مدیریت بیمه

عنوان : 

بررسی تاثیر دزدی دریایی در بیمه های باربری و راهکار های مقابله با آن با توجه به تجارب کشور های پیشرو 

بیان مساله  : 

در مورد تاریخ پیدایش بیمه تحقیقات زیادی تاکنون صورت گرفته و نظرات و عقاید متفاوتی ابراز شده است. از مجموع این پژوهشها چنین نتیجه گیری می​شود که محققان و تاریخ نویسان تنها در این موضوع اتفاق نظر دارند که قدیمی​ترین نوع بیمه، بیمه دریایی است و در اواسط قرون وسطی پا به عرصه وجود نهاده است. سایر انواع بیمه مانند بیمه آتش​سوزی، بیمه حوادث و غیره بمراتب جدیدتر بوده و سالها پس از پیدایش بیمه دریایی بوجود آمده است. در واقع می​توان گفت اولین بار صاحبان کشتی و بازرگانانی که مال​التجاره خود را از طریق دریا حمل و نقل می​کرند با توجه به حوادث و اتفاقات موجود مانند غرق شدن کشتی، طوفان و یا راهزنیهای دریایی و غیره باین فکر افتادند که برای حفظ مایملک خود چاره​اندیشی کنند و راههایی برای جبران زیانهای ناشی از این مخاطرات بیابند. پدیده​هایی مانند زیان همگانی یا خسارت مشترک (زیان همگانی)
 و وام دریایی
 که می​توان آنها را سرآغاز پیدایش بیمه محسوب نمود در حقیقت مولود وجود این قبیل خطرات و کوشش جهت یافتن راهی برای مقابله با زیانهای احتمالی آنها بوده است. ( حاجبی، 1383،27 )
یکی از قدیمی ترین انواع بیمه، بیمه حمل کالا است که به روشهای مختلفی انجام می​شده است. بیمه باربری از شاخه​های با اهمیت بیمه​های بازرگانی است. که حجم وسیع جابه​جایی کالا و خدمات را تحت پوشش بیمه​ای قرار داده است. خرید بیمه باربری در واقع تأمین خسارت وارده به کالا را در صورت تحقق خطر تضمین می​نماید. به عبارت دیگر این نوع بیمه تضمینی اطمینان بخش برای صاحبان کالا، فروشندگان کالا و متصدیان حمل و نقل از نظر جبران خسارت است. همچنین از دیدگاه اقتصادی وسیله مناسب و قابل اطمینان جهت حفظ و حراست از سرمایه​ها در مقابل خطرات محتمل و غیر قابل پیش​بینی است.( فولادیان ، 1388، 4) 

هدفهای تحقیق:  

هدفهای اصلی :
1- شناسایی تاثیر دزدی دریایی در بیمه های باربری 
2- شناسایی  راهکار های مقابله با دزدی دریایی با توجه به تجارب کشور های پیشرو 
هدفهای فرعی :

در ارتباط با شناسایی تاثیر دزدی دریایی در بیمه های باربری اهداف فرعی ذیل مطرح می باشد .

1- شناسایی افزایش  پوشش بیمه ای دراثر  دزدی دریایی در بیمه ها باربری

2-  تشخیص تاثیر دزدی دریایی بر انتخاب مسیر تردد دریایی در بیمه باربری 

3- تعیین افزایش حق بیمه در  اثر  دزدی دریایی در بیمه های باربری

4 - تشخیص تاثیر  دزدی دریایی بر قوانین داخلی و بین المللی در بیمه های باربری.

5- تشخیص تاثیر دزدی دریایی بر افزایش خسارت بیمه های باربری 

 توضیح آنکه در مورد شناسایی راهکار های مقابله با دزدی دریایی مطالعات آماری صورت نپذیرفته و با استفاده از  تجارب روز  کشور های پیشرو راهکارها  ارائه می گردد .

اهمیت موضوع تحقیق 

نقش حمل و نقل دریایی در اقتصاد کشور هایی که از نعمت دسترسی به دریا بهره مند هستند از جمله ایران ، با توجه به اینکه بیش از 90% تجارت خارجی ایران از این طریق صورت می گیرد ، بسیار مهم است . (دشتکی پور ،1389،21)

با توجه به اهمیت صنعت بیمه و از آنجایی که این صنعت می تواند تاثیر بسزایی در افزایش تولید ناخالص ملی و رشد و بالندگی کشور داشته باشد همچنین  و با در نظر گرفتن این مطلب که  مبادلات با خارج از کشور معمولا از طریق تجار و بازرگانان و یا شرکتهای دولتی صورت می پذیرد لذا ایجاد امنیت در سرمایه گذاری ها و اطمینان از بازگشت سرمایه به کشور و همچنین حصول اطمینان از اینکه در نتیجه انجام مبادلات نیاز ملی و مملکتی از طریق دولت بدون  نگرانی تامین 
می گردد و سود و سرمایه بازرگانان و تجار نیز محفوظ می مانند سبب می گردد تا بیمه  و بخصوص بیمه های باربری جزء نیاز های اصلی و اساسی محسوب گردد  .

انگیزش انتخاب  موضوع : 

 بیمه جزء صنایع جدید و جوان  در کشور جمهوری اسلامی ایران محسوب می گردد بصورتی که دارای  قدمتی کمتر از یک قرن می باشد بنابراین  با انگیزه معرفی انواع بیمه های باربری و شرایط بین المللی  مورد استفاده و بررسی وضعیت کنونی این خطر در سطح  جهان و  ارائه راهکار های مقابله با آن  تلاش می گردد نتایج بدست آمده از این تحقیق بتواند  موجب  ارتقاء سطح دانش و فعالیت بیمه گری صاحبنظران و کارشناسان و مدیران صنعت  گردد و  ارائه اطلاعات  در مورد این خطر جهت  تسهیل تصمیم گیری مدیران و کارشناسان این رشته  بکار گرفته شود بصورتی که گامی هر چند کوچک در راستای  ایجاد حمایت از منابع و سرمایه های  ملی برداشته شود .  
سوال ها  و فرضیه های تحقیق 

برای شناسایی تاثیر دزدی دریایی در بیمه های باربری از روش های آماری استفاده می گردد. سوالات تحقیق و فر ضیات ارائه شده در ارتباط با این هدف طراحی شده است. و در مورد یافتن هدف راهکار های مقابله با دزدی دریایی مطالعات آماری صورت نپذیرفته و با بررسی کتابخانه ای و اینترنتی و استفاده از  تجارب روز  کشور های پیشرو در این خصوص  راهکارهایی ارائه شده است.

سوال های  تحقیق 
سوال های  تحقیق بر گرفته از فرضیه ها ی آن می باشد برای پاسخ هر سوال تعدادی سوال فرعی طراحی شد که در فصل سوم روش شناسی تحقیق به تفصیل در مود آنها توضیح داده خواهد شد.

1- دزدی دریایی بر روی پوشش بیمه ای تاثیر معنا داری دارد؟

2- دزدی دریایی برانتخاب مسیر تردد دریایی تاثیر معنا داری دارد؟

3- دزدی دریایی بر روی حق بیمه تاثیر معنا داری دارد؟ 

4- دزدی دریایی بر روی قوانین بیمه داخلی یا بین المللی تاثیر معنا داری دارد؟

5- دزدی دریایی بر روی خسارت بیمه های باربری تاثیر معنا داری دارد؟
فر ضیه های تحقیق  : 

برای شناسایی، تعیین و تشخیص  تاثیر دزدی دریایی بر روی پوشش بیمه ای ، مسیر تردد دریایی ، حق بیمه ، قوانین و خسارت بیمه های باربری  فرضیات زیر در نظر گرفته شد. 

1- دزدی دریایی بر روی پوشش بیمه ای تاثیر معنا داری دارد.

2- دزدی دریایی برانتخاب مسیر تردد دریایی تاثیر معنا داری دارد.

3- دزدی دریایی بر روی حق بیمه تاثیر معنا داری دارد. 

4- دزدی دریایی بر روی قوانین بیمه داخلی یا بین المللی تاثیر معنا داری دارد.

5- دزدی دریایی بر روی خسارت بیمه های باربری تاثیر معنا داری دارد. 

چهار چوب نظری : 

چارچوب نظری به روابط بین متغیرهایی مانند متغیر های مستقل(Independent)  وابسته (Dependent)  مداخله گر (Intervening) و تبدیل گر (Moderating)  که تصور می شود در دگرگونی شرایط مورد بررسی نقش دارند، می پردازند ایجاد چنین چارچوب نظری در بر قراری و ساختار فرضیه ها ،آزمون آنها و همچنین تکمیل درک پژوهشگر (مسئله تحقیق) کمک می کنند. به طور کلی چارچوب نظری پایه ای است که تمام تحقیق بر روی آن تکیه می کند. یک شبکه منطقی ، توسعه یافته ،توصیف شده و کامل بین متغیر هایی است که از طریق فرآیندهایی مانند مصاحبه،مشاهده و بررسی ادبیات موضوع و پیشینه تحقیق مشخص شده اند این متغیر ها با مسأله تحقیق در ارتباط هستند.(خاکی،1384، ص 30)  
خرید بیمه نامه های دریایی برای کشتی و یا کالا فقط اقدامی پیشگیرانه برای اطمینان از حفاظت 
مال التجاره در مقابل  این خطر است و هنوز جای شک است که آیا تهیه بیمه نامه بدنه کشتی برای کشتی و باربری برای کالا برای پوشش خسارت ناشی از خطر دزدی دریایی بر اساس حکمفرما بودن قانون بیمه، بر بیمه نامه کافیست و اینکه چگونه این قوانین ، دزدی دریایی را به عنوان خطر بیمه شده طبقه بندی و تحت پوشش قرار می دهد.(Aftab , 2009,3)

حق بیمه وجهی است که بیمه​گذار به بیمه​گر می​پردازد تا در مقابل، بیمه​گر در صورت وقوع حادثه و ایجاد خسارت زیان وارده را جبران کند و یا مبلغی به بیمه​گذار و یا ذینفع از قرارداد بیمه بپردازد.حق بیمه به بهای خطر مرسوم است و میزان آن بستگی به شدت و یا ضعف احتمالی وقوع خطر دارد. (هوشنگی،1369،22)

بر اساس گزارش دفتردریایی بین المللی IMBدر سال 2013 خلیج عدن که بین کشور یمن و سومالی واقع شده و اقیانوس هند را به دریای سرخ پیوند می دهد. بحرانی ترین مسیر از نظر دزدی دریایی و تعداد گزارشات دزدی دریایی می باشد. (Tillmann,2013,1)
افزایش چشمگیر حملات راهزنان دریایی سومالیایی به کشتی های مختلف در سال 2008 میلادی، امنیت مسیرهای کشتیرانی را که هر ساله حدود بیست هزار کشتی در انواع مختلف از آن عبور 
می کنند به شدت به خطر انداخته است (ICC IMB ,2013,21-23)
منطقه خلیج فارس نیز یکی از  اصلی ترین راههای  ارتباطی حمل و نقل کالاست که به لحاظ جغرافیایی و ژئوپلتیکی،  و می تواند با کمترین هزینه ممکن، ارتباط تجاری و حمل و نقل بین کشورهای حوزه خلیج فارس و آسیای مرکزی را با سایر نقاط جهان برقرار یا تسهیل کند. اهمیت حمل و نقل در منطقه خلیج فارس از آن جهت است که اولاً حدود 70 درصد از ذخایر نفتی شناخته شده در این منطقه وجود دارد و بیش از 60 درصد تولید نفت روزانه اوپک، از طریق آب های این منطقه به کشورهای جهان صادر می شود.( صادقی،1386،52) و کشور جمهوری اسلامی ایران نقش بسزلیی در این منطقه دارد همچنین عمده واردات و صادرات کالا ی کشور ایران  از طریق آبهای این منطقه به کشور وارد یا خارج می شود  (صادقی،1386،54 )

با  توجه به نظرات و مستندات  فوق متغیر ها و رابط بین این متغیر ها در  این تحقیق بدین شرح 
می باشند .  متغیر مستقل  دزدی دریایی و  متغیر های وابسته  پوشش بیمه ای ،  انتخاب مسیر تردد ،  حق بیمه باربری  ، قوانین  ، خسارت بیمه باربری در نظر گرفته شد .در حقیقت تلاش شده تا تاثیر متغیر  دزدی دریایی بر  افزایش پوشش  بیمه های باربری ، بر انتخاب مسیر تردد ( تغییر مسیر ، دور شدن از مسیر ) و  افزایش حق بیمه باربری و قوانین ( داخلی و بین المللی ) و خسارت بیمه های باربری اندازه گیری و بر اساس نتایج حاصله به بررسی تاثیر این متغیر مستقل (دزدی دریایی) بر متغیر های وابسته  فوق پرداخته شود. 

مدل تحقیق :
با توجه به محدودیت تحقیقات انجام شده  با موضوع فوق در رشته مدیریت  مدل مناسبی که بتواند بدرستی منطبق با روند این تحقیق باشد یافت نشد لذا  بر اساس  روابط بین متغیر های وابسته و متغیر مستقل در این تحقیق مدل  مفهومی تحقیق  بصورت زیر  تدوین و نمایش داده می شود. 
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روش تحقیق:

روش تحقیق از نظر هدف کاربردی ، از نظر نوع داده ها کمی و از نظر شیوه گردآوری و تحلیل 
داده ها توصیفی– همبستگی می باشد .بطوری که به بررسی وضعیت موجود موضوع تحقیق پرداخته و سپس به بررسی رابطه بین متغیرهای تحقیق می پردازد. برای گرد آوری اطلاعات در زمینه مبانی نظری و ادبیات پژوهش از منابع  کتابخانه ای مطالعات و پژوهش های شرکتها و موسسات معتبر بین المللی  مرتبط با موضوع  وپایان نامه ها و...  استفاده شده است . مطالعات کتابخانه ای بمنظور جمع آوری داده ها و اطلاعات برای تجزیه و تحلیل پرسشنامه توزیع شده بین صاحبنظران و خبرگان 
بیمه های باربری در سطح ملی و بین المللی استفاده شد.

قلمرو تحقیق : 

 صاحبنظران و خبرگان درصنعت  بیمه و کشتیرانی  و خبرگان حقوق دریایی مرتبط و دارای تخصص  در رشته  بیمه باربری در سطح ملی و بین المللی در سال 1393 می باشند 

قلمرو موضوعی :  

از نظر موضوع این تحقیق در حوزه  مدیریت  بیمه قرار می گیرد. در این خصوص از صاحبنظران و خبرگان درصنعت  بیمه و کشتیرانی  که به حمل و نقل و بیمه باربری و خبرگان حقوق دریایی مسلط بیمه های باربری در سطح ملی و بین المللی در سال 1393 استفاده شد  

قلمرو مکانی :

 قلمرو مکانی این تحقیق  در سطح ملی و بین المللی  شامل 29  شرکت بیمه فعال  ایرانی، سندیکای بیمه گران ایران در رشته باربری ، کشتیرانی ، شرکتهای فعال در  زمینه حقوق دریایی وتعداد بسیار معدودی از افراد متخصص و فعال در عرصه بیمه در خارج کشور جمهوری اسلامی ایران می باشند. این افراد عمدتا از نظر جغرافیایی در کشور های  اروپایی علی الخصوص  انگلستان قرار دارند .

قلمرو زمانی : 

این تحقیق در مقطع زمانی فروردین تا خرداد 1393 با صرف  57 روز کاری زمان انجام شد. 

جامعه آماری:

جامعه آماری کارشناسان و صاحبنظران  فعال  در 29 شرکت بیمه در کشور جمهوری اسلامی ایران  در رشته بیمه های باربری  و فعالان درصنعت  کشتیرانی و حقوق دریایی می باشند. به تعداد انگشت شماری نیز از خبرگان صنعت بیمه در خارج کشور جمهوری اسلامی ایران نیز اطلاعات دریافت شد که بدلیل محدودیت چندان روی نتایج تجربی حاصله تاثیر گذار نمی با شد . 

حجم نمونه: 
بر اساس جدول نمونه گیری مورگان برای تعیین حجم نمونه در صورتیکه حجم جامعه مشخص نباشد و یا بیش از 000ر100 نفر باشد تعداد نمونه معادل 384 نمونه تعیین می گردد.  از آنجاییکه امکان برآورد دقیق حجم کل جامعه میسر نبود برای تهیه نتایج تجربی این تحقیق به تعداد کل جامعه  یعنی 384 نمونه پرسشنامه تهیه و  از طریق ایمیل و مراجعه حضوری در بین متخصصین و صاحبنظران صنعت بیمه  شامل  فعالان در رشته  بیمه های باربری شرکتهای بیمه اعم از مدیران 
بیمه های باربری و کارشناسان خبره  ( صدور ، خسارت و ارزیاب خسارت)  و متخصصین دارای تجربه فعالیت در بیمه های باربری در صنعت کشتیرانی و حقوق دریایی شامل  حقوق دانان دریایی ،  مدیران و وکلاء بین المللی حقوق دریایی در سطح ملی و بین المللی  در مقطعی از زمان در سال 1393 توزیع شد  که از این تعداد 120 پرسشنامه جمع آوری شد. نتایج آماری این تحقیق حاصل تجزیه و تحلیل  بر اساس 120پرسشنامه  جمع آوری شده می باشد.

محدودیت ها و مشکلات تحقیق  : 

با توجه به اینکه شرکتهای بیمه در کشور جمهوری اسلامی ایران نسبت به کشور های پیشرو و فعال در بازارجهانی  بیمه  دارای قدمت چندانی نیستند بنابراین صنعت بیمه کشور را می توان جزء صنایع جوان و نو پا قلمداد نمود. از طرف دیگر بیمه های باربری جزء رشته های تخصصی بیمه ای است که دارای ارتباط تنگاتنگی با قوانین و مقررات بین المللی می باشد ، عدم وجود اطلاعات ، آمار و مطالعات کافی بدلیل فعالیت خاص و محدود این رشته در کشور و از سوی دیگر تنوع قوانین و مقررات بین المللی و عدم آشنایی نسبی  بازرگانان و بعضا کارشناسان صنعت بیمه به این قوانین و مقررات از محدودیت های این پژوهش می باشد. 

تعاریف و مفاهیم : 

بیمه

 واژه بیمه که در زبان فرانسه Assurance و در زبان انگلیسی Insurance نامیده می​شود، ظاهراً به کلام فارسی شباهت دارد. اما معلوم نیست از چه تاریخی مصطلح شده است. لغت شناسان معتقدند که واژه انگلیسی و فرانسه از ریشه لاتین Secures که به معنای اطمینان است گرفته شده و علاوه بر عقد بیمه در معنای تضمین، تأمین، اعتماد یا اطمینان به کار رفته است. به نظر می​رسد که ریشه اصلی همان بیم است. زیرا عامل اساسی انعقاد عقد بیمه، ترس و گریز از خطر است و سبب همین ترس و به منظور حصول تأمین، عقد بیمه وقوع می​یابد.(کریمی،1386،34)
تعاریف دیگری نیز برای بیمه ارائه شده است برخی از آنها به شرح ذیل بیان می شوند .

تعریف ماده 1 قانون بیمه مصوب (7/2/1316) : 

« بیمه عقدی است که به موجب آن یک طرف تعهد می​کند در ازاء پرداخت وجه یا وجوهی از طرف دیگر در صورت وقوع یا بروز حادثه خسارت وارده بر او را جبران نموده یا وجه معینی بپردازد. متعهد را بیمه​گر، طرف تعهد را بیمه​گذار، وجهی را که بیمه​گذار به بیمه​گر می​پردازد حق بیمه و آنچه را که بیمه می​شود موضوع بیمه نامند.»( بیمه مرکزی جمهوری اسلامی ایران،1386،ماده 1)
تعریف حقوق فرانسه از بیمه :

« بیمه عبارت است از آنچنان عملی که طی آن بیمه​گذار با پرداخت حق بیمه به بیمه​گر که یک سلسله خطرات را قبول می​کند و بر اساس علم آمار خسارت ناشی از آنها را جبران می​نماید تعهدی به نفع خود یا برای ثالث تحصیل می​کند.این تعهد در صورت وقوع خطر موضوع قرارداد از طرف بیمه​گر انجام می​شود.» (هوشنگی، 1369،22)
بیمه​گر

بیمه​گر شخصی است که در مقابل دریافت حق بیمه از بیمه​گذار تعهده جبران خسارت و یا پرداخت وجه معینی را در صورت وقوع حادثه به عهده می​گیرد. بیمه​گر شخص حقوقی است که جهت انجام حرفه بیمه​گری باید شرایط خاصی را که قانون تعیین می​کند دارا باشد. در این خصوص مادۀ 31 قانون تأسیس بیمه مرکزی ایران و بیمه​گری مقرر می​دارد:

«عملیات بیمه در ایران به وسیلۀ شرکت​های سهامی عام ایرانی که کلیه سهام آنها با نام بوده و با رعایت این قانون و طبق قانون تجارت به ثبت رسیده باشد انجام خواهد گرفت.»(هوشنگی ،1369،22) 
بيمه‌گر طبق تعریف بیمه مرکزی جمهوری اسلامی ایرا ن شركت بيمه‌اي است كه مشخصات آن در اين ‌بيمه‌نامه درج گرديده است و جبران خسارت احتمالي را طبق شرايط مقرر در اين ‌بيمه‌نامه به عهده دارد.( بیمه مرکزی جمهوری اسلامی ایران،1386،ماده2) 
بیمه​گذار 

بیمه​گذار طرف تعهد بیمه​گر است. شخصی است که با پرداخت حق بیمه جان یا مال یا مسئولیت خود یا دیگری را تحت پوشش بیمه قرار می​دهد. ضمناً بخلاف بیمه​گر که الزاماً باید شخص حقوقی باشد بیمه​گذار می​تواند هم شخص حقیقی و هم شخص حقوقی ( شرکت، مؤسسه، انجمن و غیره) باشد. (هوشنگی ، 1369،22)

مورد بیمه 
مورد بیمه چیزی است که تحت پوشش قرار می گیرد می تواند شخص یا شیء باشد . در صورتیکه مورد بیمه شیئی باشد، بیمه​گر در مقابل خسارات وارد به آن شیئی، متعهد خواهد بود، در اینجا شیئی اعم از بی​روح یا ذیروح است مانند بیمه آتش​سوزی اموال منقول یا غیر منقول، بیمه حمل و نقل کالا، بیمه مرگ و میر حیوانات، بیمه محصولات کشاورزی و غیره ؛ این قسم بیمه را بیمه اشیاء ) یا اموال)
 می​نامند. (هوشنگی ، 1369،22)
مبلغ بیمه شده 

مبلغ بیمه شده در بیمه اشیاء  (یا اموال که بیمه باربری نیز جزء آن است) معادل ارزش واقعی مورد بیمه باشد و چنانچه این مبلغ کمتر از ارزش واقعی مورد بیمه باشد بیمه​گر به تناسب مبلغی که بیمه کرده به ارزش واقعی آن مال متعهد جبران خسارت خواهد بود ( مادۀ ده قانون بیمه ایران).
خطر یا موضوع بیمه 

خطر به حادثه​ای گفته می​شود که در صورت وقوع آن بیمه​گر موظف به انجام تعهد خود می​گردد. مانند خطر آتش​سوزی​، غرق شدن کشتی، سقوط هواپیما، فوت انسان، بیماری و نظایر آن. خطر بیمه شده باید اتفاقی و غیر منتظره بوده و اراده طرفین قرارداد در بوقوع پیوستن آن دخالت نداشته باشد.

همه نوع خطری قابل بیمه کردن نیست. خطری قابل بیمه کردن است که دارای شرایط زیر باشد:

الف ) بقدر کافی اتفاق بیفتد:
خطری که به ندرت اتفاق می​افتد قابل بیمه کردن نیست زیرا نمی توان از این خطر اطلاعات آماری صحیح بدست آورد در حالی که می​دانیم اساس بیمه آمار و محاسبات مبتنی بر احتمالات است. بنابراین خطر نادرالوقوع قابل بیمه کردن نمی​باشد. ( هوشنگی،1369،22)

ب ) متمرکز نباشد:
خطر ات بیمه شده باید پراکنده باشد. منظور از پراکندگی خطر این است که همه مورد بیمه​ها یک مرتبه دچار حادثه نشود زیرا در آن صورت بیمه​گر قادر به جبران خسارت وارده نخواهد بود و یا لااقل با وضع مالی نامطلوبی دچار خواهد شد. ( هوشنگی،1369،22)

ج ) متجانس باشد:

منظور از این ویژگی این است که بیمه​گر خطرات بیمه شده را تقسیم بندی کرده و با قرار دادن خطرات مشابه در یک گروه و اخذ اطلاعات آماری از لحاظ میزان حق بیمه و خسارات احتمالی، حرفه بیمه​گری را با واقع بینی و رعایت جنبه​های علمی و فنی آن انجام دهد.( هوشنگی،1369،22) 

حق بیمه

حق بیمه وجهی است که بیمه​گذار به بیمه​گر می​پردازد تا در مقابل، بیمه​گر در صورت وقوع حادثه و ایجاد خسارت زیان وارده را جبران کند و یا مبلغی به بیمه​گذار و یا ذینفع از قرارداد بیمه بپردازد.حق بیمه به بهای خطر مرسوم است و میزان آن بستگی به شدت و یا ضعف احتمالی وقوع خطر دارد. حق بیمه ممکن است به صورت مبلغ ثابت بوده و یا نسبتی از سرمایه بیمه شده باشد. حق بیمه یا یک قسمت از آن  می بایست قبل از شروع خطر به بیمه​گر پرداخته شود(هوشنگی،1369،22)

در بیمه های باربری حق بیمه می بایست قبل از شروع حمل به بیمه گر پرداخت شود .

پرداخت حق بیمه جزء تعهدات غیر مرتبط با تحقق حادثه می باشد و بیمه گذار نه تنها مکلف است حق بیمه یا سهم مشارکت را بطور منظم بپردازد بلکه باید هر وضعیتی که باعث تشدید خطر مورد تامین باشد را به اطلاع بیمه گر برساند ( دشتکی پور ، 1389پژهشکده بیمه مرکزی جمهوری اسلامی ایران ،  شماره های152 و 153 ، ص 28 )

الحاقی ( الحاقیه)

الحاقی نوشته​ای که متعاقب صدور بیمه​نامه، به وسیله بیمه​گر تنظیم می​شود و آن تغییراتی که لازم است در بیمه​نامه به عمل آید منعکس می​گردد. معمولاً تغییرات بیمه​نامه بوسیلۀ بیمه​گذار تقاضا 
می​شود لکن بیمه​گر نیز ممکن است طالب آن باشد که در بیمه​نامه تغییراتی داده شود در این صورت موافقت بیمه​گذار نیز باید تحصیل گردد بهر حال الحاقی پس از اینکه با رضایت طرفین قرارداد صادر گردید جزء لاینفک بیمه​نامه تلقی می​شود و معتبر خواهد بود.(هوشنگی،1369،22)

بیمه نامه : 

عقد بیمه متکی به رضای طرفین است و بیمه نامه به منزله مدرکی دال بر رضای طرفین قرار داد است.قرار داد بیمه باید کتبی و با حروف خوانا  باشد . در واقع بیمه نامه سندی است که دلیل قرار داد بیمه محسوب می گردد.(کریمی، 1386،59)

تعریف بیمه حمل و نقل کالا

بیمه حمل و نقل کالا بیمه​است که بموجب آن بیمه​گر در مقابل حق بیمه​ای که از بیمه​گذار دریافت می​کند متعهد می​شود چنانچه در جریان حمل کالا از نقطه​ای به نقطه دیگر در نتیجه وقوع خطرهای موضوع بیمه کالا تلف شده و یا دچار خسارت شود و یا بیمه​گذار هزینه​هایی در رابطه با این خطرات متحمل شود زیان وارده را جبران نماید. علاوه بر آن در بعضی موارد زیان وارد به اشخاص ثالث نیز از طریق این بیمه جبران می​شود.

کالا ممکن است توسط وسایل نقلیه مختلف مانند کشتی، وسیله نقلیه زمینی یا هواپیما حمل شود. باین اعتبار  و براساس ماده 2 قانون تجارت می​توان بیمه حمل و نقل کالا را به سه قسمت تقسیم کرد که عبارت است از:

بیمه حمل و نقل دریایی،  بیمه حمل و نقل زمینی، بیمه حمل و نقل هوایی.( نسب و سایر ،1391،69)( هوشنگی ، 1369،30)( قانون تجارت ، ماده 2)

قرارداد بیمه حمل و نقل کالا


بیمه حمل و نقل کالا مانند انواع دیگر بیمه بوسیله قراردادی موسوم به بیمه​نامه حمل و نقل کالا تحقق می​پذیرد طرفین این قرارداد عبارتند از بیمه​گذار که معمولاً صاحب کالا و یا شخصی است که مسئولیت حفظ و نگهداری کالا را در مدت حمل بعهده دارد( متصدی حمل و نقل) و یا هر شخص دیگری که در بقاء آن کالا ذینفع می​باشد مانند بانکی که به صاحب کالا اعتبار می​دهد و کالا در وثیقه او قرار دارد و بیمه​گر که یک شرکت بیمه است. قرارداد بیمه در هر کشور بر اساس قانون و مقررات بیمه حاکم درآن کشور صادر می​شود، لکن از آنجا که حمل و نقل کالا از کشوری به کشور دیگر بخصوص وقتی که بوسیلۀ کشتی انجام شود تحت تأثیر بعضی مسائل و مقررات بین​المللی نیز قرار می​گیرد، دست​اندرکاران امور در برخی از کشورهای اروپائی و آمریکائی از دیرباز مقرراتی وضع کرده​اند که بموجب آن حقوق و تعهدات بیمه​گر و بیمه​گذار در این نوع بیمه​ها بصورت یکسان و یکنواخت درآمده از اختلاف نظرها و مشکلاتی که معمولاً در صورت وقوع حادثه ایجاد می​شود تا حد زیادی جلوگیری شود و امروزه این شرایط و مقررات بیمه​ای در اغلب کشورهای دنیا با اختلافاتی کم و بیش اندک مورد عمل شرکت​های بیمه قرار گرفته است.

از جمله معروفترین مؤسساتی که مبادرت به تنظیم شرایط و مقررات بیمه حمل و نقل نموده مؤسسه بیمه​گران لندن است. (هوشنگی،1369،22)

تعریف دیگری که از حقوق دریایی انگلستان گرفته شده است ، قرار داد بیمه دریایی ، قرار دادی است که به موجب آن بیمه گر عهده دار غرامت اموال بیمه شده بصورتی که توافق شده است ، در مقابل زیان های ناشی از دریا که در  سفر دریایی احتمال وقوع دارد ، می باشد .

( دشتکی پور ، 1389،22).
روش تحقيق:

این تحقیق یک تحقیق پیمایشی است که در مقطع زمانی  در سال 1393 انجام شده است و صرفاً جمع آوری داده و بررسی همبستگی میان متغیرها، در این مقطع زمانی مد نظر است و نه انجام مقایسه با زمان​های گذشته و حال، این تحقیق از نوع مقطعی یا همبستگی می​باشد. در این تحقیق از دو روش استفاده شده است  به لحاظ مفهومی از روش مطالعۀ اسنادی که در این راستا مطالعه و جستجوی کتابخانه ای و اینترنتی وپایان نامه های موجود در سطح جهان مطالعات و تحقیقات شرکتها و موسسات معتبر بین المللی استفاده شد.  از حیث تجربی برای بررسی متغیر​ها و چگونگی توزیع آن​ها در جامعه از روش پیمایشی با استفاده از ابزار پرسشنامه استفاده شد. به دلایل ذیل انتخاب روش پیمایشی برای تحقیق در نظر گرفته شده است. روش پیمایشی هم می تواند به صورت ((توصیفی)) و هم ((تبیینی)) باشد. تحقیق توصیفی با ((چگونگی)) امور و  نه ((چرایی)) آن​ها سر و کار دارد. توصیف دقیق نیز  اهمیت بسزایی دارد زیرا می تواند پایه و اساس یک نظریۀ معتبر قرار می گیرد. 
1- "پیمایش عبارت است از جمع آوری اطلاعات که با طرح و نقشه و به عنوان راهنمای عملی توصیف و پیش بینی و به منظور تجزیه و تحلیل روابط میان برخی متغیر ها صورت می پذیرد که معمولا در مقیاس وسیع انجام می شود." (اوپنهایم، 9, 1375).
2- " این روش ابزاری مفید برای توصیف و ردیابی تغییرات در جوامع است و چنانچه به شیوه ای مطلوب اجرا شود به شناخت زندگی اجتماعی در زمان حال خدمت می کند"(پاشا شریفی، 253,1383).
3- "روش پیمایشی عام ترین نوع روش تحقیق است و روشی برای گرد آوری داده ها است که در آن از گروه‌های معینی از افراد خواسته می شود به تعدادی پرسش مشخص (که برای افراد یکسان است) پاسخ دهند؛ این پاسخ ها مجموعۀ اطلاعات تحقیق را تشکیل می دهند." (بیکر، 197, 1383).

جامعه آماری:

با توجه به اینکه صنعت بیمه صنعتی جوان در کشور ایران است و در حال حاضر 29 شرکت بیمه در کشور جمهوری اسلامی ایران به فعالیت مشغول می باشند .جامعه آماری این تحقیق محدود به فعالان صنعت بیمه در رشته باربری و فعالان درصنعت  کشتیرانی و حقوق دریایی در سطح ملی و بین المللی در سال 1393  می باشند به تعداد انگشت شماری نیز از خبرگان صنعت بیمه در خارج کشور جمهوری اسلامی ایران نیز اطلاعات دریافت شد که بدلیل محدودیت چندان روی نتایج تجربی حاصله تاثیر گذار نمی با شد . 

حجم نمونه و روش اندازه گیری : 

همانگونه که می دانیم بر اساس جدول نمونه گیری مورگان برای تعیین حجم نمونه در صورتیکه حجم جامعه مشخص نباشد و یا بیش از 000ر100 نفر باشد تعداد نمونه معادل 384 نمونه تعیین 
می گردد. تعداد کل شاغلین صنعت بیمه در کل کشور جمهوری اسلامی ایران بر اساس سالنامه آماری91 حدود 17640 نفر می باشند از این تعداد کمتر از 500 نفر در رشته باربری فعالیت 
می نمایند طبق سالنامه آماری سال 91 تعداد مدیران تایید صلاحیت شده توسط بیمه مرکزی جمهوری اسلامی ایران حدود 85 نفر می باشند. تعداد مدیران باربری سراسر کشور حد اکثر 29 نفر می باشد. از آنجاییکه امکان برآورد دقیق حجم کل جامعه میسر نبود به تعداد کل جامعه 384 نمونه از طریق ایمیل و مراجعه حضوری در بین متخصصین و صاحبنظران صنعت بیمه و کشتیرانی و حقوق دریایی  داخل و خارج کشور  توزیع گردید که از این تعداد 120 پرسشنامه جمع آوری شد. با توجه به اینکه اطلاعات مورد نیاز این تحقیق دراختیار افراد خاص یعنی خبرگان  و متخصیصن رشته باربری درصنعت بیمه و متخصصین حقوق دریای و کشتیرانی مسلط به حمل و نقل دریای و بیمه باربری می باشد بنابر این  در این راستا تلاش گردید تا پرسشنامه ها در مقاطع زمانی مختلف و بین گروههای متخصص  و دارای تجربه کاری در رشته بیمه های باربری توزیع و حتی الامکان عوامل تاثیر گذار بر  پاسخگو   نیز  از  میان بر داشته شود  بدین منظور  57 روز کاری صرف  توزیع و جمع آوری  پرسشنامه ها  شد . 

ابزار  جمع آوری اطلاعات:  

منظور از آن ساختن ابزاری است که بتوان از طریق آن داده​های مناسب و ضروری را برای آزمون فرضیه​ها بکار بست.(ساعی، 1381: 25)

با توجه به محدودیت های این تحقیق در روش مطالعۀ اسنادی با  استفاده از آخرین اطلاعات روز دنیا مندرج در سایت های سازمان ملل متحد ، قطعنامه ها و راه حل های سازمان ملل متحد ، سازمان جهانی دریانوردی و نقشه های هوایی ناسا در سایت دفتر بین المللی در یانوردی ،سایت های بیمه گران خارجی،سایت بیمه مرکزی جمهوری اسلامی ایران،کتابخانه های الکترونیکی، کتابخانه پژوهشکده بیمه مرکزی جمهوری اسلامی ایران ،  کتابخانه دانشکده بیمه اکو ، کتابخانه مرکزی دانشگاه علامه طباطبایی کتابخانه دانشگاه آزاد اسلامی تهران مرکز و دانشکده اقتصاد و علوم سیاسی ، مقالات و پایان نامه های منتشره در سایت ها ی دانشگاهی داخلی و خارجی و نشریات بیمه ای خارجی و داخلی، نشریات حقوقی  و دریایی  خارجی و داخلی، گزارشات آماری  داخلی و خارجی  اشاره نمود.

به لحاظ تجربی برای بررسی متغیر​ها و چگونگی توزیع آن​ها در جامعه و جهت آزمون فرضیات از پرسشنامه بعنوان ابزار جمع آوری اطلاعات کمی بر مبنای طیف لیکرت استفاده شد. بر اساس فرضیات  بطور متوسط بین 3 تا 7 سوال برای هر فرضیه طراحی و جمعا پرسشنامه ای با 28 سوال تهیه شد. پرسشنامه بگونه ای طراحی شد که روایی و پایایی آن نیز با روش های آماری قابل سنجش و تایید باشد پرسشنامه بر اساس طیف لیکرت دارای طیف از خیلی کم، کم ، متوسط ، زیاد ، خیلی زیاد می باشد .
اين پرسشنامه شامل دو بخش است، بخش اول شامل سؤالات بسته و بخش دوم شامل تعداد اندکی سوال باز در مورد سن، میزان تحصیلات و...می باشد.  

مقیاس یا طیف لیکرت :

مقیاس لیکرت  یکی از رایج ترین مقیاس های اندازه گیری در تحقیقاتی است که براساس پرسش نامه انجام می شود و توسط رنسیس لیکرت  (1903 -۱۹۸۱)ابداع شده است. در این مقیاس یا طیف محقق با توجه به موضوع تحقیق خود، تعدادی گویه را در اختیار شرکت کنندگان قرار می دهد تا براساس گویه ها و پاسخ های چندگانه، میزان گرایش خود را مشخص کنند(مادسیج،1، 1393)

تعداد گویه ها در مقیاس لیکرت حداقل ۱۵ تا ۳۰ گویه است. در ساختن طیف لیکرت می بایست مراحل زیر را رعایت کرد:

۱- انتخاب موارد تشکیل دهنده مقیاس اندازه گیری و تدوین گویه های مناسب و نامناسب مربوط به موضوع
۲- انجام یک نمونه اولیه از گویه ها در نمونه ای تصادفی از پاسخ دهندگان
۳- ارزش گذاری و محاسبه نمره کل برای هر پاسخ دهنده

۴- تعیین توان افتراقی گویه ها

۵- انتخاب گویه های برگزیده

۶- تعیین ضریب قابلیت اعتماد مقیاس (مادسیج،1، 1393)
پاسخ ها به صورت چند گزینه ای است که بطور مثال در حالت ۵ نقطه ای گزینه ها شامل ” کاملا مخالف، مخالف، نظری ندارم، موافق و کاملا موافق ” می باشد. معمولا درپرسشنامه ها براساس مقیاس لیکرت  از حالت پنج گانه ذکر شده استفاده می شود، اما بسیاری از روان سنج ها از حالات هفت و نه گانه نیز استفاده می کنند. سپس هر یک از گویه ها از نظر عددی ارزش گذاری 
می شوند  حاصل جمع عددی این ارزش ها نمره را در این مقیاس به دست می دهد که بیانگر گرایش پاسخ دهندگان است؛ به همین دلیل به این مقیاس ، مقیاس مجموع نمرات نیز گفته می شود (مادسیج،1، 1393)
نحوه جمع آوری پرسشنامه ها : 

داده​های این تحقیق با استفاده از پرسشنامه  طراحی شده بر اساس نظرات خبرگان  و با  مراجعه حضوری  به شرکتهای بیمه و کشتیرانی و سندیکای بیمه گران ایران و... جمع آوری شده است بخشی از پرسشنامه ها نیز از طریق ایمیل ارسال و جمع آوری شد.
روش تجزیه و تحلیل داده​ها

در اين تحقيق داده ها در دو سطح توصیفی و تحلیلی مورد سنجش قرار گرفته اند برای بررسی وضعیت متغیرهای مورد سنجش در این تحقیق از مدل t تک نمونه​ای استفاده گردیدبا استفاده از نرم افزارSPSS  مورد تجزیه و تحلیل قرار گرفته است. در سطح توصیفی از جداول فراوانی وتوزیعی داده​ها استفاده شد  در بررسی پایایی متغیرها از  الفای کرونباخ استفاده شده است.
 روایی و پایایی:
الف ) روایی 

روایی نشان دهنده جنبه های مادی دقت است. سوالی که در آزمون روایی مطرح می​شود این است که آیا واقعاً همان چیزی اندازه گیری می شود که ما مدعی اندازه​گیری آن هستیم. برای پی بردن به روایی یک شیوه یا ابزار مطالعه راه​های مختلفی وجود دارد که یکی از این راه​ها اعتبار صوری است.

منظور از اعتبار صوری میزان توافق متخصصان یک امر در رابطه با یک شاخص یا معیار است. (ساروخانی287:1373).
در این تحقیق پس از تهیه پرسشنامه جهت کسب اعتبار صوری به اساتید و صاحب​نظران و خبرگان مراجعه و نظرات آنان در پرسشنامه اعمال شد.

ب ) اعتماد ( پايايي )

يك مقياس قابل اعتماد مقياسي است كه در آن افراد در دو موقعيت زماني مختلف امتياز يكساني را به دست آورند. فقدان قابليت اعتماد در يك مقياس، ناشي از گويه​هاي غير قابل اعتماد است، بنابراين لازم است هر گويه را براي قابليت اعتماد آن بيازمائيم.

مقياس تك بعدي مقياسي است كه در آن همه گويه ها مفهوم واحدي را اندازه گيري مي كند كه براي سنجش آن از تكنيك تحليل گويه ها استفاده شده است. راه پي بردن به اينكه آيا پاسخ هاي مربوط به يك گويه خاص، با پاسخهاي گويه​هاي ديگر هماهنگي دارد يا خير، محاسبه ضريب همبستگي ميان نمره افراد در آن گويه و نمره آنها در بقيه مقياس است. اين ضريب، ضريب گويه به مقياس ناميده مي شود.(Corrected Item-Total Correlation) ضريب همبستگي از 0 تا 1 در تغيير است. هر چه اين ضريب بالاتر باشد تعلق گويه به مقياس بيشتر آشكار مي شود، بر اساس يك قاعده سرانگشتي اگر اين ضريب كمتراز 0/3 باشد، بايد گويه مربوط بدان از مقياس حذف شود. (دواس،1376: 331)

از آنجا كه بيشتر اوقات دستيابي به افراد در دو موقعيت امكان​پذير نيست، رهيافت علمي​تر توجه به هماهنگي پاسخ يك فرد به يك گویه در مقايسه با هر يك از گويه​هاي ديگر مقياس است. (همبستگي​هاي گويه به گويه) اين رهيافت سنجه​اي براي اندازه​گيري قابليت اعتماد كلي مقياس فراهم مي​كند. شاخص آن آماره​اي است كه " آلفاي كرونباخ " ناميده مي​شود. اين آماره از 0 تا 1 تغيير مي​كند، هرچه اين رقم بالاتر باشد، قابليت اعتماد مقياس بيشتر است. براساس يك قاعده سر انگشتي، آلفا بايد حداقل 0/7 باشد تا بتوانيم بگوييم كه مقياس داراي قابليت اعتماد است.(همان،332)

نتایج آزمون آلفای کرونباخ مربوط به متغیرهای تحقیق در ادامه  آمده است:
جدول شماره3-1: ضرايب مربوط به آزمون مقياس سنجش متغير "ميزان تأثير دزدي دريايي بر افزايش پوشش بيمه​اي"

بر اساس پاسخ های دریافتی در ردیف های 1و6و9و10و11و12و13برای سنجش ميزان تأثير دزدي دريايي بر افزايش پوشش بيمه​اي استفاده شده است .

Reliability

 ****** Method 1 (space saver) will be used for this analysis ******

  R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A)

	1
	X1
	دزدی دریایی باعث رقابت میان شرکت​های بیمه (بیمه گران ) شده است.

	2
	X6
	دزدی دریایی باعث وابستگی صنعت بیمه به بازارهای جهانی می​شود

	3
	X9
	دزدی دریایی باعث کاهش ریسک شرکت​های بیمه در بیمه کردن بعضی  کشتی​ها ی حامل کالا (کشتی​های تجاری بزرگ) نمایند

	4
	X10
	دزدی دریایی باعث افزایش تقاضا برای خرید بیمه نامه باربری می شود .

	5
	X11
	میزان درخواست برای پوشش بیمه ای کامل (کلوز A) به دلیل دزدی دریایی افزایش یافته است

	6
	X12
	دزدی دریایی باعث درخواست تغییر پوشش بیمه ای از پوشش های پایین تر (مثلاً C یا B) به پوشش کامل (کلوز  A) می شود .

	7
	X13
	دزدی دریایی باعث خرید پوشش هایبیمه ای باربری است ؟


Item-total Statistics

               Scale          Scale      Corrected

               Mean         Variance       Item-            Alpha

if Item        if Item       Total           if Item

              Deleted        Deleted    Correlation        Deleted

X1            18.5500        16.7868        .6792           .8446

X6            17.6000        17.2000        .5874           .8578

X9            18.0000        16.9474        .6140           .8542

X10           17.5000        15.4211        .7156           .8404

X11           17.4500        17.9447        .7241           .8436

X12           17.2500        18.8289        .5964           .8577

X13           17.8500        16.9763        .6508           .8486

Reliability Coefficients

N of Cases =     20.0                    N of Items =  7

Alpha =    .8684

نتایج آزمون بالا نشان مي​دهد كه مقياس از اعتبار كافي براي سنجش متغير "ميزان تأثير دزدي دريايي بر افزايش پوشش بيمه​اي" برخوردار است. چرا كه مقدار آلفاي كرونباخ آن (0/8684)بالاتر از0/7مي​باشد.

جدول شماره3-2: ضرايب مربوط به آزمون مقياس سنجش متغير "ميزان تأثير دزدي دريايي بر انتخاب مسير تردد"

همانگونه که مشاهده می شود از پاسخ های دریافتی در ردیف های 26و27و28برای سنجش ميزان تأثير دزدي دريايي بر انتخاب مسير تردد استفاده شده است .

Reliability

 ****** Method 1 (space saver) will be used for this analysis ******

  R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A)

	1
	X26
	دزدی دریایی باعث طولانی شدن مسیر و افزایش سوخت حمل و نقل شده است.

	2
	X27
	دزدی دریایی باعث ایجاد مسیرهای جدید عبورومرور و در نتیجه افزایش کرایه کشتی​ها  شده است.

	3
	X28
	دزدی دریایی باعث کاهش مبادلات اقتصادی از راه دریا و در نتیجه کاهش تردد شده است. 


Item-total Statistics

               Scale          Scale      Corrected

               Mean         Variance       Item-            Alpha

if Item        if Item       Total           if Item

              Deleted        Deleted    Correlation        Deleted

X26            6.1000         1.4632        .5827           .5683

X27            6.0000         1.4737        .5735           .5786

X28            7.0000         1.1579        .4740           .7364

Reliability Coefficients

N of Cases =     20.0                    N of Items =  3

Alpha =    .7095

نتایج آزمون بالا نشان مي​دهد كه مقياس از اعتبار كافي براي سنجش متغير "ميزان تأثير دزدي دريايي بر انتخاب مسير تردد" برخوردار است. چرا كه مقدار آلفاي كرونباخ آن(0/7095) بالاتر از 0/7
مي​باشد.

جدول شماره3-3: ضرايب مربوط به آزمون مقياس سنجش متغير "ميزان تأثير دزدي دريايي بر افزايش حق بيمه"
همانگونه که مشاهده می شود از پاسخ های دریافتی در ردیف های 2و3و4و14برای سنجش ميزان تأثير دزدي دريايي بر افزايش حق بيمه استفاده شده است .

Reliability

 ****** Method 1 (space saver) will be used for this analysis ******

  R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A)

	1
	X2
	دزدی دریایی عاملی برای گرفتن حق بیمه بیشتر شده است. 

	2
	X3
	دزدی دریایی باعثافزایش درآمد دلالان بیمه (حق کمیسون) شده است.

	3
	X4
	دزدی دریایی توجیهی ابزاری (بهانه​ای) برای افزایش حق بیمه توسط شرکت​های بیمه​ (بیمه گران) است. 

	4
	X14
	دزدی دریایی روی حق بیمه باربری با توجه به آزادسازی نرخ های بیمه های باربری تاثیر ندارد .


Item-total Statistics

               Scale          Scale      Corrected

               Mean         Variance       Item-            Alpha

if Item        if Item       Total           if Item

              Deleted        Deleted    Correlation        Deleted

X2             7.4000         2.7789        .6646           .5114

X3             7.6500         4.2395        .4432           .6704

X4             7.5500         2.8921        .7489           .4531

X14            7.5500         4.7868        .1739           .8015

Reliability Coefficients

N of Cases =     20.0                    N of Items =  4

Alpha =    .7036

نتایج آزمون بالا نشان مي​دهد كه مقياس از اعتبار كافي براي سنجش متغير "ميزان تأثير دزدي دريايي بر افزايش حق بيمه" برخوردار است. چرا كه مقدار آلفاي كرونباخ آن(0/7036)بالاتر از 0/7مي​باشد.

جدول شماره 3-4: ضرايب مربوط به آزمون مقياس سنجش متغير "ميزان تأثير دزدي دريايي بر قوانين بيمه داخلي و بين​المللي"

همانگونه که مشاهده می شود از پاسخ های دریافتی در ردیف های 5و8و18و25برای سنجش ميزان تأثير دزدي دريايي بر قوانين بيمه داخلي و بين​المللي استفاده شده است. 

Reliability

 ****** Method 1 (space saver) will be used for this analysis ******

  R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A)

	1
	X5
	با افزایش عدم امنیت به دلیل دزدی دریایی، و پیرو آن افزایش ریسک تأثیر منفی بر قوانین و برقراردادهای صنعت بیمه گذاشته است.

	2
	X8
	دزدی دریایی باعث وضع قوانین خاص بیمه (تعیین سقف بیمه) و ... شده است.

	3
	X18
	دزدی دریایی باعث وابستگی اصلاحات قانون داخلی بیمه شده است

	4
	X25
	دزدی دریایی باعث ایجاد تعارض بین قوانین یورک آنتورپ بلژیک و قانون دریا نوردی در مورد حفاظت از محموله ها  در حین حمل شده است.


Item-total Statistics

               Scale          Scale      Corrected

               Mean         Variance       Item-            Alpha

if Item        if Item       Total           if Item

              Deleted        Deleted    Correlation        Deleted

X5             7.6500         6.4500        .3959           .7344

X8             7.8000         5.3263        .5594           .6477

X18            7.9500         3.9447        .6966           .5524

X25            7.8000         6.0632        .4698           .6992

Reliability Coefficients

N of Cases =     20.0                    N of Items =  4

Alpha =    .7306

نتایج آزمون بالا نشان مي​دهد كه مقياس از اعتبار كافي براي سنجش متغير "ميزان تأثير دزدي دريايي بر قوانين بيمه داخلي و بين​المللي" برخوردار است. چرا كه مقدار آلفاي كرونباخ آن (0/7306) بالاتر از 0/7 مي​باشد.

جدول شماره3-5: ضرايب مربوط به آزمون مقياس سنجش متغير "ميزان تأثير دزدي دريايي بر خسارت بيمه​هاي باربري"

همانگونه که مشاهده می شود از پاسخ های دریافتی در ردیف های 15و16و17برای سنجش ميزان تأثير دزدي دريايي بر خسارت بيمه​هاي باربري استفاده شده است.

Reliability

 ****** Method 1 (space saver) will be used for this analysis ******

  R E L I A B I L I T Y   A N A L Y S I S   -   S C A L E   (A L P H A)

	1
	X15
	دزدی دریایی باعث افزایش خسارت در بیمه های باربری شده است .

	2
	X16
	دزدی دریایی علت اصلی خسارت بیمه های باربری( حمل و نقل )دریایی در سال های اخیر است.

	3
	X17
	دزدی دریایی عاملی در ایجاد خسارات فاجعه آمیز در بیمه های باربری است .


Item-total Statistics

               Scale          Scale      Corrected

               Mean         Variance       Item-            Alpha

if Item        if Item       Total           if Item

              Deleted        Deleted    Correlation        Deleted

X15            4.8000         3.0105        .5794           .7168

X16            5.1500         2.3447        .6890           .5746

X17            4.8500         2.2395        .5577           .7521

Reliability Coefficients

N of Cases =     20.0                    N of Items =  3

Alpha =    .7639

نتایج آزمون بالا نشان مي​دهد كه مقياس از اعتبار كافي براي سنجش متغير "ميزان تأثير دزدي دريايي بر خسارت بيمه​هاي باربري" برخوردار است. چرا كه مقدار آلفاي كرونباخ آن (0/7639) بالاتر از 0/7مي​باشد.
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