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ملخص الدراسة
يه�دف هذا الكتاب إلى دراس�ة واق�ع التأمين على المركب�ات؛ وذلك من 
خلال تتبع حجم المش�كلة المتعلقة بالح�وادث المرورية في دول مجلس التعاون 
ل�دول الخلي�ج العربية، وع�رض كلفتها على مس�توى المنطقة وعلى المس�توى 
العالم�ي، ومعرف�ة مصطلحات التأم�ين، ودراس�ة علاقة التأمين ع�لى المركبة 
بح�وادث الس�ر، ومعرف�ة الخصائ�ص المؤث�رة في قيمة التأم�ين، وخصائص 
نين. وقد تمت دراسة الأدبيات العالمية والخليجية  نين وغر المؤمَّ الس�واق المؤمَّ
ذات العلاق�ة بالتأمين والحوادث المرورية لاس�تخلاص أه�م النتائج المتعلقة 
بالدراس�ة، وتحلي�ل الآراء ال�واردة فيه�ا. وتنبع أهمية الدراس�ة م�ن ضخامة 
حجم خس�ائر ح�وادث الس�ر في دول الخليج، والتي خلف�ت نحو 8٫463 
قتي�لًا ونح�و 65 ألف مصاب في عام 2010م، رغم أن عدد المركبات فيها لا 
يكاد يتجاوز 14مليون مركبة، وأن عدد سكانها لا يتجاوز 39 مليون نسمة. 
ويعادل ذلك نحو 22 قتيلًا لكل مائة ألف من السكان، وستة قتلى لكل عشرة 
آلاف مركب�ة. وتق�ع معدلات ح�وادث الطرق في معظ�م دول الخليج ضمن 
أس�وأ المعدلات العالمية.  وتشر الاس�تنباطات الإحصائية أن أعداد الوفيات 
فيها س�تزيد بش�كل جلي بحل�ول ع�ام 2020م لتف�وق 12٫226 قتيلًا. أما 
بالنس�بة للتكلف�ة الاقتصادية لحوادث الطرق فهناك طرق عدة لحس�ابها، مثل 
التكلفة الشاملة، والتكلفة المبنية على ضياع سنوات العمر والخسائر المباشرة، 
والتكلف�ة المباشرة لرأس المال البشري، والتكلف�ة المبنية على الرغبة في الدفع، 
والتكلف�ة المق�درة على القيم�ة المخفضة. وتق�در المبالغ المب�اشرة التي تدفعها 
شركات التأم�ين في الولاي�ات المتح�دة الأمريكي�ة مقاب�ل كل وف�اة ناتجة من 
ح�وادث الط�رق بأكثر من ثلاثة ملاي�ين ونصف ملي�ون دولار، وفي كل من 
بريطانيا والنرويج بأكثر من مليون وثلث مليون دولار. ولا تظهر الدراسات 
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العلمي�ة المحكمة تكاليف دقيق�ة لمثل تلك التقدي�رات في دول الخليج. إلّا أن 
بع�ض الإحص�اءات المتعلقة بالخس�ائر المباشرة لحوادث الس�ر ب�دأت تتجلى 
مع تنام�ي أعداد شركات التأمين. وقد أخذت شركات التأمين الإس�لامية أو 
التكافلي�ة � وال�ذي يبلغ حجم س�وقه 2٫5 بلي�ون دولار �  تنافس الشركات 
التقليدية بش�كل كبر. ولعل أهم اعتراض على صيغة التأمين التقليدي مقارنة 
بالتكاف�لي �   بع�د التأك�د م�ن خلوه من ربا الفضل وربا النس�يئة � هو ش�مول 
الأول ع�لى الغرر والمخاطرة في عقوده. وتنمو ال�شركات التكافلية بمعدلات 
عالية تصل إلى 20%. وتعد المملكة العربية السعودية أكبر سوق تأمين إسلامي 
في الع�الم، بالنظر إلى إجمالي إس�هامات التكافل فيها والمق�درة بأكثر من 1695 

بليون دولار في عام 2007م.
نين طرفين  نين وغ�ر المؤمَّ  تظهر الأبحاث المتعلقة بس�لامة الس�واق المؤمَّ
نين في خطر  متناقضين من الاس�تنتاجات، فمن الباحثين م�ن يرى أن غر المؤمَّ
نين هم أكثر عرضة  عظي�م من الضل�وع في الحوادث، ومنهم من ي�رى أن المؤمَّ
للح�وادث. أمّا الخصائص المؤثرة في قيمة التأمين فتظهر أن معدل من يتعرض 
لح�وادث أقل يحصل على نس�ب تخفيض أع�لى في قيم عق�ود تأمينهم على نحو 
م�ا يرى لدى الإناث مقارنة بالذكور، والمتزوجين مقارنة بالعزاب، والس�واق 
الذين لا يتطلب عملهم قيادة المركبة لمدد طويلة مقارنة بسواق سيارات الأجرة 
والش�احنات، والأكثر تعلمّا مقارنة بمن هم أقل تعلمّا، والذين تخلو سجلاتهم 
المرورية من حوادث تس�ببوا فيها أو مخالفات خطرة من مثل مخالفات السرعة، 
أو القي�ادة تح�ت تأث�ر المس�كرات  مقارنة بمن لهم س�جلات س�لبية في ذلك، 
والفئ�ات العمري�ة التي هي ب�ين 25 � 65 مقارنة بغرهم م�ن الأعمار، وذوي 
الخ�برة في القي�ادة مقارنة بمن هم دونهم خبرة، والأق�ل دخلًا مقارنة بالأثرياء 
وأصحاب الدخ�ل المرتفع، والمركبات الحديثة مقارنة بالتي هي أقدم، والذين 
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يقومون بتأمين عدد من مركباتهم مقارنة بواحدة. كل تلك الخصائص تعد من 
أساس�يات تقدير قيمة عقد التأمين على طالبي التأمين.  ويوجد عدد غر قليل 
م�ن مس�تخدمي المركبات الذين لا يقوم�ون بالتأمين ع�لى مركباتهم. وتختلف 
نس�بهم من مجتم�ع إلى آخر، إلّا أنها ت�تراوح بين 9 و17% . وتع�د العلاقة بين 
نين كأعمارهم، ومستواهم التعليمي، ودخلهم السنوي نوعية  صفات غر المؤمَّ
م�ن الناحية الإحصائية. أما الأس�باب التي هي وراء ع�دم إقدامهم على تأمين 
مركباتهم فتكمن في عدم اس�تخدامهم لتلك المركبات أو في غلاء قيمة التأمين 
وعدم مقدرتهم دفع قيمتها. وتعد تكاليف خسائر حوادث الطرق عالية جدا. 
فق�د دفع�ت شركات التأمين في البحرين � على س�بيل المث�ال � عام 2009م ما 
مجموع�ه 46٫7 مليون دينار )467 مليون ري�ال( كتعويضات عن الحوادث. 
وقد بلغ متوس�ط التكلفة المباشرة للوفاة 24٫335 ديناراً )243 ألف ريال(، 
وبل�غ 4٫690 دين�اراً )نح�و 47 ألف ريال( ل�كل إصابة بليغ�ة، و 3٫462 
ديناراً )نحو 35 ألف ريال( لكل إصابة طفيفة. أما مجموع التعويضات المتوقع 
أن تقوم شركات التأمين بدفعه لجميع الحوادث � ش�املة الوفيات والإصابات 
وح�وادث الممتلكات دون الخس�ائر المجتمعية الأخ�رى � للأعوام من 2009 
� 2020م، فيق�در بأكث�ر م�ن 893 ملي�ون دين�ار )نح�و 9  ملي�ارات ريال(، 
وم�ن المتوق�ع أن تفوق تلك التعويض�ات 2٫4 مليار دين�ار )24 مليار ريال( 
بحلول عام 2030م، ويا لها من خس�ائر كبرة. أما إذا ما أردنا إضافة الخس�ائر 
المجتمعية الأخرى- أي تقدير الخسائر الكلية- فإنها تبلغ 3٫6 مليارات دينار 
)36 ملي�ار ري�ال( للفترة م�ن 2009 � 2020م، و9٫7 ملي�ارات دينار )97 
ملي�ار ريال( للفترة من 2009 � 2030م. لذا فإن صرف جزء من تلك المبالغ 
على برامج الس�لامة المروري�ة من أجل خفض الحوادث المرورية، لا ش�ك أنه 

سيعود بفوائد عظيمة على المجتمع عامة. 





فصل تمهيدي

مدخل الدراسة





11

مدخل الدراسة

المقدمة
يرى كثر من المهتمين في قضايا التأمين أن التأمين لا يؤدي إلى التعويض 
عن الضرر فحس�ب، بل إلى تحس�ن مستوى الس�لامة، وتقليل المخاطر؛ لأن 
مصلحة الشركات تس�تدعي العمل على تقليل الحوادث)1(، وبالتالي اهتمامها 
ببرام�ج الس�لامة المرورية ودعمها. ولع�ل اهت�مام شركات التأمين في برامج 
الس�لامة في ال�دول المتط�ورة مفعّلة وفق منهجي�ة علمية خلافاً ل�دول العالم 
الثال�ث أو الع�الم العربي. كما أن التأم�ين يؤدي إلى الاس�تقرار الاجتماعي)2(. 
ويج�وب طرقات العالم أكثر م�ن 800 مليون مركبة ومثله�ا من الدراجات، 
واس�تنادا إلى تقدي�رات البن�ك ال�دولي ف�إن ع�دد المركبات س�يصل إلى نحو 
ملي�ار ونصف المليار مركبة بحلول عام 2020 ميلادية )2( )3(. ورغم الفائدة 
العظيم�ة الت�ي تقدمها المركبات في تس�هيل متطلب�ات الحي�اة اليومية للناس 
وفي زي�ادة رفاهيتهم، وفي تحس�ين سرعة تنقلاتهم، ونق�ل بضائعهم، فإنها في 
الوقت ذاته تتسبب في زهق نحو مليون ومائتي ألف نفس سنويا، وفي إصابة 
أكثر من 40 مليون فرد. ويمكن تش�بيه عدد وفيات حوادث الطرق في العالم 
بس�قوط عشر طائرات بوينغ 747 يومياً. ويمثل الإنس�ان العامل الرئيس في 
وقوع الحوادث؛ وذلك بس�بب محدودية إمكاناته الحس�ية والنفسية، وبسبب 
تصرفاته وس�لوكه حيث يتسبب الإنسان بشكل مباشر أو غر مباشر في نحو 

94% من الحوادث المرورية)4(.
رغم أن سكان الدول المتطورة لا يشكلون سوى 15% من مجموع سكان 
الع�الم فإنهم يملكون أكثر من 60% من مجموع ع�دد المركبات في العالم، إلا أن 
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وفيات حوادث الطرق فيها لا تتجاوز 14% من مجموع وفيات حوادث الطرق 
في العالم. وعلى النقيض من ذلك فإن دول الشرق الأوس�ط �  وإن كانت تملك 
أقل من 2% من مجموع عدد المركبات في العالم �  فإنه يقتل فيها أكثر من 6% من 
مجموع وفيات حوادث الطرق في العالم )1(. وقد فاقت تكاليف حوادث الطرق 
في الشرق الأوسط 7بلايين دولار حسب تقديرات عام 1996، أما الآن  � بعد 
أكث�ر م�ن عقد من الزمن �  فهي أكثر من ذلك بكثر، فقد فاقت حاليا خس�ائر 

دول الخليج العربية، وحدها عشرة بلايين دولار)2(. 

تق�ع مع�دلات ح�وادث الط�رق في معظ�م دول الخلي�ج ضم�ن أس�وأ 
المعدلات العالمية، حيث تش�ر تلك المع�دلات إلى وفاة أكثر من 20 فردا من 
كل مائة ألف من السكان من جراء حوادث الطرق في كل من دولة الإمارات 
العربية المتحدة وس�لطنة ع�مان والمملكة العربية الس�عودية ودولة قطر وكذا 
الح�ال في كث�ر م�ن ال�دول العربي�ة. ومن أج�ل المقارن�ة نذك�ر أن معدلات 
هولندا والس�ويد وس�ويسرا هي دون خمس�ة قتلى لكل مائة ألف من سكانها، 
وفي بريطانيا والدنمارك واليابان والنرويج هي دون س�تة قتلى لكل مائة ألف 
م�ن الس�كان)3(، إن واق�ع الإحصاءات المروري�ة للدول العربية بش�كل عام 
ولدول الخليج بشكل خاص يبين الحاجة إلى ضرورة إجراء تطوير جذري في 
أجهزتها المتعلقة بالحوادث المروري�ة، وإداراتها، والإجراءات المرورية المتبعة 

فيها، وأداء شركات التأمين والشركات التعاونية تجاه السلامة المرورية.

الأهداف

يه�دف هذا الكتاب إلى دراس�ة واق�ع التأمين المتعلق بالمركبات بش�كل 
عام. ويمكن سرد الأهداف التفصيلية في التالي:
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1 � معرفة حجم المشكلة المتعلقة بالحوادث المرورية في دول مجلس التعاون 
ل�دول الخلي�ج العربي�ة، بالمقارنة مع ال�دول المتطورة، واس�تشراف 

التقديرات المستقبلية لوفيات وإصابات الحوادث المرورية.

2 � عرض تكلفة الحوادث المرورية ومصاريف التأمين المتعلق بالمركبات.

3 � عرض المصطلحات الأساسية للتأمين.

4 � معرفة علاقة التأمين على المركبة بحوادث السر.

5 � دراسة الخصائص المؤثرة في قيمة التأمين.

نين. نين وغر المؤمِّ 6 � دراسة خصائص السواق المؤمِّ

7  � تقدي�ر التكلف�ة المب�اشرة لحوادث الط�رق وفق م�ا تدفعها شركات 
التأمين: البحرين مثالا.

منهجية الدراسة

سيتم في البدء عرض الدراسات العالمية والخليجية ذات العلاقة بالتأمين 
والح�وادث المرورية، لاس�تخلاص أهم النتائ�ج المتعلقة بالدراس�ة، وتحليل 
الآراء ال�واردة في البح�وث المختلفة، وترجيح الأقوى دليلًا. كما س�وف يتم 
رص�د ومناقش�ة الإحص�اءات الحيوي�ة لدول مجل�س التعاون ل�دول الخليج 

العربية، لتوضيح حجم المشكلة المتعلقة بالتأمين.

مصطلحات التأمين

هن�اك مف�ردات كثرة ج�داً متعلقة بالتأم�ين أو التكاف�ل، ويمكن إيجاز 
أهمها هجائياً في التالي)1، 7، 8، 9(:
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� أجه�زة الأمان المانعة للسرقة: وهي الأجه�زة والأدوات التي تزود بها 
المركبة لتقليص إمكانية سرقتها، أو تلك التي تساعد على استعادتها عند 

سرقتها، كأجراس الإنذار، وأجهزة منع التشغيل، وأجهزة التعقب.
� إدعاء )مطالبة(: طلب أو عرض للدفع وفق شروط عقد التأمين.

� إعادة الفحص: إعادة تقييم الأضرار في المركبة من طرف محايد، وذلك 
من أجل التأكد من دقة التقييم.

� التأم�ين: أداة لتقلي�ل الخطر الذي يواجهه الف�رد عن طريق تجميع عدد 
كاف م�ن الوحدات المتعرضة لنفس الخط�ر. وهو عقد يتعهد بموجبه 
ط�رف مقابل أجر بتعويض طرف آخر عن الخس�ارة، إذا كان الس�بب 

وقوع حادث محدد وفق العقد المبرم.
� التحكيم: آلية حسم الخلاف من قبل طرف محايد، وذلك بوصفه بديلًا 

للمحاكم أو برفع دعوى قضائية.
� التخفي�ض: الخفض الذي يجري على قيمة عقد التأمين، والذي بس�ببه 
يمك�ن خف�ض قيمة الأضرار والخس�ائر الت�ي تدفعها شرك�ة التأمين، 

كإضافة أجهزة حماية، وغرها من أدوات.
� التغطية: الحماية المشمولة في العقد، والفوائد المغطاة في عقد التأمين.

� التغطية المستمرة: أي العقد الذي يشمل الاستمرارية، أي طول الفترة 
الزمنية التي تم عقد التأمين فيها للمركبة.

� الح�ادث: وه�و الح�دث غ�ر المتوق�ع، أو المرئ�ي، أو غ�ر المتحكم فيه 
ويؤدي إلى خسائر.

� الخ�برة: أي س�جل الس�ائق في الس�ياقة وعدد س�نوات حيازته رخصة 
القيادة، ويشمل ذلك سجل السائق ومخالفاته والحوادث التي ارتكبها.
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� الخسائر: الفقدان أو الضرر الواقع على الأفراد أو الممتلكات.
ن له قيمة التأمين، ولها  � الخسارة: أي التي إذا وقعت استحق بسببها المؤمَّ
معن�ى محدد وهو انحطاط قيمة أصل من الأصول بس�بب غر متعمد. 

ولا يدخل في معناها الخسارة في التجارة.
� الخي�ارات الخطرة: ينصرف ه�ذا المصطلح إلى أولئ�ك الذين يصنفون 
أنه�م أكثر عرضة للخطر م�ن غرهم وفق ما تتكب�ده شركات التأمين 

من خسائر من هذه الأصناف.
� الراكب: أي شخص داخل المركبة  � في حدود عدد المقاعد المرخص بها 

�  أو صاعد إليها أو نازل منها.
� إلغ�اء العق�د: إنهاء عقد التأمين قبل انتهاء م�دة العقد الأصلية من قبل 

ن أو من قبل شركة التأمين. المؤمَّ
� العق�د: الاتف�اق القان�وني الم�برم ب�ين طرفين يتعه�دان فيه تب�ادل بنود 

الاتفاق.
� الط�رف الأول: ه�و الطرف ال�ذي قام بدفع قيمة التأمين أو ما يس�مى 

ن. بالمؤمَّ
� الفقد الاقتصادي: الخس�ائر المالية الكلية الناتجة من الوفاة، أو الإعاقة، 

أو الإصابة أو الأضرار المادية الأخرى.
� القيم�ة المتف�ق عليه�ا: قيم�ة التصليح التي ت�م الاتفاق عليه�ا مع ممثل 

ورشة التصليح.
� القيم�ة النقدي�ة الحقيقي�ة: القيم�ة الس�وقية العادل�ة للأم�لاك، ويعنى 
ن عليها منقوص منها قيمة  بذل�ك من الناحية التقنية قيم�ة المركبة المؤمَّ

الاستهلاك والتآكل.
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� الكوارث: المصائب التي تحل بمنطقة جغرافية ما، والمؤدية إلى إصابات 
ووفي�ات وخس�ائر مادي�ة عظيمة، من ج�راء الفيضان�ات والأعاصر 

د ونحوها. والأمطار الغزيرة والبَرَ

�ن: الش�خص ال�ذي يدف�ع أقس�اط التأم�ين، ويفرق ب�ين المؤمّن  � المؤمَّ
والمس�تفيد، إذ قد يدفع أقس�اط التأمين طرف ويس�تفيد من التعويض 

طرف آخر قد يكون متضرراً أيضاً.

�ن: وهي الجهة الت�ي تقدم خدمات التأمين وتحصل على الرس�وم  � المؤمِّ
ع�ن طريق بي�ع التغطية التأمينية  �  المس�ماة البوليص�ة أو عقد التأمين �  
لكل مش�ترك، كشركة التأمين أو التكاف�ل المرخص لها لغرض التأمين 

أو التكافل وفق الحدود الجغرافية التي تحددها التغطية التأمينية.

� المركبة: الوس�يلة الت�ي تنقل الركاب أو البضائع كالس�يارة أو الدراجة 
النارية أو العربة أو المقطورة سواء كانت تتحرك بصورة آلية أو أخرى 

دون الدواب. 

� المخطئ: الطرف الذي وقع عليه الخطأ قانونياً ويتحمل  � هو أو الشركة 
نة له �  خسائر الحادث. المؤمِّ

� الاحتيال: كل ما من شأنه الخداع أو الغش أو التلاعب.

� الاستثناءات: الأمور أو التغطية غر المشمولة في عقد التأمين.

� الاستخدام الرئيس للمركبة: سبب استخدام المركبة؟ هل هو للتجارة، 
أم للمتعة، أم للرياضة، أو غر ذلك.

� الاس�تهلاك والت�آكل: الخف�ض في قيم�ة التأم�ين والنات�ج م�ن ج�راء 
استهلاك المركبة وتآكلها وتقادمها.
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� الأفراد المشمولون: أولئك الذين يشملهم عقد التأمين.

ن لديها. � بوليصة التأمين: العقد الموقع بين شركة التأمين والطرف المؤمَّ

� تاريخ بدء التغطية: التأريخ الذي يكون عقد التأمين فيه سارياً.

� تخفي�ض تع�دد المركبات: تخفيض توفره شرك�ة التأمين لمن يقوم بتأمين 
أكثر من مركبة لديها.

� تخفيض قيمة عقد التأمين: وهو عرض مخفض للتأمين على المركبة وفق 
نة لدى شركة التأمين  خصائص متعلقة بالس�لامة وعدد المركبات المؤمَّ

من قبل المالك.

� تغطية الأضرار المادية: دفع الأضرار المتعلقة بالمركبة أو الممتلكات.

� تغطي�ة خدم�ات الط�وارئ ع�لى الطريق: ه�ي الخدمات المس�اندة على 
الطريق بسبب تعطل المركبة لأي سبب.

� تكرار الحوادث: عدد المرات التي وقعت فيها الحوادث.

� حالة ما قبل الحادث: هيئة المركبة وحالتها قبل وقوع الحادث، ويشمل 
ذل�ك الأضرار الت�ي كان�ت بها قب�ل وقوع الح�ادث، ومع�دل القيادة 

والإضافات التي زيدت عليها.

� حدود العقد: الحد المالي الأقصى الذي يغطيه العقد.

� ح�وادث اله�روب: تل�ك الحوادث الت�ي يقوم فيها الطرف المس�بب في 
الحادث بالهروب من موقع الحادث.

� ع�روض تنافس�ية: مصطلح يطلق ع�لى طلب شركة التأم�ين لعدد من 
عروض تصليح الأضرار.
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� طرف ثالث: الطرف أو الشخص الذي وقع عليه أو على ممتلكاته الضرر 
ن نفسه أو شركة التأمين. من جراء الحادث من غر أن يكون المؤمَّ

� فعل الكوارث الطبيعية: وهي أفعال الكوارث التي ليس للإنسان تحكم 
فيها، أو تأثر عليها، بل تقع متى ما شاء الله، مثل الزلازل والأعاصر 

والفيضانات.

� قط�ع غي�ار ما بع�د الشراء: وهي تل�ك الإضافات والكمالي�ات التي لم 
تكن تحويها المركب�ة وقت شرائها وهي جديدة، بل تم إلحاق�ها بالمركبة 

لاحقاً.

� مقيّ�م الأضرار: الش�خص ال�ذي يق�وم بتقيي�م حج�م الأضرار، وهو 
الش�خص المخول بالإجابة عن الأس�ئلة المتعلقة بإجراءات التصليح، 
وتأج�ر الس�يارات البديل�ة، أو إلغ�اء المركبة بس�بب تكلف�ة التصليح 

العالية.

� مقيّم محايد: طرف محايد يقوم بتقدير الخس�ائر من طرف شركة التأمين 
على ألا يكون موظفاً فيها.

الخلفية التاريخية والعلمية
التأمين في اللغة مشتق من الأمن وهو الطمأنينة النفسية وزوال الخوف. 
وه�و إعط�اء الأم�ن لنش�اط م�ا كالتج�ارة وغره�ا، غرض�ه تأم�ين الأفراد 
وال�شركات من بعض ما يخافون من المكاره، مقابل تغطية مالية1. وخلاصته 
أن يق�وم مجموع�ة من الناس يتعرضون لمخاطر متش�ابهة بض�م تلك المخاطر 
بعضه�ا إلى بع�ض � ع�بر شرك�ة مختص�ة بذل�ك � لرصد م�ا يكفي م�ن المال 
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لتعويض من يقع عليه الضرر)1، 10(. ومن الطبيعي ألا يقع الضرر على الجميع 
دفع�ة واح�دة، لذا فإن دفع مبلغ قلي�ل من قبل الكل، يك�ون كافيا لتعويض 
البعض. ويس�عى الإنسان  � بطبيعته البشرية وفطرته الإنسانية �  إلى الحرص 
على س�لامته وس�لامة بضاعته من المخاطر التي تحدق به وببضاعته ويس�عى 
إلى الحيط�ة والح�ذر لأجل تقليل الخس�ائر، وذلك بالتنوي�ع، فلا يقوم بوضع 
»البيض كله في سلة واحدة« كما يقول المثل، وذلك في محاولة لنقل المخاطر إلى 
أطراف أخرى)1(. ويعد التأمين بمعناه الحالي صيغة من صيغ »إدارة المخاطر« 
وجذوره ضاربة في أصول التكافل بين أفراد المجتمع، كنجدة المصاب وإغاثة 

الملهوف)1(.

نشأة التأمين

التأم�ين قدي�م  يدعي البعض أنه ع�رف منذ أيام الإغري�ق1. أما التأمين 
في صورت�ه الحالي�ة فمع�روف عند الأوروبيين منذ نحو س�تة ق�رون. وتعود 
عق�ود التأم�ين البح�ري إلى س�نة 1347م، فق�د كان�ت متداول�ة في إيطاليا. 
وي�رى بع�ض المؤرخين أن مثل ذلك التأمين كان ل�ه أثر كبر في دعم التجارة 
البحري�ة للأوروبي�ين، ومن أهم نتائجه من وجهة نظر هؤلاء هو الاس�تعمار 
الأوروبي. أم�ا ظه�ور أول تأمين ضد الحريق فقد كان في بريطانيا بعيد حريق 
لن�دن المعروف س�نة 1666م1، وق�د أدى الحريق إلى تدمر ثلث�ي المدينة. أما 
شركات التأمين الإس�لامية فقد بدأت قبل أكث�ر من ثلاثة عقود ونصف. في 
ح�ين التأم�ين التقليدي على المركبات مضى عليه أكثر من قرن من الزمان، بل 

ربما أكثر من ذلك.
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بين التأمين التقليدي والتكافلي

أخذت ال�شركات التكافلي�ة والتعاونية المتعلقة بالمركب�ات وفق مبادئ 
الشريعة تنافس شركات التأمين التقليدية بشكل جلي في العالم الإسلامي بدءاً 
م�ن الس�بعينيات من القرن المنصرم. إلّا أن الفقه�اء عرفوه قبل ذلك بقرون، 
فق�د تح�دث العلامة محمد أمين ب�ن عابدين  � المولود في س�نة 1784م �  عن 
التأم�ين بصيغت�ه الحالية، وقد عرف م�ن خلال البح�ارة الأوروبيين)1(. وقد 
أجاز مجمع البحوث الإس�لامية في س�نة 1965م قي�ام الجمعيات التعاونية �  
أي الإس�لامية �  المتعلقة بالتأمين، إلا أن هيئة كبار العلماء في المملكة العربية 
الس�عودية رأت في دورتها العاشرة سنة 1976م حرمة التأمين)1(. لكن الهيئة 
أفت�ت بج�واز صيغة التأمين التع�اوني، لأنها من عقود الت�برع التي يقصد بها 
أصال�ة التعاون ع�لى تفتي�ت المخاطر، والاش�تراك في تحمل المس�ؤولية، ولا 
يس�تهدف تجارة من أموال الآخرين وراء ذلك. ولا يعتريه الربا �  بنوعيه ربا 
الفضل وربا النس�يئة �  في عقوده1. ولا تمنع الفتوى اس�تثمار أقس�اط التأمين 

لمصلحة أصحابها.

إن الاع�تراض الرئيس ع�لى صيغة التأم�ين التجاري مقارن�ة بالتعاوني 
يتمث�ل في الغ�رر �  أي الخديع�ة أو م�ا ه�و مس�تور العاقب�ة �  والمخاط�رة 
المرافق�ان لعقد التأمين. وتش�بّه بعق�ود الميسر والقمار، ذل�ك أن صيغة العقد 
احتمالي�ة الوقوع، فربما حصل الفرد في النهاية ع�لى تعويض مضاعف، وربما 
لم يحص�ل ع�لى شيء)1(. ويط�رح عب�د الق�ادر جعفر تس�اؤلًا في كتاب�ه »نظام 
التأم�ين الإس�لامي«)11( حول عدم لجوء المس�لمين عبر تاريخه�م الطويل إلى 
م�ا يع�رف بالتأمين على التعاق�د. ولعل الكات�ب يذهب إلى تس�اؤلات أبعد 
م�ن ذلك حول المآخ�ذ الشرعية على التأم�ين التع�اوني، وأن للعمل بالتأمين 
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الوضع�ي أثراً بالغ�اً في تعطيل النظ�ام الشرعي العادل. ولي�س مكان نقاش 
كل ذل�ك في هذه الدراس�ة. ولاب�د من ذك�ر أن شركات التأمين الإس�لامية 
طفقت تنافس الشركات التقليدية بشكل كبر خلال الربع الأخر من القرن 
المنصرم، وتعمل هذه الشركات على أرضية من التعاون المنس�جم مع أحكام 
الشريع�ة)12(. ويفوق عدد الشركات الإس�لامية للتأمين مائة شركة، وتوجد 
في أكثر من 25 دولة. ويبلغ حجم التأمين التكافلي 2٫5 بليون دولار وينمو 

بمعدلات عالية تصل إلى %20)12(.

 ويواج�ه التأم�ين التكاف�لي � ك�ما في التأم�ين التقليدي �  عوامل س�لبية 
ع�دة، من مث�ل غياب الوعي التكافلي، وارتفاع نس�بة البطال�ة والأمية، وقلة 
عدد الكوادر المؤهلة فنياً واس�تثمارياً، وقص�ور التشريعات، وضعف أجهزة 

الرقابة)12(.

وتع�د المملك�ة العربية الس�عودية أكبر س�وق تأمين إس�لامي في العالم، 
بالنظر إلى إجمالي إسهامات التكافل التي يقدر سوقها بأكثر من 1695 بليون 
دولار في ع�ام 2007م)13(. ووف�ق تقرير التكافل العالم�ي لعام 2009م فإن 
مع�دل النم�و المتوقع لس�وق التكاف�ل في دول مجلس التعاون ل�دول الخليج 
العربية يفوق 13% خلال الفترة من 2009  � 2012م، ويقدر أن تبلغ 3٫8 
بلاي�ين دولار. وتبلغ نس�بة النمو في س�وق التأمين على المركب�ات في المملكة 

العربية السعودية 20% وفي الإمارات %28)13(.





الفصل الأول

 الإحصاءات الحيوية الحالية والتقديرات المستقبلية 
للحوادث في دول مجلس التعاون لدول الخليج العربية
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1 . الإحصاءات الحيوية الحالية والتقديرات المستقبلية 
للحوادث في دول مجلس التعاون لدول الخليج العربية

1 .1  التطور السكاني والمروري
بل�غ تعداد س�كان دول مجلس التع�اون مجتمعة نحو 39 مليون نس�مة، 
وذل�ك وفق إحصاءات عام 2007م )الجدول1(. كما بلغت أعداد المركبات 
فيه�ا نح�و 14 ملي�ون مركب�ة. أعلاه�ا في المملكة العربي�ة الس�عودية، تليها 
الكوي�ت، ثم الإمارات، فعمان، فقطر، فالبحرين. وقد خلفت هذه المركبات 

وراءها نحو 8٫990 قتيلًا و45 ألف مصاب)14(.

وتش�ر النماذج الإحصائي�ة إلى صعود متواصل للس�كان والمركبات في 
الأعوام المقبلة)14(. ومن المتوقع أن يزداد السكان نحواً من 54% في البحرين، 
و48% في قط�ر، و44% في ع�مان، و39% في الكوي�ت وذل�ك بحل�ول ع�ام 
2020م، بالمقارن�ة مع إحص�اءات عام 2007م. أما الزي�ادة المقدرة في دول 
الخليج مجتمعة فيتوقع أن تبلغ نحواً من 44%  � أي أنها ستزيد بمقدار النصف 
على وجه التقريب �  وذلك في أقل من 13سنة. وكذا الحال بالنسبة للمركبات 
حي�ث يتوقع أن تزيد بحلول عام 2020م  � بالمقارنة مع عام2007م �  نحو 
86% في الكويت، و74% في الإمارات، و49% في البحرين، و48% في قطر، 

و25% في عمان. ويتوقع أن تزيد في مجملها نحو65%، أي نحو الثلثين.
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الجدول رقم )1( الإحصاءات السكانية والمرورية لدول مجلس 
التعاون لدول الخليج العربية لعام 2010م

 مجموع
دول الخليج

البحرين21 الكويت18 عمان20 إمارات19 قطر17، 18 السعودية15، 16 الخصائص

38831 761 *2597 *2564 *4655 *882 2222674 السكان )ألف(

13656 369 *1358 *586 *1106 *643 227620 المركبات )ألف(

8463 75 374 820 826 226 6142 الوفيات23 � 26

64673 2594 786 10066 12150 4474 34605 الإصابات23 � 26
)*( 2007م

1 .2  قراءة في الواقع المعاش للحوادث المرورية
يظه�ر ملخ�ص الإحص�اءات الموض�ح في الج�دول1 حقائ�ق مفزع�ة 
لمع�دلات وفي�ات ح�وادث الط�رق.  وتحت�ل س�لطنة ع�مان أع�لى معدلات 
الوفيات بالنس�بة للس�كان حيث يقتل فيها نحو 35 ش�خصاً لكل مائة ألف 
من الس�كان  � وذلك من أعلى المعدلات عالمياً كما هو بين من الش�كل1 �  ثم 
تليها المملكة العربية السعودية، فقطر، فالإمارات العربية المتحدة حيث تدور 
معدلاتها حول 22 قتيلًا لكل مائة ألف من السكان، ثم الكويت فالبحرين.  
أما معدلات الوفيات لكل عشرة آلاف مركبة فهي 15 في س�لطنة عمان، و5 
في الإم�ارات العربية المتحدة، وأكثر من 3 في كل من قطر والكويت، و2٫5 
في البحرين.  وتعد كل تلك المعدلات مس�تويات عالية عند مقارنتها بالدول 

المتطورة )الشكلان1 و2(.
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 يبل�غ تعداد س�كان دول مجلس التعاون لدول الخلي�ج العربية مجتمعة  �  
كما تم ذكره سابقاً  �  نحو تسعة وثلاثين مليون نسمة، ويفوق عدد المركبات 
فيه�ا ثلاث�ة عشر مليون مركبة، وينت�ج عنها نحو ثمانية آلاف وخمس�مائة قتيل 
س�نوياً. أي ما يعادل 22 قتيلًا لكل مائة ألف من الس�كان، وس�تة قتلى لكل 
عشرة آلاف مركبة.  ومن أجل المقارنة نذكر أن عدد سكان بريطانيا يزيد على 
س�تين مليون نس�مة، أي دون ضعف س�كان الخليج، ويقتل بسبب حوادث 
الط�رق فيها 2556 ف�رداً، أي دون ثلث وفيات الط�رق في دول الخليج. كما 
يف�وق عدد المركبات فيها 30 مليون مركب�ة )وفق إحصاءات عام 2008م( 
أي ضعف�ين ونص�ف ضعف ع�دد المركب�ات في دول الخليج مجتمع�ة.  ويعد 
مع�دل الوفي�ات بالنس�بة للس�كان في دول الخلي�ج أكث�ر من ثلاث�ة أضعاف 
متوس�ط مع�دلات دول الاتح�اد الأوروبي واليابان، كما يع�د معدل الوفيات 
بالنس�بة للمركبات المس�جلة في الخليج أكثر من س�تة أضع�اف تلك الدول.  
ويوضح كل ذلك خطورة تلك المعدلات بش�كل جلي.  علاوة على كل ذلك 
فإن وفيات حوادث الطرق والإصابات المتعلقة بالحوادث في ازدياد ظاهر في 
غالب دول الخليج، أما في الدول المتطورة �  دون استثناء �  فهي في انخفاض 

مطرد.

1 .3  التقديرات المستقبلية للحوادث المرورية
توضح الأش�كال 3 و4 و5 تطور أعداد الوفيات في دول الخليج لأكثر 
م�ن ثلاثة ع�شر عاماً منصرم�ة. وكما هو جلي ف�إن عدد الوفي�ات في ازدياد؛ 
وق�د ت�م إج�راء تحلي�ل ارت�دادي إحصائ�ي )Regression Model( لتلك 
المعلوم�ات، وت�م وضع نتائ�ج النماذج الخطي�ة المطورة على تلك الأش�كال. 
وتظهر تلك النماذج استمرارية الزيادة في عدد الوفيات في جميع دول الخليج.
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الشكل رقم )1(  

الشكل رقم )2(  
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ويمكن ملاحظة التقديرات المستقبلية للوفيات والإصابات والحوادث 
للس�نوات المقبل�ة وف�ق تل�ك الن�ماذج. وبالمثل ف�إن الأش�كال 6� 8 توضح 
إحص�اءات الإصاب�ات في دول الخلي�ج للفترة من منتصف التس�عينيات من 
الق�رن المنصرم وحتى عام 2010م. ويبين الجدول 2 تقديرات مختلف أنواع 
الحوادث لعامي 2020 � 2030م، وكذلك النس�ب المئوية للزيادة الحاصلة 
بين عامي 2009 � 2020م باس�تخدام تلك النماذج.  وتش�ر الاستنباطات 
إلى أن أع�داد الوفيات والإصابات س�تزيد بوض�وح بحلول عام 2020م في 
دول الخليج حيث يفوق عدد الوفيات فيها 12 ألفاً وخمس�مائة فرد أي بزيادة 
مقدارها 45%.  ومن المتوقع أن تصل نسب الزيادة في عدد الوفيات إلى %70 
في قطر � أي 383 وفاة �  ثم تليها دولة الإمارات العربية المتحدة بنسبة %51  
� أي 1248 وفاة ثم تليها المملكة العربية السعودية بنسبة 44%  � أي 8830 
وفاة �   فعمان بنس�بة 41%  � أي 1152 وفاة �  فالكويت بنس�بة 37%  � أي 
512 وفاة ثم البحرين بنسبة 33%  � أي 100 وفاة. أما أعلى نسب الزيادة في 
الإصابات فس�تكون في البحرين وقطر حي�ث من المتوقع أن تزيد الإصابات 
فيها بنسبة 41% ثم تليها المملكة العربية السعودية 27%، فسلطنة عمان %7.

والغريب أنه لا يكاد يوجد أي دراسات دقيقة لمثل تلك التحليلات رغم 
ضرورته�ا لغالب دول الخليج.  ومن الأهمية بمكان في هذا المقام أن نذكر أن 
أع�داد الوفي�ات في العقد المقبل في غالب الدول المتطورة تش�ر إلى عكس ما 
عليها دول الخليج، فهي في انخفاض مس�تمر من�ذ العقدين المنصرمين. وكما 
ذكرنا س�ابقاً ف�إن تقارير منظمة الصح�ة العالمية تش�ر إلى أن أعداد الوفيات 
فيها سوف تنخفض بنسبة 30% بحلول عام 2020م.  والسؤال الذي يطرح 
نفس�ه في هذا المقام هو ما هي الإج�راءات التي يجب أن تتخذها دول الخليج 
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م�ن أجل خف�ض كل تلك الأعداد؟ وما هي الاس�تراتيجيات المتكاملة التي 
سوف تتبعها لمجابهة كل ذلك؟ وما هو دور شركات التأمين في ذلك؟!

ولعل�ه م�ن المه�م أن نذك�ر أن مجموع وفيات ح�وادث الط�رق في ألمانيا  
قتي�لًا في ع�ام  إلى 5091  قتي�ل في ع�ام 1991م  م�ن 13000  انخف�ض 
2006م)27(،  كذل�ك انخفضت وفيات حوادث الطرق في الس�ويد من نحو 
540 قتي�لًا في عام 1995م إلى 440 في عام 2005م )82(. وكذا هو الحال في 
فنلن�دا من حيث انخف�اض مختلف أنواع إصابات ح�وادث الطرق)82(. وقد 
ت�م الوص�ول إلى مثل تلك النتائج وفق خطط وطنية للس�لامة كان لشركات 
التأمين حظ وافر في دعمها مادياً وعمليا، فأين نحن من مثل ذلك؟ ولا أراه 

صعب المنال، إذا ما تكاتفت الجهود.

الشكل رقم )3( إحصاءات وفيات حوادث الطرق في البحرين وقطر 
والكويت والنماذج الرياضية المقدرة لعدد الوفيات المستقبلية فيها 
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الشكل رقم )4( إحصاءات وفيات حوادث الطرق في دولة الإمارات 
العربية المتحدة وعمان والنماذج الرياضية لتقدير  عدد الوفيات المستقبلية فيهما 

 الشكل رقم )5( إحصاءات وفيات حوادث الطرق في المملكة العربية 
السعودية والنموذج الرياضي المقدر لعدد الوفيات المستقبلية فيها 
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الشكل رقم )6( إحصاءات إصابات حوادث الطرق في البحرين وقطر 
والنماذج الرياضية المقدرة لعدد المصابين فيهما للسنوات المقبلة

الشكل رقم )7( إحصاءات إصابات حوادث الطرق في دولة الإمارات العربية 
المتحدة وعمان والنماذج الرياضية المقدرة لعدد المصابين فيهما للسنوات المقبلة
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الجدول رقم )2( الأعداد الحالية لوفيات وإصابات حوادث الطرق 
في دول الخليج والاستنباطات المستقبلية للأعوام 2020 ـ 2030م 

والنسب المئوية للزيادة

البلد

الإصاباتالوفيات

201020202030
نسبة الزيادة 

بين 2010  ـ 
2020م

201020202030
نسبة الزيادة 
بين 2010 
ـ2020م 

41%33259436493957%75100115البحرين
%	 3778600%374512595الكويت

7%41100661071112174%82011521439عُمان

الشكل رقم )8( إحصاءات إصابات حوادث الطرق في المملكة العربية 
السعودية والنموذج الرياضي المقدر لعدد المصابين فيها للسنوات المقبلة



34

 � 7%51121501128911305%82612481502الإمارات
41%70447463208841%226383517قطر

27%44346054390050250%6142883011067السعودية
دول 

الخليج 
مجتمعة

84631222615234%45646757586886526%17

1 .4  اقتصاديات الحوادث المرورية والتأمين
تش�ترط دول الاتح�اد الأوروبي أن تك�ون جميع المنتج�ات المتداولة فيها 
س�المة  � أي صناعة واس�تخداماً �  وتطلب من المنتجين إيضاح جميع المخاطر 
المحتمل�ة للمنتَج خلال عمره الافتراضي، وأن تعمل على التخلص من تلك 
المخاط�ر أو خف�ض آثاره�ا)29(. ويش�مل ذلك المركب�ات وكل ما ل�ه علاقة 
بالمركب�ات ك�شركات التأم�ين. إلا أن التخلص من جميع المخاط�ر المصاحبة 
لكل المنتجات غر ممكن، فبعضها وفق طبيعة عملها تكتنفها المخاطر)29(، كما 
هو الحال في المركبات، ويدرك مس�تخدموها ذلك. ومن هنا يأتي دور التأمين 
والتكافل من أجل خلق بيئة تس�هم في الس�لامة وتعمل على تقليص الخسائر 

الكلية للحوادث.

1 .5  تكلفة حوادث الطرق
تكلّ�ف ح�وادث الطرق خس�ائر مادية ضخمة تتراوح ب�ين 1 � 3% من 
إي�رادات ال�دول. و يقدّر إجمالي خس�ائر ح�وادث الطرق في الع�الم بأكثر من 
518 بليون دولار سنويا. ويوضح الجدول3 تفصيلات الخسائر عالميا.  وقد 
قدّر بعض الباحثين الخسائر المادية المباشرة بأكثر من سبعين بليون دولار لعام 
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1998م في الولاي�ات المتح�دة الأمريكية وحدها.  كانت 37% منها خس�ائر 
في الممتل�كات و 28% مصاري�ف التأم�ين و 22% خس�ائر في الإنت�اج و %6 
مصاريف متعلقة بالجهات القانونية والقضائية و15٫5% مصاريف علاجية 
و1% تكاليف الط�وارئ و0٫5% مصاريف أخرى)30(. أما في أوروبا  � وفق 
أبحاث المجلس الأوروبي لسلامة النقل �  فإن خسائر دول السوق الأوروبية 
المشتركة من حوادث النقل لعام 1997 فاقت 166 بليون يورو. وعلى وجه 
التقري�ب فإن 97% منها لها علاقة بح�وادث الطرق. كما أن 96% من مجموع 
46٫666 ش�خصاً قتلوا في ح�وادث النقل لقوا مصرعهم ع�لى الطرق)31(. 
أم�ا الخس�ائر الكلية لح�وادث الطرق في بريطاني�ا فتقدر بأكث�ر من )10٫5( 
بلايين م�ن الجنيهات، وذلك وفق تقديرات إدارة الط�رق البريطانية)32(. أما 
التكالي�ف المباشرة لح�وادث الوفيات والإصاب�ات في بريطانيا لعام 1997م 
فت�دور ح�ول 3 بلايين جنيه )5 بلاي�ين دولار(. وقد كانت تل�ك التكاليف 
في ع�ام 1984م تق�در بما يس�اوي 2٫651 بليون جنيه إس�ترليني �  أي أنها 
لم ترتف�ع كثرا وذل�ك بفضل جهود حكومتها تجاه برامج الس�لامة المرورية. 
وقد وزعت على النحو التالي: 1٫105 بليون جنيه )38%( للخس�ائر المادية 
و594 مليون جنيه )23%( لخسائر الإصابات الشخصية و137 مليون جنيه 
)5%( لمصاريف الإس�عاف والمستش�فى و139 مليون جنيه )5%( لمصاريف 
الشرط�ة والم�رور والمصاريف الإدارية الأخ�رى و766 مليون جنيه )%29( 
للخسائر الأخرى الناجمة من الحوادث.  أما إذا أردنا توزيع تكاليف الحوادث 
حس�ب الإصابات فإن 35% منه�ا كانت للحوادث المميت�ة و24% لحوادث 
الإصاب�ات البليغ�ة و9% لح�وادث الإصابات البس�يطة. أما الح�وادث التي 
خلت من الإصابات الش�خصية فش�كلت ما نس�بته 32% من مجموع تكلفة 

الحوادث الكلية. 
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وق�د أوضح�ت نتائ�ج الإدارة الوطني�ة لس�لامة المرور ع�لى الطرق في 
الولايات المتحدة الأمريكية �  من خلال دراسة تفصيلية �  أن الخسائر المادية 
لح�وادث الم�رور التي وقعت في ع�ام 1994م بلغ�ت 150٫5 بليون دولار 
�  ك�ما ه�و بين من الج�دول4. ويبدو أنه لا توجد دراس�ة مفصلة أخرى أكثر 
حداث�ة منه�ا، وغالبية التقديرات التي جاءت عقب ذلك مس�توحاة من هذه 
الدراس�ة؛ لذا ف�إن تطوير برامج م�ن أجل خفض الوفي�ات والإصابات ذو 

مردود استثماري فعال)33(.

1 .5 .1 التكلفة الاقتصادية لحوادث المرور في دول مجلس التعاون

أما التقديرات الس�نوية المتوس�طة لخس�ائر حوادث الطرق لبعض دول 
مجل�س التع�اون فهي تزي�د ع�لى 13،6 بلي�ون دولار )51 بلي�ون ريال(  في 
المملك�ة العربي�ة الس�عودية ويش�كل ذل�ك نح�و 4٫7% م�ن إجم�الي الناتج 
المح�لي)35(. وبلي�ون دولار في دولة الإم�ارات العربية المتح�دة، و ذلك وفق 
دراسة لوزارة التخطيط في دولة الإمارات العربية المتحدة)36(.  وقد بلغ عدد 
وفي�ات حوادث الس�ر في دولة الإمارات العربية المتح�دة حينها 695 فرداً. 
وتبل�غ الخس�ائر في دولة الكويت  نحو ملي�اري دولار. أما في المملكة العربية 
الس�عودية فأضعاف ذلك. والحقيقة أن ثلث الأسرة بالمستش�فيات الحكومية 
في المملك��ة العربي�ة الس�عودي�ة مش�غول�ة بمص�ابي ح�وادث الس�ي�ر )عام 
2000م()37( حي�ث قتل  6،142 فردا وأصيب 34٫605 أفراد في حوادث 
الس�ر في ع�ام )1430()22(. أما في البحرين فقد ش�هدت طرقها 75٫581 
حادث�ا في ع�ام 2009م  وأدت إلى وف�اة 75  ف�رداً، و إصابة 2594 آخرين، 
وتضرر من جرائها أكثر من ربع مجموع المركبات المس�جلة في المملكة)38،22(. 
وق�د ق�در د. س�يف)39( التكلفة الكلي�ة لتلك الحوادث بتس�عة ع�شر مليوناً 
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و735 ألف دينار39. أما متوسط التكلفة الاقتصادية لكل حادث فبلغ 609 
دنانر.  إلا أن بيانات جمعية التأمين والتي تضم جميع شركات التأمين تقدرها 
بأضع�اف ذلك، حيث بينت إحصاءاتها المالية أنها قامت في عام 2002 بدفع 
تعويض�ات مباشرة تزي�د على عشرين مليون دينار، دون حس�اب المصاريف 
الإدارية. ولا تدخل المصاريف المتعلقة بالإسعاف والطوارئ والقضاء وفقد 

الإنتاج ضمن الخسائر.

الجدول رقم )3(
 تكاليف حوادث الطرق عالميا

التكاليف التقديرية المنطقة
)بليون دولار(

الخسائر بالنسبة 
للدخل القومي )%(

2٫0%453٫4الدول المتطورة 

1٫5%7٫5دول الشرق الأوسط

1٫0%24٫5الدول الآسيوية والباسيفيكية

1٫5%9٫9أوروبا الشرقية والوسطى

1٫0%18٫9أمريكا اللاتينية والوسطى ودول الكاريبي

1٫0%3٫8أفريقيا

2%518المجموع

تع�د كل تل�ك المصاري�ف  ضرائ�ب باهظ�ة تدفعه�ا البشرية م�ن جراء 
وس�ائل وتقنيات صنعها الإنس�ان لنفس�ه من أج�ل حياة أفض�ل وأهنأ، لذا 
يس�تدعي خف�ض الح�وادث تضاف�ر جه�ود جب�ارة وخط�ط طويل�ة الأم�د 
لخفضها، وخفض التأثرات الصحية والنفس�ية والمادية والاجتماعية المرافقة 
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لها. وقد رافق اس�تخدام هذه الوس�ائل في أوروبا وأمريكا وغرها من الدول 
المتطورة تأسيس المئات من المعاهد والمؤسسات والهيئات والشركات البحثية 
والاستش�ارية المتعلق�ة به�ا. وتق�وم دول الس�وق الأوروبية المش�تركة بدعم 
تلك المؤسس�ات بميزانيات ضخمة تكون أرقامها عالية جداً.  ونضرب هنا 
مثالًا على برنامج واحد يتبع ما يس�مى بهيئة يوريكا للس�لامة المرورية، حيث 
خص�ص له ثمانمائ�ة مليون دولار موزعة على مدى ثماني س�نوات من نهايات 
القرن المنصرم، وهو برنامج واحد من مئات البرامج.  والسؤال الذي يطرح 
نفسه هو كم تنفق دول مجلس التعاون،  بل الدول العربية مجتمعة، بل وحتى 
الآس�يوية �  إذا ما اس�تثنينا اليابان وكوريا الجنوبية � ع�لى مثل هذه البرامج؟ 
والحقيق�ة �  رغ�م عدم توفر الإحصاءات الدقيقة �  أن الإنفاق على مثل تلك 
البرام�ج قليل ج�داً بالمقارنة مع الدول المتطورة. والحق أن الس�لامة المرورية 
ت�أتي في ذي�ل قائمة الأولوي�ات في الدول العربية والإس�لامية. ل�ذا فالعبء 
الملقى على عاتق المسؤولين في هذه الدول لإعادة تأهيل شتى برامج السلامة 
كب�ر، لاس�يما أن ال�دول المتطورة ب�دأت أخ�راً بربط هذه المع�دلات بمدى 
تخلف الدول.  كما بدأت دول الاتحاد الأوروبي تضغط على بعض أعضائها �  

مثل اليونان �  من أجل تحسين برامجها المتعلقة بالسلامة)5(.

الجدول رقم )4( ملخص لتكاليف حوادث الطرق المختلفة في 
الولايات المتحدة الأمريكية لعام 1994م)بالمليون دولار( )34(

حوادث التفاصيل
الوفيات

حوادث 
الإصابات

حوادث 
دون 

إصابات

النسبة )%(المجموع

4921653401702611٫32الرعاية الصحية
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234401896304240328٫18خسائر الإنتاج
53955963987123458٫20خسائر الأسر بسبب المعيل

116568712420104566٫95المصاريف الإدارية
3052513102638442٫55خسائر أرباب العمل

24723385058573٫89مصاريف الجهات القانونية
181454292944012٫93خسائر التأخر

37220853308945211934٫64خسائر الممتلكات
43101966217241٫15خدمات الطوارئ

182117466220180٫19أخرى
338397771138919150469100المجموع الكلي
100%100%26٫0%51٫5%22٫5%النسبة المئوية

1 .5 .2   أهمية الدراسات الاقتصادية والتأمينية

رغ�م أن ال�ضرورة البشري�ة تحتم علينا إيجاد وس�ائل من ش�أنها خفض 
وفيات حوادث الطرق وإصاباتها  � حيث المعاناة الإنسانية تكون جد عظيمة 
�  ف�إن الجوانب الاقتصادية المتعلقة بالح�وادث لا يمكن تجاوزها، بل يمكن 
الاستفادة منها كمدخل مهم لإيجاد الدعم المطلوب لبرامج السلامة المرورية. 
إضافة إلى ذلك فإن الحاجة إلى مثل هذه الدراسات مهمة من جوانب أخرى 

عدة يمكن تلخيص أهمها في التالي)5(:

1 �  معرفة حجم التلف الواقع على المال العام والخاص.

 2 �  معرفة حجم الخسائر في الممتلكات العامة.
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3 �  التأكد من وضع برامج الس�لامة المرورية  � على المس�توى الوطني �  
في المكان الصحيح وتوفر الإمكانات المادية المتوازنة لها عند جدولة 

أولويات المشاريع الوطنية للتنمية.

4 �  الاس�تخدام في المفاضلة بين بدائل برامج السلامة المرورية لتحسين 
الطرق.

5 � إقن�اع صن�اع الق�رار بالج�دوى الاقتصادي�ة لمشروع�ات الس�لامة 
المقترحة.

1 .5 .3   طرق حساب تكلفة الحوادث المرورية

هن�اك طرق عدة لحس�اب التكلفة الاقتصادية لح�وادث الطرق، وتظهر 
مفارق�ات كبرة بين هذه الطرق عند مقارن�ة بعضها ببعض حيث كل طريقة 
ت�ؤدي غرض�اً مختلف�اً عن الآخ�ر، فعلى س�بيل المثال يقس�م الس�ويديون)40( 
الخس�ائر إلى مادية وغر مادية وحس�ب،  أما المادية منها فتش�مل الخس�ائر في 
الممتل�كات والخس�ائر الإداري�ة والطبية والخس�ائر في الإنت�اج والتأخر.  أما 
غر المادية منها فتش�مل المعاناة النفس�ية والعاطفي�ة والاجتماعية.  ولتوضيح 
المفارق�ات في التقديرات يمك�ن أن نذكر أن بعض الباحثين)41( قدر خس�ائر 
ح�وادث الط�رق في أمري�كا بمائ�ة وواح�د وس�تين بلي�ون دولار وقدره�ا 
آخ�رون)42( بأربعمائ�ة وواحد وعشري�ن بليون دولار وذل�ك لعام 1994م.  
وتكم�ن الفروق في التفصيلات التي تؤخذ في الاعتبار في كل حالة. ويمكن 

إيجاز أهم التفصيلات في الفقرات التالية)42(.
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)Comprehensive Cost( 1ـ  التكلفة الشاملة

يتم في هذا النظام قياس التكلفة الناجمة من حوادث المركبات آخذين في 
الاعتبار الآثار الكلية المترتبة على المصاب خلال حياته كلها.  ويعد هذا النظام 
من أفضل طرق القياس؛ حيث يشمل جميع الأشياء الداخلة في التكلفة ويتم 
فيه احتس�اب القيمة المادية للأشياء المادية والمعنوية.  ويتم احتساب الخسائر 

فيه لأحد عشر عنصرا، وهو كالتالي34:

1 � الخسائر المادية المتعلقة بالممتلكات )المركبة والممتلكات الأخرى(.

2 �  الادخار في الأسواق )خسائر في الناتج المحلي(.

3 � الإنتاج العائلي.

4 � العناية الطبية )مصاريف الأطباء والمستش�فيات والأدوية وخدمات 
الإسعاف(.

5 � خدمات الطوارئ والدفاع المدني.

6 �  التأخر.

7 � تأهيل وتهيئة المصابين.

8 � خسائر أرباب العمل.

9 � الإدارة )الشرطة والطوارئ في الدفاع المدني والمحاكم والتأمين(.

10 � القضاء والقانون.

11 � المعاناة والألم وتأثر كفاءة المعيشة.
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ويب�ين الج�دول رقم )5( تفاصي�ل الخس�ائر البشرية والمادية والخس�ائر 
الأخرى المدرجة في تقدير التكلفة.

الجدول رقم )5( الخسائر المحتسبة عند تقدير التكلفة 
الشاملة)43،44(

الخسائر الأخرىالخسائر الماديةالخسائر البشرية
التكاليف الإدارية للتأمينتكاليف أضرار المركبة تكاليف فقد الإنتاج

التكاليف الإدارية للشرطةتكاليف قطر أو جر المركبةتكاليف اختلال كفاءة المعيشة
التكاليف القضائيةخسائر إلغاء المركبة مجتمعيا تكاليف طبية

تكاليف خدمات الإسعافخسائر محتويات الطريقتكاليف الإسعاف
تكاليف الإقامة الطويلة في 

المستشفى
تكاليف تأخر مستخدمي خسائر الممتلكات الخاصة

الطريق
تكاليف المختبر الجنائيتكاليف الألم والحزن والمعاناة

تكاليف تعطل العملتكاليف الجنازة

2 ـ  التكلفـة المبنيـة عـى ضيـاع سـنوات العمـر والخسـائر المباشرة  
)Years Lost Plus Direct Cost(

رغم أن هذا النظام  يشمل جميع العناصر الأحد عشر المذكورة آنفاً يختلف 
عن النظام الس�ابق في أنه يعوض الخسائر المادية المتعلقة بالمدخرات والإنتاج 
العائلي والمعاناة والألم والتأثر الس�لبي لطريقة المعيشة بأخرى غر مادية، هي 
عبارة عن ضياع في س�نوات العمر.  أما تلك المتعلقة بالخسائر المادية المباشرة 
فهي خس�ائر في الممتلكات، و الخس�ائر الطبية، وخس�ائر خدمات الطوارئ، 
وخس�ائر التأخر، وخس�ائر تأهي�ل المصابين، وخس�ائر في الإنت�اج لأرباب 
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العم�ل، وخس�ائر في الإدارة والقض�اء والقانون.  ويبين ج�دول 6  ملخصاً 
لتكلفة كل نوع من الحوادث في الولايات المتحدة الأمريكية وفق هذا النظام.

الجدول  رقم )6( التقديرات الرسمية للمجلس الوطني الأمريكي 
للسلامة لتكلفة الحوادث لعام 1999 وفق نظام التكلفة المباشرة 

للحوادث)45(
التكلفة المباشرة لرأس المال البشري نوع الإصابة

)بالدولار(
970٫000وفاة

35٫000إصابات بعاهات مستديمة
6٫400خسائر في الممتلكات وإصابات دون عاهات

)Human Capital Cost( 3 ـ التكلفة المباشرة لرأس المال البشري

ويش�مل هذا النظام كل العناصر المذكورة في نظام التكلفة الش�املة عدا 
العن�صر الأخر المتعلق بالمعان�اة والألم وتأثر كفاءة المعيش�ة، والتي لا يمكن 
تقديرها مادياً بش�كل دقيق)41(. ويستخدم هذا النظام في البرامج التي تهدف 
إلى زيادة ثروات البلد. كما يمكن استخدام هذا النظام في دول العالم الثالث؛ 
حي�ث تفتقر هذه الدول إلى التفاصيل الدقيقة لكيفية احتس�اب القيمة المادية 
للمعاناة وتأثر نظام الحياة العائلية.  وكما هو جلي فإن المصاريف المحتسبة هنا 

هي المصاريف المباشرة أو خسائر الإنتاج.

)Pay Cost ـto ـ Willingness( 4 ـ  التكلفة المبنية عى الرغبة في الدفع

وفي�ه يت�م اعتب�ار رغبة الن�اس في الدفع لغ�رض زيادة س�لامتهم ومنع 
إصاباتهم.  وهو أشبه ما يكون بنظام التكلفة الشاملة، وعناصره هي العناصر 
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الأحد عشر المذكورة نفسها هناك.  ويؤخذ في الاعتبار في هذا النظام كل من 
المصاريف المباشرة وغر المباشرة)34(، وتستقطب فيه المصاريف من المدفوعات 
الحقيقية للأفراد وللمجتمع.  وقد لا تكون تلك المصاريف بالضرورة هي ما 
يرغب الناس في دفعها بل ما قاموا بدفعها، أي ما ألزموا بها. ويس�تخدم مثل 
هذا النظام كل من الولايات المتحدة الأمريكية وبريطانيا والسويد ونيوزيلندا 
وغرها من الدول المتطورة. وحيث إن المصاريف المحتسبة للمعاناة والمعيشة 
عالية جداً فإن التقديرات المستنبطة من هذا النظام تكون أكبر بشكل ملحوظ 
من تلك المس�تنبطة من النظام المبني على تكلفة رأس المال البشري أو التكلفة 
المباشرة.  وتستخدم التقديرات الناجمة من خلال هذا النظام لتقدير التكاليف 
والأرب�اح )Cost ـ Benefit(.  ويوض�ح ج�دول رق�م )7( التكلفة المقدرة 
لكل نوع من أنواع الحوادث في الولايات المتحدة الأمريكية وفق هذا النظام.

الجدول رقم )7( التقديرات الرسمية للمجلس الوطني للسلامة في 
الولايات المتحدة الأمريكية لعام 1999 وفق نظام الرغبة في الدفع 

أو التكلفة الشاملة)41(
التكلفة المباشرة  لرأس المال البشري )بالدولار(نوع الإصابة

3٫100٫150وفاة
153٫453إصابات ذات عاهات مستديمة

39٫481إصابات دون إعاقة
1٫787حوادث دون إصابات
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)Discount Rate( 5 ـ  التكلفة المقدرة عى القيمة المخفضة

ويس�تخدم هذا النظام في تقدير القيمة الحالية للخسائر للأعوام المقبلة.  
وتش�ر الدلائل الإحصائي�ة والمختبرية أن الفوائد المس�تقبلية لا تقيّم بمعدل 
الفوائد الحالية نفس�ها بل وفق معدلات هي دون الحاضر، ويعود الس�بب34 
في ذلك إلى جملة أش�ياء، منها ما ي�ؤدي إلى خفض في التكاليف ومنها خلاف 
ذلك.  فعلى س�بيل المثال تعمل برامج الس�لامة المرورية على تحس�ين كثر من 
السلوكيات مثل استخدام أحزمة الأمان وعدم القيادة تحت تأثر المسكرات، 
وقد أدى الأخر إلى خفض نسبة وفيات حوادث الطرق  � بسبب المسكرات 
� في عام 1994م في الولايات المتحدة الأمريكية إلى 41% بعد أن كانت %57 
في عام 1994؛ إلا أنها عادت وارتفعت قليلا بعد ذلك، ثم انخفضت إلى ما 
دون 38% في الألفية الثالثة.   علاوة على ذلك فإن أدوات الس�لامة المس�اندة 
في المركبة تش�هد تطوراً مس�تمراً � وس�وف تواصل المس�ر في ذلك التوجه �  
ويعم�ل على خفض الوفيات والإصاب�ات، كما أن العناية الصحية وخدمات 
الإس�عاف والط�وارئ والأدوات المتعلق�ة بالط�رق تش�هد جميعه�ا تط�وراً 
ملحوظاً، ويؤدي كل ذلك إلى انخفاض نوعي في عدد الإصابات والوفيات 
وم�ن ثم انخفاض تكلفة حوادث الطرق، إلا أنه في المقابل تش�هد مصاريف 
العناية الطبية ومصاريف الحياة بش�كل ع�ام تضخمًا وارتفاعاً في التكلفة، كما 
تواصل أعداد المركبات في الارتفاع، وتشهد المعدلات  المقطوعة من الأميال 
من قبل الس�واق زيادة مطردة.  كل ذلك بلا ش�ك ي�ؤدي إلى زيادة في أعداد 
الح�وادث وكذل�ك في المصاريف المتعلقة به�ا.  إلا أن المحصلة النهائية تكون 
ارتفاعاً في قيمة الخسائر المادية لحوادث السر.  وقد قدرتها الإدارة الفيدرالية 
للط�رق في الولاي�ات المتحدة الأمريكي�ة42 للألفية الحالية بأنه�ا 7% للأعوام 
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المقبلة.  أما بلنكو )1994م()34( فقد قدرها بنصف نسبة التضخم عندما قام 
بمقارنة تكلفة حوادث الطرق لعام 1994م بعام 1990م.

1 .5 .4 القيمة المقدرة للحوادث

ق�در ميل�ر وبرينك�مان ولوتش�تر)46( متوس�ط تكلف�ة ح�ادث الوفاة في 
الولاي�ات المتح�دة الأمريكية بمليونين ومائتي ألف دولار وذلك في دراس�ة 
تفصيلي�ة قاموا بها في ع�ام 1988م، وفق نظام الرغبة في الدفع ولا تزال هذه 
الدراس�ة مرجع�ا يعتم�د عليه كثر م�ن الباحثين رغ�م قدمه�ا. وتعدل هذه 
القيم�ة للأعوام المقبلة وفق النس�بة المئوية للتضخم ع�لى الناتج المحلي. وبناءً 
ع�لى ذلك قام ميلر)47( بتقدير تكلفة الحوادث في الولايات المتحدة الأمريكية 
بالنظام�ين: الرغب�ة في الدفع وتكلف�ة رأس المال البشري أو خس�ائر الإنتاج 
لع�ام 1994م وه�ي موضح�ة في الجدول رق�م )6(.  كما يوض�ح جدول 5 
التقديرات التفصيلية لكافة الإحصاءات. وارتفعت تلك القيمة إلى أكثر من 
ثلاثة ملايين دولار بحلول عام 1999م )48(.  وقد قام بلنكو)34( باس�تخدام 
قاعدة بيانات ميلر)49 ،50( من أجل اس�تخلاص نتائج تفصيلية أخرى، يمكن 

إيجاز جزء منها في التالي )الشكل رقم 9(:

1 � بلغ مجموع الخس�ائر لعام 1994م مائة وخمسين بليون دولار ونيف؛ 
وذل�ك من جراء 40٫676 قتيلًا و5٫2 ملايين إصابة و27 مليون 
مركبة متضررة، ويعادل ذلك نحو 2٫2% من المجموع الكلي للناتج 
المحلي للولايات المتحدة الأمريكية والبالغ 6٫7 تريليونات دولار، 
كما أن المبلغ يشكل نحو 580 دولاراً لكل مواطن من مجموع 260 

مليون مواطن يعيشون هناك وفق إحصاءات 1994م.
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2�  بلغ مجموع خسائر الممتلكات 52٫1 بليون دولار. وتعد الممتلكات 
المتضررة من مركبات وأدوات الطرق وغرها أكبر الفئات خس�ارة 
)35% م�ن المجم�وع ال�كلي(.  أم�ا الخس�ائر المادي�ة الت�ي لم تؤد إلى 
إصاب�ات، أو وفيات فكان نصيبه�ا 38٫9 بليون دولار من مجموع 

الخسائر في الممتلكات )26% من المجموع الكلي للخسائر(.

3 � خس�ائر الإنت�اج 42٫4 بلي�ون دولار )28% م�ن المجم�وع ال�كلي 
للخس�ائر(.  أما مصاريف خس�ائر الناتج العائلي فقد بلغت 12٫3 

بليون دولار )8% من المجموع الكلي للخسائر(.

4 � أم�ا مصاريف الخدم�ات الطبية فقد بلغ�ت 17 بليون دولار )%11 
من المجموع الكلي للخسائر(.

5 � ش�كلت الخس�ائر المتعلقة بحوادث المس�كرات 45 بليون دولار أي 
نحو  30% من المجموع الكلي للخس�ائر.  وقد كانت نسبة الكحول 
في دم الس�واق أو المش�اة في أكث�ر من 78% من تل�ك الحوادث فوق 
المع�دل القانوني في ذلك الوقت )0٫1 مليجرام لكل لتر من الدم(.  
وقد تس�ببت المسكرات في 17% من حوادث الممتلكات و 29% من 

حوادث الإصابات و47% من حوادث الوفيات.

6 � ش�كلت خس�ائر السرعة الزائ�دة 27٫7 بلي�ون دولار.  وقد كانت 
السرع�ة س�بباُ في وق�وع 31% م�ن ح�وادث الوفي�ات و14% م�ن 

حوادث الإصابات و10% من حوادث الممتلكات.

كانت نس�بة خس�ائر الم�ال العام نح�و 9% م�ن المجموع الكلي لخس�ائر 
حوادث الطرق و24% من مجموع الخسائر الطبية.
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وبالمثل فإن الش�كل رقم )10( يوضح مثل تلك الخسائر لمختلف فئات 
لصرف لأستراليا)44(.

1 .5 .5 قيمة خسائر الوفيات والإصابات

بين�ما تق�در المبال�غ المباشرة الت�ي تدفعه�ا شركات التأم�ين في الولايات 
المتح�دة الأمريكية مقاب�ل كل وفاة ناتجة من حوادث الط�رق بأكثر من ثلاثة 
ملاي�ين ونص�ف المليون دولار، فإن متوس�ط ما تدفعه ال�شركات الأوروبية 
في دول الاتح�اد الأوروبي يبل�غ مليوناً ونصف الملي�ون دولار لكل وفاة لعام 
1999م)48(. أم�ا الخس�ائر الكلية الواقعة على المجتم�ع فأضعاف ذلك. فعلى 
س�بيل المث�ال ذك�ر ت�راون وماراس�تي وبرس�ن)48( أن مث�ل تل�ك التكاليف 
تص�ل إلى 14مليون�اً و345 ألف دولار في الس�ويد)48(، منها 26ألف دولار 
مصاريف صحية �  ش�املة الإس�عافات الأولية والط�وارئ والعلاج. ومنها 
265 أل�ف دولار مصاري�ف إداري�ة وتأم�ين والشرط�ة والقض�اء والقانون 
والخس�ائر المادية للمركبة والطريق والممتل�كات. ومنها أربعة ملايين و216 
أل�ف دولار خس�ائر الإنتاج من ج�راء الوفاة، ومنه�ا 8 ملايين و 784 ألف 
دولار من المصاريف البشرية والخس�ائر الإنتاجي�ة المتعلقة بذلك)48(. ويجدر 
أن نذك�ر هن�ا أن الولاي�ات المتح�دة الأمريكي�ة تش�هد أع�لى قيم�ة في العالم 
للتعوي�ض عن حوادث الطرق لاس�يما تل�ك المتعلقة بالوفي�ات. أما في دول 
الاتحاد الأوروبي فإن س�ويسرا وفنلن�دا هما الأعلى من حيث قيمة التعويض. 
فقد بلغت تكاليف حادث الوفاة في س�ويسرا نحو مليوني دولار، وبلغت في 
بريطاني�ا نحو مليون ونصف الملي�ون دولار، وبلغت في النرويج نحو مليون 
وثلث المليون دولار)48(. وهذه التكاليف في ازدياد مس�تمر، وقد بلغت نسبة 
الزيادة السنوية 6% للفترة من 1990 � 1999م. أما الدراسات المتعلقة بمثل 
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تل�ك التقدي�رات في دول الخليج فتعد قليلة وغر ش�املة. كما أن تعويضات 
شركات التأمين وأداء تلك الشركات بحاجة إلى دراسات مستفيضة لمقارنتها 
بالدول المتطورة، حيث يتراءى للمرء على وجه العموم �  من خلال معايش�ة 
الواقع المشاهد �  أن كثراً من التعويضات المتعلقة بالإصابات والوفيات هي 

دون المطلوب مقارنة بالأضرار المتعلقة بالضحايا.
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أم�ا قيمة خس�ائر الإصاب�ات في الدول المتط�ورة فهناك تباي�ن جلي من 
إصاب�ة إلى أخ�رى وم�ن دولة إلى أخرى؛ ك�ما هو بين من الج�دول رقم )8(. 
فع�لى س�بيل المثال بلغ متوس�ط التعويض للف�رد والمدفوع م�ن قبل شركات 
التأم�ين في إس�بانيا للإصابات من الدرجة الثامن�ة 10 آلاف يورو )نحو 15 
أل�ف دولار(، ومن الدرجة الرابعة عشرة 17 ألف يورو )29 ألف دولار(، 
وم�ن الدرجة الخامس�ة ع�شرة 26 ألف يورو )نحو 39 أل�ف دولار(، ومن 
الدرجة الثانية والعشرين 30 ألف يورو )نحو 45 ألف دولار(، وهكذا)51(. 
ويلح�ظ الاخت�لاف الكب�ر في قيم�ة التعوي�ض ب�ين الدرج�ة الرابعة عشرة 
والخامس�ة عشرة. ويمكن مقارنة ذل�ك بتلك في الولايات المتحدة الأمريكية 

والموضحة في جدول رقم )9(.
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الجدول رقم )8( متوسط تكلفة كل حادث سير في الولايات 
المتحدة الأمريكية حسب شدة الإصابة)41 ،42(

رمز درجة الإصابة نوع الحادث
 Abbreviated(
 Injury Seale ـ 

)Als

التكلفة لكل حادث بالدولار
الرغبة في الدفع ـ 

التكلفة الشاملة
التكلفة المباشرة لرأس المال البشري 

حسب تكاليف عام 1994م

63٫580٫536962٫440وفاة
5752٫988685٫781إصابة جروح
4221٫951202٫141إصابة بليغة

3126٫018114٫771إصابة شديدة
243٫65539٫759إصابة متوسطة
113٫41812٫220إصابة طفيفة
خسائر في 
الممتلكات

�3٫3973٫397

الجدول رقم )9( القيمة الكلية لخسائر الوفيات لعدد من دول 
العالم)44 ،48(

قيمة خسائر الوفيات لكل حادثالدولة
)مليون دولار(

3٫5الولايات المتحدة الأمريكية
2٫0سويسرا
1٫7السويد

1٫6نيوزيلندا



52

1٫5بريطانيا
1٫3النرويج

1٫25ألمانيا
0٫55بلجيكا
0٫48فرنسا
0٫18هولندا
0٫08تايلاند

1 .5 .6  خسائر الشركات والإنتاج
لا ي�كاد ما تدفع�ه شركات التأمين م�ن تعويضات ناتج�ة عن الحوادث 
بش�كل ع�ام يش�كل خمس م�ا تخ�سره ال�شركات حقيق�ة52. تخ�سر شركات 
العم�ل في الولاي�ات المتح�دة الأمريكي�ة في المتوس�ط 24٫000 دولار عند 
تع�رض أحد موظفيها لحوادث الس�ر أثناء العم�ل و18٫000 دولار حين 
تعرضه�م لح�وادث خ�ارج س�اعات دوام العم�ل. وتخ�سر ال�شركات � في 
مجموعه�ا � في الولاي�ات المتحدة الأمريكية نحو 50 بليون دولار س�نوياّ من 
جراء حوادث الس�ر؛ وذلك بس�بب نفقات العلاج، والمحاماة، وخسائر في 
الإنتاج،  وخس�ائر مادية أخرى بس�بب تغيّب الموظف المص�اب)53(. لذا فإن 
برام�ج التوعي�ة الت�ي تقوم بها ال�شركات تترجم إلى اس�تثمارات ربحية جلية 
للشركات. أما في الدنمارك فقد قدرت إدارة الطرق الدنماركية54 أن الخس�ائر 
الاقتصادي�ة المب�اشرة لح�وادث الطرق هي أح�د عشر بليون كرون�ا دنماركية 
)أي 1٫75 بلي�ون دولار أمريك�ي(، ولا تش�مل تل�ك الخس�ائر المصاريف 
الاجتماعي�ة المتعلقة بالح�وادث. وقد بلغت التكلفة المق�درة لكل حادث ذي 

إصابة  � والمسجلة رسمياً �  كالتالي)54(:
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تكلفة الإصابات  )كالعلاج والعناية والتعويض(   78،200دولار أمريكي

تكلفة الخسائر المادية )الممتلكات(        94،200دولار أمريكي

72،500دولار أمريكي التكلفة الكلية )دون الرعاية الاجتماعية(       

أي أن كل حادث إصابة في الدنمارك يضيع من الناتج المحلي في الدنمارك 
أكث�ر من مائة وس�بعين أل�ف دولار.  فإذا ما عرفنا أن�ه وقع 9٫674 حادث 
إصاب�ة في ع�ام 1998م فإن تقدير الخس�ائر الكلي�ة المباشرة لها يف�وق بليونا 
وس�تمائة وس�بعين مليون دولار، علاوة ع�لى ذلك فإن حوادث الس�ر تزيد 
بنح�و 1٫6% كل ع�ام في الدن�مارك في حال عدم اتخاذ أي إج�راءات إضافية 
لخفض تأثرات تلك الحوادث. وتتوقع اللجنة الدنماركية لس�لامة الطرق أن 
يصل عدد حوادث الإصابات في الدنمارك إلى أحد عشر ألف  حادث بحلول 
ع�ام 2012م، وه�ي نهاية الفترة الت�ي خطتها اللجنة الوطني�ة لتنفيذ خطتها 
الجدي�دة والتي يتوق�ع أن تنخفض  بموجبها ح�وادث الوفيات والإصابات 
بنس�بة 40% ع�ما كان�ت عليه في ع�ام 1998م. علاوة على ذل�ك فقد قدرت 
اللجنة الدنماركية لس�لامة الطرق أن يت�م خفض واحد وثلاثين ألف حادث 
دون إصابات �  دون اتخاذ إجراءات إضافية للس�لامة �  وذلك خلال الفترة 
م�ن ع�ام 2000 � 2012م.  أي أن القيم�ة المب�اشرة الت�ي يمك�ن جنيها من 
مث�ل تلك الإجراءات والتي س�وف يتم اتخاذها لخفض مث�ل تلك الحوادث 
بنس�بة 40 % تزيد على خمس�ة بلايين دولار. وقد تم احتسابها بضرب مجموع 
ع�دد ح�وادث الإصاب�ات المقدر أن تنخف�ض مع حلول ع�ام 2012م )أي 
31٫000 ح�ادث( في التكلف�ة الكلي�ة ل�كل ح�ادث إصاب�ة )172٫450 
دولار أمريك�ي(. أي أن القيمة الإجمالية للخس�ائر المادي�ة والعلاج والعناية 
تنخف�ض بنحو 5٫2 بلي�ون دولار خلال تلك الفترة. وهن�اك فوائد أخرى 
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مرج�وة من تل�ك الخطة حيث يتوق�ع أن يتم توفر بلي�وني دولار أخرى من 
مصاري�ف الرعاي�ة الاجتماعي�ة. أي أن�ه يمكن توف�ر أكثر من س�بعة بلايين 
دولار خلال الفترة المذكورة. فإذا ما تم صرف نحو بليوني دولار على الخطة 
التي تم وضعها من قبل اللجنة الدنماركية لس�لامة الطرق فلا يعد ذلك شيئاً 

يذكر بالمقارنة مع المبالغ الكبرة التي يتم استثمارها خلال هذه الفترة)54(. 

ويج�در بن�ا هن�ا أن نذك�ر أن الاس�تراتيجية الوطني�ة لس�لامة الطرق في 
اس�تراليا ته�دف إلى خفض معدلات الوفي�ات إلى ما نس�بته 40% للفترة من 
2001 � 2010م، أي من معدل 9٫3 وفيات لكل مائة ألف من السكان في 
عام 1999م  إلى 5٫6 وفيات لكل مائة ألف من السكان في عام2010م)55(.  

1 . 5 . 7  تكلفة التأمين
تزيد قيمة خس�ائر تأم�ين المركبات في دول الاتح�اد الأوروبي على 127 
بلي�ون ي�ورو)56( � أي 250 بلي�ون دولار � وذلك لنح�و 300 مليون مركبة 
مسجلة في دول الاتحاد. كما يقدر ما دفعته شركات التأمين � 51 شركة تأمين 
� في ألبرت�ا بكندا نحو 1٫63 بلي�ون دولار في عام 1999م وذلك لأكثر من 
مائ�ة ألف ح�ادث، منها 26 ألف ح�ادث إصابة. ويبلغ تعداد س�كان ألبرتا 
نح�و 3 ملاي�ين نس�مة)57(. وقد بلغ متوس�ط التكاليف المب�اشرة لكل إصابة 
دون   � المستش�فى  لمصاري�ف  دولار   22٫900 منه�ا  دولار،   26٫500
الإسعاف �  و3٫600 دولار مصاريف الإسعاف، و157 دولاراً مصاريف 
صحي�ة أخ�رى)57(. أم�ا في اس�تراليا ف�إن تعويض�ات شركات التأمين ذات 
العلاقة بالمركب�ات بلغت نحو 3 بلايين دولار في عام 1992 � 1993م)58(. 
إلّا أن خس�ائر حوادث الس�ر فاق�ت في مجملها 6 بلاي�ين دولار، 30% منها 
خسائر مادية للمركبات، و24% خسائر الآلام والمعاناة، و14% منها خسائر 
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الإنتاج، و10% خس�ائر الأهالي والمجتمعات، و9% خس�ائر إدارية لشركات 
التأمين، و13% منها خسائر أخرى. وكما هو جلي من النسب السابقة، أنها لا 
تش�مل مصاريف القضاء والمرور والطوارئ والمستشفيات. وإذا ما أضيفت 
تلك وغرها إليها فإن مجموع الخس�ائر يف�وق 25 بليون دولار)58(. وقد بلغ 
متوس�ط قيمة التعويض � في  عام 1991م �  لكل حادث ذي خس�ائر مادية 

4٫300 دولار)58(.

ينمو سوق قطاع التأمين بشكل كبر في دول الخليج لاسيما المملكة العربية 
الس�عودية، فقد نمت بنس�بة 12% في عام 2010م حيث بلغت قيمة أقساط 
التأم�ين في المملكة في ذلك العام 16٫4 ملي�ار ريال )4٫3 مليارات دولار( 
مقاب�ل 14٫6 ملي�ار ريال )3٫8 ملي�ارات دولار( في عام 2009م)59(. ولا 
يتعدى ع�دد شركات التأمين 34 شركة. أما أرباح هذه الشركات فقد فاقت 

المليار ريال عام 2010م.

1 .6 علاقة تأمين المركبة بحوادث السير
إن خف�ض تكالي�ف تأم�ين المركبة ع�لى صاحبها قد ي�ؤدي إلى زيادة في 
عدد الحوادث المرورية التي يتعرض لها، لأن مالكيها يكونون أقل خوفاً على 
الخسائر المادية التي قد يتعرضون لها. كما أن السياقة وسط مجموعة ملزمه بدفع 
جمي�ع مصاري�ف الحادث أو ج�زءٍ منها في حالة الخطأ قد ي�ؤدي إلى حرصهم 
ع�لى عدم الضل�وع في واحدة منه�ا)30(. ورغم ذل�ك فإن الأبح�اث المتعلقة 
نين على طرفي نقيض)30 ،60( فمن الباحثين  نين وغر المؤمَّ بسلامة السواق المؤمَّ
نين في خطر عظيم من الضلوع في الحوادث، ومنهم من  من يرى أن غر المؤمَّ
نين ه�م الأكثر عرضة للحوادث. ولعل م�ن الأهمية بمكان أن  ي�رى أن المؤمَّ
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نذكر أن الخطط الوطنية للسلامة المرورية تعطي أهمية كبرة لشركات التأمين 
في التنس�يق بينه�ا وبين المؤسس�ات الحكومي�ة والأهلية المعنية بالس�لامة من 
أجل رفع قدراتها تجاه أصحاب المركبات. وقد ش�ارك معمل أبحاث الطرق 
البريطانية في وضع خطة وطنية للسلامة في البحرين، ورغم تحفظاتنا الكبرة 
على تلك الخطة والقيم المرصودة فيها، فإنها تس�عى إلى خفض ما نسبته %30 
م�ن وفي�ات وإصابات ح�وادث الطرق، أم�ا القيمة الكلي�ة للفوائد المرجوة 
فتتراوح بين 90 �100 مليون دينار خلال عشر سنوات من بدء تطبيق الخطة 
)2006 � 2016م(. ولا يتع�دى م�ا يتم صرفه على برامج الس�لامة المكونة 
م�ن إحدى ع�شرة مبادرة 7٫5 ملاي�ين دينار. إحدى تلك المب�ادرات تتعلق 
بالتنس�يق بين شركات التأمين والتكافل والإدارات الحكومية من أجل رصد 

وتقييد الفئات الخطرة من السواق)61(.

1 .7  القوانين الصادرة لتنظيم عمل التأمين
1 .7 .1  القوانـين الصادرة لتنظيم عمل التأمين للمسـؤولية 

المدنية الناجمة عن الحوادث
تع�د أنظمة التأمين أو التكاف�ل إجبارية في غالب دول العالم المتطور وفي 
كث�ر من ال�دول العربي�ة. فالتأم�ين إلزام�ي في البحرين وفق قان�ون التأمين 
الإجباري للمس�ؤولية المدنية الناش�ئة عن حوادث المركب�ات الصادر في عام 
1987م، رغ�م أن مث�ل تل�ك الأنظمة � كط�رف ثالث �  كان�ت قيد التطبيق 
كتأمين إجباري قبل عام 1957م )62(.  كما أنها إجبارية في س�لطنة عمان وفق 
المرس�وم السلطاني 55/77 لس�نة 1995م)8 ، 9(. ويعد التأمين إجباريا أيضا 

في قطر والإمارات والأردن)63(.
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1 .7 .2  بين التأمين الشامل والطرف الثالث
يش�مل تأمين الط�رف الثالث كلًا من الوفاة والإصابة والخس�ائر المادية 
للط�رف الآخر �  غ�ر المخطئ �  في حدود قيمة عليا مح�ددة للتغطية من قبل 
مشرع�ي أنظمة التأمين، ولا يش�مل ذلك الحريق والسرق�ة وحوادث البرق 
والأضرار الناجمة أثناء النقل. أما التأمين الش�امل فيغطي كل ما هو مس�تثنى 
في تأمين الطرف الثالث وذلك في حدود قيمة عليا محددة مسبقا، كما أن بعض 
ال�شركات توجب إضافات مادية لتش�مل خس�ائر الأعاص�ر والفيضانات 

ضمن عقد التأمين.

1 .8  التأمين التكافلي
1 .8 .1  مبادئ التأمين التكافلي

تتلخ�ص أهم مبادئ التأمين التع�اوني أو ما يعرف بالتكافل في المصالح 
والخس�ائر المتبادل�ة في�ما ب�ين المش�اركين. ويمك�ن إيجاز المب�ادئ الرئيس�ة في 

التالي)64(:
� يكفل حاملو العقود التأمينية بعضهم بعضا من أجل مصلحتهم العامة.
� يدفع جميع المشاركين أو حاملي العقود التزاماتهم المالية من أجل مساندة 

من هو في حاجة إلى عون من جراء ضلوعه في حادث.
� تقس�م الخس�ائر  � وكذا الأرباح �  وفق نظام المجتمعات المتش�اركة أو 
المتعاونة، كما أن المصالح والمضار تكون متبادلة بين المساهمين، ويكون 

نصيب الفرد من الربح والخسارة وفق نسبة مساهمته.
� تعد الأقساط والتعويضات مضمونة.
� لا تورد المصالح لأفراد دون آخرين.
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1 .8 .2 مواطن القوة والضعف والفرص والمخاطر في التأمين 
التكافلي

والف�رص  والضع�ف  الق�وة  مواط�ن  أه�م  تايل�ور)64(  داوود  لخ�ص 
والتهديدات في التأمين التعاوني في التالي:

1� أهم مواطن القوة في التأمين التكافلي
أ � وج�ود إمكان�ات نوعي�ة في تطوي�ر الخدم�ات المتعلق�ة بالتأم�ين 

التكافلي.
ب � توافق المنتجات التكافلية مع روح النظام الإسلامي ومبادئه.

ج� � تكامل المعاملات التكافلية مع معاملات المصارف الإسلامية.
د � يعد التأمين التكافلي بديلا أخلاقيا للتأمين التقليدي الذي يعتريه 

كثر من الغرر والحماية من المخاطر.
2� أهم مواطن الضعف في التأمين التكافلي)64(

أ � ع�دم وج�ود س�لطات شرعية رس�مية تضبط عمل المؤسس�ات 
التكافلية.

ب � وجود اختلاف واضح بين العلماء في كثر من القضايا الشرعية 
المالية المتعلقة بالتأمين التكافلي.

ج�� � عدم وجود س�لطة شرعي�ة رقابية تتحكم في النظ�م واللوائح 
المتعلقة بالتكافل الإسلامي.

د � عدم وجود أنظمة تكافلية ثابتة.
ه� � الافتقار إلى بيئة الاستثمار بعيد المدى.

و � ضعف ثقافة المجتمع تجاه التأمين التكافلي.
ز� الافتقار إلى مؤسسات إعادة التأمين التكافلي.
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ح��  � ع�دم وج�ود الدعم ال�كافي م�ن الحكومات تجاه مؤسس�ات 
التأمين التكافلي.

3� الفرص المتاحة أمام التأمين التكافلي)46(

أ � وجود أسواق كبرة للتكافل لم يتم بعد اقتحامها.

ب � لا يزال نصيب التكافل في الس�وق ضعيفا، ما يجعل التوس�ع في 
السوق سهلا.

ج� � وجود أعداد ضخمة من المسلمين في كثر من البلدان، وجميعهم 
يعدون عملاء محتملين للتأمين التكافلي.

د � يمكن عد الأقليات المسلمة في الغرب عملاء محتملين.

ه� � يعد نمو أعداد المسلمين كبرا، ما يعد فرصة إضافية للتكافل.
4 � التهديدات والمخاطر التي تواجه التأمين التكافلي)46(

أ � عدم وجود لوائح وأنظمة شرعية ثابتة قد تؤدي إلى سوء التعامل 
بالتكافل.

ب � المعتق�دات الس�لبية لدى بعض العلماء والمش�ايخ تج�اه التأمين 
التكافلي.

ج� � عدم نضوج الفكر الإسلامي لدى كثر من مسؤولي المؤسسات 
التكافلية، ما يوقعهم في شبهات ومخالفات شرعية في معاملاتهم.

د � المنافس�ون م�ن شركات التأمين التقليدي يعوق�ون تطور التأمين 
التكافلي.





الفصل الثاني

الخصائص المؤثرة في قيمة التأمين
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2 . الخصائص المؤثرة في قيمة التأمين
كل�ما كان�ت خس�ائر شركات التأم�ين م�ن قب�ل فئ�ة معينة من الس�واق 
ومركباته�م أكبر، كانت قيمة وثيق�ة التأمين التي تغطي تلك الفئة أغلى. ومن 
ثم كلما كان تعرض الفرد للحوادث أعلى كانت قيمة ما يلزمه من تأمين أكبر. 
وهناك خصائص ش�خصية وديموغرافية ومرورية تتشابه من حيث السلامة 
المروري�ة والخط�ورة، وتتخذه�ا شركات التأم�ين معاير لتقدي�ر القيمة التي 
يغطيها عقد التأمين وفق تلك الصفات. وسوف نأتي على ذكر شيء من ذلك 

في الفقرات المقبلة.

2 .1 الجنس
أظه�رت الدراس�ات المختلف�ة أن الإن�اث أق�ل قي�ادة للمركب�ات م�ن 
الذكور)65( � أي أن ما يقدنه س�نوياً أقل من الرجال. وقد اس�تنتج لينغوراند 
وزملاؤه65 أن معدل تعرضهن للحوادث أيضاً أقل من الذكور. وسواء أكان 
تع�رض الإن�اث للحوادث أقل بس�بب أن مع�دل قيادتهن للمركب�ة أقل من 
الذكور أو لس�بب آخر، فإن شركات التأمين تدرك أنهن يكبّدنها خس�ارة أقل 
من الرجال)65(. ومن ثمّ فإن شركات التأمين تجعل قيمة تأمين مركباتهن أقل 

من الرجال)67(.

2 .2   الحالة الزوجية
يحص�ل المتزوجون على تخفيضات كب�رة)66(، لأنهم أكثر أماناً في قيادتهم 
بسبب المسؤوليات العائلية التي تقع على عاتقهم، وبسبب نضجهم السلوكي 

وزيادة معدل خبرتهم مقارنة بالعزاب)68(.
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2 .3   المهنة
وج�د لينغوران�د وزم�لاؤه)65( أن المديرين � ذكوراً كان�وا أو إناثاً � أكثر 
استخداماً لسياراتهم من غرهم. كما وجدوا أن المديرين �  من الذكور والإناث 
� أكث�ر اس�تخداما لهواتفهم الخلوية أثن�اء القيادة مقارنة بعام�ة الموظفين. كما 
وج�دوا أنهم � ذكوراً وإناثاً � أكثر تجاوزاً للسرعة، وأكثر مجازفة للقيادة وهم 
تح�ت تأثر النعاس أو الكحول، وأكثر ته�وراً في قيادتهم للمركبة من غرهم 
من الموظفين. كما وجدوا أن المديرين � ذكوراً وإناثاً � أكثر ضلوعاً في الحوادث 
م�ن الموظفين الآخري�ن، وهو أمر طبيعي ونتيجة مباشرة للصفات الس�ابقة. 
وتدرك شركات التأمين ذلك، وتقوم برفع قيمة التأمين التي تغطيهم. ويجدر 
بن�ا أن نذكر أن الس�واق الذين يتطلب عملهم قي�ادة المركبة لفترات طويلة �  
كس�ائقي الأجرة والش�احنات والحافلات �  يكونون أكثر عرضة للحوادث 
م�ن غرهم، فإنه�م يكونون على الط�رق لفترات أطول من غره�م، ما يزيد 

احتمال تعرضهم للحوادث. لذا يدفعون للتأمين أكثر من غرهم)66(.

2 .4   المستوى التعليمي
كلما زاد المستوى التعليمي للسائق كلما كان وقوعه في الحوادث أقل. إلا 
أن الإناث ذوات المس�توى التعليمي العالي اللائي هن من الأعمار المتوس�طة 
أكث�ر ضلوعاً في الحوادث)65( من غرهن من الإناث. علاوة على ذلك تعطي 
بعض شركات التأمين تخفيضاً لمن تكون درجاته الجامعية أو المدرسية عالية، 

لثقتهم أن هؤلاء أقل تهوراً من غرهم.
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2 .5 العمر
ت�درك شركات التأم�ين أن الفئات العمرية الت�ي هي بين 25 � 65 أكثر 
أمان�اً في قي�ادة المركب�ة من غره�م، وأن أخطر الس�واق هم الذي�ن لم يتعدوا 
الخامس�ة والعشري�ن)65(. والإحص�اءات الدولي�ة تؤك�د ذل�ك. وق�د يربط 
البع�ض ذلك بزيادة الخبرة في القيادة. وهو أمر طبيعي، فإن س�لوك المرء بعد 
الخامس�ة والعشرين يكون قد أصبح أكثر نضجاً تجاه القيادة الس�ليمة. وجد 
الباحثون في الولايات المتحدة الأمريكية أن أخطاء السواق المسببة في حوادث 
الوفي�ات لمن هم دون العشرين تزيد ع�لى 75% من مجموع حوادث الوفيات 
بينما لا تزيد على 62% لمن هم في العشرين أو أكبر.  أما النسب المئوية لحوادث 
الوفيات المتعلقة بالسرعة، فتشر إلى أن السواق الذين هم دون العشرين أكثر 
تس�بباً في الح�وادث )31%( ممن ه�م أكبر )22%( م�ن ذل��ك)69(. كما وج�د 
)Haworth()70( أن الح�وادث تنخف�ض م�ع التقدم في العمر، ومع س�نوات 
القي�ادة. كما وجد أن أعمار الس�واق مرتبطة بمعدل المس�افة المقطوعة س�نوياً 
وزيادة الحوادث من جراء ذلك. وس�وف نأتي إلى ذكر طرف من الموضوع في 

الجزء المتعلق بالمعدل السنوي للمسافة المقطوعة سنوياً.

2 .6 الخبرة
كما هو الحال في العمر، فإنه كلما زادت خبرة السائق في القيادة كلما قلت 
أخط�اؤه، وبالتالي ضلوعه في الحوادث)67(. كما وج�د هاورث أن الذين تقل 
خبرتهم في القيادة عن ثلاث س�نوات ويق�ودون مركبات لم تقطع بعد عشرة 
آلاف كي�ل هم أكثر عرضة لخطر الوفاة في الحوادث التي هي أحادية الوقوع 

ممن هم أكثر خبرة)70(.
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2 .7  مخالفات السرعة
تعد السرعة الزائدة من المش�كلات الاجتماعية والسلوكية المنتشرة كثراً 
في جمي�ع أرج�اء العالم. قد يك�ون للعولمة  � وفق ما يدّعي�ه نوكس)71( �  دخل 
في ذل�ك، حيث بات الناس يعيش�ون في عالم سريع الطب�اع في حركته وتغره 
ومعيش�ته، وكون الأفراد والأمكنة ذات علاقة مباشرة بكل ذلك، أصبحت 
المدن وكأنها س�احة للعرض فحس�ب وباتت السرعة ديدن كثر من الناس. 
ويعد كثرٌ من الس�واق الأس�تراليين  � 27% منهم �  أنفس�هم مسرعين إذا ما 
جاوزوا السرعة المعلنة بعشرة كيلومترات في الس�اعة، كما وجد أن 88% من 
السواق قد جاوزا السرعة المعلنة للطريق في بعض الأحيان)55(. والحق أنه إذا 
ما أمكن إلزام السواق بعدم تجاوز السرعة القصوى للطرق، فإن الانخفاض 
المتوق�ع في حوادث الوفيات يفوق 20% من مجم�وع وفيات حوادث الطرق 
ويفوق في حوادث الإصابات33%. وإذا ما عرفنا أن خسائر حوادث الطرق 
م�ن جراء السرعة في الولاي�ات المتحدة الأمريكية وحده�ا بلغت 28 بليون 
دولار فإن الفوائد المباشرة المس�تفادة من ضبط س�لوك الس�واق تجاه السرعة 
تفوق 7 بلايين دولار سنوياً)71(.  وهناك أدلة جلية في أن خفض السرعة من 
شأنه خفض الوفيات والإصابات لاسيما للمشاة )55 ، 73(. وتتسبب السرعة في 
حال�ة وفاة واحدة وإصابة خطرة من معدل كل ثلاث وفيات وإصابات على 
الطرق)55(. وللس�ويد رؤية بشأن خفض الوفيات والإصابات إلى الصفر أي 
التخلص من وفيات وإصابات الطرق فيها. وتركز الس�ويد في استراتيجيتها 

على خفض السرعة تركيزا واضحا)55(.

أما مخالفات السرعة فتعد من أخطر سلوكيات القيادة المتهورة، حيث إن 
احتمال ضلوع السائق في الحوادث يزيد مع ازدياد عدد مخالفات السرعة التي 
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يرتكبها، كما أن ش�دة الحادث و الخسائر الناجمة عنه تزداد مع ازدياد السرعة. 
وكل�ما كان ع�دد مخالف�ات السرعة الت�ي حصل عليها الس�ائق في الس�نوات 
القليل�ة الفائتة أكبر، كان�ت قيمة التأمين التي يدفعها أك�بر)66(، فإن شركات 
التأمين تصنف مث�ل هؤلاء بأنهم أكثر عرضة للحوادث، وأن حوادثهم أكثر 
خطورة. والحق أن ثلث حوادث الوفيات والإصابات تتس�بب فيها السرعة. 
والأبحاث المختلفة تثبت ذلك)74(. ولعل من الأهمية أن نذكر هنا أن دراس�ة 
لإدارة الطرق في كوينزلاند بأس�تراليا أوضحت أن مخالفات السواق تسببت 
في41% من الحوادث بش�كل ع�ام، وفي 35% من ح�وادث الوفيات)58(. لذا 
ف�إن مخالفة سرع�ة واحدة من السرعات العالية ج�داً �  من مثل 25 كم/س 
ف�وق السرعة المس�موح بها �  من ش�أنها في بعض ال�دول الأوروبية مضاعفة 

قيمة التأمين)75(. 

2 .8  الدخل الشهري
العلاق�ة وثيقة بين ارتفاع الدخل وزيادة الحوادث، فالأثرياء وأصحاب 
الدخ�ل المرتف�ع ممن ه�م ب�ين 18 و 65 عاماً أكث�ر ضلوعاً في الح�وادث من 

غرهم من السواق الأقل دخلًا)65(.

2 .9  معدل المسافة المقطوعة سنوياً
كلما ازدادت المس�افة التي يقودها الس�ائق س�نوياً كلما ازداد معها معدل 
ضلوع الفرد في الحوادث يزداد)76(.  وقد جاء في  تقرير منظمة الصحة العالمية 
أن�ه كل�ما طالت الرحل�ة وزاد ع�دد المركب�ات في الطريق ت�زداد معهما معدل 
التعرض للحوادث)77(. ويقطع السواق في الولايات المتحدة الأمريكية نحو 
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أربعة آلاف بليون )مليار( كيلو متر س�نوياً)78( وذلك وفق متوس�ط الأعوام 
من 1998 � 2000م. والحق أن 12% من تلك المس�افة معنية بالفئة العمرية 
التي هي دون الخامس�ة والعشرين، و84% منها معنية بمن هم بين الخامس�ة 
والعشري�ن والس�بعين)78(. وإذا ما تم توزي�ع تكلفة الح�وادث المرورية وفق 
أعمار الس�واق وقطعهم المس�افة س�نوياً، تكون حصة الفئة العمرية التي هي 
دون الخامس�ة والعشري�ن من أعمارهم 4٫3 س�نتات ل�كل كيلومتر، و3٫5 
س�نتات للفئ�ة العمرية التي هي بين الخامس�ة والعشرين والس�بعين، و4٫4 

سنتات لكل كيلومتر لمن هم أكبر سناً)78(.

2 . 10 القيادة تحت تأثير المسكرات والمخدرات
يرى 48% من المجتمع الأس�ترالي أن الس�بب وراء الحوادث هو القيادة 
تحت تأثر الكحول)55(. كما أن البداهة والإحصاءات)74( تثبت خطورة ذلك 
على المجتمعات. في حين أن المسكرات تتسبب في 38% من حوادث الوفيات 
في الولاي�ات المتح�دة الأمريكي�ة. ومن هنا يأتي رفع قيم�ة التأمين على من له 
س�وابق من مخالفات وح�وادث ذات علاقة بالمس�كرات. وأظهرت دراس�ة 
لإدارة الطرق في كوينزلاند بأس�تراليا أن المس�كرات والمخدرات تس�ببت في 

8% من الحوادث بشكل عام، وفي 28% من حوادث الوفيات)58(.

2 . 11 منطقة السكنى
تتميز بعض المناطق بأنها آمنة من حيث طبيعة س�اكنيها، ومناطق أخرى 
دون ذل�ك، حي�ث قد يغلب عليهم أنه�م من الطبقات المع�وزة، وبالتالي فإن 
مركباتهم تكون متواضعة وتنقصها كثر من أدوات وإجراءات السلامة، كما 
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تك�ون مناطقهم أقل أمناً. وم�ن ثم تقوم شركات التأم�ين برفع قيمة التأمين 
عليه�م وف�ق قيمة المركبة. ك�ما أن بعض المناطق بها عدد قلي�ل من المركبات، 
م�ا يجعل المركبات فيه�ا أقل عرضة للح�وادث. لذا تعط�ي شركات التأمين 

تخفيضاً لمثل تلك المركبات)66(.

2 . 12 عدد الحوادث السابقة
كل�ما كان ع�دد الح�وادث التي ضل�ع فيها الس�ائق في الس�نوات القليلة 
الفائتة أكبر، كانت قيمة التأمين التي يدفعها أكبر)66(، حيث تصنف شركات 

التأمين مثل هؤلاء بأنهم مجازفون.

2 .13 نوع المركبة
كل�ما كانت المركبة أرخص، كل�ما كانت قيمة التأمين الت�ي تغطيها أقل، 
ن. ك�ما أن المركب�ات التي  لرخ�ص ثم�ن التعويض ال�ذي يحصل علي�ه المؤمَّ
 ،)ABS( فيها أدوات س�لامة أكثر من وس�ائد هوائية، وفرام�ل مانعة للقفل
وأدوات من�ع السرق�ة، وأدوات التعق�ب يحصل صاحبها على ق�در أكبر من 
التخفيض)68(. ولعل من الأهمية بمكان أن نذكر أن بعض الدراس�ات أثبتت 
أن الفرام�ل المضادة للقفل لا تخفض الح�وادث التي تصاحبها إصابات، ولا 
يعن�ي ذلك بالضرورة أن ذلك الاس�تنتاج ينطبق على الحوادث التي تخلو من 
الإصاب�ات)79(. وأوضح�ت دراس�ة لإدارة الط�رق في كوينزلاند بأس�تراليا 
أن أعط�ال المركب�ات تس�ببت في 4% من الحوادث بش�كل ع�ام، وفي 6% من 

حوادث الوفيات)58(.
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2 . 14 السلوك
تشر الدراسات الميدانية التي تقوم بها شركات التأمين أن سلوك السواق 
ذو علاقة نوعية بالحوادث، وقد أقر 44% من السواق الأستراليين أنهم قاموا 
بالصياح بشدة في وجوه سواق آخرين أثناء قيادتهم لمركباتهم)55(. وهذا يعني 
زيادة الانفعال لديهم؛ ما يفضي إلى ضعف تركيزهم، وذلك مجلبة للحوادث.

2 . 15 عمر المركبة
المركب�ات الحديثة فضلًا ع�ن أنها مزودة بتقنيات أح�دث من تلك التي 
ه�ي أق�دم، فإنها أق�ل تعرضاً للأعط�ال لحداثته�ا. إلا أن قيمته�ا أيضا أعلى 
مقارنة بالتي هي أقدم)67(. وتقوم شركات التأمين بالتوازن بين حداثة المركبة 

وقيمتها عند تقدير قيمة التأمين التي يمكن أن تغطي المركبة وسواقها.

2 . 16 عدد المركبات
كل�ما زاد ع�دد المركبات الت�ي يقوم الف�رد بتأمينها لدى شرك�ة واحدة، 
كلما حصل على نس�بة تخفيض أكبر)67(. ولعل ذلك يؤدي إلى حذر المالك من 

الضلوع في الحوادث خشية فقدان نسبة التخفيض التي يحصل عليها.

2 . 17 قيمة المركبة
تك�ون قيم�ة التأم�ين التي تغطيه�ا الس�يارات الغالية أكبر م�ن نظراتها 
الأقل تكلفة)67(. لكن وجود الأجهزة التي تزيد من س�لامة المركبة وتخفض 

من احتمال سرقتها،سبب في زيادة التخفيضات في قيمة التأمين.
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كل تل�ك العوامل تجعل من إيجاد صيغة عادلة لتقدير قيمة التأمين لكل 
ف�رد من خلال ن�ماذج رياضية أمرا ضروري�ا ويخدم خطط الس�لامة الوطنية 

بشكل مباشر.

هن�اك حاج�ة ماس�ة لتغي�ر مواق�ف مس�تخدمي الط�رق في مختل�ف 
المجتمع�ات  � بدرج�ات متفاوتة �  تجاه كثر من البديهيات والمفاهيم المتعلقة 
بالسلامة على الطريق، وتجاه السلوكيات الخاطئة المسببة للحوادث، وبخاصة 
القيادة بسرعات عالية. ومن هنا يتحتم علينا العمل على خفض السرعة على 
غال�ب طرقنا، وهو أمر بات معروفا لدى المجتمع الأس�ترالي، فإن 61% من 
هذا المجتمع يرى أن الس�بب الرئي�س وراء الحوادث هو السرعة)55(. وهناك 
تضارب في مواقف كثر من الإدارات الرس�مية تجاه مختلف المطالب المتعلقة 
بالس�لامة المروري�ة. وم�ن هنا ي�برز ل�شركات التأمين دور مه�م في تصحيح 
بعض تلك المواقف من خلال إبانتها للعامة. ومن ش�أن ذلك حماية المجتمع 
في المرتب�ة الأولى، وجل�ب المناف�ع المادية ل�شركات التأمين في المرتب�ة الثانية. 
وع�لى الإدارات المعنية بالمؤسس�ات التشريعية والتنفيذية حماية المجتمع بدفع 

شركات التأمين نحو تنفيذ مثل تلك الأهداف بأسلوب علمي مدروس.





الفصل الثالث

 خصائص وحقوق المؤمّنين وغير المؤمّنين





75

3 . خصائص وحقوق المؤمّنين وغير المؤمّنين

نين نين وغير المؤمَّ 3 .1 خصائص السُواق المؤمَّ
رغم إلزامية التأمين � طرفاً ثالثاً � أو ما يعرف بالتأمين غر الشامل � على 
المركبات في أغلب دول العالم كأس�تراليا وكن�دا واليابان وأغلب والولايات 
الأمريكي�ة وغالب دول الاتحاد الأوروبي، إلا أن الأدبيات العلمية تش�ر إلى 
وجود عدد غر قليل من مستخدمي المركبات الذين لا يقومون بالتأمين على 
مركباتهم أو على أنفس�هم بوصفهم س�واق مركبات. أما النس�ب المئوية لمثل 
ه�ؤلاء في المجتم�ع فتختلف من بلد إلى آخر وم�ن ثقافة إلى أخرى، وتتراوح 
النسب بين 9% و17% في الدول المتطورة. فهي 15% في دول الاتحاد الأوروبي 
بش�كل عام، وذلك وفق تقديرات مجلس أبحاث التأمين)60(. وتشر أبحاث 
نين  ه�ذا المجلس في الولايات المتحدة الأمريكية إلى انخفاض نس�بة غر المؤمَّ
من 15% في عام 2003م إلى 14% في عام 2007م)80(. وقد وجد هنستاد)81( 
)Hunstad( أن 10% من العينة التي قام بمس�حها لدراس�ة له في كاليفورنيا 
ن�ة. وتخالف هذه  بالولاي�ات المتح�دة الأمريكي�ة لم تك�ن المركبات فيه�ا مؤمَّ
النس�بة تقديرات إدارة التأمين في كاليفورنيا والتي هي 14% طيلة الس�نوات 
نين لمركباتهم  من 1998 إلى 2004م )82(. وتتراوح نس�بة الس�واق غ�ر المؤمَّ
ن�ة فتبلغ نس�بتها 8 �  ب�ين 9% و11% في اس�تراليا، أم�ا الس�يارات غ�ر المؤمَّ
9%)58(. ويرى بوست )Post()83( أن نسب السواق الذين يقودون مركباتهم 
دون تأمين يزداد مع زيادة التشديد على منح الرخص، حيث يجرهم ذلك إلى 
القي�ادة دون رخص�ة. ويرس�ب في بريطانيا نحو65% مم�ن يتقدمون لاختبار 

السياقة، و يرسب في البحرين نحو 50% ممن يتقدمون للاختبار)5(.
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نين كأعمارهم، ومستواهم التعليمي،  وتعد العلاقة بين صفات غر المؤمَّ
ودخلهم الس�نوي)84( نوعية م�ن الناحية الإحصائية. أم�ا خصائص الأفراد 
الذي�ن يمتنعون عن تأمين مركباتهم وفق اس�تنتاجات مجلس أبحاث التأمين 
في الولايات المتحدة الأمريكية)85(، ووفق اس�تنتاج هنستاد)81( فهي موضحة 
في الج�دول رقم)10(. ولعل موجز كل ذلك هو أن الذين لا يقومون بتأمين 
مركباته�م يغل�ب عليه�م أنه�م من الفئ�ة العمرية ب�ين 18� 29 س�نة، وأنهم 
م�ن الذكور، وأن مس�تواهم التعليم�ي ودخلهم الس�نوي متدنيان، وأنهم لا 
يعملون، وأنهم يسكنون في بيوت مستأجرة و يشاركهم فيها عدد من الأفراد، 
وأنهم كثرو الظعن وتغير المس�كن، وأنهم من الأقليات العرقية في المجتمع، 

كالسود واللاتينيين في كاليفورنيا.

الجدول رقم )10(

خصائـص الأفراد الذين لا يقومـون بالتأمين عى مركباتهم
نينالمتغر الصفات الشخصية لغر المؤمَّ

18 � 25 عاما)84(المرحلة العمرية
18 � 29 عاما)85(

الثانوية العامة أو دونها)85(المستوى التعليمي
دون الثانوية العامة)81(

مستأجر)85،81 (السكن
عاطل)81(العمل

متدن)81(الدخل السنوي
ذكور)85،81 (الجنس
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أما الأس�باب التي هي وراء إحجام غال�ب أولئك عن تأمين مركباتهم، 
نة أو في غلاء قيمة التأمين ومن ثم  فتكمن في عدم اس�تخدام المركبة غر المؤمَّ
ع�دم مقدرتهم ع�لى دفع تلك القيم�ة)81 ،85(. كما وجد بل�وز وزملاؤه)60( أن 
نة في أوكلان�د بنيوزلندا أحجموا ع�ن تأمين مركباتهم  غالبي�ة الفئ�ة غر المؤمَّ
بس�بب عدم مقدرتهم على دفع تكاليف التأمين. ويع�د التأمين على المركبات 
في أوكلان�د اختيارياً. كما وجد أن بع�ض الذين لم يقوموا بتأمين مركباتهم قد 
نوا سياراتهم  نسوا القيام بإعادة تأمينها)58(.  وقد تبين أن 30% من الذين لم يؤمِّ
يقومون باس�تخدامها يومياً، أم�ا أولئك الذين لا يقومون باس�تخدامها كلياً 
فيش�كلون الثلث)81(. ويظهر من استنتاج هنس�تاد)81( أن السجلات المتعلقة 
نين �  لم تظه�ر فروقاً نوعية  نين وغ�ر المؤمَّ بالس�لامة المروري�ة للفئتين �  المؤمَّ
بينه�ما م�ع وج�ود زيادة يس�رة في ع�دد النق�اط الس�وداء الت�ي تعكس عدد 
نين. إلا أن  نين بالمقارنة مع المؤمَّ المخالفات والح�وادث المرورية عند غر المؤمَّ
نين أكثر رعونة وعرضة للخطر. بلوز وزملاؤه وجدوا)60( أن قيادة غر المؤمَّ

نين أكثر مما يمتلكه  وق�د وج�د أن عدد المركبات التي يمتلكها غ�ر المؤمَّ
ن�ين )59%( على أن  الذي�ن قام�وا بتأم�ين مركباته�م. ويتفق غالب غ�ر المؤمَّ
التأم�ين يكلفهم أكثر مما يملكون، وأن كثراً ممن يخالطون أولئك المانعين من 
تأمين مركباتهم يعرضون عن التأمين متأثرين بالمانعين. كما يغلب عليهم أنهم 
لا يملك�ون تأمينات أخ�رى كالتأمين الصحي)81(. وأن هن�اك فروقاً بين من 
نونها جميعاً. ومن  ن بعضاً من س�ياراته دون الأخرى، وبين الذي�ن لا يؤمِّ يؤمَّ
ه�ذه الفروق أن الذي�ن لا يقومون بتأمّين بعض من مركباتهم يمتلكون عدداً 
نونها  أكبر من السيارات )3٫6 سيارات في المتوسط( من أولئك الذين لا يؤمِّ
جميعاً )1٫3 س�يارة(. ويكمن الس�بب وراء عدم تأم�ين المركبة من قبل الفئة 
الأولى أنهم لا يس�تخدمون تلك المركبات أو أن تلك السيارات لا تعمل. أما 
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الفئة الأخرى فرجع الس�بب عندها إلى غلاء قيمة التأمين. علاوة على ذلك 
فقد وجد هنس�تاد)81( أن ضلوع الفئة الثانية في المخالفات والحوادث أقل من 
الفئة الأولى الذين يؤمنون بعضاً من س�ياراتهم دون الأخرى. كما يغلب على 
الفئ�ة الثاني�ة أنهم من الإناث. وكلما ازداد عدد المركب�ات التي يمتلكها الفرد 

كلما ازداد معه احتمال عدم تأمين بعضها.

نين وواجباتهم وحدود غطائهم التأميني 3 .2 حقوق المؤمَّ
ن تفرضها الجهات المشرعة في مختلف البلدان  هن�اك حقوق كثرة للمؤمَّ
نة كي تضمن  على شركات التأمين، كما أنها توفر حقوقاً أخرى للشركات المؤمِّ
ن�ين. وتختلف تلك  ربحيتها واس�تمرارها في توف�ر الخدمات المطلوبة للمؤمَّ
الحقوق من بلد إلى آخر. إلا أنها تتش�ابه في كثر منها. وسوف نسرد هنا طرفا 
م�ن ذلك وفق ما يتم العمل به في أوهايو الأمريكية، حيث تعد عقود التأمين 

فيها من أرخص العقود على مستوى الولايات المتحدة الأمريكية.

ن من قبل شركة التأمين)43( 3 .2 .1 حقوق المؤمَّ
نة للمركبة. � استلام نسخة من العقد المبرم بينه وبين الشركة المؤمِّ

ن  � نس�خ من جمي�ع المس�تندات التي ت�م التوقي�ع عليها من ط�رف المؤمَّ
ن. والمؤمِّ

نين. � عدم التفرقة بين المؤمَّ

� الحصول على تقدير عادل لقيمة التأمين.

� التف�اوض م�ع مقيم الأضرار في شرك�ة التأمين للمركب�ة المتضررة من 
جراء حادث. كما يمكنه التفاوض مع المقيم بشأن قيمة التعويض.
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� اس�تخدام أدوات التحكيم المذكورة في العق�د، عند وقوع الخلاف بين 
من وشركة التأمين. المؤَّ

� الحص�ول ع�لى مذكرة كتابية من قب�ل شركة التأمين عن�د رغبة الشركة 
بع�دم تجدي�د تأمين المركب�ة أو إلغاء تأمين المركبة مع ذكر الأس�باب في 

ذلك.
ن بقرب وقت دفع مستحقات التأمين. وغالبا ما يتم إخطار  � إبلاغ المؤمَّ

ن قبل حلول الموعد بشهر. المؤمَّ

ن تجاه شركة التأمين)34( 3 .2 .2 واجبات ومسؤوليات المؤمَّ
� ملء المستندات المطلوبة بدقة ومصداقية.

� الإبلاغ عن أي تغير يقع على عقد التأمين سواء في الأسماء أو العناوين 
أو غر ذلك.

� دف�ع المس�تحقات المالي�ة لشرك�ة التأمين تج�اه العقد الم�برم عند حلول 
أوقاتها. ولا يستثنى من ذلك من له نزاع مع الشركة.

نة فور وقوعها  � أو بشكل  � الإبلاغ عن الحوادث التي تقع للمركبة المؤمَّ
سريع عند صعوبة الاتصال �  وفق الإجراءات الواردة في عقد التأمين.

نة أو خداعها لدفع تكاليف خس�ائر لم  � ع�دم الاحتيال على الشركة المؤمِّ
تقع للمركبة أو التلاعب بالمستندات المتعلقة بالحوادث. تعد كل ذلك 

جرائم تفضي إلى السجن.

� التعاون مع المحققين.

ن بسبب الحادث إن وجدت. � دفع المستحقات المالية المترتبة على المؤمَّ
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3 .2 .3  المسؤولية القانونية وحدود التغطية المالية

تش�مل عق�ود التأمين ع�دة تفاصي�ل متعلق�ة بالمس�ؤولية القانونية تجاه 
�ن وتج�اه المتضرري�ن، مث�ل الح�دود القصوى الت�ي تتحمله�ا شركات  المؤمَّ
التأمين تجاه الإصابات وتجاه الخس�ائر المادية، والمدفوعات الطبية، والأضرار 
المتعلق�ة بالمركبة. ويمكن تلخيص حدود مثل تلك التغطية وفق النظام المتبع 
ن سيارة واحدة عند شركة  في ولاية أوهايو الأمريكية في التالي وذلك لمن يؤمِّ

التأمين43:

أولًا: المسؤولية القانونية

100٫000  دولار لكل فرد 1 � الإصابات الجسمانية 

دولار لكل حادث   300٫000 2� الإصابات الجسمانية 

دولار لكل حادث     50٫000 3� الخسائر المادية  

دولار لكل فرد       5٫000 ثانياً: المصاريف الطبية  

وتلت�زم شركة التأم�ين بدفعها للأطراف المتضررة م�ن جراء الحادث   
دون النظر لمن هو المخطئ.

ثالثاً: أضرار متعلقة بمركبتك

1� أضرار متعلقة بالحادث        250         دولاراً للخصومات

2� أضرار غر متعلقة بالحادث  100        دولار للخصومات

ويمكن خفض حدود التغطية المذكورة سابقا لكل صنف من الأصناف، 
ن عن�د عدم كفاية المبالغ المطلوبة عند  لكن المس�ؤولية القانونية تقع على المؤمَّ
وق�وع حادث ما لا س�مح الله. فلو افترضنا أن ش�خصا ما ق�ام باختيار مبلغ 
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7٫500 دولار كحد أقصى لتغطية الخسائر المادية، وتطلب الأمر 10٫000 
دولار لدف�ع تل�ك الخس�ائر فإن شركة التأم�ين تقوم بدف�ع 7٫500 دولار، 
ن بدفع باقي المبلغ. ولذلك تقوم كثر من الدول بوضع حد أدنى  ويقوم المؤمَّ

لمختلف الأضرار.

3 .2 .4  إلغاء وثيقة التأمين أو منع تجديدها

يمك�ن لشرك�ة التأمين أن تق�وم بإلغاء وثيق�ة التأمين أو ع�دم تجديدها 
ن بذلك خطيا قبل 30 يوما من الإلغاء أو عدم التجديد، وذلك  بإخطار المؤمَّ

للأسباب التالية)43(:

� وجود ما يفيد الكذب في استمارة التقديم.

� المطالبة بحقوق خاطئة عن عمد.

نة.  عدم دفع مستحقات مالية للجهة المؤمِّ

ن إذا ما كان العقد يختص بالفرد دون غره. � تعليق رخصة سياقة المؤمَّ

ومن حق الأفراد التظلم تجاه ذلك لدى الجهات المشرعة لأنظمة التأمين 
نة غر محقة في ذلك. إذا ما رأت أن الجهة المؤمِّ

3 .2 .5  النزاعات

ن بعدم عدال�ة أو دقة أو صحة الع�رض المقدم له تجاه  عن�د اقتن�اع المؤمَّ
حادث ما يتوجب عليه عمل التالي)43(:

� إعادة التفاوض مع مقيمّ الأضرار في الشركة.

� إن لم يجد ذلك نفعا فعليه اللجوء إلى مشرف التأمين بالشركة.
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� وإن لم ينف�ع ذلك فعليه بتوكيل مح�ام ليصعد الموضوع إلى القضاء. وفي 
كثر من الدول المتطورة هناك جهات تقوم بالنظر في مثل تلك التظلمات 
قب�ل اللجوء إلى المحاك�م. وكما هو معروف فإن قضاي�ا المحاكم تأخذ 

وقتا طويلا للوصول إلى قرار فيها.

3 .2 .6  إصلاح الأضرار
اله�دف من إصلاح الأضرار أن نرجع ح�ال المركبة المتضررة إلى ما كان 
عليه قبيل الحادث. لذا فإن شركات التأمين تقوم بعمل ذلك بأرخص السبل. 
ن وفق القيمة المقدرة للتصليح. كما تقوم  وقد تقوم بتس�وية الأضرار مع المؤمَّ
شركات التأمين بإدراج قيمة استهلاك القطع عند تقدير قيمة التصليح. وقد 
ن في مثل تلك التقديرات.  نين أن في ذلك إجحافاً لحق المؤمَّ يرى كثر من المؤمَّ
إلا أنه�ا متبع�ة في غالب دول العالم. كما أنها تطرح من قيمة التس�وية الشروط 
المتعلق�ة بالحس�م والواردة في س�ند التأمين. وم�ن هنا تج�د أن القيم المقترحة 

ن بكثر. للتسوية دون توقع المؤمَّ

3 .2 .7  الاحتيال

تعد الأمور التالية)43( احتيالًا على شركات التأمين:

� المطالبة بقيم خسائر لم تقع.

� المطالبة بقيم خسائر لا تتبع الحادث الذي هو قيد التحقيق.

� المطالبة بالتعويض عن أضرار متعمدة بالمركبة.

ن، أو عنوانه، أو سياراته، أو غر ذلك. � الكذب بشأن سجل المؤمَّ
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� المطالب�ة بتعويضات طبية خاطئة عن عم�د أو الزيادة فيها بالاتفاق مع 
جهات طبية أو غرها.

� كل تلك الأمور تعد غش�ا ويحاس�ب عليه القان�ون، وقد تورد صاحبه 
المحاكم والسجون.





الفصل الرابع

 تقدير خسائر حوادث الطرق المستقبلية وفق ما 
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4 . تقدير خسائر حوادث الطرق المستقبلية وفق 
ما تدفعه شركات التأمين: البحرين مثالًا

تع�د معرف�ة متوس�ط تكلف�ة مختل�ف أن�واع إصاب�ات الطرق م�ن أهم 
الم�ؤشرات الاقتصادي�ة المتعلقة بكف�اءة الخطط الوطنية للس�لامة المرورية في 
تقدير الخس�ائر البشرية والمادية المرتبطة بالحوادث. فعلى س�بيل المثال قدرت 
الحكوم�ة الدنماركية القيم�ة المباشرة التي يمكن جنيه�ا من خفض الحوادث 
المرورية في الدنمارك بنس�بة 40% في الفترة بين عامي 2000 � 2012م بأكثر 
من ثلاثة وثلاثين مليار كرونا دنماركية )أي أكثر من خمس�ة مليارات دولار(  
� من دولة لا تعد كبرة نس�بيا. فإذا ما ت�م صرف نحو اثني عشر مليار كرونا 
)أي نحو مليار ونصف المليار دولار( على برامج للسلامة  � وفق الخطة التي 
وضعتها اللجنة الدنماركية لسلامة الطرق �  فلا يعد ذلك شيئاً يذكر بالمقارنة 

مع المبالغ الكبرة التي يتم استثمارها خلال تلك الفترة)54(.

4 .1  منهجية تقدير التكلفة المستقبلية لإصابات حوادث 
الطرق وفق ما تدفعه شركات التأمين

يمك�ن تلخي�ص خطوات تقدي�ر التكلف�ة المباشرة لإصاب�ات ووفيات 
حوادث الطرق للسنوات المقبلة في البحرين في التالي:

1� معرف�ة أعداد الح�وادث وفق بلاغاتها من خلال إحص�اءات الإدارة 
العام�ة للم�رور. وق�د تم اعت�ماد ح�وادث ع�ام 2009م، من أجل 
التحلي�ل، لأن قضاياه�ا تكاد تكون منتهي�ة إلا تلك التي لا تزال في 

المحاكم.
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2� اختيار عينات الاختب�ار � عشوائياً � من مختلف أنواع الحوادث � الوفاة 
والإصابة البليغة والإصابة البسيطة � وفق الطرق العلمية المعتادة.

3� معرفة شركات التأمين المتعهدة بدفع التعويض لكل عينة تم اختيارها 
للدراسة. 

4� تقدير متوسط تكلفة كل حادث من العينة المختارة وفق بلاغة الحادث 
وقيم�ة التعويض المدفوع، وذلك من خلال ملفات كل حادث لدى 

شركات التأمين.
5 � تقدي�ر التكلفة الكلية لحوادث الوفاة، وح�وادث الإصابات البليغة، 

وحوادث الإصابات البسيطة لعام 2009م.
6 � تحديد الأعوام المطلوب احتس�اب قيمة الخس�ائر فيها. وقد تم اختيار 
الفترت�ين م�ن 2009 � 2020م وإلى 2030م لتقدي�ر القيمة الكلية 

للخسائر فيها.
7 � تقدير معدل التضخم الس�نوي للسنوات المقبلة من خلال المعادلات 
الرياضية المس�تنبطة لتقدير مثل تلك المعدلات. وسيتم أخذ متوسط 
مع�دلات التضخم للخمس الس�نوات الفائت�ة )2005 � 2009م( 

من إحصاءات البنك المركزي البحريني.
8 � تقدي�ر أع�داد وفي�ات وإصاب�ات حوادث الط�رق للس�نوات المقبلة 
المطلوبة )2020 �2030م( من خلال استنباط نماذج إحصائية لكل 

فئة من فئات الإصابة باستخدام إحصاءات الأعوام المنصرمة.
9 � تقدير تكلفة الحوادث وفق بلاغة الإصابة للأعوام 2010 � 2030م.
10 � تقدي�ر التكلف�ة الكلي�ة لمختلف ح�وادث الإصاب�ات للأعوام من 

2009 � 2020م، ومن 2009 � 2030م.
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وقد تمت دراس�ة عينة مختارة بش�كل عش�وائي لملف�ات ضحايا حوادث 
الطرق لعام واحد لتقدير خس�ائر مختلف إصاب�ات ووفيات حوادث الطرق 
في البحري�ن 2009م. وقد تم اختيار عينة الدراس�ة بعناي�ة للتأكد من كفاءة 
عش�وائية الاختيار، وذلك من قاع�دة بيانات حوادث الطرق بالإدارة العامة 
للمرور، بوزارة الداخلية. وتحتوي تلك القاعدة على جميع تفاصيل الحوادث  
� دون أس�ماء الضحاي�ا �  وموزع�ة وف�ق بلاغة الإصابة. ويب�ين الجدول 11 
تفاصي�ل ح�وادث الطرق في البحرين لع�ام 2009م)38(. ومن أجل ذلك تم 
اختي�ار جميع حوادث الوفيات )76 حادثا(، و 144 من حوادث الإصابات 
البليغة �  أي 33% من مجموع حوادث الإصابات البليغة �  و 199 من حوادث 
الإصابات البسيطة �  أي 15% من مجموع حوادث الإصابات البسيطة، ومن 
ث�م تم طلب تكلفة كل حادث من العينة المس�حوبة من شركات التأمين. أما 
تفاصي�ل التكالي�ف التي وصلت م�ن قبل شركات التأمين فقد ش�ملت 21 
حادث وفاة �  أي 23% من العينة المرسلة �  و32 حادثاً بليغاً �  أي 22% من 

العينة �  و37 حادثاً بسيطاً �  أي 19% من العينة المرسلة.

4 . 2  متوسط تكلفة وفيات وإصابات الطرق
بل�غ متوس�ط التكلف�ة المب�اشرة لحوادث الط�رق وفق ما ت�م رصده من 
ملف�ات شركات التأم�ين للعين�ات المس�حوبة �  كما هو بين م�ن الجدول رقم 

)12( � كالتالي:

� 24٫335 ديناراً  لكل وفاة.

� 4٫690 ديناراً لكل إصابة بليغة.

� 3٫462 ديناراً  لكل إصابة طفيفة.
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الجدول رقم )11( تفاصيل حوادث الطرق في البحرين لعام 2009م
النسبة المئوية العدد)38( صنف الحادث

0٫09 76 وفاة
0٫56 437 إصابة بليغة
1٫74 1373 إصابة طفيفة

97٫61 76782 أضرار مادية
100٫00 78661 المجموع

ويمكننا تقدير التكاليف الكلية لجميع وفيات وإصابات حوادث السر 
في البحري�ن لع�ام 2009م بضرب عدد الحوادث م�ن كل صنف في تكاليف 

كل صنف �  كما جاء في أعلاه. وبناء على ذلك فإن التقديرات هي كالتالي:

� 1٫85 مليون دينار لخسائر الوفيات، 

� مليونا دينار لخسائر الإصابات البليغة، 

� 8٫6 ملايين دينار لخسائر الإصابات البسيطة.

أما مجموع خسائر إصابات حوادث الطرق وفق تلك التقديرات لجميع 
الضحايا دون احتساب خسائر الحوادث التي تخلو من إصابات والتي وصل 
عددها إلى نحو 77 ألف حادث في عام 2009م)38( �  فقد فاق 12٫6 مليون 
دينار لعام 2009م. وتعد مثل تلك الخس�ائر مهولة لبلد صغر مثل البحرين 
لا ي�كاد يتج�اوز س�كانه الملي�ون نس�مة. وتقدر خس�ائر إصاب�ات ووفيات 
ح�وادث الط�رق في البحري�ن بما نس�بته 27% م�ن مجموع م�ا دفعته شركات 
التأمين كتعويضات للضحايا أو أهاليهم، حيث تبين التقارير الس�نوية لاتحاد 
شركات التأم�ين في البحري�ن لع�ام 2009م )86( )الج�دول رق�م  13( أنه�ا 
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دفع�ت ما مجموعه 46٫7 مليون دينار  � من مجموع 93 مليون دينار تكبدتها 
شركات التأمين من مختلف أنواع خس�ائر التأمين. أي أن الحوادث التي تخلو 
من إصابات تشكل ما نسبته 73% من مجموع خسائر حوادث المركبات وفق 
م�ا دفعت�ه شركات التأمين. كما يظهر الجدول 9 أن نس�بة الزيادة الس�نوية في 

تعويضات شركات التأمين بين عامي 2008 � 2009م، بلغت %10.

الجدول رقم )12(

تكلفة مختلف أنواع الإصابات وفق ما تم دفعه من قبل شركات التأمين 
في البحرين لضحايا حوادث الطرق لعام 2009م

التكلفة المباشرة لكل حادث بلاغة الإصابة
)بالدينار(

التكلفة الكلية الضحايا)38(
)بالدينار(

24334٫6761٫849٫430وفاة

4689٫84742٫223٫060إصابة بليغة 

3461٫924738٫561٫279إصابة بسيطة 
12٫633٫799�  �  المجموع 
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الجدول رقم )13( التكاليف الكلية لمختلف منتجات التأمين وفق 
ما دفعته شركات التأمين في البحرين لعامي 2008 ـ2009م

نوع عقد )بوليصة( 
التأمين

التكاليف )بالدينار البحريني(
2009م )86(2008م)86(

21٫511٫00013٫847٫000طويل الأمد
9٫677٫0007٫184٫000الحريق والأملاك

985٫000)133٫000(مالي
2٫805٫000762٫000البحري والطران

46٫741٫000 )الزيادة10%(42٫490٫000المركبات
3٫347٫0004٫954٫000هندسي

13٫355٫00017٫090٫000طبي
1٫278٫0001٫511٫000أخرى

مجموع مدفوعات 
شركات التأمين

94٫330٫00093٫074٫000

ومن الأهمية بمكان أن نذكر أن مجموع ما تدفعه شركات التأمين للضحايا 
أو أهاليه�م أو للمتضرري�ن، لا يتعدى نحو خُمس أو رُب�ع ما يخسره المجتمع 
م�ن جراء حوادث الس�ر بحس�اب التكاليف الكلية لمثل تل�ك الحوادث)87( 
كالمصاري�ف الطبي�ة ومصاريف الط�وارئ، والقضاء، والم�رور، والتحقيق، 
وإدارة الأزمات، والمصاريف الاجتماعية، وضياع سنوات العمل، والإنتاج، 
والتكالي�ف الإداري�ة)44، 72، 88(. ومن أجل المقارنة يمكنن�ا القول إن التكلفة 
الكلية لكل إصابة في حادث س�ر في الدنمارك تبلغ 172 ألف دولار أي 65 
أل�ف دين�ار)54(. أم�ا في تايلاند �  ك�ما هو مبين من الجدول رق�م )14( �  فإن 
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تكلف�ة الوفاة الكلي�ة تبلغ 94 ألف دولار )أي 36 ألف دينار(، وتبلغ تكلفة 
الإصابة البليغة نحو 4700 دولار )أي 1770 ديناراً(، وتبلغ قيمة الإصابة 
الطفيف�ة نح�و 700 دولار )أي 265 ديناراً(، ومتوس�ط قيمة الحادث الذي 

يخلو من إصابات تبلغ تكلفته 650 دولاراً )أي 250 دينار()89(.
الجدول رقم )14( تكلفة حوادث الطرق في تايلاند لعام 

2002م)89(
التكلفة الكلية

)مليون دولار(

أعداد الضحايا 
والحوادث المادية

متوسط التكلفة

لكل صنف)دولار(

نوع الحادث

1٫236 13٫116 94٫249 الوفيات
894 190٫332 4٫700 الإصابات البليغة
936 1٫338٫712 699 الإصابات الطفيفة

3٫068 1٫542٫150   � المجموع
763 1٫172٫359 651 الخسائر المادية

3٫830   �   � المجموع الكلي

هناك طرق عدة لتقدير الخس�ائر المس�تقبلية الناجمة من حوادث الطرق، 
منه�ا م�ا هو الس�هل المباشر إلى ح�د ما وميسر الإنج�از ويمكن إنج�ازه بناء 
ع�لى نماذج إحصائية مبس�طة مبنية على متغرات مح�ددة كأعداد مختلف أنواع 
الح�وادث، ومع�دل التضخم الس�نوي للأعوام التي مضت. وه�ذه الطريقة 
يمك�ن لأي متخصص العمل به�ا. ومنها ما هو أكثر تعقيدا باعتماد عدد كبر 
من المتغرات، إضافة إلى تلك التي ذكرناها آنفا، كمعدل الناتج المحلي للفرد، 
ومعدل التأخر الناتج من مختلف أنواع الحوادث، ومتوسط عدد أيام المكوث 
في المستش�فى ل�كل نوع من الإصابة، ومتوس�ط تكلفة الإقامة في المستش�فى 
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وغرها. وس�وف نعتمد الطريقة الس�هلة هنا لتقدير تكلفة حوادث الوفيات 
والإصابات لعدم توافر معلومات كافية لكثر من المتغرات المطلوبة للطرق 
الأخ�رى. علاوة على ذلك فإنها س�هلة التطبيق لمن أراد أن يطبقها، ونتائجها 

مقبولة.

ولاب�د م�ن تقدي�ر مع�دل التضخ�م الس�نوي وتقدي�ر ع�دد الوفي�ات 
والإصاب�ات للأع�وام المقبلة ولعدد الس�نوات التي يراد تقدير الخس�ائر فيها 
م�ن أج�ل تقدير تكلف�ة وفيات وإصاب�ات الطرق، وذلك م�ن خلال تطوير 

معادلات إحصائية للمعلومات المتوفرة للسنوات التي مضت.

4 . 3 معدلات التضخم الحالية والمستقبلية
من أجل تقدير نس�ب التضخم للأعوام المقبلة تم جمع إحصاءات نسب 
التضخم الس�نوية من بيانات البن�ك المركزي البحريني)90( للأعوام 2005 � 
2009م. ويبين الشكل رقم )11( تلك الإحصاءات مع المعادلة الخطية التي 
تمثلها لتقدير نسب التضخم المس�تقبلية وفق الإحصاءات الرسمية المجمعة. 
ووف�ق ذل�ك ف�إن متوس�ط نس�ب التضخ�م الس�نوية للأعوام م�ن 2005� 
2009م تظه�ر ارتفاعا ملحوظا حس�ب النموذج الخط�ي المطور لذلك. كما 
أن التقديرات المس�تقبلية تظهر أن نس�ب التضخم ستبلغ 5٫0% بحلول عام 
2020م، و6٫8% بحل�ول ع�ام 2030م )الج�دول رق�م 15(. وذلك وفق 
النم�وذج  الري�اضي المطور هنا، والموضح في الش�كل رق�م )11(. ورغم أن 
مع�دل التضخ�م الأخ�ر �  لع�ام 2030م �  يب�دو مرتفعا ش�يئا ما  � لاس�يما 
أنه مس�تنبط من عدد مح�دود من الإحصاءات �  فإنه مقب�ول؛ فبيانات البنك 
المركزي أظهرت زيادة قدرها 10% في قيمة مدفوعات التأمين لعام 2009م 
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بالمقارن�ة م�ع ع�ام 2008م )الج�دول 13(. ويوض�ح الج�دول رق�م )15( 
تقدي�رات نس�ب التضخم للأعوام 2010 � 2030م. ك�ما يتبين من الجدول 
أن المجموع التراكمي لنس�ب التضخم للأعوام من 2009 � 2020م سيبلغ 

45%، وسيصل إلى 105% للأعوام من 2009 � 2030م.

4 . 4وفيات وإصابات حوادث الطرق الحالية والاستنباطات 
المستقبلية لها

لق�ي 76 ف�ردا في البحري�ن حتفه�م، وأصي�ب 474 بإصاب�ات بليغة، 
و2٫473 بإصاب�ات طفيف�ة م�ن ج�راء حوادث الط�رق في ع�ام 2009م. 
وتظه�ر إحص�اءات الأعوام المنصرمة  � كما هو بين من الأش�كال 14 إلى 12 
�  ارتفاع�ا جلي�ا في وفيات وإصابات حوادث الط�رق، ووفق النماذج الخطية 
المبينة في الأش�كال الس�ابقة فإن وفيات حوادث الطرق ستبلغ 111 قتيلًا في 
عام 2020م، و131 قتيلًا في عام 2030م إذا ما تمت الأمور على ما هي عليه 
الآن؛ أي أننا سنش�هد زيادة مقدارها 46% و75% في حوادث الس�ر بحلول 
عامي 2020 �2030م على الترتيب. أما الإصابات البليغة فإن النماذج تشر 
إلى أنها ستبلغ 655 إصابة بليغة في عام 2020م، و731 إصابة بليغة في عام 
2030م، أي بزي�ادة مقدارها 38% و54%  � عما كانت عليه في عام 2009م 
�  ع�لى الترتيب )الجدول رق�م 16(. وأما الإصابات الطفيفة فمن المتوقع أن 
تبل�غ 3٫441 إصابة في ع�ام 2020م، و3970 إصابة في عام 2030م، أي 
بزيادة مقدارها 39% و61% �  عما كانت عليه في عام 2009 �  بحلول عامي 

2020 و2030م على الترتيب.
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الجدول رقم )15( نسب التضخم والمعدل التراكمي للسنوات 
المقبلة في البحرين

عدد السنوات ابتداء 
من 2009م

المعدل التراكمي 
للتضخم

نسبة التضخم 
المتوقعة)%( السنة

                              � 1٫028 2٫8 2009
1 1٫032 3٫22 2010
2 1٫034 3٫4 2011
3 1٫036 3٫58 2012
4 1٫038 3٫76 2013
5 1٫039 3٫94 2014
6 1٫041 4٫12 2015
7 1٫043 4٫3 2016
8 1٫045 4٫48 2017

الشكل رقم )11( معدل التضخم السنوي وفق معطيات البنك 
المركزي البحريني
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9 1٫047 4٫66 2018
10 1٫048 4٫84 2019
11 1٫05 5٫02 2020
11 1٫4532 45٫32     2020�  2009
12 1٫052 5٫2 2021
13 1٫054 5٫38 2022
14 1٫056 5٫56 2023
15 1٫057 5٫74 2024
16 1٫059 5٫92 2025
17 1٫061 6٫1 2026
18 1٫063 6٫28 2027
19 1٫065 6٫46 2028
20 1٫066 6٫64 2029
21 1٫068 6٫82 2030
21 1٫05 105٫42 2030 � 2009

الجدول رقم )16( الأعداد المقدرة لوفيات وإصابات حوادث 
الطرق حتى عام 2030م

العدد المقدر 
للمصابين

العدد المقدر 
للإصابات البسيطة

العدد المقدر 
للوفيات السنة

2473 474 76 2009
2913 578 91 2010
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2966 586 93 2011
3019 593 95 2012
3072 601 97 2013
3125 609 99 2014
3177 616 101 2015
3230 624 103 2016
3283 632 105 2017
3336 639 107 2018
3389 647 109 2019
3441 655 111 2020

37424 7253 1182   2020 �  2009
3494 662 113 2021
3547 670 115 2022
3600 677 117 2023
3653 685 119 2024
3706 693 121 2025
3758 700 123 2026
3811 708 125 2027
3864 716 127 2028
3917 723 129 2029
3970 731 131 2030

74743 14219 2399 2030 � 2009
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ومن المتوقع أن يصل المجموع التراكمي لعدد المتوفين في حوادث الطرق 
للف�ترة م�ن 2009 � 2020م إلى 1182 ف�رداً وإلى 2364 فرداً بحلول عام 
2030م )الج�دول رقم 16(. أما مجم�وع الإصابات البليغة للأعوام 2009 
� 2020م فيتوق�ع أن يبل�غ 7253 إصاب�ة وإلى 14،506 إصاب�ات بحلول 
2030م )الج�دول 16(. أم�ا مجم�وع الإصاب�ات الطفيفة  للأع�وام 2009 
� 2020م فيتوق�ع أن يبل�غ 37٫424 إصاب�ة ويص�ل إلى 74٫847 إصابة 
بحل�ول 2030م )الج�دول رقم 16(. والح�ق أن وفاة نحو ألف�ين وأربعمائة 
ف�رد، وإصابة نحو 15 ألف ف�رد بإصابة بليغة، و75 ألف فرد بإصابة طفيفة 
في العقدي�ن المقبل�ين تعد ضريب�ة باهظة يدفعه�ا المجتمع من وس�ائل يتوقع 
منه�ا أن ترتقي بأف�راده وتزيد من رفاهيتهم، وتيسر تحركهم وتقصر من زمن 
تنقله�م لا أن تنغصه�م وتغدو مش�كلة صحية تؤرقهم ليلا ونه�ارا. لذا كان 
لابد من العمل على خفض آثارها وتقليص أعدادها إلى ما يقارب الصفر من 
خلال خطط وطنية للس�لامة المرورية مرس�ومة بدقة من قبل خبراء، ويعمل 
على تنفيذها كافة مؤسس�ات المجتمع، لاس�يما الجهات الرس�مية وبالأخص 

تلك التي لها علاقة بالسلامة المرورية.
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الشكل رقم )12( وفيات حوادث الطرق في البحرين للأعوام 
1994 ـ  2030م والنموذج الإحصائي الذي يمثلها

الشكل رقم )13( إصابات حوادث الطرق البليغة في البحرين 
للأعوام 1994 ـ  2030م والنموذج الإحصائي الذي يمثلها
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4 . 5 تقدير الخسائر المادية المباشرة لوفيات وإصابات حوادث 
الطرق في البحرين بحلول عامي 2020 و2030م

أولًا: تقدير معدل التضخم الس�نوي للأعوام المقبلة وتقدير الأعداد المتوقعة 
لمختلف أنواع الحوادث: باستخدام النموذج الرياضي الخطي المستنبط 
في الش�كل 10 لتقدي�ر مع�دل التضخ�م لعام�ي 2020 و2030م 
والن�ماذج الخطي�ة لتقدير مختلف أنواع الإصابات من الأش�كال 12، 

13، 14، يتبين أن:

1� معدل التضخم لعام 2020 )جدول15(

=)عدد السنوات بين 2005 و2020( * )0٫18( + 2٫32  

%5٫02 =  2٫32 + )0٫18( * )15( =  

الشكل رقم )14( إصابات حوادث الطرق الطفيفة في البحرين 
للأعوام 1994 ـ  2030م والنموذج الإحصائي الذي يمثلها
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أي أن تكلفة الحوادث في عام 2020م تساوي 1٫0502 عن العام   
الذي سبقه.

2� وبأخذ متوسط التضخم للأعوام التي سبقتها � ما هو بين من الجدول 
رقم 15�  يمكن احتساب القيمة المقدرة لتكلفة كل نوع من حوادث 

الإصابات على النحو التالي:

3� معدل الزيادة في تكلفة مختلف أنواع الإصابات بحلول عام 2020م 
)11 سنة(

= )متوسط المعدل التراكمي للأعوام 2005 � 2009(11   

1٫56 = 11)1٫0412( =  

أي أن قيم�ة التعويض�ات س�تبلغ 1٫56 م�ن قيمته�ا حس�ب قيم عام 
2009م وفق متوسط المعدل التراكمي للأعوام 2005 � 2009م.

ثانياً: التكلفة المقدرة للوفيات:

1� التكلفة المقدرة للوفاة في حوادث الطرق بحلول عام 2020م 

= المعدل التراكمي للتضخم* تكلفة الوفاة لعام 2009م  

 24٫335 * 1٫56 =  

= 37٫935 ديناراً  

2� تقدي�ر ع�دد وفيات ح�وادث الطرق لع�ام 2020م )وف�ق النموذج 
الرياضي الموضح في الشكل 12(

= 2٫0107 * 2020م  �  3951  

= 111 وفاة  
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التكلفة الكلية لجميع وفيات الطرق لعام 2020م 

= عدد الوفيات المقدرة * تكلفة الوفاة لعام 2009م  

= 111 * 37٫935 = 4٫196٫100 ديناراً  

التكلفة الكلية لجميع وفيات الطرق للأعوام 2009  �  2020م 

= مجموع تكلفة وفيات الطرق لكل عام  

= 36٫126٫923 ديناراً  

ثالثاً: التكلفة المقدرة للإصابات البليغة

1� التكلفة المقدرة لإصابات الطرق البليغة بحلول عام 2020م 

= المعدل التراكمي للتضخم*تكلفة الإصابة البليغة لعام 2009م  

= 1٫56 * 4٫690 = 7٫311 دينار  

2� تقدي�ر ع�دد إصابات الط�رق البليغة لع�ام 2020م )وف�ق النموذج 
الرياضي الموضح في الشكل رقم13(  

14790  �  2020 * 7٫6458 =  

= 655 إصابة بليغة  

3� التكلفة الكلية لجميع إصابات الطرق البليغة لعام 2020م 

= عدد الإصابات البليغة المقدرة * تكلفة الإصابة البليغة    
7311 * 655 =   

= 4٫785٫171 ديناراً   
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4 � التكلفة الكلية لجميع الإصابات البليغة للأعوام 2009 � 2020م
= مجموع تكلفة إصابات الطرق البليغة لجميع الأعوام  

= 42٫583٫102 دينار  
رابعاً: التكلفة المقدرة للإصابات الطفيفة بحلول عام 2020م

1� التكلفة المقدرة لإصابات الطرق الطفيفة بحلول عام 2020م 
=المعدل التراكمي للتضخم*تكلفة الإصابة الطفيفة لعام 2009م  

= 1٫56 * 3462 = 5٫397 ديناراً  
2� تقدي�ر ع�دد إصابات الط�رق الطفيفة لع�ام 2020م )وفق النموذج 

الرياضي الموضح في الشكل 14(
103259  �  2020 * 52٫822 =  

= 3441 إصابة بسيطة.  
3 � التكلفة الكلية لجميع إصابات الطرق الطفيفة لعام 2020م 

= 3441 * 5397 =18٫572٫018 دينار  
4 � التكلفة الكلية لجميع الإصابات الطفيفة للأعوام 2009 � 2020م

= مجموع تكلفة إصابات الطرق الطفيفة لجميع الأعوام  
= 162٫421٫328 دينار  

خامس�اً: تقدير التكلفة الكلية المباشرة لجمي�ع الوفيات والإصابات للأعوام 
2009 � 2020م

= التكلفة الكلية لجميع الوفيات وإصابات الطرق البليغة والطفيفة دون 
حوادث الأضرار المادية التي تخلو من إصابات
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162،421٫328 + 42٫583٫102 + 36٫126٫923=  

= 241،131،354 دينار  

سادس�ا: تقدي�ر التكلفة الكلي�ة المباشرة لجميع الوفي�ات والإصابات �  دون 
حوادث الأضرار المادية �  للأعوام 2009 � 2030م

تق�در تكاليف إصاب�ات حوادث الطرق للأع�وام 2009 � 2030م   
وف�ق الطريقة الس�ابقة دون احتس�اب ح�وادث الأضرار المادية التي 
تخلو من إصابات  �  كما هو مبين من الجدولين 17 و18 �  نحو 656 

مليون دينار.

سابعا: التكلفة الكلية المباشرة لجميع حوادث الطرق شاملة خسائر حوادث 
الأضرار المادية �  دون الخسائر الأخرى �  في العقدين المقبلين

مجموع تكلفة الوفيات والإصابات لا تشكل سوى 27% من مجموع   
ما تقوم شركات التأمين بدفعه كتعويضات من جرّاء حوادث السر، 

كما تم ذكره سابقا.

ل�ذا فإن القيمة الكلية المقدرة لخس�ائر شركات التأمين من الحوادث   
المرورية للأعوام 2009 � 2020م.

= التكلفة الكلية لجميع الوفيات والإصابات للأعوام 2009 � 2020م 
÷ 0٫27 = 241٫131٫354 ÷ 0٫27 = 893 مليون دينار

وبالمث�ل ف�إن القيم�ة الكلي�ة المق�درة لخس�ائر شركات التأم�ين من   
الحوادث المرورية للأعوام 2009 � 2030م.
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= التكلفة الكلية لجميع الوفيات والإصابات للأعوام 2009 � 2030م 
÷ 0٫27 = 656 مليون ÷ 0٫27

= 2430 مليون دينار

ثامن�اً: التكلف�ة الكلية المب�اشرة لجميع ح�وادث الطرق في العقدي�ن المقبلين 
شاملة خسائر المجتمع:

1 � لا تشكل خسائر شركات التأمين سوى خُمس أو رُبع ما يخسره المجتمع 
م�ن ج�رّاء ح�وادث الطرق. ع�لاوة ع�لى خس�ائر شركات التأمين 
هناك خس�ائر مادية أخ�رى متعلقة بالممتلكات، وخس�ائر في الناتج 
المحلي، وخس�ائر الإنتاج العائلي، وخس�ائر العناية الطبية، وخسائر 
خدمات الطوارئ والدفاع المدني، وخسائر التأخر، وخسائر تأهيل 
المصاب�ين، وخس�ائر أرب�اب العمل، والخس�ائر الإدارية، وخس�ائر 
القض�اء والقان�ون، وتكالي�ف المعان�اة والألم وتأثر كفاءة المعيش�ة. 
وعلى افتراض أن خسائر شركات التأمين تشكل رُبع الخسائر الكلية 

على المجتمع، فإن الخسائر الكلية بين 2009 و2020 تبلغ:

= 893 مليون * 4  

= 3572 مليون دينار  

2� وبالمثل فإن الخسائر الكلية بين 2009 �2030م تبلغ

= 2430 مليون * 4  

= 9719 مليون دينار  

3� أي أن المجموع الكلي لخسائر المجتمع من جراء حوادث الطرق نحو 
10مليارات دولار في العقدين المقبلين في البحرين.
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 ومما ورد في أعلاه ومما هو بين من الجدول 17 فإن تكلفة كل حالة وفاة 
س�تصل إلى نح�و 38 ألف دين�ار بحل�ول ع�ام 2020م وإلى 68 ألف دينار 
بحل�ول ع�ام 2030م. وبالمث�ل فإن متوس�ط تكلف�ة الإصابة البليغة س�تبلغ 
7٫311 ديناراً بحلول ع�ام 2020م، و 13٫104 دنانر بحلول 2030م. 
أما الإصابات البس�يطة فإن متوس�ط تكلفة كل إصابة بسيطة ستبلغ 3،441 

ديناراً بحلول عام 2020م، و 7٫039 ديناراً بحلول 2030م.

أم�ا مجموع تكالي�ف جميع وفيات الطرق فتص�ل إلى مليون و850 ألف 
دين�ار لعام 2009م،  وس�تزيد لتبلغ أربعة ملاي�ين ومائتي ألف دينار في عام 

2020، وثمانية ملايين وتسعمائة ألف دينار في عام 2030م.

أم�ا مجم�وع تكاليف جميع إصاب�ات الط�رق البليغة فيص�ل إلى مليونين 
ومائت�ي ألف دينار لعام 2009م،  وس�تزيد لتبل�غ أربعة ملايين و800 ألف 

دينار في عام 2020م، وتسعة ملايين و600 ألف دينار في عام 2030م.

أما مجموع تكاليف جميع إصابات الطرق الطفيفة فيصل إلى ثمانية ملايين 
و600 ألف دينار لعام 2009م،  وستزيد لتبلغ 18 مليوناً و600 ألف دينار 

في عام 2020م، و38 مليوناً و400 ألف دينار في عام 2030م.

 ك�ما أن المدفوع�ات المقدرة لوفيات وإصابات الط�رق �  دون الحوادث 
التي تخلو من إصابات �  للأعوام من 2009 � 2020م ستفوق 241 مليون 

دينار، وستفوق تلك المدفوعات 655 مليون دينار بحلول عام 2030. 

أم�ا مجم�وع التعويضات الت�ي س�تقوم شركات التأم�ين بدفعها لجميع 
الحوادث �  ش�املة الوفيات والإصابات وحوادث الممتلكات دون الخس�ائر 
المجتمعي�ة الأخ�رى �  للأعوام من 2009 � 2020م فتق�در بأكثر من 893 
ملي�ون دينار، وس�تفوق تل�ك التعويضات 2430 مليون دين�ار بحلول عام 
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2030، ويا لها من خسائر. أما إذا ما أردنا إضافة الخسائر المجتمعية الأخرى 
�  أي تقدير الخسائر الكلية �  فإنها تبلغ 3٫6 مليارات دينار )36 مليار ريال( 
للفترة من 2009 إلى 2020، و9٫7 مليارات دينار )97 مليار ريال( للفترة 

من 2009 إلى 2030.

4.  6 الخطط الوطنية لخفض خسائر حوادث الطرق
تشر تجارب الدول المتطورة وغرها إلى نجاحات مبهرة في خفض أعداد 
وفي�ات وإصابات ح�وادث الطرق من خلال خطط س�لامة دقيقة ومنهجية 
علمية رصينة. وقد استطاعت بريطانيا خفض وفيات حوادث السر إلى أكثر 
م�ن 30% للفترة من 1987 � 2000م. كما س�عت م�رة أخرى وبحلول عام 

2010م  إلى خفض حوادث الطرق على النحو التالي)72(: 

� 40% في عدد وفيات وإصابات الطرق الخطرة.

�50%  في عدد الأطفال المتوفين والمصابين بإصابات خطرة.

�10%  في عدد المصابين بإصابات بسيطة.

وق�د تمكنت بريطانيا من انجاز مجمل ذل�ك. كما أن الدنماركيين وضعوا 
خطة طموحة لخفض ما نس�بته 40% من وفيات وإصابات الطرق عما كانت 
علي�ه في ع�ام 1987م بحلول ع�ام 2000، ورغم أنه�م لم يتمكنوا من بلوغ 
تل�ك النس�بة بحلول ع�ام 2000م، فإن إنجازه�م كان كب�راً، حيث تمكنوا 
م�ن خفض الوفيات والإصابات بنس�بة تفوق 30% مع أن نس�بة زيادة عدد 

المركبات وصلت إلى 80 %)54(.

ك�ما أن الحكومة الفنلندية قضت في عام 1997م)28( بتحس�ين معدلات 
الس�لامة المروري�ة بحل�ول ع�ام 2010م، ك�ي تضاه�ي مع�دلات الس�ويد 



109

والنرويج، اللتين تعدان من الدول المتقدمة في تنفيذ برامج السلامة المرورية، 
ولديهما هدف إيصال وفيات الطرق إلى الصفر.  أي أن على الحكومة الفنلندية 
خف�ض وفيات حوادث الطرق من 438 وفاة إلى ما دون 250 وفاة )%57( 
وذل�ك في 13 س�نة. ك�ما اس�تطاعت هونج كون�ج خفض ح�وادث وفيات 
الط�رق فيها بنس�بة 30% في العق�د المنصرم وذلك م�ن 346 حادث وفاة إلى 

241 وذلك بفضل التركيز على برامج السلامة)28(.
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ث الطرق وتكاليفها وفق ما 
ت حواد

صابا
ت وإ

ضخم ووفيا
ت الت

ت معدلا
الجدول رقم )17( تقديرا

ين للأعوام من 2010 ـ 2020م
ت التأم

شركا
تدفعه 

2020 ـ 
 2009

 2020
 2019

 2018
 2017

 2016
 2015

 2014
 2013

 2012
 2011

 2010
 2009

 السنة 

 45٫32
 5٫020

 4٫840
 4٫660

 4٫480
 4٫300

 4٫120
 3٫940

 3٫760
 3٫580

 3٫400
 3٫220

 2٫800 )%(  نسبة التضخم 
المتوقعة  

وفاة

 1٫04
 1٫050

 1٫048
 1٫047

 1٫045
 1٫043

 1٫041
 1٫039

 1٫038
 1٫036

 1٫034
 1٫032

 1٫028
 المعدل التراكمي 
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 5
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 3
 2

 1
                             

  �
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 111

 109
 107
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 76
 العدد المقدر 
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التكلفة المقدرة 
للوفاة )دينار(  
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 3٫037٫847

 2٫859٫302
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 التكلفة الكلية 
للوفيات )دينار(
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 16٫350٫060

          
 15٫374٫697

        
 14٫478٫678
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ث الطرق وتكاليفها وفق ما 
ت حواد

صابا
ت وإ

ضخم ووفيا
ت الت

ت معدلا
الجدول رقم )18( تقديرا

ين للأعوام من 2020 ـ 2030م
ت التأم

شركا
تدفعه 

 � 2030
 2009

 2030
 2029

 2028
 2027

 2026
 2025

 2024
 2023

 2022
 2021

السنة 
             

 105٫420                 
 6٫820

                 
 6٫640

                 
 6٫460

                
 6٫280

                
 6٫100

                
 5٫920

                
 5٫740

                 
 5٫560

                 
 5٫380

                
 5٫200

نسبة التضخم المتوقعة   
  )%(

وفاة

                   
 1٫050

                
 1٫068

                 
 1٫066

                 
 1٫065

                
 1٫063

                
 1٫061

                
 1٫059

                
 1٫057

                 
 1٫056

                 
 1٫054

                
 1٫052

 المعدل التراكمي 
للتضخم 

                           
 21

                        
 21

                        
 20

                         
 19

                        
 18

                        
 17

                        
 16

                        
 15

                        
 14

                        
 13

                        
 12

ت ابتداء من 
 عدد السنوا

2009م 
                   

2،399
                     

 131
                     

 129
                      

 127
                     

 125
                     

 123
                     

 121
                     

 119
                     

 117
                     

 115
                     

 113
ت 

 العدد المقدر للوفيا
             

 885،563
             

 67،991
              

 63،650
              

 59،687
             

 56،065
             

 52،752
             

 49،719
             

 46،941
              

 44،392
              

 42،054
             

 39،907 التكلفة المقدرة لكل وفاة 
)دينار( 

      
 100،294،804

       8،887،872

       8،192،438

        7،562،318

       6،990،706

       6،471،562

       5،999،522

       5،569،818

       5،178،205

       4،820،903

       4،494،538

ت 
التكلفة الكلية  للوفيا

)دينار(  
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الجدول رقم  )19( ملخص للتكلفة المقدرة للإصابات والوفيات 
بحلول عامي 2020 و2030م في البحرين

مجموع 2009 � 
2030م 

2030م  مجموع 2009 � 
2020م

2020م  2009م   السنة 

          105٫420            6٫820              45٫320            5٫020            2٫800 )%(  نسبة التضخم 
المتوقعة  

                   21                 21                     11                 11                      �  عدد السنوات ابتداء 
من 2009م 

              1٫050            1٫068                1٫041            1٫050            1٫000  المعدل التراكمي 
 2،399               131                1،182               111                 76  العدد المقدر 

للوفيات 
وفاة

 885،563         67،991            362،403        37،935         24،335 التكلفة المقدرة لكل 
وفاة )دينار( 
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،8

72

     
 36
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26
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23
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19
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10

0
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،8

49
،4

60

التكلفة الكلية 
للوفيات )دينار(

 14،219               731                7،253                655               474  العدد المقدر 
للإصابات البليغة 

إصابة 
بليغة

 170،671         13،104              69،845            7،311            4،690  تكلفة كل إصابة 
بليغة)دينار(   

 113،192،140   9،578،463  42،583،102  4،785،171   2،223،060 تكلفة كل الإصابات 
البليغة)دينار(

 74،743            3،970              37،424             3،441            2،473  العدد المقدر 
للإصابات البسيطة 

إصابة 
طفيفة
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 125،980            9،672              51،556            5،397            3،462 تكلفة كل إصابة 
بسيطة  )دينار(
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89
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79
9  التكلفة الكلية 

للإصابات والوفيات 
)دينار(

مم�ا س�بق يمكنن�ا القول إن�ه بإم�كان الخط�ط الوطنية خف�ض الوفيات 
والإصاب�ات بش�كل نوع�ي لاس�يما في غالبية ال�دول العربية الت�ي لم ترق في 
مجملها بعد إلى وضع خطط وطنية ش�املة ذات ميزانيات عالية، تش�ارك فيها 
جميع مؤسس�ات الدولة في تنفيذ مثل تل�ك البرامج. كما أن الصرف على مثل 
تلك البرامج له عوائد مادية كبرة. فلو افترضنا أن الخطة المقترحة من ش�أنها 
خف�ض الوفي�ات بنس�بة 30%، والإصابات البليغة والبس�يطة بنس�بة %20 
وذل�ك بحلول ع�ام 2020م، ف�إن العوائد المادي�ة التي يمك�ن جنيها تفوق 
تل�ك التي صرفت على الخطط الوطنية للس�لامة. أما العوائ�د الاجتماعية في 
حفظ الأنفس وس�لامتها فلا تعد ولا تح�صى. والعوائد المادية من ذلك مبينة 

في التالي:
1 � بلغ�ت تكلف�ة وفي�ات وإصابات ح�وادث الطرق لع�ام 2009م ما 

مجموعه 12٫63 مليون دينار. 
2� تظه�ر إحص�اءات البن�ك المرك�زي �  ك�ما ه�و مبين في الج�دول رقم 
)13( �  أن خس�ائر شركات التأمين المتعلقة بحوادث الطرق بلغت 



116

46٫74 مليون دينار لعام 2009م. أي أن تكلفة وفيات وإصابات 
الطرق معاً تش�كل 27% من مجموع خسائر شركات التأمين المتعلقة 

بحوادث الطرق.
3� تبل�غ التكلف�ة الكلية لوفي�ات وإصابات الطرق للف�ترة من 2009 � 
2020م )وفق ما جاء في الجدول 17( 241٫1 ديناراً أي نحو ربع 

مليار دينار )2٫4 مليار ريال( في 11 سنة.
4� أم�ا التكلف�ة الكلي�ة فهي أضع�اف ذلك. وع�لى افتراض أن النس�بة 
الس�ابقة بين تكلف�ة كل من الوفي�ات والإصاب�ات والتكلفة الكلية 
س�تبقى ح�ول 27%، فإن مجموع خس�ائر شركات التأمين س�تفوق 
892 ملي�ون دين�ار )نح�و 9 ملي�ارات ري�ال( للفترة م�ن 2009 � 

2020م.
5 � كما أشرنا سابقا فإن الدراسات العلمية تشر إلى أن ما تدفعه شركات 
التأمين �  كتعويضات عن حوادث الطرق �  لا يش�كل س�وى خُمس 
أو رُبع الخسائر الكلية على المجتمع. لذا فإن الخسائر الكلية �  شاملة 
المصاريف الطبية والط�وارئ والقضاء والتحقيق وانخفاض الناتج 
المحلي �  تصل إلى نحو 3٫6 مليارات دينار )36 مليار ريال( للفترة 

من 2009 � 2020م. 
6� فل�و افترضن�ا أن خططا للس�لامة المرورية طبقت م�ن أجل الخفض 
التدريج�ي للوفي�ات بنس�بة 30%، والإصاب�ات البليغ�ة والطفيف�ة 
بنس�بة 20% بحل�ول ع�ام 2020م، أي خلال إحدى عشرة س�نة، 
ف�إن العوائد المادية من ذلك تكون عظيمة. وأهم من ذلك ما يمكن 
جنيه من حفظ النفس وسلامة أفراد المجتمع لاسيما للفئات العمرية 

الشابة.
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7 � وتعني تلك النس�ب أن تنخفض الوفيات إلى 53 وفاة، والإصابات 
البليغ�ة إلى 379 إصاب�ة، والإصاب�ات الطفيف�ة إلى 1978 إصاب�ة 
بحلول عام 2020م. ولا ش�ك أن الحوادث التي تخلو من إصابات 

سوف تتأثر إيجابا بتلك الخطط أيضا.

8 � وينخف�ض مجم�وع الوفيات في ف�ترة الأحد عشر عام�ا المقترحة من 
1182 حالة إلى نحو 996 حالة عند تنفيذ خطط الس�لامة المرورية 
أي أنن�ا ننقذ نحو 186 نفس�اً خلال تلك الف�ترة. ومن ثم تنخفض 
تكالي�ف وفيات الطرق جرّاء ذلك م�ن 36٫1 مليون دينار )361 

مليون ريال( إلى 30٫0 مليون دينار )300 مليون ريال(.

9 � وبالمث�ل فإن مجموع إصابات الطرق البليغة س�ينخفض في المدة ذاتها 
م�ن 7٫253 إصاب�ة إلى 6٫498 إصاب�ة، أي أنن�ا ننق�ذ نحو 755 
ف�رداً خلال تلك الف�ترة. كما تنخف�ض تكاليف الإصاب�ات البليغة 
م�ن 42٫6 مليون دينار )426 مليون ريال( إلى نحو 37٫8 مليون 

دينار )378 مليون ريال(.

10 � وبالمثل فإن مجموع إصابات الطرق الطفيفة سينخفض في تلك المدة 
م�ن 37٫424 إصاب�ة إلى 33٫506 إصابة. ك�ما تنخفض تكاليف 
الإصاب�ات الطفيف�ة من 162 ملي�ون دينار )1٫6 ملي�ار ريال( إلى 

144 مليون دينار )1٫4 مليار ريال(.

11 � أم�ا مجم�وع تكالي�ف الوفي�ات والإصاب�ات معا فس�ينخفض من 
241٫1 مليون دين�ار )2٫4 مليار ريال( إلى 211٫8 مليون دينار 
)2٫1 ملي�ار ري�ال(. أي أن الأرب�اح المادي�ة المس�تخلصة س�تفوق 
29٫4 مليون دينار )294 مليون ريال( من جرّاء انخفاض الوفيات 
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والإصابات فحس�ب، فضلًا عن الأرباح الأخرى المرافقة لمثل تلك 
الخطط م�ن مثل انخفاض أعداد الحوادث الت�ي تخلو من إصابات، 
وانخفاض الخس�ائر المتعلقة بالأضرار المادية، والطبية، والإسعاف، 

والقضاء، وغرها.

12� أما الأرباح الكلية لانخفاض الوفيات والإصابات فأربعة أضعاف 
ذلك كما تشر إليها الدراسات العلمية. أي أن المجتمع سيستفيد من 
نحو 118 مليون دينار )1٫18 مليار ريال( خلال 11 س�نة. ويعد 

مثل هذا المبلغ كبرا جدا لبلد صغر مثل البحرين.

13� فإذا ما تم تخصيص ش�طر ذلك المبلغ أو ربعه لتنفيذ خطط السلامة 
المرورية، فإن الأرباح التي ستعود على شركات التأمين وعلى الوطن 

تكون أضعاف ذلك.

ومما مضى نرى أن هناك ضرورة تحتم على مؤسس�ات البلد ومؤسس�ات 
المجتم�ع الم�دني اتباع خطط طويلة الأمد من ش�أنها العمل على خفض الآثار 
المادي�ة والصحية والاجتماعية لحوادث الس�ر، والعمل ع�لى إيجاد مؤشرات 
لقياس كفاءة كل إدارة �  ذات علاقة بالس�لامة المرورية �  س�واء كانت تتبع 
الحكومة أو تتبع القطاع الخاص وذلك تجاه الخطط الوطنية للسلامة المرورية.
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الجدول  رقم )20( تكلفة الوفيات والإصابات بحلول عام 
2020م بعد خفض الوفيات 30% والإصابات 20% عما كانت 

عليه في عام 2009م
2009  � 2020م  2020م 2009م السنة

           45٫320            5٫020            2٫800 )%(  نسبة التضخم المتوقعة  

             1٫041           1٫050                1٫0  المعدل التراكمي للتضخم 

                 11                 11                      �  عدد السنوات ابتداء من 2009م 

 775                          53                          76 وفاة العدد المقدر للوفيات 

        362٫403        37٫935         24٫335 التكلفة المقدرة لكل وفاة 

   23٫043٫964    2٫017٫257   1٫849٫460  التكلفة الكلية للوفيات 

 5٫119                      379                       474 إصابة بليغة العدد المقدر للإصابات البليغة 

           69٫845            7٫311           4٫690  التكلفة المقدرة لكل إصابة 
بليغة)دينار(  

   29٫501٫433    2٫771٫641    2٫223٫060  التكلفة الكلية للإصابات 
البليغة)دينار(    

                  
 26٫709

                 
 1٫978

                 2٫473 إصابة بسيطة العدد المقدر للإصابات البسيطة 

           51٫556            5٫397            3٫462  التكلفة المقدرة لكل إصابة 
بسيطة)دينار(  

 113٫628٫921  10٫676٫867    8٫561٫279  التكلفة الكلية للإصابات 
البسيطة  )دينار(  

 166،174،319  15،465،765  12،633،799  التكلفة الكلية للإصابات 
والوفيات )دينار(  

الإصابات 
والوفيات
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الخاتمـة

التأم�ين ه�و إضف�اء الأمن على نش�اط ما، يق�وم به مجموعة م�ن الناس 
يتعرض�ون لمخاط�ر متش�ابهة، وذل�ك بضم تل�ك المخاطر بعضه�ا إلى بعض 
لرص�د م�ا يكفي من المال لتعوي�ض المتضرر. وقد تم في هذا البحث دراس�ة 
واقع التأمين المتعلق بالمركبات بشكل عام، وذلك من خلال تتبع الدراسات 
العالمي�ة والخليجي�ة ذات العلاقة بالتأمين والحوادث المرورية؛ لاس�تخلاص 
أه�م النتائ�ج المتعلقة بالدراس�ة. كما تم تحلي�ل الآراء الواردة في الدراس�ات 
المختلف�ة، وت�م ترجيح الأق�وى دليلًا، كما ت�م رصد ومناقش�ة الإحصاءات 
الحيوي�ة لدول مجلس التعاون لدول الخلي�ج العربية التي يقتل فيها  8٫463 
نفس�اً س�نوياً، ويتوقع أن يرتفع عدد القتلى فيها إلى أكثر من 12٫226 قتيلًا 
بحل�ول عام 2020م. ولا توجد تقديرات علمية دقيقة لتكاليف تعويضات 
ح�وادث الط�رق بمختلف أصنافها. وتفوق قيمة خس�ائر تأمين المركبات في 
دول الاتحاد الأوروبي 127 بليون يورو وتشهد الولايات المتحدة الأمريكية 
أع�لى قيم�ة في الع�الم للتعوي�ض ع�ن ح�وادث الطرق لاس�يما تل�ك المتعلقة 
بالوفي�ات. أما في دول الاتحاد الأوروبي فإن س�ويسرا وفنلندا هما الأعلى من 
حي�ث قيمة التعوي�ض. فقد بلغت تكالي�ف حادث الوفاة في س�ويسرا نحو 

مليوني دولار، وبلغت في بريطانيا نحو مليون ونصف مليون دولار.

نين على طرفي  نين وغر المؤمَّ نتائج الأبحاث المتعلقة بسلامة السواق المؤمَّ
نين في خطر عظيم من الضلوع في  نقيض، فمن الباحثين من يرى أن غر المؤمَّ
نين أكثر عرضة للحوادث. أما الخصائص  الحوادث، ومنهم من يرى أن المؤمَّ
المؤث�رة في قيمة التأم�ين فتتبع خس�ائر شركات التأمين، فكلما كانت خس�ائر 
الشركات من قبل فئة معينة من السواق ومركباتهم أكبر، ارتفعت قيمة وثيقة 



121

التأمين التي تغطي تلك الفئة. ويشمل مثل تلك التخفيضات الإناث مقارنة 
بالرج�ال، والمتزوج�ين بالعزاب، والس�واق الذي�ن لا يتطل�ب عملهم كثرة 
الس�ياقة مقارنة بالذين يتطلب عملهم قيادة المركبة لفترات طويلة �  كسائقي 
الأجرة والش�احنات والحاف�لات �  فالفئة الأولى أق�ل عرضة للحوادث من 
نها الفرد لدى شركة واحدة زادت  غره�ا، وكلما زاد عدد المركب�ات التي يؤمِّ

نسبة التخفيض التي يحصل عليها الفرد.

وتوج�د في المجتمع�ات أع�داد غر قليلة مم�ن لا يقوم�ون بالتأمين على 
مركباته�م أو ع�لى أنفس�هم بوصفهم سُ�واقاً. أما النس�ب المئوي�ة لمثل هؤلاء 
في المجتم�ع فتختل�ف من بل�د إلى آخر وم�ن ثقافة إلى أخ�رى. وتتراوح مثل 
تلك النس�ب بين 9% و17% في الدول المتطورة. أما خصائص الأفراد الذين 
يمتنع�ون عن تأمين مركباته�م فيغلب عليهم أنهم من الفئ�ة العمرية بين 18 
و29 س�نة، وأنهم م�ن الذكور، وأن مس�تواهم التعليمي ودخلهم الس�نوي 
متدنيان، وأنهم عاطلون، وأنهم يس�كنون في بيوت مس�تأجرة يشاركهم فيها 
عدد من الأفراد، وأنهم كثرو الظعن وتغير المسكن. وتكمن  الأسباب وراء 
إحجام غالب أولئك عن تأمين مركباتهم في غلاء قيمة التأمين، أو أن المركبة 

لا تستخدم. 

بلغ متوسط التكلفة المباشرة للوفاة 24٫335 ديناراً)243 ألف ريال(، 
وبل�غ 4،690 دين�اراً )47 ألف ريال( لكل إصابة بليغ�ة، و 3٫462 ديناراً 
)35 ألف ريال( لكل إصابة طفيفة. أما التعويضات المتوقع أن تقوم شركات 
التأم�ين بدفعه�ا لجمي�ع الحوادث �  ش�املة الوفيات والإصاب�ات وحوادث 
الممتلكات دون الخسائر المجتمعية الأخرى �  للأعوام من 2009 � 2020م 
فتق�در بأكثر م�ن 893 مليون دينار )نح�و 9  مليارات ري�ال(، ومن المتوقع 
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أن تف�وق تل�ك التعويضات 2٫4 مليار دينار )24 ملي�ار ريال( بحلول عام 
2030م، ويا لها من خس�ائر كبرة. أما إذا ما أردنا إضافة الخس�ائر المجتمعية 
الأخ�رى �  أي تقدير الخس�ائر الكلية �  فإنها تبل�غ 3٫6 مليارات دينار )36 
ملي�ار ريال( للفترة م�ن 2009 � 2020م، و9٫7 مليارات دينار )97 مليار 
ري�ال( للف�ترة م�ن 2009 � 2030م. لذا ف�إن صرف جزء من تل�ك المبالغ 
على برامج الس�لامة المرورية من أجل خفض الحوادث المرورية، لا ش�ك أنه 

سيعود بفوائد عظيمة على المجتمع عامة.
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مفردات انجليزية مهمة ذات علاقة بالتأمين
Policy عقد أو سند تأمين

Adjuster مقَيّم الأضرار أو الشخص المخوَل �  من قبل 
شركة التأمين أو من قبل جهة أخرى محايدة 

�  بتحديد القيمة المستحقة للدفع تعويضاً عن 
حادث.

Arbitration،  Appraisal تحكيم
Dispute نزاع

Fraudulent احتيال، خداع
Deductibles الحسومات أو الأمور القابلة للحسم، وهي 

ن دفعها من جيبه عند  الأموال التي على المؤمَّ
المطالبة بأي تعويضات

Liability Coverage المسؤولية القانونية، حدود التغطية
Application Form استمارة الطلب

Claim ادعاء المطالبة
Restore إعادة الشيء إلى ما كان عليه

Settlement تسوية
Depreciation نقص القيمة بسبب الاستهلاك أو التآكل

Fraud احتيال
Tow قطر المركبة أو جرها

Human Cost الخسائر البشرية
Loss of Productivity تكاليف فقد الإنتاج
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Quality of Life Costs تكاليف اختلال كفاءة المعيشة
Medical Cost تكاليف طبية

 Emergency Medical Services

(EMS) Cost

تكاليف خدمات الإسعاف

Grief Cost خسائر الأحزان
Cost of Suffering تكاليف المعاناة

Funeral Cost مصاريف الجنازة
Judicial Systems Cost مصاريف القضاء
Property Damage Cost الخسائر المادية


