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 اتــیـلاحــم
 

والملاحة الحدیثة تعتمد  ،فى سلامة النقل ورفاھیة الإنسان " ملاحیات" تعبر عن ملامح الملاحة وأخبارھا وتطبیقاتھا

وإنما وحده  الامریكى  GPSوالتى لم تعد قاصرة على نظام  GNSS الكونیةحالیا على منظومة الأقمار الصناعیة 

 جمعیھا تعطىروسیا والصین والاتحاد الاوربى وكل من الیابان والھند ووالتابعة لا على الانظمة المنافسة لھ ایض

 .الاتجاة والسرعة والمسافة مثلومناھج الملاحة  الوقت الدقیقینبیانات عن الموقع و

ت مئاالفى الكثیر من التطبیقات والتى تصل إلى عدة  PNTاحتیاجاتنا لمعرفة الموقع والملاحة والوقت  ازدادت ولقد

الجیودیسیة والمساحة مثل ملاحة النقل بأنواعھ الجوى والبحرى والسطحى ومنھا تطبیقات الموقع للأعمال بعضھا ھام 

ستخدامات الوقت للبنوك والعملیات للكرة الأرضیة واونیة التكت تطبیقات علمیة مثل قیاس الحركاتوإعداد الخرائط و

عمل منظومة الاتصالات وأخیراً فى ولتحكم فى شبكات القوى الكھربائیة المالیة وإدارة المصانع وخطوط الانتاج وا

 الاستخدامات الاجتماعیة على شبكات التواصل الاجتماعى للاتصال والتتبع ورصد كل ما ھو ھام فى حیاة الإنسان.

ذا فقدنا الاشارات الواردة إف ھذه المیزة! فقدقلقنا من  معھازیادة اعتمادنا على منظومة أقمار الملاحة الكونیة ازداد  ومع

نستطیع ان الدقیق ولا الوقت والموقع معرفةحرمنا من قد  فھذا یعنى اننا لأى سبب قمار الصناعیة الملاحیةمن الأ

الملاحة فى  حركة أثروتتفى الطرق  والتنقل الاجتماعیة الملاحة بدونھا وعاجزین عن استخدام التطبیقات نمارس

 كبیر.شكل وسائل النقل الھامة ب

ى سؤال ھام بھذا القدر وللإجابة علكیة الواردة من الاقمار الصناعیة؟ الاشارات اللاسل نفقدن والسؤال ھنا ھل یمكن أ

ألف  ونیزید عن عشر قادمة من الفضاء وعلى ارتفاعن نعرف أن إشارة الأقمار الصناعیة التى تصل إلینا یجب أولا أ

ربع المسافة بیننا وبین ھذه الأقمار ومعنى ھذا أیضاً ان الاشارة میتناسب مع  بمعاملكیلومتر تكون قد فقدت قوتھا 

من ألف ملیون من قیمة الاشارة الصادرة من الاقمار وھى قیمة صغیرة جدا حدودھا جزء واحد فى  قوتھاالواردة تكون 

أو غیر طبیعیة  طبیعیةسواء   القریبة منھا بالشوشرةوتتأثر بشدة  متناھیة الضعفإشارات الأقمار الصناعیة  تجعل

 .والتى نناقشھا فى حلقة آخرى من الملاحیات عرضیةمتعمدة  أو 
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Abstract: 
The competitive location of Aden port is not commensurate with the technical and 
practical development of the other developed ports, Therefore, the research 
concentrate on the important problem facing the port of Aden in the absence of 
optimal exploitation of the natural resources of Aden “natural or industrial”, which 
cause the decrease of the port income, which nation depends on as the main source of 
financing the development projects in Yemen. The research reveals the problem of a 
homeland that emerged with the multiplicity of variables that were surrounded by it. 
The objective of the research is to measure the competitiveness of Aden port and to 
analyze the factors that affect the weakness of its demand as an important central port 
in the region. This is done by studying the operational status of the container 
terminals in addition to evaluating the performance rates, market share and its 
competitive factors, evaluating the technical assets and infrastructure through 
comparison between the port of Aden and the port of Djibouti. 
The study revealed many of the results and recommendations and indicated the 
existence of future challenges required to develop the port of Aden, as it became clear 
that the possibility of going to the port of Aden in competition with the competing 
ports, especially when comparing the upper and lower components of the port at the 
level of development reached by the competing ports has been shown that there are 
points Strengths and opportunities that have not been well exploited yet, such as the 
distinguished location and reputation, which has exceeded 150 years. Moreover, 
development and expansion of the Aden container terminal should be developed in 
accordance with the expected performance rates. With the necessity to convert the 
entire port of Aden with the backyards to a free economic zone and the need to use 
modern cranes to cope with modern huge ships. 

 
 المستخلص

الموقع التنافسي لمیناء عدن لا یتناسب مع التطور العلمي والعملي لسائر الموانئ المتقدمة ،لذلك 
یسعى البحث لإلقاء الضوء على مشكلة ھامة یواجھھا میناء عدن متمثلة في عدم الاستغلال 

ینا عدن سواء الطبیعیة أو الصناعیة مما أدى إلي تدني دخل المیناء والذي تعتمد الأمثل لموارد م
علیھ الدولة كمصدر أساسي لتمویل مشاریع التنمیة بالیمن. فالبحث یتناول مشكلة وطن ظھرت 

 مع تعدد المتغیرات التي أحیطت بھ.
مؤثرة على ضعف الإقبال یھدف البحث إلي قیاس القدرة التنافسیة لمیناء عدن وتحلیل العوامل ال

علیھ كمیناء محوري ھام في المنطقة ویأتي ذلك من خلال دراسة الوضع التشغیلي لمحطات 
الحاویات بالإضافة إلي تقییم معدلات الاداء والحصة السوقیة ومقومات القدرة التنافسیة فیھ وتقییم 

 

 



كل جدید وذلك من خلال  للأصول الفنیة والبنیة الأساسیة ومدى كفاءتھا وقدرتھا على مواكبة
 المقارنة بین میناء عدن ومیناء جیبوتي.

وقد أفرزت الدراسة عن العدید من النتائج والتوصیات واستشعرت بوجود تحدیات مستقبلیة 
مطلوبة للنھوض بمیناء عدن ، كما أتضح جلیاً عدم أمكانیة خوض میناء عدن معترك التنافس مع 

ارنة المقومات الفوقیة والتحتیة للمیناء بمستوى التطور الذي الموانئ المنافسة لھ خاصة عند مق
وصلت لھ الموانئ المنافسة وقد تبین بأن ھناك نقاط قوى وفرص لم تستغل جیداً كالموقع المتمیز 

عام ، كما یجب تطویر وتوسیع نشاط محطة عدن للحاویات  ۱٥۰والسمعة العالمیة التي تجاوزت 
المتوقعة. مع ضرورة تحویل میناء عدن بأكملھ مع الساحات  بما یتوافق مع معدلات الأداء

الخلفیة لھ إلي منطقة اقتصادیة حرة وضرورة استخدام الأوناش الحدیثة لتواكب في التعامل مع 
   السفن العملاقة الحدیثة.

      
 المقدمة -۱

یمثل میناء عدن ثروة مادیة ولوجستیة      
ھائلة للیمن، فقد تم إعلان میناء عدن حراً في 

ویتمیز المیناء بوجود سلاسل  ۱۹۹٥عام 
جبلیة من الجھتین الشمالیة والجنوبیة الشرقیة، 
تحمیھ من الریاح الموسمیة والتیارات البحریة، 
ومن الأمواج على مدار السنة، وبالتالي تشكل 

منطقة رسو آمنة، والمیناء بھ مرافق  للسفن
خدمیة متكاملة، حیث یقدم خدمات التموین، 
وإجراءات الصیانة الطارئة التي تطلبھا بعض 
السفن، كما یبعد المیناء عن خط الملاحة 
الدولي بأربعة أمیال بحریة من موقع محطة 
 الإرشاد وتقدر المساحة التي یغطیھا المیناء

قناة لدخول السفن وللمیناء  ، ۲كم ۰۷٦,۲٤
بطول خمسة میل بحري، بدءاً من موقع محطة 
الإرشاد وحتى منطقة الدخول للمیناء وبعرض 

متر، كما یوجد بالمیناء  ۱٥متر، وبعمق  ۱۸٥
حوض عائم لتقدیم خدمات الإصلاح والصیانة 
للسفن الصغیرة، كما یحتوي على العدید من 

 الأرصفة المخصصة بحسب أنواع السفن .
حركة السفن بشكل كبیر في  تراجعت

لأسباب عدة من  ۲۰۰۷میناء عدن من بعد عام 
أھمھا اتفاقیة موانئ دبي العالمیة الموقعة مع 
الجانب الیمني، لیعطیھا مسئولیة إدارة وتطویر 
وتنمیة میناء عدن، وارتفاع معدلات القرصنة 
أمام السواحل الصومالیة المقابلة للسواحل 

وخلیج عدن، وقیام الیمنیة والبحر العربي 
 ثورات الشعوب العربیة (الربیع العربي)، 

والأوضاع والأحداث السیاسیة غیر المستقرة  
بالیمن، وما تشھده المنطقة من تصاعد عملیات 

 الإرھاب الدولي.
وتبع ذلك تدھور في الحالة الفنیة للآلیات      

والمعدات البحریة مما أثر على الأرصفة 
ومعدات تداول البضائع في میناء عدن، كما أن 
انسحاب بعض الخطوط الملاحیة العالمیة منھا 

 )PIL, APL  واتجاھھما نحو میناء جیبوتي (
ساھم بشكل كبیر في تدني الحركة الملاحیة في 

 المیناء.
حركة الحاویات المتداولة في الموانئ -۲

 المجاورة لمیناء عدن
یعتبر میناء جبل علي أكبر میناء بحري في 
منطقة الشرق الأوسط، والمنشأة الرائدة في 
محفظة شركة موانئ دبي العالمیة التي تضمّ 

میناء ومحطة بحریة تتوزع على  ٦٥أكثر من 
بر قارات العالم الست، ویلعب المیناء الذي یعت

مركزاً متكاملاً متعدد وسائط النقل البحري 
والبري والجوي، مدعّم بمنشآت لوجستیة 
واسعة، دوراً محوریاً في اقتصاد دولة 
الإمارات العربیة المتحدة. كما یعتبر میناء 

خدمة ملاحیة أسبوعیة  ۹۰محوریاً لأكثر من 
میناء في أنحاء العالم،  ۱٤۰تربط أكثر من 

فع الطاقة الاستیعابیة في ومن المتوقع أن ترت
ملیون حاویة نمطیة قیاس  ۲۲.۱المیناء إلى 

قدم مع إنجاز مشاریع التوسع بحلول عام  ۲۰
، اختیر میناء جبل علي كأفضل میناء ۲۰۱۸

 بحري في الشرق الأوسط على مدى عشرین 

 

 



 
عاماً متتالیة، وتم تصنیفھ كتاسع أكبر میناء 

میناء جبل علي للحاویات في العالم. حیث حقق 
حركة  ۱۳۱رقماً قیاسیاً جدیداً بتسجیلھ معدّل 

مناولة للسفینة الواحدة كل ساعة خلال عام 
بالمئة مقارنة بــــ  ۱۰بالكامل، بزیادة  ۲۰۱٤

. ۲۰۱۳حركة مسجلة خلال عام  ۱۱۹
)dpworld.ae, 2016.( 

مقارنة بحركة تداول الحاویات في المنطقة، 
ز الأول، بینما یحتل میناء جبل علي المرك

یحتل المركز الثاني في تداول الحاویات میناء 
 جدة، ویأتي المركز الثالث میناء صلالة،

ومن خلال الفرق بین حركة تداول       
الحاویات بین موانئ المنطقة وعلى وجھ 
الخصوص میناء جبل علي ومیناء عدن یلاحظ 
تداول الحاویات في میناء عدن بمعدّل أقصى 

اولة للسفینة الواحدة كل ساعة، حركة من ۲۰
حیث یوجد فرق كبیر في القدرات التشغیلیة 

-۳بینة وبین میناء عدن، والجدول التالي رقم (
) یوضح عدد الحاویات المتداولة في الموانئ ۷

المجاورة (صلالة، جدة، جبل علي، جیبوتي) 
 لمیناء عدن (بالملیون حاویة)

 
 المتداولة في الموانئ المجاورة لمیناء عدن (بالملیون حاویة)): إعداد الحاویات ۱(جدول 

 السنة                     

 

 المیناء                

 

2010 

 

2011 

 

2012 

 

2013 

 

2014 

 

2015 

 ۲.٥۷ ۳.۰۳ ۳.۳٤ ۳.٦٤ ۳.۲۰ ۳.٤۸ صلالة

 ٤.۲۹ ٤.۲۳ ٤.٤۲ ٤.۷٤ ٤.۱۱ ۳.۸٤ جدة

 ۱۷.۱ ۱٥.۲ ۱۳.٦ ۱۳.۳ ۱۳.٦ ۱۳.۲ جبل علي

 ۰.۹۱۱ ۰.۸٥۸ ۰.۷۹٥ ۰.۷۹٤ ۰.۷٤۳ ۰.٤۲٥ جیبوتي

 ۰.۱۷۸ ۰.۲۹٦ ۰.۲۹۰ ۰.۲٦۳ ۰.۱۸۱ ۰.۳۷۱ عدن

 م۲۰۱۷إعداد الباحث، بالاستعانة بموقع موانئ العالم . :المصدر

یلاحظ من الجدول السابق أن اعداد الحاویات 
المتداولة في الموانئ المجاورة لمیناء عدن قد 

وھناك تراجع  وصلت إلى ملایین الحاویات،
حاد في عدد الحاویات المتداولة في میناء عدن 

) بالرغم من أن ۲۰۱٥، ۲۰۱۱خلال عامین (
العدد طفیف بالنسبة لبقیة الأعوام، وقد تم ذكر 

، إضافة إلى ما ۲۰۱۱الاسباب سابقاً لعام 
م ثم ۲۰۱۱حدث من ثورة الربیع العربي لعام 

تراجعت مرة أخرى مما یشیر بأنھا تأثرت 
حداث الحرب الحالیة والصراع الداخلي في بأ

 الیمن.
) یلاحظ میناء ۱وبالعودة للجدول رقم (     

جبل علي (دبي) قد حاز على المركز الأول 
 لجمیع الأعوام في منطقة الشرق الأوسط، إذ 

ملیون  ۱٥.۲أن عدد الحاویات وصلت إلى  
ملیون حاویة خلال عامین  ۱۷.۱حاویة، و 

 ٤.۲۳على التوالي، بینما ) ۲۰۱٥)، (۲۰۱٤(
ملیون حاویة من نفس  ٤.۲۹ملیون حاویة، و 

الفترة، أي أن میناء جدة في المركز الثاني، 
ویلیھ میناء صلالة في المركز الثالث، ومیناء 
جیبوتي المركز الرابع، مما یستوجب توضیح 
القدرات التشغیلیة لكل میناء في الفقرة القادمة 

میناء عدن الذي  ومعرفة الفرق بینھا وبین
أصبح دفین تلك الموانئ المجاورة والمنافسة 

 لھ.
متطلبات شركات النقل العالمیة من المیناء -۳

 ومقارنتھ بمیناء عدن المحوري
 نظراً لارتفاع التكالیف الرأسمالیة والتجاریة 

 

 



 

الحاویات، إذ تصل تكلفة الیوم الواحد لسفن 
، إلى (TEU)حاویة  2,000للسفینة حمولة 

دولار أمریكي في المتوسط  25,000أكثر من 
دولار للسفن  35,000في الیوم، وتصل حوالي 

، وإلى حوالي (TEU)حاویة  4,000حمولة 
حاویة 6,000دولار للسفن حمولة  40,000
(TEU)  ،208-207، ص 2007:(حسن.( 

) أن عدد الأرصفة في ۲۰۱۰یبین ( البیشي، 
للسفن میناء عدن محدود جدا مما یضطر 

للانتظار في مراسي الطافئات ( في المیناء 
مما یجعلھا تتأخر وتصل تكالیف  الخارجي)

 آلاف دولار یومیا ۱۰ورسوم التأخیر حوالي 

أو أكثر للسفن الكبرى یتم دفعھا للمیناء والتي  
تعتبر مرتفعة جدا مقارنة ببقیة الموانئ 

 المجاورة المنافسة.
لذلك فإن ھذه السفن تحرص على أن 
تكون معدلات دورانھا سریعة فتقوم باختیار 
موانئ رئیسیة للتردد علیھا، وتتطلع شركات 
الملاحة العملاقة إلى أن توفر الموانئ 
المحوریة العالمیة مستقبلاً للمتطلبات 

 )208-207، ص 2007التالیة:(حسن، 
والجدول التالي یوضح الفرق بین متطلبات 

كات النقل العالمیة من المیناء المحوري شر
 ومقارنتھ میناء عدن: 

 ) الفرق بین متطلبات شركات النقل العالمیة من المیناء المحوري ومقارنتھ میناء عدن۲جدول (
 میناء عدن الموانئ المحوریة

كون متوسط عدد حركات الحاویات المناولة في ی .۱
حاویة 250الساعة للسفینة الواحدة لا تقل عن 

(TEU) ) حاویة 5,000ساعة(TEU) /یوم /
 ساعة)24

حاویة /  ۱۲۰بینما میناء عدن فیتم تداول فقط  
حاویة / یوم أى أنھ لم  ۲.۹۰۰لكل ساعة و 

 یتوفر بالمیناء شرط المیناء المحوري

 21لا تق��ل س��اعات العم��ل الص��افیة ف��ي الی��وم ع��ن  .۲
 ساعة.

 / یومساعة  ۲٤ نبینما میناء عد 

یكون متوسط عدد أوناش الأرصفة المتاحة لكل خ�ط  .۳
 أوناش.  8إلى 7ملاحي رئیسي ما بین 

على  فقطأوناش  ٥بینما میناء عدن یتوفر بھ 
أوناش في  ۲الأرصفة في محطة الحاویات و 

 لا عمحطة الم

-Quay cranes)تك��ون إنتاجی��ة ون��ش الرص��یف  .٤
Productivity)  حاوی����ة  30إل���ى (TEU)  ف����ي

أون�اش وت�نخفض  7الساعة الإجمالیة في حالة توافر 
 أوناش. 10في حالة توافر  (TEU)  حاویة  40إلى 

كحد  حاویة ۲۰بینما میناء عدن یحتوي على 
أوناش في  ٥في الساعة حیث المتوفر أقصى 

 محطة عدن 

أن تكون الإنتاجیة السنویة لرصیف محطة الحاویات  .٥
 ملی�ون ونص�ف، أو (TEU)حاوی�ة  ملیونفي حدود 

 .(TEU)حاویة 

حاویة في  ملیونبینما میناء عدن یحتوي على 
 لف في محطة المعلا.أ ٦۰ ، ومحطة عدن

إل�ى  4یكون عدد الأرصفة المتاحة بالمحط�ة م�ا ب�ین  .٦
 أرصفة. 8أرصفة، ویفضل  6

ن في محطة عدن ابینما میناء عدن یتوفر رصیف
 ورصیف في محطة المعلا.

م��ا ب��ین  (Quay length)یت��راوح ط��ول الرص��یف  .۷
مت���ر، ویفض���ل أن یك���ون عل���ى  2800إل���ى  2000

 .استقامة واحدة

متر في  ۷۰۰طول الرصیف  نبینما میناء عد
 متر في میناء المعلا  ۳۷٥محطة عدن و 

 م۲۰۰۷المصدر: حسن،

 

 



 

من خلال الجدول السابق یتبین أن 
میناء عدن لم یحقق الشروط المطلوبة منھ؛ 
لتحقیق شروط المیناء المحوري الذي یتطلبھ 
الشركات الملاحیة الدولیة ویظھر ذلك جلیا من 
خلال معدل تداول الحاویات المطلوبة في 
المیناء المحوري كحد أدنى مع معدل تداول 
الحاویات في میناء عدن كحد أعلى أو أقصى 
وكذلك عدد الأوناش ( الرافعات) ویمكن 

 لي:التوضیح على النحو التا
عدد أو أقصى الرافعات في میناء عدن   -۱

 أقل من متطلبات المیناء المحوري.
الإنتاجیة لكل ونش على الأرصفة لا   -۲

تغطي الإنتاجیة السنویة لرصیف الحاویات 
 المطلوبة.

عدد الأرصفة المتاحة في میناء عدن أقل   -۳
 من المطلوب.

أطوال الأرصفة لا تغطي الشروط   -٤
 .الخاصة بالمیناء المحوري

سفن الشحن العملاقة تتجنب أي فترة   -٥
انتظار الدخول إلى الرصیف وھذا مما 
یعنى عدم توافق میناء عدن لشروط 

 ومتطلبات الشركات الملاحیة الدولیة.   
 

مقارنة بین الموانئ المحوریة المجاورة  -٤ 
 ومیناء عدن 

وبالمقارنة في الفروق الجوھریة بین 
ومیناء عدن من معاییر الموانئ المحوریة 

خلال الجدول التالي نلاحظ أن متطلبات 
شركات النقل البحري العالمیة تسببت في 
الضغط على إدارة الموانئ البحریة في تحسین 
إمكانیاتھا من حیث الأرصفة والأعماق 
والتجھیزات الخاصة بھا، ویتطلب من میناء 
عدن إحاطة جدیدة في كیفیة تلبیة تلك 

ع جذب السفن نحوه، المتطلبات لكي یستطی
وخاصاً أن الموانئ المجاورة تسعى باستمرار 
إلى تحقیق التمیز وتوفیر كل ما ھو جدید لدى 
موانئھا لغرض المنافسة وكسب عملائھا، 
ولكي یستطیع میناء عدن الانتقال إلى میناء 
محوري عالمي، لابد من تحدیث ما ھو قائم 

یزه وإضافة الجدید من تلك المتطلبات نظراً لتم
عن غیرة من الموانئ بموقع استراتیجي 
یستطیع من خلالھ خدمة السفن العملاقة 
المتجھة إلى قناة السویس حیث أنھ المیناء 
الأقرب لھا، مما سیوفر لھا الكثیر من التكالیف 
والوقت في عبور البحر الأحمر، وبالتالي 
یستطیع المیناء خدمة الأسواق بالمنطقة منھا 

لعالم كلھ، وھذا ما یتضح من الیمن والخلیج وا
 الشكل التالي.

 
 ) موقع میناء عدن والموانئ المحوریة۱شكل (

 University of Texas,201المصدر: (

 

 



 موانئ المحوریة المجاورة لھالالقدرات التشغیلیة في میناء عدن مع أھم  ) ۳(  جدول رقم
 

 جیبوتي صلالة جدة علي جبل عدن المیناء

 البحر بوابة الشمالیة  الجنوبیة 2 رقم 1 رقم  عدن المعلا المحطة
  الأحمر

 دورالي جیبوتي صلالة

Container berths  2 2 6 4 7 8 7 15 2 2 الحاویات ارصفة 

Quay length (m) 2,000 400 2,205 1,052 1,680 1,902 2,600 4,857 700 375  طول الرصیف 

Max depth (m) 18 12 18.5 18 15 16.4 17 16 16 11  اقصى عمق 

gantry crane (STS) 8 4 25 10 11 16 29 50 5 2  الرافعات الجسریة 

Mobile Crane (MC) 2 6      الرافعة موبایل     

Straddle carrier (SC) ةالناقلات السرجی   2    11      

Rubber tired gantry  (RTG) 24 10 81 24 35   146 16 -  الرافعات بعجل مطاط 

Rail mounted gantry (RMG)  الرافعات على سكك
  حدید

   60 32      

Empty handler 10 6 24 11 11 17 42 3 -   رافعات المناولة الفارغة  

Top Loaders 2 11 8    1     رافعات المناولة إلى الاعلى  

  13 5  5 5 2 4 3 7   رافعات الوصول إلى مناطق المكدسة

الشوكیةالرافعات    6 8 16 3 53 40 8 10 6 9 

 63 32 183 75 121 97 187 448 30 10  الشاحنات الجرارة

 48  190 75 135 139 220 446 25 25  المقطورات

 480 126  1680 18,00 781 4200 3530 252 110  نقاط التبرید

 (TEU) 30,000 15,000 58,090 70,000 100,000 37,000 132,741 213,455 21312 852  السعة التخزینیة 

 (TEU) 3,000,000 300,000 5,000,000 2,000,000 2,500,000 2,400,000 4,869,200 9,130,800 1000000 60000  القدرة التشغیلیة للمحطة 

 
 Port of Salalah, 2011 pg)(، (DP World Doraleh,2016) ،(World Shipping Council)، (UNCTAD, 2015, p69)  :المصادر

3، (Associaton, 2008, pg 18-20). (Jeddah Islamic Port,2016)  ، (DP World,2016) ،

 

 



) الذي یبین المقارنة ۳ومن خلال الجدول رقم (
المجاورة بین میناء عدن والموانئ المحوریة 

والقدرات التشغیلیة في كل میناء یظھر جلیا أن 
میناء عدن لم یحقق متطلبات الموانئ المحوریة 
التي امتثلت لھا الموانئ المجاورة المذكورة من 
حیث عدد الأرصفة والأعماق والمعدات 
البحریة المستخدمة بكل رصیف، وأیضا من 
حیث عدد الرافعات الجسریة وغیرھا، ولكي 

ناء عدن إلى الحد الأدنى لمتطلبات یصل می
الموانئ المحوریة علیھ الوصول إلى 

) ۲المتطلبات التي تم توضیحھا في الجدول (
 الذي یحدد المعاییر الأدنى للموانئ المحوریة.

) یلاحظ ۳وبالرجوع إلى الجدول رقم (
أن الفرق كبیر جدا بین القدرات التشغیلیة 

یث أن لمیناء عدن مع الموانئ المجاورة ح
المیناء كان الأقل فیھم من جمیع النواحي الفنیة 

 والتكنولوجیة والتجھیزات.

 النتائج والتوصیات -٥

 النتائج ۱-٥

إن میناء عدن یمتلك موقعاً جغرافیاً لدیھ  )۱
إمكانیات وقدرات تضاھي ما تملكھ أغلب 

 الموانئ المجاورة.
إن تداول الحاویات في المیناء ھو النشاط  )۲

على تأمین إیرادات مالیة  الأبرز القادر
عالیة من جھة وعلى خلق نشاطات ینتج 

 عنھا قیمة مضافة من جھة أخرى.

إن تطویر المیناء وتفعیل حركتھ ونشاطاتھ  )۳
من شأنھ أن یساھم في تنمیة محیطھ 

 المتمثل بمدینة عدن.

أتضح جلیاً عدم إمكانیة خوض میناء عدن  )٤
معترك التنافس مع الموانئ المنافسة لھ، 
خاصة عند مقارنة المقومات الفوقیة 
والتحتیة للمیناء بمستوى التطور الذي 

 وصلت لھ الموانئ المنافسة، فمن خلال 

عمل مقارنة بین میناء عدن والموانئ المنافسة  
بأن میناء  من حیث البناء الفوقي والتحتي نجد

عدن لا یمتلك من مقومات البنیة الفوقیة 
والتحتیة إلا الیسیر منھا وذات تكنولوجیا 

 قدیمة.
بتحلیل المقومات الفوقیة لمیناء عدن  )٥

ومقارنتھا بالموانئ المنافسة یلاحظ أن 
المعدات المستخدمة في مناولة الحاویات 
في میناء عدن من حیث الرافعات الجسریة 
ومعدات الساحة والتكنولوجیا المستخدمة 
تختلف كلیاً مع ما ھو مستخدم في الموانئ 

دمة المنافسة، فالرافعات الجسریة المستخ
لتداول الحاویات في میناء عدن ھي من 

والتوجھ العام  (Post Panamax)نوع 
لملاك السفن ھو التعاقد على امتلاك السفن 

 Super)الحدیثة وذات الأحجام الكبیرة (
Post Panamax  وبذلك لن یتمكن میناء

عدن في المستقبل من التعامل مع ھذا 
الجیل من السفن الحدیثة، غیر أن الموانئ 
المنافسة قد استجابت لذلك التوجھ وذلك من 
خلال تجھیز محطاتھا برافعات حدیثة من 

ومعدات  (Super post Panamax)نوع 
ساحة ذات تقنیات حدیثة ومتطورة قادرة 
على التعامل مع الأجیال الحدیثة لسفن 

 الحاویات.
عدم الاھتمام بالأنشطة المرتبطة بالأنشطة  )٦

النقل، اللوجستیة، وبإدارة أساطیل 
وإصلاح وتأجیر وتنظیف الحاویات، 
وإصلاح وصیانة السفن ، بالإضافة إلى 
النشاطات المرتبطة بالتجمیع، ورقابة 
الجودة ولصق العلامات التجاریة والتعبئة 
وتبادل المعلومات بالطرق الحدیثة، 
والتصنیع والتعدیل وفق طلبات العمیل، 
واختبار المنتجات، والتأمین وخدمات 

والأنشطة الترفیھیة وغیرھا من  البنوك
 أنشطة القیمة المضافة المختلفة.

 
 

 

 



 التوصیات ۲-٥

یجب القضاء على الاسباب التي أدت إلى  .۱
عزوف السفن عن استخدام میناء عدن مثل 
التحكم الاداري في مصیر ومستقبل میناء 
عدن من قبل الدولة، ارتفاع بولیصة 
 التأمین البحري ،اضراب العمال، القرصنة
البحریة، الخلافات السیاسیة ،تدھور 
معدات الشحن والتفریغ، وارتفاع التعریفة 

 وأجور الشحن في میناء عدن.
أعادة ھیكلة (الأجور والتعریفة) في میناء  .۲

عدن، بحیث تكون منافسة بتكالیف أقل عن 
الموانئ المجاورة مثل جیبوتي، وخاصة 
أن اتجاھات مشغلى السفن، والخطوط 

ولیة وحركة التجارة العالمیة الملاحیة الد
تتجھ نحو الموانئ، التي تقدم أفضل 

 الخدمات، وتكالیف أقل. 
أن تبادر الدولة إلى عقد اتفاقیات ثنائیة في  .۳

مجال النقل، وتسھیلات الترانزیت، 
والبحث عن مشغل قادر على وضع المیناء 
في موقع تنافسي متقدم من خلال تحدید 

ایا عقد خصخصة مناسب، وتقدیم مز
خاصة للمستثمرین كالإعفاء من ضرائب 

 معینة لجذبھم للاستثمار في میناء عدن.
إصدار قواعد ولوائح قانونیة منسجمة مع  .٤

التوجھات الجدیدة للمنظمات الاقتصادیة 
الدولیة: إن التوجھات الجدیدة للمنظمات 
 المالیة والاقتصادیة الدولیة المتمثلة

 الدولي والبنك الدولي، النقد بصندوق
 یرتبط ما سیما لا العالمیة، التجارة ومنظمة

 الأسواق إلى والدخول التجارة، بحریة منھا
 على تحتم الاستثمار على القیود وإزالة
 ولوائح قواعد، إصدار ضرورة عدن میناء

 مع كبیر بشكل تنسجم متطورة قانونیة
 .الدولیة المنظمات لتلك الدولیة التوجھات

 اجتذاب البنوك الیمینة العاملة في مجال  .٥
 الخدمات؛ لتقدیم قروض للمستثمرین في 

المیناء: یسمح لمیناء عدن بوضع حوافز لتلك  
البنوك لتقدیم قروض صناعیة میسرة بفوائد 
ضئیلة نسبیاً بما یشجع خلق نشاطات للقیمة 

 المضافة في المیناء.
 ضرورة تعزیز الاستثمار الأجنبي في المیناء
من خلال مشاریع البناء والتشغیل والإعادة 

)BOT تحتاج المشاریع الاستثماریة الكبیرة :(
في میناء عدن إلى قدرات تمویلیة لا یمكن 
تأمینھا إلا من خلال جھات معنیة بالنقل 
البحري وبالنشاطات الصناعیة الكبرى، بحیث 
یمكن لمیناء عدن  جذب تلك الشركات لبناء 

اخل المیناء في إطار نظام وتشغیل النشاطات د
البناء والتشغیل والإعادة لتأمین الموارد المالیة 
للإنشاء من جھة، وتوفیر التجارب العالمیة في 
مجالات النقل البحري المستجدة من جھة ثانیة، 
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لفراغ القانوني للإتفاقیات الدولیة للنقل المتعدد االإتفاقیات الأقلیمیة كبدیل لشغل 
 الوسائط

 إعداد

 د. ربان / طارق على حسن أبو العلا
 وكیل كلیة النقل البحري والتكنولوجیا للدراسات العلیا و البحث العلمي

 

Abstract 

In the early sixties, with the emergence of containers, the mode of international 
transport from the production places in a particular country to the distribution points 
in another country has been developed by combining more than one transport mode 
under one transport document and under the responsibility of one carrier responsible 
for carrying out all stages of transport, which is known as Multimodal Transport. 

The practice has confirmed that International Multimodal Transport suffers from an 
international legislative vacuum, despite international efforts in this area, but the 
responsibility of the Multimodal Transport Operator is still dominated by standard 
contracts that are unable to achieve the legal uniformity of Multimodal Transport 

As a result of this situation, some countries have entered into regional agreements 
aimed at providing partial solutions for the implementation of Multimodal Transport 
contracts. The scope of these regional agreements applies to all contracts of 
multimodal transport of goods provided that the place of taking the goods or the place 
of delivery is located in States Parties to these regional conventions 

The aim of this paper is to clarify the most important features of these agreements to 
determine their success in achieving the uniformity of legal regulation applying on 
Multimodal Transport contracts and their success in establishing unified bases for the 
responsibility of the Multimodal Transport operator. 

 المستخلص
تطور نمط النقل الدولي من مواقع الإنتاج فى بلد معین فى مطلع الستینات ومع ظھور الحاویات 

ى بلد آخر من خلال الجمع بین أكثر من واسطة نقل وبموجب وثیقة نقل إلى أماكن التوزیع ف
، وتحت مسئولیة ناقل واحد مسئول عن تنفیذ النقل بكامل مراحلھ من جھة القیام حتى جھة واحدة

 وھو ما عرف بالنقل المتعدد الوسائط. الوصول النھائیة، 
ئط یعاني من فراغ تشریعى دولي، فعلي ولقد أكدت الممارسة العملیة أن النقل الدولى متعدد الوسا

الرغم من الجھود الدولیة المبذولة فى ھذا المجال، إلا أن مسئولیة متعھد النقل متعدد الوسائط ما 
 زالت تحكمھا حتي الآن عقود نموذجیة عاجزة عن تحقیق الوحدة القانونیة للنقل المتعدد الوسائط.

لي عقد إتفاقیات اقلیمیة تنطوي علي تنظیم ومع إستمرار ھذا الوضع، أتجھت بعض الدول إ
قانوني، یھدف إلي توفیر حلول جزئیة تحكم تنفیذ عقود النقل المتعدد الوسائط، حیث یسري نطاق 
التطبیق لھذه الاتفاقیات الأقلیمیة على جمیع عقود النقل المتعدد الوسائط للبضائع شریطة أن یكون 

 فى دولة من الدول الأطراف في ھذه الإتفاقیات الأقلیمیة.مكان أخذ البضائع أو مكان التسلیم یقع 



وتھدف ھذه الورقة البحثیة إلي إلقاء الضوء علي أھم ملامح تلك الإتفاقیات للوقوف علي مدي 
نجاحھا في تحقیق وحدة التنظیم القانوني لعقود النقل المتعدد الوسائط، ومدي نجاحھا في وضع 

 متعدد الوسائط.أسس موحدة لمسئولیة متعھد النقل 
 

 المقدمــــة: -۱
 نتج عن التطور الھائل في منظومة صناعة

بوسائلھا المختلفة، وما صاحب ذلك من  النقل
ظھور الحاویات وإمكان تحمیلھا على وسائل 
النقل المختلفة بما تحویھ من بضائع من نقطة 
المنشأ إلى نقطة الوصول النھائیة عبر وسائط 

إلى تفریغ البضائع النقل المختلفة دون حاجة 
منھا، نتج عن ذلك أن تطور نمط النقل الدولي 
للبضائع من نقل أحُادي الواسطة إلي ماعُرف 

 Doorبعملیة نقل البضائع من الباب إلي الباب
To Door Transportation  

)UNCTAD/ 2003.( 

وأمام المتطلبات المستحدثة للتجارة الدولیة من  
ل زمن النقل حاجة إلي زیادة السرعة لتقلی

وزیادة معدلات الثقة والأمان وخفض التكالیف 
الإجمالیة للنقل، و ما صاحب ذلك من ظاھرة 
الكونیة في الإنتاج و تقسیم العمل الدولي و 
تبادل السلع والخدمات عبر الحدود في مختلف 
مجالات الأنشطة الإنسانیة، أمكن تنظیم نقل 
 البضائع من خلال التألیف بین واسطتین أو
أكثر من وسائط النقل كالبحر أو البر أو الأنھار 
أو السكك الحدیدیة، وبإستخدام وثیقة نقل واحدة 
تغطي كافة مراحل النقل. وھو ما أطُلق علیھ 

 Multimodalالنقل المتعدد الوسائط 
Transport) .Al-Muhaisen,2005( 

وكان طبیعیا بموجب ھذا النظام أن یتحمل 
 Multimodalائط متعھد النقل متعدد الوس
Transport Operator    بمفرده مسئولیة

بكامل مراحلھ من جھة القیام حتى جھة  النقل
 متعدد نقل عقد على أساسالوصول النھائیة 

فى  الوسائط یأخذ بموجبھ متعھد النقل البضائع
حراستھ ویكون مسئولاعًنھا حتي تسلیمھا إلي 

 المرسل إلیھ وذلك تحت وثیقة نقل واحدة 

 Multimodal Transport document  و
 ).Conrado,2012(مقابل أجرة نقل شاملة. 

إذن فالنقل متعدد الوسائط ھو فى جوھره نظام 
قانونى جدید لنقل البضائع، ولیس واسطة نقل 
جدیدة تضاف لأنظمة النقل أحادیة الواسطة 
المعروفة من قبل. فالمضاف الجدید لیس النقل 

ام القانونى الذى یربط المادي ذاتھ، ولكن النظ
بین تلك الأنظمة أحادیة الواسطة كلھا أو 
بعضھا فى عقد واحد ھو عقد النقل متعدد 

 ).۱۹۹٦الوسائط (ملش ، 

وعندما بدأ تنفیذ عقود النقل الدولى متعدد 
و مع عدم وجود تنظیم دولي یحكم  -الوسائط 

برزت مشكلة القانون  -ھذا النمط من النقل 
الواجب التطبیق علي ھذه العقود، وھو ما أدي 
إلي تطبیق أحكام إحدي إتفاقیات النقل الدولیة 
الأحُادیة الواسطة حال وقوع ضرر للبضائع 

ي أحد وسائط النقل التي تحكمھا تلك المنقولة ف
الإتفاقیات. إلا أن ھذه الإتفاقیات متباینة 
تتضمن نظم قانونیة تتفاوت أحكامھا إلى حد 

خاصة فیما یتعلق بأحكام مسئولیة الناقل، كبیر، 
مما ترتب علیھ إمكان خضوع عقد النقل 
المتعدد الوسائط الواحد لأكثر من نظام قانوني 

اً لمرحلة النقل التي وقع فیھا واجب التطبیق تبع
الضرر للبضائع المنقولة، و بالتالي أصبح من 
المستحیل التنبؤ بحدود مسئولیة متعھد النقل 

 عن البضائع مسبقاً.

وعلى الرغم من المحاولات العدیدة التي بذُلت 
علي المستوي الدولي و الرامیة إلي إقامة إطار 

متعدد قانوني موحد یحكم تنفیذ عقود النقل ال
، "مشروع اتفاقیة النقل ۱۹٦۹(قواعد طوكیو الوسائط 

) سنة TCM Conventionالدولى المشترك للبضائع" (
 ، إلا أن ھذه المحاولات لم تسفر عن)۱۹۷۲



 

قواعد قانونیة موحدة تنظم تنفیذ النقل المتعدد 
 الوسائط علي المستوي الدولي.

وربما كان أھم ھذه المحاولات الدولیة ھي 
إتفاقیة الأمم المتحدة للنقل الدولى متعدد 

، والتى لم تدخل حیز النفاذ ۱۹۸۰الوسائط 
حتى الآن، علي الرغم من أنھا تضمنت قواعد 
قانونیة تنطوي علي التزامات متوازنة بین 
أطراف العقد، ووفرت حلولاً عملیة  لكثیر من 

ترض تنفیذ عقود النقل المشكلات التي تع
المتعدد الوسائط، إلا أنھا قوُبلت بموجات من 
عدم القبول من ملاك السفن وشركات النقل 

 -العملاقة ومشغلى النقل، نظراً لأن أحكامھا 
كانت  -خاصة ما تعلق منھا بحدود المسئولیة 

تمثل زیادة في العبء المادي علي متعھدي 
التي  النقل، و ھو ما یتعارض مع المصالح

یرمي ھؤلاء الناقلین لتحقیقھا من تعظیم الربح 
المادي لمشروعاتھم، فباشروا الضغط على 
حكوماتھم من أجل عدم التصدیق على 

 (Adeline, 1996)الإتفاقیة. 

و مع تأخر استكمال النصاب اللازم لدخول 
إتفاقیة الأمم المتحدة للنقل متعدد الوسائط لسنة 

إلي حیز النفاذ، أصبحت الساحة الدولیة  ۱۹۸۰
خالیة من قواعد دولیة تحكم تنفیذ النقل متعدد 
الوسائط، وتحت حاجة الأطراف المعنیة في 
مجال النقل الدولي إلي قواعد تستند إلیھا عند 

یذ عقود النقل المتعدد الوسائط، فقد اشترك تنف
مجلس التجارة والتنمیة التابع للأمم المتحدة 

UNCTAD  مع غرفة التجارة الدولیةICC 
فى وضع قواعد اتفاقیة جدیدة خاصة بوثائق 
النقل الدولى متعدد الوسائط، مما أسفر عن 
صدور "القواعد الموحدة بشأن وثائق النقل 

 UNCTAD/ICC Rulesط " الدولى متعدد الوسائ
for Multimodal Transport Documents-1991 

، إلا أن ھذه القواعد كانت ۱۹۹۱فى یونیھ 
قواعد إتفاقیة غیر ملزمة یخضع تطبیقھا لأرادة 

 الأطراف. 

و مع إستمرار حالة الفراغ القانوني لقواعد  
تنظم عقود النقل المتعدد الوسائط علي 

ض الدول إلي عقد المستوي الدولي، أتجھت بع
إتفاقیات اقلیمیة، بھدف توفیر حلول جزئیة 
تعوض غیاب تنظیم قانوني علي المستوي 
الدولي یحكم عقود النقل المتعدد الوسائط، و 
من ثم فكانت ھناك  إتفاقیة دول الاندیز للنقل 

-Andean Community(المتعدد الوسائط 
حلف الأندیز أو الاتحاد الجمركي الذي یضم دول ( )1993

من قبل بولیفیا  ۱۹٦۹أمریكا الجنوبیة تأسس في عام 
وشیلي وكولومبیا والإكوادور وبیرو(و التي یقع بھا مقر 

انضمت فنزویلا كعضو  ۱۹۷۳الحلف بلیما). وفي عام 
، ومع ذلك، فقد تقلصت عضویة  ۱۹۷٦سادس في عام 

ة أعضاء عندما انسحبت شیلي. الحلف مرة أخرى إلى خمس
، لیبلغ أعضاء ۲۰۰٦ثم أعلنت فنزویلا انسحابھا في عام 

دول الأندیز أربعة أعضاء. وفي الآونة الأخیرة، ومع اتفاق 
جدید للتعاون بین دول الاندیز مع كتلة دول امریكا الجنوبیة 
"میركوسور"، اكتسبت جماعة دول الأندیز خمسة دول 

الأرجنتین والبرازیل وباراغواي  أعضاء منتسبین جدد ھي
وأوروغواي وشیلي، بالإضافة إلي اسبانیا كدولة بصفة 

 ).https://en.wikipedia.orgمراقب. 

كما عُقدت الاتفاقیة الجزئیة لتیسیر النقل 
المتعدد الوسائط للبضائع لدول المیركوسور 

 MERCOSUR, 27 April(بأمریكا اللاتینیة 
1995( )”Mercosur” هي كتلة شبه إقلیمیة، أعضائها

الأساسین سته دول هي الأرجنتین والبرازیل وباراغواي 
یولیو  ١٧وأوروغواي وفنزویلا وبولیفیا (اعتباراً من 

). بالإضافة إلي خمسة دول منتسبة هي شیلي ٢٠١٥
وبیرو وكولومبیا والاكوادور وسورینام. و دولتین بصفة 

لغرض من هذا التكتل هو مراقب هي نیوزیلندا والمكسیك. وا
تعزیز التجارة الحرة وحركة البضائع والأشخاص و الاتحاد 
الجمركي والعملة، والتي هي مكونات عملیة مستمرة من 
التكامل بین دول أمریكا الجنوبیة. اللغات الرسمیة هي 

 ).https://en.wikipedia.orgالإسبانیة والبرتغالیة. 

وعقدت أیضاً إتفاقیة النقل المتعدد الوسائط 
لرابطة التكامل بین دول أمریكا الجنوبیة 

)ALADI-1996( Asociación 
Latinoamericana de Integración” " الرابطة)

 تھدف إلي تطویر عملیة التكامل بین دول أمریكا اللاتینیة

https://en.wikipedia.org/
https://en.wikipedia.org/


 

والاقتصادیة المتوازنة في مجال تعزیز التنمیة الاجتماعیة 
في المنطقة، والھدف على المدى الطویل ھو الإقامة 
التدریجیة للسوق المشتركة لأمریكا اللاتینیة. عدد أعضائھا 

عضوا، كما أن باب العضویة مفتوح للانضمام لأي من  ۱۳

ومشروع إتفاقیة النقل  ،)دول أمریكا اللاتینیة.
جنوب المتعدد الوسائط لرابطة الآسیان لدول 

 ASEAN Draft, March 2001شرق آسیا 
"The Association of Southeast Asian 

Nations”" ) رابطة دول جنوب شرق آسیا ھي منظمة
إقلیمیة تضم عشرة دول من جنوب شرق آسیا ، تھدف إلي 
تشجیع التعاون بین الحكومات وتسھل التكامل الاقتصادي 

 ۸تأسیسھا في بین أعضائھا. توسعت عضویة المنظمة منذ 
من قبل اندونیسیا ومالیزیا والفلبین  ۱۹٦۷أغسطس 

وسنغافورة وتایلاند لتشمل بروناي وكمبودیا ولاوس 
ومیانمار (بورما)، وفیتنام. وتشمل الأھداف الرئیسیة 
للرابطة دفع النمو الاقتصادي والتقدم الاجتماعي، والتطور 

ة الاجتماعي والثقافي بین أعضائھا، إلى جانب حمای
الاستقرار الإقلیمي وتوفیرآلیة للبلدان الأعضاء لحل 
الخلافات سلمیا. آسیان ككیان واحد تصنف سادس أكبر قوة 
اقتصادیة في العالم، بعد الولایات المتحدة والصین والیابان 

وأخیراً عقدت إتفاقیة ، وألمانیا والمملكة المتحدة)
النقل المتعدد الوسائط للبضائع بین الدول 

(دخلت الإتفاقیة حیز النفاذ في  ۲۰۰۹ة لسنة العربی
وذلك بعد ثلاثین یوماً من تاریخ إیداع  ۲۰۱۱أغسطس  ۱۱

)، ۱/٤٦وثائق تصدیق ثلاث من الدول العربیة علیھا (مادة 
و ھي الأردن وسوریا و السعودیة، ثم انضمت إلیھا بعد ذلك 

، و  ۲۰۱۲فبرایر  ۲۰دولة الامارات العربیة المتحدة في 
فأصبح عدد الدول الأعضاء في  ۲۰۱۳اق في أكتوبر العر

 الإتفاقیة خمسة دول عربیة).

بناءً علي ما سبق، فسوف یقتصر نطاق البحث 
في ھذه الورقة علي دراسة التنظیم القانوني 

بما یتضمنھ من  -بھذه الأتفاقیات الأقلیمیة 
مبادئ قانونیة واحكام تنظم مسئولیة متعھد 

وذلك بھدف الوقوف  - النقل المتعدد الوسائط
علي مدي نجاحھا في شغل الفراغ القانوني 
الناتج عن عدم وجود إتفاقیة دولیة تنظم تنفیذ 
عقود النقل المتعدد الوسائط من ناحیة، ومدي 
نجاحھا في تحقیق وحدة التنظیم القانوني 

 الخاص بالنقل الدولي المتعدد الوسائط، من 

 ھذه الورقةناحیة أخري. ومن ثم فسیتم تناول  
البحثیة في ثلاثة نقاط رئیسیة، فنعرض أولاً 
للمبادئ القانونیة التي تنظم أحكام مسئولیة 
متعھد النقل متعدد الوسائط في ھذه الإتفاقیات، 
ثم نعرض ثانیاً للأحكام المنظمة لمسئولیة 
متعھد النقل المقررة بھا، علي أن نتناول في 

القانوني الذي نھایة الدراسة تقییماً للتنظیم 
 تضمنتھ ھذه الإتفاقیات الأقلیمیة.

المبادئ القانونیة التي تنظم مسئولیة  -۲
متعھد النقل في الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل 

 المتعدد الوسائط:
المبادئ القانونیة التي تنظم مسئولیة متعھد 
النقل المتعدد الوسائط تتضمن النظام القانوني 

ل، و نطاق ھذه الذي یحكم مسئولیة متعھد النق
المسئولیة، كما تشتمل ایضاً علي حالات إنعقاد 
مسئولیة متعھد النقل والإعفاء منھا. ونعرض 

 .لكل من ھذه المبادئ علي التوالي

النظام القانوني لمسئولیة متعھد النقل  ۲-۱
الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل المتعدد 

 الوسائط:
ھناك نظامان أساسیان لتنظیم مسئولیة متعھد 

قل متعدد الوسائط وھما نظام المسئولیة الن
ففي" نظام  .الشبكٮة، ونظام المسئولیة الموحدة

  Network Liabilityالمسئولیة الشبكیة" 
System"  إذا كان مكان الضرر معلوماً، فإن

مسئولیة متعھد النقل حینئذ تحكمھا القواعد 
القانونیة الخاصة بالقانون الوطنى الملزم أو 
الإتفاقیة الدولیة واجبة التطبیق على مرحلة 

(إذا حدث الضرر النقل التى وقع خلالھا الضرر 
أثناء المرحلة البحریة فإن مسئولیة متعھد النقل متعدد 

أو ۱۹۲٤سائط ستتحدد حینئذ طبقاً لإتفاقیة بروكسل الو
 ۱۹۷۸المعدل لھا أو قواعد ھامبورج  ۱۹٦۸بروتوكول 

بحسب الأحوال أو القانون الوطنى الواجب التطبیق، و ھكذا 
بالنسبة للنقل الجوى والنقل بالسكك الحدیدیة. معوض، 

۲۰۰۰. ( 
 



 

وھو ما یعني أنھ في نظام المسئولیة الشبكیة 
تختلف مسئولیة متعھد النقل متعدد الوسائط تبعاً 
لاختلاف النظام القانوني الذي ینظم الوسط 
الذي وقع فیھ ھذا الضرر، وھو ما یمثل أكبر 

وخاصة عندما عیوب نظام المسئولیة الشبكیة، 
یكون الضرر أو الخسارة مشتركة بین وسائط 
مختلفة إلى الحد الذي یرجح حدوثھ في أي 

ن الإستخدام المتزاید للحاویات في منھا، كما أ
عقود النقل المتعدد الوسائط أدي إلى تفاقم ھذه 
المسألة، لأنھ یجعل من الصعب تحدید أین وقع 

لا یستطیع الشاحن أو متعھد  الضرر، و بالتالي
النقل التنبؤ مقدما بالنظام القانونى الذى سیتم 
تطبیقھ علي عقد النقل، و ھو ما یترتب علیھ أن 

فى حالة ما إذا  -ة التعویض المستحق قیم
لا  –البضائع ھلاك أو تلف أو تأخیر أصاب 

یمكن تحدیده إلا عند تحقق الضرر بالفعل و 
تحدید مرحلة وقوعھ. أما إذا لم یكن مكان 
وقوع الضرر معلوماً فإن متعھد النقل یخضع 
في ھذه الحالة للقواعد العامة الواردة بالقانون 

 ).CHRISTINE, 2007(طبیق الوطني الواجب الت

أما "نظام المسئولیة الموحدة أو المستقلة" 
Uniform Liability System  فتتحدد مسئولیة

متعھد النقل فیھ وفقاً لقیمة معینة ثابتة یحددھا 
عقد النقل المبرم بین الأطراف، بغض النظر 
عن معلومیة مكان وقوع الضرر من عدمھ. و 
بالتالي فإن مسئولیة متعھد النقل في نظام 
المسئولیة الموحدة محددة لا تختلف باختلاف 

لسھولة فھو نظام یتمیز با .مكان وقوع الضرر
التامة والبساطة فى حساب التعویض المستحق 
لأصحاب البضاعة وبصرف النظر عن وسط 
النقل الذي وقع فیھ ذلك الضرر، و بالتالي فإن 
قواعد المسئولیة المطبقة قابلة للتنبؤ بھا منذ 

 ).Erasmus,2004(البدایة 

إلا أنھ یعُاب علي ھذا النظام وجود اختلاف في 
 لیة بین متعھد النقل متعدد حدود وطبیعة المسئو

الوسائط ومقاول النقل الذي یتعاقد معھ متعھد  
النقل من الباطن لتنفیذ مرحلة أو أكثر من 
مراحل النقل، عن تلك الالتزامات المترتبة 
علي العلاقة التعاقدیة القائمة بین الشاحن 
ومتعھد النقل متعدد الوسائط فى حالة قیام نزاع 

 بینھما.

للنظامین السابقین، یوجد نظام ثالث وبالإضافة 
للمسئولیة  یجمع بین نظامي المسئولیة الشبكیة 
والمسئولیة الموحدة في نظام واحد، ھذا النظام 

 The Modified System یعرف بالنظام المعدل
، وفیھ یطُبق نظام المسئولیة الشبكیة كقاعدة 
عامة عند معلومیة مكان الضرر، بینما یطُبق 

ولیة الموحدة عند عدم معلومیة نظام المسئ
مكان وقوع الضرر. وبالتالي یجمع ھذا النظام 
بین النظامین السابقین بھدف الإستفادة من 
الممیزات التي یشتمل علیھا كلا النظامین، و 
معالجة الثغرات التي قد لا یغطیھا نظام 

 The pure المسئولیة الشبكیة الخالصة
network system لمعلوم مثل الضرر غیر ا

  ).CHRISTINE, 2007(مكان حدوثھ 

ھذا النظام المعدل ھو ما أخذت بھ الإتفاقیات 
الأقلیمیة للنقل المتعدد الوسائط محل الدراسة، 
حیث یتم التفرقة بین حدود مسئولیة متعھد النقل 

 Localizedفي حالة الضرر المحدد الموضع 
damage  و بین حدود تلك المسئولیة في حالة

 Unlocalizedیر المحدد الموضع الضرر غ
damage  ففي الحالة الأولي: یطُبق "نظام ،

المسئولیة الشبكیة"، فیتم تحدید الحد الأقصى 
لمسئولیة متعھد النقل المتعدد الوسائط عن 
الضرر بالرجوع إلى أحكام القانون الوطني 
الواجب التطبیق أو الإتفاقیة الدولیة التي تنظم 

 وسط النقل محل الضررأحكام المسئولیة في 
 Andean(عدا إتفاقیة دول الاندیز للنقل المتعدد الوسائط 
Community, arts. 13, 15 and 17)  فقد تبنت ،(

نظام المسئولیة الشبكیة المشروط بأن تكون الإتفاقیة الدولیة 
 القابلة للتطبیق أو القانون الوطني الإلزامي قد قدم حداً آخراً 



 

من المسئولیة أعلي من الحد المقرر بالإتفاقیة، و ذلك علي 
 .)۱۹۸۰من إتفاقیة النقل المتعدد الوسائط  ۱۹غرار المادة 

أما عند عدم معلومیة مكان وقوع الضرر 
فتتحدد مسئولیة متعھد النقل وفقاً "لنظام 
المسئولیة الموحدة" بقیمة معینة ثابتة، مع 

د المسئولیة في التفرقة في ھذه الحالة بین حدو
حالة الھلاك و الضرر إذا إشتمل النقل على 

 مرحلة نقل بحرى أو نقل فى الممرات المائیة
الداخلیة  و بین حدود المسئولیة في حالة 
الھلاك و الضرر إذا لم یشتمل النقل علي 
مرحلة نقل بحرى أو نقل فى الممرات المائیة 

 الداخلیة.

 نطاق مسئولیة متعھد النقل المتعدد ۲-۲
الوسائط في الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل 

 :المتعدد الوسائط
مسئولیة متعھد النقل محددة بفترة زمنیة معینة، 
كما أنھا مسئولیة ذات بعد مكاني تتمثل في قیام 
متعھد النقل بتغییر مكان البضائع من نقطة 

 القیام إلي نقطة الوصول المحددتین في العقد.

ولیة متعھد فمن حیث النطاق الزماني لمسئ
النقل: تبدأ الفترة الزمنیة لمسئولیة متعھد النقل 

بمجرد  المتعدد الوسائط بمقتضى ھذه الإتفاقیات
قیامھ بإستلام البضائع من الشاحن و دخولھا 
في عھدتھ، حینئذ فإنھ یصبح مسئولاً عن أى 
فقد أو تلف أو ھلاك أو تأخیر في تسلیمھا، إلي 

م البضائع إلي أن تنتھي ھذه المسئولیة بتسلی
المرسل إلیھ في المكان المحدد للتسلیم طبقاً 

 ,Art. 6 of Andean Community 1996)للعقد 
MERCOSUR 1995, ALADI 1996 , Art.7 of 
ASEAN Draft 2001, and Art.13 of Arab 

States convention) 

أما النطاق المكاني لمسئولیة متعھد النقل متعدد 
و   الربط بین نقل البضائعالوسائط فیقوم علي 

بین دولة أو أكثر معنیة بالنقل، حیث تنعقد 
مسئولیة متعھد النقل عن سلامة البضائع 
 المنقولة خلال إنتقالھا المادي عبر وسائط النقل 

المختلفة، والتي یقوم متعھد النقل متعدد  
الوسائط خلالھا بتغییر مكان البضائع من نقطة 

  .المحددتین في الوثیقةالقیام إلي نقطة الوصول 
فیسري نطاق التطبیق لھذه الاتفاقیات الأقلیمیة 
على جمیع عقود النقل المتعدد الوسائط للبضائع 
شریطة أن یكون مكان أخذ البضائع من قبل 
متعھد النقل المتعدد الوسائط أو مكان التسلیم 
یقع فى دولة من الدول الأعضاء في ھذه 

بعض ھذه الإتفاقیات یمد  (جدیر بالذكر أنالإتفاقیات 
نطاق تطبیق احكامھا على كل شركات النقل المتعدد 
الوسائط التى تعمل من أو إلي الدول الاطراف مثل 

)ASEAN Draft 2001 , Andean Community 
1996 .( 

 في  حالات إنعقاد مسئولیة متعھد النقل ۲-۳
الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل المتعدد 

 الوسائط:
متعدد الوسائط مسئولاً بموجب تلك متعھد النقل 

الإتفاقیات الأقلیمیة عن أي ھلاك أو تلف 
یصیب البضائع المنقولة، وكذا مسئولاعًن 
التأخیر في تسلیمھا إذا كانت الواقعة التي 
تسببت في حدوث ھذا الھلاك أو التلف أو 
التأخیر في التسلیم تمت بینما كانت البضاعة 

خیر موجودة في محل الھلاك أو التلف أو التأ
عھدتھ، إلا إذا أثبت متعھد النقل عدم صدور 
أي خطأ أو إھمال من جانبھ، أو من جانب أي 
من مستخدمیھ أو وكلائھ أو أي شخص اخر 
یستخدمھ في تنفیذ عقد النقل ھو الذي تسبب أو 
ساھم في ھذا الھلاك أو الضرر أو التأخیر. 
ومع ذلك، سیكون مرحل البضائع مسئولاً فقط 

الضرر الناتج من التأخیر في تسلیم  عن
البضائع إذا كان المرسل أعلنھ عن مصلحتھ 
في التسلیم في وقت بعینھ وتم قبول ذلك من قبل 
مرحل البضائع، ونصُ علي ھذا التوقیت في 

 Art. 5 of Andean Community).  سند الشحن
1996, Art. 9 MERCOSUR 1995, Art. 9 
ALADI 1996, Art.10 of ASEAN Draft 2001 

and Art.12 of Arab States convention) 



 

 :ویستفاد من ھذه المواد ما یلي

أن مسئولیة منعھد النقل المتعدد الوسائط  -
تنعقد في ثلاث حالات وھي ھلاك أو تلف 
البضائع المنقولة أو التأخیر في تسلیمھا، وذلك 
خلال فترة النطاق الزمني لمسئولیة الناقل، أي 

الفترة التى تكون فیھا البضائع المنقولة خلال 
 .في عھدة الناقل

أنھ علي الرغم من إنتفاء مسئولیة متعھد النقل  - 
(المقصود بھلاك إذا تمكن من إثبات أن الھلاك 

البضائع، ھو زوالھا أو تلاشیھا. ویتخذ الھلاك إحدى 
صورتین: الأولي: الھلاك الكلى: ویشمل حالة الھلاك 

كما لو احترقت البضائع، ویشمل أیضاً حالة المادى للشىء، 
الفقد المادى للشىء كما لو سرقت البضائع مثلاً أو غرقت 
السفینة بما تحملھ من بضائع. و الصورة الثانیة ھي الھلاك 
الجزئى: كما لو وصلت البضاعة ناقصة فى وزنھا أو من 

سنة  ۱۱۹٤حیث عدد الطرود (محكمة النقض، الطعن رقم 
 ۲/۱۲/۱۹۸۷نقض جلسة  - ۲٤/۱۲/۲۰۰۱ق جلسة ٦۰
(تلف البضائع یتحقق أو التلف ))  ۱۱٥۲ص  ۲ج ۳۸س

عندما یسلم متعھد النقل البضائع إلى المرسل إلیھ فى حالة 
مغایرة للحالة التي تسلمھا علیھا من المرسل، أو عندما لا 
تصلح البضائع للإستعمال في الغرض الذي أعدت من أجلھ 

فاكھة لسوء التھویة  أو ذبول ، ومثال ذلك عطب شحنة 
شحنة زھور، أو كسر في معدات أو أجھزة منقولة،. فالتلف 
ھو مجرد عوار البضاعة أو عطبھا بحیث یكون لذلك تأثیر 
على قیمتھا، وینتج منھ نقص ھذه القیمة فى الأسواق وتلف 
البضائع یتخذ كذلك إحد صورتین: تلفاً كلیاً یشمل التلف 

لھا، و تلفاً جزئیاً مقصوراً على جزء الذي یصیب البضائع ك
فقط من البضاعة، كأن تصل البضاعة كلھا ولكن یصل 

أو التأخیر لا . )۱۹٦٥یونس ،  جزء منھا فقط تالفاً.
یرجع إلى خطأ أو إھمال صادر منھ شخصیاً 
أو من أحد مستخدمیھ أو وكلائھ أو أي شخص 
اخر یستخدمھ في تنفیذ عقد النقل، إلا أن مرحل 

ائع سیكون مسئولاً عن الضرر الناتج من البض
التأخیر في تسلیم البضائع إذا كان المرسل قد 
أعلنھ أثناء إبرام العقد عن مصلحتھ في تسلیم 
البضائع في وقت محدد وتم قبول ذلك من قبل 
مرحل البضائع، وتم النص علي ھذا التوقیت 

 .في سند الشحن

 سلم أن التأخیر في التسلیم یحدث عندما لا تُ  -

المتفق علیھ صراحة، و فى  البضائع فى المیعاد 
حالة عدم وجود مثل ھذا الاتفاق، خلال الفترة 
التى كان من المعقول أن یستغرقھا متعھد نقل 
مجتھد إذا وُجد في مثل ھذه الظروف". وھو ما 
یستفاد منھ أن التأخیر فى تسلیم البضاعة یحدث 

م تسُلم فى إحدى حالتین: الحالة الأولى: إذا ل
البضائع خلال المیعاد المتفق علیھ أو 
المنصوص علیھ صراحة بین الأطراف في 

(وذلك بأن یكون أصحاب البضاعة قد إتفقوا  سند الشحن
مع متعھد النقل على تسلیم البضاعة إلى المرسل إلیھ خلال 
فترة زمنیة معینة فیتخلف متعھد النقل عن الالتزام بھا . 

 Time Guaranteedمون زمنیاً" ویسمى ھذا النقل "المض
Transport ،والحالة الثانیة: إذا لم  )۲۰۱٤. ملش

یكن ھناك ثمة اتفاق بین الأطراف علي وقت 
محدد للتسلیم، فیقع التأخیر إذا لم تسلم البضاعة 
فى خلال المدة التى كان من المعقول أن 
یستغرقھا متعھد نقل مجتھد إذا وُجد في مثل 

  .ب في التأخیرظروف الناقل المتسب

ومن أجل وضع حد لإمتداد وقت عدم  -
وصول البضاعة، فقد أقامت نصوص ھذه 

قرینة للمدعي یجوز لھ معھا إعتبار   الإتفاقیات
فى حالة عدم وجود دلیل على  -البضائع 

في حكم الھالكة، وذلك إذا  -خلاف ذلك 
انقضت مدة تسعین یوما متصلة تلى تاریخ 

 .ون أن تسلم البضائعالتسلیم المتفق علیھ د
(Art. 10 of Andean Community 1996, Art. 11 
MERCOSUR 1995, Art. 9,23,24 ALADI 
1996, Art.10(2),11 of ASEAN Draft 2001 

and Art.12(9) of Arab States convention) 

 

حالات إعفاء متعھد النقل من  ٤-۲
في الإتفاقیات الأقلیمیة  المسئولیة

 :الوسائطللنقل المتعدد 
أوردت الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل المتعدد 

 Art. 6 of Andean Community)الوسائط (
1996, Art. 10 of MERCOSUR 1995, Art. 10 
of ALADI 1996, Art.12 of ASEAN Draft 

2001 and Art.12(4) of Arab States  



 

convention)  العدید من حالات الإعفاء العامة
لمتعھد النقل متعدد الوسائط  من المسئولیة

والتي نصت علیھا العدید من إتفاقیات النقل 
 وحصرتھا فى خمس حالات ھى: الدولیة،

فعل أو إھمال من المرسل أو المرسل  -
 إلیھ أو
عدم كفایة أو خلل في التغلیف أو  -

 .العلامات و / أو الأرقام
المناولة والتحمیل والتستیف أو تفریغ  -

المرسل أو أي شخص  البضائع من قبل
 .یتصرف نیابة عنھ

 .العیب الذاتى للبضاعة -
الإضرابات أو الإغلاق أو الإیقاف  -

الجزئى أو الكلى أو العوائق العمالیة، أو أي 
أعمال خارجة عن سیطرة متعھد النقل متعدد 

 الوسائط (القوة القاھرة).
 ASEAN Draft 2001بینما أنفردت إتفاقیة 
أخریین إلي حالات  بأضافة حالتي أعفاء

الإعفاء السابقة وذلك في حالة النقل الذي یتم 
عن طریق البحر أو المجاري المائیة الداخلیة، 
حیث أعتبرت أن متعھد النقل لن یكون مسئولاً 
عن الھلاك أو التلف أو التأخیر في التسلیم فیما 
یتعلق بالبضائع التي یتم نقلھا عن طریق البحر 

الداخلیة وذلك إذا كان ھذا أو الممرات المائیة 
الھلاك أو التلف أو التأخیر الذي حدث أثناء ھذا 

 :النقل ناتجاً عن

فعل أو إھمال من الربان أو البحارة أو  -
المرشد أو مستخدمي الناقل في الملاحة أو في 

 إدارة السفینة

الحریق، ما لم یكن ناتجاً عن الخطأ  -
 .الفعلي من جانب الناقل

ویھدف ھذا النص إلي ضمان إستفادة مرحل 
البضائع من نفس الاعفاءات المقررة للناقل 
البحري الذي قد یعھد إلیھ متعھد النقل بتنفیذ 
مرحلة النقل البحري من الباطن، و ذلك عند 

 رجوع المطالب علي متعھد النقل في حالة

وقوع أي ضرر خلال مرحلة النقل البحري،  
لاعفاءات في سند وذلك بالنص علي ھذه ا

 الشحن.

الأحكام المنظمة لمسئولیة متعھد  -۳
النقل في الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل 

 المتعدد الوسائط:
الأحكام المنظمة لمسئولیة متعھد النقل المتعدد 
الوسائط تعني المحددات التي یقوم علیھا 
التنظیم القانوني لھذه المسئولیة، من حیث 

علیھ، ومدي إمتداد الأساس القانوني الذي تقوم 
ھذه المسئولیة لتشمل علاقة متعھد النقل مع 
مستخدمیھ ووكلائھ، وكذا الأحكام الخاصة 
بالمسئولیة غیر التعاقدیة، والأحكام المتعلقة 
بتقادم ھذه المسئولیة، والتحدید القانوني 
(التعویض) لمسئولیة متعھد النقل، ونعرض 

 .لكل منھا علي التوالي

متعھد النقل المتعدد أساس مسئولیة  ۳-۱
 :الوسائط

یسٌأل متعھد النقل عن الھلاك أو التلف الذى 
یصیب البضائع المنقولة، وكذا عن التأخیر فى 
التسلیم، إذا وقع الحادث الذى سبب الھلاك أو 
التلف أو التأخیر خلال فترة وجود البضاعة فى 
حراستھ وھذا  ما لم یثبت أن الھلاك أو التلف 

یرجع إلى خطأ أو إھمال صادر أو التأخیر لا 
منھ شخصیاً أو من أحد مستخدمیھ أو وكلائھ. 
وھو ما یستفاد منھ ان مسئولیة متعھد النقل 
المتعدد الوسائط تقوم علي أساس الخطأ 

في جانب متعھد   (presumed fault) المفترض
النقل متعدد الوسائط، ومن ثم فلا یحتاج 

تي تقوم المدعي إلا إلي إثبات وقوع الضرر ح
مسئولیة متعھد النقل، فیفُترض خطأه، ویبقي 
علیھ أن یقیم الدلیل علي عدم مسئولیتھ أو عدم 

 .Art)( .خطئھ ھو أو أحد مستخدمیھ أو وكلائھ
5 of Andean Community 1996, Art. 9 of 
MERCOSUR 1995, Art. 9 of ALADI 1996, 

Art.10 of ASEAN Draft 2001 and Art.12(3)  



 

of Arab States convention) 
مسئولیة متعھد النقل المتعدد الوسائط  ۳-۲

 :عن مستخدمیھ و وكلائھ
في  تمتد مسئولیة متعھد النقل المتعدد الوسائط

الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل المتعدد الوسائط 
لتشمل لیس فقط الخطأ أو الاھمال الصادر منھ 
شخصیاً، بل إنھا تمتد كذلك إلى الخطأ أو 
الاھمال الصادر من مستخدمیھ ووكلائھ. وھذا 
أمر یقتضیھ بالضرورة  النظام القانوني الذي 
قام علیھ نمط النقل المتعدد الوسائط من وحدة 

سئولیة عن عقد النقل لشخص واحد، یكون الم
 Art. 7 of)مسئولاً في مواجھة المرسل. 

Andean Community 1996, Art. 7 of 
MERCOSUR 1995, Art. 7 of ALADI 1996, 
Art.8 of ASEAN Draft 2001 and Art.19 of 

Arab States convention) 
ویلاُحظ علي الحكم السابق، أن مسئولیة متعھد 

عن أفعال تابعیھ ھي مسئولیة مشروطة النقل 
بأن تكون ھذه الأفعال الصادرة من أحدھم، 
كانت بمناسبة تصرف ھؤلاء في نطاق 
وظائفھم المكلفین بھا من قبل متعھد النقل، و أن 
الخطأ أو الاھمال الذي صدر منھم  ھو مما 
یدخل في نطاق الأخطاء الطبیعیة غیر 

ء التابعین أما إذا صدر عن أحد ھؤلا .المتعمدة
أفعال أو أخطاء متعمدة بقصد إحداث ھلاك أو 
تلف في البضائع المنقولة أو تأخیر في تسلیمھا، 
أو صدر عنھ اھمال مصحوب برعونة، مع 
علمھ بمعرفة النتائج التي ربما تؤدي إلیھا ھذه 
الرعونة من إحداث تلك الخسارة أو التلف أو 

من التأخیر، فحینئذ یخرج ھذا الصرف العمدي 
نطاق مسئولیة  متعھد النقل، ولا یؤثر علي حق 
متعھد النقل في تحدید مسئولیتھ المقررة لھ 

 . بموجب السندین
 

 :تقادم المسئولیة ۳-۳
وضعت الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل المتعدد 

 الوسائط حداً تنتھي بعده أي دعاوي مسئولیة 

یمكن أن ترفع علي متعھد النقل بصدد عقد  
النقل المتعدد الوسائط من قبل المطالبین، ھذا 

 Art. 7 ofالحد مقدر بتسعة  أشھر(عدا إتفاقیة 
MERCOSUR 1995  و إتفاقیةArt.36 

of Arab States convention  فإن ھذه
المدة مقدرة بعام) یجوز للمدعي أن یرفع دعواه 

ة متعھد النقل من أي خلالھا، تبرأ بعدھا ذم
مسئولیة مستحقة علیھ بموجب عقد النقل 
المتعدد الوسائط. علي أن تبدأ سریان مدة 
التقادم المذكورة، أما بعد تاریخ تسلیم البضائع 
إلي المرسل إلیھ أو من ینوب عنھ، أو من 
التاریخ الذي كان مقرراً فیھ تسلیم البضائع 

عند عدم طبقاً لما ھو وارد بعقد النقل، وذلك 
حصول التسلیم، أو تبدأ بعد مضي مدة التسعین 
یوماً المتصلة التي تلى الیوم الذي كان یجب 
تسلیم البضاعة فیھ دون أن تسلم والتي یحق 

أن  –دون تسلم البضائع  -بمضیھا للمرسل إلیھ 
یعتبر ذلك قرینة على أن البضائع یمكن 

 .إعتبارھا في حكم الھالكة
(التعویض) لمسئولیة التحدید القانوني  ٤-۳

متعھد النقل الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل 
 :المتعدد الوسائط

أخذت الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل المتعدد 
بنظام المسئولیة  -كما سبق القول  –الوسائط 
، حیث یطُبق The Modified System المعدلة 

نظام المسئولیة الشبكیة كقاعدة عامة عند 
بینما یطُبق نظام معلومیة مكان الضرر، 

المسئولیة الموحدة عند عدم معلومیة مكان 
وقوع الضرر. وبالتالي فإن حدود مسئولیة 
متعھد النقل تختلف تبعاً لمعلومیة مكان وقوع 

  :الضرر من عدمھ علي النحو التالي

 ففي حالة معلومیة مكان وقوع الضرر ۱-٤-۳
localized damage -  وعلي غرار قواعد

UNCTAD/ICC -  یطُبق نظام المسئولیة
الشبكیة، و الذي یقضي بتحدید الحد الأقصي 

 لمسئولیة متعھد النقل في ھذه الحالة بالرجوع 



 

إلى أحكام الاتفاقیة أو القانون الوطني الإلزامي 
الذي ینظم أحكام المسئولیة في الوسط الذي 
وقع فیھ الضرر للبضائع المنقولة، بدون قید أو 
شرط، كما لو كان الأطراف قد أبرموا عقد نقل 
أحادي الواسطة مستقل لتنفیذ ھذه المرحلة 

 Art. 15 of MERCOSUR)المعینة من النقل. 
1995, Art. 15 of ALADI 1996, Art.17 of 
ASEAN Draft 2001 and Art.15 of Arab 

States convention)  ، وذلك عدا إتفاقیة دول
 Andeanالاندیز للنقل المتعدد الوسائط 

Community 1996, arts. 13, 15 and 17) ،(  فقد
تبنت نظام المسئولیة الشبكیة المشروط بأن 

القابلة للتطبیق أو القانون تكون الإتفاقیة الدولیة 
الوطني الإلزامي قد قدم حداً آخراً من 
المسئولیة أعلي من الحد المقرر بالإتفاقیة، و 

من إتفاقیة النقل  ۱۹ذلك علي غرار المادة 
 . ۱۹۸۰المتعدد الوسائط 

أما في حالة الضرر غیر المحدد  ۲-٤-۳
، فیطُبق نظام  Unlocalized damage الموضع

الموحدة مع التفرقة في ھذا الشأن المسئولیة 
بین ما إذا كان النقل یشتمل علي مرحلة نقل 
بحریة أو نقل في الممرات المائیة الداخلیة من 

 ,Art. 19 of Andean Community 1996) .عدمھ
Art. 18 of MERCOSUR 1995, Art. 18 of 
ALADI 1996, Art.20 of ASEAN Draft 2001 

and Art.16 of Arab States convention) 
ففي الحالة الأولي: فإن مسئولیة متعھد النقل 
عن أي خسارة أو ضرر یحدث للبضائع لا 

عن  SDR ٦٦٦.٦۷یجب أن تتجاوز ما یعادل 
لكل كیلو جرام  SDR ۲كل طرد أو وحدة أو 

من الوزن الإجمالي للبضائع المفقودة أو 
 التالفة، أیھما أعلى، أما إذا كان المرسل قد بین
جنس البضاعة وقیمتھا لمتعھد النقل متعدد 
الوسائط قبل أن یتسلمھا ھذا الأخیر وتدخل فى 
حراستھ، وقام بتدوین ھذا البیان فى سند 
 الشحن، ففي ھذه الحالة یمتنع على متعھد النقل 

أن یتمسك بالتحدید القانونى الوارد بسند الشحن  
 ویلزم بتعویض الضرر كاملاً.

یة:(أي حالة عدم إشتمال النقل وفي الحالة الثان 
علي مرحلة نقل بحریة أو نقل في الممرات 
المائیة الداخلیة)، فإن مسئولیة متعھد النقل 

 SDR ۸.۳۳سوف تقتصر على ما لا یتجاوز 
لكل كیلو جرام من الوزن الإجمالي للبضاعة 

 المفقودة أو التالفة.

أما ما یتعلق بحدود مسئولیة متعھد  ۳-٤-۳
الة التأخیر في تسلیم البضائع، سواءً النقل في ح

أكان ھذا التأخیر ھو السبب في ھلاك أو تلف 
البضائع، أو تعدي ذلك بأن تسبب في ضرر 

قیمة التعویض  تبعي لأصحاب البضائع، فإن
في ھذه الحالة تتحدد بما لا یجاوز قیمة النولون 
المتفق علیھ فى عقد النقل المتعدد الوسائط عن 

وفیما یتعلق بالقیمة  الھالكة أو التالفة.البضائع 
الإجمالیة التي یجوز فیھا للمدعي أن یطالب 
متعھد النقل متعدد الوسائط بالتعویض عن 
ھلاك البضاعة، بالإضافة إلى التعویض عن 
الضرر غیر المباشر في حالة توافر سببیھما 
فلا یجوز أن تتعدى المسئولیة الإجمالیة لمتعھد 

المسئولیة للھلاك الكلي النقل عن حدود 
 Art. 10 of Andean Community) للبضائع

1996, Art. 9,11 of MERCOSUR 1995, Art. 
9,23 and 24 of ALADI 1996, Art.10 (2) and 
11 of ASEAN Draft 2001 and Art.17 and 18 

of Arab States convention) 
تقییم الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل المتعدد  -٤

  ط:الوسائ
إن الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل المتعدد الوسائط 
نجحت إلي حد بعید في تبسیط  الأحكام التي 
اشتملت علیھا وثیقة النقل المتعدد الوسائط في 
صیاغة قانونیة موجزة و واضحة غیر معقدة، 
كما نجحت في توسیع نطاق تطبیقھا وجعلت 
وثیقة النقل المتعدد الوسائط بمثابة مستند نقل 

 احد یغطى كافة مراحل النقل المتتابعة و



 

للبضائع، وفي الوقت نفسھ وثیقة لإثبات عقد 
النقل، كما نجحت من جھة أخري في حصر 
المسئولیة عن تنفیذ عقد النقل لشخص واحد 
فقط ھو متعھد النقل المتعدد الوسائط. وھو ما 
یمكن القول معھ أنھا نجحت عملیاً في شغل 

الخالي من تنظیم دولي یحكم انوني لقالفراغ ا
 تنفیذ النقل المتعدد الوسائط.

إلا أن ھذه الإتفاقیات لم تحقق نفس النجاح  
علي مسار إیجاد حلول عملیة للمشكلات التي 
تعوق توحید النظام القانوني لمسئولیة متعھد 
النقل المتعدد الوسائط وتعترض تنفیذ عقود 

لحكم  النقل المتعدد الوسائط، و ھو ما یمكن ا
علیھ من خلال اسقاط أحكام المسئولیة التي 
تضمنتھا ھذه الإتفاقیات علي المشكلات الناتجة 
من غیاب تنظیم قانوني دولي للنقل المتعدد 
الوسائط، لبحث مدي نجاحھا في طرح حلول 

 .لھذه المشكلات من عدمھ

مشكلة القانون الواجب التطبیق علي  ۱-٤
ظل أحكام  عقود النقل المتعدد الوسائط في

المسئولیة المقررة في الإتفاقیات الأقلیمیة 
 :للنقل المتعدد الوسائط

إن البناء التنظیمي لنظام مسئولیة متعھد النقل 
المتعدد الوسائط الذي تضمنتھ ھذه الإتفاقیات 
یفتح المجال أمام أكثر من قانون واجب التطبیق 

  .علي مسئولیة متعھد النقل المتعدد الوسائط
الضرر المحدد الموضع یخضع  ففي شأن

القانون الواجب التطبیق علي مسئولیة متعھد 
النقل المتعدد الوسائط لنظام مسئولیة شبكیة، 
حیث سیتوقف تحدید القانون الواجب التطبیق 
علي إتفاقیة النقل التي تحكم وسط النقل الذي 
وقع فیھ الضرر، و ھو ما یعني أن ھناك أكثر 

لي مسئولیة متعھد من قانون یمكن تطبیقھ ع
النقل طبقاً لمكان وقوع الضرر، نظراً لعدم 
وحدة أحكام المسئولیة التي تنطوي علیھا 

 إتفاقیات النقل الأحُادیة الواسطة التي تنظم 

 .وسائط النقل المختلفة 

وفي شأن الضرر غیر المحدد الموضع، یتم 
تطبیق حدود مسئولیة موحدة، وھو ما كان 

القانون الواجب التطبیق یفترض معھ وحدة 
علي مسئولیة متعھد النقل في ھذه الحالة، إلا 
أن حدود المسئولیة الموحدة المقررة بھذه 
السندات، تختلف في حالتي الھلاك والضرر 
الذي یصیب البضائع عنھا في حالة التأخیر في 
تسلیمھا، بل و تختلف كذلك في شأن حالتي 

من الھلاك والضرر الذي یصیب البضائع  
حیث اشتمال النقل على مرحلة نقل بحرى أو 

  .نقل فى ممرات مائیة داخلیة من عدمھ

یترتب علي ھذا الوضع أنھ في ظل التنظیم 
الحالي لأحكام المسئولیة في الإتفاقیات الأقلیمیة 
للنقل المتعدد الوسائط، فإن تحدید مسئولیة 
متعھد النقل ما زال یعتمد بشكل أساسي علي 

سطة النقل المعینة التي كانت محلاً مرحلة أو وا
للضرر، وھذا الوضع لا شك یتیح الفرصة أمام 
عدد متباین من قواعد واحكام المسئولیة ذات 
الصلة القابلة للتطبیق . مما یمكن القول معھ 
بعدم نجاح ھذه السندات في توحید القانون 
الواجب التطبیق علي مسئولیة متعھد النقل فیما 

 قل المتعدد الوسائط الواحد.یتعلق بعقد الن

مشكلة التنازع بین إتفاقیات النقل  ۲-٤
الدولیة الأحادیة الواسطة والقوانین الوطنیة 
من أجل بسط أحكامھا علي عقود النقل 
المتعدد الوسائط في ظل أحكام المسئولیة 
المقررة في الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل المتعدد 

 :الوسائط
في ظل نظام المسئولیة الشبكیة الذي أعتنقتھ 
ھذه الإتفاقیات خاصة عند معلومیة وسط وقوع 
الضرر، تلاحظ عملیاً أنھ قد تتنازع أكثر من 
إتفاقیة نقل دولیة أحادیة الواسطة أو قانون 

فى حكم عقد النقل  -فى نفس الوقت  -وطني 
 المتعدد الوسائط أو مرحلة معینة من مراحلھ 

 



 

وسط النقل الذي تثار فیھ مسئولیة متعھد خلال 
 .النقل متعدد الوسائط.

من اتفاقیة  ۱۸/۳فعلي سبیل المثال، أن المادة 
وارسو للنقل الجوي بعد أن وضعت مبدأً عاماً 
بعدم مد نطاق تطبیق أحكامھا علي أي مرحلة 
نقل تتم خارج حدود فترة النقل الجوي، قررت 

نھ إذا نفُذت أ -إستثناءً من الأصل العام  -
مرحلة نقل خارج ھذه الفترة بغرض شحن 
البضائع علي الطائرة أو تسلیمھا خارج المطار 
أو نقلھا من طائرة لأخري (كما في حالة النقل 
الجوي المتتابع)، و كان ھذا النقل تنفیذاً لعقد 
النقل الجوي، فإن أي ضرر یحدث للبضائع في 

واقعة  ھذه الحالة، یفُترض فیھ أنھ قد نجم عن
حدثت خلال فترة النقل الجوي، ما لم یثبت 
عكس ذلك. و ھكذا یمتد نطاق تطبیق الإتفاقیة 
لیشمل مرحلة نقل غیر جویة بشرط توافر 

. و ھو ما قد ۱۸/۳المعاییر المحددة بالمادة 
یثور معھ التنازع بین إتفاقیة وارسو وغیرھا 
من إتفاقیات النقل الدولیة الأخري أو القانون 

(وترتیباً ني الواجب التطبیق في ھذه الحالة. الوط
علي ذلك فإذا تم نقل البضائع بعقد نقل براً بالشاحنات 
بغرض تسلیمھا للمرسل إلیھ بمخازنھ التي تقع في مدینة 
أخري خارج المطار، ووقعت حادثة أثناء النقل البري نتج 
عنھا ضرراً للبضائع المطلوب تسلیمھا تنفیذاً لعقد النقل 

والتي  -ي، فسوف یثور التنازع بین إتفاقیة وارسو الجو
سیمتد نطاق تطبیقھا في ھذه الحالة لیشمل مرحلة النقل 

و القانون الوطني الواجب  - ۱۸/۳البري طبقاً لنص المادة 
 التنفیذ علي عقد النقل البري)

ومن ثم یمكن القول بأنھ یاعتناق أحكام 
المسئولیة المقررة في الإتفاقیات الأقلیمیة للنقل 
المتعدد الوسائط للنقل المتعدد الوسائط، لنظام 

في حالة  –كأولویة أولي  –المسئولیة الشبكیة 
الضرر المعلوم وسط وقوعھ، تكون قد فتحت 
المجال للتنازع الذي یحتمل حدوثھ بین إتفاقیات 
النقل الأحادیة الواسطة والقوانین الوطنیة ذات 

علي  –التي تحكم الوسط محل الضرر  -الصلة 
 بسط نفوذھا علي مسئولیة متعھد النقل. و ھو 

ما یمكن القول معھ بعدم نجاح التركیب  
التنظیمي لأحكام المسئولیة الذي تضمنتھ ھذه 
الإتفاقیات في القضاء علي حالات التنازع 

ثھا أثناء تنفیذ عقد النقل المتعدد المحتمل حدو
  .  الوسائط الخاضع لھا

مشكلة التباین في حدود المسئولیة  ۳-٤
المطبقة علي متعھد النقل المتعدد الوسائط في 
ظل أحكام المسئولیة المقررة في الإتفاقیات 

 :الأقلیمیة للنقل المتعدد الوسائط
في ضوء أحكام المسئولیة التي أعتنقتھا 

ت الأقلیمیة للنقل المتعدد الوسائط، وما الإتفاقیا
أدي إلیھ ذلك من تعدد للقانون الواجب التطبیق 

كما سبق  –علي أحكام مسئولیة متعھد النقل 
تكون النتیجة الحتمیة المترتبة علي ھذا  -بیانھ 

التعدد ھي بالضرورة تعدد و تباین حدود 
المسئولیة المطبقة علي متعھد النقل المتعدد 

نتیجة تعدد حدود المسئولیة في  الوسائط،
القانون الواجب التطبیق الذي یحكم واقعة 
الضرر. و بینما تؤدي ھذه النتیجة إلي حقیقة 
مفادھا "عدم التأكد من القانون الواجب التطبیق 
إلا بعد وقوع الضرر"، یصبح الشئ المؤكد 
الذي یترتب علي ھذه النتیجة ھو حقیقة أخري 

ي التنبؤ بحدود مسئولیة مفادھا "عدم القدرة عل
متعھد النقل المتعدد الوسائط قبل تنفیذ عقد النقل 
المتعدد الوسائط"، و ذلك في جمیع حالات 

 . وقوع الضرر و في جمیع مراحل النقل

 الخلاصة: -٥
خلصت الدراسة إلي أن وحدة مسئولیة متعھد  

النقل المتعدد الوسائط لا یمكن أن تتحقق  إلا 
من خلال نظام مسئولیة موحد ومستقل عن 
دائرة النظم المعمول بھا حالیاً. فمن ناحیة أولي 
فإن (تطبیق نظام المسئولیة الموحدة) بصرف 
النظر عن وسط وقوع الضرر، من شأنھ أن 

نون الواجب التطبیق علي یحقق وحدة القا
 مسئولیة متعھد النقل، وھو ما یترتب علیھ 



 

بالضرورة أنھ لن یكون ھناك اختلاف أو تباین 
في حدود ھذه المسئولیة سواءً أتم تحدید وسط 
النقل الذي وقع خلالة الضرر أو لم یتحدد، كما 
ستنتفي إحتمالات التنازع بین نظم المسئولیة 

متعھد النقل لإنتفاء تعدد المطبقة علي مسئولیة 
النظم القانونیة الإلزامیة الواجبة التطبیق علیھا. 
فأحكام مسئولیة متعھد النقل ملزمة و موحدة 
خلال جمیع مراحل النقل المتعدد الوسائط علي 

 .السواء

كما أنھ من ناحیة ثانیة یجب أن یكون التنظیم 
القانوني الموحد لمسئولیة متعھد النقل (مستقلاً) 

ن التنظیمات القانونیة الحالیة للنقل الأحادي ع
الواسطة، بإعتبار أن النقل المتعدد الوسائط 
نمطاً من النقل یختلف تماماً عن النقل الأحُادي 
الواسطة، وبالتالي ینبغي أن یتم تنظیم ھذا 
النمط من النقل قانونیاً بعیداً عن النظام القانوني 

واسطة، وھذا الذي یحكم تنفیذ النقل الأحُادي ال
یستتبع بالضرورة الفصل بین النظام القانوني 
الذي ینظم نمط النقل المتعدد الوسائط  و بین 
النظم القانونیة الحالیة التي تحكم وسائط النقل 

(و التي یتم خلالھا تنفیذ النقل المتعدد الوسائط. 
یترتب علي ذلك أن الضرر الذي یصیب البضائع أثناء نقلھا 

عند تحدید  –نة مثلاً یجب أن ینظر إلیھ بواسطة السفی
من خلال النظام  –مسئولیة الناقل الذي یقوم بتنفیذ النقل 

القانوني الذي یحكم عقد النقل المبرم بین الأطراف، ھل ھو 
عقد نقل متعدد الوسائط أو عقد نقل بحري أحُادي الواسطة 
 ولیس من خلال الإتفاقیة الدولیة التي تحكم وسط النقل الذي
حدث خلالھ الضرر للبضائع المنقولة، وذلك نظراً لأن عقد 
نقل البضائع بحراً من میناء إلي اخر(نقلاً أحُادي الواسطة) 
یختلف تماماً في ظروف تنفیذه وتنظیمھ و التزامات 
ومسئولیات أطرافھ عن عقد النقل المتعدد الوسائط الذي 

 یكون الوسط البحري أحد مراحلھ المتعاقبة فقط)
 وصیاتالت -٦

نوصي بضرورة تضافر الجھود الدولیة  •
تحت مظلة الأمم المتحدة لإقرار إتفاقیة 
دولیة ترسي نظام مسئولیة إلزامي وموحد 
قابل للتطبیق علي عقود النقل الدولي 

 المتعدد الوسائط ، بدلاً من الخلیط غیر 

المتجانس من النظم القانونیة المتعددة المطبقة  
علي قواعد مسئولیة حالیاً، والتي تنطوي 

مختلفة ومتباینة، من الإتفاقیات الدولیة 
الأحادیة الواسطة لنقل البضائع، وبعض 
الإتفاقیات الإقلیمیة والتشریعات الوطنیة 
الواجبة التطبیق وبعض الوثائق التعاقدیة 

 والقواعد الإتفاقیة.

نوصي كذلك بأھمیة تبني تنظیم قانوني  •
یة الذي مستقل عن نظام المسئولیة الشبك

یحكم تنفیذ عقود النقل المتعدد الوسائط 
حالیاً، لما یتضمنھ ھذا النظام من إتفاقیات 
ذات أحكام وحدود مسئولیة مختلفة 
ومتباینة  لا تؤدي بأي حال إلي تحقیق 
التوحید المطلوب لمسئولیة متعھد النقل 

 .الوسائط في جمیع مراحل النقلالمتعدد 

متعھد النقل ینبغي النظر في حالات إعفاء  •
المتعدد الوسائط في إطار الاستثناءات 
المتعارف علیھا مثل إھمال المرسل، أو 
العیب في التعبئة والعیب الذاتي للبضائع، 
والتي لا یمكن لمتعھد النقل تجنب عواقبھا. 
مع إستبعاد الإستثناءات غیر المنطقیة مثل 
فعل أو إھمال أو خطأ من الربان أو البحار 

و أى من تابعى متعھد النقل فى أو المرشد أ
 .الملاحة أو فى إدارة السفینة
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Abstract 
The maritime environment is generally of a unique nature due to the risks to the 
vessels during the voyage, especially the passenger ships, where the crew is 
specialized in guiding the passengers in emergency situations.  
On the other hand, the crew plays a vital role in the management of emergency 
situations, especially passenger assembly, lowering the life boats for embarking of 
lifeboats, and of course the process of manning with a crew trained and sufficient in 
numerical terms is the actual and practical translation of the ability to use vessel 
resources from equipment and facilities, Or emergency work, and in accordance with 
the Convention on the Safety of Life at Sea. 
The study examined the use of the current development in improving the evacuation 
process and studied some of the models in which this development has been 
employed, such as the development of computer evacuation analysis programs to 
become more accurate and capable of testing the vessel design and its efficiency in 
improving the flow of passengers during evacuation. And to reduce the period of time 
consumed in the process of counting the passengers during their presence in the 
assembly stations by replacing the traditional method of counting, which was taking a 
long period of time which is sometimes inaccurate since it dependence on the human 
element, A modern intention is to use the electronic card that carries the passenger's 
data and is read through portable devices by the evacuation crew as soon as the 
passenger arrives at the assembly station without the need to verify the names. These 
devices are connected to a follow-up unit and control that contains an updated 
passenger database. 
The role of this development also extends to the fact that it is now possible for the 
crew to track and locate the different passengers during the evacuation process in 
order to reach stranded passengers and those trapped inside any segment of the vessel 
who may not be able to escape and reach the assembly stations on their own. To assist 
the crew in their evacuation during the emergency and also to develop a model of 
assistance in guiding passengers through the various escape routes and the search for 
effective alternatives to the current means of assistance in the absence of vision due to 
the spread of smoke through the corridors of the ship, that made the visual symbols 
stipulated by the convention of safety of life at sea not in use during emergency 
situations in low height area that caused the Emergency Illumination is ineffective and 



unreliable in guiding passengers through escape routes in the event of heavy smoke 
spreading and covering these signs, as evidenced by some ship accidents. 
 

 المستخلص
تھدف ھذه الورقة إلى التحقیق في التلوث النفطي باعتباره السبب الرئیسي للتلوث في منطقة 

خلیج السویس. كما تقوم بالتحقیق في حركة الملاحة البحریة في نقل حاویات النفط خلیج 
والدبابات من خلال منطقة الدراسة. وبالإضافة إلى ذلك، سیتم تطویر أسالیب وأنظمة جدیدة 
لرصد التلوث النفطي وفقا لذلك. وأخیرا، توصي الورقة الحالیة بالإدارة الفعالة والمستدامة للبیئة 

لیة والبحریة من المستوى المحلي إلى المستوى الدولي والعالمي لضمان الاستخدام المستدام الساح
 .والأفضل على نحو أفضل للموارد من أجل تحقیق مصلحة أوسع للبشریة

تعتبر بیئة العمل البحري بصفة عامة ذات طبیعة متفردة نظرا لما تتعرض لھ السفن من مخاطر 
جھ الخصوص سفن الركاب، حیث یكلف أفراد الطاقم بمختلف خلال الرحلة البحریة وعلي و

أنواع الأعمال علي متن ھذه السفن من أعمال تتعلق بالركاب، وأعمال وصول ومغادرة الموانئ، 
 وأعمال البضائع من شحن وتفریغ وكذلك الواجبات والأعمال الخاصة بالإبحار.

دورا حیویا وأساسیا في إدارة حالات  طبقاً لاتفاقیة سلامة الأرواح في البحار یلعب الطاقم
الطوارئ وخاصة أعمال تجمیع الركاب وتجھیز وإنزال عائمات النجاة، وبالطبع عملیة تطقیم 
السفینة بطاقم مدرب وكاف من الناحیة العددیة وھي الترجمة الفعلیة والعملیة للقدرة علي استخدام 

 موارد السفینة من معدات وتجھیزات. 
دراسة. تم بحث مدى الاستفادة من التطور الحالي في تحسین عملیة الإخلاء من خلال ھذه ال

ودراسة بعض النماذج التي تم فیھا توظیف ھذا التطور، مثل تطویر برامج تحلیل الإخلاء 
الحاسوبیة لكي تصبح أكثر دقة وقدرة على اختبار تصمیم السفینة وفاعلیتھ في تحسین عملیة 

لاء الطوارئ، والعمل على تقلیص الفترة الزمنیة المستھلكة في تدفق حشود الركاب أثناء إخ
عملیة إحصاء الركاب أثناء تواجدھم في محطات التجمع عن طریق استبدال الطریقة التقلیدیة في 
الإحصاء والتي كانت تستغرق فترة زمنیة طویلة ولا یمكن التیقن من دقة نتائجھا لاعتمادھا على 

كترونیة تعتمد على تقنیة حدیثة تستخدم فیھا البطاقة الالكترونیة التي العنصر البشري، بطریقة ال
تحمل بیانات الراكب ویتم قراءتھا عن طریق أجھزة محمولة بواسطة طاقم الإخلاء فور وصول 
الراكب إلى محطة التجمع ودون الحاجة إلي التحقق من الأسماء حیث تتصل ھذه الأجھزة بوحدة 

 ).۲۰۰۱قاعدة بیانات محدثة للركاب (كسار، متابعة وتحكم تحتوي على 
كذلك یمتد توظیف دور ھذا التطور لیصبح من الممكن أن طاقم السفینة یقوم بتتبع وتحدید مواقع 
الركاب المختلفة خلال عملیة الإخلاء، بغرض الوصول إلى الركاب العالقین ومحاصرین داخل 

ادرین على الھروب والوصول إلي محطات أي قطاع من قطاعات السفینة والذین قد لا یصبحوا ق
التجمع اعتماداً على أنفسھم وفي حاجة إلي مساعدة الطاقم في إخلاءھم أثناء الطوارئ وأیضاً 
نموذج آخر خاص بتطویر سبل المساعدة في إرشاد وتوجیھ الركاب خلال مسارات الھروب 

الة انعدام الرؤیة نتیجة لانتشار المختلفة والبحث عن بدائل فعالة لوسائل المساعدة الحالیة في ح
الدخان عبر ممرات السفینة، والذي یجعل من علامات الإرشاد البصریة المستخدمة حالیة والتي 
نصت علیھا اتفاقیة سلامة الأرواح في البحار الخاصة بإضاءة الطوارىء منخفضة الارتفاع غیر 

ات الھروب في حال انتشار الدخان فعالة ولا یمكن الاعتماد علیھا في توجیھ الركاب عبر مسار
 الكثیف وتغطیتھ لھذه العلامات، كما ثبت من  خلال بعض حوادث السفن.

 
 مقدمة: -۱

حالة الطوارئ ھي وضع استثنائي 
 یحتوي علي ظروف طارئة تشكل خطرا فوریا 

 علي الصحة العامة أو الأرواح أو الممتلكات أو  
البیئة ویتطلب ذلك اتخاذ تدابیر عاجلة 
 وإجراءات غیر عادیة لمنع الحالة من التدھور 



 
ولحین زوال التھدید أو الخطر وعلي الرغم من 
ذلك في بعض الحالات تكون إجراءات التدخل 
من أجل تخفیف الوضع غیر ممكنة وإنما تكون 
الإجراءات لإزالة أثار الفوضى الناتجة بعد 

 ).۲۰۱٥(جاد الله، زوال الخطر 
لطوارئ علي السفن فقد وبالنسبة لوضع حالة ا

حددت المدونة الدولیة لإدارة السلامة 
International Safety Management 

Code (ISM Code)  في بنودھا المعاییر
الخاصة التي یجب وضعھا في الاعتبار عند 

 Safetyإنشاء منظومة إدارة السلامة
Management Safety (SMS)  علي

السفن بواسطة الشركة المسئولة عن التشغیل، 
ومنھا كیفیة التعامل مع حالات الطوارئ حیث 
یجب علي الشركة إعداد خطة لمواجھة حالات 
الطوارئ والتي تحتوي علي الإجراءات 
اللازمة لتعریف وتوصیف المواقف الطارئة 
المحتمل حدوثھا، وتھدف ھذه القواعد إلي 

والاستجابة لحالات فرض إجراءات التعامل 
الطوارئ طبقا للقواعد التنظیمیة لنظام إدارة 

وذلك (ISM Code, article 8)   السلامة، 
لإنشاء نظام للاستجابة لأي حدث طارئ یتعلق 
بالسفینة أو الطاقم أو البیئة ومنع تفاقم الموقف 
وكذلك توفیر الدعم الفعال للربان لیتمكن من 

طلق علي احتواء الموقف، ومن ھذا المن
الشركة وضع برامج المناورات والتدریبات 
العملیة واجبة التنفیذ استعدادا لمواجھة المواقف 
الطارئة. حیث تشتمل منظومة إدارة السلامة 

(SMS)  علي الإجراءات الخاصة التي تكفل
قدرة نظام الشركة علي مواجھة الحوادث 
والطوارئ غیر المتوقعة والتي قد تتعرض لھا 

 السفینة. 
تطویر برامج تحلیل الإخلاء  -۲
)(Evacuation Analysis Programs 

ھل یمكن لسفن الركاب إخلاء الركاب 
 بسلام في حالھ الطوارئ؟ وھل من الممكن 

توقع رد الفعل الحقیقي للركاب أثناء عملیھ  
الإخلاء؟ وھل صناعھ سفن الركاب علي یقین 
من أن البرامج الحالیة لمحاكاة إخلاء الركاب 
واقعیھ ویمكن الاعتماد علیھا؟، أن إخلاء سفینة 
ركاب كبیره تحمل عدد كبیر من الركاب 

ربما في ظروف  مختلف الجنسیات والأعمار،
یناریو معقد لأي برنامج جویة سیئة، ھو س

حاسوبي لمحاكاة عملیھ إخلاء سفینة ركاب 
حیث انھ من الصعب التنبؤ بالعوامل الداخلیة 
والخارجیة المؤثرة على أتزان السفینة أو 

المتوقعة للبیئة  وغیر التغیرات المفاجأة
المحیطة بعملیة الإخلاء (مثل امتداد الحریق 

سلوك  والتي تؤثر بشدة على ودخول المیاه)
الركاب التي تجد  نفسھا فجأة في ظروف 

 قھریة وغیر متوقعة على الإطلاق.
دعى ذلك إلي العدید من المحاولات 
من قبل عدد من المنظمات والباحثین لتطویر 
ورفع كفاءة عمل برامج المحاكاة عن طریق 
إدخال عناصر متغیرة مثل حركة السفینة، 

قع والسلوك البشري في حالات الطوارئ، وتو
قیود الحركة الناجمة عن انتشار الحریق 
والدخان أو غمر قطاعات السفینة بالمیاه، كما 
تم إجراء عدد من تجارب الإخلاء واسعة 
النطاق بغرض إنشاء مجموعات من البیانات 
الخاصة بزمن استجابة الركاب وتفاعلھم مع 
حالة الطوارئ والتي تعد من البیانات 

ء ومن المعاییر الضروریة لعمل تحلیل الإخلا
الرئیسیة المحددة في متطلبات المنظمة البحریة 

الواردة في كلاً من المنشورین   (IMO)الدولیة
 ۱۰۳۳الدوریین للجنة السلامة البحریة رقمي 

 ولكن خلصت نتائج الأبحاث ۱۲۳۸و
والدراسات التي أجریت من خلال مشروع 
الاتحاد الأوروبي، إلي أن البیانات المستخدمة 

وقت الاستجابة حالیاً لیست واقعیة أو دقیقة في 
بما فیھ الكفایة لتمثل ما یحدث فعلیاً أثناء 

 الإخلاء، وھذا بدوره یعني أنھ لم یكن أساساً 



 
مناسباً استخدام ھذه البیانات في لبرامج 
الحاسوبیة لمحاكاة إخلاء الطوارئ حیث لا 
یمكن الوثوق في نتائج تحلیل الإخلاء اعتماداً 

 (Hellenic, 2014)ھذه البیانات. على
 

تقنیة الإحصاء الالكتروني للركاب وأثرھا  -۳
 في تقلیص زمن الإخلاء:

تتضمن عملیة الإخلاء الناجح لسفن 
الركاب عند تجمعھم في نقاط وأماكن التجمع 
المتخصصة لھم طبقاً للعلامات الإرشادیة 
الملصقة، والتحقق من وجود جمیع الركاب في 
المحطات قبل توجیھھم نحو محطات الصعود 

 إلي عائمات النجاة. 
 الأسلوب التقلیدي في إحصاء الركاب: ۳-۱

طول الفترة الزمنیة التي یمكن تصور  
تستلزمھا ھذه العملیة الشاقة على سفن الركاب 
العملاقة، التي تحمل الآلاف من الركاب، من 
خلال إتباع الطریقة التقلیدیة لإحصاء الركاب 
والتحقق من أسمائھم باستخدام النسخ الورقیة 
التقلیدیة لقائمة الركاب، والتي یجب أن تكون  

وعة ومعدة للاستخدام محدثة باستمرار ومطب
في محطة التجمع لاستخدامھا فور حدوث حالة 
الطوارئ، والتي سوف یستخدمھا طاقم السفینة 
المعین للإخلاء، عن طریق النداء على أسماء 

(شتیوي، جمیع الركاب للتحقق من وجودھم 
۲۰۱۰.( 

تحدیات البحث عن وسائل أكثر فاعلیة  ۳-۲
 لإحصاء الركاب:

دعى التطور الراھن في صناعة سفن 
الركاب وخصوصًا الزیادة المضطردة في سعة 
سفن الركاب التي تصل إلى الآلاف من البشر 
وھو ما یقارب تعداد سكان مدینة صغیرة، إلى 
بحث المجتمع البحري عن سبل أكثر تطوراً 
وفاعلیة لتقلیص الزمن الطویل المستغرق 

لاء، ومن لإحصاء الركاب أثناء عملیة الإخ
ناحیة أخرى العمل على تلافي خطأ العنصر 

 البشري من الطاقم أثناء عملیة الإحصاء 

والتحقق من الركاب، وذلك عن طریق إنشاء  
وتطویر نظام للإحصاء الإلكتروني باستخدام 
بطاقات إلكترونیة مكودة خاصة بالركاب 
وأفراد الطاقم یتم تحمیل بیاناتھم علیھا 

 ر صعودھم على السفینة.وتسلیمھم إیاھا فو
وقد أظھرت تجارب استخدام ھذا 
النظام فاعلیة عالیة في تسریع عملیات تجمیع 
الركاب من خلال رصد أسماء وأعداد الركاب 
بمجرد الوصول إلى مناطق التجمع في أسرع 
وقت، وھو ما یزید من سرعة الوعي اللحظي 
للطاقم لمدى التقدم في عملیة تجمیع الركاب 

د طاقم الإخلاء في رصد الركاب كما یساع
المفقودین الذي یجب البدء في البحث عنھم 
والتفاعل بسرعة في تنفیذ خطة البحث عن 

 المفقودین.
فكرة ونطاق عمل نظام الإحصاء  ۳-۳

 الإلكتروني:
یتم وضع الأجھزة الإلكترونیة 
المحمولة لإحصاء الركاب في كل محطة تجمع 

الأساسیة علیھا من بعد تحمیل بیانات الركاب 
، حیث تصبح جمیع ھذه Server)خلال (

الأجھزة المحمولة متزامنة 
)Synchronized ومتصلة فیما بینھا عبر (

 Wiالشبكة اللاسلكیة الداخلیة الخاصة للسفینة(
Fi Or network مما یضمن تحقیق ،(

التحدیث المستمر لنتائج الحصر الإجمالي 
تجمع لأعداد الركاب في جمیع محطات ال

والبث الفوري لھذه النتائج إلي وحدة معالجة 
البیانات في مركز التحكم الموجود على متن 
السفینة، والذي یتم من خلالھ متابعة وإدارة 
عملیة تجمیع لركاب، للوقوف على مدى تقدم 
عملیة تجمیع الركاب والمساعدة في تقییم 

 الموقف واتخاذ القرار.
وفي حالة حدوث عطل في الشبكة أو 
انقطاع الطاقة الكھربائیة عنھا، یتم تلقائیا 

 تحقیق الاتصال المباشر بین ھذه الأجھزة 



 

ومركز التحكم عن طریق استخدام خاصیة 
) وھو ما یعني Bluetoothالاتصال عن بعد (

أیضاً التقلیل من خطر فقدان البیانات المحملة 
 على الأجھزة.

الاستفادة من نظام الإحصاء جوانب  ٤-۳
 الإلكتروني:

تتیح ھذه الأجھزة المحمولة بواسطة  
الطاقم مجموعة رسومات بیانیة مكودة بالألوان 
تقدم رؤیة شاملة ومفصلة لمدى التقدم في 
اكتمال أعداد الركاب في محطة الحشد المحددة 
لھم، وصور كبیرة للركاب بالألوان تتیح 

وھى مانعة التحقق من شخصیة الراكب، 
لتسرب الماء حیث یتم حملھا في قوارب النجاة 
مما یمنع تلفھا بواسطة رذاذ میاه البحر أو 
المطر، أیضاً فإن البطاریة الخاصة بھا طویلة 
المفعول وقابلة للتبدیل، ویمكن قراءة الشاشة 
في ضوء الشمس الساطع، والشاشات تعمل 
بخاصیة اللمس وذات حساسیة عالیة یمكن 

 مھا حتى أثناء إرتداء القفازات الثقیلة.استخدا
تقوم ھذه الأجھزة المحمولة     

بواسطة طاقم السفینة المعین في محطات 
التجمع لإحصاء الركاب بقراءة بیانات الركاب 
الموجودة على بطاقات الھویة الإلكترونیة 
الخاصة بھم باستخدام الباركود، وھو ما یحد 

ل عملیة من احتمال حدوث أخطاء یدویة خلا
الإحصاء، أما الركاب الذین فقدوا بطاقاتھم 
فیمكن إدخال بیاناتھم یدویاً عن طریق وضع 
علامة اختیار بجوار أسمائھم المحملة على 

 الجھاز.
الجدیر بالذكر أن أفضل ما في أداء  

ھذا النظام ھو أنھ یتیح إمكانیة إحصاء الركاب 
الموجودین بالخطأ في محطات تجمع غیر 
المخصصة لھم، نظراً لتزامن الأجھزة مع 
بعضھا ومع محطة التحكم فیتم إلغاء احتساب 
الراكب ضمن محطة التجمع الأصلیة الخاصة 

 لموجود بھا بھ وإدراجھ ضمن محطة التجمع ا

فعلیاً، وبالتالي یمكن صعوده على عائمات  
النجاة الخاصة بركاب ھذه المحطة وإدراجھ 
أوتوماتیكیا في أوراق وبیانات ھذه العائمة دون 
الحاجة إلى تعریض الراكب إلى مخاطرة 
إرسالھ إلى محطات التجمع الأصلیة والتي قد 
لا تصبح متاحة أو یصعب وصولھ إلیھا نتیجة 

 ) Hernan ,2014ر حالة الطوارئ. (لتطو
 

استخدام التقنیة اللاسلكیة في تحدید مكان -٤
 وتتبع الركاب خلال عملیة الإخلاء:

ترتبط غالباً عملیة إخلاء الطوارئ 
لسفن الركاب بحالة من الذعر العام الذي قد 
یتسبب في حدوث الحركة العشوائیة للركاب، 

الطاقم على وقد ینتج عنھا عدم إحكام سیطرة 
حركة حشود الركاب، والصعوبة في تحدید 
أماكنھم، حیث أنھ بالرغم من أن مخططات 
السفینة تتیح لقیادة السفینة توقع أماكن تواجد 
الركاب أثناء عملیة الإخلاء، إلا أنھا لا تؤكد 
ذلك بدقة خاصة في حال انسداد مدخل أو ممر 
ھروب معین فلا یعود بالإمكان التحقق من 

من الركاب سوى بالاعتماد على تقاریر  خلوه
طاقم الإخلاء حیث یقوم كل فرد من الطاقم 
المعین لتجمیع الركاب بالتحقق من إخلاء 
القطاع المسئول عنھ وإبلاغ مركز التحكم الذي 
بدوره یقوم بعملیة المراقبة والمتابعة والتوجیھ 
بناءاً على تلك التقاریر، ولكن ماذا لو لم یستطع 

لطاقم الوصول إلى جزء ما من السفینة أفراد ا
أو لم یقم أحد أفراد الطاقم بدوره أو حتى فقد 
القدرة على تحقیق الاتصال مع مركز التحكم 

 لإبلاغھ.
لقد أظھرت عدة حوادث مؤخراً لسفن الركاب 
أن الصعوبة في تحدید مكان الركاب أثناء 
إخلاء سفن الركاب تساھم بشكل كبیر في زیادة 

ت الوفاة بین الركاب خصوصاً مع أعداد حالا
زیادة أحجام سفن الركاب أكبر من أي وقت 

 )European Research Media Center, 2016(  مضى.



 

نظام تتبع الركاب في حالة الطوارئ  ۱-٤
 وأثره في تحقیق الإخلاء الفعال:

إن المشروع البحثي الأوروبي       
لتتبع وتحدید موقع الركاب على متن السفن 

إلى تطویر  أثناء عملیة إخلاء الطوارئ یھدف
مجموعة من التقنیات اللاسلكیة منخفضة 
الطاقة تختصر وقت عملیة إخلاء الركاب من 
السفن حیث تساعد في تحدید مكان الركاب 

لمعلومات وتتبعھم على متن السفن، وتوفیر ا
الضروریة في حالات الإخلاء وتسھیل عملیة 
البحث والإنقاذ في البحر عن طریق تطویر 
بطاقة لاسلكیة مبتكرة توضع في سترات 
 النجاة، تتیح تحدید أماكن الركاب داخل السفینة.

(Hernan , 2014) 
ومن خلال ھذا المشروع قام الباحثون بتطویر  

إشارة كاشفات الدخان الاعتیادیة لتصدر 
مستمرة وتشكل فیما بینھا شبكة لاسلكیة تغطى 
جمیع قطاعات السفینة، ھذه الشبكة تتولى 
رصد أماكن البطاقات اللاسلكیة المثبتة 
بسترات النجاة، أیضا تسھم ھذه الفكرة، عن 
طریق إمكانیة وضع الشریحة اللاسلكیة في 
سوار المعصم، في متابعة الركاب من الأطفال، 

باء على معرفة موقع أطفالھم بحیث تساعد الآ
على السفن السیاحیة الكبیرة، والتي یمكن أن 
تحمل الآلاف من الركاب وأفراد الطاقم، 
ویمكن أیضاً أن تستخدم ھذه التكنولوجیا في 
متابعة صحة المرضى من كبار السن وذوي 
الاحتیاجات الخاصة من خلال الأساور 
الخاصة التي ترسل العلامات الحیویة لمن 
یرتدیھا إلى مركز التحكم، وقد حصل ھذا 
المشروع على جائزة الابتكار المرموقة في 

، ویمكن ۲۰۱٦قائمة جوائز لویدز العالمیة 
بواسطة استخدام ھذه التقنیة المتطورة متابعة 
الركاب والتحقق من أماكنھم على السفینة ومن 
ثم السیطرة على حركتھم وتوجیھھم إلى 

 تقلیص الوقت اللازم محطات التجمع، وأیضاً 

لإحصائھم في محطات التجمع بدلاً من الطریقة  
التقلیدیة في الإحصاء والتي تستغرق الكثیر من 
الوقت وتتطلب مجھوداً كبیراً من الطاقم، أیضاً 
تمكن الركاب من الصعود إلى أي عائمة نجاة 
دون الحاجة إلى الالتزام بالعائمات المحددة لھم 

 ,Neubert)الخاصة بھم. طبقاً لمحطة التجمع
2014) 

 

فائدة نظام تتبع الركاب أثناء عملیة  ۲-٤
 البحث والإنقاذ:

الجدیر بالذكر أن ھذه التقنیة تمتد 
فائدتھا أیضاً إلى المساعدة في عملیة البحث 
والإنقاذ خارج السفینة وبعد غرق السفینة حیث 
تقوم وحدات البحث والإنقاذ باستقبال الإشارة 

من سترات الركاب وتحدید أعدادھم اللاسلكیة 
في المیاه وأماكنھم في المیاه بسرعة ومن ثم 

 European)انتشالھم في الوقت المناسب. (
Research Media Center, 2016 

 

 الخلاصة -٥

یعتمد المجتمع البحري بشكل كبیر 
على القواعد الصادرة من المنظمة البحریة 

السلامة ) كأساس لتشریعات IMOالدولیة (
البحریة الصادرة من دولة العلم والمطبقة على 
السفن التي ترفع علمھا والخاضعة لسیادتھا 
وعلى الرغم من صدور العدید من تشریعات 
السلامة البحریة منذ غرق السفینة تیتانیك عام 

) حتى الآن مازالت حوادث وكوارث ۱۹۱۲(
سفن الركاب تحدث بشكل متكرر حتى یومنا 

ى الصعید الدولي أو المحلي والتي ھذا سواء عل
یلعب خطأ العنصر البشري دور ھام فیھا سواء 
قبل وقوع الحادثة أو في الاستجابة لھا ومحاولة 
التقلیل من عواقبھا، وعلى الرغم من وجود 
خطط للطوارئ على السفن طبقاً لمتطلبات 

)ISM لا یوجد تعریف محدد لحالة الطوارئ (
 م القدرة على إدراك مما یساھم أحیاناً في عد



 

 من عدمھ مما یتسبب في وجود حالة الطوارئ
 تأخیر أو التردد في إعلان حالة الطوارئ.

كما أن الحاجة إلي إخلاء آمن خلال 
فترة زمنیة قصیرة لعدد كبیر من الركاب على 
سفن الركاب ھي مھمة صعبة عملیاً یواجھا 
كثیر من الصعاب والمخاطر، وذلك حتى إذا تم 
اتخاذ القرارات الصحیحة وفي توقیت مناسب 
ولاسیما أنھا تعتمد على كثیر من العوامل مثل 

نة وتجھیزاتھا من التصمیم الداخلي للسفی
معدات سلامة الأرواح والذي یوجد اھتمام 
كبیر بقیاس تأثیره من خلال تجارب المحاكاة 
سواء على السفن الحالیة أو السفن التي مازالت 
تحت الإنشاء، وعلى الجانب الآخر لا یوجد 
نفس القدر من الاھتمام بقیاس تأثیر الطاقم على 

ع الركاب عملیة الإخلاء سواء في مرحلة تجمی
 أو مرحلة صعود الركاب إلى عائمات النجاة. 

ومن خلال ھذا البحث تم بحث مدى 
الاستفادة من التطور الحالي في تحسین عملیة 
الإخلاء وتم دراسة بعض النماذج التي تم فیھا 
توظیف ھذا التطور، مثل تطویر برامج تحلیل 
الإخلاء الحاسوبیة لكي تصبح أكثر دقة وقدرة 

ر تصمیم السفینة وفاعلیتھ في تحسین على اختبا
عملیة تدفق حشود الركاب أثناء إخلاء 
الطوارئ، والعمل على تقلیص الفترة الزمنیة 
المستھلكة في عملیة إحصاء الركاب أثناء 
تواجدھم في محطات التجمع عن طریق 
استبدال الطریقة التقلیدیة في الإحصاء والتي 

یمكن كانت تستغرق فترة زمنیة طویلة ولا 
التیقن من دقة نتائجھا لاعتمادھا على العنصر 
البشري، بطریقة الكترونیة تعتمد على تقنیة 
حدیثة تستخدم فیھا البطاقة الالكترونیة التي 
تحمل بیانات الراكب ویتم قراءتھا عن طریق 
أجھزة محمولة بواسطة طاقم الإخلاء فور 
وصول الراكب إلى محطة التجمع ودون 

 حقق من الأسماء حیث تتصل الحاجة إلى الت

ھذه الأجھزة بوحدة متابعة وتحكم تحتوي على  
 قاعدة بیانات محدثة للركاب.

كذلك یمتد توظیف دور ھذا التطور 
لیصبح أنھ من الممكن الآن لطاقم السفینة القیام 
بتتبع وتحدید مواقع الركاب المختلفة خلال 
عملیة الإخلاء، بغرض الوصول إلى الركاب 

ن والمحاصرین داخل أي قطع من العالقی
قطاعات السفینة والذین قد لا یصبحوا قادرین 
على الھروب والوصول إلى محطات التجمع 
اعتماداً على أنفسھم وفي حاجة إلى مساعدة 
الطاقم في إخلاءھم أثناء الطوارئ وأیضاً 
نموذج أخر خاص بتطویر سبل المساعدة في 

ھروب إرشاد وتوجیھ الركاب خلال مسارات ال
المختلفة والبحث عن بدائل فعالة لوسائل 
المساعدة الحالیة في حالة انعدام الرؤیة نتیجة 
لانتشار الدخان عبر ممرات السفینة، والذي 
یجعل من علامات الإرشاد البصریة 
المستخدمة حالیة والتي نصت علیھا اتفاقیة 
سلامة الأرواح في البحار الخاصة بإضاءة 

تفاع منخفضة الارتفاع الطوارئ منخفضة الار
غیر فعالة ولا یمكن الاعتماد علیھا في توجیھ 
الركاب عبر مسارات الھروب في حال انتشار 
الدخان الكثیف وتغطیتھ لھذه العلامات، كما 

 ثبت من  خلال بعض حوادث السفن.
 

 التوصیات:
تطویر وتعدیل قواعد برامج تحلیل الإخلاء  -۱

ة على الحاسوبیة لكي تصبح أكثر دقة وقدر
اختبار تصمیم السفینة وفاعلیتھ في تحسین 
عملیة تدفق حشود وركاب أثناء الإخلاء 
لتغطى أسوء الافتراضات وتحتسب تأثیر 
الحرارة والحریق والأدخنة على أداء 
الطاقم والركاب وتأثیر السلوك الجماعي 
للأسرة وتأثیر الحركة الطولیة والعرضیة 

اصة للسفینة على سرعة حركة الركاب وخ
 الأطفال وكبار السن وذوى الاحتیاجات 

 



الخاصة وتعدیل القواعد الحالیة لاحتساب فترة 
زمنیة إضافیة لعملیة تجمیع الركاب تتعلق 
بسرعة استجابة أفراد الطاقم فور سماع إنذار 

 الطوارئ.
إلزام سفن الركاب باستخدام التقنیة الحدیثة  -۲

في إحصاء الركاب عن طریق استبدال 
التقلیدیة في الإحصاء بطریقة  الطریقة

أكثر فاعلیة وسرعة تستخدم فیھا البطاقات 
الالكترونیة المحمل علیھا بیانات الراكب 
مع دراسة استخدام تقنیة تتبع وتحدید 
مواقع الركاب خلال عملیة الإخلاء 
بغرض الوصول إلى الركاب العالقین أو 
المحاصرین داخل قطاع من قطاعات 

 السفینة.
ن قیام الشركة بمسئولیتھا في عملیة التأكد م -۳

تطقیم السفینة وتحدید الطاقم الآمن فعلیاً في 
تشغیل السفینة في كافة الظروف سواء 
الأوقات العادیة أو أوقات الذروة أو أوقات 
الطوارئ بناء على عملیة تقییم فعلیھ تغطي 
كافة أعمال السفینة مع مراعاة الحد الأدنى 

رھاق وتحدید لراحة لتجنب الإالساعات 
الحد الأقصى المسموح بتغییره من أفراد 
الطاقم وكذلك النسبة المسموح بھا من 
المستخدمین الجدد من أفراد الطاقم على 
سطح السفینة وكذلك تحدید الفترة الزمنیة 
الكافیة كفترة تسلیم وتسلم للأفراد الطاقم 
الجدد أو بدائل مناسبة للتدریب الإطلاعي 

دریب معینة على السفینة مثل قضاء فترة ت
 كفترة تعارف قبل التكلیف بمھام العمل.
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 تحلیل معاییر المنظمة البحریة الدولیة لتعلیم وتدریب العاملین 
 على المنصات البحریة

 إعداد
 حسن الحفیتي /الربان

 دكتوراه فى تكنولوجیا النقل البحرى
Abstract  

 

The human element plays a significant role in accomplishing maritime safety on 
stationary and mobile offshore platforms, which require a high standard of training, 
qualification and assurance of emergency response capability. The International 
Maritime Organization (IMO) issued the Standard of Training Certification and 
Watch keeping Convention (STCW) 1978 for seafarer, and other codes and 
resolutions, which covered all areas of education and training for the safety of 
individuals. Equipment, property and sea environment, which did not compulsory for 
employees on oil platforms either operating on mobile units offshore or stationary on 
coast, which caused that many operating companies applied the standards of some 
non-governmental organizations as corporate requirements, leading to a variety and 
different standards and approaches of locating training, especially emergency 
response training. 
The paper discusses the major IMO recommendations and the progress of its 
publications. It also discusses the most important weaknesses and strengths and the 
international actions to be taken to limit the diversity of standards applied to 
personnel on the marine platforms, whether by the IMO, government agencies or the 
coastal State that operates the platform within its regional or economic zone and other 
non-governmental bodies that set multiple standards which are subject to local 
industry requirements. Moreover, the paper discusses the most important non-
governmental organizations that set standards for training and comparison of IMO 
standards and organization standards of (OPITO). 
The paper concluded with a number of results, the most important of is the dispersion 
and variation in the standards of training and education for employees on the marine 
platforms due to the absence of a unified international standard that the governments 
are committed. 

 المستخلص
 

ة إلى التحقیق في التلوث النفطي باعتباره السبب الرئیسي للتلوث في منطقة تھدف ھذه الورق
خلیج خلیج السویس. كما تقوم بالتحقیق في حركة الملاحة البحریة في نقل حاویات النفط 
والدبابات من خلال منطقة الدراسة. وبالإضافة إلى ذلك، سیتم تطویر أسالیب وأنظمة جدیدة 

لذلك. وأخیرا، توصي الورقة الحالیة بالإدارة الفعالة والمستدامة للبیئة  لرصد التلوث النفطي وفقا
الساحلیة والبحریة من المستوى المحلي إلى المستوى الدولي والعالمي لضمان الاستخدام المستدام 

 .والأفضل على نحو أفضل للموارد من أجل تحقیق مصلحة أوسع للبشریة
تحقیق السلامة البحریة على منصات البترول البحریة یلعب العنصر البشري دوراً كبیراً في 

والتي تتطلب قدر كبیر من التدریب والتأھیل والتأكد من القدرة على الاستجابة  ،الثابتة والمتحركة



 International Maritimeفي حالات الطوارئ، ولقد اصدرت المنظمة البحریة الدولیة (
Organizationالتدریب واصدار الشھادات والغفارة للبحارة  ) الاتفاقیة الدولیة لمعاییر

(Standard of Training Certification and Watch keeping )  كما  ۱۹۷۸لسنة
عدلت، وغیرھا من المدونات والقرارات، والتي شملت جمیع مجالات التعلیم والتدریب الخاصة 

م تشمل بشكل الزامي التنفیذ على فراد والمعدات والممتلكات والبیئة في البحار، والتي لبسلامة الأ
دى أمما  ،العاملین على منصات البترول سواء العاملة بعیدا عن الساحل المتحركة او الثابتة منھا

لى تطبیق معاییر بعض المنظمات غیر إلجوء العدید من الشركات العاملة في ھذا المجال  ىلإ
معاییر وطریقة الحصول على التدریب الى تنوع واختلاف مما أدى الحكومیة كمتطلبات شركات 

 وبخاصة التدریب على التصدي لحالات الطوارئ.
تناقش ھذه الورقة بالتحلیل أھم التوصیات التي أصدرتھا المنظمة البحریة الدولیة وتطور 

للحد من  اتخاذھاصداراتھا، كما تناقش أھم نقاط الضعف والقوة بھا والإجراءات الدولیة الواجب إ
ییر المطبقة على العاملین على المنصات البحریة سواء من قبل المنظمة البحریة تنوع المعا

الدولیة أو الجھات الحكومیة أو من الدولة الساحلیة التي تعمل المنصة داخل میاھھا الإقلیمیة أو 
تخضع لمتطلبات محلیة  متعددةالاقتصادیة وغیرھا من الھیئات غیر الحكومیة التي تضع معاییر 

، كما تناقش الورقة البحثیة اھم المنظمات غیر الحكومیة التي تضع الصناعة لاحتیاجات أو طبقا
 .)OPITOمعاییر للتدریب ومقارنة بین معاییر المنظمة البحریة الدولیة ومعاییر منظمة (

في معاییر التدریب  واختلافھناك تشتت أن توصلت الورقة الى عدد من النتائج من اھمھا 
ین على المنصات البحریة بسبب عدم وجود معیار دولي موحد تلتزم بھ الحكومات، والتعلیم للعامل

لمعاییر  الأدنىھمھا وضع معیار موحد یحدد الحد أكما توصل البحث لعدد من التوصیات 
 التدریب للعاملین على المنصات البحریة.

 
 المقدمة:  -۱

تھدف ھذه الورقة البحثیة الى القاء الضوء على 
مشكلة واقعیة یعیشھا مجتمع منصات البترول 
البعیدة عن الساحل وھي تنوع واختلاف معاییر 

 وحیث أن معاھدة التدریب للعاملین علیھا 
STCW) في المدونةB ( على اقتصرت منھا

المنصات على بحارة توصیات لتدریب ال
المبحرة فقط بغض النظر عن بقیة أفراد طاقم 
المنصات البحریة والتي صدر بشأنھا قرارات 

لتدریب الجمعیة العامة للمنظمة البحریة الدولیة 
العاملین على المنصات البحریة المتحركة، مما 

أن معاییر التدریب على حفارات نتج عنھ 
ومنصات البترول تعاني من عشوائیة وتباین 

زدواجیة في المعاییر نتیجة لعدم وجود معیار وا
إجباري لتدریب دولي موحد یخاطب كافة 

 العاملین علي ھذه المنصات.

تكون طواقم العمل على المنصات        
متخصصة في تقنیة استخراج النفط، ویتبعون 
نظاماً محكماً للأمان طوال بقائھم على 
المنصة، حیث وجود مواد قابلة للاشتعال على 

 شدیداً  المنصة وفي مكان عملھم تشكل خطراً 
 على حیاتھم وعلى سلامة المنصة.

 حوادث منصات البترول البحریة ۱-۱
 ۲۷۹بلغت حوادث منصات البترول البحریة    

) بإجمالي وفیات ۲۰۱٦ – ۱۹۰۰حادثة من (
 ۲۰٦) حالة، كما بلغت الإصابات ۱٤٤٤(

حالة في  ۱٦٦حالة وكانت أعلى نسبة وفیات 
حادثة حریق الحفار بایبر الفا بالمملكة المتحدة 

 )Statista, 2017. (٦/۷/۱۹۸۸بتاریخ 
) اختلاف كثافة ۱یظھر من الشكل رقم (

الحفارات البحریة وعددھا في جمیع أنحاء 
 )، مرتبة حسب ۲۰۱٥العالم حتى مایو (

 



 حسب المنطقة. ۲۰۱٥العالم عام عدد المنصات البحریة في جمیع أنحاء ) ۱: رقم (التالي یوضح الشكل

 
 )، حسب المنطقة۲۰۱٥عدد المنصات البحریة في جمیع أنحاء العالم عام () ۱شكل رقم (

 Source: Statista, (2017) 
المنطقة، حیث أن أعلى كثافة من الحفارات    

البحریة توجد بخلیج المكسیك (الولایات 
) ۲۱۳المتحدة الأمریكیة) والتي بلغ مجموعھا (

) حفار ۱۸٤حفار بحري وفي بحر الشمال (
 بحري.

 تصنیف حوادث منصات البترول البحریة  ۱-۲
) ایضا أن أعلى Statista, 2017اشارت (   

تصنیف لحوادث منصات البترول البحریة بلغ 
) حادثة انفجار، ۷٥) حادثة غرق، و(۷۳(

) حادث تسریب ۱۷و() حادث حریق، ۳۳و(
) حادث نتیجة سوء الأحوال ۱٥للنفط، و(

) ٤) حادث تحطم للمنصات، و(۸الجویة، و(
 .۲۰۱٦-۱۹۰۰ خلال حالات انھیار في الفترة

فئات التعلیم والتدریب للعمالة البحریة  ۱-۳
 على المنصات البحریة

قرار الجمعیة العامة للمنظمة البحریة  حدد    
"توصیات  A.1079 (28(الدولیة رقم 

التدریب واصدار الشھادات للأفراد العاملین 
على المنصات العاملة بعیدا عن الساحل 

 فئات)" Mobile Offshore Unitsالمتنقلة (
الاشخاص العاملین على المنصات البحریة 

 على النحو التالي:
): الزائرون والأشخاص المتخصصین Aالفئھ (

والمتواجدین على  باستمرارغیر المتواجدین 
المنصة البحریة خلال فترة زمنیة محددة لا تزید 
عموماً عن ثلاثة أیام والذین لیس لدیھم أي 

 واجبات خاصھ بتشغیل المنصة.
خرین ): الاشخاص المتخصصین الأB(الفئة 

والذین لیس لدیھم مھام محددة بخصوص 
 من والنجاة وغیرھا.عملیات السلامة والأ

https://www.statista,/


 
الأشخاص المتخصصین الذین ): Cالفئھ (

یتواجدون باستمرار ممن لھم مسئولیات تجاه 
 من والنجاة وغیرھا.السلامة والأ

 ,IMO): أفراد الطاقم البحري. Dالفئة (
(2014) 

 المعاییر الدولیة لتدریب العاملین في البحر -۲
وعلاقتھا بالتدریب  STCWاتفاقیة  ۲-۱

 لسلامة الارواح للعاملین على المنصات
) للاتفاقیة على Bالكود ( ت توصیاتشمل   

متطلبات تدریبیة للعاملین على المنصات 
البحریة ذاتیة الدفع وغیرھا من السفن المساعدة 

 على النحو التالي:
تدریبیة للعاملین على المنصات  توصیات♦ 

البحریة البعیدة عن الساحل ذاتیة 
 الدفع.

مداد إتدریبیة للعاملین على سفن  توصیات♦ 
 المنصات البعیدة عن الساحل.

توصیات تدریبیة للأفراد المشغلین لأنظمة ♦  
 D P)تحدید الموقع الدینامیكي (

O. 
فى الكود  STCWتضمنت معاھدة حیث  

B) القسم (B-V/d) ( الخامس الفقرة القسمd) (
الفروق في تطبیق متطلبات المعاھدة على 
المنصات حسب نوع المنصة، فأشار القسم الي 

) یكون (STCWأن تطبیق نصوص معاھدة 
على الأشخاص البحریین العاملین على 
المنصات ذات الدفع الذاتي فقط والتي تبحر فى 
رحلات، ولا یتم تطبیق نصوص المعاھدة على 

غیر  الأشخاص العاملین على المنصات
 المزودة بالدفع الذاتي أو المنصات الثابتة.

ن معیار التدریب أكما وضح ھذا الجزء ب
وإصدار الشھادات للوحدات الثابتة یتم وضعھ 
من قبل الدولة صاحبھ العلم طبقاً لتوصیات 
المنظمة البحریة الدولیة، أما الأفراد البحریین 
العاملیین على المنصات ذات الدفع الذاتي 

 باقي الاجزاء استیفاء متطلبات فعلیھم 

أما المنصات ذات  ،الاجباریة من المعاھدة 
الدفع الذاتي العاملة في الرحلات الدولیة فعلیھا 

 Safeالحصول على وثیقة أقل عمالة أمنھ (
Manning Document.( 

تخضع الوحدات الثابتة للقواعد المحلیة 
قلیم للدولة الساحلیة التي تعمل من خلال الإ

) وعلى الدولة (EEZالشامل لھا  قتصاديالا
الساحلیة عدم المطالبة بتطبیق معاییر تزید عن 
المعاییر المطلوبة على المنصات الوطنیة التي 
ترفع علمھا، وقد طلب القسم ذاتھ بأن جمیع 
الأشخاص المتخصصین العاملین على 
المنصات ذاتیة وغیر ذاتیة الدفع أن یحصلوا 
على تدریب اطلاعي وأساسي مناسب طبقاً 

شار أالمنظمة البحریة الدولیة، بینما لإرشاد 
 A. 1079قرار الجمعیة العامة للمنظمة رقم 

لى أن الدولة الساحلیة لھا الحق في إ (28)
المطالبة بتطبیق متطلبات تدریب خاصة على 

 .المنصات الاجنبیة التي تعمل داخل میاھھا

) (B) من المدونة (B-V/eكما أعطى القسم    
توصیات خاصة بتدریب ومؤھلات الربابنة 
والضباط المسئولین عن النوبة الملاحیة 

مداد المنصات إللعاملین على وحدات سفن 
البعیدة عن الساحل بالإضافة إلى المھارات 
اللازمة للقیام بأعمال تداول المخاطیف 

 -Bللوحدات القائمة بھذه الاعمال، أما القسم 
V/F) من المدونة (B) فقد أعطى توصیات (

لتدریب وخبرة الاشخاص من القائمین بتشغیل 
 Dynamicأنظمھ الموقع الدینامیكي 

Positing ) .( 

على ما تقدم فإن ھناك غموض  بناءاً     
ھیئھ العلم  ةوتداخل في المسئولیات بین سلط

الدولة الساحلیة التي یتواجد بھا المنصة  ةوسلط
بیق القواعد بالنسبة إلى تط ةالبحریة وبخاص

الدولیة لإدارة السلامة البحریة وحمایة البیئة 
  International Safetyالبحریة (



 
Management  ( وتطبیق الرقابة على

تطبیقات السلامة مثل إصدار الشھادات 
الرسمیة وعملیات البحث والانقاذ والتحقیقات 

كما أن والحوادث والاستجابة لحالات الخطر.
اییر المطلوبة للتدریب ھناك قصور في المع

-disللعاملین على المنصات غیر الثابتة 
connectable  لتكون مربوطة  المخصصة

بوحدات میكانیكیة  المزودةوغیر  باستمرار
للحركة الذاتیة وأیضاً عندما تعمل بجوار 

 IMO, (1978) المنصات. 

توصیات الجمعیة العامة للمنظمة البحریة  -۳
 على المنصات البحریةالدولیة بشأن العاملین 

رشادیة من صدر العدید من القرارات الإ    
 ةالمتعلق اتالمنظمة البحریة الدولیة مثل القرار

بتدریب العاملین على متن المنصات البحریة 
على النحو  المتنقلة على تدابیر السلامة البحریة

 التالي:
 A.538 (13) توصیات القرار رقم ۳-۱

  A.712 (17) والقرار
من الجمعیة  A.538 (13)صدر القرار      

العامة للمنظمة المتعلق بتدریب العاملین على 
متن المنصات البحریة المتنقلة على تدابیر 

التوصیات فقط  اختصت، وقد السلامة البحریة
بالأشخاص العاملین على المنصات المتنقلة، 

 على توصیاتیشمل ل القرار مختصراً وجاء 
عن كیفیة التدریب بدون تخصیص معاییر 

 A.712، وصدر كذلك القرار محددة للتدریب
رشادیة بشأن المتعلق بالمعاییر الإ (17)

التدریب المتخصص والمؤھلات والإجازة 
للقائمین بالأعمال البحریة الرئیسیة على متن 

یضا أختص أالمنصات البحریة المتنقلة، و
البحریة بالوظائف الرئیسیة على المنصة 

المتنقلة فقط، ولا یوجد أي توصیات بخصوص 
المنصات الثابتة، ولم تضع التوصیات في 

عدد الحوادث التي تشمل وحدات  اعتبارھا
 بحریة متنقلة والحاجة إلى تفادي وقوع حوادث

أن  اعتبارھا فيیضا لم تضع أمماثلة، و 
العاملین على متن المنصات البحریة المتنقلة 

یین فقط وانما خلیط من لیسوا من البحر
غالباً ما یعملون في ظل التخصصات المختلفة و

ظروف محفوفة بالمخاطر وأن الأفراد 
المدربین تدریباً كافیاً قادرون على الأرجح 
على أن یجنبوا أنفسھم وغیرھم الأذى في 

 . IMO, (1991)حالات الطوارئ
بشأن تدریب كل  A.۸۲۸) ۱۹القرار ( ۳-۲

المنصات البحریة المتنقلة  العاملین على متن
)MOUs(  على تدابیر السلامة البحریة

 للطوارئ  والاستعداد
جاءت ھذه التوصیات لتضع توجیھات      

لحالات  والاستعدادبتدریبات السلامة البحریة 
الطوارئ الواجب وضعھا من قبل السلطات 
البحریة لجمیع العاملین على المنصات المتنقلة 

، A.712 (17)كتعدیل جزئي في القرار 
مكملة لما جاء من قبل  توصیاتوتحتوي على 

ن أوذلك للتأكد من  A.538 (13)في القرار 
تموا أجمیع العاملین على المنصات المتنقلة قد 

للطوارئ  والاستعدادمة البحریة تدریبات السلا
 بشكل مناسب لوظائفھم.

التدریبات الواجبة وفقاً لتدابیر السلامة جاءت   
للطوارئ نمطیة وغیر  البحریة والاستعداد

طبیعة العمل على بمباشر  ارتباطمرتبطة 
المنصات البحریة وبشكل مكرر لما جاء بھذا 

 الشأن للسفن البحریة.
وجوب توفیر سجلات ایضاً القرار  استحدث    

مناسبة عن تدریب كل العاملین في المنصات 
الأوقات على متن جمیع البحریة المتنقلة في 

باستمرار من ھذه المنصات والتفتیش علیھا من 
قبل السلطات المختصة، على أن تشیر ھذه 
الوثائق إلى أن التدریب قد أنجز وفقاً لھذه 

 IMO, (1995)المتطلبات.
بشأن  A.۸۲۸) ۱۹اء القرار (كما ج     

المنصات  تدریب كل العاملین على متن
البحریة المتنقلة على تدابیر السلامة البحریة 

 ) حیث جاءت MOUوالاستعداد للطوارئ (



 
ھذه التوصیات لتضع توجیھات بتدریبات 
السلامة البحریة والاستعداد لحالات الطوارئ 
الواجب وضعھا من قبل السلطات البحریة 
لجمیع العاملین على المنصات المتنقلة كتعدیل 

وتحتوي على  A.712 (17)جزئي في القرار 
توصیات مكملة لما جاء من قبل من توصیات 

، وذلك للتأكد من ان A.538 (13)في القرار 
منصات المتنقلة قد اتموا جمیع العاملین على ال

تدریبات السلامة البحریة والاستعداد للطوارئ 
استحدث القرار بشكل مناسب لوظائفھم، كما 

وجوب توفیر وثائق مناسبة عن تدریب كل 
العاملین في المنصات البحریة المتنقلة في كل 
الأوقات على متن ھذه المنصات لتفتیشھا من 

ر ھذه قبل السلطات المختصة، على أن تشی
الوثائق إلى أن التدریب قد أنجز وفقاً لھذه 

  IMO, (1995)المتطلبات.
 

 A.891 (21)توصیات القرار رقم  ۳-۳
 بشأن تدریب العاملین على متن المنصات

  (MOUs)البحریة المتنقلة
یوفر القرار معیاراً دولیاً لتدریب كل      

العاملین على متن المنصات البحریة المتنقلة 
بغرض ضمان مستویات كافیة من سلامة 
الأرواح والممتلكات في البحار وحمایة البیئة 

لما تطلبھ الاتفاقیة الدولیة  واستكمالا البحریة
لمعاییر التدریب والإجازة والخفارة للملاحین 

STCW 78لا تخل أحكام ھذه  أن ، على
التوصیات بأي حقوق ترجع للدول الساحلیة 
بموجب القانون الدولي لفرض شروط إضافیة 
خاصة بھا تتعلق بالتدریب والمؤھلات 
والإجازة للعاملین على متن وحدات مستخدمة، 
أو یزمع استخدامھا، أو في استكشاف أو 
استغلال الموارد الطبیعیة في تلك الأنحاء من 

لبحر والتربة التحتیة التي یحق لتلك الدول قاع ا
أن تمارس علیھا حقوقھا في السیادة، ویأتي في 
القرار أیضا مسئولیات الشركات بأن یصدر 

 مالك المنصة البحریة المتنقلة تعلیمات خطیة

إلى مدیر المنشأة البحریة یحدد فیھا الإجراءات  
المناسبة عن الثبوتیة المتبعة لتوفیر الوثائق 

ریب كل العاملین على متن المنصات تد
البحریة المتنقلة والذي یشیر إلى أن التدریب تم 
وفقاً لھذا المعیار والمحافظة على السجلات 

، كما وضع القرار فترة للمنصةالتدریبیة 
صلاحیة التدریب بفواصل زمنیة لا تتجاوز 

التدریب لكل العاملین المنتظمین  خمس سنوات
 ۲۰۰۰( الآخرین .والعاملین المتخصصین 

IMO,( 
 

 A.1079 (28)رقم توصیات القرار  ٤-۳
صدار الشھادات للأفراد إ"توصیات التدریب و

عن  العاملین على المنصات العاملة بعیداً 
 )" MOUsالساحل المتنقلة (

بعض المقترحات من أجل  القرار أضاف     
تحقیق التوعیة الأمنیة والشھادات اللازمة 
لذلك، بالإضافة إلى إضافة تعریف جدید 
لشھادات الأھلیة وشھادات الكفاءة للعاملین 
على منصات البترول وإضافة وظائف جدیدة 

) ضابط أمن السفینة وضابط أمن SSOمثل (
)،  Company Security Officerالشركة (
ف القرار معاییر التدریب (الشخص كما أضا

)  (PIC)(Person in chargeالمسئول) 
والذى یشغل مركز المسئولیة ما بین مدیر 

 Offshoreالمنصة البعیدة عن الساحل (
Installation Manager.وربانھا ( 

 Specialوأیضاً الشخص المتخصص 
Person   وھو الشخص الموجود على المنصة

البعیدة عن الساحل المتنقلة للقیام بأعمال 
واجب القیام بھا وھو غیر البحارة  ةخاص

و غیر مباشرة تجاه أولیس لھ مھام مباشرة 
الركاب، بالإضافة لذلك فقد أضاف القرار 
مسئولیات جدیدة للشركة المسئولة عن المنصة 

    الشخصالعاملة بعیداً عن الساحل یكون 
المسئول في الشركة مسئول عن تنفیذ المعاییر 

 .السلطات المختصة المطلوبة من قبل



 
القرار مسئولیة الشركة لضمان  وقد حدد

التدریب الكفء وتقدیم المستندات اللازمة 
شخاص العاملین على المثبت فیھا أن الأ

المنصة البحریة قد تلقوا تدریباً طبقاً للمعاییر 
ھذا القرار بقدر المستطاع  فيالموضوعة 

، كما أن (STCW)وأیضاً طبقا لمعاھدة 
مسئول الشركة علیھ تحدید شخص ذو علم 
ودرایة یكون مسئولاً عن التأكد من أن كل 
شخص جدید یلتحق بالمنصة لدیة الفرصة 
للحصول على المعلومات الاساسیة باللغة 

 المفھومة.

كما أضاف القرار مسئولیة الشركة عن      
التأكد من أن الأشخاص المناطین بالتدریب 
والتقییم قد تأكدوا أن الاشخاص المتدربین 
مؤھلین تأھیل مناسب للعمل على النوعیة 
الخاصة للوحدة وعلى مستوى التدریب 

على  یضاً أنص القرار كما والتأھیل المطلوب، 
ة على على جمیع العاملین بصفھ دوری ھنأ

المنصات البحریة والبحارة وغیرھم ممن لیس 
لدیھم واجبات محددة بخصوص السلامة 

) B ,C ,Dوالنجاة وغیرھم أي من الفئات (
علیھم الحصول على التدریب على السلامة 

یضا أالشخصیة ومنع الحرائق ومكافحتھا و
إسعافات الطوارئ ودورة السلامة الشخصیة 

 .وعیة الأمنیةوالت الاجتماعیةوالمسئولیات 
ھذا وقد تبین أن ھناك بعض القصور فى       

القرار من حیث المسئولیة عن حالات 
إدارة  ةالطوارئ مما یتعارض مع مدون

حیث  (ISM)السلامة والحفاظ على البیئة 
أشار القرار بأن الربان لدیة المسئولیة المطلقة 
عن السلامة والأمن بینما المنصات البعیدة عن 
الساحل قد أعطت مدیر المنصة البعیدة عن 

) المسئولیة الكاملة عن المنصة (OIMالساحل 
بینما الربان مسئول فقط خلال حالات 

 الطوارئ.

لتأكد من كما ان القرار قد اشار إلى أھمیة ا       
اللیاقة البدنیة والصحیة للعاملین قبل الحصول 
على الشھادات المؤھلة ولم یبین القرار 
المستویات الصحیة المطلوبة وترك الامر 
للسلطات البحریة في تحدیدھا، وشمل القرار 
أیضاً منع تناول المخدرات والكحولیات 
 وأضاف تحدید ساعات الراحة وساعات العمل.

IMO, (2014) 

نقاط القوة في المعاییر الدولیة الصادرة  -٤
 عن المنظمة البحریة الدولیة

تم رصد العدید من نقاط القوة في المعاییر      
الدولیة الصادرة عن المنظمة البحریة الدولیة 

 مثل:

تحقق الالتزام والمراجعة الدوری�ة م�ن قب�ل  •
 سلطة ھیئة العلم او الدولة الساحلیة.

موح���دة للق���وى تحقی���ق مس���تویات س���لامة  •
 البشریة العاملة.

تمرین�ات س��لامة تمھیدی��ة وفعال��ة م��ن حی��ث  •
 التكلفة.

مخفضة بناء برنامج بتكلفة یمكن على اساسھا 
تجنب وللمتمرنین الجدد والقوى العاملة الخبیرة 

تكرار تدریبات السلامة الاولیة لمختلف أنواع 
 العاملین.

طریقة تحقق المركزیة المنفردة وموثوقیة  •
ءة للتأكد من أن الأفراد تم تدریبھم بشكل الكفا

 جید وفق المعاییر من خلال نظام الأفضلیة.
تقدم المعاییر دلیلاً ملموساً على التزامات  •

الصناعة بالأمان لاستكشاف وإنتاج النفط 
 والغاز في العالم.

معلومات قیمة تضع في اعتبارھا الفجوات  •
المعرفیة في معارف القوى العاملة لیتم 
التركیز علیھا أثناء التدریبات الجاریة 

 واستھدافھا.
 تقدم معاییر التدریب المعرفة التي تؤھل  •
 



 
یملكوا مستوى موحداً من أن زملاء العمل 

 التدریب والوعي.
تقلیل الإعادة والتكرار لتمرینات السلامة  •

 عند تبدیل المواقع.
تقدم باللغة المحلیة لدولة العلم او اللغة  •

 ولیس شرط باللغة الانجلیزیة.المتداولة 
 

مقارنة معاییر المنظمة البحریة الدولیة  -٥
بالمعاییر الموضوعة من الھیئات غیر 

 الحكومیة

تخضع مستویات التدریب للعاملین على      
المنصات لبعض المنظمات غیر الحكومیة 
الدولیة التي تطرح معاییر خاصة بالتدریب 

داخلیة لكل شركة ویتم تطبیقھا طبقا لمتطلبات 
على حدة مما اوجد تكرار وعدم توحید 
لمستویات التدریب والخلفیة العلمیة واختلاف 
درجات وكفاءة الاستجابة للعاملین على 
المنصات البحریة على مستوى العالم مما كان 

من لھ أثر سلبي على تحقیق السلامة والأ
 ،والحفاظ على البیئة على ھذه المنصات

لیة خاصة بتوحید المعاییر ووجود إشكا    
وبخاصة الخاصة بالتصرف في حالات 
الطوارئ وأیضا الانتقال ما بین المنصات 

  والشركات العاملة في ھذا المجال.

یقدم العدید من الھیئات غیر الحكومیة الدولیة   
العدید من الدورات التدریبیة للعاملین على 
المنصات البترولیة سواء الأرضیة أو البحریة 
مثل المنظمة الدولیة لتدریب العاملین على 

) والتي تضع OPITOالمنصات البترولیة (
العدید من المعاییر المتخصصة والمرتبطة 
مباشرة بطبیعة العمل واحتیاجاتھ التدریبیة، 

) یبین مقارنة بین ۱والجدول التالي رقم (
معاییر المنظمة البحریة الدولیة ومعاییر 

)OPITO 

مقارنة بین معاییر المنظمة  ):۱الجدول رقم (
الخاصة  )OPITOالبحریة الدولیة ومعاییر (

بمعاییر التدریب للعاملین على المنصات 
 البحریة

 
IMO 

 معاییر المنظمة البحریة الدولیة
OPITO 

 OPITOمعاییر منظمة 
تحدید المعاییر على حسب وظائف  •

الاشخاص العاملین على المنصات 
تحدد لكل  التدریبیةالمعاییر  وبالتالي

 مستوى من العمالة
تطبق المعاییر على المنصات البحریة  •

 المزودة بقوة دفع ذاتیة
بالتطبیق على  الالتزامتقع مسئولیة  •

صاحبھ العلم أو الدولة الساحلیة  الدولة
 حدودھا الاقلیمیة. فيالمنصة  الواقعة

تحدد معاییر المعاییر التدریبیة  •
 طلحالات الطوارئ فق للتصدي

تحدد معاییر التدریب فئات محددة من  •
 العاملین

تقدم المعاییر لفئات محددة بمستوى  •
 واحد عام لكل فئة

تخصص  أيتحتاج  المعاییر عامة ولا •
 واحتیاجاتنما تعتمد على نوع العمل إو

 .أو الوظیفةالعامل التدریبیة 
تطبیق المعاییر على جمیع مستویات  •

صناعة النفط والغاز حتى المنصات 
 الارضیة منھا.

تقع مسئولیة الالتزام بالتطبیق على  •
و متطلبات أالشركة المشغلة للحفار 

 الثالث المؤجر للحفار.الطرف 
تحدد المعاییر التدریبیة لرفع كفاءة  •

 والتصديالصناعة وادارة الازمات 
 لحالات الطوارئ.

تشمل معاییر التدریب كافھ الفئات  •
 بذاتھا ولأعمالبتخصص شدید لكل فئھ 

تقدم معاییر التدریب على عدة مستویات  •



یتم تحدیث البرامج دوریاً بأتباع  •
مما  IMOالخطوات المعتادة فى 

 للغایة بطئتجعل التطویر 
تشمل المعاییر متطلبات خاصة  •

 منیةللتدریب على التوعیة الأ
 STCW تشمل على معاییر معاھدة  •

  البحریةالخاصة بالعمالة 
لحالات  ةللاستجابمعاییر التدریب  •

الطوارئ  تشمل أربعھ دورات تدریبیة 
 متخصصة

لا تشمل المعاییر التعامل مع  •
 و معدات الرفعأالھلیكوبتر 

لا یعطي معیار التدریب الاختلافات  •
والمناطق  المختلفةبین الجنسیات 

 اعتباري أالجغرافیة 
شخاص لا تعتبر معاییر سلامة الأ •

خلال التدریبات المختلفة وحصر 
 المخاطر المحیطة بظروف التدریب

تقدیر لعدد  أيلا تضع المعاییر  •
الواحد  الدراسيالدارسین فى الفصل 

 او نسبھ المخاطر والمدرب للمتدربین 
اشتراطات  أيلاتضع المعاییر  •

 العصبيللسلامة الجسدیة والضغط 
 تدرب.للم

 مبدئیة ومتقدمة وتجدید.
التقییم یتم التطویر دوریاً من خلال  •

ومرجعیھ الصناعة عن الدورات  الدوري
 المقدمة. التدریبیة

 التوعیة الأمنیة غیر مدرجھ •
تشمل المعاییر على متطلبات للعمالة  لا •

 .البحریة
لحالات الطوارئ  الاستجابةمعاییر  •

 )BOSITتندرج تحت دورة واحدة ھى (
تشمل المعاییر على معاییر خاصة  •

كوبتر بالتدریب على التعامل مع الھلی
على عدة مستویات وكذلك العمل على 

 معدات الرفع.
الدولیة بین  الاختلافاتتضع المعاییر  •

العاملین وكذلك الظروف المناخیة 
 جمیع مناطق العالم. فيوالطقس 

أجراء تقییم  تضع المعاییر ضرورة  •
مكان التدریب وتقدر سلامة  فيللمخاطر 

 ولالمتدرب فى المقام الأ
المدرب الى  تضع المعاییر نسبة •

 المتدربین
 للسلامة اشتراطاتتضع المعاییر  •

 النفسيالجسدیة للمتدربین وكذلك الضغط 
 علیھ.

 
نق���اط الق���وة ف���ي المع���اییر الخاص���ة غی���ر  -٦

 الحكومیة
بدراس�����ة المع�����اییر الدولی�����ة الص�����ادرة ع�����ن 
المنظم��ات غی��ر الحكومی��ة ت��م رص��د العدی��د م��ن 

 نقاط القوة على النحو التالي:
 وارتباط���اكث���ر واقعی���ة أالب���رامج التدریب���ة  •

 بالبیئة الفعلیة للعمل.
تھتم بالصحة النفسیة للمتدرب وسلامة بیئة  •

 .ومكان التدریب
كث��ر ق��وة حی��ث تج��دد عل��ى فت��رات لا تزی��د أ •

 ربعة سنوات.أعن 
بعی��نھم  لأش�خاصكث�ر تخص�ص وموجھ��ھ أ •

عل���ى حس���ب المھ���ام الموكل���ة لھ���م ول���یس 
 فراد.معاییر عامة تطبق على جمیع الأ

لھ���ا مثی���ل ف���ي  دلا یوج���بع���ض المع���اییر  • 
المع������اییر المحلی������ة الموض������وعة طبق������ا 

 .IMOلتوصیات المنظمة البحریة الدولیة 
 

 الخلاصة
وضعت المنظمة البحریة الدولیة معاییر  -۱

للعاملین على الوحدات البحریة المتحركة 
العاملة بعیدا عن الساحل ولكنھا متطلبات غیر 

وجاءت في  STCW كاملة كما ھو في معاھدة 
) غیر اجباریة التنفیذ او كقرارات Bالمدونة (

ارشادیة غیر اجباریة التنفیذ وبالطبع لیس لھا 
 زام للإدارات البحریة بالتنفیذ.میعاد او ال

ھن���اك نق���ص ف���ي المع���اییر الدولی���ة ل���بعض  -۲
العملیات الخاصة بالمنصات البعیدة عن الساحل 
 مثل التدریب على اخلاء الھلیكوبتر تحت الماء 



 
 
)HUET والت�������دریب الخ�������اص بمش��������غلي (

الاون��اش الرافع��ة وت��دریب الغطاس��ین والعدی��د 
 من الوظائف الاخرى المتخصصة.

ھناك قصور في الرقابة على تطبیق  -۳
معاییر المنظمة البحریة الدولیة وسلطة دولة 
العلم ورقابة الدولة الساحلیة نتیجة لعدم دمجھا 

 في
 القواعد المحلیة في العدید من الدول.

تبین أن ھناك بعض القصور فى قرارات  -٤
المنظمة من حیث المسئولیة عن حالات 

ونھ إدارة الطوارئ مما یتعارض مع مد
حیث  (ISM)السلامة والحفاظ على البیئة 

أشار القرار بأن الربان لدیة المسئولیة المطلقة 
عن السلامة والأمن بینما المنصات البعیدة 
عن الساحل قد أعطت مدیر المنصة البعیدة 

) المسئولیة الكاملة عن (OIMعن الساحل 
المنصة بینما الربان مسئول فقط خلال حالات 

 .الطوارئ
 التوصیات

لابد من وجود تشریع وطني (مدونة  -۱
بقرار وزاري) یحدد برامج تدریبیة خاصة 
بأطقم منصات وحفارات البترول سواء الطاقم 
البحري للحفار أو طاقم الحفار من غیر 
البحریین أو غیرھم من العاملین على 
المنصات الثابتة بما یتماشى مع المعاییر 

 الدول.المقبولة عالمیاً من معظم 
وضع اشتراطات لاعتماد الدورات  -۲

التدریبیة من قبل الدولة لیسھل على العاملین 
سھولة التنقل والعمل في مختلف المناطق 

 والدول. 
وجود نظام لتبادل الاعتراف لمعادلة  -۳

الشھادات البحریة وقبولھا مثل الشھادات 
وكذلك  STCWالمعتمدة طبقاً لاتفاقیة 

البرامج الأخرى المكافئة وخاصة للأطقم من 
 غیر البحریین والذى سیكون لھ الأثر الكبیر 

على زیادة فرص العمل وسھولة الانتقال من  
 لأخرى.   شركة
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 التنظیم القانوني لمسئولیة مرحلي البضائع كنتیجة لتغیر نمط النقل الدولي للبضائع

 إعداد

 د. ربان / طارق على حسن أبو العلا
 وكیل كلیة النقل البحري والتكنولوجیا للدراسات العلیا و البحث العلمي

 

Abstract 

The containerization system of cargo has helped to develop the mode of international 
transport of goods from a Unimodal Transport, involving many separate transport 
contracts,which requires the intervention of many carriers in order to carry out this 
transport, Each of whom is responsible for the damage caused to the goods during the 
stage that he carries out, to a mode of Multimodal Transport involving the 
combination of more than one means of transport, under the responsibility of a single 
carrier, who is responsible for the safty of goods since receiving them from the 
consignor at the place of production in one country, Until deliverd them to the 
consignee  at the places of consumption in another country, Under a single transport 
document and for a comprehensive fee. 

As a result of this development, the responsibility of the Freight Forwarder was 
changed from the responsibility of his personal mistakes in his limited role as a 
shipping agent, in the process of keeping or storing the goods until delivered to the 
consignee or transferring them to another means of transport to the final destination, 
to full responsibility of goods and its services under a Multimodal Transport contract, 
as a principal carrier toward the shipper. 

The aim of this research paper is to clarify the changing of the legal system of the 
responsibility of the Freight Forwarder as a Multimodal Transport Operator, as a 
result of changing the mode of international transport of goods from Unimodal 
Transport to Multimodal Transport, with his current role in the flow of the 
international movement of goods, through the provision of door-to-door transport 
operations and services. 

 المستخلص

ساعد نظام تحویة البضائع على تطور نمط النقل الدولي للبضائع من نقل أحادي الواسطة یتضمن 
منفصلة، وما یتطلبھ ذلك من تدخل العدید من الناقلین علي التتابع لتنفیذ العدید من عقود النقل ال

ھذا النقل، بحیث یكون كل منھم مسئولاً عن الضرر الذي یحدث للبضائع خلال المرحلة التي 
یقوم بتنفیذھا، إلي نمط نقل متعدد الوسائط یتضمن الجمع بین أكثر من وسیلة نقل، تحت مسئولیة 

تحمل المسئولیة عن نقل البضائع من أماكن الإنتاج فى دولة ما إلى أماكن متعھد نقل واحد، ی
الإستھلاك فى دولة أخرى، وذلك منذ إستلامھ لھا من المرسل ودخولھا في حراستھ وحتي 

 تسلیمھا إلي المرسل إلیھ، وذلك بموجب وثیقة نقل واحدة ومقابل أجرة شاملة.



مسئولیة مرحل البضائع من مسئولیة عن أخطائھ  وكان طبیعیاً نتیجة لھذا التطور أن تتغیر
الشخصیة في دوره المحدود كوكیل للشحن، في عملیة حفظ أو تخزین البضائع لحین تسلیمھا إلي 
المرسل إلیھ أو ترحیلھا علي وسیلة نقل أخري للمقصد النھائي، لتصبح ھذه المسئولیة شاملة لكل 

ي عھدتھ بصفتھ ناقلاً أصیلاً  یتعھد أمام الشاحن الأضرار التي تصیب البضائع أثناء تواجدھا ف
 بتنفیذ عملیة نقل البضائع بكامل مراحلھا وخدماتھا بموجب عقد نقل متعدد الوسائط.

وتھدف ھذه الورقة البحثیة إلي بیان التغیر الذي حدث في التنظیم القانوني لمسئولیة مرحل 
النقل الدولي للبضائع من نقل أحُادي  البضائع كمتعھد نقل متعدد الوسائط، نتیجة تغیر نمط

الواسطة إلي نقل متعدد الوسائط، من خلال ما یقوم بھ مرحل البضائع حالیاً من دور محوري 
وأساسي في انسیابیة حركة النقل الدولي للبضائع و ما یقدمھ من خدمات النقل من الباب إلي 

 الباب.

 

 المقدمــــة: -۱
للشحن، تقلیدیاً ظھر مرحل البضائع كوكیل 

وكان یمثل حلقة الوصل بین مالك البضاعة 
والناقل، بما یقدمھ من اعمال مادیة وقانونیة 
تتعلق باستلام أو تسلیم البضائع باسم الشاحن 
ولحسابھ، أو تقدیم خدمات الشحن من تخزین 

جمركي علي البضائع، وفي بعض  أو تخلیص
الحالات عمل في نفس الوقت كوكیل بالنسبة 

م باستلام البضائع منھ ویتولي للناقل، یقو
تسلیمھا إلي المرسل إلیھ، أو ترحیلھا علي 
وسیلة نقل أخري لتصل إلي مقصدھا النھائي 

)Ramberg,1998(. 

ترتب علي ذلك أن مسئولیة مرحل البضائع أو 
خلال ھذه  Forwarding Agent  وكیل الشحنة

لم تكن تتعدي في نطاقھا مسئولیة  المرحلة
و الذي یسُأل عن أخطائھ  الوكیل العادي،

الشخصیة المتمثلة في عدم تنفیذ تعلیمات موكلھ 
 او الخروج عن حدود الوكالة.

وفى مطلع الستینیات من القرن الماضي ومع 
ظھور الحاویات كأوعیة لنقل البضائع بحراً فى 
بادئ الأمر، شرع مرحلو البضائع في إستخدام 
الحاویات في نقل البضائع ذات الشحنات 

متماثلة، والمملوكة لشاحنین مختلفین ال
 والمتجھة لمقصد واحد، من خلال القیام بأعمال 

 
ثم تحویة تلك  consolidationالتغلیف والتجمیع 

البضائع، واتخاذ ترتیبات نقلھا لحساب العملاء 
 )۲۰۱٤(ملش نظیر عمولة. 

أعقب ذلك تطور في إستخدام الحاویات، حیث  
ي وسائل النقل أصبح من الممكن تحمیلھا عل

المختلفة مثل عربات السكك الحدیدیة 
والمركبات البریة، ونقلھا بما تحویھ من بضائع 
من نقطة التحمیل إلى نقطة الوصول النھائیة 
عبر وسائط النقل المختلفة دون حاجة إلى 
تفریغ البضائع من الحاویة اثناء تحمیلھا او 
تفریغھا من وسیلة نقل لأخرى، وھوما عُرف 

 Doorالبابیة نقل البضائع من الباب إلي بعمل
To Door Transportation  )UNCTAD/2003( 

ومع ظھور الحاویات حدث تطور في نمط 
النقل الدولي للبضائع، فبعد أن كان النقل 
الدولي للبضائع یتم تنفیذه من أماكن الإنتاج فى 
دولة ما إلى أماكن التوزیع والإستھلاك فى 

النقل المختلفة من دولة أخرى عبر وسائط 
خلال عدة عقود نقل منفصلة بریة و بحریة و 
جویة، وتحت مسئولیة ناقلیین متعددین (نقل 
أحادي الواسطة) أصبح النقل الدولي للبضائع 
یتم من خلال التألیف بین واسطتین أو أكثر من 
وسائط النقل المختلفة وبإستخدام وثیقة نقل 

 ما أطُلق واحدة تغطي كافة مراحل النقل، وھو 



 
 Multimodalعلیھ (النقل المتعدد الوسائط) 

Transport. 
وبعد أن كانت المسئولیة عن البضائع تقع 
بشكل منفصل علي عاتق الناقل الذي حدث 
الھلاك أو التلف للبضائع في خلال مرحلة النقل 
الذي یقوم بتنفیذھا، ضمن سلسلة من عقود 
النقل الأحادیة الواسطة، أصبحت المسئولیة 
عن البضائع بموجب نظام النقل المتعدد 

واحد ھو متعھد  الوسائط تقع علي عاتق شخص
 Multimodal Transportالنقل المتعدد الوسائط 

Operator عن  -بصفتھ أصیلاً  -، و الذي یسُأل
تنفیذ عملیة نقل البضائع و ما قد یصیبھا من 
ھلاك أو تلف أو تأخیر في التسلیم، من وقت 
إستلامھا من الشاحن ودخولھا في حراستھ في 

ھ في جھة جھة القیام حتي تسلیمھا للمرسل إلی
الوصول النھائیة خلال كافة مراحل النقل 
المتعاقبة، على أساس عقد نقل واحد (عقد النقل 
المتعدد الوسائط)، وذلك مقابل أجرة نقل 
شاملة، و بصرف النظر عن قیامھ بتنفیذ عملیة 
النقل بنفسھ أو من خلال ناقلین یتعاقد معھم من 
الباطن علي تنفیذ مرحلة أو أكثر من مراحل 

 النقل.

ومع ھذا التغییر في نمط النقل الدولي للبضائع، 
كان لا بد لمرحلي البضائع أن یتكیفوا مع ھذا  
التحول الجدید في نظم النقل الحدیثة، ولم یعد 

 acting(كافیا الإكتفاء فقط بالمھام "التقلیدیة" 
as an agent( والتي تقتصر علي مجرد ،

بضائع مساعدة الأطراف في تنفیذ عقد نقل ال
كمجرد وكلاء عن عملائھم، بل تعدي دورھم 

 undertaking the“إلي مرحلة "القیام بالنقل" 
carriage”  أما بوسائل النقل الخاصة بھم أو عن

طریق اتخاذ ترتیبات خاصة بتنفیذ النقل مع 
مقدمي خدمات النقل الآخرین 

)Bradfield,2009(. 

 ومنذ الثمانینیات من القرن الماضي ظھر في  

 
الممارسة العملیة تحول الكثیر من مرحلي 
البضائع إلي القیام بدور الناقلین، واصبح 
مرحلو البضائع یقومون بتقدیم خدمات متكاملة 
لنقل البضائع من الباب إلي الباب كمتعھدي نقل 
 متعدد الوسائط، یتحملون المسئولیة أمام

عن كافة مراحل النقل  الشاحن ومستلم البضائع
 acting as principal(بصفة ناقل متعاقد أصیل 

carrier(. 

شاع في العمل اطلاق عدة  وكناقل أصیل
تسمیات علي مرحل البضائع، مثل متعھد النقل 

 Multimodal Transportالمتعدد الوسائط 
Operator (MTO)  أو مقدمي الخدمات

أو  logistics service provider لوجیستیة 
-Nonمتعھدي النقل غیر المالكین للسفن 

Vessel Owning / Operating Common 
Carrier (NVOCC)  وھم الذین یتولون القیام بتنفیذ )

النقل بغیر وسائل النقل الخاصة بھم، من خلال التعاقد مع 
 عدة ناقلین من الباطن لتنفیذ كل أو بعض مراحل النقل.

Zuidwijk, 2003.(   

طاق البحث، فسنتناول في ھذه وتحدیداً لن
الورقة دراسة تفصیلیة للتنظیم القانوني الخاص 
بمسئولیة مرحل البضائع بوصفھ متعھد نقل 
متعدد الوسائط، كأحدث أطوار المراكز 
القانونیة التي یشغلھا حالیاً مرحل البضائع، 
وذلك وفقاً للتنظیم الوارد بالشروط القیاسیة 

FIATA1992  والمطبقة بسند الشحن“FBL-
92” (FIATA Bill of Lading)  والذي أصدره

الاتحاد الدولي لجمعیة مرحلي البضائع 
)FIATA (The International 

Federation of Freight Forwarders 
Association  الاتحاد الدولي لجمعیة مرحلي)

ھي منظمة غیر حكومیة تأسست في   FIATAالبضائع 
ثل صناعة ترحیل البضائع في جمیع أنحاء تم ۱۹۲٦عام 

العالم.  تنقسم إلي ثلاثة مؤسسات رئیسیة تغطي الشحن 
الجوي، والتسھیلات الجمركیة والنقل المتعدد الوسائط. لكل 

وذلك منھا مجلس استشاري خاص ومجموعات عمل.) 
 بإعتباره من أھم الوثائق الإتفاقیة التي تنظم 



 
الوسائط والذي یجرى تنفیذ عقود النقل المتعدد 

إستخدامھ حالیاً بین مرحلى البضائع في معظم 
مع بیان الحدود  بلاد العالم على نطاق واسع.

التي تفصل بین مسئولیة مرحل البضائع في 
المراكز القانونیة التقلیدیة التي یقوم بھا كوكیل 
للشحن، أو كوكیل بالعمولة للنقل، وبین 

یسُأل أمام الشاحن مسئولیتھ كناقل متعاقد أصیل 
عن كافة الأضرار التي تصیب البضائع اثناء 
تواجدھا في عھدتھ خلال مراحل النقل المتعدد 

 الوسائط الذي یقوم بتنظیمھ.

الأحكام العامة التي تنظم عمل مرحل  -۲
 البضائع كمتعھد نقل متعدد الوسائط:

 معنون ب FBLعلى الرغم من أن سند الشحن 
«FIATA Multimodal Transport Bill of 

Lading »  بما یعني أنھ یستخدم  كبولیصة)
شحن لتنفیذ عقود النقل المتعدد الوسائط)، إلا 
أن الشروط الواردة في السند تسري  أیضا إذا 
تم تنفیذ النقل خلال واسطة نقل واحدة فقط من 

(الشرط الأول من شروط سند الشحن وسائل النقل 

FBL(  مما یستفاد منھ أن نطاق التطبیق الخاص
یتسع لیشمل عقود النقل  FBLبسند الشحن 

المتعدد الوسائط فضلاً عن عقود النقل الأحادي 
 الواسطة.

ھذا ویبین الشرط الثاني من شروط سند الشحن 
FBL  في الفقرة الأولي منھ الاثار التي تترتب

علي قیام مرحل البضائع باصدار ھذا السند 
بقیام متعھد النقل متعدد علي أنھ"  بنصھا

  :FBLالوسائط باصدار سند الشحن 

یتعھد متعھد النقل باسمھ بأداء خدمات النقل  -أ
لجمیع مراحل النقل بالكامل بما في ذلك إستلام 

وتأجیر  الحاویات / الشحنات وتجمیع وتوزیع
 الفراغات والمساحات اللازمة لنقل البضائع 

 Rigtering Mandyلفةعلي وسائل النقل المخت

Verena,2009)( من المكان الذي تؤخذ البضائع ،
 (مكان التسلم  taken in chargeفي عھدتھ 

 
المحدد في سند الشحن) إلى مكان التسلیم 

(عرفت الشروط FBL المحدد كذلك في سند الشحن
 FBL1992القیاسیة لسند الشحن للنقل المتعدد الوسائط 

) بأنھ یعني أن taken in chargeالمقصود بمصطلح (
البضائع قد تم مناولتھا لمرحل البضائع و تم قبولھا لتنفیذ 
النقل بمعرفة مرحل البضائع من مكان التسلم المحدد في 

 للنقل المتعدد الوسائط.)   FBLسند الشحن  
اصدار وثیقة النقل موقعاً علیھا بما یفید   -ب

إستلام البضائع و تدوین البیانات الخاصة 
ضائع بھا بعد التأكد من مطابقة البضائع بالب

 للبیانات المقدمة من الشاحن
یتحمل متعھد النقل المسئولیة على النحو  -ج

(و علیھ إختیار أنسب الناقلین   المبین في ھذه الشروط
إذا عھد بالنقل كلھ أو في مرحلة أو أكثر منھ لناقلین من  –

سرعة النقل. عبر وسائط النقل المختلفة بما یحقق  –الباطن 
 )۱۹۹٦ملش، 

والأصل أن یصدر السند في شكل قابل للتداول 
)negotiable form(  ما لم یوُضع علیھ علامة
. وھو )non negotiable(» غیر قابلة للتداول«

بذلك یعتبر سند ملكیة للبضائع المبینة بھ، یتیح 
لحاملھ الشرعي من خلال التوقیع علي السند 
إستلام أو نقل ملكیة البضائع المذكورة فیھ 

 ). FBLمن شروط سند الشحن  ۳/۱(الشرط 

والمعلومات الواردة في السند تقوم دلیلا ظاھراً 
على دخول البضائع في عھدة مرحل البضائع 

وصف المبین بالسند ما لم یثبت عكس ذلك، بال
 ,shipper’s weight(«مثل تدوین عبارات 

load and count», «shipper-packed 
container(«  أو اي تعبیرات أخري مماثلة

مضافة إلي النص المطبوع أو مكتوبة علیھ. 
ومع ذلك، لا یجوز إثبات عكس البیانات 

لوثیقة إلى الواردة بالوثیقة إذا تم تحویل ھذا ا
المرسل إلیھ حسن النیة،  الذى قبلھا بدوره 
وتصرف بناء على ماورد بھا من بیانات 

للنقل المتعدد  FBLمن شروط سند الشحن  ۳/۲(الشرط 
 الوسائط).

 في  FBLویلزم الشرط الرابع من سند الشحن 



 
) Consignor( فقرتھ الأولي المرسل

)Consignor» means the person who 
concludes the multimodal transport contract 

with the Freight Forwarder(  بضرورة إبلاغ
مرحل البضائع بالمعلومات المتعلقة بطبیعة 
البضائع الخطرة المقرر شحنھا قبل مناولتھا 
لمرحل البضائع ودخولھا في عھدتھ، وإبلاغھ 
إذا لزم الأمر، بالاحتیاطات الواجب اتخاذھا 

 Goods» means any property(حیالھا. 
including live animals as well as containers, 
pallets or similar articles of transport or 
packaging not supplied by the Freight 
Forwarder, irrespective of whether such 
property is to be or is carried on or under 

deck( 

ة الثانیة من الشرط الرابع من وتعطي الفقر
في  -لمرحل البضائع  FBL شروط سند الشحن

حالة إھمال المرسل في تقدیم مثل ھذه المعلومات إلي 
مرحل البضائع مع جھل ھذا الأخیر بطبیعة ھذه 
البضائع والاحتیاطات اللازمة الواجب إتخاذھا حیالھا 

الحق في إتخاذ ما یلزم حیال تفریغھا في أي  –
أو تدمیرھا دون تحمل أي تعویض تجاه مكان 

المرسل. وتلزم نفس الفقرة من جھة أخري 
المرسل أن یعوض مرحل البضائع عن كل 
خسارة أو ضرر أو نفقات تحملھا نتیجة نقل 
ھذه البضائع أو تقدیم أي خدمات متعلقة بھذا 

ویقع عبء إثبات أن مرحل البضائع  .الأمر
یشُكلھ  كان یعرف بالضبط طبیعة الخطر الذي

 نقل البضائع المذكورة على المرسل.

أما الفقرة الثانیة من الشرط الثاني من شروط 
فتقرر مدي مسئولیة مرحل  FBLسند الشحن 

البضائع عن الأفعال الصادرة عن مستخدمیھ 
ووكلائھ أو الأشخاص الذین یستخدمھم في 
تنفیذ الخدمات المنصوص علیھا في سند 

راعاة الشروط الشحن فتنص علي أنھ" مع م
، یكون مرحل  FBLالواردة في سند الشحن 

 البضائع مسئولاً عن الأفعال أو الإمتناع 

الصادرة من تابعیھ أو وكلائھ الذین یتصرفون  
ضمن نطاق وظائفھم. أو أي شخص اخر 
یستعین بھ لأداء الخدمات المقررة في العقد ، 
كما لو كانت تلك الأفعال أو الإمتناع صادرة 

 شخصیاً.منھ 

التعریف بمرحل البضائع كمتعھد نقل متعدد  -۳
 الوسائط:

للنقل المتعدد  FBLعرف سند الشحن  ۳-۱
متعھد  بأنھ یعني"» مرحل البضائع«الوسائط 

النقل المتعدد الوسائط الذي یصدر سند الشحن 
FBL  والذي یرد اسمھ في صدر الوثیقة، والذي

یتحمل المسئولیة عن أداء عقد النقل المتعدد 
 الوسائط  باعتباره ناقلاً".

بناء علي التعریف السابق یمكن القول بأن 
مرحل البضائع عندما یعمل كمتعھد نقل متعدد 

 الوسائط ینبغي أن تتوافر فیھ الشروط التالیة:

بإبرام  شخص (طبیعي أو معنوي) یقوم - أ
أما بنفسھ أو عن  عقد النقل مع الشاحن

 طریق من ینوب عنھ.
أي یتصرف  principal carrierناقل أصیل  - ب

عند إبرامھ لعقد النقل كأصیل، فیبرمھ 
 باسمھ و لحسابھ.

مسئول عن تنفیذ عملیة النقل بجمیع  - ت
سواءً كان ھو الناقل الفعلي المنفذ  مراحلھ:

فیذ جزء لعملیة النقل برمتھ، أو تولي تن
(مرحلة أو أكثر) من النقل ویعھد بباقي 
أجزاء النقل لناقلین اخرین من الباطن 
یعملون لحسابھ. ففي جمیع ھذه الحالات 
یكون متعھد النقل مسئولاً عن إتمام عملیة 

 النقل أمام الشاحن.
مسئول عن تعویض الشاحن عما قد   - ث

من ضرر أثناء تواجدھا  یصیب البضائع
في حراستھ، حتي ولو كان ھذا الضرر قد 
 حدث في مرحلة من مراحل النقل لا یتولي 

 



 
 ھو بنفسھ تنفیذھا. 

مسئول عن اصدار وثیقة النقل متعدد   - ج
تغطي كافة مراحل النقل  الوسائط للشاحن:

المختلفة، والتي تثبت لیس فقط وجود عقد 
نقل متعدد الوسائط، وإنما تثبت أیضاً أن 
متعھد النقل المتعدد الوسائط قد أخذ 
البضائع فى عھدتھ وأنھ یتعھد بتسلیم 
البضائع وفقاً لشروط العقد  إلي المرسل 

 إلیھ. كما أنھ یوقع علیھا.

كن التمییز بین بناء علي ما سبق یم ۳-۲
مرحل البضائع عندما یعمل كمتعھد نقل متعدد 
الوسائط، وبین المراكز القانونیة والأدوار 

 الأخري التي یقوم بھا علي النحو التالي:

فمن ناحیة یتمیز مرحل البضائع في  - أ
مركزه القانوني كمتعھد نقل متعدد 

، في أن  الوسائط عن مركزه كوكیل عادي
العقود باسم و لحساب الأخیر یلتزم بإبرام 

موكلھ، وفي حدود التعلیمات المحددة في 
عقد الوكالة المبرم بینھ وبین موكلھ، ومن 
ثم فإن اثار العقود التي یبرمھا مرحل 
البضائع كوكیل عادي تنصرف مباشرة 
إلي موكلھ، فھو لیس طرفاً في العقود التي 
یبرمھا عن موكلھ، وبالتالي لا یقع علي 

یة مترتبة علي الإخلال عاتقھ أي مسئول
بالالتزامات الواردة في ھذه العقود، إلا في 
حالة خروجھ عن حدود وكالتھ أو 

بینما   .التعلیمات المحددة لھ من قبل موكلھ
متعھد النقل متعدد الوسائط طرف أصیل 
في العقود التي یبرمھا باسمھ ولحسابھ 
الشخصي، وبالتالي تنصرف اثار ھذه 
العقود إلیھ مباشرة، كما تقع علي عاتقھ 
المسئولیة عند إخلالھ بالالتزامات التي 
تفرضھا علیھ ھذه العقود تجاه الطرف 

  المتعاقد الاخر.

میز مرحل البضائع ومن ناحیة أخري یت - ب 
في مركزه القانوني كمتعھد نقل متعدد 
الوسائط عن مركزه كوكیل بالعمولة للنقل 

 من عدة نواحي:

مرحل البضائع كمتعھد نقل متعدد الوسائط  )۱(
یلتزم بتنظیم وتنفیذ عملیة النقل بمراحلھا 
المختلفة كناقل متعاقد أصیل في عقد النقل 
 الذي یجمع بینھ وبین الشاحن، باسمھ
الشخصي و لحسابھ أیضاً. أما مركزه 
القانوني كوكیل بالعمولة للنقل، فھو وإن 
كان یلتزم كذلك بتخطیط وتنفیذ عملیة النقل 
بأكملھا باسمھ إلا أنھ یتولي القیام بذلك 

أي لحساب  بصفتھ وكیلاً عن الشاحن،
الشاحن مقابل(عمولة) ولیس بصفتھ ناقلاً 

ة علي أن " الوكالة من قانون التجار ۲۷۳(تنص المادة 
بالعمولة للنقل عقد یلتزم بمقتضاه الوكیل بأن یبرم 
بأسمھ و لحساب موكلھ عقداً لنقل أشیاء......" ومن ھنا 
یتضح أن الوكیل بالعمولة للنقل یلتزم مثل الوكیل 
العادي بإبرام العقود لحساب موكلھ ولكنھ علي خلاف 

 .مھ الشخصيالوكیل العادي یلتزم بإبرام ھذه العقود بإس
فالتعاقد الشخصي ھو المعیار الذي میز بھ قانون 
التجارة الجدید الوكیل بالعمولة للنقل عن الوكیل العادي، 
فالأخیر یبرم التصرف القانوني باسم و لحساب موكلھ 
بینما الوكیل بالعمولة للنقل یبرم التصرف باسمھ ھو 
الشخصي ولحساب موكلھ. ویترتب علي ذلك مسئولیة 

یل بالعمولة للنقل عن أي إخلال في تنفیذ الالتزامات الوك
الناشئة عن العقود التي یبرمھا، لأنھ طرف أصیل في 
ھذه العقود، بینما لا تترتب مثل ھذه المسئولیة علي 
العقود التي یبرمھا الوكیل العادي، لأنھ لیس طرفاً في 

 ھذه العقود، إلا في حالة خروجھ عن حدود وكالتھ)
متعھد النقل متعدد الوسائط ھو  أساس التزام )۲(

عقد النقل (وثیقة النقل متعدد الوسائط) ، 
بینما أساس التزام الوكیل بالعمولة للنقل ھو 

( تنص المادة عقد الوكالة بالعمولة مع الشاحن 
علي أن"  ۱۹۹۹لسنة  ۱۷من قانون التجارة رقم  ۲۷۷

یضمن الوكیل بالعمولة للنقل سلامة الراكب أو الشىء 
ع النقل. ویقع باطلاً كل اتفاق على غیر ذلك". موضو

ھذا ویري الفقھ المعاصر في إصطلاح "ضامن" الذي 
، أن التزام الوكیل بالعمولة للنقل  ۲۷۷تضمنتھ المادة 

 ھو إلتزام بتحقیق نتیجة معینة، تتمثل في وصول 
 



 
البضائع إلي المكان المحدد وفي المیعاد المتفق علیھ وفي 

فإذا أخل بالتزاماتھ یفترض فیھ المسئولیة حالة سلیمة، 
 .)۲۰۰٤بمجرد وقوع الضرر. حسن، 

وثیقة النقل التي یصدرھا مرحل البضائع   )۳(
كمتعھد نقل متعدد الوسائط للشاحن، ھي 
وثیقة نقل واحدة شاملة لكل مراحل النقل 
مقابل أجرة شاملة، بینما وثائق النقل 
الصادرة من مرحل البضائع كوكیل 

وثائق متعددة یصدرھا  للنقل ھي بالعمولة
الناقلون المتعددون المنفذون لمراحل النقل 
المختلفة، وھي تصدر للوكیل بالعمولة للنقل 
و باسمھ ولیس للشاحن أو باسمھ، ویتسلمھا 

 ولحسابھ.  الوكیل بالنیابة عن الشاحن
الشاحن في علاقتھ القانونیة مع مرحل ) ٤(

البضائع كمتعھد للنقل متعدد الوسائط یعتبر 
أجنبیاً عن عقود النقل التي أبرمھا متعھد النقل 
متعدد الوسائط مع الناقلین الذین یستخدمھم في 
تنفیذ بعض أو كل مراحل النقل من الباطن، 
ومن ثم فلا یحق لھ (أي للشاحن) الرجوع 

ھلاك أو فقد أو تلف او التأخیر علیھم في حالة 
( أي بموجب المسئولیة العقدیة، في وصول البضائع 

، ولكن یمكنھ الرجوع علیھم بموجب المسئولیة التقصیریة)
بل الشاحن یرجع علي متعھد النقل متعدد 
الوسائط بمقتضي عقد النقل المتعدد الوسائط 

 المبرم بینھما.
علي بینما الشاحن لھ الخیار بین الرجوع  

الوكیل بالعمولة للنقل بمقتضي عقد الوكالة 
في حالة إخلال الوكیل بالتزاماتھ طبقا لعقد 
الوكالة، أو الرجوع علي الناقلین الذین 
استخدمھم الوكیل مباشرة بمقتضي 
المسئولیة التضامنیة بین الوكیل بالعمولة 
للنقل والناقل الذي حدث التلف أو الفقد أو 

المرحلة التي تولي التأخیر للبضائع  في 
من ق ت ب  ۲٥۲( تنص المادة تنفیذ النقل خلالھا. 

علي أنھ" إذا قام عدة ناقلین على التعاقب بتنفیذ عقد نقل 
واحد كان كل منھم مسئولاً بالتضامن مع الآخرین قبل 

 المرسل أو المرسل إلیھ كما لو كان قد قام بتنفیذه وحده 

ویلاحظ أنھ علي   ویقع باطلاً كل شرط على خلاف ذلك." 
الرغم من جواز رجوع الشاحن علي كل من الوكیل 
بالعمولة للنقل والناقل بالتضامن، إلا أنھ یجب التمییز بین 
حالة تعدد الناقلین الخااضعین لنظام قانوني واحد (مثل النقل 
المتتابع البحري)، والناقلین المتعددین الذین لا یخضعون 

ل المتتابع المختلط)، ففي الحالة لنظام قانوني واحد (مثل النق
الأولي فقط یخضع جمیع الناقلین لنظام قانوني واحد، و 
تتحدد أیضاً مسئولیة الوكیل بالعمولة للنقل تبعاً لھذا النظام، 
فمن المتصور في ھذه الحالة وجود تضامن بین الناقلین 
والوكیل بالعمولة للنقل. بینما في الحالة الثانیة أي حالة النقل 
المتتابع المختلط، فالناقلون لا یخضعون لنظام قانوني واحد، 
و یختلف تبعاً لذلك أساس و مدي مسئولیتھم، ولذلك لا یمكن 
أن ینشا التضامن بین مختلف الناقلین أو بینھم وبین الوكیل 

 ).۲۰۱٤بالعمولة . دویدار، 
ومن ناحیة ثالثة یتمیز مرحل البضائع   - ت

قل متعدد في مركزه القانوني كمتعھد ن
الوسائط عن مركزه كوكیل عبور 

) في أن وكیل العبور (الترانزیت
( تشیر ھذه التسمیة إلي المرحلة التي (الترانزیت) 

یتم فیھا نشاط معین من قبل مرحل البضائع، وھي 
، ھو )  ۱۹۹۲مرحلة الترانزیت أو العبور. عوض، 

الشخص الذي یتسلم البضائع من أحد 
لة النقل التي یقوم الناقلین في نھایة مرح

بتنفیذھا ھذا الناقل، لیقوم بعد ذلك بتسلیمھا 
للناقل التالي، أي أنھ یتولي تحقیق الوصل 
بین مرحلتین من مراحل النقل المجزأ، و 
ینحصر دوره في أداء العملیات القانونیة 
والمادیة التي یتطلبھا مرور البضائع في 

وھنا تنعقد المسئولیة القانونیة  الترتنزیت،
عن البضائع لوكیل العبور حتي یقوم 

ھذا  .)۲۰۰۰طھ، (بتسلیمھا للناقل الثاني 
الدور الذي یقوم بھ وكیل العبور قد یؤدیھ 
بالوكالة عن الشاحن كما قد یؤدیھ بالوكالة 
عن الناقل، وھو یقوم بھذا الدور في سلسلة 

 النقل باسمھ ولكن لحساب موكلھ.

ا مرحل البضائع كمتعھد نقل متعدد أم
الوسائط، فیرتبط مع الشاحن بعقد نقل متعدد 
الوسائط ولیس عقد وكالة، بالإضافة إلي أنھ 

 یقوم بتنفیذ عملیة النقل بجمیع مراحلھا بما 



 
فیھا متابعة ترحیل البضائع بین مراحل النقل 
المختلفة كجزء من التزاماتھ كناقل متعدد 

بینما لا یعد كوكیلاً للعبور (الوسائط ولیس 
وكیل العبور ناقلاً، لأن التزامھ الرئیسي لیس تغییر 
مكان البضاعة، وإن كان یتلقي البضاعة في المكان 
الذي ینتھي فیھ النقل الأول و یسلمھا في المكان الذي 
الذي یبدأ فیھ إعادة الإرسال، فإن ھذا تحریك للبضاعة 

لأساسي في مھامھ. طھ، لمسافة قصیرة لا یمثل الجانب ا
۱۹۹٥(. 

یتمیز أخیراً مرحل البضائع في مركزه  - ث
القانوني كمتعھد نقل متعدد الوسائط عن 

في أن الأخیر ة مركزه كوكیل للسفین
بوصفھ وكیلا عن المجھز یقوم بالأعمال 
( المتعلقة بالحاجات المعتادة اللازمة للسفینة 

اللازمة مثل عملیات استقبال السفن وإجراءات الترخیص 
لمغادرة السفینة وسداد رسوم الإرشاد والقطر والإشراف 
على تموین السفن والإصلاحات اللازمة والاتصال 
بإدارة الحركة بالموانئ لسرعة التراكي أو المغادرة، 
وتوقیع مستندات الشحن باسم و لحساب مجھز السفینة. 

ومن ثم فھو یتماثل في مركزه  ،)۲۰۱٤عنبر، 
كیل العادي من حیث إنتقال القانوني مع الو

اثار التصرفات القانونیة التي یقوم بھا إلي 
( من الأمور المسلم بھا أن وكیل السفینة ذمة موكلھ 

یكون مسئولاً في مواجھة الغیر عن أخطائھ الشخصیة 
التي یرتكبھا ھو أو مستخدمیھ في تنفیذ العقد، كما لو 

رسل إلیھم تأخر في تفریغ البضاعة أوفي تسلیمھا إلي الم
أو أھمل في العنایة بھا حین كانت في حوزتھ بعد تفریغھا 
فأصابھا العطب، و تكون مسئولیتھ في ھذه الحالة 

. بینما متعھد )۱۹۸٥مسئولیة تقصیریة. صرخوة، 
النقل متعدد الوسائط ینفذ جمیع مراحل النقل 
بما تتضمنھ من أعمال قانونیة وإجرائیة 

وم بذلك باسمھ وإداریة مرتبطة بھا، وھو یق
ولحسابھ ، كما أنھ یسُال أمام الشاحن عن 
سلامة البضائع خلال عملیة النقل بجمیع 
مراحلھا عن أخطائھ و أخطاء تابعیھ 

 ومستخدمیھ.

أحكام مسئولیة مرحل البضائع  -٤
  FBLكمتعھد للنقل في سند الشحن 

 للنقل المتعدد الوسائط : 

یتناول الشرط السادس من شروط سند الشحن 
FBL  للنقل المتعدد الوسائط أحكام المسئولیة

المتعلقة بمرحل البضائع بمقتضي ھذا السند في 
 ستة فقرات علي التفصیل التالي:

 :النطاق الزمني لمسئولیة مرحل البضائع - أ
فترة مسئولیة مرحل البضائع بمقتضي ھذا 
السند تغطي الوقت من دخول البضائع 
المنقولة في عھدتھ إلى وقت تسلیمھا إلي 

 .)Clause 6-1(المرسل إلیھ 

 حالات و أساس مسئولیة مرحل البضائع:  - ب
یكون مرحل البضائع مسئولاعًن ھلاك أو 
تلف البضائع المنقولة وكذا مسئولاعًن 
التأخیر في تسلیمھا إذا كانت الواقعة التي 
تسببت في حدوث ھذا الھلاك أو التلف أو 
التأخیر في التسلیم تمت بینما كانت 
البضاعة محل الھلاك أو التلف أو التأخیر 

في  موجودة في عھدتھ على النحو المحدد
Clause 2.1.a  إلا إذا أثبت مرحل ،

البضائع عدم صدور أي خطأ أو إھمال من 
جانبھ، أو من جانب أي من مستخدمیھ أو 
وكلائھ أو أي شخص اخر مشار إلیھ في 

. ھو الذي تسبب أو ساھم في ۲.۲الشرط 
ھذا الھلاك أو الضرر أو التأخیر. ومع 
ذلك، سیكون مرحل البضائع مسئولاً فقط 

رر الناتج من التأخیر في تسلیم عن الض
البضائع إذا كان المرسل أعلنھ عن 
مصلحتھ في التسلیم في وقت بعینھ وتم 
قبول ذلك من قبل مرحل البضائع، ونصُ 

 Clause(علي ھذا التوقیت في سند الشحن. 
 ویستفاد من ھذا النص ما یلي:  .)6-2

للنقل المتعدد  FBL) أن سند الشحن ۱(
لإنعقاد مسئولیة  ت ثلاثحالا الوسائط یقرر

 متعھد النقل متعدد الوسائط عن البضائع وھي 



 
(ھلاك أو تلف البضائع المنقولة أو التأخیر في 

النطاق الزمني  تسلیمھا) وذلك خلال فترة
لمسئولیة الناقل، (أي خلال الفترة التى تكون 

 المقصود( فیھا البضائع المنقولة في عھدة الناقل).
بھلاك البضائع، ھو زوالھا أو تلاشیھا. ویتخذ الھلاك إحدى 
صورتین: الأولي: الھلاك الكلى: ویشمل حالة الھلاك 
المادى للشىء، كما لو احترقت البضائع، ویشمل أیضاً حالة 
الفقد المادى للشىء كما لو سرقت البضائع مثلاً أو غرقت 

ھي الھلاك السفینة بما تحملھ من بضائع. و الصورة الثانیة 
الجزئى: كما لو وصلت البضاعة ناقصة فى وزنھا أو من 

سنة  ۱۱۹٤حیث عدد الطرود (محكمة النقض، الطعن رقم 
 ۲/۱۲/۱۹۸۷نقض جلسة  - ۲٤/۱۲/۲۰۰۱ق جلسة ٦۰
)، أما تلف البضائع یتحقق عندما ۱۱٥۲ص  ۲ج ۳۸س

یسلم متعھد النقل البضائع إلى المرسل إلیھ فى حالة مغایرة 
لتي تسلمھا علیھا من المرسل، أو عندما لا تصلح للحالة ا

البضائع للإستعمال في الغرض الذي أعدت من أجلھ ، 
ومثال ذلك عطب شحنة فاكھة لسوء التھویة  أو ذبول شحنة 
زھور، فالتلف ھو مجرد عوار البضاعة أو عطبھا بحیث 
یكون لذلك تأثیر على قیمتھا، وتلف البضائع یتخذ كذلك إحد 

لفاً كلیاً یشمل التلف الذي یصیب البضائع كلھا، صورتین: ت
و تلفاً جزئیاً مقصوراً على جزء فقط من البضاعة. (حسن ، 

۱۹٦٥( 
للنقل المتعدد  FBLأن سند الشحن ) ۲(

الوسائط یقیم مسئولیة مرحل البضائع علي 
، )presumed fault(أساس الخطأ المفترض 

حیث یسُأل مرحل البضائع عن الھلاك أو 
التلف وكذا عن التأخیر فى التسلیم، إذا وقع 
الحادث الذى سبب الھلاك أو التلف أو التأخیر 
خلال فترة وجود البضاعة فى حراستھ، ما لم 
یثبت أن الضرر لا یرجع إلى خطأ أو إھمال 
صادر منھ شخصیاً أو من أحد مستخدمیھ أو 
وكلائھ أو أي شخص اخر یستخدمھ في تنفیذ 

م فلا یحتاج المدعي إلا إلي عقد النقل، ومن ث
إثبات وقوع الضرر حتي تقوم مسئولیة متعھد 
النقل، فیفُترض خطأه، ویبقي علي مرحل 
البضائع أن یقیم الدلیل علي عدم مسئولیتھ أو 

 عدم خطئھ ھو أو أحد مستخدمیھ أو وكلائھ.
 

یتولي  : التأخیر في تسلیم البضائع - ت
 بیان كیفیة حدوث التأخیر  ٦/۳ الشرط

تسلیم البضائع بنصھ علي أنھ" لا یضمن في  
مرحل البضائع وقت وصول البضائع ومن ثم 
یحدث التأخیر في التسلیم، عندما لا تسُلم 
البضائع فى المیعاد المتفق علیھ صراحة، وفى 
حالة عدم وجود مثل ھذا الاتفاق، خلال الفترة 
التى كان من المعقول أن یستغرقھا متعھد نقل 

وھو ما د في مثل ھذه الظروف". مجتھد إذا وُج
یستفاد منھ أن التأخیر فى تسلیم البضاعة 

إذا لم  الحالة الأولى: :یحدث فى إحدى حالتین
تسلم البضائع خلال المیعاد المتفق علیھ أو 
المنصوص علیھ صراحة بین الأطراف في 

: إذا لم یكن ھناك والحالة الثانیةسند الشحن، 
وقت محدد ثمة اتفاق بین الأطراف علي 

للتسلیم، فیقع التأخیر إذا لم تسلم البضاعة فى 
خلال المدة التى كان من المعقول أن یستغرقھا 
متعھد نقل مجتھد إذا وُجد في مثل ظروف 

 الناقل المتسبب في التأخیر.

ومن أجل وضع حد للتأخیر في وصول  -ث
قرینة   Clause 6-4البضاعة، فلقد أقام الشرط 

فى  -للمدعي یجوز لھ معھا إعتبار البضائع 
في  -حالة عدم وجود دلیل على خلاف ذلك 

حكم الھالكة، وذلك إذا انقضت مدة تسعین یوما 
متصلة تلى تاریخ التسلیم المبین في الشرط 

 دون أن تسلم البضائع.  )6/3(

: حالات الإعفاء العامة من المسئولیة  - ج
المسئولیة بسبب واحد یعفي متعھد النقل من 

 أو أكثرمن ھذه الأسباب أو الأحداث:
 »Merchant«فعل أو امتناع من التاجر )۱(

)Merchant» means and includes the 
Shipper, the Consignor, the Consignee, 
the Holder of this FBL, the Receiver 

and the Owner of the Goods(.. أو أي ،
شخص اخر بخلاف مرحل البضائع 

 یتصرف نیابة عن التاجر. 
عدم كفایة أو خلل في التغلیف أو  )۲(

 العلامات و / أو أرقام. 
 المناولة والتحمیل والتستیف أو تفریغ  )۳(



 
البضائع من قبل التاجر أو أي شخص یتصرف 

 نیابة عنھ
 عیب كامن في البضائع . )٤(
إضراب، أو صدام، أوتوقف عن العمل  )٥(

 )Clause 6-5( من قبل العمال.
ویلاحظ أن ھناك ثلاثة حالات إعفاء أخري 
من المسئولیة نصُ علیھا حال إشتمال النقل 
علي مرحلة نقل بالبحر أو المجاري المائیة 

) Clause 6-6(الداخلیة، جاء بیانھا في الشرط 
 بیانھا كالتالي:، 
فعل أو إھمال من الربان أو البحارة أو   -

المرشد أو مستخدمي الناقل في الملاحة أو 
 في إدارة السفینة.

الحریق، ما لم یكن ناتجاً عن الخطأ  -
 الفعلي من جانب الناقل.

ومع ذلك، یشترط دائما أنھ كلما كان  -
الھلاك أو الضرر ناتجاً عن عدم عدم 
صلاحیة السفینة للإبحار، یمكن لمتعھد 
النقل المتعدد الوسائط إثبات القیام بالعنایة 
الواجبة  لجعل السفینة صالحة للإبحار 

."(جاءت ھذه الحالات علي غرار عند بدء الرحلة

ویھدف ھذا النص إلي قواعد لاھاي/ فیسبي). 
ضمان إستفادة مرحل البضائع من نفس 
الاعفاءات المقررة للناقل البحري الذي قد 

ئع بتنفیذ مرحلة یعھد إلیھ مرحل البضا
النقل البحري من الباطن، و ذلك عند 
رجوع المطالب علي مرحل البضائع في 
حالة وقوع أي ضرر خلال مرحلة النقل 
البحري، وذلك بالنص علي ھذه 

 الاعفاءات في سند الشحن.

حدود مسئولیة مرحل البضائع في سند  -٥
 للنقل المتعدد الوسائط : FBLالشحن 

بین  FIATA1992الشروط القیاسیة فرقت 
حدود مسئولیة مرحل البضائع في حالة الضرر 
غیر المحدد الموضع و بین حدود تلك 

 المسئولیة في حالة الضرر المحدد الموضع، 

 :وذلك علي التفصیل التالي 
التعویض عن الھلاك أو التلف في حالة  أولاً:

  Unlocalized)الضرر غیر المحدد الموضع
 loss)  بالنسبة للنقل الذي یشتمل علي مرحلة

نقل بحریة أو نقل في الممرات المائیة 
 :الداخلیة

تنص الفقرة الثالثة من الشرط الثامن من 
علي أنھ" مع مراعاة  FBLشروط سند الشحن 

فإن  )from 8/4 to 8/9(أحكام الفقرات الفرعیة 
في أي حال من  -مسئولیة مرحل البضائع 

رة أو ضرر یحدث عن أي خسا -الأحوال
 ٦٦٦.٦۷للبضائع لا یجب أن تتجاوز ما یعادل 

SDR  ۲عن كل طرد أو وحدة أو SDR  لكل
كیلو جرام من الوزن الإجمالي للبضائع 
المفقودة أو التالفة، أیھما أعلى، ما لم یكن قد تم 
الإعلان عن طبیعة وقیمة البضاعة من قبل 
المرسل وقبلھا مرحل البضائع قبل دخول 

ع في عھدتھ، وأدُرجت ھذه القیمة في البضائ
سند الشحن، ففي ھذه الحالة تكون القیمة المعلن 
عنھا ھي قیمة التعویض الذي یلتزم بھ مرحل 

 البضائع." 
  ویستفاد من النص السابق أنھ:

إذا كان المرسل قد بین جنس البضاعة  -
وقیمتھا لمرحل البضائع قبل أن یتسلمھا ھذا 

تھ ویقوم بتدوین ھذا الأخیر وتدخل فى حراس
البیان فى سند الشحن، ففي ھذه الحالة یمتنع 
على مرحل البضائع أن یتمسك بالتحدید 
القانونى الوارد "بالشروط القیاسیة" ویلزم 

( اي التعویض المعادل للقیمة بتعویض الضرر كاملاً 
المبینة  من قبل المرسل لمرحل البضائع قبل دخول البضائع 

 . قام الأخیر بتدوینھا فى سند الشحن) في عھدتھ، و التي

أما إذا لم یبین المرسل قیمة وطبیعة البضائع،  -
عما قد  -فلا یسُأل مرحل البضائع حینئذ 

إلا في  –یصیب البضاعة من ھلاك أو تلف 
وحدة سحب  ٦٦٦.٦۷حدود ما لایجاوز قیمتھ 

 وحدة  ۲لكل طرد أو وحدة، أو  (SDR) خاصة



 
جرام من الوزن سحب خاصة لكل كیلو 

الاجمالى للبضائع الھالكة أو التالفة، أى الحدین 
تتماثل القیمة الواردة في ھذه الفقرة مع قیمة ( .أعلى

المعدل  ۱۹۷۹التعویض الذي قرره بروتوكول دیسمبر 
لإتفاقیة بروكسل لسندات الشحن علي الناقل البحري في 

، حالتي الھلاك أو التلف الذي یحدث للبضائع المنقولة
ویتطابق أیضاً مع قیمة التعویض المقررة علي متعھد النقل 

من قواعد  ٦/۱متعدد الوسائط طبقاً للقاعد 
UNCTAD/ICC( 

ثانیاً: التعویض عن الھلاك أو التلف في حالة 
  Unlocalizedالضرر غیر المحدد الموضع

 loss  بالنسبة للنقل الذي لا یشتمل علي
الممرات المائیة مرحلة نقل بحریة أو نقل في 

 :الداخلیة
تنص الفقرة الخامسة من الشرط الثامن من 

علي أنھ" إذا كان  FBLشروط سند الشحن 
 -وفقا للعقد  -النقل المتعدد الوسائط لا یشتمل 

علي مرحلة نقل للبضائع عن طریق البحر أو 
عن طریق المجاري المائیة الداخلیة، فإن 
مسئولیة مرحل البضائع سوف تقتصر على ما 

لكل كیلو جرام من  SDR ۸.۳۳لا یتجاوز 
( ."ةالوزن الإجمالي للبضاعة المفقودة أو التالف

وھذا الحكم یتطابق مع الحكم الوارد بالفقرة الثالثة من 
والمأخوذة  UNCTAD/ICCالقاعدة السادسة من قواعد 

من إتفاقیة النقل المتعدد الوسائط  ۱۸/۳من نص المادة 
 ، وھى نفس القیمة المقررة فى إتفاقیة النقل البري ۱۹۸۰
CMR.( 

 ومن یثم یتضح أن الشروط القیاسیة  
FIATA1992 قد أخذت في حالة عدم معلومیة

ب "نظام المسئولیة  مكان وقوع الضرر
 Uniform Liabilityالموحدة أو المستقلة" 

System  ًفتتحدد مسئولیة متعھد النقل فیھ وفقا
لقیمة معینة ثابتة، مفرقة قي ذلك بین إشتمال 

مرحلة نقل بحریة أو نقل في  النقل علي
نظام  (ة من عدمھ. الممرات المائیة الداخلی

المسئولیة الموحدة یتمیز بالسھولة التامة والبساطة فى 
حساب التعویض المستحق لأصحاب البضاعة وبصرف 
النظر عن وسط النقل الذي وقع فیھ ذلك الضرر، و بالتالي 

 فإن قواعد المسئولیة المطبقة قابلة للتنبؤ بھا منذ البدایة .

 Erasmus University Rotterdam,2004.( 
ثالثاً:التعویض عن الھلاك أو التلف في حالة 

  :(localized loss)الضرر المحدد الموضع
تنص الفقرة السادسة من الشرط الثامن من  -

علي أنھ "عندما  FBLشروط سند الشحن 
یحدث الھلاك أو التلف للبضائع خلال مرحلة 
معینة من مراحل النقل المتعدد الوسائط، یتعلق 

دولیة قابلة للتطبیق أو قانون وطني بھا إتفاقیة 
إلزامي تكون قد قدمت حداً اخر من المسئولیة 
كما لو تم إبرام عقد نقل منفصل لتنفیذ ھذه 
المرحلة المعینة من النقل، ففي ھذه الحالة یتم 
تحدید الحد الأقصى لمسئولیة متعھد النقل 
المتعدد الوسائط لتلك الخسارة أو الضرر 

تلك الإتفاقیة أو القانون  بالرجوع إلى أحكام
 "الوطني الإلزامي

ما لم یكن قد تم الإعلان عن طبیعة وقیمة  -
البضاعة من قبل المرسل وتم تدوینھا في سند 
الشحن فإن مسئولیة مرحل البضائع  تحت 

، عند الاقتضاء، لن COGSAالقانون الأمریكي
في  -$ أمریكي لكل طرد أو ٥۰۰یتجاوز  

 –م یتم  شحنھا في طرود حالة البضائع التي ل
 عن كل وحدة شحن .

ومفاد نص الفقرة السادسة في البند الفرعي 
)a،(  أنھ إذا ثبت أن الھلاك أو التلف الذي

أصاب البضائع المنقولة حدث أثناء مرحلة 
 معینة من مراحل النقل تنظمھا إتفاقیة نقل دولیة

أو قانون وطني واجب التطبیق، ففى ھذه الحالة 
تطُبق حدود المسئولیة التى قررتھا الإتفاقیة 
الدولیة أو القانون الوطني الواجب التطبیق 
على ھذه المرحلة بدون قید أو شرط، كما لو 
كان الأطراف قد أبرموا عقد نقل أحادي 
الواسطة مستقل لتنفیذ ھذه المرحلة المعینة من 

و ما یعُرف بنظام المسئولیة الشبكیة النقل، وھ
  Network Liability(في" نظام المسئولیة الشبكیة" 

System إذا كان مكان الضرر معلوماً، فإن مسئولیة "
متعھد النقل حینئذ تحكمھا القواعد القانونیة الخاصة بالقانون 
الوطنى الملزم أو الإتفاقیة الدولیة واجبة التطبیق على 

 لتى وقع خلالھا الضرر (إذا حدث الضرر مرحلة النقل ا



 
أثناء المرحلة البحریة فإن مسئولیة متعھد النقل متعدد 

أو ۱۹۲٤الوسائط ستتحدد حینئذ طبقاً لإتفاقیة بروكسل 
 ۱۹۷۸المعدل لھا أو قواعد ھامبورج  ۱۹٦۸بروتوكول 

بحسب الأحوال أو القانون الوطنى الواجب التطبیق، و ھكذا 
الجوى والنقل بالسكك الحدیدیة. معوض، بالنسبة للنقل 

ھذا النظام یتمیز بوجود تماثل في  ) .۲۰۰۰
حدود المسئولیة (التعویض) سواءً فى العلاقة 
التعاقدیة بین المرسل ومرحل البضائع أو فى 
العلاقات التعاقدیة بین مرحل البضائع والناقلین 
المتعاقد معھم من الباطن عند الرجوع علیھم، 

إمكانیة إستفادة مرحل البضائع من فضلاً عن 
الاعفاءات المقررة للناقل الفعلي بموجب إتفاقیة 
النقل الدولیة أحادیة الواسطة محل الضرر. 
وھذا الحكم  یأتي بالقطع في مصلحة مرحل 

 البضائع.

فیبین  ) من نفس الفقرةbأما البند الفرعي (
أحكام مسئولیة مرحل البضائع فیما یتعلق 

، COGSAبالنقل الخاضع للقانون الأمریكي 
فیفرق بین حالتین:الأولي: إذا كان المرسل قد 
بین جنس البضاعة وقیمتھا لمرحل البضائع 
قبل أن یتسلمھا ھذا الأخیر وتدخل فى حراستھ 
ویقوم بتدوین ھذا البیان فى سند الشحن، ففي 

لة یمتنع على مرحل البضائع أن ھذه الحا
یتمسك بالتحدید القانونى الوارد "بالشروط 
القیاسیة" ویلزم بتعویض الضرر كاملاً، أما 
الحالة الثانیة: أي حالة عدم بیان المرسل قیمة 
البضائع المنقولة وكان النقل خاضعاً للقانون 

فالمسئولیة في ھذه الحالة  COGSAالأمریكي 
ریكي لكل طرد أو وحدة $ أم ٥۰۰لن یتجاوز 

 شحن.
عاً:التعویض عن التأخیر في تسلیم ابر

 :البضائع
تنص الفقرة السابعة من الشرط الثامن من 

علي أنھ" إذا كان  FBLشروط سند الشحن 
مرحل البضائع مسئولاً بشأن ھلاك البضائع 
الناتج عن التأخیر في التسلیم، أو الخسارة 
 التابعة للتأخیر في تسلیم البضائع، فإن مسئولیتھ 

لا تتجاوز ما یعادل ضعف أجرة النقل طبقاً  
الخاضع لسند  لعقد النقل المتعدد الوسائط

  FBL الشحن
یر في تسلیم البضائع، ومفاد ذلك، أن التأخ

سواءً أكان ھذا التأخیر ھو السبب في ھلاك أو 
تلف البضائع، أو تعدي ذلك بأن تسبب في 

لأصحاب  )consequential loss( ضرر تبعي
البضائع، فإن مسئولیة مرحل البضائع عن ھذا 
الضرر لا یجب أن تتجاوز ضعف قیمة 
النولون المتفق علیھ فى عقد النقل المتعدد 

(یلاحظ أن ائط عن البضائع الھالكة أو التالفة الوس
قیمة التعوض المشار إلیھا بعالیھ تختلف عن قیم التعویض 
عن التأخیر في تسلیم البضائع المشار إلیھا في كل من قواعد 

و إتفاقیة الأمم المتحدة للنقل  ۱۹۷۸ھامبورج للنقل البحري
 و المحددة بمرتین ونصف قیمة ۱۹۸۰المتعدد الوسائط  

الأجرة المدفوعة عن البضائع المتأخرة، وبما لا یزید عن 
إجمالى الأجرة المدفوعة، بینما تتحدد ھذه القیمة في إتفاقیة 

بمقدار الضرر  )CMR(النقل الدولى للبضائع بطریق البر 
الحاصل بما لا یجاوز مجموع أجرة النقل، وھي نفس القیمة 

للنقل المتعدد  UNCTAD/ICCالتي تنص علیھا قواعد 
للنقل المشترك، وأخیراً تتحدد قیمة  ICCالوسائط، وقواعد 

التعویض عن التأخیر في إتفاقیة النقل الدولى بالسكك 
بما لا یجاوز ثلاثة أمثال أجرة نقل  )CIM(الحدیدیة 

 البضاعة المتأخر وصولھا.
TD/B/C.4/315/Rev.1,1991.( 

من  ثم تأتي الفقرة الثامنة من الشرط الثامن
لتبین أن القیمة  FBLشروط سند الشحن 

الإجمالیة لما یجب أن تشتمل علیھ مسئولیة 
مرحل البضائع سواءً عن الھلاك أو التلف 
الذي یصیب البضائع المنقولة أو عن التأخیر 
في تسلیمھا "لا یجوز أن تتعدى حدود 

 المسئولیة للھلاك الكلي للبضائع".

الإستفادة سقوط حق مرحل البضائع في  -٦
 من حدود المسئولیة:

تنص الفقرة التاسعة والأخیرة من الشرط 
علي أنھ "  FBLالثامن من شروط سند الشحن 

لا یحق لمرحل البضائع الإستفادة من حدود 
 المسئولیة المقررة إذا ثبت أن الھلاك أو التلف 

 



 
أو التأخیر في التسلیم نتج عن فعل أو إھمال 

إحداث ذلك الھلاك صادر منھ شخصیاً بقصد 
أو التلف أو التأخیر، أو برعونة مصحوبة 
بمعرفة النتائج التي ربما یؤدي إلیھا ھذه 
الرعونة من إحداث تلك الخسارة أو التلف أو 

 التأخیر".
 ویستفاد من النص السابق ما یلي:

أن مرحل البضائع یحُرم من التمتع بالحق فى  -
تحدید مسئولیتھ إذا صدر منھ أحد أمرین: 
الأول: الفعل أو الاھمال المتعمد الذي یثبتُ 
صدوره منھ شخصیاً والذي ینتج عنھ الھلاك أو 
التلف أو التأخیر فى تسلیم البضائع المنقولة، 
والأمر الثاني: الفعل المصحوب برعونة أوعدم 

اث من جانب متعھد النقل شخصیاً مع أكتر
إداركھ أن ضرراً ما یمكن أن یحدث. وأن 
عبء الإثبات في الحالتین یقع على عاتق 
المدعى الذى یتمسك بحرمان مرحل البضائع 

(وھو لیس بالأمر الیسیر علي من حدود المسئولیة 
المدعي، خاصة مع نمط النقل المتعدد الوسائط لاشتمالھ 

تعددة یشترك في تنفیذھا عدد كبیر من علي مراحل نقل م
 . )۲۰۰۰المستخدمین و مقدمي خدمات النقل. معوض، 

أن ما یصدر من مستخدمي مرحل البضائع  -
أو وكلائھ أو أى شخص اخر یستعین بھ فى 
تنفیذ عقد النقل المتعدد الوسائط لا اثر لھ على 
حق مرحل البضائع فى التمسك بحدود 

بعد عبارة   جاءت كلمة شخصیاً (ولھذا الغرض المسئولیة 
"فعل او اھمال" لیمیز النص بین سلوك مرحل البضائع 
وسلوك الاخرین، ویقرر أن مرحل البضائع لن یفقد الحق 
فى الحد من المسئولیة أو یتحمل المسئولیة نیابة عن أفعال 

 .TRADE/WP.4/INFأو إھمال الاشخاص الاخرین 
117 I corr.1.( 

ببیة بین ما صدر عن علاقة س أن تتوافر -
مرحل البضائع من فعل أو إھمال متعمد أو 
مصحوب برعونة وبین ما وقع من ھلاك أو 

 تلف أو تأخیر في تسلیم البضائع.
 

 تقادم مسئولیة متعھد النقل متعدد الوسائط: -۷
 ینص الشرط السابع عشر من شروط سند 

 -علي أنھ " یبرأ مرحل البضائع  FBLالشحن  
من كل  -ما لم یتفق على خلاف ذلك صراحة 

مسئولیة مقررة بھذه الشروط، ما لم یتم رفع 
أشھر" تبدأ سریان  ۹دعوى قضائیة في خلال 

مدة التقادم المذكورة أما بعد تاریخ تسلیم 
البضائع إلي المرسل إلیھ، أو من التاریخ الذي 

ضائع فیھ طبقاً لما ھو كان مقرراً أن تسلم الب
وارد بعقد النقل(عند عدم حصول التسلیم)، أو 
تبدأ بعد مضي مدة التسعین یوماً المتصلة التي 
تلى الیوم الذي كان یجب تسلیم البضاعة فیھ 
دون أن تسلم والتي جعلت الفقرة الرابعة من 
الشرط السادس أن مضیھا دون تسلیم البضائع 

یمكن إعتبارھا  یعتبر قرینة على أن البضائع
 في حكم الھالكة.

 
 الخلاصة: -۸

أفرز تقسیم العمل الدولي في مجال نقل 
البضائع ظھور فئة من الوسطاء "مرحلي 

" الذین freight forwardersالبضائع 
یقدمون خدمات ترحیل البضائع، بما یحقق 

 التكامل في أنشطة وخدمات النقل.

وفي الممارسة العملیة تختلف الطریقة التي 
یعمل بھا مرحلو البضائع كوكلاء عادیین أو 
وكلاء بالعمولة للنقل عنھا حین یعملون كناقلین 
أصلیین، فحینما یعمل مرحل البضائع كوكیل 
عن مالك البضائع، فیتلخص عملھ في القیام 
بالأعمال المادیة والقانونیة التي تتعلق باستلام 
أو تسلیم البضائع باسم الشاحن ولحسابھ دون 

ون طرفاً في عقد النقل المبرم بین أن یك
الشاحن والناقل، وبالتالي لا یكون مسئولاً عن 
أي مطالبات بالتعویض عن الأضرار التي 
لحقت بالبضائع أثناء النقل، بل تتم تسویة ھذه 

 المطالبات بین مستلم البضائع والناقل.

أما حینما یقوم مرحلو البضائع  بتقدیم خدمات 
 النقل كناقلین أصلیین فیقومون بتقدیم حزم 



 
وسائل وخدمات النقل من المنشأ  متكاملة من

إلى المقصد. فیبرم عقد النقل كناقل اصیل مع" 
الشاحن "أو" مالك " البضائع ولیس كوكیل، 
وفي ھذه الحالة یتحمل المسئولیة أمام الشاحن 

سل إلیھ عن فقد أو تلف او التأخیر في والمر
توصیل البضائع عن كافة مراحل النقل. ھذا 
التحول في أداء مرحلي البضائع من وكلاء 
شحن إلي ناقلین أصلیین جاء نتیجة التغییر في 
نمط النقل الدولي للبضائع من نمط نقل أحُادي 

 الواسطة إلي نمط نقل متعدد الوسائط.

 FIATA1992 سیة ھذا وتنظم الشروط القیا
الصادر عن  FBL-92والمطبقة بسند الشحن 

الاتحاد الدولي لجمعیة مرحلي البضائع 
)FIATA(  مسئولیة مرحل البضائع حین یعمل

فتفرق بین حدود  كمتعھد نقل متعدد الوسائط،
مسئولیتھ في حالة الضرر المحدد الموضع و 
بین حدود تلك المسئولیة في حالة الضرر غیر 

موضع، ففي الحالة الأولي: یطُبق المحدد ال
"نظام المسئولیة الشبكیة"، فیتم تحدید الحد 
الأقصى لمسئولیة مرحل البضائع عن الضرر 
بالرجوع إلى أحكام القانون الوطني الواجب 
التطبیق أو الإتفاقیة الدولیة التي تنظم أحكام 
المسئولیة في وسط النقل محل الضرر، أما عند 

قوع الضرر فتتحدد عدم معلومیة مكان و
المسئولیة وفقاً "لنظام المسئولیة الموحدة" 
بقیمة معینة ثابتة، مع التفرقة في ھذه الحالة 
بین حدود المسئولیة في حالة الھلاك و الضرر 
إذا إشتمل النقل على مرحلة نقل بحرى أو نقل 

   فى الممرات المائیة الداخلیة من عدمھ.
 

  التوصیات -۹
مقارنةً بین التطور العملي الذي حدث  •

في ممارسة مرحل البضائع عملیة 
النقل الدولي للبضائع كناقل متعدد 
الوسائط وبین الحلول القانونیة المتعلقة 

 بھذه الممارسة، نجد أن الاطار 

 القانوني الحالي لا یواكب ھذا التطور. 

فعلي الرغم من نجاح الشروط القیاسیة فیاتا 
اع عملیة النقل برمتھا تحت في أخض ۱۹۹۲

مسئولیة شخص واحد وبموجب مستند نقل 
واحد یغطى كافة مراحل النقل المتتابعة 
للبضائع، إلا أن اعتناقھا لنظام المسئولیة 
الشبكیة كأولویة أولي في حالة الضرر المحدد 
الموضع یجعل تحدید مسئولیة مرحل البضائع 

وسط النقل رھناً بأحكام إتفاقیة النقل التي تحكم 
الذي وقع فیھ الضرر. وفي شأن الضرر غیر 
المحدد الموضع، یتم تطبیق حدود مسئولیة 
موحدة، تختلف في حالتي الھلاك والضرر 
الذي یصیب البضائع عنھا في حالة التأخیر في 
تسلیمھا، بل وتختلف كذلك في شأن حالتي 
الھلاك والضرر الذي یصیب البضائع  من 

ى مرحلة نقل بحرى أو حیث اشتمال النقل عل
وھذا   .نقل فى ممرات مائیة داخلیة من عدمھ

الوضع یؤدي إلي تعدد القانون الواجب تطبیقھ 
علي مسئولیة مرحل البضائع طبقاً لمكان وقوع 
الضرر، ویتیح الفرصة أمام عدد متباین من 
قواعد واحكام المسئولیة القابلة للتطبیق علي 

ومن ثم احد. عقد النقل المتعدد الوسائط الو
نوصي بأھمیة تبني تنظیم قانوني موحد 
لمسئولیة مرحل البضائع خلال جمیع مراحل 

 النقل، ومستقل عن نظام المسئولیة الشبكیة.

نوصي بضرورة إعتماد إتفاقیة دولیة تطبق  •
علي عقود النقل الدولي المتعدد الوسائط، بدلاً 
من النظم القانونیة الحالیة، والتي تنطوي علي 
قواعد مسئولیة مختلفة ومتباینة، من خلیط من 
الإتفاقیات الدولیة الأحادیة الواسطة لنقل 
البضائع، وبعض الإتفاقیات الإقلیمیة 
والتشریعات الوطنیة الواجبة التطبیق وبعض 

 الوثائق التعاقدیة والقواعد الإتفاقیة.

 :العربیة المراجع
، قضاء النقض البحري، منشأة 2007أحمد حسني، -۱

 المعارف.



 
سوزان حسن، عقد الوكالة بالعمولة للنقل وفقاً  -۲

، دار  ۱۹۹۹لسنة  ۱۷لقانون التجارة رقم 
  ۲۰۰٤المعارف،

، التوكیل البحري ۲۰۱٤عبد الحمید مرسي عنبر، -۳
منذ نشأتھ حتى ضوابطھ، منشأة المعارف 

 بالأسكندریة.
، النقل البحري ۱۹۹۲علي جمال الدین عوض، -٤

 العربیة بالقاھرة.للبضائع، دار النھضة 
، النقل المتعدد الوسائط ، ۱۹۹٦فاروق ملش، -٥

الأوجھ التجاریة والقانونیة ، الأكادیمیة العربیة 
للعلوم  و التنكنولوجیا و النقل البحري، 

 الإسكندریة .
 ، النقل الدولي متعدد۲۰۱٤فاروق محمد ملش، -٦

التجاریة والقانونیة والتشغیلیة،  الوسائط، الأوجھ
 ارف، الأسكندریة.منشأة المع

، القانون البحري ۱۹۹٥مصطفي كمال طھ،  -۷
 الجدید، دار الجامعة الجدیدة للنشر.

،  القانون البحري، دار ۲۰۰۰مصطفي كمال طھ،  -۸
 المطبوعات الجامعیة، الأسكندریة.

، مسئولیة متعھد النقل ۲۰۰۰نادیة معوض، -۹
 الدولي، كلیة الحقوق جامعة حلوان.

النقل، دار الجامعة ، قانون ۲۰۱٤ھاني دویدار، -۱۰
 الجدیدة.

، الوسیط في شرح ۱۹۸٥یعقوب یوسف صرخوة، -۱۱
 القانون البحري الكویتي، دراسة مقارنة.

 ، عقد النقل البحري.۱۹٦٥یونس على حسن ، -۱۲
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Uعیة العربیة للملاحةواعد النشر بالمجلة العلمیة للجمق 

صفحة وبحد  ۱۸إلى  ۱۰باللغتین العربیة والإنجلیزیة، فى حدود  ترحب المجلة بنشر الأبحاث
كلمة شاملة المستخلصات والمراجع والأشكال، وتقدم الأبحاث من ثلاث نسخ مع  ٤٥۰۰أقصى 

 نسخة الكترونیة على عنوان الجمعیة.

طة عادى والعناوین الرئیسیة نق ۱۲بحجم  (Times New Roman)تكتب الأوراق البحثیھ ببنط 
 (Bold)نقطة تقیل  ۱۲والعناوین الفرعیھ بحجم  (Bold)نقطة تقیل  ۱٤بحجم 

، وتحتفظ المجلة بحقوق النشر على مسئولیة الباحث تقبل الأبحاث الأصلیة التى لم یسبق نشرھا
 كاملة.

U لغة النشر 

 لمةك ۱٥۰تقُبل الأبحاث باللغة العربیة والإنجلیزیة مع إعداد مستخلص عربى وإنجلیزى فى حدود 
 تلخص أھم نقاط البحث وتوصیاتھ.

Uالتوضیحیة الجداول والأشكال 

 ۱٥ومصدر كل منھا وبحد أقصى یجب ترقیم جمیع الجداول والأشكال بالترتیب مع كتابة عنوان 
سم، كذلك یجب تقدیم  ۱۰شكل بحالة جیدة بحیث یمكن قراءة محتویاتھا عند تصغیرھا بعرض 

 أصول الصورة الملونة.

Uالمعادلات الریاضیة 

نسق الكلمات مع تعریف الرموز غیر الشائعة م طریقة واضحة علىبتكتب المعادلات الریاضیة 
 ستخدامھا لأول مرة.اعند 

U المراجع 

یشار للمراجع فى المتن باسم العائلة والتاریخ فقط، مع إعداد قائمة للمراجع فى نھایة البحث مرتبة 
أبجدیاً بحیث تشمل إسم المؤلف، ثم الحروف الأولیة ثم سنة النشر وعنوان البحث وإسم المجلة 

 العلمیة بدون إختصار وإسم الناشر ومكان النشر.

Uقواعد التحكیم 

  تحال الأبحاث للتحكیم دون ذكر إسم المؤلف حیث تعرض على محكم داخلى (أعضاء ھیئة
 التحریر) ومحكم خارجى وفقاً لتخصص كل بحث.

  تعارض الرأیین السابقین والذى یعتبر رأیھ محكم ثالث فى حالة تعرض الأبحاث على
 نھائیاً.

  راراتھم بشأن البحث على عدة معاییر موضوعیة ومحددة فى نموذج قیستند المحكمون فى
 التحكیم.

  ع الأبحاث مرفقاً بھا تقریر المحكمین على ھیئة التحریر لتحدید الأبحاث جمیتعُرض
 الصالحة للنشر.

 .تحال الأبحاث التى اعتمد نشرھا من ھیئة التحریر للمراجعة اللغویة 
  إخطار الباحث بخطاب مُعتمد بإجازة نشر البحث وذلك بعد تسدید تكالیف النشر.یتم 



c 

 

 

Uمعیة العربیة للملاحةالج 

وانضمت لعضویة الإتحاد الدولى لجمعیات الملاحة  ٦۹/ ٦٦۷رت برقم ھّ شُ و ۱۹۷۸تأسست عام 
 ۱۹۸۰فى 

Uأھداف وأنشطة الجمعیة 

من لھ إھتمامات بعلوم الملاحة ودعم البحوث العلمیة فى  إقامة مجتمع ملاحى یضم كل •
 مجال الملاحة.

 متابعة أحدث التطورات فى مجال الملاحة والعلوم المرتبطة بھا. •
والرحلات العلمیة والندوات والمعارض وعقد عقد المحاضرات وتنظیم الزیارات  •

 المؤتمرات المحلیة والدولیة داخل مصر وخارجھا.
 ویولیو سنویة فى ینایر النصف والمجلةلربع سنویة "الملاح" اخباریة إصدار النشرة الإ •

 من كل عام.

Uالعضویة 

Uالعضو العامل 

للعضو العامل الحق فى التمتع بالخدمات العلمیة والثقافیة والاجتماعیة التى تقدمھا الجمعیة ولھ حق 
 الترشح لعضویة مجلس الإدارة وحضور الجمعیة العمومیة.

Uالعضو المنتسب 

العضو المنتسب لھ كل حقوق العضو العامل فیما عدا الترشح لعضویة مجلس الإدارة أو حضور 
 إجتماع الجمعیة العمومیة.

Uالإشتراكات ورسوم العضویة 

 جنیھاً) للأعضاء فوق سن الستون. ٥۰جنیھاً) ، ( ۱۰۰الاشتراك السنوى للمصریین ( •
 دولار أمریكى). ۱۰۰الاشتراك السنوى للعضو خارج جمھوریة مصر العربیة ( •

U(یسدد عند تقدیم استمارة طلب العضویة) :رسم العضویة للعضو العامل فقط 

 دولار أمریكى) غیر المصریین ویسدد مرة واحدة فقط ۱۰۰جنیھاً) للمصریین و(  ۱۰۰(
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