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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
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Deniz sigortacihg tarihte deniz ticareti ve sigorta kavramlarmn ortaya
cikmasiyla beraber meydana gelmis ve bu iki unsurun gelismesiyle beraber
gelisim gostermistir. Koruma ve Tazmin (P&I) sigortas1 da tarihteki deniz
sigortacihgl gelisiminde bir takim bazi gereksinimlerinden étiirii ortaya ¢cikmis
ancak bircok acidan diger sigorta cesitleriyle farkhihk gosteren bir sigorta
tirudiir.

P&aI sigortasi, gemilere koruma teminatlari saglayarak baslamis ardindan
tazmin teminatlar1 kapsamiyla genisletilmistir. Kuliip sigortasi olarak da
adlandirilan P&I sigortasi genel olarak gemilerin iiciincii sahislara kars1 olan
sorumluluklarimi teminat altina almaktadir.

Ozellikle son yillarda Tiirkiye ve diinyada yasanan hukuki gelismeler P&
sigortasim donatanlar i¢in zorunlu kilmaktadir. Bunlara érnek olarak, Deniz
Alacaklarina Kars1 Mesuliyetin  Smirlandirilmas1 Hakkinda Milletlerarasi
Sozlesme (LLMC), Hukuki Sorumluluk Konvansiyonu (CLC) ve Gemi
Yakitlarindan Kaynaklanan Petrol Kirliligi Zararmmm Hukuki Sorumlulugu
Hakkinda Uluslararas1 Sozlesmesi (BUNKER) gibi ozellikle cevre Kirliligi
hakkinda olan uluslararas1 sozlesmeler gosterilebilmektedir. Tiirkiye’de ise
kuliip sigortasi ile hukuki bir uygulama olan “Deniz Alacaklarma fliskin

Gemilerin  Sigortalandirilmas1 ve Denetlenmesi Hakkinda Yoénetmelik”



14.11.2010 tarih ve 27759 sayih Resmi Gazetede yayimlanms olup, 01.07.2011
tarihinde yiiriirliige girmistir.

Uluslararas1 P&I Kuliipler Grubu (IG) diinya iizerindeki deniz ticaret
filosunun tonaj olarak yaklasik %90’1m sigortalamaktadir. Kuliipler bundan
otiirii risk ve hasar analizleri yaparak, kayiplarin etkilerini ve maliyetlerini
indirme amaci giitmektedir. Bazi kuliipler kendilerine gemiler tarafindan iletilen
hasar taleplerini analiz etmis ve bunlar frekans, maliyet, gemi tipi ve hasar tipi
gibi kategorilerde degerlendirmistir. Bu analizler, deniz ticaretinde kalite ve hizi
arttirmak yoniinde yapilan ¢calismalar olup, denizcilik sektoriinde yasanabilecek
can ve mal kayiplarimin 6nlenmesi acisindan da 6nem arz etmektedir.

Hasar analizleri baz1 P&I Kkuliipler tarafindan iilkeler c¢apinda da
uygulanmis, gerek gemi tipi gerekse hasar tipleri iizerinde iilkeler arasinda bir
takim farkhhklar gozlemlenmistir. Ancak Tiirkiye’de karsilasilan P& hasarlar
ile ilgili herhangi bir detayh arastirma yapilmamistir.

Bu calismada yapilan analizlerde gemi ozellikleri ile hasar tipleri
arasindaki iliski SPSS istatistik programi kullamilarak ki-kare, post-hoc, one-way
anova testleri vasitasiyla arastirilmistir. Boylelikle, Tiirkiye’de sik karsilasilan
hasar tipleri ve bu hasarlarin gerceklestigi gemilerin ozelliklerinin ortaya

cikarilmasi hedeflenmistir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Sigortacihgl, P&I Sigorta, P&l Hasarlari, Gemi

Ozellikleri, Hasar Analizi




ABSTRACT
Master’s Thesis
An Analysis of P&I Claims in Marine Insurance: P&I Claims of The Vessels
According to Their Basic Characteristics
Hiiseyin Serdar TUKEL

Dokuz Eyliil University
Institute of Social Sciences
Department of Marine Transportation Engineering

The Program of Maritime Security, Safety and Environmental Management

The concept of marine insurance arisen and advanced throughout the
history together with arise and development of sea trade and assurance. P&l
insurance was born during the evolvement of marine insurance due to lack of
needs of the market as a supplementary item however, P&I insurance differs on
several aspects from other types of marine insurance.

P&I insurance commenced providing protection warrantees initially,
thereafter expanded with the indemnity warrantees. P&I insurance is named as
club insurance as well and provides security for the third party liabilities of the
vessels in general.

In recent years P&I insurance became necessary for shipowners, because
of legal developments both in the world and Turkey. Convention on Limitation
of Liability for Maritime Claims (LLMC), Civil Liability for Oil Pollution
Damage (CLC) and International Convention on Civil Liability for Bunker Oil
Pollution Damage (BUNKER) can be considered as examples of international
conventions, specially regarding environmental pollution. A legal application of
P&I insurance in Turkey; ’‘Regulation on Insurance and Inspection of Ships
Concerning Maritime Claims’’ was issued on 14.11.2010 on official gazette no.
27759 and entered into force on 01.07.2011.

International group of P&I clubs provides liability cover for
approximately %90 of the world’s ocean-going tonnage. Therefore, P&I clubs
perform analysis of the claims and risks to reduce effects and costs of losses. Some

Vi



of the clubs analyses the claims by categorizing frequencies, costs, ships’ types
and claim types. These analyzes not only encourage quality and momentum of
sea trade but also serve for preventing losses of lives and goods as of importance.

Claim analysis were performed on country basis by some of the P&I clubs
as well and several differences were observed across countries on both claim types
and ship types. However, no detailed analysis have been performed up to date
regarding P&I claims occurred in Turkey.

In this research, the relationship between the ships’ characteristics and
the claim types were analyzed by using SPSS statistical software via performing
chi-square, post-hoc and one-way anova tests. Thus, frequent claim types in
Turkey and the ships’ characteristics that are related to the claim types are aimed

to be investigated.

Keywords: Marine Insurance, P&I Insurance, P&l Claims, Ship Specifications,

Claim Analysis
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GIRIS

Gilinimiizde rekabetgi piyasa kosullar1 ve kiiresellesme deniz ulastirma
sistemlerini siirekli daha hizli, daha Kaliteli, daha ucuz ve daha emniyetli hizmet
vermeye zorlamaktadir. Bunun bir sonucu olarak denizcilik sektoriinde, emniyet ve
giivenlik alaninda siirekli gelistirmeler ve iyilestirmeler kaginilmaz hale gelmektedir.

Uluslararas1 diinya ticaretinin yaklasik %80’i denizyolu tasimacilig: ile
saglanmaktadir. Bu ticaretin daha emniyetli ve giivenli bir sekilde saglanmasi igin
yapilan c¢aligmalar beraberinde deniz sigortaciliginin gelismesini ve o6nemini
arttirmistir. Diger sektorlerde oldugu gibi denizcilik sektorii de giintimiizdeki rekabetgi
piyasa sartlarina uyum saglamak i¢in devamli kendini giincellemek ve yenilemek
durumundadir. Bundan dolay1 deniz ticaretinin temel 6gesi olan gemilerde meydana
gelebilecek her tiirlii risk, sigorta firmalari tarafindan devamh takip altinda tutularak
giincel olarak analiz edilmekte, bu sekilde daha hizli, ekonomik ve Kaliteli hizmet
saglanmas1 hedeflenmektedir.

Diinya tarihinde sigortaciligin gelismesi deniz sigortaciligiyla paralel olarak
geligsmistir. 1347 yilinda Cenova’dan kalkan ’*Santa Clara "isimli bir gemi igin
diizenlenen mukavele, tarihteki ilk sigorta policesi olarak bilinmektedir (Ererdi, 1998:
8). Nitekim police (policy) kelimesi Italyanca “polizza™ kelimesinden gelmektedir.
(Evren, 2007: 11) Deniz sigortacihgmin gelismesi ise 13. yiizyilda Italyan ig
savasindan kacan zengin tiiccarlarin ingiltere’ye gelmesiyle gemi insaatini tesvik
etmesi ve deniz ticaretini canlandirmasiyla tetiklenmistir. Boylelikle deniz ticareti,
sigortacilik ve bankacilik gibi diger sektorlerin gelismesine sebep olmus ve katkida
bulunmustur.

P&I kuliip sigortaciliginin dogusu ise deniz sigortaciligindaki bir takim
gelismelerden sonra 19. yiizyilda da Ingiltere’de gerceklesmistir. Tiirkiye'de kuliip
sigortast olarak da adlandirilan koruma ve tazmin (P&I) sigortasinin o6zelligi
donatanlarin hem sigortalayan hem sigortalanan konumunda olmasidir. Cogunlukla
Ingiltere’de konuslanmis olan P&I kuliiplerin karsiladigi rizikolar genellikle 3.
taraflara kars1 gemiyi koruma ve zararlari tazmin etmeye yoneliktir. Uluslararasi P&l
kuliipleri grubuna dahil on ti¢ (13) adet kuliip vardir ve bu on ti¢ kuliip diinya ticari
deniz filosu tonajinin  %90’1n1, diinya tanker filo tonajmin ise %95’ini

sigortalamaktadir. Bu gruba dahil kuliipler kendi aralarinda bir fon olusturmuslardir



ve 10 milyon ABD Dolarini asan hasar taleplerinde bu havuzdan yararlanmaktadirlar.
Bu tip hasarlar genellikle ¢evre Kirlilikleri hatta facialari olabilmektedir. Bu kapsamda
P&I hasar talepleri frekans, maliyet ve gemi tipleri gibi kavramlar iizerinden analiz
edilebilmektedir. Bu c¢alismada Tiirkiye’de faaliyet gosteren yerel P&l
muhabirlerinden birine iletilmis olan ¢ yillik (2015, 2016, 2017) hasar talebi verileri,
istatistiksel analiz yontemlerinden SPSS kullanilarak degerlendirilmistir. Yapilan
analizde temel kavramlardan frekans, maliyet ve gemilerin karakteristik 6zellikleri
arasindaki iliski incelenmis, boylelikle Tiirkiye’de meydana gelmesi muhtemel P&l
hasar talepleri ve bu hasarlarin olustugu gemilerin o6zelliklerinin tespit edilmesi
amaclanmstir.

Gegtigimiz yillarda Tirk P&I Sigorta A.S. adiyla yerel bir sorumluluk
sigortasinin tesis edilmis olmasi Tiirkiye adina 6nemli bir gelisme olmus, Tirk

donatanlarin yabanci sorumluluk sigortacilarina olan bagimlilig1 azalmistir.



BIiRINCI BOLUM
DENIZ SIGORTACILIGINA GENEL BAKIS

1.1. SIGORTACILIK KAVRAMI

Insanlar, tarihin ilk zamanlarindan itibaren karsilasabilecekleri zarar ve
tehlikelere kars1 dayanisma halinde olmak durumunda kalmislardir. Bu tip ortak bir
riskten zarar goren veya bireylerin bir araya gelerek bir organizasyon olusturma fikri
sigorta kavraminin olugsmasini saglamistir. Sigortanin temel amaci belirli bir riske
karsi, insanlarin bireysel olarak karsilayamayacaklar1 zararlart paylasarak telafi
etmeleridir (Evren, 2007: 4). Bu baglamda sigortanin unsurlarindan biri olarak ortak
bir risk kavrami ortaya ¢ikmaktadir. Bir agidan bakildiginda risk kavrami, Sigorta
kavraminin olugmasina sebep olmustur. Giiniimiize geldigimizde ise her gegen giin
gelisen ve hiz kazanan ticaret ile sigorta kavrami, ekonominin ayrilamaz bir biitiinii

olmustur.

1.1.1. Sigorta Kavram ve Tarihi

Sigorta sozciigii dilimize Latin kokenli Italyanca “sigurta’ kelimesinden
aktarilmistir ve giivence veya tazmin anlamina gelmektedir (Arseven, 1987: 3).
Toplumsal hayat i¢inde insan maddi ya da bedeni olarak birgok tehlike ve riskle karsi
karstyadir. Dogal afetler, kazalar, hastaliklar, yanginlar, soygunlar, dolandiricilik,
enflasyon ve benzeri olaylar hayatin bir pargasidir ve insanlar bu tip hadiselerden otiirii
meydana gelecek zararlari karsilayabilmek ya da zararlarin1 azaltmak amaciyla sigorta
kavramini olusturmustur. Sigorta, tim bu sebeplerden dolay: insanlar igin bir
dayanisma Ornegi teskil etmektedir. Ayrica sigorta, miisterinin tabi dengesinin
gelecekteki bozulma ihtimaline karsi gelistirilmis bir ¢6ziim ve bu ¢6ziimii igeren
hizmet olarak da degerlendirilebilir (Karabulut, 1988: 2). Bu degerlendirme iizerinden
gidildigi takdirde, sigorta miisteriyi ¢6ziim odakli diisiinmeye, dolayisiyla daha
giivenli ve emniyetli yontemler kullanmaya tesvik etmekte ya da zorlamakta oldugu
tespit edilmektedir.

Diinya tarihinde sigorta kavramimnin ortaya ¢ikist tam olarak bilinmemekle

beraber, ilk izlere milattan &nce (M.O.) 2250 yilinda Babiller déneminde



rastlanmaktadir (Buckham ve digerleri, 2011: 2). Uretim ve ticaret alaninda gelisen ve
donemin ticaret merkezi haline gelen Babiller ’de tiiccarlarin, iiriinlerin nakliyesi
esnasinda yasadigi sikintilar tizerine sigorta benzeri anlagsmalar uygulanmaya
baglanmigtir. Bu anlagsmalar Kral Hammurabi kanunlarina yansimig ve yazili hale
gelmistir. Bu kanunlarda, haydutlar tarafindan saldirtya ugrayan bir kervanin
zararinin, diger kervanlar arasinda paylasilmasi 6ngoriilmektedir (SEGEM, 2012: 8).
Babiller doneminde ayrica deniz 6diincii benzeri borglanma ve kredi sistemleri kara
ticaretinde kullanilmistir, ancak deniz ticaretine dair izlere rastlanmamustir.

M.O. 1600 ve 1000 yillar1 arast Akdeniz kiyilarinda hiikiim siirmiis olan
Fenikeliler deniz ticaretinde bu sistemi kullanmig ve gelistirmislerdir. Bu donemde
ticari gemiler sefere ¢ikmadan 6nce yolculuk masraflari igin borglantyorlard: ve gemi
veya tasidigi yiikler sefer esnasinda zarara ugrar, kaybolur veya geri donemez ise borg
veren kisi herhangi bir talepte bulunmuyordu. Gemi emniyetli bir sekilde geri donerse
borg veren tefeciler verdikleri borg {izerinden yiiksek bir faiz aliyorlardi. Benzer ticari
kredi ve sigorta uygulamalart M.O. 600 yillar1 civar1 Hindistan’da da gériilmiistiir.
Ticarete olduk¢a 6nem veren Hintlilerde, bir geminin sefer esnasinda herhangi bir
felaketle karsilastig1 takdirde yiiklerini kurtarmak i¢in miirettebatin en yiiksek ¢abay1
gostermek durumunda olmasi ve kurtarilan yiiklerin en iyi fiyattan satilarak zararin en
aza indirilmesi gliniimiizdeki avarya uygulamalariyla benzerlik gostermektedir.
Hindular sigorta uygulamalarini sosyal hayatta da kullanmistir. Kral vergi karsiliginda
toplumun refah ve giivenliginden sorumlu olmustur (Akbulut, 2014: 23).

Deniz ticaretinde ise bilinen ilk tehlike birlikteligi, 7. ylizyilda ortaya ¢ikan ve
13. yiizyila kadar gecerliligini siirdiirmiis olan Rodos Kanunlari ile ortaya ¢ikmistir
(Yazicioglu ve Atamer, 2012: 2). Bu kanunlarin etkisi daha sonra Roma Kanunlari’nda
da goriilmiistiir. Romalilarin sigorta alaninda gelistirdigi baska bir uygulama da
giiniimiizdeki hayat sigortasina benzerlik gosteren risk yonetim bi¢imleri ve mortalite
hesaplamalar1 olmustur (Akbulut, 2014: 27).

Glinimiizdeki sigortaya daha yakin uygulamalar 6zellikle deniz ticaretinin
artmasiyla gelismistir. Bu paralel gelismenin sebebi deniz tasimaciligindaki rizikolarin
diger tasima sistemlerine oranla daha yiiksek olmasi, tasinan yiiklerin degerli ve
yiiksek miktarda olmasiyla agiklanabilmektedir. Prim esasl sigorta uygulamalart ilk
olarak M.S. 1250 yillar1 civari Italyan sehir devletleri olan Venedik, Ceneviz ve

Floransa’'da goriilmiistiir. Ilk sigorta policesi olarak kabul edilen mukavele 23.10.1347



yilinda Cenova’dan Mayorka'ya sefer yapan Santa Clara isimli geminin yiikii igin
diizenlenmistir (Ererdi, 1998: 8). Ilk sigorta sirketi 1424 yilinda bu dénemde deniz
ticaretine onciiliik eden Italyanin Cenova kentinde kurulmustur. Ardindan italyan
sehir devletleriyle ticaret yapan Avrupa iilkeleri, 6zellikle ingiltere, Hollanda, Fransa
bu akimdan etkilenmis ve bu iilkelerde de deniz nakliyatina iligskin sigorta poligeleri
diizenlenmistir. 17. yiizy1l sonlarinda Londra’da kurulan Lloyd’s teskilati oncelikle
denizcilik alaninda faaliyet gostermis, ardindan kara sigortalar1 ile genisleyerek bugiin
her alanda sigorta faaliyetinin yiiriitiildiigii bir kurum haline gelmistir.

Giintimiiz kara sigortalarinin ortaya ¢ikmasina baslangig teskil edebilecek olay
ise yine Londra’da 1666 yilinda meydana gelen, 4 giin siirerek 13.000 ev ve 100
kilisenin yok olmasina sebep olan biiyiikk yangin olmustur. Bu olaydan sonra bu tip
felaketlere kars1 ilk kaza, hayat ve yangin sigorta sirketleri ingiltere’de kurulmustur.
Ardindan Amerika Birlesik Devletleri (ABD) ve Fransa’da benzer sigorta firmalari
kurulmustur. ABD ’de kurulan ilk ciddi sigorta firmasi  Insurance Company of North
America’> 1792 yilinda kurulmustur. Hukuksal agidan ise 19. yiizyilda Avusturya,
Ingiliz, Alman kanunlar1 énciiliigiinde sigortacilik ile ilgili hiikiimler Avrupa ve ABD

kanunlarinda yer almistir.

1.1.2. Risk Kavram

Risk kelimesinin koékeninin Antik Yunanca ‘rhiza’ sézctgiinden geldigi
yaygin olarak kabul goriilmekte olup sarp kayalik “anlamina gelmektedir. Bu
sozclgiin kullanilmasi ise, antik ¢aglarda zorunlu olarak kiyiya yakin seyir yapan
gemilerin maruz kaldig: tehlikeli durumlar: ifade etmekte kullanilan bir denizcilik
terimi olarak ortaya ¢ikmistir (Celebi, 2001: 40). Baz1 kaynaklara gore ise risk
kelimesi, eski Italyanca'da ciiret etmek anlamina gelen “risicare’” fiilinden
gelmektedir. Tirk Dil Kurumu’'nun Giincel Tiirkge Sozliigii'nde “risk” kavraminin
Fransizca “risque” kokiinden, “riziko” kavraminin ise Italyanca “rizico” kokiinden
Tirkge'ye gectigi ifade edilmektedir.

Sigortacilik teknik ve bilimsel verilere dayanan bir faaliyettir. Bu faaliyetin
temel ilkesi, ayn1 ve benzer rizikolara maruz kalabilecek miimkiin oldugu kadar ¢ok
kisinin 6dedigi primlere karsilik, bu rizikonun gergeklesmesi durumunda ortaya

cikacak zararin karsilanabilmesidir. Sigortacilikta riziko kelimesi ile ifade edilmek



istenen gelecekte meydana gelme ihtimali olan mal ve can tizerindeki zarar, ziyan ve
kayiplara neden olabilecek tehlikelerdir. Sigorta kurulusu, rizikoyu belirlenen
miktarlarda tahsil ettigi primler karsiliginda tizerine alarak tiim topluma yayar ve bu
rizikonun gergeklesme ihtimaline gére prim miktarlar1 diizenlenir. Bir baska deyisle,
sigortali 6dedigi primler ile rizikoyu sigortaciya devreder.

Ekonomi ve sigortacilik alanlarinda risk; arzu edilmeyen, istenmeyen sonuglar
anlaminda kullanilmistir. Risk kavrami ekonomik kullanim anlamiyla spekiilasyona
acik, tahmin edilemeyen, bir yatirimcinin ya da birisinin kaybedecegi para ya da mal
anlamina gelmektedir (Lupton, 1999: 8 ; Yilmaz, 2010 : 28). Risk bu acidan bakilirsa
kayip tehlikesi manasinda olumsuz olarak degerlendirilirken, zaman zaman olumlu
anlamlarda da kullanilabilmektedir. Ozellikle Cince’de bu durum farkl1 bir bigimde
ifade edilmis olup, bu dilde risk tehlike ve firsat kelimelerinden olusmaktadir. Ornegin
kayip olasiliginin % 100 oldugu durumlarda risk yoktur ve kayip ihtimali kesindir.
Hatta ekonomik alanda riskin kimi zaman piyasay1 canli tutmak yoniinde olumlu

katkida bulundugu diisiiniilmektedir.

1.1.3. Risklerin Smiflandirilmasi ve Analizi

Risk kavramiin 6zellikle son 30 yilda diinyada popiilaritesini arttirmasiyla,
risk analiz yontemleri ve risklerin siniflandirilmasi alaninda bir ¢ok ¢alisma
yapilmustir. Ozellikle her sektdrde kullanilan yeni teknolojilerin gelistirilmesi ile her
gecen giin farkl riskler giin yiiziine ¢ikmaktadir. Risklerin siniflandirmas: her alanda
ya da sektorde farkliliklar gosterse de bazi agilardan degerlendirildiginde ortak
noktalar bulmak miimkiindiir. isletmeler icin en kapsamli ve kabul gérmiis olan
siiflandirma metodu riskleri dort ana baslik altinda incelemektedir (TUSIAD, 2008:
14-15). Bu riskler; finansal riskler, faaliyet riskleri, stratejik riskler ve dis ¢evre riskleri olarak
degerlendirilmistir.

Finansal riskler bir kurumun finansal durumunun, mevcut piyasadaki
degiskenlerin sonucunda etkilenmesiyle ortaya ¢ikabilecek olan riskleri ifade eder.
Faaliyet riskleri bir kurumun temel is faaliyetlerini yerine getirmesini engelleyebilecek
riskleri ifade eder. Stratejik riskler bir kurumun belirlemis oldugu hedeflerine
ulagsmasin1 engelleyebilecek yapisal risklerdir. Dis ¢evre riskleri ise kurumun

faaliyetlerinden bagimsiz olarak meydana gelen, ancak kurumun tercihleriyle



baglantili olarak sirketi etkileyen risklerdir. Sektordeki trendler, degisiklikler,
ekonomik ve politik gelismeler, bu kategorideki risklere 6rnek olarak sayilabilir.

Sigortacilik yoniinden risklerin smiflandirilmasindaki temel amag, risklerin
daha iyi tanimlanabilmesi, 6l¢iilebilmesi, degerlendirilebilmesi ve yonetilmesi baska
bir deyisle kontrol altina almabilmesidir. Riskin sigortayla ilgili ilk tanim1 bilimsel
olarak ilk kez 1901 yilinda yaymlanan ‘’ The Economic Theory of Risk and
Insurance ’’ kitabinda Alan H. Willett tarafindan yapilmistir. Bu ¢alismada riskin bilgi
eksikligi ile baglantili oldugu fikri savunulmaktadir. (Celik, 2013: 3)

Risk bir agidan belirsizlik ve kayip olasiligi ile ilgili olup, bundan dolay1
gerceklesme ihtimali 1 ya da 0 olan durumlar i¢in riskten bahsetmek miimkiin degildir,
riskin gergeklesme ihtimali bu aralikta bir degerdir. Sigortacilikta da birgok
simiflandirma yapilmigsa da genel olarak karsilasilan risk faktorlerini; sosyal, fiziksel,
ekonomik ve politik risk faktorleri olarak degerlendirilebilir.

Sosyal risk faktorleri sosyal hayatta karsilasilan hirsizlik, kaza, teror ve buna
benzer istenmeyen giinliik hayata dair risklerdir. Fiziksel risk faktorleri dogal afetler
veya buna benzer sebeplerden olusabilecek risklerdir. Deprem, kasirga, kuraklik, dolu,
sel gibi olaylar bu kategoridedir. Ekonomik ve politik riskler ekonomik gelismeler ya
da devletlerin aldigi politik kararlar sonucu olusabilecek, enflasyon, kur
dalgalanmalari, igsizlik gibi riskleri ifade eder.

Bagka bir siniflandirmada riskler; spekiilatif riskler ve gercek riskler basliklari
altinda incelenmistir. (Aydemir, 2010: 21) Spekiilatif risklerde riskin gerg¢eklesmesi
durumunda zarar elde edilebilecegi gibi ger¢eklesmemesi durumunda kar elde etme
beklentisi vardir. Borsa yatirimlari ve bahis oyunlar riskleri spekiilatif riskler olarak
diisiintilebilir. Ancak bu tiir riskler sigortalanamaz ¢iinkii sigortanin esasi bir giivence
araci olarak kullanilmasidir ve zenginlesme araci olarak diisiiniillmemektedir. Gergek
riskler ise meydana geldigi takdirde zarar getirmesi kesin olan risklerdir. Yangin, kaza,
dogal afet, hastalik gibi durumlar gercek risklerdir ve bu riskler plansiz bir sekilde
tesadiifen gerceklestigi takdirde sigortalanabilir.

Sigortacilikta risk analizinin amaci, riskleri azaltmaya, ortadan kaldirmaya ya
da aktarmaya yoneliktir. Sigorta firmalar: bu analizi ya da risk yonetimini brokerler,
aracilar, acenteler vasitasiyla ya da kendileri yapabilirler. Bu analizi sigorta etmeden
once prim belirlemek amaciyla yapabilir veya bu analiz sonucuna gére bazi rizikolari

sigorta kapsamina almayabilir. Sigorta sirketi bu ¢alisma sonucu risk yonetim raporu



olusturur ve bu raporun igeriginde uygun teminatlar, riskin kontrolii ve oneriler yer
alir.

Sigortacilik bir agidan risk yonetiminde, riskleri aktarmanin en yaygin, en
cagdas ve en ekonomik yolu olarak kabul edilmektedir. Sigorta firmalar1 kendilerini
giivence altina almak amaciyla tasiyamayacaklari riskleri tekrar sigorta ettirebilir ve
buna “’reasiirans’’ adi verilir. Sigortacilikta da diger alanlara benzer yontemlerle risk
analizi uygulanmaktadir.

Risk analiz yontemlerinde yiizden fazla yontemin kullanilmakta oldugu
soylenmektedir. Bu yontemler, nicel ve nitel (kantitatif ve kalitatif) yontemler olmak
tizere iki ana baslik altinda incelenebilir. Nicel risk analizi yontemlerinde sayisal
verilere ihtiyag vardir ve sayisal yontemler kullanilir. Nitel risk analizinde ise sayisal
degerlerden gok tanimlar ve uzman goriisleri kullanilir.

Nicel risk degerlendirmelerinde risk degerlendirmesinin temel formilii su
sekildedir:

Risk: Tehlikenin Olabilirligi (Likelihood) x Tehlikenin Etkisi (Impact)

Hem nicel hem de nitel analiz yontemlerini biinyesinde igeren karma risk analiz
yontemleri de mevcuttur. Yaygin olarak kullanilan karma risk analiz yontemlerine L
tipi Matris, Kontrol Listeleri (Check-List), Fine-Kinney, Hata Modu ve Etkileri
Analizi (FMEA), Hata Agaci Analizi (FTA), Tehlike ve Calisilabilirlik Analizi
(HAZOP), Kaza Sonug Analizi (ETA) gibi risk degerlendirme yontemleri 6rnek olarak
gosterilebilirler (Uzun, 2012: 49).



Sekil 1: L Tipi Matris ile Risk Analizi
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Kaynak: Uzun, 2012: 56.

Yukarida yer alan Sekil 1°de, yaygin olarak kullanilan risk analizi
yontemlerinden ’L Tipi Matris ile Risk Analizi’’ incelenmistir. Riskin siddet ve
olabilirlik degerlerinin ¢arpimlart sonucu ulasilan, risk puani ile risklerin
derecelendirilmesi yapilmaktadir. Bu analiz yonteminde, olabilirlik kavrami riskin
frekansi veya olusma ihtimali, siddet kavrami ise olayin sonuglarinin etkisi olarak da

degerlendirilebilmektedir.

1.1.4. Sigorta Hukuku ve Ekonomik Gereklilikleri

Sigorta ekonomik degerlerin korunmasina katkida bulunarak is sektoriinde
giivenli ve verimli bir calisma ortami yaratir. Sigortacilar kayiplarin 6nlenmesi veya
azaltilmas1 konusunda ciddi ¢aligsmalar yapmis ve bu konularda ileri diizeyde bilgi ve
tecriibe birikimine sahip olmuslardir. Sigorta teminatin1 da bu bilgi ve tecriibelerin
1s1ginda belli kosullar altinda gergeklestirirler. Bu sekilde sigorta, sektorlerin ya da

piyasalarin kendilerini gelistirmeleri ve iyilestirmeleri yoniinde bir yaptirim giicii



yaratmaktadir. Bunun yaninda ticari alanda kredi kullanim1 durumlarinda, kredi veren
kurulus sigorta yaptirilmasi kosulu sunarak sermayesini garanti almak istemektedir.

Uluslararas1 sermaye ve ticaretin gelismesiyle sigortacilik da uluslararasi bir
sektor haline gelmistir. Kimi zaman sigortact firmalar yiikiimliiliiklerini baska
tilkelerdeki sigorta firmalariyla paylasmak durumunda kalmistir bu da sigortacilikta
uluslararasi diizenlemelere gereksinimi ortaya koymustur. Bunun yaninda s6z konusu
rizikolarm bu rizikolarla karsilasabilecek miimkiin oldugu kadar fazla sayida kisi
arasinda paylastirillmasin1  saglamak amaciyla sigortacilik ulusal sinirlari
asabilmektedir. Bunun gerceklesmesi reasiirans yapilmast yoluyla ya da sigorta
firmalariin bagka tilkelerde sube agarak faaliyette bulunmalaridir.

Sigortacilik faaliyeti ulusal veya uluslararasi olarak belirlenmis esaslara ve
kurallara gore yiirtitilmektedir. Sigorta hukuku bu faaliyetin kurallara uygun sekilde
yiritiilmesini ve sigorta sozlesmelerini diizenleyen 6zel hukuk dalidir. Tirkiye’de
sigorta hukukunun kaynaklar1 kabul edilebilecek temel kanunlar, Tirk Ticaret
Kanunu, Borglar Kanunu, Sigortacilik Kanunu, Kooperatifler Kanunu, Bireysel
Emeklilik Tasarruf ve Yatirnrm Sistemi Kanunu, Tarim Sigortalar1 Kanunu olarak
siralanabilmektedir.

6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu (TTK)Y’nun altinc1 kitabr sigorta hukuku
konusunu igermektedir. Altinci kitabin birinci kisminda tiim sigorta s6zlesmelerine ait
genel hiikiimler, ikinci kisminda ise sigorta tiirlerine ait 6zel hiikiimler ile ilgili
diizenlemeler bulunmaktadir. TTK m.1401 uyarinca sigorta sézlesmesinin tanimina
yer verilmistir. Buna gore sigorta sozlesmesi; sigortacinin bir prim karsiliginda, kiginin
para ile oOlgiilebilir bir menfaatini zarara ugratan tehlikenin, rizikonun, meydana
gelmesi halinde bunu tazmin etmeyi ya da bir veya birka¢ kisinin hayat siireleri
sebebiyle ya da hayatlarinda gergeklesen bazi olaylar dolayisiyla bir para 6demeyi
veya diger edimlerde bulunmay yiikiimlendigi s6zlesmedir. Bu tanimda ifade edilen
sigortac1 Tirkiye’de kurulmus veya Tirkiye disinda kurularak bu iilkede faaliyet
gosteren bir sigorta firmasimi belirtmektedir. Sigortali ise bahsi gegen menfaati
giivence altina alinan kimsedir. 5684 sayili Sigortacilik Kanunu? ile iilkemizdeki

sigortacilik faaliyetlerinin diizenlenmesi ve gelistirilmesi ile giivenli bir sekilde

1RG, T. 14.02.2011, S. 27846
2RG, T. 14.06.2007, S. 26552
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yuriitiilmesi amaglanmaktadir. Sigortacilik kanunu ile sigortacilik sektoriine dair temel
esaslar belirlenmis olup, detaylar yonetmeliklerde yer almaktadir. Bu sekilde
amaglanan uygulamalarda yonetmelikler ile daha etkin bir bicimde Avrupa Birligi
(AB) direktiflerine gére AB sigorta mevzuatina uyum saglamak olmustur.
Tiirkiye’deki sigortacilik faaliyetleri ve ilgili kuruluslarin denetim faaliyetini Sigorta
Denetleme Kurulu yapar ve bu kurul Hazine ve Maliye Bakanligi’na bagli olarak

caligmalarini ylriitmektedir.

1.1.5. Tiirkiye’de Sigortacihk

Tiirkiye tarihinde modern sigortaciligin gelismesi Osmanli doneminde 19.
ylizy1lin sonlarma rastlamaktadir. 1870 yilinda istanbul’da yasanan yanginlar sonrasi
birka¢ Ingiliz sigorta firmasi halkin ilgisini fark ederek, sigortacilik faaliyetinde
bulunmak {izere basvuruda bulunmus ve sonucunda Istanbul'da acentelikler
acmuslardir. Tlk Tiirk sermayeli sigorta sirketi ise 1893 yilinda kurulan Osmanli Umum
Sigorta sirketi olmustur. Cumhuriyet déneminde de sigortacilik faaliyetleri devam
etmis ve Tirk sermayeli sigorta sirketlerinin desteklenmesi amaciyla 6nemli adimlar
atilmistir. 1924 yilinda tiim sigorta yazismalarinda ve poligelerde Tiirkge kullanma
zorunlulugu getirilmistir. 1927 yilinda yiriirliige konan *‘Sigortaciligin ve Sigorta
Sirketlerinin Teftis ve Murakabesi Hakkindaki Kanun “ile Tiirk sigorta sirketlerinin
sayis1 ve piyasadaki baskinligi artmistir. 1980°li yillara kadar sigortacilik sektorii
devlet kontrolii agirlikli olarak devam etmis, bu yillardan itibaren ¢ikarilan kanunlar
ile piyasa daha liberal ve rekabetci bir hale doniismiistiir (SEGEM, 2012: 10).

2000’li yillardan itibaren Tirkiye ekonomisindeki biiyiime ve gelismeye
paralel olarak sigortacilik piyasasi da gelismistir. Avrupa’daki sigortacilik sektoriiyle
kiyaslandiginda sigorta yayginligi, sigortalilik orani, prim iiretme, sunulan iiriinlerin
cesitliligi gibi temel alanlarda geride olan Tirkiye sigortacilik sektoriindeki son
yillardaki en énemli gelisme 2007 yilinda yiiriirlige giren 5684 sayili Sigortacilik
Kanunu olmustur. Sigorta Denetleme Kurulu 2017 yil sonu verilerine gore Tirkiye'de
38 hayat dis1, 18 hayat ve emeklilik, 4 hayat ve 2 adet reasiirans olmak iizere toplam

62 sigorta, reasiirans ve emeklilik sirketi faaliyet gostermektedir.
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1.2  DENIZ SIGORTACILIGI, CESITLERI VE iLGILi KAVRAMLAR

Her gecen giin gelisen ticaret ile yiiksek ekonomik degere sahip olan gemiler
ve tasidiklar1 yiikler hem seyriisefer halinde hem de seyriisefer 6ncesi ve sonrasinda
biiyiik risk ve tehlikelerle kars1 karsiya kalmaktadir. Gelisen teknolojiyle denizdeki
tehlikelere kars1 daha dayanakli, karmasik ve yiiksek teknik donanimlara sahip gemiler
inga edilmeye baslanmis, gemilerin tonaji, sayisi1 ve tiirleri hizla artmistir. Bu artis
beraberinde, ¢catma, karaya oturma, batma gibi deniz kazalar1 sonucu meydana gelen
can ve mal kaybur ile ¢cevre kirliligi gibi istenmeyen sonuglarin sayisinda da artiga neden
olmustur. Uluslararasi diinya ticaretinin tonaj olarak yaklasik % 80’i, tasinan mallarin
ekonomik degeri acisindan ise yaklagik % 70’i deniz tasimaciligi yontemi ile
gerceklestirilmektedir (UNCTAD, 2017). Bu deniz tasimaciliginin, dolayisiyla deniz
sigortaciliginin diinya ticaretindeki yeri ve onemi hakkinda bir fikir vermektedir.
Deniz sigortacilig1 daha ¢ok finansal olarak gelismis tilkelerde faaliyet gostermekte
olup, diger iilkelerde ise yerel sigortacilar genellikle yine bu tilkeler iizerinden
reaslirans yapmaktadir.

Sigortacilik ile deniz sigortaciliginin tarihi ve gelisimi ¢cogu alanda paralellik
gostermektedir. Giintimiizdeki modern deniz sigortaciliginin olusumu ve baslangici
14. yiizyilda Italya’da gergeklesmis, italyan Lombard tiiccarlar vasitasiyla Ingiltere’ye
aktarilmistir (Giirses, 2015: 2). Ozellikle Kralice I. Elizabeth déneminde Ingiltere’nin
diinya denizlerindeki iistiinliigiiniin artmasiyla, Ingiltere deniz sigortaciliginin merkezi
durumuna gelmistir (Yorulmaz, 2009: 83). ilk metni 1890 yilinda kabul edilen ve
giinlimiize kadar bir ¢cok defalar tadil edilen York-Antwerp Kurallari ardindan 1891
yilinda yaymlanan Stamp Act ve 1906 yilinda kabul edilen “’Marine Insurance Act
(MIA) "’ deniz sigortalariyla ilgili giinimiizde de uygulanan kanun ve kurallarin
temelini olusturmaktadir.

Ingiltere’nin deniz sigortaciliginin merkezi konumuna gelmesinde ve giiniimiiz
deniz sigortaciliginin temellerinin olusturulmasinda Lloyd’s kurumunun rolii
biiytiktiir. Bu dénemde deniz ticareti veya deniz sigortaciligi ile ugrasan kimseler bilgi
paylagimi, ticari antlagsmalar ve gelismelerden haberdar olmak maksadiyla belli
yerlerde toplaniyorlardi. Bunlardan biri de Londra’da, ¢ogunlugu Thames nehri
kiyisinda bulunan kahvehanelerden Edward Lloyd'un isletmis oldugu, 1688 yilinda
acilmig olan kahvehaneydi. Bu kahvehane baslarda kayip ¢alinti esyalarin, kagak
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kolelerin duyurusunun yapildigr ayni zamanda gemi ve gemilerle getirilmis olan
yiiklerin miizayedeye ¢ikarildigi bir yer olarak baslamis, ardindan denizcilik ile ilgisi
olan insanlarin bilgi paylasiminda bulundugu bir yer olarak giivenilirligi ile taninan
bir yer halini almistir (Giirses, 2015: 3). Denizcilik ve sigortacilik haberlerinin yer
aldigi “’Lloyd’s lisz’ isimli gazete giiniimiizde de yaymlanmaya devam eden,
Ingiltere’nin en eski gazetesidir (Ilaga, 1992: 6). Zaman i¢inde hizla gelisen ve 1871
yilinda Ingiliz Parlamentosu’nun ¢ikardig: bir kanunla birlik haline gelen Lloyd’s
kurumu, 1911 yilinda diizenlenen bir kanunla ise giiniimiizdeki statiisiine ulasmus,
sigortacilar toplulugunun olusturdugu ve her tirlii rizikonun karsilanabildigi bir
sigortacilik borsasi haline gelmistir. Bagka lilkelerde de benzer sigortaci birlikleri
kurulmus ise de deniz sigortaciliginda yogunlukla Ingiltere’de gelisim gostermistir.
Deniz sigortaciliginda 19. yiizyilda meydana gelen diger bir 6nemli olay P&l
kuliiplerinin ortaya ¢ikis1 olmustur. 18. yiizyilda Ingiltere’de tekne kuliipleri formunda
tekne sigortalar1 yayginlasmaya baslamig, 19. yiizy1l baslarinda tekne sigortalari
uygun fiyatlarindan dolay1 tekne kuliiplerinden daha ¢ok tercih edilir olmustur. Gemi
sahipleri, 19. yiizyilin ilerleyen donemlerinde, o6zellikle Amerika ve Avustralya
goglerinin Ve ticaretinin neden oldugu yogun deniz trafigi ile gemi miirettebatlarindan
kaynakli yiiksek hasar maliyetleri ve tazminatlar1 ile kars1 karsiya kalmistir. Ozellikle
catisma kaynakli hasarlar bu dénemde yogun goriilmiis ve tekne sigortalarindaki
orijinal smir geminin kendi degeri kadar olmasina ragmen, kayiplar bu sik sik
bedellerin {istiine ¢ikmustir. 1836 yilinda Ingiltere’de bir mahkemenin vermis oldugu
karar neticesi, bir catisma hadisesi sonucu bir armatér kendi gemisindeki hasarinin
tamamini karsilayabilmis ancak diger gemiye vermis oldugu hasari karsilayamamustir.
Bir grup gemi sahipleri bu ve benzeri durumlarda ortaya ¢ikan zararlarini karsilamak
igin bir araya gelerek 1855 yilinda ‘Shipowners Mutual Protection Society ” kuliibiinii

kurmuslardir ve ardindan birgok kuliip bunu takip etmistir.

1.2.1. Deniz Sigortasimin Tanmm

Deniz sigortalarinin temel amaci1 gemilerin ve bu gemilerde tasinan yiikler igin
koruma saglamaktir. Tiirkiye’de sigorta hukuku ile ilgili diizenlemeler TTK ’nin altinct

kitabinda ele alinmistir. TTK 'nin deniz sigortalarina ait kanun hiikiimleri ilk olarak

Alman Ticaret Kanunu’nun (HGB) Deniz Ticareti Hukuku'na ayrilmis olan 4.
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kitabindan terciime edilerek 1929 tarihli Deniz Ticareti Kanunda diizenlenmis ve
aynen TTK’ya aktarilmistir. Bundan dolay1 Alman Deniz Sigortast hukukuna ait
eserler, Tiirk deniz sigorta hukuku i¢in en nemli kaynaklar teskil etmektedir (Kender
ve Cetingil, 2003: 232). Bu kanunun tercih edilme sebebi genel olarak ticaret
kanunumuza kaynaklik etmis olmasi ve giinimiiz modern deniz ticareti ihtiyaglarina
cevap verebilen nitelikte olmasidir.

Ingiliz hukukunda deniz sigortasiyla ilgili diizenlemeler, 200 y1l1 askin bir siire
sonucu derlenen yargi kararlari neticesinde hazirlanmig olan ve 01.01.1907 tarihinde
yuriirliige giren Marine Insurance Act, 1906 (Deniz sigorta kanunu, 1906) ile
belirlenmistir. Bu kanuna gore deniz sigortasi Sozlesmesi; sigortacinin sigorta ettirenin
denizde seyriiseferden (marine adventure) kaynaklanan zararlarini, Ssoézlesmede
kararlastirildigi sekilde tazmin etmeyi taahhiit ettigi bir sézlesmedir. Bu tarifte g
temel unsurun varhigina isaret edilmektedir. (Tekil, 1971: 7) Sigorta sézlesmesi bir
tazminat sozlesmesidir. Dolayisiyla sigortali, sigorta mevzuunun muhafazasinda bir
menfaat sahibi olmalidir. Sigorta mevzuu bir deniz riskinden dogan bir ziya veya bir
zarara maruz bulunmalidir.

Bu asamada dikkat edilmesi gereken husus, s6z konusu zararin
karsilanabilmesi ig¢in bu zararin bir deniz rizikosu sonucu gergeklesmesi
gerekmektedir.

Ayni zamanda bu kanunda standart bir deniz sigorta poligesi olan S.G. (Gemi
ve Yiik) poligesine yer verilmistir. Ancak S.G. poligesi zamanla yerini giintimiizde
deniz sigorta poligelerinin hazirlanmasinda kullanilan Standart Enstitii Klozlari’na
birakmustir (Giirses, 2014: 6).

Deniz sigortalarinin gesitleri genel olarak; geminin maruz kalacag: risklere
kars1 yapilan tekne sigortasi, yiikiin maruz kalacagi riskler igin yapilan yiik sigortasi
ile donatanlarin deniz ticareti faaliyetleri dolayisiyla iiglincii sahislara verecekleri

zararlar i¢in yapilan sorumluluk sigortalari olarak ii¢ kategoride degerlendirilmektedir.
1.2.2. Deniz Rizikolar:
Deniz sigortaciliginda riziko, deniz sigorta sézlesmelerinde teminat alinan en

esasli unsurdur. Riziko dis etkenler yoluyla, beklenmedik ve tesadiifen meydana gelen

tehlikelerdir. Sigorta sozlesmesinde teminat altina alinan seyin sigorta siiresince kendi
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icerisinde asinma, yipranma gibi beklenebilir sebepler sonucunda bozulmasi veya
kendi ay1b1 nedeniyle zarara ugramasi rizikonun kapsamina girmez.

Yirtrlikteki TTK’de denizcilik rizikolari tanimlanmamis olup hangi esaslara
gore bir rizikonun denizcilik rizikosu olarak nitelenebilecegi de belirtilmemistir.
Ancak yirirliikten kaldirilmis olan TTK 6762 sayili kanunda yer alan ve o6zellikle
deginilmis olan deniz rizikolar1 sunlardir;

1. Ugiincii bir sahsin kusurundan ileri gelse bile su alma, karaya oturma,
pargalanma, yanma, batma, yangin, patlama, yildirim, zelzele, buz hasarina ugrama ve
saire gibi tabi hadiselerle diger deniz kazalarindan dogabilecek rizikolar.

2. Harp ve amme tasarruflarindan dogabilecek rizikolar.

3. Sigortalinin kusuru olmaksizin {igiincii sahsin talebi {izerine ihtiyati haciz
veya ihtiyati tedbirler konma rizikosu.

4. Hirsizlik ile deniz haydutlugu, yagma ve diger zorbalik rizikolari.

5. Yolculuga devam igin sigorta ettirilmis mallar1 998-1001. maddelerle
1214.madde hiikiimleri geregince deniz ddiinciine karsi rehnetmek yahut ayni maksat
icin mallar tizerinde satma veya kullanmak suretiyle tasarruf etmek rizikosu.

6. Sigorta ettirilmis sey icin bir zarar dogmak sartiyla gemi adamlarindan
birinin yolsuzlugu veya kusuru rizikosu.

7. Carpigsma neticesi sigortalinin; dogrudan dogruya veya bir ti¢iincii sahsa ika
edilen zarar1 tazmine mecbur olmak suretiyle bilvasita zarar gérmiis olmasi arasinda
bir fark gozetilmeksizin, gemilerin ¢atmasi rizikosu.

Genel olarak deniz rizikolari ii¢ gruba ayrilabilmektedir. (Tekil, 1971: 78).

1.2.2.1. Dogal Unsurlardan Doegan Rizikolar

Deniz tehlikeleri (perils of sea) MIA’ya gore, deniz kazalarina veya rastlantisal
deniz olaylarini kapsamaktadir. Olagan olarak diisiiniilen riizgar ve dalga gibi etkenler,
deniz tehlikelerinden sayilmamaktadir. Bu nedenle Ingiliz sigorta hukukunda deniz
tizerindeki tehlikeler ve deniz tehlikeleri olarak iki ayr1 siniflandirma mevcuttur. Buna
gore deniz tehlikeleri 6nceden goriilemeyecek ve herhangi bir tedbirle 6nlenemeyecek
denizin kendi tehlikeleri ve burada seyrin sonucunda meydana gelen tehlikeler

seklinde tanimlanabilmektedir.
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Deniz tehlikeleri terimi, ifade ettigi anlam bakimindan gol, irmak ve diger
seyredilebilir sularn tehlikeleri icin de gecerli sayilmaktadir. ingiliz hukukuna gére
“deniz tehlikeleri” (perils of the sea), sadece tesadiifi deniz olaylarin1 veya deniz
kazalarimi ifade etmektedir, riizgar ve dalgalarin olagan ya da beklenebilir etkilerini
kapsamamaktadir. Buna gore, deniz tehlikeleri terimi batma, karaya oturma, bir gemi
ya da cisme c¢arpma, geminin kaybolmasi (gaiplik) gibi 6nceden 6ngériillemeyen
tehlikeleri belirtirken, denizdeki her kaza ve olay1 (perils on the seas) kapsamadigi,
riizgar ve dalgalarin olagan ve kaginilmaz etkilerinin deniz tehlikesi olarak

nitelenemeyecegi kabul edilmektedir.

1.2.2.2. Gemi Adamlarinin Davramislarindan Dogan Rizikolar

Gemi iizerinde ¢alisan personelin yani gemi adamlarinin davraniglardan otiirii
meydana gelebilecek rizikolar da deniz sigortasi kapsamina dahil edilmistir. Bu
rizikolara, musterck avarya fedakarligi ve misterck avarya garantisine istirak, zorunlu

rota, gemi ve sefer degisikligi, baratarya gibi durumlar dahil edilmistir.

1.2.2.3. Gemi Disinda Bulunan Sahislarin Davramislarindan Dogan

Rizikolar

Bu tip rizikolar korsanlik ve hirsizlik gibi gemi disindan gelebilecek tehlikeleri
kapsamaktadir. Korsanlik faaliyetinin, savas sigortalarindan ¢ikarilarak deniz
rizikolarina dahil edilmesi yoniinde yapilan degisiklik ile donatanlarin gemisini bu
durum igin ayrica savas rizikolarma karsi sigortalamasi gereksinimini ortadan

kaldirmustir.

1.2.3. Lloyd’s Sigorta Teskilati

Lloyd’s sigorta teskilati tarih boyunca birgok degisiklige ugrayarak giintimiizde
her tiirli rizikonun sigortalanabildigi bir sigortacilar toplulugu ve denizcilik
bilgilendirme merkezi haline gelmistir. LIoyd’s teskilatinin ilk faaliyet donemlerinde
sigorta teminatin1 veren kimseler ¢ogunlukla ek is olarak sigortacilikla ugrasan

tacirlerdi. Bundan dolay1 verilen teminat bedelleri diisiik ve tek bir rizikoyu
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karsilayamadigi icin, sigorta yaptiran farkli sigortacilarla ayni riziko igin bir¢ok
sozlesme yapmak durumundaydi. Uygulamada kolaylik saglanmasi agisindan, sigorta
yaptiran ile gesitli sigortacilar arasindaki farkli anlagsmalar1 tek bir anlasma olarak
gosteren ve her bir sigortaci igin ayn1 sigorta sartlarini tasiyan ve *’slip”” (kabul notu)
ad1 verilen sigorta sozlesmeleri ortaya ¢ikmistir. Her sigortact bu sézlesmesinin altina
teminat bedelini yazarak imzalar ve bundan dolay:r teminati veren bu Kkisilere
“underwriter” (altina kaydeden) adi verilmistir (Ulusoy, 2008: 6). Giiniimiizde
underwriter’lar sigorta teminatini veren tyelerdir ve bu iyeler isleri daha kolay
yiriitebilmek amaciyla 19. ylizyildan itibaren sendika adi verilen birlikler
olusturmuslardir. Bir rizikoyu sigorta yaptirmak isteyen kisi ise ‘subscriber "ad1 verilen
aracilar vasitasiyla underwriter’lara ulasarak teminat saglayabilir ve herhangi bir hasar
durumunda tazminini yine bu kisiler araciligiyla gergeklestirebilmektedir. Lloyd’s
tiyesi bir underwriter olabilmek i¢in bazi finansal yeterlilikleri karsilayabilmenin yan1
sira, diger tiyelerin destegini alarak Lloyd’s komitesinin sartlarini uygulamay1 taahhiit
etmek ve bu komitenin onaymi almak gerekmektedir. Uyelerin, merkez fon (central
fund) adi verilen Lloyd’s tarafindan olusturulmus ortak bir biitceye katilmasi
gerekmektedir. Merkez fonun olusturulma amaci underwriter iyelerin teminat
bedellerini kargilayamamalari durumunda, polige sahiplerinin hasar bedellerinin bu
fon tarafindan 6denebilmesidir (Varish, 2015: 54). Lloyd’s teskilati; deniz (marine),
deniz dig1 (non-marine), hava (aviation) ve motor olmak tizere 4 farkli sigorta sinifinda
hizmet vermektedir. Giiniimiizde Lloyd’sun 7000’in {izerinde iiyesi ve diinyanin belli

basli limanlarinda 1500’{in {izerinde acentesi bulunmaktadir.

1.2.4. Milletlerarasi Sézlesmeler Kapsaminda Deniz Sigortacihigi

Denizciligin uluslararas1 bir sektér olusu, denizlerde emniyet ve giivenlik
standartlarinin saglanmasinda uluslararas1 diizenlemelerin gelistirilmesine neden
olmustur. Birlesmis Milletler (UN) tarafindan 1948 yilinda Isvi¢re’nin Cenevre
kentinde yapilan bir konferansla denizcilikte emniyet ve giivenlik konularinin
gortisiilebilecegi ve gerekli diizenlemelerin yapilmasi amaciyla Hiikiimetlerarasi
Denizcilik Danmisma  Orgiitii ~ (Inter-Governmental — Maritime  Consultative
Organization, IMCO) kurulmustur. Bu orgiitiin adi 1982’de BM Deniz Hukuku

Soézlesmesi ile Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organization,
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IMO) olarak degistirilmistir. IMO denizcilikte emniyet ve giivenligi saglamak
amaciyla uluslararasi zorunlulugu olan birgok konvansiyon yaymlamaistir.

IMO’nun konvansiyonlarindan deniz sigortaciligi igin 6nem arz eden, denizde
emniyet ve giivenlik standartlarinin belirlendigi Denizde Can Emniyeti Uluslararasi
Sozlesmesi (SOLAS) konvansiyonudur. SOLAS ilk olarak 1914 yilinda Titanik
gemisinin batma hadisesinden sonra giindeme gelmis olup, giiniimiizde 1974 yilindaki
konvansiyon yiiriirliikktedir. Yeni diizenlemeler yapilan ekler halinde bu konvansiyona
dahil edilmekte ve giincellenmektedir. SOLAS altinda birgok kod yer almaktadir ve
bunlarin deniz sigortaciligini en ¢ok ilgilendirenleri Uluslararast Giivenli Yo6netim
(ISM) ve Uluslararast Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik (ISPS) kodlaridir. Bu kodlarin
temel amac1 denizcilikte emniyet ve giivenligi saglamak i¢in standartlar belirlemektir.
Denizlerin gemiler tarafindan Kirletilmesinin 6nlenmesine ait uluslararasi s6zlesme
(MARPOL), 1973 yilinda kabul edilmis olup gemi kaynakli ¢evre Kirliliklerinin
onlenmesini amaglamaktadir. Gemide ve gemi operasyonlarinda emniyet ve
giivenligini arttirmak i¢in diizenlenen bagska bir sézlesme de gemide calisan personelin
egitim, belgelendirme ve vardiya tutma gibi esaslarmin belirlendigi *Gemi
Adamlarinin  Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar1 (STCW)”
sozlesmesidir.

Sorumluluk sigortalariyla ilgili onemli sézlesmelerden biri olan, Deniz
Alacaklarina Kargi Mesuliyetin Smirlandirilmas1 Hakkinda Milletlerarasi Sozlesme
(LLMC) ile can kaybi, yaralanmalar ve maddi hasarlar i¢in sorumluluk limitleri
belirlenirken, taraf iilke limanlarina ugrak yapacak gemilerin gegerli bir P&I sigortasi
sahibi olma zorunlulugu getirilmistir.

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliginden 6tiirii meydana gelen zararlarin
onlenmesi ve tazmini amaciyla 1969 yilinda IMO tarafindan Hukuki Sorumluluk
Konvansiyonu (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage,
CLC) kabul edilmistir. Bu konvansiyonun énemli maddelerinden biri olan 7/1’e gore,
sozlesmeye taraf iilkelerden biri tarafindan tescil edilmis ve 2000 tondan fazla
akaryakit tagryan gemi maliklerinin Kirlilikten dogabilecek sorumluluguna karsilik bir
banka garantisi sunmasi1 veya sigorta yaptirmasi: zorunludur. Donatanlar konvansiyon
ile belirlenmis limitler dahilinde bahsi gecen sigorta teminatin1 P&I sigortalari ile
saglamaktadirlar. Ancak CLC meydana gelebilecek tiim zararlar1 karsilayabilecek

yeterlilikte olmamuistir ve zararlarin bu konvansiyondaki sorumluluk limitlerini asmasi

18



durumunda ek kaynaklara duyulan ihtiyagtan Gtiirii uluslararasi bir fon olusturulmasi
karar1 alimmustir ve tamamlayici nitelikte olan Petrol Kirliligi Zararmin Tazmini Igin
Bir Uluslararas1 Fonun Kurulmasi ile ilgili Uluslararas1 Sézlesme (FUND) 1971
yilinda diizenlenmistir. Gemilerden kaynakli gevre kirliligi ile baska bir sozlesme ise
2001 yilinda kabul edilen ve 2008 yilinda yiiriirliige giren, Gemi Yakitlarindan
Kaynaklanan Petrol Kirliligi Zarariin Hukuki Sorumlulugu Hakkinda Uluslararasi
Sozlesme (BUNKER) olmustur.

Deniz sigortalar: konusunda merkez iilke olan Ingiltere’de diizenlenmis olan
Ingiliz tekne sartlari, uluslararas1 alanda kabul gormiis ve genel tekne sigortasi
sozlesme kosullar1 haline gelmistir. Tiirkiye’de de tekne sigortalarinda 6zel sart olarak
Ingiliz tekne sartlar1 kullanilmaktadir. Bu sézlesme kosullar1 Londra Sigortacilar
Enstitistt  (Institute of London Underwriters, ILU) tarafindan diizenlenerek
yayimlanmig olup bu sebeple Enstitii Klozlar1 (Institute Clauses) olarak anilmaktadir
(Ertan, 2012: 14).

Bahsi gegen tiim bu uluslararasi sozlesmeler ve kodlar deniz ticaretinde deniz
sigortalarinin  6zellikle sorumluluk sigortasinin, giin gectikce ne kadar &nem

kazandiginin bir gostergesi olmustur.

1.2.5. Deniz Sigortacihginda Reasiirans

Reasiirans sozcigiiniin Tiirkge olarak karsiligi “’milkerrer sigorta “olarak
gecmektedir. Basit bir ifadeyle reasiirans sigorta sirketinin tistlendigi riskleri tekrar
sigortalatmasidir (Arslan, 2015: 15). Reasiirans sirketleri, sigortacilarla reasiirans
sozlesmeleri yaparak sigortacilarin sigorta ettirenlerle akdettigi sigorta s6zlesmeleri
ile istlendigi sorumluluk risklerini sigortalayan sigortacidir. Reasiiransin temel amact
biiytik rizikolarin tek basina teminat altina alimamadig1 durumlarda baska sigortacilara
dagitilarak tistlenilen sorumlulugun azaltilmasi ya da aktarilmasidir.

Deniz sigortaciliginda reasiiransin amaci ise ¢ogunlukla, gemilerin ugradigi
biiyilk hasarlarin ayn1 zamana denk gelmesine karsin 6nlem almaktir, nitekim
denizcilikte meydana gelebilecek hasarlar sirketlerin batmasina kadar varabilecek
yiksek meblagli hasarlardir. Bundan dolayidir ki Uluslararast P&l Kuliipleri

Grubu’nun kendi aralarinda paylastiklari bir reasiirans sistemi vardr.
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Tiirk donatanlarin yaptirmis olduklari tekne sigortasi, Tiirk sigorta sirketleri
araciligiyla ozellikle Londra deniz sigorta piyasasinda reasiirans Yyoluyla
gerceklestirilmektedir. Aymi sekilde P&I kuliip sigortasinin da genel olarak,
Tiirkiye'deki yabanci Kuliiplerinin temsilciliklerinin araciligi ile Londra piyasasindaki

kuliiplerden saglandig1 g6zlemlenmektedir.

1.2.6. Deniz Sigortasi Cesitleri

Deniz sigortasinin en temel ve pratikte de en yaygimn olarak uygulanan iig
cesidi; tekne sigortasi, P&I kuliip sigortasi ve yiik sigortalaridir. Bunlarla beraber
deniz sigortalar1 genel olarak bes kategori altinda incelenebilmektedir. Bunlar, yiikk
sigortasi, tekne makine sigortasi, kuliip sigortasi, harp riski sigortasi ve naviun
sigortasidir. Gemi donatan: ya da isletmecisi tarafindan bakildiginda gerekli olan

yaygin sigorta tiirleri asagidaki sekil 2 'de gosterilmistir.

Sekil 2: Donatan Agisindan Yaygin Sigorta Secenekleri

: —> - -
Tekne ve Savas Riskleri
Makine (H&M) (War risks)
Donatan
i v D Grev (Strike)
Siirastarya ve
Savunma (F,D
&D)
Kira Kayb1
Koruma ve _
Tazmin (P&I) | S (Loss of hire)

Kaynak: Anderson, 1999: 8.

Savag riski sigortasi, geminin basina savas hareketleri sebebiyle gelebilecek
her tiirlii hasar1 teminat altina alir. Tekne ve makine sigortalar1 geminin tekne ve
makinesine gelecek hasarlara kars1 yapilan temel sigortadir. Kira kayb1 sigortalari, bir
geminin Tekne & Makina poligesi kapsaminda bir hasarla karsilastigi zaman gemi

sahibinin mahrum kaldig1 kazanci teminat altina alir. Bir diger ad1 gecikme sigortasi
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olan grev sigortalar1, grev gibi olaganiistii durumlar sebebiyle olusan, mali kayb1
teminat altina alir. Navlun, siirastarya ve savunma sigortasi, sigortalinin navlun,
demuraj, gemi tutuklama/kurtarma, eksik/hatali yakit veya ekipman alimi gibi
problemlerin olusmas: durumunda gerekecek avukat, bilirkisi, hakem, sorveyor
masraflarini karsilar.

Bu ¢alismada incelenmis olan sigortalardan tekne ve makine sigortasi ile kuliip
sigortas1 donatan: ilgilendiren sigortalar olup, yiik sigortasi ilgili yiikiin tasitanini

ilgilendirmektedir. Sekil 3 'de deniz sigorta tiirleri incelenmistir.

Sekil 3: Deniz Sigorta Tiirleri

Deniz Sigorta Turleri

Emitia ve Kiymet Sigortalan Sorumluluk Sigortalari Tekne ve Makine Sigortalari
Emtia Sigortalan Tasiyamin Mali Naviun ve Kira
— Sorumluluk Kaybi Sigortasi
Sigortasi
Kiymet Sigortalan
Koruma ve Gemi Insa
Tazminat Sigortasi
Sigortalan

Yat Sigartasi

4‘ CMR Sigortasi

Tekne Sigortas

Kaynak: Erol: 2009, 45.

1.2.6.1. Yiik Sigortasi

Yiik sigortalari, yiikiin bir yerden baska bir yere tasinmasi sirasindaki olast
riskleri giivence altina alan sigorta ¢esididir. Yiik sigortasinin ortaya ¢ikmasi, tekne ve
makine sigortalarinin yiik i¢in teminat saglamamasi neticesinde, gemide taginan yiikler
icin hasar ve kayiplara Karsin bir teminata ihtiya¢ duyulmasi sonucu meydana
gelmistir. Bunun iizerine Londra Sigortacilar Enstitiisii 1908 yilinda ilk emtia klozu
¢alismalarini sunmus, ardindan yiik teminatlar1 tizerindeki ¢alismalar1 neticesi 1912’de

ilk standart yiik klozlar1 yayimlanmigtir (Varisli, 2015: 136).
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Yiik sigortalar1 genel olarak zarar sigortasi gibi karsimiza ¢ikmakla beraber
kimi zaman sorumluluk sigortas1 kategorisine girebilmektedir. Tiirk hukukunda yiik
sigortast ile ilgili uygulanan hiikiimler, 6102 sayili TTK'da, Birinci Kisim Genel
Hiikiimler, ikinci Kisim Birinci Boliim (Zarar Sigortalar1) ve Emtea Nakliyat Sigortasi
Genel Sartlar1 (ENSGS) ile belirlenmistir. Bu hiikiimlerin yani sira yaygin olarak
kullanilan Ingiliz Enstitii Yiik Klozlar1 (EYK) sozlesmelere 6zel sartlar altinda dahil
edilebilmektedir. Deniz yoluyla tasinan yiiklerin teminat altina ahindigi deniz
rizikolari, Emtea Nakliyat Sigortas1 Genel Sartlart m.1 ile agiklanmigtir. Buna gore;
sigortali mallarin firtinadan, geminin batmasindan veya karaya vurmak veyahut kaya
veya sighga bindirmek gibi haller neticesinde tamamen veya kismen harap
olmasindan, oturmadan, ¢atismadan, sabit, seyyar veya sabih bir cisme (buz dahil)
carpmasindan, malin denize atilmasindan, yangindan, infilaktan, kaptan ve gemi
adamlariin barataryasindan yiikleme, aktarma veya bosaltma ameliyeleri esnasinda
bir veya birden ¢ok dengin diismesinden ve genel olarak deniz kaza ve tehlikelerinden
gelebilecek her tiirlii ziya veya hasarlar, bu polige ile tesbit olunan sartlar dahilinde,
sigortaciya ait olacaktir.

Enstitii Yiik Klozlar1 A, B ve C ile ayn1 sekilde himaye altina deniz rizikolari
belirlenmistir ve arzu edildigi takdirde 6zel sartlara eklenebilmektedir. Ozellikle
Enstiti A Klozu, biitiin riskler olarak anilarak, giiniimiizde en sik uygulanan

sartlardandir.

1.2.6.2. Tekne ve Makine Sigortasi

Tekne ve makine (Hull and machinery) ya da tekne sigortasi bir geminin deniz
tehlikelerinden kaynaklanan tekne veya makinesinde gelebilecek fiziksel hasar veya
kayiplara kargi teminat altina ahinmasidir. Tekne sigortasinin uygulanmasi i¢in aranan
en onemli sart geminin denize elverisli olmasidir. Teminat kapsamindaki hasar ve
kayiplar deniz tehlikelerinin yaninda gemi adamlarimin kusurlarindan ya da insaat
risklerinden de kaynaklanabilmektedir. Bundan &tiirii tekne ve makine sigortasinin
tesis edilebilmesi i¢in donatanin yetkili bir klas kurulusu tarafindan temin ettigi klas
belgesi ya da sertifikasina sahip olmasi gerekmektedir. Tekne poligeleri genellikle
sefer veya zaman bazinda diizenlenmektedir. Uygulamada genellikle zaman bazli

olarak yillik diizenlendigi goriilmektedir.
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Tirk hukukunda tekne sigortasi sozlesmeleri TTK ve Tekne Poligesi Genel
Sartlarma uygun olarak diizenlenmekte olup Enstitii Klozlar1 6zel sartlar altinda
eklenmektedir. Tekne sigortasi poligelerinde kullanilan Enstitii Klozlarinin baslicalari;
Zaman Klozu, Tekne Klozu, Tekne ve Yiik sartlar1 Klozu, Ihmal Klozu ile Catma
Klozudur (Arslan, 2015: 21).

1.2.6.3. Kuliip Sigortasi

Kuliip sigortast bir tir sorumluluk sigortasidir. Gemi tarafindan deniz
risklerine bagh olarak iiglincii sahislara karsi dogabilecek sorumluluklari teminat
altina alabilmek i¢in yapilan bir deniz sigorta sozlesmesidir. Donatanlar i¢in koruma
ve tazmin saglayan bu deniz sigorta sézlesmesine bu kelimelerin Ingilizce karsilig
olan ’*Protection and Indemnity ”(P&I) kuliip sigortasi denilmektedir. Kuliip
sigortasinin ortaya ¢ikisi tekne sigortasinin donatanlar igin yetersiz kaldigi durumlarin
meydana gelmesiyle, donatanlarin bir araya gelerek ¢6ziim arayisina gegmeleri sonucu
olusmustur. Kuliip sigortasi, iiye donatanin tekne sigortasi kapsamina girmeyen
iclincti sahislara karst dogan sorumluluk ve masraflarini, karsilikli sigorta ilkeleri
geregince sigortaladigi bir deniz sigorta sozlesmesi tiiridiir (Algantiirk, 2006: 23).

P&I kuliipler, meydana gelen hasar ve kayiplari iiye donatanlar arasinda belli
kurallara uygun boliistiirerek karsgilayan ve kar amaci giitmeyen kuruluslardir. P&
kuliiplerin karsilayabildigi hasar ve kayip yelpazesi olduk¢a genistir. Geminin diger
bir gemi veya sabit/yiizer deniz yapisi ile ¢atismalarindan dogabilecek, karsi tarafa
verebilecegi hasarlar, yaratabilecegi ¢evre Kirliligi, gemi batmis ise enkaz kaldirma
masraflari, miirettebatin yaralanma, 6liim, 6len miirettebatin ailesine 6liim tazminati,
kayip, kagma, sefer harici baska bir limana siginma ve ilkesine iadesi ile ilgili
masraflar, yiik hasarlari, deniz kirliligi cezasi ve Kirlilikle ilgili onleme/temizlik
masraflari, mal ve miilk hasari, ekonomik kayiplar ve bozulan ¢evrenin restorasyonu,
cezalar ve giimriik cezalar1 P&I sigortasi ¢ergcevesinde teminat altina alinmaktadir.
(Varigli, 2015: 126). Bundan dolay1 bahsi gegcen durumlardan herhangi biri meydana
geldiginde Kuliip sigortasi geminin tutuklanma riskine karsin, geminin seferinden ya
da operasyonundan geri kalmamasi i¢in bir 6nlem olarak diisiiniilebilmektedir. Kuliip

sigortasi “Koruma ve Tazmin” teminatinin yaninda ilave olarak “Navlun, Siirastarya,
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Miidafaa (Freight, Demurage, Defence)” ve “Grev (Strike)”, “Savas (War)”

teminatlarini ilave 6zel prim tahsilat1 ile temin edebilmektedir.

1.2.7. Deniz Sigortasi Policeleri

Deniz sigortas1 sozlesmeleri, bir prim karsiliginda sigortacinin belirlenmis
deniz rizikolarindan 6tiirii meydana gelebilecek hasar ve kayiplara karsi sigortaliyi
koruyan bir sozlesmedir. Bu sozlesme bir polige diizenlenmesi suretiyle
yapilmaktadir. Ihtiya¢ duyulan tiim teminatlari tek bir belge ile ayni zamanda
sigortalamak zor olmaktadir bundan dolay: deniz sigortalari ile ilgili ¢esitli polige
tiirleri ortaya ¢ikmustir.

MIA’nin m.22 uyarinca bir deniz sigorta s6zlesmesinin hukuki delil
sayilabilmesi i¢in bu s6zlesmenin hiikiimleriyle bagdasan bir sigorta poligesi iginde
olusturulmasi gerekmektedir. Bu polige sozlesme sirasinda, tamamlandiginda ya da
sonrasinda yapilabilmektedir. Buradan anlasilan deniz sigorta sozlesmesinin bir polige
formunda olusturulmasi gerektigidir. Deniz sigorta Sozlesmesi'nin takip eden
maddeleri, bu poli¢enin nasil olusturulacagz ile ilgili detaylar1 icermektedir. Ayrica bu
sozlesme sonuna ornek teskil etmesi amaciyla bir polige formu olarak *“Lloyd’s S. G.
policy “eklenmis ve polige olusturulmasiyla ilgili kurallara yer verilmistir. LIoyd’s S.
G. (Ships and Goods) poligesinin temelleri 15. yiizyila kadar dayanmaktadir. Deniz
sigortas1 ile ilgili ilk kanuni mevzuat olan 1435 yilindaki Floransa fermani ile
yaymlanan mukavele, Lloyd tarafindan 1779 yilinda diizenlenerek standart form
olarak kullanilmaya baglamistir. Ancak bu police (Lloyd’s S. G. policy) zamanla
modern ticaretin ihtiyaglarin1 karsilayamamig ve yerini 1980’li yillarin basinda
**Standart Enstitii Klozlari’na "birakmistir (Giirses, 2015: 6).

Deniz sigorta poligeleri seferlik ya da belli bir siire i¢in yapilabildigi gibi bir
police hem seferlik hem de siirelik yapilabilmektedir. Glinimiizde genellikle siire
poligeleri kullanilmaktadir. Deniz sigorta policelerinde sigortali ve sigortaci, teminat
altina alinan seyin bedelini dogrudan olarak belirtebilir ya da belirtmeyerek toplam bir
limit gosterip hasar meydana geldigi zaman hasar bedeli belirlenebilir. Ag¢ik ve flotan
ad1 verilen poligelerde sigortact zaman ve bolge kisitlamasiyla, sigortalinin sonradan
bildirecegi beyanini esas alarak belirlenmis toplam bir bedel {izerinden teminat

saglayabilmektedir (Giirses, 2015: 10). Bu tip policelerde sigortali, gemiyi ve bahsi
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gegen riziko altindaki yiik ile ilgili detaylari, yiikk gonderilmeden 6nce bildirmekle
yiikiimlidiir. Bu sayede poligenin genel hatlar1 6nceden belirlenerek, gemi veya
gemilerin isimleri ile diger ayrintilar sonradan sigortalinin beyani ile policeye
eklenebilmektedir.

Tiirk Ticaret Kanunu’'nun sigorta hukukunu ele alan altinci Kitapta, sigorta
s6zlesmesinin detaylaria yer verilmistir. TTK m.1424 uyarinca sigortaci Yyetkililerce
imzalanmus bir sigorta poligesini sigorta ettirene yine bu maddede belirtilen siire i¢inde

vermekle yiikiimlidiir. TTK m.1425 ise policenin igerigine ait bilgilere yer verilmistir.

1.2.8. Deniz Sigortalar ve Ticaret Arasindaki iliski

Diinyada denizciligin ve deniz ticaret yollarinin gelismesinde en 6nemli etken
ticaret olmustur. Tarih boyunca medeniyetin deniz kiyilarinda gelismis olup bir¢ok
endiistri dalinin deniz ve nehir kenarlarinda baslamis oldugu tespit edilmektedir.
Ozellikle 1990'larin basindan itibaren ticaretin gelismesine yénelik uluslararas:
anlamda onemli adimlar atilmistir. Serbest piyasa ekonomisinin desteklenmesi,
gimriik tarifelerinin geriye g¢ekilmesi, devlet tesvikleri ve ticaretin oniindeki diger
kisitlamalarin  kaldirilmasi uluslararasi ticaretin bu doénemde hizla gelismesini
saglamistir (Cetin, 2007: 1).

Ekonomi bilimi agisindan ticaret, iretilen mallarin tiiketim alanina
ulastirilmas: faaliyetini ifade eder, bir bagka deyisle tiretim ile tiiketim arasindaki
aracilik faaliyetidir (Arkan, 1998: 1). Bundan otiirii ticaretin vazgecilmez unsuru
olarak tasimacilik karsimiza g¢ikmaktadir. Hukuki agidan bakildiginda ise ticaret
kavramina, ulastirma ya da aracilik faaliyetinin yani sira, iiretim ve tiiketim
faaliyetlerinin de dahil edildigi goriilmektedir (Cetin, 2007: 3).

Sanayilesme ile uluslararasi ticaret hacminin giderek artmasi deniz
tasimaciliginin ve destekleyici sektorlerin de gelismesine neden olmustur. Ozellikle
ekonomik destek saglayan finansor kuruluslar yaptiklari yatirimlart garanti altina
alabilmek igin sigortay1r 6n kosul olarak sunabilmektedir. Bundan 6tiirti, denizcilik
sektoriindeki risklere karsi sigorta gilivencesi veren sigorta kuruluslari, iilke
ekonomileri ve uluslararasi ticaret piyasasi igin 6nem teskil etmektedir. Uluslararasi
ticaretin bu denli artmasi beraberinde ticaretin kolaylastirilmas: igin ortak bir

platformun olusmasina neden olmustur. 1919 yilinda 1. Diinya Savasi’nin ekonomiye
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verdigi olumsuz etkiyi azaltmak amaciyla, bu donemdeki hiikiimetlerin ihtiyag
duyulan bosluklart doldurmasini beklemeyerek, bir grup girisimci endiistrici, finansor
ve tiiccar tarafindan Uluslararasi Ticaret Odasi (International Chamber of Commerce)
kurulmustur. Bu grup kendilerini “barisin tiiccarlari’” (the merchants of peace) olarak
adlandirmislardir. Bu girigim; ticaret, yatirim ve finans {izerine uluslararas iliskiler
bazinda, hiikiimetler tarafindan konulmus higbir kural veya diizenleme olmadig1 bir
donemde o6zel sektor tarafindan atilmis bir adim olmustur (ICC, 2019). Bu
organizasyon giiniimiizde kiiresel ticaretin merkezi ve ticaretin kurallarin1 yonlendirici
konumunda olmakla birlikte, uluslararasi ticaret ve yatirnmi tesvik etmek kaydiyla
biiytime Ve refah seviyesinin artmasini hedeflemektedir.

Uluslararast Ticaret Odast’nin belirlemis oldugu uluslararas: ticari terimler
olan, INCOTERMS (International Commercial Terms) ile uluslararas: ticarette
taraflarin ylikimliilikleri belirlenmistir. Bu kurallar ihtiyaca gore revize edilerek
genellikle on yilda bir yayinlanmaktadir. Tablo 1'de goriildiigi gibi INCOTERMS’de
yer alan CIF (Cost, Insurance, Freight) ve CIP (Carriage and Insurance Paid to)
terimleri ile alicinin risklerini sigorta himayesi altina aldirma yiikiimliliigi saticiya
birakilmistir. Geri kalan satis sekillerinde yiiklerin sigortalanmasina dair herhangi bir
yikimliiliik getirilmemistir ve taraflar isterlerse kendi aralarindaki s6zlesmede sigorta
konusunda diizenleme yapabilir. Diger satis sekillerinde tagiyanin bir sigortasi oldugu
kabul edilse de bu sigortanin yiikiin bedelini her durumda ve tam olarak
karsilamayacagi ihtimali de alic1 ve satici tarafindan g6z 6niinde bulundurulmalidir.

Sigorta poligesi Ozellikle akreditifte 6nem arz etmektedir. Nitekim bankalar
akreditifte sigorta poligesini mutlaka talep etmektedir. Alici akreditif mektubu ile
onceden belirlenmis teslim sartlarinin yerine getirilmesi sartiyla saticiya parasini
almasini temin eder. Bu akreditif mektubu, alicinin bankasi tarafindan diizenlenen ve
6demenin malin teslimine istinaden belirlenecek bir tarihte yapilacagini belirten bir
cesit kambiyo senedi (bill of exchange) formunda da olabilir. Satic1 eger 6deme igin
belirlenen tarihe kadar beklemek istemez ise yiiklemeye ait dokiimanlar1 bankaya
sunarak 6demeyi daha erken alabilmektedir. Bu dokiimanlar genelde ihracat faturasi
(the export invoice), konsimento (bill of lading) ve akreditif mektubu (letter of credit)
ile bunlara ilaveten sigorta poligesi veya sigorta sertifikasini olabilmektedir (Varisli,
2015: 51).
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Tablo 1: Incoterms Tasima Sekilleri

Tiim Tagim

Denizyolu / i¢ Su Yolu Tasimalar Tiim Tasima Modlar:
Tasima Modlar1 Modlan
iigili Masraflar EXW  FCA
FAS FOB CFR CIF CPT CIP DAT DAP DDP
Ex Free Cost . Carriage Delivered Delivered Delivered
Free  Free Cost & Carriage g Duty Paid
Works Carrier Alongside on Freight Insurance Paid To Insurance at at
Ship Board g & Freight Paid To  Terminal Place
Paketleme
Satict  Satict Satict Satict  Satict Satict Satict Satict Satict Satict Satict
Yiikleme
Masraflari Alict Satict Satict Satict  Satict Satict Satict Satict Satict Satict Satict
Limana/Yerine
Teslim
es Alict Satict Satict Satict Satict Satict Satict Satict Satict Satict Satict
Masraflar
ihracat,
Vergi/Harg, vs.
Alict Satict Satict Satict  Satict Satict Satict Satict Satict Satict Satici
Masraflari
Cikis
Terminali
Alict Alict Satict Satict  Satict Satict Satict Satict Satict Satict Satict
Masraflari
Tasima Aracina
Yiikleme
M Alict Alict Alict Satict  Satict Satict Satict Satict Satict Satict Satici
asraflar
Tasima Alict Alict Alict Alict Satict Satict Satici Satici Satici Satict Satici
Masraflari
Sigorta
Sat Sat
Masraflari anet anet
Varis
Terminali
Alict Alict Alict Alict Alict Alict Satici Satici Satici Satict Satici
Masraflari
Varis Yerine
Teslim Alict  Alict Alict Alict  Alict Alict Alict Alict Alict Satic Satict
Masraflari
Thracat,
Vergi/Harg, vs.
g i Alict Alict Alict Alict Alict Alict Alict Alict Alict Alict Satici
Masraflari

Kaynak: www.seadoor.com, 2019

1.2.9. Deniz Sigortalarinda Prime Etki Eden Unsurlar

Sigorta sozlesmelerinde prim, sigortacinin Sigorta himayesi saglama
hizmetinin karsiligidir. Bir baska deyisle prim sigorta ettirenin rizikoyu sigortaciya
devretmesinin karsiliginda 6denen paradir. <’Sigorta primi’” yerine ¢’sigorta ticreti’’
terimi de kullanilabilmektedir. Sigorta primleri risk primlerine ek genel giderler,

komisyonlar, sigorta sirketinin sigorta ederken karsilamak zorunda oldugu tiim
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maliyet ve faaliyet karini igerir ve sigorta sozlesmesinin en onemli pargasidir
(Generali, 2015). Prim miktar1 sigortacilik esasina ve genel kabul gérmiis aktueryal
tekniklere uygun olarak belirlenir. Prim, karsilikli sigorta sirketlerinde aidat adim
almaktadir. Karsilikli sigorta, ayni tehlikeye maruz kalan kisilerin bir araya gelerek
sisteme {iye olmalar1 yoluyla kurulan, kar amaci giitmeyen karsilikli yardimlagsma ve
taahhiit kooperatifine benzemektedir.

Sigortacilikta prim gelirlerinin gerceklesmesi olas1 tazminat giderlerine esit
olmasi gerekir ve buna “uygunluk prensibi” denilmektedir. Bu esitligi gerceklestirecek
prim oranina net sigorta primi, ya da kisaca “riziko primi” denilmektedir. Net prim
dogrudan dogruya teminat altina alinan rizikonun karsihigidir ve sigortaciya ne kar ne
de zarar birakmaktadir. Net sigorta priminin belirlenmesinde g6z Oniinde
bulundurulmasi gereken unsurlardan bazilari asagida siralanmaktadir (Giivel v.d.,
2006: 69):

i. Sigortalanan rizikonun gergeklesme olasiligi.

ii. Sigorta degeri. Sigortas1 yapilan kiymetlerin giiniin kosullarina uygun piyasa
degeri.

iii. Sigorta sozlesmesinin siiresi.

Ancak sigorta isletmecilerinin giderleri ve riziko bedelleri yalnizca net sigorta
primi tizerinden karsilanamamaktadir. Bu bedel {izerine belli oranda Kkar, isletme
giderleri, vergi ve komisyonlar ile olaganiistii hasarlar i¢in ayrilan bir giivenlik fonu
eklenerek briit prim hesaplanmaktadir. Prim tespitinde temel kabul edilebilecek bir
matematiksel denklem asagidaki sekilde ifade edilebilir (Sercan, 2009: 69):

P=(bxh)+(k+d+f+q)

Bu denklemde p; prim, b; hasar olasiligi, h; ortalama 6denen tazminat miktari,
k; 6denen komisyon, d; genel isletme gider payi, f; hasar dalgalanmalari i¢in ek 6denek
ve @; kar marj1 olarak sembolize edilmektedir. Buradaki denklem briit prim
hesaplamasini ifade etmektedir.

Baglica ii¢ deniz sigortast c¢esidi olan yiik, tekne-makine ve kuliip
sigortalarinda ortak olarak prim belirlenirken dikkat edilen hususlar genel olarak,
geminin ozellikleri, sefer bolgesi, yiikiin 6zellikleri ve verilen teminatin kapsamidir.
Geminin ozellikleri ile belirtilmek istenen, geminin tonaji, klasi, yasi, tipi, isletme
sekli gibi teknik unsurlardir. Yiik sigortalarinda belli bir yasin iizerindeki ve klas

kosullarina uygun olmayan gemilere ek prim ilave edilebilmektedir. Ek yas primleri
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genel olarak 15 yasindan itibaren uygulanmaya baslanmaktadir. Ancak her zaman
denizcilik rizikolarinin gergeklesmesi, geminin yasmin kiiciik ve yeni olmasiyla
dogrudan ilgili olmayabilir (Yorulmaz, 2009: 150).

Deniz sigorta poligeleri genel olarak sigortactya 6denecek prim miktarini
belirtmektedir ancak policede primin belirtilmedigi ve daha sonra belirleneceginin
ibraz edildigi durumlarda MIA’nin 31’nci maddesine gére makul bir prim bedeli
odenebilmektedir. Yine MIA’nin ayn1 maddesine gore, eger belli bir hadise igin ilave
bir prim bedeli 6denecegi belirtilmis ancak miktar belirtilmemis ise yine makul bir
ilave prim bedeli 6denebilmektedir (Giirses, 2015: 128).

Her sigorta sirketi farkli sekilde prim degerlendirmesi yapabilir ancak genel
olarak tekne makine ve P&I sigortalarinda, prim belirlenirken; geminin degeri, gemi
isletmecisinin hasar gegmisi, gemi tipi, yasi, tonaji, sefer bolgesi, makine ézellikleri,
klas durumu, teminat kapsami, varsa gerekli tamir bedelleri g6z 6niinde bulundurulan
unsurlardir.

Sigorta primi genellikle sigorta bedeli iizerinden yiizde ile belirlenmektedir.
Tekne sigortalarinda, geminin degeri iizerinde anlasilarak, herhangi bir hasarin
gerceklesmesi durumunda piyasa arastirmas: yapilmasina ihtiya¢ duyulmamaktadir.
Geminin teknik kondisyonu sigortact tarafindan yapilacak incelemeler ile
belirlenebilir. Sefer bolgeleri ile primlerin belirlenmesinde ise Institute Warranties'de
belirtilmis bolgeler disindaki bolgeler igin ek prim talep edilebilmektedir (Yorulmaz,
2009: 183). Burada bahsi gegen sefer bolgeleri ile kurallar daha sonradan diizenlenerek
2003 yilindan itibaren uluslararasi seyir limitleri (International Navigational Limits)
olarak revize edilmistir. Sigortalilar poligeleri kapsamindaki seyir limitleri dahilinde
sefer ve belli donem araliklarinda gegerlidir.

Deniz sigortalarinda geminin tipine gore, prim hesabinda degisik hesaplamalar
kullanilabilmektedir. Esas olarak gemilerin yiik veya yolcu tasima kapasitelerini
belirten DWT ve GT gibi degerler iizerinden prim hesaplamasina gidilir. Donatanin
gemi isletmeciligi ile ilgili hasar gegmisi ve tecriibesi sigorta primine etki eden

unsurlardandir.
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1.3. TURKIYE’DE SiIGORTACILIK VE DENiZ SIGORTACILIGI

Sigortacilik finans sektoriiniin bir parcasidir ve bir tilkedeki finansal gelismeler
zincirleme olarak birbirini etkilemekte, dolayisiyla sigortacilik piyasasini da
etkilemektedir. Bundan dolay: Tiirkiye’deki deniz sigortaciligini degerlendirmek igin
Tiirkiye'deki sigortacilik sektoriiniin piyasadaki yerini, sigorta prim iiretimini ve Tiirk
deniz ticaret filosunun durumu gibi istatistikleri incelemek gerekmektedir. Tiirk finans
sektorii igerisinde en biiyiik paya bankalar sahip olup 5 yillik degerlendirme ve sigorta

sirketlerinin pay1 asagidaki tablo 2‘de incelenebilmektedir.

Tablo 2: Tirkiye'deki Sigorta Sirketlerinin 2013-2017 Yillar1 Arasi Finans Sektori

Icerisindeki Pay1
(Milyar **) 2013 2014 2015 2016 2017 %
Bankalar 1.732,4 1.994,2 2.367,0 25954 3.257,84 89,06
Sigorta, Reas. Emek. Sirketleri 64,3 81,0 98,4 122,2 152,3 4,16
- Emeklilik Yatirim Fonlar 26,3 37,8 48,0 60,8 77,7 2,12

Menkul Kiymet Yatirim 305 333 372 418 5421 148

Fonlar1

Finansal Kiralama Sirketleri 28,5 32,6 40,6 48,5 58,12 1,59
Faktoring Sirketleri 21,8 26,5 26,7 33,1 43,71 1,20
Tiiketici Finansman Sirketleri 16,0 20,3 27,2 32,8 39,11 1,07
Aract Kurumlar 14,0 15,1 15,3 21,2 23,06 0,63
Gayrimenkul Yatirim Ort. 18,7 22,0 21,3 25,0 26,92 0,74
Girisim Sermayesi Yat. Ort. 1,2 15 1,3 1,1 259 0,07
Genel Toplam 1.927,4 2.226,6 2.625,0 29210 3.657,9 100,00

Kaynak: T.C. Hazine ve Maliye Bakanlig:1 Sigorta Denetleme Kurulu, 2017: 3.
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Tiirkiye’de deniz sigortacilik sektoriinde hizmet veren kuruluslar Tiirk Ticaret
Kanunu ve Sigortacilik Kanunu gergevesinde faaliyetlerini yiirtitmektedirler. T.C.
Hazine ve Maliye Bakanligi’na bagli olarak faaliyet gosteren Sigorta Denetleme
Kurulu’nun 2017 yil1 verilerine gore, Tiirk sigortacilik sektoriinde toplam 46,6 milyar
TL prim tiretimi gergeklestirilmistir ve prim tiretimi 2016 yilina gére %15,0 oraninda
artig gostermistir. Toplam prim iiretiminin 44,0 milyar TL'lik kismi dogrudan prim
tretimi iken, kalan 2,6 milyar TL’lik kismi reasiirans yoluyla saglanmistir (T.C.
Hazine ve Maliye Bakanlig1 Sigorta Denetleme Kurulu, 2017: 4). Hayat bransindaki
prim tiretimleri incelendiginde bireysel kredi kullanim oranlarina paralel bir hareket

ile yillara gore degisim gosterdigi gozlemlenmektedir.

Tablo 3: Tiirkiye'deki Sigorta Sirketlerinin 2013-2017 Yillar1 Aras1 Prim Uretimi

(Milyon **) 2013 2014 2015 2016 2017

Prim Uretimi

Hayat Dis1 Prim

nayatl 20.832 22711 27.296 35.450 39.712
Uretimi

Hayat Prim Uretimi 3.395 3.280 2761 5.039 6.844
Toplam Prim 24227 25.991 31.056 40488 46.556
Hayat Dist P

(O/Egat 51 Fayl 85.99 87.38 87.89 40.488 46.556
Hayat Pay1 (%) 14,01 12,62 12,11 12,45 14,70

Teminat Turari

Hayat Dis1 Teminat
(*)
Hayat Teminati 485.712 564.914 670.804 746.487 918.264

62.334.34814  75.961.929  85.389.071 89.115.156  106.268.467

Toplam Teminat 62.820.060 76.526.843 86.059.874  89.861.644  107.186.731

(*) Hastalik/Saglik Brans1 Harig
(**) Magdeburger Sigorta AS$’nin Riskli Sigortalilar Havuzu'ndan gelen 21,4 milyon TL
endirekt prim iiretimi dahil edilmemistir.

Kaynak: T.C. Hazine ve Maliye Bakanligi Sigorta Denetleme Kurulu, 2017: 4
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Sigortacilik sektoriiniin ekonomideki gelismelerden hizli ve etkin bir sekilde
etkilenmekte oldugu gdzlemlenmistir. Ulke ekonomisinin genisledigi dénemlerde
GSYH ’dan hizli biiylimekle birlikte, daraldigi donemlerde daha hizli kiigiilmekte
oldugu goriilmiistiir (T.C. Hazine ve Maliye Bakanligi Sigorta Denetleme Kurulu,
2017: 4).

1.3.1. Tiirkiye’de Denizcilik Sektorii

Denizcilik sektoriiniin - gelisimine baktigimizda tasimacilik faaliyeti ile
baslamig olup giiniimiizde gemi insa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi, yatgilik
ve marina hizmetleri gibi birgok endiistri ve hizmeti kapsayan biiyiik bir sektor haline
gelmistir.

Deniz sigortaciligi ile ilgili daha ¢ok ilgili olan deniz ticareti sektoriinii ele
aldigimizda ise dort 6nemli piyasanin bu sektorii yonlendirdigi goriilmektedir. Bunlar;
navlun piyasasi, gemi insa piyasasi, gemi alim satim piyasasi Ve gemi sokiim piyasasi
olarak degerlendirilmektedir. Navlun piyasast yiik ve gemiler arasindaki arz talep
dengesini yansitirken, genel olarak markette tasimacilik i¢in uygun gemilerin arzi fazla
ise yani yiiksek sayida gemi bulunuyor ise navlun fiyatlar diisiik, az sayida gemi
bulunuyorsa navlun fiyatlar1 yiiksek seyir etmektedir (Varisl, 2015: 4). Tim bu
piyasalarla baglantili olarak bir iilkedeki denizcilik sektoriiniin dnemli bir unsuru
olarak deniz ticaret filosunun o6zellikleri ve kapasitesi karsimiza ¢ikmaktadir. Tiirk
donatanlara ait gemilerin diinya deniz ticaret filosundaki yeri UNCTAD’in 2018
raporunda asagidaki tablo 4 ’deki gibi yer almistir.
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Tablo 4: Tiirk Donatanlara Ait Gemilerin 2018 Y1l Diinya Olii-Agirlik Tonaj Siralamasindaki

Yeri
. Olii-Agirlik Tonaji
Gemi Sayist .
(bin ton)
Ulk Ulusal Bayrak
¢ Ulusal Yabanci veya Ulusal Yabanci veya _ Oran1 %
Bavrak Uluslararas1  Toplam Bavrak Uluslararasi Toplam (Oli-Agurlik
y Bayrak y Bayrak Tonaj)
1 Yunanistan 774 3597 4371 64 977 265199 330176 19.7
2 Japonya 988 2 853 3841 38053 185 562 223615 17.0
3  Cin 3556 1956 5512 83 639 99 455 183 094 457
4  Almanya 319 2550 2869 11730 o000 107 119 11.0
5  Singapur 240 2 389 2 629 2 255 101 327 103 583 2.2
g HongKong 95 1497 1592 2411 95396 97 806 25
(Cin)

7 Giliney Kore 801 825 1626 14 019 63 258 77277 18.1
8 ABD 943 1128 2071 13 319 56 611 68 930 19.3
9 Norveg 549 1433 1982 4944 54 427 59 380 8.3
10 Bermuda 21 473 494 1215 53026 54 252 2.2
11 Tayvan 164 823 987 6 732 43 690 50 422 13.4
1p Birlesik 398 956 1354 9496 40 494 49 989 19.0

Krallik
13 Monako 16 405 421 3 856 35 467 39323 9.8
14 Danimarka 139 805 944 1521 37 691 39212 3.9
15 Tirkiye 633 889 1522 8 034 19 297 27 241 29.5
16 Hindistan 885 126 1011 17 974 6 878 24 852 72.3

Kaynak: UNCTAD, 2018: 30.

Diinya deniz ticaret filosunun 1,000 GT (Gros Tonaj) ve tizeri gemilerin toplam

oli-agirlik kapasitesine gore siralandigi tabloda Tiirk deniz ticaret filosu 1,522 adet

gemi sayis1 ve 27.241.000 ton kapasite ile on besinci sirada yer almistir. Raporda ilk

bes siradaki tilkelerin (Yunanistan, Japonya, Cin, Almanya ve Singapur) toplam diinya
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oli-agirlik tonaj kapasitesinin neredeyse yarisint (%49.6) olusturduguna ve Asya
tilkelerinin 6nceki yillara gore piyasadaki yiikselisine dikkat ¢ekilmistir.

2017 yili UNCTAD raporunda ise gelismekte olan iilkelerin marketteki
yiikselisine dikkat g¢ekilmis, bunun sebebinin ise gemi isletmeciligi ve sahipligi
endiistrisinin yliksek ve sofistike bir teknoloji gerektirmeyen, ucuz iscilik avantajina
sahip ekonomisi gelismekte olan iilkeler igin firsat niteligi tasiyan bir sektor oldugu
belirtilmistir. (UNCTAD, 2017)

Denizcilik sektoriiniin diger bir unsuru olan liman tesisleri bir tilkenin ticareti
icin 6nem arz etmektedir ve deniz ticaretindeki degisimlere bagli olarak liman
tesislerine ugrak yapan gemi sayisi artis veya azalis gosterebilmektedir. Tiirkiye’deki
limanlara ugrak yapan gemi sayilariin yillara gére dagilimi asagidaki tablo 5’de

incelenmistir.

Tablo 5: Tiirkiye'deki Limanlara 2006-2017 Yillar1 Arast Ugrak Yapan Gemi Sayisi

Yillar Bgyt;;ih Ba;:&aln&ami TOD'SZ”;ISGmi Yl“lkgzegisim TB % YB %
Gemi Sayisi Sayist
2006 42.058 33.461 75.519 - 055,69 %44,31
2007 43.662 35.262 78.924 %4,51 955,32 %44,68
2008 3556 36.042 81.404 %3,14 %5572 %44,28
2009 45.813 34.631 80.444 LI gecgs %430
2010 37.060 37.055 74.115 “%7,87 %50,00  %50,00
2011 37.234 37.900 75.134 %1,37 %4956 97 806
2012 38.333 37.542 75.875 %0,99 %5052  %49,48
2013 39.835 36.295 76.130 %0,34 %52,32  %A47,68
2014 38.685 36.081 74.766 “%1,79 %5174 %4826
2015 38.397 35.288 73.685 %145 %5211  %47,89
2016 37.644 33.576 71.220 %335  %52,86  %47,14
2017 38.263 35.043 73.306 92,9 9652,2 %47,8

Kaynak: IMEAK DTO, 2017: 87
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Denizcilik sektoriiniin diger bir onemli kolu olan gemi insa sanayi, Tiirkiye'de
son yillarda tersane sayisi bakimindan artis gOstermis, Deniz Ticareti Genel
Midiirliigii (DTGM) verilerine gore Tirkiye'de 2002 yilinda 37 olan tersane sayisi
2018 yilinda 78’e ulasmustir. Tirkiye’deki tersaneler 6zellikle yeni insa kimyasal
tanker tretimi basta olmak tizere 2002-2007 yillar1 aras1 siparislerde diinya
dordiinciiliigiine kadar yiikselmis ancak 2009 yilindaki kiiresel krizden etkilenerek bu
yildan sonra alinan siparislerde diisiis gozlenmistir. Buna karsin Tiirkiye’deki
tersaneler yeni insa piyasasindaki diisiisten ve siparislerdeki azalmadan dolay1 bakim-
onarim faaliyetlerine yonelmistir.

Sekil 4’de goriildigi gibi, 2007 yilinda teslim edilen gemi sayis1 72 iken, 2017

yilinda bu rakam 21’e diismiistiir.

Sekil 4: Tirkiye’deki Tersaneler Tarafindan 2004-2017 Yillar1 Arast Teslim Edilen Gemiler
(Adet)

Teslim Edilen Gemiler (ADET)
120

100

Kaynak: IMEAK DTO: 2017, 123

Gemi inga sektoriinde son on yil igerisinde, teslim edilen gemilerde tonaj
bakimindan da diisiis gozlemlenmistir. Sekil 4’de 2004-2017 yillar1 aras1 teslim edilen
gemiler toplam o6li agirlik (DWT) tonaji agisindan incelenmistir. 2007 yilinda teslim
edilen gemilerin toplam DWT’si 662.908 iken, 2017 yilinda bu rakam 98.940’a
dismistir.
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Sekil 5: Tirkiye’deki Tersaneler Tarafindan 2004-2017 Yillart Arast Teslim Edilen Gemiler
(DWT)

Teslim Edilen Gemiler (TONAJ -DWT)
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Kaynak: IMEAK DTO: 1017, 123

Diinya geneline baktigimizda ise 2017 yilinda teslim edilen yeni insa gemilerin
gros tonaj olarak yaklasik %90°1 Cin, Gliney Kore ve Japonya tarafindan tiretilmistir
(UNCTAD: 2018, 37).

Gemi insa isleminin tersi olarak degerlendirilebilen gemi geri doniisiim ya da
gemi sokiim endiistrisi gevreyi koruyan bir endiistri olarak goriilmektedir. Nitekim 20
yas ustii gemilerin ¢evreye zarar verebilecek kazalara sebebiyet verme ihtimali daha
yiiksek olarak degerlendirilmektedir. Turkiye'nin diinya gemi sokiim piyasasindaki
yeri incelendiginde Hindistan, Banglades, Pakistan ve Cin’in ardindan 2017 yilinda
tonaj olarak en ¢ok gemi sokiim faaliyetinin yapildigi besinci tilke konumundadir
(UNCTAD: 2018, 37). Tirkiye Avrupa iilkelerine yakinligi ile bu alanda diger

tilkelere gore bolgesel bir avantaja sahiptir.

1.3.1.1. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Karakteristik Ozellikleri ve

Analizi
Gemilerin ay1rt edici ve belirleyici 6zellikleri, gemi adi, baglama limani, ¢agri

isareti, tonaj1 gibi unsurlar olarak degerlendirilmektedir. Tiirk deniz ticari filosunun

ozelliklerini incelemek i¢in, bu filoya dahil olan gemilerin karakteristik ve teknik
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ozelliklerinden gemi tipi, tonaj (DWT, GT), yas ve bayrak gibi Kkriterlerin
degerlendirilmesi gerekmektedir.

Tablo 6 ’da goriildigi gibi Tiirk deniz ticaret filosunun 2018 y1l1 yas ortalamasi
22 olup son dort yilda bu ortalamada bir degisiklik goriilmemistir. Bundan onceki

yillarda da yas ortalamalariin birbirine yakin seyrettigi gézlenmektedir.

Tablo 6: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillara Gore Yas Ortalamasi (150 GT Uzeri)

il 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Ortalama
Yas

24 23 21 22 21 21 21 21 21 22 23 23 22 22 22 22

Kaynak: DTGM Istatistik Bilgi Sistemi, 2018

Tiirk deniz ticaret filosu gemi tipine gore incelendiginde 2018 yil1 itibariyle
genel kargo (kuru yiik) gemileri say1 itibariyle 323 adet gemi ile say1 bazinda Tiirk
donatanlar tarafindan en ¢ok sahip olunan gemi tipi olmustur. Tablo 7 ’den anlasilacagi
tizere DWT bazinda ise dokme yiik gemileri filo i¢erisinde en yiiksek kapasiteye sahip
gemi tipidir. Bunun yaninda kuru yiik, dokme yiik ve tanker gemilerinde yillara gore
say1 ve DWT olarak azalma gozlenirken, yolcu gemileri, hizmet gemileri ve romorkor

tipi gemilerde genel olarak bir artis gozlenmektedir.
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Tablo 7: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillara Gore Gemi Cinsi, DWT ve Adet Dagilimi (150

GT Uzeri)
2014 2015 2016 2017 2018

GEMI CINSI
(10’LU GRUP)

Adet DWT  Adet pwt Adet DWT  Adet DWT  Adet DWT
Kuru Yuk
Gemileri (Genel 447 1.717.920 390 1534.434 379 1.442.694 353 1.368.837 323 1.245.588
Kargo)
gg::irl‘z:uk 102 4398401 85 3.988.932 80 3.718584 64 2.692.977 64 2.636.897
Konteyner 74 1.002.485 78 1174278 72 1.205.422 75 1.392.287 70 1.349.228
Sivi/Gaz
Tastyan 196 1.793.353 104 1735364 190 1.758.244 184 2.340.123 184 2.023.011
Tankerler
Yolcu Gemileri 261 65629 282 68.084 299 67.989 312 89.859 308  89.923
Hizmet Gemileri 103 53.789 104 41208 115 48835 129 61458 151 101.339
Romorkérler 126 2716 133 2776 0 2776 153 2776 152 2776
Deniz Araglari 172 5347 191 13770 212 27487 229  27.487 258 34715
Balikg1 Gemileri 227 9185 229 8838 244 8838 279 8646 293  8.358
Sportif ve
Eglence Amaghi 184 2953 209 3127 212 3127 221 3297 222  3.297

Tekneler Yatlar

TOPLAM

Kaynak: DTGM Istatistik Bilgi Sistemi, 2018.

1.892 9.051.839 1.895 8.570.811 1.951 8.283.995 1.999 7.987.847 2.025 7.495.133

Diinya genelinde donatanlar gemilerini sagladiklari birtakim avantajlardan

dolay1 kolay bayrak olarak da adlandirilan baska iilkelerin sicillerine kayit

yaptirabilmektedir. Bu oran Tiirk donatanlar i¢in de oldukga yiiksektir. 2018 yili

itibariyle DWT (6li agirlik tonaji) bazinda Tiirk donatanlara ait gemilerin yaklasik

%75’ yabanci bayrak sicillerine kayitlidir. Bu avantajlar genellikle vergisel olup
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bunun yaninda sertifikasyon, gemi personeli, esnek bayrak kurallari, uluslararasi
otoritelerin ve bankalarin uyguladigi kolayliklardan Gtiirti donatanlar tarafindan tercih
edilmektedir. Sigorta maliyetleri agisindan degerlendirildiginde kolay bayragin Tiirk
bayragina gore %15’e varan ekonomik avantaj sagladigi diistiniilmektedir.

Tablo 8'de 1000 GT iizeri Tirk deniz ticaret filosunun yillara gére milli ve
yabanci bayrak dagilimi incelenmistir. Ozellikle son 5 yillik siiregte Tiirk donatanlara
ait Tiirk bayrakli gemi sayisinda azalma goriliirken, yabanci bayrakli gemi sayisinda

genel olarak artis g6zlenmektedir.
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Tablo 8: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillara Gore Milli ve Yabanci Bayrak Sicili Dagilimi

(1000 GT Uzeri)
Yillar Milli Bayrak Yabanci Bayrak Toplam Filo Degisigz
aget D000 g g 1000 g g 1000
1999 448 8.697 %90 69 915 %10 517 9.612
2000 456 8.269 %91 96 855 %9 552 9.124 -%5,1
2001 445 7.321 %82 107 1.607 %18 552 8.928 -%2,1
2002 451 7.815 %84 117 1514 %l6 568 9.329 %4,5
2003 432 7.045 %80 147 1772 %20 579 8.817 -%5,5
2004 408 6.556 %75 163 2159 %25 571 8.715 -%1,.2
2005 420 6.427 %70 237 2725 %30 657 9.152  %5,0
2006 432 6.844 %65 353 3.609 %35 785 10.453 %14,2
2007 446 6.464 %58 424 4650 %42 870 11.114 %6,3
2008 490 6.592 %50 513 6.591 %50 1.003 13.183 %18,6
2009 520 6.736 %44 636 8592 %56  1.156 15.328 %16,3
2010 560 7.797 %42 665 9.954 %58 1.225 17.200 %12,2
2011 547 7.797 %40 672 11.863 %60 1.219 19.660 %14,3
2012 523 8.479 %38 642 14.093 %62 1.165 22572 %14,8
2013 627 9488 %31 842 20.838 %69 1469 30.326 %34,3
2014 599 8.580 %28 890 21.846 %72 1.489 30.426 %0,3
2015 564 8.297 %30 834 19.209 %70  1.398 27.506 -%09,6
2016 551 8.272 %28 984 20.879 %72 1.535 29.151 %6,0
2017 525 7.800 %27 1.022 21.465 %73 1.547  29.265 %0,4
2018 483 7.288 %25 1028  21.323 %75 1511 28.611 -%2,2

Kaynak: IMEAK DTO, 2017: 77.

1999 yilinda yiirirlige giren 4490 numarali Tiirk uluslararasi gemi sicili

kanunu ile yabanci bayraga kayithh donatanlari Tirk bayragina ¢ekmek i¢in bazi
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vergisel tesvikler saglanmistir. Bu kanun ile personel uyrugunda esneklik, vergi ve
harglarda baz1 muafiyetler s6z konusu olmustur. Donatanlar agisindan Tiirk bayraginin
avantajlar1 ise OTV’siz yakit, kabotaj hattindaki kolayliklar ile yerli bankalarin
sagladig1 kredi ve ipotek olanaklari gibi imkanlar olarak degerlendirilebilmektedir.
Bununla birlikte Tiirk bayraginin diger bir avantaji 2018 yili Temmuz ay itibariyle

Paris Mutabakat1 performans listesinde beyaz listede yer almasidir.

1.3.1.2. Tiirkiye’deki Liman Tesislerinin Degerlendirilmesi, Performans

ve Kalite Analizi

Bir iilkenin uluslararas: ticaretteki etkinligi tedarik zinciri, tirtinlerin iretim
stireci gibi unsurlar ile etkili liman sistemlerine ve bunlarin lojistik ile desteklenmesine
baglidir. Limanlar ticarete konu olan yiiklerin iilke ekonomisine giris ¢ikis yaptigi
noktalar olarak degerlendirilmektedir. Bundan dolayr limanlarin etkinligi ve
performansi bir iilkenin uluslararas ticareti i¢in dogrudan 6nem arz etmektedir.

Liman performans: gostergeleri genellikle; iskele kullanim siiresi, ton basina
diisen gelir ve ton basina diisen sermaye harcamasi gibi faktorlerdir. Ancak Kimi
zaman terminal performanst Olglilmesine ragmen liman performans: terimi
kullanilabilmektedir. Liman performansi gostergeleri biraz daha karmasiktir ¢iinkii
limanlar daha ¢esitli ekonomik aktiviteler igermektedir. En yaygin kullanilan liman
performans1 gostergesi elleglenen yiik miktar1 olarak degerlendirilmektedir ve
limanlar bu gostergeye gore derecelendirilmektedir. Elleglenen yiik miktarindaki artis
ise performans artisinin delili olarak degerlendirilmektedir (Langen, Nijdam, Horst;
2007, 24). Ancak liman performans degerlendirilmesinde elleglenen yiik miktar1 her
zaman dogru performans gostergesi olmayabilmektedir. Nitekim yiiklerin ton basi
degerleri degiskenlik gostermektedir ve limanlarin yogunluguna uluslararas ticaret
yon vermektedir.

Diinya genelinde 2017 yilinda elleglenen yiik tonaji miktari agisindan ilk on
limanin sekizi ¢ogunlugu Cin’de olmak iizere Asya'da yer almaktadir (UNCTAD:
2018: 65).

Sekil 6’da Tirkiye’'deki limanlarda elleglenen yiik miktarinin yillara gore
dagilimi incelenmistir. Genel olarak elle¢lenen yiik miktarinda artis gozlenirken bu

artis beklenildigi gibi ithalat ve ihracata paralel gerceklesmistir.

41



Sekil 6: Tirkiye'deki Limanlarda 2003-2017 Yillar1 Arasi Elleglenen Yiik Miktar1
(Milyon Ton)

@@@ 43,08 [ 867 W
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©OTplam M Transt Kabotsj  Mithalat - Ihracat
Kaynak: DTGM

Kaynak: DTGM, 2017

Diinya geneline bakildiginda 2016 yilinda bir geminin limanda kalis siiresi
ortalama 33.6 saat iken 2017 yilinda 31.2 saate diismiistiir ve konteyner gemileri igin
bu siire daha da kisadir (UNCTAD, 2018: 64). Konteyner tasimaciligi bundan otiiri
zamanlama ve ellecleme kolayligi gibi bir¢ok nedenden dolay:1 giderek tercih
edilmektedir. Buna paralel olarak konteyner liman ve terminallerinin sayisi da ayni
sekilde artmaktadir. Tablo 9’da Tirkiye'de 15 yillik siiregte elleglenen konteyner

miktar1 incelenmis olup, genel olarak bir artig gozlemlenmektedir.
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Tablo 9: Tiirkiye’deki Limanlarda 2003-2017 Yillar1 Arast Elleglenen Konteyner Miktart

(Milyon TEU)
Yillar ithalat - ihracat Kabotaj Transit Toplam
2003 2,28 0,10 0,11 2,49
2004 2,90 0,04 0,18 3,11
2005 3,12 0,02 0,17 3,31
2006 3,65 0,02 0,18 3,86
2007 4,38 0,06 0,15 4,58
2008 4,81 0,16 0,12 5,09
2009 4,25 0,14 0,01 4,40
2010 4,66 0,21 0,87 574
2011 5,46 0,31 0,76 6,52
2012 5,82 0,47 0,90 7,19
2013 6,37 0,54 0,99 7,90
2014 7,07 0,53 0,75 8,35
2015 6,85 0,61 0,69 8,15
2016 7,15 0,73 0,87 8,75
2017 7,84 0,93 1,23 10,01

Kaynak: DTGM, 2017

Tiirkiye'de konteyner limanlarinin yaklagik %90°1 6zel sektor tarafindan
isletilmektedir. Ancak bu limanlarin demiryolu baglantilarinin bulunmamasi en
onemli altyap1 eksikligi olarak degerlendirilmektedir. Tiirkiye'de limancilik
sektoriiniin  sanayilesmenin yiiksek oldugu bolgelere yakin yerlerde gelistigi
goriilmektedir. Tablo 10’da Tiirkiye'de 2017 yilinda en fazla yiik elle¢lenen limanlarin
bulunduklar1 il bazinda toplami incelenmis olup, sanayilesmenin yiiksek oldugu
Kocaeli ilk sirada yer almaktadir. Hatay ilindeki limanlar toplam elleglenen yiik
miktarida dnceki yila gore %26.44 artis ile en yiiksek artig oranina sahip olan il olarak
dikkat gekmektedir.
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Tablo 10: Tiirkiye'de 2017 Yilinda En Fazla Yiik Elleclenen ik 10 il

2017

Sira il Toplam Ellegleme Tpplam Ellegcleme  Onceki Yila Q(?re

(Ton) I¢indeki (/%) Oran % Degisim
1 Kocaeli 73.233.494 15,54 9,32
2 Adana 69.656.145 14,78 -10,36
3 [zmir 67.157.875 14,25 7,96
4 Hatay 56.781.607 12,05 26,44
5 [stanbul 46.286.326 9,82 8,16
6 Mersin 37.300.160 7,92 7,78
7 Tekirdag 25.561.281 5,43 12,92
8 Zonguldak 20.838.019 4,42 12,71
9 Canakkale 17.415.151 3,70 10,09
10 Bursa 14.501.098 3,08 8,07
TOPLAM 438.731.156 90,99 9,03
DIGER ILLER 42.442.740 9,01 14,72
TOPLAM ELLECLEME 471.173.896 0,69 8,15

Kaynak: T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2017: 58.

Tiirkiye'de isletildikleri kurum yoéniinden incelenirse 21 kamu limani, 23
belediye liman1 ve 136 6zel liman bulunmaktadir (IMEAK DTO, 2017: 153).
Tirkiye’deki  limanlarin  yonetim ve idaresi farkli kurumlar tarafindan
gergeklestirilmektedir ve bundan dolay1 genel bir liman yonetim otoritesi heniiz
olusturulamamustir (Esmer ve Karatas Cetin, 2016: 412).

Tiirkiye’'deki liman tesislerinin diger bir 6nemli hizmeti kruvaziyer yolcu
tasimaciligidir. Bu alanda Tiirkiye’deki en 6nemli limanlar Istanbul, Kusadas: ve Izmir
limanlaridir. Son yillarda diinyada yasanan ekonomik krizle birlikte Yunanistan'daki
kriz ve grevlerin etkisi ile kruvaziyer sirketlerinin Bati Akdeniz turlarina yonelmesi,
teror tehdidi gibi sebeplerden bu limanlara ugrak yapan gemi sayisinda ve yolcu
sayisinda onemli dlgiide diisiis yasanmustir. Tablo 11’de 15 yila ait Tiirk limanlarina

ugrak yapan kruvaziyer gemi ve yolcu sayisi gosterilmistir.
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Tablo 11: Tiirkiye’'deki Limanlara 2003-2017 Yillart Aras1 Ugrak Yapan Kruvaziyer Gemi ve

Yolcu sayisi

Gemi Adet Yolcu Adet
2003 887 581.848
2004 927 645.264
2005 1.048 757.563
2006 1.317 1.016.314
2007 1.421 1.368.400
2008 1.612 1.605.372
2009 1.345 1.484.194
2010 1.368 1.719.098
2011 1.623 2.191.420
2012 1.587 2.095.673
2013 1.542 2.240.776
2014 1.385 1.790.125
2015 1.456 1.889.370
2016 590 628.033
2017 311 306.887

Kaynak: T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhigi, 2017: 58.

1.3.2. Tiirkiye’de Deniz Sigortacihgmm Durumu

Deniz sigortalarinin Tirkiye’deki sigorta sirketleri tarafindan sunulan gesitleri
nakliyat, su araglari ve su araglar1 sorumluluk olmak iizere ii¢ kisimda
incelenebilmektedir. Nakliyat sigortalari genellikle yiik sigortalarin1 kapsarken,
Tirkiye’de 33 sirket bu alanda faaliyet gostermektedir. Su araglari sigortalarinda yat
sigortas1 hizmetlerinin yogunlukta oldugu toplam 29 sirket ve su araglar1 sorumluluk
sektoriinde ise 5 sirket faaliyet gostermektedir IMEAK DTO, 2017: 332). Tablo 12'de
Tirkiye'deki deniz sigorta sirketlerinin 2017 yili prim diretimi ve toplam prim

tiretimindeki payina yer verilmistir.
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Tablo 12: Tiirkiye'deki Deniz Sigorta Sirketlerinin Sayis1 2017 Y1l Prim Uretimi

Sigorta ¢esidi Sirket sayist pr?r?]lgrgilrlni igfea!?nr?n%gli?

pay1
Nakliyat 33 sigorta sirketi 651.957.892 TL %1,64
Su Araglari 29 sigorta sirketi 218.148.439 TL %0,55
Su Araglar1 Sorumluluk 5 sigorta sirketi 26.402.168 TL %0,07

Kaynak: IMEAK DTO, 2017: 332.

01.07.2011 tarihinde yiiriirliige giren Deniz Alacaklarma Iliskin Gemilerin
Sigortalandirilmas: ve Denetlenmesi Hakkinda Y 6netmelik® ¢ergevesinde Tiirk deniz
yetki alaninda bulunan liman tesislerine gelen veya bu liman tesislerinden ayrilan 300
GT veiizerindeki Tiirk Bayragi tasiyan gemiler ile bayragina bakilmaksizin tim
gemiler deniz alacaklarina karsi1 gegerli bir koruma ve tazmin sigortasina sahip
olmalar1 zorunludur ve ilgili poligenin gemide bulundurulmasi1 gerekmektedir.

Tiirk donatanlarin P&I sigortast temini hususunda yabanci kuliiplere olan
bagimliligin1 azaltmak i¢in 2014 yilinda kurulan Tiirk P&I sigortasi gliniimiizde su

araglar1 ve su araglar1 sorumluluk branslarinda faaliyet gostermektedir.

1.3.2.1. Tiirk Limanlarma Ugrak Yapan Gemilerin P&I Kuliibii

Analizi

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Deniz Ticareti Genel
Midiirliigii tarafindan yayimlanan yonetmelik ile 2011 yilindan itibaren Tiirk
limanlarina ugrak yapacak olan gemilerin bakanlik tarafindan muteber kabul edilen bir
koruma ve tazmin sigortas1 bulundurmasi zorunlu kilinmistir. Bu uygulamanin takibi
amaciyla acentelerin sistem tizerinden ¢evrimigi olarak gemilere ait bu bilgileri liman

bagkanliklarina bildirmesi gerekmektedir. 300-10.000 GT arasi Tiirk Bayrakli olan ve

®RG, T. 14.11.2010, S. 27759
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01.07.2011-30.10.2011 tarihleri arasinda Tiirk limanlarina ugrak yapan gemilerin P&l
kuliip bilgileri incelendiginde 566 farkli gemiye ait bilgiler toplanmis olup, 113
geminin “British Marine”, 87 geminin “Raets Marine Insurance B.V.” ve 81 geminin
“The Shipowners 'Mutual Protection & Indemnity Association (Luxembourg)”
kuliiplerine ait P&I sigortasina sahip oldugu gorilmistir (Peksen, 2012: 89).
Gemilerin ¢ogunlugu sabit primli P&I sigortasina sahipken, IGPANDI iiyesi havuz
kuliiplerini tercih eden gemiler azinliktadir. Buradan anlasilacagi tizere Tiirk bayrakli
ve 300-10.000 GT arast gemiler genellikle sabit primli P&I kuliiplerini tercih
etmektedir. Tiirk limanlarina ugrak yapan Akdeniz'e kiyidas Arap ve iran bayrakli
gemiler i¢in yapilan incelemede ise “British Marine” kuliibii ilk sirada yer almistir
(Peksen, 2012: 90).

1.3.2.2. Tiirk P&I ve Sektore Katkisi

Bir donatanin veya gemi isletmecisinin 3. sahislara kars1 olan sorumluluklari
cogunlukla P&I sigortalar1 altinda sigortalanmaktadir. Tirkiye’de sorumluluk
sigortalar1 TTK ¢ergevesinde ele alinmistir. Ayrica Deniz Araglar1 Zorunlu Mali
Sorumluluk Sigortas1 Genel Sartlar1 2014 yilinda yaymlanmis ve 13.08.2014 tarihinde
yiirtirliige girmistir.

Tiirk donatanlarin uzun yillar boyunca P&I sigortalarini yurtdisindan temin
etmek durumunda kalmasi, milli bir P&I sigorta sirketinin kurulmasi ihtiyacini
dogurmaktaydi. Bu ihtiyaci gidermek i¢in kurulan Tirkiye’nin ilk ve tek P&I sigorta
sirketi Tiirk P&I, 5684 say1l1 Sigortacilik Kanunu’'na gore Hayat Dis1 branslardan Su
Araglart Sorumluluk Sigortas1 konusunda 31.12.2013 tarihinde tescil edilmis olup
18.02.2014 tarihinde de T.C. Bagbakanlik Hazine Miistesarlig1 Sigortacilik Genel
Miidiirliigii’nden ruhsat alarak sigortacilik faaliyetlerine baslamistir. Sigortacilik ve
deniz sigortaciligi alaninda faaliyet gosteren alti sirketin hissedar oldugu Tiirk P&l
Sigorta A.S. diinya ¢apinda 145 iilkede genis bir muhabir agina sahip olmustur. Tiirk
P&I sigorta sirketi sorumluluk sigortalarinin su branslarinda hizmet vermektedir; su
araglar1 sorumluluk sigortasi, deniz araglari zorunlu mali sorumluluk sigortasi, dalis
botu sorumluluk sigortasi, balik¢1 teknesi sorumluluk sigortasi, yat sorumluluk

sigortast.
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Tirk P&I kurulusundan itibaren 6zellikle kabotaj hatt1 olmak iizere, Tiirk
bayrakli kosterler, yolcu gemileri, barglar ve romorkaérler gibi deniz araglarina sigorta
teminati saglayarak, yiiksek oranlarda piyasada varligini hissettirmistir. Tiirkiye’'de Su
Araglar1 Sorumluluk bransinda %90 pazar payi ile sigorta sektoriinde basi geken Tiirk
P&I Sigorta, 2016 Mayis ayinda faaliyete basladigi Su Araglar1 Branginda ise kisa bir
stirede %9 pazar payi ile sektoriin ilk 3 sirketi arasinda yer almistir (Tirk P&I, 2018:
5).
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IKINCi BOLUM
P&I KULUP SIGORTASI

2.1. P&l KULUP SIGORTASINA GENEL BiR BAKIS

P&I kuliipleri tarihte ilk olarak Ingiltere’de ortaya ¢ikmistir ve bunun sebebi
diinya sigorta piyasasimin merkezi olan Lloyds 'un Londra’da 18. yiizyilda kurulmus
olmasidir (Degirmenci, 2016: 238). 1720 tarihli Bubble Act yalnizca iki sirkete
sigortacilik izni saglayan tekelci bir kanundu ancak gercek kisiler olan Lloyds
sigortacilart bu durum karsisinda markette yiikselise gecerek diger sigorta sirketlerinin
Oniine gegmislerdir. Donatanlar ise mevcut sigortalarin kapsamini dar, fiyatlarini
yiiksek bulmaktaydi ve bunun neticesinde donatanlarin birbirlerini sigortalamalari
suretiyle ilk tekne kuliipleri kuruldu. P&I kuliiplerinin kurulmasi ise Ingiltere’'de 19.
yiizyilin ortalarinda gemi maliklerinin o dénemde ortaya ¢ikan yeni ihtiyaglarini
karsilamak maksadiyla olugsmustur (Kender ve Cetingil, 2003: 259). Bu dénemde
mevcut olan tekne sigortasi poligeleri, gemi ve navlun ile sinirli idi. Bundan dolay1
onceleri tekne sigortasi saglayan kuliiplerle baslamis olan deniz sigortalari,
“Donatanlarin  Karsilikli Korunma Toplulugu ”(Shipowners Mutual Protection
Society) kuliibiintin 1855 yilinda kurulmas ile ilk kez sorumluluk sigortasi tesis
edilmeye baglanmistir (Degirmenci, 2016: 239).

Kuliipler zamanla biiyiiyerek giiniimiizde olduk¢a genis kapsamli sigorta
teminatlari tesis eder hale gelmislerdir. Ancak temel olarak ilk kurulan kuliiplerle ayni
mantik ve prensipler devam etmektedir; donatanlar i¢in karsilikli yardim esasina
dayanan, ucuz ve arzu ettikleri kapsamda sigorta teminati saglamak. Kuliiplerin
donatanlar i¢in sagladigr onemli hizmetlerden biri ihtiya¢ duyuldugunda taahhiit
mektubu (letter of undertaking) vermektir. Bu hizmet mali bir giivenceye ihtiyag
duyuldugunda kuliip tarafindan {icretsiz saglanabilmektedir. Kuliipler tarafindan
verilen diger bir 6nemli hizmet ise diinyanin herhangi bir yerinde geminin
karsilagilabilecegi bir talep hususunda taleplerin halli (claims handling) hizmeti
saglanmasidir. Bu hizmet dogrultusunda gerekli teknik inceleme ve tespit, hasar
onleyici ve yardimci destek, hukuki yardim gibi genis kapsamli bir hizmet
saglanmaktadir (Acar, 2008: 8).
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P&I kuliipleri karsilikli yardimlasma esasina dayanarak ve donatanlara kar
amaci glitmeden, maliyetine sigorta hizmeti saglama amaciyla kurulmustur. Bundan
dolay1 bu kuliiplere miisterek ya da mutuel kuliip denilmektedir. Ancak giintimiizde
piyasadaki paylar1 miisterek kuliipler kadar olmasa da sabit prim {izerinden benzer
kuliip sigortas1 hizmeti veren sabit primli kuliipler de mevcuttur. Kuliip Sigortasinda,
sigortacilar kuliip, sigortalilar iiye, iyelerin 6dedikleri primlere de aidat olarak

adlandirilmaktadir.

2.1.1. Kuliip Sigortasinin Hukuki Niteligi

Sigorta hukukunu sosyal sigorta ve 6zel sigorta olmak {izere ikiye ayirmak
miimkiindiir. Kuliip sigortas: tesis eden isletmeler genel olarak yabanci mensei
sirketler olup, 6zel hukuk tiizel kisileridir ve bundan otiirii kuliip sigortasi 6zel sigorta
olarak kabul edilmektedir. Kuliip sigortalarinin hukuksal ac¢idan temel o6zellikleri,
karsilikli sigorta olmasi ile birlikte, 6zel sigorta olmalari, degisik primli sigorta
olmalari, hukuki sorumluluk sigortas1 olmalari, ihtiyari sigorta olmalar1 ve hesabina
sigorta olmalaridir (Algantiirk, 2006: 77). Ancak bu 6zelliklerden ihtiyari sigorta olma
ozelligi neredeyse kaybolmus, her gegen giin gemiler igin gegerli bir kuliip sigortasina
sahip olma niteligi, mevzuat agisindan yasal bir yiikiimliilik haline gelmistir. Bu
duruma &rnek olarak 2581 sayili Gemi ithalati Kanunu gosterilebilir. Ayrica 6102
sayi1li* TTK m.1126 uyarinca kirac1, geminin iadesine kadar olusabilecek sorumluluk
rizikolarma karsi sigorta yaptirmak ve bu sozlesmenin yapildigini Kiraya verene
bildirmekle yikiimlidiir (Degirmenci, 2013: 240).

Kuliip sigortast ile ilgili bagka bir hukuki diizenleme olan “Deniz Alacaklarina
fliskin Gemilerin Sigortalandiriimas:1 ve Denetlenmesi Hakkinda Yénetmelik °”
01.07.2011 tarihinde yiiriirliige girmistir. S6z konusu yonetmeligin amaci; Tiirk deniz
yetki alaninda bulunan liman tesislerine gelen veya bu liman tesislerinden ayrilan 300
GT ve lizeri tiim gemilerin deniz alacaklarina iliskin sigortalandirilmasi (P&I sigortasi
ile) ile ilgili yiikiimliiliikler ve bu kapsamda denetimlerine iliskin usul ve esaslarinin
belirlenmesi oldugu, anilan yonetmelik ile liman tesislerimize gelen 300 GT ve tizeri

tiim gemilerin, 1976 Konvansiyonu ve 1996 Protokolii ¢cergevesinde deniz alacaklarini

*RG, T. 13.01.2011, S. 27846
’RG, T. 14.11.2010, S. 27759
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kapsayan gegerli bir koruma ve tazmin sigortasina sahip olmalari zorunlu hale
getirilmistir.

Tiirkiye'nin de 2002 yilinda taraf oldugu CLC geregi donatanin 3. sahis mali
sorumluluk sigortas1 bulundurma sartt vardir. Bununla beraber gemilerin Tiirk
bogazlarindan gegisleri oncesi Seyir Plani-1 (SP-1) raporunda gegerli bir P&I sigortasi
olup olmadigi bilgisi istenilmekte ve sorgulanmaktadir. Ayrica gemilerin ticari
faaliyetlerinde bulunmalar1 igin yiik brokerleri, alic1, satic1 veya kiraci gibi ilgili
taraflarmn da geminin sahip oldugu P&l sigortast bilgilerini de g6z Oniinde
bulundurmaktadir.

MIA sorumlulugu sigortalanabilir bir deger olarak nitelendirmis olup, hangi
sorumluluklarin sigortalanabilecegi konusunda herhangi bir sinirlama getirmemistir.
Tanmmis olan bu genis sézlesme 6zIigi sayesinde, zaman igerisinde P&I sigortasi
kapsami yeni sorumluluklarin eklenmesiyle giincellenerek giiniimiizdeki halini
almistir (Acar, 2007: 22).

Tiirk hukukunda kuliip sigortasini inceledigimizde ise nitelik olarak karsilikli
sigortayla benzerlik gostermekte olup 6102 sayili TTK'nin m.1402 uyarinca karsilikli
sigorta; “birden ¢ok kisinin birleserek i¢lerinden herhangi birinin belirli bir rizikonun
gerceklesmesi durumunda dogacak zararlarini tazmin etmeyi borglanmalar1” olarak
tanimlanmaktadir.

Sorumluluk sigortalarini ilgilendiren diger bir hiikiim ise 6102 sayili TTK
m.1478 ile diizenlenmis olan “Zarar géren, ugradigi zararin sigorta bedeline kadar olan
kisminin tazminini, sigorta sézlesmesi i¢in gecerli zamanasimi siiresi i¢inde kalmak
sartiyla, dogrudan sigortacidan isteyebilir.” hitkmiidiir. Bu hiikiim ile tim sorumluluk
sigortalarinda zarar gorene dogrudan dava hakki taninmistir. Boylelikle zarar goren
taraf dogrudan sigortaciya basvurarak talepte bulunabilir veya sigorta sézlesmesi
dahilinde hukuksal yollarla zararini sigortacidan tazmin etme yoluna gidebilmektedir.

Donatanlar ve kuliipler meydana gelen hasar taleplerine kars1 ayni tarafta olup
beraber hareket ederken, nadiren tazminat konusunda uyusmazlik durumuna
diisebilmektedirler. Bu nedenle kuliipler ve temsilcilikleri iiyelere yiiksek diizeyde

hukuksal hizmet saglamak durumundadir.
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2.1.2. Kuliibe Giris Prosediirii

Kuliibe giris kosullarin1 yerine getirmek kaydi ile biitiin diinyadaki donatanlar
ayrim gozetmeksizin tiyelige kabul edilmektedirler. P&I kuliipler ilk olarak kooperatif
seklinde hareket eden mutuel kuliipler kurulsalar da sonralart sabit primli P&I kuliipler
de ortaya ¢ikmistir ve bir donatan i¢in bu iki tip farkli 6zellik gosteren kuliiplere giris
yapmak ig¢in gerekli olan ilk adim birbirinden farkli olmayarak basvuru formunun
doldurularak ilgili kuliibe iletilmesidir. Bu prosediir genellikle sigorta brokerleri
araciligi ile saglanmaktadir. Sigorta brokerleri bir¢cok kuliibiin temsilciligini
yapabilmektedir ve kuliiplerin iyelik kosullarin1 donatanlara sunma yoluyla bir
cesitlilik saglayarak bu hizmeti vermektedirler. Ayrica daha sonra karsilagilan hasar
durumlarinda hasar siireci yonetimi hizmeti ya da aracilig1 yapabilen sigorta brokerleri
mevcuttur. Her kuliibiin giris prosediirii ve kosullar1 birbirine goére farklilik gosterse
de basvuru formunda genel olarak belli basli bazi bilgiler talep edilmektedir.
Sigortalanacak gemiye iliskin olarak; gemi adi, IMO numarasi, gemi tipi, gemi insaa
yeri ve yili, GRT / NRT / DWT, ¢agn isareti, bayragi, baglama limani, klast,
personelin sayisi ve milliyeti, donatan adi (iinvani) ve adresi, Sigortalinin gemi
tizerindeki iligkisi (kiraci/donatan), tekne degeri, talep edilen P&I teminatinin
kapsami, ongoriilen seyir sahasi, taginacak yiiklere iliskin detaylar, ticari ve teknik
isletmeyi yapacak firmanin ve yetkililerinin tecriibelerine iligskin detaylar, isletmeci
firmanin son 3-5 yillik hasar kayitlar: ve sigorta bilgileri gerekmektedir.

Bu bilgiler 1s1ginda kuliipler geminin ve isletmecinin yeterliligi lizerinde
teminatin kapsami ve risk analizi i¢in bir degerlendirme yapmaktadir. Kuliip gerekli
gordigii durumlarda, 6zellikle on (10) yas ve tizeri gemiler i¢in giris 6ncesi kondisyon
sorvey talep edebilmektedir. Uluslararas1 P&I kuliipler grubunun bu tip sérveyler igin
belirledigi taslak formlar1 mevcuttur ancak birbirine benzerlik gosterse de her kuliibiin
kendine 6zel ve her gemi tipi igin farklilik gosterebilen kondisyon sérveyi formlar
vardir. Kuliipler bagimsiz sorvey firmalart aracilign ile bu tip sorveyleri
gerceklestirerek geminin risk/hasar analizi bilgilerine ulasabilmektedir. Gemi
kondisyon sorveyleri genel olarak su 6zelliklerin incelenmesi ile uygulanmaktadir;
gemi ozellikleri ve sertifikalari, personel yonetimi, o6zellikleri, yeterlilikleri ve
sertifikalari, emniyetli yonetim (ISM), hijyen standartlar1 ve yasam mahallinin

durumu, yanginla miicadele ve can kurtarma yonetimi ve ekipmani, gevre kirliligini
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onleme, kopriiiistii, seyir ve iletisim, tekne ve giiverte durumu, giiverte ve kaldirma
donanimlari, balast tanklari, makine dairesi, yiike elverislilik.

Yukarida belirtilen tim bu basliklar P&I sérveyi tarafindan detayli bir sekilde
incelenerek rapor halinde sorveyin tavsiyeleri ya da bulunan eksiklikler ile beraber
kuliibe ve donatana, iletilir. Bu tip sorveylerin amaci Kimi zaman geminin
kondisyonunu iyilestirmek ve hasar taleplerinin 6niine gegmek olup bundan otiirii
zaman zaman kayip onleme (loss prevention) sorveyleri olarak da
adlandirilabilmektedir. Bu basliklarin her biri muhtemel hasar taleplerinin analizi i¢in
onem arz etmekte olup 6zellikle 3. sahislart ilgilendiren yiik hasari taleplerinden 6tiirii

yiike elverislilik kismi1 oldukga detayli incelenmektedir.

2.1.3. Kuliip Sigortasinda Taraflar ve Yiikiimliiliikler

Kuliip sigortasinda sigortaci, sigorta ettiren ve sigortali ozellikleri kuliip
tiyesinde birlesebilmektedir.  Sigortact ozelliginde bulunan kuliibii  iiyeler
olusturmakta, ayni iiyenin riskleri kuliip tarafindan sigorta himayesi ile teminat altina
alinmaktadir ve boylelikle tiye ayn1 zamanda sigorta ettiren sifatin1 tagiyabilmektedir
(Degirmenci, 2012: 321). Diger sigorta sozlesmelerinde oldugu gibi kuliip sigorta
sozlesmesinde de sigortaci ve sigorta ettiren bu sozlesmeyi akdeden taraflardir. Bu
durumda kuliip sigortasinda, sigorta teminatini tesis eden taraf kuliip, sigorta hizmetini
alan taraf ise donatan ya da tiye olarak adlandirilmaktadir. Ancak 6zellikle sorumluluk
sigortalarinda bu s6zlesmenin tarafi olmasa da bu s6zlesmenin akdinden etkilenen bir
liciincii kisiye de yer vermek gerekmektedir. Zarar géren iigiincii sahsin durumu ingiliz
hukukunda 1930 Third Parties Act (Rights Against Insurers) adli kanunla diizenlenmis
ve sigortactya dogrudan zararin karsilanmasi i¢in basvuruda bulunma hakki
taninmistir.

Kuliip ad1 verilen kavram, sigorta teminatini tesis etme amaciyla donatanlarin
kendi ortak ¢ikarlari i¢in bir araya gelerek kurmus olduklart tiizel kisiligi haiz karsilikli
birliklerdir. Bu nedenle iiyeler haklarini aralarinda akdedilmis olan poli¢e hiikiimleri
esasina dayanarak bahsi gegen tiizel kisilik vasitasiyla talep edebilmektedir
(Algantiirk, 2006: 24).

Kuliip sigortas1 sozlesmesini akdeden diger taraf, 6dedigi primin karsiliginda

gemisinin tekne sigortasi poligesi kapsamina girmeyen ve figiincii sahislara karsi
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sorumluluklarin1 ve masraflarini teminat altina aldiran donatan yani tyedir. Kuliip
tiyeleri, sirket hissedar1 degildir ve sermaye taahhiidiinde bulunamazlar (Algantiirk,
2006: 24-34). Ancak iiye kavrami karsilikli kuliipler i¢in gegerli olup, sabit primli
kuliipler i¢in sigortali kavrami kullanilmaktadir.

MIA m.5 uyarinca kuliip sigortasi Sdzlesmesinde, sigortalanabilir bir menfaatin
olmast ve gemisini bir kuliibe kaydettiren donatan tabiri ile iiye kavrami; gemi
isletmecisi, gemi hissedar1, gemi kiracisi, ipotek alacaklis1 ve gemi miiteahhidini
kapsayacak sekilde genis tutulmaktadir. Bu madde ile benzerlik gosteren TTK’nin
zarar sigortalari ile ilgili 1453. maddesi uyarinca "Rizikonun gergeklesmemesinde
menfaati bulunanlar, bu menfaatlerini mal sigortas1 ile teminat altina alabilirler’’
denilmekte ve bu sekilde sigortalanabilir bir menfaate sahip kisilerin kuliip sigortasi

yaptirabilmeleri miimkiin kilinmaktadir.

2.1.4. Kuliip Sigortacihginda Teminat Altina Alinan Riskler

Kuliip sigortasinin teminat kapsami diger deniz sigortalar1 olan, yiik ve tekne-
makine sigortalari ile karsilastirildiginda daha genistir. Bir agidan bakildiginda kuliip
sigortasinin gelisimi diger deniz sigortalarinin kapsamadig: risklerin teminat altina
alinmasiyla olugsmustur. Kuliip sigortasinda "‘koruma ve tazmin “teminati beraber ve
tek kulip ¢atis1 altinda yiiriitiiliirken, *navlun, siirastarya, miidafaa”, ‘grev “ve
“savas’’ teminatlar1 altindaki rizikolar farkli kuliipler tarafindan ya da ayni kuliip
tarafindan ayri olarak ilave prim tahsili ile teminat altina alinmaktadir (Incediken,
1995: 128).

Kuliip sigortalarinda 6zellikle karsilikli ve uluslararasi grup iyesi kuliiplerin
kendilerine 6zel yillik olarak yayinladiklar1 kurallar ve/veya kosullar (P&I Rules)
vardir. Bu kuliip kurallari uluslararasi grup iyesi kuliipler i¢in benzerlik gostermekle
beraber her police donemi igin her yilin 20 Subat’t itibariyle kuliip tarafindan
yayimlanarak yiiriirliige girer ve takip eden yilin 20 Subat’ina kadar gegerliligini
stirdiirtir. Standart bir kurallar kitapgiginin igeriginde tiyelik ve prim ile ilgili kosullar,

verilen teminatlarin kapsami ve kosullari ile ilgili detaylar yer almaktadir.
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2.1.4.1. Koruma (Protection) Yoniinden Teminat Altina Ahinan Riskler

MIA 1745 uyarinca donatanlarin yaptirabilecekleri sigorta kapsami gemi
degeri ile sinirlanmaktaydi. Bu durumu degistiren olay ‘De Vaux V. Salvador ” davasi
olarak bilinen mahkeme karar1 olmus ve mahkeme siradan bir poligenin gatismadan
dogan diger gemiye verilen hasarlar1 karsilamayacagi hiikkmiiniin vermistir. Bu durum
donatanlara geleneksel tekne poligelerinin kapsami disinda kalabilecek baska
potansiyel sorumluluklarla kars1 karsiya gelebileceklerini gostermistir. Donatanlar
tekne sigortacilarindan ¢atismadan 6tiirti dogabilecek sorumluluklar konusunda tam
kapsamli bir teminat talep etse de tekne sigortacilar1 bunu reddetmis ve ancak zararin
belirli bir oranda teminat altina alinabilecegini kabul etmislerdir. Bu teminat tekne
poligelerinde RDC (running down clause) olarak yer almistir. Bu kismi teminatin
sebeplerinden biri zaman zaman gemi iizerinde pay sahibi de olabilen kaptanin veya
bagka bir miirettebatin bu diizenlemeyle seyir emniyetine ve geminin ihtiyatina yeterli
ozeni ve dikkati gostermesini saglamak olmustur. Teminat dis1 kalan zararlari ise
donatanlar kendileri sigortalatma yoluna gitmistir. Ancak bu klozun piyasaya adapte
olmasi ¢abuk ger¢eklesmemis, simdiki kullanilan halini almasi zaman igerisinde
gerceklesmistir ancak kuliip sigortasinda bahsi gecen koruma kavrami bu sekilde
olugsmustur (Lin, 2009: 17).

P&l kuliipler kurulmaya baslandiklarinda ise fyelerin Olim ve
yaralanmalardan dogan sorumluluklari ile ¢atmadan dolay1 dogan sorumluluklarinin
tekne sigortasi tarafindan karsilanmayan kismini doldurma amaciyla sigorta teminati
saglamaya baglamiglardir. Boylelikle bu teminatin kapsami koruma teminati olarak
adlandirilmigtir (Degirmenci, 2013: 240). Koruma teminatinda, kuliip iiye donatanin
ticlincii sahislara kars1 meydana gelebilecek mali mesuliyetinin korunmasi i¢in gerekli
teminati saglar. Giiniimiizde koruma teminati su rizikolari kapsamaktadir; Kayitl
geminin gemi adamlarinin veya bir {igiincii kisinin yaralanmasi veya hastalig1 veya
olimiinden dogan zarar ve masraflar, kayitli geminin gemi adamlarinin veya bir
ticlincii kisinin yaralanmasi veya hastaligi veya 6limii nedeniyle mevzuat kanunlar
veya sozlesme geregince dogan sorumlulugu, kayitli geminin gemi adamlarinin
tilkesine iade masraflari, kayitli geminin gemi adamlarinin ikame masraflari, kayitl
geminin gemi adamlarmin kisisel esyalarin kaybi veya hasara ugramasi, liman ve

sapma masraflari, denizde can kurtarma, catmadan dogan sorumluluk, sabit ve yiizer
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cisimlere carpmadan dogan sorumluluk, ¢ekmeden dogan sorumluluk, enkazin

kaldirilmasi, karantina masraflar: (Algantiirk, 2006: 44).

2.1.4.2. Tazmin (Indemnity) Yoniinden Teminat Altina Alinan Riskler

Koruma kuliipleri ilk ortaya ciktiklarinda yiik hasarlar1 ¢ok fazla giindemde
olan hasar tipleri degildi. Bu donemlerde donatanlar yiik hasarlari ile ilgili gelebilecek
taleplerden, tasima sézlesmelerine dahil edilen istisnai klozlarla hasarin sebebi ne
olursa olsun kagmabilmekteydi. Bundan dolay:1 yiik kayiplar1 koruma kuliiplerinin
kurallarinda teminat kapsami digsinda kalmaktaydi. Bunu degistiren olaylar zincirinin
baslangici, 1870 yilinda gerceklesen The Westenhope gemisinin batmasi ile
gerceklesmistir. Bahsi gegen geminin batmasi sonucu agilan davada, mahkeme tagima
sozlesmesindeki istisnai kurallarin rotadaki sapmalari kapsamadigini ve yiik
kaybindan 6tiirli tastyicinin sorumlu oldugu kararmi vermistir. S6z konusu donatan
tiyesi oldugu kuliibe tazminat i¢in talep girisimlerinde bulunmus ancak bu girisim
basarisiz olmustur (Lin, 2009: 18).

Tazminat teminatlariin ortaya ¢ikisi ise 0 donemde bir koruma kuliibii olan
“The North of England Association “kuliibiiniin 1874 yilinda bazi diizenlemeler
yaparak gemide tasman yiik ile ilgili hasar ve ziya konusundaki sorumluluklar
tizerinde teminat saglamasiyla baglamistir (Degirmenci, 2013: 240). Tazmin teminati
geminin ticari faaliyetinden dogan rizikolara ait sorumluluklar1 kapsamaktadir.
Tazmin teminat1 genel olarak su rizikolar1 kapsamaktadir, yiikiin tasinmasindan dogan
sorumluluklar, catma halinde yiike gelen zarardan dogan sorumluluk, yiikiin misterek
avarya payi ve kurtarma masraflari, kulibe kayitli geminin misterek avarya payi,
deniz yolu ile petrol tasinmasindan dogan sorumluluklar, omnibus Kuralina bagh
tazminatlar (Algantiirk, 2006: 54).

Omnibus teminat1 ise donatanlarin her gecen giin artan degisik ve beklenmedik
hasar talepleriyle karsilagsabilme olasiliklarinin yiiksekligi dolayisiyla ortaya ¢ikmuistir.
Kuliip kurallarinda bahsi gegmeyen bir hasar talebi karsisinda, kuliibiin bir sigorta
sirketi olmadig ve tiyelerin ¢ikarlarin1 gézeten bir organizasyon oldugu g6z 6niinde
bulundurularak, yonetim kuruluna iiyenin ihtiyaclart dogrultusunda destek saglama
firsat1 sunulmustur (UK P&I Club, 2019: 5).
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2.1.5. Kuliip Sigortasinda Teminat Kapsamm Disi Olan Riskler ve

Durumlar

Bazi rizikolar kuliip kurallarinda teminat kapsami disinda birakilmaktadir veya
bazi kosullar altinda teminat altina alinabilecegi, 6zel sartlar ile bu rizikolara ilave
teminat saglanabilecegi belirtilmektedir. Her kuliibiin kurallar kitapgiginda bu tip
benzer kosullar yer almaktadir. Genel olarak P&l kuliiplerce teminat kapsami dist
birakilmis olan durumlar asagidakiler gibi olmakla beraber kurallar kitapgigin bahsi
gecen durumlar detayli bir sekilde belirtilmistir: muafiyetler, tekne makine sigortasi
tarafindan karsilanan riskler, ¢ifte sigortalanmis riskler, hukuka aykiri, tehlikeli ve
basiretli hareket etmemekten kaynaklanan tazminat ve sorumluluklar, geminin klas
haricinde olmasi, bayrak devletinin 6ngordiigii kanuni gereklere, uyulmamis olmasi
nedenleriyle karsilasilan riskler, savas ve teror nedeniyle karsilasilan riskler, ¢ok
istisnai haller disinda radyoaktif yiik tasinmasindan dogan sorumluluk ve tazminatlar
(Peksen, 2012: 33).

2.2. P& KULUP YAPISI VE CESITLERI

Kuliipler centilmenlik ve karsilikli yardimlasma esaslarina dayali sigorta
birlikleri olarak ortaya ¢ikmistir. Kuliiplerin temel amaci sigorta sirketlerine yiiksek
meblaglar 6dememek icgin iyelerin birbirlerinin zararlarini kar amaci giitmeden
karsilamasidir. Bundan otiirii kuliipler kendi tiyeleri tarafindan segilen bir yonetim
kurulu tarafindan idare edilir ve bir bakima kendi kendini yoneten kooperatifler
seklinde hareket etmektedirler. Bahsedilen bu ozellikler ve asagida incelenmis olan
organizasyon yapisi miisterek kuliiplerin 6zellikleri olup, sabit primli kuliipler diger
sigorta sirketlerine benzerlik gostermektedir.

Her kuliip i¢in farklilik gosterebilmekle birlikte bir kuliibin temel yapis1 ve
kuliip kurulus senedinde (Memorandum of Association) ve ortaklik s6zlesmesinde

(Association of Articles) belirtilmektedir (Hazelwood ve digerleri, 1988: 12).
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2.2.1. P&I Kuliip Organizasyon Yapisi

Kuliiplerin en yiiksek organi genel kuruldur. Genel kurul rutin olarak yilda en
az bir kere ve gerektigi takdirde acil durumlar igin toplanmaktadir. Uyeler genel kurula
katilmak ve oy kullanmak yetkisine sahiptirler. Kuliip biinyesinde genel olarak farkli
kategorileri temsil eden iyeler bulunmaktadir. Bu kategoriler cografi bolgelere gore
veya tanker, konteyner, kuru yiik gibi gemi tiplerine gore dagilim gosterebilmektedir.
Uyelerin oy kullanma usulleri ddedikleri prim tipine, temsil edilen gemi tonaji ve
sayist gibi etkenlere gore farklilik gosterip detaylari ortaklik Sézlesmesinde yer
almaktadir. Genel kurulda yillik biitgenin raporlarinin onaylanmasi, yonetim
kurulunun segilmesi ve kuliip kurallarindaki diizenlemeler gibi konular gorisiilerek
kabul edilmektedir.

Yonetim kurulu normal sartlarda yilda dort kez toplanir. Yonetim kurulunun
baglica yetkileri, verilen teminat ve aliman primler gibi konularda kuliibiin mali
durumunu denetlemek, kuliip ve iyeler arasindaki ihtilaflarin ¢oziilmesi gibi
konulardir. Ortaklik sézlesmesinin iiyeler igin 6nemli kurallarindan birisi de her bir
tiyenin sorumluluk bilinciyle, herhangi bir zamanda meydana gelen bir zararinin
temini ile ilgili tahammiil igerisinde davranarak ve yardimsever olarak hareket
etmeleri gerekliligidir. Yoénetim kuruluna segilmek i¢in adaylar arasindaki eski iiye
olmak, fazla gemi ve tonaj sahibi olmak, donatanin bayrak devletinin filo hacmi ve
bayrak devletinin iiye sayisinin fazla olmasi gibi kriterler degerlendirilmektedir.

Bazi kuliipler kendi yonetim kadrosuyla g¢alisirken, bazi kuliipler ise bu isi
profesyonel anlamda yapan sirketler ile ¢alismaktadir. Bu tip kuliipler ve yonetim
sirketleri igin bilinen baz1 6rnekler soyledir (Anderson, 1999: 26).

e Britannia P&I Club - Tindall Riley

e UK P&I Club - Thomas Miller

e Standard P&I Club - Charles Taylor

e London P&I Club - A Bilbrough & Co Ltd.

2.2.2. P&I Kuliip Cesitleri

P&I kuliipleri ilk olarak kuruluslar1 daha eski olan tekne kuliiplerinin esaslarina

gore orgiitlenmislerdir. Giiniimiizde kuliipler prim 6deme sistemine gore iki gesit
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olarak hizmet vermektedir. Bunlar donatanlarin istirakiyle kurulan miisterek kuliipler

ve sabit prim sistemiyle ¢alisan kuliiplerdir.

2.2.2.1. Miisterek Kuliipler

Miisterek P&I kuliipler, karsiliklilik ilkesine dayanarak donatanlarin bir araya
gelerek, birbirlerini deniz rizikolarina karst korumak ve tazmin etmek amaciyla
kurduklar1 kar amaci gézetmeyen bir kuliip sistemidir. Her bir iiye, ayn1 zamanda
kuliibiin sigortalis1 sayilir ve sadece belirlenmis yil igin olusan toplam masraf ve
tazminatlar tiyelerden alinir (Peksen, 2012: 33).

Karsiliklilik ilkesine gore olusturulmus sigorta kavrami ilk olarak Ingiltere’de
1719 tarihinde Tekel Kanunu (Monopoly Act) m.6 ile dogmustur (Tekil, 1971: 16). Bu
madde ile bir bakima donatanlar isletmelere yaptiramadigi sigorta teminatlarini bir
araya gelerek kuliipler kurma yoluyla karsilamak durumunda kalmustir.

Uyelikler istisnai durumlar disinda geleneksel olarak 20 Subat dncesi baslar ve
tiyeler 0 yil igin belirlenmis olan pesin katki (advance call) bedelini 6demekle
yiikiimlidiirler. Miisterek kuliipler bu pesin katkilarin yeterli olmadigi, olusturulan
mali tablonun agik verdigi durumlarda tiyelerden polige y1li bitmeden ya da polige y1li
sonunda ilave katki (supplementary/additional call) isteyebilmektedir.

P&I hasar taleplerinin sonuglanmasi, uzlasma goriismeleri ya da davalar gibi
nedenlerden uzun zamanlar alabilmektedir. Bundan dolayr miisterek kuliip
sigortasinda poligeler, polige yilin1 takip eden iki y1l daha agik kalmaktadir. Kuliipler
polige yilinin kapanmasi kararini verirken gerekli goriildigii takdirde ayrilma katkisi
(release call) talep edebilmektedir.

Miisterek kuliiplerin tiyelerden talep edebildigi diger katkilar ise olaganiistii
katk1 (overspill call) ve diger havuz sézlesmesi tarafi olan herhangi bir kuliibiin
karsilagtig1 bir talep durumunda olusan olaganiistii talep (overspill claim) katkilaridir
(Acar, 2007: 288).

2.2.2.2. Sabit Primli Kuliipler

Geleneksel P&I kuliip teminatlarini sabit prim sistemiyle saglayan kuliiplere

sabit primli kuliipler denilmektedir. Sabit primli kuliiplerde adindan da anlasildig: gibi
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6denen primler sabittir ve ilave katki, olaganiistii katki, ayrilma katkis1 gibi 6demeler
s6z konusu degildir. Sabit prim sistemi mutuel sistemin sagladig: yiiksek teminatlara
ihtiyac1 olmayan donatanlar tarafindan tercih edilmektedir.

Bu tip kuliiplerin gegmisi miisterek kuliipler kadar eski olmadig1 gibi havuz
sistemine dahil degillerdir ve genellikle 10.000 GT ’den kii¢iik ve yakin sefer yapan
gemilere teminat saglamaktadirlar. Bu kuliipler sigorta saglayici sirketler 6zel tip
gemiler tizerinde uzmanlasmislardir ve gemi tiplerine 6zel teminat saglayabilmektedir.

Bu tip teminat1 saglayan sirketlerin yapis1 havuz iiyesi miisterek kuliipler gibi
degildir ve c¢ogunlukla sigorta saglayici sermaye sirketleri tarafindan idare
edilmektedir. Ancak giiniimiizde ¢ogu miisterek kuliip sagladiklar1 geleneksel mutuel
sigorta teminatiyla beraber sabit primli teminat teklifleri de sunabilmektedir. Sabit
primli kuliipler ve miisterek kuliipler arasinda s6z konusu sigorta piyasasinda
rekabetten c¢ok tamamlayict bir iliskinin oldugu soylenebilmektedir. Nitekim bu
sayede benzer teminatlar i¢in farkli prim o6deme tiirleri donatanlara sunulmus
olmaktadir.

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan 45168 sayili yonerge
ile®” bayrak devleti uygulamalar1 kapsamindaki idari islemlerde muteber olarak kabul
edilecek” sabit primli kuliipler sunlardir, Navigators International P&I, Navigators
P&I, Hanseatic P&Il, MS Amlin Marine N.V., Lodestar Marine Limited, Noord
Nederlandsche P&I Club, Carina P&I, Thomas Miller Specialty, British Marine.

2.2.3. Uluslararas1 P& Kuliipleri Grubu

Uluslararast P&I kuliipleri grubu (IG) on ii¢ miisterek kuliibiin bir araya
gelerek, daha biiyiik risklerin paylasilmasi amaciyla olusturduklar1 bir sistemdir. Bu
sistemin temelleri 1899 yilinda o dénemde Londra Grubu olarak anilan alt1 Ingiliz
kuliibiin katilimiyla imzalanan havuz sozlesmesi (pooling agreement) sonucu
atilmistir (Www.gard.no, 2019). Bu 6rgiitlenme 0 dénemdeki bir kuliip yoneticisi olan
Thomas Miller’in girisimleri sonucu olusmustur ve Thomas Miller sirketi giintimiizde
selefleri tarafindan P&I sigortasi sektoriinde hizmet vermeye devam etmektedir (Acar,
2007: 63).

Bu alti kuliibe zaman igerisinde diger iilkelerden de olan katilimlarla

giiniimiizde on ti¢ kuliibe ulasmistir ve bahsi gecen on {i¢ kuliip diinya denizasir1 ticari
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tonajinin yaklasik %90 ma sorumluluk teminati saglamaktadir (1G, 2019). Uluslararasi
grup temsil ettigi bu yiiksek oranla armatorler birligi adina ¢esitli konularda s6z sahibi
olma hakkina sahip olmustur (Rooth ve Poland, 1996: 31).

IG iiyesi kuliiplerin on yillik {iye tonaj kapasiteleri asagidaki tablo 13’de yer

almaktadir.
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Tablo 13: 1G Uyesi Kuliiplerin 10 Yillik Uye Donatan/Kirac1 Tonaj Kapasiteleri (milyon GT)

2018-19  2017-182016-17 2015-16 2014-15 2013-14 2012-13 2011-12 2010-11 2009-10 2008-09
Donatan 15.6
169 166 144 137 160 156 161 155 147 132
American
Kiract 20 28 15 18 09 10 09 03 15 05 0.6
Donatan 1069 1004 1059 1085 1080 1105 1111 1032 980 932 8.1
Britannia
Kiract 190 150 350 270 230 250 289 328 399 414 429
Donatan )33 2166 2152 2004 2067 1867 1743 1621 1443 1326 1274
Gard
Kiract 850 900 900 600 575 575 600 575 510 500 530
Donatan o35 937 015 922 931 920 902 899 919 oie o8
Japan
Kiraci 121 122 125 125 118 128 135 136 135 122, 132
D 43,
onatn e 450 439 447 % 40 407 392 317 372 364
London
Kiraci 112 94 98 73 71 39 42 54 50 34 25
Donatah 100 1400 1310 1270 1310 1270 1230 1230 1050 900 666
North of
England .
Kiract 530 500 540 430 490 430 390 400 450 190 240
D
onatan  oeo 249 248 240 230 21243'1' 214 193 173 157 148
Shipowners
Kiract 05 05 06 06 05 05 05 05 05 0.6 0.6
Donatan 1000 990 931 847 803  80. 802 669 600 568 437
Skuld
Kira 450 450 370 500 480 510 428 450 526 350 466
Donatan 1320 1260 1180 1120 1040 1080 940 855 720 475 430
Standart
Kiract 270 230 220 230 270 270 300 375 380 355 300
Donatan 851 846 778 743 687 653 626 57.8 528 499 468
Steamship
Kiract 735 667 512 460 450 370 300 340 300 250 250
Donatan 511 468 436 415 410 371 348 339 309 259 245
Swedish
Kiract 180 188 214 189 168 153 159 159 117 101 134
nieg | DOMatan 1437 1390 1350 1300 1270 1200 1160 1120 1040 1070 1100
Kingdom
Kira 1000 1000 1000 1000 950 900 800 800 700 700 510
Donatan 906 837 734 684 592 537 509 492 534 525 537
West of
England  picy 30.0 275 250 230 220 200 170 175 204 170 19.1
Donatan
TOTALS 12576 12163 11656 11304 11015 10614 10148 9581 8828 8146  750.7
Kiraci 4763 4609 4600 4131 4036 3840 3627 3800 3791 3197 3219
TOTAL 17339 16772 16256 15435 15051 14454 13775 13381 12619 11343 10726
Kaynak: FP Marine Risks, 2018: 38

62



Bu tonaj kapasitesine gore diizenlenmis olan pazar paylar1 ise Sekil 7’de
gosterilmektedir. Tablo 13 ve Sekil 7°den anlasilacagi tizere miisterek kuliipler i¢inde
en yiksek pazar paymm %17.81 oraniyla GARD kuliibiine ait oldugu

gozlemlenmektedir.

Sekil 7: IG Uyesi Kuliiplerin 2018 Y1l Market Paylari

6.88% 1.36%

WEST OF ENGLAND

11.43% 8.25%

UNITED KINGDOM

3.85% 17.81%

6.96%
10.36% 7.70%

3.70%
8.14% oo

2.05% 1M.51%

SHIPOWNERE: HORTH OF ENGLAND

Kaynak: FP Marine Risks, 2018: 39.

IG’nin kendisi tarafindan ifade edilen ii¢ temel islevi bulunmaktadir, (i) diinya
capinda denizcilik sektoriindeki P&I sigortast ihtiyacini, saglam bir havuz ve
reasiirans sistemi yoluyla karsilamak, (ii)toplumlar, insanlar ve g¢evre i¢in miimkiin
olan en yiiksek fayday:1 saglamak, (iii)denizcilik firmalarinin sigortacilik ile ilgili
menfaatlerini, birlesik ve kolektif bir diizeyde temsil etmek ve desteklemek (1G, 2019).

Uluslararast P&I Kuliipleri Birligi’'nin sagladigi en 6nemli faydalardan biri
olan reasiirans programmin isleyisi su sekildedir (Light, 2006: 18); her kuliip
5.000.000 Dolara kadar olan riski kendi {izerinde tutar, 5.000.000 dolardan 30.000.000

dolara kadar olan riskler havuz sézlesmesi geregince belirli oranlara gore, tiye kuliipler
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arasinda paylastirilir, 30.000.000 dolardan 1.500.000.000 dolara kadar olan zararlar
i¢in birlik, hasar fazlasi reasiirans ile teminat saglar, 1.500.000.000 dolarin iizerindeki
zararlar birlige tiye kuliipler tarafindan ortaklasa paylasma anlagsmasinin bir eki olan
so6zlesme geregince islem goriir ve katastrof fonu adi verilen bir fondan tahsil edilir.
IG iiyesi olan her kuliip, Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi
tarafindan yayimlanan 30.05.2017 tarih ve 45168 sayili yonerge ile “’bayrak devleti
uygulamalar1 kapsamindaki idari islemlerde muteber olarak kabul edilecek’’ kuliipler

arasinda yer almaktadir.

2.2.4. P&I Kuliip Muhabirleri

P&I kuliipler tarafindan teminat altina alinmis olan gemiler diinyanin herhangi
bir yerinde herhangi bir limanda hasar talepleriyle karsilagabilmektedir. Bundan dolay1
kuliipler diinyanin herhangi bir yerinde, herhangi bir limaninda iiye bir donatanin
karsilasabilecegi sorunlara karst hazirlikli ve donanimli olmak durumundadir. Bu
sorunlara hizli ve etkin karsilik verebilmek igin kuliipler yerel muhabirlere veya
temsilcilere ihtiya¢ duymaktadir.

Her kuliip y1llik olarak tiim diinya geneli i¢in muhabir listesi yayinlamakta ve
bu listeleri kitap¢ik halinde veya dijital ortamda donatanlara, gemilere ve muhabirlere
iletmektedir. Ancak kuliipler, muhabirlerin kuliip adina hareket etmek igin
yetkilendirilmis olmadigini ve kuliip ile muhabir arasinda sézlesmeli veya acentelik
gibi bir iligkinin olmadigini, muhabirlerin danisman gorevi tistlendigini belirtmektedir.
Ornegin, iiciincii bir taraf tarafindan talep edilen bir garanti mektubunun kuliibe
danigmadan muhabir tarafindan verilme yetkisi yoktur. Muhabirlerin hukuki
platformlarda iiyeyi temsil edebilmesi icin de kaptanin ya da donatan temsilcisinin
vekaletine gereksinim duyulmaktadir.

Gemi kaptanlarinin veya iiye donatan temsilcilerinin  dogrudan bu
muhabirlerden 7/24 yardim isteme veya sorvey talep etme yetkileri vardir. Muhabirler
de hasar talepleri karsisinda acil olarak sorveylerin atanmasi, gerekli onlemlerin
alinmasi Ve olayin arastirilmasi gibi gorevlerin yerine getirilmesinden sorumludurlar.
Bir kuliibiin bir iilkede veya bir limanda farkli firmalardan birden ¢ok muhabiri

olabilmektedir.
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Kuliiplerin hasar talepleri karsisinda zaman zaman hukuksal destege ihtiyaci
olabilmektedir. Bu destegi muhabirler aracilig: ile ya da dogrudan anlastiklart hukuk
biirolar1 vasitasiyla saglayabilmektedirler. Bundan otiirii kuliiplerin hukuki muhabir
ve ticari muhabir olmak tizere iki ¢esit muhabirleri olabilmektedir. Ticari muhabirler
genel olarak, brokerlik, arama kurtarma, sérvey hizmetleri, tibbi yardim, yiik hasarlari
eksiklikleri tespiti, tamir-bakim gibi faaliyetleri yiiriitirler. Hukuki muhabirler ise
yasal mercilerde kuliibii, dolayisiyla donatani temsil eden ya da hukuki tavsiyelerde
bulunan hukuk biirolar1 veya avukatlardir. Muhabirlerin diger bir gorevi bulunduklari
tilkedeki denizcilik sektoriindeki gelismeleri kuliibe bildirmektir. Bu gelismeler,
gimriik-cevre  kirliligi cezalartyla ilgili degisiklikler, {tlkedeki yiik-liman
operasyonlart ile ilgili tavsiyeleri igerebilmektedir.

Bazi iilkelerde ise kuliiplerin resmi muhabirleri bulunmamaktadir ve iiye
donatanlar bir sorunla karsilastigi durumlarda kuliiple temas gegerek kuliibiin
atayabilecegi bir temsilci vasitasiyla yardim alabilmektedir.

Tarihteki ilk muhabir 1845 yilinda Antwerp’e “Britannia Club “tarafindan
atanan Kaptan Langlois’tir ve giliniimiizde ayni isimle baslica birgok kuliibiin
temsilciligini yiiriitmektedir (Bilgisin, 1995: 2). Tiirkiye’de hemen hemen her kuliibiin

muhabiri mevcuttur.
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UCUNCU BOLUM
P&I KULUP SIGORTASINDA HASAR ANALIZi

3.1. KULUP SIGORTASINDA HASAR

P&I hasar talepleri ile deniz kazalar1 arasinda dogru orantili bir baglanti
bulunmasina karsin her hasar talebi bir kaza neticesinde olusmayabilmektedir. Ayn1
sekilde her kaza da bir hasar talebine neden olmayabilmektedir. Donatan bazi hasarlari
kendi imkanlariyla ¢6ziimleme yoluna gidebilmekte ve kuliibe aktarmayabilmektedir.
Bundan otiirii deniz kazasi kavrami ile hasar talebi kavrami farkli anlamlar ifade
etmektedir. Nitekim deniz kazasi kavrami denizde ¢ok ¢esitli ve karmasik sebeplerle
meydana gelen ve genellikle finansal kayip, can ve mal kaybi ile sonuglanan kazalar
icin ifadesi edilmektedir (Akten, 2006: 271).

P&I kuliiplerin sagladigi en 6nemli hizmetlerden biri talep ya da hasarlarla
ilgilenmektir. Kuliibiin sagladigi bu profesyonel hizmet sayesinde iiye donatan
geminin giinliik olagan operasyonlari ile ilgilenerek talep ya da hasarlar1 konunun
uzmant olan kuliibe birakabilmektedir. Nitekim kuliibiin ilgilendigi bir¢cok benzer
hasar olabilirken, iiye donatan boyle bir hadise ile ilk defa karsilasiyor olabilmektedir.

Her kii¢iik hasarin ve talebin basit oldugu ya da her biiyiik hasarin ve talebin
karmagik oldugu soylenemez. Ancak ¢ogu biiyiik hasar ve talepler karmagik bir yapiya
sahiptir. Ozellikle personel, yiik ve gemiyi etkileyen batma, ¢atisma, karaya oturma,
yangin gibi olaylar olduk¢a karmasik hasarlardir (Williams, 2013: 541). Bir¢ok
karmagik hadise igine asagidaki unsurlar dahil olabilmektedir, (i)insan, gevre ve
miilkiyet, (ii)gesitli farkli alanlardan dogabilecek potansiyel sorumluluklar, ticari,
finansal ve baska sorumluluklar, (iii)cesitli yasal miicadeleler, (iv)gesitli sigorta
teminatlari, (v)bir¢ok yerel ve ulusal otorite, (vi)kamu ve medya.

Kuliibiin ve donatanin bu tip karmasik olaylara karst her zaman hazirlikli
olmasi gerekmektedir ve bu gibi durumlarda donatanin en 6nemli destekgisi P&l
kuliibii olmaktadir. Normal sartlar altinda P&I teminati bu tiir ti¢iincii taraflara karsi
olan sorumluluk hasarlarinin timiinii karsilayabilmektedir.

Kuliplerin ve donatanlarin dogal olarak oncelikli amaci hasar1 olusmadan
onleyebilmektir. Kuliipler bunun igin gerekli tedbirlerin alinmasini gemi {izerinde

yaptig1 sorveylerle ya da diizenledikleri kilavuz, biilten gibi yayinlarla ilgili gemi-kara
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personelini bilgilendirerek saglamaktadirlar. Bu biiltenler ve kilavuzlar gemideki
giinliik faaliyetlerden liman operasyonlarina kadar ¢ok genis kapsamli uygulamalar
igerir.

Basaril1 bir hasar yonetme siireci iyi bir takim ¢alismasi gerektirir. Bu takimin
unsurlari; gemi miirettebati, gemi isletmecisinin operasyon ve sigorta departmant,
kuliip, kuliip muhabiri, avukatlar ya da konu ile ilgili baska uzmanlardir. Ilgili
uzmanlar ise, yiik hasarlari konusunda gemideki yiike bagli olarak petro-kimya
tirtinleri i¢in kimyagerler, dokme yiik tahil gibi yiikler i¢in ziraat miithendisleri, iskele
rihtim gibi yapilara verilebilecek hasarlar igin insaat miihendisleri gibi kimselerdir.
Gemi ve liman operasyonlarinin gesitliligi distiniiliirse, hasar tiplerinin ¢esitliligi de
ayn1 paralelde oldukga genis olabilmektedir. Nitekim gemi, bir yiikii bir yerden yere
hasarsiz bir sekilde tasima amaci giiderken, diger yandan personelin tizerinde yagamini
stirdiirebilecegi bir ortam sunmak durumundadir.

Hasar yonetiminde zamanlama ¢ok 6nemlidir, nitekim geminin giinliik kirast,
limanda kalis masraflari, bir sonraki seferdeki yiikleme limanina yetigsmesi gibi
hesaplamalar siirekli yapilmaktadir. Kuliipler hasar meydana gelir gelmez ya da hasar
ihtimali olustugunda dahil durumun ivedilikle kendilerine bildirilmesini tiyelerden
talep etmektedir. Boylelikle alinan 6nlemler ile hasar minimize edilebilir ya da hasar
talebini yapan ftgiincii taraf ile uzlagsma saglanarak gemi operasyonlarindaki
gecikmelerin oniine gegilebilmektedir. Ayrica boyle bir durumda herhangi bir
tazminat s6z konusu ise zaman kazanmak agisindan bunun yerine gecebilecek bir
garanti mektubu kuliip tarafindan tazminat talep eden tarafa sunulabilmektedir. Hasar
taleplerinin karsilanmasi i¢in kuliip kurallarinin iiye tarafindan dikkatli bir sekilde
takip edilmesi gerekmektedir, aksi takdirde hasar talepleri teminat kapsami diginda
kalabilmektedir.

Bazi biiylik P&I kuliipler karsilasilan biiyiik hasarlar tizerinde analiz yapmis
ve bu hasarlarin ortaya ¢ikmasinda %65 gibi yiiksek bir oranin insan hatasi kaynakl
oldugu sonucuna varmislardir. Hatta bu hatalar da detaylandirarak seyir zabiti hatasi,
sahil personeli hatasi, pilot hatasi gibi siniflandirmalar yapmistir (Anderson, 1999:
84). Baz1 teknik kusurlar dahi detayli inceleme yapildiginda kaynaginin insan hatasi
oldugu goriilebilmektedir. Ornegin bir ambar kapag: sizintis1 meydana gelerek suyla
temas etmemesi gereken bir yiik 1slandiginda bu, kapaktaki yapisal bir teknik kusur

gibi goriinebilir. Ancak kapaktaki teknik dizayn da bir insan tarafindan
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tasarlanmaktadir ve denizdeki agir hava kosullarina dayanikli bir sekilde inga edilmesi
gerekmektedir. 1912 yilinda gergeklesen Titanik faciasi da bu konuda siklikla verilen
orneklerdendir. Tehlikeli sularda emniyetli hizla seyir etmemesi ve gemi dizaynindaki
yetersiz sayidaki filika, yeterince dayanikli olmayan su ge¢irmez perdeler birer insan
hatasi olarak kabul edilmektedir.

Meydana gelen hasarlardan kimse fayda saglamamaktadir ancak bu tiir
durumlarda ¢6ziim iireten avukatlar, sigorta eksperleri ya da sorveyorlerin verdikleri
hizmet karsihigi bir fayda sagladigi diisiiniilebilmektedir. Hasarlar gemi ve gemi
isletmecisi i¢in koti bir itibara sebep olmakta ve ayni1 zamanda yiik ilgilileri igin de
istenmeyen durumlardir. Nitekim yiik ilgilileri ticari olarak tim planlarini beklemekte
ya da gondermekte olduklari yiiklere bagl gerceklestirebilmektedirler. Ornegin bir
isletme yapacagi yliksek tonajli bir hammadde ithalatina bagh olarak 6 aylik ya da
daha uzun siireli tiretim plani yaparak miisterilerine iiriin S6zii verebilmektedir.

Catisma veya seyir kazalar1 ise gemi kaptaninin veya miirettebatinin sicili
acisindan 6nem arz etmektedir. Kotii anilan kazalara karistiktan sonra isim degisikligi
yapilan gemilere dahi rastlanmaktadir. Bunun tersi diistiniildiigiinde ise temiz bir hasar
gecmisi olan sorunsuz gemiler her zaman ilgili taraflar tarafindan tercih edilen iyi
itibarli igletmeler ve gemiler olmustur.

IG havuz antlasmasina dahil hasarlar1 kendisi ayr1 olarak degerlendirmektedir.
20.02.2018 tarihi itibariyle 2017/2018 polige yili havuz sézlesmesine dahil hasar
odemelerinin toplami, onceki yillara gore artis gostererek $ 293 milyon dolari
bulmustur. Bu police yilinin en yiiksek maliyetli hasar1 2017 yilinin Temmuz ayinda
gergeklesen, 2017 yapimu bir konteyner gemisinin, UNESCO diinya mirast bolgesi
olan Yeni Kaledonya, Mare adasi1 agiklarindaki resiflerde karaya oturmasi olmustur.
Bolgenin oldukga uzakta ve 1ssiz bir yerde olmasi miidahaleyi zorlastirmis, gemideki
yakitlar helikopter yardimiyla bosaltilabilmistir. Gemiyi tekrar yiizdiirme gabalar
basarisiz olmus, bundan dolay1 enkaz kaldirma galismalar1 yapilmistir. Diger bir
yiiksek capli hasar ise 2018 Ocak ayinda gerceklesen, bir tanker ve dokme yiik
gemisinin dahil oldugu bir c¢atisma olmustur. Sangay’in 150 mil agiklarinda
gerceklesen olay sonucu tankerde patlamalar olmus ve yangin ¢ikmistir. Yangin
kontrol altina alimamamis ve gemi Japon karasularina siiriiklenerek 115 metre

derinlikte batmistir. Ne yazik ki olay sonucu 32 kisi, tiim gemi personeli hayatini
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kaybetmistir ve bolgedeki birgok Japon adasinda g¢evre kirliligi yasanmis, deniz
kirliliginin etkileri de hala devam etmektedir (The Britannia P&I Club, 2018: 8).

3.1.1. Kayip Onleme (Loss Prevention)

Kayip onleme disiincesi, hasar taleplerindeki maliyetleri diisiirme veya
onleme amagh farkindalik yaratma hedefi giitmektedir. P&I kuliipler tarafindan
kullanilan kayip 6nleme kavrami ¢ok genis bir anlam ifade ederken bu kayiplardan
kasit maddi kayiplar, zaman kayiplari, personel yaralanmalar1 ya da can kayiplari
seklinde olabilmektedir. Kuliiplerin kayip 6nleme ekipleri genellikle tecriibeli ve eski
denizcilerden olusmaktadir. Gemide kayip 6nlemenin Kilit elemanlar1, egitim, bakim-
tutum, denetim, emniyet ve giivenlik gibi unsurlardir.

Kayip 6nleme servisi iiyelere, yonetim degerlendirmesi, kok neden analizi,
teknik seminerler ve ilgili yayinlar saglamak gibi hizmetler sunmaktadir. Bununla
beraber geminin en yiiksek standarda sahip oldugundan emin olmak igin gemi tizerinde

kondisyon sorveyleri uygulanabilmektedir (https://britanniapandi.com, 2019). Her

kuliibiin kendine has bir kayip énleme hizmeti veya sistemi olmasiyla beraber bunlar
birbiriyle benzerlik gostermektedirler. Kuliipler beklenebildigi gibi kendilerine gelen
hasar taleplerini analiz ederek bu dogrultuda bir kayip onleme sistemi
olusturmaktadirlar.

Kay1p onleme sisteminde yer alan giris 6ncesi P&I sérveyleri, tanker ve yolcu
gemileri i¢in 10 yasindan, diger tipteki gemiler i¢in 12 yasindan itibaren zorunlu
tutulmaktadir. Bu sérveyler bagimsiz sorveyorler tarafindan yapilmaktadir ve igerigi
her kuliibiin kendine 6zel diizenlenmektedir ve genellikle internet sitesinde sérvey
formlarina yer verilebilmektedir. Bu sorveyler neticesinde gemide bulunan
eksikliklerin tamamlanmasi igin taninan zaman sonunda tekrardan bir tamamlayic1 /
takip edici bir sorvey istenebilmektedir.

Kuliipler her liman veya iilkedeki hasar trendlerini yakindan takip ederek kay1ip
onlemek icin ilgili giincel bilgileri biltenler yayinlayarak iiyeleriyle siklikla
paylasmaktadirlar. Ornegin bir {ilkedeki balast prosediiriindeki degisiklik, geminin
geldigi bolgede tireyen bir hasere, bolgedeki salgin bir hastalik, limanda yeni

baslatilan uygulamalar gibi sebepler beklenmeyen, fazladan veya siki denetimlere ve
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agir cezalara sebep olabilmektedir. Bu agidan geminin gerekli hazirliklar: yapabilmesi

icin onceden bilgilendirilmesi 6nem arz etmektedir.

3.1.2. Kuliip Tavsiyeleri ve Kilavuzlar:

Kuliiplerin hasarlar karsisinda sagladigi hizmetlerden biri de tavsiye
niteliginde yaymlar ve kilavuzlar yaymnlamaktir. Kaptanlarin ve gemi personelinin
faydalandigi bu kaynaklar her tirlii gemi ve liman operasyonuyla ilgili ornek
uygulamalar i¢ermektedir. Bu tip yayinlar, dijital ortamda, basili kopya seklinde
gemiye ulastirilabilir ya da gemi iginde hafizada yer etmesi igin personelin
gorebilecegi yerlere asilan brosiirler olarak da bulunabilmektedir.

Bu kilavuzlar ve yayinlar konu hakkinda uzman olan kisi veya kisiler
tarafindan analiz edilerek hazirlanmis ¢alismalardir. Kilavuzlar daha gok, sik rastlanan
veya maliyeti yiiksek hasarlara odaklanarak bunlarin etkilerine hazirlikli olma
amaciyla diizenlenmis, hasar ve talepleri azaltmaya yoneliktir. Bu tip sik rastlanan
hasarlar genel olarak; personel yaralanmasi, gatigma Ve seyir hasarlari, yiik hasarlari,
deniz kirliligi olarak kabul edilmektedir ve bu konularla ilgili birgok kuliibe ait kilavuz
mevcuttur.

Yiik hasarlarinda kilavuz ve tavsiyeler kaptan ve gemi personeli i¢in 6nem arz
etmektedir. Ozellikle spesifik bir yiik i¢in hazirlanmis olan yiikleme kilavuzlari seyir
esnasinda ya da tahliye limaninda olusabilecek hasarlarin Oniine gegerek kaptana
yardimer olmaktadir, nitekim kaptanin ve gemi personelinin bu tip bir yiikle ilk defa
karsilagsmis olma olasiligi mevcuttur. Ornegin kuliipler mali olarak degeri yiiksek olan
demir ¢elik yiikleri i¢in 6zel kilavuzlar yaymlarlar. Bu kilavuzlar yiikiin istifi,
emniyete alinmasi, baglanmasindan kullanilan takozlarin 6zelliklerine, seyir
esnasindaki havalandirma kosullarina kadar olduk¢a detayli bilgiler vermektedir.
Nitekim herhangi bir hasar s6z konusu oldugunda bu kurallar dikkate alinmamigsa

sorumlulugun gemide oldugu g6z 6niinde bulundurulacaktir.

3.1.3. Talep / Hasar Ihbar Siireci ve Yonetimi (Claims Handling)

Hasar ya da talep yonetimi kavrami iiyenin sorumlu tutulabilecegi bir olayin

meydana gelmesinden, bu olayin dogurdugu sorumlulugun ortadan kaldirilmasina
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kadar olan siirecin yonetilmesini ifade etmektedir (Acar, 2007: 373). Bu siire¢ olayin
gerceklesmesi ile baslayan, delil toplama, ¢esitli incelemeler, teknik, hukuki, ticari
calismalar gerektirebilen ve zarar goren tarafla uzlasincaya ya da davalar
sonuglanincaya dek siirebilen uzun bir donemi kapsayabilmektedir. Bu siirecin etkin
ve verimli gecebilmesi iyi bir takim ¢alismasi gerektirmektedir.

Gemiler genellikle bu tip hasarlarla yabanci limanlarda karsilasirlar. Hasar
talebinde bulunan tgiincii taraf ise ev sahibi olmanin avantajina sahiptir ve donatan
iiyeye karsi daha kolay ve etkin bir sekilde kendi savunmasmi yapabilmektedir.
Bundan dolay: donatan geminin tutuklanmasindan, gemiye karsi ticari veya hukuki
yaptirimlara kadar bir¢ok riskle karsi karsiya kalabilmektedir. Kuliip, donatandan
aldigi ihbarla beraber, gerek yerel temsilciler vasitasiyla gerekse bolgeye
gonderebilecegi uzmanlarla tiim yetkiyi ve siireci donatandan devralir ve hasar tutarini
mimkiin oldugunca disik seviyede tutmaya calismaktadir. Kuliip gerektigi
durumlarda garanti mektubu (LOU) yoluyla veya talep edilen tutar1 dogrudan
karsilayarak geminin rutin operasyonlarmna devam etmesini saglayabilmektedir.
Ancak kuliip tiim bu faaliyetleri donatan iiye adina yapmaktadir ve resmi olarak diger
taraflarla bir iligkisi bulunmamaktadir.

Hasar olusumlarinda genellikle durumu ilk fark eden kaptan olmaktadir.
Kaptanin problemi gemi isletmecisine veya kuliibe zamaninda iletmesi, gerekli
destegin saglanmasi agisindan ¢ok 6nemlidir. Kaptanin bu durumda birgok secenegi
mevcuttur, gemi isletmecisinin operasyon veya sigorta birimine bilgi verebilir, kuliip
ile temasa gegebilir ya da dogrudan yerel muhabir ile temasa gegebilmektedir. Asagida
yer alan Sekil 8'de bir tahliye limaninda karsilasilan herhangi bir yiik hasari

durumunda taraflarin ilk ihbar se¢enekleri belirtilmistir.
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Sekil 8: Hasar Olusumlarinda Ilk Thbar Secenekleri

Yiik sigortacist
Donatan veya

Gemi isletmecisi T

\ 4
A

Yk alicisi

|

N KAPTAN Yerel Acente
Kuliip

A4

Kiraci

|

A

v

Yerel P&l muhabiri

veya temsilcisi .
Kiraci P&I Kuliibii

Kaynak: Anderson, 1999: 63.

Hasarlar veya kazalar ne yazik ki her zaman ofis ¢alisma saatlerinde
gerceklesmemektedir. Bundan dolayr hasar yonetimi siirecindeki yetkili ve ilgili
personelin 7/24 tetikte ve hazirlikli olmasi gerekmektedir. Giincel yerel P&l
muhabirleri listesinin (List of correspondents) gemide bulunmasi acil durumlarda

iletisim i¢in 6nem arz etmektedir.

3.1.4. P&I Sorveyi

Denizcilikte “’sorvey’’ kelimesinin anlamu, istenilen ilgili alanda ya da konuda
aragtirmalar yapmak, rapor hazirlamak ve yapilan arastirmanin sonucunu

belgelendirmek islemlerini kapsayan bir hizmet olarak ifade edilebilmektedir. Arzu

edilen konular igin ve farkli uzmanlk alanlarmin her birine 6zgii sorvey hizmeti

72



bulunabilmektedir. Ornegin, yiik sérveyi, su alt1 sérveyi, yat sorveyi, tekne-makine
sorveyi, P&l sorveyi, klas sorveyi, draft sorveyi gibi yapilan isin ilgi alanina gore
farkli sorvey tipleri mevcuttur.

P&I hasarlari olduk¢a genis kapsamli bir ¢esitlilik gosterebilmektedir. Nitekim
yapilacak P&I sorveyi hizmetlerinin de ayni ¢esitlilikte olmasi beklenmektedir. Bu
hasar tipleri g6z oniinde bulundurulursa, kuliibiin her tip farkli hadise i¢in dogru
uzmani Veya sorveyorii atamasi gerekmektigi belirtilebilir. Kuliipler hasar
durumlarinda, hasarin gerceklestigi limandaki yerel muhabir vasitasiyla gemiye
sorveyor atamasi yapmaktadirlar. Ancak kuliip gerekli gordiigii takdirde, hasarin
boyutuna ve tipine gore hasarin gergeklestigi tilkeye kendi iilkesinden ivedilikle konu
ile ilgili daha yararli buldugu bir uzman gonderebilmektedir. Ayrica, daha once
belirtildigi gibi P&l sorveyleri yalnizca hasar durumlarinda degil, geminin genel
kondisyonunu belirleme ya da kayip nleme ya da farkli istenilen 6zel durumlarda da
yapilabilmektedir.

Hadisenin kuliibe ihbar edilmesine miiteakip, kuliip sorveyoriin atanmasini
yapar ve sorveyin kapsamini ve ilgili talimatlarmi bildirir. Donatan veya sorveyor
geminin acentesi ile temas kurarak konu ile ilgili taraflarin haberdar edilmesini ve
inceleme yapacak kisilerin gemiye ¢ikmasi i¢in gerekli formalitelerin yapilmasini
saglamaktadir. Gemiye ¢iktiktan sonra kuliip tarafindan atanmig olan sorveyor
kendisini kaptana tanitmakla yiikiimliidiir ve kaptandan gerekli incelemeyi yapmak
tizere onay alir. Kaptan ve gemi personeli de atanmis olan sorveyore gerekli yardimi
ve destegi emniyet ve giivenlik kurallar1 ¢ercevesinde saglamakla yikiimlidiir.
Kaptanin veya donatanin onay1 olmadan ti¢iincii taraflarin gemi {izerinde inceleme
yapmalart miimkiin olmamaktadir ve kuliip tarafindan gerekli goriildiigt takdirde bu
taraflarla gemiye ait belge veya baska bir kanit (resim, rapor, numune vb.)
paylasilmamaktadir. P&I sorveyini gerceklestiren sorveyoriin diger taraflari temsil
eden sorveyorlere gore bu agidan bir avantaji mevcuttur ¢iinkii gemi tizerindeki her
tirlii belgeye veya kanita erisimi miimkiindiir. Ancak kiracinin P&I kuliibiine ait bir
sorvey gerceklestirildiginde bu durum miimkiin olmayabilmektedir.

P&I sorveyindeki en onemli islemlerden biri kanit toplamaktir. Evrak
niteligindeki kanitlar giiverte, makine jurnali, yag kayit defteri kopyalari, operasyon
ve bakim-tutum kayitlari, gemi sertifikalari, hava raporlari, iletisim kayitlari,

konismento, manifesto vb. belgelerdir. Gemideki baz1 kanitlar ise, VDR (voyage data
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recorder), ECDIS (electronic chart display and information system), derinlik olger
(echo sounder) kayitlar: gibi dijital ortamda saklanmakta olan kayitlardir. P&I sérveyi
esnasinda hasar ile ilgili ¢ekilen fotograflar da kanit niteliginde olabilmekte ve 6nem
arz etmektedir. Hasar tespitlerinde miimkiin oldugunca konuyla ilgili her bir tarafin
temsilcilerinin katilimryla ortak bir sérvey (joint survey) gerceklestirilmesi ve hasarin
boyutu ile ilgili ortak bir karar verilebilmesi herkes tarafindan arzu edilen bir
durumdur. Boylelikle daha etkin ve hizli bir bigimde uzlasma yoluna gidilerek
problemler ¢oziilebilmektedir. Sorveyorler bulgularini yerel muhabire veya kuliibe
bildirir, bunun ardindan atilacak diger adimlari ya da nihai karart kuliipler
vermektedirler. Bu adimlar talepte bulunan tarafla uzlasma ya da hukuki yollara

basvurma seklinde olabilmektedir.

3.1.5. P&l Hasar Talepleri Analizi

Kuliipler mali durumlarimi idare etmek i¢in hasar analizlerine olduk¢a 6nem
vermektedir. Ancak hasar analizlerinin kuliipler agisindan bakildiginda ekonomik
degerlendirmesi daha onemli gibi goriinse de bu analizlerin amac1 ayn1 zamanda
denizcilik sektoriindeki hatalari indirgemek, hiz ve kaliteyi arttirmaktir. Nitekim
miisterek kuliipler ekonomik agidan bir fayda beklemeden seffaf bir hizmet
saglamaktadirlar ve genel olarak mali tablolarin1 kamuoyu ile paylasabilmektedirler.
Kuliipler tarafindan yapilan hasar analizleri her yilin 20 Subat tarihinden itibaren bir
sonraki yilin 20 Subat tarihine kadar olan siire igin, yani polige yili igerisinde
degerlendirilmektedir. Ayrica bu analizler bahsi gegen polige yilinin zaman zaman bir
ya da iki yil sonrasinda yapilabilmektedir nitekim daha once bahsedildigi gibi herhangi
bir hasar ile ilgili dosyanin kapanmasi olayin gergeklestigi police yilinin iki sene
sonrasini bulabilmektedir.

UK P&I kuliibiin paylastig1 2017 yili raporunda yer alan asagidaki Sekil 9'da,

2009 ve 2016 yillar1 aras sekiz yillik hasarlar ve maliyetleri belirtilmistir.
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Sekil 9: UK P& Kuliibii 2009 — 2016 Yillar1 Aras1 Hasar Sayis1 ve Tutarlart
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Kaynak: UK P&I, 2017: 6.

Sekil: 9 uyarinca hasar sayilar1 ve maliyetleri arasindaki dogru oran dikkat
¢ekmektedir, ancak ¢ok yiiksek maliyetli bir hasar durumunda bu dogru oranti her
zaman gecerli olmayacaktir. Ayni raporda personel yaralanmasi ve yiik hasarlarinim
kuliibe gelen toplam hasar taleplerinin neredeyse yarisini olusturdugu belirtilmektedir
(UK P&I Club, 2017: 11).

UK P&I kuliibiiniin 2017 y1l1 raporunda o6zellikle dikkat ¢ekilen hasar talebi,
bahsi gecen polige yilinda artis gostermis olan ve 6zellikle Cin’de gergeklesen, balikg1
teknelerinin de dahil oldugu seyir kazalar1 veya catismalar olmustur. Ayrica kuliibe
gelen hasar talepleri havuz sozlesmesi talepleri ve kuliip talepleri olarak da
smiflandiriimaktadir. UK P&I kuliip 2017 yili raporunda biiytik capli olarak kabul
edilen $ 100.000 ve iizeri hasarlart incelerken bu hasarlarin gerceklestigi iilke ve
liman, risk kategorisi, gemi tipi, gemi veya insan hatas1 perspektiflerinden bir analiz
yapmustir. Yapilan analizde biiyiik ¢apli hasarlarla kiigiik ¢apli hasarlarin ayni
sebeplerden dogdugu gozlemlenmistir. Bulgularda ise hasar olusumlarinda birincil
sebebin insan hatas1 olduguna dikkat ¢ekilmistir. Yapilan incelemelerde insan hatasi
faktoriiniin 10-14 yas araligindaki gemilerde daha sik karsilasildigi gozlemlenmistir.
Biiyilik ¢apli hasarlarin olusma siklig1 14-22 yas araligindaki gemilerde, daha yash

gemilerin aksine daha yiiksek bulunmustur. Bundan dolay1 kuliipler tarafindan,
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gemilerin 10 ve 15 wyillik klas sorveylerine 6nem verilmesi konusuna dikkat
cekilmisgtir.

Insan hatas1 kavrami risk analizlerinde derinlemesine incelenmis ve bu
faktoriin altinda ¢esitli nedenler bulunmustur. Bu nedenler genel olarak su sekilde
siralanmistir, ticari baski, asirt kisisel giiven, yardim istemeye cekinmek, cesitli
milletlerden olusan gemi/sahil is gruplarinda dil karigikliklarindan kaynaklanan
iletisim sorunlari, yorgunluk vb. UK P&I kuliibii 2017 yili raporunda ayrica gemi
tipine ve geminin bayragina gore de bir siniflandirma yapilmis, dokme yiik gemilerinin
yapisal hasarlara maruz kalma orani diger gemi tiplerine gore yiiksek bulunmustur.

Cevre kirliligi hadiseleri en pahali hasar tiplerindendir ve ana sebepleri olarak
catigma, yapisal tekne hatalar1 ve valf hatalar1 bulunmustur. Personel yaralanmalarinda
yiiksek bir oranla diisme, kayma ve yiiksekten bir cisim diismesi gibi sebepler en
yiiksek orana sahiptir. lIlging bir istatistik olarak yeni gemilerde personel
yaralanmalarina daha sik rastlandigi gézlemlenmistir. Catigsma hasarlarinin neredeyse
yarisin1 %47 ile tankerler ve dokme yiik gemileri olustururken, ¢atisma hasarlariyla
gemi yasinin bir ilgisi olmadigi bulgusu paylasilmistir.

Japon P&l kuliibii benzer bir analizi 2018 y1li raporunda bes Japon limaninda
uyguladig ¢alismada yaymlamistir. UK P&I kuliibiinden farkli olarak polige yilinda
kuliibe kayitli gemi sayisi ile kaza sayisinin oranini eklemistir. Ayrica kiyisal seyir ve

okyanus asir1 seyir yapan gemi tipleri i¢in ayr1 analizler yapilmustir.
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Sekil 10: Japon P&I Kuliibii 2008 — 2016 Yillar1 Aras1 Kaza/Hasar Sayisi ve Orani
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Kaynak: Japan P&I Club, 2018: 2.

Sekil 10’da goriildiigii gibi bu raporun ayirt edici noktasi gemi sayisi / kaza
oran1 kiyaslanmasi olmustur. Gemi basina her police yili igerisinde birden fazla talep
oldugu goriilmektedir. Bunun sebebi ise 6zellikle personel sagligi1 ve yaralanmalariyla
ilgili taleplerin karsilandig1 genis sigorta kapsamina baglanmistir. Yiik ve personel
hasarlar1 en yiiksek oranlara sahip hasarlar olmustur.

The Standart P&I Kuliibii’niin 2015 yilinda yayinladigi biiltende kuliibe gelen
2009-2014 yillar1 arasindaki hasar ve taleplerin sayisal ve maliyet olarak tiplerine gore
degerlendirilmesi asagidaki Sekil 11 ve Sekil 12’deki gibi yer almistir.
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Sekil 11: Standart P&I Kuliibii 2009 — 2014 Yillar1 Aras1 Talep/Hasar Tipleri Sayisal Orani
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9 Enkaz <1%

Kaynak: The Standart P&I Club, 2015: 2.

Bu degerlendirmeden anlasilan durum, benzer ¢alismalarda oldugu gibi yiik ve
personel yaralanmasi1 hadiselerinin sayisal olarak kuliibe iletilen en yiiksek sayidaki
hasar talepleri oldugu anlasilmaktadir. Ancak hasar taleplerinin mali degerleri s6z
konusu oldugunda Sekil 12’deki farkli durum ortaya c¢ikmistir. Enkaz hasar
taleplerinin disiik olan sayisina ragmen yiiksek maliyetinden otiirii diger hasarlarin
Oniine gectigi gozlemlenmistir. Bununla beraber, kirlilik ve c¢atisma gibi yiiksek
maliyetli hasarlarin da ayni sekilde maliyet agisindan degerlendirilme yapildiginda

daha st siralara ¢iktiklar1 g6zlemlenmistir.
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Sekil 12: The Standart P&I Kuliibii 2009 — 2014 Yillar1 Arasi Talep/Hasar Tipleri Maliyet

Orani
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Kaynak: The Standart P&I Club, 2015: 2.

The Swedish P&l kuliibii 2016 yilinda P&I talepleri ile ilgili detayli bir
calisma yayilamistir. Bu galismada kuliibe iletilmis en yiiksek frekansa sahip tig talep
tipi olan; yiik hasarlari, personel yaralanmalari ve personel hastaliklari ile bu taleplerin
iletildigi ti¢ gemi tipi incelenmistir. Bu ti¢ gemi tipi; dokme yiik, tanker ve konteyner
gemileri kuliipteki sigortali gemilerin %80’ini olusturdugu igin tercih edilmistir.
Kirlilik ve enkaz gibi P&I taleplerinin analize dahil edilmeme sebebi bu tarz hasarlarin
cok yiiksek maliyete sahip olmasina karsin, frekanslarindaki diizensizlik ve kitlik ile
bu hasarlar ile ilgili bir trend belirlemenin oldukga zor olmasidir. Ayn1 zamanda bu tip
hasarlar genellikle ¢atisma veya karaya oturma gibi Kkatastrofik seyir kazalar ile
baglantili olmaktadir (The Swedish Club, 2016: 5). Sekil 13’de tiim kategoriler dahil
edilmis olarak toplam hasar taleplerinin maliyet ve frekanslarinin on yillik degerleri

ele alinmstir.
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Sekil 13: The Swedish P&I Club 2005 — 2014 Yillart Aras1 Talep/Hasar Maliyetleri ve

Frekans:

Ortalama Hasar Maliyetleri ve Frekanslan 2005 - 2014
Maliyet 1 - 3.000.000 $
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Kaynak: The Swedish P&I Club, 2016: 6.
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Ayni raporda yer alan Sekil 14’de ise hasar taleplerinin maliyet ve

frekanslarinin gemi tipine gore dagilimi gosterilmistir. Konteyner gemilerindeki

hasarlarin frekans ve maliyetlerindeki artisa dikkat ¢ekilmistir.
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Sekil 14: The Swedish P&I Club 2005 — 2014 Yillart Arasi Talep/Hasar Maliyetleri ve

Frekanslarii Gemi Tiplerine Gore Dagilimi
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Kaynak: The Swedish P&I Club, 2016: 6.

The Swedish P&I kuliibii bu raporun yeni halini giincel verilerle diizenleyerek
2019 yilinda yaymlamistir. Daha 6nceki raporda oldugu gibi yiik hasarlar1, personel
yaralanma ve hastaliklar1 ile ilgili talepler Sekil 15°de gorildigii gibi frekansi en
yiiksek talepler olmustur. Catisma, Kirlilik ve diger P&I talepleri ise en yiiksek
maliyetli talepler olmasina karsin, bu taleplerin frekanslarinin diisiik olmasi olumlu

say1labilecek bir gelismedir.
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Sekil 15: The Swedish P&I Club 2013 — 2017 Yillart Arasi Talep/Hasar Maliyetleri ve

Frekanslari

HASAR TiPINE GORE ORTALAMA MALIYET & FREKANS TABLOSU (2013 - 2017)
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Kaynak: The Swedish P&I Club, 2019: 12.

Ayni raporda P&I teminati kapsamindaki tekne-makine hasarlart ayri
kategoride incelenmistir. Asagidaki Sekil 16’da kuliibe iletilen, i¢ gemi tipi igin tekne-
makine ile ilgili bes yillik hasarlarin frekans ve maliyetleri yer almaktadir. Makine ve
makine ekipmanlari ile ilgili hasarlar en sik karsilagilan hasarlar olmustur. Diisiik olan
maliyete ragmen bu yiiksek frekans ile toplamda en ¢ok maliyeti kapsayan kategori
olmustur. Yangin ve patlama ile ilgili hasarlar ise diisiik frekansa karsin yiiksek

maliyetli tekne-makine hasarlarina sebep olmustur.
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Sekil 16: The Swedish P&I Club 2013 — 2017 Yillar1 Aras1 Tekne-Makine Talep/Hasar
Maliyetleri ve Frekanslari

HASAR TiPINE GORE ORTALAMA MALIYET VE FREKANS (2013 - 2017)
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Kaynak: The Swedish P&I Club, 2019: 49.

Gard P&I kuliibii 2004 yilinda 1993 ve 2003 yillar1 aras1 on yillik siireli hasar
talepleri igin bir analiz galismasi yaymlamis ve buna gore bu kuliibe iletilen en yiiksek
maliyetli hasar talebi tiiri personel talepleri olmustur. Asagidaki Sekil 17'de frekans
ve maliyet agisindan bu hasar talepleri incelenmistir. Bu analizde maliyet agsisindan
degerlendiginde personel taleplerini, kirlilik ve yiik hasarlar1 takip etmistir. Frekans
agisindan degerlendirildiginde ise yiik hasarlarinin en yiiksek degere sahip oldugu
gozlenmektedir.
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Sekil 17: Gard P&I Club 1993 — 2003 Yillar1 Aras1 Hasar Talepleri Maliyetleri ve Frekanslari

' - Frekans v 30 000
Maliyet
- 1 5%
M A M o e B
o N
> N & Qv A &2 P ¥ N
S & ¢ § ¥ & 9 § F &
oy & QQ S @) N ) K 3
o &S M AR
A g <
& <

Kaynak: GARD P&I Club, 2004.

3.1.6. Gemilerin Ozelliklerine Gore Karsilastiklar1 Hasarlar ve Nedenleri

Daha once incelendigi gibi hasar analizlerinde yiik hasarlart ve personel
yaralanmalari, hastaliklar1 dikkat ¢eken P&I hasar talepleri olmustur. Baz1 kuliipler,
bu talepleri veya hasarlari gemi tiplerine gore ayirt ederek ve neden sonug iligkisi
igerisinde incelemislerdir.

Dokme yiik gemileri icin karsilagilan yiik hasarlari ve genel sebepleri su sekilde
siralanabilir. Yik 1slanmasi igin, yiikiin yanlis bir sekilde elleglenmesi, Yyiikiin 1slak
yiiklenmesi, gemi ambar kapaklarindaki sizintilar. Yiik eksikligi i¢in, yiikiin yanlis
elleglenmesi, yiik miktar1 hesaplamalarindaki hatalari. Yiik kirlenmesi veya karigmasi
icin, yiikiin yanlig elleglenmesi, yiikkleme dncesi yapilan temizliklerin yetersiz olmasi,
gemi ambarlariin zayif kondisyonu, uygunsuz farkli yiiklerin birbirine karismasi,
yiiklenmeden once yiikiin yabanct maddelerle karismas: ve yiiksek nem orani, gizli
Kusurlar.

Tiim bu incelemeler sonucu dokme yiik gemilerindeki yiik hasarlartyla ilgili

dikkat edilmesi gereken konular sunlardir, ambar kapaklar1 (ambaragzi, kapak
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lastikleri), yiiksek sicaklik, yiik kirliligi (ambar temizligi), yiik eksikligi, ambarlardaki
iskandil ve havalandirma borularinin bakim tutumu, sivilasma, ambarlar1 su basmasi
(balast veya yakit tank1 kapaklarinin iyi kapatilmamasi) .

Konteyner gemileri i¢in karsilasilan yiik hasarlar1 ve genel sebepleri, fiziksel
hasarlar, sahil tarafindan hatali yiik elleglenmesi, kotii hava kosullari, yiik 1slanmasit,
ambar kapaklarinin sizdirmasi, ambari su basmasi, borular ve valflerin kéti
kondisyonlar1 olarak belirtilmektedir, tiim bu incelemeler sonucu konteyner
gemilerindeki yiik hasarlartyla ilgili dikkat edilmesi gereken konular asagidaki gibi
yer almistir, konteynerlerin kargo manuel kitabmna uygun emniyete alinmasi ve
baglanmasi, kiracinin ve geminin yiikleme planindaki farkliliklar, yiik
manifestosundaki yanlisliklar ve tehlikeli yiiklerin belirtilmesi, sogutucu (reefer)
konteynerlerin sefer boyunca sicakliklarinin takip edilmesi, ambar sintine alarmlarinin
g6z ard1 edilmemesi, sintine alarmlarmin diizgiin bakim tutumu ve test edilmesi, koti
hava kosullarindan kaginma, kotii hava kosullarinda emniyetli siiratle seyir etme.

Tanker tipi gemiler i¢in karsilasilan yiik hasarlar1 ve genel sebepleri, yiik
eksikligi, yiiklenen veya bosaltilan yiikiin dogru hesaplanmamasi, yiikiin diizgiin
elleglenmemesi, yiik Kirlenmesi, karismasi, yetersiz tank temizligi, yiikiin yabanci
maddelerle, baska yiiklerle karigmasi, yiikiin yiiklemeden 6nce karismasidir.

Tiim bu incelemeler sonucu tanker gemilerindeki yiik hasarlariyla ilgili dikkat
edilmesi gereken konular su sekilde yer almistir; tank kapaklarindaki lastik ve
ekipmanlari kondisyonu, tank temizliginin dogru yapilmasi, tank temizliginden sonra
valflerin kapatilmasi, o6nceki yiikk kalintilarinin siizdiiriilmesi, yiikleme planinda
kullanilmas1 gereken dogru valf ve devrelerin belirtilmesi, numune alim
prosediirlerinin diizgiin takip edilmesi, Kiraci talimatlarinin dikkate alinmasi, yiikiin
gerekli istenilen sicaklikta kalmasinin takibi, iskandil degerlerinin diizgiin alinmasi.

Personel yaralanmasi taleplerinin sayisal olarak ayni1 degerlerde seyretmesine
karsin, maliyetlerinde bir artis gozlemlenmistir. En yiiksek maliyetli personel
yaralanma talepleri gemi tizerinde gerceklesen kayma ve diisme hadiseleri olmustur.
Bu hadiselerin de daha ¢ok dokme yiik ve konteyner gemilerinde gerceklestigi
gozlemlenmistir. Bunun sebebi ise yiikleme ve tahliye operasyonlari esnasinda giiverte
tizerinde yiik ekipmanlarmin emniyetsiz bulunmasi olarak degerlendirilmistir (The
Swedish Club, 2019: 33).
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Personel hastaliklar1 talepleri ise bazi agilardan personel yaralanmasi
hadiselerinden ayr1 degerlendirilmistir. Bunun nedeni hadiselerin sebeplerinin veya
onleyici tedbirlerin farklilig1 olabilmektedir. Istatiksel olarak en sik rastlanan ve en
maliyetli hastaliklar kalp ve damar sagligiyla ilgili hastaliklar olmustur. Bundan otiirii
gemideki egzersiz ve spor imkanlarinin arttirilmasi, gemide igki ve sigara kullanimini
azaltmaya tesvik etmek gibi onlemler bu talepleri azaltmanin yaninda personel
sagliginin da faydasina olmaktadir. Bunlarin yaninda gemideki zorlu ¢alisma kosullar
ve tibbi destek olanaklarinin kisith oldugu da g6z dntinde bulundurularak, personelin
gemiye katilmadan once yeterli bir saglik muayenesinden ge¢cmesi ve gemiye fit
personelin katilmasi 6nemli bir unsur olmaktadir.

Seyir hasarlar1 ve talepleri, catisma, sabit ve yiizen cisimlerle temas ile karaya
oturma kazalarin1 i¢ermektedir. Bu tip kazalarin nedenleri genellikle, iletisim
sorunlari, prosediirleri diizgiin takip etmemek ve ge¢ miidahale etmek gibi unsurlardir.
Seyir kazalarindan karaya oturma vakalarinin %84’ ve sabit ve yiizer cisimlere temas
vakalariin %941 ve ¢atismalarin %70’i kapali sular olarak adlandirilan, liman, liman
yaklasimlari, demir sahalari, kanal ve nehirlerde gergeklesmektedir (The Swedish
Club, 2019: 61). Bundan dolay1 seyir kazalar1 igin liman giris ve ¢ikislar1 gibi deniz
trafiginin yogun oldugu yerler en riskli yerler olarak goriilmektedir.

Makine ve makine ekipmanlari ile ilgili kazalarin yol agtig1 hasar ve taleplerin
baslica nedenleri asagidaki gibi degerlendirilmistir; (i)hatali bakim-tutum ve tamir,
(if)tamir prosediirlerine bagli kalmamak ve hatali alet edevat kullanimu, (iii)personelin
ilgili makine hakkinda yetersiz egitimi, (iv)personelin tecriibesiz ve yetersiz bilgi
sahibi olmasi, (v)zayif ve yetersiz yaglama planina bagh yag kirlenmesi, (vi)yaglama
yagi numune analiz sonuglarini yeterli incelememek.

Biiyiik ¢apli hasarlarin genel olarak ana nedenleri iki biiyiik kuliip (UK ve Gard
P&l Club) tarafindan su sekilde degerlendirilmistir; personel hatasi,
inceleme/sorusturma devam etmekte, yapisal hatalar, sahil hatasi, diger, pilot hatast,
mekanik hatalar, ekipman hatasi, makine zabiti hatasi, giiverte zabiti hatasidir
(Golapalli, 2003: 21).

En yiiksek orana sahip olan insan hatasi faktoriiniin altinda asagidaki nedenler
yatmaktadir;

(i) Dil sorunlart: Ozellikle farkli milletlerden miirettebat iceren gemiler icin yanasma,

yakit alma gibi operasyonlarda tehlike icermektedir. Kilavuz kaptanlar ve gemi
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kaptanlar1 bazi durumlarda dil farki nedeniyle birbirlerini anlamakta zorluk

¢ekebilmektedir.

(if) Yorgunluk: Her zaman devam eden bir neden olup az sayida personel ile ¢ok
limana ugrak yapan gemilerde daha sik goriilmektedir. Operasyon
aktivitelerinde oldugu gibi stabilite hesaplamalar gibi zihinsel aktivitelerde de
hatalara neden olabilmektedir.

(iii)Gurur: Insanlarda bulunan isleri tek ¢6zme ve yardim istememe diisiincesi
hatalara neden olabilmektedir.

(iv)Ticari baski: Gemi kaptanlarma ofisten gelen talimatlar, kaptanlarin
hesaplanabilir bazi riskler almasina neden olmaktadir.

(v) Emniyet ve giivenlik: ilgili temel prosediirlerin ve kurallarin takip edilmemesi
(Golapalli, 2003: 22).

3.1.7. Onemli Hasar Tipleri ve Tutarlar

P&I kuliipler tarafindan saglanan teminatlar ¢ok genistir ancak pratikte verilen
teminatlardan hangilerinin daha ¢ok kullanildig: veya tutarinin daha ¢ok oldugu bilgisi
onem arz etmektedir. Bundan dolay1r sik karsilasilan hasarlarin frekanslari ve

tutarlarindan bahsetmek dogru olacaktir.

3.1.7.1. Yiik Hasarlan

Yiik hasarlar1 frekansi en yiiksek ve toplamda en maliyetli hasar tipi olarak
dikkat cekmektedir. Gemi tizerinde taginan yiikiin kendine has ayri bir yiik sigortasi
olmasma ragmen sorumlulugun gemide oldugu durumlarda bu teminat P&I kuliip
tarafindan saglanmaktadir. Nitekim yiik sigortasini yaptiran taraf genellikle yiikiin
alicis1 veya saticisi olmaktadir. Yiik sigortasini yaptiran taraf lojistik hizmeti saglayan
bir firma dahi olsa sorumlulugun gemide oldugu durumlarda dogrudan donatana kars:
bir talepte bulunulmaktadir. Donatan da bu durumlart P&I sigortasi ile
karsilamaktadir.

Yiik hasarlarinin en ¢ok goriildiigii gemi tipleri, dokme yiik, kuru yiik ve tanker
tipi gemilerdir. En sik hasarla karsilasilan yik tipleri ise dokme yiik, sogutmali yiikler

(reefer), demir-gelik tirtinleri, petrol tirtinleri gibi yiikler olmustur.
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3.1.7.2. Personel Yaralanmalar: ve Hastaliklar1

Personel yaralanmalar1 ve hastaliklar frekansi ve tutari orta veya yliksek olarak
kabul edilebilecek hasar taleplerindendir. Bu kategoride en sik karsilasilan ve en
maliyetli hadiseler yiiksekten diisme ve kayarak diisme hadiseleridir. Tankerlerdeki
personel yaralanmasi olaylar1 frekanslar1 diisiik olmasina ragmen en maliyetli
yaralanmalar olarak dikkat ¢ekmektedir. Tankerlerdeki personel yaralanmalari igin
ortalama maliyet 2016 yili i¢in 110.000 dolar olurken, dokme yiik ve konteyner
gemileri de hesaplamaya dahil edildiginde (ii¢c gemi tipi i¢in) bu ortalama 60.000 dolar
olmaktadir (The Swedish Club, 2019: 35). Meydana gelen yaralanma esnasinda
geminin karaya uzak bir yerde gerceklesmesi durumunda hastanin ulasim
masraflarinin veya yarali personelin kendi tilkesine iadesi gibi durumlarda maliyet
yiiksek olabilmektedir. Personel hastaliklar da yaralanma hadiseleriyle benzer frekans
ve tutara sahip taleplerdir.

3.1.7.3. Kirlilik

Disiik frekansina karsin, Kirlilik hadiseleri en yiiksek maliyetli hasar
taleplerine neden olmaktadir. Gemiden kaynakli sebeplerden kirlenen ve etkilenen her
trlii gevre unsuru veya tesisi bu teminat kapsaminda temizlenmekte, olayla ilgili cevre
cezalar1 ddenmektedir. Ozellikle tanker endiistrisi, personel egitimleri, operasyon
prosediirlerinin gelistirilmesi gibi ¢alismalarla Kirlilik 6nleme ¢alismalari i¢in yiiksek
miktarlt yatirimlar yapmustir (Skuld, 2009: 36).

Kirlilik ile ilgili hasar talepleri genellikle karaya oturma, ¢atisma, sabit ve
yiizer cisimlere carpma gibi hadiselerle baglantili gergeklesebilmektedir. Bu tarz
olaylardan bagimsiz olarak yakit ikmali durumlarinda da sik olarak Kirlilik vakalar1 ile
karsilasilabilmektedir. Kirlilik vakalarinin artista olan en 6nemli 6zelliklerinden biri
konunun hassasligindan o6tiirii dogabilecek medya ve kamuoyunun yogun ilgisi

olmustur.
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3.1.7.4. Seyir Hasarlar1

Hasar analizlerinde seyir ile alakali hasarlar ¢atisma, karaya oturma, yiizer ve
sabit cisimler ile temas olarak ti¢ kategoride degerlendirilmektedir. Catisma ve temas
hasarlari frekansi diisiik olmasina karsin maliyetleri yiliksek olmaktadir. Bu tip hasarlar
yiik, personel yaralanmasi ve hastaliklari ile Kirlilik hasarlarindan daha diisiik frekansa
sahiptir.

Catisma durumlarinda olusan zararlar tekne ve P&I sigortalart ile
karsilanmaktadir. P&I sigortasi boyle durumlarda tekne sigortasinin tamamlayicisi
roliinii iistlenmektedir.

Catisma hadiselerinde kendi gemisinin kusurlu veya miisterek kusurlu oldugu
durumlarda donatan, kars1 gemiye vermis oldugu zararin bir kismin1 tekne poligesinde
yer alan RDC ile kismen karsilamakta, kalan kismini ise kuliip sigortasi ile
karsilayabilmektedir. Catisma durumlarinda {iglincii sahislara karsi teminat altina
alian sorumluluk riskleri geleneksel olarak Ingiliz tekne poligesinde zararlarm % {inii
kapsamaktadir ve kalan % P&I kuliipler tarafindan teminat altina alinmaktadir. Lloyd
tekne poligelerinde de durum bdéyledir ancak giiniimiizde P&I kuliipler RDC
teminatlarin1 daha genis olarak da 100%’e kadar sunabilmektedir. P&I sigortasi
teminat1 ayni sekilde sabit veya yiizer cisimlere ¢arpma sonucu verilecek hasarlar1 da
kapsayabilmektedir. Cisim kavrami ile ifade edilmek istenen gemi olmayan her tiirli
nesnedir. Karadaki her turlii bina, rihtim, iskele bu anlamda bir cisim olarak
smiflandiriimaktadir. Batik bir geminin nasil siniflandirilacagi konusunda geminin

durumuna gore degerlendirmeler yapilmaktadir.

3.1.8. P&I Hasarlariin Ulkeler Capinda Analizi

P&I hasar taleplerinin dogal olarak daha islek, daha yogun limanlarda yiiksek
olmasi beklenebilmektedir. Buna paralel olarak ticaret hacminin yiiksek oldugu
tilkelerde daha ¢ok hasar talebi gergeklesmektedir.

Uluslararasi kuliipler grubunda ve ayn1 zamanda diinya ticari filosunda yiiksek
bir sigortali donatan oranina sahip olan The UK P&l kuliibii on yillik hasar talebi

degerlendirmesi yapmis ve bulgularmi 1998 yilinda yaymlamistir. Bu g¢alismada,
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aradan gegen zamana ragmen hasar talebi trendleri gilinimiizle benzerlik
gostermektedir.

Biiyiik ¢apli hasarlar agisindan degerlendirildiginde diinyanin merkezi
limanlar1 kabul edilen Rotterdam ve Antwerp limanlarindan dolay:r Hollanda ve
Belgika en cok yiik hasari taleplerinin geldigi iilkeler olarak degerlendirilmistir.
Ingiltere, Japonya, Cin ve italya biiyiik capl yiik hasar1 taleplerinin meydana geldigi
diger baslica iilkelerdir. Hasar taleplerine genel bir bakis yapildiginda ise ABD’nin
maliyet olarak biiyiikk capli hasarlarda en yiiksek degere sahip iilke oldugu
goriilmektedir. Giiney Kore ve Cin igin dikkat ¢eken hasar tipi ise seyir kazalarina
bagl olan hasar talepleri olmustur. Ozellikle Cin’de bu tip hasarlardaki artis dikkat
cekmektedir. Kirlilik ile ilgili hasar taleplerinin sik goriildiigi tlkeler ise, Brezilya,
Giiney Kore, Japonya, Italya ve Ispanya olmustur. Gemi tipleri ve hasar taleplerinin
gerceklestigi tlkeler arasindaki iliski incelendiginde; Cin’de dokme yiik gemilerinin,
Brezilya, Giiney Kore ve Italya’da tanker tipi gemilerin, Almanya’da ise konteyner tipi
gemilerin daha sik olarak biiyiik ¢apli hasar talepleri ile karsilastiklar1 g6zlemlenmistir
(The UK P&I Club, 1998: 11).

3.2. TURKIYE’DE MEYDANA GELEN P&l HASAR TALEPLERI

Tirk limanlarinda ve karasularinda da ticaretin yogun oldugu diger
bolgelerdekine benzer hasar talepleri meydana gelmektedir. Nitekim Tiirkiye’'de sik
karsilagilan P&I hasarlar1 yiik hasarlari, personel yaralanma ve hastaliklari, seyir
hasarlari, kirlilik hasarlar1 ve diger hasarlar olarak gozlemlenmistir. Tiirkiye'de P&l
hasarlari ile dogrudan ya da dolayli sekilde baglantili olan sigorta brokerleri, yerel P&I
muhabirleri veya temsilcileri bulunmaktadir. Bunlarin disinda, iki sigorta sirketi, bir
devlet bankasi ve ti¢ yerel P&I muhabiri sirketlerinin katilim ortakligiyla kurulan Tiirk
P&I Sigorta A.S. Tirkiye’de ilk ve tek P&I sigortas: tesis etmekte olan kurulus

olmaktadir.

3.2.1. Arastirmanin Amaci ve Yontemi

Bu ¢alismada Tiirk limanlarina ugrak yapan ya da Tiirk sularindan gegis yapan

gemilerin, bayraklar1 farketmeksizin karsilastiklar1 ve yerel temsilcilere ilettikleri P&l
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hasar talep verileri, 3 y1l i¢in (2015, 2016, 2017) derlenmistir. Daha sonra toplanan bu
veriler ile gemilerin karakteristik 6zellikleri karsilastirilarak, gemi 6zellikleri ve hasar
talepleri arasindaki iliski incelenmistir. Bu sayede belirli bir hasar talebi konusunda
risk altindaki gemilerin yasina, tonajina veya tipine baglh olarak degerlendirilmesi
hedeflenmistir. Bu arastirma yapilirken veriler, istatistiksel analiz programlarindan
SPSS kullanilarak degerlendirilmistir.

Eldeki veriler tiim Tiirkiye’de gergeklesmis olan biitiin P&I hasar taleplerini
kapsamamakta olup, yerel bir dncii P&I muhabiri firmadan saglanmis olan verilerle
kisithdir. Bu ¢alismadaki veriler, hasar taleplerinin ortaya ¢ikmasina dayali
gerceklesen hadiselerin sayisal olarak degerlerini icermekte olup maliyetleri

konusunda herhangi bir veri icermemektedir.

3.2.2. Tiirkiye’de Meydana Gelen 2015, 2016, 2017 Yillarina Ait P&I
Hasar Taleplerinin Analizi

Bu analizde Tiirkiye’de P&I kuliibii muhabiri olarak faaliyet gosteren oncii
kuruluslardan birine kuliip, donatan ya da araci bir kurum tarafindan bildirilen 3 y1llik
(2015, 2016, 2017) hasar talepleri degerlendirilmistir. Bu veriler iizerinden P&I hasar
taleplerinin tipleri ve bu hasar taleplerinin olustugu gemilerin temel o6zellikleri,
istatiksel analiz yontemleriyle karsilastirilmistir. Arastirmadaki verilerin derlenmesi
bahsi gecen ii¢ yila ait 498 P&I hasar talebi kullanilarak olusturulmustur. Bu analiz
daha once bu caligmada incelenen ve P&I kuliipleri tarafindan yapilmis olan
analizlerle benzer kategoriler altinda incelenmistir. Ancak farklilik olarak gemi
tiplerinin ve yaslarinin yani sira hasar talepleri ile gemilerin DWT’ lar1 arasindaki
iliski de incelenmistir.

Bu analiz Tirkiye'de gerceklesen hasar taleplerinin  tamamimi temsil
etmemektedir. Ancak genel olarak Tiirkiye’'de gergeklesen hasar taleplerinin egilimleri
hakkinda bir fikir sahibi olmamizi saglayabilmektedir. Bahsi gegen hadiselerden
kaynakli hasar taleplerinin yillara ve hasar tiplerine gore dagilimi asagidaki yer

almistir.
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Tablo 14: P&I Hasar Talepleri 2015-2017 Arasi 3 Yillik Frekans Dagilimi

Frekans
Hasar Talebi Tipi
2015 2016 2017 Toplam
N (%) N (%) N (%) N (%)
1  Yiik Hasarlar 63 (% 42.9) 92 (%49.7) 93 (%56.0) 248 (%49.7)
p Personel Yaralanma &  og 94190y 27 (%14.6) 16 (%9.6) 71(%14.2)
Hastaliklar1
3 Seyir Hasarlar 12 (%8.7) 13 (%7.0) 19 (%11.4) 44(%8.8)
4 Kirlilik Hasarlar1 12 (%8.7) 10 (%5.4) 8 (%4.8) 30(%6.0)
5  Tekne & Makine 21 (%14.3) 26 (%14.1) 16 (%9.6) 63(%12.6)
6 Karaya Oturma 2 (%1.4) 4 (%2.2) 1 (%0.6) 7(%1.4)
7 Diger Hasarlar 9 (%6.1) 13 (%7.0) 13 (%7.8) 35(%7.0)

Istatistiksel analizler sonucu, en ¢ok karsilasilan P&I hasar talebi tiirii yiik
hasarlari, en ¢ok hasar talebi gerceklesen gemi tipi ise kuru yiik gemileri olmustur.
Asagidaki Tablo 14 ’de P&I hasar talebi tiirlerinin sikliklari yillara gore listelenmistir.
Sekil 18’de ise ayni degerlerin yiizdelik dilim olarak ifade edildigi grafik yer

almaktadir.
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Sekil 18: Hasar Taleplerinin 2015-2017 Aras1 3 Yillik Dagilim Orani

Year
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Yukarida, Tablo 14 ve Sekil 18'de belirtilmis olan diger hasar talepleri, gemiler
tarafindan kuliiplere iletilmis olan baska kategorilerdeki destek veya yardim
talepleridir. Bunlara 6rnek olarak geminin liman, yiik evraklarindaki hatalardan
kaynaklanan talepler, kira kayb1, hasar talebinde bulunan taraflarla yapilan gériismeler

veya saglanan hukuki destek gibi P&I talepleri yer almaktadir.
3.2.2.1. Gemi Tiplerine Gore Karsilasilan Hasar Talepleri
Gemi tiplerine gore hasar talepleri incelendiginde, eksik bilgiler ¢ikarildiktan

sonra kalan 480 adet hadise incelenmistir. Bu hadiselerden kaynakli hasar talepleri ile

gemi tipleri karsilagtirilarak asagida yer alan bulgular elde edilmistir.
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Tablo 15: P&I Hasar Taleplerinin Gemi Tiplerine Gore Dagilimi

};l:lrlg Dglgllge Tanker Konteyner  Diger
Yiik 134 53 25 20 3
Personel 29 17 15 3 5
Seyir 15 10 3 5 10
Kirlilik 10 6 11 2 1
Tekne & Makine 25 26 4 3 5
Karaya Oturma 3 2 0 0 2
Diger 9 11 8 3 2
Toplam 225 125 66 36 28

Tablo 15 de goriildigii gibi en ¢ok kuru yiik gemilerinde hasar taleplerinin
gerceklestigi gozlemlenmistir. Siralamada kuru yiik gemilerinin ardindan dokme yiik
gemileri ve tankerler gelmektedir. Diger gemi tipleri kategorisi altinda, ro-ro gemileri,
yolcu gemileri, sogutmali yiik gemileri, romorkérler, pilot botlar1 ve yatlar gibi gemi
tipleri olarak yer almaktadir.

94



Sekil 19: Hasar Talebi Tiirlerinin Gemi Tiplerine Gore Dagilimi
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Sekil 19’da gemi tipleri ve Kkarsilastiklar1 hasar tiirlerinin sayisal olarak
karsilagtirilmast yer almaktadir. Bu asamada, gemi tipleri ve hasar talebi tiirleri
istatiksel olarak analiz edilmistir.

Asagidaki tabloda gortildigii gibi gemi tipi ve hasar talebi ¢esitleri arasinda
yapilan Pearson ki-kare (chi-square) testi sonucunda bu iki deger arasindaki iligki
anlamli olarak farkli bulunmustur. (¥*>=84.777, p < .05) Buna gore kuru yiik

gemilerinin P&I hasarlarindan yiik hasarlariyla karsilasma olasilig: fazladir.

3.2.2.2. Gemi Yaslarina Gore Karsilasilan Hasar Talepleri

Gemilerin yaglar ile karsilastiklar1 P&I Talepleri arasindaki iliski one-way
anova testi ile arastirilmistir. P&I hasar talepleri ve gemi yaslar1 arasinda istatistiksel
olarak anlamli bir iliski bulunmustur (F=3.84, p = 0.001). Post-hoc testi (Scheffe)
bulgulart neticesinde P&I hasar taleplerinden; seyir hasarlarinin yiik hasarlar1 (p =
0.009) ile tekne ve makine taleplerine (p = 0.018) gore yas1 daha yiiksek olan
gemilerde karsilasildigi sonucuna varilmistir. Bu hasar talepleri arasindaki fark

yaklasik 7 yillik bir fark olarak gozlemlenmistir. Ancak gemilerin yaslari ile diger
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hasar talepleri arasinda anlamli bir iliski bulunmamistir (p > 0.05). Sekil 20’de yas
gruplarinin  hasar talebi cesitlerine gore dagilimi kutu-cubuk grafigi seklinde

gosterilmistir.

Sekil 20: Hasar Talebi Tiirlerinin Gemi Yaslarina Gore Dagilimi (Kutu-Cubuk Grafigi)
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3.2.2.3. Gemi DWT’sine Gore Karsilasilan Hasar Talepleri

Gemilerin DWT ile karsilastiklar1 P&I hasar talepleri arasindaki iliski one-way
anova testi ile arastinlmigtir. P&I hasar talepleri ve gemi DWT’leri arasinda
istatistiksel olarak anlamli iliski bulunmamistir (F=0.920, p = 0.480).

3.2.3. P&I Hasar Talepleri ile Gemi Ozellikleri Arasindaki iliskinin

incelenmesi

Isbu calismada, Tiirkiye'deki limanlarda ve Tiirk karasularinda gemilerin
karsilagtiklar1 P&I hasar taleplerinin gemi 6zelliklerine gore incelenmesi eldeki veriler
dahilinde gergeklestirilmistir. Sonug olarak en ¢ok P&I hasar talebi bildirilen gemi tipi
kuru yiik gemileri, en ¢ok karsilasilan hasar talebi tiiri ise yiik hasarlar1 olarak

gozlemlenmistir. Bu sonuglar diinya geneli ile benzerlik gostermektedir. Hasar
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talepleri ve gemi tipleri aralarindaki iliski incelendiginde ise aralarinda anlamli bir
iliski bulunmustur. Gemilerin diger temel ozelliklerinden gemi yasimin, talep
tirlerinden seyir, yiikk ve tekne-makine hasarlar1 ile iligkili oldugu sonucuna
vartlmistir. Gemilerin DWT leri ile karsilastiklar: talepler arasinda ise anlamli bir
iliski bulunmamistir. Ayrica arastirmanin daha da gelistirilmesi i¢in ¢alisma Tiirkiye
smirlart iginde bulunan ve hizmet veren tiim yerel P&l muhabirlerinin verilerinin

degerlendirilmesi, ¢alismanin daha saglikli ve tatmin edici boyutta olmasi igin 6nerilir.

3.2.4. Tartisma

Bu arastirmada, gemilerin bazi temel o&zellikleriyle, bu gemilerin
karsilastiklari, hadiseler sonucunda bildirdikleri hasar talepleri arasinda bir baglanti
olup olmadigi incelenmistir. Bunun sonucu olarak belirli 6zelliklere sahip gemilerin,
belli hasar taleplerine kars1 daha yiiksek risk altinda olabilecegi goriilmistiir. Yapilan
arastirmada bahsi gecen olaylardan kaynakli P&I hasar taleplerinin, gemilerin tipi ve
yast ile iligkili oldugu ancak gemilerin DWT’ leriyle iliski olmadigi gézlemlenmistir.

Gemi tipleri i¢in yapilan arastirmada kuru yiik gemileri ile yiik hasarlart
arasindaki iligski diger gemilere ve diger hasar tiplerine kiyasla yiiksek bulunmustur.
Buradan kuru yiik gemilerinin yiik hasarlar1 konusunda daha yiiksek bir risk altinda
oldugu goriilmektedir. Gemilerin yaslarina baglantili yapilan incelemede ise gemilerin
bu 6zellikleriyle, seyir hasarlari ile tekne & makine kaynakli hasar talepleri arasinda
anlamlt bir iligki bulunmustur. Bunun anlami belirli yaslardaki gemilerin bu tip
hasarlara daha yatkin oldugudur. Seyir hasarlarinimn yirmi yas tistii gemilerde, tekne &
makine hasarlarinin ise on yas istii daha sik goriildiigi gézlemlenmistir. P&I hasar
talepleri ile gemilerin tonaji ya da bilylkligii arasinda bir baglanti olabilecegi
diistiniilse de yapilan analiz sonucunda, gemilerin DWT’ leri ile P&I hasar talepleri
arasinda iliski bulunmamastir.

Diger bir onemli husus hasar taleplerinin maliyeti konusudur. Yukarida
belirtilen hasar tiplerinden kirlilik, seyir veya karaya oturma gibi digerlerine gore daha
az siklikla yasanan hasar talepleri, yiiksek frekansa sahip yiik hasarlar1 veya personel
kazalari/yaralanmalari gibi hasarlara kiyasla oldukga yiiksek maliyetli taleplere neden
olabilmektedir. Ancak bu ¢alismada hasar taleplerinin maliyetleri ile ilgili herhangi bir

veri kullanilmamustir.
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SONUC

Deniz ticareti sektorii, tabiatinda yiiksek maliyetli riskler igermektedir.
Dolayisiyla s6z konusu yiiksek maliyetli ve ¢esitli hadiseler oldugu igin, deniz
sigortaciligl da yiiksek meblaglarin teminat kapsaminda oldugu ¢ok ¢esitli riskler
icermektedir. Deniz sigortaciligi zaman igerisinde birgok gesitli degisiklige ugrayarak
giiniimiizdeki modern deniz ticaretinin gereksinimlerini karsilayabilecek hale
gelmistir. Bu siiregte meydana gelen baska bir husus deniz sigortasinin farkh
cesitlerinin birbirini tamamlayici bir sekilde meydana gelmis olmasidir. P&I sigortasi
da bu sekilde, donatanlarin tigiincii sahislara kars1 olan sorumluluklarini karsilamak
maksadiyla olugsmustur. Ancak P&I sigortast hem isleyis sistemi hem de teminat
kapsamlar1 agisindan diger deniz sigortalarina gore farklilik gostermektedir. Ozellikle
IG tiyesi kuliipler tarafindan sigortalanan yiiksek tonaj ve iiye donatanlara tiim diinya
limanlarinda sagladiklar1 destek ve hizmetler, benzersiz bir sigorta sistemi
sunmaktadir. Tiirkiye’de ve Diinya’da, 6zellikle ¢evre kirliligi hadiselerinden dolay1
donatanlara P&I sigortalari ile ilgili yiikiimliilikler getirilmistir. Birgok uluslararasi
sozlesme, yerel yonetmelik ve kanunlar, P&l sigortasinin donatanlar igin bir
gereksinim oldugunu ortaya koymaktadir.

P&I kuliipler, donatanlarin {iglincii sahislara karsi olan sorumluluklari
konusunda donatanlarla beraber hareket etmektedir. Bundan dolay1 bu tip istenmeyen
hasarlarin heniiz olugsmadan 6nlenmesi veya en aza indirgenmesi icin kuliipler birgok
inceleme ve arastirma ile donatanlar1 yonlendirerek destek saglamaktadir. Donatanlar
tarafindan kuliiplere iletilen hasar talepleri, kuliipler tarafindan arastirilarak maliyet,
frekans, hasar veya gemi tipi gibi agilardan analiz edilmektedir.

Bu calismada P&I hasar talepleri benzer agilardan degerlendirilmis, elde
sonuglar kuliipler tarafindan yapilan analizlerle uyumlu bulunmustur. Genel olarak
yiik hasarlar1 ile personel yaralanma ve hastaliklari ile ilgili P&I talepleri frekans
acisindan ytliksek, maliyet olarak diger hasarlara gore diisiik bulunurken, gevre kirliligi
ve seyir hasarlari ile ilgili talepler frekanslar1 diisiik olmasina ragmen maliyet olarak
yiiksek olgekli hasarlar olarak kabul edilmektedir. Bu ¢alismada yapilan analizde,
gemi ozellikleri ve hasar tipleri karsilastirilirken, maliyetler degerlendirilmemistir.
Yapilan analiz sonucu yiik hasarlari, Tiirkiye’de en sik karsilasilan P&I hasar talebi

olurken, ardindan sirasiyla personel yaralanma ve hastaliklari, tekne-makine, seyir
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hasarlar1 ve kirlilik hadiseleri gelmektedir. Bu noktada maliyet konusunda bir ¢alisma
yapilmamis olup, &zellikle Kirlilik hadiselerinin diisik frekansina ragmen sebep
olabilecekleri yiiksek maliyetli hasarlar g6z oniinde bulundurulmalidir. Gemi
ozellikleri ile meydana gelen hasar talepleri karsilastirilmis, kuru yiik gemileri en ¢ok
hasar talebi olusan gemi tipi olmustur. Yapilan analiz sonucu Tiirkiye’de karsilasilan
hasar taleplerinin diinya geneli ile benzerlik gosterdigi sonucuna varilmstir.

Tirk donatanlarinin  diinya ticari filosundaki yeri g6z Oniinde
bulunduruldugunda bir gereksinim olarak ortaya ¢ikan ve deniz sigortaciligi
sektoriinde faaliyet gostererek P&I sigortasi tesis etmekte olan Tiirk P&I Kuliibii, Tiirk

donatanlarin yabanci kuliiplere olan mecburiyetini azaltmis bulunmaktadir.
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