعات و نظرات خبرگان صنعت شود که استفاده از روش تلفیقی دلفی، جمعخبرگان بهره گرفته می

لی متغیرهای اص ،استفاده از پرسشنامه صورت خواهد پذیرفت. در ادامه به منظور تحلیل بیمه از طریق تهیه و

ای، گیری چندمعیاره فازی شامل دیمتل و فرآیند تحلیل شبکههایی نظیر تصمیماز روش شناسایی و دهینرخ

  خواهد شد.و تحلیل آنها استفاده  بندی عوامل تأثیرگذاربرای رتبه

گذاری در ها و فاکتورهای حال حاضر در نرخهای بیمه، روششرکت دادهپایگاه استفاده از  -

های بندی در ریسک و مولفههای دریایی و کشتی، عوامل دستههای بزرگ بیمهخصوص ریسک

 شورای عالی بیمه 94نامه ارزیابی ریسک مازاد بر موارد اعلام شده در آیین

 های دریایی بیمهمطالعه تطبیقی کشورها در زمینه ارزیابی ریسک  -
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مطالعه منابع اطلاعاتی خارجی و استفاده از نظر خبرگان داخل و خارج از کشور، در این خصوص  -

سازی آنها با توجه به شرایط حال حاضر کشور صورت بایست پس از شناسایی فاکتورها بومیمی

 ماری استفاده نمود.آهای های قابل استفاده در بررسیلفهؤپذیرد و تنها از م

 استفاده از خبرگان صنعت بیمه در این حوزه و خبرگان این رشته در خارج از صنعت  -

 دهی ریسکسازی و رتبههای خارجی موجود در خصوص مدلسازی نمونهمطالعه و بومی -

 نها با استفاده از ماتریس مقایسه زوجیآها و بررسی دهی به شاخصاستفاده از روش وزن -

جهت تعیین اهداف و گزینش   MCDMروشگیری جمعی و های تصمیماستفاده از روش -

 معیارهای برجسته 

های جهت تحلیل داده ExpertChoiceو  SPSSافزاری آماری نظیر های نرماستفاده از بسته -

 نظرات خبرگان 

 های مورد انتظار از پژوهشخروجی -7

 های مورد انتظار از انجام این تحقیق به شرح زیر است:خروجی

دهی و قیمتها در این حوزه به منظور نرخگذار در ارزیابی و شناسایی ریسکثیرأهای تلفهؤتعیین م -

 گذاری و ارزیابی ریسک بهینه 

دهی صحیح و تعدیل احتمال بروز خسارت امکان استفاده از ریسک پروفایل تهیه شده در راستای نرخ -

 کشورگذاران بزرگ ای متناسب با نیاز و شرایط بیمههای بیمهو ارائه پوشش

های لفهؤبندی و وزن مجه اهمیت، رتبهؤثر در ارزیابی ریسک )دردهی فاکتورهای مسازی و رتبهیکمّ -

 شناسایی شده(

 کمک به افزایش ایمنی -

 نامه/پوشش گذار بر نرخ پایه هر بیمهثیرأافزاینده و کاهنده  ت تعیین فاکتورهای -
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مقررات و بررسی قوانین،  بخش دوم:

حقوق دریایی مرتبط با مسائل بیمه در 

 بخش عملیات دریایی
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 مقدمه-1

از اولین روزی که بشر موفق به ساختن کشتی شد و آن را برای حمل و نقل دریایی بکار برد در حقیقت نوعی 

مسیح، اهالی جزیره سال قبل از میلاد  900حقوق دریایی که حاکم بر روابط افراد بود به وجود آمد. حدود 

رودس که در قسمت شرق مدیترانه قرار دارد دارای مقرراتی مربوط به تجارت دریایی بودند که به صورت 

مدونی تنظیم شده بود. در کتاب چهاردهم مجموعه قوانین که ژوستنین حقوقدان رومی گردآورنده آن است، 

 .(1353)امید,  اشاره شده است به خسارات مشترک و انداختن کالا به دریا در قوانین رودس

های گوناگونی را در طول تاریخ طی کرده است. در گذشته مقررات حاکم بر حمل و نقل دریایی فراز و نشیب

به موجب لایحه  1893مالکین کشتی از پذیرش هرگونه مسئولیتی در قبال خسارت وارده معاف بودند. در سال 

حیح و گیرند صبرای تجارت در آمریکا مالکین کشتی ملزم شدند کالایی که صحیح و سالم تحویل میهارتر 

قوانین لاهه مسئولیت  1924کننده باشد یا نباشد. در سال سالم تحویل دهند چه خسارت بر اثر مسامحه حمل

ایران نیز  1343مصوب المللی پذیرفتند که همین قانون مبنای قانون دریایی متصدی حمل را در سطح بین

 شد.

در کنفرانس استکهلم و مقررات ویزبی برخی از مواد مقررات لاهه مثل قائل شدن مرور زمان  1963در سال 

یکساله برای اقامه دعوی علیه متصدی حمل و تسری محدودیت مسئولیت مندرج در بارنامه به خدمه و عاملین 

ترین لماتیک حقوق دریایی بروکسل برگزار شد که مهمکنفرانس دیپ 1968متصدی حمل اصلاح شد. در سال 

مشخصه آن توجه به احکام صادره در دادگاه برای شکایت رسیده، توجه به تحولات جدید حمل و نقل دریایی، 

های اتمی بود و در سال توجه به داوری، تعیین میزان خسارت برای کالاهای فله، و ملحوظ نمودن خسارت

 .(1380)امیری,  به تصویب رسید  UNCTADسازمان ملل به پیشنهادمقررات هامبورگ  1987

ترین انواع بیمه است. قراردادهای مستقل بیمه دریایی در قرن چهاردهم میلادی بیمه دریایی یکی از قدیمی

گسترش یافت. منشا اصلی قانون های شمالی اروپا در ژنو و سایر شهرهای ایتالیا رواج یافت و سپس به بخش

در انگلستان به تصویب رسید. تأسیس  1601بیمه دریایی نوین قانون بازرگانی انگلیس است که در سال 

های بیمه رقیب بود و گسترش نفوذ انگلستان در کشورهای سندیکای لویدز لندن که شامل گروهی از شرکت

 های نوین باشد. رشد بازار بیمه لندن سبب شد قانونلیتمختلف جهان سبب شد قانون انگلیس مبنای اکثر فعا

قانون بیمه دریایی در انگلستان تصویب  1906بیمه دریایی در انگلستان ساختار مشخصی پیدا کرده و در سال 

 شود.های غیر عمر از آن استفاده میشد. گر چه نام این قانون، بیمه دریایی است اما در تمام بیمه

این ترتیب ساختاربندی شده است که در ابتدا به بررسی قوانین دریایی کشورهای مختلف از ادامه گزارش به 

؛ ای؛ رعایت حسن نیتجمله ایران پرداخته شده و سپس به بررسی اصول بیمه دریایی شامل غرامت؛ نفع بیمه

و  یمه بدنهو نظریه علت اصلی حادثه پرداخته شده است. در بخش بعدی گزارش انواع بیمه کشتی شامل ب

آلات؛ بیمه حمایت و غرامت؛ بیمه کرایه حمل بار، دموراژ و دفاع از شکایت بررسی شده و در ادامه انواع ماشین

های دریایی عبارتند از بیمه زمانی؛ بیمه سفری/ ترکیبی. در ادامه های دریایی تشریح شده است. انواع بیمهبیمه

اند. ته و در نهایت انواع خسارات دریایی مورد بررسی قرار گرفتهگزارش به مبحث تعهد در بیمه دریایی پرداخ
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اند عبارتند از: خسارات کلی واقعی؛ خسارات کلی فرضی؛ و انواع خسارات دریایی که مورد بررسی قرار گرفته 

 همگانی.  زیان

 قوانین دریایی -2

 بندی کرد:زیر طبقهتوان به شرح از لحاظ حقوق تطبیقی قوانین دریایی کشورهای مختلف را می

الف( قانون دریایی کشور فرانسه و ممالکی که قوانین دریایی آنان از فرانسه اقتباس شده است. کتاب دوم قانون 

باشد، به قانون بازرگانی دریایی فرانسه اختصاص تجارت فرانسه که مبنای آن فرامین دریایی لویی چهاردهم می

 داده شده است.

دهد. انگلستان: مبنای حقوق انگلستان را عرف عادات و آراء صادره از محاکم تشکیل میب( قانون دریایی کشور 

قانون دریایی کشور انگلستان، اولین قانونی است که در انگلستان تحت عنوان قانون بازرگانی دریایی در سال 

المنافع مشترک مورد تجدید نظر قرار گرفت. قوانین اکثر کشورهای 1894به تصویب رسید و در سال  1854

 از حقوق دریایی انگلستان اقتباس شده است.

ها ج( قوانین دریایی کشورهای اسکاندیناوی: این قوانین تحت تاثیر قوانین آنگلوساکسن است و در برخی قسمت

به  1893به تصویب رسید و در سال  1892از قانون آلمان اقتباس شده است. قانون دریایی سوئد در سال 

 دانمارک و نروژ رسید.تصویب دول 

ماده تنظیم شد و به تصویب رسید. مطالعه این  194در چهارده فصل و  1343قانون دریایی ایران در سال 

کنندگان طرح با توجه به نظام حقوقی ایران دهد که به جز چند فصل که صرفاً به وسیله تهیهقانون نشان می

المللی است که برای یکنواخت کردن قوانین قراردادهای بینتهیه گردیده بقیه مواد ترجمه بدون تصرفی از 

ناقص است و  1343در لاهه یا بروکسل به تصویب رسیده است. قانون دریایی مصوب  1924کشورها در سال 

مباحث مهمی نظیر بیمه دریایی، سازمان و صلاحیت محاکم دریایی، شرایط احراز پست فرماندهی کشتی و یا 

 .(1353)امید,  سران و ملوانان کشتی و غیره را موکول به وضع قوانین دیگر نموده استمشاغل مربوط به اف

 اصول بیمه دریایی -3

 گردد، لازم استهای دریایی امروزه در انگلستان و به ویژه در لندن منعقد میاز آنجا که اکثر قراردادهای بیمه

ای کنند. سندیکگر در انگلستان فعالیت میهای بیمه بیان شود. سه گروه بیمهشرکتکه مطالبی درباره انواع 

م، کنند. گروه دوگر است که با سیاست واحدی تحت عنوان لویدز فعالیت میلویدز متشکل از چندین بیمه

فعالیت  2بعد از ادغام با شرکت دیگری به نام لیرما 1999)سابق( است که در سال  1گران لندنسسه بیمهؤم

                                                                                                                                                                                     
1 Institute of  London Underwriters (ILU) 
2 London and International Insurance and Reinsurance Market Association (LIRMA) 
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های کوچک و مستقل بیمه آغاز نمود. گروه سوم شرکت 1گرانالمللی بیمهسسه بینؤخود را با نام جدید م

 کنند.هستند که در بازارهای بیمه لندن فعالیت می

ایی )دلال های دریفرایند انعقاد قرارداد بیمه بدین صورت است که نخست مالک کالا باید به یکی از دلالان بیمه

حسن نیت تمامی  حد اعلایدز یا غیر آن( مراجعه کند و با اعلام موضوع بیمه و پوشش دلخواه خود، با لوی

گذار را به همراه اطلاعات مفید خود اطلاعات لازم را در اختیار دلال قرار دهد. دلال، اطلاعات دریافتی از بیمه

گر مورد کند و به بیمهپر می 2ایاند، در برگهدثر میؤبیمه مگران از جهت قبول خطر و تعیین حقکه برای بیمه

گر کند. در صورتی که موضوع بیمه دارای ارزش بالایی باشد و پوشش آن از توان یک بیمهنظر خود مراجعه می

کز گذار متمرگر تمایل نداشته باشد تا تمام امکانات مالی خود را بر روی یک بیمهکه بیمهخارج باشد و یا این

 گر مراجعه خواهد کرد.صورت دلال به چند بیمهکند در آن 

های کنند، در بیمهبیمه درخواستی را نوشته و مهر و امضاء میگران روی برگه، درصد پذیرفتن خطر و حقبیمه

نباید حق گران بعدی عرفاًای را وضع نماید هیچ کدام از بیمهبیمهحق 3گر اولدریایی انگلستان هرگاه بیمه

 گر اصلی است.بیمه با بیمهمطالبه نمایند؛ در حقیقت تعیین مبلغ حقبیمه بیشتری 

های دریایی بر چهار اصل یا پایه استوار هستند که هرگاه یکی از آنان رعایت نشود قرارداد بیمه باطل بیمه

 خواهد شد، این اصول به شرح زیر است:

 4. غرامت1

 5ای. نفع بیمه2

 6. نهایت حسن نیت3

 7صلی حادثه. نظریه علت ا4

 غرامت-1-3

 "گوید:های دریایی بر اساس غرامت استوار است، ماده یک از قانون بیمه دریایی انگلستان چنین میقانون بیمه

ر شده در برابگر متعهد به جبران خسارت به روش و مقدار از پیش تعیینقرارداد بیمه قرادادی است که بیمه

 "باشد.آید، میسفرهای دریایی بوجود میخطرات دریایی، یعنی خطراتی که از 

گذار جبران خسارت کند، به گر به ازای خسارت وارده به بیمهپایه و اساس غرامت بر این مبنا است که بیمه

هایی که غرامت اصل گذار( را دقیقاً در موقعیت مالی قبل از حادثه قرار دهد. در بیمهعبارت دیگر او )بیمه

                                                                                                                                                                                     
1International Underwriters Association (IUA) 
2 Slip 
3 Leading Underwriter 
4 Indemnity 
5 Insurable Interest 
6 Utmost Good Faith 
7 Doctrine of Proximate Cause 
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ها به ویژه نماید. این نوع بیمهاقدام می 1شده به نام کمک مالیاخت مبلغی از پیش تعیینگر با پردنیست، بیمه 

 های عمر یا حوادث صادق است.در بیمه

نرا بیمه توان آشود و با چه قیمتی میسوال اصلی این است که قیمت یک کالا، مثلاً کشتی چگونه تعیین می

برای تعیین غرامت پس از وقوع حادثه وجود دارد: رویه با ارزش گذاری کالا کرد؟ دو روش متفاوت برای ارزش

 با ارزش نامشخص. مشخص و رویه

های گذاری دانستن دقیق مسئولیتشود و هدف از قیمتدر رویه با ارزش مشخص، قیمت کالا از قبل تعیین می

گر هعلام شده مورد توافق بیمگذار است، هرگاه قیمت اگر و حداکثر میزان خسارت قابل دریافت توسط بیمهبیمه

عنوان پایه ارزش برای جبران خسارت استفاده گذار باشد در صورتی که هدف کلاهبرداری نباشد، باید بهو بیمه

شود. تعیین ارزش قبل از وقوع حادثه و در واقع در شروع بیمه، باعث ایجاد آرامش برای هر دو طرف یعنی 

داند که حداکثر مسئولیتش در زمان حادثه به این میزان خواهد بود و گر میشود: بیمهگذار میگر و بیمهبیمه

داند که افت قیمت بازار، در دریافت گذار میبیمه را محاسبه نماید و بیمهتواند حقتر میتر و منطقیراحت

گوید: ن میانگلستان چنی 1906های دریایی از قانون بیمه 27( 3جبران خسارت تأثیری نخواهد داشت. ماده )

شده است، شده برای کالایی که از قبل تعیینبا در نظر گرفتن این قانون و در صورت عدم تقلب، قیمت تعیین"

 "گذار است.گر و بیمهقیمت نهایی بین بیمه

گوید: قرارداد بیمه یک قرارداد کامل غرامت می Irving v Manning1847در پرونده قضایی  2قاضی پاستیسون

ف آخر را شده حری تا زمانی که تقلب در تعیین قیمت نقش نداشته باشد قیمت از پیش تعییننیست، یعن

 "زند حتی اگر این قیمت از قیمت واقعی فاصله گرفته باشد.می

چنین 3نیز قاضی لرد ماتیو Woodside v Globe Marine Insurance Co Ltd 1896های قضایی در پرونده

وافق، گذاری مقدار ثابتی است که با تشده، کشتی باشد یا کالا، قیمتوضوع بیمهکند که مفرقی نمی"گوید: می

. شده بپردازدگر باید غرامت را به اندازه ارزش از پیش تعیینشده است و در زمان حادثه بیمهاز قبل تعیین

حب کالا در حال شود ارزش آن برای صاتر میطور که کالا به مقصد نزدیکشده باشد، همانهرگاه کالا بیمه

افزایش است )در حقیقت صاحب کالا برای به دست آوردن سود، کالایی را از جایی به جای دیگر منتقل 

شده است و اگر عکس این موضوع اتفاق کند( با وجود این قیمت کالا همان قیمتی است که از پیش تعیینمی

گران دست بدهد یا به هر دلیل دیگری که بیمهدلیل افت قیمت در بازار ارزش خود را از بیفتد و کالایی به

 (Hodges, 1996) "شده است.مقصر نباشند، قیمت تاوان غرامت همان قیمت از پیش تعیین

                                                                                                                                                                                     
1 Benefit 
2 Patteson 
3 Mathew 
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گردد و این ارزش مورد قبول طرفین قرارداد بیمه شده بیمه میقانونی که در آن کالا با ارزش از پیش تعیین

غرامت  گذار باید به دنبال دریافتتواند ارزشی تقریبی اما نزدیک به واقعیت باشد و در حقیقت بیمهباشد، میمی

 شده تفاوتیدهد و ارزش واقعی کالا با ارزش تعیین ای رخباشد نه به دنبال سود بردن از حادثه. هرگاه حادثه

ه داند، البتآشکار و فاحش داشته باشد، دادگاه پرداخت غرامت را بر مبنای ارزش توافق شده قابل قبول نمی

باید گفت که اختلاف قابل اغماض حتی برای دادگاه و قاضی نیز قابل قبول است و تنها شرط آن این است که 

ارزش، هدف تقلب نباشد و نکته جالب اینجا است که در صورت وجود تقلب نه تنها ارزش کالا  در هنگام تعیین

 Loders andنامه نیز از ارزش ساقط است و این امر در پرونده قضایی گیرد، بلکه کل بیمهمورد شک قرار می

Nautical L.td v The Bank of New Zeeland 1929 نیز مشهود است  (Hodges, 1996). 

بیمه کالا با ارزش نامشخص، روشی است که "گوید:انگلستان چنین می 1906قانون بیمه دریایی  28ماده 

را برای  کند و تعیین قیمتای را برای آن تعریف میکند اما کمینه و بیشینهقیمت کالا را از پیش تعیین نمی

از  16و البته تعیین قیمت بر اساس ماده  "داده و خسارتی وارد شده استای رخ گذارد که حادثهزمانی می

 انگلستان خواهد بود. 1906های دریایی قانون بیمه

 اینفع بیمه -2-3

شدن یا انتظار طور قانونی قرارداد بیمه را منعقد نماید، مگر آنکه منفعتی قابل بیمهتواند بهگذاری نمیهیچ بیمه

بردن برای وی وجود داشته باشد و در صورتی که به کالا خسارت وارد شود، مالک آن معقولی برای منفعت 

 متضرر شود و چون سالم بماند نفع ببرد.

 گیرند:برای اثبات موضوع بالا دو اصل کلی را در نظر می

 شده باید منقول باشد و قابلیت در معرض خطر قرار گرفتن را داشته باشد.نفع بیمه -1

 شده داشته باشد.ای منطقی با نفع بیمهباید رابطه گذاربیمه -2

گذار صاحب مالی نباشد و حتی انتظار معقول برای صاحب شدن را نداشته باشد، این قرارداد نوعی هرگاه بیمه

بندی در انگلستان متداول بود و افراد مختلف روی ها قبل این نوع قمار و شرطشود. سالقمار محسوب می

رف شد طتر میکردند و هر چه کشتی به بندر مقصد نزدیکبندی میی به مقصد شرطسالم رسیدن کشت

شد و برای جلوگیری از این امر الوقوع بودن باخت خود میکننده به نابودی کشتی، بیشتر متوجه قریبشرط

ب مال کرد تا قبل از رسیدن کشتی به بندر مقصد، آن را غرق کنند )چون خود صاحافرادی را استخدام می

شد(. قرارداد بیمه بدون مالکیت کالا یا انتظار معقول داشتن برای نبود، پس از نابود شدن آن هم متضرر نمی

یا gaming نامه غیرقانونی است و به این امر بندی محسوب شده و بیمهتصاحب آن، نوعی قمار و شرط

wagering گویند.می 
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 رعایت حسن نیت -3-3 

حد اعلای شود. در این حالت طرفین قرارداد بیمه باید اردادهای بیمه استفاده میحسن در قر حد اعلایاز 

حسن نیت را به یکدیگر داشته باشند یعنی هیچ واقعیتی را از یکدیگر در خصوص قرارداد بیمه مخفی ننمایند. 

 اساس نهایت قرارداد بیمه بر"قانون بیمه انگلستان در مورد نهایت حسن نیت چنین آمده است: 17در ماده 

 "باشد. هرگاه این اصل توسط هر یک ازطرفین نادیده گرفته شود، طرف مقابل حق فسخ را دارد.حسن نیت می

بیمه مفید گر از جهت قبول بیمه یا تعیین حقگذار وظیفه دارد تمامی مطالبی که ممکن است برای بیمهبیمه

 اصحیح خودداری کند.گر قرار دهد و از ذکر مطالب نباشد را در اختیار بیمه

گر نیز باید رعایت شود. گذار صادق است در مورد بیمهطور که در مورد بیمهحسن نیت همانحد اعلای داشتن 

گذار از انعقاد قرارداد ای دارد که در صورت اظهار آن بیمهگر اطلاعاتی درباره مورد بیمه و قرارداد بیمهاگر بیمه

گذار گذارد، باید در اختیار بیمهنرخ و شرایط مورد تایید او تأثیر قابل توجهی میکه در منصرف خواهد شد یا این

 باشد، اما با اطلاعاتیگذاری در حال بیمه کردن کالای خود برای منطقه جنگی میعنوان مثال بیمهقرار دهد. به

بور کرده و بیمه جنگی گذار از آن منطقه عگر دارد جنگ در آن منطقه تمام شده و یا کالای بیمهکه بیمه

 مورد است.کاملا بی

 گران وجود دارد: حسن نیت بیمهحد اعلای طور کلی دو شرط اصلی برای اثبات ه ب

گر باید امکانات مالی مناسب و کافی در اختیار داشته باشد تا مورد بیمه را تحت پوشش قرار دهد، اما بیمه -1

ت مالی داشته باشد، زیرا قرار نیست تمام شده استطاعموارد بیمهرزش تمامی لازم نیست که دقیقاً به اندازه ا

 اتفاقات منجر به خسارت با هم در یک زمان رخ دهد.

 گر همچنین باید اطلاعات کافی در مورد قوانین بیمه و شرایط آن داشته باشد.بیمه -2

)پیوست,  گویدچنین می حسن نیتحد اعلای ( در مورد The Star Sea 1995پرونده قضایی کشتی استارسی )

1389): 

گران رود علیه بیمهسوزی از بین میکه بر اثر آتش 2مالک کشتی استارسی 1شرکت کشتیرانی مانیفست

گران با تکیه بر دو ماده از قوانین نماید. بیمهمی 4ادعای جبران خسارت نابودی کامل فرضی 3پولاریزیونی

از قبول مسئولیت سرباز زدند. از آنجا که هنوز  17و  39( 5های دریایی انگلستان یعنی مفاد ذکر شده در )بیمه

 گردد:باشد حادثه تشریح میاین رویه قضایی معتبر می

                                                                                                                                                                                     
1Manifest Shipping 
2 Star Sea 
3 Uni- Polaris 
4 Constructive Total Loss 
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علت در کشور بلژیک به 1990سال  بود در 1ITCH83کشتی استارسی که تحت پوشش بیمه زمانی بدنه

شود. کشتی مجبور به انجام یک سری تعمیرات برای رفع مشکلات فنی توسط مقامات بندری توقیف می

شود و در حین این تعمیرات قسمتی از یک لوله مکش آب دریا که برای تعمیرات جدا شده اشکالات فنی می

زمانی که  1990می  29شود. روز لیت دریانوردی کشتی میگردد و این امر باعث عدم قاببود، هرگز وصل نمی

سوزی در موتورخانه شد، آتش گسترش یافت و کارکنان قادر به کشتی با بار نزدیک کانال پاناما بود دچار آتش

ای گران ادعمهار آن نبودند و این امر سرانجام به نابودی کامل فرضی منتهی شد. مالکان کشتی علیه بیمه

آنرا  1906از قانون بیمه دریایی  39( 5گران با استناد به ماده )دی کامل فرضی را نمودند اما بیمهخسارت نابو

ار نهایت حسن گذنپذیرفتند و گفتند که کشتی در شرایط عدم قابلیت دریانوردی به دریا فرستاده شده و بیمه

 همان قانون رعایت ننموده است. 17نیت را طبق ماده 

( بریده شدن یک تکه از لوله مکش آب 1گران برای این موضوع آورده بودند بدین شرح بود: بیمهدلایلی که 

ها و درهای ورودی 2( عدم کنترل در درزگیری کردن2که منجر به خرابی سامانه اطفای حریق گردید؛ 

انده کشتی در استفاده ( عدم اگاهی کافی فرم3موتورخانه که استفاده از گاز دی اکسید کربن را بی فایده نمود؛ 

ها داشته گذار اطلاع کافی از این موضوعات و نقیصه( بیمه4از گاز دی اکسید کربن برای خاموش کردن آتش و 

گران مکلف به پرداخت هیچ خسارتی نیستند. و با وجود این کشتی را به دریا فرستاده بود. در این صورت بیمه

که علت آتش گرفتن موتورخانه کشتی هیچ ربطی به مسائل بالا نداشته  گران این امر را قبول کردندالبته بیمه

گردد، و این تنها گسترش آتش و در نتیجه نابودی کامل فرضی کشتی بوده است که به دلایل ذکر شده بر می

سوزی در گذار در نتیجه آتشکه دو کشتی دیگر این بیمهگران متعجب بودند که با وجود اینچنین بیمههم

گذار از این حوادث درس نگرفته و در خصوص امر قابلیت دریانوردی های قبل از بین رفته بود، چرا بیمهلسا

 سهل انگار بوده است.

 گوید:چنین می 39( 5ماده )

های مختلف سفر قابلیت دریانوردی داشته باشد که کشتی در قسمتهای زمانی، تعهد ضمنی برای ایندر بیمه

گران گذاران با قصد و غرض، کشتی را بدون قابلیت دریانوردی به دریا بفرستند، بیمهر بیمهوجود ندارد، اما اگ

 گونه مسئولیتی از بابت خسارت وارده به کشتی ناشی از عدم قابلیت دریانوردی نخواهند داشت.هیچ

 کند:نیز بیان می 17ماده 

و اگر این امر توسط یکی از طرفین رعایت باشد حسن نیت میحد اعلای های دریایی بر اساس قرارداد بیمه

 تواند قرارداد را فسخ کند.نشود، طرف مقابل می

                                                                                                                                                                                     
1 Institute Time Clauses Hull 1983 (ITCH83) 
2 Sealing 
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فت: کرد گگذار میگران را مکلف به پرداخت خسارت به بیمهیید رای دادگاه فرجام که بیمهأدیوان عالی با ت 

منجر به حادثه وجود  در اینجا صادق نیست و هیچ دلیلی برای آگاهی صاحبان کشتی از خرابی 39( 5ماده )

گونه تقلبی ادعای گذار بدون هیچطور گفته شده که بیمهاین 17نداشته است. از طرف دیگر در مورد ماده 

حسن نیت حتی حد اعلای خسارت نموده است، خسارتی که به نظر آنان کاملاً معقول نیز بوده است. وظیفه 

شود این قوانین حاکم بر دادگاه ا از زمانی که اقامه دعوی میبعد از عقد قرارداد نیز بر طرفین حکم فرما است ام

 گردد، نه قوانین بیمه.است که حکم فرما می

 

 نظریه علت اصلی حادثه -4-3

دلیل گذار بهبا در نظر گرفتن این قوانین، بیمه "گوید:های دریایی انگلستان چنین میاز قانون بیمه 55( 1ماده )

شده پوشش دارد، اما در مورد خسارتی که به دلایل خطرات جهت خطرات بیمههای وارد شده به خسارت

که این قانون به نحو دیگری آن را خواسته گونه پوششی ندارد، مگر آنتعریف نشده به وجود آمده است هیچ

که از  یهایالؤشوند، یکی از اولین سگران بعد از اینکه متوجه ادعایی میاست که بیمهنکته مهم این"باشد، 

 "باشد.شوند، علت اصلی حادثه میپرسند و خود نیز به تحقیق درباره آن مشغول میگذار میبیمه

ترین سوال این است که کدام یک از دلایل نقش اصلی را در ای دو یا چند دلیل داشته باشد، مهمهرگاه حادثه

خرین دلیل تکیه دارد اما واقعیت همیشه به وجود آوردن این حادثه داشته است؟ قوانین انگلستان همیشه بر آ

 طور نیست.این

ن بندر تریشود تا به نزدیککشتی لیلاند که توسط اژدر مورد حمله قرار گرفته بود، مجبور می 1918در سال 

دلیل وضعیت نامساعد جوی کشتی متناوباً به اسکله کوبیده شده و برای تعمیرات برود. در حین تعمیرات به

کنند اما در آن اسکله کشتی غرق ی از خسارت بیشتر، کشتی را به اسکله دیگری هدایت میبرای جلوگیر

فانی( دلیل خطرات دریا )هوای طوگران شکایتی را دال بر نابودی کامل کشتی بهشود. مالکان کشتی به بیمهمی

گوید: در دادگاه چنین می 1دانستند. قاضی شاوگران دلیل اصلی حادثه را اژدر مینمایند، اما بیمهتسلیم می

شوند که مجزا از یکدیگر هستند. دلیل اصلی حادثه همیشه آخرین حادثه رخ داده نیست. دلایل طوری بیان می

آیند ولی دلیلی برای وابستگی آنها به یکدیگر وجود ندارد. دلایل در مشکلات گرچه پشت سر هم به وجود می

ا باید دلایل را جدا از یکدیگر بررسی نماییم و اثر آنها را در حادثه هر زمانی تاثیرات خاص خود را دارند و م

ببینیم و پیدا کنیم که کدام دلیل اصلی است و کدام فرعی، که برای پیدا کردن دلیل اصلی حادثه نباید به 

 ترین دلیل را پیدا کرد.دنبال آخرین دلیل بود بلکه باید اصلی

                                                                                                                                                                                     
1 Lord Shaw 
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کشتی اصابت اژدر به کشتی بود که آن را مجبور به ترک مسیر عادی در این حادثه نیز علت اصلی غرق شدن 

بندر  گرفت، هرگز به آنترین بندر برای تعمیرات نمود، اگر کشتی مورد اصابت اژدر قرار نمیو رفتن به نزدیک

ش شود و چون کشتی پوششد. اصابت اژدر به کشتی شامل بیمه جنگی میرفت و در نتیجه غرق نمینیز نمی

 .(1389)پیوست,  گران خساراتی پرداخت نکردنده جنگی را نداشت بیمهبیم

 کشتی انواع بیمه -4

 گردد شامل خساراتبیمه برای جبران یا کم کردن خسارات مادی است. خساراتی که به مالکان کشتی وارد می

 باشد.شکایات از طرف اشخاص ثالث میمادی کشتی، جرح یا فوت افراد و خسارات به اموال و 

 طور کلی دو نوع بیمه در سیستم دریایی در ارتباط با کشتی وجود دارد: به

 آلاتبیمه بدنه و ماشین -1

 بیمه حمایت و غرامت -2

 ها از قبیل:های فوق نیاز به انواع دیگر بیمهاما علاوه بر بیمه

 شکایت از دفاع و دموراژ بار، حمل کرایه بیمه FD&D 1 

 2بیمه اعتصاب 

 3بیمه جنگی 

 باشد.ها در موارد خاص ضروری میبرای مالکان کشتی

 آلاتبیمه بدنه و ماشین -1-4

ای برای بدنه کشتی بوده و همچنین وسایلی که بر روی آن قرار دارند، از جمله آلات، بیمهبیمه بدنه و ماشین

شود. بیمه بدنه علاوه بر موارد فوق، غیره را نیز شامل میهای کشتی و وسایل ناوبری و وسایل محرکه، جرثقیل

های نجات و بخشی از خسارات وارده به کشتی سهم مالکان کشتی را در خصوص خسارات همگانی، هزینه

 شود.مقابل را نیز شامل می

 بیمه حمایت و غرامت -2-4

ت خود نسبت به افراد دیگر نیز مالک کشتی افزون بر خسارات مادی که ممکن است رخ دهد درباره مسئولی

مه شود و کلتواند متعهد باشد. کلمه حمایت معمولاً به تعهدات در قبال افراد، کشتی و غیره استفاده میمی

 رود.غرامت برای مسئولیت در قبال خسارات به کالا به کار می

 بیمه کرایه حمل بار، دموراژ و دفاع از شکایت -3-4

                                                                                                                                                                                     
1 Freight, Demurrage & Defense. 
2 Strike Cover 
3 War Risk 
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ذار گپرداخت کرایه حمل بار، عدم پرداخت جریمه دیرکرد و شکایت نامعقول از بیمه ها در زمان عدماین پوشش 

از جمله  توانگیرد که میها و شکایات را در برمیکاربرد دارند. البته امروزه این بیمه طیف وسیعی از مسئولیت

ر این نکته مهم است ها در پرداخت اجاره کشتی یا در هنگام خرید و فروش کشتی را مثال زد. ذکسوءتفاهم

های حقوقی احیای حق را متقبل پردازد، بلکه هزینهکه این نوع بیمه خسارات ناشی از حوادث بالا را نمی

 کند.چنین به شکایت علیه دیگران و یا دفاع از شکایات علیه خود کمک حقوقی میشود و هممی

ل آن در اعتبار درخواست شده باشد، در مورد مقررات متحدالشکل اعتبارات اسنادی، مقرراتی است که اگر شمو

که صریحاً در آور است مگر اینهای ذیربط الزامالاجراء است. این مقررات برای همه طرفهر اعتبار اسنادی لازم

 پردازد.ای میبه مبحث سند و پوشش بیمه UCP، 28شرایط اعتبار اصلاح یا مستثنی شده باشد. ماده 

 (1386)ذوقی,  :28ماده 

 ای باید حاکی از صدور ونامه، گواهی بیمه یا اظهارنامه صادره تحت پوشش بیمهالف( سند بیمه از قبیل بیمه

 گر یا نمایندگان و کارگزاران آنها باشد.امضاء آن توسط شرکت بیمه، بیمه

 های موقت قابل قبول نیست.نامهب( بیمه

 ای باز قابل قبول است.گواهی بیمه یا اظهارنامه صادره تحت پوشش بیمه نامه به جایت( بیمه

ث( تاریخ سند بیمه نباید بعد از تاریخ حمل باشد مگر آنکه صورت ظاهر سند بیمه حاکی از آن باشد که 

 ای قبل یا از تاریخ حمل نافذ است.پوشش بیمه

 ارز اعتبار باشد.ای درج شود و به همان . در سند بیمه مبلغ پوشش بیمه1ج(

ای در شرایط اعتبار به صورت درصدی از ارزش کالا، ارزش سیاهه یا نظایر آن به معنای . درج پوشش بیمه2

ای مورد نیاز ای به مبلغ پوشش بیمهای مورد نیاز تلقی خواهد شد. اگر در اعتبار اشارهحداقل پوشش بیمه

 کالا خواهد بود. CIPیا  CIFرزش درصد ا 110ای مورد نیاز نشود، حداقل پوشش بیمه

. سند بیمه باید حاکی از این باشد که خطرات احتمالی حداقل از محل در اختیار گرفتن یا حمل کالا تا محل 3

 ای قرار دارند.تخلیه یا مقصد نهایی به نحوی که در شرایط اعتبار درج شده تحت پوشش بیمه

و در صورت لزوم خطرهای اضافی دیگری را که باید تحت پوشش ای مورد نیاز چ( اعتبار باید نوع پوشش بیمه

 سند« خطرهای متعارف»یا « خطرهای عادی»قرار گیرد بیان کند. در صورت استفاده از اصطلاحاتی از قبیل 

 بیمه بدون توجه به خطراتی که پوشش ندارند پذیرفته خواهد شد.

ای ارائه شده حاوی یادداشت مقرر شود و سند بیمه «بیمه در مقابل تمام خطرها»ح( اگر طبق شرایط اعتبار 

باشد یا خیر پذیرفته خواهد « تمام خطر»که عنوان سند بیمه باشد اعم از این« در مقابل تمام خطرها»یا شرط 

 شد، حتی اگر برخی از خطرها را مستثنی کرده باشد.

 تواند شامل شرایط مستثنی شده باشد.خ( سند بیمه می

 ای شامل فرانشیز یا مازاد )قابل کسر( است.تواند مشخص کند که پوشش بیمهید( سند بیمه م
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 های دریاییانواع بیمه -5

 های دریایی عبارتند از:انواع بیمه

 زمانی هایبیمه 

 های سفریبیمه 

 های ترکیبیبیمه 

باشد. بیمه سفری  از هر دو 3یا ترکیبی 2یا سفر معین 1های دریای ممکن است برای زمان معینیقرارداد بیمه

 باشد.5یا در مبداء و از مبداء به مقصد 4ممکن است از محلی به محل دیگر

 بیمه زمانی-1-5

 های پی اندهای شخص ثالث یا مسئولیت انجمنای است برای زمان مشخص، برخلاف بیمهبیمه زمانی بیمه

 هایباشد بیمهبوقت گرینویچ در روز بیست فوریه هر سال( می 12که در تاریخ و ساعت مشخصی )ساعت  6آی

ت نامه به وجود نیاید از ساعزمانی بدنه، تاریخ مشخصی ندارند ولی معمولاً برای اینکه اشتباهی در شروع بیمه

انی ساعت نیز قید نشده باشد و تنها به روز انتهایی ادامه دارند. اگر در بیمه زم 24صفر روز شروع تا ساعت 

های زمانی در امور دریایی معمولاً باشد، بیمهمی 24درج تاریخ اکتفا شده باشد، منظور همان ساعت صفر و 

باشند. با وجود اینکه بیمه ماه می 12گیرند و برای یک سال متوالی یا برای بدنه کشتی مورد استفاده قرار می

باشد. بیمه زمانی ممکن است برای محدوده توالی است اما دلیل پوشش دایمی کشتی نمیماه م 12زمانی برای 

جغرافیایی خاصی باشد و هرگاه کشتی از آن منطقه بیرون رود، با وجود دارا بودن بیمه زمانی، از پوشش خارج 

ت که به هیچ وجه و های زمانی برای مدت خاصی اعتبار دارند اما این بدان معنی نیسخواهد شد. اگر چه بیمه

 نامه باطل نشود و از اعتبار ساقط نگردد.تحت هیچ شرایطی بیمه

نامه بیمه 7باعث انفساخ 4( ماده ITCH 83) 1983های زمانی سال موارد زیر دلایلی هستند که در بیمه

 گردد.می

 بندیطبقه انجمن در تغییر 

  8کشتیتغییر، محرومیت، توقف، ختم، یا انقضای گواهینامه کلاس 

                                                                                                                                                                                     
1 Time Policy 
2 Voyage Policy 
3 Mixed Policy 
4 From 
5 At & From 
6 P&I: Protection & Indemnity Clubs 

از این جهت با یکدیگر تفاوت دارند که در مورد اول، فسخ از جانب  automatic terminationو انفساخ   terminationدو اصطلاح فسخ 7

 .پذیردصورت خود به خود انجام مییک طرف قرارداد است، در حالی که در مورد دوم نیازی به اعلام فسخ نیست و این عمل به
8 Certificate of Class 
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 کننده دربستتغییر داوطلبانه یا اجباری در مالکیت، پرچم یا انتقال به مدیریت جدید یا اجاره 

 استفاده دولت از کشتی با خرید یا اجاره آن 

 شود و زمانیکشتی نیز مانند هواپیما به دلیل وضع خاصی که دارد از حوزه حاکمیت یک دولت خاص خارج می

شود باید وضع حقوقی آن روشن بوده و معلوم باشد که اعمال و رفتار آزاد وارد میهای که به کشور دیگر یا آب

فرمانده، افسران، کارکنان کشتی و یا مسافران تابع قانون کدام کشور است و در صورتی که به حقوق مسلمه 

به  سبتای وارد آید، مثلاً بدون دلیل موجهی کشتی در بندری توقیف شود کدام دولت باید نکشتی لطمه

 های قانونی لازم را به عمل آورد.تامین حقوق کشتی اقدام کند و حمایت

شتی ای که احیانا به کگردد. اسم بندر و شمارهبندری که کشتی در آنجا به ثبت رسیده محل اقامتش تلقی می

ه ثبت یک از بنادر دنیا بای و در کداماختصاص داده شده است مبین این است که کشتی تحت چه شماره

رسیده است تا در صورتی که حادثه یا تخلفی رخ دهد مقامات بندری بتوانند با مراجعه به دولت متبوع کشتی 

که در پاشنه کشتی بر افراشته شده مبین تابعیت کشتی و  1تقاضای تعقیب قانونی را بنمایند. معمولا پرچمی

 .(1353)امید,  ای کدام کشور قرار داردپرچمی که در سینه کشتی است حاکی از این است که کشتی در آبه

ها، خواه دارای ساحل یا محصور در خشکی اجازه به دولت 2سازمان ملل در کنوانسیون سوم حقوق دریاها

جازه دارند ها اها اعطاء کنند. این کشتیالمللی و ملی به کشتیدهد تا ملیت )پرچم( خود را برابر شرایط بینمی

پرچم کشور ثبت شده خود را برافرازند و دولت متبوع آن کشور باید مدارکی دال بر اعطای ملیت خود به 

 ا بدهد.هکشتی

 شرایط اعطاء تابعیت به موجب مقررات ایران -1-1-5

طور صریح و به 1343ها در ماده یک قانون دریایی ایران مصوب شرایط تحصیل تابعیت ایرانی برای کشتی

روشن ذکر شده است. به موجب مفاد این ماده کشی باید به اتباع ایرانی تعلق داشته باشد. در صورتی که کشتی 

درصد سرمایه واقعی آن متعلق به اتباع  51شرکت ایرانی باشد باید سهام آن با نام بوده و حداقل متعلق به 

 ایرانی باشد.

 استثناء ماده یک قانون دریایی ایران -2-1-5

های نفتی متعلق به اشخاص اعم از حقیقی کشتی»دارد: بخش دیگری از ماده یک قانون دریایی ایران مقرر می

امر تولید و یا تصفیه و یا حمل و نقل نفت خام و یا گاز و یا محصولات نفتی اشتغال دارند، یا حقوقی که به 

توانند بدون رعایت حد نصاب مقرر در این ماده بنا به درخواست ذینفع و موافقت سازمان بنادر و کشتیرانی می

 «به ثبت رسیده و تابعیت ایران را تحصیل کنند.

                                                                                                                                                                                     
1 Stern 
2 UNCLOS III 1982 (United Nation Convention on the Law of the Sea) 
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داد های نفتی قلمازرگانی دریایی، شناورهایی را که بتوان به عنوان کشتیسازی و همچنین بدر عرف کشتی

های خارجی و دهد که مقنن به منظور جلب سرمایهکرد وجود ندارد، بررسی بیشتر در این ماده نشان می

درصد را در این مورد  51های خود در ایران قائل به ارفاق شده و قید تشویق شرکتهای نفتی به ثبت کشتی

های مذکور )اعم از نفتکش و غیر نفتکش( از های شرکتذف کرده است. بدواً نظر این بود که کلیه کشتیح

های کشتی»درصد سرمایه معاف شوند ولی به علت اشتباهی که در تنظیم این ماده رخ داد عبارت  51قید 

ا تفسیری که از آن به عمل بکار برده شد و چون این عبارت عملاً مشکلات زیادی را به وجود آورد ب« نفتی

ی سازمان بنادر و کشتیران« های نفتکشکشتی»به جای « های نفتیکشتی»آمد، با جایگزین کردن عبارت 

های نفتی را که در خلیج فارس برای عملیات اکتشاف و تولید و حمل لوازم های برخی از شرکتتوانست کشتی

 .(1353)امید,  درصد معاف سازد 51روند از شرط آلات حفاری و مواد شیمیایی به کار میو ماشین

 بندیانجمن طبقه -3-1-5

اعطای پرچم و ملیت فراتر از دریافت حق ثبت و صدور مدرک است و در واقع دولت موظف به کنترل کشتی 

 همین دلیل هر دولتی فهرستیحین ساخت و بعد از آن تا زمانی است که کشتی تحت پرچم آن کشور است. به 

 توانند با انتخاب هر کدامها مینماید و مالکان کشتیییدش است ارایه میأبندی که مورد تهای طبقهاز انجمن

 ها کارهای لازم را برای ثبت کشتی در آغاز کار و تداوم آن در طول مدت حیات کشتی انجام دهند.از آن

دن اطلاعات دقیق درباره کشتی برای اثبات قابلیت دریانوردی آن بندی فراهم نموهدف اصلی انجمن طبقه

خص گران شگران کالا و بیمهکنندگان کشتی، صاحبان کالا، بیمهاست، اما امروزه افراد بیشتری نظیر اجاره

 برند.ثالث نیز از این اطلاعات سود می

باشند و با تایید دریانوردی کشتی ها میکننده کشتیعنوان نمایندگان کشورهای ثبتبندی بههای طبقهانجمن

بندی که هیچ قانون مدونی درباره پیوستن به یک انجمن طبقهدهند. با وجود اینها را میاجازه ثبت کشتی

ای هتوانند کار کنند. امروزه دارا بودن کلاس یکی از درخواستها بدون کلاس عملا نمیوجود ندارد اما کشتی

پذیر گران شخص ثالث است و بدون داشتن مدرک کلاس تحقق بیمه امکانگران کالا و بیمهگران بدنه، بیمهبیمه

ها نیز کشتی بدون کلاس به سختی قادر به اثبات قابلیت دریانوردی خود خواهد بود. به نیست. حتی در دادگاه

ر شود که دال بیبندی باشد مدرکی به نام گواهی کلاس اعطاء مهای طبقههر کشتی که عضو یکی از انجمن

 بندی است.ها توسط انجمن طبقهتحت کنترل بودن این کشتی

دهند. معمولاً مرجع صدور این های فنی وضع کشتی را نشان مینامهبندی کشتی یا گواهیبرگ طبقه

ترین موسساتی که صلاحیت بازدید ترین و قدیمیها است. از مهمبندی کشتیسسات طبقهؤها، منامهگواهی

سسات که ؤگونه ماست. در این 1سسه لویدزؤها را دارد مهای فنی کشتینامهبندی و صدور گواهی، طبقهفنی

                                                                                                                                                                                     
1 Lloyd’s Register of Shipping 
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کنند و با توجه به نوع و جنس باشند، کارشناسان دریایی کشتی را بازرسی میاز لحاظ کادر فنی مجهز می 

حمل چه نوع کالایی است ظرفیت  کشتی و این که مجاز به 1مصالح اولیه و طرز ساختمان و قابلیت دریانوردی

تواند حمل کند خالص و ناخالص آن را تعیین کرده و حداکثر باری را که در فصول و بنادر مختلف دنیا می

ها موظف به تابعیت از . کشتی(1353)امید,  نمایندهای لازم را صادر مینامهسازند و سپس گواهیمشخص می

گیرند. هرگاه های شدید آنان قرار میطور ادواری تحت بازرسیه باشند و ببندی میهای طبقهن انجمنقوانی

مشکلی در کشتی وجود داشته باشد، این مشکل باید در یک بازه زمانی مشخص برطرف گردد، در غیر این 

 آید.صورت کلاس کشتی به حالت تعلیق در می

دریایی ایران از جمله مدارکی که باید برای ثبت کشتی از طرف مالک کشتی قانون  15به موجب مقررات ماده 

های فنی مدارکی است که به موجب آن وضع نامهگواهی»های فنی است. منظور از نامهارائه گردد گواهی

 زهای نجات و غیره اهای ناوبری و مخابرات، تجهیزات برقی، قایقآلات، دستگاهساختمان بدنه کشتی، ماشین

بدیهی است در صورت عدم صدور چنین «. لحاظ ایمنی و سالم بودن مورد گواهی قرار گرفته باشد

هایی مقامات بندری دولت متبوع کشتی از خروج کشتی جلوگیری نموده یا مقامات بنادری که نامهگواهی

 های بیمهاست شرکتکند از قبول آن خودداری خواهند کرد. علاوه بر آن ممکن کشتی به آنجا رفت و آمد می

 .(1353)امید,  بیمه گزافی را مطالبه نمایندهای مذکور خودداری کنند یا اینکه حقاز بیمه کردن کشتی

 بیمه سفری/ ترکیبی -2-5

شود و دلیل آن نیز برای یک سفر مشخص استفاده می 3و کرایه حمل بار 2ها بیشتر برای کالااز این نوع بیمه

نامه نیز تنها برای همان سفر ارزش دارد. نکته قابل ذکر باشد، بنابراین، بیمهتغییر بار و کرایه آن در هر سفر می

ینکه شوند، هیچ دلیلی بر اهای زمانی بیمه میها هم اکنون بر اساس بیمهاین است که با توجه به اینکه کشتی

 .کنندهای زمانی میبیمه سفری شوند وجود ندارد و بالعکس، گاهی بعضی از کالاهای با تناژ بالا را بیمه

باشد است چون زمان آغاز و پایان مدت بیمه مشخص می و آسان های زمانی بسیار راحتکار کردن با بیمه

همیشه این مشکل وجود دارد  های سفری)معمولا ساعت صفر و بیست و چهار یک روز مشخص( اما در بیمه

یابد. این امکان وجود دارد که کشتی را به روش شود و چه زمانی خاتمه میکه بیمه از چه زمانی شروع می

تر است و در عوض برای کالا معمولا از بیمه سفری استفاده زمانی و سفری بیمه نمود، اما نوع زمانی آن متداول

های باشد تا به مقصد برسد. بنابراین، بیمهم در دریا در حال حرکت میکنند زیرا کالا هم در خشکی و همی

گویند. از آنجا که اسناد حمل همواره گیرند که به آن بیمه ترکیبی میکالا معمولاً هر دو بخش را در بر می

اص توجه خ المللی بوده و اعتبار و اصالت این اسناد موردیکی از مهمترین اسناد مورد استفاده در تجارت بین

                                                                                                                                                                                     
1 Seaworthiness 
2 Cargo 
3 Freight 
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ها، موسسات حمل و نقل و بیمه قرار دارد به همین دلیل تعریف بارنامه و بارنامه مرکب در پی تجار، بانک

 آید. می

 بارنامه دریایی این گونه تعریف شده است:  1855در قانون انگلستان 

را برای حمل کالا بارنامه دریایی رسید باری است که با کشتی حمل و از طرف شخصی که قرارداد باربری »

شود و به منزله دلیل کتبی شرایطی است که به موجب آن کالا در قبال سازد یا نماینده او امضا میمنعقد می

 «.گرددپرداخت کرایه معینی حمل می

 کند: بارنامه دریایی را چنین تعریف می 1343فصل چهارم قانون دریایی ایران مصوب سال  52بند هفت از ماده 

ه دریایی سندی است که مشخصات کامل بار در آن قید و توسط فرمانده کشتی یا شخصی که از طرف بارنام»

او برای این منظور تعیین شده، امضا گردد و به موجب آن تعهد شود بار توسط کشتی به مقصد حمل و به 

 «.گیرنده تحویل داده شود

منتشر گردید بارنامه دریایی را بدین گونه تعریف  UNCTADتوسط  1978مقررات هامبورگ که در سال 

 کرده است:

بارنامه سندی است دال بر عقد قرارداد حمل دریایی و یا تحویل گرفتن کالا به وسیله حمل کننده که طبق »

نماید کالا را به گیرنده کالا که نام وی در بارنامه درج شده یا حامل بارنامه تحویل آن حمل کننده تعهد می

 «د.ده

 بارنامه دریایی دارای سه نقش مهم است: 

 شود.رسیدی است که از سوی متصدی حمل دریایی برای کالا صادر می .1

مدرک درجه اولی از قرارداد حمل با کشتی است که در بر گیرنده شرایط حمل توسط حمل کننده دریایی  .2

 ا تحویل برای حمل تلقی شود.تواند به معنای حمل فیزیکی یبه نحو مندرج در ظهر بارنامه است و می

 باشد مگر اینکه در متن آن عبارت غیر قابل انتقال درج شده باشد. سند مالکیت کالا بوده و قابل انتقال می .3

متصدی باربری و یا کشتی هیچ کدام در مورد » 1343قانون دریایی ایران مصوب  55ماده  5بر اساس بند 

زائد بر صد لیره استرلینگ برای هر بسته کالا یا واحد آن نخواهند  فقدان یا خسارت وارده به کالا مسئولیتی

گونه بار قبل از حمل توسط فرستنده بار اظهار گردیده و در بارنامه دریایی داشت مگر اینکه نوع و ارزش این

 «نیز قید شده باشد.

دیان نواخت مورد استفاده متصالمللی فورواردرها )فیاتا( اقدام به تدوین اسناد متحدالشکل و یکفدراسیون بین

ترین این اسناد، بارنامه حمل مرکب فیاتا است که یک سند حمل سراسری حمل و نقل نموده است. یکی از مهم

 شود. ای، ریلی، هوایی و دریایی نیز استفاده میکننده است و در حمل جادهجهت شرکت حمل

 بارنامه حمل مرکب فیاتا دارای چند ویژگی است:

 بهادار و قابل انتقال است.سندی  .1



 

 

40 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

رد، بلکه گیصادرکننده بارنامه با صدور این بارنامه نه تنها مسئولیت تحویل کالا به گیرنده را به عهده می .2 

 نماید.کننده اصلی و عوامل موثردر حمل را نیز تقبل میمسئولیت هر نوع عملکرد ناصحیح و خلاف حمل

 شود.ان فیاتا صادر میمنحصراً توسط فورواردرهای مجاز عضو سازم .3

 باشد.فرانک طلا برای هر کیلوگرم ناخالص می 30حداکثر تامین خسارت فقدان  .4

 حداکثر مسئولیت تاخیر در حمل معادل دو برابر کرایه حمل است. .5

 حدود و مسئولیت صادرکننده این بارنامه با توجه به شرایطی است که ظهر آن چاپ شده است. .6

باشد. چنانچه فقدان یا خسارت وارده به کالا از زمان دریافت تا زمان تحویل آن میفورواردر مسئول فقدان یا 

بندی، خسارت مربوطه ناشی از اعمالی نظیر عملکرد یا غفلت صاحب کالا، شرایط نامطلوب و عدم کفایت بسته

 اعتصاب، حادثه اتمی یا عیب ذاتی کالا باشد فرواردر از هرگونه تعهد مبرا خواهد بود.

صورتی که فورواردر مسئول پرداخت غرامت برای فقدان یا خسارت وارده به کالا باشد، چنین غرامتی با در 

شد، مراجعه به ارزش کالا در زمان و مکانی که محموله طبق قرارداد به گیرنده کالا تحویل و یا باید تحویل می

کیلو وزن ناخالص محموله مفقود شده فرانک به ازای هر  30گردد. به هر حال پرداخت غرامت از محاسبه می

یا خسارت دیده تجاوز نخواهد کرد، مگر اینکه با رضایت فورواردر، صاحب کالا قیمت بیشتری را برای محموله 

اعلام و قیمت مذکور در بارنامه حمل مرکب درج شده باشد. در هر صورت فورواردر تحت شرایطی مسئول 

 .(1380)امیری,  به شخص مدعی نخواهد بودپرداخت وجهی بیش از ضرر واقعی وارده 

شود، چنانچه فورواردر مسئول تاخیر شناخته شده و ضرر و زیان تاریخ ورود کالا توسط فورواردر تضمین نمی

برابر کرایه  2حاصله ناشی از تاخیر به غیر از ضرر و زیان وارده به کالا باشد، تعهد فورواردر محدود به پرداخت 

هر کدام کمتر »حمل بارنامه مربوطه یا پرداخت ارزش کالا به نحوی که در مقررات ظهر بارنامه تعیین شده 

 خواهد بود. لازم به ذکر است تعهدات جبران خسارت در بارنامه مرکب فیاتا خارج از عقد بیمه است.« باشد

 تعهد در بیمه دریایی -6

نامه گردد. چنانچه تعهد نقض شود بیمهاساس بیمه است و به ریشه قرارداد بر میدر بیمه دریایی تعهد، پایه و 

نامه موادی است که ارزش آن کمتر از ارزش یک تعهد است و در صورت نیز از اعتبار ساقط است اما در بیمه

 شود.ه میتواند ادامه یابد، به این مواد شرط گفتبیمه مکمل قرارداد بیمه مینقض با شرایط جدید و حق

یک مثال ساده در این مورد قابلیت دریانوردی کشتی در اجاره سفری کشتی است، هرگاه کشتی در آغاز سفر 

قابلیت دریانوردی نداشته باشد، قرارداد اجاره از اعتبار ساقط خواهد بود. بنابراین، قابلیت دریانوردی را شرطی 

شک قرار خواهد گرفت. برای مثال در قرارداد سفری،  دانند که در صورت نقض شدن، کل قرارداد در مظانمی

روز طول کشیده در این صورت  5روز توافق شده، اما در عمل بارگیری بیشتر از  5مدت زمان مجاز بارگیری 

نماید که دموراژ کننده درخواست ضرر و زیان مادی میشخص متضرر که در اینجا مالک کشتی است از اجاره

ینکه یکی از مفاد قرارداد به نحو احسن اجرا نشده است، اما این مادهِ نقض شده به پایه و نام دارد. با وجود ا

دانند که نقض آن باعث فسخ کل قرارداد گردد و این زمان مجاز را تعهد در قرارداد میاساس قرارداد بر نمی
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ارات ر اساس کلمات و عبگردد. در عمل تشخیص بین شرط و تعهد در قرارداد بسیار مشکل است و بیشتر بنمی

گردد. برخی نیز به جای تفکیک شرط و تعهد از یکدیگر تمام شروط استفاده شده در قراردادها تفسیر می

 کنند.مندرج در قرارداد را به دو دسته شروط منجر به فسخ و شروط منجر به تعدیل تقسیم می

ها به معنای پذیرش هایی را اعمال کرده که پذیرش این محدویتمحدودیت 1نویسانالمللی ریسکانجمن بین

های جغرافیایی ها درباره محدودهشود. پنج مورد از این محدودیتتعهدات و نقض آنها، نقض تعهد محسوب می

شود که در و یک مورد حمل کالای خاص در محدوده جغرافیایی خاص است. بر این اساس کشتی متعهد می

 ق زیر دریانوردی نکند:مناط

 های مجاورسواحل اقیانوس اطلس در امریکای شمالی و رودخانه -1

 درجه شرقی طول جغرافیایی 15دریای بالتیک شرق  -2

 درجه عرض جغرافیایی 70شمال  -3

 درجه 46های شرق آسیا شمال عرض آب -4

 درجه عرض جنوبی 50جنوب  -5

ژوئن و از اول ژوییه  30دریانوردی نکند: از اول مارس لغایت  زیرهای از هند با کالای ذغال سنگ در تاریخ -6

 سپتامبر به غیر از بنادر آسیایی که دورتر از غرب عدن یا بعد از سنگاپور نباشند. 30لغایت 

ای پس از بازگشت به اگر حادثهها خارج شود و دوباره به داخل آنها بازگردد، هرگاه کشتی از این محدوده

نامه گران تعهدی در قبال پرداخت خسارات ندارند. هرگاه تعهدی نقض شود بیمهمحدوده مجاز رخ دهد، بیمه

گر دیگر مجبور به جبران خسارت برای حوادث تحت پوشش پس از فسخ شده و از اعتبار ساقط است و بیمه

گذاران باید به آن توجه بسیاری داشته باشند. د. بنابراین بیمهباشنقض در محدوده جغرافیایی مجاز نیز نمی

 ماند.پوشی کنند، در این صورت قرارداد بیمه به قوت خود باقی میتوانند از نقض تعهد چشمگران میالبته بیمه

گیر است، اما در عمل هنگامی که اختلافی بین اگر چه قانون از جنبه نظری در مورد تعهدات بسیار سخت

گذار از روی عمد و با آگاهی و دانش این کار را انجام آید )به شرط آنکه بیمهوجود میه گذار بگر و بیمهبیمه

توان در ماهیت وجودی بیمه مرکزی در شود و مشابه این امر را میگذار وارد عمل مینداده باشد( به نفع بیمه

 گذاران دید.بیمهگران و ها درباره اختلافات بیمهایران و آرای دادگاه

 

 تعهدات اصلی در بیمه دریایی-1-6

 :(Hodges, Susan, 1996) های بیمه دریایی وجود دارد که عبارتند ازچهار تعهد مهم ضمنی در قرارداد

 2تعهد ضمنی قابلیت بندری -1

                                                                                                                                                                                     
1 International Underwriters Association  
2 Port Worthiness 
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 1تعهد ضمنی قابلیت دریانوردی -2 

 2کالاتعهد ضمنی قابلیت حمل  -3

 3تعهد ضمنی تجارت قانونی -4

 تعهد ضمنی قابلیت بندری 

باشد و دیگری در مبداء و در ( میfromشوند: یکی از آنها از مبداء )به دو دسته تقسیم می 4های سفریبیمه

که بیمه سفری از محلی باشد، عملاً مسئله زمان اقامت در بندر به میان  (. هنگامیat and fromحین سفر )

ود این شآید و تنها مسئله قابلیت دریانوردی در شروع سفر مطرح است و زمانی که کشتی از بندر جدا مینمی

رود که کشتی در طور که انتظار میگردد، اما اگر بیمه سفری از مبدا و حین سفر باشد، همانبیمه شروع می

طرات داشته باشد؛ یعنی باید بتواند با خدریا قابلیت دریانوردی داشته باشد، باید در بندر نیز قابلیت بندری 

 ای از خطرات عادی بنادر در اینجا ذکر شده است:عادی بندر مقابله کند. نمونه

 های مهار کشتی به اسکله وصل شده باشد.کشتی باید به نحو مناسبی توسط طناب -1

 سوزی باشد.کشتی در زمان توقف در بندر باید آماده مقابله با خطرات معمول همچون آتش -2

 در بندر هم حداقلی از افراد باید روی کشتی حاضر باشند تا بتوانند با خطرات عادی مقابله نمایند. -3

 دریانوردی قابلیت ضمنی تعهد 

رسی های زمانی برهای سفری و قابلیت دریانوردی در بیمهاین مسئله را از دو منظر قابلیت دریانوردی در بیمه

 کنیم: می

 سفری هایبیمه در دریانوردی قابلیت 

ای وجود های سفری تعهد تلویحیگوید: در بیمهچنین می 1906قانون بیمه دریایی انگلستان  39( 1ماده )

 دارد که در شروع سفر، کشتی قابلیت دریانوردی را برای سفر مورد نظر داشته باشد.

که به باشد بلهای سفری به کشتی نمیر بیمههمان قانون صرفاً برای تایید قابلیت دریانوردی د 41( 4ماده )

یمه گوید: در بگردد. قانون چنین میکالا یا کرایه بار هر کالای دیگری که در معرض خطر باشد نیز اطلاق می

ای وجود دارد که در شروع سفر نه تنها کشتی باید قابلیت سفری برای کالا یا دیگر اجسام منقول، تعهد تلویحی

 ه باشد، بلکه باید قابلیت حمل کالا و یا دیگر اجسام منقول را به مقصد ذکر شده داشته باشد.دریانوردی داشت

. ماده "قابلیت کشتی برای مواجه شدن با خطرات عادی دریا"کنند: گونه تعریف میقابلیت دریانوردی را این

طور منطقی ریانوردی دارد که بهای قابلیت دگوید: کشتیهای دریایی انگلستان چنین میدر قانون بیمه 39( 5)

شده مقابله کند. در جمله بالا از دو از هر لحاظ مجهز شده باشد و بتواند با خطرات عادی دریا برای سفر بیمه

                                                                                                                                                                                     
1 Sea Worthiness 
2 Cargo Worthiness 
3 Legality 
4 Voyage Policy 
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طور منطقی برای این مطرح شده است که  طور منطقی و خطرات عادی استفاده شده است.کلمه بهه کلمه ب

طور منطقی یا عقلانی کشتی خود را خواهد بهگذار ندارد بلکه میاز بیمه گاه قانون انتظار کمال مطلق راهیچ

گذار خود برای خطرات دریا آماده سازد. )یک سوال ساده برای درک بهتر این موضوع این است که آیا بیمه

یرفته صورت مطلق پذقابلیت دریانوردی به 1حاضر است با این کشتی به سفر برود؟( در قوانین عرفی انگلستان

کشتی را بدهد؛ البته این تعهدی بسیار  2شده است یعنی مالک کشتی باید صددرصد تضمین قابلیت دریانوردی

صورت نهایت سعی و را بهمشکل است و معمولاً در قراردادها به جای تضمین صددرصد قابلیت دریانوردی آن

 کنند.ذکر می 3تلاش

آماده  –و نه غیر عادی  –ی باید در مقابل خطرات عادی دریا است. کشت "خطرات عادی دریا"اما دومین کلمه 

گونه گذار باید خطرات عادی سفر را بشناسد و کشتی خود را برای اینباشد و بتواند با آنها مواجه شود، بیمه

گوییم این بدان معنا نیست که طوفانی سهمگین خطرات آماده سازد، هرگاه سخن از خطرات عادی دریا می

رفت غیر عادی تلقی شود، آن طوفان سهمگین نیز در زمان و ن فصل سال و در آن منطقه انتظار میکه در آ

 شود.مکان مورد نظر، خطری عادی تلقی می

 گذاران برای در نظر گرفتن قابلیت دریانوردی کشتی باید مسائل زیر را همیشه مد نظر داشته باشند:بیمه

 طراحی و ساخت کشتی -1

 المللی معتبردرک کلاس و دیگر مدارک بیندارا بودن م -2

 روز شده و کتب دریانوردی مورد نیازهای دریایی بهنقشه -3

 آلات، تجهیزات و وسایل کمک ناوبریماشین -4

 خدمه کافی و مجرب -5

 سوخت مناسب و کافی -6

 آذوقه و ملزومات لازم برای سفر -7

 کنترل و محاسبه تعادل کشتی -8

 کالا و مهار آنبارچینی صحیح  -9

 آلات کشتیریزی نگهداری صحیح از وسایل و ماشینبرنامه -10

 4(ISMرعایت قوانین مدیریت ایمنی کشتی ) -11

های سفری فقط در ابتدای سفر کاربرد دارد و هرگاه ثابت کنیم که کشتی در ابتدای قابلیت دریانوردی در بیمه

گذار مسئولیت خود را در قبال قابلیت دریانوردی انجام داده است و بیمه سفر قابلیت دریانوردی داشته عملاً

                                                                                                                                                                                     
1 Common Law 
2 Absolute Warranty of Seaworthiness 
3 To Exercise Due Diligence 
4 International Safety Management 



 

 

44 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

گذار موظف است که قابلیت دریانوردی کشتی را در ابتدای هرگاه سفر از چند مرحله تشکیل شده باشد؛ بیمه 

ت یهر مرحله از سفر بازبینی کند تا از وجود قابلیت دریانوردی اطمینان حاصل نماید. به این اصل، قابل

 گویند.می 1ایدریانوردی چند مرحله

 گر متعهد به جبران خساراتگردد و بیمهنامه فسخ میهرگاه تعهد ضمنی قابلیت دریانوردی نقض گردد، بیمه

ل گر در مقابثیری بر جبران خسارات پیش از آن ندارد و بیمهباشد. اما این نقض تأیپس از نقص تعهدات نم

 نامه نفعیگذار از بیمهنامه اگر چه بیمهماند. از سوی دیگر با فسخ بیمهی میجبران آن خسارات متعهد باق

 گر پرداخت نگردد.نخواهد برد، اما این دلیل بر آن نیست که دیون معوقه به بیمه

 زمانی هایبیمه در دریانوردی قابلیت 

های زمانی هیچ تعهدی بیمه گوید: درهای زمانی چنین میدر مورد قابلیت دریانوردی در بیمه 39( 5ماده )

ان با گذاردال بر اینکه کشتی در هر زمان مفروض قابلیت دریانوردی داشته باشد وجود ندارد، اما چنانچه بیمه

ر گر متعهد به جبران هیچ خساراتی دآگاهی و دانش، کشتی را بدون قابلیت دریانوردی به دریا بفرستند، بیمه

 ود.قبال قابلیت دریانوردی نخواهد ب

گوید که هیچ تعهد ضمنی در قبال قابلیت دریانوردی وجود ندارد، اما این بدان معنا نیست اگر چه قانون می

روض طور تفسیر کرد که کشتی باید در هر زمان مفتوان اینکه کشتی قابلیت دریانوردی نداشته باشد، بلکه می

زمان خاصی را برای شروع قابلیت دریانوردی  های سفری کهقابلیت دریانوردی را دارا باشد و برخلاف بیمه

گذار متوجه مشکل عدم های زمانی این زمان خاص وجود ندارد؛ هرگاه بیمهکشتی بیان نموده بود، در بیمه

قابلیت دریانوردی گردد، باید از فرستادن کشتی به دریا جلوگیری کند و در جهت رفع آن نقیصه اقدامات لازم 

ای گر متعهد به جبران خسارات ناشی از عدم قابلیت دریانوردیبیمه 39( 5اس قانون )را به عمل آورد. بر اس

ابلیت غیر از عدم قگذار بوجود آمده نیست، اما متعهد به جبران خساراتی است که به دلایلی بهکه با آگاهی بیمه

 اند.دریانوردی رخ داده

کشتی به دو جهت عدم قابلیت دریانوردی داشت. از یک طرف مشکلی  ،(1389)پیوست,  در یک پرونده قضایی

گذار اصلاً از آن اطلاعی نداشت و در بدنه کشتی وجود داشت که باعث عدم قابلیت دریانوردی آن بود و بیمه

ز آن گذار اگذار متعهد به حمل آن بود و بیمهاز طرف دیگر تعداد خدمه کشتی کمتر از تعدادی بودند که بیمه

داتکینز گشت، لرای برای کشتی که به قابلیت دریانوردی آن برمیموضوع آگاهی کامل داشت. پس از وقوع حادثه

در دادگاه چنین گفت: هرگاه کشتی به دو دلیل کاملاً متفاوت بدون قابلیت دریانوردی به دریا فرستاده شود و 

نماید گر تنها جبران به خساراتی میی جهل داشته باشد، بیمهگذار به یکی از آنان آگاهی کامل و به دیگربیمه

 گذار به آن جهل کامل داشته است.که بیمه

 

                                                                                                                                                                                     
1 Seaworthiness by Stages 
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 کالا حمل قابلیت ضمنی تعهد 

ماید و نهای دریای انگلستان دو تعهد تلویحی را در بیمه سفری برای کالا بیان میاز قانون بیمه 40( 2ماده )

 گونه کالاها در نظر گرفته شده است، باید:ای که برای حمل اینگوید کشتیمی

 باشد داشته سفر شروع در را دریانوردی قابلیت. 

 .مناسب برای حمل کالا به مقصد باشد 

مورد نخست در حقیقت همان قابلیت دریانوردی کشتی و آمادگی آن برای مقابله با خطرات عادی دریا است 

 شده است.در مورد آن توضیح داده شد و دومی قابلیت حمل کالا برای آن سفر خاص بیمه که قبلاً 

 تجارت بودن قانونی ضمنی تعهد 

ای وجود دارد که دریانوردی تحت تعهد تلویحی "گوید:چنین می 41انگلستان ماده  1906قانون بیمه دریایی 

 "ود را به روش قانونی عمل نماید.گذار قدرت کنترل خپوشش قانونی باشد و تا جایی که بیمه

 نقض تعهدات و آثار آن

خواهیم چند نمونه از نقض تعهدات های دریایی بحث شد، میبا توجه به آنچه تاکنون درباره تعهدات در بیمه

 های دریایی بررسی کنیم.را در امر دریانوردی بیان کنیم و آثار این نقض را در بیمه

 مسیر از انحراف 

های دریایی بلکه در قوانین حمل و نقل انحراف از مسیر است. انحراف از مسائل مهم نه تنها در بیمهیکی از 

گوید: هرگاه های دریایی انگلستان چنین میقانون بیمه 46(1مسیر توسط قانون تعریف شده است: ماده )

 گران از زمان )و نه روز(یمهنامه ذکر شده بوده منحرف شود، بکشتی بدون دلیل قانونی از سفری که در بیمه

های خود مبرا هستند و هیچ تفاوتی هم نخواهد کرد که کشتی دوباره به انحراف از مسیر، از تمامی مسئولیت

 مسیر اصلی خود بازگردد یا خیر.

شده و صورت از پیش تعیینشود؟ دو روش برای این کار وجود دارد، نخست بهمسیر کشتی چگونه تعیین می

ر شود، ولی امکان دارد که دها استفاده مینامهنامه است، این نوع تعیین مسیر کمتر در بیمهدر بیمهذکر شده 

ها از مناطق ممنوعه نام برده شود یا مثلا مسیری را مانند عبور از کانال سوئز مشخص نمایند، به هر نامهبیمه

د خواهنگذار میش دوم این است که از بیمهحال، تعیین جزء به جزء مسیر مگر در موارد خاص مرسوم نیست. رو

ند، دانترین مسیر میترین و امناز مسیر عرفی و عادی حرکت نماید. این مسیر عادی و عرفی را معمولاً کوتاه

کنند؛ البته این مسیر با توجه به نوع کشتی، ها از آن پیروی میمسیری که کاملا تجاری است و همه کشتی

هواشناسی  -های دریاییها نقشهکند. بر روی کشتیقدرت موتورهای کشتی و غیره تغییر مینوع بار، فصل تردد، 

دهد، اما در هر صورت تصمیم نهایی با موجود است که بهترین مسیر را به دریانوردان نشان می مخصوصی

ته توجه ین نکگیری خود همیشه باید به افرمانده کشتی است که بهترین مسیر را انتخاب نماید و در تصمیم

 کند.ای محتاط چه مسیری انتخاب میداشته باشد که فرمانده
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ه حساب نامه قید نشده باشد تغییر مسیر بگذار باشد و در بیمهدر حقیقت هرگونه تغییر مسیری که به نفع بیمه 

اب یر به حسآید. اما تغییر مسیر برای جلوگیری از حوادث دریایی یک امر قابل قبول است و انحراف از مسمی

 آید.نمی

 نماید.استفاده می "بدون دلیل قانونی"در ارتباط با تغییر مسیر ازعبارت  46ماده 

 در چه مواقعی انحراف از مسیر پذیرفتنی است:

چنین  "خیر در سفرأت"یا  "انحراف از مسیر"های دریایی انگلستان درباره موارد استثناء درقانون بیمه 49ماده 

 نماید:ذکر می

 باشد آمده بیمه قرارداد در خاص ماده یک توسط اجازه این رگاهه. 

 وجود آمده باشد )عوامل فورس ماژور(.ه هرگاه به سبب شرایط خاصی خارج از کنترل فرمانده کشتی ب 

 .هرگاه برای اجرای یک تعهد مکتوب یا شفاهی الزامی باشد 

 شده لازم باشد.هرگاه برای ایمنی کشتی یا کالای بیمه 

 ها بر روی کشتی در خطر باشد یا برای نجات یک کشتی دیگری نیاز به تغییر مسیر باشد.هرگاه جان انسان 

  .هرگاه برای مداوای شخصی بر روی کشتی مجبور به تغییر مسیر باشیم 

 بل قدلیل باراتری فرمانده یا خدمه مجبور شده باشیم، به شرط آنکه کشتی خود را برای باراتری، از هرگاه به

 بیمه کرده باشیم.

توجه کنید هرگاه علت انحراف از مسیر برطرف شد. کشتی باید به سرعت به مسیر اصلی خود برگردد. هنگامی 

هایش هایش مبرا است، اما این به مسئولیتگر از زمان تغییر مسیر از مسئولیتکه انحراف از مسیر رخ دهد بیمه

گذاران در زمان انحراف از مسیر، اطلاع سریع به از وظایف بیمه گردد. یکیقبل از انحراف از مسیر بر نمی

گران و تقاضای تمدید بیمه با شرایط جدید و با پرداخت مبلغی اضافه خواهد بود و در صورتی که مورد بیمه

 ماند.گران قرار گیرد، قرارداد به قوت خود باقی میموافقت بیمه

 

 سفر در تأخیر 

هر  گر مایل استنامه است. بیمهیکی دیگر از دلایل فسخ بیمه "تاخیر در شروع سفر"مسیرهمانند انحراف از 

داند که کارش به اتمام چه زودتر بعد از عقد قرارداد خطرپذیری شروع شود، زیرا نخست با اتمام خطر می

گر هیط تغییر کند و بیمبیمه دریافتی از آن اوست، دوم آنکه با تاخیر در شروع سفر امکان دارد شرارسیده و حق

اش بر اساس شرایط موجود بوده است خود را با شرایط جدیدی رو به رو بیمهکه مبنای محاسبات دریافت حق

ول بست یا اصلاً قبببیند که اگر در زمان عقد قرارداد اطلاع داشت، یا با حق بیمه متفاوتی قرارداد بیمه را می

 کرد.خطر نمی
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های سفری، سفر باید در تمام مدت بدون گوید: در بیمهی دریایی انگلستان چنین میهاقانون بیمه 48ماده 

گران از زمان حادث شدن این ای این کار انجام نپذیرد، بیمهتاخیر انجام پذیرد و اگر بدون دلیل قانع کننده

و هم  حقایق توجه شودبردن به تاخیر در سفر باید به های خود مبرا هستند. برای پیموضوع از کلیه مسئولیت

 خیر در سفر نیز صادق است.أچنین باید به این نکته توجه کرد که استثنائات انحراف از مسیر، برای ت

 سفر تغییر 

باشند. در حالت اول که بیمه در مبدا می "در مبدا و در حین سفر"و  "از مبدا"های سفری به دو صورت بیمه

دلیلی کشتی کالای دیگری را بارگیری کند و زمان توقفش در هرگاه به یابد،شود و از انجا ادامه میشروع می

گذار گران از زمان تغییر سفر مسئولیتی نسبت به بیمهگردد و بیمهبندر تمدید شود، تغییر سفر محسوب می

 شود، کشتی باید از بندر جدا شده و در مسیرنامه از مبدا شروع مینخواهند داشت. در حالت دوم که بیمه

خواهد بیند، بندر مقصد را تغییر داده و میگذار برای نفعی که خود میکرد. در اینجا بیمهعادی خود حرکت می

 شود وسفری متفاوت را آغاز کند. باز هم در چنین مواقعی این تغییر سفر، نقض قرارداد بیمه محسوب می

میل باشد و نه به اجبار، در صورتی که این  گردد. لازم به ذکر است که تغییر سفر باید بهنامه فسخ میبیمه

 اند.منامه به قوت خود باقی میشود، در غیر این صورت بیمهنامه فسخ میتغییر سفر به میل باشد، بیمه

 طرفین تعهدات 

گذار عبارت است از پرداخت حق بیمه، رعایت حسن نیت، محافظت از موضوع بیمه و اعلام تعهدات بیمه

 .گرخسارت به بیمه

 کند:گذار را چنین بیان میوظایف بیمه ITCH 83های دریایی بیمه 13ماده 

گذار، مستخدمین و نمایندگان او است که هرگونه اقدام منطقی را در زمان فقدان یا حادثه، این وظیفه بیمه

 برای جلوگیری یا کم کردن خسارت تحت پوشش انجام دهند.

ای که گران هرگونه هزینه)فرانشیز( بیمه 12و با در نظر گرفتن ماده  13با توجه به شرایط ذکر شده در ماده 

گذار، مستخدمین یا نمایندگان او صرف شده باشد را متقبل خواهند شد. طور معقول و منطقی توسط بیمهبه

ر های دفاع یا حمله د( و هزینه5، 13غیر از موارد کشی در زمان اضطرار )بههای یدکزیان همگانی، هزینه

 خارج است. 13قضیه تصادم از شمول ماده 

تواند به سرعت به گر میگر از دو جهت اهمیت دارد، نخست اینکه با اعلام خسارت بیمهاعلام خسارت به بیمه

تحقیق در مورد علل وقوع حادثه بپردازد و تشخیص دهد که آیا آن خطر جزء شرایط تحت پوشش بوده است. 

 تر بررسی کند و هر چه زمان بیشترید میزان خسارت واقعی ناشی از حادثه را دقیقتوانگر میدیگر آن که بیمه

 بگذرد ممکن است عوامل دیگری شکل بگیرد که تعیین میزان خسارت دشوارتر شود.

گوید: در زمان حادثه که فقدان یا خسارتی رخ باره میدر این 1983قانون بیمه زمانی کشتی مصوب  10ماده 

ول های معمگران برای جبران خسارت وجود دارد، باید قبل از انجام بازرسیمکان شکایت به بیمهداده است که ا
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 43گران را مطلع نمود. )در این قانون بازه زمانی معینی مشخص نشده است( اما ماده از خسارت وارده، بیمه 

تر باید به ع شد، هر چه سریعگذار از حادثه مطلگوید: هر زمان که بیمهمی 2003های زمانی کشتی سال بیمه

گر گذار از حادثه اطلاع داشت و آن را به بیمهروز از زمانی که بیمه 180گر اصلی اطلاع دهد و اگر ظرف بیمه

گران اصلی کتباً خلاف آن را توافق کرده ارجاع نداد، هیچ ادعایی از این بابت پذیرفته نیست، مگر آنکه بیمه

 باشند.

گذار باید برای ایران نیز درباره محافظت از موضوع بیمه و اعلام خسارت است: بیمه قانون بیمه 15ماده 

کند نسبت به موضوع بیمه نیز بنماید و در جلوگیری از خسارت، مراقبتی را که عادتا هر کس از مال خود می

 رت لازم است بهصورت نزدیک شدن حادثه یا وقوع آن، اقداماتی را که برای جلوگیری از سرایت و توسعه خسا

گران را از وقوع حادثه عمل آورد. او باید در اولین زمان ممکن و حداکثر ظرف پنج روز از تاریخ اطلاع خود، بیمه

واسطه حوادثی که خارج از گذار ثابت کند بهگر مسئول نخواهد بود مگر آنکه بیمهمطلع سازد و گرنه بیمه

 مدت مقرر برای او مقدور نبوده است.گر در اختیار او بوده است اطلاع به بیمه

گر به غیر از میزان فرانشیز مشخص شده در قرارداد بیمه گر نیز جبران خسارت است. بیمهترین تعهد بیمهمهم

 گر بیمه کند فقطگذاری موضوع بیمه را نزد دو بیمهموظف است خسارت وارده را جبران کند، البته اگر بیمه

برای جبران خسارت مراجعه کند. در نتیجه مبلغی که برای جبران خسارت از تمام  هاتواند به یکی از آنمی

 شود به هیچ وجه بیش از میزان خسارت نخواهد شد.ها دریافت مینامهبیمه

 خسارات دریایی -7

خسارات دریایی را به دو دسته کلی و جزئی تقسیم  56(1انگلستان ماده ) 1906های دریایی در قوانین بیمه

دانند. همچنین خسارت جزئی به دو دسته خسارت کلی را واقعی یا فرضی می 56(2کنند و در ماده )می

 شود.خسارت خاص و خسارات همگانی تقسیم می

 خسارات کلی واقعی -1-7

کند: زمانی که مال گونه بیان میخسارت کلی واقعی را این 57انگلستان ماده  1906قانون بیمه دریایی 

ذار گشده در نظر گرفت یا بیمهتوان آن را مال بیمهنهدم شده است یا چنان خسارت دیده که نمیشده مبیمه

ای که به مدت طولانی افزاید: کشتیمی 58طور غیر قابل برگشتی از بازیافت مالش محروم شده است. ماده به

 ق شدن کشتی است.ناپدید شده و هیچ خبری از آن به دست نیامده است. مثال خسارت کلی واقعی غر

 خسارات کلی فرضی-2-7

افتد که صاحب مال انگلستان خسارات کلی فرضی زمانی اتفاق می 1906قانون بیمه دریایی  60طبق ماده 

ای که بیشتر نظر کرده است یا آن مال بدون تقبل هزینهتواند آن را نجات دهد، از آن صرفدلیل اینکه نمیبه

 قابل نجات نیست.شده باشد، از ارزش مال بیمه
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گوید: برای اینکه متوجه شویم آیا خسارت در زمینه خسارات کلی فرضی چنین می 1983بیمه بدنه زمانی سال 

باشد و نباید قیمت کشتی تعمیرشده یا صدمه دیده شده معیار میکلی فرضی وجود دارد یا خیر، قیمت بیمه

کشتی  های بازیافت و تعمیرت کلی فرضی بکنیم که هزینهتوانیم ادعای خساررا در نظر بگیریم. تنها زمانی می

 شده فراتر باشد.از ارزش بیمه

ینقدر توانند اگران میباشد اما آیا بیمهشده میالبته نکته مهم در این ادعا، مازاد هزینه تعمیرات بر ارزش بیمه

های رند؟ این مسئله در بیمهگذاری تعمیرات و بازیافت دقیق باشند که خسارت کلی فرضی را بپذیدر قیمت

ارزش  %80های بازیافت و تعمیرات بیش از اصلاح شد و اعلام گردید که هرگاه هزینه 1995زمانی سال 

 تر است.توان اعلان خسارت کلی فرضی را مطرح نمود که بسیار منطقیشده باشد، در آن صورت میبیمه

ای شده را از خطر نجات دهد و چارهذار( نتواند مورد بیمهگ: هر زمان که مالک کشتی )بیمه1اعلامیه ترک کشتی

گر اعلام کند. با قبول این اعلامیه در پوشی از مال خود نداشته باشد موظف است این امر را به بیمهجز چشم

ران گگذار خسارت پرداخت نماید. اما از آنجا که بیمهگر مالک آن مال شده است و باید به بیمهحقیقت بیمه

قانونی  هایویژه آن که مسئولیتباشند )بهز مایل به قبول مالکیت مالی که در حال از بین رفتن است نمینی

دهند و نهایت سعی و تلاش برای آنان به همراه دارد( در قبال اعلامیه ترک کشتی سکوت کرده و پاسخ نمی

مایند و ادعای خسارت جزئی را بپذیرند. کنند تا آن را نجات دهند، از نابودی کامل فرضی جلوگیری نخود را می

گذار سعی و تلاشی برای نجات مال در حال از بین رفتن نماید، دلیلی بر باز پس گرفتن همچنین، اگر بیمه

گذار این حق را دارند گر و بیمهباشد؛ در حقیقت هر دو طرف درگیر این ماجرا، یعنی بیمهادعای ترک مال نمی

 ثیر قرار گیرد.أکه قبول یا رد اعلامیه ترک کشتی تحت تآنات مال انجام دهند، بیتا هر تلاشی را برای نج

گر یمهها از طرف بای شود، بسیاری از این هزینههرگاه مالک کشتی تلاشی برای نجات آن بکند یا متقبل هرینه

ه ین رود، )به شرط آن کگذار در نجات مال موفق نباشد و کشتی کاملاً از بباشد هر چند بیمهقابل پرداخت می

تواند گر در موارد خاص حتی میتر نباشد(. مسئولیت بیمهشده بیشها معقول باشد و از ارزش مال بیمههزینه

 شده نیز برسد.تا دو برابر ارزش بیمه

 2همگانی زیان-3-7

متش است که قد های دریاییترین اشکال بیمهدانان معتقدند خسارت همگانی یکی از قدیمیبسیاری از حقوق

ادند دگردد. تجار سهیم در سفر دریایی به یکدیگر اطمینان میسال پیش بر می 3000به دریانوردان فینقی و 

التجاره هر کدام دچار خسارت شود، تجار دیگر در خسارت وارده سهیم گردند و این خود نوعی بیمه هرگاه مال

 نامند.گانی میآمد که امروزه آن را خسارت همدریایی به حساب می

                                                                                                                                                                                     
1 Notice of Abandonment 
2 General Average 



 

 

50 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

خسارت همگانی هنگامی محقق "نماید: گونه تعریف میانگلستان خسارت همگانی را این 1906بیمه دریایی  

شود که فدا نمودن کالا یا هزینه غیر معمول از روی قصد و با منطق در زمان خطر برای نجات اموال در می

 "معرض خطر در سفر دریایی انجام گرفته باشد.

 شود:طور استخراج میهای دریایی ایندر بیمه سارت همگانیاز تعریف خ

 . هزینه یا فدا کردن کالا باید غیر معمول باشد.1

 . هزینه یا فدا کردن کالا باید از روی قصد و منطقی باشد.2

 . هزینه یا فدا کردن کالا باید در زمان خطر باشد و نه قبل یا بعد از آن.3

 .باید در جهت نجات همه اموال در خطر در سفر دریایی باشد. هزینه یا فدا کردن کالا 4

 غیرمعمول بودن هزینه یا فدا نمودن کالا 

شود که چه هزینه یا فدا کردن کالا نباید جزو کارهای عادی دریانوردی باشد. در اینجا این مسئله مطرح می

توان الگو و چارچوب مشخصی در نمیشود؟ متاسفانه شود و چه کاری غیرعادی تلقی میکاری عادی تلقی می

این مورد بیان نمود و مطابق آن تمامی حوادث را اندازه گرفت؛ باید هر حادثه را به تنهایی و با در نظر گرفتن 

شرایط خاص خود قضاوت کرد. فرض کنیم کشتی در حال حمل کانتینر روی عرشه است، بر اثر وضع نامساعد 

شود و افتند و کشتی به سمت چپ کج میراست روی عرشه به دریا می های سمتدریا تعدادی از کانتینر

آورد، فرمانده کشتی برای حفظ ایمنی کشتی دستور به آب انداختن وجود میه موقعیتی خطرناک برای کشتی ب

نماید تا دوباره کشتی به حالت تعادل و پایداری برسد، های سمت چپ روی عرشه را صادر میتعدادی از کانتینر

شوند اند شامل خسارت خاص میدر نتیجه، کانتینرهایی که به اثر وضع نامساعد دریا خود به خود به آب افتاده

ر آیند البته به شرط آنکه دیگایم یک خسارت همگانی به حساب میو کانتینرهایی که به عمد به آب انداخته

 شرایط خسارت همگانی را نیز داشته باشد.

ور غیرعادی به مصرف برسند یا خسارت ببینند تا سفر ادامه یابد، این عمل را فدا طهرگاه اجزای کشتی به

طور مثال سوراخ کردن کشتی برای اینکه آب وارد ه دانند . بکردن قسمتی از کشتی و خسارت همگانی می

ورهای تانباری شود که در حال آتش گرفتن است یا اگر کشتی به گل نشسته باشد برای بیرون آوردن آن به مو

 -از قانون یورک 5کشتی فشار زیادی آورده شود و این امر باعث خسارت به موتورها گردد یا بر اساس ماده 

توان از قصد به گل نشاند تا از خساراتی کلی همچون غرق شدن جلوگیری کرد، در اینجا کشتی را می 1آنتورپ

 شود.به گل نشاندن خسارت همگانی تلقی می

                                                                                                                                                                                     
خود لازم الاجرا باشد، بلکه قانونی است که باید حتماً در بارنامه یا قرارداد اجاره کشتی درج آنتورپ یک کنوانسیون نیست که خودبه –قوانین یورک  1

 -گردد. تاریخچه قوانین یورکرسد حل و فصل میشده باشد و در غیر این صورت خسارت همگانی بر اساس قوانین بندری که سفر در آنجا به اتمام می

گردد. این قانون ابتدا در شهر یورک به تصویب رسید و سیزده سال بعد در آنتورپ مورد بازنگری قرار گرفت که مجموعاً به بر می 1864نتورپ به سال آ

 شود.آنتورپ شناخته می –نام قوانین یورک 
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 اختیاری بودن عمل 

یکی از ارکان اعلام خسارت همگانی اختیاری بودن آن است. هرگاه مطابق قانون یا شرایط دیگری شخص 

کننده خسارت همگانی مجبور به اقدام عملی برای نجات شود، در حقیقت اصل اختیار مورد تردید قرار اعلام

ی از انبار کشتی در حال گرفته و امکان اعلام خسارت همگانی وجود نخواهد داشت. مثلاً زمانی که قسمت

شود قسمتی از اموال که با آتش از بین رفته خسارت سوختن است و از آب برای خاموش کردن آن استفاده می

 شود.شود و بخشی از کالا که با آب آسیب دیده شامل خسارت همگانی میخاص محسوب می

 خطر واقعی 

باشد نه قبل یا بعد از آن، این همگانی می نکته مهم در طرح خسارت همگانی وجود خطر در زمان خسارت

ای است که در قانون بیمه دریایی انگلستان نیز به آن اشاره شده است. در یک پرونده قضایی، فرمانده نکته

گیرد شود و آن را با دود ناشی از آتش اشتباه میکشتی متوجه نشت بخار از نزدیکی یکی از انبارهای کشتی می

نماید، اما شود و اعلان خسارت همگانی میکند و باعث خسارت به کالا میآن اقدام می و برای خاموش کردن

دادگاه این خسارت همگانی را قبول نکرده و بیان کرد باید خطر واقعی وجود داشته باشد. در این مورد خطر 

 واقعی نبوده و امکان اعلان خسارت همگانی وجود نداشته است.

 نجات همگانی 

ا نمودن باید برای نجات همه اموال در خطر در سفر دریایی باشد. همانطور که در تعریف خسارت هزینه یا فد

 رود وهمگانی دیدیم هرگاه خطر فقط بعضی از افراد سهیم در سفر را تهدید کند خسارت خاص به شمار می

ه آنرا خسارتی همگانی بتواند گر خود برای دریافت خسارت مراجعه کند و نمیشخص متضرر باید راساً به بیمه

حساب آورد اما چنانچه خطر عمومی باشد، به نحوی که اگر کاری انجام نپذیرد همه افراد سهیم در سفر متضرر 

شوند، در این صورت خسارت همگانی است که قابل تقسیم بین اعضا نیز خواهد بود. محاسبه خسارت همگانی 

های خاصی همراه است. به همین مسائل، مشکلات و پیچیدگی پذیر نیست و در عمل باهمواره به سادگی امکان

باشد تا محاسبات آن را انجام نیاز می 1دلیل به افراد متخصص و آگاه به قوانین به نام مقسم خسارت همگانی

 دهند.

 خسارت خاص 

سارتی خسارت خاص، خ"کند:گونه تعریف میانگلستان خسارت خاص را این 1906قانون بیمه دریایی  64ماده 

 "شود.شده پدید آمده است و خسارت همگانی تلقی نمیجزئی است که بر اثر خطر دریایی بیمه

 نامه / انفساخفسخ بیمه 

 شده در قرارداد.گوییم یعنی ختم قرارداد پیش از موعد تعیینهرگاه سخن از فسخ قرارداد می

 های زیر خاتمه یابد:هر قراردادی ممکن است به یکی از روش 

                                                                                                                                                                                     
1 General Average Adjuster 
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 طرفین تعهدات انجام با قرارداد ختم، 

 ،ختم قرارداد با توافق طرفین 

 دلیل وقوع حوادث غیره منتظره،ختم قرارداد به 

 دلیل نقض تعهدات یکی از طرفین.ختم قرارداد به 

 گوید:نامه( چنین می)فسخ بیمه 4ماده  1983بیمه بدنه زمانی 

گران به نحو دیگری کتباً موافقت دارد، مگر آنکه بیمهبر تمامی مفاد دیگر در زمان تضاد ارجحیت  4ماده 

 نمایند.

 نامه بطور خودکار در شرایط ذیل فسخ خواهد شد:این بیمه

نقضای گرفتن یا ابندی کشتی یا هرگونه تغییر، معلق بودن، عدم ادامه یافتن، باز پس. تغییر انجمن طبقه1

ر تا رسیدن کشتی به بندر بعدی به تعویق خواهد افتاد. اگکلاس کشتی؛ البته اگر کشتی در دریا باشد انفساخ 

 6دلیل یکی از حوادث ذکر شده در ماده گرفتن کلاس بهاین تغییر، معلق بودن، عدم ادامه یافتن و باز پس

باشد یا تحت پوشش بیمه جنگ و اعتصاب بیمه زمانی باشد، این فسخ خودکار فقط زمانی رخ خواهد داد که 

 بندی ترک نموده باشد.ی خود را بدون تایید انجمن طبقهکشتی بندر قبل

. هرگونه تغییری، خواه داوطلبانه یا به غیر، در مالکیت کشتی یا پرچم آن، انتقال کشتی به مدیریت جدید، 2

، البته اگر کشتی به حمل کالا 1یا اجاره دربست، یا درخواست خرید یا استفاده توسط دولت صاحب پرچم

د گذار تا بندر مقصتوان به درخواست بیمهاز بندر جدا شده یا خالی در دریا باشد انفساخ را میمشغول باشد و 

ران گبه تعویق انداخت، اما در هنگام درخواست اجاره یا مالکیت توسط دولت صاحب پرچم، بدون موافقت بیمه

 .روز به تعویق خواهد افتاد، چه کشتی در دریا باشد یا در بندر 15انفساخ تا 

قابل  گذارانهایی که از بیمه استفاده نشده است بر اساس محاسبه روزانه به بیمهبیمه برای زمانبازپرداخت حق

 پرداخت است.

 بیمهبازپرداخت حق 

 بیمه قابل برگشت است:، در موارد زیر حق84انگلستان ماده  1906مطابق قوانین بیمه دریایی 

 بیمه قابل گران مورد قبول واقع نشده باشد، حقا توسط بیمهابتد از یا باشد ارزش فاقد بیمه قرارداد هرگاه

را  شدهبرداری در میان نباشد. اما اگر نتوان خطر پذیرفتهگونه تلقب و کلاهکه هیچنشرط آبرگشت است به 

 بیمه دیگر قابل برگشت نخواهد بود.تفکیک نمود هرگاه خطرپذیری شروع شود حق

 بیمه قابل برگشت است.ه یا قسمتی از آن هرگز در خطر نبوده باشد حقهرگاه موضوع قابل بیم 

                                                                                                                                                                                     
هایی که لازم بدانند اعطا نمایند اما باید توجه داشت که این کار برای مالک کشتی نیز مسئولیتکشورها حق دارند تا ملیت خود را به دلخواه به هر کشتی  1

ان داده را به همراه خواهد داشت که یکی از آنها عبارت است از تحویل نمودن کشتی به دولت متبوعش با فروش یا اجاره آن هر زمانی که دولت فراخو

 باشد.
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 که بیمه قابل برگشت است، به شرط آنشدن نداشته باشد، در آن صورت حقگذار نفع قابل بیمههرگاه بیمه

 عنوان شرط و قمار مورد استفاده قرار نگرفته باشد.بیمه به

 ش بیمه بدون تعیین قیمت واقعی( آن را بیمه کرده باشد، تنها گذار مازاد بر ارزش کالا )در روهرگاه بیمه

 بیمه قابل برگشت است.قسمتی از حق

طور کلی در موارد بالا یک اصل کلی برقرار است که هرگاه عوضی در مقابل حق بیمه وجود نداشته باشد یا به 

برگشت باشد، حق بیمه به همان اینکه طبق قرارداد بخشی از حق بیمه در صورت تحقق برخی شرایط قابل 

بیمه، متوجه در قسمت بازپرداخت حق 83های بدنه زمانی سال نسبت قابل برگشت است. با نگاهی به بیمه

واهد بود. گذار نخگر و بیمهشویم وقتی قرارداد بیمه دریایی از ابتدا باطل باشد، هیچ تعهدی نیز متوجه بیمهمی

گذار ای توسط بیمهبیمهگر مسترد شود و چنانچه حقده باشد، باید به بیمهبنابراین، اگر خساراتی پرداخت ش

 گردد:بیمه مسترد میپرداخت شده باشد، باید به وی مسترد گردد. در موارد زیر نیز حق

بیمه مربوطه نیز اگر خطر از آغاز بیمه، منتفی باشد عقد بیمه باطل است و در نتیجه حق -الف( انتفای خطر

 اهد شد.مسترد خو

ب( انتقای موضوع بیمه: هرگاه موضوع بیمه قبل از آغاز بیمه منتفی شود، خواه از بین برود و خواه مثلاً قرارداد 

گردد. اما بیمه برمیدلیل فقدان موضوع باطل است و حقفروش کالا منعقد نشود، در این حالت عقد بیمه به

بیمه قابل برگشت که تحت پوشش نیست از بین برود، حق ایاگر پس از آغاز خطر، موضوع بیمه به سبب حادثه

نخواهد بود، مگر آنکه قرارداد به دلایلی مانند آنکه برای سفرهای متعدد دریایی منعقد شده باشد، به چندین 

 بیمه آنها برگشت داده شود.قرارداد انحلال یافته و به جز اولی بقیه باطل و حق

ر دارای گذاهرگاه قرارداد بیمه با حسن نیت منعقد شده باشد، ولی از آغاز، بیمهشدن: ج( فقدان نفع قابل بیمه

 بیمه باید برگشت داده شود.نفع قابل بیمه شدن نباشد، مثلاً خرید کشتی موضوع بیمه صورت نپذیرد، حق

ه زمان پس بیمه مربوط بد( فسخ قرارداد: هرگاه قرارداد توسط یکی از طرفین یا هر دوی آنان فسخ شود، حق

 از فسخ، قابل برگشت خواهد بود.

ا ای بیشتری بیمه کرده باشد یگذار موضوع بیمه را با ارزش بیمهبیمه اضافی در بیمه مازاد: هرگاه بیمهه( حق

بیمه اضافی به نامه ارزش توافق شده به رغم حسن نیت مبلغ گزافی بیش از عرف باشد باید حقاینکه در بیمه

 داده شود. گذار برگشتبیمه

 

  



 

 

54 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

  

 

 

 

 

 

 
 

 

 

  

 

تعیین فاکتورهای مورد وم: سبخش 

نظر جهت شناسایی و ارزیابی 

 ی دریاییهاریسک

 

 



 

 
 

55 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

 
 ریسک فراساحلی-1

ترین بخش اقتصادی کشور است و بخش عمده تولید ناخالص کشور نیز از همین راه به دست صنعت نفت بزرگ

ور هایی که به مرهای زیادی روبرو باشد، ریسکبا ریسکآید، بنابراین طبیعی است که این صنعت نیز می

 یابند.افزایش می

استخراج نفت و گاز از زیر بستر دریاها در اوایل قرن بیستم شروع شد. اما پس از جنگ جهانی دوم در خلیج 

و  دهای حفاری زیاد، تجهیزات پیچیده تولیکه اینکار به دکلمکزیک سرعت بیشتری گرفت. با توجه به این

اقامتگاه کارگران نیاز داشت، استخراج نفت و گاز از زیر بستر دریا به عاملی پر هزینه و پر ریسک تبدیل شد. با 

 سازی نفت خام،برداری، حمل و نقل، ذخیرهتوجه به اینکه این صنعت مراحل اکتشاف، توسعه، تولید و بهره

های جدی مواجه است. بنابراین زنجیره همواره با ریسکسازی فرآورده و توزیع را دربردارد، این پالایش، ذخیره

های مختلف این صنعت از اهمیت به سزایی برخوردار است. یکی از مراحل مدیریت مدیریت ریسک در بخش

ع گذاران توزیگران و بیمهتوان ریسک را بین بیمهای است که از طریق آن میهای بیمهریسک خرید پوشش

 کرد.  

سیسات، عملیات أها، تشود )شامل چاههای دریایی صادر میبرای فعالیت(Offshore)  فراساحلیهای نامهبیمه

 روی و غیره برها  Deckها، های حفاری دریایی(، ساخت سکوهای حفاری دریایی، بارگذاری جکتو دستگاه

Barge ازسازی سکوهای ها در محل نصب در دریا جهت ساخت سکوهای حفاری دریایی، بو حمل و استقرار آن

گذاری در دریا و خطوط لوله در حال بهرهبرداری، لولهحفاری دریایی، سکوهای حفاری دریایی در حال بهره

برداری در دریا و سایر موارد مرتبط با عملیات اکتشاف و استخراج نفت و گاز در دریا در این دسته قرار می

 .گیرد

 :گاز در حوزه فراساحل عبارتند از و نفتهای ویژه صنعت نامهعناوین برخی از بیمه

 سیساتأبرداری دریایی ویژه سکوهای تولید نفت و گاز، تنامه سکوها، خطوط لوله و واحدهای بهرهبیمه 

 .برداریسازی و پالایشی شناور و خطوط لوله در حال بهرهذخیره

 های دریاییخطر پروژهنامه تمامبیمه (WELCAR) ساخت و نصب سکوها،  های احداث،ویژه پروژه

 .های دریاییخطوط لوله و کلیه سازه

 نامه کنترل چاهبیمه (OEE) های نفت و گاز در مرحله حفاری یا تولیدهای حفاری و چاهویژه پروژه. 

 های حفاری دریایی، های حفاری دریایی ویژه دکلنامه دکلبیمهJack-up ها و تجهیزات مربوطه. 

 های قانونی و قراردادی در قابل اشخاص ثالث و مع شامل کلیه مسئولیتهای مسئولیت جانامهبیمه

 .خسارات ناشی از آلودگی
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همین  باشد.اکتشاف در زنجیره ارزش تولید نفت و گاز جزء عملیاتی است که دارای هزینه و ریسک بالایی می 

های عمیق دریایی و نقاط دور دست عمدتاً توسط شود که اکتشاف در بخشهزینه و ریسک بالا منجر می

د ت اکتشاف در زنجیره ارزش تولیبنابراین با توجه به اهمیهای ملی انجام بگیرد. های بزرگ و یا شرکتشرکت

بایست تمهیداتی در نظر گرفته شود تا دارای خطرات، می یفرسانفت و گاز و فعالیت در مناطق طاقت

 های موجود مدیریت شود.ریسک

و  باشد. استخراجهای بسیار مهم و روزافزون تولید نفت و گاز، استخراج از میادین دریایی مییکی از فعالیت

باشد زیرا با کاهش منابع نفت و د هیدروکربنی از مناطق فراساحلی، روز به روز در حال افزایش میتولید موا

ها و افزایش توان استخراج نفت و گاز از این مناطق شده گاز جهان و نیاز به آنها، سعی در افزایش تکنولوژی

های همچنین کار با دستگاه ها و خطرات بسیاری روبرو است.است. فعالیت در حوزه فراساحلی، با ریسک

پیشرفته و پیچیده این حوزه، نیاز به تخصص بالا دارد. مجموعه مسائل فوق، باعث شده است که بیمه در حوزه 

های خود فراساحلی گسترش پیدا کند زیرا کارفرمایان و پیمانکاران فعال در این حوزه، نیاز به پوشش ریسک

ز دیگری، باید با مسائل فنی و مهندسی در این زمینه و سپس خطرات و اند. اما قبل از هر چیرا احساس کرده

های این حوزه خواهد نامههای موجود در این حوزه آشنا شد. این مسأله موجب افزایش درک از نوع بیمهریسک

 شد. 

 3دستیو بخش پایین 2دستی، میان1زنجیره ارزش نفت خام وگاز طبیعی در سه بخش اصلی، بالادستی

 باشد که مرحله اکتشاف برای نفت وشود. بخش بالادستی شامل مراحل اکتشاف و تولید میبندی میتقسیم

ای از زنجیره ارزش نفت خام را بیان کنیم، باید گفت که این گاز مشترک است. اگر در ابتدا بخواهیم خلاصه

 نتقال، پالایش و بازاریابی. زنجیره از پنج مرحله تشکیل شده است که عبارتند از اکتشاف، تولید، ا

باشد. در این مرحله باید به طور کلی مشخص شود که آیا نفت اولین مرحله برای تولید نفت و گاز، اکتشاف می

 آید. های زیر زمینی وجود دارند؟ برای پاسخ به این پرسش، باید مراحلی طی شود که در ادامه میو گاز در لایه

 :(1390)درخشان،  اکتشاف عبارت است ازهای اصلی در مرحله فعالیت

 4شناسیعملیات زمین 

 6سنجیو مغناطیس 5سنجیثقل 

 7نگاریلرزه 

 8ژئوشیمی آلی 

 9حفاری اکتشافی/توصیفی 

                                                                                                                                                                                     
1 Upstream 

2 Midstream 
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شتتود و نتایج آن و در دریا انجام می 1ای به میزان هزاران کیلومتر مربع در خشتتکیها در گستتترهاین فعالیت

 ها بشکه سیال درجا شود.تواند منجر به کشف میلیاردمی

در خصوص استخراج و تولید از میادین نفت و گاز موجود در حوزه فراساحلی، در مرحله توسعه، علاوه بر مراحل 

های فراوان و نیاز به اریذکر شده، مراحل انتخاب، ساخت، طراحی و نصب تجهیزات به دلیل پیچیدگی و دشو

 های جدید و پیچیده، از اهمیت بسزایی برخوردارند که باید به طور مجزا بررسی شوند.  تکنولوژی

 مهندسی و طراحی تجهیزات -1-1

ی باشد. در ساختارهاگام بعدی برای تولید نفت و گاز، انتخاب، ساخت، طراحی و نصب تجهیزات فراساحلی می

کی از باشد. یهای فراوان همراه میگذاریشود که غالباً نیز با سرمایهت پیچیده استفاده میفراساحلی از تجهیزا

که در ساختارهای فراساحلی برای تولید نفت و گاز باید مورد توجه قرار بگیرد این است که هر مسائل مهمی

ردهای متعددی در سراسر های فراساحلی با کاربهای مخصوص به خود را دارد. سازهناحیه و منطقه، ویژگی

روند. لذا صاحبان مخازن نفت و گاز در مناطق های متفاوت به کار میهای مختلف و محیطجهان در عمق

ته دهند. البفراساحلی، متناسب با شرایط خاص منطقه و ناحیه خود، سفارش ساخت تجهیزات مخصوصی را می

تجهیزاتی همانند سکوها باید متناسب با منطقه خاص  ها یکسان هستند، امابسیاری از تجهیزات در همه حوزه

طراحی شود. به همین دلیل بررسی نحوه طراحی و ساخت سکوهای نفتی یکی از مراحل لاینفک مراحل فنی 

 باشد.استخراج نفت و گاز در حوزه فراساحلی می

انواع ساختارهای توجه به کاربردهای مختلف ساختارهای فراساحلی و طراحی برای مناطق خاص، باید با

 شوند.فراساحلی و انواع سکوهای نفتی موجود شناسایی شوند. لذا در این قسمت انواع سکوهای نفتی بررسی می

سکوهای فراساحلی شناور و ثابت انواع زیادی دارند، اما برحسب ساختارهایی که پایدار به کف دریا ضمیمه 

و  2ای فولادیشوند. این دو نوع طراحی، سکوی تودهمی شوند به دو گروه غالب در طراحی بنیادین تقسیممی

ای فولادی اساس ساختاری باشند. سکوی نوع اول یعنی سکوی تودهمی3سکوی مبتنی بر نیروی جاذبه بتنی

ند و شودهد به عنوان جکت شناخته میدهی و تطابق میکند و تجهیزات را سامانکه از حفاری پشتیبانی می

شود. تجهیزاتی که در بالای سطح دریا ارجاع داده می Caisson5یا  GBS4در نوع دوم زیرساخت معمولاً به 

شوند. این تجهیزات معمولاً از دو قسمت شامل یک شناخته می 6شوند، به عنوان واحدهای بالایییبانی میپشت

 . (Sharp, 2008)شودو همچنین تعدادی از واحدهای جداکننده تشکیل می MSF 7بخش یکپارچه از عرشه یا 

                                                                                                                                                                                     
1 Onshore 
2 Steel, Piled Platform  
3 The Concrete Gravity Base Platform 
4 Gravity Based Structure 

 شود.شود، عنوان میبستر رودخانه به سمت پایین گودبرداری میبه اتاقکی که جهت دستیابی به  5
6 Topside Modules 
7 Module Support Frame 
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 انواع سکوهای نفتی 

که تنها در مکان خاص خود قابل استفاده بوده و نوع  ثابتتوان سکوها را به دو نوع بندی کلی میدر یک دسته

 شود. لازمبندی کرد که در ادامه، انواع این سکوها از هر دو نوع ارائه میمتحرک که قابل جابجایی است، طبقه

برداری تفکیک ده در مرحله اکتشاف یا بهرههای تشریح شده در ادامه، برحسب استفابه ذکر است که سازه

های مورد شود زیرا سازههای مورد استفاده ارائه میای از خصوصیات انواع سازهاند و اطلاعات خلاصهنشده

های تولیدی استفاده های چاههای اکتشافی و هم برای حفاریهای چاهاستفاده برای حفاری، هم برای حفاری

چه تجهیزات لازم برای مرحله اکتشاف و باشد. آنپذیر نمیبندی امکانبه صورت مرحلهشود و تفکیک آنها می

شود باشد که موجب میکنند، وجود هیدروکربن تجاری در میدان مورد نظر میتولید را از هم جدا می

ر برخی ت که دهای حفاری برای آن تجهیزات برای مرحله تولید نیز ادامه پیدا کند. نکته دیگر، این اسفعالیت

ها، امکانات صرفاً برای حفاری است و در برخی دیگر، امکانات بیشتری نسبت به حفاری وجود دارد که سازه

 های تولیدی مورد استفاده قرار بگیرند. توانند برای فعالیتمی

  1سکوهای شناور در آب

رد سعه یافتند که در فراساحل مواینها اولین سکوهایی بودند که برای آبهای ساحلی کم عمق خلیج مکزیک تو

این شناور زندگی خود را به عنوان بدنه ای با کف مسطح با زیرساخت حفاری که بر روی  استفاده قرار گرفتند.

در محلی بدنه غرق شد تا بارج در بستر دریا مستقر شود و به  یک عرشه مرتفع ساخته شده بود آغاز کرد.

پس از تکمیل چاه، بارج مجدداً شناور شد و از یک محل  ب باقی بماند.منطقه حفاری اجازه داد بالای سطح آ

)قطعات شناور( متصل به طرفین بدنه کمک  2هایحفاری به محل دیگر بکسل شد، پایداری توسط پانتون

فقط برای حفاری در عمق بسیار محدود آب قابل استفاده  شناور این روش کار به این معنی بود که شود.می

شود، اگرچه طراحی بر اساس این وجود، این شناور همچنان برای حفاری در آب کم عمق استفاده میبا  بود.

 .(Sharp, 2008) ها استای به جای استفاده از بدنه و پانتونیک زیرساخت استوانه

  3جک آپ

بارج  شد.های دیگری باید پیدا میحلراهتر حرکت کرده است، های عمیقطور که اکتشاف به سمت آبهمان

توانند در اند که میشونده طراحی شدههای جمعها با پایهآپجک هاست.حلحفاری جک آپ یکی از این راه

این یک سکوی  کف اقیانوس دفن شوند، سپس برای عملیات حفاری از سطح آب بالاتر قرار گیرند.

اند و به عرشه حفاری اجازه ایی که در محل حفاری به پایین متصل شدههدار( است، با پایهخودبلندشونده )جک

                                                                                                                                                                                     
1 Submersible Platforms 

2 Pontoon  
3 Jack Up 
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پس از اتمام عملیات  شده را تحمل کند.بینیدهد تا حدی از سطح آب دور باشد تا حداکثر ارتفاع موج پیشمی

ه آن بکشیدن آن از محل و انتقال شوند تا امکان یدکها در بالای عرشه بارج به بالا متصل میحفاری، پایه

های توسعه و عملیات کاری بر روی سکوهای جک آپ همچنین برای حفاری چاه محل دیگر حفاری فراهم شود.

 شود.شود، عرشه حفاری بر روی سکو نصب میثابت استفاده می

 
 آپ خودبلندشوندهجک

رشه که از عآپ ممکن است به شکل ستونی یا خرپایی باز باشد و توسط یک مکانیزم جک قوی های جکپایه

ا شوند تهایی پشتیبانی میدر بستر دریا، پاها توسط تشک شوند.کند به بالا یا پایین متصل میاصلی کار می

آپ با جایگزین برای بارج جکیک  وزن به طور مساوی توزیع شود و نفوذ صحیح در بستر دریا به دست آید.

کند، که اساساً سیلندرهای فولادی نوک تیز استفاده می 1های اسپادپشتیبانی تشک، طرحی است که از قوطی

 شوند.هستند که به پایین هر پایه متصل می

د و کنناند، زیرا یک سکوی حفاری پایدار را فراهم میها روشی محبوب برای حفاری دریایی ثابت کردهآپجک

ایمنی باید در نظر گرفته شوند. آنها جایی نسبتاً آسانی از یک مکان به مکان دیگر دارند، اگرچه عوامل جابه

ری های تخصصی بزرگ بارگیتر، بارج ممکن است در کشتیهای طولانیشوند، اما برای مسافتمعمولاً بکسل می
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آپ به دلیل عوامل جوی و مسائل مربوط به پایداری بدون شود و با سرعت بیشتری حرکت کند. بکسل جک 

جک  توان ازارنده به وضوح تعیین کننده حداکثر عمق آبی است که میطول پایه های نگهد. حادثه نبوده است

 فوت، طراحی مناسب نیست. 400-350آپ استفاده کرد، و این بدان معنی است که برای عمق آب بیشتر از 

فوت  500العاده خشن که قادر به حفاری در عمق آب تا های محیطی فوقآپهرچند، نسل جدیدی از جک

 .(Sharp, 2008) اندمعرفی شده هستند، در صنعت

ها معمولاً یکسان است و تفاوت آنها تنها در تعداد، شکل هندسی، نحوه اتصال آپجک آرایش و شکل ظاهری

 .(1386سایبانی,  &)نیامیر, زاروکیان, شود ها خلاصه میو سیستم بالا و پایین بدن پایه

ها در عمق زیاد مشکلات زیادی به همراه دارد. در یکی از مشکلات این نوع سکو این است که کارگذاری پایه

متر بیشتر باشد. از آنجا که سکوی کاری در این نوع، بالاتر از سطح آب  190تواند از واقع عمق کاری آنها نمی

 .(1390)درخشان،  آورندرا فراهم می گیرد امکان عملیات حفاری نسبتاً مطمئنیقرار می

 

  1سکوهای نیمه شناور

ها باشد. با پر شدن این ستونهای موقت میاین نوع سکو، دارای یک قسمت حفاری شناور است که دارای ستون

گونه، یکی از پرکاربردترین نوع روند. اینبینی شده فرو میاز آب، آنها به صورت شناور در آمده و در عمق پیش

های سکوهای بحث شده، توانایی حفاری در آبهای متوسط و عمیق را رود که علاوه بر قابلیتسکو به شمار می

باشد. سکوهای نیمه شناور همانند سکوهای شناور برای جابجایی، از دو عرشه متفاوت استفاده نیز دارا می

توانایی شناور ماندن بر روی میدان حفاری رود همچنان کنند. در واقع با اینکه قسمتی از سکو در آب فرو میمی

 باشد.را دارا می
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 کشتی حفاری نیمه شناور

 (Sharp, 2008)منبع: 

شود. سکوهای نیمه شناور با پر شدن عرشه پایینی از آب، پایداری لازم در هنگام حفاری برای سکو فراهم می

د. شونسنگینی که هر کدام بیش از ده تن وزن دارند، در جای خود مستقر می معمولاً با استفاده از لنگرهای

این لنگرها که به همراه عرشه پایینی سکو، از آب پر شده است، امکان یک حفاری مطمئن را در آبهای متلاطم 

متفاوت به های ها را در یک مکان مشخص نگهداری کرده و آنها را در عملیاتتوان این سکوکند. میایجاد می

صورت مقطعی به کار برد. عمق کاری آنها بسیار بیشتر از انواع پیشین بوده، به صورتی که با پیشرفت تکنولوژی 

تواند سوراخی در بستر دریا ایجاد کرده و بعد متر را به راحتی حفاری کرد. این نوع می 1800توان تا عمق می

 از آن به سرعت به مکان دیگری انتقال یابد.

لین نیمه شناور بزرگ جهان مورد استفاده قرار گرفت. سازندگان آن جهت شناور نگاه میلادی او 1966سال در 

استفاده نمودند. در مقایسه  1های غوطه وریشد از محفظهداشتن آن که به وسیلة ستونهایی به عرشه متصل می

آب یک دهم مقدار سطح مقطع  متر، سطح مقطع نیمه شناور در سطح 160*25با یک کشتی حفاری با ابعاد 

. گرددشناور حتی به هنگام حضور موجهای قوی میباشد که این امر باعث پایداری سکوی نیمهکشتی می

متر آن داخل آب قرار دارد. سکوهای  22باشد که متر می 40وری در حدود های غوطهفاصلة عرشه از محفظه

های شناورهای بسیار پیشرفته آبتوسط و برای برخی از نیمهنیمه شناور در آبهای کم عمق یا آبهای با عمق م

 ها عبارت است از:متر، کاربرد دارند. مزایا و معایب این سیستم 1800عمیق تا 

 گره 10رعت جابجایی بالا در حدود س 
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  حتی با وجود امواج شدید در دریا پایداری فراوان 

 سطح بسیار زیاد سکوی حفاری 

  صادی در جابجایی در فواصل طولانیصرفه اقتهزینه اولیه بالا و عدم 

  ،(.1390ظرفیت بار محدود در عرشه )درخشان 

 1های حفاریکشتی

ه سان شناختیک مفهوم شناور جایگزین، کشتی حفاری است که گاهی اوقات به عنوان بارج حفاری کشتی

بارج حفاری باید به مکان شود، اگرچه تفاوت وجود دارد زیرا کشتی حفاری خودکششی است در حالی که می

مورد نظر کشیده شود. دکل حفاری معمولاً بر روی یک سکوی حفاری که در وسط کشتی قرار دارد نصب 

دهد تا از طریق شود که به رشته حفاری اجازه میشود و حفاری از طریق روزنه ای به نام مونپول انجام میمی

ترین واحدهای حفاری دریایی هستند و فضای حرکهای حفاری متبدنه به داخل آب کشیده شود. کشتی

کنند. با این حال، آنها به اندازه نیمه سازی خوبی برای تجهیزات حفاری و انبارهای عمومی فراهم میذخیره

شناورها پایدار نیستند و اگرچه قادر به کار در آب های بسیار عمیق هستند، اما برای دریاهای بسیار مواج 

نند نیمه شناورها، آنها در موقعیت خود توسط تعدادی لنگر نگه داشته می شوند، اما برای مناسب نیستند. ما

 .(Sharp, 2008) شودحفاری در آب های بسیار عمیق از یک کشتی حفاری با موقعیت پویا استفاده می

شود، دارای یک سکوی یک کشتی حفاری علاوه بر وسایل معمولی که در هر کشتی اقیانوس پیما یافت می

 Moonای به نام ها دارای حفرهکنی بر روی عرشه خود است. همچنین این کشتیحفاری و یک بُرجک چاه

pool ها حفاری در اعماق آورد. این کشتیهستند که از روی کشتی امکان حفاری تا عمق آب را فراهم می

برند. در زیر آنها موتورهای الکتریکی نصب بهره می 2پذیر کرده و از سیستم جایگزینی پویابسیار زیاد را امکان

آورد. این موتورها که به کامپیوتر مرکزی کشتی متصل شده است که امکان حرکت را در تمام جهات فراهم می

کند به همراه سنسورهای موجود بر روی صفحه حفاری از ی استفاده میایابی ماهوارهبوده و از تکنولوژی مکان

 کند. قرارگیری کامل کشتی بر روی مکان حفاری اطمینان حاصل می

اصطلاح کشتی حفاری به تمامی واحدهای متحرک که جهت حفاری فراساحلی مورد استفاده قرار  60در دهة 

که  3هارهای موسیلة استفاده از بدنة شناوره با هزینة پایین و بها معمولاً شد. این کشتیگرفتند، اطلاق میمی

ها داشتن کفی تخت با ارتفاع شدند. ویژگی این کشتیمیلادی توسعه یافته بودند، تجهیز می 50در دهة 
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های آرام توانند در آبها فقط میمتر بود. این نوع کشتی 15و  90متر و طول و عرضی کمتر از  5یا  4حداکثر 

 ثل خلیج مکزیک یا سواحل کالیفرنیا مورد استفاده قرار گیرند.م

توانند متر یا بیشتر نیز می 2500های حفاری در آبهای عمیق کاربرد دارند و تا عمق طور خلاصه، کشتیه ب

 ترین مزایای این سیستم حفاری عبارت است از:حفاری کنند. مهم

 گره دریایی؛ 16جایی زیاد تا حدود سرعت جاب 

 ؛م بار زیاد در عرشه حتی بیشتر از سکوهای جک سرخود و نیمه شناورهاحج 

 ؛های متعدد آبی نظیر کانال سوئز و کانال پاناماقابل عبور از کانال 

 ؛هزینه جابجایی کم 

 هزینه اولیه و هزینه عملیاتی پایین. 

 توان موارد زیر ذکر کرد:معایب این سیستم را می

 ؛عرشه کوچک و فضای کم 

 که در رابطه با سیستم لنگر اندازی و ثابت نگه داشتن کشتی در آبهای ناآرام وجود دارد مشکلاتی 

 .(1390)درخشان، 

 1سکوهای ثابت

به غیر از سکوهای تولیدی شناور، پرکاربردترین نوع تأسیسات تولیدی در دریا، سکوی ثابت فولادی یا بتنی یا 

ت. آنها قرار است تا پایان عمر میدانی به طور دائم در سایت های مهارشده یا سازگار از این نوع سازه اسنسخه

توان بیشتر به عنوان سازه یا ساختمان در نظر گرفت تا کشتی. آنها فراساحل مستقر شوند. این سکوها را می

و ترتیبات  2اند، به جز با استفاده از بالاستینگ )وزنه موازنه(بدنه ندارند و برای شناور شدن طراحی نشده

یستگاه برای ایجاد یک ز اند، بلکهنقل به سایت دریایی. آنها برای کشتیرانی ساخته نشدهوشناوری در طول حمل

 ,Sharp) اندها در یک مکان دریایی ساخته شدهامن برای پرسنل و تجهیزات لازم برای استخراج هیدروکربن

2008). 

ن های ایمشخصی همانند آبهای کم عمق امکان اتصال فیزیکی سکو به کف دریا وجود دارد. پایه هایدر مکان

های در شوند، از سکوها تا عمق آب امتداد یافته و در پایهنوع سکوها که از جنس بتن و یا فولاد ساخته می

ای ه اندازهها، وزن سکو بیا پایههای بتنی و شوند. با در نظر گرفتن سازهنظر گرفته شده در بستر دریا نصب می

تواند به راحتی با توجه است که احتیاج به اتصالات خاصی برای جلوگیری از حرکت در عمق آب نداشته و می

به جرم خود در بستر دریا قرار بگیرد. بزرگترین مزیت این سکوها، پایداری آنهاست. با توجه به اتصال آنها به 
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و آب، جابجایی بسیار ناچیزی را در سکو به همراه دارد. با تمام این احوال امکان  کف دریا تأثیرات نیروی باد 

درخشان، ) های بسیار بلند، مقرون به صرفه نیستاستفاده از این نوع در آبهای بسیار بسیار عمیق و ساخت پایه

1390). 

 سکوهای قالبی

ا مکزیک، نیجریه و خطوط ساحلی کالیفرنیاین سکوی فولادی پرکاربردترین نوع سکو در خلیج فارس، خلیج 

 باشد. تمامی سکوهایرود. این نوع سکو شامل بدنه اصلی، عرشه، موج شکن و ستون لنگرگاه میبه شمار می

 گونه هستند. نصب شده در خلیج فارس از این

 سکوهای ستونی

 شالوده موجود در کف این سکوها شباهت زیادی به سکوهای ثابت داشته و شامل یک ستون بلند متصل به

های نسبتاً صلب سکوهای ثابت، قابل دریاست که تا سطح سکو امتداد یافته است. این ستون بر خلاف پایه

پذیری آن و در نتیجه توانایی آن در جذب نیروهای وارده بر سکو امکان استفاده از انعطاف بوده و انعطاف

پذیری، سکوهای ستونی مقاومت لازم است. با این انعطافتر را فراهم آورده سکوهای ستونی در آبهای عمیق

 در برابر شرایط طوفانی را دارا هستند.

 Seastarسکوهای 

های کششی هستند. این سکوها شامل یک عرشه شناور این سکوها همانند نمونه کوچکی از سکوهای با پایه

هنگام حفاری عرشه پایینی از آب پر شده است که شباهت زیادی به سکوهای نیمه شناور بحث شده دارند. در 

آورد. علاوه بر این عرشه نیمه شناور، این سکوها دارای سیستم پایه و پایداری لازم برای سکو را فراهم می

ش ها تحت کشاند. این پایههای توخالی هستند که از کف دریا تا سکوی معلق امتداد یافتهکششی، تاندون

 پذیری آنها جابجایی عرضیدهد. اگرچه انعطافبالا و پایین رفتن را به سکو نمیمشخصی قرار گرفته و اجازه 

کوها برد. از این سپذیر ساخته و مقاومت سکو در برابر دیگر نیروها را بدون خطر شکستن پایه بالا میرا امکان

 به صرفه نیست. متر استفاده کرد اما ساخت سکوهای بسیار بزرگ از این نوع مقرون 1120توان تا عمق می

 1های کششیسکوهای با پایه

، باشندهای فراساحلی حائز اهمیت میصرف نظر از کلیه عواملی که در تعیین قیمت تمام شده اجرای پروژه

هایی ترین عوامل تعیین کننده قیمت تمام شده در چنین پروژهیکی از مهم "عمق آب"توان گفت که می
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تر باشد و عمق آب کمتری داشته باشد چه میدان اکتشافی به خشکی نزدیکباشد. در واقع باید گفت هر می

تر و برداری کمتری خواهد داشت و بالعکس هر چه فاصله میدان از خشکی طولانیهای توسعه و بهرههزینه

 .برداری آن نیز بیشتر خواهد بودعمق آب بیشتر باشد، هزینه توسعه و بهره

های شناوری هستند که برای کنترل حرکت عمودی سازه مهار کششی، دکل یا سکو با پایه و TLP 1سکوهای

گیرند متر( مورد استفاده قرار می 1829پا ) 6000هایی به عمق اند. این تاسیسات در آببه کف دریا مهار شده

، نهای مثلثی به هم متصل شده و در پایین هر ستوای هستند که توسط پانتونو دارای چهار ستون استوانه

ف های شمعی در کهای فولادی متصل شده به پییک پانتون به سمت بیرون امتداد پیدا کرده است تا کابل

توسط امواج خروشان دریا جلوگیری  3و حرکت چرخشی 2ها از حرکت قائم سکودریا را تقویت نمایند. این کابل

 (2015)موسوی,  آزاد است 4کنند. با این حال این سازه نسبت به حرکت افقی و عرضیمی

پذیر که به بستر دریا متصل هستند. یک پایه بلند انعطاف Seastarهای بزرگی از سکوهای این سکوها نمونه

، سکوهای این نمونه نیز اجازه Seastarیابد. همانند سکوهای است در این نمونه تا خود عرشه سکو امتداد می

کند. از این دهد در حالی که جابجایی عمودی اندکی را ایجاد میمتر را به عرشه می 4/6جابجایی عرضی تا 

 .(1390)درخشان،  متر استفاده کرد 2240توان تا عمق نوع می

 سیستم تولید نفت به صورت شناور

لاوه بر ع این سیستم دقیقاً همانند سکوهای نیمه شناور است که پیش از این توضیح داده شد با این تفاوت که

 توانهای همراه نیز میتجهیزات حفاری در خود دارای تجهیزات دیگری جهت تولید نفت نیز است. از کشتی

به عنوان سیستم تولیدی شناور استفاده کرد. این سکوها در مکان خود با استفاده از لنگرهای بزرگ و سنگین 

شوند. یگیرند، ثابت محفاری مورد استفاده قرار میهای و یا با استفاده از سیستم جایگزینی پویا که در کشتی

ارج شده شود. نفت خبا استفاده از این سیستم بعد از حفاری سر چاه نفت به جای سکو به بستر دریا متصل می

مق یابد. این سیستم تا عاز سر چاه نفت به وسایل تولید نفت موجود بر روی سکوهای نیمه شناور، انتقال می

 یی دارد.مترکارا 1920

  5سکوهای دکلی

این سکوها در زمره بزرگترین سکوهای فراساحلی قرار دارند. این سکوهای غول پیکر دارای یک سیلندر بزرگ 

ا با کمک یابد امکنند. اگر چه این سکو تا بستر دریا امتداد نمیهستند که سکوهای معمولی را پشتیبانی می
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شود. این سیلندر عظیم پایداری سکو را در آب فراهم یا متصل میها به کف دریک دسته خطوط انتقال و کابل 

کرده و در عین حال با حرکت خود توانایی جذب نیروهای ناشی از طوفان را داراست. اولین نوع از این سکو در 

متر تخمین  4/22متر و قطر آن  4/169در خلیج مکزیک نصب و راه اندازی شد. طول سیلندر آن  1996سال 

 باشد.متر می 6/617شود. عمق محل نصب آن نیز در حدود زده می

 1های زیر دریاسیستم

 های تولیدیگیرند. همانند سیستمهای نفتی هستند که در بستر دریا جای میها در واقع چاهاین سیستم

توان به شود. چاه را میشناور، نفت خارج شده از کف دریا به یک سکوی تولیدی از قبل تعبیه شده منتقل می

وسیله یک سکوی حفاری متحرک ایجاد و به جای ساخت یک سکوی مجزا برای این چاه، نفت و گاز را با 

استفاده از یک بالا آورنده منتقل کرد و یا حتی با کمک خطوط انتقال، آن را به نزدیک ترین سکوی تولیدی 

ج شده از منطقه وسیعی شامل چندین توان نفت استخراموجود در منطقه رساند. با استفاده از این روش می

ها چاه را به یک سکوی تولیدی که از قبل در یک منطقه استراتژیک نصب شده است، انتقال داد. این سیستم

متری و یا بیشتر کاربرد دارند اما قدرت حفاری برای آنها در نظرگرفته نشده است. به  2240معمولاً در عمق 

 نتقال محصولات نفتی کاربرد دارند.عبارت دیگر تنها در استخراج و ا

یماً با های حفاری مستقانتخاب سکوها و دستگاهتوان گفت که در نهایت با توجه به مطالبی که گفته شده، می

متر به  150های کم عمق تا حدود پ برای آبآعمق آب و نوع سرویس مورد نیاز متناسب است. سکوهای جک

هایی های متفاوتی کاربرد دارند اما اکثر استفاده آنها در عمقها و عمقاندازه روند. سکوهای ثابت قالبی درکار می

متر کارآیی خود را حفظ  1800های عمیقی یعنی تا حدود متر است. سکوهای نیمه شناور در آب 150کمتر از 

یت شوند. سکوهای دکلی مسئولمتر استفاده می 300کنند. سکوهای با پایه کششی در عمق بیش از می

 .(1390)درخشان،  اکتشافات در آبهای بسیار عمیق را بر عهده دارند

که رسد. قبل از اینه مربوط به ناحیه مربوطه، نوبت به مهندسی طراحی میزبعد از انتخاب نوع ساختار یا سا

گیرد که به طراحی هر عمل مربوط به ساخت فیزیکی صورت پذیرد، مرحله مهندسی طراحی جزئی انجام می

ایان صاحبان و کارفرم بینبه داخل متدلوژی ساخت بنگاه تفسیر شده است. مرحله طراحی با توافقات مفهومی 

های حیاتی پروژه، پذیرد. این توافقات شامل انتخاب گزینهیادین نفت و گاز در حوزه فراساحلی صورت میم

باشد. قدم بعدی، قراداد طراحی مهندسی های مهم برنامه میای و اجرای سطح بالای قسمتتوافق بودجه

های طراحی کلیدی ی نقشهباشد که شامل مهندسی مقدماتی مبتنی بر روش اجرای پروژه و اجرامی 2پیشرو
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قابل قبول باشد و پروژه تصویب شود، در این صورت پروژه وارد مرحله  FEEDباشد. اگر نتیجه مطالعات می

های ساخت با ای از طرحشود. نتایج کلیدی در مرحله ساخت جزئیات، مجموعهمی 1ساخت جزئیات

توانند برای ساخت و خرید و رساندن مواد ها، میکه آیا این طرحشدن این شدن جزئیات و مشخصمشخص

 باشند. حجیم و مخصوص مورد استفاده قرار بگیرد یا نه، می

شود که در حال کار کردن در زمینه کار ساخت انجام میفرآیند مهندسی طراحی به طور معمول در دفتر پیمان

این مسأله مطمئن شده است که هر باشد. معمولاً، اجراکننده تا این مرحله از تیم مدیریت پروژه اجرا می

باشد که حداقل استانداردهای پیمانکاری در حال فعالیت تحت رژیم کنترل کیفیت و تضمین کیفیت می

 کند. اجراکننده را تأمین می

 تدارکات 

کار را تشکیل های پیمانکه بخشی از فعالیتشده ابتدایی، مواد خامیجهت تکمیل مرحله طراحی جزئی

باشد، ذخیره های ساخت که مشروط به آغاز فعالیت ساخت میید خریداری شوند و در موقعیتدهد، بامی

شوند، به دلیل ها و دستورهای خرید، خریداری میها و فروشندهشوند. به طور ویژه، تجهیزاتی که از کارخانه

های مخصوص به خود در کانهای فوق در مجا شوند، زیرا باید آیتمبر، باید بسیار سریع جابههای زمانآیتم

 ها نصب شوند. داخل سازه

های ساخت، منتقل از سایت دهند، توسط کشتیهای ساخت را تشکیل میهایی که قسمت فعالیتمعمولاً آیتم

شوند تا مشخص شود که آیا به تجهیزات فوق، شوند. در بخش ورودی فراساحلی، تجهیزات بررسی میمی

 نه. ای وارد شده است یا صدمه

 تأیید فرایندنامه مشتری و اجازه 

های طراحی سکوهای فراساحلی باید به تأیید مشتری برسد. نتایج تحلیل باید گواهی بر طراحی قسمتتمامی 

های تهیه شده در مکان نصب بوده و در عین حال های استاندارد و بر طبق دادهقابل قبول سکو بر اساس روش

نامه باید خوانی داشته باشد. بسته درخواست اجارهالمللی باید همن مشخص شده بینپارامترها و قوانیبا تمامی

های انجام شده و در صورت وجود توضیحاتی درباره اصلاحات صورت گرفته، بوده و ای از تحلیلشامل خلاصه

یز اخت نهای تأیید شده سبیشینه نیروی وارد بر شالوده را مشخص کند. یک گزارش از بررسی خاک و طرح

ها و کل بسته باید به امضای مهندسین مشاور و ها، نتایج تحلیلطرحباید به آن ضمیمه گردد. همچنین تمامی

 رئیس پروژه رسیده و به مشتری تحویل داده شود.
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 ارائه وضعیت ایمنی 

عیت دنیا ارائه وضباشد. در بسیاری از کشورهای یکی دیگر از مراحل، ارائه وضعیت ایمنی به دفاتر مربوطه می

شود تا از توجه کافی به ایمنی کارکنان طی مراحل ساخت و ایمنی توسط دپارتمان دولتی مناسب ایجاد می

برداری اطمینان حاصل شود. به طور مثال در قسمت انگلیس دریای شمال، اجراکننده باید وضعیت ایمنی بهره

ئه کند. در این ارائه وضعیت ایمنی، اجراکننده باید این ید توسط مدیریت ایمنی و سلامت ارایطراحی را برای تأ

باشد، کم می صورت اجراییه ها برای کارکنان کمتر از یک حد خاصی است و درحد امکان بمسأله را که ریسک

 در نظر بگیرد. 

 عملیات نصب 

های عملیات نصب مربوط به بلند کردن، به ای انجام پذیرد که در آنها تنشموارد طراحی باید به گونهتمامی 

ای های پایه باید به گونهصورت قائم در آوردن، بر پایه سوار کردن و غیره در نظر گرفته شده باشد. پوشش

ها در صفحه افقی  Mud matته باشند. از باشند که در طول مدت زمان نصب احتیاج به پشتیبانی خارجی نداش

 گذاریزیرین مکان نصب جهت انتقال موقتی نیروها به بستر دریا و خاک آن قبل از اتمام عملیات ستون

های ایجاد شده در هنگام ها توجه به مقاومت آنها در برابر تنششود. در هنگام طراحی ستوناستفاده می

 ای بلند باشد که از چند متر بالایرخوردار است. اولین قسمت باید به اندازهگیری از اهمیت بسیار زیادی بجای

ها به دلیل گیری پایه تا بالای خط گل و لای امتداد یابد. در این حالت نفوذ خود به خودی پایهمحل جای

ه کنگامیوزنشان باید مدنظر قرار گیرند. باقی قطعات باید در همان مکان به قطعه اول جوش داده شوند. ه

رود رسیدند، آنها را باید به آرایش از قبل طراحی شده متناسب با قسمت ها به عمقی که انتظار میپایهتمامی

ها به دور آنها جوش تر از سر بالایی پایهها تا ارتفاعی در حدود یک متر پایینبالایی در آورد. سپس پوشش پایه

 شود.داده می

ها روی خشکی که دسترسی ها در محوطهنیازمند این است که سازه 1لادیهای فومتدلوژی ساخت برای جکت

د روهای اصلی یک سکو به شمار میای است که از قسمتجکت به طور کلی سازهبه دریا دارد، ساخته شود. 

د شوشوند. در مرحله اول، سازه اصلی سکو در ساحل ساخته میکه در طی چهار مرحله در دریا کار گذاشته می

شود. در مرحله سوم، سازه بارگیری شده تا محل نصب در مرحله بعدی این سازه بر روی بارج بارگیری می و

های مختلف سکو نظیر ای است که سایر بخششود. در واقع جکت سازهحمل شده و در مرحله آخر نصب می

ت گیرد. این جکرار میمحل فرود هلیکوپتر، محل استراحت کارکنان سکو و محل نصب تجهیزات بر روی آن ق
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شود دارای یک بخش اصلی است که به آن لانچ تراست که با توجه به نوع خاک و بستر دریا طراحی می

های کناری و فوقانی به منظور محافظت از کند. بعد از آن که بخشگویند که بار اصلی جکت را تحمل میمی

ازه باید بر روی بارج که یک صفحه فلزی بسیار جکت به لانچ تراست متصل شوند و جکت را تشکیل دهند، س

گیرد، باید روی تر مورد استفاده قرار میهای آبی عمیقجکتی که برای سایتشود. بزرگ است بارگیری 

مسیرهای راهنما ساخته شود تا امکان بارگیری به داخل بارج برای حمل به حوزه فراساحلی و درنهایت نصب 

شود. بخش نصب می 1داشته باشد. جکت بلندتر معمولاً توسط کشتی جرثقیلجکت در سایت مورد نظر را 

ای انههای استوباشدکه از چند بخش تشکیل شده است. یکی قسمتاصلی جکت، جداره فولادی سنگینی می

د، کنغلطد یا ایستگاه مونتاژ که تمام قطعات را به هم متصل میکه به طور ناگهانی به محوطه ساخت می

ا کند. بخش پایه یای شکل را ایجاد میهای سازه فولادی لولهباشد که کناره. قسمت دیگر پایه میباشدمی

شود، به نامیده می 3های خزنده، در فرآیندی که در داخل صنعت، انباشتنتوسط جرثقیل 2دستگاه جانبی

ی که در جهت مخالف های خاصشود. جکت سپس در مکان مورد نظر بوسیله سیمموقعیت مورد نظر منتقل می

 خورند. هایی به هم جوش میشود و دو طرف آن، با بستها هستند، نگه داشته میپایه

اش، به شدههای هدایتباشد، بدین معنا که جکت در مسیرمی Skidded-Outای شکل جکت فولادی لوله

کند. انتقال مقاومت می های هیدرولیککند زیرا با جککندی به طرف کرجی انداخته شده در آب حرکت می

جی کردن انتقال تدریباشد. زیرا این کار نیاز به هماهنگاین جکت به داخل کرجی فعالیت بسیار حساسی می

 باشد که با جزر و مد دریا هماهنگ باشد.به داخل کرجی به نحوی می

در  این نوع جکت کهها منتقل شوند. هنگامیتوانند توسط جرثقیل به داخل کرجیتر میهای کوچکجکت

شود. این خورده در دریا محکم بسته میهای جوشهای داخل آب نصب شود، سپس از طریق لولهداخل کرجی

کند تا اطمینان حاصل شود که برای سفر دریایی به خورده، جکت را به عرشه کرجی وصل میهای جوشلوله

گیرند. که از جای می 4شده در قسمت بارگیریتهسمت سایت نهایی، ثبات لازم را داشته باشد. تمام مراحل گف

 باشد.های مهم و حیاتی درپروژه میقسمت

شود باشد. شالوده بتنی موجب میبه دلیل حجم و وزن زیاد، کاملا متفاوت می 5فرآیند ساخت سکوهای بتنی

 ل شود. به جایهای فولادی منتقکه سکوهای بتنی نتواند به داخل آب انداخته شود یا به همان شکل جکت
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ساخته  1های بتنی تشکیل شده است، در حوض تعمیرات خشککه از اتاقک GBSاین روش، شالوده سازه  

شود که جلوی حوادثی شود که به دریا دسترسی دارد. این شالوده، با از طریق یک سد از دریا محافظت میمی

گیرد. سایتی که سکوهای بتنی نشده را میکه هنوز به طور کامل ساخته از جمله غرق شدن در آب را هنگامی

شده و ایمن شوند در نواحی ساحلی قرار دارند و باید این نواحی در یک موقعیت محافظتدر آن ساخته می

ساخته  GBSمانده ور شود در حالیکه باقیقرار داشته باشند تا سازه مورد نظر بتواند به طور ناقص در آب غوطه

شود. ، نامیده میSlip-Formingور شده در آب، ردن بتن به سازه به طور ناقص غوطهشود. فرآیند اضافه کمی

رود شده، کمتر به عمق آب فرو میشود، آن از طریق عمل سنگین کردن کنترلتر میاز آنجایی که سازه، بلند

، به عنوان یک شروع شود Slip-Formingکه ماند. هنگامیکننده، ثابت میو در همان موقعیت از طریق مهار

ساز یابد تا از سردی توأمان جلوگیری کند که این خود ممکن است مشکلفعالیت بیست و چهار ساعته ادامه می

کند، عرشه در مکان دیگری به صورت جدا ساخته شود. زمانی که جکت بتنی مورد نظر با عرشه برخورد می

تواند می GBSتا اطمینان حاصل شود که آیا  شودانجام می GBSور کردن در آب، روی شود. تست غوطهمی

بود که شالوده  1992به طرز ایمن و در جهت درست در عمق آب، پایین برود یا نه. در طی این تست در سال 

در آب غرق شد و به اعماق دریا فرو رفت. دلیل این مسأله نیز وجود یک  Slipnerبتنی سکوی نروژی به نام 

 بود.  GBSوار بخش اشتباه در ساخت سلول

های فولادی یا سکوهای بتنی در روی عرشه، هنوز ادامه دارد، اما به طور که فرآیند ساخت جکتدر حالی

 3یا عرشه بنیادیMSF 2شود. مونتاژ اصلی به یکی از دو شکل های متفاوتی ساخته میدر محوطهعمومی 

ند هم به صورت مجزا و هم به عنوان قسمت تواکند که میهای فردی را پشتیبانی میوجود دارد که اتاقک

 ساخته شود.  4ای از ساخت مدولاریکپارچه

 5کشی به طرف سایت و قرار گرفتن در داخل سایتیدک 

های ساخت سکوها معمولاً در نواحی ساحلی دایر ها و راحتی عملیات کارگاهجویی در هزینهبه منظور صرفه

یابد. یانتقال مقطعات بر روی کشتی بارگیری شده و به محل نصب دائمی تمامیشوند. بعد از اتمام ساخت، می

ها باید به بارگیری و عملیات حمل و نقل نیز توجه کافی شده، تمام مراحل بارگیری مد از همین رو در طراحی

حلیل یایی تشوند. قبل از شروع انتقالات باید قطعات برای یک سفر درها بررسی مینظر قرار گرفته و تنش
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های صورت گرفته برای حمل شود. در تحلیلها محکم شده و سپس عملیات انتقال شروع میشده، به کرجی

و نقل باید آثار چرخش کششی، ضربه، تخلیه آثار غیر متقارن بودن سکو کاملاً بررسی شود. به این منظور باید 

انی مشخص از سال در اختیار مهندسین قرار اطلاعات دقیقی از بدترین وضعیت جوی مسیر در همان بازه زم

 .(1389)درخشان,  گیرد

سبتاً آرام های دریایی نشود که نیازمند ایستگاهپذیر محسوب میکش به مکانی فراساحلی فعالیتی آسیبیدک

های روی آب وارد کرجیهای فولادی ممکن است به صورت خشک یا خیس باشد. جکتبرای عبور و نصب می

کش برای حمل دریایی کند. مسیر یدککش را همراهی میباش معمولاً یدکشود. کشتی اسکورت یا آماده

های احتمال وقوع برای اتفاق آب ریزی دقیق دارد تا اطمینان حاصل شود که سنجشطولانی احتیاج به برنامه

ای در مورد عمق آب و کف دریا مطالعهی است که پیشهای بتنی ضرورو هوایی شدید وجود دارد. برای سازه

کشی صورت پذیرد تا اطمینان حاصل شود که فاصله ستون فقرات آن به اندازه کافی باشد و در مسیر یدک

های بالایی یکپارچه از طریق ها و اتاقککشی سازه بتنی وجود داشته باشد. بعضی مواقع جکتامکان یدک

شوند که عموماً خطرات کمتری را به همراه دارد. البته این روش لابر سنگین حمل میهای نیمه شناور باکشتی

در حد فاصل  1999های بسیار شدید شده است. به طور مثال در سال در برخی موارد منجر به ایجاد حادثه

نامبیای شمال های عرشه به مقصد که کشتی بالابر سنگین در حال حمل مدالحالیجنوبی و آنگولا، دربین کره

 بود، سکو در مسیر غرق شد و کل عرشه از بین رفت. 

های مختلفی برای قرارگرفتن جکت در جا نصب شوند، راهدر سایت نهایی فراساحلی که باید تجهیزات در آن

شرطی وجود دارد به این شکل که باید کف دریا در حوزه اش وجود دارد. برای نصب جکت، پیشموقعیت نهایی

برداری و مطالعه شود تا اطمینان حاصل شود که صاف و خالی از انسداد و گرفتگی لی مربوطه نقشهفراساح

که هیچ عایقی برای به آب انداختن موفق وجود نداشته باشد. به آب انداختن جکت فولادی، به نظر باشد و این

ت شناور در روی آب ظاهر شود، سپس به صوررسد. اول جکت فولادی تحت فشار آب، ناپدید میوحشتناک می

گیرد و ، در مسیر درست قرار می1شود. در مرحله بعد، جکت با استفاده از عملگر شناورساز کنترلی دقیقیمی

های رود. برای سازهدر مسیر درست به سمت مکان مورد نظر )سایت نهایی( که در زیر آب قرار دارد، می

نیازمند  شود. تمام این عملیاتکرجی به کف دریا منتقل می تر، جکت توسط کشتی بالابر سنگین از رویسبک

 .(Sharp, 2008) باشدمهندسی دقیق و شرایط آب و هوایی آرام می
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  1بندی فراساحلینصب و ستون 

ر فولادی دهای برای ایمنی جکت فولادی در کف دریا و رسیدن به فندانسیون بار مورد نیاز، ظرفیت ستون

تر، ممکن شوند. در دریاهای عمیقها سوار میهای ستون، در بالای ستونشود. چکشداخل کف دریا عمیق می

دست  هکه نفوذ و ظرفیت بار مورد نیاز بهای ستونی زیر آبی استفاده شود. زمانیاست نیاز باشد که از چکش

شود. این کار باعث ستون و پایه جکت پر می خورد و فاصله حلقوی میانآمد، ستون به پایه جکت جوش می

ی خورده به تنهایکننده جوشتر، یک متصلهای سبکشود، اگرچه برای سازهعیب میایجاد ارتباط کامل و بی

 .(Sharp, 2008) کافی باشد. سپس جکت برای قرارگرفتن در روی عرشه و تجهیزات داخل آن آماده است

 ساخت و نصب تجهیزات-2-1

و تجهیزات تولید، روند عملیات وارد فاز تولید پس از مشخص شدن و ترسیم حدود منطقه و نصب تأسیسات 

 تر است. شود. این مرحله بیانگر پایان آشفتگی در دوره توسعه و ورود عملیات به محیطی باثباتمی

ترین سکوهای سرچاهی و تجهیزات تولیدی از سادههای بسیار زیادی اعم تجهیزات تولیدی فراساحلی، فرم

های ها، از لایهگیرد. همه این تجهیزات قسمتی از چرخه استخراج هیدروکربنشناور پیچیده را دربرمی

 زیرزمینی هستند. 

 های فراساحلیسازه 

ها یا ثابت متصل به کف دریا یا شناور هستند و کلی دارد. این سیستم سیستم تولید فراساحلی دو نوع عمومی

های تولیدی در بالای آب قرار دارند یا از طریق تأسیسات زیردریایی به تجهیزات ثابت که در هر کدام سیستم

 یا شناور متصل هستند. 

گذارند، انند اندازه و ماهیت ذخایری که بر روی طراحی تأثیر میانتخاب نوع تجهیزات به عوامل مختلفی م

ای که فوت اندازه سازه 1500محیطی بستگی دارد. برای عمق آب بیشتر از همچنین عمق آب و شرایط زیست

های ثابت مرسوم جایی و حمل و نقل از استفاده از سازهها در ظرفیت جابهمورد نیاز است و همچنین محدودیت

محدود یا  و سازه 2های نفتی چنین میادینی را با استفاده از سکوی فولادی مطیعکند. شرکتیری میجلوگ

 دهند. توسعه می 3شناور

های کمتری وجود دارد. تولید گاز در برای وضع قانون در جهت انتخاب تجهیزات لازم در میدان گازی، انتخاب

هایی، فشار گاز را در خطوط لوله افزایش داد تا گاز مپناحیه فراساحلی به نحوی است که باید از طریق پ

استخراج شده به نواحی خشکی منتقل شود. البته برخی میادین در نواحی فراساحلی وجود دارند که هدف از 

                                                                                                                                                                                     
1 Offshore Installation and Piling  
2 Compliant Steel Platform 
3 Floating or Tethered Structure 
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باشد، اما هدف از تولید بیشتر میادین انتقال گاز از این سازی در همان حوزه فراساحلی میاستخراج گاز، ذخیره

ریق های صنعتی از طکنندهباشد. سپس گاز باید به مصرفراساحلی به نواحی ساحلی و روی زمین میمناطق ف

 شود. خطوط لوله توزیع می

استفاده  1دهشمیدانی به اندازه کافی بزرگ باشد، نصب سکوی گازی بزرگ که از تأسیسات گاز طبیعی مایع اگر

شود که حجم گاز کم شود و امکان فشار مشخصی موجب می زدن گاز تحتتواند اقتصادی باشد. یخکند، میمی

های مایع و لذا انتقال از طریق تانکرهای مخصوص گاز طبیعی مایع شده وجود خواهد قرارگرفتن آن در ایستگاه

 داشت. 

های بیشتری وجود دارد. به طور مثال در زمینه برای انتخاب تجهیزات تولیدی در یک میدان نفتی، گزینه

 های پخش برایتوان در یک موقعیت و مکان خاصی ذخیره کرد و به سیستمحمل و نقل، نفت را میسیستم 

، منتقل کرد. بنابراین، میادین نفتی توسط تعداد زیادی 2صادرات به بازارهای جهانی از طریق تانکرهای انتقال

شوند، نوع از این سکوها انتخاب میتوانند توسعه یابند. اینکه کدام سکو مانند سکوی شناور، ثابت یا محدود می

 محیطی وکارآیی اقتصادی دارد. بستگی به عمق آب میدان نفتی، عوامل زیست

های سال، به صورت در صنعت نفت و گاز داشته است زیرا برای سال برداری نقش بسیار مهمیسکوهای بهره

است. این نوع سکو، یک سازه معمولی است برداری و حفاری از آن استفاده شده المللی برای عملیات بهرهبین

شود. جکت در این نوع سکو، به صورت ستون در خورده، به نام جکت، میای فولادی جوشکه شامل کالبد لوله

وجود بیاورد. جکت، تجهیزات ه گیرد تا قدرت لازم را برای تحمل شرایط موجی و بادی بفنداسیون قرار می

 کند. شتیبانی میبالای خود و تجهیزات سرچاهی پ

که در سطح مرتفعی نسبت به سطح دریا قرار  3فضای بالای جکت توسط عرشه یا چارچوب پشتیبان مودال

رود به آن ناحیه طی یک دوره مشخص برخورد کند، صاف گیرد تا بتواند حداکثر موجی را که انتظار میمی

بسیار بیشتر از طول حیات میدان نفت یا گاز  گیرند معمولاًنماید. دوره مشخصی که برای این کار در نظر می

تفاع آن در برخی نواحی همانند شود و ارنامیده می 4ترین عرشه و سطح دریا گپ هواباشد. فاصله میان پایینمی

 رسد. فوت می 60تا  50دریای شمال حتی به 

خوردار از تجهیزات متفاوتی بر که قرار است تولید نفت یا گاز صورت بگیرد،ها، بسته به اینفضای بالای جکت

زی و ساشوند. اما به طور معمول شامل جداکننده هیدروکربن، امکانات پروسه، تجهیزات تولید برق، فشردهمی

باشد. تجهیزات تزریق آب یا گاز در برخی نواحی که لازم های کنترلی و وسایل پرسنل میحفاری، سیستم

چنین تجهیزات تخلیه فوری و بلندکردن در فضای بالاسر شود. هماست سطح فشار حفظ شود، نصب می

                                                                                                                                                                                     
1 Liquefied Natural Gas (LNG( 
2 Shuttle Tankers 
3 Module Support Frame (MSF) 

4 Air Gap 
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 های کنترلی تاشوند که امکانات پرسنل و سیستمها، وجود دارد. نسل دوم سکوها به نحوی طراحی میجکت 

 حد ممکن از ناحیه فعالیت مرتبط با هیدروکربن دور باشد. 

ننده کها یا خطوط لوله متصله از طریق پلشوند کهایی ساخته میبرخی مواقع این سکوهای فولادی در دسته

ارند، د شوند. پل مذکور، ممکن است سکوی تولید و حفاری را به قسمتی که پرسنل در آن قراربه هم وصل می

شود که پرسنل در مکان ایمنی قرار داشته باشند. در برخی موارد مرتبط سازد که این مسأله منجر به این می

شود، در نتیجه سطوح ساز از طریق پلی به تجهیزات اصلی متصل میی متراکمتوسعه میادین، سکوها در

 توانند باقی بمانند.شوند، میتولیدی در سطحی که ذخایر تخلیه می

  1سکوهای بتنی

های با کیفیت بالا مهارت داشت. این نوع سازه در بخش نروژ دریای شمال مرسوم بود. زیرا نروژ در تولید بتن

های ساخت خطوط لوله در زیر دریا، ، همچنین هزینه زیاد و چالش2در زیر دریا، به نام ترافای وجود دره

سازی نفت یا گاز را در خودش دارد، بتواند نفت و گاز را از طریق موجب شد که سکوی بتنی که امکان ذخیره

 خطوط لوله انتقال صورتهای نقطه مهار به داخل تانکرهای انتقال منتقل کند )به جای اینکه از طریق ستون

ل شده ها تشکیهای پشتیبان فضای بالاسر جکتها و پایهپذیرد(. قسمت زیر دریا در سکوی بتنی، از اتاقک

ا ماسه شود یا بسازی نفت خام استفاده میاست. این قسمت از بتن مستحکم تشکیل شده است و برای ذخیره

شود که سازه به زیر دریا برود و به سطح سازه با موجب میشود. وزن بسیار زیاد سازه سنگ معدن آهن پر می

بتنی که در این تأسیسات کاربرد دارد، افزایش یابد. نفت استخراج شده از این نوع سکوها، از  3شالوده جاذبه

های شود و یا از طریق کشتیمنتقل می 4ها یا سکوهای بارگذاری مفصلیشده به ستونطریق خط جریان وصل

 کند.اور انتقال پیدا میذخیره شن

 های فشردهبرای سکوهایی که در آبهای در ارتباط با توده یخ شناور یا یخ (GBS) طراحی سازه با شالوده جاذبه

شود. دلیل آن هم، توانایی زیاد این سازه در بازکردن فشردگی یخ در حین حرکت از واقع هستند، انتخاب می

 6های یخ شناور در دریای آرکتیکواقع در حوزه فراساحلی نروژ در مسیر توده 5هایبرنیا باشد. سکویها مییخ

ها را دارد و به طور مخصوص با فولاد مستحکم محاط شده در شالوده فولادی طراحی شده است تا یخ قرار

                                                                                                                                                                                     
1 Concrete Platforms 
2 Trough 
3 Gravity Base Structure (GBS( 
4 Articulated Loading Columns or Platforms (ALPs) 

5 Hibernia  
6 Arctic Sea 
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ن تشکانده و از مسیر منحرف کند. پیشرفت درتکنولوژی موجب شده است تا انواع دیگری از سکوهایی که از ب

 تولید شوند. 2های تولید شناورو سیستم 1شوند، نظیر سکوهای با پایه کششساخته می

 3سکوهای با پایه کششی

های باشد، اگر چه سکوشناورها که بیشتر از فولاد تشکیل شده است میاین سکو یک واحد شناور از نوع نیمه

شود. فولادی در زیر دریا بسته میاب سیمیاند. این سکو از طریق طنبا پایه کششی بتنی اخیراً ساخته شده

و به  شودشود، محافظت میبندی میفولادی توسط قالب فنداسیون که به داخل زیر دریا ستونطناب سیمی

ه شود. این محدودیت در حرکت عمودی ببنای فوقاتی سکوی پایه کششی از طریق دستگیره کششی وصل می

توانند استفاده بشوند. این پذیر میای سفت به جای بالابرهای انعظافههادیها واین معنی است که بالابر

های نگهداری و نصب بیشتری دارند که عدم پذیر، هزینهخصوصیت از آن جایی مهم است که بالابرهای انعظاف

 شود. به غیر از مورد اشاره شده،برداری از طریق این سکو میجویی در بهرهاستفاده از آنها موجب صرفه

توانند عملیات بهره برداری و حفاری را در شود که این واحدها میمحدودیت در حرکت عمودی موجب می

 گذارد، ادامه دهند. جایی که جنب و جوش دریا در شرایط دریایی نامناسب بر ثبات تولید تاثیر می

 4های تولیدی شناورسیستم

: طراحی نیمه شناور و به شکل کشتی. اگر چه بسیار اندهای تولید شناور از دو نوع اصلی تشکیل شدهسیستم

های شود و عملاً برای میادین واقع در آبگران هستند اما از هر دو نوع در بسیاری از مناطق دنیا استفاده می

 باشند. عمیق و متوسط مناسب می

های زیردریایی متصل اهاندازند و به سرچشناور، به زیر دریا لنگر میهای تولید شناور از نوع نیمهسیستم

شوند. این سیستم قادر است تا در میدانی متفاوت واقع شود زمانی که ذخایر میدان قبلی تمام شد، اما در می

شرایط نامناسب آب و هوایی، ثبات و پایداری اندکی دارند که این مسأله ممکن است مانع تولید شده و تولید 

 متوقف شود.

 5شت ذخیرهتجهیزات تولید شناور و بردا

ک باشد که متعلق به طراحی تهای تولید شناور تجهیزات تولید شناور و برداشت ذخیره مینوع دوم از سیستم

های عمیق یا مناطقی که هزینه استفاده باشد. آنها برای استخراج نفت و گاز از آبمرسوم می 6بدنه کشتی شکل

                                                                                                                                                                                     
1 Tension Leg Platforms (TLPs) 
2 Floating Production Systems (FPSs) 

3 Tension Leg Platforms (TLPs) 
4 Floating Production Systems (FPSs) 

5 Floating Production and Storage Offtake Facilities (FPSOs) 

6 Ship-Shaped Mono-Hull Design 
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بدیلات ها، تهای اولیه، اغلب این نوع سیستم. در شکلشونداز سکوی ثابت و خط لوله گران باشد، استفاده می 

داشتند اما اخیراً در توسعه میادین نفتی، های رانش خود را نگه میکش بودند، که در برخی موارد سیستمنفت

از  تواندها به عنوان تبدیلات میهای مخصوص و هدفمند مرسوم شده است که این کشتیاستفاده از کشتی

های رانش وجود ندارند اما های جدید، سیستممخصوص توسعه میدان تحمیل شود. در سیستم طریق امکانات

وانند کشتی تگیرد که میهایی قرار میهای الکترونیکی ایجاد فشار برقی یا دینامیک که در سیستماز سیستم

واقع ضروری و فوری، را به ایستگاه نگهداری برساند، برای خاموش کردن و جداکردن سریع و مورد نیاز در م

 برخوردارند. 

تجهیزات تولید شناور و برداشت ذخیره، تولید، ذخیره و دریافت کردن نفت خام را قبل از انتقال آن به 

دهند. ظرفیت ذخیره بر روی المللی، انجام میهای تجاری بینکشهای مخصوص یا مستقیم به نفتکشنفت

ره توانند ذخیها، دو میلیون بشکه نفت خام را میترین نوع این سیستمباشد. بزرگها قابل توجه میاین سیستم

 کنند. 

 1سایر سکوهای برای عمق زیاد آب

های مناطق اقلیمی، منجر به توسعه انواع مختلف سکو های بسیار عمیق در کنارهها در آباستخراج هیدروکربن

فرآیندی است و یک نوع کوچک مخصوص  در کنار تجهیزات شناور شده است. سکوی پایه کششی حاصل چنین

تر در خلیج مکزیک های کوچکها به جای تجهیزات تولید شناور و برداشت ذخیره برای میداناین نوع سازه

 مرسوم شده است.

ها مشابه باشد. این سازهمی 2جایگزینی برای سکوی مورد نظر که چند نوع از آنها وجود دارند، برج مهاری

بت هستند اما برای رهاکردن آثار باد، موج و جریان آب به همان نحوی که تجهیزات تولیدی سکوهای فولادی ثا

ار باشد اما بسیناپذیر میتر از سکوی فولادی انعطافشوند. برج مهاری بسیار بلندشناور دارند، طراحی می

ای اطراف هاری که از جکتهای مهباشد. این سیستم از طریق سیمتر با فولاد بسیار کمتر میتر و سبکباریک

تی اند که تحت فشار قراردادن و حرکهای انبوه به سطح اقیانوس ایمن شدهاند و با وزنهسطح دریا گسترش یافته

 آورند.کوچک در پاسخ به نیروهای محیطی را فراهم می

 3های تولید زیردریاییسیستم

ها به سکوی اما همه آنها به همان شکل که ماهوارههای تولید زیر دریا وجود دارد های متنوعی از سیستمصورت

 هایی که از طریق نصب کریسشوند. به طور اساسی، مونتاژ زیردریایی شامل چاهشوند، نصب میمادر متصل می

                                                                                                                                                                                     
1 Other Deepwater Platforms  

2 Guyed Tower 
3 Subsea Production Systems 
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ها از طریق بالابرها و خطوط جریان به سکوی مورد نظر فرستاده باشد. هیدروکربناند، میکامل شده 1مس تری

شوند و خطوط کنترل فیبر نوری های کامپیوتری کنترل میوسیله سیستمه ها از سکوی مادر بشوند. چاهمی

اند. همچنین خطوط جریان اضافی ممکن است وجود داشته باشند که برای تزریق دوباره مرکز را در برگرفته

لب زمانی که مقدار قابل گیرند. اغها برای ذخایر مورد نیاز، مورد استفاده قرار میگاز یا آب از سکو به چاه

ای زیرآب به سکوی شاخهشوند، آنها از میان مرکز چندها به زنجیره تولید گاز یا نفت متصل میتوجهی ازچاه

 شوند.مادر هدایت می

دنبال تولید و استخراج نفت از مخازن نفتی، این نفت مشخصات لازم برای استفاده مستقیم را ندارد و ه ب

ها انجام گیرد تا هم انتقال نفت خام و سایر ناخالصی S2Hبرای جداسازی ترکیباتی مثل بایستی فرآیندهایی 

ای قابل استفاده شود. مقصدهای هدف برای تر شده و هم اینکه نفت استحصال شده تبدیل به فرآوردهراحت

های بارگیری و مناطق ها برای تولید محصولات پالایشگاهی، محلانتقال نفت خام عبارتند از پالایشگاه

هایی هستند که در آنجا نفت خام برای انتقال توسط تانکرها ترمینالهای بارگیری عبارت از سازی. محلذخیره

سازی نیز مناطقی هستند که در آنجا نفت خام با توجه به اهداف . مناطق ذخیرهشودها بارگیری مییا کشتی

 شوند. سازی میمختلف مد نظر ذخیره

گیرد. برای انتقال نفت خام و محصولات آن در های متفاوتی صورت میانتقال نفت خام با استفاده از روش

اصل فوانتقال نفت خام در شود. برای خشکی از تانکرهای نفتکش، خطوط لوله و شبکه ریلی استفاده می

آزاد  هایها و آبها با تانکرهای عظیم و از طریق اقیانوسکشتیف ازچندهزار کیلومتری بین محل تولید و مصر

های کارا برای انتقال نفت خام و محصولات پالایشگاهی است. از خطوط لوله یکی از روش شود.استفاده می

ا محل ها و یآوری و پردازش و از آنجا به پالایشگاهخطوط لوله برای انتقال نفت خام از سرچاه به تجهیزات جمع

 شود. بارکردن بر تانکرها استفاده می

به  که شامل خطوط لوله برای انتقال نفت خام از سرچاه 2آوری میدان نفتیهای جمعنفت خام از سیستم

شود( گیری، تست و ذخیره میسازی )در این دو واحد نفت خام اندازهو تانکرهای ذخیره 3تأسیسات ایمنی

های پمپاژ که در آوری نفت خام به سمت ایستگاهت خام از سیستم جمعشود. سپس نفآوری میاست، جمع

 .(1389)درخشان,  شوددهند، منتقل میها نفت خام را تحویل خطوط لوله میاین ایستگاه

 گذاری در دریالوله 

                                                                                                                                                                                     
1 Christmas Tree 
2 Field Gathering System 

3 Treatment Facility 
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ح برداری توضیلوله، در مرحله بهره گذاری و انتقال از طریق خطوطدر برخی مباحث مربوط به نفت وگاز، لوله 

های مجزا مربوط به خطوط نامههای فراوان و بیمهشود اما به دلیل اهمیت این مرحله و وجود ریسکداده می

انتقال از طریق خطوط لوله در حوزه فراساحلی  گذاری وتری به بحث لولهلوله، در این بخش، به طور مفصل

 شود.پرداخته می

سیالات اصولاً سه راه وجود دارد. اولین راه شامل ریختن سیال در یک مخزن، انتقال مخزن پر شده برای انتقال 

به محل مورد نیاز و خالی کردن آن است. مخزن متحرک و روش پر و خالی کردن آن اجزای اصلی این روش 

به جایی که باید برود و عبارت است از ساخت یک لوله )یا کانال( از جایی که سیال وجود دارد  هستند. دومی

های کوتاه و ها نیز که برای انتقال آب زیرزمینی در مسافتیابد. قناتوسیله پمپ انتقال میه سپس سیال ب

باشند. سومین گزینه، که گاه در ترکیب با اند از این دست میبلند در مناطق مختلفی از کشورمان ساخته شده

است از انتقال سیال درون یک جامد یا درون یک سیال دیگر که راحتشود، عبارت دو روش قبلی استفاده می

 یابد. تر انتقال می

ی طور تغییرناپذیره های اساسی کمتری دارد. این روش بپذیر بوده و اغلب هزینهروش انتقال با مخزن، انعطاف

شود. مخزن، تفاده میها، خون و هلیم استر از سیالات با ارزشی همچون جیوه، نوشیدنیبرای احجام کوچک

 ای برایطور گستردهه اش بپذیریکند. این روش به دلیل انعطافها محافظت میسیال را در مقابل آلودگی

اً وسیله خط لوله در مقام مقایسه نسبته شود. نوع انتقال بانتقال نفت و گاز طبیعی مایع در دریا استفاده می

های اساسی نسبتاً بالا است. اگرچه، همین که خط ثابت با هزینه انعطاف است. خط لوله یک سرمایهقابلغیر

های عملیاتی و تعمیر و نگهداری نسبتاً کم هستند و خط لوله عمر عملیاتی لوله در مکان خود واقع شد، هزینه

پذیر باشد سال یا بیشتر دارد. یک خط لوله ممکن است نسبت به جنگ یا حملات تروریستی آسیب 40حدود 

رد. انتقال گذسبت به توقف سرویس توسط مناسبات سیاسی یک یا چند کشور که خط لوله از خاک آنها مییا ن

ترین مثال در این زمینه مقایسه بین انتقال گاز دهد. مناسبوسیله خط لوله انرژی اندکی را به هدر میه ب

ه گاز نفتکش و مجدداً تبدیل آن بطبیعی بوسیله خط لوله از یک طرف و میعان و سپس انتقال از دریا بوسیله 

درصد انرژی گاز  10از طرف دیگر است. حتی در یک مسافت طولانی، عملیات اداره یک خط لوله کمتر از 

کند. درصد انرژی گاز را مصرف می 30کند، در حالی که گزینه میعان گاز بیش از حمل شده را مصرف می

که مقدار قابل توجه از یک دریاها شده است. از طرفی زمانیهمین مزیت بزرگ باعث توسعه این روش به بستر 

 ههای نفت در دریا و تأسیسات ساحل( بمایع قرار است در یک مسیر ثابت و کوتاه )همچون فاصله میان چاه

)درخشان,  پذیری خود را از دست خواهد دادطور پیوسته در طولانی مدت انتقال یابد، روش مخزن انعطاف

1389). 
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یره، و غ راهبردیبعد از آنکه استفاده از خط لوله زیر دریایی برای انتقال در یک پروژه خاص از نظر اقتصادی، 

احل ترین مرپذیر ارزیابی شد، خط لوله باید توسط گروهی از متخصصین طراحی شود که یکی از مهمتوجیه

 پروژه خواهد بود. مراحل مختلف طراحی یک خط لوله زیردریایی به اختصار عبارتند از:

ر ن است. اگر بستاولین وظیفه طراح سیستم خط لوله انتخاب مسیر آن است. گاهی این وظیفه ساده و روش

ترین مسیر است. اما بیشتر اوقات ترین و اقتصادیدریا هموار باشد، یک خط مستقیم بین نقاط انتهایی کوتاه

ر نمایند. فاکتورهای درگیتر میهایی وجود دارند که طراح را مجبور به انتخاب یک مسیر پیچیدهموانع و تقاطع

 های دیگر انسان از بستر دریا باشد.مربوط به استفادهممکن است فیزیکی یا محیطی یا سیاسی و یا 

شود. گیری در مورد قطر خط لوله است. این تصمیم عمدتاً به کمک هیدرولیک گرفته میوظیفه بعدی، تصمیم

اگر قطر خیلی کوچک باشد، افت فشار بین دو انتها بسیار زیاد خواهد بود. اما اگر قطر خیلی زیاد باشد، هزینه 

یرضروری زیاد خواهد شد و مدهای جریان نامطلوب ممکن است رخ دهد. سپس طراح باید مشخص طور غه ب

پذیر است و سپس تصمیمات جزئی در مورد ترکیبات و مشخصات کند که خط لوله فولادی، مختلط و یا انعطاف

ری، پذیلیت جوشمواد بگیرد. این انتخاب با فاکتورهای تعاملی زیادی همچون مقاومت در برابر خوردگی، قاب

 مقاومت، استحکام در برابر شکست و هزینه درگیر است.

طوری که طراح ه وظیفه بعدی ضخامت دیواره خط لوله است. این اصولاً یک مسأله مهندسی سازه است، ب

ها از جمله فشار داخلی، فشار مجبور است اطمینان حاصل کند که لوله برای مقاومت در برابر انواع بارگذاری

 جی، خمش و خستگی در حین ساخت، نیروهای متمرکز و ضربه به اندازه کافی قوی است.خار

تقریباً همه خطوط لوله زیر دریایی یک پوشش خارجی برای حفاظت از خوردگی دارند که با یک سیستم 

شود. حفاظت کاتدیک در صورت آسیب دیدن پوشش ضدخوردگی از خوردگی حفاظت کاتدیک تکمیل می

ها ها پوشش وزنی اضافی بتنی دارند تا پایداری آنها را در برابر موجکند. بسیاری از خط لولهت میخارجی حفاظ

های مکانیکی حفاظت کند. برخی از خطوط و جریانات آب تأمین کند و پوشش ضدخوردگی را در برابر آسیب

ون خط لوله در دمای بالا لازم لوله، یک یا چند لایه اضافی از عایق حرارتی دارند که برای نگهداری سیال در

ها برای حفاظت در برابر خوردگی یا برای تأمین سطح داخلی صاف و صیقل برای است. برخی از خط لوله

 های داخلی دارند.کاهش مقاومت در برابر جریان پوشش

ی حهای ساخت موجود و چگونگی طراهای سیستمیک خط لوله باید قابل ساخت باشد. طراح باید محدودیت

 یرزطور اقتصادی و ایمن ساخته بشود را بداند. انتخاب تکنولوژی اجرا، به فاکتورهای ه خط لوله که بتواند ب

تر از همه، قطر لوله و عمق ها و مهمگذار، شرایط محیطی، هزینهبستگی دارد: تجهیزات و تکنولوژی لوله

 شوند که این کارگیرند و یا در خاک مدفون مییها در شیارهای طولانی قرار مگذاری. بسیاری از خط لولهلوله
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ا های مکانیکی یبه جهت تهیه پناهگاه در مقابل نیروهای هیدرودینامیکی برای حفاظت آنها در مقابل آسیب 

 گیرد.برای تهیه عایق حرارتی و مقاومت در برابر کمانش قائم انجام می

لوله  هایی که خطا نیستند و گاهی ممکن است دهانهطور پیوسته در تماس با بستر دریه خطوط لوله همیشه ب

ختلفی ای مها ممکن است مسائل سازهزند وجود داشته باشند. دهانهاز روی نقاط پست پروفیل بستر دریا پل می

ایجاد  تواند باعثوجود بیاورند و ممکن است نیاز به اصلاح داشته باشند. بستر دریای ناهموار همچنین میه را ب

قائم شود که در آن خط لوله روی کف دریا قوس میزند که باید در این مورد خیلی احتیاط کرد و اگر کمانش 

 .(1389)درخشان,  طور جانبی نیز کمانش کننده توانند بنیاز بود پروفیل بستر اصلاح شود. خطوط لوله می

 نفت و گاز در دریا در زنجیره تولیدبهره برداری و نگهداری -3-1

یکی از تعاریف معتبر برای ریسک، عبارت است از نااطمینانی از انحراف نتایج حاصل از یک رخداد از مقادیر 

 ای در صنایعتوان گفت که در پی رخ دادن هر حادثهمورد انتظار در آینده. با این نگاه به تعریف ریسک، می

شده ناشی از آن حادثه را به دو دسته کلی تقسیم کردکه عبارت  توان خسارات واردنفت، گاز و پتروشیمی، می

باشد، که می 4و غیرمستقیم 3. خسارات مالی شامل خسارات مستقیم2و خسارات جانی 1است از خسارات مالی

و  5توان به مواردی مثل توقف در تولیدهای غیرمستقیم در صنایع نفت، گاز و پتروشیمی میاز جمله خسارت

های بیکاری مانند هزینه 7النفع در بلندمدتو از دست دادن بازار فروش و عدم 6النفعدر نتیجه خسارت عدم

النفع اموال های ناشی از صدمات وارده به اموال اشخاص ثالث و عدمدیده و خسارتشاغلان در بخش آسیب

  اشخاص ثالث اشاره کرد.

های زیادی در رتبط با نفت و گاز فعالیت دارند، با ریستتتکهای مهایی که در زمینهبه طور کلی شتتترکت

ها در نظر داشتتته باشتتند. هایی را برای مدیریت این ریستتکباشتتند که باید روشهای مختلف روبرو میزمینه

باشد. های ذاتی در پیش بینی موقعیت و ماهیت ذخائر پترولیوم در زیرزمین میمرحله اکتشاف شامل ریسک

تواند این اطمینان را دهد که برنامه اکتشتتافی، منجر به اکتشتتاف ذخایر نفت و گاز نه میهیچ شتترکت نفتی 

شد و نه می ست. بنابراین در خواهد  شت ا شافی به طور تجاری قابل بردا تواند این اطمینان را دهد که هر اکت

ستتنجی، ناطیسشتتناستتی، مغهای زمینگیرد مثل فعالیتهایی که برای شتتناستتایی مخازن انجام میفعالیت

                                                                                                                                                                                     
1 Property Damage 
2 Bodily Injury 

3 Direct Loss 

4 Indirect Loss 

5 Business Interuption(BI) 

6 Loss of Profit 

7 Advance Loss of Profit 
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ها منجر به های اکتشتتافی، این ریستتک وجود دارد که این فعالیتنگاری و در نهایت حفاریستتنجی، لرزهثقل

که از نظر برخی کارشناسان، در اکتشاف مخازن نفتی و یا گازی قابل برداشت از لحاظ تجاری نشود. به طوری

 رسد.یک چاه به نفت میهای اکتشافی از هر سه تا پنج چاه حفر شده، تنها حفاری

یت عال له ابزارها و تجهیزات، ف به وستتتی جام میعلاوه بر این، در این مرحله گروهی از افراد  دهند. هایی را ان

ها هایی ایجاد گردد که این خسارتکار و تجهیزات مورد استفاده خسارتبنابراین احتمال دارد که برای نیروی

هایی به دلیل تأخیر را به دنبال داشتتته انجام کار و یا از دستتت دادن درآمدهایی مثل تأخیر در تواند پیامدمی

 باشد.

های پرخطر قرار دارند و باید با شرایط آب و هوایی غیرمتعارف بسیاری از تجهیزات تولید نفت و گاز در محیط

 ی نفتی برایشود. سکونیز مقاومت کنند و در برخی شرایط همانند دریای شمال این شرایط بدتر نیز می

است. در  مقاومت در مقابل حداکثر ارتفاعات موجی برای یک منطقه خاص در یک دوره معین طراحی شده

دهند. این مسأله به مجموع، به تجربه دیده شده است که این تجهیزات با محیط پیرامون، خود را تطبیق می

تواند باشد که میصنعت فوق مطرح میعنوان شاهدی برای کیفیت بالای مهندسی و طراحی صورت گرفته در 

 موجب کاهش ریسک در این صنعت شود.

های زیادی طی مراحل مختلف تولید نفت های فراساحلی، ریسکبا وجود این، به دلیل ماهیت پرخطر فعالیت

ادی های مالی زیافتد، زیانو گاز در مناطق فراساحلی وجود دارند. در این نواحی، هرگاه یک حادثه اتفاق می

ای از دلایل اصلی برای تواند نشأت بگیرد و مجموعههای احتمالی از منابع بسیاری میآید. زیانوجود میه ب

شود. ذکر این نکته ضروری است که این زیان و خسارت فیزیکی وجود دارد که در ادامه به آن پرداخته می

 خطرات لزوماً قابل بیمه شدن نیستند.

های شود. ریسکپذیر تقسیم میپذیر و غیرحادثههای حادثهدو بخش ریسک ها بهدر این قسمت، ریسک

سوزی یا نشت در میادین یا تجهیزات یا خطوط لوله هایی هستند که منجر به انفجار، آتشپذیر ریسکحادثه

قسیم ت پذیرهای غیرحادثهها به ریسکگذارند. مابقی ریسکشود که اثرات مهم و قابل توجهی را به جای میمی

د، چندان کننهای تولید نفت و گاز ایجاد میشوند که از لحاظ مالی، جانی و شدت مشکلاتی که برای فعالیتمی

های مهم و ، شناسایی ریسک و مدیریت آن در زمینه ریسکحاضرباشند. از آنجا که هدف از تحقیق مهم نمی

پذیر در هر کدام از مراحل عملیاتی استخراج و تولید های حادثهباشند، لذا در ادامه انواع ریسکدار میویتلاو

 شوند. نفت و گاز ارائه می

 پذیرهای حادثهریسک-1-3-1

سوزی یا نشت در میادین یا تجهیزات یا هایی هستند که منجر به انفجار، آتشپذیر ریسکهای حادثهریسک

 شوند. شود یا به دلیل خطرات فوق ایجاد میخطوط لوله می
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 پذیر اکتشافهای حادثهریسک -1-1-3-1 

 شود.پذیری که در مرحله اکتشاف امکان وقوع دارند، ارائه میهای حادثهدر این قسمت ریسک

 های قبل از حفاریریسک 

ر این د .باشدنگاری میشود، فعالیت مربوط به لرزههایی که قبل از اقدام به حفاری انجام مییکی از عملیات 

دا شود و بنابراین خطری که در ابتقسمت از فعالیت، تقریباً تمامی کار فیزیکی توسط پیمانکاران انجام می

زایی که در این قسمت باشد. عوامل ریسکهای ناشی از عقد قراردادها میکند، بدهیقرارداد را تهدید می

 تواند اتفاق بیافتد عبارت است از:می

 ت توسط وسایل نقلیه، مسئولیت در مقابل شخص ثالثخطر خسارت به محصولا .1

 خسارت تجهیزات پیمانکاران و مجری .2

 .مجروح شدن کارکنان مجری و پیمانکاران .3

 

 

 های جداریشکستن و خوردگی لوله 

آنها  ها یا تغییر شکل و رانشتأثیر خوردگی و سائیدگی ناشی از سیالات سازندی و فشار بالای برخی از سازند

شود. این امر در نهایت های جداری میدر لوله 2باعث ایجاد نقاطی با مقاومت پائین 1وامل تکنونیکیدر اثر ع

افتد که سیمان پشت های جداری زمانی اتفاق میها را در پی دارد. معمولاً نشتی لولهنشت احتمالی این لوله

های ها تحت شرایطی، دچار خوردگی تدریجی ناشی از گازها از وضعیت مطلوبی برخوردار نبوده و لولهلوله

 فشار مثل آغاجاریهای جداری اگر در سازند کمها شده باشند. این شکستگی در لولهسازنداسیدی یا آب شور 

ردد. گهای نفت و گاز میپیش آید، باعث ورود نفت و گاز چاه به سازند و جریان آنها به سطح و گسترش چشمه

سازند به درون چاه  نمک اشباعاما چنانچه این شکستگی در سازند پرفشار گچساران رخ دهد، باعث هجوم آب

 .(1388پور, هاشم &زاده , عمرانی , )عادل شودچاه می 3و مسدود شدن ستون

 نفت از چاه و آلودگی 4تراوش 

                                                                                                                                                                                     
م یزمین از چندین لایه تشکیل شده که شامل پوسته، گوشته و هسته است. قسمت پوسته و بخش بالایی گوشته را سنگ کره گویند که به صفحاتی تقس 1

ه که بشود شده و این صفحات در حال حرکت بر روی گوشته هستند. این حرکات باعث برخورد یا دور شدن صفحات نسبت به هم و ایجاد نیروهایی می

 آن تکتونیک زمین گویند.
2 Weak Point 

 است. ستونی در داخل مخزن نفت که در آن ستون نفت موجود می باشد و ارتفاع آن بسیار متغیر 3
4 Seepage 
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چاهی و حتی بعد از آن بسیار شایع است. در فوران نفت و گاز در حین عملیات حفاری و نصب تاسیسات سر

 شود.های اسیدی و گوگردی به محیط منتشر میزیادی مواد هیدروکربنی به همراه آلایندهاین حوادث مقدار 

تواند گردد، تخلیه گل حفاری آمیز میهای مخاطرهبر فوران یکی از موارد دیگری که موجب آلودگیعلاوه

 لازم، در گل هایشوند که به منظور ایجاد خصوصیتهای حفاری از مواد گوناگونی تشکیل میباشد. گلمی

اند. از جمله این موارد مواد آروماتیکی، مواد هیدروکربنی و مواد آلی هستند، که تبخیر و به حفاری به کار رفته

شود، مدت به محیط میشوند. دفع زائدات گل حفاری در منطقه باعث انتشار این مواد در درازهوا منتشر می

 .(1384)جعفرزاده,  ها ادامه داردر مواد فرار آلی تا مدتبه نحوی که پس از اتمام عملیات حفاری انتشا

 های حفاریریسک 

 وارد آمدن خسارت به تجهیزات پیمانکاران و مجریان 

 خسارت ناشی از مجروح شدن کارکنان پیمانکاران و مجری 

 مسئولیت عمومی در مقابل شخص ثالث 

  درون چاهورود سیالات از سازندها به  

شود دارای فشار مشخصی است که با استفاده از این، فشار سازندها و سیالات گلی که در داخل چاه فرستاده می

موجود شود سیالات کنند. اگر فشار گل کمتر از فشار سازند باشد، باعث میها را کنترل میموجود دراین سازند

گر حتی این سیال گاز یا بخار آب باشد، بسیار خطرناک است؛ کنند. اگر ادر این سازندها به درون چاه نفوذ 

ببرد.  از بینتواند گل ما را شود و میسیال وارد شده مایع باشد نیز زیان آور است و باعث تغییر ماهیت گل می

 گویند. به این پدیده یعنی وارد شدن سیالات از سازندها به داخل گل حفاری فوران

o 1یاز دست رفتن گل حفار 

نفوذ است یعنی فشار گل به حدی زیاد است که گل حفاری به داخل سازند  این فرآیند عکس فرآیند فوران

ل و خلی مخزن اتفاق بیافتد، باعث پرشدن شود. اگر این امر در لایهکند و باعث هدر رفتن گل حفاری میمی

شود، شده و گفته می 2ایکبرهح گل که در اصطلاهای جامد گل حفاری فرج مخازن نفت و گاز توسط قسمت

حفاری، باعث ایجاد خسارت مالی شود. در بهترین حالت از دست رفتن گل کاسته میدهی مخزن از میزان بهره

 آن دست یافته است و ماده ارزانترین سیالی است که بشر به شود. باید یادآور شد که گل حفاری پیچیدهمی

 قیمتی نیست.

                                                                                                                                                                                     
1 Mud Loss 
2 Mud Cake 
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 o 1حفاری هرز رفتن آب گل  

شود و این امر باعث خراب شدن شود و فقط آب آن داخل سازند میگاهی گل به طور کامل وارد سازند نمی

 .دهدشود و کارایی گل حفاری را کاهش میگل حفاری می

o ها درون چاهریزش لایه 

ا کنند. یمی هایی برسیم که بسیار سست هستند و به درون چاه ریزشدر حین حفاری ممکن است به لایه

کنیم از جنس رس باشد و در تماس آب گل حفاری با آن سازند، افزایش ای که حفاری میاست لایهممکن 

کند و ممکن است باعث اگر سازند، سست باشد به درون چاه ریزش میپیدا کند و چاه را ببندد. اما حجم 

 شود این است که گلن مشکل پیشنهاد میروشی که برای جلوگیری از ایمدفون شدن مته حفاری نیز شود. 

 زیادی ایجاد شود و مانع ریزش سازند شود. کبرهگل محل سازند سست،حفاری را طوری طراحی کنند که در 

o اشتباه مهندس 

تواند در حفاری وجود داشته باشد مربوط به اشتباه مهندس در انتخاب نوع گل هایی که مییکی از ریسک

های تواند موجب خسارتطوری که بیان شد اگر گل حفاری درست انتخاب نشود مینباشد. هماحفاری می

طوری که در بالا بیان گردیده است زیادی مثل از بین رفتن دکل و یا بستن چاه گردد. در همین رابطه همان

 های بالایی گردد.تواند موجب خسارتاشتباه حفار هم در مورد گل حفاری می

o  ری درون چاهگیرکردن ابزار حفا 

شود، برخی از ابزارهای حفاری درون ممکن است در حین حفاری یا کارهای دیگری که درون چاه انجام می

های حفاری به دیواره چاه است که به ترین آنها گیرکردن رشتهچاه گیر کنند و یا به درون آن بیافتند، متداول

 ها ورون چاه بیافتد که در این صورت باید با روشای به دگویند. همچنین ممکن است قطعه Stackingآن 

 خارج کرد. آن قطعه را 2یابیابزارهای مانده

o آسیب رسیدن به جانداران دریایی 

نگاری ممکن است اتفاق بیافتد، صدمه و آسیب جانداران دریایی به های جدی که در مرحله لرزهیکی از آسیب

باشد. همچنین در طی شود، میمناطق فراساحلی مورد نظر ارسال میدلیل امواجی است که در این مرحله به 

مراحل استخراج و انتقال نفت و گاز، امکان آسیب رساندن به جانداران دریایی وجود دارد، به خصوص در 

 که خطوط لوله نشت داشته باشند.صورتی

                                                                                                                                                                                     
1 Filler Loss 
2 Fishing 
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 پذیر ارزیابیهای حادثهریسک-2-1-3-1

 شوند. پذیری که امکان وقوع در مرحله ارزیابی دارند، ارائه میهای حادثهدر این مرحله ریسک

 نفت از چاه و آلودگی )آثار زیست محیطی( ناشی از آن 1فوران 

ایع شود بسیار شفوران نفت و گاز در مرحله ارزیابی و حتی در مرحله اکتشاف که قبل از مرحله ارزیابی اجرا می

های اسیدی و گوگردی به محیط منتشر ن حوادث مقدار زیادی مواد هیدروکربوری به همراه آلایندهاست. در ای

 شود.می

 هاو دزدی 2های عمدیبلایای طبیعی از قبیل زلزله، نشست زمین و غیره و همچنین خرابکاری 

 ها درون چاهریسک ریزش لایه 

 پیمانکار یا اپراتورهای در محدوده قرارداد ایجاد خسارت به فعالیت 

هایی است که در محدوده حوزه این نوع ریسک عبارت است از خطراتی که تهدیدکننده آن دسته از فعالیت

 گیرد.های نفتی یا گازی در مرحله ارزیابی صورت میفعالیت پیمانکار یا اپراتور پروژه

 های پیمانکاران و مجریانخسارات دارایی 

ین دهند، اران یا مجریان پروژه در مرحله ارزیابی میادین نفتی و گازی انجام میدر حین عملیاتی که پیمانکا

هایی از این های آنها وارد شود. نمونهآلات و داراییریسک وجود دارد که هر نوع خسارتی به تجهیزات، ماشین

نصب، وارد شدن موارد عبارتند از وارد شدن خسارت به تجهیزات دکل حفاری در مسیر انتقال آنها به محل 

 خسارتهایی از قبیل شکستن قطعات تجهیزات دکل حفاری در حین نصب دکل و یا وجود هر نوع نقص در این

 تجهیزات.

 خسارت ناشی از مجروح شدن پیمانکاران و کارکنان مجری 

ات و یکنند این ریسک وجود دارد که در حین عملانسانی که برای پیمانکار کار میهم برای و هم برای نیروی

 دهند در معرض انواع صدمات جانی قرار گیرند. فعالیتهایی که در مرحله ارزیابی انجام می

 احتمال از دست دادن کنترل چاه و هزینه حفاری مجدد چاه از دست رفته 

های مرحله ارزیابی این ریسک وجود دارد که به هر علتی چاه ارزیابی از کنترل خارج شده در مجموعه فعالیت

شود که این مورد یکی از اصطلاح چاه از دست برود. لذا در چنین مواقعی چاه ارزیابی مجدداً حفاری میو به 

 باشد.های اصلی در مرحله ارزیابی میریسک

 مسئولیت عمومی در مقابل شخص ثالث 

                                                                                                                                                                                     
1 Blow out 

2 Sabotage 
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 نوعهای موجود در مرحله ارزیابی، مسئولیت عمومی در مقابل اشخاص ثالث است. این یکی دیگر از ریسک 

 ریسک عبارت است از وارد شدن هر نوع خسارت مالی و صدمات جانی به اشخاص ثالث.

 تأ خیر در اجرای پروژه 

آلات، از دست رفتن کنترل چاه، فوران نفت و مرحله ارزیابی به هر علتی از قبیل شکست ماشین چنانچه در

های ریسک شده است که این مورد یکی از ریسکغیره اجرای پروژه و یا ادامه آن به تأخیر بیافتد، پروژه متحمل 

 باشد.مهم در مرحله ارزیابی می

 گیری و محاسباتیخسارت ناشی از اشتباهات اندازه 

 عملیات خصمانه دشمنان مثل جنگ 

 )ریسک ورود سیالات از سازندها به درون چاه )فوران 

 ریسک از دست رفتن گل حفاری 

 ریسک هرز رفتن آب گل حفاری 

 ردن ابزار حفاری درون چاهریسک گیر ک 

 پذیر توسعههای حادثهریسک -3-1-3-1

 شوند.پذیر در مرحله توسعه ارائه میهای حادثهدر این قسمت، ریسک

 هاهای عمدی و دزدیبلایای طبیعی از قبیل زلزله، نشست زمین و غیره و همچنین خرابکاری 

 گیری و محاسباتیخسارت ناشی از اشتباهات اندازه 

 زیست محیطی ریسک 

های زیست محیطی است. چنانچه به هر علتی همچون های موجود در مرحله توسعه ریسکریسک یکی دیگر از

های اسیدی و گوگردی آن وارد محیط فوران نفت و گاز مقدار زیادی مواد هیدروکربوری به همراه آلاینده

 زیست شود، آثار زیست محیطی سنگینی به بار خواهد آورد. 

 خصمانه دشمنان مثل جنگ عملیات 

 وجود اشتباهات محاسباتی در هر کدام از سه زیر مرحله مربوط به مرحله توسعه 

های مهمی است که همواره احتمال وقوع آن وجود دارد. چنانچه وجود اشتباهات محاسباتی یکی از ریسک

 ندسی تفصیلی، نصب تأسیساتهای موجود در مرحله توسعه یعنی مهاشتباه محاسباتی در هر کدام از زیرمرحله

 دنبال خواهدداشت.ه الارضی و حفاری بوجود بیاید، نتایج سوء خاصی را بسطح

 آلات و تجهیزاتوجود خسارات ناشی از شکست ماشین 

آلات، تجهیزات، قطعات و یا وجود های موجود در این مرحله عبارت است از شکست ماشینیکی دیگر از ریسک

 آنها.هر نوع نقص فنی در 
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 کاروارد شدن صدمات جانی و مالی به پیمانکاران، مجریان و نیروی 

در حین عملیات و فعالیتهای موجود در مرحله توسعه چه در مرحله نصب تأسیسات، چه در مرحله حفاری و 

چه در مراحل دیگر این ریسک وجود دارد که هر نوع صدمات جانی و مالی به پیمانکاران، مجریان یا نیروی 

 کار وارد شود.

 مسئولیت عمومی در مقابل اشخاص ثالث 

 تأخیر در اجرای پروژه 

آلات، از دست رفتن کنترل چاه، فوران نفت و چنانچه در مرحله توسعه به هر علتی از قبیل شکست ماشین

های کسغیره اجرای پروژه و یا ادامه آن به تأخیر بیافتد، پروژه متحمل ریسک شده است که این مورد یکی از ری

 باشد.مهم در مرحله توسعه می

 های مورد نظراشتباه در انتخاب و طراحی سازه 

های مخصوص به خود های قبلی عنوان شد، هر کدام از مناطق فراساحلی، نیاز به سازهطورکه در قسمتهمان

ا ت بگیرد. بباشند و باید انتخاب و طراحی متناسب با شرایط آب و هوایی متفاوت مناطق مورد نظر صورمی

وجود پیشرفت تکنولوژی و بررسی دقیق در هر کدام از مناطق فراساحلی، همچنان ریسک وجود اشتباه در این 

 مورد وجود دارد. 

 

 

 اشتباه در نصب تجهیزات فراساحلی 

 زها و تجهیزات مورد نیاز ایکی از مراحل مهم و حیاتی در تولید نفت و گاز در مناطق فراساحلی، انتقال سازه

 ها، ازباشد. چنانچه با توجه به نوع تجهیزات و سازههای ساخت و نصب آنها در منطقه مورد نظر میروی سایت

های متناسب استفاده نشود، احتمال وجود خطا در این مرحله وجود دارد که موجب ایجاد امکانات و روش

 مشکلات بعدی در تولید نفت و گاز خواهد شد.

 انتقال به مناطق فراساحلی خسارت به تجهیزات زمان 

های مورد نظر تولیدی در مناطق فراساحلی، اشتباهی صورت ها به سایتچنانچه طی انتقال تجهیزات و سازه

 پذیرد ممکن است، به تجهیزات فوق، خساراتی وارد آید.

 پذیر تولیدهای حادثهریسک -4-1-3-1

 شوند.ارائه میپذیر در مرحله تولید های حادثهدر این قسمت، ریسک
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  ریسک ایجاد خسارت به تجهیزات تولید و استخراج 

آلات و تجهیزات که در مرحله های ناشی از شکست ماشیناین ریسک عبارت است از ریسک کلیه خسارت

توان به موارد زیر اشاره کرد: خرابی لوله تولیدی، ها میترین ریسکگیرند. از مهمتولید مورد استفاده قرار می

های درون خرابی پمپ ،Xmas Treeی تجهیزات سرچاهی، خرابی وسایل مربوط به کنترل چاه، خرابی خراب

 چاهی و مواردی از این قبیل.

 تراوش نفت و آثار زیست محیطی ناشی از آن 

باشد. در چنین های مهم در این مرحله میفوران نفت خام و گاز طبیعی در مرحله تولید یکی دیگر از ریسک

های اسیدی و گوگردی به محیط اطراف منتشر شده مقدار زیادی مواد هیدروکربوری به همراه آلایندهحوادثی 

 آورد.های زیست محیطی به وجود میو آلودگی

 گیری و محاسباتی و طراحی غلطخسارات ناشی از اشتباهات اندازه 

وجود آمدن اشتباهات در ه هایی که در اثر بخسارت ناشی از اشتباهات محاسباتی عبارت است از خسارت

توان به موارد فوق اشاره کرد. آید. بعنوان مثال میها توسط مهندسان بوجود میگیریمحاسبات و اندازه

اشتباهات محاسباتی در تعیین نوع ماده برای تزریق به چاه و عواقب حاصل از آن مثل کور شدن سنگ مخزن، 

 توان به طراحی غلطعنوان مثال میه در مورد طراحی غلط نیز ب ن.زانفجارهای شیمیایی و میکروبی، انفجار مخ

 نام برد. Tubingاندازه، قطر و وزن مناسب برای 

 

 بلایای طبیعی 

های فراساحلی امکان وقوع دارند. هایی است که برای سازهترین ریسکدادن عوامل طبیعی از مهمریسک روی

لرزه و سونامی و لرزه و امواج جزر و مد، زمینها و خطرات شامل خسارت ناشی از طوفان، زمیناین ریسک

زلزله و سونامی به دلیل اهمیت و باشد. در ادامه به خسارت ناشی از طوفان و خسارت ناشی از یخبندان می

 شود. تر پرداخته میکند، به صورت دقیقای که ایجاد میشدت حادثه

 1خسارت ناشی از طوفان 

دهد. اند که شرایط نامناسب آب و هوایی در آنها رخ میسکوهای فراساحلی در بسیاری از مناطق دنیا واقع شده

ه صورت سالانه و در برخی موارد به صورت فصلی وجود دارد شرایط نامناسب آب و هوایی، در برخی مناطق ب

                                                                                                                                                                                     
1 Storm Damage  
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مناطقی هستند که  2، کانادا و جزیره ساخالین1آورد. دریای شمالوجود میه هایی را در این مناطق بکه طوفان

افتد. خلیج مکزیک، با تندبادهای گرمسیری به صورت فصلی شرایط طوفان به صورت سالانه در آن اتفاق می

شود. همچنین دریای جنوبی چین و استرالیای شمالی مناطق دیگر دنیا هستند که تغییر شرایط آب مواجه می

یری های گرمسهای بسیار زیادی را به دلیل طوفانباشد. خلیج مکزیک زیانوهوایی در آنها به صورت فصلی می

شد. یکی واژگون شد و موجب خسارت به دو سکو  3، طوفان کامیل1969تا به حال تجربه کرده است. درسال 

خسارت  4دیگری از سایت تأسیسات اصلی خود، به طور قابل توجهی دور شد. به صورت مشابه، طوفان آندرو

های ای را به تعدادی از تأسیسات سکوها تحمیل کرد. بیشترین زیان انباشته شده از طریق طوفانگسترده

های فوق، رخ داد. براساس طوفان 2005و  2004های های متوالی در سالدر فصل 7و ریتا 6، کاترینا5ایوان

تعداد قابل توجهی از تأسیسات ثابت فراساحلی به طور کلی از بین رفتند. خسارت اصلی شامل خمیدگی 

و  هاهایی که پرسنل در آن قرار دارند، واژگونی عرشههای حفاری و بخشهای ساختاری، سقوط دکلپشتیبان

مایل  140های گرمسیری، به بیش ازباد در طوفان ولید و خطوط لوله بود. سرعتهای تخسارت زیاد به کشتی

 .(Sharp, 2008) شودهای سنگین میرسد، اما معمولاً نوسان طوفان است که سبب خسارتبرساعت می

ها در ها از طریق طوفانپذیر باشند. زیرا به دلیل انتقال رسوبها، آسیبممکن است خطوط لوله از این طوفان

ها قرار پذیری از این رسوبنواحی واقع شده در نزدیکی دلتاهای رودخانه، خطوط لوله در معرض آسیب

 8های جکت در طوفان ایوانه و زیر سازهشده به خطوط لولهای حاصلتوان به زیانگیرند. به عنوان مثال میمی

 اشاره نمود.

به طور اساسی زیان حاصل از طوفان به دو عامل سرعت باد و ارتفاع موج بستگی دارد. به طور ساختاری، همه 

شوند ای مشخص حمل میسکوها باید به نحوی ساخته شوند که بتوانند حداکثر باری که از این منابع طی دوره

شده شوند. استاندارد پذیرفتهساخته می 9های ثابت با استفاده از معیار صدساله طوفاناغلب سازه را تحمل کنند.

در زمینه معیار طوفان به طور عمومی کمتر از پنجاه ساله نیست، اما در نواحی نظیر دریای شمال، شرق کانادا، 

 ,Sharp) شوندهای ثابت، تحت معیار صدساله ساخته میخلیج مکزیک و شمال غربی استرالیا، بیشتر سازه

2008). 

                                                                                                                                                                                     
1 North sea 
2 Sakhalin Island 
3 Camille 

4 Andrew 
5 Ivan 
6 Katrina 
7 Rita 
8 Ivan Storm 

9 A 100 Year Storm Criteria 
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تعداد زیادی عوامل محیطی وجود دارند که برای محاسبه معیار صدساله باید در نظر گرفته شوند. برای این کار  

های متمادی استفاده نمود. به عنوان مثال، دمای هوا و ها طی سالباید از محاسبات جزئی آمارها و سنجش

جهت باد باید از طریق سوابق موجود تجزیه و تحلیل  های هوا به همراه سرعت وآب، جزئیات امواج و جریان

 عوامل شود تا الگوهای آب و هوایی آینده و دوره احتمالی رویداد دوباره شرایط نامناسب هوایی، تعیین شود.

دیگری نیز نظیر عمق آب، تغییرات جزر و مد و از بین رفتن تجهیزات از طریق رشد دریایی باید در نظر گرفته 

شوند بیشتر است. زیرا در این های اصلی واقع میمشکلات در جایی که تجهیزات فراساحلی در سرزمین شود.

های دریایی تنها برای چند سال محدود قابل های قابل اطمینان در زمینه آب و هوا و ایستگاهگونه مناظق، داده

 ود. ش گرمای جهانی در نظرگرفته باشد. همچنین برای تعیین الگوهای آب و هوایی باید تغییراتدسترس می

 1لرزه و سونامیزمین 

های تکتونیک محیطی هستند. در مناطقی که حرکتنیز از جمله خطرات  زمین لرزه و امواج جزر و مدی کشنده

شود، در پلیت وجود دارد، همیشه ریسک امواج جزر و مدی یا سونامی که از طریق رهاشدن انرژی ایجاد می

ها، بستگی به عوامل زیادی دارد اما به صورت لرزه در کف دریا، وجود دارد. تأثیر این ریسکنتیجه وقوع زمین

ها شدت بیشتری دارند و عمق، این ریسکها کمتر است، اما درآبهای کمکلی در آبهای عمیق، شدت ریسک

 بدون هیچ هشداری، امکان وقوع دارند.

اند، زیرا لرزه، فعالیت آتشفشانی یا سونامی نگرفتهتا به حال تأسیسات فراساحلی تأثیرات چندانی از زمین

نگاری در مناطقی که قرار است مرحله تولید و توسعه میادین نفت و گاز صورت پذیرد، انجام مطالعات لرزه

پذیرد. همچنین در ت لازم صورت میشود و لذا در مناطقی که احتمال وقوع چنین حوادثی است، تمهیدامی

شوند که سطح ایمنی قابل قبولی را تأمین مرحله طراحی و ساخت، تأسیسات به نحوی طراحی و نصب می

های های واقعی ایمنی از طریق دادهبندی حادثه برای مشخص کردن حاشیهنمایند. مشکل، تعیین مقدار و زمان

شود، با این حال ختاری از طریق طراحی تجهیزات حداقل میکه ریسک سقوط سادر دسترس است. در حالی

احتمال شکستن اجزاهای فولادی یا بتنی در زمان وقوع زلزله وجود دارد. تأثیری که بر روی یک سکو در اثر 

ی وارده هالرزه و این که بعد از شوکتواند وجود داشته باشد، بر فاصله سکو از مرکز زلزله، شدت زمینزلزله می

، 2004تر شده است یا نه، بستگی دارد. سونامی تجربه شده در پاسیفیک در دسامبر ا سازه مورد نظر ضعیفآی

م و در ها در مسیر مستقیتوانست یک فاجعه بسیار سنگین برای تأسیسات فراساحلی ایجاد کند اگر سازهمی

ی تر آب بودند که تأثیر کمترعمیقهای بودند اما در واقع بیشتر تأسیسات در قسمتعمق آب میهای کمقسمت

 .(Sharp, 2008) از سونامی پذیرفتند

                                                                                                                                                                                     
1 Earthquake and Tsunami  
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شدن به کف دریا، ثابت کند که از طریق وصلهای زیادی را متوجه سکوهایی میلرزه خطرات و ریسکزمین

وران به وضعیتی شوند که ف هستند، زیرا سکوهای ثابت ممکن است به دلیل حرکت زمین، سقوط کنند و منجر

شوند، ممکن است اختلال الکترونیکی لرزه ایجاد میهایی که از طریق زمینایجاد شود. همچنین شوک 1چاه

شود. مناطق فراساحلی دنیا که بیشترین سوزی و انفجار در تجهیزات کنترلی ایجاد کنند که منجر به آتش

قرار دارند که شامل کالیفرنیا، شیلی،  2ه نام حوضه رسوبی پاسیفیکای برا دارند در منطقه احتمال وقوع زلزله

 شود که همه این مناطق از اهمیت زیادی برای تولید نفت و گاز برخوردار هستند. مالزیا، اندونزی و نیوزلند می

 آتش و انفجار 

انفجار را ایجاد سوزی و های هیدروکربنی در سکوی فراساحلی به صورت بالقوه، ریسک آتشوجود سوخت

طور که در موارد زیادی در دریای شمال و مناطق دیگر تا به حال مشاهده شده است. حوادثی کند، همانمی

 4و از بین رفتن کامل تجهیزات 3سوزی و انفجار خفیف، به ندرت منجر به خسارت جایگزینیاز قبیل آتش

ای برای مختلف فراساحلی، قوانین سختگیرانه گذار در مناطقها یا نهادهای دیگر قانونشوند. حکومتمی

، امکانات 6، سنسورها5یابهای نشتکنند. بر همین اساس در سکوها، سیستمسوزی وضع میجلوگیری از آتش

شوند تا توانایی کنترل تجهیزات و فرآیند تولید، به نصب می 8کردن فوریهای متوقفو سیستم 7مقابله با آتش

حد امکان فراهم شود. در برخی نواحی، قوانین به سختی قوانین دریای شمال  و کارآ تا عنوان یک فرآیند سریع

ترین کنند، بالابرداری میهای نفتی که از این تأسیسات بهرهیا خلیج مکزیک نیست، اما معمولاً خود شرکت

گسترده شود، احتمال گیرند. اگر آتشی پخش و برداری و انجام عملیات در نظر میاستانداردها را برای بهره

ایجاد انفجار وجود خواهد داشت که وابسته به کارآیی دستگاه ایمنی دارد. لذا پشتیبانی و بازدید مرتب از 

های داخل فرآیند تولید، باید سوزی از طریق هیدروکربنباشد. برای جلوگیری از آتشتأسیسات ضروری می

، در بسیاری از 10د مرتب چک شوند. بعد از حادثه پایپر آلفاکارآ باشند و ایمنی آنها بای 9های خاموشیدریچه

 اند.های خاموشی کنترلی که بر روی بالابر در محدوده اسپلش سکوها واقع هستند، نصب شدهسکوها دریچه

                                                                                                                                                                                     
1 Blowout 

2 Basin Pacific 
3 Substantial Damage  

4 Shut-Down of the Facilities 
5 Leak Detection Systems 
6 Sensors 
7 Fire Fighting Equipments 
8 Emergency Shut-Down Systems  

9 Shut-Down Valves 
10 Piper Alpha 
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نفجار سوزی و اترین حوادثی که در تجهیزات تولید فراساحلی ممکن است اتفاق بیافتند، در نتیجه آتشمهم 

های باشد. نشت گاز از خطوط انتقال معیوب یا به دلیل کنترلبرداری و تولید میهای بهرهجام فعالیتدر نواحی ان

تواند به سرعت در محدوده و فضاهای موجود در سکوهای فراساحلی انباشته شود. همچنین در نامناسب، می

، ابر بخار ممکن است سکو را در که گاز در هوا رها شودشرایطی که جریان باد در هوا وجود ندارد و در جایی

سازی تواند ایجاد شود. فعالسوزی و به دنبال آن انفجار از طریق رسیدن گاز به منبعی احتراق میبر بگیرد. آتش

ها، امری ضروری است و طراحی تأسیسات باید های فوری خاموشی، تجهیزات خاموشی آتش و آبپاشکنترل

از گسترده شدن آن، اعلام کند. در نتیجه حوادثی چون پایپر آلفا،  به نحوی باشد که محل حادثه را قبل

که  کن برخوردار هستندهای کنترلی خاموشسکوهای نسل بعدی از پشتیبانی اضافی در برابر انفجار و دریچه

دهد تا به صورت شوند اما در زیر سطح آب قرار دارند که به آنها این امکان را میروی عرشه سکو نصب نمی

دهند. مسأله مهم در خصوص مدیریت ریسک این است که این امکان برداری را انجام های بهرهنترلی، فعالیتک

 ,Sharp) ای را ناممکن سازدوجود ندارد که بتوان تجهیزاتی را ساخت که وقوع هر گونه رویداد غیرمترقبه

2008). 

  1چاه بیضوی شدن دهانهفوران چاه و 

تواند منجر به این شود که حجم بزرگی از نفت و گاز در درون و اطراف سکو رها بشوند که فوران چاه می

، کند. به صورت تئوریکیسوزی و انفجار ایجاد میاحتمال زیادی برای خسارت و زیان به تجهیزات از طریق آتش

باشد. زیرا دانش بیشتری در ه اکتشاف میبرداری و تولید کمتر از مرحلریسک فوران چاه طی عملیات بهره

مورد فشار مخازن در مرحله تولید وجود دارد که در مرحله اکتشاف، دانش و اطلاعات در این زمینه، به میزان 

وجود آمده است. ه های زیادی به دلیل فوران چاه بباشد. با این وجود، تا به حال حادثهکمتری در دسترس می

سوزی وانفجار همیشه وجود داشته است. در مناطق تولیدی نفت د خطراتی نظیر آتشریسک فوران چاه همانن

 ترهای کم عمقشود. زیرا هزینه استخراج از لایهتر شروع میعمقهای کمبرداری و استخراج از لایهو گاز، بهره

های اج هیدروکربن از لایهتر و استخرهای عمیقباشد. با گسترش تولید از این مناطق، نیاز به حفر چاهکمتر می

 . (1389)درخشان,  شودباشد که منجر به افزایش ریسک فوران چاه میتر میعمیق

شود. کف دریا در اطراف چاه می بیضوی شدن دهانه چاهبه ندرت و در شرایط خاصی، فوران چاه منجر به ایجاد 

شود، احتمال خسارت به فونداسیون به همراه فوران چاه ایجاد می دهانه چاهبیضوی شدن در چنین مواردی که 

شود. همچنین اگر ذخایر های قابل توجهی میهای فولادی ستونی وجود دارد، که منجر به تحمیل هزینهسازه

ی و یدها نباشد، احتمال توقف میدان نیز وجود دارد. در جایی که سکوی تولمانده پاسخگوی این هزینهباقی

انه بیضوی شدن دهشود، این امکان وجود دارد که حفاری از طریق یک پل ارتباطی به سکوی کمکی متصل می

                                                                                                                                                                                     
 گویند. می بیضوی شدن دهانه چاه. هرگاه فوران چاه منجر به ایجاد فرورفتگی در محلی گردد، به آن 1
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بیضوی شدن کننده شود. ریسک بوجود آمده توسط فوران چاه، موجب سقوط و فروپاشی سازه متصل چاه

 باشد. کمتر می 1های بتنی ثقلیدر سازه دهانه چاه

برداری نسبت به های بهرهها از چاه احتمال کمتری دارد که در فعالیتدروکربنجریان غیرقابل کنترل هی

های جلوگیری کننده از فوران چاه به طور کارآ یا های اکتشافی و حفاری صورت پذیرد اما اگر دستگاهفعالیت

وها سک ها گسترش یابد. اغلبدر زمان مناسب فعال نشوند، ممکن است جریان غیرقابل کنترل هیدروکربن

حال در مرحله اند. با ایندهند که در مرحله حفاری و ساخت حفر شدههایی انجام میتولید را از طریق چاه

های علاوه، فعالیته شوند. بحفر می 2برداری، چندین چاه برای رسیدن به ظرفیت پیک تولیدتولید و بهره

های های ورود مجدد و حفاری احتمالی چاهالیتهای موجود باید صورت پذیرد که بتواند فعاضافی بر روی چاه

که در ناحیه  3، در سکوی تمساب2004پذیر سازد. در سال تزریق گاز یا آب را برای حفظ فشار ذخایر امکان

های حفاری از دکل متحرکی که متجاوز از لبه سکو بود، انجام شد. این فراساحلی مصر واقع شده است، فعالیت

فوران چاه شد که هر دوی دکل حفاری و سکو را تخریب کرد. ریسک بوجود آمدن فوران  مسأله منجر به ایجاد

 هچاه همیشه وجود دارد، لذا باید استانداردهای ایمنی بالا مشاهده بشود تا اطمینان حاصل شود که امکانات ب

پرسنل ماهر حفاری فعالیت  ها، تحت نظرها از چاهکار برده شده برای جلوگیری از رهاشدگی هیدروکربن

 .(Sharp, 2008)کنند می

 4انفجار ابر بخار  

که از طریق بادها یا آید که گاز به طور تصادفی به اتمسفر رها شود و به جای اینوجود میه ابر بخار زمانی ب

های هوا فرستاده شود، به شکل ابر درآید و تأسیسات فراساحلی را در بر بگیرد. این فرآیند در شرایط جریان

شکست مقیاس بزرگی از  هوایی راکد بیشترین احتمال وقوع دارد و ممکن است منجر به ایجاد فوران چاه یا

امکانات تولید یا شکافی در تولید شود. در یک چنین وضعیتی، ضروری است تا کنترل نزدیک منابع احتراق 

 سوزی و انفجار دارد. روی سکو صورت پذیرد. زیرا انفجار ابر بخار عواقب زیادی همچون آتش

 5خوردگی و فرسودگی 

تواند از طریق شوری آب و افزایش دما تسریع باشد و میفولادی میخوردگی مشکل مهمی برای همه واحدهای 

کردن جهت جریان الکتریکی از میان فلز مورد های مختلف حفاظت کاتدی که از طریق کنترلیابد. سیستم

وجود آمده است تا بر این مشکل غلبه کنند. فرسودگی، مشکل متفاوتی نسبت به اشتباه ه کند، بنظر، عمل می

                                                                                                                                                                                     
1 Concrete Gravity Structures 
2 Peak Production Capacity  
3 Temsab Platform 

4 Vapor Cloud Explosion (VCE) 

5 Fatigue and Corrosion  
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شدن باشد، زیرا فرسودگی به معنی ضعیفشده میهای به اشتباه نصبو کاربرد اشتباه این سیستم در نصب 

 باشد. برداری میهای مرحله اجرا و بهرهسازه مورد نظر به دلیل اعمال فشار ثابت بر تأسیسات، طی سال

گ نیاز دارد تا سیستم مانیتورین باشد و هر اپراتوریالگوهای فشار برای هر کدام از تجهیزات، منحصر به فرد می

ای ههای اصلاحی را داشته باشد. بسیاری از خرابیو برنامه حفاظت، جهت پیگیری این الگوها و آغاز فعالیت

آیند و برای جلوگیری از شکست احتمالی یک جزء، وجود میه آلات در نتیجه فرسودگی و خوردگی بماشین

 است. ها لازم یابی اولیه و تعمیر عیبعیب

گران وجود دارد، تشخیص و تمایز میان ای در این زمینه رخ بدهد، مشکلی که برای بیمههرگاه حادثه

های مناسب هایی که به دلیل خوردگی یا فرسودگی از طریق فرسوده شدن عادی و نبود دستگاهقسمت

معیوب  ر تصادفیبه طوهای دیگری که به دلیل دخالت سایر عوامل شوند و قسمتکننده، معیوب میحفاظت

 .(Sharp, 2008)باشد شوند، میمی

 ریسک ایجاد خسارت به اموال پیمانکار 

این ریسک عبارت است از کلیه خطراتی که در مجموعه عملیات مربوط به مرحله تولید تهدید کننده اموال و 

 باشد.های پیمانکار میدارایی

  دادن کنترل چاه و هزینه حفاری مجدد چاه از دست رفتهریسک از دست 

های مرحله تولید به هر دلیلی چاه از کنترل خارج شده و این ریسک عبارت است از اینکه در مجموعه فعالیت

باشد که این مورد منجر به از دست رفتن چاه شود. لذا در چنین مواقعی نیاز به حفر مجدد چاه تولیدی می

 ای اصلی در این مرحله است.هیکی از ریسک

 خسارت ناشی از جراحات وارد بر پیمانکاران و کارکنان مجری 

این ریسک عبارت است از هر نوع صدمات جانی که در حین عملیات مربوط به مرحله تولید به پیمانکاران و یا 

 کنند وارد شود.کاری که برای پیمانکاران کار مینیروی

 ثالث مسئولیت عمومی در مقابل شخص  

 عملیات خصمانه دشمنان مثل جنگ 

 ریسک تأخیر در اجرای پروژه 

 ریسک از دست رفتن گل حفاری 

 ریسک هرز رفتن آب گل حفاری 

 ریسک گیر کردن ابزار حفاری درون چاه 

 ها درون چاهریسک ریزش لایه 

 )ریسک ورود سیالات از سازندها به درون چاه )فوران 
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 میدانهای زیست محیطی بعد از ترک ریسک 

بعد از اتمام تولید و بسته شدن چاه تولیدی و ترک میدان، چیزی که خیلی مهم است عبارت است از اطمینان 

باشند. لذا این  خوبی مدیریت شدهه های زیست محیطی بعد از ترک میدان بکه ریسکحاصل کردن از این

 باشد.های مهم بعد از ترک میدان میریسک یکی از ریسک

 نه دشمنان مثل جنگعملیات خصما 

 آلات و تجهیزاتوجود خسارات ناشی از شکست ماشین 

آلات و هایی که در تولید نفت خام وجود دارد عبارت است از وارد شدن خسارت به ماشینیکی از ریسک

 توان به خرابی پمپاژها، شکستن قطعات و مواردی از این قبیل اشاره کرد.عنوان نمونه میه تجهیزات که ب

  کارشدن خسارات جانی و مالی به نیرویوارد 

 مسئولیت عمومی در مقابل اشخاص ثالث 

 1خسارت ناشی از یخبندان 

های باشد. این تودههای یخ شناور در مناطق فراساحلی میها و کوهشدن یخیکی دیگر از خطرات محیطی، جمع

 گذارند. تولید نفت وحفاری مییخ، فشار زیادی بر سکوهای مستقر در مناطق فراساحلی و همچنین عملیات 

فرسا انتقال یافته است که یخبندان به عنوان یک فاکتور اصلی برای گاز در مناطق فراساحلی، به مناطق طاقت

شود. برای مثال آبهای شرق و شمال روسیه، قسمت شمالی دریای خزر و شرق کانادا این مناطق محسوب می

یا به شکل  2کننده یخدارد. تجهیزات ثابت فراساحلی با پشتیبان مناطقی هستند که یخبندان در آنها وجود

درآلاسکا و در عملیات  3ای تاریخی درکوک اینتلشوند. تجربهکننده یا طراحی جکت ساخته میحصار پشتیبانی

شوند که بتوانند فشار زیاد ناشی از یخبندان حفاری در دریای بوفرت وجود دارد که تجهیزات طوری ساخته می

های ودهت را تحمل کنند و از امکانات حفاری پشتیبانی کنند. در شرق کانادا مشکل اصلی این است که رانش

شود. این های یخ به مناطق فراساحلی این منطقه مییخ از سمت قطب شمال موجب سرازیر شدن این توده

باشد. ریسک در مورد رای ریسک میهای فراساحلی آورده و از این حیث داهای یخ نیز فشار زیادی به سازهتوده

یبانی ها همانند تأسیسات اصلی پشتهای لنگراندازی بیشتر است زیرا این سیستمها و سیستمبارگذاری ستون

ود های سنگین ششوند. تا به حال در این زمینه، حادثه خاصی اتفاق نیفتاده است که موجب ایجاد خسارتنمی

 .(Sharp, 2008)دارد  ه وجوداما ریسک وجود چنین پیشامدی همیش

 4برخورد کردن 

                                                                                                                                                                                     
1 Ice Damage 

2 Ice Protection 
3 Cook Intel 
4 Collisions 
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ریسک برخوردکردن کشتی با سکوی فراساحلی در صورتی که سکوی مورد نظر نزدیک خطوط انتقال واقع  

که مه غلیظ وجود داشته باشد و امکان دید مناسب میسر شده باشد، بسیار زیاد است، به خصوص در جایی

طور که یکبار در ع، هماننباشد. تا به حال تعداد حوادث این چنینی، چندان زیاد نبوده است. اما در صورت وقو

 توجهی را به همراه خواهد داشت. های قابلخلیج سوئز اتفاق افتاد، خسارت

پتانسیل خسارت یا زیان وارده به سکو، بستگی به سرعت، اندازه و ماهیت بار کشتی دارد. برخورد بین 

ب بسیار زیادی دارد. بر اثر سوزی یا انفجار رخ دهد، عواقشده و سکو، اگر آتشکننده گاز طبیعی مایعحمل

های عمودی ناو خطوط لوله، ممکن است از بین روند که ها یا طناببرخورد هر کشتی بزرگی با سکو، سرچاه

 شود. این مسأله خود منجر به رها شدن غیرکنترلی گاز از سکو می

و واحدهای تدارکات،  های حفاریها، بارجروزرسانی و اصلاحات تأسیسات فراساحلی، از کشتیدر دوره به

گاه خود جدا شود یا به طور مناسبی در موقعیتش به لنگر از تکیه شود. در این صورت اگر کشتیاستفاده می

 انداخته نشده باشد، احتمال ریسک تصادف و برخورد در شرایط هوایی نامناسب وجود دارد. 

هند روی داد. در این حادثه، یک کشتی  1در میدان بزرگ بمبئی 2005بدترین اتفاق در این زمینه در سال 

ای در داخل این میدان برخوردکرد که منجر به تخریب کامل چند منظوره با سکوی مرکزی در روی مجموعه

 های متصل به آن شد. یک سکو و سازه

اشد تا متر قرار داشته ب 1000الی  500ای بین معمولاً ای ایمن ودر فاصلهتأسیسات فراساحلی باید در ناحیه

حال، گزارشات زیادی از تخلفات در نواحی ایمن وجود های تجاری از کنار آن ناحیه رد نشوند. با اینکشتی

ای از دارد. به طور مثال در یک بررسی در دریای شمال این مسأله مشاهده شد که تعداد قابل ملاحظه

بدون ارائه هیچ هشداری یا  متری نزدیک به سکوی فراساحلی 500های تجاری از داخل محدوده کشتی

 .(Sharp, 2008) بودند های رادیویی، عبور کردهگویی به سیگنالپاسخ

 

 

 2دارهای ساخت ادامهنگهداری و فعالیت 

ای اتفاق بیافتد جا احتمال اینکه حادثهشود، همیشه در آنانجام می 3که فعالیت اضافی در سکوی زندههر جایی

های تولیدی داشته باشد، وجود دارد. نگهداری باید به ای بر افزایش خطر کنترل چاه یا فعالیتو تأثیر فزاینده

 دادن حادثه، بر کفایت ایمنی وصورت منظمی از طریق فرآیندهای کنترل کیفیت، کنترل شود اما روی

                                                                                                                                                                                     
1 Bombay High Field 
2 Maintenance and Ongoing Construction Activities  

3 Live Platform 
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های کنترل بستگی دارد. برخی مواقع، سکوها باید بروزرسانی شوند یا تجهیزات اضافی در روی آن دستگاه

 سازیهای بزرگ به داخل سکو یا در برخی موارد جوشکاری و متناسبنصب شوند که شامل بلندکردن وزنه

مسازی نیمه شناور یا واحدهای ههای فوق، کشتی بالابر سنگین باشد. در برخی فعالیتامکانات الکترونیکی می

شوند، مورد نیاز است تا از پرسنل اضافی برای عملیات مورد روها به سکو متصل میها یا پیادهکه از طریق پل

که شرایط آب و هوایی موجب برخورد واحدهای نیمه هایی، احتمال ایننظر، پشتیبانی کنند. در چنین موقعیت

 وجود دارد. شناور به هم شود و تصادف کنند،

 1های ساختشکست تجهیزات و نقص 

های طولانی است که به عنوان منشأ بالقوه خسارت به طراحی اشتباه یک جزء از تجهیزات فراساحلی سال

 شود. این اشتباه ممکن است شرایطی را بوجود آورد که منجر به ایجاد خسارتتجهیزات فراساحلی شناخته می

دارد عیب فوق از اشتباه در طراحی نشأت نگرفته باشد یا به خاطر تشخیص نادرست یا زیان به سکو شود. امکان 

لا های پیشرفته و استانداردهای کنترل کیفیت بادقتی متخصص باشد. برهمین اساس، تکنیکمواد اولیه یا بی

ع خسارتی که باشد. وقوهای بوجود آمده نیازمند میها و یا برطرف شدن عیببرای اطمینان از عدم وجود عیب

ها باشد، طی مراحل ساخت و نصب از لحاظ فراوانی خسارت، بیشتر است اما تعداد بسیار کمی ناشی از نقص

گران به طور کلی قسمت معیوب را مستثنی که بیمهاند. در حالیهای سنگین شدهاز آنها منجر به خسارت

بیمه بهره برداری و اجرا قرار بگیرد. تعداد  تواند تحت پوششکنند اما خسارت ناشی از ماهیت فیزیکی میمی

های معیوب در ای که دریچهزیادی مطالبه در مورد مونتاژهای زیر دریایی وجود دارد. به طور مثال منطقه

آید. خوردگی فزاینده امکانات سرچاهی منجر به نشت هیدروکربن شده است، از جمله این موارد به شمار می

زدید کیفی آید. باوجود میه های پشتیبان کاتولیک بناشی از کاربرد غلط سیستمنیز مشکل دیگری است که 

 .در مرحله نصب باید احتمال وقوع زیان را کاهش دهد

 

 

 2نشین شدن کف دریاسقوط یا تضعیف فنداسیون و ته 

ت صورافتد که به نشین شدن کف دریا مشکلی است که در برخی میادین وجود دارد اما جایی اتفاق میته

در قسمت نروژ دریای  3بالقوه، امکان خطر برای سازه فراساحلی وجود دارد. به طور مثال در میدان اکوفیلد

                                                                                                                                                                                     
1 Construction Defects and Equipment Failure  

2 Collapse or Weakness of Foundations and Seabed Subsidence  
3 Ekofield  
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وجود ه ب 1ای از گپ هواشمال، این اتفاق افتاد. این فرونشستن به دلیل این که ذخایر تخلیه شده بودند و باریکه 

عرشه پایینی یا سرچاهی سکوها را پرکرده بود، اتفاق ترین نقطه آمده بود که فاصله میان سطح دریا و پایین

افتاد. در نتیجه، سکوها از طریق ارتفاعات زیاد امواج، بیشتر در معرض خطر قرار گرفتند و هزینه قابل توجهی 

برای بلندکردن سکوهای فولادی تحمیل شد. در مورد فوق، تضعیف فندانسیون چندان زیاد نبود اما طی 

شوند و احتیاج به پشتیبانی فندانسیون برای ایمن تری زده میها به صورت عمیقکه ستونهای ساخت فعالیت

باشد، احتمال رخ دادن دارد. خطر مرتبط با این موضوع، خسارت وارد شده به خطوط کردن پایداری سکو می

های است که ناپایداری ایمنطقه 2پی دلتاسیسیباشد. برای مثال، میلوله از طریق ناپایداری شیب کف دریا می

 آید. این مشکل ذاتیدار و رسوبی بوجود میرسوبی توسط یکسری عوامل نظیر وجود گاز و آب در زاویه شیب

  .(Sharp, 2008) شود های زیرزمینی و سونامی، تشدیدلرزهها، زمینممکن است توسط طوفان

 3های سیاسیریسک 

های جنگ و خساراتی است که از طریق پرسنل مستقر در روی سکو طی مجادلات این نوع ریسک شامل ریسک

کردن، آید. همچنین ریسک عزل کارفرمای سکو از طریق مصادره کردن، سلب مالکیت یا ملیکارگری بوجود می

 شکل خرابکاری توسط نمایندگانگیرد. علاوه بر این، مبندی قرار میهایی است که در این دستهاز جمله ریسک

 های تروریستی نیز وجود دارد. احزاب یا سازمان

 4خرابکاری و تروریسم  

های تروریستی قرار به طورکلی همیشه این احتمال وجود دارد که تجهیزات تولید فراساحلی مورد هدف گروه

باشد و در صدر اخبار قرار زیاد میآمیز در حوزه فراساحلی بسیار بگیرد زیرا زیان ناشی از یک حمله موفقیت

ی هاای منجر به زیان قابل توجهی به عمر و تولید چاهشود. به خصوص اگر چنین حادثهگیرد و عمومی میمی

باشد. تا قبل از حادثه یازده سپتامبر، این مسأله نفت و گاز و خطوط لوله شود، بیشتر مورد نظر طراحان آن می

ات خرابکاری و تروریستی در حوزه فراساحلی به دلیل سختی دسترسی به مناطق شد که ریسک عملیعنوان می

ستی باشد. با وجود درانتقال از روی خشکی به حوزه فراساحلی، بسیار کم می گیرانهفراساحلی و کنترل سخت

زایش سک افدلایل فوق، اما به دلیل ترس ناشی از عملیات انتحاری، بعد از یازده سپتامبر، ترس از این نوع ری

 یافته است.

                                                                                                                                                                                     
1 Air Gap 
2 Mississippi Delta 

3Political Risks 

4 Sabotage and Terrorism 
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های حوزه عمق آب یا در دلتای رودخانه، نیز یکی دیگر از ریسکهای کمکردن خطوط لوله در قسمتخراب

که خطوط لوله واقع در روی زمین، احتمال بیشتری برای مورد هدف قرار گرفتن باشد. در حالیفراساحلی می

ساحلی نیز همچنان ریسک وجود عملیات خرابکارانه وجود دارد. عملیات خرابکارانه دارد، اما در نواحی تولید فرا

واقع در نیجریه، عملیات خرابکارانه منجر به ایجاد خسارت به خطوط لوله، قطع  1به طور مثال در دلتای نیجر

ی های چنین عملیاتجریان انتقال سوخت و وارد شدن زیان به درآمد تولید و آلودگی محیط زیست شد. انگیزه

و فشارهای  رسیاسی نیستند، بلکه در مناطقی همانند نیجریه این عملیات توسط مردم بومی در پاسخ به فق لزوماً 

  .(Sharp, 2008)شود محلی انجام می

 پذیرانتقالهای حادثهریسک -5-1-3-1

 شوند. پذیر در مرحله انتقال ارائه میهای حادثهدر این قسمت ریسک

 های عمدی و بلایای طبیعی از قبیل زلزله، نشست زمین و غیره و همچنین خرابکاری

 هادزدی

 ریسک تصادفات و انفجارها 

ربوط مهای نفتکش و همچنین انفجارهای این نوع ریسک عبارت است از تصادفات مربوط به تانکرها و ترن

 های نفتکش.به خطوط لوله، تانکرها و ترن

 خطرات ناشی از انتقال نفت فرآوری نشده 

هایی که در انتقال نفت خام وجود دارد این است که نفت را بدون فرآوری اولیه به قصد ترین ریسکیکی از مهم

اند راه نفت به شدت خورندهانتقال وارد خطوط لوله کنیم تا راهی پالایشگاه شود، بدین ترتیب چون گازهای هم

 شوند.ها میلذا موجب خوردگی و عمر کوتاه لوله

 تراوش نفت خام و آثار زیست محیطی ناشی از آن 

این ریسک عبارت است از خطرات ناشی از نشت نفت خام و لذا انتشار یافتن مواد هیدروکربنی به همراه 

 آلودگی محیط زیست. های اسیدی و گوگردی و تبخیر آنها و در نتیجهآلاینده

 

 

 گیری و محاسباتیخسارات ناشی از اشتباهات اندازه 

                                                                                                                                                                                     
1 Niger Delta 
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فتد. اگیری و محاسباتی که در عملیات انتقال نفت خام اتفاق میاین ریسک عبارت است از اشتباهات اندازه 

م سیستتوان به اشتباهات محاسباتی اپراتورها در تنظیم دقیق زمان دریافت نفت خام از بعنوان مثال می

 آوری و ارسال به موقع آن به خطوط لوله اشاره کرد.جمع

 گیری و محاسباتیخسارات ناشی از اشتباهات اندازه 

آید. وجود میه های غلطی که در انتقال گاز طبیعی باین ریسک عبارت است از اشتباهات محاسباتی و طراحی

گیری و محاسباتی در نوع پوشش خطوط لوله و توان به اشتباهات اندازهعنوان مثالی از چنین ریسکی میه ب

 ها اشاره کرد.گیری و سایر قسمتهای اندازههای کنترل، ایستگاهانواع خطاهای انسانی در ایستگاه

 هاهای عمدی و دزدیخرابکاری 

 خطرات ناشی از خوردگی خطوط لوله 

 دیدگی یا خوردگی یا فرسودگیآسیبیکی از خطرات اصلی که در انتقال گاز طبیعی وجود دارد عبارت است از 

 خطوط لوله و لذا نشت گاز طبیعی.

 خطرات زیست محیطی 

انتقال گاز طبیعی باشد، باعث انتشار گاز  تواند ناشی از خوردگی خطوط لولهنشت گاز طبیعی که خود می

 شود.طبیعی در محیط زیست و آلودگی آن می

 ریسک انفجارها 

ی خطوط لوله انتقال گاز، گاز طبیعی در محیط زیست منتشر شود یکی از چنانچه به هر دلیلی مثل خوردگ

 باشد.هایی که وجود دارد ریسک انفجار میترین ریسکاصلی

 ساخت ضعیف و مواد سطح پایین 

های کنند. اگر روشهای ساخت و مواد خطوط لوله نقش مهمی در ارتقاء اطمینان خطوط لوله بازی میروش

تر از سطح استاندارد باشند، احتمال شکست خطوط لوله افزایش ساخت و مواد خطوط لوله در حد پایین

 لوله نباشند، زیرا خطوط رسد این عوامل معیارهای چندان قابل توجهی برای شکست خطوطیابد. به نظر میمی

حال، معیار طراحی، انتخاب تکنولوژی و روش ساخت، شوند. با اینلوله براساس کدهای استاندارد ساخته می

 شوند. های مختلف به دلیل شرایط اقتصادی و فیزیکی مختلف، متفاوت میدر سازمان

 اشتباهات اجرا و انسان 

های خطوط لوله بسیار کم نیازمند دخالت انسان هستند، اما هنوز خرابی خطوط لوله اگر چه امروزه، سیستم

که اپراتورهای خطوط لوله نیازمند تصمیمات بسیار باشد. به دلیل اینناشی از اشتباهات انسانی، غیرمعمول نمی

هستند. اشتباه اپراتور، اشتباهی است که  برداری خطوط لولههای معمولی و غیرمعمولی بهرهزیادی طی دوره
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آید. این عامل فرعی خطر برای خطوط لوله، برداری خطوط لوله بوجود میاز طریق ماشین یا فرآیند بهره

کنند. تواند خیلی مهم و حیاتی باشد زیرا کل شبکه خط لوله عموماً تحت استانداردهای مشابهی فعالیت مینمی

 احتمال مساوی خرابی ناشی از اشتباه اپراتور دارند.  در نتیجه، همه خطوط لوله

 خطرات طبیعی 

ث بینی نباشد و از طریق حوادلرزه، طوفان سنگین و هر چیز دیگری که قابل پیشخطرات طبیعی شامل زمین

 باشد. وجود آید، میه طبیعی و نه از طریق افراد ب

 خوردگی داخلی وخارجی 

، 2COیق واکنش شیمیایی میان مواد خطوط لوله و سیال یا گاز همانند خوردگی داخلی به طور طبیعی از طر

S2H 2، وO تواند فرم عمومی یا بومی شده فلز را از خط لوله زیان دیده بگیرد و دهد. خوردگی میروی می

این مسأله ممکن است برخوردهای مواد خطوط لوله را افزایش دهد. نرخ خوردگی به مواد لوله یعنی محصولاتی 

شوند و بازدارنده خوردگی، بستگی دارد. واکنش شیمیایی میان فلز خط که از طریق خطوط لوله منتقل می

شود. نرخ خوردگی بیرونی به شرایط لوله و آب بیرون روی جداره خط لوله، منجر به خوردگی بیرونی می

شود که از رونی میپوشش خط لوله و نحوه ساخت آن دارد. همچنین، خوردگی بیرونی شامل فرسودگی بی

 گردد. که آنها با خطوط لوله در تماس هستند، تشکیل میطریق مواد جامد در روی جداره لوله و در زمانی

 ریسک ایستگاه های تقویت فشار 

گیری مستمر از آنجا که ترکیبات گوگردی بسیار سمی و خورنده است، به منظور حفظ سلامت کارکنان و بهره

تأسیسات، استفاده از مواد ضد خوردگی و اعمال تمامی استانداردهای فنی و ایمنی، به ویژه در و مفید از این 

هایی که گاز عملیاتی آن دارای ترکیبات گوگردی است بسیار ضروری است. همچنین احتمال خوردگی ایستگاه

 های تقویت فشار وجود دارد. یا انفجار در صورت بروز حادثه یا نقصی در ایستگاه

زم به ذکر است که اگر تأسیسات پایین دست )دریافت کننده( به هر دلیلی توانایی دریافت گاز خروجی لا

آوری و ایستگاههای تقویت فشار را نداشته باشند و یا به دلیل پدید آمدن اشکالی در عملیات ایستگاهها، جمع

های های تقویت فشار در مشعلیستگاهپذیر نباشد، تمامی و یا بخشی از گازهای ورودی به اتراکم گاز امکان

 شد. مجاور این تأسیسات سوزانده خواهند

 های نفتیریسک ترمینال 

 شوند به شرح زیر است: های نفتی که برای انتقال نفت استفاده میهای ترمینالریسک

o های هوابند آبی و آتش لبه هوابند آبی، که به دلیل از هم گسیختن مواد در برخی از قسمت

 آید. وجود میه انفجار بخار نفتی ب

o آتش مخزن در سطح سقف شناور 
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 o  قطع عرضی تانک مآتش در سطح 

o آتش درون پانتون یا سایر فضاهای بسته 

 ریسک تأخیر در اجرای پروژه 

 عملیات خصمانه دشمنان مثل جنگ 

 کاروارد شدن خسارات جانی و مالی به نیروی 

 مسئولیت عمومی در مقابل اشخاص ثالث 

 آلات و تجهیزاتخسارات ناشی از شکست ماشین 

آلات و تجهیزات یا سایر نقایص فنی که در انتقال این ریسک عبارت است از خسارات ناشی از شکست ماشین

توان به موارد فوق اشاره کرد. شکست عنوان مثالی برای این مورد میه پیوندد. بوقوع میه گاز طبیعی ب

، Fanسازی، ها، موتور فشردههای کمپرسور همانند توربینبه اجزای ایستگاه آلات و تجهیزات مربوطماشین

 هایآلات و تجهیزات مربوط به دریچهخسارات ناشی از شکست ماشین -فیلترهای موجود در جداسازها و غیره 

طوط خآلات و تجهیزات در مرحله نصب خسارات ناشی از شکست ماشین –باز و بسته کردن جریان گاز طبیعی 

های ناشی خسارات ناشی از هر نوع نقص فنی در ابزار سرکشی خطوط لوله )پیگ( و همچنین خسارت –لوله 

 های خط لوله.از گیر کردن پیگ در پیچ

 ریسک تأخیر در اجرای پروژه 

 زیان اقتصادی 

 ره، مقدار کل ذخیرهپذیر، کارکرد خط لوله و غیبرداری، زیان تولید امکانکل مقدار ذخیره، نرخ جریان یا بهره

 دارد.  پذیری بیشتریکنند. ذخیره بیشتر شانس آسیبوکمیت تولیدات نفت و گاز را در میادین مشخص می

د توانشوند، چه مقدار سیستم میشود که زمانی که خطوط لوله خراب میبرداری به این مربوط مینرخ بهره

ن پذیری بیشتری نسبت به خطوط لوله با نرخ جریان پاییپذیر باشد. خطوط لوله با نرخ جریان بالا آسیبآسیب

د. برداری نباشد، بستگی دارکه خط لوله در موقعیت بهرهدارند. مقدار زیان تولید به قطر و طول خط لوله زمانی

 .(Jusoh, 1999)و بزرگ، بیشتر است  ط لوله طولانیدر نتیجه، تأثیر خرابی خط لوله برای خطو

ت شوند، موقعیهمچنین، پیامد خرابی خطوط لوله بر نوع تولیداتی که از میان خط لوله اثرپذیر منتقل می

بندی فیزیکی خط لوله در چارچوب نزدیکی به دیگر خطوط لوله و تجهیزات، بستگی جغرافیایی زمین و شکل

گاز گذارند، زیرا حمل و نقل نفت ونیز تأثیر می کننده نفت و گازدارد. خرابی خطوط لوله بر صنایعی که مصرف

 شود. دچار خلل می

  آثار اجتماعی و زیست محیطی: شدت زیان بر اکولوژی، مردم، مقدار نفوذ و نواحی

 تأثیرپذیرفته
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تواند از طریق شدت خرابی خط لوله اندازه گیری شود، که بر نوع تولیداتی حمل شدت اثر بر اکولوژی می

کشد تا به حادثه خرابی خط لوله واکنش نشان دهد. شدت اثر بر مردم از مقدار زمانی که طول میشوند و می

شود. نوع گیری میطریق شدت و مدت زمانی که ممکن است بر مردم ساکن در آن مناطق اثر بگذارد، اندازه

 باشد.های شدت آثار مختلف میترین شاخص در شناسایی تفاوتتولید مهم

ای از خط لوله بر نرخ جریان، اندازه لوله و طول خط لوله در صورت خرابی آن بستگی دارد. منطقهمقدار نشت 

پذیرند، بر عواملی همچون نوع محصول، باد و جریان دریا بستگی یافته تاثیر میکه از طریق تولیدات نشت

ه از طریق درجه اهمیت یافته بلکدیده از تولیدات نشتدارند. این عوامل نه تنها برحسب منطقه آسیب

 .(Dey, Ogunlana, & Naksuksakul, 2004) شودتأثیرگذاری بر محیط پیرامون نیز اندازه گیری می

 های آنگذاری و دستگاهخرابی رمپ لوله 

ی دمه، تأثیر مهمدیدگی و صباشد که در صورت آسیبگذاری میهای مهم لولهگذاری یکی از دستگاهرمپ لوله

گذاری خواهد گذاشت و انتقال مواد هیدروکربنی را از حوزه فراساحلی به نواحی خشکی، به تأخیر در روند لوله

 خواهد انداخت.

 آثار خارجی: فعالیت شخص سوم و پوشش آزاد 

گین از نهای شخص سوم نظیر سقوط لنگر و مواد سیکی از دلایل از بین رفتن خطوط لوله فراساحلی، فعالیت

تواند خسارت وارد اش، میجا کردن از موقعیت اصلیکشتی است. این خطر به خطوط لوله به همان اندازه جابه

تواند آسیب ببیند. پوشش آزاد، معیار دیگری های ماهیان نیز مینماید. خطوط لوله فراساحلی، از طریق فعالیت

ای است که لوله در کف دریا به شش آزاد منطقهپذیری خطوط لوله شود. پوتواند موجب آسیباست که می

شود. اگر پوشش آزاد مساحت زیادی را در بربگیرد، ممکن است صدماتی به دلیل وجود رسوبات پشتیبانی نمی

 خطوط لوله وارد آید. 

بر  گاز و پتروشیمی بیمه رشته نفت،تعیین نرخ حق و اختصاصی معیارهای عمومی -4-1

 عالی بیمهشورای 94نامه اساس آیین

معیارهای عمومی تعیین ( ایهای بیمهبیمه انواع رشتهتعیین حقعالی بیمه )شورای 94نامه بر اساس آیین 

 گاز و پتروشیمی: بیمه رشته نفت،حقنرخ 

 موضوع پروژه .1

 نامهمدت بیمه .2

 تفکیک زمانی پروژه از نظر مدت ساخت .3

 بندی(اندازی )داشتن برنامه زمانآزمایش و راهدوره  دوره نگهداری، .4
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 منطقه جغرافیایی پروژه .5 

 گر در هر بخش(نامه )تعیین سقف تعهدات بیمهتعهد بیمه /نامهسرمایه بیمه .6

 مربوطه هایغرامت حد  ها وکلوز ،نامهشروط بیمه .7

 های ارائه شدهسایر پوشش .8

 میزان کسورات قابل اعمال در هر بخش .9

آلات در حال نصب و در حال بهرههای مختلف از جمله ماشینهای پروژه به بخشتفکیک ریسک .10

 های موقتی و عملیات ساختمانیبرداری سازه

 های مشابهسابقه فعالیت و صلاحیت فنی پیمانکار در پروژه .11

 تمهیدات و تجهیزات ایمنی مرتبط با نوع و ماهیت ریسک .12

 آلاتمیزان استهلاک و عمر مفید ماشین .13

گذار در جهت پیشگیری یی عوامل تشدید خطر )محل اجرا و عوامل بیرونی پروژه( و اقدامات بیمهشناسا .14

 به موقع از آنها

 برداریهای بهرهخسارات سنوات گذشته در ارتباط با ریسک .15

 درصد پیشرفت پروژه .16

 H.S.E نحوه عملکرد عوامل .17

اجرای پروژه از لحاظ رعایت گذار برای اطمینان از سلامت اقدامات و تمهیدات مورد عمل بیمه .18

 استانداردها

 های زیست محیطی محتملشناسایی خسارت .19

 تجهیزات ایمنی اطفای حریق و امکانات حفاظتی .20

 های ناشی از خطای انسانیبرآورد زیان .21

 قص فنی و مخاطرات بیرونی .22

 های تحت پوشش بر اساس نوع پروژهدامنه خسارت .23

 الی پروژهمین مأهای تگذار و روششرایط مالی بیمه .24

 های کاریتعداد و نوع شیفت  .25

 ها طبق استانداردهای تعیین شدهکنترل شیفت .26

 ساختار سازمانی مصوب پیمانکار .27

 .(شودها هم می sub contractor در این بخش توجه به) شناخت مشارکت پیمانکاران فرعی .28

 جهت برآورد حداکثر میزان خسارت MPL ,EML محاسبه .29

 آلات تجهیزاتماشینکنندگان سازندگان و عرضه .30

 هاها و وارانتیها و گارانتیلوازم و لایسنس .31

 ریسک گستردگی و پراکندگی  .32

 بندی ترسیم خسارت وارده و تدوین صورت وضعیت خسارت در بازه زمانی مشخصبرنامه زمان .33

 .اهمیت مدیران پروژه به مقوله ایمنی .34
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 :به شرح زیر استoff shore پتروشیمی در بخشگاز و  بیمه رشته نفت،معیارهای اختصاصی تعیین نرخ حق

 (MWS,TP)نظارت بر عملکرد پیمانکار توسط ناظر شخص ثالث .1

 برنامه ساخت و مونتاژ تجهیزات در یارد پیمانکار .2

 چیدمان ،های بارگیریبرنامه دستورالعمل .3

 تجهیزات سنگین بر روی وسیله حمل .4

 هاها و قایقشناور ها،جابجا کننده از قبیل جرثقیلشرایط کیفیت و قابلیت و کالیبراسیون تجهیزات  .5

های معتبر بینی سازمانبندی حمل و تطابق آن با شرایط آب و هوایی بر اساس پیشبرنامه زمان .6

 هواشناسی

 برنامه مقابله پیمانکار در مواجهه با شرایط بحران .7

 ، موازین و استانداردهای کارفرماتطابق اقدامات اجرایی با اصول .8

پیوندد ولی خیلی به وقوع ها )آنچه که به وقوع نمی Near Miss اخت و نحوه برخورد و ثبتشن .9

 نزدیک است(

 lMOرعایت استانداردهای بین المللی QC plan (quality control) وجود .10

 سوابق و تمهیدات ایمنی پروژه از نظر حوادث طبیعی .11

 تست های غیر مخرب بر روی تجهیزات و ماشین آلات .12

تجهیزات و ماشین آلات بر اساس دستورالعمل های کارخانه   (over Haul)رد های اورهالاستاندا .13

 سازنده

نگهداری سازه توسط پیمانکار پس از انجام نصب و تکمیل کار در دریا قبل از تحویل به کارفرما  .14

 .بردار/بهره

 (Cargoریسک باربری دریایی )-2

 های مختلف بیمه از جملههای مربوط به بخشای بوده که تعرفهتعرفهای در ایران از ابتدا یک نظام نظام بیمه

شورای صوبات  سط م شرکت یرانعالی بیمه، در بیمه مرکزی ج.ا.ابیمه باربری تو شده و به  های بیمه تعیین 

رهای های اولیه ظهور صنعت بیمه در ایران از بازاها در همان سالهای مربوط به انواع بیمهشد. تعرفهابلاغ می

های مختلف مقادیر مریکا از جمله لویدز لندن استخراج شده بود و با گذشت زمان در دورهآالمللی اروپا و بین

بیمه در بخش بیمه های جدید تکمیل گردید. نرخ حقها بازبینی و با افزودن نرخ تعرفه ریستتتکاین تعرفه

سال  شده و با رعایت مق 1388باربری تا اوایل  صورت کنترل  شد اما امروزه گذاری تعیین میررات قیمتبه 

عین نرخ در ت شود.بیمه در بیمه باربری برخلاف گذشته براساس شرایط عرضه و تقاضا تعیین میاین نرخ حق

توان به عواملی همچون گذار هستتتتند که از جمله این عوامل میثیرأهای باربری عوامل متعددی تبیمهحق

صله مکانی بین مبدتعداد خطر و نوع خطرات تحت پ شش، فا سیب أو صد، نوع محموله از نظر آ پذیری، و مق

نکته حائز اهمیت در اینجا این استتت که  بندی و ... اشتتاره کرد.مستتیر حرکت، نوع وستتیله نقلیه و نوع بستتته

ای از عواملی را که میبیمه در بخش باربری، بخش عمدهگذاری و تعیین حقهای بیمه در فرایند نرخشتترکت
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ین گذاری و تعیشود فرایند نرخاند و همین امر سبب میها توجه کرد نادیده گرفتهتوان از منظر ریسک به آن 

 بیمه روندی صحیح و عادلانه را طی نکند و در عین حال تمام خطرات موجود را تحت پوشش قرار ندهد. حق

دارد، بیمه حمل و نقل است که در اواسط های امروزی مشابهت ترین نوع بیمه که تا حدی با قواعد بیمهقدیمی

گذاران و بانکداران رایج بوده است. بیمه حمل و نقل کالا قرون وسطی بین تجار، مالکین کشتی، سرمایه

گذار، ای از بیمهبیمه متناسب با پوشش بیمهگر در مقابل دریافت حققراردادی است که به موجب آن بیمه

ان حمل کالا از مبدا به مقصد مندرج در بیمه نامه بر اثر وقوع خطرهای شود که چنانچه در جریمتعهد می

المللی متحمل گذار بر اساس قوانین و مقررات بینموضوع بیمه، کالا از بین رفت و یا دچار خسارت شد و یا بیمه

 ها را هم بپردازد. پرداخت هزینه شد، زیان وارد شده به کالا را جبران و هزینه

نند کشتیریال کامیون و قطار یا ترکیبی از آناجابجایی کالا ممکن است توسط وسایل مختلف محمل و نقل و 

ها انجام پذیرد. به همین دلیل بیمه حمل و نقل کالا به چهار بخش عمده بیمه حمل و نقل دریایی، زمینی، 

 شود. هوایی و ترکیبی تقسیم می

ی این روش اهشود، از این رو خسارتن محسوب میترین روش جابجایی در جهاحمل و نقل دریایی، وسیع

که عرصه تحقق این خطرات آمیز بوده است. با توجه به اینسنگیت و در برخی موارد فاجعه حمل و نقل معمولاً 

های حمل و نقل تا حد امکان میباشد، بنابراین شرایط بیمهمحدود به کشور یا محدوده جغرافیایی خاصی نمی

ها بتوانند از نامهی انتخاب گردد تا اکثر خریداران با فروشندگان به عنوان ذینفعان این بیمهاگونهبایست به

مند شوند. با توجه به قدمت و اعتبار شرایط بیمه های حمل و نقل مورد عمل در ها بهرهنامهمنافع این بیمه

 گران بوده است. بیمه کشور انگلستان، از دیرباز این شرایط در ابران نیز ملاک عمل بیمه

 1760گردد، بیمه باربری است. در سال باز می 18ای که مورد استفاده قرار گرفته و به شده نخستین بیمه

ترین مرکز برای بیمه کردن خطرات دریایی ای با عنوان کشتیرانی و حمل و نقل کالا منتشر شد و به مهمنشریه

 . (Derrington, 2006) تبدیل شد

تبعیت  1983های حمل و نقل در بازار انگلستان از کلوزهای سه گانه نسخه ، شرایط بیمه2008پیش از سال 

الملل و صنعت حمل و نقل و هم چنین مشکلات های چشمگیر در تجارت بینمی نمود، اما با توجه به پیشرفت

سال شرایط جدید در سال  27سبب شد تا پس از  های دریاییهای خسارت در دادگاهمتعدد در بررسی پرونده

به اجرا درآید. به  2009توسط کمیته مشترک کالا در انگلستان به تصویب رسیده و از ابتدای سال  2008

مشتمل بر دو بخش شرایط عمومی و  79نامه شماره ، آیین1391تبعیت از این تغییرات در ابتدای سال 

 (1396بهادر,  &)علیجانی, بردال, به تصویب شورای عالی بیمه رسید.  Cو  A، Bکلوزهای 

گر همه حوادث و خطرهایی که در جریان حمل و نقل باعث وارد آمدن زیان یا تمام خطر، بیمه Aمطابق کلوز 

، Bشده باشد. بر طبق شرایط  ءکند، مگر آنکه موردی استثناشود را پرداخت میو خسارت به مورد بیمه می

گیرند که بر اثر حوادث مشخص و تعیین شده در قرارداد به پوشش قرار میتحت ها تنها آن بخش از خسارت
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های ناشی از حوادث محدودتر است و تنها خسارت Bو  A، پوشش نسبت به شرایط Cوجود آمده باشد. در کلوز 

 گیرند. پوشش قرار می تحتخاصی 

، قانون و عملکرد بیمه بارهای دریایی را Lioyd’sالمللی، با تمرکز بر قانون دریانوردی باربری بینکتاب بیمه 

کند و اطلاعات مورد نیاز را برای حل سریع و دقیق مسائل پوشش بیمه بار در در به صورت جهانی بررسی می

شوند به در حقوق بیمه دریایی انگلستان، خطرهایی که بیمه می .(Dunt, 2012) دهداختیار ذینفعان قرار می

 اند: بندی شدهگونه طبقهاین

  تلف شدن واقعی تمام شی بیمه شده 

 تلف شدن فرضی تمام شی بیمه شده 

 های خاص )تلف و خسارت جزئی(خسارت 

 های خاص )هزینه خسارت(هزینه 

 های فوق العاده هزینه 

 های نجات هزینه 

 های ناشی از فدا کردن اشیا بیمه شده خسارت 

 های عمومیهای مربوط به خسارتهزینه 

 های عمومیتوزیع خسارت 

  خطر ادعای شخص ثالث 

های باربری دریایی مورد بررسی قرار گرفته و به شناسایی و رتبهبیمه (1399عمید,  &)ابطحی, رشنوادی, در 

ثیرگذار بر احتمال وقوع خطر در بخش حمل و نقل دریایی پرداخته شده است. در پژوهش أبندی عوامل ت

ثر بر ریسک به کمک مطالعات پیشین، پرسشنامه و مصاحبه تکمیلی با خبرگان شامل ؤمذکور ابتدا، عوامل م

رای مدیران بیمه حمل و نقل، ارزیابان خسارت و ناخدایان، شناسایی شده است. سپس از روش دیمتل ب

بندی ای برای یافتن وزن معیارها و رتبهتشخیص روابط درونی و وابستگی معیارها و از فرآیند تحلیل شبکه

ها، گیرینین به منظور لحاظ کردن عدم قطعیت موجود در تصمیمچثر استفاده شده است. همؤنهایی عوامل م

بندی و اولویتله در زمینه شناسایی، رتبهه شده در این مقائز تئوری فازی بهره گرفته شده است. چارچوب اراا

گیری صحیح و ای را در تصمیمهای بیمهتواند شرکتبندی عوامل ریسک در بخش حمل و نقل دریایی می

 ثری یاری کند. ؤها به شکل مدقیق در زمینه پوشش این ریسک

(Xi, Wen, Zhang, Han, Huang, & Sui, 2023)  مقاله در زمینه ریسک حمل و  1181ادبیات مربوط به

های ارزیابی مورد تجزیه و تحلیل قرار داده و تحلیل خاصی از روش 2021تا  2000نقل دریایی را از سال 

ها های پردازش دادهعلاوه بر این، این مقاله روشدادند. ریسک را با توجه به فرآیند کلی ارزیابی ریسک انجام 
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در نهایت، روند . کندگیرد، مرور میونقل دریایی مورد استفاده قرار می در زمینه ریسک حملرا که معمولاً 

های ارزیابی ریسک حمل و نقل دریایی را با توجه به سطوح مختلف پیش رونده ترکیب سیستم دستهروش

ونقل یابی ریسک حملهای ارزگیری شده که روشهای انجام شده نتیجهبندی کرده است. با استفاده از بررسی

های هوش مصنوعی دریایی به سمت یک جهت سیستماتیک و جامع در حال تکامل هستند و ادغام با روش

 .ممکن است زنگ خطر بعدی باشد

 خطرات حمل و نقل دریایی-1 -2

 هایقطعیت عدم و خطرات از مختلف دریایی هایدارایی و مشاغل از حفاظت در مهمی نقش دریایی بیمه

 شود،یم دریایی منافع سایر یا محموله ها،کشتی کردن بیمه از صحبت وقتی. کندمی ایفا نقل و حمل صنعت

 عیینت را پوشش هزینه تنها نه عوامل این. است ضروری گذارندمی تأثیر دریایی بیمهحق بر که عواملی درک

 .دهندمی ارائه نیز کاهش هایاستراتژی و ریسک ارزیابی مورد در بینشی بلکه کنند،می

 خطرهای مرتبط با وسیله حمل -1-1-2

که نوع حمل زمینی، هوایی و یا دریایی باشد. بسته به اینیکی از خطرات مرتبط با وسیله حمل نوع حمل می

سک شد ری سکها و خطرات تهدید کننده در این بخشبا ست، البته برخی از ری های مذکور بین ها متفاوت ا

قل زمینی، هوحمل یایی مشتتتترک مین کل ایمنوایی و در ما در  ترین و کم خطرترین نوع حمل، باشتتتد. ا

جایی محموله از طریق خطوط هوایی استتتت و پس از آن نقل و انتقالات زمینی ریلی و ستتتپس زمینی جابه

نقل دریایی میوای در مراحل بعدی ایمنی قرار دارند و در نهایت پرخطر ترین نوع حمل و نقل، حملجاده

 پردازیم.میهای موجود در بخش نقل و انتقالات دریایی به شناسایی ریسک در ادامهباشد. 

کشتتتتی، لنج، بارج، دوبه،  مانندهای ایمنی مختلف با وستتتایل متفاوت با درجه حمل و نقل دریایی معمولاً

ها از ایمنی کمتری شتتود. حمل و نقل دریایی در مقایستته با ستتایر انواع حمل و نقللندینکرافت و... انجام می

شد. معمولاًبرخوردار می سایل ها به منظور تکمیل فرایند جابهجاییدر این نوع از جابه با ست از و جایی لازم ا

جایی کالا در حمل و نقل دریایی، خطرات متعددی را به دنبال ه شتتود. جابهنقلیه زمینی و هوایی نیز استتتفاد

 : ها عبارتند ازدارد که مهمترین آن

 ستن ش شدن، زمین1به گل ن شدن2گیر  شتی یا 3، برخورد با کف دریا، غرق  شدن ک ، واژگون 

 .4شناور

                                                                                                                                                                                     
1 -Stranding 
2 -Grounded 
3 -Sinking  
4 -Capsizing-Overturning  
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ر اثر ور دریایی به ساحل، خواه دافتد که در اثر رانده شدن کشتی یا شنابه گل نشستن کشتی زمانی اتفاق می

شتی بر اثر طوفان و امواج  شد. هرگاه ک سیر نبا شتی دیگر قادر به ادامه م شد، ک حادثه یا به طور داوطلبانه با

حاصل از آن به ساحل رانده شود و این اتفاق بر اثر حادثه بوده و چنانچه به منظور پیشگیری از تحقق خطری 

شدن کشتی و محبزرگ صد و نیتی خدعه آمیز و به نیت عملی کردن نتر و غرق  آمیز به یتی تقلبموله یا با ق

. برخورد مواضع تحتانی کشتی 1گوییم که از روی میل و اراده به ساحل رانده شده است ؛ میساحل رانده شود

شستن محسوب میبا کف دریا بر اثر جزر و مد و برخورد با کف کانال د. در شوهای ورود به بنادر نیز به گل ن

شتی تعهد میهای باربری، جبران هزینهبیمه ستن ک ش شی از به گل ن سارت نا شرط انجامها یا خ  شود. البته 

این تعهد این استتت که این حادثه به علت عاملی خارج از اختیار متصتتدی حمل یا فرمانده کشتتتی رخ داده 

مق ک کنند و در نتیجه کشتی به نقاط کم عباشد. بنابراین هرگاه برای لنگر انداختن، کشتی را به ساحل نزدی

آید، لکن هرگاه این عمل به منظور جلوگیری از ساحل برخورد کند، این حالت به گل نشستن به حساب نمی

شستن محسوب میحادثه ست به گل ن شرف وقوع ا صورت گیرد که در  گر موظف خواهد بود شود و بیمهای 

شود. اجرای عملیات نجات انجام می کشتی از این وضعیت معمولاً خسارت وارده را جبران نماید. برای خروج

یت نهموفق یات، هزی نهآمیز این عمل که جبران این هزی مههایی را در پی دارد  هد بی  گر استتتتها نیز در تع

 . (1394)مهدوی, و غیره, 

های تحتانی کشتی با کف دریا جریان آن قسمتگیر شدن نیز نوعی حادثه دریایی است که در زمین -

های کشتی که در زیر آب است و مخصوصا کف کشتی برخورد کرده و در اثر این برخورد به قسمت

ها و یا در زمان ورود کشتتتی به تونل شتتود. این حالت معمولاًیا وستتیله حمل دریایی آستتیب وارد می

متفاوت بوده و تعریف متفاوتی برای آن ارائه  لاًپذیرد که با به گل نشتتستتتن کامها صتتورت میتنگه

شد که باعث ورود آب به می صحت دارد که نحوه برخورد طوری با شتر  ضوع زمانی بی شود. این مو

شتی را به هم زده و  ستحکام و ثبات بدنه ک شده یا به طور بالقوه ا آن را در معرض خطر قرار شناور 

 داده باشد.

شتی را تحت پوشش قرار میدریایی غرقنقل ونامه حملبیمه  - شتی حامل کالا شدن کالا و ک دهد. ک

مستتیر حمل ممکن استتت دچار حوادث و خطرات متداول دریا مانند تصتتادم با شتتناور دیگر و یا  در

های یخی شده و یا در اثر انفجار غرق شود و کالا و یا شناور از دسترس مالک آن خارج برخورد با کوه

شد که در واقع گردد. البته م شی از عدم قابلیت دریانوردی آن با شتی نا شدن ک ست که غرق  مکن ا

گذار بدنه ای قرار ندارد و بیمهتوان گفت نوعی از عیب ذاتی محستتوب شتتده و تحت پوشتتش بیمهمی

ند خستتتارت خود را از بیمهنمی گذار کالا که از عدم قابلیت گر دریافت دارد، در حالی که بیمهتوا

                                                                                                                                                                                     
1 -Lectric Law Libarary ‘s Lexicon 
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شتی بیدریانورد  شی از عمل خود وی هم نبوده میی ک سارت خود را دریافت اطلاع بوده و نا تواند خ

شت شدن وجود دارد. عدهکند. بردا سیر واژه غرق  ای عقیده دارند های متفاوتی در مورد تعریف و تف

که چنانچه کشتتتی کاملا به زیر آب رفته و در واقع آب و امواج از ستتر آن بگذرد، محل غرق صتتورت 

ذیرفته و تحقق یافته استتتت در حالی که گروه دیگری بر این عقیده اند که با ورود و نشتتتت آب به پ

شود حالت غرق پدید ه انبارها ب ست ناخدا خارج  شده و کنترل آن از د نحوی که باعث توقف حرکت 

 . (1387)دستباز,  آمده است

سیر حم - شتی در م شدن ک صرفاًجهت واژگون  شد، زیرا گاهی  ل  شته با نباید آب و هوای بد وجود دا

شده و در نتیجه کشتی واژگون اوقات جابه جایی کالا در کشتی باعث بهم خوردن توازن و تعادل آن 

ست و بیمهمی شش ا شده و دارای پو سوب  شتی یکی از حوادث دریا مح شدن ک گذار گردد. واژگون 

رده به کالای خود را مطالبه نماید و غرق کشتتتتی خستتتارت وا تواند در صتتتورت بروز حادثهکالا می

  .(1394)مهدوی, و غیره, 

 1تصادم یا برخورد کشتی، شناور یا هر وسیله حمل دیگر با هر جسم خارجی به غیر از آب 

ست. ذکر این نکته لازم  شیء دیگری ا شتی با  شتی به یکدیگر و یا برخورد ک صادف به معنای برخورد دو ک ت

است که کارشناسان با هم وحدت نظر نداشته و گروهی صرفا تصادف را ناشی از برخورد دو کشتی با یکدیگر 

گری را هم از مصتتتادیق دانند، در حالی که گروهی دیگر برخورد کشتتتتی با هر شتتتیء ثابت و متحرک دیمی

کنند. در قوانین انگلستان تصادف شامل برخورد  بدنه دو کشتی و یا برخورد بدنه یک کشتی تصادف تلقی می

شتتود. ورود به ستتایر ابزار و ادوات کشتتتی دیگر و یا برخورد ابزار و ادوات دو کشتتتی به یکدیگر محستتوب می

این  گردد. آنچه شایان ذکر استبه عنوان تصادف تلقی نمیکشتی به اسکله و بندرگاه و برخورد آن با اسکله 

واقعیت استتت که تصتتادف اگر شتتدید و غیر منتظره باشتتد جزء حوادث دریا تلقی گردیده و براستتاس شتترایط 

ز باشد. در صورتی که تصادف ناشی اای میگران لندن خسارت وارده به کالا تحت پوشش بیمهانستیتوی بیمه

ورت پذیرفته باشد، در این حالت به عنوان باراتری محسوب شده و در صورتی دارای قصور ناخدای کشتی ص

 .(1387)دستباز, است که خطر باراتری بیمه شده باشد ای پوشش بیمه

                                                                                                                                                                                     
1 - Collision or contact 
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 )1برخورد )تماس 

ما چنانچه باید باشد، ادر تعریف تصادف گفتیم که برخورد شدید بین دو کشتی و یا کشتی با اجسام دیگری 

و یا اشیاء ثابت و یا 4و یا دیوارهای بندرگاه 3و یا راهنمای شناور2کشتی در حال حرکت به اسکله و موج شکن

ی ( تلقنبوده بلکه به عنوان برخورد )تماسمتحرک دیگری به غیر از کشتتتتی برخورد نماید، این تصتتتادف 

شده است، ولی بیمهکه شرایط مربوط به گردد. با توجه به اینمی صادف احراز ن گران با در نظر گرفتن همان ت

ای با شتترط انبار به نمایند. چنانچه پوشتتش بیمهشتترایط به عنوان تصتتادف، خستتارت وارده را پرداخت می

شناوری می5انبار شیء ثابت و یا  شتی با هر  شامل برخورد ک شش  شد، این پو سام با گردد که به عنوان اج

شود.  6خارجی سیار باز تلقی گردیده، میبا توجه به اینتلقی  شش ب ب هم توان گفت که آکه این تعریف و پو

گر برخورد آب با بدنه کشتی نبوده و به گردد، ولی قصد و هدف بیمهبرای کشتی یک شیء خارجی تلقی می

شش بیمه صراحت از پو ستثنا نمودههمین دلیل آن را به  ست کهای ا برخورد یخ و  اند و لذا چنانچه در نظر ا

 نامه محسوب گرددای قرار گیرد باید به صراحت این پوشش جزء شرایط بیمههای یخی جزء پوشش بیمهکوه

 . (1394)مهدوی, و غیره, 

 7 سازی کشتیبه دریا انداختن کالا به منظور سبک 

شتی و محموله در معرضودر حمل ست ک صمیم  نقل دریایی ممکن ا شتی ت شند و فرمانده ک شدن با غرق 

ستتازی کشتتتی و که برای ستتبکای را صتترف نماید و یا اینالعادههای فوقها، هزینهبگیرد که برای نجات آن

جلوگیری از غرق شتتتدن آن مقداری از محمولات را به دریا بریزد. در چنین حالتی زیان همگانی به وجود 

های صتترف شتتده و یا ها نجات یافته بایستتتی در جبران هزینهه اموال آنآید. طبق مقررات، همه افرادی کمی

هایی که اموالشان برای نجات اموال سایرین فدا شده است مشارکت نمایند. این مشارکت جبران خسارت آن

شده میشامل افرادی هم که کالای آن سبت ارزش محموله خود در جبران ها فدا  شود و نامبردگان باید به ن

سار سهمیخ ست در حالی که  صداق تفدیه زیان همگانی ا شرکت کنند. اموال به دریا ریخته م را که هر  ت 

. (1390)محمدیان امامی,  شودالشرکه زیان همگانی نامیده میها باید بپردازد سهمشخص از خسارت و هزینه

شی  ست که به دریا ریختن کالا نا صورت بیمهالبته ممکن ا شد که در این  گر از عیب ذاتی این گونه کالاها با

 تعهدی در پذیرش مسئولیت ندارد.

                                                                                                                                                                                     
1 -Contact  
2 -Pier 
3 -Buoy 

4- Harbour Wall 
5 - Warehouse to Warehouse 
6 -External Substance 
7 -Jettison 
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  به دریا افتادن کالا در اثر طوفان  

سارت وارده به کالا، که معمولاً شه حمل میمحموله در برخی از مواقع خ شوند تهدید هایی را که بر روی عر

 ثر طوفان است. کند ناشی از به دریا افتادن کالا در امی

 به دریا انداختن کالا از روی عرشه 

ها گاهی کالاهای روی عرشتته از جمله کانتینرهای کند. این موجهایی عظیم ایجاد میهای دریایی موجطوفان

 شود.نامیده میکالا از روی عرشه اندازد. این عمل شسته شدن محتوی کالا را به دریا می

 بینیو تمام خطرات غیر قابل پیش فشان، صاعقهزلزله، فوران آتش 

خطرات زلزله و فوران آتشفشان، بدون لزوم رعایت اصل رابطه علیت به عنوان خطر محتمل برای ایجاد زیان، 

به عنوان خطر دریا در  SGها نامهپوشش داده شده است. خطر صاعقه در هنگام حمل کالا در بیمه Bدر کلوز 

مین بوده استتتت و چنانچه در اثر صتتتاعقه کالا در انبار و یا در هنگام حمل دچار حریق أزمان طوفان دارای ت

سارت آتشمی سارت به عنوان خ سارت  Bگر قابل پرداخت بود. در کلوز سوزی از طرف بیمهگردید این خ خ

ست.  شش قرار گرفته ا شد، تحت پو صلی زیان با صاعقه عامل ا شروط بر آنکه  صاعقه به کالا م شی از  واه خنا

 گردد. سوزی شده یا نشده باشد و این پوشش شامل حمل در دریا و خشکی میصاعقه منجر به آتش

 ورود آب دریا، دریاچه یا رودخانه به کشتی، شناور، محفظه کالا، کانتینر یا محل انبار 

کند. در این محمولات دریایی را تهدید می ترین خساراتی است که انواع محمولات خصوصاًدیدگی از عمدهآب

شتتتوند از منافذ ستتتقف و اطراف حالت امواج عظیم هنگام برخورد با کانتینرهایی که روی عرشتتته حمل می

)محمدیان امامی, آورند ستتارات ستتنگینی را به وجود میها نفوذ کرده و خکانتینرهای فرستتوده به داخل آن

1390). 

  ،(تندباد، سونامیطوفان )باد، گردباد 

آسا و آید. این پدیده شامل باد شدید و گاه همراه با باران سیلطوفان بر اثر اختلالات شدید جوی به وجود می

شد. در دریاها و اقیانوسرعد و برق می سنگین و غول پیکری تولید میبا  کند که باعث توقفها طوفان، امواج 

هم خسارات شدیدی بر جای ها در خشکی و بعضی شهرها وفانشود. طها میها و گاهی غرق شدن آنکشتی

 .(1390)محمدیان امامی, گذارند می

 دزدی دریایی 

دزدان دریایی افراد مسلحی هستند که تابع دولت و یا پرچم خاصی نبوده و ممکن است این افراد از خارج به 

ها همکاری صتتورت پذیرد که در حالت اخیر ملوانان و مستتافران ور شتتوند و یا از داخل با آنکشتتتی حمله
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استتت که دزدی به وستتیله خدمه توانند در این کار دستتت داشتتته باشتتند. نکته حائز اهمیت در اینجا این می

سوب نمی شتی راهزنی دریایی مح شی از باراتری میک سارات نا سرقتشود و جز خ سته از  شد. این د ها با

 نماید.می خسارات زیادی را به صاحبان کالا وارد معمولاً

 سوزی و انفجارآتش 

تی و وستتیله نقلیه دریایی و ستتوزی و انفجار از دیگر خطراتی استتت که در نقل و انتفالات دریایی، کشتتآتش

 سوزی وبیمه برای پوشش آتشکند. اگرچه نرخ حقشود را تهدید میجا میای که به وسیله آن جابهمحموله

سیله نقلیه در حمل ست و ارتباطی به مورد بیمه ندارد، اما این نرخ فقط حادثه وارد به و سان ا های داخلی یک

 زا ( باید به سبب افزایشهای حساس )کالاهای بسیار شکننده یا آتشبرای کالاهای معمولی بوده و برای کالا

شوند. در نتیجه، برای بیمه کردن این شدید خطر با نرخ بالاتری بیمه  سک و ت گونه کالاها در حمل داخلی، ری

. دنکبیمه به نرخ ثابت اضافه میگر درصدی را به عنوان درصد افزایش حقبیمه ،و مصلحت  با توجه به تجربه

شدید خطر در حمل این سک و ت صورت وقوع آتشافزایش ری ست که در  سوزی یا گونه کالاها به این علت ا

سارات به بار آمده به  هحادثه وارد سیله نقلیه خ سارات کلی خواهد بود به و )محمدیان امامی, احتمال زیاد خ

سایر موارد پوشش آتش .(1390 شد در  شده در بیمه باربری با ستثنا  سوزی به جز مواردی که جزء خطرات ا

ستثنائات در بیمهای است و چنانچه آتشدارای پوشش بیمه نامه باشد اثبات این امر به عهده سوزی به علت ا

ستقبیمه سارت م سته از حوادث نه تنها خ شی از آتش در بیمهگر بوده تا آن را اثبات کند. در این د نامه یم نا

ستفاده از مواد شیمیایی و آب ای است بلکه خسارت غیردارای پوشش بیمه مستقیم ناشی از اطفاء حریق و ا

ای استتت خستتارت ناشتتی از دودزدگی و حرارت نیز در این برای خاموش کردن آتش هم دارای پوشتتش بیمه

  .(1387باز, )دست حالت تحت پوشش است

سان بر این عقیده شنا سیاری از کار ست در هر لحظه از سوزی میاند که انفجار مترادف آتشب شد و ممکن ا با

نیازی به این نیستتت که انفجار باعث بروز  وقوع بپیوندد و لذا الزاماًه ستتفر کشتتتی چه در دریا و چه در بندر ب

شی از امواج انفجا سارات نا سنگین بوده و میحریق گردد زیرا خ سیار  شرایط ری ب تواند تولید حریق نماید. 

ت را گر خستتارنامه کالا بیانگر این امر نیستتت که انفجار به چه شتتکل و فرم بایستتتی ایجاد شتتود تا بیمهبیمه

که ثابت گر مسئول جبران خسارت تلقی گردد مگر ایند که بیمهشوبپردازد، بلکه صرف بروز انفجار باعث می

که های متروکه جنگی. به دلیل ایننامه بوده مانند انفجار ستتتلاححادثه انفجار جزء استتتتثنائات بیمه کند که

گر کالا و یا کشتی دریافت نمود، این مسئله باید به صراحت در شرایط بیمهگونه خسارات را از بیمهبتوان این

شد مورد برر شی از انفجار با سارت وارده اگر نا سی قرار گیرد و آن را محدود به انفجار در نامه درج گردد تا خ

 نکرده است. 1کشتی در حال حرکت 

                                                                                                                                                                                     
1 - On the carrying vessel  



 

 

114 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

  دم کردن مواد در مخزن کشتی 

سیر خود با آب و هوای متغیر مواجه می شتی در م شتی از آب و هوای حارهک ای گذر کرده و شود. هرگاه ک

ش شود انبارهای آن دچار دم کردگی و عرق کردن خواهد  سرد  شدن این بخارها در وارد آب و هوای  د. جمع 

ساراتی به کالاها می شدن خ سبب وارد  شتی  صورت حوادث دریا پیش مخزن ک شود این خطر چنانچه در 

های جوی وستتایل تهویه و گر استتت. بدین معنا که اگر به علت طوفان یا اغتشتتاشبیاید، مشتتمول تعهد بیمه

شود و تهویه مخازن  سدود  شتی م شود و در نتیجه هوای درون مخازن هواکش مخازن و انبارهای ک مقدور ن

گر خسارت وارد شده را جبران خواهد تجدید نشود و کالاها بر اثر دم و جمع شدن بخار آب زیان ببینند، بیمه

کرد ولی به هر حال جبران خستتارت وارد شتتده به کالاهایی که به طور متعارف نبایستتتی در مخزن نگهداری 

سارت ششوند و همچنین خ شیاء از عهده بیمههای نا ست. البته اثبات عیی از عیب ذاتی ا ی ب ذاتگر بیرون ا

 .(1390)محمدیان امامی, گر است کالا به عهده بیمه

 خسارت ناشی از چنگک 

شود خسارتی است که به ها در حمل دریایی مییکی دیگر از مواردی که باعث وارد آمدن خسارت به محموله

 کند. هنگام تخلیه و بارگیری در اثر استفاده از چنگک، بار را تهدید می

 عدم تحویل 

سته  شودعدم تحویل کالا به حالتی گفته می سمت از کالای مورد بیمه )چند کارتن، ب ( در دلیا بنکه یک ق

سیر حمل سمت مندرج در بیمهنقل دریایی به دلایل نامعلومی وم شده و در ق گذار تحویل نامه به بیمهمفقود 

ه سوزی باشد، واژنگردد. اگر عدم تحویل کالا در مقصد مشخص و معین باشد، یعنی به دلیل دزدی و یا آتش

صادق نخواهد بودعدم تحویل در مورد این سارات  ست که چنانچه کالای تحویل گونه خ . ذکر این نکته لازم ا

های تجاری، صتتندوق، کارتن، بندل، پالت و ... درستتت باشتتد اما گذار از نقطه نظر تعداد بستتتهشتتده به بیمه

شد، این حالت هم از مصادیق عدم تحویل نخواهد بود، بلکه به آن محتویات صندوق شته با ها کم و کسری دا

سری" ستیتوی بیمهکالا گفته می 1"ک شرایط ان ستفاده از  شرایطشود. در ایران با توجه به ا  گران لندن چه 

ای نیست مگر (، پوشش عدم تحویل و کسری دارای پوشش بیمهC,Bو یا شرایط جدید ) F.P.A,W.Aقدیمی

شرایط اضافی ضمیمه  نامه اضافه شده و شرایط عدم تحویل و کسری کالا به عنوانکه این خطرها به بیمهاین

 د. شونامه بیمه

                                                                                                                                                                                     
1 -Shortage 
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  خسارات ناشی از هوای نامساعد دریا 

ساعد و بد معمولا به زمانی گفته می شار بیش از حد هوای نام شی از ف سارت نا شودکه دریا طوفانی بوده و خ

گیری دازهدر زمان دریانوردی و بروز طوفان و هوای بد، کاپیتان کشتتتی از جدول ان هوا و امواج باشتتد. معمولاً

کند تا شتدت و فشتار باد و امواج را معین و معروف استت استتفاده می (Beaufort)باد و امواج دریا که به نام 

شودکه عامل تشکیل دهنده آن، یعنی فشار باد و هوای نامساعد و بد به هوایی گفته می مشخص نماید. اصولاً

 را تحمل نماید.  امواج آن به شدتی باشد که کشتی نتواند در طول سفر آن

سمی، تند باد و گردباد می سخت، باد و باران مو شامل طوفان، طوفان  ساعد  گردد و برای یک هوای بد و نام

سوب می شده و یا واژگون گردیده این حالت جزء خطرات دریا مح ضعیت غرق  شتی که در اثر این و شود. ک

باعث گردیده که کشتی به بست دریا اصابت  خسارت وارده به کشتی که به علت هوای نامساعد ایجاد شده و

 شود. جزء خطرات دریا محسوب می 1نماید

در جریان یک ستتفر عادی، کشتتتی در طول مستتیر حرکت خود تحت فشتتار امواج دریا قرار دارد، اما در زمان 

س سیب ببیند که در اثر این آ شتی آ شود که بدنه ک ست باعث  شار باد و امواج دریا ممکن ا ب یهوای بد، ف

خسارات وارده به عنوان خطرات دریا تلقی  دیدگی آب وارد کشتی گردیده و به کالا خسارت وارد کند. معمولاً

 ”C“در شرایط  ای باشد. اصولاًنامه دارای پوشش بیمهکه در بیمهگردیده و قابل پرداخت است مشروط بر این

گونه گر در پرداخت اینای نیستتت، بیمهدارای پوشتتش بیمه "اختصتتاصتتی"های که خستتارتبا توجه به این

 . (1394)مهدوی, و غیره,  ها مسئولیتی به عهده نداردخسارت

  خسارت ناشی از باران و آفتاب 

نظیر لاستیک اتومبیل و در اثر حمل بر روی  ای نسبت به باران و آفتاب حساس باشدممکن است محموله

عرشتتته در معرض این خطر قرار گیرد یا به دلیل قرار گرفتن در محوطه باز بندر یا گمرک معطل بماند و 

 .(1390)محمدیان امامی,  کیفیت خود را از دست بدهد

 زدگی خسارت ناشی از کپک 

ها به ویژه کالاهای کشتتتاورزی و کالاهای خوراکی از دیگر خطراتی که زدگی در مورد برخی از کالاکپک

 کند. محموله را تهدید می

                                                                                                                                                                                     
1 -Aground 
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  خیر أخسارت ناشی از ت 

ستان مقرر می 1906یایی قانون بیمه در 48ماده  سفر میداردانگل ست بدون ت:  خیر نامعقول ادامه یابد و أبای

شتتود. از آنجا که خیر به صتتورت نامعقول درآید از مستتئولیت مبرا میأگر از زمانی که تبیمهصتتورت ایندر غیر

ست ستیتو بیمهقانون مذکور ناظر به حمل دریایی ا سال ؛ ان را مطرح  18شرط  1982گران کالا در کلوزهای 

 صل کند. معقول در تمام مسیر اطمینان حانمود تا در مورد حمل کالای بیمه شده بدون وقفه غیر

شرایط عمومی 18در ایران نیز بند  شرایط  از  شته و أبه اجتناب از ت A,B,Cمربوط به مجموعه  شاره دا خیر ا

باشتتتد باید با ها میگذاران برای حمل کالا در تمام موارد تا حدی که در کنترل آنخاطر نشتتتان نموده بیمه

س سرعت معقول و به نحو متعارف این کار را انجام دهند. این شده و در أم صر به حمل دریایی ن له فقط منح

خیر و افزایش مدت حمل ممکن استتت باعث ایجاد أباشتتد چرا که در صتتورت تستتایر انواع حمل نیز برقرار می

 . (1394)مهدوی, و غیره,  فساد و یا وارد شدن خسارتی به محموله مربوطه شود

  خوردگی و مانند آن زدگی، موشکرمخسارت ناشی از 

کند چنانچه شرط خلافی در ذکر می  C2در تبصره  1906مصوب   (MIA)قانون دریایی انگلستان  55ماده 

باشد. موش نه تنها زدگی نمیخوردگی وکرمگر مسئول خسارات ناشی از موشنامه موجود نباشد، بیمهبیمه

برد بلکه بیشتر از آن باعث آلودگی آن گردیده و آن را برای بین می بخش زیادی از کالا را خورده و آن را از

ها و سایر های موش روی کیسههای حاصل از آثار دندانسازد. سوراخمصارف انسانی نامناسب و خطرناک می

ی گزدکرم گردد. آنچه در موردها باعث ریزش کالا و یا نشت مواد گردیده و باعث خسارت زیادی میبندیبسته

گر باید در انتظار نظر کارشناس باشد تا او بتواند تشخیص حائز اهمیت است درک این اصل کلی است که بیمه

الا یب ذاتی کزدگی ناشی از عامل بیرونی بوده یا عامل درونی باعث ایجاد آن شده یعنی به علت عدهد که کرم

شود و خسارات آن در تعهد محسوب می زدگی جزء حوادث دریاکرم خوردگی وحال موشپدید آمده است. بهر

 گر است مگر آنکه اثبات گردد که علت اصلی خسارت عیب ذاتی کالا بوده است. بیمه

 های وسیله حملویژگی-2-1-2

مورد بیمه ممکن است با کشتی، وسیله نقلیه زمینی یا هواپیما و یا ترکیبی از این وسایل حمل شود. در بیمه

سیله حمل  سیله حمل با تعهد بیمهنامه ذکر و ست، چرا که انتخاب و ست. چنانچه ضروری ا گر در ارتباط ا

وسیله حمل از نظر نوع، ظرفیت و خصوصیات دیگر با نوع مورد بیمه، مقدار، وزن یا حجم آن متناسب نباشد، 

 بندی بودنگیرد. در حمل کالا از طریق دریا شرط طبقهگر در مقابل خسارات وارده تعهدی به عهده نمیبیمه

ست، مگر آنکه بیمه ضروری ا شتی حامل  شند. در مورد بقیه انواع گر و بیمهبرای ک گذار توافق دیگری کرده با

جایی محموله مربوطه را دارا باشد چرا که برخی از کالاها های مورد نیاز برای جابهوسیله حمل نیز باید ویژگی

 های خاص جابه جا شوند.با ویژگی ایجایی لازم است با وسایل نقلیهدر زمان جابه
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 سن وسیله حمل 

یکی دیگر از عواملی که ممکن استتتت به عنوان عامل تهدید کننده برای وستتتیله نقلیه و در نتیجه باری که 

شود وجود داشته باشد، سن وسیله حمل است، در صورت بالا بودن سن وسیله نقلیه و توسط آن جابه جا می

ی آن احتمال بروز حادثه برای آن و در نتیجه بروز حادثه برای باری که به هامستتتتعمل بودن اجزا و بخش

یابد، لذا بالا بودن ستتن وستتیله حمل اعم از زمینی، هوایی و دریایی شتتود افزایش میوستتیله آن حمل می

 تواند به عنوان یک عامل تهدید کننده در فرایند جابه جایی محسوب شود. می

 نوع وسیله حمل 

باشتتتد، فقط پوشتتتش نیمه خطر چنانچه وستتتیل بارج  یا   یا پوشتتتش خستتتارت کلی Cه حمل کالا لنج 

 (Total lossست و به دلیل این ضه ا شش ( قابل عر ست از دادن پو سبی نی سیله حمل منا که لنج یا بارج و

برای بیمه حمل کالا با لنج یا بارج  Bگذار اصتترار به خرید پوشتتش گردد. ولی اگر بیمهبیشتتتر خودداری می

شتترط که در  4منوط به این استتت که لنج یا بارج مورد نظر دارای  اشتتته باشتتد، ارائه این پوشتتش صتترفاًد

ز بودن به تن، مجه 200های مربوط عنوان گردیده استتتت باشتتتد )مثل ظرفیت بارگیری بیش از بخشتتتنامه

ضروری است و  Bکه داشتن شروط مذکور برای ارائه پوشش نکته بسیار مهم این .(سیستم مخابراتی و غیره

سبه نمیهیچ گونه تخفیفی از این بابت در حق شده بیمه محا شش ارائه     Total lossیا Cشود. اما چنانچه پو

شنامه به آن تخفیف ایمنی  شد که مطابق با بخ شته با شروط فوق را دا شد و لنج یا بارج مربوطه هر یک از  با

بندی های چارتر یا کشتی طبقهگونه که حمل کالا با کشتی فرسوده یا کشتیگیرد. به هر حال، همانتعلق می

هایی که از مقررات آورد، کشتتتیبیمه را فراهم میشتتود و موجبات افزایش حقنشتتده باعث تشتتدید خطر می

ISM شوند.بیمه میکنند به لحاظ کاهش ریسک مشمول تخفیف در حقپیروی می 

 حدود و ظرفیت هر حمل 

سیار بالاتر در ارتبا سقف حدود و ظرفیت در هر حمل ب سیار بالای آن  شتی با توجه به ظرفیت حمل ب ط با ک

هتر گر بشود. به هر حال، این سقف هر چه کمتر باشد، برای بیمهاست و با توجه به شرایط موجود تعیین می

 گردد. است و ریسک بیشتر کنترل می

  داد تع -( سنگ، اتمیین، گازوئیل، گاز، ذغالسوخت موتور )بنز -نیروی محرکه )نوع موتور

 موتور( 

ست این است که وسیله حملی که در انواع حمل ویکی از مباحثی که در بحث حمل سیار حائز اهمیت ا نقل ب

سئولیت جابه شد دارای چه نیروی محرکهها را دارا میجایی محمولهزمینی، هوایی و دریایی م ای اعم از نوع با

سوخت سیلهموتور و تعداد موتور می موتور،  شده در انواع و صب  شد، موتورهای ن های حمل دارای قدرت و با

ار ممکن استتت بستتی های لازم به منظور ستتفرهایی که بعضتتاًباشتتند. نداشتتتن قابلیتهای متفاوتی میتوانایی
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الاهای موجود در توانند به شتتتدت کجا کنند میهای با ارزش بالایی را جابهطولانی مدت باشتتتند و محموله 

جا شود را تهدید کند، این مسئله در انواع حمل اعم از ای به نقطه دیگر جابهای را که قرار است از نقطهوسیله

دریایی، هوایی، زمینی وجود دارد. سوخت وسایل حمل مربوطه نیز از دیگر عواملی است که ممکن است ابتدا 

دید نماید لذا توجه به سوخت وسیله حمل نوع موتور، تعداد وسیله حمل و سپس کالاهای موجود در آن را ته

 موتور از جمله عواملی است که گاها ممکن است تشدید کننده یا تخفیف دهنده ریسک باشد. 

 بندی شده(های طبقهتجاری یا غیرتجاری بودن وسیله حمل )کشتی 

سیله سی برای تعیین قابلیت آن و سا سیله حمل یک عامل ا ضعیت فیزیکی و ص و سالم کالا به مق د در حمل 

 گیرد. ای مورد بررسی قرار میسسات شناخته شدهؤاست در جهان این وضعیت توسط م

برای نمونه در نقل و انتقالات دریایی وضتتعیت فیزیکی کشتتتی به منظور دارا بودن قابلیت دریانوردی توستتط 

سات طبقه س شتی مورد ارزیابی قرار میمو سات ببندی ک س شتیگیرد. این مو ضعیت فیزیکیه ک  ای که از و

ه حمل کالا به وسیل. گویندبندی شده میهای طبقهمناسب برای حمل کالا برخوردار باشند اصطلاحا کشتی

شتی سته از ک سک و خطر رخداد حادثه برای آنها به دلیل ایناین د شتیکه ری  هایها به مراتب کمتر از ک

ی که ها بر اساس نوع کالایکشتی رخ برخوردار هستند. البته غالباًبندی تجاری است از تخفیف در نفاقد طبقه

 شوند. بندی میکنند طبقهحمل می

 تابعیت و ملیت کشتی 

باشتتد دلیل وجود یکی از موارد استتاستتی در بحث باربری محمولات از طریق دریا تابعیت و ملیت کشتتتی می

 خلاصه چنین برشمرد:  توان به صورتاهمیت در بحث مربوط به تابعیت کشتی را می

را برافراشتتته و تابعیت آنرا پذیرفته در دریاهای آزاد کشتتتی تابع قوانین کشتتوری استتت که پرچم آن -

 است. 

ها کنستتتولی که طبق حقوق تواند از حمایتدر زمانی که کشتتتتی در بندرهای خارجی استتتت می -

 الملل هر کشوری محق به اجرای آن است استفاده کند. بین

شتیدر برخی  - سافر و کالا از یک بندر داخلی به بندر دیگر )کابوتاژ( به ک شورها که حمل م های از ک

ای ها از اهمیت ویژههای داخلی و اجرای مقررات درباره آنداخلی اختصتتاص دارد، تشتتخیص کشتتتی

شد  شته با ساحلی را ندا شور  شتی تابعیت ک صل چنانچه ک ست. چرا که به موجب این ا برخوردار ا

 تواند از هر گونه عملیات تجاری کشتی مذکور جلوگیری به عمل آورد.حلی میدولت سا

 ابزارهای ایمنی وسیله حمل 

باشتتد مجهز بودن وستتیله حمل به ابزارهای ایمنی یکی از عواملی که در تشتتدید و تخفیف ریستتک مؤثر می

از بروز حادثه جلوگیری به عمل شود. دسته اول ابزارهایی است که باشد. این ابزارها به دو دسته تقسیم میمی
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کند. لذا مجهز آورده و دسته دوم ابزارهایی است که در صورت رخداد حادثه از تشدید خسارت جلوگیری می

تواند از رخداد حادثه و ایجاد خستتتارت تا حد قابل توجهی بودن وستتتیله حمل به انواع ابزارهای ایمنی می

 جلوگیری به عمل آورد.

 جاییل با نوع جابهتناسب نوع وسیله حم 

شد که حمل می سب با کالایی با سیله حمل باید متنا شد. بدیهی و شته با کند و قابلیت و توانایی حمل را دا

است که وسایل حمل زمینی، دریایی و هوایی هر کدام مشخصات خاص خود را دارند. اما آنچه مشترک است 

های مورد بینی شده است و در صورت نداشتن ویژگیها برای حمل بار و ادامه سفر در مسیر پیشتوانایی آن

 نیاز به منظور جابه جایی محموله ممکن است باعث ایجاد خسارت به محموله مربوطه شود.

  قابلیت دریانوردی کشتی و داشتن گواهینامه صلاحیت دریانوردی و تاریخ انقضای اعتبار

 این گواهینامه 

ی از هر لحاظ برای سفر دریایی تجهیز شده و بدون عیب و نقص که کشتقابلیت دریانوردی کشتی، یعنی این

فنی مهم و مشهودی باشد و استحکام و مقاومت لازم در برابر حوادث دریا و آب و هوای نامساعد را دارا باشد. 

قابلیت دریانوردی تنها از نقطه نظر مستتائل فنی کشتتتی مد نظر قرار ندارد، بلکه کشتتتی مربوطه باید دارای 

صطلاحاًکارک شد، که ا شته با  نان ماهر و متخصص بوده و به میزان کافی سوخت، آب، آذوقه و روغن همراه دا

Bunker  شود. نامیده می 

  Partshipmentحمل به دفعات -3-1-2

افتد که در آن حمل کالای مورد بیمه طی چند پارت هایی اتفاق میها و کالاحمل به دفعات پیرامون محموله

ها باید مورد توجه شود از جمله مواردی که در این نوع از حملنامه حمل میبه مقصد مندرج در بیمهاز مبداء 

سیله نقلیه، ویژگی شخص بودن و شخص بودن یا نام های هر بخش از محموله، ارزش هر بخش از قرار گیرد م

سته سیر حرکت، نوع ب صل حمل میمحموله، م سافت حمل و ف شد که هر یک دربندی، م جایگاه خود از  با

 باشند. ای برخوردار میاهمیت ویژه

 Transshipment ترانسشیپمنت -4-1-2

شیپمنت زمانی اتفاق می س ای ها و نقل انتقالات محموله از منطقهجاییافتد که به دلیل تنوع در نوع جابهتران

 حمل دیگر است که این جایی کالا از یک وسیله حمل به وسیلهبه منطقه دیگر متصدی حمل مجبور به جابه

ضافی اعمال  شیپمنت نرخ ا س شورهای خارجی، برای مجاز کردن تران شود. در ک ست بارها تکرار  امر ممکن ا

سارات حین بارگیری و تخلیه اتفاق میمی سیاری از خ ضمن یک کنند زیرا ب شپمنت در واقع مت س افتد و تران

کالا از ظرافت زیادی برخوردار باشد، از جمله عواملی وقتی  تخلیه و یک بارگیری اضافه است. این امر خصوصاً
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بیان شده از جمله عواملی است که در  در ادامهکند. مواردی که است که موجبات تشدید ریسک را فراهم می 

 گذار استفاده از ترانسشیپمنت را مجاز دانسته باشد باید مشخص شود. صورتی که بیمه

 نقلیه مشخص بودن یا نا مشخص بودن وسیله -

 زمان دقیق انتقال کالا -

 جاییمکان دقیق جابه -

 مسیر حرکت  -

 بندینوع بسته -

 مسافت حمل -

 فصل حمل -

 جایی های جابهمجهز بودن وسایل نقلیه به دستگاه -

  .دهدجایی را انجام میمیزان تخصص گروهی که جابه -

 خطرهای مرتبط با بار-5-1-2

 نوع کالا 

های آن از جمله نکات بستتتیار حائز اهمیت استتتت. در رابطه با کالاهایی از قبیل ویژگی نوع کالا و طبیعت و

ارت خود تولید حرهای روغنی تقطیر شده که خودبهشوند و یا دانهاکسیده می برخی مواد شیمیایی که سریعاً

سیبها تعیین میپذیری آنکنند نرخ بر مبنای میزان آتشمی پذیری و خطرناک شود. لذا نوع کالاها از نظر آ

 باشد. بیمه میترین و شاید بتوان گفت اولین عامل مؤثر در محاسبه نرخ حقبودن یکی از مهم

 پذیریآسیب 

ست که مورد بیمه تا چه حد و اندازه سیار اهمیت دارد این واقعیت ا ای در معرض در بیمه باربری کالا آنچه ب

های پیدایش بیمه باربری، همیشته کالاهایی وجود داشتته نقل دریایی قرار دارد. از اولین ستالوخطرات حمل

ن دلیل در اولین شتترایط نوشتتته شتتده که به نام که بیشتتتر از بقیه در معرض خطر قرار داشتتتند و به همی

‘Memorandom’ ها در معرض خسارت کلی معروف است آمده است که غلات، ماهی، نمک، میوه، آرد و دانه

گیرند. قرار دارند در حالی که شتتتکر، تنباکو، پوستتتت، کنف، بذرک، کمتر در معرض خطرات خاص قرار می

ها در معرض خطرات خاص قرار دارند و به همین دلیل بیمه کردن الاهمانطور که اطلاع دارید بستتتیاری از ک

که به وضوح  ‘ Coal Clauses‘باشد، مانند ذغال سنگ که بر اساس شرایط ها بر اساس شرایط خاصی میآن



 

 
 

121 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

 
ای در مورد سایر کالاها ممکن شود. پوشش بیمهنامه نموده است بیمه میرا ضمیمه بیمه 1خطرات خودسوزی

 نامه نماید. را ضمیمه بیمه 5و یا زنگ گیاهی 4، کپک زدگی3و یا تخمیر 2ش حرارتاست پوش

نقل آن مناسب نباشد. بسیاری از والخصوص اگر نحوه حملبسیاری از کالاها در معرض تعرق قرار دارند، علی

شوند دچار خطر تعرق خواهند  شت در انبارهای کشتی انبار  صله پس از بردا ا شد و نه تنهغلات چنانچه بلافا

نمایند بلکه رطوبت و تعرق حاصتتتله باعث بروز صتتتدمه و زیان به کالاهای دیگر هم به خود آستتتیب وارد می

سیار زیادی میمی شوند. گردند. بعضی از کالاها رطوبت را خارج از محیط جذب کرده و باعث بروز خسارات ب

تواند باعث آستیب جدی به عامل حتی می شتوند اینبستیاری از کالاها در طول ستفر دچار افزایش حجم می

آید. بستتیاری از کالاها که حامل مقادیر گونه کالاها به حستتاب میبدنه کشتتتی شتتود که غلات از نمونه این

گیرند، علی الخصوص اگر در مجاورت روغن قرار داشته متنابعی رطوبت هستند در معرض خودسوزی قرار می

ای به نقطه دیگر حمل و گوناگونی کالاهایی که همه روزه در جهان از نقطهباشند. به هر حال با توجه به تنوع 

های گر و یا نمایندگان او قرار گیرد و با نمونهگردد، یک اطلاعات کلی در این زمینه باید در اختیار بیمهمی

ها را تهدید نقل اینگونه کالاوخاص از اینگونه کالاها آشتتنایی داشتتته باشتتند و خطراتی را که در زمان حمل

بیمه متناسب با خطر را دریافت داشته و یا شرایط کند بشناسند تا بهتر بتوانند خطر را ارزیابی کرده و حقمی

 . (1387)دستباز,  های خود را بر همان اساس تعدیل نمایندبیمه نامه عمومی

 از نظر نو و کهنه بودن 

بیمه مورد استفاده قرار گرفته است حق که کالای حمل شده کالایی نو بوده و یا قبلاًاین در این حالت بسته به

سته می سیببه آن ب سته دوم به دلیل آ سارت در پذیر بودن آنشود چرا که کالاهای د ها احتمال رخداد خ

رخ اشد بر این اساس نبها بالاتر میها بیشتر بوده و در نتیجه ریسک آسیب دیدن آنجایی برای آنطول جابه

 ها بالاتر است. بیمه مربوط به کالاهای مستعمل در مقایسه با موارد نو مشابه آنحق

 )کیفیت و کمیت کالا )سلامت کالا و بازرسی اولیه 

سی کمّ سی اولیه، بازر سلامت کالا و بازر ست، از جمله ی منظور از  و کیفی مورد بیمه برای اهداف گوناگون ا

بندی، ی، خصوصیات کالا، نوع بستههای کمّگر اطلاعات لازم را در مورد ویژگیبیمه که به بیمه بازرسی قبل از

سیله حمل وارزش محموله، ویژگی سکی دهد و از این طریق بیمه... می های و گر اطلاعات لازم را پیرامون ری

 کند.خواهد آن را بیمه نماید پیدا میکه می

                                                                                                                                                                                     
1 -Spontaneous Combustion 
2 - Heating 
3 -Fermention 

4- Mould 
5 - Mildew 
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  مسیر عادی حمل 

که محموله محل نگهداری خود را به منظور حمل، پوشش بیمه از زمان شروع حمل )هنگامیطبق مفاد شرط 

کند( آغاز و در طول مستتیر عادی حمل ادامه خواهد یافت. هرگونه انحراف از طول مستتیر آغاز ستتفر ترک می

با حمل های معمول در رابطه شود. عبارت عادی به مفهوم استفاده از روشعادی حمل باعث قطع پوشش می

خیرات در زمانی که أترین مسیر به مقصد است. مسیر عادی حمل شامل تباشد و شامل مستقیمانواع کالا می

سایر مقامات ذی سط مقامات گمرکی یا  سی تو گردد. همچنین شود نیز میصلاح متوقف میکالا جهت بازر

ابل خیرات قأاست لیکن شامل تتوقف به منظور رسیدن وسایل حمل جهت ادامه مسیر نیز شامل این تعریف 

ه گذار نیستتتت. بنابراین چنانچگذار و یا وقفه به دلیل انبار نمودن کالای در کنترل بیمهاجتناب از طرف بیمه

خیر شتتامل تعریف مستتیر عادی حمل ؛ این تأگذار تمایل به انبار نمودن خود در انبار بندر داشتتته باشتتدبیمه

 .(1394)مهدوی, و غیره,  گرددنمی

 طول مسیر 

کند از جمله ای به نقطه دیگر طی میجایی محموله از نقطهطول مستتتیری که وستتتیله نقلیه به منظور جابه

ست که می ست که هر چه قدر طول عواملی ا توان از آن به عنوان یک عامل تهدید نام برد. دلیل این امر آن ا

سیر،  سیری که کالا در آن م سیله نقلیه و در شود طولانیجابه جا میم شد احتمال رخداد حادثه برای و تر با

کند بیشتر خواهد شد. از این رو طول مسیر ای که از طریق آن وسیله، فرایند انتقال را طی مینتیجه محموله

ن آن به دتر بودن آن تشدید کننده ریسک و کوتاه تر بوشودکه طولانیبه عنوان یک عامل تهدید محسوب می

 شود.عنوان یک عامل تخفیف در ریسک محسوب می

 )زمان حمل )فصل 

ه ها و برود که در انواع حملطول مسیر و تغییرات دمای ناشی از تغییرات فصول از جمله عواملی به شمار می

 باشد افزایش طول مسیر و به درازا کشیدن سفر در تشدید صدمات به صورتویژه در حمل دریایی مطرح می

شته و باعث افزایش خطر می شود. با افزایش طول مسیر امکان تشدید صدمات وارده آشکار یا پنهان سهم دا

شتتود و خطرات دریا نیز تشتتدید شتتده، زیرا محمولات دو برابر مدت زمان عادی در معرض عوامل بیشتتتر می

 گیرند. طبیعی قرار می

های باریک استتت که امکان های خطرناک و تنگهز آبانجام برخی از ستتفرهای دریایی مستتتلزم عبور ا اصتتولاً

های فصتتلی وستتیله حمل و در ها زیاد استتت. در برخی از فصتتول بروز طوفانتصتتادف یا به گل نشتتینی در آن

شتر مورد تهدید قرار می صل نتیجه محموله مربوطه را بی ست در آن ف صلی که قرار ا شخص بودن ف دهد لذا م

 عواملی است که در تشدید و تخفیف ریسک مؤثر است.  جا شود از جملهمحموله جابه
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 بندی )کانتینر یا غیر کانتینر )جعبه، کیسه، کارتون، بشکه، صندوق چوبی( روی نوع بسته

 عرشه؛ زیر عرشه به صورت فله(

های قبل نیز به آن اشاره شد یکی از مواردی است که در سلامت طور که در قسمتبندی کالا هماننوع بسته

بندی مناستتب و صتتحیح متناستتب با نوع و باشتتد. بستتته و جلوگیری از رخداد خستتارت بستتیار مؤثر میکالا

صیات کالا از وظایف مالک کالا می صو شی از خ سیب دیدن کالای مربوطه نا شدن یا آ شد و چنانچه تلف  با

سته سب بودن ب شد بر طبق بندی یا آمادهکافی نبودن یا نامنا شده در سازی کالای مورد بیمه با موارد مطرح 

 باشد. استثنائات جزء تعهدات شرکت بیمه نمی

  ارزش مورد بیمه 

ای اطلاق ارزش اموال بیمه شده ارزشی است که این اموال در لحظه شروع قرارداد دارند که به آن ارزش بیمه

بیمه شده باید شود. مبلغ شود. ارزش اموال بیمه شده در لحظه وقوع خسارت، ارزش جایگزینی نامیده میمی

ای اموال بیمه شده باشد. ارزیابی خسارت براساس ارزش اشیا آسیب دیده در موقع حدوث برابر با ارزش بیمه

 .(1394)مهدوی, و غیره,  آیدهای باقی مانده به عمل میسانحه یا کاهش بهای قیمت

 میزان امنیت و ایمنی مسیر 

ایمنی مستتیری که قرار استتت محموله از طریق زمینی، هوایی و یا دریایی از آن عبور کند از میزان امنیت و 

های ونقلدر حمل .ممکن استتتت خطر و ریستتتک رخداد حادثه را افزایش دهد جمله عواملی استتتت که گاهاً

نقل مسیری بوده که احتمال رخداد حوادثی همچون به ودریایی چنانچه مسیر انتخابی به وسیله عوامل حمل

ستن، زمین ش شتی ناگزیر از عبور از آبگل ن سیر ک شود و یا در طول م شدن و ... زیاد  های خطرناک و گیر 

تواند در ستتالم به مقصتتد رستتیدن کالا نقش مستتیر می رو میزان ایمنی و امنیتهای باریک باشتتد، از اینتنگه

 داشته باشد. 

 جاییخسارت وارده به کالا در طول جابه 

سارات در طول فرایند انتقال، اتفاق می شی از جابهبرخی از خ سارات به افتد و نا سته از خ ست. این د جایی ا

 باشد. شرح زیر می

 خسارت ناشی از کالای مجاور -

که در مورد محمولاتی نظیر یخچال، اجاق گاز، اتومبیل و امثال آن اتفاق  ستتتاییدگی و زنگ زدگی -

 . افتدمی

 .(1390)محمدیان امامی,  دهدکه در مورد محمولات مایع روی می 1نشت  -
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 پریدگی، کج شدن، غرق شدنلب - 

 شکست  -

 ریزش -

 شدن. زدگی، به گل آلوده شدن، به رنگ و اسید آلودهروغن -

که در مورد محمولاتی نظیر ذرت، گندم، جو و حبوبات که آب درون خود را از دستتتت  1کستتتری -

 .(1394)مهدوی, و غیره,  افتددهند؛ اتفاق میمی

 زیان کلی مربوط به هر بسته که در حین بارگیری یا تخلیه از کشتی یا کرجی به دریا بیفتد 

سال شامل عملیات بارگیری و تخلیه کالا نیز می فرایند ار صد،  هد شود. در بیمه باربری، تعکالا از مبداء به مق

شود. تا تحویل در انبار مقصد را شامل می أبه جبران خسارت احتمالی کالا، از زمان شروع حمل در انبار مبد

صتتتد و بارگیری و تخلیه در ، تخلیه در مقأجبران خستتتارت کلی در حین بارگیری در مبد این تعهد عمدتاً

نامه شود. این تعهد از زمانی که کالا انبار یا محل نگهداری نام برده شده در بیمههای واسط را شامل میمحل

یابد و در یکی از نماید آغاز شتتتده و در طول جریان عادی حمل ادامه میرا به منظور شتتتروع حمل ترک می

 یابد.د خاتمه میحالات زیر هر کدام که زودتر اتفاق بیفت

به محض تحویل کالا به انبار گیرندگان یا محل نگهداری نهایی دیگر در مقصتتتد نام برده شتتتده در  -

 نامه؛ بیمه

گذار قبل از ورود کالا یا هم زمان با به محض تحویل کالا به هر انبار یا محل نگهداری دیگر که بیمه -

 گرفته باشد؛ آن، برای انبار یا توزیع کردن به هر دلیل در نظر 

 روز از تخلیه کامل کالای بیمه شده از کشتی در آخرین بندر تخلیه. 60به محض انقضای  -

 زیان کلی مربوط به فقدان یا تلف هر بسته در جریان حمل 

گونه خطرات قرار دارند، همچنین کالاهایی که در مقصتتد در معرض این ها معمولاًمحمولات کم وزن و گرانب

شند. معمولاًنهایی کمیاب یا ن شه ایاب با سی و نق ساعت، لوازم مهند شی، قطعات یدکیمحمولاتی از قبیل   ک

بندی شتتده در قوطی، در معرض خطر دزدی و های مرغوب، لباس و کفش مواد خوراکی بستتتهاتومبیل پارچه

با  کههای بزرگ محموله به سرقت رفته، یا اینها ممکن است بستهدله دزدی هستند. در این دسته از سرقت

 های کوچک را خارج کرده و به سرقت ببرند. بندی، تعدادی از بستهراب کردن بستهشکستن یا خ
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 خطرهای مرتبط با عوامل انسانی-6-1-2

 گذارسابقه خسارتی بیمه 

سارات وارده و شهرت و اعتبار بیمه سارات، دلیل خ سارات، ارزش خ سارتی او اعم از تعداد خ سوابق خ گذار و 

استتت که معیار خوبی برای محمولات وی وارد شتتده از جمله عوامل مهمی  میزان خستتارات ستتنگینی که به

دهند اجناس باشتتتد. چرا که در برخی از موارد تجار ترجیح میبیمه میارزیابی ریستتتک و تعیین نرخ حق

ستهترین قیمت تهیه و همچنین از ارزاننامرغوب با نازل ستفاده کنند که باعث افزایش احتمال ترین ب بندی ا

گذار از جمله عواملی است که ممکن است محموله را از بعد عوامل شود. لذا سابقه خسارتی بیمهارت میخس

 انسانی مورد تهدید قرار دهد. 

 1قابلیت و کفایت خدمه کشتی  

کشتی  باشد. چنانچهقابلیت دریانوردی کشتی به مفهوم عام کلمه شامل فیزیک کشتی، نفرات و اسناد آن می

فاقد کادر فنی و دریانوردی مناستتب باشتتد به طریق اولی فاقد قابلیت دریانوردی استتت. تردیدی وجود ندارد 

 نوردی نیست. باشد، دارای قابلیت دریاکشتی که دارای فرمانده قابل و خدمه کافی نمی

خدمه و ملوان کشتی باید افرادی مبزر و کارآمد باشند. ناخدای کشتی و خدمه وی باید قادر به اداره کشتی و 

جایی کالا باشند. معیار قابلیت و کفایت نیروی انسانی کشتی، مهارت و کفایت معقول و متعارف کنترل و جابه

شتی و  شود اگر ک ست. در هر مورد باید فرض  شتی خدمه ا محموله دچار حادثه گردد خدمه و فرماندهان ک

 شود. چه اقداماتی باید انجام دهند. در عرف دریانوردی این امر تجهیز معقول نامیده می

 ونقلدهنده خدمات حملشرکت ارائه 

سه حملؤگذار باید در انتخاب مبیمه سیار دقت کند و برای حمل کالای خود از موس سات معتبر و ؤنقل ب س

 ای وسایل نقلیه پیشرفته و تجهیزات مناسب بارگیری و تخلیه استفاده نمایند. دار

 2خسارت ناشی از فعل یا تقصیر شخص ثالث 

نقل دریایی چنانچه در نتیجه عمل اشخاص ثالث به کشتی یا کالا خسارت وارد شود، از موارد ودر بیمه حمل

سوب می ست در هر مورد بیمهگر متعهد جبران گردد و بیمهحوادث دریا مح سارت خواهد بود. بدیهی ا گر خ

 گذار از مسئول حادثه مطالبه خسارت نماید.بیمه حق دارد پس از پرداخت خسارت، به قائم مقامی
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  )1خسارت ناشی از فعل یا عمل کارکنان کشتی )باراتری 

شتی از جمله خطرات بیمه شی از فعل یا عمل کارکنان ک سارت نا ست. هر نوع  هایپذیر در بیمهخ دریایی ا

احتیاطی ( که به کشتتتی یا کالا یا هر دو خطا و تخطی فرمانده یا خدمه کشتتتی )عمدی یا بر اثر غفلت و بی

ه برای آید کشود. خطای فرمانده یا کارکنان کشتی وقتی باراتری به شمار میزیان برساند، باراتری نامیده می

شود. بناادای وظایف مربوط از آن صادر  شتیرانی مربوط ها  براین هرگاه در انجام اموری که به دریانوردی و ک

شوند، خطای آننمی شامل خدمه گر باراتری را متعهد نمیها بیمهشود مرتکب خطا  شتی  سازد. کارکنان ک

ستخدام مالک کشتی شود. از اینمی (کننددریایی )افرادی که روی کشتی در دریا کار می رو، کسانی که در ا

ها باراتری آیند و در نتیجه خطای آنکارکنان کشتتتی به شتتمار نمی ءکنند جزو در خشتتکی کار می هستتتند

 . (1387)دستباز,  شودمحسوب نمی

شورای  8نامه های باربری بر اساس آیینبیمه بیمهمتغیرهای مؤثر در تعیین نرخ حق -2-2

 عالی بیمه

ها در رشته باربری عالی بیمه در خصوص تعرفه بیمه باربری و خطرات اضافی، نرخشورای 8نامه بر اساس آیین

 شود: بر اساس متغیرهای زیر تعیین می

  نوع کالا 

 نوع خطرات تخت پوشش 

 ای که نقل و انتقالات را برعهده داردنوع وسیله 

  مبدا و مقصد حمل و نقل 

  ،هوایی، دریایی(طریقه حمل کالا )زمینی 

 نامهمدت اعتبار بیمه 

 94نامه بر اساس آیین های باربریبیمه بیمهمعیارهای اختصاصی تعیین نرخ حق -3-2

 عالی بیمهشورای

 

های بیمهبیمه انواع رشتهآیین نامه مقررات تعیین حق"عالی بیمه است که با عنوان شورای 94نامه بر اساس آیین

 :بیمه رشته باربری به شرح زیر استتعیین نرخ حقمعیارهای اختصاصی  "ای

o  نوع و دامنه پوشش بر اساس کلوزهایA, B,C, Total-Loss های فراتر از هر کلوز و پوشش 

o پذیر و ...(نوع و خصوصیات محموله )شکستنی، فساد 

o )طریق حمل )زمینی، هوایی و دریایی 

o مسافت و مسیر حمل 

o حمل قلمرو جغرافیایی 
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o  ایمنی وسیله حملامکانات 

o المللی حاکم بر حملمقررات بین 

o بینی از جمله تغییر مسیر حملعوامل غیر قابل پیش 

o  خطرات اضافی و استثنائات 

o  مبدا و مقصد حمل 

o  خسارت ناشی از جنگ، اغتشاشات و یا تحریم 

o انتقال کالا از یک وسیله حمل به وسیله دیگر 

o  حملدفعات 

o نامه دوره اعتبار بیمه 

o  بیمه پرداخت حقنحوه 

o های داخلینامهدرج شرایط اخذ بارنامه حاوی ارزش دار در رابطه با بیمه 

o مشخصات وسیله حمل.  

 بیمه باربری در جهان ثیرگذار در محاسبه حقأشناسایی و معرفی فاکتورهای ت-4-2

ای از نتایج حاصل از مطالعه خلاصه گذاریبه منظور مطالعه بخش خارجی و شناسایی فاکتورهای مؤثر در نرخ

شور  9در  (1394)مهدوی, و غیره,  ستانک سنگاپور، مالدیو،انگل سترالیا،  سوییس، چین، ژاپن، هند، ا  آمریکا، 

سهدر قالب  ست. ایجداول مقای شده ا شش دادن ریسک  *علامت  ارائه  شان دهنده پو در جداول مذکور ن

شان –باشد و علامت مربوطه توسط کشور مورد مطالعه می دهنده عدم پوشش ریسک مربوطه و نادیده ن

 باشد. گرفتن آن توسط آن کشور می

عد خطرهای کند از بُجایی تهدید میها و خطراتی که محموله را در فرایند جابهریستتتک 1در جدول 

عوامل انستتانی و ستتایر عوامل، ارائه با وستتیله حمل، خطرهای مرتبط با بار، خطرات مرتبط با مرتبط 

نتیجه مطالعات صتتورت گرفته این بود که خطرات مرتبط با وستتیله حمل و خطرهای  شتتده استتت.

شش داده می مرتبط با بار تقریباً شورهای مورد مطالعه پو سط عمده ک شود، اما خطرات مرتبط با تو

سانی بعوامل  ست. جز چین و انگلستان در اکثر بخشه ان سایر کشورها نادیده گرفته شده ا ها توسط 

سک شامل ری سایر عوامل که  ستهدر بخش  سه د گرفت، تنها بندی قبلی جای نمیهایی بود که در 

سک شش قرار داده های تهدید کننده از بُری شورها مورد پو سط تمام ک ضافی بود که تو عد خطرات ا

  شد.می
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 ها و خطرات تهدید کننده محمولهریسک-1جدول  

 کشورها 

 هاریسک
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 * * * * * * * * * * نوع حمل

 * * * * * * * * * * های وسیله حملویژگی

Transshipment * - * - * - - - - * 

Partshipment - - * - * - - - - * 

ار
ا ب

ط ب
تب

مر
ی 

ها
طر

خ
 

 * * * * * * * * * - سلامتی کالا و بازرسی اولیه

 * * * * * * * * * * ر و مسافت حملیمس

 * * * * * * * * * * نوع کالا

 * * - * * * - * * * بندینوع بسته

 * * * * * * * * * * ارزش مورد بیمه

 * - - - * - * * * - حمل زمان

زیان کلی مربوط به هر بسته در حین 

جایی یا تخلیه که به دریا بارگیری و جابه

 بیفتد

* * * * * * * * * * 

زیان کلی مربوط به فقدان یا تلف هر بسته در 

 جریان حمل
* * * * * * * * * * 

 * * * * * * * * * * جاییخسارت وارد به کالا در طول جابه

ط 
تب

مر
ی 

ها
طر

خ

ی
سان

ل ان
وام

 ع
با

 

 * - * * - * - * * - گذارسابقه خسارتی بیمه

 * - - - - - * - - - نقلوشرکت ارائه دهنده خدمات حمل

 - - - - - - - - - - خسارت ناشی از فعل یا تقصیر شخص ثالث

 * - - - - - * - - - خسارت ناشی از عمل کارکنان

ل
وام

 ع
یر

سا
 

 - - - - * - - - - - محل تخلیه و بارگیریشرایط 

 - - - - * - - - - - شرایط گمرک

 * * * * * * * * * * خطرات اضافی

کشتتورهای ها و خطرات مرتبط با وستتیله حمل در حمل دریایی توستتط تمامیریستتکنیزتمامی  2در جدول 

 حوزه مطالعه مورد پوشش قرار داده شده است. 

 مرتبط با وسیله حمل در انواع حمل دریاییخطرهای -2جدول 

 کشورها 

 هاریسک

ن
ایرا

امریکا 
س 

سویی
 

ن
چی

ن 
ژاپ

 

هند
سترالیا 

ا
سنگاپور 
 

مالدیو
ن 

ستا
انگل

 

ط با 
ی مرتب

خطرها

ل د رانواع 
سیله حم

و

ی
ل دریای

حم
 

برخورد با کف  ،به گل نشستن، زمین گیر شدن

 واژگون شدن کشتی یا شناور ،غرق شدن ،دریا
* * * * * * * * * * 

تصادم یا برخورد کشتی، شناور یا هر وسیله حمل 

 دیگر با هر جسم خارجی اعم از آب یا غیر از آب
* * * * * * * * * * 

 * * * * * * * * * * به دریا انداختن کالا به منظور سبک سازی کشتی
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 کشورها 

 هاریسک

ن
ایرا

امریکا 
س 

سویی
 

ن
چی

ن 
ژاپ

 

هند
سترالیا 

ا
سنگاپور 
 

مالدیو
ن 

ستا
انگل

 

 * * * * * * * * * * به دریا افتادن کالا در اثر طوفان

 

 حوادث طبیعی

 * * * * * * * * * * زلزله

 * * * * * * * * * * فشانفوران آتش

 * * * * * * * * * * صاعقه

 * * * * * * * * * * سیل

تمام خطرات غیر قابل 

 بینیپیش
* * * * * * * * * * 

 * * * * * * * * * * شسته شدن کالا از روی عرشه

به کشتی، شناور، ورود آب دریا، دریاچه یا رودخانه 

 محفظه کالا، کانتینر یامحل انبار
* * * * * * * * * * 

 طوفان

 * * * * * * * * * * باد

 * * * * * * * * * * گردباد

 * * * * * * * * * * تند باد

 * * * * * * * * * * سونامی

 * * * * * * * * * * دم کردن مواد در مخزن کشتی

 * * * * * * * * * * چنگکخسارت ناشی از 

 * * * * * * * * * * دزدی دریایی

 سوزی و انفجارآتش

 * * * * * * * * * * عمدی

 * * * * * * * * * * غیر عمدی

 * * * * * * * * * * عدم تحویل

 * * * * * * * * * * خسارت ناشی از تاخیر

های وسیله حمل، در بین مجموعه کشورهای حوزه خطرهای مرتبط با وسیله حمل از بعد ویژگی 3در جدول 

مطالعه مورد بررسی و مقایسه قرار گرفت. نتیجه مطالعات صورت گرفته این بود که سن وسیله حمل، داشتن 

ای مورد جایی توستتط تمام کشتتورهکلاس تجاری در وستتیله مربوطه و تناستتب نوع وستتیله حمل با نوع جابه

خطرات تهدید کننده که از بعد شتتود. در این بررستتی چین، انگلستتتان تقریبا تمامیمطالعه، پوشتتش داده می

دهند در نظر گرفته و سعی در پوشش های وسیله حمل سلامت محموله مربوطه را مورد تهدید قرار میویژگی

شورها برخی از خطرات مد نظر قردادن آن سایر ک شته اند. در  شتن ها دا سیله حمل و دا سن و ار گرفته اند، 

 کلاس برای وسیله حمل مربوطه از جمله عواملی است که توسط تمام کشورها مورد توجه قرار گرفته است.  

 

 



 

 

130 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

 های وسیله حملخطرهای مرتبط با وسیله حمل از بعد ویژگی-3جدول  

ن
ستا

انگل
 

مالدیو
سنگاپور 

 

سترالیا
ا

 

هند
ن 

ژاپ
ن 

چی
س 

سویی
 

امریکا
 

ن
ایرا

 کشورها  

 هاریسک

 سن وسیله حمل * * * * * * * * * *

ی
ل از بعد ویژگ

سیله حم
ط با و

ی مرتب
خطرها

ل
سیله حم

ی و
ها

 

 حدود و ظرفیت هر حمل * - - * - - - - * *

* * * * - * - * * * 
نوع وسیله حمل و کارخانه 

 سازنده

 نوع موتور - - - * - - - - * *

ی محرکه
نیرو

ت موتور گاز - - - * - - - - * * 
سوخ

 

 بنزین - - - * - - - - * *

 گازوئیل - - - * - - - - * *

 زغال سنگ - - - * - - - - * *

 تعداد موتور - - - * - - - - * *

* * * * * * * * * * 
تجاری یا غیر تجاری بودن 

 وسیله حمل )داشتن کلاس(

 وسیله حمل پرچم )ملیت ( - - - * - - - - * *

 ابزارهای ایمنی بار * - - * - - - - * *

ابزارهای ایمنی وسیله حمل
 

* * - - - - * - - * 
ابزارهای ایمنی در 

 صورت بروز حادثه

* * * * - * * * * * 
تناسب نوع وسیله حمل با نوع 

 جاییجابه

* * - - - - * - - - 
گواهینامه صلاحیت دریانوردی و 

 تاریخ انقضای اعتبار این گواهینامه 

قال گذار ناگزیر از انتافتد، بیمههای بین المللی اتفاق میجاییای از نقل و انتقالات که معمولا در جابهدر پاره

رده به محموله ای از خسارات وامحموله از یک وسیله حمل به وسیله حمل دیگر است، از آنجا که بخش عمده

افتد لذا در صورت مجاز بودن ترانسشیپمنت، ریسک و خطر تهدید های مجدد اتفاق میطی تخلیه و بارگیری

یابد، ها اتفاق نیفتاده افزایش میهایی که ترانستتشتتیپمنت در آنکننده محموله به مراتب نستتبت به محموله

فقط  4حموله وارد شتتود، بر طبق جدول  رغم خستتاراتی که ممکن استتت به موجب ترانستتشتتیپمنت به معلی

های ناشی از ترانشیپمنت را تحت پوشش کشور حوزه مطالعه ریسک 10ایران، چین، ژاپن و انگلستان در بین 

 اند. قرار داده
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 خطرهای مرتبط با وسیله حمل در ترانسشیپمنت-4جدول  

 کشورها

هاریسک  

ن
 ایرا

 امریکا

س
سویی

 

ن
چی

 

ن
 ژاپ

 هند

سترالیا
 ا

سنگاپور
 

 مالدیو

ن
ستا

 انگل

ت 
شیپمن

س
ل در تران

سیله حم
ط با و

ی مرتب
خطرها

 

مشخص بودن یا نامشخص 

 بودن وسیله نقلیه
* - - * * - - - - * 

مشخص بودن زمان دقیق 

 انتقال کالا
* - - * * - - - - * 

جاییمکان دقیق جابه  * - - * * - - - - * 

 * - - - - * * - - * مسیر حرکت

بندینوع بسته  * - - * * - - - - * 

 * - - - - * * - - * مسافت حمل

 * - - - - * * - - * فصل حمل

مجهز بودن وسایل نقلیه به 

جاییهای جابهدستگاه  
* - - * * - - - - * 

میزان تخصص گروهی که 

دهدجایی را انجام میجابه  
* - - * * - - - - * 

ست هایی اهای قبلی نیز به تفصیل توضیح داده شد، حمل به دفعات مربوط به محمولههمانطور که در قسمت

جایی آن در قالب یک پارت های خاص محموله یا حجیم بودن بیش از حد آن امکان جابهکه به دلیل ویژگی

ای مختلف منتقل کند و طبیعتا هگذار مجبور استتت که محموله مربوطه را در قالب پارتوجود ندارد لذا بیمه

ا کنند تاثیرگذار بوده امهای مختلف بر روی میزان ریستتکی که محموله را تهدید میاین انتقال در قالب بخش

شیپمنت و ریسک 10با این وجود از بین  ستان مسئله پارت های کشور حوزه مطالعه ما فقط چین، ژاپن و انگل

 این مسئله به وضوح قابل مشاهده است.  5که در جدول اند ناشی از آن را مد نظر قرار داده

 خطرهای مرتبط با وسیله حمل در پارتشیپمنت -5جدول 

 کشورها

هاریسک  

ن
 ایرا

 امریکا

س
سویی

 

ن
چی

 

ن
 ژاپ

 هند

سترالیا
 ا

سنگاپور
 

 مالدیو

ن
ستا

 انگل

ی 
مرخطرها

ط با 
تب

سیله 
و

ل در 
حم

شیپم
پارت

ت 
 ن

مشخص 

بودن یا 
- - - * * - - - - * 
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نامشخص  

بودن 

وسیله 

 نقلیه

مسیر 

 حرکت
- - - * * - - - - * 

نوع 

بندبسته

 ی

- - - * * - - - - * 

مسافت 

 حمل
- - - * * - - - - * 

فصل 

 حمل
- - - * * - - - - * 

های ویژگی

هر بخش از 

 محموله

- - - * * - - - - * 

ارزش هر 

بخش از 

 محموله

- - - * * - - - - * 

سته دیگر از سک د ستقیما از بعد بار، محموله مربوطه را تهدید میخطرات و ری ست که م د. کننها، خطراتی ا

قابل مشتتتاهده استتتت، توستتتط تمامی  5طور که در جدول خطرات مربوطه در این بخش همانتمامی تقریباً

کشورهای حوزه مطالعه مورد پوشش قرار داده شده است، به جز زمان حمل که توسط ایران، مالدیو، سنگاپور، 

 کشورها مورد پوشش قرار گرفته است.  ها توسط تمامیاسترالیا و ژاپن تحت پوشش نیست، سایر ریسک

 خطرهای مرتبط با بار -6جدول 

امریکا
س 

سویی
 

ن
چی

ن 
ژاپ

 

هند
سترالیا 

ا
سنگاپور 
 

مالدیو
ن 

ستا
انگل

 

ن
ایرا

 کشورها  

 هاریسک

 کالاهای عمومی * * * * * * * * * *

نوع کالا
 

ط با بار
ی مرتب

خطرها
 

 کالاهای نو یا دست دوم * * * * * * * * * *

 لوازم خانگی * * * * * * * * * *

 کالاهای شکستنی * * * * * * * * * *

 تجهیزات کامپیوتری یا الکترونیکی * * * * * * * * * *
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امریکا
س 

سویی
 

ن
چی

ن 
ژاپ

 

هند
سترالیا 

ا
سنگاپور 
 

مالدیو
ن 

ستا
انگل

 

ن
ایرا

 کشورها  

 هاریسک

 محصولات هنری * * * * * * * * * *

 موتور سیکلت و اتومبیل * * * * * * * * * *

 مواد شیمیایی و خطرناک * * * * * * * * * *

 های فولادی و میلهورقه * * * * * * * * * *

 کالاهای مارک * * * * * * * * * *

 مواد غذایی غیر فاسد شدنی * * * * * * * * * *

 های بطرینوشابه * * * * * * * * * *

 محصولات بطری غیر آشامیدنی * * * * * * * * * *

* * * * * * * * * * 
مواد غذایی منجمد به استثنای 

 گوشت

 گوشت منجمد * * * * * * * * * *

 بادبانیقایق  * * * * * * * * * *

 طلا و جواهر * * * * * * * * * *

* * * * * * * * * * 
کیفیت و کمیت کالا ) سلامت کالا و بازرسی 

 اولیه(

مسیر عادی  طول مسیر * * * * * * * - * *

 میزان امنیت و ایمنی مسیر * * * * * * * - * * حمل

 تنگ هم * * * * * * * * * *
 کانتینر

نوع بسته
ی

بند
 

 همغیر تنگ * * * * * * * * * *

 کیسه * * * * * * * * * *

غیر 

 کانتینر

 کارتون * * * * * * * * * *

 بشکه * * * * * * * * * *

 صندوق چوبی * * * * * * * * * *

 جعبه * * * * * * * * * *

* * * * * * * * * * 
 روی عرشه، زیر عرشه،

 به صورت فله 

 ارزش مورد بیمه * * * * * * * * * *

 زمان حمل ) فصل ( - * - - - * - * * *

 خسارت ناشی از کالای مجاور * * * * * * * * * *

ت وارده به کالا در طول جابه 
خسار

ی
جای

 

 زدگیساییدگی و زنگ * * * * * * * * * *

 نشت * * * * * * * * * *

* * * * * * * * * * 
 پریدگی، غرق شدن،لب

 کج شدن 

 شکست * * * * * * * * * *

 ریزش * * * * * * * * * *
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امریکا
س 

سویی
 

ن
چی

ن 
ژاپ

 

هند
سترالیا 

ا
سنگاپور 
 

مالدیو
ن 

ستا
انگل

 

ن
ایرا

 کشورها  

 هاریسک

* * * * * * * * * * 
زدگی، به گل آلوده شدن، به رنگ روغن

 و اسید آلوده شدن

 کسری * * * * * * * * * *

* * * * * * * * * * 

زیان کلی مربوط به هر بسته که در حین 

تخلیه از کشتی یا کرجی به دریا  بارگیری یا

 بیفتد

* * * * * * * * * * 
زیان کلی مربوط به فقدان یا تلف هر بسته 

 در جریان حمل

ها و خطراتی استتت که از دهند ریستتکجایی مورد تهدید قرار میای از خطراتی که کالا را در فرایند جابهپاره

گذار و با توجه به ها ممکن است از طرف بیمهکند، این ریسکمیعد عوامل انسانی سلامت محموله را تهدید بُ

های حامل کالا محموله را تهدید عد عوامل انستتانی شتترکتستتابقه خستتارتی او محموله را تهدید کند و یا از بُ

جز ه کشوها بکند توسط تمامیگذار محموله را تهدید میعد سابقه خسارتی بیمههایی که از بُکند. ریسکمی

سکای شرکتران، هند، مالدیو، مدنظر قرار گرفته اما ری نقل و وهای ارائه دهنده خدمات حملهایی که از بعد 

شورهای حوزه خدمه آن محموله را تهدید می سایر ک شده و  شش داده  ستان پو سط چین و انگل کند فقط تو

 اند مد نظر قرار ندادههایی که از طرف شرکت حامل ممکن است محموله را تهدید کند مطالعه ما ریسک

 خطرهای مرتبط با عوامل انسانی -7جدول 

 کشورها 

 هاریسک

ن
ایرا

امریکا 
س 

سویی
 

ن
چی

ن 
ژاپ

هند 
سترالیا 

ا
سنگاپور 
 

مالدیو
ن 

ستا
انگل

 

ی
سان

ل ان
ط با عوام

ی مرتب
خطرها

 

ی بیمه
سابقه خسارت

گذار
 * - * * - * * * * - تعداد خسارت رخ داده 

 * - * * - * * * * - ارزش خسارت رخ داده

تعداد خسارت وارده طی پنج 

 سال گذشته
- * * * * - * * - * 

 * - * * - * * * * - دلیل خسارت وارده

 * - * * - * * * * - میزان خسارات سنگین

ت ارائه
شرک

ت حمل و نقل
دهنده خدما

 

میزان 

تخصص 

 راننده

 * - - - - - * - - - خلبان

 * - - - - - * - - - راننده

 * - - - - - * - - - کاپیتان

میزان تخصص متصدیان 

 حمل
- - - * - - - - - * 

 مدیریت 

 موسسه حمل
- - - * - - - - - * 



 

 
 

135 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

 
های بندیکه جدول پایانی در این بخش استتت ستتایر عواملی که در هیچ یک از دستتته 8در نهایت در جدول 

سایر عوامل شامل شرایط  شده است.قبلی جای نداشته است در قالب جدولی تحت عنوان سایر عوامل آورده 

 محل تخلیه و بارگیری، شرایط گمرک، و خطرات اضافی است، مناسب بودن شرایط محل تخلیه و بارگیری از

ست که می شورهای امریکا و جمله عواملی ا سط ک سئله فقط تو سک کمک کند اما این م تواند به تخفیف ری

ستقبال از این دو فاکتور هند مد ست. عدم ا ستقبال قرار نگرفته ا سایر کشورها مورد ا نظر قرار گرفته وتوسط 

کشتور از  7ات اضتافی توستط پایین آن دارد، اما خطر توستط ستایر کشتورها حکایت از درجه اهمیت نستبتاً

 کشور مورد مطالعه مدنظر قرار داده شده است.  10مجموعه 

 سایر عوامل-8جدول 

 کشورها 

 هاریسک

ن
ایرا

امریکا 
س 

سویی
 

ن
چی

ن 
ژاپ

هند 
سترالیا 

ا
سنگاپور 
 

مالدیو
ن 

ستا
انگل

 

ل
سایر عوام

 

شرایط محل 

تخلیه و 

 بارگیری

 - - - - * - - - * - شرایط بندر

 - - - - * - - - * - فرودگاهشرایط 

 - - - - * - - - * - شرایط ترمینالهای تخلیه و بارگیری

 - - - - * - - - * - شرایط گمرک

خطرات 

 اضافی

خسارت به وقوع پیوسته هنگام  

 تخلیه و بارگیری
* * * - - - * * * * 

 * * * * - - - * * * خسارت ناشی از جنگ

اعتصاب بلوا و خسارت ناشی از 

 شورش داخلی
* * * - - - * * * * 

 * * * * - - - * * * سرقت کلی محموله یا وسیله حمل

ترین فاکتور به عنوان مهم 18مجموعه  ،گذاریپیرامون فاکتورهای مؤثر بر نرخ انجام شدهبا توجه به مطالعات 

 ت:که به شرح زیر اس بیمه عادلانه شناسایی شدندحقگذاری و ارائه نرخ فاکتورها و عوامل مؤثر بر فرایند نرخ

 گذارمشخصات بیمه -1

 مشخصات مورد بیمه   -2

 بندی نوع بسته  -3

 جزئیات حمل  -4

 مشخصات وسیله حمل  -5

 طریقه حمل  -6

 حداکثر ارزش هر حمل  -7

 نام شرکت حامل  -8

 نوع پوشش مورد درخواست  -9
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 محدوده پوشش مورد درخواست  -10 

 شرایط پوشش مورد درخواست  -11

 های اضافی مورد درخواستپوشش -12

 ترانسشیپمنت -13

 پارتشیپمنت -14

 نوع قرار داد خرید و فروش بر اساس اینکوترمز -15

 مدت پوشش مورد درخواست -16

 مشخصات شرکت حمل کننده کالا -17

 .گذارسابقه خسارتی بیمه -18

 ریسک بدنه و ماشین آلات کشتی-3

جمله مراحل حیاتی در فرایند صدور آلات کشتی از های مرتبط با بیمه بدنه و ماشینارزیابی ریسک

ترین شود. با توجه به اینکه صنعت حمل و نقل دریایی یکی از بزرگترین و مهمهای دریایی محسوب مینامهبیمه

های ها، از اولویتها و تجهیزات مرتبط با آنهای باارزش مانند کشتیصنایع جهانی است، حفاظت از دارایی

را  های عظیمگذاریها نه تنها سرمایهآید. این نوع بیمهان کشتی به شمار میهای بیمه و صاحباصلی شرکت

های حمل و کنند، بلکه نقش مهمی در حفظ پایداری عملیاتدر برابر خطرات مختلف دریایی محافظت می

 .المللی دارندنقل بین

همچنین خطرات ناشی  محیط دریایی به واسطه شرایط جوی نامساعد، مسیرهای پیچیده، ترافیک فشرده، و

های های انسانی همچون خرابکاری، حملات دزدان دریایی و اشتباهات نیروی انسانی، با ریسکاز فعالیت

تواند منجر به وقوع حوادثی شود که خسارات مالی بزرگی را به متعددی مواجه است. هر یک از این عوامل می

ی ها از اهمیت بسیارشناسایی، ارزیابی و مدیریت این ریسکها وارد کند. از این رو، آلات کشتیبدنه و ماشین

 .برخوردار است

توانند در این زمینه، ارزیابی ریسک به عنوان یک فرایند سیستماتیک، شامل تحلیل جامع از عواملی است که می

تی، عمر کشهای فنی تواند شامل ویژگیبر ایمنی و سلامت کشتی و تجهیزات آن تأثیر بگذارند. این عوامل می

مفید آن، سابقه تعمیر و نگهداری، شرایط عملیاتی، نوع محموله، مسیرهای دریانوردی و حتی صلاحیت و 

راحی ای طگونهای را بههای بیمهکند تا پوششگذاران کمک میتجربه خدمه باشد. تحلیل این عوامل به بیمه

های بالقوه را به حداقل عین حال، ریسککنند که متناسب با نیازها و شرایط خاص هر کشتی باشد و در 

 .برساند
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های المللی نیز تأثیرات قابل توجهی بر فرایند ارزیابی ریسکعلاوه بر این، تحولات اخیر در فناوری و قوانین بین

ی کاوی، امکان ارزیابهای نظارت پیشرفته و دادههای نوین همچون سیستماند. استفاده از فناوریدریایی داشته

انداردهای المللی و استها را فراهم کرده است. همچنین، تغییرات در مقررات بینبینی بهتر ریسکتر و پیشقدقی

 .سازدایمنی، نیاز به بازبینی و تطبیق مداوم با شرایط جدید را ضروری می

خسارات  کاهشآلات کشتی نه تنها به های مرتبط با بیمه بدنه و ماشیندر نهایت، ارزیابی دقیق و جامع ریسک

یستم ها به سگذاران و صاحبان کشتیکند، بلکه موجب افزایش اطمینان و اعتماد بیمهمالی احتمالی کمک می

شود. این ارزیابی باید به طور مستمر و با در نظر گرفتن تمامی عوامل تأثیرگذار انجام شود تا ای میبیمه

 .و کارآمد باشندای مؤثر های بیمهگذاران قادر به ارائه پوششبیمه

 های بدنه و ماشین آلات کشتیادبیات موضوع ریسک-1-3

 ,Wan)، در این مطالعهزنجیره تامین دریایی به منظور شناسایی و تجزیه و تحلیل سیستماتیک عوامل خطر در

Yan, Zhang, & Yang, 2019) یک نظرسنجی . از چندین روش به صورت ترکیبی استفاده شده است

ز بررسی شده اعوامل خطر شناساییبندی ریسک، اعتبار سنجی تخصصی دلفی برای توسعه یک چارچوب طبقه

نامه پرسش . سپس یکشودادبیات، و کشف عوامل نوظهور که در ادبیات فعلی در دسترس نیستند، انجام می

در مقیاس بزرگ برای جمع آوری داده ها برای اندازه گیری احتمال وقوع و شدت پیامد هر یک از عوامل خطر 

در نهایت، از روش ماتریس ریسک برای تجزیه و تحلیل اهمیت  .شناسایی شده و تایید شده انجام می شود

 (Hernando Acosta) بندی آنها بر اساس مقادیر شاخص ریسکنسبی هر یک از عوامل خطر و رتبه

 .شوداستفاده می

یک تکنیک ارتباطی ساختاریافته است که با تکیه شده است،  در روش دلفی که در این تحقیق از آن استفاده

به طور معمول، چندین دور از پرسشنامه ها باید . بر نتایج پرسشنامه های ارسال شده به پنل خبرگان می باشد

ارسال شود، و خلاصه ای ناشناس از پاسخ های دوره های قبلی و همچنین دلایلی که آنها برای قضاوت خود 

کارشناسان مجازند پاسخ . ه اند، جمع آوری شده و پس از هر دور با گروه به اشتراک گذاشته می شودارائه کرد

از آنجایی که . اصلاح کنند گروههای قبلی خود را در نوبت های بعدی با توجه به پاسخ های سایر اعضای 

کر می کند توصیه می شود، در مورد آنچه که به عنوان یک کل ف گروهمی شود و به  تکرارچندین دور سوالات 

اعتقاد بر این است که روش دلفی می تواند از طریق اجماع یک پاسخ قابل اعتماد و سازگار به یک مشکل را از 

افی کدانش مسائلی که به عنوان یک ابزار تحقیق برای مدلسازی . این روش گروهی از متخصصان بدست آورد

 .مناسب است در آن موجود نیست،

 ق عوامل ریسک منطبق بر دسته بندی عبارتست از: در این تحقی
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  عوامل مرتبط با مدیریت 

 مهارت نیروی انسانی 

 احتمال خطاهای انسانی 

 هماهنگی اعضا 

 درجه رهبری 

 عوامل مرتبط با زیرساخت 

 تجهیزات 

 قابلیت اطمینان فنی 

 تجهیزات تعمیرات و نگهداری 

 قابلیت پهلوگیری 

 عوامل مرتبط با عملیات 

  پرداخت خدمهتاخیر در 

 فسخ قراردادها 

 وضعیت ورشکستگی مالک کشتی 

 اعتبار مالک کشتی 

 نرخ چارتر 

 حمل و نقل کالاهای خطرناک 

رویکرد ماتریس ریسک به طور گسترده در نتایج این تحقیق در قالب یک ماتریس ریسک بیان شده است. 

جدول ماتریس ریسک از دو . استزمینه های مختلف برای ارزیابی عوامل خطر به روش کمی استفاده شده 

یک بعد عمودی شامل چندین دسته احتمال و یک بعد افقی که از چندین دسته  ، بعد تشکیل شده است

در این مطالعه، هفت دسته برای احتمال، و چهار دسته برای پیامد توسعه داده شده . پیامد تشکیل شده است

،  IMO. براساس استانداردهایساختانند جدول زیر م 4×7بر این اساس می توان یک ماتریس ریسک . است

یف بندی تعربندی و اعتبارسنجی رتبههای احتمال و پیامد در مقیاس لگاریتمی برای تسهیل رتبهشاخص

  .اندشده

شاخص احتمال 

 وقوع

 شاخص شدت

1 2 3 4 

 فاجعه بار شدید متوسط کوچک

 10 9 8 7 بسیار مکرر 7

 9 8 7 6 مکرر 6

 8 7 6 5 محتمل 5
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 7 6 5 4 ممکن 4

با احتمال  3

 کم

3 4 5 6 

 5 4 3 2 به ندرت 2

بسیار  1

 کمیاب

1 2 3 4 

 

کمی برای مسیر کشتی تفریحی اغلب به دلیل کمبود داده با مشکل مواجه می شود، از  بصورتارزیابی ریسک 

گاهی به دلیل ابهام ذاتی آن محدود می  یناستفاده از نظر متخصص. این رو اغلب به نظر متخصص متکی است

 منطق فازی. شود، که می تواند منبع مهمی از عدم قطعیت باشد که اعتبار و کاربرد ارزیابی را کاهش می دهد

سازی و انتشار این نوع عدم قطعیت است و یک تکنیک مفید در ارزیابی ریسک است که در آن به قادر به مدل

  .نظر متخصص تکیه می شود

 ریسک های مرتبط با شناور-1-1-3

اجرای یک سیستم خبره  (Hernando Acosta, 2010) در مطالعه انجام شده توسط آکوستا و همکارانش

 ه است.انجام شد های دریایی از طریق شناورهای تفریحیبرای ارزیابی خطر تهاجم به محیط NIS (FES) فازی

 در این مطالعه معیارهای بررسی شده برای ارزیابی ریسک بشرح ذیل است:

 زیستگاه 

 لنگرگاه 

 سطح شیبدار قایق 

 پهلوگیری 

 اسکله 

 نوع کشتی 

 لنگرانداخته 

 تریلر 

 اجزای کشتی 

 بدنه 

 عرشه 

 فضای داخلی 

 لنگر 
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 وسایل ماهیگیری 

 عیوب 

 گیریرسوب 

 رسوباحتباس آب / 

است.  گذاری فنی کشتیهای کشتی اثرگذار باشد، قیمتبه ارزیابی ریسک در بیمهتواند یکی از مواردی که می

ین موارد متداول منعکس کننده . اهنگام قیمت گذاری فنی هر کشتی باید چندین فاکتور را در نظر گرفت

و عبارتست جداگانه  (2014 ,(Chair) (گذاری انرژی و دریاییمنطبق بر گزارش قیمتویژگی های هر کشتی 

تاریخ و نتیجه آخرین لویدز(،  MIU)امتیاز  مدیریت ریسک ،سرعتمحل اقامت،  ،پرچم ،سن، مدل، اندازهاز: 

 .کشتی فعلی یتمدت زمان مالکو  گزارش بازدید

خطرات مرتبط با با بیمه بدنه کشتی به موارد مختلفی بستگی دارد. منطبق بر مطالعه انجام شده توسط آدام 

(Adam, 2023)این ریسک . است از جمله عوامل مهم این معیارهای ریسک مواد ساخت بدنه و اندازه کشتی

این تحقیق یک مطالعه اولیه از کاربرد مدیریت ریسک در . تندها بخشی از ریسک های عملیاتی داخلی هس

روش مورد استفاده روش کمی در تعیین سطح ریسک و روش کیفی . یک شرکت بیمه اتکایی در اندونزی است

ی های اسکلت چوباین مطالعه دو خطر را شناسایی کرد، یعنی وجود کشتی. در تعیین درمان ریسک می باشد

سایر موارد بیان شده به عنوان معیارهای ریسک در بیمه بدنه کشتی،  .های با اندازه متوسطو تعداد زیاد کشتی

 نوع کشتی، سایز آن، سن کشتی، سابقه خسارات قبلی، مواد اولیه ساخت کشتی است.  

 port state inspection pocket")لیست ارزیابی بنادر از موارد در نظر گرفته شده برای چک

checklist,")توان به مواردی اشاره نمود که در ارزیابی معیارهای ریسک بیمه دریایی در بحث بیمه بدنه ، می

 بندی بشرح ذیل عبارتست از: این موارد منطبق بر دستهآلات کشتی اثرگذار است. و ماشین

 هادفتر مدیریت/ مسئولیت 

 هاگواهینامه 

 المللیمدیریت ایمنی بین 

 المللیها و تاسیسات بندری بینامنیت کشتی 

 منطقه پل 

 سیستم ایمنی دریایی 

 سیستم تشخیص حریق 

 تجهیزات نجات غریق 

 نشانیدرب آتش 
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 نشانیتجهیزات آتش 

 های کنترل حریقبرنامه 

 تجهیزات اضطراری 

 امکانات بهداشتی 

 محل اقامت 

 منطقه عرشه 

 خوردگی عرشه 

 های اطراف عرشهنرده 

 محل عملیات 

 موتورخانه 

فاکتورهای  QBEبیمه بدنه کشتی شرکت (",QBE Marine Commercial Hull Proposal")در پروپزال 

 در نظر گرفته شده برای ارزیابی ریسک بشرح ذیل است:

 ابعاد کشتی 

 جنس بدنه و چگونگی ساخت کشتی 

 )مشخصات موتور کشتی )قدرت، تعداد سیلندر، حداکثر سرعت، سوخت 

 تجهیزات الکترونیکی 

 تجهیزات ناوبری 

 های عضویت در کلوبP&I 

  دریانوردی(تجربه مدیریت )مدارک، تحصیلات و تجربه 

 )خدمه )مهندسین واجد شرایط 

 )عملیات )نوع تجارت، بندر 

 نوع طبقه بندی کشتی 

ای زیادی هماهیگیری غیرقانونی یکی از مسائل مهم در زمینه دستیابی به فضای اقیانوسی پایدار است که هزینه

حفظ »مان ملل متحد برای توسعه پایدار ساز 14این موضوع در هدف کند. از این رو بر اقتصاد جهانی وارد می

غیرقانونی، گزارش نشده و  با تعهد کشورها برای حذف ماهیگیری« پایدار اقیانوس ها، دریاها و منابع دریایی

 Risk)نمودند. در این مطالعه میاقدام  2020تا سال  قرار گرفته است که میبایست 1(IUUتنظیم نشده)

assessment and control of IUU fishing for the marine insurance industry, 2018)  به

                                                                                                                                                                                     
1 Illegal, unreported and unregulated (IUU) fishing 
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تواند در ارزیابی ریسک دریایی نیز اثرگذار باشد که موارد مرتبط عبارتست از: مواردی اشاره شده است که می 

 یان.گذاران و مشترهای دارای سابقه خسارت، صلاحیت قانونی و شهرت در میان سرمایهتجهیزات ردیابی، کشتی

سعه یافته است که بسیاری از اپراتورها در حال حاضر برای بهبود عملیات خود و ارزیابی ریسک یک زمینه تو

 ,Mousavi)موسوی و همکاران در مقاله خود . کاهش قرار گرفتن در معرض خطر از آن استفاده می کنند

Ghazi, & Omaraee, 2017)  ه ببه منظور ارائه یک نمای کلی از ارزیابی ریسک برای دریانوردان در دریا

در درجه اول آنهایی هستند که بر ایمنی کشتی، تأسیسات یا عملیات است  خطراتی که پرداخته شناسایی

مفهوم ریسک و روش های موجود برای ارزیابی ریسک های مرتبط تعریف شده چنین . همتأثیر می گذارند

. در میان معیارهای بررسی شده، موارد مرتبط با بیمه بدنه کشتی عبارتست از: صلاحیت و تحصیلات است

 های تعمیرات و نگهداری و بازرسی کشتی. های اضطراری، فعالیتخدمه کشتی، سیستم

 & Wang)های کانتینری توسط ونگ و همکارانش برای ارزیابی ریسک کشتییک مدل چهارسطحی 

Foinikis, 2001) توسعه داده شده است. چهارسطح اصلی بشرح ذیل است که در هر سطح تعداد زیادی

 زیرمعیار در نظر گرفته شده است. 

های فنی و سیستم

 مهندسی

 ط عملیاتمحی های مدیریتیزیرساخت های کارکنانسیستم

-نوع انبارش و سیستم

 های پشتیبان

 ناوبری

 لنگر انداختن

 قابلیت مانور

 نیروی محرکه

 پهلوگیری و یدک کشی

 شرایط اقامت خدمه

 نوع بار

 سیستم مدیریت

 ملیت

 انگیزه کارکنان

 آموزش

 های کاریشیوه

 هاوظایف و مسئولیت

 ارتباطات

 سطح اخلاقیات

 

 مدیریت ایمنی

 پیمانکارانمشاوران و 

 هابنادر و پایانه

 چارتر کننده

 های طبقه بندیانجمن

 نهادهای نظارتی

 مدیریت پرسنل

 مدیریت فنی

 

 بندر

 شرایط سیاسی

 شرایط تجاری

 قوانین نظارتی

 

 

ها، روی در فرآیند بهبود رویکرد خود برای ارزیابی ریسک کشتی 1المللی رتبه بندی ریسک دریاییآژانس بین

های اطلاعاتی برای که از ویژگی کرده استگذاری های اطلاعاتی منبع باز سرمایهفناوری بلاک چین و روش

. در مدل ارزیابی ریسک بیمه دریایی از امتیازدهی به سبک کنداز وب استفاده میه های مربوطاستخراج داده

                                                                                                                                                                                     
1 IMRRA’s 
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. این مدل به شرح (",vessel Risk Assessment Methodology")راهنمایی استفاده شده است چراغ

 ذیل است:

  عوامل خطر ایستا: این عوامل به معیارهایی اشاره دارد که در طول زمان به طور قابل توجهی تغییر

 کند و به شدت با عملکرد ایمنی طولانی مدت کشتی در ارتباط است.مین

 سن کشتی 

 شرایط ساخت کشتی 

 مشخصات کشتی 

 ها ناشی عوامل خطر پویا: این عوامل از خطرهای اخیر سه سال گذشته، ایمنی، تواتر و شدت آن

 شود.می

 ها و کنترل بندربازرسی 

 تاریخچه تصادفات 

  مالکیت کشتیتغییرات کلاس، پرچم و 

  تاریخچه تردد کشتی، منطقه تجاری )در منطقه پرخطر دزدی دریایی و قاچاق قرار دارد یا

 نه(

 ماتریس عملیات خدمه کشتی، مدت زمان کار هر کدام 

 پروفایل ریسک خدمه کشتی 

 های کشتیگواهینامه 

 هابازرسی 

 ی تعمیرات و تعمیران بدون برنامهبرنامه 

 هاتحریم 

  دهی ریسک تاثیرگذار است. تاییدشده: اطلاعات اضافی ناشی از بازرسی کشتی که در نرخعوامل خطر 

گذاری صحیح و اجتناب از ریسکهای غیرمنطقی، تمایل دارند  دلایل مختلف، ازجمله قیمت شرکتهای بیمه به

, یطح)ابانشانجام شده توسط ابطحی و همکارپژوهش   که یک تصویر مناسب از عوامل ریسک داشته باشند. در

 باربری دریایی مورد بررسی قرارگرفته و به شناسایی و رتبههای  بیمه (2020اکرم,  &, دی, عمیرضا, رشنواد

شده است. در ابتدا،  بندی عوامل تأثیرگذار بر احتمال وقوع خطر در بخش حمل و نقل باری دریایی پرداخته

عوامل مؤثر بر ریسک به کمک مطالعات پیشین، پرسشنامه و مصاحبه تکمیلی با خبرگان شامل مدیران بیمه 

. سپس از روش دیمتل برای تشخیص روابط ه استرزیابان خسارت و ناخدایان، شناسایی شدحمل و نقل، ا

بندی نهایی عوامل مؤثر ای برای یافتن وزن معیارها و رتبهدرونی و وابستگی معیارها و از فرآیند تحلیل شبکه
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از تئوری فازی بهره ها، گیریقطعیت موجود در تصمیم کردن عدم منظور لحاظاستفاده شده است. همچنین به 

 بندی شده است. در این تحقیق به صورت زیر دسته عوامل تاثیرگذار بر ایجاد خطر گرفته شده است.

 فاکتورهای مرتبط با وسیله حمل 

 فاکتورهای مرتبط با بار 

 فاکتورهای مرتبط با عوامل انسانی 

 ریسک های مرتبط با عوامل انسانی-2-1-3

، بخشی از روند حمل و نقل دریایی )بدنه (1396)بردال, انجام شده توسط علیجانی و همکارانش  در پژوهش

راهکارهایی جهت مدیریت ریسک در حمل و نقل دریایی  گرفته است وو ماشین آلات کشتی( مورد بررسی قرار 

. برای این منظور، در ابتدا عوامل تاثیرگذار بر ریسک های ارائه شده استشین آلات کشتی از بعد بدنه و ما

بدنه و ماشین آلات کشتی به عنوان بخشی از ریسک های حوزه حمل و نقل دریایی، با استفاده از کلوزهای 

از  د و بهره گیریمرتبط با بدنه و ماشین آلات، کتب و مقالات مرتبط با این حوزه، بررسی فرم های پیشنها

ه و سپس با شدعامل موثر بر ریسک را شناسایی  45. در این مرحله، شناسایی شده استنظرات خبرگان 

استفاده عوامل موثر بر ریسک مذکور، ریسک فاکتورهای اصلی که باعث ایجاد خسارت بر بدنه و ماشین آلات 

از نظر شدت و احتمال وقوع هر ریسک . در مرحله دوم، ریسک های موجود مشخص شده است کشتی می شود

ه شده است. ریسک فاکتورهای بررسی اندازه گیری شد و سپس در مرحله سوم به ارزیابی ریسک ها پرداخت

 شده در دسته بندی بشرح زیر آمده است. 

 عوامل انسانی 

 غفلت فرمانده، خدمه، افسران 

 غفلت تعمیرکاران یا اجاره کنندگان کشتی 

 یت نامناسبسرعت زیاد در موقع 

 تلاش برای ادامه کار در شرایط نامطلوب 

 عدم استفاده از تجهیزات هشداردهنده و سیستم ناوبری 

 شرایط نامناسب کاری 

 عوامل غیرانسانی 

 منشا دریا 

 مسیر 

 زمان سفر 

 قابلیت دید 
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 وضعیت آب و هوا 

 منشا شناور 

 ابعاد شناور 

 تناژ شناور 

 نوع شناور و کاربری آن 

 جنس بدنه شناور 

 تعداد مالکین شناور 

 سال ساخت شناور 

 سال ساخت موتور 

 نام کشور سازنده و پرچم شناور 

 کارخانه و کشور سازنده موتور 

 نوع تجهیزات موجود بر روی شناور 

 نوع نیروی محرکه و ماشین آلات 

 کلاس شناور 

 نوع محموله 

 بارگیری و تخلیه 

در طرح پژوهشی انجام شده در پژوهشکده بیمه به مطالعه عوامل موثر بر ریسک و فاکتورهای موثر بر 

بندی . دسته(1393, ی)انصارمحاسبه حق بیمه در رشته های بدنه و ماشین آلات کشتی پرداخته شده است 

 عوامل و فاکتورهای در نظر گرفته شده در این پژوهش بشرح زیر است.

 عوامل موثر بر ریسک با منشا انسانی 

 ناشی از عملکرد کارکنان کشتی -

 غفلت فرمانده، افسران و خدمه -

 اتری فرمانده، افسران و کارکنان کشتیبار -

 غفلت تعمیرکاران یا اجاره کنندگان کشتی -

 عوامل موثر بر ریسک با منشا غیرانسانی 

 عوامل موثر بر ریسک با منشا دریا -

 عوامل موثر بر ریسک با منشا شناور -

o تناژ شناور 

o نوع و کاربری شناور 
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 o جنس بدنه شناور 

o سال ساخت 

o پرچم شناور 

o نوع ماشین آلات 

o طبقه بندی شناور از حیث مسیر و برنامه تردد 

 کشتی لاینر 

 کشتی ترمپ 

o قابلیت دریانوردی کشتی 

o موسسه رده بندی 

o بارگیری، تخلیه یا جابه جایی کالا یا سوختگیری در کشتی 

 عوامل موثر بر نرخ دهی

 مشخصات بیمه گذار و سوابق فعالیت وی در امر کشتیرانی 

 مشخصات ذینفع بیمه نامه 

، سال ساخت، جنس بدنه، پرچم، ابعاد، ظرفیت IMOشناور: نام، نوع، شماره ثبت، مشخصات  -

خالص، موسسه صادر کننده گواهینامه رده بندی و ماشین آلات، تاریخ اعتبار گواهینامه رده 

بندی بدنه و ماشین آلات، محدوده مجاز دریانوردی، سال ساخت موتور اصلی، مسیر و برنامه 

ر سازنده شناور، نوع و مارک نیروی محرکه نوع سوخت، تاریخ آخرین تردد، کارخانه و کشو

 بازدید زیرآبی و بازرسی موسسه رده بندی

 ارزش بدنه و ماشین آلات -

 سوابق خسارتی طی سه سال گذشته به تفکیک 

دهی در کشورهای مختلف بررسی شده بندی عوامل خطر موثر بر نرخدر جدول زیر بصورت تکمیلی دسته

 است. 

 مقایسه فاکتورهای موثر در نرخ گذاری بیمه بدنه و ماشین آلان کشتی در کشورهای مختلف

امارات متحده  مالدیو ایسلند هند کانادا انگلیس امریکا

 عربی

 پاکستان

مشخصات 

 مالک شناور

مشخصات مالک یا 

 بهره بردار شناور

مشخصات مالک 

 کشتی

مشخصات 

 مالک شناور

مشخصات بیمه 

 گذار

بیمه مشخصات 

 گذار

مشخصات  مشخصات مالک

 مالک

نوع شناور/ 

ویژگی های 

شناور شامل 

جنس بدنه، 

نوع ساخت، 

ویژگی های 

شناورشامل مدل، 

سازنده شناور، 

جنس بدنه، سال 

ساخت، طول، تیر 

جزییات شناور 

شامل سال 

ساخت، مکان 

ساخت، سازنده، 

نوع سوخت، 

مکان ساخت، 

سال ساخت، 

سال خرید، 

ارزش 

تخمینی 

ویژگی های 

 شناور

نام قبلی و کلاس 

شناور، متراژ 

پروانه بارگیری، 

تعداد مسافران 

 شناور، 

مشخصات 

شناور، طول 

عرض و عمق 

شناور، سیستم 

امنیتی، دوربین 

جزییات 

یدک 

 کشی 
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وسایل  

گرمایشی و 

روشنایی، 

ابعاد شناور، 

نوع موتور، 

تعداد سیلندر، 

حداکثر 

سرعت، نوع 

سوخت، 

خاموش 

 هاکننده

عرضی، آبخور، نوع 

دکل، حداکثر 

سرعت طراحی 

شده، موتور یا 

بادبان، تاریخ خرید 

شناور، قیمت خرید 

شناور، بندری که 

شناور در آن ثبت 

شده است، پرچم 

شناور، نوع و  تعداد 

موتور، خاموش 

ها، سیستم کننده

VHF  وGPS ، 

ریخ آخرین تا

بازرسی، آخرین 

زمان تست 

پایداری و 

استحکام، قیمت 

خرید، تاریخ 

خرید، ارزش 

جایگزینی، کل 

ساعت های 

استفاده شده، 

قدرت موتور، 

هزینه تقریبی 

 تعمیرات

فعلی، 

مشخصات 

آخرید 

بازرسی، طبقه 

بندی شناور، 

برف پاک کن، 

ر گی نوار ضربه

دور بدنه 

شناور، وسایل 

اطفا حریق، 

سرعت گشت 

زنی شناور، 

مجهز به دنده 

معکوس، 

 تعداد پروانه، 

مداربسته، 

سیستم 

دزدگیر، 

تجهیزات بیسیم 

 شناور

حداکثر 

مسافتی که 

شناور بدون 

سوخت گیری 

تحت پوشش 

بیمه قرار 

 میگیرد

مشخصات  کاربری شناور سابقه بیمه قبلی کاربری شناور

راهنمای ناوبری 

نصب شده، تواتر 

 هابازرسی

   

ناوبری مورد نیاز  خدمه کشتی

 )مسیر(

محدوده  

جغرافیایی، 

مشخصات 

مدیر و خدمه 

 کشتی

    

اتفاقات و 

 5خسارات 

 سال گذشته

 3سابقه خسارت 

سال گذشته/ سابقه 

محکومیت بیمه 

 گذار و بهره بردار

جزییات سابقه 

 زیان های قبلی

سابقه عملیات 

یدک کشی، 

سابقه 

 3خسارت 

 سال گذشته

سابقه خسارت و  

 5هزینه آن طی 

 سال گذشته

سابقه رد 

پیشنهاد بیمه 

 رگ توسط بیمه

 

بیمه نامه 

 قبلی

       

آخرین 

تعمیرات 

 شناور

       

هدایت شناور 

توسط افراد 

 دیگر

       

تجربه اداره 

 شناور
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 ی دریاییفاکتورها بندی ریسکدسته: چهارم بخش
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 مقدمه -1

ای های مرتبط با سه حوزه کلیدی، مطالعات گستردهمدیریت ریسکدر فاز اول این پروژه، با هدف شناسایی و 

ندی بمنظور دستیابی به یک چارچوب منسجم برای دستهدر ادبیات موضوع انجام شده است. این مطالعات به

ته فاکتورهای موجود پرداخشده، به بررسی دقیق و جامع ریسکهای انجامها، بر مبنای فراتحلیلو تحلیل ریسک

ها ارائه شده ها در هر یک از این حوزههای مشخصی از ریسکبندیها به شکل دستهنتیجه این بررسی است.

 .تفصیل معرفی خواهند شداست که در ادامه به

ا و اند: عوامل ایستبندی شدهفاکتورها به دو دسته اصلی تقسیمآلات کشتی، ریسکدر حوزه بدنه و ماشین

های کنند و ویژگیشوند که در طول زمان تغییر نمیشامل آن دسته از فاکتورهایی میعوامل پویا. عوامل ایستا 

های ذاتی شناور است. در مقابل، عوامل پویا به ثابت و پایدار دارند. این گروه شامل تجهیزات شناور و ویژگی

عملیات دریایی و  کنند و تحت تأثیر متغیرهایی همچونفاکتورهایی اشاره دارد که در طول زمان تغییر می

 .عملکرد انسانی قرار دارند

اند: بندی شدهفاکتورها در چهار گروه اصلی طبقههای مرتبط با باربری دریایی، ریسکدر حوزه ریسک

ا عوامل فاکتورهای مرتبط بفاکتورهای مرتبط با وسیله حمل، ریسکفاکتورهای مرتبط با محموله، ریسکریسک

رهای بندی بر اساس تحلیل جامع فاکتومرتبط با فرآیند حمل و بارگیری. این دسته فاکتورهایانسانی، و ریسک

های شناسایی شده در فاز قبلی پروژه در این چهار گروه مرتبط با باربری دریایی انجام شده و تمامی ریسک

 .اندقرار گرفته

فاکتورها بر اساس بندی ریسکدسته، (offshore) های مرتبط با عملیات فراساحلیدر نهایت، در حوزه ریسک

مراحل مختلف چرخه عمر تجهیزات فراساحلی صورت گرفته است. این مراحل شامل طراحی، ساخت )حمل و 

های مرتبط با هر یک از این مراحل در قالب سه دسته کلی برداری و نگهداری است. ریسکاجرا(، بهره

 .گیرنداصلی را در بر میفاکتور ریسک 22اند که مجموعاً بندی شدهتقسیم

ها پرداخته خواهد شد تا ها و فاکتورهای مرتبط با آنبندیدر ادامه، به تشریح جزئیات هر یک از این دسته

ه ها ارائبتوان تصویر روشنی از مخاطرات هر حوزه به دست آورد و راهکارهای مناسبی برای مدیریت این ریسک

 .نمود

 

 بدنه و ماشین آلات کشتی  -2

آلات کشتی، دسته بندی انجام شده بر مبنای فراتحلیل صورت گرفته در ادبیات موضوع، ر حوزه بدنه و ماشیند

ستا به اند. عوامل ایبشرح ذیل است. در این دسته بندی فاکتورها براساس عوامل ایستا و پویا دسته بندی شده
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ر ثابت است. عوامل پویا به آن دسته از کند و دآندسته از عوامل اشاره دارد که در طول زمان تغییر نمی 

ای هکند. در گروه عوامل ایستا، تجهیزات شناور و ویژگیشود که در طول زمان تغییر میفاکتورهایی اطلاق می

شناور قرار دارد. در گروه عوامل پویا، فاکتورهای مرتبط با عملیات و عوامل انسانی قرار دارد. این دسته بندی 

 های هر بهش بشرح ذیل است.با جزییات فاکتور

 ویژگی های شناور .1

 نوع  مالکیت و کاربری شناور .1,1

 سال ساخت کشتی/ سال ساخت موتور .1,2

 تناژ کشتی .1,3

 محل اقامت خدمه .1,4

 منطقه عرشه .1,5

 تیر عرضی/ آبخور/ نوع دکل .1,6

 وسایل گرمایشی و روشنایی شناور .1,7

 ایعاد کشتی .1,8

 جنس بدنه .1,9

 چگونگی ساخت/ کشور سازنده .1,10

 تعداد سیلندر(مشخصات موتور )قدرت،  .1,11

 سوخت .1,12

 حداکثر سرعت .1,13

 قابلیت مانور .1,14

 قابلیت پهلوگیری .1,15

 قابلیت یدک کشی .1,16

 پرچم شناور .1,17

 طبقه بندی شناور از حیث تردد )لاینر، ترمپ( .1,18

 حداکثر مسافتی طی شده شناور بدون سوخت گیری  .1,19

 کلاس شناور/ موسسه رده بندی .1,20

 تجهیزات شناور .2

 تجهیزات نجات غریق .2,1

 قابلیت اطفا حریق .2,2

 تعمیرات و نگهداریتجهیزات  .2,3

 سیستم تشخیص حریق .2,4

 تجهیزات اضطراری .2,5

 تجهیزات الکترونیکی .2,6
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 تجهیزات ناوبری .2,7

 VHS ،GPSسیستم  .2,8

 تجهیزات دنده معکوس .2,9

 تعداد پروانه .2,10

 سیستم امنیتی/ دوربین مداربسته .2,11

 سیستم دزدگیر .2,12

 تجهیزات بیسیم شناور .2,13

 عوامل انسانی .3

 ملیت کارکنان .3,1

 آموزش کارکنان .3,2

 دهاشیوه های کاری و فرآین .3,3

 وظایف و مسئولیت های خدمه .3,4

 مهارت های نیروی انسانی .3,5

 هماهنگی اعضا .3,6

 درجه رهبری .3,7

 گواهینامه ها .3,8

 عضویت در کلوبها .3,9

 تجربه مدیریت در دریانوردی .3,10

 تحصیلات کارکنان .3,11

 اجاره کنندگان و تعمیرکاران .3,12

 ماتریس عملیات خدمه )زمانبندی( .3,13

 پروفایل ریسک خدمه کشتی .3,14

 باراتری کارکنان کشتی .3,15

 اداره شناورتجربه  .3,16

 تاخیر در پرداخت خدمه .3,17

 هدایت شناور توسط افراد دیگر .3,18

 عملیات .4

 حمل و نقل کالای خطرناک .4,1

 بازرسی ها و کنترل بندر .4,2

 شرایط سیاسی/ تجاری/ قوانین نظارتی .4,3

 تاریخچه تصادفات .4,4

 تاریخچه تردد کشتی .4,5

 منطقه تجاری ) منطقه پرخطر دزدی و قاچاق( .4,6
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 هبرنامه تعمیرات/ تعمیرات بدون برنام .4,7 

 هزینه تقریبی تعمیرات .4,8

 بندری که شناور در آن ثبت شده .4,9

 تحریم ها .4,10

 مسیر و زمان سفر .4,11

 قابلیت دید و وضعیت آب و هوا .4,12

 نوع محموله، بارگیری و تخلیه .4,13

 کل ساعات استفاده شده .4,14

 محدوده تردد .4,15

 سابقه عملیات یدک کشی .4,16

 تواتر بازرسی ها .4,17

 فسخ قراردادها .4,18

 وضعیت ورشکستگی مالک کشتی .4,19

 کشتیاعتبار مالک  .4,20

 نرخ چارتر .4,21

 تاریخ آخرین اورهال .4,22

 حداکثر تعداد سرنشینان .4,23

 سرتیفیکیت .4,24

 محل استقرار شناور .4,25

 گروه اصلی دسته بندی شده  2گروه و  4فاکتور احصا شده است. که در  76در این حوزه در مجموع 

 باربری -3

با  سک فاکتورهای مرتبطهای مرتبط با باربری دریایی، دسته بندی انجام شده عبارتست از: ریدر حوزه ریسک

فاکتورهای مرتبط با عوامل انسانی و ریسک  فاکتورهای مرتبط با وسیله حمل، ریسک محموله، ریسک

ا فاکتورهای احص فاکتورهای مرتبط با فرآیند حمل و بارگیری. بر طبق این دست بندی انجام شده، ریسک

های فاکتورهای دسته بندی شده در حوزه ریسک گروه قرار گرفته است. 4شده در فاز قبل در هریک از این 

 باربری دریایی بشرح ذیل است. 

 محموله .1

 نوع بار .1,1

 محصولات خام، نیمه تمام، تمام شده .1,1,1

 محموله فله  .1,1,2
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 محموله مایع  .1,1,3

 کالاهای خطرناک  .1,1,4

 کالاهای حساس به دما  .1,1,5

 مواد غذایی  .1,1,6

 گیاهان زنده  .1,1,7

 کالاهای تولیدی و سرمایه ای  .1,1,8

 کالاهای حجیم  .1,1,9

 کالاهای نمایشگاهی  .1,1,10

 نمونه های اولیه .1,1,11

 بندینوع بسته .1,2

 )کانتیر سرباز/کانتینر معمولی( کانتینر .1,2,1

 غیر کانتینر )جعبه، کیسه، کارتن، صندوق چوبی( .1.2.2

 روی عرشه، زیر عرشه، به صورت فله .1,2,3

 ویژگی های بار .1,3

 حالت بار )جامد، مایع، گاز( .1,3,1

 اندازه )ابعاد، وزن، حجم( .1,3,2

 لا، مرکزی یا خارج مرکز(مرکز ثقل )به عنوان مثال: با .1,3,3

 سایر خطرات بالقوه )مانند خواص کالاهای خطرناک( .1,3,4

 حساس به زمان )فساد پذیر و ...( .1,3,5

 حساسیت )مثلا نسبت به خوردگی، رطوبت، اشتعال پذیری، آلودگی، فشار، شکستنی و ( .1,3,6

 وسیله حمل .2

 نوع وسیله حمل .2.1

 سن وسیله حمل .2,1,1

 حدود و ظرفیت هر حمل .2,1,2

 نیروی محرکه .2.1.3

 وسیله حملویژگی های  .2.2

 بندی شده (های طبقهتجاری یا غیر تجاری بودن وسیله حمل )کشتی .2,2,1

 تابعیت و ملیت کشتی .2,2,2

 ابزارهای ایمنی وسیله حمل .2,2,3

 تناسب نوع وسیله حمل با نوع جابه جایی .2,2,4
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قابلیت دریانوردی کشتی و داشتن گواهینامه صلاحیت دریانوردی و تاریخ انقضای اعتبار  .2,2,5 

 این گواهینامه

 ایل نقلیه به دستگاههای جابه جاییمجهز بودن وس .2,2,6

 عوامل انسانی .3

 گذارسابقه خسارتی بیمه .3,1

 تعداد خسارت رخ داده .3.1.1

 ارزش خسارت رخ داده .3.1.2
 پنج سال گذشته یتعداد خسارت وارده ط .3.1.3

 خسارت وارده لیدل .3.1.4

 نیخسارات سنگ زانیم .3,1,5
 قابلیت و کفایت خدمه کشتی .3,2

 کاپیتانتخصص  زانیم .3.2.1

 حمل انیتخصص متصد زانیم .3,2,2
 ونقلدهنده خدمات حملارائهشرکت  .3,3

 حمل موسسه تیریمد .3,3,1
 فرآیند حمل و بارگیری .4

 جزییات حمل .4,1

 مسافت حمل .4.1.1

 زمان حمل )فصل( .4.1.2

 مسیر عادي حمل .4.1.3

 طول مسیر .4.1.4

 میزان امنیت و ایمني مسیر .4,1,5

 ترانسشیپمنت .4,2

 مشخص بودن وسیله نقلیهمشخص بودن یا نا .4.2.1

 زمان دقیق انتقال کالا .4.2.2
 جایيمکان دقیق جابه .4.2.3
 مسیر حرکت .4.2.4
 بنديبستهنوع  .4.2.5
 مسافت حمل .4.2.6
 فصل حمل .4.2.7
 جایيهاي جابهمجهز بودن وسایل نقلیه به دستگاه .4.2.8
 دهدجایي را انجام ميمیزان تخصص گروهي که جابه .4,2,9

 پارتشیپمنت .4,3

 مشخص بودن وسیله نقلیهمشخص بودن یا نا .4.3.1

 هاي هر بخش از محمولهویژگي .4.3.2

 مسیر حرکت .4.3.3
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 بندينوع بسته .4.3.4

 مسافت حمل .4.3.5

 فصل حمل .4,3,6

 تخلیه و بارگیری .4,4

 شرایط گمرک  .4.4.1

 شرایط ترمینالهای تخلیه و بارگیری .4.4.2

 شرایط بندر .4.4.3

 نحوه بارگیري و بارچیني در کشتي یا وسیله حمل .4,4,4

 گروه اصلی دسته بندی شده است.  4گروه و  12فاکتور احصا شده است. که در  61در این حوزه در مجموع 

4-offshore 

عبارتست از: ریسک فاکتورهای مرتبط با طراحی، ، دسته بندی انجام شده offshoreهای در حوزه ریسک

ساخت )حمل و اجرا(، بهره برداری و نگهداری. این دسته بندی با توجه به مراحل چرخه عمر تجهیزات 

 3فراساحلی انجام شده است. عوامل ریسک خلاصه شده در هر دسته بشرح ذیل است. این عوامل خطر به 

 ریسک فاکتور احصا شده است. 22اند که در مجموع دسته تقسیم شده

 طراحی .1

 سازه طراحی شده .1,1

 مواد بکار گرفته شده .1,2

 طراحی هیدرولیک انجام شده .1,3

 طراحی مکانیکال انجام شده .1,4

 طراحی ژئوتکنیکال انجام شده .1,5

 عوامل انسانی .1,6

 گذاریهای سرمایهمحدودیت .1,7

 سابقه خسارتی تیم طراح .1,8

 بکارگیری تکنولوژی )تکنولوژی جدید امتحان نشده( .1,9

 های زمانی اجرامحدویت .1,10

 ساخت )حمل و اجرا( .2

 ها )وزن و حجم(ابعاد سازه .2,1

 فرآیند ساخت .2,2

 ها در محوطه عملیاتمجاورت سازه .2,2,1

 های عظیم(تجهیزات عظیم و پیچیده لودینگ )جرثقیل .2,2,2
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 وضعیت بستر دریا، عمق دریا .2,3 

 شرایط آب و هوایی .2,4

 کنترل کیفیت و بازرسی .2,5

 بهره برداری و نگهداری .3

 نوع فرآورده .3,1

 جغرافیاییمحدوده  .3,2

 شرایط اورهال .3,3

 ریسک پیمانکاران .3,4

 هاابعاد سازه .3,5

  



 

 
 

157 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

 
 

 

 

 

 

 

 
 

  

 

 روش دیمتل :پنجمبخش 

 

 

 



 

 

158 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

 مقدمه-1 

 (decision making trial & evaluation laboratory) که مخفف عبارت (DEMATEL) روش دیمتل

شناسایی و تحلیل روابط گیری چندمعیاره است که برای های پیشرفته در حوزه تصمیماست، یکی از روش

 Battelle) "مؤسسه بتل"شود. این روش نخستین بار توسط پیچیده بین عوامل مختلف استفاده می

Memorial Institute)  های میلادی توسعه داده شد و هدف آن تسهیل درک بهتر سیستم 1970در دهه

 .پیچیده از طریق شناسایی روابط علت و معلولی بین عوامل مختلف است

أثیرگذاری کند تا میزان تگیرندگان کمک میروش دیمتل با استفاده از یک ماتریس تأثیرات متقابل، به تصمیم

ویژه زمانی کاربرد دارد که عوامل و تأثیرپذیری هر عامل در سیستم مورد بررسی را تعیین کنند. این روش به

مراتبی و و نیاز به شناسایی ساختار سلسله طور پیچیده با یکدیگر در ارتباط هستندمختلف در یک مسئله به

 .تعیین عوامل کلیدی است

های برجسته دیمتل، توانایی آن در تبدیل روابط پیچیده و غیرمستقیم به روابط مستقیم و قابل یکی از ویژگی

گیریها و کمک به تصمیمتفسیر است. این ویژگی، روش دیمتل را به ابزاری قدرتمند برای تحلیل سیستم

توان ضمن شناسایی عوامل اصلی و تأثیرگذار در های استراتژیک تبدیل کرده است. با استفاده از این روش، می

 .سازی و بهبود فرآیندهای موجود پرداختسیستم، به بهینه

در مجموع، روش دیمتل به دلیل توانایی در تحلیل ساختار پیچیده روابط بین عوامل و ارائه نتایج قابل تفسیر، 

 .های مختلف مدیریتی، صنعتی، و تحقیقاتی تبدیل شده استیکی از ابزارهای پرکاربرد در حوزهبه 

 

 ادبیات موضوع -2

ارائه شد. این تکنیک براساس  (1976)بار توسط دو پژوهشگر به نامهای فونتال و گابوس روش دیمتل، نخستین

 یاست. این روش ممکن است تأییدکننده های زوجی و از ابزارهای تصمیمگیری برمبنای تئوری گرافمقایسه

محمدپور و میرزاپور، )مند باشد ای و نظامی روابط در یک روند توسعهروابط میان متغیرها و یا محدودکننده

ورت ص بیان دیگر، این تکنیک با بررسی روابط متقابل بین معیارها، میزان تأثیر و اهمیت آنها را به به(. 1394

گیری چندمعیاره و عملکرد آن در ی روش دیمتل، تصمیمیکند. مهمترین شاخصهامتیاز عددی مشخص م

 -ومعلولی به یک مدل ساختاریوه بر تبدیل روابط علتلاایجاد روابط و ساختار بین عوامل است. این تکنیک ع

حال، . بااین(2008وو، )فهم کند های درونی بین عوامل را نیز شناسایی و آنها را قابلبصری، قادر است وابستگی

ویژه در شرایط عدم قطعیت، بسیار دشوار است؛ چرا که نتایج  برآورد نظر خبرگان با مقادیر عددی دقیق، به

با بهره مندی از قضاوت خبرگان در های ذهنی غیردقیق و مبهم وابسته است. شدت به داوری تصمیمگیری به

سله ها، ساختار سلها با بکارگیری اصول نظریه گرافاستخراج عوامل یک سیستم و ساختاردهی نظام مند به آن
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ثر ای که شدت روابط ادهد، بگونهمراتبی از عوامل موجود در سیستم همراه با روابط تاثیر و اثر متقابل ارائه می

 (.1394کند )امیدوار و همکاران، مذکور را بصورت امتیاز عددی معین می

 (2016یمتل شناسایی شده است )گویندن و چادوری، بطور کلی پنج مرحله برای انجام تکنیک د

(: در این مرحله با استفاده از مقایسات زوجی توسط خبرگان میزان Aتشکیل ماتریس ارتباط مستقیم ) .1

گردد و میانگین نظرات در ماتریس ارتباط مستقیم وارد تاثیر هر یک از عوامل بر یکدیگر شناسایی می

 باشد.برابر جدول زیر می 4تا  0این مرحله طیف پنج درجه از شود. طیف مورد استفاده در می

 امتیاز معیار

 0 بی تاثیر

 1 تاثیر کم

 2 تاثیر متوسط

 3 تاثیر زیاد

 4 تاثیر بسیار زیاد

 . معیار امتیازدهی روش دیمتل1جدول 

 

 گردد.ها محاسبه میتمامی سطرها و ستوننرمال کردن ماتریس ارتباط مستقیم: در این مرحله جمع  .2

 شود.سپس معکوس بزرگترین عدد در ماتریس ارتباط مستقیم ضرب می

N=K*A 

محاسبه ماتریس ارتباط کامل: پس از نرمال کردن ماتریس ارتباط مستقیم، ماتریس ارتباط کامل برابر  .3

 باشد.برابر ماتریس یک می Iآید. در این رابطه به دست می 2رابطه شماره 

M=S(I-S)-1 

 
 

 

( برای هر عامل که نشانگر Dها: در این مرحله جمع عناصر هر سطر )محاسبه جمع سطرها و ستون .4

( برای هر Rهای سیستم است و جمع عناصر هر ستون )میزان تاثیرگذاری آن عامل بر سایر عامل

 آید. دست می عامل که نشانگر میزان تاثیرپذیری آن عامل از سایر عوامل سیستم است به
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گردد که این نمودار رسم نمودار علی: در مرحله نهایی روش دیمتل نمودار علت و معلول رسم می .5 

باشد که میزان ( میD+Rدهد. بردار افقی این نمودار مقدار )روابط بین عوامل را به روشنی نشان می

 باشد آن عامل تعامل بیشتری اثر و تاثیر عامل مورد نظر در سیستم است و هرچه که این مقدار بیشتر

باشد که قدرت تاثیرپذیری هر عامل را نشان ( میD-Rبا سایر عوامل دارد. بردار عمودی این نمودار )

 شود. ( مثبت باشد آن عامل یک متغیر علی و اگر منفی باشد معلول محسوب میD-Rدهد. اگر )می

سی بدنه و تجهیزات شناور، باربری دریایی و انرژی پرسشنامه با توجه به سه حوزه مورد برر 3در این مرحله 

تهیه شده است. پرسشنامه ها بر اساس دسته بندی معیارهای ارزیابی تهیه شده است. این دسته بندی سبب 

کند. پرسشنامه بدنه و شود تا دقت تکمیل پرسشنامه افزایش یابد زیرا مخاطب را درگیر جزییات نمیمی

های خالی بر اساس نظر خبرگان تکمیل تهیه شده است. در این پرسشنامه باکس تجهیزات شناور بصورت زیر

 شود. می

 ریسک فاکتورهای بدنه و ماشین آلات کشتی -3

دارد.  4در  4منظور تبیین شدت اثر عوامل، پرسشنامه حالت ماتریس بهگویه است.  4این پرسشنامه دارای 

شده  نظر شدت اثرگذاری، مطابق با روش بیان خبرگان هریک از عوامل را در مقایسه با ویژگیهای دیگر از

نفر از خبرگان صنعت تکمیل شده است. برای ادامه مراحل روش  6این پرسشنامه توسط کنند. امتیازدهی می

آوری شده جمع 2مستقیم بشرح جدول  بطنتایج در ماتریس روادیمتل از میانگین نظرات استفاده شده است. 

 است. 

 ایجاد ریسک

 عوامل پویا عوامل ایستا

ویژگی 

های 

 شناور

تجهیزات 

 شناور

عوامل 

 انسانی
 عملیات

ستا
 ای

ل
وام

ع
 

ی 
ژگ

وی

ی 
ها

ور
شنا

 

0 3 3 3 

یزا
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161 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

 . ماتریس روابط مستقیم معیارهای ریسک بدنه و تجهیزات کشتی2جدول  

گام دوم نرمال کردن ماتریس ارتباط مستقیم است. شود. بدین ترتیب ماتریس ارتباط مستقیم تشکیل می

شود. به صورت زیر محاسبه می k استفاده می شود که در این فرمول  M=K* Aجهت نرمال سازی از رابطه

را تشکیل  k شود. معکوس بزرگترین عدد سطر و ستونها محاسبه میمع تمامی سطرها و ستونابتدا ج

 .دهدمی

k = min⁡(1/max∑|aij|, 1/max∑|aij|)

4

i=1

4

j=1

 

 

M = (

0 3/11 3/11 3/11
2/11 0 3/11 2/11
1/11 2/11 0 3/11
3/11 4/11 4/11 0

) 

 

محاسبه می شود. S=M(I-M)-1 گام سوم محاسبه ماتریس ارتباط کامل است. ماتریس ارتباطات کل از رابطه

 .ماتریس یکه است I در این رابطه

S = (

0.43 0.82 0.88 0.73
0.49 0.47 0.74 0.57
0.41 0.6 0.5 0.61
0.7 0.96 1.03 0.6

) 

را محاسبه  (S) ایجاد نمودار علی است. در این بخش جمع عناصر سطر و ستون ماتریس ارتباط کامل نهاییگام 

 :می کنیم و به صورت زیر تحلیل می کنیم

 جمع عناصر هر سطر (D) های سیستم برای هر عامل نشانگر میزان تاثیرگذاری آن عامل بر سایر عامل

است. )میزان تاثیر گذاری متغیرها(. هر چه میزان این متغیر بیشتر باشد یعنی آن عامل تاثیر بیشتری 

 .دارد

 جمع عناصر ستون (R) یر عامل های سیستم برای هر عامل نشانگر میزان تاثیرپذری آن عامل از سا

 است. )میزان تاثیرپذیری متغیرها( DEMATEL در روش

 بنابراین بردار افقی (D + R)  میزان تاثیر و تاثر عامل مورد نظر در سیستم است. به عبارت دیگر هرچه

 .عاملی بیشتر باشد، آن عامل تعامل بیشتری با سایر عوامل سیستم دارد  D + R مقدار

 بردار عمودی (D – R) دهد. بطور کلی اگرقدرت تاثیرگذاری هر عامل را نشان می D – R  ،مثبت باشد

 .شودشود و اگر منفی باشد، معلول محسوب میمتغیر یک متغیر علت محسوب می
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و محور  D + R شود. در این دستگاه محور طولی مقادیردر نهایت یک دستگاه مختصات دکارتی ترسیم می 

در دستگاه معین  (D + R, D – R) ای به مختصاتباشد. موقعیت هر عامل با نقطهمی D – R عرضی براساس

 .نیز بدست می آید دیمتل شود. به این ترتیب یک نمودار گرافیکی با استفاده از روشمی

D = (2.03 2.86 3.15 2.5) 
 

R = (

2.86
2.27
2.12
3.3

) 

 

 بدین ترتیب برای هر معیار داریم:

D+R D-R معیار 

 های شناورویژگی 0.82- 4.88

 تجهیزات شناور 0.58 5.12

 عوامل انسانی 1.03 5.26

 عملیات 0.79- 5.79

 

 

 

 

 

 

 

 

باید ارزش آستانه روابط از  NRMرسم  بین عوامل قابل رسم است. جهت 1یک نقشه روابط شبکهدر نهایت 

شود. با این کار می توان از روابط جزئی )تمامی روابط با مقدار محاسبه  S طریق میانگین مقادیر ماتریس

 نگرفت نظر در علی را رابطه آن یعنی نمود صفر را صرف نظر کرده و مقدارآنها  S کوچکتر از آستانه در ماتریس

 .یم کرداز مقدار آستانه بزرگتر باشد( را ترس S  و شبکه روابط قابل اعتنا )روابطی که مقادیر آنها در ماتریس

                                                                                                                                                                                     
1 Network relationship map 

 

های ویژگی

 شناور

 عملیات

 تجهزات

 شناور

عوامل 

 انسانی

D-R 

D+R 
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 ریسک فاکتورهای باربری -4

گان های خالی بر اساس نظر خبرپرسشنامه باربری دریایی بصورت زیر تهیه شده است. در این پرسشنامه باکس

 شود. تکمیل می

دارد.  4در  4منظور تبیین شدت اثر عوامل، پرسشنامه حالت ماتریس بهگویه است.  4این پرسشنامه دارای 

شده  نظر شدت اثرگذاری، مطابق با روش بیان خبرگان هریک از عوامل را در مقایسه با ویژگیهای دیگر از

 آوری شده است. جمع 3بط مستقیم بشرح جدول کنند. نتایج در ماتریس رواامتیازدهی می

ایجاد 

 ریسک
 وسیله حمل محموله

عوامل 

 انسانی

فرآیند حمل 

 و بارگیری

 3 2 4 0 محموله

وسیله 

 حمل
2 0 2 3 

عوامل 

 انسانی
3 2 0 2 

فرآیند 

حمل و 

 بارگیری

2 3 3 0 

 اربری دریاییب سکیر یارهایمع میروابط مستق سیماتر. 3جدول 

 عوامل انسانی 

تجهیزات 

 شناور

 های شناورویژگی

 عملیات
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گام دوم نرمال کردن ماتریس ارتباط مستقیم است. شود. بدین ترتیب ماتریس ارتباط مستقیم تشکیل می

شود. به صورت زیر محاسبه می k استفاده می شود که در این فرمول  M=K* Aسازی از رابطهجهت نرمال 

را تشکیل  k شود. معکوس بزرگترین عدد سطر و ستونها محاسبه میابتدا جمع تمامی سطرها و ستون

 .دهدمی

k = min⁡(1/max∑|aij|, 1/max∑|aij|)

4

i=1

4

j=1

 

M = (

0 4/9 2/9 3/9
2/9 0 2/9 3/9
3/9 2/9 0 2/9
2/9 3/9 3/9 0

) 

 

 

محاسبه می شود. S=M(I-M)-1 گام سوم محاسبه ماتریس ارتباط کامل است. ماتریس ارتباطات کل از رابطه

 .ماتریس یکه است I در این رابطه

S = (

1.38 2.01 1.58 1.81
1.32 1.4 1.34 1.54
1.4 1.6 1.16 1.48
1.44 1.78 1.52 1.41

) 

را محاسبه  (S) س ارتباط کاملایجاد نمودار علی است. در این بخش جمع عناصر سطر و ستون ماتری نهاییگام 

 :می کنیم و به صورت زیر تحلیل می کنیم

های سیستم است. برای هر عامل نشانگر میزان تاثیرگذاری آن عامل بر سایر عامل (D) جمع عناصر هر سطر

 .)میزان تاثیر گذاری متغیرها(. هر چه میزان این متغیر بیشتر باشد یعنی آن عامل تاثیر بیشتری دارد

 برای هر عامل نشانگر میزان تاثیرپذری آن عامل از سایر عامل های سیستم در روش (R) عناصر ستون جمع

DEMATEL )است. )میزان تاثیرپذیری متغیرها 

 میزان تاثیر و تاثر عامل مورد نظر در سیستم است. به عبارت دیگر هرچه مقدار (D + R) بنابراین بردار افقی

D + R  ن عامل تعامل بیشتری با سایر عوامل سیستم داردعاملی بیشتر باشد، آ. 
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مثبت باشد، متغیر  D – R دهد. بطور کلی اگرقدرت تاثیرگذاری هر عامل را نشان می (D – R) بردار عمودی

 .شودشود و اگر منفی باشد، معلول محسوب مییک متغیر علت محسوب می

و محور  D + R ین دستگاه محور طولی مقادیرشود. در ادر نهایت یک دستگاه مختصات دکارتی ترسیم می

در دستگاه معین  (D + R, D – R) ای به مختصاتباشد. موقعیت هر عامل با نقطهمی D – R عرضی براساس

 .نیز بدست می آید دیمتل شود. به این ترتیب یک نمودار گرافیکی با استفاده از روشمی

D = (5.54 6.78 5.6 6.24) 

 

R = (

6.78
5.59
5.65
6.14

) 

 ترتیب برای هر معیار داریم:بدین 

D+R D-R معیار 

 محموله 1.25- 12.32

 وسیله حمل 1.2 12.37

 عوامل انسانی 0.05- 11.24

 فرآیند حمل و بارگیری 0.1 12.38
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باید ارزش آستانه روابط از  NRMرسم  بین عوامل قابل رسم است. جهت 1یک نقشه روابط شبکهدر نهایت  

محاسبه شود. با این کار می توان از روابط جزئی )تمامی روابط با مقدار  S طریق میانگین مقادیر ماتریس

 نگرفت نظر در علی را رابطه آن یعنی نمود صفر را صرف نظر کرده و مقدارآنها  S کوچکتر از آستانه در ماتریس

 .را ترسیم کرد از مقدار آستانه بزرگتر باشد( S  و شبکه روابط قابل اعتنا )روابطی که مقادیر آنها در ماتریس

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Offshoreریسک فاکتورهای  -5

ان های خالی بر اساس نظر خبرگپرسشنامه انرژی دریایی بصورت زیر تهیه شده است. در این پرسشنامه باکس

 شود. تکمیل می

دارد.  3در  3منظور تبیین شدت اثر عوامل، پرسشنامه حالت ماتریس بهگویه است.  3این پرسشنامه دارای 

شده  نظر شدت اثرگذاری، مطابق با روش بیان خبرگان هریک از عوامل را در مقایسه با ویژگیهای دیگر از

صنعت تکمیل شده است. برای ادامه مراحل روش  نفر از خبرگان 6این پرسشنامه توسط کنند. امتیازدهی می

آوری شده جمع 2بط مستقیم بشرح جدول نتایج در ماتریس روادیمتل از میانگین نظرات استفاده شده است. 

 است. 

 

                                                                                                                                                                                     
1 Network relationship map 
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 . ماتریس روابط مستقیم معیارهای انرژی دریایی4جدول 

گام دوم نرمال کردن ماتریس ارتباط مستقیم است. شود. بدین ترتیب ماتریس ارتباط مستقیم تشکیل می

شود. به صورت زیر محاسبه می k استفاده می شود که در این فرمول  M=K* Aجهت نرمال سازی از رابطه

را تشکیل  k شود. معکوس بزرگترین عدد سطر و ستونها محاسبه میابتدا جمع تمامی سطرها و ستون

 .دهدمی

k = min⁡(1/max∑|aij|, 1/max∑|aij|)

3

i=1

3

j=1

 

 

M = (

0 1/7 1/7
4/7 0 1/7
3/7 4/7 0

) 

 

محاسبه می شود. S=M(I-M)-1 گام سوم محاسبه ماتریس ارتباط کامل است. ماتریس ارتباطات کل از رابطه

 .ماتریس یکه است I رابطهدر این 

S = (
0.28 0.31 0.23
0.88 0.3 0.31
1.05 0.88 0.28

) 

را محاسبه  (S) ایجاد نمودار علی است. در این بخش جمع عناصر سطر و ستون ماتریس ارتباط کامل نهاییگام 

 :می کنیم و به صورت زیر تحلیل می کنیم
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  جمع عناصر هر سطر (D) های سیستم عامل بر سایر عامل برای هر عامل نشانگر میزان تاثیرگذاری آن

است. )میزان تاثیر گذاری متغیرها(. هر چه میزان این متغیر بیشتر باشد یعنی آن عامل تاثیر بیشتری 

 .دارد

 جمع عناصر ستون (R)  برای هر عامل نشانگر میزان تاثیرپذری آن عامل از سایر عامل های سیستم

 رها(است. )میزان تاثیرپذیری متغی DEMATEL در روش

 بنابراین بردار افقی (D + R)  میزان تاثیر و تاثر عامل مورد نظر در سیستم است. به عبارت دیگر هرچه

 .عاملی بیشتر باشد، آن عامل تعامل بیشتری با سایر عوامل سیستم دارد  D + R مقدار

 بردار عمودی (D – R) دهد. بطور کلی اگرقدرت تاثیرگذاری هر عامل را نشان می D – R  ،مثبت باشد

 .شودشود و اگر منفی باشد، معلول محسوب میمتغیر یک متغیر علت محسوب می

و محور  D + R شود. در این دستگاه محور طولی مقادیردر نهایت یک دستگاه مختصات دکارتی ترسیم می

اه معین در دستگ (D + R, D – R) ای به مختصاتباشد. موقعیت هر عامل با نقطهمی D – R عرضی براساس

 .نیز بدست می آید دیمتل شود. به این ترتیب یک نمودار گرافیکی با استفاده از روشمی

D = (2.2 1.49 0.81) 
 

R = (
0.81
1.49
2.2

) 

 

 بدین ترتیب برای هر معیار داریم:

D+R D-R معیار 

 طراحی 1.39 3.01

 ساخت، حمل و اجرا 0 2.98

 بهره برداری و نگهداری 1.39- 3.01
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باید ارزش آستانه روابط از  NRMرسم  بین عوامل قابل رسم است. جهت 1یک نقشه روابط شبکهدر نهایت 

محاسبه شود. با این کار می توان از روابط جزئی )تمامی روابط با مقدار  S طریق میانگین مقادیر ماتریس

 نگرفت نظر در علی را رابطه آن یعنی نمود صفر را صرف نظر کرده و مقدارآنها  S کوچکتر از آستانه در ماتریس

 .( را ترسیم کرداز مقدار آستانه بزرگتر باشد S  و شبکه روابط قابل اعتنا )روابطی که مقادیر آنها در ماتریس

 

 

 

 

 

 

 

 

  

                                                                                                                                                                                     
1 Network relationship map 

 
 طراحی

ساخت، حمل و 

بهره برداری و  اجرا

 نگهداری
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روش فرآیند تحلیل : ششمبخش 

 ایشبکه
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 مقدمه-1

های پیشرفته ای، یکی از روش، یا فرآیند تحلیل شبکهANP (Analytic Network Process) روش

قابل بین های متپیچیده با تعاملات و وابستگیمنظور تحلیل و حل مسائل گیری چندمعیاره است که بهتصمیم

توسعه  (Thomas L. Saaty) ها طراحی شده است. این روش که توسط توماس ال. ساعتیمعیارها و گزینه

طور خاص برای است و به AHP (Analytic Hierarchy Process) یافته روشداده شده، نسخه توسعه

یگر ای و وابسته به یکدصورت شبکهگیری بهها عناصر تصمیمدر آنرود که هایی به کار میسازی سیستممدل

 .هستند

کند، روابط بین عناصر مراتبی خطی استفاده میکه از یک ساختار سلسله AHP ، برخلافANP در روش

 تواند شامل بازخوردهای داخلی وشوند. این شبکه میمختلف به شکل یک شبکه پیچیده در نظر گرفته می

طور مستقیم یا غیرمستقیم بر سایر عناصر تأثیر تواند بههای متقابل باشد، که در آن هر عنصر میوابستگی

ر کند که درا به ابزاری مناسب برای تحلیل مسائل چندوجهی و پیچیده تبدیل می ANP بگذارد. این ویژگی

 .ها و تعاملات بین معیارها نقش مهمی دارندها وابستگیآن

دهد تا تأثیرات متقابل بین گیرندگان امکان میاین است که به تصمیم ANP ی روشیکی از مزایای اصل

ویژه گیری را با دقت بیشتری ارزیابی کنند. این روش بهسازی کرده و نتایج تصمیمدرستی مدلمعیارها را به

گیری یی که تصمیمریزی کاربرد دارد، جاهایی مانند مدیریت استراتژیک، مهندسی، اقتصاد، و برنامهدر حوزه

 .شودهای پیچیده و چندلایه انجام میهایی با وابستگیدر محیط

های پیچیده و در نظر گرفتن سازی و تحلیل شبکهبه دلیل توانایی در مدل ANP در مجموع، روش

د شوهای استراتژیک و مدیریتی شناخته میگیریعنوان یک ابزار قدرتمند در تصمیمهای داخلی، بهوابستگی

 .ها را در مواجهه با مسائل پیچیده اتخاذ کنندترین تصمیمکند تا بهینهگیرندگان کمک میو به تصمیم

 ادبیات موضوع-2

وسط توماس مراتبی بوده است که تگیری چندمعیاره فرآیند تحلیل سلسلهیکی از کارآمدترین تکنیکهای تصمیم

م را نداشت، ساعتی در لازل آنکه این روش جامعیت دلیمطرح شد. پس از چندی به 1980ال ساعتی در سال 

را ارائه نمود. در فرآیند سلسله مراتبی،  ایتحلیل شبکهای تحت عنوان فرآیند یافته روش گسترش 1996سال 

س سطح براسااند، یعنی ضرایب اهمیت عناصر هر سطح لزوما تر وابستهلاعناصر هر سطح صرفا براساس سطح با

ط و گیری با یکدیگر، روابها و معیارهای تصمیمشود. درحالیکه در بیشتر اوقات بین گزینهمیبالاتر مشخص 

ل ای در مسائلی که تعامل بین عناصر سیستم تشکیوتحلیل شبکهوابستگی متقابل وجود دارد. فرآیند تجزیه

 .)2002)کارساک،  تواند روش مناسبتری باشددهد میای میساختار شبکه
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ار مرحله اصلی تشکیل شده است. مرحله اول ساختن مدل و سازماندهی مساله، مساله باید از چه ANPروش  

واند توسط تبصورت شفافی بیان و بصورت یک سیستم منطقی یک شبکه تجزیه شود. ساختار این شبکه می

 های مناسب به دست آید.گیرندگان از طریق طوفان فکری یا دیگر روشتصمیم

گیرد عناصر صورت می AHPی مقایسه زوجی و بردار اولویت، مشابه مقایساتی که در هامرحله دوم: ماتریس

ها با هم مقایسه ها در جهت معیارهای کنترل آنگیری در هر دسته با توجه به اهمیت آنهای تصمیمزوج

 شوند. ازمیها در هدف با هم مقایسه ها خودشان نیز بصورت زوجی با توجه به تاثیر گذاری آنشوند. گروهمی

شود تا به یک سری از مقایسات زوجی از دو عنصر دو گروه پاسخ دهند تا تاثیر گیرندگان خواسته میتصمیم

تواند به وسیله بردار ویژه ها در معیارهای سطوح بالاتر سنجیده شود. تاثیر هر عنصر روی عناصر دیگر میآن

V  گردد. سط آقای ساعتی پیشنهاد شده تعیین میکه تو 4نمایش داده شود. مقادیر اهمیت توسط جدول 

 میزان اهمیت امتیاز

 اهمیت معادل 1

 اهمیت متوسط  3

 اهمیت قوی 5

 اهمیت بسیار قوی 7

 اهمیت قطعی 9

 مقادیر میانه 8و6و4و2

 ANP. مقیاس اولویت بندی روش 5جدول 

دهنده نهایت اهمیت یک عنصر در مقایسه با بقیه عناصر نشان 9اهمیت معادل دو عنصر و امتیاز  1امتیاز 

که دلالت  aij=1/ajiشود که در آن است. یک مقدار دوطرفه یا متقابل برای مقایسه معکوس در نظر گرفته می

در قالب کاری یک ماتریس  ANPمقایسه زوجی در  AHPام دارد. مشابه روش jام در عنصر iبر اهمیت عنصر 

 ها( تعبیرتواند به عنوان برآورد اهمیت مرتبط با عناصر )یا دستهمی viدد و یک بردار اولویت محلی گراجرا می

 آید:گردد، که با معادله زیر بدست می

A.W = λmax. W 

A ماتریس مقایسات زوجی وW ها و بردار وزنλmax  بزرگترین بردار وزن ماتریسA  است. ساعتی چندین

دهد. در این تحقیق برای محاسبه بردارهای وزن از مقایسه زوجی پیشنهاد می Wالگوریتم برای تخمین زدن 

 گردد. ها و تعیین مقادیر پایداری استفاده میماتریس

دست ای مارکوف است. برای بمرحله سوم: تشکیل ماتریس تصمیم، مفهوم ماتریس تصمیم مشابه فرآیند زنجیره

یک  های مناسبتاثیرات وابسته، برداری اولویت محلی وارد ستونبندی کلی در یک سیستم با آوردن اولویت
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گردند. در حقیقت یک ماتریس تصمیم، یک ماتریس تقسیم شده به اجزای کوچکتر است، که هر ماتریس می

یری را با گهای یک سیستم تصمیمباشد. ما دستهجز ماتریس نمایانگر رابطه بین دو دسته در یک سیستم می

CK دهیم که نمایش میK=1,2,3,…., n هر دسته ،K ام دارایmk باشد که با جز میek1, ek2, …, 

ekmk بدست آمده بودند، تشکیل یک گروه داده و در  2شوند. بردارهای اولویت محلی که در مرحله بیان می

ه، یک قها به مانند یک حلیک موقعیت ویژه در ماتریس تصمیم بر مبنای جریان تاثیر یک دسته بر خود آن

 فرم استاندارد برای یک ماتریس تصمیم است. 

های موجود در یک ماتریس های یک شبکه وجود دارد، ستوناز آنجاییکه معمولا وابستگی داخلی بین دسته

های تونای تغییر یابد که هر یک از ستصمیم ممکن است بیش از یکی باشند. گرچه ماتریس تصمیم باید بگونه

ده و یک ستون تشکیل دهند. یک روش پیشنهادی به وسیله ساعتی شامل اهمیت ماتریس با هم جمع ش

 باشد.های کنترلی میهای ستونی به مانند دستهها در ماتریس تصمیم با استفاده از دستهدسته

گر های دیها روی دستهستونی داده شده با توجه به تاثیر آن های غیرصفر در دستههای سطری به ورودیدسته

ه های سطری به توجه به دستشوند. یک بردار ویژه از مقایسه زوجی ماتریس دستهدسته ستونی مقایسه میآن 

باشد. اولین ورودی بردار آید که در عوض نتیجه آن بردار ویژه برای هر دسته ستونی میستونی به دست می

ن گردد و بقیه نیز به همیب مبویژه موردنظر برای هر دسته ستونی در تمام عناصر اولین دسته آن ستون ضر

شود و نتیجه آن به عنوان ماتریس تصمیم دهی میترتیب. دراین روش دسته در ستون ماتریس تصمیم وزن

 شود.دهی شده شناخته میوزن

رای شود. بهای دهگان باعث تاثیر بلندمدت عناصر بر روی یکدیگر میبالا بردن مقدار یک ماتریس با توان

شود بالا برده می 2k+1دهی شده تا توان های اهمیت، ماتریس تصمیم وزنهمگرایی برای وزنبدست آوردن 

شود. ماتریس تصمیم باشد. ماتریس جدید ماتریس تصمیم محدود نامیده میک عدد اختیاری بزرگ می kکه 

دود مشابه های ماتریس تصمیم محدهی شده دارد، اما تمام ستونمحدود شکلی مشابه ماتریس تصمیم وزن

توانند با استفاده از عملیات ماتریسی، مخصوصا جایی که تعداد عتاصر درون مدل های نهایی میهستند. اولویت

ا هشناسی  و اینکه چگونه وابستگیکم باشند محاسبه گردند. عملیات ماتریسی برای درک راحت و آسان روش

 (1388, ی)آبادشود. گیرند استفاده میشکل می

های بررسی شده بدنه از بخش با استفاده از نمودار علی و معلولی بدست آمده از روش دیمتل، برای هریک

میزان تاثیر هر یک از معیارهای استخراج  Superdecisionکشتی، باربری و انرژی، با استفاده از نرم افزار 

 شده در ایجاد ریسک محاسبه شده است.

 ریسک فاکتورهای بدنه و ماشین آلات کشتی-3

شود که بشرح ی نشده محاسبه میابتدا سوپرماتریس وزن ده ANPدر بخش بدنه کشتی در مراحل روش 

 ذیل است.
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 شود که عبارتست از:دهی شده میشود و تبدیل به سوپرماتریس وزنپس از آن این ماتریس وزن دهی می

 

 

 شود که عبارتست از:پس از آن ماتریس حدی تشکیل می
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 بشرح زیر است: Superdecisionدهی معیارها منطبق بر خروجی نرم افزار و در نهایت جدول وزن
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 ریسک فاکتورهای باربری-4 

شود که بشرح ذیل ابتدا سوپرماتریس وزن دهی نشده محاسبه می ANPباربری در مراحل روش  در بخش

 است.

 

 شود که عبارتست از:دهی شده میشود و تبدیل به سوپرماتریس وزنپس از آن این ماتریس وزن دهی می
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 شود که عبارتست از:می پس از آن ماتریس حدی تشکیل

 

 بشرح زیر است: Superdecisionدهی معیارها منطبق بر خروجی نرم افزار و در نهایت جدول وزن
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 offshoreریسک فاکتورهای -5 

شود که بشرح ذیل ابتدا سوپرماتریس وزن دهی نشده محاسبه می ANPدر بخش انرژی در مراحل روش 

 است.

 

 شود که عبارتست از:دهی شده میشود و تبدیل به سوپرماتریس وزندهی میپس از آن این ماتریس وزن 

 

 

 شود که عبارتست از:پس از آن ماتریس حدی تشکیل می

 

 بشرح زیر است: Superdecisionدهی معیارها منطبق بر خروجی نرم افزار و در نهایت جدول وزن
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 مدل مدیریت ریسک: هفتمبخش 
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 مدل یکپارچه مدیریت ریسک دریایی-1

ها ای پیچیده از ریسکهای اصلی تجارت جهانی، با مجموعهصنعت دریایی به عنوان یکی از ستون عنوان ابزار

ها برای اطمینان از ایمنی، کارایی و پایداری عملیات ها مواجه است. مدیریت مؤثر این ریسکقطعیتو عدم

پژوهش حاضر، با هدف ارائه یک چارچوب جامع برای مدیریت ریسک دریایی، به  یایی ضروری است. دردر

 .های انرژی دریاییریسکو  ریسک باربری دریایی، ریسک کشتی :ایمبررسی سه گروه اصلی ریسک پرداخته

 شناسایی و ارزیابی فاکتورهای ریسک

برای ریسک کشتی، عواملی نظیر سن در مرحله اول، فاکتورهای مرتبط با هر گروه ریسک شناسایی شدند. 

کشتی، کیفیت نگهداری و تعمیرات، تجربه و مهارت خدمه، تجهیزات ناوبری و ایمنی و شرایط فنی کشتی 

محافظت  بندی ومورد بررسی قرار گرفتند. در ریسک باربری دریایی، فاکتورهایی مانند نوع و ماهیت بار، بسته

تخلیه، شرایط حمل و نقل و مقاصد بندری تحلیل شدند. در زمینه  ها و تجهیزات بارگیری واز بار، روش

های کاهش وری انرژی کشتی، تکنولوژیهای انرژی دریایی، عواملی همچون نوع سوخت مصرفی، بهرهریسک

 .محیطی مدنظر قرار گرفتندمصرف سوخت و تأثیرات زیست

 ایو فرایند تحلیل شبکه (DEMATEL) های دیمتلبندی این فاکتورها، از روشبرای ارزیابی و رتبه

(ANP)  أثیر کند و شدت تاستفاده شد. روش دیمتل به تعیین روابط علّی و معلولی بین فاکتورها کمک می

سازد. این تحلیل نشان داد که برخی فاکتورها نقش کلیدی در ایجاد یا هر فاکتور بر دیگران را مشخص می

شان ای، فاکتورها بر اساس اهمیت نسبی و تعاملات شبکهANP از ها دارند. سپس با استفادهکاهش ریسک

 .بندی شدند. این مرحله امکان تخصیص بهینه منابع و تمرکز بر فاکتورهای حیاتی را فراهم کرداولویت

های مختلف، یک مدل دینامیک سیستم توسعه سازی اثرات ریسکدر مرحله بعد، با هدف ترکیب و یکپارچه

مدل بر دو ریسک اساسی کشتی و باربری دریایی متمرکز است، زیرا تعاملات بین این دو ریسک داده شد. این 

 .بیشترین تأثیر را بر ایمنی و عملکرد کلی عملیات دریایی دارد

سازی، به ما امکان داد تا روابط پیچیده و غیرخطی بین فاکتورهای های پویا در این مدلاستفاده از سیستم

های بازخورد مثبت و منفی است که یافته شامل حلقهامع در نظر بگیریم. مدل توسعهطور جریسک را به

باشد. به عنوان مثال، افزایش سن کشتی دهنده تأثیرات متقابل فاکتورها بر یکدیگر در طول زمان مینشان

افزایش  اممکن است به کاهش کیفیت تجهیزات و افزایش نیاز به تعمیرات منجر شود، که خود ریسک کشتی ر

دهند تا رفتار های پویا به ما امکان میسیستم .تواند بر ریسک باربری نیز تأثیر بگذارددهد و این امر میمی

ها را درک نماییم. این امر به سازی کنیم و الگوهای پویای ریسکهای زمانی مختلف شبیهسیستم را در بازه
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های بازخورد و ساختار با تحلیل حلقه .کندژیک کمک میهای استراتگیریبینی روندهای آینده و تصمیمپیش 

یستم ها تأثیرات بزرگی بر کل ستوانیم فاکتورهایی را شناسایی کنیم که تغییرات کوچک در آنسیستم، می

مدل دینامیک سیستم امکان  .دارند. این اطلاعات برای تدوین راهبردهای مؤثر در کاهش ریسک حیاتی است

های جدید، تغییرات در مقررات، توانیم تأثیر اجرای سیاستکند. میمختلف را فراهم میآزمایش سناریوهای 

با ارائه یک دیدگاه جامع،  .های دریایی ارزیابی کنیمهای نوین را بر ریسکگذاری در فناورییا سرمایه

تواند این امر می کنند.های پویا به بهبود ارتباطات و هماهنگی بین واحدهای مختلف سازمان کمک میسیستم

هایی های پویا، فرصتفرآیند توسعه و استفاده از مدل .منجر به بهبود فرآیندهای داخلی و افزایش کارایی شود

، توانند با درک بهتر از سیستمکند. اعضای سازمان میبرای یادگیری مستمر و توسعه دانش سازمانی فراهم می

ان توها و اجرای اقدامات پیشگیرانه، میهای اصلی ریسکناسایی ریشهبا ش .به نوآوری و بهبود مستمر بپردازند

شود، بلکه جویی مالی منجر میهای ناشی از حوادث و اختلالات را کاهش داد. این امر نه تنها به صرفههزینه

ان تواند به عنویافته میمدل توسعه .کندسلامت و ایمنی خدمه و حفاظت از محیط زیست را نیز تضمین می

 با شناسایی فاکتورهای مؤثر بر ریسک. های مدیریتی مورد استفاده قرار گیردگیریابزاری قدرتمند در تصمیم

های درک تأثیر ریسک .های ناگهانی جلوگیری نمودهای نگهداری را بهینه کرد و از خرابیتوان برنامهکشتی، می

تواند به مدل می .کندارده به بار را فراهم میها و کاهش خسارات وباربری بر عملیات، امکان بهبود روش

با تأکید بر اهمیت فاکتورهای انسانی،  .ها در تطابق با قوانین جدید و استانداردهای ایمنی کمک کندسازمان

 .های خدمه را بهبود بخشیدهای آموزشی و توسعه مهارتتوان برنامهمی

ی را های پویا، ابزار قدرتمنددریایی مبتنی بر سیستم پژوهش حاضر با ارائه یک مدل یکپارچه مدیریت ریسک

اربری های کشتی و بآورد. این مدل با در نظر گرفتن تعاملات پیچیده بین ریسکبرای صنعت دریایی فراهم می

نگر، به مدیریت ریسک بپردازند. استفاده از دهد تا با دیدگاهی جامع و آیندهها امکان میدریایی، به سازمان

بازار  پذیری درها و ارتقای رقابتتواند به افزایش ایمنی، بهبود کارایی عملیاتی، کاهش هزینهویکرد میاین ر

 .جهانی منجر شود

تحلیل پویای مدل ترکیبی ریسک فاکتورهای بدنه و ماشین آلات کشتی و باربری  -1-1

 دریایی

ایی، برای درک بهتر ساختار و دینامیک در ادامه پژوهش مربوط به توسعه یک مدل یکپارچه مدیریت ریسک دری

استفاده شده است. این نمودارها به شناسایی  نمودارهای جریانو  نمودارهای علت و معلولیسیستم، از 

 .کنندها بر یکدیگر کمک میروابط متقابل بین عوامل مختلف ریسک و نحوه تأثیرگذاری آن
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پویا است که روابط علیّ بین متغیرهای سیستم را نشان های نمودار علت و معلولی یک ابزار بصری در سیستم

کند تا ساختار سیستم را درک کرده و های بازخورد، به ما کمک میدهد. این نمودار با استفاده از حلقهمی

لیّ ها( و روابط عطور کلی، این نمودار شامل متغیرها )عقدهرفتارهای پیچیده و غیرخطی آن را تحلیل کنیم. به

را  کننده(کننده( یا منفی )متعادلهای بازخورد مثبت )تقویتتواند حلقهها( است که میها )پیکانبین آن

 .تشکیل دهد

، ریسک باربری دریایی، ریسک کشتی، نمودار علت و معلولی برای نمایش روابط بین پیشنهادیدر مدل 

مل یی و تحلیل تعاملات بین عوااستفاده شده است. این نمودار به شناسا ریسک عملیاتیو  ریسک انسانی

 .ندککمک می شرایط محیطیو  نوع بار، کیفیت تجهیزات، تجربه خدمه، سن کشتیمختلف مانند 

 جزئیات نمودار

 های بازخورد مثبتحلقه: 

 :سن کشتی و ریسک کشتی .1

  ریسک کشتیافزایش  ➔ کیفیت ساختاریکاهش  ➔ سن کشتیافزایش 

های زمانو  های تعمیراتهزینه افزایش ➔ها و حوادث احتمال بیشتر خرابی ➔

 .توقف

 :ریسک باربری و خسارات مالی .2

  تأثیر بر  ➔ خسارات مالی ➔ آسیب به باراحتمال  ➔ ریسک باربریافزایش

 .درآمدتأثیر منفی بر  ➔ مشتریانکاهش  ➔ اعتبار شرکت

 های بازخورد منفیحلقه: 

 :تجربه خدمه و ریسک انسانی .1

  ریسک کاهش  ➔ خطاهای انسانیکاهش  ➔ خدمهتجربه و آموزش افزایش

 .ایمنی عملیاتبهبود  ➔ انسانی

 :کیفیت تجهیزات و ریسک کشتی .2

  ریسک کشتیکاهش  ➔ احتمال خرابیکاهش  ➔ کیفیت تجهیزاتبهبود 

 .اعتماد به عملیاتافزایش  ➔
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 . نمودار علت و معلولی11شکل 

 

ز تر اکمک به درک عمیقو  شناسایی روابط کلیدیعبارتست از:  مزایای استفاده از نمودار علت و معلولی

کننده و های تقویتامکان شناسایی حلقه و های بازخوردتشخیص حلقه. چگونگی تأثیر متغیرها بر یکدیگر

فراهم کردن ساختار  :سازی کمیگذاری برای مدلپایهو  گذارندکننده که بر رفتار سیستم تأثیر میمتعادل

 .های ریاضیای توسعه نمودار جریان و مدلاولیه بر

 هاهای پویا است که ساختار کمی سیستم را با نمایش انبارهسازی سیستمنمودار جریان ابزار اصلی در مدل

(Stocks) هاو جریان (Flows) دهد تا تغییرات در متغیرهای دهد. این نمودار به ما امکان مینشان می

 .سازی کرده و رفتار دینامیکی سیستم را تحلیل کنیمکلیدی را در طول زمان شبیه

 اجزای نمودار جریان در مدل ما

 :(Stocks) هاانباره .1

o نمایانگر تجمعی از تمامی مخاطرات مرتبط با کشتی :ریسک کشتی. 

o دهنده میزان تجمعی مخاطرات مرتبط با بار و حمل و نقلنشان :ریسک باربری دریایی. 

o مخاطرات ناشی از عوامل انسانی میزان تجمعی :ریسک انسانی. 
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o تجمعی از مخاطرات مربوط به فرآیندها و عملیات :ریسک عملیاتی. 

 :(Flows) هاجریان .2

o ها بر اساس عوامل تشدیدکنندههای جدید به انبارهورود ریسک :هانرخ افزایش ریسک. 

o دهندهها به واسطه اقدامات کنترلی و کاهشکاهش ریسک :هانرخ کاهش ریسک. 

 :(Auxiliaries) تغیرهای کمکیم .3

o های بارگیری و سن کشتی، تجربه خدمه، کیفیت تجهیزات، شرایط محیطی، نوع بار، روش

 .های نگهداری و تعمیراتتخلیه، تدابیر ایمنی، برنامه

 روابط و معادلات اصلی

 ریسک کشتی: 

o تابعی از سن کشتی و کاهش کیفیت تجهیزات :نرخ افزایش ریسک کشتی. 

o ایهای دورههای نگهداری و تعمیرات و بازرسیوابسته به برنامه :ریسک کشتی نرخ کاهش. 

 ریسک باربری دریایی: 

o های بارگیری و تخلیهمتأثر از نوع بار و روش :نرخ افزایش ریسک باربری. 

o ناشی از بهبود فرآیندها و استفاده از تجهیزات مناسب :نرخ کاهش ریسک باربری. 

 ریسک انسانی: 

o  ها و تجربه کم خدمهمرتبط با کاهش آموزش :افزایش ریسک انسانینرخ. 

o هاهای آموزشی و توسعه مهارتحاصل از برنامه :نرخ کاهش ریسک انسانی. 
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 . نمودار جریان12شکل 

سازی رفتار سیستم در طول امکان مدل و سازی دینامیکیشبیهعبارتست از:  مزایای استفاده از نمودار جریان

سازی ارائه چارچوبی برای محاسبات ریاضی و کمی و تحلیل کمی .لیل تأثیر تغییرات در متغیرهازمان و تح

 .امکان آزمایش سناریوهای مختلف و بررسی تأثیر تصمیمات مدیریتی و هاارزیابی سیاست .روابط

که  دارد، در حالینمودار علت و معلولی بر روابط کیفی و ساختار علّی سیستم تمرکز باید در نظر داشت که 

نمودار علت و معلولی پایه و اساس توسعه  .پردازدسازی کمی و محاسبات ریاضی مینمودار جریان به مدل

های نمودار جریان تبدیل شده در نمودار علت و معلولی به معادلات و جریاننمودار جریان است. روابط شناسایی

 .شوندمی

 ن زاتحلیل حساسیت ریسک فاکتورهای برو-2-1

 زا بر متغیرهای حالت ازدر مدل یکپارچه مدیریت ریسک دریایی، شناسایی و تحلیل تأثیر متغیرهای برون

تری از نحوه تأثیرگذاری عوامل دهد تا درک عمیقای برخوردار است. این تحلیل به ما امکان میاهمیت ویژه

شناسایی کنیم. در این بخش،  های مختلف دریایی به دست آوریم و نقاط حساس سیستم راخارجی بر ریسک

 بندینوع و بستهو  مهارت خدمه، شرایط آب و هوایی، سن کشتیزا شامل به بررسی چهار متغیر برون

ریسک ، ریسک باربری، ریسک کشتیها نسبت به متغیرهای حالت و تحلیل حساسیت آن محصول

 .بخش توضیح داده خواهد شد پردازیم. اهمیت تحلیل حساسیت نیز در اینمی ریسک انسانیو  عملیات
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 های پویا است که به شناسایی و ارزیابی تأثیرسازی سیستمتحلیل حساسیت یکی از ابزارهای کلیدی در مدل

پردازد. این تحلیل به مدیران های مدل )متغیرهای حالت( میزا( بر خروجیتغییرات در متغیرهای ورودی )برون

کاهش  های مؤثری برایده و استراتژیکند تا نقاط حساس سیستم را شناسایی کرگیرندگان کمک میو تصمیم

زا عیین اینکه کدام متغیرهای برونتتوان به ها تدوین نمایند. از مزایای اصلی تحلیل حساسیت میریسک

کاهش  تر برایخصیص بهینه منابع به سمت متغیرهای حساس، تبیشترین تأثیر را بر متغیرهای حالت دارند

 اشاره کرد. بینی رفتار سیستمپیش های کلیریسک

 :اند که عبارتند اززا اصلی مورد بررسی قرار گرفتهدر مدل مدیریت ریسک دریایی، چهار متغیر برون

 سن کشتی .1

 شرایط آب و هوایی .2

 مهارت خدمه .3

 بندی محصولنوع و بسته .4

د. وها بر متغیرهای حالت شناسایی شبرای هر یک از این متغیرها، تحلیل حساسیت انجام شده است تا تأثیر آن

 .پردازیمها میدر ادامه به تفصیل به هر یک از این متغیرها و نتایج تحلیل حساسیت آن

 نمودار حالت پایه بدون تغییر متغیرهای برون زا بصورت زیر است.



 

 

188 

های مذکورسنجی ریسکهای دریایی در راستای بیمهای ریسک پروفایل ریسکتهیه شاخص  

 

 

 

 تحلیل حساسیت تأثیر سن کشتی

کلات لاً با مشتر معموهای قدیمیهای دریایی است. کشتیسن کشتی یکی از عوامل کلیدی در ارزیابی ریسک

 .تواند به افزایش ریسک کشتی و باربری منجر شودفنی بیشتری مواجه هستند که می

 :تأثیرات سن کشتی بر متغیرهای حالت

 یابد که مستقیماً های فنی افزایش میها و نقصبا افزایش سن کشتی، احتمال خرابی :ریسک کشتی

 .شودبه افزایش ریسک کشتی منجر می

 تر ممکن است ظرفیت حمل و نقل کمتری داشته باشند و احتمال های قدیمیکشتی :ریسک باربری

 .آسیب به بار نیز افزایش یابد

 ها هتواند هزینتر نیاز است که میهای قدیمینگهداری و تعمیرات بیشتر برای کشتی :ریسک عملیات

 .های توقف عملیات را افزایش دهدو زمان

 تری داشته باشند که بر ایمنیر ممکن است تجهیزات ایمنی ضعیفتهای قدیمیکشتی :ریسک انسانی 

 .گذاردخدمه تأثیر می
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 با تغییر متغیر سن کشتی نمودارها بصورت زیر تغییر میکند.

 

 

شود، متغیر سن کشتی در بازه های نرمال تاثیر چندانی در سایر ریسک فاکتورها همانطور که مشاهده می

هد که دداشت که افزایش سن کشتی، ریسک کشتی را بصورت شیفتی افزایش میندارد. اما باید در نظر 

 تواند تاثیر بر روی سایر ریسک ها داشته باشد. در بلند مدت می

 

 تحلیل حساسیت تأثیر شرایط آب و هوایی

تواند یکند. تغییرات ناگهانی در شرایط آب و هوایی منقش مهمی در عملیات دریایی ایفا می شرایط آب و هوایی

 .های مختلف منجر شودبه افزایش ریسک

 :تأثیرات شرایط آب و هوایی بر متغیرهای حالت
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 های تواند به آسیبها و امواج بلند میشرایط آب و هوایی نامساعد مانند طوفان :ریسک کشتی

 .ساختاری کشتی منجر شود

 های بیشتری به به آسیببارگیری و تخلیه در شرایط آب و هوایی سخت ممکن است  :ریسک باربری

 .بارها منجر شود

 عملیات در شرایط آب و هوایی نامناسب نیازمند هماهنگی بیشتری است و احتمال  :ریسک عملیات

 .یابدخطاها و تاخیرها افزایش می

 تواند به خطرات بیشتری برای خدمه کشتی منجر شود و شرایط آب و هوایی بد می :ریسک انسانی

 .تهدید کندها را ایمنی آن

 

 

 

ا برد و این امر بشود، تغییرات شرایط آب و هوایی ریسک عملیات را بسیار بالا میهمانطور که مشاهده می

توجه به متغیرهای درون زای کاهنده با تاخیر زمانی و با کاهش تاثیر خود را بر روی سایر ریسک های 

 گذارد.می
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 تحلیل حساسیت تأثیر مهارت خدمه

توانند کی از عوامل حیاتی در مدیریت ریسک دریایی است. خدمه با تجربه و آموزش دیده میی مهارت خدمه

 .های انسانی و عملیاتی کمک کنندبه کاهش ریسک

 :تأثیرات مهارت خدمه بر متغیرهای حالت

 دهند که به کاهش ریسک خدمه با مهارت بالا احتمال خطاهای انسانی را کاهش می :ریسک انسانی

 .شودمنجر میانسانی 

 توانند در مواقع اضطراری به بهبود وضعیت کشتی کمک کرده و از وقوع خدمه ماهر می :ریسک کشتی

 .حوادث جلوگیری کنند

 های بارگیری و تخلیه بهتری را اجرا کنند که به کاهش توانند روشخدمه با تجربه می :ریسک باربری

 .شودریسک باربری منجر می

 تر انجام داده و از تأخیرها و مشکلات توانند عملیات را بهینهمهارت بالا می خدمه با :ریسک عملیات

 .فنی جلوگیری کنند
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همانطور که انتظار می رفت، مهارت خدمه تاثیر محسوسی در ریسک کشتی و ریسک باربری دارد. این تاثیر  

 است. این تاثیر به مرور زمان بادر نمودار با پرش ریسک باربری و ریسک کشتی در ابتدای زمان قابل مشاهده 

 گیرد.عملکرد متغیرهای داخلی و حلقه های بازدارنده، کاهش پیدا کرده و روند ملایمی را در پیش می

 بندی محصولتحلیل حساسیت تأثیر نوع و بسته

ا حمل و بندی نامناسب یهای باربری دریایی دارد. بستهتأثیر قابل توجهی بر ریسک بندی محصولنوع و بسته

 .تواند به افزایش ریسک آسیب به بار منجر شودنقل محصولات حساس می

 :بندی محصول بر متغیرهای حالتتأثیرات نوع و بسته

 دهدافزایش میبندی ضعیف احتمال آسیب به بار را نوع بارهای حساس و بسته :ریسک باربری. 

 توانند به استحکام کشتی آسیب برسانند و ریسک کشتی بارهای سنگین یا خطرناک می :ریسک کشتی

 .را افزایش دهند

 ها های خاصی است که عدم رعایت آنحمل و نقل محصولات خاص نیازمند روش :ریسک عملیات

 .تواند منجر به تأخیرها و مشکلات عملیاتی شودمی

 ها را توانند خطرات بیشتری برای خدمه ایجاد کنند و ایمنی آنارهای خطرناک میب :ریسک انسانی

 .تهدید کنند
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همانطور که در نمودار قابل مشاهده است، ریسک نوع با و بسته بندی آن تاثییر بسیار زیادی روی ریسک بار 

دهد، اما تاثیر روی ریسک انسانی ندارد. البته قابل ذکر است دارد، به همین ترتیب ریسک کشتی را افزایش می

 که با استفاده از متغیرهای داخلی کاهنده، تاثیر آن رو عملیات کاهش پیدا کرده است. 

در نمودارهای زیر به ترتیب تاثیر هر کدام از متغیرهای برون زا بصورت کمی بر روی متغیرهای حالت استخراج 

 شده است. 

 ریسک کشتی

 

 ریسک باربری

 

 ریسک انسانی
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 ریسک عملیات 

 

 

 گیریبندی و نتیجهجمع-2

در پژوهش حاضر، با هدف ارتقاء مدیریت ریسک در صنعت دریایی، یک مدل یکپارچه و پویا برای تحلیل و 

های پویا طراحی شده است تا های مختلف دریایی توسعه داده شد. این مدل بر پایه سیستممدیریت ریسک

رار دهد. سه گروه اصلی طور جامع مورد بررسی قتعاملات پیچیده و غیرخطی بین عوامل مختلف ریسک را به

 های انرژی دریایی شناسایی و فاکتورهایریسک دریایی شامل ریسک کشتی، ریسک باربری دریایی و ریسک

 ها تعیین گردیدند. مرتبط با هر یک از این گروه

در مرحله بعد، با تمرکز بر دو ریسک اساسی یعنی ریسک کشتی و ریسک باربری دریایی، یک مدل دینامیک 

توسعه یافت که از نمودارهای علت و معلولی و نمودارهای جریان بهره برد. این نمودارها به شناسایی و  سیستم

های بازخورد بین فاکتورهای مختلف ریسک کمک کردند. همچنین، چهار متغیر تحلیل روابط علّی و حلقه

حصول در مدل گنجانده بندی مزا شامل سن کشتی، شرایط آب و هوایی، مهارت خدمه و نوع و بستهبرون

ها بر متغیرهای حالت زا، تحلیل حساسیت انجام شد تا تأثیر آنشدند. برای هر یک از این متغیرهای برون

شامل ریسک کشتی، ریسک باربری، ریسک عملیات و ریسک انسانی شناسایی گردد. این تحلیل حساسیت به 

 .وامل مختلف کمک شایانی نمودشناسایی نقاط حساس سیستم و درک بهتر تأثیرات متقابل ع

فته، های پویا و ابزارهای تحلیل پیشرگیری از سیستممدل پیشنهادی پویای ریسک فاکتورهای دریایی، با بهره

پذیر برای مدیریت ریسک در صنعت دریایی ارائه دهد. این مدل با توانسته است چارچوبی جامع و انعطاف

تری از تعاملات بین عوامل مختلف ریسک را تر و دقیقل عمیقهای کیفی و کمی، امکان تحلیترکیب روش

 .شودفراهم کرده است. در ادامه، به بررسی نتایج کلیدی و اهمیت این مدل پرداخته می

یافته با استفاده از نمودارهای علت و معلولی، روابط پیچیده و مدل توسعه: هادرک بهتر از ساختار ریسک. 1

طور بصری و قابل فهمی نمایش داد. این نمودارها به فاکتورهای مختلف ریسک را بههای بازخورد بین حلقه
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ایی های دریها کمک کرده و درک بهتری از ساختار کلی ریسکشناسایی عوامل کلیدی و تأثیرات متقابل آن

 .فراهم نمودند

ان داد زا اصلی، نشرونانجام تحلیل حساسیت برای چهار متغیر ب: حلیل حساسیت و شناسایی نقاط حساس. ت2

توجهی بر متغیرهای حالت دارند. به عنوان مثال، سن کشتی تأثیر که هر یک از این متغیرها تأثیرات قابل

تواند به طور مستقیم بر ریسک زیادی بر ریسک کشتی و ریسک باربری دارد، در حالی که مهارت خدمه می

نقاط حساس، امکان تمرکز بر عوامل کلیدی را برای کاهش  انسانی و ریسک عملیات تأثیر بگذارد. این شناسایی

 .کندها فراهم کرده و تخصیص بهینه منابع را تسهیل میریسک

های هسازی رفتار سیستم در بازمدل دینامیک سیستم امکان شبیه: بینی رفتار سیستم در طول زمانپیش. 3

ا دهد تا روندهای آینده رگیرندگان اجازه میتصمیم زمانی مختلف را فراهم کرده است. این قابلیت به مدیران و

د. به این ها ارزیابی کننها و تصمیمات مدیریتی را بر کاهش یا افزایش ریسکبینی کرده و تأثیر سیاستپیش

 .شودهای دریایی تدوین میهای مؤثرتری برای مدیریت ریسکترتیب، استراتژی

شده، با ارائه یک دیدگاه جامع و یکپارچه از مدل یکپارچه ارائه: های مدیریتیگیریسازی تصمیمبهینه. 4

تر از تأثیرات متقابل عوامل دهد تا تصمیمات بهتری اتخاذ کنند. با درک عمیقها، به مدیران امکان میریسک

و  ثسازی کرده و از وقوع حوادهای مدیریتی را بهینهتوانند اقدامات پیشگیرانه و برنامهمختلف، مدیران می

 .خسارات بزرگ جلوگیری نمایند

 تواند به افزایشها، مدل پیشنهادی میبا شناسایی و مدیریت مؤثر ریسک: هاارتقای ایمنی و کاهش هزینه. 5

ها، ها کمک کند. همچنین، با کاهش حوادث و خسارات ناشی از ریسکایمنی خدمه و بهبود عملکرد کشتی

جویی در منابع یابد. این امر به صرفهت و خسارات مالی نیز کاهش میهای مرتبط با نگهداری، تعمیراهزینه

 .شودوری عملیاتی منجر میمالی و افزایش بهره

پذیر خود، مدل دینامیک سیستم به دلیل ساختار انعطاف: پذیری و قابلیت تطبیق با تغییرات محیطیانعطاف. 6

آورد. این ها و مقررات جدید را فراهم میطی، فناوریروزرسانی و تنظیم مدل بر اساس تغییرات محیامکان به

یریت های مددهد تا با تغییرات سریع در صنعت دریایی سازگار شوند و استراتژیها اجازه میقابلیت به سازمان

 .روز نگه دارندریسک خود را به

، نه یا برای مدیریت ریسکهای یکپارچه و پوبا توجه به پیچیدگی و پویا بودن صنعت دریایی، استفاده از مدل

شود. کند، بلکه به بهبود کارایی و پایداری عملیاتی نیز منجر میتنها به کاهش حوادث و خسارات کمک می

ی در تواند نقش مهمهایی در صنعت دریایی، اهمیت بالایی دارد و میکارگیری چنین مدلبنابراین، توسعه و به

 .ا نمایدوری این صنعت ایفارتقای ایمنی و بهره
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 نتایج پژوهش -3 

صنعت دریایی به عنوان یکی از ارکان اصلی تجارت جهانی، نقش حیاتی در انتقال کالاها و محصولات از یک 

 های پیچیده مواجهها و چالشای از ریسککند. با این حال، این صنعت با مجموعهنقطه به نقطه دیگر ایفا می

ر ایمنی، کارایی و پایداری عملیات دریایی داشته باشد. مدیریت مؤثر توجهی بتواند تأثیرات قابلاست که می

ای در ها از اهمیت بالایی برخوردار است تا از وقوع حوادث ناگوار جلوگیری شده و عملکرد بهینهاین ریسک

یی، اهای دریاین حوزه تضمین شود. در این پژوهش، با هدف ارائه یک مدل یکپارچه و پویا برای مدیریت ریسک

فاکتورهای مختلف ریسک شناسایی، ارزیابی و تحلیل شدند تا بتوان راهکارهای مؤثری برای کاهش و کنترل 

 .ها ارائه داداین ریسک

پژوهش حاضر شامل چندین مرحله اساسی بود که هر یک به صورت دقیق و منسجم انجام گرفتند. در ابتدا، 

وزه مدیریت ریسک دریایی، فاکتورهای مختلف موثر بر با انجام یک بررسی جامع از ادبیات موجود در ح

های کشتی، باربری و انرژی شناسایی شدند. این فاکتورها شامل عواملی بودند که به طور مستقیم و ریسک

 .گذاشتندغیرمستقیم بر ایمنی و عملکرد عملیات دریایی تأثیر می

موثر در هر یک از سه دسته ریسک کشتی، های پس از شناسایی فاکتورها، مرحله دوم شامل احصای ریسک

های های آماری و تحلیلهای انرژی دریایی بود. در این مرحله، با استفاده از روشریسک باربری دریایی و ریسک

 .ها داشتند، مشخص و انتخاب شدنداولیه، فاکتورهای کلیدی که بیشترین تأثیر را بر هر دسته از ریسک

فرایند تحلیل و  (DEMATEL) دیمتلگیری چندمعیاره، به ویژه میمهای تصدر گام سوم، از روش

یین ها به تعدهی به فاکتورهای شناسایی شده استفاده شد. این روشبندی و وزن، برای رتبه(ANP) ایشبکه

ها ها کمک کردند. نتایج حاصل از این تحلیلروابط علیّ بین فاکتورها و اهمیت نسبی هر کدام در ایجاد ریسک

که این یافته با  بیشترین وزن را در ایجاد خطرات دارد ریسک انسانینشان داد که در ریسک کشتی، 

یسک رشده با خبرگان صنعت نیز تأیید گردید. در ریسک باربری دریایی، بیشترین وزن به های انجاممصاحبه

به عنوان  نگهداری و تعمیراتهای انرژی دریایی، اختصاص یافت و در ریسک مربوط به کشتی حمل

 .موثرترین فاکتور شناسایی شد

، یک مدل دینامیک سیستم برای مدیریت ریسک دریایی های پویاسیستمگیری از روش در نهایت، با بهره

بود. این مدل به شناسایی و تحلیل  نمودارهای جریانو  نمودارهای علت و معلولیتوسعه یافت که شامل 

ن سزا شامل ها کمک کرد. علاوه بر این، چهار متغیر برونها و تأثیرات متقابل آنروابط پیچیده میان ریسک

در مدل گنجانده شدند و تحلیل  بندی محصولنوع و بستهو  مهارت خدمه، شرایط آب و هوایی، کشتی

 .ها بر متغیرهای حالت شناسایی گرددحساسیت برای هر یک از این متغیرها انجام شد تا تأثیر آن
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 هاییسکسازی برای شناسایی، ارزیابی و مدیریت رهای تحلیلی و مدلدر این پژوهش، از ترکیبی از روش

 :های اصلی به شرح زیر هستنددریایی استفاده شد. روش

این روش برای تعیین روابط علّی بین فاکتورهای ریسک و تعیین شدت  :(DEMATEL) دیمتل .1

تورها ای از تعاملات میان فاکتأثیر هر فاکتور بر دیگران به کار گرفته شد. دیمتل به شناسایی شبکه

 .ها را روشن ساختریسککمک کرد و ساختار کلی 

بندی برای رتبه ANP پس از شناسایی روابط علّی با دیمتل، از :(ANP) ایفرایند تحلیل شبکه .2

با در نظر گرفتن  ANP .ها استفاده شددهی به فاکتورهای ریسک بر اساس اهمیت نسبی آنو وزن

 .ودها را فراهم نمتعاملات پیچیده بین فاکتورها، امکان تخصیص دقیق وزن

سازی های پویا و مدلهای سیستمبرای ارائه یک مدل یکپارچه و پویا، از روش :های پویاسیستم .3

 های بازخوردسازی تعاملات پیچیده و حلقهدینامیک سیستم بهره گرفته شد. این روش امکان مدل

 .بینی رفتار سیستم در طول زمان کمک نمودها را فراهم آورد و به پیشبین ریسک

توجهی بر متغیرهای حالت دارند. به طور زا تأثیرات قابلپژوهش نشان داد که هر یک از متغیرهای برون نتایج

 .زا انجام شد که نتایج آن به شرح زیر استخاص، تحلیل حساسیت برای چهار متغیر برون

اد که د های دریایی بود. نتایج تحلیل حساسیت نشانسن کشتی یکی از عوامل کلیدی در ارزیابی ریسک

نی تر معمولاً با مشکلات فهای قدیمیدارد. کشتی ریسک کشتیتوجهی بر افزایش سن کشتی تأثیر قابل

وده و مدت بسیار قوی بشود. این تأثیر در کوتاهبیشتری مواجه هستند که منجر به افزایش ریسک کشتی می

ها کدت، تأثیر سن کشتی بر سایر ریسیابد. به عبارت دیگر، در بلندمبه صورت شیفتی در بلندمدت کاهش می

 .تر استکمتر و ملایم

کند. تحلیل حساسیت نشان داد که تغییرات ناگهانی شرایط آب و هوایی نقش مهمی در عملیات دریایی ایفا می

منجر شود. با این حال، استفاده  ریسک باربریو  ریسک کشتیتواند به افزایش در شرایط آب و هوایی می

اهش ک ریسک عملیاتتوانسته است تأثیر منفی شرایط آب و هوایی را بر  ریزی مسیربرنامهفاکتور از 

های تواند نقش مهمی در کاهش ریسکدهد که مدیریت هوشمند مسیرهای دریایی میدهد. این یافته نشان می

 .ناشی از شرایط جوی ایفا کند و به بهبود ایمنی عملیات کمک نماید

شود. نتایج تحلیل های انسانی و عملیاتی محسوب میامل حیاتی در کاهش ریسکمهارت خدمه یکی از عو

 تیریسک کشو  ریسک باربریمدت بر بیشترین تأثیر را در کوتاه مهارت خدمهحساسیت نشان داد که 

های دهنده اهمیت آموزش و توسعه مهارتشود. این یافته نشانتر میدارد، اما این تأثیر در بلندمدت ملایم

توانند به های بالا میهای عملیاتی است. خدمه با تجربه و مهارتخدمه برای بهبود ایمنی و کاهش ریسک

 .بهبود عملکرد کشتی و باربری کمک کرده و از وقوع حوادث ناخواسته جلوگیری نمایند
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که  ددارد. تحلیل حساسیت نشان دا ریسک باربریتوجهی بر بندی محصول نیز تأثیر قابلنوع و بسته 

چنین منجر شود و هم ریسک باربریتواند به افزایش بندی نامناسب یا حمل و نقل محصولات حساس میبسته

ندی و بدهنده اهمیت انتخاب نوع مناسب بستهرا نیز افزایش دهد. این نتایج نشان ریسک عملیاتتواند می

تواند بندی مناسب میبار است. بستههای مرتبط با حمل و نقل های بارگیری و تخلیه برای کاهش ریسکروش

 .از آسیب به بار جلوگیری کرده و ایمنی عملیات باربری را افزایش دهد

های دریایی، گامی مؤثر در جهت بهبود پژوهش حاضر با ارائه یک مدل یکپارچه و پویا برای مدیریت ریسک

ورهای بندی فاکتح از شناسایی و رتبهایمنی و کارایی در صنعت دریایی برداشته است. مراحل مختلف انجام طر

زا و شناسایی روابط میان های چندمعیاره تا تحلیل حساسیت متغیرهای برونریسک با استفاده از روش

 .اندهای دریایی منجر شدهتر از ساختار ریسکها، همگی به درک بهتر و جامعریسک

یسک کشتی و ریسک مربوط به کشتی حمل در شده نشان داد که ریسک انسانی در رهای انجامنتایج تحلیل

های انرژی دریایی به ریسک باربری دریایی بیشترین وزن را دارند. همچنین، نگهداری و تعمیرات در ریسک

توجهی های پویا نشان داد که مهارت خدمه تأثیر قابلعنوان موثرترین فاکتور شناخته شد. استفاده از سیستم

مدت دارد و سن کشتی نیز در ریسک کشتی تأثیر زیادی دارد، اما در در کوتاه های باربری و کشتیبر ریسک

ک بندی محصول بیشترین تأثیر را بر ریسها در بلندمدت تأثیر کمتری دارد. همچنین، نوع و بستهسایر ریسک

اده یی با استفتواند ریسک عملیات را نیز افزایش دهد. در نهایت، شرایط آب و هواباربری دارد، در حالی که می

 .تواند ریسک عملیات را کاهش دهدریزی مسیر میاز فاکتور برنامه

این مدل پیشنهادی با شناسایی و تحلیل دقیق تأثیرات متقابل عوامل مختلف ریسک، امکان تدوین 

سازی منابع را فراهم آورده است. علاوه بر این، تحلیل ها و بهینههای مؤثر برای کاهش ریسکاستراتژی

یدی های کلشده به شناسایی نقاط حساس سیستم و ارائه راهکارهای عملی برای کاهش ریسکحساسیت انجام

ود ها و بهبتواند به افزایش ایمنی، کاهش هزینهکارگیری این مدل در صنعت دریایی میکمک کرده است. به

 .ین صنعت ایفا نمایدپذیری اکارایی عملیاتی منجر شود و نقش مهمی در ارتقای پایداری و رقابت

های سکها مانند رییافته با در نظر گرفتن سایر ریسکشود که مدل توسعهبرای تحقیقات آینده، پیشنهاد می

یبره لهای واقعی و تاریخی برای کاهای اقتصادی گسترش یابد. همچنین، استفاده از دادهمحیطی و ریسکزیست

های باشد. به این ترتیب، مدلی پژوهشی مهم و ارزشمند می، از جمله مسیرهاکردن مدل و افزایش دقت آن

های پیچیده و متغیر صنعت دریایی عمل توانند به عنوان ابزارهای مؤثری در مدیریت ریسکپویا و یکپارچه می

 .کنند و به بهبود مستمر ایمنی و کارایی در این حوزه کمک نمایند
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روش  زفاده اتموانع مدیریت تأمین سبز با اس یبند . رتبه)1394(امیدوار، رضا. سردار ، احمد. و یزدانی، ناصر. 

 14-1صص . 17یابی نوین، سال پنجم، شماره ،زار، فصلنامه تحقیقات با(ودروخمطالعه شرکت پارس )ل تدیم

بکه ش لیتحل ندیو فروش فرآ بیمعا ا،یمزا لیبراساس تحل نهیبه ی(. انتخاب استراتژ1388, ع. ن. ک. )یآباد

 (. 1389)11, یدانشکده علوم انسان یصنعت تیری. فصل نامه مدیا

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 
 


