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GIRIS

Hizla kiiresellesen diinyamizda tiim sektorlerde oldugu gibi sigorta sektoriinde
de bilgi paylagimi ve uluslar arasi entegrasyon bilyiik 6nem arz etmektedir. Konuya
deniz sigortalar1 a¢isindan bakildiginda ise; denizcilik rizikolarinin deniz ticaretiyle bire
bir iliskili olmas1 sebebiyle bilgi paylasiminin hizli ve kesintisiz devam etmesi olas1
sorunlarin 6nlenebilmesi ya da mevcut etkilerinin azaltilabilmesi agisindan oldukga
onemlidir. Uluslar arasi entegrasyon ve is birligi sayesinde ise deniz sigortalarinda
uygulanan mevzuat ve 6zel sartlar ( klozlar ) deniz ticaretinde kullanilan tiim gemilerin
veya 6zel amagli teknelerin sigorta poligeleri igin standart hale getirilerek olas1 herhangi

bir sorunda ¢6ziime daha kolay ulasilmasi amaglanmustir.

Sigorta ihtiyaci hi¢ sliphesiz ki kisi veya kurumlarin herhangi bir tehlike ile
karsilastiklarinda ugrayacaklar1 ekonomik kayiplarin  giderilmesi arzusundan
dogmaktadir. Ote yandan, tarihsel gelisime bakildiginda goze ¢arpan dnemli bir husus
ise sigortaciligm ilk olarak nakliyat brangsinda dogmasi ve daha sonra talebe ve ihtiyaca
gore diger branglarda da uygulanmaya baslanmis olmasidir. Dolayisiyla nakliyat
sigortalari, eski donemlerden beri siiregelen teknik ve spesifik olma o&zelligini
giniimiizde de korumaktadir. Deniz sigortalarinin, kendisine has 6zellikleri nedeniyle
ayr1 inceleme ve degerlendirmeye tabi tutulmasi gerekmektedir. Zira deniz
sigortalarindaki risk faktorleri diger branslardaki risk unsurlarina gore de Onemli
farkliliklar gostermektedir. Ornegin deniz sigortalarinda ozellikle tekne bransinda
sigortacinin  riski diger sigortacilarla veya reasiirérler paylasmasi ya da riski
yurtdigindaki sigorta piyasalarina transfer etmesi olagan bir durumdur. Oysaki diger
branglarda bu duruma daha az rastlanilmaktadir. Bir baska deyisle tekne sigortalarinda
sigortact genellikle riski kendi biinyesinde tutmaktan ziyade baska sigortacilarla
paylasirken Ornegin yangin bransinda eger kiimiil hasar riski fazla ise veya sigorta
bedeli yiiksek ise risk transferi gerceklesecektir. Yine deniz sigortalarinda uygulanan
mevzuat yurtdist menselidir; olasi anlagsmazliklarda “kloz”( clause) olarak adlandirilan

ve teminatm i¢erigini belirleyen bu hiikiimler esas alinmaktadir.



Bu calismada Oncelikle sigortacilikta kullanilan bazi temel kavramlarin
aciklamalar1 yapilmis daha sonra deniz sigortalarinda olasi risk faktorleri incelenmis ve
bu risklerin degerlendirme usulleri ile fiyatlandirma stratejileri, model ve yontemleri
anlatilmistir. 3 bolimden olusan bu ¢alismanin ana konusunu ise deniz sigortalarinda
risk degerlendirme esaslar1 olusturmaktadir. Deniz sigortalar1 bransinda séz konusu
teminat iceriklerine ( klozlara ) risk faktorleri anlatilirken 6zellikle atifta bulunulmustur.
Zira deniz sigortalarinda fiyatlandirma ile teminat belirlenmesi birbiri ile yakindan

iligkili hususlardir.

Birinci boliimde; sigortanin tanimi {izerinde durulmus olup sigortaciliktaki risk
kavrami irdelenmis, daha sonra risklerin smiflandirilmasi ve risklerin yonetim metotlari
anlatilmistir. Geleneksel risk yOnetim metotlarindan reasiirans tlizerinde daha ¢ok
durulmustur, zira deniz sigortalarinda diger branslara nazaran reasiirans islemi daha sik

uygulanmaktadir.

Ikinci bolimde ; tez calismamizin ana konusunu olusturan risk faktorleri
incelenmistir. Denizcilik sigortalarindaki mevcut ve olasi tiim risk faktorleri ayrintilari
ile ele alimmustir. Risk degerlendirmesinin saglikli ve dogru yapilabilmesi agisindan bu
risk faktorlerinin neler oldugunun ve hasara olas1 etkilerinin ¢ok iyi bilinmesi
gerekmektedir. Tkinci bdliimde biitiiniiyle risk unsurlar1 iizerine yogunlasilmis olup bu
boliim g¢alismamizin teorik kismini olusturmaktadir. Bir sigorta poli¢esinin, taraflar
arasinda ( sigortali ve sigortact ) bir li¢iincii sahis veya kurum ( broker, acente,
prodiiktér vb. ) aracilifiyla “azami iyi niyet prensibi” ( utmost good faith )
cercevesinde diizenlenen bir akit olmasi nedeniyle taraflardan birinin her tiirlii kasit,
hile, agir ihmal ve sug¢ benzeri eylemleri, karsilikli ylikiimliiliklerin ihlali anlamina
geleceginden sozlesme tek tarafli feshedilebilecek ve s6z konusu hasar teminat harici
birakilabilecektir. Bu husus deniz sigortalar1 sozlesmelerinde de aynen gegerlidir.
Ornegin gemisini kasten batirmak isteyen bir gemi sahibi sigorta sirketinden hasarmnn
tazminini talep etme hakkina sahip degildir. Zira sigorta sirketi hi¢bir durumda “haksiz
zenginlesme” araci olarak goriilmemelidir. Iste bu nedenledir ki; sigortacilikta risk

degerlendirme agamasinda “‘sigortali moralitesi” olarak adlandirilan ve sigortalinin



moral rizikolarim1 ( ticari ahlak yapisi, bor¢ 6deme durumu ve edimlerine bagl olup
olmadig1, ge¢mis hasar bilgisi, sabika kaydi vb. ) ifade eden bu husus, 6ncelikli olarak
g6z Oniinde bulundurulmaktadir. Bir baska deyisle, tekne sigortalar1 bransinda ilgili
geminin riziko degerlendirmesi yapilmadan Once sigortaci tarafindan ilk sorgulanan

husus sigortalinin moralitesi ve geminin hasar gegmisi olmaktadir.

Ucgiincii boliimde ise risklerin nasil degerlendirilecegi ve fiyatlandirilacag:
anlatilmistir. Risklerin degerlendirilmesi boliimiinde giiniimiizde 6nemi gittikge artan
risk mithendisligi olusumuna deginilmis ve genel anlamda sigorta sirketlerinin risk
kabul kriterleri irdelenmistir. Risk kabul politikalar1 o riskin degerlendirilme siirecine
etki eden en 6nemli unsurlar arasinda yer almaktadir. Bir sigorta sirketi her isi yazmak
istemeyebilir, zira her sigorta sirketinin kendi risk kabul kriterleri mevcuttur. Bu
durumda miisteriler esnek fiyatlandirma politikalarina sahip diger sigorta sirketlerine
yonelmek zorunda kalmaktadirlar. Ancak burada dikkat edilmesi gereken husus iyi bir
sigorta sirketinin kesinlikle yazmak istemedigi bir isi, diger sigorta sirketinin ¢ok genis
bir teminat ve ¢ok uygun bir fiyatla kabul etmesinin altinda yatan gercekligin ne
oldugunun sorgulanmasi gerektigidir. Ciinkii her ne kadar istisnalar1 mevcut olsa da
genel olarak “iyi sekiirite iyi fiyat” demektir. Yani kotii ve zarar edilmesinin kaginilmaz
oldugu bir risk; sadece is yazmak ve pazar paymi genisletmek amaciyla teminat altina
alintyorsa, 0 riziko gergeklestiginde hasar siirecinin sancili olmas: da bir o kadar
kaginilmaz olabilecektir. Zira o riski maliyetlerinin ¢ok altinda bir fiyat ile teminat
altna alan bir underwriter o brans i¢in yeterli havuzu olusturamayacak ve bir hasar s6z
konusu oldugunda mali bir agmaza girerek sigortalinin magdur olmasimna sebebiyet
verebilecektir. Dolayisiyla iyi bir sekiirite satin alinmak isteniyorsa s6z konusu risk igin
belirlenmis fiyatin, her zaman maliyet unsurunu da igine almasi gerektigi géz Oniinde
bulundurulmalidir. Ciinkii ancak 0 risk i¢in yeterli havuzu olusturmus ve prim/hasar
dengesini iyi oturtmus bir sigorta sirketi ilgili teknik bransta kalict olmaya devam

edebilecektir.



Risk fiyatlandirma ( underwriting ) asamalarin1 da kapsayan {i¢iincii boliim tez
calismamizin  sayisal  verilerle  zenginlestirilmis  kismmi  olusturmaktadir.
Yukarida bahsedilen tiim hususlar fiyatlandirma konusu anlatilirken yeniden ele
alinmistir. Bu boliimde sigorta priminin ve muafiyetin nasil tespit edildiginin daha iyi

kavranabilmesi adina 6rneklendirme metodu kullanilmistir.



1. BOLUM

TEMEL KAVRAMSAL ACIKLAMALAR

1.1.Sigorta Kavramm

Hayat pek ¢ok tehlike ve bilinmezlikle doludur. Tarihler boyunca insanlar;
hastalik, savas, sakatlik, kaza, 6liim vb. istenmeyen pek ¢ok tehlike ile karsi karsiya
kalmis ve bunlarin ¢ogunun 6nceden bilenemez ve 6nlenemez olmasi nedeniyle maddi
ve manevi kayiplar yasamislardir. Sigorta kavrami, kisilerin hayatta bazi kosullar
altinda karsilagacaklar1 zarar ve giderlere neden olan olaylarin ekonomik sonuglarindan

kendilerini korumak i¢in énceden nlem alma ihtiyacindan dogmustur.’

Sigorta, Latince’de “glivence” anlamina gelen “sicurta” kelimesinden
gelmektedir. Psikolojik agidan ele aldigimizda ise sigorta, rizikolara karsi kisinin ya da
kuruluslarm giivenlik gereksinimi duymasmim bir sonucudur. Abraham Maslow’un
ihtiyaglar hiyerarsisine gore, giivenlik ihtiyac1 fizyolojik gereksinimlerden sonra
gelmekte ve kisiyi en az fizyolojik gereksinimler kadar etkileyen ihtiyaglar arasinda yer
almaktadir. Bu nedenle sigorta, bir nevi giivenlik ihtiyacinin giderilmesine yonelik bir
faaliyet olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Zira kisi ya da kuruluglar var oldugu siirece
kendini, tehdit eden rizikolara karsi koruma zorunlulugu hissedecektir®. Sigorta, kisi
veya kurumlarin tehlike ile dolu yasammi giivence altma alma aract olarak
degerlendirilir. Yine sigorta, riskin gerceklesmesinden dogacak ekonomik zararin
olumsuz etkisinden sigorta dayanigmasina katilanlar1 korumak amaciyla riskin yonetimi

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.’

! Rayegan Kender, Tiirkiye’de Hususi Sigorta Hukuku I Sigorta Miiessesesi-Sigorta
Sozlesmesi,istanbul,1999,s.1

2 Enver Alper Giivel ve Afitap Ondas Giivel, Sigortacilik, Ankara: Seckin Yay, 2004 ,s.23

® G.Sebnem Uralcan, Temel Sigorta Bilgileri ve Sigorta Sektoriiniin Yapisal Analizi, istanbul: Bil yay,
s. 21



1.1.1.Sigortanin Tanim ve Islevi

Sigortanin literatiirde pek ¢ok farkli tanimi mevcuttur. Ekonomik ag¢idan
bakildiginda sigorta; bilinmeyen, ancak toplu olarak tahmin edilebilen risklerin yol
acacagl zararlarin giderilmesi amaciyla ortaya g¢ikacak para gereksinimine iliskin bir
karsilik ayrilmasi seklinde tanimlanabilir. Hukuki agidan ise; belirli bir olaymn meydana
gelmesi durumunda, bu olayin neden olacagi olumsuz sonuclar1 gidermeye yonelik bir

hizmet s6zii olarak ifade edilebilmektedir.

Sigortanin tanimi Tirk Ticaret Kanunu’nun Sigorta Hukuku admi tasiyan
besinci kitabinda yer almaktadwr. T.T.K.’nun 1263. maddesi sigortayi; “Sigorta bir
akittir ki, bununla sigortaci bir prim karsiliginda diger bir kimsenin para ile ol¢iilebilir
bir menfaatini halele ugratan bir tehlikenin (bir rizikonun) meydana gelmesi halinde
tazminat vermeyi yahut bir veya birka¢ kimsenin hayat miiddetleri sebebiyle veya
hayatlarinda meydana gelen belli bir takim hadiseler dolayisi ile bir para 6demeyi veya

sair edalarda bulunmay iizerine alir.” seklinde tanimlamugtir®.

Sigortanin daha genis bir tanim ise sdyle yapilabilir: Sigorta®;

e Belirli bir tutar karsiliginda- ki bu tutarmn sigortaciliktaki karsilig1 primdir,

e Kisi ve/veya kurumlarin para ile Olgiilebilir menfaatlerinin veya kisilerin
hayatlarinin,

e Kural, kanun ve ydnetmeliklerce belirlenmis tesadiifi yani beklenmedik ve
aniden ortaya ¢ikan rizikolarin gergeklesmesinden dogacak maddi hasarlarini,

e Ayni rizikonun tehdidi altinda bulunan kisileri ya da kuruluslari bir araya
getirmek suretiyle,

e Olciilen deger iizerinden ve gergeklesen hasar oraninda karsilayarak,

e Sosyo-ekonomik kayiplar1 dagitan veya etkilerini azaltan,

* Hilmi Acinan, Sigortanin Temel Prensipleri, Istanbul: 5G Matbaacilik,2006,s.5
® Giivel ve Giivel, a.g.e.,5.25.



e Yatirimlara aktarilan fonlar1 ve kredileri ile ekonomiye kaynak yaratan islemler

butiinii olarak ifade edilebilir.

Sigorta sirketleri yapacaklar1 yatirimlara kaynak yaratabilecek fon ihtiyacini
karsilayabilmek adina sigorta policelerinde, sunduklar1 teminatlara karsilik kisi veya
kurumlardan topladiklar1 primleri, hisse senedi, tahvil, gayrimenkul alimi gibi gesitli
sekillerde degerlendirmektedirler. Bu yOniiyle sigortacilik islemleri, giivence
karsiliginda prim almanm yam sira, bir takim ekonomik islevler gergeklestiren

faaliyetler haline gelmistire.

Sigorta isletmelerinin geleneksel islevi, ekonomik zarari 6nleme ve telafi etme
islevidir, insanlar, hayatlar1 boyunca 6liim, hastalik, kaza, issizlik gibi rizikolarla kars:
karstya bulunmaktadir. Sirketler de yangin, hirsizlik, patlama, kaza gibi nedenlerle
aktiflerini kaybetme, kasitsiz eylemleri ile ti¢iincii kisilere zarar verme, yanlis pazarlama
ve Tlretim politikalar1 izleme gibi rizikolarla karsilasmaktadirlar. Diger yandan
cagimizda yurti¢ci ve yurtdisi ekonomik faaliyetlerin son derece karmasik hale gelmesi
karsilagilan riziko sayisin1 hem arttirmakta ve niteligini siirekli olarak degistirmektedir.
Bu nedenle sigorta, bir riziko yonetimi araci olarak geleneksel islevinin yani sira pek

farkli iglev istlenmektedir’.

Sigortaciligin geleneksel islevleri disindaki ekonomik iglevleri bes baslik altinda

toplanabilir®:

e Sigorta ekonominin 6nemli bir tasarruf kaynagidir: Bilindigi {izere; dengeli
ve hizli bir ekonomik gelisme ancak sermaye birikimi ile gergeklesebilir. Sigorta
sirketleri 6zellikle hayat sigortalar1 ve bireysel emeklilik sistemleri ile kisilerin
belli araliklarla ve diizenli bir sekilde birikim yapmalarmi saglamakta, sirketler
ise bu birikimleri hisse senedi, ikraz, tahvil, gayrimenkul alimi vb. yatirimlara

dontistiirerek milli gelir diizeyinin artmasina katki saglamaktadirlar. Bir {ilkede

® Ayse Giil Boliikbagi ve E. Baturalp Pamukgu, Sigortacihkta Risk Yonetimi, istanbul: Tirkmen
Kitabevi, 2008, s. 6.

" Giivel ve Giivel, a.g.e.,5.28.

& Giivel ve Giivel, a.g.e.,5.28-32.



sigortacilik sektoriiniin gelismislik diizeyi bu nedenle Prim / GSMH orani ile
Olgiilmektedir. Gelismis tlkelerde bu oran > %4 - %6 seyivesindedir.
Gelismekte olan veya az gelismis {iilkelerde ise kisilerin sigorta harcamalar1
< %2 civarinda olmaktadir. Ornegin 2002 yili verilerine gére ABD’de
Prim/GSMH oran1 % 9,58, ingiltere’de % 14,75, Japonya’da ise %10,86’dur.’
Elbette iilkelerin ekonomik refah seviyeleri, kisilerin egitim diizeyi, sigorta

bilinci gibi unsurlar bu oranlar {izerinde oldukga etkilidir.

e Sigorta, girisimciye kredi imkam saglar: Girisimcinin kredi ihtiyaci her daim
mevcut olacaktir. Finans kuruluslari da kredi verecekleri zaman karsiliginda
girisimciden teminat, giivence almak isteyeceklerdir. Zira, kredi, itibara ve
giivene dayali bir ekonomik iligkidir. Kredinin sigortalanmasi, kredi veren
acisindan bor¢lunun borcunu vadesinde 6dememe rizikosunu azaltr ya da
ortadan kaldirir. Ipotek karsihigi kredi islemlerinde de ipotek konusu mal
sigortalanarak o malin basina basina kredi siiresince gelebilecek her tiirlii zarar
ziyan teminat altma alinarak kredi kurumu kendisini garantiye almaktadir.
Gilintimiizde o6zellikle konut kredilerinde konut sigortasinin yam sira kredi
kullanan kisilere hayat sigortasi yaptirilma zorunlulugu da getirilerek her tiirli
riske karsi giivence temin edilmektedir. Boylece sigorta, kredi islemlerinin

genislemesini tesvik etmektedir.

e Sigorta, sosyo-ekonomik c¢okiintii ve kayiplar1 onler: Sigorta, Kkisilerin
karsilagabilecekleri ayni tlirden riskler karsisindan bir araya gelerek olusabilecek
ekonomik cokiintiileri dagitma, ¢ogunluga yayma ve mevcut etkilerini azaltma
mantig1 ile calismaktadir. Dolayisiyla sigorta sirketleri de birer ticari kurum
olmalar1 dolayisiyla hem kar maksimizasyonu amaci giidecek hem de kisi veya
kurumlarin karsilastiklari rizikolarin dnlenmesi veya etkilerinin azaltilmas: ile
ilgili cesitli politikalar gelistireceklerdir. Risk miihendisligi kavrami bu nedenle
olduk¢a onemlidir.  Risk miihendisleri pek c¢ok hasar Onleme teknikleri

gelistirerek hem kisi veya kurumlarin herhangi bir hasar aninda ugrayacaklari

° Uralcan,a.g.e., s. 58



sosyo-ekonomik kayip ve c¢okiintiileri onleyecek hem de bdylelikle sigorta
sirketlerinin karliligin1 korumasina katkida bulunmus olacaklardir. Bununla
birlikte dogal afetler gibi kiimiil hasarlara yol acan rizikolarin gergeklesmesi
halinde kigilerin zararlarin1 tazmin etmesi bakimindan sosyal refah diizeyinin
yiikselmesine de yardimcei olur. Bu nedenle devlet, sigorta sektoriiniit DASK gibi
sigorta poligelerinin yapilmasini zorunlu hale getirerek desteklemektedir; zira
bu sekilde devletin sosyal refahi saglama sorumlulugu da sigortacilarla

paylasilmaktadir.

e Uluslar arasi ekonomik iliskilerin ve ticareti gelistirir: Ticaretin temelinde
mal dolasimi s6z konusudur. Tasima esnasinda malin basina gelebilecek her
tirlii zarar ziyan girisimciyi korkutmakta ve bu nedenle sigorta zaruri yet haline
gelmektedir. Malin tasmnmasi esnasinda sigorta teminati altina alinmamasi
halinde alict bu riski tek basma gogiisleyemeyecektir. Dolayisiyla ticaretin

kiiresellesme boyutunda artmasinin temelinde sigorta glivencesi mevcuttur. 10

e Sigorta, ekonomi icinde onemli bir sektordiir: Sigorta isletmeciligi bir tiir
yatirimdir ve hizmet tiretmektedir. Sigorta isletmesi de her isletme gibi ticaret
ve yatirim faaliyetlerinde bulunur ve elbette amaci kar elde etmektir. Bu amagla

bliytiyiip gelisirken is¢i ¢alistirir, ekonomiye ve refah diizeyine katkida bulunur.

e Sigorta, bir vergi kaynagidir: Sigorta isletmeleri, sigortacilik islemleri
yaparken ve ekonomik faaliyetlerde bulunurken kendi {izerine diisen vergileri de
oder. Ayrica her sigorta poligesine belli bir oranda bu vergiler ( Gider Vergisi,
Yangin Séndiirme Vergisi, 6liime bagl hayat sigortalarinda Veraset ve Intikal
Vergisi vb. ) tahakkuk ettirilmektedir. Bu yoniiyle devlet biitgesi i¢in 6nemli bir

vergi kaynagidir.

1.1.2. Sigortacihk Sistemi

9 Uralcan,a.g.e., s. 63



Tarihin ¢ok eski donemlerinde de sigortacilik faaliyetlerine rastlamamiz
miimkiindiir. Ilk¢ag’da eski Yunan ve Roma’da kisiler bir araya gelerek aralarindan
Olen kisilerin cenaze masraflarm1 karsilayabilmek i¢in bir nevi havuz sistemi
olusturmaktaydi. Bu birlikler sigortaciigm ilk ornekleri olarak gosterilebilir. Ote
yandan deniz ddiincii olarak bilinen ve ilk sigortacilik uygulamasi olarak kabul edilen
bu uygulamada gemi sahibi diger gemi sahiplerden bir 6diing para almakta ve sefer
salimen tamamlandiginda diger alinan borg , misli ile geri 6denmekteydi. Eger gemi
batarsa verilen 0diing para da ortadan kaldirilmaktaydi. Hi¢ kuskusuz ki diinya mal
ticareti de gelistikce bunun bir dogal sonucu olarak giivence ( teminat ) ihtiyac1 da
artmustir. Sigorta endiistrisi ile ekonomik biiylime tarihsel olarak i¢ ice goziikmektedir.
Kisilerdeki siginma, korunma ve giivenlik ihtiyacinin bir tezahiirii olarak ortaya ¢ikan
sigortacilik, ilk baglarda 6zellikle deniz ticareti agisindan 6nem arz etmekle birlikte
zamanla farkli dallara da uygulana gelmistir. Bugiinkii anlamiyla ilk sigorta poligesi ise
23 Aralik 1347 yilinda Italya’ nin Cenova Liman1’ ndan Mayorka’ ya “Santa Clara”
adll geminin yilkiinii temin etmek amaciyla diizenlenmistir."" Yine 1666 yilindaki
Londra biiyiik yanginindan sonra deniz rizikolarmin yani sira karada da sigortacilik
faaliyetleri onem kazanmis ve yangin sigortalar1 bransinda Onemli gelismeler
kaydedilmigstir. 17. -19. ylizyillar modern anlamda sigorta sirketlerinin olusmaya

basladig1 donemdir.*?

Gilintimiize baktigimizda ise sigortacilik sistemi tiim hiziyla gelismeye devam
etmektedir. Bugiinkii sigorta isletmelerinin gelecegini, sigortalilar, sigortali adaylart,
finans kurumlari, yatirimcilar, lilke ekonomisi otoriteleri, kamu yonetimi ve tiiketiciyi
koruma yiikiimliiliigii olan kesimler bilmek durumundadir. Bu amagla, her asamada, her
haliyle tiim gelismeleri incelemek bu kesimlerin en dogal hakkidir. Sigorta isletmeleri
de, basta teknik riskler olmak iizere, yatirim riskleri, katastrofik riskler, kotii yonetilme,

ekonomik dalgalanmalardan etkilenme olasiliklar1 ile karsi karsiya bulunmaktadir. Bu

** http://www.tsev.org.tr/tr/default.asp?PID={ CA02DDDD-AC56-4F94-9137-396FC1342D2A}
(23.01.2010)

12 Cahit Nomer ve Hiiseyin Yunak, Sigortanin Genel Prensipleri, Istanbul: Ceyma
Matbaacilik,2000,s.29
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risklerin gerceklesmesi durumunda, onlar1 kontrol altina alma stratejilerinin dnceden

hazirlanmis olmasi gerekir. Dolayisiyla, sigorta faaliyetlerinin ve isletmenin yapisal

durumunun analizleri biitiin bu kesimler i¢in 6nem tagimaktadir. Bu analizler, ¢esitli

Oleme ve degerlendirme faaliyetleri ad1 altinda yapilmakta ve bu amacla ¢esitli araglar

kullanilmaktadir®®, Bu faaliyetleri ve araglar1 bir sistem i¢inde agiklarsak bu sistemler®*;

Sigorta ve Reasiirans Sirketleri Bilanco Sistemi: Sigorta ve reasiirans
sirketleri dogal olarak normal bilango sistemi cercevesinde bir sistemdir.
Bilindigi lizere bilango, aktif ve pasif degerlerden olusmaktadir. Aktif degerler;
kasa ve bankalar, tahviller wve hisse senetleri, acentelerden alacaklar,
sigortalilardan alacaklar, sedan ve retrosedanlardan alacaklar, demirbaslar,
gayrimenkuller, ilk kurulus giderleri ve devam eden yatirimlardan olugmaktadir.
Pasif degerler ise; kisa ve uzun vadeli borg¢lar, 6z sermaye gibi degerlerden

olusmaktadir.

Genel Kaynak Girdi ve Tahsis Sistemi: Genel kaynak girdileri; direkt iiretim
ve reasiirans yolu ile iiretim islerinden alinan primler, tazminatta reasiirér ve
retrosesyoner paylari, alinan komisyon ve kara istirakler, teknik karsiliklarda
reasiiror pay1 ve devreden teknik karsiliklar seklinde agiklanabilirken bunlarin
tahsisini ise; devredilen direkt iiretim ve reasiirans islerinden primler, 6denen
direkt ve reasiirans isleri tazminati, 6denen direkt ve reastirans isleri komisyonu,
direkt ve reasiirans isleri muallak hasar karsiligi, direkt ve reasiirans isleri cari
rizikolar karsilig1 ve amortisman, vergi ve diger karsiliklar ve miikellefiyetler

seklinde agiklayabiliriz.

Mali Sonuglar Sistemi: Yatirim gelirleri (+) ile yatirim giderleri (-) arasindaki
fark mali sonuclar1 gosterir. Sigorta sirketlerinin karlilik acisindan Snemli
kaynagidir. Mali sonuglar sistemi girdiler bdliimiinde; hisse senedi girdileri,
tahvil faizleri, ipotek ve cesitli ikraz faizleri, gayrimenkul gelirleri yer

almaktadir. Mali sonuglar sisteminin giderler boliimiinde ise; hisse senedi ve

13 Uralcan,a.g.e., s.301.
4 Uralcan,a.g.e., s. 302-324
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tahvil deger azaliglari, vergi ve diger miikellefiyetler ile diger giderler yer

almaktadir.

¢ Yilhk Faaliyet Sonucu Sistemi; Y1llik faaliyet sonucu sistemi, mali sonuclar ile
teknik sonuglarin bir arada ele alindig1 bir sistemdir. Yillik biitiin faaliyetleri
kaplar. Teknik sonuglar1 olusturan branslarla ilgili sonuglar, kar/zarar konusunda
birbirlerini dengelerler. Birinden ulasilan yiiksek hasar/prim oraninda karsilik bir
digerindeki diisiik hasar/prim orani birbirini dengeler. Boylece ulagilan teknik

kar/zarar ile dengelenir. Boylece Y1llik Faaliyet Sonucu ortaya ¢ikar™.

Bu sistemlerin yan1 sira Avrupa Birligi Uyum Cercevesinde Bilango Sistemi, AB
normlar1 Cer¢evesinde Kar/ Zarar Sistemi ve Mali Yeterlilik Sistemi olarak adlandirilan
sistemler de mevcuttur. Mali Yeterlilik ( Solvency ) Sistemi daha ¢ok mali agidan
sigorta sirketlerinin sigortalilarina karsi ylikiimliiliiklerine getirme getirmekte ne kadar
yeterli olduklarm1 6lgmeye dayali bir sistemdir. Buradaki yasal diizenlemelerin amaci
sigorta sirketlerinin borg¢larmi 6deyebilme kapasitelerini onceden gorerek Onlem
almalarin1  saglamaktir. Ulkemizde Yiikiimliilik Karsilama Yeterliligi olarak da
adlandirilan bu sistem sigortalilar1 korumasimin yani sira genis agidan bakildiginda tiim

ekonomiyi ve toplumu koruma amaci da tagimaktadir.

Sigortacilik sistemlerini isleyisleri agisindan basit ve entegre sistemler olarak
ikiye aymrmak da miimkiindiir. Basit bir sigorta sisteminde iliskiler araci kurum
olmaksizin sigortali , sigortaci ve reasiir0r arasinda saglanmakta reasiiror ile sigortali
arasinda dogrudan bir iliski bulunmamaktadir. Reasiirans sirketi sadece sigorta sirketini
tanir ve iligkileri onunla kurar. Ancak her haliikarda sigortaci ile reasiirér arasinda bir
reaslirans sdzlesmesinin veya iligskisinin var olabilmesi icin ortada sigortali ile sigortaci
arasinda diizenlenmis bir sigorta s6zlesmesinin olmasi gerekmektedir.Bununla birlikte
sigortalinin s6z konusu reasiirans sdzlesmesinden dogma herhangi bir hakki veya

yikiimliiligli mevcut degildir.

15 Uralcan,a.g.e., 5.301-310.
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Sigorta sirketleri, ‘Reastirans Komisyonu’ alarak devrettikleri prim karsiliginda
maliyetlerin karsiligin1 almak ve belki de daha fazlasini alarak kar etmek isterler. Eger
reaslirore devredilen primlere denk gelen hasar O6demeleri varsa, sigorta sirketleri

“Hasarda Reastiror Pay1”, adi altinda bu katkiy1 da reasiirérden alirlar.

Asagidaki sekil bu iliskileri olduke¢a net bir bigcimde ifade etmektedir.

Hasar Odemeleri Komisyon+Hasarda
(Tazminat) Reasiiror Pay1
— Sigorta — .
Sigortalr Sirketi Reastirans
_— > irketi
Sirketi
Briit Direkt Prim Alman Prim

Sekil 1 . Basit Sigorta Sistemi
Kaynak: Sebnem Uralcan, Temel Sigorta Bilgileri ve Sigorta Sektoriiniin Yapisal
Analizi, Istanbul: Bil Yay., 2006

Sigortacilik sisteminde aracilar olduk¢ca Onemlidir ve sistemi entegre hale
getirmektedir. Aracilar, potansiyel sigortalilarin ve risklerin bilinmesinde, taninmasinda,
her iki tarafin arasinda giivenin yaratilmasinda ve yasal hak ve yiikiimliiliikklerin tesisi
icin onemli rol oynamaktadirlar. Asagida entegre bir sigorta sisteminin isleyisi

anlatilmaktadur.
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Vergi
Dairesi

Komisyon, Ucret, Has:
Reasiirdr Pay1

Hasar, Tazminat #demeleri

£ -
Teklif Teklif _ - )
Sigortali Aract Kurulug Brut Direkt Prim Slgorta Eeéllsul‘ans Rea.sirarlls
> : H nlagmasi irketi
(Acente) <« Dolicc > Sirketi $ S
Uretim Komisyonu
I —

Devredilen Primler

v Fonlar ve Cesitli Kesintiler
(YSV, GF, vb.)

ilgili
Kurumlar

Sekil 2. Entegre Sigorta Sistemi
Kaynak: Sebnem Uralcan, Temel Sigorta Bilgileri ve Sigorta Sektoriiniin Yapisal
Analizi, Istanbul: Bil Yay., 2006

Yukaridaki sekillerden de anlasilacag tizere hangi sistem olursa olsun her riziko,
mutlaka ve mutlaka sigortaciya hasar olarak geri donecek, bu durum sigortacinin zarar
etmesine, teknik karmin diismesine ve en nihayet reastirorii ile arasinin bozulmasina yol
acabilecektir. Unutulmamalidir ki gliniimiizde riskleri gayet sert kosullarla paylasmaya
yanasan reasiirorler, kendilerine devamli zarar ettiren higbir sigorta sirketi ile
calismamakta ve sonugcta trete anlasmalar1 yenileme donemlerinde plasman agiklar1 da
kacinilmaz olmaktadir. Bu nedenle  risk miihendisliginin sigorta sirketlerince

uygulanmasi ve risk analizinin dogru olarak yapilmas bityiik dnem arz etmektedir.*®

Bunun yani sira, sigortacilik sistemlerinden bahsederken global sigortacilik

sistemindeki yeri olduk¢a biiyilk bir kurum olan Lloyd’s’a da deginmemiz

* Mehmet Giiven GUNGOR, “Giiniimiiz Sigortacihgnda Risk Yonetiminin Yeri Ve Onemi”,
http://www.tsrsb.org.tr/tsrsb/Yay%C4%B1nlar/Birlikten+makaleler/Kaza/G%C3%9CN%C3%9ICM%C3
%9CZ+S%C4%BOGORTACILI%C4%9EINDA+R%C4%B0OSK+Y%C3%96NET%C4%B0M%C4%B0
N%C4%BON+YER%C4%B0+ve+%C3%96NEM%C4%B0.htm (08.11.2009)

14


http://www.tsrsb.org.tr/tsrsb/Yay%C4%B1nlar/Birlikten+makaleler/Kaza/G%C3%9CN%C3%9CM%C3%9CZ+S%C4%B0GORTACILI%C4%9EINDA+R%C4%B0SK+Y%C3%96NET%C4%B0M%C4%B0N%C4%B0N+YER%C4%B0+ve+%C3%96NEM%C4%B0.htm
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http://www.tsrsb.org.tr/tsrsb/Yay%C4%B1nlar/Birlikten+makaleler/Kaza/G%C3%9CN%C3%9CM%C3%9CZ+S%C4%B0GORTACILI%C4%9EINDA+R%C4%B0SK+Y%C3%96NET%C4%B0M%C4%B0N%C4%B0N+YER%C4%B0+ve+%C3%96NEM%C4%B0.htm

gerekmektedir. Zira Lloyd’s yalnizca bir sigorta marketi degil, diinya denizcilik ve

sigortacilik bilgi paylasim merkezi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Lloyd’s ; kendisine has ¢alisma bigimi ile giiniimiizde sigortacilik sistemi
icerisindeki agirligmi ayni 6lglide korumaktadir. Bu sebeple Lloyd’s kurumu, gerek
tarihgesi gerekse isleyisi  a¢isindan denizcilik sigortalar1 agisindan da Onem

tasimaktadir.

17.yiizyi1lda Edward Lloyd adinda bir sahis tarafindan Ingiltere’de Thames Nehri
yakmlarmda Tower Street’te kurulmus bir kahvehane diger publardan ve
kahvehanelerden farklilik gdstermekteydi. Zira Ingiltere’de o donemlerde sigortacilik
daha ¢ok tacirler tarafindan yonetilmekte olup Edward Lloyd’un kahvehanesine gelenler
genellikle gemi sahipleri, tacirler, bankerler ve gemicilikle ugrasan diger kimseler
olmaktaydi. Bu durum Lloyd’s kahvehanesini digerlerinden ayr1 kilmaktaydi. Bu
kahvehanenin agilig tarihi kesin olarak bilinmemekle birlikte 1688’den beri faaliyette

oldugu tahmin edilmektedir. *’

Edward Lloyd’a ait kahvehanede bir araya gelen “tacir-sigortacilar” yiik ve
tekne rizikolarinda iistlendikleri paylar1 bir kagit iizerine alt alta yazip imzalamak
suretiyle sigortacilik faaliyetlerine baslamis oldular. Daha sonralar1 bu alta alta ( one
under the other ) yazip imzalama islemi sayesinde riski iistlenen kisilere “underwriter”
ad1 verilmistir. Giinlimiizde de underwriter terimi riski degerlendiren, fiyatlandiran ve

istlenen kisi ve/veya kurumlar igin kullanilmaktadir.

Bu arada Lloyd’s’un siradan bir kahvehaneden ¢ok &te adeta bir denizcilik haber
ve bilgi alma merkezi haline gelmesindeki en biiyiik etken Edward Lloyd’un isletmesini
daha ¢ekici kilabilmek adina 1696’da yayinlamaya basladigi Lloyd’s News adli gazete
olmustur. Bu gazete tiim denizcilik haberlerini yaymlamakta ve bdylelikle kahvehane ,
tim deniz olaylarnin tartisildigi ve sigortacilik fikirlerinin ortaya atildigr ve

yorumlandig1 bir konsey haline doniismiistiir.

Y Nomer ve Yunak , a.g.e., s. 41
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1713 yilinda Edward Lloyd ‘un oliimiiyle birlikte 1769’da profesyonel
underwriterlerden olusan ve digerlerinden ayrilan bir grup Popes Head Alley ‘de New
Lloyd’s Coffee House adiyla kahvehaneyi yeniden hayata gecirmislerdir.'® 1771 yilinda
ise 79 underwriter ve broker £ 100 karsiiginda Royal Exchange’da Lloyd’s un
hisselerini satin alarak yeni sahipleri oldular. Bdylelikle Lloyd’s bir kahvehane
olmaktan ¢ikarak yeni sahiplerinin miilkii haline haline gelmistir. Lloyd’s 1871 yilinda
da Ingiliz Parlamentosu’nun yaptirmmiyla bir kurum ( corporation ) haline

doniistlirilmiistiir.

Lloyd’s kendi biinyesinde yasadigi pek ¢ok degisim ile yeniden yapilanmis ve
giictinii gittikge arttirarak bugiin diinyanin baslica gemicilik haber alma merkezi ve
sigorta marketi haline gelmistir. Ancak Lloyd’s hi¢bir sekilde bir sigorta sirketi veya
deniz nakliyat kurulusu degildir. Lloyd’s pek ¢ok underwriter, broker ve bunlarin kendi
aralarinda olusturduklar1 sendikalardan olusan bir orgiitlenmedir. Bu underwriter ve
brokerlerin Lloyd’s iiyeligine secilebilmeleri i¢in pek c¢ok siki prosediiriin yerine
getirilmesi gerekmektedir. Lloyd’s’ta sadece Lloyd’s iiyesi olan underwriter lar is kabul
edebilir. Dolayisiyla Lloyd’s iiyesi olmayan brokerler kesinlikle Lloyd’s’tan is
yazamazlar. Lloyd’s tliyesi olabilmek i¢in dncelikle diger liyeler tarafindan Onerilmis
olma sart1 mevcuttur. Bunun yani sira, mali a¢idan oldukca iyi seviyede olunmas1 da

gerekmektedir.

Lloyd’s’ta bulunan underwriterlar kar ve zararlar1 kendilerine ait olmak {izere
birbirleri ile rekabet eden bir diizen icerisinde sigorta teminati sunan kisilerdir. *°
Underwriterlarm Lloyd’s’ta bir isi plase edebilmeleri i¢in uzun bir siire¢ izlenmektedir.
Bir Lloyd’s brokeri oncelikle sigortalanacak rizikoya iligkin tiim bilgileri, sigortali
moralitesi vb. unsurlar da dahil olmak tiizere slip ad1 verilen bir evraka yazar ve bu slipi
lider sigortaciya ( leader underwriter ) gotiriir. Lider sigortact da riske hangi oranda
katilacagini yiizde olarak slip tlizerine belirtir, imzalayarak brokere verir. Broker bu

sekilde pek cok underwriter’i dolasarak riski satmaya calisir, hi¢ kuskusuz ki saygin ve

gicli bir underwriter tarafindan liderlik yapilan bir ise diger underwriterlerin

'® “The History of Lloyd’s”, http://www.lloyds.com/flash/history_chronology/main.html, ( 25.05.2010 )
' Nomer ve Yunak,a.g.e., s. 43
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katilmimin saglanmasi daha kolay olacaktir. Her underwriter farkli oranlarda riski
tizerine alabilir. Bu oranlar genellikle % 3- 5 oraninda olabilecegi gibi daha yiiksek
veya diisik de olabilmektedir. Riskin paylasimi %100 tamamlandiginda broker
tarafindan bir polige hazirlanir ve slip ile birlikte Lloyd’s Polige iImza Biirosuna teslim
edilir. Burada slip iizerindeki risk ile poli¢cenin uygunlugu kontrol edilir ve eger uygunsa
onay verilir. %

Slipi)

( Bkz. Ek 1. Titanic ve Olympic Gemileri i¢in Diizenlenmis Sigorta

Lloyd’s yaymlamis oldugu pek cok makale, yaym ve raporlar ile denizcilik
sektoriine biiyiik katkilar saglamaya devam etmektedir. Lloyd’s’un denizcilikle ilgili
tiim gelismelerden haberdar olma ve bir bilgi paylasim merkezi haline gelmesinin yani
sira tim diinyada deniz sigortaciligi agisindan da kayda deger bir kurum olmasi sifatiyla
gliniimiizde pek cok iyi deniz sigortacisi i¢in 6nemli bir referans haline gelmesi de
Lloyd’s’un giiclinii ve itibarimm1 aciklayici niteliktedir. Zira Lloyd’s brokerleri
araciligiyla Lloyd’s underwriterlarindan temin edilen teminatlarin diger marketlere
nazaran sayginligi ve giivenilirligi ¢ok daha iist seviyededir. Lloyd’s yillardan beri
stiregelen bu itibarin1 koruyabilmek adma pek ¢ok 6zveride bulunmus ve disiplinli
caligma tarzindan asla 6diin vermemistir. Bu nedenledir Ki her broker veya underwriter
Lloyd’s kapisindan iceri girememektedir. Ozellikle deniz sigortaciligi agisindan
bakildiginda Lloyd’s gibi bir kurumun mevcut olmasi deniz sigortaciligmin gelisimi

acisindan biiyiik bir avantaj olarak degerlendirilmektedir.

1.2.Risk Kavrami

Gelecek pek c¢ok risk ve bilinmezlikle doludur. Giindelik hayatimizda
karsilastigimiz ¢ogu sey bir belirsizlik icerir. Iste bu belirsizlifin ve bilinmezligin
tezahiirii olan risk, zarar ihtimali veya arzu edilmeyen bir olaymm meydana gelme
ihtimali olarak belirtilebilir. Kisi bu risklerden endise duydugunda bunlar1 ortadan

kaldirmay1 dener®’. Ancak riski ortadan kaldirmak her zaman miimkiin degildir, ¢iinkii

2> Nomer ve Yunak , a.g.e.,s. 45
2L Ali Utku Atalay, Avrupa Birligi Perspektifiyle Hizmetlerin Serbest Dolasimi Kapsaminda Tiirk
Sigortacilik Sektoriiniin Degerlendirilmesi, Ankara: Ekonomik ve Mali Konular Dairesi, 2004, s.19.
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bazi riskler, insan eliyle miidahale edilerek ©nlenememektedir. Ornegin, kiimiil
hasarlara yol agan ve sonuclar1 itibariylegenis kitleleri etkileten katastrofik riskleri
insanlarin 6nlemesi, ortadan kaldirmasi imkansizdir, sadece riziko gerceklestiginde
ortaya cikabilecek zararin etkilerini azaltmaya yonelik birtakim tedbirler gelistirebilir.
Bu nedenle bu tarz riskler, sigorta kavraminda da bahsettigimiz gibi kisilerin ve
kurumlarin giivenlik gereksinimlerini fazlasiyla tehdit etmektedir. Dolayisiyla, riskin
yasamimizdaki her daim varligi, sigortanin dogusuna ve gelisimine taniklik etmistir. Bu
ylizden, risk ve sigorta kavramlarini birbirlerinden bagimsiz ele almamiz miimkiin

olamamaktadir.

1.2.1.Riskin Tanim

Sosyologlar ve sosyo-ekonomistler ekonomi tarihi boyunca risk ve belirsizlik
kavramlari iizerine tartisarak pek ¢ok farkli yorumlarda bulunmuslardir. Risk tizerine
yapilan bu yorumlardan belki de en kapsamlist Bernard Shaw’un ‘Her kelimeyi bir
sekille anlatan Cince’de risk iki sekil yan yana getirilerek yazilir: Tehlike ve Firsat!
...” climlesinde yer almaktadir. Boylelikle Bernard Shaw, bir bakima hayatta firsatlarin

risklerle yan yana olduklarma dikkat cekmistir?,

Risk, kayip tehlikesidir. Kaybin tehlikesi kavramsal olarak kayip olasiligidir.
Riskin tanimmin ‘kayip tehlikesi’ oldugu literatiirde kimi zaman kabul gérmemektedir.
Gerekce olarak, risk ve ‘kayip tehlikesi’ arasinda ayrim yapilmasi gerektigi ileri
stiriilmektedir. Ayrim yapilmadigi takdirde, risk derecesi ve olasiliginin derecesinin de
ayni olmasi gerekmektedir. Bununla birlikte kaybin tehlikesinin % 100 oldugu
durumlarda kayip kesindir ve risk yoktur. Risk bize gergeklesmesi beklenen sonucun
‘soru’ seklinde oldugunu gostermektedir. Uygulamada risk yaygin olarak kayip olasilig1
olarak tanimlanmaktadir. Bu tanima gore riskin gerceklesmesi olasiliginin 1 veya 0

olmas1 demektir =,

%2 Uralcan, a.g.e,s.4.
2 Bolitkbasi ve Pamukgu,a.g.e., 5.42.
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Risk, gelecekte gergeklesmesi muhtemel, istenmeyen bir durum olarak
tanimlanir, yangin, kaza, hirsizlik, infilak ve diger benzeri olaylarm sabit toplami,

gercek riskin seviyesini olusturmaktadir®,

Risk sigortanin temel unsurlar1 arasinda yer almaktadir. Risk temelde sigortanin
var olus nedenleri arasinda sayilmakta ve sigorta isletmelerinde politikalarin
belirlenmesinde 6nemli bir gosterge olarak degerlendirilmektedir. Sigorta isletmelerinde
yatirimlar agisindan ele alindiginda da, risk kavraminin biiyiik onem tasidigi ve bu

kararlar1 6nemli 6l¢iide etkiledigi g6z ardi edilmemelidir®.

Riskin anlamina ve igerigine iliskin ortak nokta; baskasina veya kendisine
yonelik gilivensizligin, insanlar tarafindan bilingli bir bi¢imde sorgulanmasi,
Olgtimlenmesi ve iistesinden gelinmeye calisilmasi olarak belirlenebilir. Bu anlamda
risk; glivensizlik ile esit anlam tagimamaktadir. Riski belirlemeye yarayan asagidaki

sorular ise bu yargiy1 giiclendirmektedir.

e Hangi tehlikeler insanlar1 gergekten tehdit etmektedir?
e Bu tehlikelerin gergeklesme olasiligi nedir?
e Bu tehlikelerin gerceklesmesi ne gibi sonuglara yol acar?

e Bu tehlikelerle nasil karsilasilmaktadir?
Tim bu sorulara verilecek cevaplar aslinda giiven konusuyla ilgilidir. Bir
anlamda, giiven eksikligi yaratan bir nitelik tasiyan riski, buradan yola ¢ikarak; “pozitif
beklentilerin gerceklesmeme olasilii” olarak tanimlamak miimkiin olmaktadir®®.

1.2.2. Risklerin Siiflandirilmasi

Tehlike anlamindaki risk tiirlerini siniflandirmak olduk¢a zordur. Risk evrenin

her yerinde ve hep degisken bir yapiyla dniimiize ¢ikmaktadir. Gegen zaman, risklerin

2 M. Unsal Elbeyli, Sigorta Sektoriinde Risk Yonetimi, istanbul: 2001, s.37.

% Tuncer Asunakutlu, “Sigorta Acisindan Giivenlik ve Risk”, Mevzuat Dergisi, Y1l.4, Say1.43, Temmuz
2001, s.4.

% Asunakutlu, a.g.m.,s.4
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yonetilmeleri agisindan bir¢ok sistem ve yontemin gelistirilmesine olanak saglasa da
Ozellikle is hayatmnin ve teknolojinin giderek karmasiklasmasi ve pahalilasmasi risk
tiirlerini 6nii alinmaz bir sekilde gesitlendirmektedir. Insanlarm korunma kiiltiiriiniin

gelismesi de riskin ¢esitliligini arttirmaktadir®’.

Risk hayatin her alaninda farklilik gosterdigi ve degisken yapiya sahip oldugu
icin degisik sekillerde siniflandirabilmektedir?.

1.2.2.1.Aktiieryal Riskler

Aktiierler dernegi tarafindan riskler C-1, C-2, C-3 ve C-4 olarak
siiflandirilmigtir. C-1 riskleri aktif, C-2 riskleri fiyatlandirma, C-3 riskleri aktif pasif
denkligi ve C-4 riskleri ¢esitli risklerdir.

1.2.2.2.Sistematik Riskler ve Sistematik Olmayan Riskler

Toplam riskin kaynaklarindan olan sistematik risk, finansal varligin bagl oldugu
ticari kurumun kendi dinamiklerinden degil savas, enflasyon, durgunluk ve yiiksek faiz
oranlar1 gibi tiim sirketleri etkileyen, tamamiyla dis etkenlerden kaynaklanan bir risktir.
Faiz orani riski, kur riski, likidite riski, iilke riski, politik riskler sistematik risk grubu
icine girerler. Toplam riskin diger kaynagi olan sistematik olmayan risk, sistematik
riskin tersine menkul kiymetin ait oldugu sirketin kendi dinamikleri ile baglantilidir ve
menkul piyasalar1 ile dogrudan bir ilgisi yoktur. Teknik riskler(sigorta teminatlari,
sermaye yetersizligi), finansal riskler(mali yatirimlar, sigortali fonlar1) sistematik
olmayan riskler grubuna girer.

Risklerin smiflandirilmasindaki temel amag, risklerin daha iyi tanimlanabilmesi,
Olciilebilmesi, degerlendirilebilmesi ve yonetilebilmesi baska bir deyisle kontrol altina
alinabilmesidir. Sebnem Uralcan, Temel Sigorta Bilgileri ve Sigorta Sektoriiniin

Yapisal Analizi adli kitabinda riskleri Ifade Ettigi Anlam Agisindan Riskler ,EtKi

"' Uralcan, a.g.e.,s.9.
8 Bolitkbasi ve Pamukgu,a.g.e., 5.48-59.
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Alanlarina Gore Riskler, Gergeklesmesine Etki Eden Faktorlere Gore Riskler olarak

smiflandirmaktadir.

1.2.2.3.ifade Ettigi Anlam Acisindan Riskler

Temel ayrimlardan birisi risklerin gelecek i¢in ifade ettigi anlamdir. Bu ayrimda
esas, kaybetme riskine karsin kazanma olasiliginin olup olmamasidir. Bu durum 6nemli
bir farkliliktir. Bu gruptaki riskleri spekiilatif riskler ve gercek riskler olmak tizere ikiye
ayrilmaktadir. Spekiilatif risklere kumar ya da borsa oyunlar1 6rnek olarak gosterilebilir.
Zira bu risklerde kaybetme riskine karsi zenginlesme beklentisi mevcuttur. Bu nedenle
bu tarz riskler sigortalanibilir riskler arasinda yer almamaktadir. Zira sigorta
zenginlesme beklentisi i¢erisinde olan risklerle ilgilenmez. Gergek riskler ise kesin zarar
getiren risklerdir. Ornegin tekne sigortalar1 agisindan bakildigindan geminin tam ziya

olmasi riski gercek bir risktir.

1.2.2.4.Etki Alanlarima Gore Riskler

Risklerin bireyleri ya da kitleleri etkilemis olmasi da onemli bir ayrimdir. Bu
gruptaki riskler ise temel riskler ve 6zel riskler olarak ikiye ayrilmaktadir. Temel riskler
sonuglari itibariyle genis kitleleri etkileyen risklerdir. Ornegin bir iilkenin karsilasacagi
enflasyon ve issizlik riskleri genis Kkitleleri etkilediginden temel riskler olarak
gruplandirilmaktadir. Yine katastrofik riskler olarak adlandirilan dogal afet riskleri,
kiirsel 1sinmaya bagl riskler ve savas, terorizm gibi gerceklestiginde kiimiil hasarlara
yol acan ve etkileri agir olan riskler temel risklerdendir. Ozel riskler ise daha bireysel
niteliktedir. Yani sonuglar1 itibariyle kitleleri degil de tek tek bireyleri etkileyen

risklerdir. Bu gruba 6rnek olarak trafik kazasi, hirsizlik , tasima gibi riskler verilebilir.

1.2.2.5.Gerc¢eklesmesine Etki Eden Faktorlere Gore Riskler

Riskin kontrol altina alinmasinda, riskin ger¢eklesmesine etki eden olaylar da
onem tagir. Riskler fiziksel bir nedenle gerceklesebilecegi gibi, kisilerin moralitesinden

de kaynaklanabilmektedir. Bu gruptaki riskler fiziksel ve moral riskler olarak ikiye
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ayrilmaktadir. Bir binanin betonarme, ahsap ya da celik konstriikksyion olmasi veya
depreme dayanikli malzeme ile yapilmasi binan fiziksel riskleri olarak ele almir. Oysaki
fiziksel riskler yaninda sigortali moralitesi gibi moral rizikolar da olduk¢a Snemlidir.
Omegin bir tekne sigortasinda gemisine kasten gerekli dzeni gdstermeyen ya da

edimlerine bagli olmayan bir miisteri moral riziko analizinde olumsuz puan alacaktir.
1.2.3. Sigortacilikta Risk Yonetim Metotlar

Risk Yonetimi, muhtemel risklerin istenmeyen etkilerinin en az maliyetle en alt
seviyeye getirilmesidir. Risk yonetimi ¢aligmasi hem sigortalinin, hem de sigorta
sirketinin lehinedir. Risk kabuliinden 6nce ve sonra yapilan bilimsel, detayli ve saglikl
bir risk analizi ve kontrolii sonucunda sigortali tesisini en saglikli sekli ile isleterek
riskini en aza indirmis olur. Sigorta sirketi ise riski tamiyarak kabul edip etmeme
konusunda bir ¢aligma yapar. Risk yonetimi ¢aligmasi sonucunda bulgu ve oneriler bir
Risk Yonetimi Raporu seklinde sunulur. Bu rapor ayni zamanda tespit edilen risklere en
uygun teminatlar1 ve mevcut teminatlar ile kontroliinii i¢erir. Ayrica eksik teminatlar ve

Oneriler yine bu raporda yer alir.

Risk yonetiminden sorumlu olan birim, isletme malvarliginin tesadiifi risklerin
gerceklesmesi dolayisiyla azalmasini onlemektir. Bu amagla Onleyici ve koruyucu
tedbirleri almak ve korkulan olayin gergeklesmesi halinde isletmenin maruz kalacagi
zararlarin telafi edilmesini saglamak risk yonetim biriminin birinci amacidir. Bu birimin
ikinci amac1 isletme malvarhiginin azalmasini Onleyecek tedbirleri en uygun
finansmanla saglamak yani bu tedbirlerin isletmeye en az mali fedakarlikla alinmasimni
saglamaktir®®,

Sigortacilik sektoriiniin 6nde gelen isimlerinden biri olan Warren Buffett, bir

sigorta sirketini isletmekte iki temel kural oldugunu séylemektedir®’:

? Yasar Karayalgm, Risk-Sigorta-Risk Yonetimi, Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma
Enstitiist, 1984, s.83.
% H, Cemal Ererdi, Warren Buffett’in Sigortacilik ile Tlgili Goriisleri, Camlica: 2006, s.38.
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1. Yalnizca dogru sekilde degerlendirebilecegin rizikolar1 kabul etmek ve is
yazmay1, uzak hasar senaryolari da dahil olmak {iizere, tiim ilgili faktorlerin

degerlendirilmesinden sonra kar beklentisi olan islerle smirli tutmak;

2. Is kabuliinii, tek bir olaydan veya ilgili olaylardan kaynaklanan ve yiikiimliiliik
kargilama yetersizligini tehdit edebilecek bir yigin hasarla kargilasmamamizi

garanti edecek sekilde sinirlamak.

Risk yonetim metotlar; riskten kaginma, riski yonetme, riski transfer etme, riski

paylasma ve riski azaltma olarak belirtilebilir. Bunlara kisaca deginirseksl;

1.2.3.1.Riskten Kacinma

Riskten kagima, riski ele alma yontemlerinden biridir fakat olumlu bir yontem
ozelligi gostermemektedir. Eger risk ¢ok kisa bir siire i¢in kabul edilemez ise riskten
kacmma s6z konusu olup, riske yol acan eyleme girilmemektedir. Bundan dolay riski
ele almak i¢in tatmin edici bir yaklasim degildir. Bugiin bu yontem sigorta sektoriinde

yaygin olarak kullanilmasaydi bireyler ve toplum zor durumda kalird.

1.2.3.2.Riski Transfer Etme

Riskin transferindeki en 6nemli unsur, bir kisiden riski tagimaya daha istekli

olan bir bagka kisiye transfer edebilir olmasidir.

1.2.3.3. Riski Paylasma

Sigortaciligin temel prensibi olan biiyiik sayilar kanununa dayanarak riskin

paylasilmasidir. Sirketler genellikle sorumluluk sigortalarinda ya kendine sigortay1 ya

%! Bolitkbasi ve Pamukgu,a.g.e, 5.63-65.
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da kapali devre sigorta sirketlerini segmektedirler. Katastrofik risklere karsi sigorta

sirketlerine basvurmaktadirlar.

1.2.3.4. Riski Azaltma

Risk kaybinin onlenmesi ve kontrolii ile azaltilabilmektedir. Uygulamada
kayiplarin meydana gelmesini Onlemek i¢in koruyucu oOnlemler alinmasi
desteklenmektedir. Bazi yontemlerle kaybin meydana gelmesi oOnlenirken diger

yontemlerle de meydana gelen kaybin zararini azaltabilmektedir.

1.2.3.5. Reasiirans Anlasmalan

Sigorta olmadan reasiirans diisliniilemeyecegine gore reasiirans tarihi gelisimini
de sigorta stireci i¢inde izlemek gerekir. Diinyada uygulama alaninda ilk defa goriilen
sigorta brangi nakliyat oldugu igin nakliyata iliskin reasiiransta dogal olarak ilk
uygulama alani olmustur. Yapilan arastirmalar géstermistir ki ilk reasiirans anlagsmasi da
bir nakliyat reasiiransidir ve 1370 tarihinde Cenova’dan Kuzey Avrupa’da ki Sluys’a

giden bir geminin sigortasima aittir.

Reastirans, kendi agisindan bagimsiz, ayr1 bir is dalidir. Hayat ya da hayat dis1
islere verilen teminat da olsa, her zaman 6zel bir hasar ya da kaybin tazminine hizmet
eder. Sedanmi1 kestigi poligelere ait hasar 6demelerinden dolayr maruz kalacagir mali
kayiplara karsi korur®.

Herhangi bir sigorta konusunun deger ve biiyiiklik bakimindan tek bir
sigortacinin kapasitesini agsmasi halinde, boyle bir rizikoyu teminat altina alan sigortaci,
bunun bir kismini1 “reasilirans” olarak adlandirilan bir islemle diger bir sigortaciya
devretmek ister. So6zii edilen biiyiik ¢apli sigorta konularina biitiin sigorta dallarinda

rastlamak miimkiin olduguna gore, her sigorta dalinda reasiirans islemine gereksinim

%2 Hilmi Acman, Reasiirans, Giines Sigorta, Istanbul: Talat Matbaacilik, 2005, s.6.
%8 Christoph Pfeiffer, Reasiiransa Giris,t.y.y.y., s.17.
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oldugu aciktir. Bu islemle, olas1 bir hasar tek bir sigortacinin verdigi poli¢e altinda

meydana gelmekle birlikte, sonuclar1 bir¢ok sigortaci tarafindan paylas11maktad1r34.

25/6/1927 tarihinde kabul edilen 1160 sayili “Miikerrer Sigorta Inhisar:

Hakkindaki Kanun” da reasiirans “miikerrer sigorta” diye ifade edilmektedir.

Tiirk Ticaret Kanununun Sigorta Hukuku ile ilgili besinci kitabinda (madde
1276) Miikerrer Sigorta (reasiirans) inhisar1 hakkinda hiikiimler mahfuz kalmak tizere
sigortacl, sigorta ettigi menfaati diledigi sartlarla tekrar sigorta ettirebilecegi gibi sigorta

ettiren kimse dahi sigorta primini sigorta ettirebilir®.

Alman Ticaret Kanunu’nda (HGB) verilen ‘Reasiirans, sigortaci tarafindan kabul
edilen riskin sigortasidir.” Tanimi, reasiiransin yasal tanimlarindan birisidir. Ingiliz
yasalarina gore reasiirans, ‘Onceden sigortalanmis bir risk iizerinde akdedilmis yeni bir
sigorta poligesidir. Bu yeni poligenin amaci, sigortacinin daha once yiiklemis oldugu

risklerin gerceklesmesinden dolay1 ugrayabilecegi zarar1 tazmin etmektir®®,

1.2.3.5.1. Reasiirans Anlasmalarinin Ozellikleri

Bir reasilirans akdinden séz edilebilmesi i¢in ortada oncelikle sigortali ile
sigortaci arasinda bir sigorta akdinin bulunmasi, daha sonra da sigortacinin bu sigorta
akdinden dolay1 yiiklendigi rizikonun ger¢eklesmesi halinde ugrayacagi zarar1 tazmine
yonelik ikinci bir akdin varligi gerekmektedir. Sigortaci ile onun ugrayabilecegi zarar1
tazmin ylkiimliliigli altina giren diger sigortaci, iki terminolojide reasiirdr diye
adlandirilir, arasindaki bu ikinci akit, bir reasiirans akdidir. Reasiirans akdinin baslica

. ans .. .37,
ozelliklerinin siralamak gerekirse™,;

* Nomer ve Yunak ,a.g.e., 5.159.

% Acinan, a.g.e., S.6.

% Uralcan,a.g.e., 5.120.

37 Cetin Alanya, Reasiirans Notlar1, Ugiincii Baski, Istanbul, 2003, s.7-8.
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e Reasliror’iin sigortactya karst girmis oldugu tazmin ylikimliligii bir sigorta
akdidir.

e Reasiirdr, sigortacinin sigortali ile akdetmis oldugu sigorta akdinden dogacak
zararmin tiimiinii ya da bir kismini tazmin eder.

e Reasiirans akdinin taraflari1 reasiiror ile sigortacidir. Sigortaci liglincii sahislar

taraf degildirler.

Reastlirans’in tiim diinyada standart hale getirilmis cesitli tiirleri mevcuttur.
Sigorta sirketleri ilgili bransin teknik kar/zarar oranmma gore uygun olan yontemi
benimser ve tiim reasiirans iglemlerini bu yOnteme gore yliriitiirler. Ancak bazi
reaslirans tiirleri zorunludur , se¢imlik degildir. Her yil sonunda genel bir durum
degerlendirmesi yapan reasiirorler ile sigortacilar trete sartlarni ve reasiirans tiirinii
yeniden gozden gecirmek hakkina sahiptirler. Asagidaki sekil reasiirans anlagsmalarinin

tiirlerini gostermektedir.

REASURANS TURLERI

IHTIYARi REASURANS MECBURi REASURANS ( KARSILIKLI i$ ALISVERISi
TRETE REASURANSI )

I 1 I 1
[ ORANTILI ( BOLUSMELI ) } [ORANTISIZ(BOL[BMESiZ) } [ ORANTILI } [ ORANTISIZ }

KOTPAR

HASAR FAZLASI
(EXCESS OF LOSS )

EKSEDAN

HASAR ORANI FAZLASI
(STOP LOSS )

OPEN COVER)

IHTIYARI-ZORUNLU

KOTPAR-EKSEDAN BiLESIMi

I I I I

J
J
AGIK KUVERTUR ( }
J
J

Sekil 3. Reasiirans Tiirleri
Kaynak : Sebnem Uralcan, Temel Sigorta Bilgileri ve Sigorta Sektoriiniin Yapisal
Analizi, Istanbul: Bil Yay.,2006
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1.2.3.5.2. Reasiirans Anlasmalarinin Sagladig1 Avantajlar

Reasiirans iglemlerinin sigortacilik sektoriine pek ¢ok yarar1 bulunmaktadir. Her
seyden Once , reasiirans sigorta kurulusunun 6deme giiciinii saglar, sigorta tazminatmnin
O0denmesine bagli iflas tehlikesini Onler. Bu bakimdan reasiirans hem ilgili sigorta
kurulusu lehine, hem de sigorta endiistrisi lehine hizmet goren bir miiessesedir.
Reastlirans mecburiyetiyle hem ilgili sigorta kurulusu, hem de milli sigorta endiistrisi

korunur.

Rizikolarin sigortacilar arasinda dagitilmasi, sigortacilarin rizikolarini lizerine
alacak miikerrer sigorta kuruluslarinin ortaya ¢ikmasi ve iilke disindaki reasiirans
kuruluslarina rizikolarin devredilebilmesi ¢ok yiiksek degerde menfaatlerin (biiyiik

rizikolarin) bir sigortaci tarafindan sigorta edilebilmesine imkan vermektedir.

Reasiirans, sigortalilar i¢in de yarar saglar. Reastirans riski yayarak sigortacilarin
mali istikrarmm artirr. Biiyilk ve olagan olmayan risklerin poligesinin tek bir sirket
tarafindan diizenlenebilmesini olanakli kilarak sigorta arama ve birden fazla polige
diizenleme maliyetlerini azaltr. Diger yandan kii¢iik sigorta sirketlerinin
yasayabilmesine olanak verir ve sektorde rekabetin artmasina yardim eder. Reasiirans

olmaksizin kii¢iik sirketlerin biiyiiklerle rekabeti olanaksizdir™.

Reasiiransin yararlarinin yaninda sakincalar1 da vardir. Rizikolar1 milletlerarasi
diizeyde dagitma zaruriyeti, bu alanda doviz girdi ve ¢iktilar1 arasinda aleyhe fark
olabilmesi konunun milli ekonomi bakimindan ayrica incelenmesini gerektirmektedir.

Doviz kaybi, yerli sigortacilarin yabanci reasiirorlerin uydusu halini alabilecegi

% Yasar Karayalgin, Risk-Sigorta-Risk Yénetimi, t.y.,Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisi,
Ankara, s. 69

% Ali ihsan Karacan, Mali Araci Kurum Olarak Sigortacilik ve Sigorta Sirketleri, Baglam Yaymnevi,
1994, s.86.
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endisesi, reasiirorleri denetimdeki giicliikler reasiirans islemleri i¢in ileri siiriilen baglica

tenkitlerdir*°.

Bugiin diinyada uluslar arasi reasiirans isinin biliyiik bir kismi brokerler
tarafindan kontrol edilmektedir. Bu alanda 6zellikle Londra brokerleri énemli bir rol
oynamaktadirlar, Yalniz broker isi biiylik dlciide yiiklenilen isin karliligindan ziyade

hacmine dayanmaktadir*!

0 Karayalgin,a.g.e, s.70.
* Karacan, a.g.e, 5.90.
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II. BOLUM

DENIiZ SIGORTALARINDA RiSK FAKTORLERI

Sigortanin tarihi gelisimine bakildiginda, ilk 6nce deniz sigortalarinin ortaya
cikmis oldugu goriilmektedir. Bunun sebebi, denizcilik faaliyetleri ve deniz rizikolarmin
ozellikleridir. Denizcilik alaninda ilk ¢aglarda sigorta ihtiyac1 “Deniz Odiincii” ( Sea
borrow ya da bottomry ) kavrami ile kargilanmaktaydi. Deniz ddiincli uygulamasinda
donatan deniz yolcugunu finanse edebilmek i¢in diger donatanlardan odiing para
almakta —ki eski zamanlarda kaptan ile donatan genellikle ayni kisilerdi- ve sefer
salimen tamamlandiginda da bu parayi faizi ile birlikte ilgili kisilere geri 6demekteydi.
Geminin seferi tamamlayamadan batmasi ,kaybolmasi vb. hallerde ise parayr 6diing
veren kimse parasini kaybetmis olmaktaydi. Bu durumda 6diin ¢ara veren donatanlarn
uyguladiklar1 faiz oran1 donemin piyasa faiz haddinden c¢ok yiiksekte olmakta bu iki
oran arasindaki fark ( uygulanan faiz ile piyasa faiz oran1 ) bir nevi sigorta primini ifade
etmis olmaktaydi.** Ancak ticaretin gelismesiyle birlikte bu uygulama yeterli kalmamus,
Avrupa’da XIV. yiizyildan itibaren deniz ticaretinde en ileri olan Italya’da sigorta
yapilmaya baslanmis ve bu alandaki kodifikasyon XV. ve XVI. yiizyillarda ortaya
¢ikmis ve daha sonra bu gelistirilmistir43.Zaman icerisinde nakliyat poligeleri diger
branglardan daha farkli ele alinmaya baslanmis ve belli bir standardizasyona kavusmasi

amaciyla 1575 yilinda Chamber of Assurance kurulmustur.

Nakliyat sigortaciliginda en 6nemli kilometre tasi ise 1906 yilinda kabul edilen
ve o tarihe kadar verilen cesitli mahkeme kararlar1 1s1ginda sekillendirilen “Marine
Insurance Act” tir. Tiim yasal diizenlemeler ve nakliyat sigorta poligeleri bu kurallar
manzumesine gore diizenlenmis ve gliniimiizde halen uygulanmakta olan tiim nakliyat

sigorta klozlar1 yine MIA ¢er¢evesinde hazirlanmistir.

2 Nomer ve Yunak,a.g.e., 5.33
% Rayegan Kender ve Ergon Cetingil, Deniz Ticaret Hukuku, 7. Baski,istanbul: Beta Yaynevi, 2003,
s.231.
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Deniz sigortalarinin en 6nemli 6zelligi, sigorta edilen rizikonun umumiligi
prensibinin gecerli olmasidir. Ancak s6z konusu rizikonun denizcilik rizikosu olmasi
sarttir. Denizcilik rizikosunun tarifi biitiin hukuk c¢evrelerinde ayni olmakla beraber
Alman hukukunda denizcilik rizikolar1 “Gefahren der Seeschiffahrt” denizcilige yani
denizde seyriisefere bagli olan her tiirlii rizikolar olarak tarif edilmistir. Bunlar sadece
tagimaya ait rizikolar olmayip gemi ve yiikiin bir ugrama limaninda bulunduklar: sirada
veya yiikleme ve/veya bosaltma yapilirken de ortaya ¢ikabilen rizikolardir. Bu
durumda, denizcilik rizikolarinin denizde sefer esnasinda veya iliskili olarak sonradan

ortaya ¢ikmasi ve ekonomik bakimdan ilgili olmasi gereklidir™.

2.1.Deniz Sigortalarinda Risk Kavram

Sigorta sdzlesmesinin en esasli unsuru olan riziko, sigortacilik alaninda, ileride
gerceklesmesi muhtemel ve zarar veya baskaca uygun olmayan hal ve ihtiya¢ doguran
bir olay olarak tanimlanir. Deniz sigortalarinda rizikonun umumiligi prensibi gegerlidir.
Bu prensibe gore, sigortaci aksi kararlastirilmamigsa gemi veya yiikiin tasima sirasinda

ve sigortanin devamu siiresinde karsilastig1 biitiin rizikolar: yiiklenir®. (TTK, 1379/1)

Denizcilik rizikolar1 bir deniz sigorta s6zlesmesi ile teminat altina alinir ve diger
sigorta sozlesmeleri gibi deniz sigorta sozlesmeleri de sigortaci ve sigortalinin karsilikli
ve birbirine uygun irade beyanlarini agiklamalar1 ve sézlesmenin esasli noktalarinda
anlasmalarmin saglanmasi ile kurulur. Taraflarin hak ve borglan, sigorta poligesinin
diizenlenmesi ile yazili olarak belirlenir. Tiirk Ticaret Kanunun 1339. maddesi
geregince, geminin ve yiikiin denizcilik rizikolarmi salimen gecirmesinde para ile
Olciilebilir bir menfaati olan kimsenin bu menfaatini sigorta ettirmesi halinde bir deniz

. v . 46
sigortasi sOzlesmesi mevcuttur .

* Kender,a.g.e, s.231.

*\ehbi Selim Ataergin, Temel Sigortacihik Egitimi Deniz Hukuku Ders Notlari, Tirk Sigorta
Enstitiisii Vakfi, 2006, s.31

*® Ataergin, a.g.k,s.29.

30



Deniz sigorta sozlesmelerinde teminat altina alinan riskleri ; denizin tehlikeleri
(perils of the seas ), denizdeki tehlikeler (perils on the sea), politik riskler ile savas ve

grev riskleri olarak ayirmak miimkiindiir.
2.1.1. Denizin Tehlikeleri (Perils of the Seas)

Bir sigorta sozlesmesi sebebiyle sigortacinin dncelikle iistlenmekte oldugu riziko
grubu deniz tehlikeleridir. S6z konusu rizikonun tarifi konusunda deniz sigortasi
hukuku ile deniz ticareti hukuku arasinda 6nemli bir fark bulunmamaktadir. Buna gore
deniz tehlikelerini 6nceden goriilemeyecek ve herhangi bir tedbirle 6nlenemeyecek
denizin kendi tehlikeleri ve burada seyrin sonucunda meydana gelen tehlikeler seklinde

tanimlanabilmektedir.

Deniz tehlikeleri terimini, ifade ettigi anlam bakimindan gol, rmak ve diger
seyredilebilir sularm tehlikeleri icin de gegerli sayilmak gerekir. Ingiliz hukukunda
“deniz tehlikeleri” (perils of the sea), sadece tesadiifi deniz olaylarin1 veya deniz
kazalarini ifade eder; riizgar ve dalgalarin olagan etkilerini igermez. Buna gore, deniz
tehlikeleri teriminin batma, karaya oturma, bir gemi ya da cisme c¢arpma, geminin
kaybolmas1 (gaiplik) gibi 6nceden ongoriilemeyen tehlikeleri ifade ettigi, denizdeki her
kaza ve olayr (perils on the seas) kapsamadigi, riizgar ve dalgalarin olagan ve
kaginilmaz etkilerinin deniz tehlikesi olarak nitelenemeyecegi kabul edilmektedir. Su
halde ITCH 83, ITCH 95 “deniz, rmak, gol ve diger seyredilebilir sularm tehlikeleri”,
onceden Ongoriilemeyen, bu nedenle de onceden tedbir alinarak onlenmesi miimkiin
olmayan, batma, karaya oturma, par¢alanma, buz hasarina ugrama, gemiye, batiga ya da
bir cisme ¢arpma, kaybolma (gaiplik) gibi tehlikeler olarak tanimlanabilir. Deniz
tehlikeleri, seyir haritasindaki eksiklik veya yanlislik, aniden bastiran sisin neden
oldugu kisith goriis, dalga ya da akmti etkisiyle siirliklenme, siddetli firtina, kasirga,
tayfun (agwr hava ve deniz kosullar1) gibi ¢esitli sebeplerden kaynaklanabilir. Deniz

tehlikesi gemi sadece seyir halinde iken degil, limanda iken de s6z konusu olabilir®’.

*" Emine Yazicioglu, Tekne Sigorta Sézlesmesi, istanbul: Beta Yaynevi, 2003, s.133-134.
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1. Batma ( Sinking ): Batma, dalgalar tarafindan yutulmus geminin ziyaini ifade
etmektedir. Lloyd poligesinde zikredilmemis bulunmasina ragmen batma riski ,
deniz tehlikeleri arasinda yer almaktadir. Sigortali, batmanin sebebini ispatla
miikellef olmamakla birlikte yine de sigortacinin sadece deniz tehlikelerini
teminat altma almasi sebebiyle sigortali batma hadisesinin  yangin,
yildirim,karaya oturma, firtina vb. risklerin etkisinin dogrudan dogruya neticesi
olarak meydana geldigini kamtlamak zorundadir.**Ancak denizin rastlantisal ve
beklenmedik olaylar1 denizin tehlikeleri kapsaminda degerlendirildiginden
geminin bilerek donatanin yonlendirmesi ile batirilmasi (scuttling) hadisesi bir
deniz tehlikesi sayilmamaktadir. Zira sigorta sozlesmesi iyl niyet iliskisi
cercevesinde hazirlanan ¢ift tarafli bir sozlesmedir ve 1yi niyete aykir1 kasit, hile

vb. her tirli tutum teminat harici birakilacaktir.

2. Catma, Catisma ( Collision ) veya Temas : Catma ya da geminin diger
cisimlere ¢arpmasi da, deniz yolculugunda meydana gelmeye elverisli olmalar1
sebebiyle, deniz tehlikesi olarak degerlendirilmektedir. Collision kelimesi iki
geminin veya onlarin teferruatinin birbirine veya bir geminin bir ylizer cisme
carpmasi halini ifade eder. Catma riski ¢ok defa 6zel bir klozun tanzimine konu
olur. Uygulamada dogan sorumluluk hakkinda sigorta ettiren i¢in bir himaye
saglamak amaciyla ¢atma Klozu (Collision Clause) adinda bir kloz gelistirilmis
ve Institute Time Clause 1.11.1995 kloz igerisine yerlestirilmistir. Bu kloz, bir
geminin yalniz ylizer ve seyriisefere sahil cisimlere carpmasi ile dogan zararlari
degil, ayn1 zamanda enkaz, buz, rihtim ve mendirek gibi sabit cisimlere
carpmasi yiiziinden dogan zararlar1 dahi temin eder®. Diger yandan rihtima
yanasmis bir gemiye riizgarmn etkisiyle carpan veya diisen bir ving deniz
tehlikesi olarak degerlendirilmemektedir. Ancak bu tarz hadiselerin de klozda
teminat altina alinmasi geregi hissedilmis ve Catisma Klozunda “kara tagsitlar
;rthtim ya da liman donanmim veya tesisleri ile temas” rizikolar1 da teminata

dahil edilerek ¢atisma teriminin kapsami genisletilmistir. Fakat buradaki temas

“8 Robert De Smert, Deniz Sigortalari, Istanbul, 1971, 5.79.
*% Smert, a.g.e., s.80.
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ani ve beklenmedik olmalidir, zira rihtim ve limanlardaki kagmilmaz temas

catigma terimi i¢inde diistiniilmemektedir.

Gemi malikinin bu klozdan yararlanabilmesi i¢in dncelikle ¢atmanin, meydana
gelmis olan zararin etkin sebebi ( yakin sebep prensibi ) olmasi gerekmektedir. Sigorta
konusu geminin kiyiya, gemi vasfini yitirmis bir batiga veya (ylizer havuz gibi) gemi
vasfini haiz olmayan bir nesneye ¢arpmasi sonucu ziya veya hasara ugramasi, TTK m.
1379 /11, bent 7 hitkmiine gore degil, birinci bent hilkmiine gore teminat kapsamindadir.
Ayni sekilde, “catma olmaksizin zarar” basliklt TTK m. 1220 hiikmii ile diizenlenen
sigorta konusu geminin ziya veya hasara ugramasma neden olan “kiyasen ¢atma” da
deniz kazasi olarak birinci bent geregi teminata dahildir. Dolayisiyla gemilerin fiilen
catismast halinde ¢atma sonucu ticilincii sahislara verilen zararlardan sorumluluk da
teminat kapsaminda iken, kiyasen ¢atma ve gemi niteligini haiz olmayan bir seye veya
nesneye c¢arpma halinde {iclinclii sahislara karst sorumluluk teminat kapsaminda

degildir™.

Tim gerekli sartlar gerceklesse dahi sigortacinin s6z konusu kloz sebebiyle
sorumlulugu sigorta edilen geminin degerinin 3/4 oraniyla simirhdir; diger bir ifadeyle
sigortaci sigorta ettirenin Ug¢ilincli sahislara karsi 6deyecegi tazminati ancak bu oran
dahilinde himaye etmektedir. Catma klozunun son fikrasinda ise ¢atisan gemilerin ayni
malike ait olmalar1 halinde, bir sahsin kendini dava edemeyecegi diisiincesiyle,

sigortacinin sorumlu olmayacagi ifade edilmektedir™.

3. Deprem, Yanardag Piiskiirmesi veya Yildinnm: ilk bakista deniz tehlikesi
olarak algilanmasi olduk¢a gii¢ olan deprem gergekte olusturdugu cok biiytlik
dalgalarin (tsunami) neden oldugu zarar dolayisiyla 6nemli ve uzun yillardan
beri sigorta teminatina dahil edilen bir rizikodur’>. Deprem, yanardag

piliskiirmesi ve yildirim, geminin ziya veya hasara ugramasina sebebiyet

*® Yazicioglu, a.g.e, 5.130-131.

>t Mehmet Fehmi Ulgener, Deniz Sigortalarinda Nedensellik ve Causa Proxima Kurali , Istanbul: Der
Yay,1994, 5.134-136.

%2 Mehmet Yazici, Sigortacihk Programm Nakliyat Dali Genel Sartlar ve Klozlar Ders Notu, Tiirk
Sigorta Enstitiisii Vakfi, 1994, s.29.
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verebilecek rizikolar olarak goriilmekte ve geleneksel olarak teminat kapsamina
dahil edilmektedir. Yildirim diismesinin gemide yangin veya patlamaya
sebebiyet verebilecegi, bu zararm da yangin ve patlama rizikosunun kapsaminda
oldugu, bu itibarla yildirim rizikosunun ayrica zikredilmesinin gereksiz oldugu
diistiniilebilir. Ancak yildirim diigmesi, yangin ya da patlamaya sebebiyet
vermeksizin (elektronik cihazlarinin bozulmasi gibi) geminin hasara ugramasina
neden olabileceginden, bu rizikonun ayrica zikredilmesi isabetlidir. Ayni sekilde
depremin denizde kuvvetli akintilar olusmasmma ya da dalgalarin asir1
yiikselmesine neden olabilecegi, bu durumun da deniz tehlikesi teskil edecegi
acik olmakla birlikte, depremin ayrica belirtilmesi, deprem sebebiyle bir deniz
tehlikesi meydana gelip gelmedigi hususunda ¢ikabilecek uyusmazliklar:

onlemek bakimindan yerindedir53.

Deniz tehlikeleri ile savas rizikolarmin karsilastiklar1 hallerde 6nemli olan
sigorta ettiren bakimindan karine olarak zararin etkin sebebinin deniz tehlikesi
oldugunu ortaya koymak, sigortaci i¢in de bu karineyi ¢iiriitmektir. Deniz tehlikelerine
iligkin yukarida verilen bilgilerden de anlasilabilecegi gibi, s6z konusu riziko grubu

himaye kapsamindaki en 6nemli olaylardan birini teskil etmektedir™.

4. Olagandis1 Agir Hava ( Extraordinary Heavy Weather ) : Aniden gelen
firtina, kasirga, deniz hortumlari, girdap, dev deniz dalgalar1 ve benzeri
olaganiistii hava olusumlar1 geminin seyir esnasinda direncini azaltan ve biiyiik
olasilikla ~ hasara sebebiyet verebilecek tiirden deniz rizikolar1 arasinda
degerlendirilmektedir. Ancak burada dikkat edilmesi gereken husus s6z konusu
hadiselerin ani ve beklenmedik bir sekilde ortaya ¢ikmis olmasidir. Zira geminin
belki de diinyanmn en kasirgali bolgesi olan Giiney Amerika’nin Macellan
Bogazinda seyretmek istemesi halinde seferin her giinii tiim miirettebatin agir
hava ile miicadele etmek zorunda kalmasi bir olasilik degil , beklenen bir
hadisedir. Bu durumda yiikiin ve geminin sallanma ve sarsilma olasilig1 yiizde

ylizdiir ve bu nedenle , sigortaci sigortalidan bu kesin ve beklenen olaylara

%% Yazicioglu,a.g.e., 5.137-138.
> Ulgener,a.g.e., 5.137-138.
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karst gerekli tiim Onlemleri almasmi talep edecektir. Sigortact sadece
beklenmedik ani agir hava olaylarma karsi teminat vermek ve zarari tazminle

yitkiimliidiir.>

Yine Institute Time Clauses 1.11.95’te “yiizen buz ile temas”in da agir hava

kapsaminda degerlendirilecegi belirtilmistir.

Bazi bolgeler yilin belli donemlerinde istisnasiz olarak siirekli yagis ve riizgar
firtinalar1 igerisinde bulunmaktadir. Bu tip riizgarlar da kendi aralarinda siddetlerine
gore isimlendirilmistir. Ornegin Pamperolar, Temmuz’dan Eyliil’e kadar Plata
Nehri’nin agz1 disinda korkung riizgarlar olarak bilinmektedir. Sirocco , kuru , toz
yayan bir riizgardir.Sicilya etrafinda ve Giiney Italya’da eser ve zaman zaman Catania
Limanma ulasimi engeller. Mistiral, Bat1 Akdeniz’le birlesen bir kuzeybati riizgaridir ,
ozellikle Lion Korfezinde hiikiim siirmesi sirasinda Marsilya Limanmin giris ¢ikigini

tehlikeye sokar.>

Cyclonic Firtinalar , atmosferin anormal kosullar1 neticesinde olusan siddetli
firtmalardir. Ornegin Malabar Sahili aciginda ve Bangal Kérfezinde ¢ogunlukla Nisan,
Mayis ve Haziran veya Ekim ve Kasim esnasinda goriilmektedir. Cin denizlerinde de

bunlara benzer firtmalar Typhoonlar olarak bilinir. °’

Yine bazen denizde hig firtina veya riizgar olmadigi halde “swell” ad1 verilen ve
denizcilikte “olii dalga” olarak bilinen olusumlar da gemiler igin tehlikeli
olabilmektedir. Biiyiik firtinalardan sonra olusan dalgalar hemen durmamaktadirlar,
eger Onlerinde bir engel yoksa yaklasik 15-20 metreye ulasan biiyiikk dalgalar
olustururlar. Akdeniz’de ve Karadeniz’de ¢ok goriilmektedir, kismen Ege Denizi’nde de

rastlanmaktadir.

>> Marine Insurance, Swiss Re Publications, 2008, s.23
*® Nurettin Yilmaz, Deniz Sigortas: ve Pratik Bilgiler, Istanbul, 1980, s. 187
57 Yilmaz, a.g.e., . 191
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Diger yandan, “agir hava” kelimesinden kastedilen seyin ne oldugunun agikliga
kavusturulmasi gerekmektedir. Zira ITCH 1.10.83 F.P.A ve ITCH 1.11.95 F.P.A.
klozlar1 “agir hava”y1 teminata dahil etmemektedir. Bir donatan veya kaptan veya gemi
idarecisi zaten aniden ortaya c¢ikan kuvvetli bir firtinada en yakin ve gilivenli limana
siginma ihtiyaci hissedecek ve yolculuga devam etmeyecektir. Burada kastedilen aniden
ortaya ¢ikan ve higbir sekilde ongoriilemeyen kuvvetli firtinalar olagandis1 agir hava
kosullar1 olmalidir. Bu tarz olumsuz hava kosullarinda yolculuga devam karar1 hem
sigortali hem de sigortaci acisindan olumsuz sonuglar dogurabileceginden genellikle
sigortact olaydan haber alir almaz yapilmasi1 gereken tiim hususlar1 derhal sigortaliya

bildirmektedir.

Yukarida bahsedilen ve firtina ¢ikacagi asikar olan bolgelerde sefer yapilmasi
halinde ise sigortact s6z konusu seferi teminat altina almaktan kaginabilecek veya ek
prim karsilig1 teminatin devami saglanabilecektir. Yine yurtdigindaki uygulama F.P.A
klozu ile tekne sigortasi diizenlenmis ancak kondisyonu uygun goriilen gemilerde sefer

bazli agir hava teminatinin ek primle teminata dahil edilmesi yontindedir.

5. Mercanlar: Mercanlar da ¢ogu zaman sigortacilar agisindan bir tehlike unsuru
olup denizin kendi riskleri arasinda kabul edilebilmektedir. Mercanlar Akdeniz,
Kizildeniz gibi sicak deniz diplerinde bulunan biiyiik taslara yapisik olarak
yasamaktadirlar. Pek nadir olarak serbest yiizenlerine de rastlanmaktadir.
Kaynasan mercan iskeletlerinin deniz suyu lizerine yiikselmesiyle meydana
gelen resifler ( mercan kayalar1 ) ve atoller ( mercan adalar1 ) zaman zaman
geminin seyir esnasinda kaptanin fark edememesi nedeniyle geminin karinesini
yirtabilmekte veya karaya oturmasina sebep olabilmektedir. Mercanlar, dogal
zenginlik oldugu ve korunmasi gerektigi i¢in eger mercan adasina oturan bir
geminin kurtarma c¢aligmalari mercanlara zarar verebilecek nitelikteyse ¢ogu
zaman geminin orada birakilmasina karar verilmekte ve soz konusu hadisenin
“hiikmi tam ziya”olarak degerlendirilmesine sebebiyet verebilmektedir. Diger
yandan, gemi kurtarma c¢aligmalar1 sirasinda yakit ve yiik tahliye edileceginden
gemi hafifleyecek ve gemi vyiizdiriilebilecektir. Mercanlar, geminin tiim

cabalara ragmen kurtarilamamasi durumunda ancak bir risk olarak goriilebilir.
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Genellikle Avustralya ( Biiyilkk Mercan Resifini ) gibi “protected area” ilan
edilen bolgelerde bu tarz durumlar s6z konusu olabilmektedir. Yine, Norveg bat1
sahillerinde oldugu gibi soguk iklim bolgelerinde de mercan kayaliklarma
rastlanmaktaysa da, mercan kayaliklarmin en ¢ok bulundugu yerler; Afrika'nin
dogu sahillerinden Biiylik Okyanustaki Hawaii Adalar1 arasindaki bolge ile

Bermuda'dan Brezilya'ya kadar olan bolgelerdir.

Dev Bahklar: ilk bakista denizin riski olarak gdzilkmemekle birlikte, diinyada
yaganan deniz kazalarma bakildiginda az da olsa dev baliklarin, kii¢iik tonajli
gemilerin pervanelerine takilip pervaneye zarar verdikleri goriilmekte ve
ozellikle acik okyanusta bu hususun biiylik tehlike arz ettigini sdylememiz
miimkiin olabilmektedir. Biiyiik baliklar denilince kastedilen, biiyiik balina
tirleri , balina kopek baligi ve dev kopek baligi siiriileridir. Bu kategoride
degerlendirilebilecek biiyiik balina tiirleri, boyutlar1 ve agirliklar1 dolayisiyla
kolaylikla kiiciik tonajdaki bir geminin pervanesini parcalayabilecek veya
yatlara, balik¢1 teknelerine, 6zel amagli gezinti teknelerine zarar verebilecek
nitelikte olmasi nedeniyle gok ve katil balinalardir. Her ne kadar bu tarz baliklar,
geminin su i¢indeki hareketinden dolay1r kagsa da biiyiik topluluklar halinde

yiizen baliklarin pervaneye takilma olasiligi daha yiiksek goziikmektedir.

Buz: Buz da denizin kendi tehlikeleri arasinda yer almaktadir. Nitekim buz ile
temasm gemide hasara yol acabilecegine dair pek ¢cok 6rnek mevcuttur. Bunun
en bilinen Ornegi meshur Titanik yolcu gemisinin 15 Nisan 1912°de bir
buzdagina ¢arpmasi neticesinde su gegirmez boliimlerinin 5’inin zarar gérerek
batmasidir.Giiniimiizde ise sigortacilar, Ice Class olmayan gemilerin buz
daglarinin yogun oldugu denizlerde seyrine izin vermemektedir. Bu husus,
Enstitii Taahhiitleri klozunda da ayrica ele alinmigtir. ITCH 1.11.95 klozunda da
“ylizen buz ile temas” , agwr hava kapsaminda degerlendirilmekte , ayr1 bir

tehlike olarak ele alinmamaktadir.
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2.1.2. Denizdeki Tehlikeler (Perils on the Sea)

Denizin kendi riski olmamakla birlikte denizdeki tehlikeler de polige teminati
kapsaminda degerlendirilmektedir. Tiim enstitii klozlarinda asagida belirtilen riskler
deniz tehlikeleri olarak degerlendirilmekte ve klozlarin “perils” ( tehlikeler )

maddesinde yer almaktadir. Bu riskleri su sekilde siralayabiliriz:

1. Yangin: Denizdeki rizikolarm en Onemlilerinden olup geminin tiim
boliimlerinin yanmaz malzemelerle izole edilmesi yanginla savasta en biiyiik
yardime1 olmasina ragmen hala yangin hasarlarinin frekansi oldukca yiiksektir.58
Bu nedenle gemiye ve yiike agir hasar verebilecek tiirden bir tehlike olmaya
devam etmektedir. Gemi ve/veya yiikiin yangindan zarar gérmesi himaye
kapsamindadir. Ciinkii neden dolay1 ortaya ¢ikarsa ¢iksin yangin zararin ana
sebebi (causa causans ) olarak degerlendirilmektedir. Dolayisiyla bu ister bir
yildirim diismesi sonucunda meydana gelsin, ister (bir kibritin dikkatsizce yere
atilmas1 gibi) gemi adamlarinin kusurundan ya da (geminin diisman eline
gecmemesi veya bulasici bir hastali§in yayilmamasi gibi hukuka uygun olarak

hareket edilerek) bilingli bir davranistan ileri gelsin sonug degismemektedir59.

2. Patlama (infilak): Patlama rizikosu nedeniyle yangmn g¢ikmasi patlamanin
Inchmaree Klozu icinde ve gerekli 6zenin gosterilmesi kosuluna bagli olmasi
nedeniyle tartigsma konusu olmus, ancak “patlama” yangm ile birlikte Kloz’a
dahil edildiginde bu tartisma sona ermistir. ®*TTK diizeninde ise patlama teminat
kapsaminda olmamasina ragmen yine sozlesme diizeninde gerek yangin gerek
patlama teminat kapsamindadir. Her iki riziko da teminat kapsaminda
oldugundan , yanginin neden oldugu patlamanin ya da patlamanin neden oldugu

yanginin teminat kapsaminda olup olmadigi meselesinin sdzlesme diizeninde

*® Swiss Re Publications, a.g.e.,s.23
% Ulgener,a.g.e., 5.139.
% Mehmet Yazici, Tekne Sigortalar: Ders Notlar , Tiirk Sigorta Enstitii Vakfi, 2007, s.46.
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onemi yoktur. Sozlesme diizeninde yangin ve patlamanin sebebine iligkin bir

siirlama getirilmemistir.®*

3. Karaya Oturma ve Karaya Vurma : Karaya oturma, hale gore stranding veya
grounding seklinde isimlendirilir. Stranding kelimesi, anormal sartlar i¢inde
husule gelen bir temas neticesi geminin denizin dibine ¢arpmasi halini ifade
eder. Grounding aksine, bir geminin bir limanda medcezir ( gel-git ) durumu s6z
konusuyken yerlestirildigi yerde sonradan vaki cezir ( algalma olmasi, sularin
cekilmesi ) sebebiyle belli bir siire hareketsiz kalarak oturmasi halidir. Burada
geminin sabit kalma siiresi kisa veya uzun olabilmektedir. Asil olan geminin
hareketsiz sabit kalmasidir. Geminin karaya oturmasi sebebiyle hem kendisinin
ugrayacagi zarar, hem de bu suretle tasimakta oldugu yiike gelecek ziya veya
hasardan sigortact genel olarak sorumludur; diger bir ifadeyle bu durum bir
deniz tehlikesi olarak kabul edilmektedir. Ancak denizcilik anlamida geminin
her zeminle temasi, deniz sigortasi hukuku bakimimdan bir karaya oturma hali

olusturmamaktadlrez.

4. Geminin Kaybolmasi : Bir geminin kaybolmasi da denizin tehlikelerinden bir
tanesidir. Himaye bakimindan bir geminin kaybolmasi halinde deniz tehlikeleri,
denize elverissizlik ve savas rizikolar1 ile ¢atismaktadir; 6yle ki, elverissizligin
ispat edilmesi halinde sigorta ettiren zararina katlanmak durumunda kalmakta,
geminin kaybolmasi seklinde gerceklesen tam ziya’a savas rizikosunun sebep
oldugu anlagilirsa, bu durumda da deniz rizikolarin1 himaye eden sigortaci
tazminat 6demekten kurtulmaktadwr. Bir gemi agiklanamayan bir sekilde
yolculuk sirasinda kaybolursa, etkin sebebin deniz tehlikesi oldugu konusunda
(aksi ispat edilebilen) bir karine meydana gelir. Ancak geminin kayboldugu
tahmin edilen zaman diliminde ve bulunmasi gerecken bolgede kotii hava
sartlarmin hiikiim stirmemis oldugu sabitse, sigorta ettirenin ayrica gemisinin
sefer baglangicinda elverisli oldugunu ortaya koymasi gerekir. Buna kargilik

sigortac1 zararin etkin sebebinin himaye dis1 oldugunu ya da zararm sigorta

® Yazicioglu, a.g.e.,s.135
82 Ulgener,a.g.e., 5.132-133.
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ettirenin yiikiimliiliklerinden birini ihlal etmesinden kaynaklandigmi ileri

- : . 63
slirliyorsa, bunlar1 ispat etmesi lazimdir™".

Kazan Patlamasi, Saft Kirilmasi, Tekne veya Makinedeki Gizli Kusur:
Deniz tehlikesi kapsaminda degerlendirilmeyen ancak denizde karsilagilmasi
muhtemel hadiseler olmalar1 dolayisiyla teminat altina alinan 6zel riskler olarak
nitelendirilmektedir. Deniz tehlikesi ya da benzeri riziko olarak nitelenemeyen
kazan patlamasi, saft kirilmasi, tekne veya makinedeki gizli ayip rizikolarinin
teminat kapsamina dahil edilmesinin nedeni, bunlarin neden oldugu zararlara
kars1 teminat gereksinimi duyulmasidir. ITCH 83 6.2.2. madde ve ITCH 95
6.2.1 .madde ye istinaden "kazan patlamasi, saft kirilmasi, tekne veya makinede
gizli kusur geminin ziyaa veya hasara ugramasina sebebiyet verebilecek
rizikolar olarak teminat kapsamindadir. Bununla birlikte, patlayan kazan, kirilan
saft ya da tekne veya makinedeki gizli ayibin neden oldugu zararlar yaninda
onarim ve yenileme masraflarinin da teminat kapsaminda olup olmadigi ise
uygulamada tartismalara yol agmistir. Genel kani ise patlayan kazan, kirilan saft
zararlarinda yenileme ve onarim masraflarimin teminat harici tutulmasi yoniinde

olmaktadir.

Tekne veya makinedeki gizli ayip bakimindan ise durum farkhidir; ITCH 83

veya ITCH 95'%e tabi olarak akdedilen tekne sigortasinda tekne veya makinedeki gizli

ayibin giderilmesi masraflar1 degil, gizli ayibin neden oldugu zarar teminat kapsaminda

olmaktadir. %

Kazan patlamasi veya saft kirilmasinin nedeni onemli olmadigi gibi, seyir

esnasinda meydana gelmesi de zorunlu degildir. Geminin bakim, onarim veya denetim

amactyla havuzlandigi esnada meydana gelen kazan patlamasi ya da saft kirilmasimin

neden oldugu zararlar da teminat kapsamindadir. Tekne veya makinedeki gizli ayip,

geminin veya makinenin yapimi asamasindaki bir hata veya teknenin sac yenileme

islemleri sirasinda hatali kaynak yapilmasi veya makinenin onarim veya bakimi

8 Ulgener,a.g.e., 5.137.
* Yazicioglu,a.g.e., 5.140
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sirasinda yapilan bir hata da olabilir. Ancak bu tiir bir hatanin gizli ayip sayilmasi igin,
gereken 0zen gosterilmis, kontroller yapilmis olmasina ragmen fark edilememis veya

fark edilemeyecek nitelikte bir hata olmasi sarttir®.

Kazan patlamasi, saft kirilmasi, tekne veya makinedeki gizli ayibin sebebiyet
verdigi zarar, sigortali, donatan veya gemiyi isletenin gereken 6zeni gostermemesinden
kaynaklanmamalidir. Dolayisiyla geminin periyodik bakim ve denetimi, siiresinde ve
geregi gibi yaptirilsayd: tekne veya makinedeki gizli ayibin, safitaki ¢atlamanin ya da
kazandaki incelemenin tespit edilebilecek olmasi gibi sigortali, donatan veya isleten
gereken oOzeni gosterseydi bu rizikolarin gergeklesmesinin Onlenebilecek oldugu
hallerde, sigortaci, kazan patlamasi, saft kirilmasi, tekne veya makinedeki gizli kusurun

neden oldugu zararlar1 tazmin etmekle yiikiimlii degildir®®.

Diger yandan, ozellikle yeni gemiler i¢in ( 0-5 yas arasi ) bir ek prim
karsihigmda ITCH 1.10.83 veya ITCH 1.11.95 klozu ile birlikte Institute Additional
Perils Clause ( Enstitii Ek Tehlikeler Klozu ) policeye eklenmek suretiyle kazan
patlamasi, saft kirilmasi, ziya ve hasara sebep olan herhangi bir kusurlu parcanin
degistirme ve onarim maliyetleri teminata dahil edilmektedir. Ancak yine kloza goére
herhangi bir hasara sebebiyet vermeyen gizli kusurlu par¢anin degisim ve onarim
maliyeti teminat dis1 birakilmaktadir ve yine kloza gore olusacak hasar veya ziya gemi
sahibi, idarecisi veya isletmecisinin gemiye “gerekli 6zen”i gostermemis olmasidan

kaynaklanmamalidir.

6. Hirsizhk ( Theft ) : Bir gemide , gemi disindaki kimseler tarafindan zor
kullanilarak yapilan hirsizlik hadisesi de denizdeki tehlikelerden sayilmaktadir.
Ancak buradaki hirsizlik terimi , yolcular ve/veya tayfa tarafindan yapilabilecek
gizli hwrsizligr ( yiyecek hwrsizligi vb. ) kapsamamaktadir. Ciinkii bu tarz
hirsizliklarin gemi kaptani tarafindan 6nlenebilecegi diisiiniilmektedir. Hirsizlik
olayindan kasit gemi disindaki kimseler tarafindan zor ve siddet kullanilarak

(silahli soygun vb .) gemide yapilabilecek esya veya yiik calinmasi hadisesidir .

® Yazicioglu,a.g.e., s.140.
% Yazicioglu, a.g.e.,s.140.
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Tekne sigortast bakimindan bakildiginda hirsizlik rizikosu geminin veya
geminin parcalarinin ¢alinmasini ifade etmektedir. Zor kullanilarak yapilan
hirsizlik hadisesinde sigortali , donatan veya isletenin gerekli 6zeni gostermis
olmasi sarti aranmamaktadir. Ancak elbette sigortali , donatan veya isleten
hirsizliga kars1 gerekli tiim onemleri almis olmasi gerekmektedir aksi takdirde

ihmalden kaynaklanan hirsizliklar teminat disinda birakilmaktadr.®’

7. Denize Mal Atilmas1 ( Jettison ) : Kelime anlami olarak denizde seyir
halindeyken karsilasilan herhangi bir tehlike aninda gemiyi hafifletmek ve
batmasini 6nlemek amaciyla giiverteye veya ambara yiliklenmis mallarin denize
atilmasini ifade etmektedir. Genellikle miisterek avarya ile sonuglandigindan ,
miisterek avarya tiirlerinden bir tanesidir.®® Tekne sigortalari acisindan
bakildiginda teminat altina alman husus ise denize mal atilmasi esnasinda

gemiye verilebilecek zarar ziyan olarak degerlendirilmektedir.

8. Baratarya ( Barratry ): ITCH 1.11.1995 klozunda 6 nolu rizikolar maddesinde
yer alan baratarya hadisesi denizdeki risklerden biri sayilmaktadir. Baratarya,
Kaptanin, gemi zabitlerinin veya gemi adamlarinin donatan veya kiraciya
bilerek ve isteyerek kasitli olarak zarar verebilecek her tiirden haksiz hareketi
icine almaktadir. Buradaki “haksiz hareketler” ifadesi su¢ olan ihmali, bilingle
yasaya kars1 koyma ve agir suglar1 anlatmaktadir. Geminin kaptan, zabitler veya
tayfa tarafindan bilerek yakilmasi , batirilmasi veya oturtulmasi ya da geminin
ve yukiin ayr1 ayr1 veya birlikte hileli bir sekilde satilmasi barataryaya 6rnek

olarak verilebilir.

9. Korsanlk ( Piracy ) : Denizde higbir hiikiimete bagh ¢alisgmayan 6zel sahislar
tarafindan “ekonomik ¢ikar” elde etme amaciyla bir deniz tasiti veya hava

aracina ve i¢indeki miirettebat ile yolcularina sug teskil edecek her tiirlii haksiz

® Yazicioglu,a.g.e., 5.135
68 Yazici,a.g.k., s.47
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eylemin gergeklestirilmesi halidir. Buradaki haksiz eylemden kasit zor
kullanma, silahl1 soygun, adam ka¢irma , alikoyma ve hatta adam o6ldiirme

halleri olabilmektedir.

Bugiinkii Tiirkgede korsan kelimesi denizde gemi, adam ve mal gaspini,

(13

yagmalamay1 igeren deniz “ haydutlugu”'nu ifade etmektedir. Fakat Latincedeki
“cursus” kelimesinden tiireyen ve Tiirkge'deki korsan kelimesine kaynaklik eden
“corsair” sozciiglinlin anlami, deniz haydutlugunun aksi olarak resmi otorite tarafindan
verilen bir deniz gorevidir. Korsanlik olarak ifade edecegimiz bu gorevi Ingilizce' de

kullanilan “privateering” kelimesi karsilamaktadir.

Genellikle 17.ylizyllda monarsiler, savas esnasinda karsi devletin ticari
gemilerine korsanlik faaliyetinde bulunmalar1 i¢in 6zel izin taniyarak belli sahislar
gorevlendirmistir. Bu dogrultuda bir iktidarm bilgi ve gbzetimi dahilinde yapilan izinli
korsanlik ile herhangi bir yasal dayanagi olmaksizin yapilan deniz haydutlugu aslinda

birbirinden farkli iki olgu olarak gergeklesmektedir.

Korsanlik daha ¢ok devletler arasi, savasimn bir ¢esidi veya bir cephesi olup 1856

Paris Konferanst ile yasaklanmustir.®®

Uluslar aras1 konvansiyonlarda ise korsanlik kavrami deniz haydutlugu olarak
ele alinmistir. 1982 BM Deniz Hukuku S6zlesmesi (UNCLOS)’nin 100-105. maddeleri
deniz haydutlugu ile ilgilidir. UNCLOS’un 101. maddesinde deniz haydutlugu (priacy)

su sekilde tanimlanmastir:

e Bir ozel geminin veya bir ozel u¢agin miirettebati veya yolcular: tarafindan agik

denizde, bir gemiye veya ucaga veya bunlardaki kisi veya mallara karsi;

* Dr.Jale Nur ECE, “Stratejik sularda Deniz Haydutlugu ve Korsanlik”,
http://deniztv.com/index.php?sayfa=yazar&id=11&yazi id=100350 ( 10.01.2010)
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e Hig¢ bir devletin yetkisine tabi olmayan bir yerde, bir gemiye veya uc¢aga,

kisilere veya mallara karsi, kisisel amaclarla islenen her tiirlii yasa disi siddet

veya altkoyma veya yagma fiili;

e Gemiye veya u¢aga deniz haydudu gemi veya ugak niteligini veren olaylara

ait bilgisi olmak kaydiyla bir geminin veya bir u¢agin kullanilmasina isteyerek

katilma fiili seklinde, tanimlanan fiillerin islenmesini tesvik eden veya bunlar

kolaylagtirmak iizere iglenen her fiil deniz haydutlugu olarak nitelendirilir.

Giliniimiizde korsanlik hem sigortacilar hem de gemi sahipleri acisindan biiyiik

bir tehlike arz etmektedir. Artik daha iyi organize olmus, sahilden ve/veya denizden

operasyonlart kolaylikla yonetebilme kapasitesine sahip eylemleri adam o6ldiirmeye

kadar varan kisilerden olusan global bir terorizm olgusu ile kars karsiya kalinmaktadir.

ICS ( International Chamber of Shipping ) korsan saldirilarmi 3 kategoride

siflandirmaktadir’™ :

Diisiik Diizey Silahl Soygun ( LLAR ) : Genellikle karanliga sigmarak
calma amaciyla gergeklestirilen saldir1 olarak nitelendirilmektedir. Daha
cok kiyilarda , si1g sularda gerceklestirilmektedir.Bu asamada suclular
geminin giivertesi ve ambarinda her ne tasiyabiliyorlarsa alirlar . Siddet

sadece tayfanin onlar1 durdurmak istedikleri zaman gergeklesmektedir.

Orta Diizey Silahli Saldir1 ve Soygun ( MLAAR ) : Siddet iceren
silahl1 saldir1 veya siddet tehdidi. Ag¢ik denizlerde veya karasularinda
gerceklestirilmektedir. Bu asamada korsanlar farkinda olunamadan
gemiye c¢ikmakta ve miirettebati1 degerli esyalarin1 ve paralarini teslim
etmeleri i¢cin zorlamaktadirlar. Eger miimkiinse yiik de beraberinde
calinmaktadir. Tiim baskin bir saatten az siirede gerceklesir. Bu diizeyde

saldirganlar daha iyi organize olmakta ve adam kag¢irma, yaralama veya

7 piracy-Threat at Sea ,Munich Re Publications, Knowledge Series, 2008, s. 16
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oldiirmeye kadar varan agir suclar1 igsleyebilmektedir. Finansal kayip bu

asamada yaklasik 50.000 USD ile 100.000 USD arasindadir.

[1l.  Yiiksek Diizey Kriminal Kacirma ( MCHJ ) : Bu asamada tiim yiikiin
dikkatli bir ¢alinma plan1 yapilmistir. Korsanlar yiikiin tiim detaymni ve
geminin depo planin1 bilmektedir.Genellikle amag¢ gemiyi, yiikii,
yolcular1 ve miirettebati alikoymak suretiyle yiiksek miktarlarda fidye
talebinde bulunmaktir. Bazi saldirganlar giivertenin asagisinda tayfayi
esir tutarken, digerleri tiim yiikii diger gemiye transfer ederler. Tim
yagma bittiginde gemi bos halde okyanusta siiriiklenmeye birakilir veya
alikonarak fidye pazarlig1 yapilir. Bu tarz bir saldir1 ¢ift rakamli milyon

dolarlar zararla sonuglanir.

Gilivenlik uzmanlarina gore; deniz haydutlar1 genellikle ticari agidan stratejik
suyollarinda saldir1 yapmakta olup, saldirilarin ¢ogu en ¢ok Giineydogu Asya’ da
meydana gelmektedir. Ozellikle Somali ve Endonezya takimadalar1 sularinda saldirilar
artmaya devam etmektedir. Kiiresel denizlerde meydana gelen saldirilarin yaklasik
%25°1 s0z konusu bdlgelerde yapilmakta olup diger yiiksek riskli bolgeler; Nijerya,
Somali, Aden Korfezi/Kizildeniz, Tanzanya, Peru, Banglades, Malezya ve Crystal,

Radisson Seven Seas, and Silverseas’1 i¢ine alan Giiney Cin Denizi’dir.”*

Deniz haydutlar1 genellikle ticari agidan stratejik suyollarinda saldir1 yapmakta
olup, saldirilarin ¢ogu en ¢ok Giineydogu Asya’ da meydana gelmektedir. Diger yliksek
riskli bolgeler; Nijerya, Somali, Endonezya, Aden Korfezi/Kizildeniz, Tanzanya, Peru,
Banglades, Malezya ve Crystal, Radisson Seven Seas, and Silverseas’1 i¢ine alan Giiney
Cin Denizi’dir. Ozellikle Malaka Bogaz1 ,Siiveys Kanali, Hiirmiiz Bogaz1 ,Panama
Kanali gibi bolgeler dar gecitler oldugundan ve bu bdlgelerden kontrollii bir sekilde
gecebilmek adina hizin diistiriilmesi gerektiginden bu durum korsanlik saldirilarma

firsat vermektedir.

' Dr.Jale Nur ECE, “Stratejik sularda Deniz Haydutlugu ve Korsanlik”,
http://deniztv.com/index.php?sayfa=yazar&id=11&yazi id=100350 ( 10.01.2010)
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Grafik 1. Korsanhk Faaliyetlerinin Cografi Bolge Dagilim
Kaynak : “Piracy and Armed Robbery Against Ships”,IMB Annual Report 2009

IMB Korsanlik Rapor Merkezine gore Hint Okyanusu ve Aden korfezinde
operasyonlarini siirdiiren Somali Korsanlar1 2009 yilmin ilk ¢eyreginde Asya, Giiney
Amerika ve Bat1 Afrika’daki korsanlar1 gegerek tiim diinya korsanlik faaliyet oraninin
nerdeyse % 60 11 olusturmaktadir. Yine 1 Ocak- 31 Mart 2009 tarihleri arasinda IMB
ye gore 41’1 Aden Korfezinde olmak tlizere Somali korsanlar1 tarafindan 61 saldiri

gergeklestirilmis ve 9 gemi rehin alinarak kagirilmastir. &

72«Special Piracy Report: By The Numbers”, http://www.joc.com/node/411653 (10.01.2010)
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Diinyanin Diger Bolgeleri - % 40,2

/

Somali / Aden Korfezi % 59,8

Grafik 2. 2009 Yihnda Somali ve Aden Korfezinde Gergeklesen Korsan

Saldirilarinin Diinya Genelindeki Dagilimi

Kaynak:“Piracy and Armed Robbery Against Ships”,IMB Annual Report 2009

2009°un genel verilerine bakildiginda hedef alman agirhikli gemi tiirliniin
cogunlukla dokme yiik gemileri oldugu goze ¢arpmaktadir. Konteynir gemilerinin ve
tankerlerin dokme yiik gemilerine gore saldir1 oran1 daha diisiiktiir. Genel olarak Somali
Korsanlar, yavas seyreden ve giivertesine kolayca ¢ikabilecekleri algak gemileri tercih
etmektedirler ve her gecen giin atesli silahlarinin atis menzillerini genisletmektedirler.5-
6 yil oncesine kadar bigak ve tabanca kullanan bu deniz haydutlar1 gittikce organize
olarak giiniimiizde hafif/agir makineli silahlar, el bombalari, kalasnikof, makineli tiifek,
havan topu patlayict ve el bombast gibi komplike savas aletleri kullanmaya
baslamiglardir. Bu durum deniz haydutlugunun gittikce global terérizm olgusuna

yaklastigmin en agik gostergesidir.
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Grafik 3. 2009 Yihnda Silahh Saldir1 ve Soyguna Maruz Kalan Gemi Tiirleri ve

Sayilan

* OBO( Ore/Bulk/ Oil) Maden cevheri , dokme yiik ve petrol tasiyabilen 6zel nitelikteki gemilerin genel adi
** Dhow , geleneksel Arap ticari gemilerine verilen isim.

Kaynak: “Piracy and Armed Robbery Against Ships”,IMB Annual Report 2009

Somali agiklarinda ticari gemilere saldiran deniz haydutlarinin bdlgede seyir
halinde bulunan son teknoloji ile donatilmis techizat bulunan Burum Ocean ve Athena
isimli iki ana gemide organize oldugu, radar ve AIS kanaliyla bélgede seyir eden ticari
gemileri belirledikten sonra botlarla bu ana gemiden ayrilip, saldirilarini gerceklestirdigi
belirtilmektedir. Saldirilar genellikle gece yapilmaktadir. Cagimizin deniz haydutlari

bilgisayar, GPS ve radyo telsizi kullanmakta, gemi ozelliklerini bulabilmektedirler.
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Sahte yardim cagrisi gonderip deniz trafigini karistirmak da deniz haydutlarinin

yontemlerinden biridir. 3

Deniz haydutlugu, hem deniz ticareti biitiinsel olarak tehdit etmekte hem de gemi
sahipleri ve sigortacilar acisindan biyiik tehdit olusturmaktadir. Sigorta teminati
acisindan bakildiginda Korsanlik terimi Lloyd’s SG policesine ek 8 numarali kuralda
“ Bu korsanlar terimi isyan eden yolculari ve gemiye disaridan hiicum eden
saldirganlart kapsar” olarak tanilanmustir.”* Dolayisiyla sigortacilar korsanlar1 sadece
disaridan hiicum eden yabanci kisiler olarak algilamamakta isyan eden yolcularin da

korsanlik kapsaminda degerlendirilebilecegi hikkme baglanmistir.

Nitekim 1854 yilindaki Naylor v. Palmer davasi isyan eden yolculara 6rnek tegkil
etmektedir. Dava soyledir: Canton’dan Callo’ya Cinli isgileri tagiyan gemi , bu is¢iler
tarafindan ele gec¢irilmis ve isciler varma limanma gitmeyi reddetmislerdir. Bu
anlagmazlikta gemiyi ele geciren yolcular korsan olarak nitelendirilmistir. Korsanlik ve
hirsizlik terimleri her ne kadar farkli olsalar da hirsizlik hadisesi de siddet ve zor
kullanma igerebileceginden uygulamada her iki rizikoyu birbirinden aymrmak giic

olmaktadir.

Korsanlik 1937 yilina kadar Lloyd’s SG poligelerinde teminat altina alinan temel
risklerden bir tanesi olmasina karsm Ispanya I¢ savasi esnasinda meydana gelen yogun
hasarlar ve yasanan hadiseler nedeniyle standart tekne poli¢esi teminatindan ¢ikartilarak
savas riskleri i¢cin Ozel olarak diizenlenen policelere yerlestirilmistir.75 Ancak 1983
yilinda standart Lloyd’s Mar policelerine yeniden eklenmek suretiyle ¢agin ihtiyaglarina

cevap verilmeye baslanmistir.

Korsanligin Tiirk Hukuk mevzuatindaki yerine baktigimizda Tiirk Ticaret
Kanunu madde 1193 ve 1194’te geminin miidafaas1 ve kurtarilmasi konular1 altinda

ele alindig1 goriilmektedir:

73
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Geminin Miidafaast

Madde 1193 - Geminin diisman veya deniz haydutlarima karsi miidafaasi
halinde miidafaa sirasinda gemiye veya yiike yapilan hasar, bu siwrada sarf olunan
cephane, gemi adamlarindan biri miidafaa sirasinda yaralandigr veya oldiigii takdirde
tedavi ve cenaze masraflar,, 1013 ve 1014 iincii maddelerle diger mevzuat geregince

verilmesi lazim gelen tazminat ve miikafat, miisterek avarya olarak kabul olunur.

Geminin Kurtarilmasi

Madde 1194 - Geminin diisman veya deniz haydutlar: tarafindan durdurulup da
fidye verilerek geminin ve yiikiin kurtariimasi halinde rehinelerin gegim ve kurtarilma

masraflariyla birlikte, verilen fidye miisterek avarya olarak kabul olunur.

Sigortacilar agisindan ise korsanlik faaliyetleri ile ilgili tazminat taleplerinde
baz alinan mevzuat tiim diinyada yaygin olarak kullanilan Enstitii Klozlar1 olmaktadir.

(ITCH1.10.83 & ITCH 1.11.95)

Sigorta sirketlerinin korsanlik riskine yaklagimlarimi 3 boliimde incelemek

gerekmektedir: "®

a) Hususi Avarya Hali : Geminin korsanlar tarafindan rehin alinmasi veya ele
gecirilmesi halinde gemiye verilecek tiim zararlar hususi avarya olarak kabul
edilecek ve ilgili policenin muafiyet tutar1 da gbéz Onilinde bulundurularak
tazminat 0demesi gerceklestirilecektir.

b) Miisterek Avarya Hali: Geminin yiiklii olarak ali konulmasi veya kagirilmasi
durumunda TTK 1193 ve 1194. maddeler geregince korsanlara karsi1 koyarken
gemi personeli tarafindan gemiye verilen zararlar ile birlikte geminin ve yiikiin
serbest birakilmasi i¢in korsanlarin talep ettikleri fidye iicretleri “miisterek

avarya” kapsaminda degerlendirilmekte ve yine muafiyet orani goz Oniinde

7® Murat Isikli, “ Korsan Saldirilari ve Sigorta ”, Birlik Dergisi , TSRSB Yayinlar1,2009 Say1 14, 5.9
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bulundurularak geminin payma diisen fidye {iicreti tekne makine sigortacisi

tarafindan 6denmektedir.

€c) Geminin Yiiksiiz Olarak Kacirilmasi Hali : Geminin bos olarak kagirilmasi
durumunda ise bu husus miisterek avarya teskil etmeyeceginden tekne makine
sigortacisi tarafindan fidye iicretinin 6denmesi s6z konusu olmayacaktir. Ancak
son zamanlarda artan korsanlik faaliyetlerine istinaden piyasada olusan yogun
talepler dogrultusunda sigorta piyasasinda bu tarz hususlarin teminat altina
alinma geregi hasil olmustur. Bu nedenle agirlikli olarak Londra underwriterlar1
tarafindan Kidnap& Ransom ( Ka¢mrma & Fidye ) Sigorta poligeleri tekne

makine ve tekne harp poligesinden bagimsiz olarak diizenlenmeye baslanmistir.

Bir bagka deyisle, fidye ve kacirma sigortasinin yapilabilmesi i¢in tekne ve
tekne harp poligesinin mevcudiyeti sart1 aranmamaktadir. Bu poligeler geminin yiiksiiz
durumda korsanlar tarafindan kagirilmasi neticesinde dogabilecek fidye taleplerini

karsilamaktadir.

Yine geminin, yiiksiiz iken miisterek avarya ilan edilemeyecegi ITCH 1.10.83
tarihli klozun 11.3 nolu maddesinde ve ITCH 1.11.95 tarihli klozun 10.3 nolu

maddesinde yer almaktadir.

Bir diger husus, fidye taleplerinin her gegen giin artis egilimde olmas1 ve bu
nedenle sigorta maliyetlerinin artmasidir. Diizenli olarak belirli araliklarla glincellenen
Joint War Commitee tarafindan yayinlanan diinyada savas acisindan riskli bolge / sular
listesine , korsanlik faaliyetlerinin en yogun yasandigi yerler olmasi dolayisiyla Aden
Korfezi ve Somali agiklar1 da dahil edilmistir. Korsanlar tarafindan ele gegirilen
mallarin yasa dis1 yollardan satis1 ve gelir elde edilmesi uslular aras1 pazarda ¢alinti
mallara getirilen giivenlik Onlemleri nedeniyle zorlagsmakta ve bu durum fidye

egiliminin artmasina neden olmaktadir.

Korsanlik i¢in BM tarafindan alinan dnlemlere ragmen s6z konusu bolgelerde

merkezi otorite boslugunun hala devam etmesi, siyasi istikrarsizlik ve yozlagma,
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yetersiz kiy1 liman gozetim ve denetimi, bolgedeki deniz polisi ve giivenlik gii¢lerinin
yetersizligi, Asya’daki mali kriz nedeniyle diisiik iicretler ve yiiksek gida fiyatlari,
yasanan aglik ( Somali’nin 8 milyon civarindaki niifusunun 3-3,5 milyonu salgin aglik
icerisinde bulunmaktadir ) gibi nedenlerden otiirii korsanligin oniine gegilmesi maalesef
miimkiin olamamaktadir. Dolayisiyla gemi sahipleri ya bu bolgelerden gegmemek i¢in
giizergahlarini degistirerek yolu uzatacak- ki bu da birim maliyetleri arttiracaktir- ya da
bu bolgelere sefer yapilmasmin zorunlu olmasi halinde yukarida belirtilen ek

poligelerin yapilmasi gerekecektir.

Son zamanlarda, sigortacilarin korsanlik, zor kullanarak yapilan hirsizlik ve
silahli soygun gibi riskleri standart tekne sigorta poligesi teminatindan ¢ikartarak tekne
harp sigorta poligesine ekleme yolundaki uygulamalar1 artis egilimi gostermektedir. Bu
risk grubu, ITCH’de teminat altina alinan riskler arasinda olmalarina karsin yasanan
hadiselerin siklig1 ve genellikle yukarida bahsettigimiz Fidye ve Kagirma Riskleri
( K&R ) ile birlikte degerlendirilmeleri nedeniyle tekne harp sigortalarina dahil
edilmektedir. Teknik a¢idan bakildiginda da daha dogru bir uygulama oldugu

diistiniilmektedir.

10. Yik ac¢isindan bakildiginda ise denizdeki riskler g¢esitlilik gostermektedir.
Yikiin kirilmasi, igeri gogmesi, yontulmasi, paslanmasi, oksitlenmesi, renginin
bozulmasi, 1smmasi, fire vermesi, ¢alinmasi, asirilmasi, teslim edilememesi,
lekelenmesi, gemiye deniz suyu girmesi nedeniyle zarar gormesi, rutubetlenmesi
vb.riskler denizde yiikiin basma gelebilecek olast riskler olarak
degerlendirilmektedir. Ancak bunlar genel anlamda denizin riskleri olarak degil

“denizdeki ticari riskler” olarak nitelendirilmektedir.

“Gecikme” ( delay ) ise bir risk degil, sadece sartlarin bir sonucu olarak
degerlendirilmektedir. Bu nedenle, yakin sebebi “gecikme” olan tiim kayiplar en genis

teminat veren poligelerde bile teminat altina alinmamaktadir.”’

" Swiss Re Publications,a.g.e., 5.25
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2.1.3. iklim Riskleri ve Kiiresel Issnma

Olumsuz etkilerinin sadece belli bir cografi bolge, bir iilke veya bir niifusu degil,
muhtemelen yakim bir gelecekte hemen hemen her {iilkeyi ve niifus topluluklarini, az
veya c¢ok, bir sekilde etkileyebilecek global bir tehlike olmasi nedeniyle, iklim
degisikligi 6nemli bir risk unsuru olup sigorta sektorii agisindan tizerinde durulmasi
gereken bir konudur. " iklim degisikliklerinin kaynag kiiresel 1s1nma olgusu ise son 50
yildir saptanabilir duruma gelmis global bir tehlike olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Insanlarm atmosfere verdigi gazlarin sera etkisi ile diinya her gecen giin 1sInmakta ve
okyanus sicakliklar1 da artmaktadir. Son bilimsel verilere gore 20 . yiizyilda diinyanin
atmosfere yakin yiizeyinin ortalama isisinin 0.6 C arttigi, deniz seviyesinde 20 cm.lik
ylikselme meydana geldigi ve yagislarda ise belirgin bicimde artis oldugu tespit

edilmistir.

Iklim degisikleri tiim diinyada pek cok afeti tetikledigi gerekcesiyle ozellikle
katastrofik risklerin olusumu agisindan olduk¢a 6nemlidir. Katastrofik riskler denince
aklimiza gerceklesme sikligi( frekans ) diisiik ancak gergeklestiginde kiimiil hasarlara
yol acabilecek tehlikeler gelmektedir. Ornegin deprem, kasirga, hortum ,dolu gibi
riskler katastrofik riskler arasinda degerlendirilmektedir. Katastrofik ( CAT ) riskler
insan iradesi, giicii ve miidahalesi ile dniine gecilemeyen ( Act of God ) ve sonuglar1
itibariyle herhangi bir kisi i¢in sorumluluk dogurmayacak nitelikte risklerdir. Ornegin
tiim deprem yonetmeliklerine ve kurallara uygun olarak insa edilmis bir ig yerinin veya
kopriiniin deprem sonucu yikilmasi sonrasinda meydana gelecek hasarlar icin hicbir

kimse veya kurumu sorumlu tutmak s6z konusu degildir.

Katastrofik riskler, s6z konusu kiimiil hasar sonuglar1 itibariyle tek bir kurum
veya sigorta sirketi tarafindan sigortalanmalari miimkiin olamamaktadir. Genel
uygulama riskin sigorta sirketlerinin kendi aralarinda paylagimi ( koasiirans ), sigorta

sirketlerinin reasiirorler ile paylasimi ( reasiirans) ya da reasiirorlerin kendi aralarinda

"8 Kemal Cuhaci, “Yeni Riskler ( Emerging Risks )”, Reasiir6r Dergisi, Say1 67,s.4
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paylasimi ( retrosesyon ) yoniindedir. Katastrofik risklerin sigortalanma egilimi
ozellikle 1980’11 yillarin sonu ile 1990’11 yillarin basinda yasanan yogun katastrofik
felaketlerin olumsuz sonuglar1 nedeniyle azalmakla birlikte yine de bu konu {izerinde

ihtisaslasan reasiirans ve sigorta sirketleri varliklarini siirdiirmektedirler.

1980-2007 YILLARI ARASINDA GERCEKLESEN GLOBAL FIRTINA SAYISI

“00 ( Tropik Firtina, Kis firtinalari, Kasirgalar ve Dolu )
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Grafik 4. 1980-2007 Yillar1 Arasinda Gergeklesen Global Firtina Sayisi

Kaynak : Munich Reinsurance , Natcat Service 2007

Son istatistiki verilere gore 1950-2007 yillar1 arasinda tiim diinyada gergeklesen
deprem, volkanik hareket, tsunami, sel, firtina, kasirga ve dolu afetlerinin tiim sigorta
pazar1 icin toplam kaybi 370 milyar USD’dir.”® Dolayisiyla kaybmn biyiikligi goz
Oniine alindiginda ¢ogu sigorta ve reasiirans sirketi icin dogal afetleri sigortalama istegi
ginden giine azalmakta ve hatta ¢ogu sigortact bu tarz riskleri sigortalamay1
reddetmektedir.

Katastrofik risklerin sigortalanamamasindaki en biiyiik sorun, sigorta s6zlesmesi
diizenlendigi takdirde biiylik hasarlarin beklendigi durumlarda bile bu hasarlari
karsilayabilecek Onceden taninmis sermaye havuzunun olusturulmamasidir.*® Bu tarz
risklerin saglikli degerlendirilebilmesi agisindan yeterli sayida istatistiki veri de mevcut

degildir. Zira katastrofik risklerin gergeklesme siklig1 diisiik ancak yarattig1 kiimiil hasar

7 «Climate Changes”, Denizcilik Sigortalar1 Egitimi Ders Notlar1, Munich Reinsurance, 2007, s. 9
8 Boliikbasi ve Pamukgeu, a.g.e., s. 129
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maliyeti oldukga yliksektir. Bu risklerin gelecekteki etkilerini simdiden tahmin etmek ve
buna gore olusturabilecek tahmini veriler dogrultusunda riski degerlendirmek miimkiin
goziikmemektedir. Yeterli havuzun saglanamamis olmasi, hasar olasiliklariin aktiieryal
hesaplamalar i¢in oldukca hassas olmasi, sigortalanabilir risk kavramimnin olduk¢a genis
bir kavram olmasi, hatali se¢cim problemleri de katastrofik risklerin geleneksel reasiirans
piyasalarinda sigortalanabilme kapasitesini daraltmakta bu nedenle gelen talepleri
karsilayabilmek adma sermaye piyasalar1 risk finansmanini tstlenmek yoluyla bir
alternatif olusturmaktadir. Ozellikle ABD, Kanada gibi firtina , kasirga, dolu afetlerinin
frekansimin yliksek oldugu iilkelerde sermaye piyasalar: alternatif olarak ¢esitli bonolar
( CAT bonds ) olusturmak ya da katastrofik futures sozlesmeleri suretiyle geleneksel
reaslirans  pazarlarmin  risk  istlenme kapasitelerini  arttirmalarina  olanak

saglamaktadirlar.

Olaya kiiresel 1sinma agisindan baktigimizda ise iklime bagli olarak meydana
gelen afet olaylar ile kiiresel 1sinma arasinda bilimsel bir iliski kurmanin su asamada
pek miimkiin olmadig: distiniilmektedir. Ancak 20 yildan fazla bir siiredir elde edilen
istatistiki veriler, dogal afetlerin siddeti ve frekansindaki artis ile kiiresel 1sinma
arasinda bir baglant1 oldugu yaklagimini gecerli kilmaktadir. Bunun yani sira, gozleme
dayali bulgular, iklimdeki bolgesel degisikliklerin, diinyanin bir¢ok bolgesindeki

fiziksel ve biyolojik sistemleri simdiden degistirmekte oldugunu ortaya koymaktadir®.

Sicaklik arttikga okyanus ve denizler, bu artan 1siy1 absorbe ederek
genigslemektedir. Diger taraftan, yine artan sicaklik nedeniyle buzullar erimekte ve
eriyen buzullardan okyanuslara ve denizlere ¢ok biiylik oOlgiilerde su kiitleleri dahil
olmaktadir. Su Kkiitlelerin denize dahil olmasi ve 1s1 nedeniyle sularm gittikce
genlesmesi nedeniyle diinyadaki su seviyesi artma egilimi igerisine girmis
bulunmaktadir. Deniz seviyesi, diinyanin tiim kiy1 bdlgelerinde esit olarak
yiikselmemekte, bolgeden bolgeye farklilik gdstermektedir. Ornegin; Avustralya, Yeni
Zelanda ve bazi Pasifik iilkelerinde ortalama diizeyinde yiikselirken, Bangkok, Tayland

ve Banglades’te ortalamanin iistiinde yiikselmektedir®”.

8 Cuhaci, a.g.m., .5
8 Cuhaci, a.g.m.,s.5
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Deniz Seviyesinin Yiikselmesi ve Sicaklik Arasindaki iligki
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Sekil 4. Deniz seviyesinin Yiikselmesi ile Sicaklik Artis1 Arasindaki Iliski

Kaynak :Munich Reinsurance, Archer ,2006

Jeolojik tahminlere gére Senozoik donemden bu yana-ki senozoik donemde

yerylizii iklimi giderek sogumus ve deniz seviyesi diismiistiir, ara ara pek cok buzul

caglar1 yasanmistir - sicakliktaki global artisin deniz suyu seviyesinde artisa neden

oldugu yukaridaki grafikle agiklanmaktadir. Yine sicaklik artisina paralel olarak 2007

Eylil ayindan itibaren Kuzey kutbunun kuzeybati deniz yolu ( Kanada ) civardaki

buzullarin eriyerek yok olmasi sebebiyle artik gemiler igin seyredilebilir hale gelmistir
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Grafik 5. Agustos Ay1 Kuzey Kutbu Buz Alani

Kaynak : National Snow and Ice Data Center , 2007

Iklim degisikliklerinin ve kiiresel 1snmanin neden oldugu firtina, kasirga, dolu,
sel ve buzul erimesi denizcilik rizikolar1 agisindan da biiyiik 6nem arz etmektedir. Zira
buzullarin erimesiyle birlikte deniz seviyesinin artis1 pek ¢ok felaketi de beraberinde
getirmektedir. Yine kis firtinalarin yiiksek frekansi hava, deniz ve Kkara
tasimaciligindaki operasyon riskini de attirmaktadir. Bunun yani swra sel ve nehir
tasmalar1 yollari,, demiryolu sistemlerini ve deniz tasimacilik sistemlerini olumsuz
etkilemektedir. Dolayisiyla kiiresel 1smma ve beraberindeki Katastrofik risk artislar:
denizcilik ve nakliyat rizikolarinin sigortalanabilmesinde gbéz Oniinde bulundurulan
onemli riziko faktorleri arasindaki yerini almaktadir.

Bunun yami sira, bu risklerin 6nceden tahmin edilip edilememesi risklerin
sigortalanabilirligini etkileyici unsurlardan biridir. Dogal afetlerin 6zellikle kasirgalarin
oniimiizdeki yillarda artip artmayacagi sorusu ge¢miste olmus hadiselerin istatistiki
verilerinin yorumlanmasi suretiyle yanitlanabilir, ancak daha gergek¢i yanitlart iklim

degisiklikleri tizerinde yapilacak tahminler verebilecektir. Ciinkii ;

e Havadaki karbondioksit oraninin artmasi
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e Okyanus sular1 ile hava 1sis1 arasinda 6nemli bir fark olusmas1 ( Su sicak, hava
soguk ise firtina meydana gelir , hem okyanus suyu hem de atmosfer 1lik ise
firtina azalir )

e Afrika ormanlarindaki agaglarda goriilen degisiklikler ( vejetasyon )

e Kiyilardaki su birikintileri, kiy1 gdlleri, magaralar, meyilli araziler ve gollerin

diplerinde meydana gelen degisiklikler

de bilimsel agidan kanitlanmis firtina, kasirga, sel gibi afetlerin habercisi olmakla
birlikte yine de her zaman yiizde yiiz dogru sonuglar veremeyebilmektedir ( Andrew

Kasirgasinda oldugu gibi )83

Katastrofik riskler, gerek ge¢mis istatistiki verilerin yorumlanmasi gerek iklim
degisiklikleri iizerinde yapilan tahminler dogrultusunda degerlendirilerek risk primi
icerisindeki yerini alacaktir. Bunun yani1 sira sigortacilar katastrofik risklerin potansiyel
yikimlarmi 6lgebilmek ve gili¢ dagilimlarin1  gorebilmek adma bazi indeksler
gelistirmislerdir. Bu indeksler olas1 firtina, kasirga veya hortumlarm tahribatlarini
onceden tahmin edebilmek i¢in gelistirilmis birtakim matematiksel formiillerden
ibarettir. HDP ( Hurricane Destruction Potential ) ve PDI ( Power Dissipation Index )
indeksi adi verilen bu yontemlerden HDP indeksinde her 6 saatte bir km2 basina
maksimum riizgar hizi hesaplanmak suretiyle bir kasirganin yaklasik kinetik enerjisi
Olgtilmektedir. PDI ise riizgar enerjisinin tropikal hortumlara olan etkisini yiiksek deniz
suyu sicakligr ile iligskilendirmektedir. Her iki indeks firtina riskinin yol agabilecegi
kiimiil hasar potansiyelinin analizinde yaygin olarak kullanilan metotlar arasmdadir.

Sonu¢ olarak; denizcilik rizikolar1 agisindan gittikce Onemi artan “kiiresel
1sinma” ve ona bagl olarak yiikselme egiliminde bulunan katastrofik afetler hig
kuskusuz ki risk degerlendirmesinde g6z Oniinde bulundurulacak ©nemli faktorler
arasinda yerini almustir. Ozellikle Amerika, Kanada, Kuzey Atlantik gibi firtma,
kasirga, hortum vb. hadiselerinin yogun yasandigi yerlere sefer diizenleyen biiyiik

tonajli gemilerin risk degerlendirmesi i¢ sularda ve dogal afetlerin ger¢eklesme frekansi

8 Candan Evren, “Dogal Felaketler Sigortalanabilir mi 2, Reasiirdr Dergisi, Say1 21, s.11
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diistik yerlerde seyreden kiiglik tonajli kosterlere nazaran daha farkli ve dikkatli
yapilmaktadir.

2.1.4. Politik Riskler

Politik risk, “bir iilkede faaliyet gosteren yabanci sirketlerin malvarligi, personel
ve faaliyetlerini etkileyecek capta, ulusal ya da uluslar arasi nitelikteki olaylar veya
olaylar zinciri” olarak tanimlanabilir®. Politik riziko kavrami icerisine dahil olan
rizikolarin ortak 6zelligi, s6z konusu olaylarin devlet veya devlet benzeri giiclerin
kendilerinin yol actig1 ya da bunlara yonelen tehlikelerden kaynaklaniyor olmasidir. Bir
baska deyisle, devletlerin egemenlik hakkindan kaynaklanan giiclerini kullanmalar1
veya onlara kars1 yonelen hareketler politik rizikodur. Bu ¢ergevede, devletin baska bir
gilice kars1 yiiriittiigli savas, ekonomik savas, bizzat ihkaki hak davranislar1 (kamu
makamlarinin tasarruflar1) ile kendi smirlar1 igerisinde gergeklesen i¢ savas, i¢

karisiklik, devrim, ayaklanma gibi olaylar yer almaktadir®.

Politik riskler , ayr1 bir police altinda teminat altima alinmakta ve diger
branglardan teknik 6zellikleri nedeniyle ayrilmaktadir. Politik risk sigortasi belirli bir
iilkede yapilan bir yatrimin o {ilkedeki politik diizenin degismesi ve ciddi bir
degisiklige ugramasi durumunda karsiliginin alinmamasina karsi yapilan bir sigorta tiirii
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ornegin yatirim yapilan iilkede aniden ortaya ¢ikabilecek
bir politik miidahale, yabanci yatirimlarin millilestirilmesi, para transferlerinin
durdurulmas1 veya yatirimmn sonucunu ciddi sekilde etkileyecek bir hukuki
diizenlemenin yapilmast halinde politik risk sigorta policeleri devreye girmekte ve
sigortalinin magduriyetini Onlemeyi amacglamaktadir. Her yil iilkelerin politik ve
ekonomik risk derecelerini gosteren risk haritasi, global anlamda yasanan ekonomik ve
sosyal degisiklikler baz alinarak giincellenmekte olup bu haritaya istinaden hesaplanan
sigorta primleri de tilkelerin risk derecelerine gore farklilik gostermektedir. ( Bkz. Ek 2.

World Risk Map )

8 Reinsurance, “Politik ve Ticari Riskler”, Reasiiror Dergisi,, Haziran 1994, s11.

8 Zehra Seker, Deniz Yoluyla Yiik Tasinmasinda Sigorta Himayesinin Kapsamm, Beta Yaymnevi,
2001, s.131.
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Biitiin sigorta branglarinda oldugu gibi, deniz sigortalarinda da, ortaya ¢ikacak
zararin boyutlarini, onceden tahmin edebilme olanagmin bulunmamasi sebebiyle,
politik ve sosyal rizikolardan kaynaklanan zararlar himaye dis1 birakilmaktadir. Ornegin
savas, i¢ savag veya savag benzeri durumlarda savasan devletin abluka altina alinmis bir
limanindan yiiklii olarak hareket eden geminin, yiikii ile birlikte diger savasan devlet
tarafindan miisadere edilmesi ( confiscation ), tilkeye girisi yasak olan kacak mallarin ,
giimriik devleti tarafindan miisadere edilmesi, ilgili iilkede bulunan yatirimlarin o iilke
devleti tarafindan miisadere edilmesi ,geminin engellemesi, ali konulmasi, tutuklanmasi
veya geminin kamulastirilmas1 gibi riskler klasik tekne sigorta poligesi teminati
arasinda yer almamakta ( ITCH 1.10.83 ve ITCH 1.11.95 klozlarinda istisna edilmistir)
“politik riskler” olarak degerlendirilen bu hususlar i¢in ayr1 bir savas ve grev sigorta
policesi diizenlenmesi gerekmektedir. Ayrica 6zellikle yabanci iilkedeki yatirimlarin
miisadere edilmesi tehlikesine karst bu konuda uzmanlagmis sigorta sirketlerinin 6zel

teminatli sigorta poligeleri de mevcuttur.

2.1.5. Savas ve Grev Riskleri

Savag ve savas benzeri hallerin zarara sebebiyet verme olasiliginin yiiksekligi,
neden olabilecegi zarar miktarinin hesaplanamaz olmasi, zarar1 énleme ve azaltmaya
yonelik tedbirler alinmasi imkaninin bulunmamasi yiiziinden kural olarak tiim sigorta
tiirlerinde teminat disinda birakilmaktadir. Ozellikle denizcilik sigortalarmda TTK’nmn
1407. maddesi geregince policeye “harp engelleri frankodur” serhinin diisiilmesi ile
sigortact , savas ve savas benzeri haller rizikosundan sorumlu tutulmamaktadir. Savas
ve grev rizikolar1 yine ITCH 1.10.83 ve ITCH 1.11.95 klozlarinda teminat harici
tutulmus olup teminat kapsamina dahil edilmesinin talep edilmesi halinde ise primi
ozel olarak hesaplanmakta ve himayenin zarar bakimindan kapsami1 miimkiin oldugunca
smirlandirilmaktadir. Ancak savas ve savas benzeri haller rizikolar1 icin istege tabi
olarak ayr1 poligeler diizenlenmekte ve Enstitii Savas ve Grev Rizikolar1 Zaman Miiddet

Klozu 1.10.83 veya 1.11.95 tarihli klozlar ile teminat verilmektedir.
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Savas ve savas benzeri hallerin klasik tekne sigorta poligesinin disinda
tutulmasimin nedeni ise Ispanya i¢ savasi sirasinda ugaklarm ilk kez savas araci olarak

kullanilmasiyla birlikte limanda bulunan gemilerin kiimiil olarak hasar gérmeleridir.

Ingiliz nakliyat sigortacilar1 savas swrasinda limanlarda olabilecek yiik
yigilmalarina ve denetlenemeyecek risk toplanmalarini 6nlemek tizere 1936 yilinda
“Waterborne Agreement” diye adlandirilan ve deniz yolu ile tasinan mallarin sadece
denizler iizerinde iken savas rizikolarna karsi sigorta edilmeleri prensibini igeren

sistemi gelis,tirmislerdir86

Bu centilmen anlasmasi 1946 yilinda Ziirih’deki IUMI (Deniz Sigortacilari
Uluslararasi Birligi) Konferansinda diger nakliyat sigortacilar1 tarafindan da onaylanmis
ve gilinimiize kadar uygulana gelmistir. Su anda 1.1.1988 tarihli “War Risks
Waterborne Agreement” yiiriirliiktedir. Bu anlasmaya gore sigortacilar anlagsmada yazili
“War Exclusion” ve “Strikes Exclusion” klozlarin1 poligelerine ekleyeceklerini, bu
klozlar iptal edildiginde yiirtirliikteki “Institute War Clauses (Cargo)”dan daha kapsamli
klozlar1 poligeye ilave etmeyeceklerini ifade etmektedirler. Ayrica “Open Cover”
sOzlesmelerine de savas rizikolar1 ig¢in 7 gilinlik iptal klozu koyacaklarii

belirtmektedirler®’.

Bu anlagsmaya gore, tasima konusu olan yiikk gemiye yiikklenmeden 6nce ve
varma limaninda bosaldiktan sonra teminat altinda olmamaktadir. Bunun yani sira,
geminin varma limana ulasmasindan itibaren 15 giin igerisinde yiikiin bosaltilmasi
gerekmektedir. Bu siire dolduktan sonra ylik gemiden heniiz bosaltilmamis olsa dahi
teminat sona ermektedir. Yiikiin, limana bosaltilmasi amaciyla mavna ve benzeri
teknelere aktarilmasindan sonra ise , teminat sinirli olarak ( 6rnegin, mavnanin sadece
maym ve terkedilmis torpidolara carpmasindan kaynaklanan hasarlar ) devam

etmektedir.®

8 Mehmet Yazici, “War Risk “Waterborne” Agreement”, Reasiiror Dergisi , Say1.9, s.15.

87 Yazici, a.g.m.,s.15.

8 Aciklamali Sigorta ve Reaiirans Terimleri Sozliigii , “Waterborne Agreement” , Istanbul: Ceyma
Matbaacilik ,2004
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Savasin yam1 sira, ¢ savas (civil war), ihtilal (revolution), ayaklanma (rebellion),
isyan (insurrection) veya bunlardan kaynaklanan toplumsal karisikliklar (or civil strife
arising therefrom), el koyma ( seizure ), tutuklama ( arrest ), engelleme ( restraint ),
alikoyma, ( detainment ) yagmalama, ( capture) savas benzeri haller olarak
degerlendirilmekte ve yine ilgili klozlarda teminat iginde yer almaktadir. Bu rizikolar,
aralarinda kesin sinir ¢izilemeyen, ancak bir devlet iilkesi sinirlar1 i¢inde gergeklesmesi
itibariyle savas rizikosundan ayrilan olgulardir. I¢ savas, bir iilke smirlar1 icinde askeri
disiplin ve yapilagsmaya sahip silahli gruplarm (paramiliter) yonetimi ele gecirmek igin
birbirlerine ve bu iilkenin devlet otoritesine kars1 yiiriittiigii silahli ¢atismadir. Ancak i¢
savas da savasin Ozelliklerini icermekte ve aralarinda higbir fark bulunmamaktadir. Zira
i¢ savas da devlet ile onu olusturanlar arasinda meydana gelmektedir.89 Ihtilal, iktidarda
olan bir hiikiimetin , idaresi altindaki halk tarafindan devredilmesi , egemenlik alan1 ve
halkin yasadig1 yeri denetleyen ve idare eden diger bir baska hiikiimetin basarili olarak
tamamen iktidardaki hiikiimetin yerien ge¢mesidir , ihtilalin Oncesinde i¢ savas,
ayaklanma veya isyan s6z konusu olabilmektedir. Ayaklanma ve isyan, bir iilkedeki
insanlarin 6nemli bir ¢ogunlugunun bu {iilkedeki yonetime karsi, yonetimi ve/veya
yonetim seklini degistirmek amaciyla harekete gecmesinin yarattigi karisikhiktir. Ig
savas, ihtilal, aklanma veya isyanin sona ermesinden sonra devam eden i¢ karigiklar
“veya bunlardan kaynaklanan toplumsal karigikliklar” ifadesi ile teminat disinda

birakilmaktadir™.

Yagma , el koyma, ali koyma, tutuklama, engelleme rizikolar1 ise savas ve
savasan taraflardan birinin eylemleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ancak bir savas
ve/veya savag benzeri hallerin varlig1 s6z konusu oldugunda bir gemiye kamu otoriteleri
tarafindan el konulabilir veya kamulastirilabilir. Ozellikle yagma ve el koyma rizikosu
gerceklestiginde sadece yagma edilen veya el konulan gemi {lizerindeki egemenlik veya
miilkiyet haklarindan yoksun kalindigi i¢in genellikle sigortacilar agisindan bu husus
tam ziya ile degil hiikkmi tam ziya ile sonuglanmaktadir. Zira gemi fiziki olarak yok

olmamis ancak gemiyi yeniden elde etme olasiliginin bulunmamasi ve hukuki anlamda

8 vazic, a.gk,s. 107
% yazicioglu,a.g.e., 5.159-160.
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geminin miilkiyet hakkindan yoksun kalinmasi nedeniyle geminin tam ziya olduguna

hiikmedilmektedir.

Savag ve savag benzeri haller disinda grev, lokavt , kotii niyetli halk hareketleri
riskleri de ITCH 1.10.83 ve ITCH 1.11.95 klozu geregince frankodur. Bu nedenle
standart tekne harp sigorta policeleri kapsaminda Enstitii Savas ve Grev Rizikolar
Zaman Miiddet Klozu 1.10.83 veya 1.11.95 ile teminata dahil edilmektedir.

Grevin ne oldugu bir¢ok yazar tarafindan farkl sekilde tarif edilmekte ve s6z
konusu kavramin unsurlar1 tilkeden tilkeye degisiklik gostermektedir. Tiirk Hukukunda

grev, 2822 sayili Kanunda su sekilde tanimlanmustir:

“Iscilerin, topluca ¢alismamak suretiyle isyerinde faaliyeti durdurmak veya isin
niteligine gére onemli olgiide aksatmak amaciyla aralarinda anlasarak veyahut bir

kurulusun ayni amacla ¢alismamalart icin verdigi karara uyarak isi birakmalarina grev

denilir’ (m25/ 1)°*.

Grev ya da lokavtin yasal olup olmadigmin 6nemi bulunmamaktadir. Is
karigikliklar1 ( labour disturbances ) , is hayatinin taraflar1 arasinda anlasmazliklarin
kamu diizenini bozan boyuta ulagsmasi anlamima gelmektedir. Kargasa (riot) ve halk
hareketleri (civil commotions), isyan ya da ayaklanma boyutuna ulasmamis i¢
karisikliklardir; belirli bir amagla bir araya gelen sahislarin, cana ve mala kars1 saldirgan
tutumlar1 ile belirli bir bolgede kamu diizeni ve gilivenligini bozan 6l¢iide karigiklik
yaratmalaridir. Terdr ve diger politik amacgh eylemler, bireysel olmalar: itibariyle, i¢

karisikliktan ayrilmaktadir.”

Giliniimiiz uygulamasinda klasik tekne harp poli¢esinin teminat altina almadig1 -
ki standart bir tekne harp sigorta policesi yalnizca ani ve beklenmedik bir bigimde
ortaya c¢ikabilecek savas ve grev rizikolarmi teminat altina almaktadir, riskin

gerceklesme olasiliginin yiiksek veya kagmilmaz oldugu bdlgeleri istisna tutmaktadir-

°! Seker, a.g.e.,s.151.
%2 Yazicioglu,a.g.e., 5.163.
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“oldukga riskli” olarak degerlendirilen bolgelere sefer diizenlemek isteyen sigortalilar
sigortacilara bildirmek suretiyle gidilecek yerin risk derecesine gore “ek prim”
(‘additional premium ) karsiliginda s6z konusu savas ve savas benzeri haller rizikolarina
kars1 teminat altina alinmaktadir. Riskli sular adi da verilen bu bolgeler muayen
zamanlarda “ Joint Hull War Committee” tarafindan giincellenmekte olup geminin
tonaji, bedeli ve tiirli de uygulanacak ek harp sigorta fiyatlarini da etkilemektedir.

( Bkz. Ek 3. Giincel Riskli Sular Listesi )

Sigorta fiyatlari, seferden 48 saat once kesinlik kazanmaktadir , zira son 48 saat
icerisinde s6z konusu bolgede meydana gelebilecek, rizikoyu agirlastirict herhangi bir
olay ( savas, i¢ savas, ayaklanma ¢ikmasi vb. ) sigortaci tarafindan sigorta teminatinin
reddedilmesine sebep olabilecegi gibi fiyatin artmasina da yol agabilecektir. Bu
nedenle, seferin kesin tarihinin, sefer baslangicindan 48 saat dnce sigortaciya bildirme

yikiimliligt teklifnamelere yazilmaktadir.

2.1.6. Deniz Sigortalar1 Konusunun Kendisine Ozel Riskleri

Sigorta teminatini satin alan kisi ve/veya kurum belirli birtakim risklerin
gerceklesmesi halinde zararinin sigortact tarafindan tazmin edilmesinin beklentisi
icerisindedir. Yani bir baska deyisle kisi ve/veya kurum belirlenmis bir prim
karsiiginda bazi tehlikelere karsi korunmayi satin almis olmaktadir. Nakliyat
sigortalarinda da durum farkli degildir. Kendisine has bazi teknik 6zellikleri ve uluslar
arasi niteliginin bulunmasi sebebi ile nakliyat sigorta poligeleri diger branglara nazaran
daha iyi incelenmis, sinirlar1 belirtilmis hatta bazi hallerde 6zel hukukla uygulamasi
sekle baglanmis rizikolar1 temin etmektedir. Gerek emtia ve gerekse tekne poligelerinin
teminatlarma dahil bu rizikolar incelenirse s6z konusu poligelerin incelenmesi daha
kolay olacaktir®. Bu rizikolari, deniz sigortalar1 konusunun kendisine has 6zel riskleri

olarak da adlandirabiliriz.

% Osman Yiicesan, Nakliyat Tekne ve Emtea Sigortalari, istanbul: Emek Matbaacilik, 2004, s.13.
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2.1.6.1. Gercek Tam Ziya / Hiikmi Tam Ziya / Anlasmah Tam Ziya ( Actual
Total Loss / Constructive Total Loss / Compromised Total Loss )

Nakliyat sigortalarmin konusu olan tekne veya emtia ( yiikk ) daha once
bahsedilen rizikolarin ger¢eklesmesinden Gtiirii ya tamamen yok olurlar ya da kismen

hasara ugrarlar.

Tekne veya emtianin ortadan kalkmasinin en agik 6rnegi tekne veya emtianin
denizin dibine gitmesidir. Bu sekildeki ziya haline “Ger¢ek Tam Ziya” denilmektedir.
Bu sekilde esya tamamen yok olmaktadir. Diger yandan bazi durumlarda tekne veya
emtia c¢esitli sebeplerden dolayr hasara ugradiginda ekonomik degerler tamamen
kaybolabilmektedir. Ornegin gemi karaya oturmustur ve bulundugu yerden ancak
sokiilerek ¢ikartilacaktir. Emtia igin de ¢esitli 6rnekler verilebilir. Buradaki 6l¢ii konu
olan seyin tamiri i¢in sarf edilecek gii¢ ve para degerlendirildiginde bunlarin miktarmin
esas malin hasardan bir giin 6nceki degerini asmasi veya bu degerin tamamina yakin bir
seviyeye ulagsmasidir. Bu hasar yiizdesi i¢in ¢esitli hallerde yasal veya sozlesmeye bagh
yiizdeler mevcuttur. Bagka bir deyisle s6z konusu teknenin veya emtianin kurtarilmasi
ve/veya onarimi i¢in yapilacak masraflari “astarmin yiiziinden pahali olmas1” deyimini
yansitmasi s6z konusu olunca sigortaci tarafindan bu hasar tam ziya olarak
degerlendirilebilmektedir. Bu tam ziya haline ise “Hiikmi Tam Ziya” ( Constructive

Total Loss ) denilmektedir. %

Bir diger tam ziya sekli ise “Anlagsmali Tam Ziya”dir. ( Compromised Total
Loss ) Bazi durumlarda geminin onarim maliyeti onarilmis degeri asabilir ancak sigorta
bedelini asmaz. Bu nedenle sigortali ne hilkkmi tam ziya ne de gercek tam ziya talebinde
bulunabilecektir. Tek secenek geminin tamir edilmesi ve kismi hasarin tazmin edilmesi
olmaktadir. Ancak bdylesi bir ¢6ziim ¢ogu zaman ekonomik olmadigindan sigortaci ve
sigortali sigorta bedeline yakin bir degerde mutabik kalarak “anlagsmali tam ziya” (

compromised total loss ) karar: verir ve enkaz da sigortaliya birakilir.*®

9% Yiicesan,a.g.e., s. 13
% Mehmet Yazici, Tekne Sigortalar1 Ders Notlari , 5.82
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Tam ziya sebepleri ¢ok ¢esitlidir. Baslica sebepler, kotii hava ( heavy weather),
karaya oturma, ¢atigma, yangin, harp vb. risklerdir. Rizikolardan hangilerinin teminat

dahilinde oldugu policede belirtilmektedir.
2.1.6.2. Miisterek Avarya ( General Avarage )

Deniz yolculugu sirasinda gemi, yiikk ve navlunun miisterek selameti ugrunda
gbze alman zarar ve masraflarin yolculukla ilgili ¢ikarlarla oranl bigimde gemi, yiik ve

navlunla ilgililer arasinda miistereken paylasilmasina miisterek avarya denir®.

Miisterek Avarya “General Average” hadisesi siklikla meydana gelen bir deniz
olay1 ve uluslar arasi 6zel bir hukuka tabi olarak uygulanan bir konudur. Bu hadisenin
en giizel tarifi su sekilde yapilmistir : “gemi veya emteamin korunmasi veya
kurtarilmast icin yapilan olaganiistii fedakarlik veya masraf neticesinde husule gelen
kayiplar Miisterek Avarya’ya girer ve bu fedakarlik veya masraf biitiin alakalilar

arasinda varma limaninda mevcut krymet oélgiileri oraminda paylasiimalidir.”

Miisterek avarya hadisesi TTK m.1179°da agikca belirtilmistir. Madde’ye gore
“Miisterek bir deniz sergiizestine atilmis olan gemiyi ve yiikii tehdit eden bir tehlikeden
onlart korumak maksadiyle ve makul bir hareket tarzt teskil edecek sekilde ve bile
bile, fevkalade bir fedakarlik yapilmast veya fevkalade bir masrafa katlanilmasi
halinde “Miisterek avarya hareketi” mevcut sayilir ve bu hareketin ancak dogrudan

dogruya neticesi olan zarar veya masraflar miisterek avaryadir.

1184 — 1195 inci maddelerde sayilan haller dahi birinci fikradaki unsur
mevcut olmak ve bu kisimda aksine hususi hiikiim bulunmamak sartiyle, miisterek

avaryaya girer.

% Ataergin, a.g.k.,s.24.
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Miisterek avaryadan sayilacak bir masrafin yapilmamast igin géze alinan her

fazla masraf da, baska ilgili sahislar bu fazla masraflardan faydalansalar bile 6nlenmig

olan masrafin tutarina kadar, miisterek avarya garamesine kabul olunur.

Miisterek avarya garamesine giren zarar veya masraflar; gemi navlun ve yiik

arasinda asagidaki hiikkiimlere gore paylasilir.”

Bir avaryanin miisterek avarya sayilabilmesi i¢in gerekli kosullar sirasiyla

asagida gésterilmistir97:

a)

b)

d)

Gemi ve yiik birlikte bir deniz yolculuguna c¢ikmms olmahdir :
Istisnas1 sudur ; gemi rihtimda yiikiin bir kismini almis , yiikleme
stirmekte iken miisterek avarya doguran hallerden birisi ile karsilastiginda
miisterek avarya kabul edilebilir.

Gemi yiiklii olmahdir : Ortada bir tasima sozlesmesi var olmalidir.
Navlun ( tasima {icreti ) ise ddenmis , 6denecegi garanti edilmis ya da
O0denecek olmas1 gerekmektedir.

Tehlike olaganiistii ve gercek olmahdir: Tehlike olaganiistii derecede
olmalidir. Bunun derecesi hi¢bir yerde belirtilmemisse de beklenen hal,
tehlikenin tedbir alinmadiginda ilgililerin ( yik ve gemi ag¢isindan )
onemli Kayba ugrayacaklari seklinde tarif edilebilir.

Fedakarhk iradi / bilerek ve isteyerek yapilmis olmahdir: Baska bir
deyisle s6z konusu masraf ve fedakarlik kazaen meydana gelmemis ve
iradi bir kararla gergeklesmis olmalidir. Kanunda belirtilen “bile bile”
kelimesinden kasit kaptanin sonuglarmi bilerek ve isteyerek eylemde
bulunmasidir.

Hareket tarzi makul olmahdir: Miisterek Avarya'ya konu olan masraf
veya fedakarlik sonunda yapilan kurtarma ekonomik degil ise; yani
giderleri kalan degeri asiyorsa bu halde Miisterek Avarya yaratilmamis

olur.

o7 Yiicesan,a.g.e., $.14-16.

67



f) Fedakarhk veya masraf olaganiistii olmahdir: Ornegin; geminin kotii
havada daha fazla yakit sarf ederek seferi tamamlamasi Miisterek Avarya
degildir. Bu sart zaten donatanin yapmasi gerekli bir islemdir. Ancak kotii
hava da gemi batacak hale gelir ve yardim i¢in ¢ekici -romorkor alinir ise
bu fiil olaganiistiidiir ve Miisterek Avarya olusur.

g) Amac¢ miisterek tehlikeden kurtulmak olmahdir :  Miisterek
Avarya'dan bahsedebilmek i¢in gemi veya mal veya navlunun bir
tanesinin degil tamaminin tehlikede olmasi ve tamammin kurtarilmasi
gereklidir. Yani gemi ve yiikii miisterek olarak tehdit eden bir tehlikeden
kurtulmak maksadiyla hareket edilmesi gerekmektedir. Ornegin gemide
mevcut portakal yiikii bozulma tehlikesi ile karsi karsiya oldugu igin,
kaptan gemiyi en yakin limana gotiirerek mali bosaltir ve mali kurtarirsa
bu sapma masrafi Miisterek Avarya degildir, zira tehlikede olan sadece
maldir.

h) Hasar , Miisterek Avarya eyleminin sonucu olmahdir: En ¢ok verilen
ornek denize mal atmadir ( Jettison ). Soyle ki, gemide bulunan bir malin
dalgalar tarafindan siiriiklenmesi Miisterek Avarya degildir. Zira bu bir
hususi avarya tiiriidiir. Ancak gemi batma rizikosu ile karsilastiginda ayni
malin geminin batmasini engellemek adina denize atilmasi miisterek
avarya olarak degerlendirilmektedir. Zira hem yiik hem de gemi miisterek
bir tehlikeden kurtulmak adina olaganiistii bir fedakarlikta bulunmusg
olmaktadirlar. Diger yandan bu hadiseler sonucunda olusacak hasarlar da
ayrica dikkate alinmalidir, 6rnegin denize atilacak mali ambardan alirken
ambara su girer ve gemideki diger mallar da islanirsa, 1slanma hasar1
denize mal atma sonunda olustugu i¢in 1slanma hasar1 da Miisterek

Avarya’ya dahil edilmektedir.

Yine TTK m. 1179 da belirtildigi lizere miisterek avarya halleri sunlardir:

e Denize Yiik ve Sairenin Atilmas (yiikii, gemi kisimlarini veya gemi

aletlerini denize atma; gemi direklerini, ¢imalar1 veya yelkenlerini
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kesme; demirleri, demir halatlar1 veya zincirleri birakma yahut
kesme)

Geminin  Hafifletilmesi  (Karaya oturmus olan geminin
hafifletilmesi)

Geminin Karaya Oturtulmas1 (Geminin yalniz batmak veya
zaptedilmek tehlikesinden korunmasi igin bilerek karaya oturtulmasi)
Geminin Yiizdiiriilmesi ( olagan sebepler nedeniyle karaya oturmus
bir geminin yeniden yiizdiiriilmesi i¢in yiike ve gemiye verilecek
zararlar .Zira ilk karaya oturma eylemi miisterek avarya degilken
yizdirme isleminde yapilan fedakarliklar miisterek avarya
sayllmaktadir )

Gemide Cikan Yangimn Sondiiriilmesi :Gemide cikan yangmni
sondiirmek tiizere gemide ve yiikte veya bunlardan birinde su ile
yahut lombarlar1 agarak batirma da dahil olmak iizere bagka suretlerle
meydana getirilen zararlar1 ifade etmektedir.

Yakit Yerine Yakilan Yiik, Gemi Esyas1 ve Kumanyasi : Geminin
tam ve bol yakit ile dolu olmasina ragmen gemi ve yiikiin miisterek
bir tehlike karsisinda miisterek selamet ugruna yakit yerine yiik, gemi
esyas1 ve kumanyasinin kullanilmas1 halidir .

Barinma Limanmindaki Masraflar : Kaza, fedakarlik veya baska
nedenlerden otiirli yolculuga devam etmek gemi ve yiikii miisterek
bir tehlikeye atacaksa bir limana veya barmma limanmna gitmesi
gerckeceginden bu limanda yapilacak tiim masraflar miisterek avarya
hali sayilacaktir . Miisterek avarya olarak kabul edilecek barmma
masraflar;; barmma limanina giris ve c¢ikis masraflar, gemi
hasarlarinin tamiri i¢in gerekli olmak sart1 ile yiik, yakit veya
kumanyanin yiikleme bosaltma masraflari, barinma limaninda
depolama ve istifleme, limanda romorkaj, aktarma veya yeniden
yikleme onlemleri seklindeki ikame masraflari, barmmma nedeniyle
yolculugun uzamasi veya barinma limanidaki durma sirasinda sarf

olunan gemi adamlarmnin iicret ve bakim masraflar1 ile yakit, gerec
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masraflary, ve kumanya masraflari, gemi adamlarinin gemi bakimi
veya migsterek avaryadan olmayan onarimlarin yapilmast icin
O0denmis fazla calisma iicretleridir.®

e Muvakkat ( Gecici ) Tamirler :Gemi; bir yiikleme, durma veya
barinma limaninda miisterek selamet ugruna veya miisterek
avaryadan sayilacak bir fedakarlik neticesinde hasil olan hasarlardan
dolay1 gecici tamir edilirse bu tamirin masraflar1 miisterek avarya
sayilir .

e Bosaltma Sirasinda Yiike Gelen Zararlar (Misterek avarya
nedeniyle yapilan bosaltmalar esnasinda yiike gelen zararlar )

e Geminin Miidafaas1 ( Geminin diisman veya deniz haydutlarina
kars1 miidaafas1 )

e Geminin Kurtarilmasi ( Yikli Geminin deniz haydutlar1 veya
diigmanlar tarafindan kagirilmasi halinde miisterek avarya ilanina
mukabil fidye ticretleri , rehinelerin ge¢im ve kurtarilma masraflari )

e Para Tedariki ( Deniz 6diincii, miisterek avarya masraflarini

kapatmak {izere yolculuk sirasinda para bulma )

Tim diinyada Miisterek Avarya kurallarin1 uluslar arasi alanda standartlastiran
York Anvers Kurallar1 iilkemizde de miisterek avarya hallerini yorumlamada birinci
dereceden kaynak sayilmaktadir. Zira York Anvers Kurallar1 bir ¢ok {lilke tarafindan ya
iktibas yoluyla ya da bir i¢ hiikiimle bu kurallara atifta bulunmak suretiyle milli
hukuklara dahil edilmistir.*® Bu kurallar sigorta ve denizcilik sektoriinde global anlamda
yasanan degismeler neticesinde ihtiyaglara cevap verebilmek adina en son 2004 yilinda

revize edilmistir.

York Anvers Kurallari, harfli ve numarali kurallar ile bir de Ustiin Kural ve

Yorum Kurali adi1 verilen iki 6zel kuraldan olusmaktadir.

% Ataergin,a.g.k., 5.26
% Didem Algantiirk Light, York Anvers Kurallar1 2004 Miisterek Avarya,2.Baski, istanbul: Arikan
Yay., 2006, s.1
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Yorum Kuralma gore, “ Miisterek avarya paylasiminda asagidaki kurallar ,
kendileri ile bagdasmayan kanun hiikiimleri ve wuygulamadan etkilenmeksizin

uygulanmrlar.

Ustiin Kural ve Numarali Kurallarda aksi éngoriilmedikge miisterek avarya

Harfli Kurallar geregince paylastirilacaktir.”

Ustiin Kural ise makul surette yapilmayan veya katlanilmayan hicbir fedakarhk
ve masraf i¢in hi¢bir halde paylastirma yapilmayacagini hilkkme baglamaktadir. Uluslar
arast hukukta ise York Anvers Kurallar1 icerisindeki kurallarin hiyerarsisine
baktigimizda herhangi bir anlasmazlik durumunda Yorum Kurali ve Ustiin Kuralinin
oncelikli uygulandig1 daha sonra Numarali Kurallarin dikkate alindig1 Harfli Kurallarin
ise en son degerlendirmeye alindigi dikkat ¢ekmektedir. Kendi icerisinde bir kurallar
hiyearsisi de olusturan York Anvers Kurallar1 konismentolara eklenmek suretiyle

miisterek avarya durumlarinda 6ncelikli olarak uygulanmaktadir.

i.Miisterek Avarya Senaryo Cahsmasi

Olay : “M/V Black Rose” adl1 kuru yiik gemisi Yemen Aden korfezinden Israil
Ashdod Limani’na yiik gotiirmek lizere yola ¢ikmistir. Gemi kendisini gotiirecek pilotu
beklerken ¢ikan ani firtina nedeniyle karaya oturur ve kendi imkanlariyla yeniden

yiizdiiriiliir.

Yeniden yiizdiirme islemleri sirasinda su ile sogutma sistemi geminin oturdugu
yerdeki kumlar nedeniyle tikanir ve bunun sonucu olarak makine yagi ve ana makine
asir1 derecede 1smir. Yag, asir1 isinma sonucu niteligini yitirir ve makine biiyiik zarar
gorur.

Tastyan yani gemi sahibi veya donatan miisterek avarya ilan eder ve makinenin
hasara ugramasi nedeniyle dogan zararlarin miisterek avarya ilgilileri arasinda oran

nispetinde paylastirilmasini talep eder.
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Yiik ilgilileri kaptanin hareketinin makul olmadigin1 one stirerek miisterek
avarya sayilacak bir hareket olmadigini ve paylagtirmaya katilmayacaklarini

bildirmiglerdir .

Sonu¢ : Geminin pilotu beklerken aniden ¢ikan firtina nedeniyle kontrolii
kaybederek karaya oturmasi hali hususi avarya kapsaminda degerlendirilmektedir
nitekim kendi imkanlar1 ile geminin yiizdiiriilmesi basariya ulastigindan miisterek

avarya olarak degerlendirilmemektedir.

Ancak olayr miisterek avarya konusu haline getiren sey geminin yiizdiiriilmesi
esnasinda yapilan ¢alismalarin geminin makinesine zarar vermesi ve s6z konusu makine
arizasi olmaktadir. Eger geminin ylizdiiriilmesi esnasinda yapilan ¢alismalardan higbiri
geminin makinesine veya kazanlarina zarar vermemis olsaydi s6z konusu hasar hususi
avarya olarak degerlendirilecekti. Bu durumda York Anvers Kurallarinda iki kural 6ne

¢cikmaktadir.

York Anvers Kurallari’ndan  Kural A’da bir hareketin miisterek avarya
sayilabilmesi i¢in O6ncelikle hareket tarzinin makul olmasi sart1 bulunurken Kural VI1°de
ise makul olma sart1 mevcut degildir. Kural A genel bir hiikkiim , VII numarali kural ise
Ozel bir hiikiimdiir. Eger sozlesmede aksine bir madde yoksa 6zel hiikiimler genel
hiikimlerden Oncelikli uygulanir. Nitekim harfli kurallarin numarali kurallara tesir

edemeyecegine dair pek cok mahkeme karar1 da mevcuttur.

Kural A’ya gore ; “bir miisterek avarya hareketi ancak olaganiistii bir
fedakarlik veya olaganiistii bir masrafin miisterek deniz sergiizeltine atilmis mal
varliklarin bir tehlikeden korumak gayesiyle miisterek selamet icin bilerek ve makul
surette yapimast halinde vardir.” Kural VII ise bu ornekteki olaya uygulanacak
miisterek avarya hilkmiinii icermektedir. Soyleki , “Karaya oturmus ve tehlike icinde
veniden yiizmeye calisan bir geminin herhangi bir makinesinin veya kazanlarinin
hasara ugramast halinde, bu hasar riskinin goz oniine alinarak miisterek selamet
ugruna geminin Yyiizdiiriilmesi amacindan dogdugu gosterildigi takdirde , miisterek

avarya kabul edilecektir. Ancak, gemi yiizer haldeyken pervaneyi harekete gegiren
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makinesinin veya kazanlarmmin ¢alismasinin neden oldugu zarar veya hasar miisterek

)

avarya olarak kabul edilemez.’

Bir baska deyisle, geminin makinesine veya kazanlarina gelen zarar tamamziyla
geminin yeniden yilizdiiriilmesi maksadiyla yapilan ¢abalar sonucunda meydana gelmis
ise Kural VII nezdinde miisterek avarya olarak degerlendirilecek ancak 6rnegin geminin
yiizdiiriilmesi i¢in harcanan asir1 yakit , asir1 6l¢lide sallanma nedeniyle gemiye ve yiike
verilen zarar ise Kural A nezdinde degerlendirilerek s6z konusu hareketlerin makul olup

olmadig1 arastirilacak ve miisterek avarya olup olmadigina karar verilecektir.

Bu olayda “M/V Black Rose” adli kuru yiik gemisi ilk etapta miisterek avarya
sayillamayacak bir nedenden otiirii kendiliginden karaya oturmustur. Ancak tehlike
halen mevcuttur ve miisterek selamet i¢in geminin yiizdiiriilmesi gerekmektedir. Bu
nedenle gemi ve makine kazanlarina verilen zararlar misterek avarya kapsaminda
kabul edilecektir. Dogal olarak bu yiizdiirme islemi , gemi ve yiikii ortak tehlikeden
kurtarma amacina yonelik olacaktir. Yine York Anvers Kurallarindan baska TTK m.
1187°de “gemiyi ylizdiirmek veya daha derin bir yere gétiirmek” maksadiyla gemiye
veya gelebilecek zararlar miisterek avarya kapsaminda degerlendirilmektedir. Ancak
gemi zaten yiizer vaziyetteyse ve makine veya kazanlarin ¢alistirilmasi esnasinda bir
hasar meydana gelmisse bu husus yine Kural VII ve TTK m. 1187 nezdinde miisterek

avarya olarak kabul edilmeyecektir.

Diger yandan, giiniimiizde ¢cogu donatan gemi adamlar1 ile anlagmali olarak
gemi kendiliginden karaya oturmus olsa bile s6z konusu hasar1 miisterek avarya
kapsamma dahil edebilmek adma gemiyi ve yiikii mevcut tehlikeden korumak
maksadiyla bilerek gemi karaya oturtulmus goriintiisii vermektedirler. Bu durumda s6z
konusu hadisenin bilerek mi yoksa kendiliginden mi oldugunun tespit edilmesi de gii¢

oldugundan yiik ilgilileri istemeyerek de olsa miisterek avaryaya dahil olmaktadir.
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2.1.6.3. Hususi Avarya ( Particular Avarage or Partial Loss )

Avarya, gemiye ve yiikke arzi olan maddi hasarlar ve fevkalade masraflara
denilmektedir. Avaryanin genel olarak iki tiirii mevcuttur: Miisterek Avarya ve Hususi
Avarya . Yukarida belirttigimiz miisterek Avarya disinda kalan tiim hasarlar “Hususi
Avarya” olarak nitelendirilmektedir. Ancak bu iki avarya hali disinda bir de “Kiigiik
Avarya” dedigimiz ancak TTK ‘nm kavramsal diizeninde yer verilmeyen bir baska
avarya tiirii daha bulunmaktadir. Ancak terim olarak TTK’da kullanilmamasina ragmen
madde 1175’te belirtilen “ézellikle kilavuz, liman, fener, romorkaj, karantina, buz
kirdirma ve bunlara benzeyen hususlara miiteallik resim ve ticretler Qibi, gemiciligin
adi ve fevkalade masraflar:” uygulamada Kiigiik Avarya olarak degerlendirilmektedir.
Bu masraflar ¢ok defa tasiyan tarafindan karsilanmakta ve belli bir kazadan
dogmamaktadirlar. Yine Hususi Avarya kavramindan TTK madde 1180°de ayrica

bahsedilmektedir.

2.1.6.4. Kurtarma-Yardim ( Salvage)

Denizde tehlikede olan bir kiymetin ( yiik veya gemi ) kurtarilmasi i¢in gontllii
olarak hizmet vermek ve bu hizmet karsiliginda bir ticret belirtilmesi halinde, bu
hizmete “Kurtarma” olarak adlandirilmaktadir. Kurtarma olay:r ¢ogunluklu miisterek
avarya hadisesi ile birlikte meydana geldiginden Institute Time Clause Hulls 1.10.83 ve
ITCH 1.11.95 klozlarinda “Miisterek Avarya ve Kurtarma” bashgi altinda ele
almmaktadir. Yine miisterek avarya neticesinde meydana gelen kurtarma olay1 miisterek

avarya paylastirmasina oran nispetinde konu olacaktir.
Tiirk Ticaret Kanunu’nda ise “Kurtarma”, idaresiz kalmis, gemi adamlarinca
terkedilmis gemiler i¢in s6z konusu iken, “Yardim” ise halen kendi gemi adamlarinin

idaresinde bulunan bir geminin tehlikeden kurtarilmasini ifade etmektedir.

Kurtarma ve Yardim konusunun bir tazminat hakki dogurabilmesi agisindan

asagida sayil1 tiim unsurlarimn bir arada olmasi gerekmektedir:
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Fiili veya muhtemel bir tehlikenin var olmasi gerekmektedir. Zira hicbir tehlike
yok ise kurtarma ve yardim s6z konusu olmayacaktir

Kurtarma ve yardim gemi veya gemideki nesneler i¢in yapilacaktir. Dolayisiyla
Yine daha 6nce de bahsedildigi tizere TTK da gemi tanimi arasinda yer almayan
nesnelerin kurtarilmasi hukuken kurtarma-yardim kapsaminda
degerlendirilmemektedir.

Kurtarma —Yardimin 3. sahislarca gerceklestirilmis olmasi1 gerekmektedir. Zira
gemi adamlar1 tarafindan yapilan kurtarma ¢alismalar1 Dava & Say masraflari
adi altinda incelenmektedir.

Kaptanin tehlikeye karst olan tiim makul ve agik direnislerine ragmen
kurtarma yardim faaliyetlerinin gerceklesmis olmasi gerekmektedir. Zira
tehlikenin boyutunu yakindan en iyi gozlemleyebilecek kisi kendisidir. Eger
gemi veya gemideki nesneler kaptan veya gemi adamlar1 tarafindan
kurtarilamiyorsa 3. sahislardan yardim talep edilebilecek ve 3. sahislara
verilecek kurtarma ticretleri sigorta tazminat konusu olabilecektir.

Faydali neticeye ulagilmasi zorunludur. Aksi halde kurtarma yardim {icretine
hak kazanilamayacaktir. Ornegin kurtarma yardim faaliyetleri geminin
batmasina mani olamadiysa bu durumda tazminat hakki ortadan kalkmaktadir.
Bir istisnas1 deniz kirliliginin engellenmesi veya artmamasi i¢in yapilan her

tiirlii faaliyetin licretinin sigortaci tarafindan 6denmekte olmasidir.

Uygulamada, kurtarma yardim faaliyetlerinde dikkate alinmasi gereken hususlar

ise sunlardir :

LOF 2000- “No cure no pay” esas1 . Kurtarilmak istenen geminin kaptani ile
kurtaric1 firma arasinda Lloyd’s standart gemi kurtarma sézlesmesi ( Lloyd’s
Open Form ) imzalanir ve s6z konusu kurtarma veya ¢eki iicretinde taraflar
kendi aralarinda mutabakat saglarlar, e§er mutabakat saglanamazsa Londra’da
tahkime gidilir ve tahkim soncunda hakemin belirledigi iicret baglayici hale
gelir. Ancak buradaki en onemli husus s6z konusu kurtarma igleminin basaril
ile sonuc¢lanmamasi ve geminin tiim cabalara ve yapilan masraflara ragmen

kurtarilamamasi durumunda iicret 6denmesi kabul edilmeyecektir. No cure no
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pay esast ile isleyen bu mekanizmada son yillarda deniz kirliligi konusunda
gosterilen ¢abalarin 6nem kazanmasi sebebiyle kuralda esneklik getirilmeye

baslanmustir.

Sozlesmeye Bagh Kurtarma ( Contractual Salvage ) .Bu durumda ¢eki iicreti
dahil olmak iizere kurtarmaya iliskin diger sair masraflarin tutar1 s6zlesmede
sabitlenir ve baglayicidir. Tazminat 6demeleri sozlesmede fiske edilmis tutar

iizerinden yapilacaktir.

Sahte ( Hileli ) Kurtarma ( Fraudulent Salvage ) .Bu durum giiniimiizde
oldukca yaygin hale gelmistir ancak sigortaci tarafindan ispati oldukg¢a giic
olmaktadir. Ornegin acik denizde pervanesi kirilmis ve diimeni diismiis “A”
adli gemi hizla stiriiklenmektedir. Siirekli olarak yardim ¢agrisinda bulunmakta
ancak yanit alamamaktadir. Tesadiifen yakinlardan gecen bir “B” adli geminin
giizergahi tizerinde olmamasia ragmen geri donerek A gemisine yardim etmeye
karar verir. B gemisi A gemisine yardim etme istegi tamamen iradi ve parasal
kaygi tasimamasina ragmen A geminin sahibi maddi sikint1 nedeniyle B
gemisinin sahibini  aralarinda hileli bir sézlesme yapmaya ikna eder. Bu
durumda aralarinda anlastiklar1 tdicreti , yerel hakem “C “ye gotiirerek
sigortacinin var olan hileli sézlesmeye istinaden 6deyecegi rakami aralarinda
boliismek iizere onaylatirlar. Ancak burada B gemsinin donatanmi tarafindan
bilinmesi gereken en onemli husus kendi gemisinin ITCH 1.10.83 ve ITCH
1.11.95 klozu ile sigortalanmis olmasi halinde seyriisefer maddesindeki
“alisilmig cekilme veya yardima gereksinim duyuldugunda ilk giivenli liman
veya yere ¢ekilme halleri hari¢ gemi ¢ekilemez.” ifadesi geregince s6z konusu
hileli ticari ¢cekme esnasinda basina gelebilecek her tiirlii zarar ziyandan
sigortacisinin - mesul olmayacagmin bilinmesi gerektigidir. Yani ticari
cekilmenin s6z konusu klozda yasaklanmis olmasina ragmen yapiliyor olmasi
sigortaci ile sigortali arasinda yiikiimliiligiin bozulmasi anlamina geldiginden bu
sirada B gemisinin basmna gelecek zararlara iligkin sigortacidan tazminat

talebinde bulunulmayacaktir.
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Bunun yani sira, Kurtarma- Yardim hadisesinin ilk etapta hususi avarya
olarak goziikken bir olayin miisterek avaryaya donlismesine sebebiyet vermesi
nedeniyle drnegin aniden ¢ikan bir firtina nedeniyle pervanesi kirilan bir geminin
tim cabalara ragmen kontrol digma c¢ikarak kendiliginden karaya oturmasi
durumunda s6z konusu hasarin hususi avarya olarak kabul edilecegi ancak eger
gemi kendi imkanlart ile yiizdiiriilemiyor ve tehlike halen devam ediyorsa disaridan
kurtarma desteginin alimmasi veya geminin g¢ekilmesi zaruri hale geliyorsa soz
konusu karaya oturma olaymin miisterek avaryaya doniisecegi ve bu kapsamda

degerlendirilecegi ¢ok aciktir.

Kurtarma Yardim ticretinin miisterek avarya masraflar1 arasinda yer aldig1 ve
oran nispetinde miisterek avarya paylasimina konu oldugu ITCH 1.10.83 ve ITCH
1.11.95 klozlarinda belirtilmesine ragmen 2004 yilinda CMI’nin Kanada Vancouver’da
diizenlenen 38. Konferansinda York Anvers Kurallarinda birtakim degisiklikler
yapilarak kurtarilan deger tizerinden belirlenen kurtarma {icretinin Kural VI geregince ,
faiz ve ilgili avukatlik ticretleri gibi 6demeler de dahil olmak ilizere miisterek avarya
disinda tutulmasma karar verilmistir. Bu durumda tekne sigortacilari tekne policelerine
“miisterek avarya absorption klozu” eklemek suretiyle sigortali donatanin diger tarafa
ozellikle yiik ilgililerine kars1 kararlastirilmis bir miktara kadar yapilan miisterek avarya
talebini teminat altma almaktadwr. '°Bu klozun tekne sigortacilari tarafindan
uygulanmasmin sebebi ise 2004 York Anvers Kurallarinda miisterek avaryaya dahil
edilen masraflarin azatilmasmin donatanin aleyhine olmasi nedeniyle bir nebze de olsa

sigorta a¢isindan ihtilaflarin azaltilabilecegi diisiincesidir.

Kurtarma tcretinin 2004 York Anvers Kurallari’ndan kaldirilmak istenmesinin

. .101
dayanaklari ise ;

e Misterek avarya paylasimina katilan ilgililer arasinda kurtarma {icreti

paylasim oranlarmni ikiye katlamaktadir.

100 Algantirk Light, a.g.e., s. 175
101 Algantiirk Light ,a.g.e., 5.172
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e Kurtarma ve miisterek avarya icin ayri ayr1 teminatlarm toplanmasindan
dogan zorluk
e Tiim bu iglemlerin yiiriitiilmesi siiresince paylasimin uzamasi

e Yiik Sigortacilarinin katlandigi ilave zorluklar

Bu sekilde Miisterek Avarya kapsamina dahil edilen masraflar1 azaltmak
suretiyle daha az sayida miisterek avarya paylasimin yapilmasi amaglanmistir. Ancak su
anda yiirtirlikte 1974, 1994 ve 2004 olmak iizere 3 farkli uygulama ve kurallara tabi
York Anvers kurallar1 bulunmakta ve bu durum uluslar aras1 deniz hukuku agisindan
sorun yaratmaktadir. ITCH 1.10.83 klozu ile teminat altina alman bir donatan miisterek
avarya hallerinde 1974 York Anvers Kurallarina tabi olacakken ITCH 1.11.95 klozu ile
teminat altina alinan bir bagka donatanin miisterek avarya hasarlarinda ise 1994 York

Anvers Kurallar1 uygulanacaktir.

2004 yilinda degisiklige ugrayan York Anvers kurallarmin ise yaratacagi ihtilaf
ve anlagmazliklar nedeniyle yakin zamanda tekrar revizyona ugrayacagi yaygin goriisler

arasinda yer almaktadir.

2.1.6.5. Dava-Say ( Sue & Labour)

Kurtarma kavrami “Dava ve Say” ve “Miisterek Avarya” kavramlari ile ¢cogu
zaman benzerlik ve karisiklik gostermektedir. Dava ve Say masraflar1 3. sahislarca degil
bizzat gemi sahibi ve adamlarmin s6z konusu hasar1 dnleyici veya azaltici tedbirlerini

ifade etmektedir.

Zira ITCH 1.11.1995 klozunda bu husus 11. maddenin 1. fikrasinda
“ Herhangi bir ziya veya kaza halinde, bu sigorta uyarinca tazmin edilecek bir zarar
onlemek ya da azaltmak amact ile makul onlemler almak sigortali ile adamlar: ve
temsilcilerinin gorevidir.” seklinde “sigortalinin gdérevi” olarak belirtilmistir. Burada
anlatilmak istenen geminin karsilayacagi bazi rizikolara karsi Onlem almmaz veya

masraf yapilmazsa sigortacinmn hasar 6demek zorunda kalacagidir. Bu nedenle sigortact
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sigortalidan hasarmi dnlemek veya azaltmak i¢in makul ve uygun masraflar yapilmasini

talep edebilecektir.

Ancak sigortali ve adamlar1 tarafindan yapilacak masraflarin veya alinan
tedbirlerin Dava&Say masrafi olarak nitelendirilebilmesi igin masraflarin sigorta
teminat1 altinda bulunan bir rizikodan kaynaklanan hasar veya ziya igin yapilmasi ve

makul olmasi gerekmektedir.

Dava&Say masraflarinin istisna halleri  yine fikranin son tiimcesinde
belirtilmistir :

“ Miisterek avarya, kurtama masraflar: ( 11.5 klozunda saglananlar hari¢ ) 10.5
fikrasinda isaret edilen ozel tazminat ve masraflar ve matismada savunma veya dava
masraflar: 11. madde uyarinca tazmin edilemez.”

Buna gore;

e Miisterek avarya ve kurtarma masraflari
e Maddenin 5. fikrasinda belirlenen 6zel tazminat ve masraflari

e (Catismada savunma masraflari

Dava & Say masraflar1 olarak kabul edilmemektedir. **

2.1.6.6. Catisma Sorumlulugu ( Collision Liability )

Klasik tekne poligesi, sadece teknenin ugrayacagi hasarlar1 temin etmekle kalmaz,
bir bagka gemiyle catigma sonucu sigortalinin sorumlulugunun ortaya ¢ikmasi halinde

de gilivence saglar. Bu ek teminat tekne sigortalarina Ozgiidir ve kural olarak

192 yazic, a.g k.,s. 69
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sorumlulugun biiyiik bir kismini karsilar'®. Sorumluluk rizikosunun sigortalanabilir bir
menfaat oldugu ve deniz sigorta policesi kapsamima dahil edilebilecegi Marine

104

Insurance Act ( 1906 ) de belirtilmistir.” Zira “catisma” da deniz sigortalarinin

kendisine 6zel risklerinden biri olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

“Catisma Sorumlulugu” kavrami ilk defa 1836 yilinda ¢atigma nedeniyle tam ziya
olan bir geminin kars1 tarafa verdigi zararin tazmin talebi ile ilgili agilan De Vaux
Salvador davasinda giindeme gelmistir. Ancak mahkeme karsi tarafin hasarlarinin tekne
sigorta policesinden karsilanamayacagini hiilkme baglamistir. Tekne makine sigortasi
daha ¢ok geminin fiziki kayip ve hasarlari ile ilgili oldugundan sorumluluk kavrammin
tekne poligelerine dahil edilip edilmemesi sigortacilar ve gemi sahipleri arasinda uzun
yillar tartisilmis bir konudur. Sonunda donatanlar karsi tarafa verilen hasarlarin da
teminat altina alinmasmi siddetle talep ettiklerinden ayri1 bir kloz diizenlenerek
poligelere eklenmesi kabul edilmistir. Buna gore gatisma sorumlulugu teminati en fazla
% oraninda “Running Down Clause” adi altinda ilk defa 1888 tarihli Institute Time
Clause Hulls klozuna eklenmistir. 4/4 oraninda verilmemesindeki ama¢ donatanlarin
catisma konusunda daha dikkatli davranmalarmi saglamaktir. Ancak giliniimiiz

uygulamasinda farkl usiiller gelismistir : Catisma sorumlulugu,

e ITCH klozunun istisna biraktigi % lilk oran1 P&I kuliipleri tarafindan
karsilanmaktadir,

e Istege tabi olarak 4/4 oran1 yani tamanu tekne makine sigorta poligesine
dahil edilmektedir,

e 4/4 orani, yani tamami1 P&I Kuliipleri tarafindan karsilanmaktadir.

Ancak pratik anlamda P&I sigortalarinda muafiyet oranlarmin genellikle tekne
makine sigorta poligelerinden daha diisiik olmasi sebebiyle donatanlar 4/4 oraninda

RDC teminatimi P&I kuliiplerinden talep etmektedirler.

1% Ergin Gediz, Sigortanin Genel Prensipleri, Tiirk Sigorta Enstitiisii Vakfi, s.8.
104 Yazicia.g k., s.55
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“Catisma” hadisesinin ¢esitleri mevcut olup hukuki anlamda iyi incelenmesi

gerekmektedir :

1. Gemi Olmayan Nesnelerle Catisma : Catma deniz ticaret hukuku doktrininde
iki veya daha fazla geminin ¢atigmasina verilen addir. Dolayisiyla ¢atmanin var
olabilmesi igin c¢atisan nesnelerin Tiirk Ticaret Kanununda belirtilen sekliyle
gemi olmas1 gerekmektedir. Gemi olmayan nesnelerle ¢carpisma halinde ¢atisma
hiikiimleri kural olarak uygulanmaz. Bir bagka deyisle duba ve tombazlar ve
bunlara oturtulmus iskeleler, sabit otel veya depo olarak kullanilan gemiler ve
devamli olarak karaya baglanmis ylizer vingler, sabit deniz evleri hukuki
anlamda gemi sayimlamadigindan bu cisimlerle ¢arpisma catisma olarak

degerlendirilmemektedir.

Diger yandan batik bir gemi ile ¢atismanin batik geminin gemi niteligini
korumas1 kosuluna ya da gemi niteligini tekrar kazanabilmesi olasiligina

baghdir. 105

2. Kusurlu Catma : Bir tarafin veya her ikisinin miisterek kusuru nedeniyle
catma meydana gelebilir. Bir tarafin kusuru ile ¢atma ( single liability ),
gemilerden birinin gemi adamlarinin kusurundan dogan catma tiiriidiir. Bu
durumda kusurlu tarafin donatan1 TTK m. 1217 geregince zarar1 karsilamakla
yiikkiimlidir. Miisterek kusurlu ¢atma ise carpisan gemilerin tiimiiniin kusurlu
olmas1 halinde s6z konusu olur. TTK m. 1218 uyarinca carpisan gemilerin
donatanlar1  ortaya ¢ikan zararlardan kusurlar1  Ol¢iisiinde  sorumlu
olurlar.Karsilikli sorumluluk ( Cross-Liabilities ) adi verilen bu husus ITCH
1.11.95 tarihli klozun 8. madde 2. fikras1 geregince hilkme baglanmistir. Kloza
gore “Sigortali gemi diger bir gemi ile ¢atistigi ve her ikisi de kusurlu
oldugunda , gemilerden irinin ya da her ikisinin sorumlulugu yasa ile
smirlandirimadik¢a bu 8.kloz uyarinca édenecek tazminat miktart , karsuikl
sorumluluk ilkesine gére sanki ilgili donatanlar ¢atisma sonucu biri digerinin

hasarinin uygun olarak belirlenmis oranini veya odenebilir tutarini yahut

105 Yazici,a.g.k., s. 57
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catismanin sonucu sigortaliya ¢atismadan dogan zararini édemeye zorlanmig
gibi hesap edilir.” Burada anlatilmak istenen tazminatin kargilikli sorumluluk

ilkesine gore hesaplanacagidir.

3. Kusursuz Catma : TTK m. 1216 uyarinca umulmayan hal, miicbir kuvvet ya
da neden ileri geldigi anlasilmayan ¢atma, kusursuz ¢atmadir. Bu tiir ¢catmada
diger tarafin zararlar1 i¢in sorumluluk s6z konusu olamamakta ve herkes kendi

zararmi kargilamaktadir.

4. Kiyasen Catma ( Indirect Collison ) : Geminin manevra yapmak, yapilmasi
gereken manevray1 yapmamak ya da kurallara aykir1 hareket etmek suretiyle fiili
bir carpisma olmaksizin baska bir gemiye ya da igindeki yiik ve mallara zarar
vermesi durumunda TTK m. 1220 anlaminda kiyasen c¢atma mevcut olur.
Kiyasen ¢atmaya, catmaya iligkin hiikiimler kiyasen uygulanmaktadir. Ancak
baz1 deniz hukukgular1 vasitali yani kiyasen carpmanin bazi tiirlerinin ¢atisma
sorumlulugu kapsaminda degerlendirilebilecegini savunmaktadir. Ornegin
sigortali bir gemi ¢ekilirken , gemiyi ¢eken romorkoriin bir diger 3. gemiye
carpmasi halinde, c¢ekilen geminin payina diisen sorumlulugunun tekne makine
sigortacisindan talep edilebilecegi yonde goriisler de mevcuttur. Ancak
uygulamada ise P&I kliipleri ¢cekme islemlerinde romorkdriin 3. sahislara karsi
sorumluluklarina iliskin ayr1 bir polige (non-contact damage to ships)
diizenleyerek bu tarz kiyasen c¢atmalar1 degerlendirmektedirler. Zira bu tarz
kiyasen  c¢atmalar  tekne  sigortacilar1  tarafindan  ¢atisma  olarak

yorumlanmamaktadir.
Catisma klozu ile teminat altina alinan hasarlar ise sunlardir:
e (Catilan gemi veya ondaki yiikiin tam ziyai
e (Catilan geminin onarim masrafi

e Catilan geminin veya ondaki yiikiin gecikmesinden dogan parasal

kayiplar
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e C(Catilan gemi veya ondaki yiikiin kullanilmamasindan dogan parasal

kayiplar
e Catilan gemideki yiikleri ugradigi hasar1 gidermek i¢in yapilan masraflar
e (Catilan gemi veya ondaki yiikiin miisterek avaryadan dogan hasarlari
e (Catilan gemi veya ondaki yiikiin 6dedikleri garame paylari
e (atilan gemi veya ondaki yiikii kurtarma masratflar
e (atilan gemi ve yiikiin 6dedikleri kurtarma masraflari
e Sigortacinin onayi ile yapilan kanuni savunma masraflari

Ancak c¢atigma sonucunda olusabilecek asagidaki zarar veya masraflar teminat

disinda brrakilmistir :

e Engeller, enkazlar, yiikler ya da diger her tiirlii seyin kaldirilmasi veya

temizlenmesi masraflari

e Diger gemiler ya da diger gemilerdeki esya hari¢, tagmir veya taginmaz

yahut kisisel esya ya da diger her tiirli sey

e Sigortali gemide olan yiikk veya diger esya ya da sigortali geminin
yiikiimliilikleri

e (an kaybi, yaralanma veya hastalik

e (Catisma olayinda kars1 gemi veya gemiler ve o gemilerdeki seyler hari¢
sigortalt gemi ve bu gemideki ylik ya da her tiirli esyanin kirlenmesi,
bulagmas1 veya catisma dolayisiyla ¢evreye verilen kirlenme veya

bulasma zarar1

Diger yandan, 1989 tarihli Uluslar aras1 Kurtarma Anlagmasi 13. maddesi 1(b)

fikras1 gereginde ¢evreye verilen zarar1 dnlemek veya azaltmak lizere beceri ve caba
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1% By iicret tekne makine

gosteren kurtariciya verilecek licret istisna tutulmustur.
sigortacisi tarafindan karsilanmaktadir .Bu tarz hususlar bizzat Koruma ve Tazmin
( P&l ) tarafindan teminat altina alinmaktadir. Diger yandan ayni1 donata ait iki gemi
carpisirsa yine ITCH 1.11.95 klozunda yer alan “Kardes Gemi” maddesine gore ayri

donatanlarin gemisiymis gibi s6z konusu hasar degerlendirilmektedir.

2.2. Deniz Sigortalarinda Riski Belirleyen Unsurlar

Deniz sigortaciliginda riski degerlendirme agisindan en 6nemli husus olas1 risk
faktorlerini gegmis hasar istatistikleri dogrultusunda iyi belirlemek ve dogru
yorumlamaktir. Her bransin kendine miinhasir teknik 6zellikleri nedeniyle icerdigi risk
unsurlar1 da farklihk  arzetmektedir. Dolayisiyla brans bazinda risk faktorlerini

incelememiz gerekmektedir.

2.2.1. Tekne Sigortalarinda Risk Faktorleri

Tekne kelimesi Tiirkge’de “tirlii islerde kullanilmak i¢in ¢ogu agagtan veya
tastan yapilan, uzun ve genis kap” %7 anlamma gelmektedir. Dolayisiyla tekne kelimesi
aslinda denizcilik terminolojisinde geminin sadece omurga, kaburga ve kaplamadan
olusan boliimiinii ifade etmesine karsmn halk dilinde “gemi” kelimesi ile es deger

anlamda kullanilmaktadir.

Gemi terimi ise ge¢miste ilic veya daha fazla direkli , yelken ile seyreden
tekneler i¢in kullanilmakta iken giliniimiizde 500 Gross tondan daha biiyiik teknelere

verilen genel isimdir.'%

106 Yazici,a.g.k., s.63

7Tiirk Dil Kurumu Genel Sozliik,” Tekne”,
http://www.tdk.gov.tr/TR/Genel/SozBul.aspx?F6E10F8892433CFFAAF6AAB849816B2EF4376734BED9
47CDE&Kelime=tekne (11.01.2010)

108 Yazici,a.g.k., 5.2
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Hukuki agidan baktigimizda ise gemi kavrami TTK’nin 816.maddesinde
acgiklanmaktadir:

“Tahsis edildigi gayeye uygun olarak kullaniimasi, denizde hareket etmesi

imkanina bagh bulunan ve pek kiiciik olmayan her tiirlii tekne "Gemi" sayilir.

Denizde kazang elde etme maksadina tahsis edilen veya fiilen boyle bir maksat
icin kullamlan her gemi, kimin tarafindan ve kimin nam ve hesabina kullanilirsa

kullanilsin, "Ticaret gemisi" sayilir.”

Bu tanimdan da anlasilacagi gibi ;

e Denizde hareket edebilen

e Kullanilmas1 bu hareket yetenegine bagh
e Pek kiiclik olmayan

e Tekne bigimli yapilar

“Gemi” olarak kabul edilmektedir. Bir teknenin gemi sayilabilmesi i¢in tiim bu
unsurlarin bir arada olmasi gerekmektedir. Birinin eksikligi hukuki a¢idan o nesneyi
gemi kavrammdan uzaklastiracaktir. Ornegin tersanede insaat edilmekte olan bir gemi
denize indirilmedigi kizakta bekledigi siire boyunca hukuki ag¢idan gemi olarak
nitelendirilmemektedir. Ote yandan, mavnalarla yapilan tasimaciligin modern bir sekli

olan lash'larmn da uygulamada gemi oldugu kabul edilmektedir. %°

Gemiler , tasidiklar1 menfaat unsurlarmma gore sigorta edilmekte olup tiim

diinyada sigorta edilebilmelerinin ilk sart1 bir sigorta sdzlesmesinin diizenlenmesidir.

109 Ataergin,a.g.k., s.1
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Gemilerin, asmma, yipranma, ¢liriime gibi nedenlerle olusacak normal
hasarlarinin disindaki hasarlar1 kapsamak {izere yapilan sigortalarm en onemlisi tekne
sigortasidir. Uygulamada tekne sigortasi, “tekne ve teghizat sigortasi” olarak da
kullanilir*®, Bir tekne sigortasma etkili olan en Gnemli esaslar ise teknenin tiirii,
teknenin yasi, teknenin klasi, teknenin bayragi, teknenin tonaji ve boyutlar1 ve denize

/yola elverigliligidir.

2.2.1.1. Teknenin Tiirii

Ticari gemilerin smiflandiriimasinda pek ¢ok kriter bulunmaktadir. Bu kriterleri

baz alarak gemi tiirlerini sekilde siralayabiliriz.™*

e [Itici kuvvetin cinsine gore ( Propulsion ) : Yelken,motor, buhar,gaz/buhar-

tirbiinii, niikleer,dizel-elektrik

e Calistigt seyir alanmna gore: Nehir, derin deniz /okyanus asir1 , Koster,

kahverengi sular, mavi sular gemileri gibi.

e Fonksiyonlarina gore: Konteynir gemisi, romorkor, kablo doseme gemileri,

tankerler, sebeke hatt1 gemileri vb.

e Tonaj ve Olgiilerine gore : 4500 TEU ( Twenty-foot equivalent unit ) tasima
kapasiteli konteynir gemisi , VLLC ( Ornegin tonaji 200.000 DWT’e kadar olan
cok biiyiik petrol ya da hammadde tankerleri ) ,ULLC ( Tonaji1 200.000 DWT in
tizerindeki ultra biiylik petrol veya hammadde tankerleri )Panamax,
Postpanamax Suezmax Konteynir gemileri ( genisligi 63,8 metre, uzunlugu 397
metre 182.500 DWT tonajinda ve draft1 18,60 metre olan konteynir gemileri )

110 Ataergin, a.g.k.,s.33.
Y1 Edwin, W.Mast, “Typology of Merchant Ships”, Miinih Reasiirans Deniz Sigortalar1 Egitimi Ders
Notlar1,2008, s.2
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Malaccamax Konteynir gemileri (draft1 21 metre, uzunlugu 470 metre , genisligi

60 metreden biiyiik konteynir gemileri’) gibi.

e Giiverte sayilarma, siiper yap1 Ozelliklerine gore: ikiz giiverte, tek giiverte,

sigmak giiverte, open-top konteynir gemisi gibi.

o Kargo cllegleme kapasitesine gore: Lo-Lo, Ro-Ro, Sto-Ro, Flo-Lo, Kamyondan

kamyona , Wo-wo, Lift-and-roll gemileri gibi

e Tasidiklar1 kargo ( yiik ) tiiriine gore: Gemileri tasidiklar1 kargonun cinsine gore

asagida semada gosterildigi sekilde smiflandirmamiz miimkiindjir.

SIVI KARGO GEMILERI
( Tankerler érn kimyasal
triin,asit,ham petrol,sarap ve
» » LPG ,LNG tagiyanlar,OBO
DOKME YUK gemileri)

GEMILERI —
KATI KARGO GEMILERI

( Dékme yik ve maden cevheri
tagiyanlar,Cevher/petrol tasiyanlari
OBO gemileri ve cimento tankerleri )

YOLCU
GEMILERI

AGIR YUK
GEMILERI

HAFIF YUK
GENEL GEMILERI
KARGO
GEMILERI " ) )
CANLI YUK GEMILERI
: (Yolcu gemileri,yolcu feribotlari,canl hayvan
FERIBOT nakledicileri,yolcu/konteynerkombine yiik
tasiyanlar,yari konteyner gemileri, konvensiyonel ylik
gemileri)

TICARI
GEMILER

DOKME TiPi GENEL KARGO GEMILERI

( OBC yuki tasiyanlar,LASH yiuki
tasiyanlar,BACO yuki tasiyanlar, Konteyner
ve Ro-Ro gemileri ,Condock
gemileri,Seabee tasiyanlar, Otomabil
tasiyanlar, Tum konteyner gemileri,diger
cok amagl yik ile 6zel orman urlnleri
tasiyanlar)

Sekil 5. Ticari Gemilerin Tasidiklan Yiik itibariyle Simiflandirilmasi

Kaynak: Deniz Sigortalar1 Egitim Programi ,Munich Reinsurance, 2008
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Ticari gemiler disinda kar amaciyla calistirilmayan gemiler de bulunmaktadir.

Bunlar,

e Deniz kuvvetlerine ait savas ve yardimci gemiler
e Kamu hizmetine tahsis edilen giimriik, hastane, kablo déseme gemileri

e Yatlar, okul gemileri, bilimsel arastirma gemileridir.

Her geminin kendisine miinhasir 6zellikleri bulunmasi dolayisiyla sigortaci
acisindan risk degerlendirme kriterleri de farkli olmaktadir. Gemilerin kendi

yapilarindan kaynaklanan olasz riskleri ( inherent risks ) su sekilde 6zetleyebiliriz.

1. Tanker, OBO yiikii tastyanlar, Dokme yiik gemilerinde korozyon riski oldukga
fazladir. Gemi adamlarinim is yiikiiniin agir olmasi nedeniyle yasanan stres ¢ogu
zaman seyir esnasimnda gerekli Ozenin gosterilmemesine neden olmaktadir.
Bunun neticesinde hasar olmasi ihtimali de yiikselmektedir. Bu kategorideki
gemilerin seyir alan1 ( seferin gergeklesecegi yer ) da olduk¢a 6nemlidir zira
seyrin okyanus asir1 olmasi halinde riziko frekansi yiikselmektedir. Dikkat
edilmesi gereken bir diger husus ise yiikiin 6zellikleridir. Ozellikle petrol tasiyan
gemilerde yangin riski diger gemilere naran daha yiiksek olmaktadir.
Calisanlarin  yangimla ilgili alman tiim gilivenlik Onlemlerine uymasi
gerekmektedir. Gemilerin tiim balast tanklarinin temizlenmesi hem kargo
giivenligi hem de gemi giivenligi agisindan dénemli olmaktadir. Ozellikle ham
petrol tasiyan gemilerde petrol tanklara ve borulara yapisma 6zelligi nedeniyle
yiikkte azalmalar meydana gelebilmektedir. Bosaltim esnasinda bu hususu
ortadan kaldirabilecek en iyi yontem “Ham Petrol Yikama” ( COW ) sistemidir
bu sistemde ham petrol petrol ile yikanarak tanklardan temizlenmektedir."*?Bu
sekilde yiikiin yapigsmasina ve yiik kayiplarmin 6niine gegilmektedir. Ancak bu
islemin basariyla sonuclanabilmesi icin geminin Atil Gaz Sistemi ( IGS ) ile
donatilmis olmas1 gerekmektedir. Bu sekilde petrol yiikiiniin bosaltilmasi

esnasinda ortaya c¢ikabilecek gazin sebep olabilecegi patlama hadiselerinin

2 Marine Risks and Their Assesment, Chartered Insurance Institute , Study Course 705, 1991.Unite

2,5.10
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Oniine gecilmis olmaktadir. LPG ve LNG yiikleri ise bu kargonun kendine
miinhasir 6zellikleri nedeniyle 6zel gemilerde taginmasi gerekmektedir. Bu tip
gemilerde geminin diger bolimii ¢elikten yapilmasina ragmen tanklar sicakligin
diisiik seviyelerde tutulmasi gerektiginden aliiminyum alagimdan yapilmaktadir.
LPG tankerlerinde gazlar Ornegin biitan ve propan gazlar1 atmosferik
kosullardan kolayca etkilenip ugucu hale gelebildigi i¢in geminin merkezinde
bulunan 6zel basingh tanklarda taslnmaktadlr.113D01ay1s1yla LPG ve LNG
tankerleri diger tankerlerden yapi itibariyle farkli olduklar1 i¢in bu tarz teknik
yapisal oOzelliklerinin 1iyice kontrol edilmesi gerekmektedir. Aksi takdirde

patlama ve yangin riskinin frekansi yiikselmis olacaktir.

2. Ro-Ro gemileri, Otomobil tasiyan gemiler , ve feribotlarda ise gemide enine su
gecirmez bolmelerin olmamasi, deniz suyun igeri girmesi nedeniyle kargo
giivenliginin saglanamamasi ,alabora riski ilk etapta goze carpan riskler
olmaktadir.Yiikiin sabitlenmesi 6zellikle Ro-Ro ve arag¢ tasiyan gemilerde zor
olabileceginden yiikiin istifi kolayca bozulabilecek bu da geminin ana
dengesinin bozulmasina neden olabilecektir. Yolcu tasiyan gemilerde ve

feribotlarda ise yangin riski oldukga yiiksek olmaktadir.

3. Konteynir gemilerine baktigimizda ise ambar agzinin ac¢ik olmasmin neden
olabilecegi hadiseler, olasi yangm riski, ¢ok bilyiik yiiklerin en ufak ani
manevrada parametrik yuvarlanma riski, giivertedeki konteynirlarin hava ile
temasi, calisanlarin yiiksek 1is stresi, konteynirlarda kargo giivenliginin

saglamasinin giigliigii gibi hususlar g6z 6niinde bulundurulmalidir.

4. Genel yiik gemileri ve ¢ok amagh ( multipurpose ) yiikk gemilerinde hasarlar

genellikle ambarlarin durumu ile ilgili olmaktadir. Ambar kaynaklarinin iyi

Yapilamamas1 nedeniyle su sizintis1 ve rutubet problemi olmakta bu da yiikiin

glivenligini tehdit etmektedir. Bir diger husus bu tarz gemilerde yogun yasanan dizayn

'3 Chartered Insurance Institute,a.g.e.,s.12
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problemleri ve asir1 yiikleme nedeniyle yasanacak denge problemleri de sik rastlanilan
hadiselerdir.
Sigortact bir geminin risk analizini yaparken yukarida sayilan tiim 6zellikleri

g6z onilinde bulundurmaktadir.

2.2.1.2. Teknenin Yasi

Sigortacilarin risk degerlendirmesi yaparken g6z oniinde bulundurduklar1 bir
diger husus geminin yasidir. Zira belirli yastan sonra gemiler denizdeki tehlikelere daha
az dayanikli olmaktadirlar. Bu durum bakimla azaltilsa da yas geminin yiikii tasima
kondisyonunu géstermesi agisindan onemli bir gostergedir. Ancak yine de bu konu ile
ilgili sigortacilar arasinda net kesin bir fikir birligi mevcut degildir. Zira antik bir gemi
olan Misisippi yandan ¢arkli geminin kondisyonu miikemmel bir takim neticesinde yiiz

yil sonra bile ¢ok iyi olabilmektedir. ***

“Yas” degerlendirmesinde oOncelikli olarak geminin insaat edildigi tarih baz
almmaktadir. Zira geminin siirekli olarak tamir-bakim siirecinde olmas1 ve/veya karsin
omurga yasmin eski olmasina karsm geminin makinesinin yapim yilinin yeni olmasi
sigortacinin  dikkatle g6z Oniinde bulundurdugu hususlardan olmakta ancak aslen
verilecek teminatin igerigini etkilememektedir. Yani bir baska deyisle insaat yili 1979
olan bir geminin iyi sigorta marketlerinde bulabilecegi tek teminat “Total Loss Only”
olacaktir, yani s6z konusu gemiye sadece “batma riski’ne karsi teminat verilecek ve
diger tim kismi hasarlar teminat harici birakilacaktir. Diger yandan, geminin
makinesinin yapim yilmin 2010 olmasi ve/veya tiim saclarinin, ekipmanlarmin ve
techizatlarinin sifirlanmis olmasi teminat1 genisletici unsur olmayacak sadece police

fiyatini ( rate ) iyilestirici bir hadise olabilecektir.

Dolayisiyla yas unsuru sigortacilar agisindan verilecek teminatin igerigini

belirleme konusunda en 6nemli kriterlerden birisi olmaya devam etmektedir.

114 Swiss Re Publications , a.g.e.,s.35
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2.2.1.3. Teknenin Tonaj1 ve Boyutlar

Gemi miihendisliginin temeli Arsimet ilkesine dayanmaktadir. Bu ilke geregi
suya indirilen bir gemi tasirdig1 suyun agirhigi kendi agirligina esit oluncaya kadar suya
batar. Gemi yliklendik¢ce daha ¢ok su tasirir ve daha derine batar; boylece kaldirma
kuvveti suyun kars1 yondeki etkisi ile gemi ve yiikiin agirhgmi siirekli olarak dengeler
ve gemi yiizer. Dolayisiyla geminin biiyiikligl ile tasiyacagi yik ve diger seylerin
agirhigi baglantili olmaktadir. Bu 6lgtimler uygulamada, geminin net ve gross tonaji ya

da dead weight agirhigi olarak belirlenmektedir. ™

Bir geminin biiylikliigii ya da alabilecegi yiik miktar1 tonaji ile dl¢iilmektedir.
Tarihsel agidan baktigimizda ise gemilerin dlgiimleri ile ilgili modern tekniklerin
kullanim1 oldukga yenidir. 1854 yilina kadar son derece farazi ve yetersiz 6lgiim
teknikleri kullanilmustir. Ingilizce “Ton” kelimesi ise esasen bir agirlik birimi olarak
ortaya ¢ikmamustir. Ortagag’da Latince sarap fi¢is1 anlamina gelen “tunna” kelimesinin

zaman icerisinde “tun” kelimesine doniismesi ve bu kelimenin de halk dilinde “ton

olarak degistirilmesi ile gliniimiize kadar gelmistir.

100 y1l dncesine kadar oldukga yetersiz ve yanlis olan 6l¢iim teknikleri zamanla
modernlestirilmistir.  Giinlimiizde bir geminin Ol¢iimiinde 5  tirlii  tonaj

kullanilmaktadir:**®

a) Gros tonaj (Gross tonnage): Bir geminin tiim kapali yerlerinin hacminin, bazi
istisnalar hari¢ olmak iizere 6rnegin tuvaletler, banyolar, dosek altlar1 vb. disinda
kalan kapal1 alanlarinin kadem kiip olarak toplaminin 100’e boliinmesiyle elde
edilen hacim dSlgiisiidiir. Bir geminin gross tonaji tekne sigorta poligelerinde

Ozellikle belirtilmektedir.

" Yazicr,a.g k.,s.2
118 http://www.sualtigazetesi.com/?item=tonaj-ol-umler &category=gemicilik ( 11.01.2010)
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b)

d)

Net tonaj (Net Register tonnage): Bir geminin Gros tonajindan, yasama ve
seyir yerleri, portug, safra ve tath su tanklari, tankerlerde pompa dairesi, donkey
ve Kkazan daireleri, yiiriiticii yerler ve yelken magazasi gibi yerlerinin

hacimlerinin ¢ikartilmasiyla elde edilen tonaj degeridir.

Dedveyt tonaj (Deadweight tonnage): Bir geminin yiik, yolcu, personel,
kumanya, yakit ve tath su ile tam olarak yiiklendigi zaman tuzlu suda yaz, kis
veya tropik bir iklimde yiikleme c¢izgisine kadar battiginda, 2240 librelik ton
olarak tasidig1 agirliktir. Bir bagka deyisle gemiye yiiklenecek mallar ( yik ) ,
gida, erzak ve gerekli yedek parca( levazim ) , safra, icme suyu, yakit, yolcu
veya gemi adamlarmin kisisel agirliklarinin toplamidir. Bir geminin  “6li
agirhigl” olarak adlandirilan bu deger tekne sigorta poligelerinde ozellikle

belirtilmektedir.

Deplasman tonaj (Displacement tonnage): Bir geminin belirli bir durumda
yiizerken tagirmig oldugu suyun miktaridir. Bu deger ton olarak veya m3 olarak
ifade edilir. Bu tonaj geminin deadweight agirligina tekne, ana ve yardimci

makineler ile geminin donanim agirhig: eklenerek hesaplanmaktadir.™’

e) Bos deplasman (Light Displacement veya Light Weight): Tekne, makine,

donanimlar, yedek parcalar ve tiim bagh cihazlar, stimli gemi ise ¢aligmasi i¢in

gerekli olan kazan suyu agirliklarinin toplamudir.

Sigortacilarin risk fiyatlandirmasinda ,  dikkate aldiklar1 degerler ise geminin

Dead Weight ( DWT ) agirhig1 ile Gross Ton ( GRT ) agirhigidir. Ozellikle DWT tekne
makine sigortalarinda kismi hasar risk frekansmnin hesaplamasinda dikkate alinan en
onemli kriterlerden olup P&I Sigortalarinda ise prim hesaplamast GRT iizerinden

yapilmaktadir.

117
Yazici,a.g k., s.2
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Gemilerin biiylikligl, uzunluk, genislik ve derinlik olarak da belirlenmektedir.
Uzunluk icin iki degisik Ol¢iim yapilmaktadir. Biri teknenin en basindan kicta en uca
kadar olan “tam uzunlugu” digeri de su kesiminden 6lgiilen ve geminin bag tarafindaki
yiikkleme ¢izgisinden ki¢ tarafta diimen miline kadar olan uzunlugudur. Geminin
genisligi, uzunluk ortasinda 6lgiilen, bordalar arasindaki mesafedir. Derinlik ise geminin

uzunluk ortasinda, omurgadan en iist giiverteye kadar olan mesafedir.'*®

Gemiler i¢in kullanilan diger olgiiler ise “su kesimi” ve fribord araligidir. Su
kesimi omurgadan su gizgisine, fribord ise yiikkleme dairesi ortasindaki ¢izgiden

giiverteye kadar olan uzakliktur. "

Gemilerin yilikleme haddinden daha fazla yiik almas1 hasar frekansini yiikseltici
unsur oldugundan sigortacilar bu hususu dikkate almaktadir. Ayrica haddinden fazla
ylikleme yapilmis gemilere 14.03.1966 giin ve 6/6125 sayili Bakanlar Kurulu kararinca

(13

yiiriirliige konan “ Ticaret Gemilerinin Tonilatolarin1 Olgme Tiiziigi nce sefer izni

verilmemektedir.

SEFER IZNIi VERILMIYECEK GEMILER

Madde 3 - Bordalarina yiikleme markasi konmamis ticaret gemilerinin
yolcu veya yiik tasimalarma veya markalarindaki ylikleme ¢izgilerinin gosterdiginden
veya 2 nci maddede sozii edilen Yonetmelikte belirtilen hadden fazla yliklenmis olan

ticaret gemilerinin yolculuguna izin verilmez.

2.2.1.4. Teknenin Uyrugu ( Bayragi )

“Uyrukluk” gemi ile devlet arasindaki iligkiyi ifade etmekte ve bu iligki de

bayrak ile diizenlenmektedir. *2°

Tiirk hukukunda Bayrak ve tabiiyet konusunun igerigi
Tiirk Ticaret Kanunu ile belirlenmistir. Tiirk Ticaret Kanunu'nun 823, maddesi
geregince, her Tiirk gemisi Tiirk Bayragi ¢ceker. Bir geminin Tiirk gemisi olup olmadig1

su kosullara baghdir;

18 vazic,a.9.k.,s.3
119 Yazici,a.9.k.,s.3
120 yaziel, a.g.k.,s.8
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1. Gergek kisilere ait olan gemilerin miilkiyetinin tamamen Tiirk

vatandaglarina ait olmasi gerekir.

2. Tiirk ticaret siciline tescil edilmis sirketlere ait olan gemiler, sirketi
yonetim ve temsile yetkili olanlarin ¢ogunlugu Tiirk vatandasi olmak ve
sirket sozlesmesine gore oy cogunlugu Tiirklerde bulunmak, anonim ve
sermayesi paylara boliinmiis komandit sirketlerde ayrica hisse senetleri
nama yazili ve bagkalarina devri sirket yonetim kurulu iznine bagh

bulunmak kosullar: ile Tiirk gemisi sayilirlar.

3. Tiirk ticaret siciline tescil edilen donatma istiraklarinin mali olan
gemiler, paylarindan yarisindan fazlast Tirklere ait ve gemi miidiirii

Tiirk vatandas1 olmak kosulu ile Tiirk gemisi saylllrlar.121

Yine TTK 824. madde Tiirk Bayragi ¢ekme hakkinin istisna hallerinden de s6z
etmektedir. Burada dikkat edilmesi gereken nokta Tiirk gemilerinin de yabanci bir
iilkenin uyruguna girerek o iilkenin bayragini tasima ve bu sekilde uluslar arasi sularda
deniz ticareti yapma hakkinin mevcut olmasidir. Ancak bu hakkin verdigi ticaret
serbestligi, tim diinyada oldugu gibi iilkemizde de kabotaj kanunu ile

smirlandirilmaktadir.

Kabotaj, bir devletin kendi limanlar1 arasindaki deniz ticaretini kendi
yurttaglarimin ve kendi bayragini tasiyan gemilerin tekelinde bulundurmasidir. Devletler
kabotaj ile yabanci uyruklu Kkisilere ve yabanci gemilere karsi kendi ulusal
ekonomilerinin gelisimini saglamak amaciyla kabotaj yasagi uygulamaktadirlar ve bu
durumu devletlerarasi hukuka aykir1 degildir. %

Tiirk Kabotaj Kanunu’nun 1. maddesi ile Tiirk kiyilarinda bir noktadan bagka bir

noktaya ylik ve yolcu tagima ticareti, kiyilarda limanlarda ¢eki romorkaj kilavuzluk

121 Ataergin, a.g.k.,s.5
122 hitp://www.botav.org/kabotaj/, ( 10.01.2010 )
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hizmetleri ile tim liman hizmetleri yerine getirme hakki Tiirk bayragina sahip gemiler

ve deniz vasitalarina aittir.

Yine Kabotaj Kanunu’nun 3. maddesi ile yabancilara yasaklanan meslekler
sayilmigtir. Bu meslekler arasinda balik istiridye, midye, inci, mercan, sedef avcilig,
kum, c¢akil ihrac1 kazazede gemi kurtarma, enkaz kaldirma, batik ¢ikarma, dalgiglik
arayicilik, kaptanlik, cark¢ilik, tayfalik, amelelik, rihtim hamalligr ve bilumum deniz

esnaflig1 yabancilara yasaklanmistir.

Kabotaj Kanunu’nun 4. maddesi kurtarma-yardim hizmetlerinde dahi yabanci
gemilerin ¢aligmasi yabanci kaptan gemi adami miitehassis eleman istihdami Bakanlar

Kurulu’nun iznine tabidir.*?®

Tim bu bilgiler 1s181nda gergek tabiiyeti Tiirk olan ancak birtakim nedenlerle
yabanci bir iilkenin bayragini tasiyan ( flag of convenience ) gemilerin Tiirk

karasularina ait iki liman arasinda tagimacilik yapamayacagi bu kanunla belirtilmistir.

Diinyada ilk yabanci bayrak tasima hadisesi Belen Quezada adli Kanada
uyruklu bir yiik gemisinin 1919 yilinda Panama Siciline kaydi ile baglamistir. Akabinde
1949 yilinda Amerikan is adamlarinin yardimiyla Liberya Sicili kurulmus ve diger

yabanci sicillerinin gelisimiyle bu siire¢ devam etmistir. ***

Calistirdign geminin hangi iilkenin bayragmi tasiyacagina verilecek Karar,
tamamen gemi sahibinin kendisine aittir. Bu karar1 etkileyen hususlar yabanci bayrak
devletinin diisiik vergi uygulamalar1 ya da gemi personeli ile ilgili daha makul
yaptirmmlar1 ve is¢i sendikasinin diizenlemeleri olabilmektedir. Bir diger 6nemli neden
ise ilgili yabanci bayrak devletinin liman otoritesinin, denetimsiz ve gayriciddi yollarla
denize elverislilik belgesi saglamadaki rahathgidir. Boylece denize elverisli olmayan
gemiler bile kolayca bu belgeye sahip olmakta ve deniz ticareti igin bilyiik risk

olusturmaktadirlar. Bazi durumlarda ise, Ornegin vatanseverlik veya hiikiimetin

12 http://www.istanbulbarosu.org.tr/Detail.asp?CatID=1&SubCatID=1&ID=4296 ( 10.01.2010)
124 http://www.absoluteastronomy.com/topics/Flag_of _convenience ( 10.01.2010 )
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stibvansiyonlari,  tesvikleri sozde bayrak tasima  uygulamalarina  engel
olabilmektedir.'*Geminin yabanci bayrak tasimasi uygulamada donatan, isleten, ipotek
alacaklis1 ve diger finansal ilgiler arasindaki hukuki iliskileri de karmagik hale

getirebilmektedir.'?

Diger yandan, geminin gergekte hangi devletin filosuna ait olup olmadigmin
tespiti hasar istatistikleri agisindan Onem arz etmektedir. Zira genellikle kendi
iilkelerinin bayraklarini tasiyan gemilerin hasar oranlarmin yabanci bayrak tasiyan
gemilere nazaran daha diisiik oldugu gozlenmektedir. Bu nedenle sigortacilar yabanci
bayrak tasiyan gemilerin risk degerlendirmesini yaparken daha hassas davranmakta ve
geminin tasidig1r bayragin muteber bir bayrak olup olmadigmi da arastirmaktadirlar.
Bunun nedenlerini; yabanci bayraklarin diisiik giivenlik standartlari, bir geminin
tretimiyle ilgili 6ne  siiriilen  kosullarin  zayifligt ve yine ITF’in
( International Transport Workers' Federation ) de belirttigi gibi minimal {icretlerle ucuz
is giliciinlin satin alinmasi ve diisiik calisma standartlari nedeniyle gemi personelinin
caligma isteksizligi ve gemi ve yiik giivenligine gerekli 6zenin gdsterilmemesi olarak

belirtebiliriz.

Bunun yan1 sira , EMSA ( European Maritime Safety Management Agency )
tarafindan {lkelerin bayraklar1 glivenlik performans 6lgiimiine tabi tutulmakta ve bu
bayraklar siyah, gri ve beyaz olmak iizere 3 kategoride toplanmaktadir. Siyah listede
yer alan bayraklarm Avrupa Limanlarma giris ¢ikislarina smirlamalar getirilmektedir.
Bir devletin bayraginin kara listeden griye veya beyaz listeye gegmesi miimkiin olmakla
birlikte uygulamada pek cok kriterin yerine getirilmesi sartt aranmaktadir. Kara
listedeki bayraklar ¢ok yiiksek riskli , yiiksek riskli , orta-yiikksek seviye riskli ve orta
seviye riskli olmak {izere kendi aralarinda ayrima tabidirler ve sigortacilar bu risk
frekanslarin1 gemiye verilebilecek teminatin igerigi ve police fiyatin1 belirlemede

dikkate almaktadirlar.

125 Swiss Re Publications, a.g.e.,s.35
126 Swiss Re Publications,a.g.e., 5.35
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Kara listeye alinmig bir geminin sigortalanmasi zorlagsacagindan bir an 6nce ya
bayragi degistirilecek ya da geminin bayragmin kara listeden ¢ikartilmasi i¢in gerekli

tiim kriterlerin bayrak tasiyan gemilerce yerine getirilmesinin beklenmesi gerekecektir.

Asagida Avrupa Denizcilik Giivenligi Yonetimi tarafindan yaymlanan 1

Temmuz 2009’dan itibaren gegerli giincel kara listeye alinmis bayraklar belirtilmistir.

Tablo 2.1. EMSA’min 1 Temmuz 2009 tarihinde yayimladigi “Siyah Bayrak Listesi”

SIYAH BAYRAK LiSTESI
ULKELER RiSK SINIFI RiSK DERECESI
KORE 83
BOLIiVYA 82
ARNAVUTLUK 81
LiBYA 80
SIERRA LEONE 79
KOMOROS 78
KAMBOCYA 77
GURCISTAN 76
SLOVAKYA 75
SURIYE 74
ST.KITTS&NEVIS 73
LUBNAN ORTA-YUKSEK |72
HONDURAS ORTA-YUKSEK |71
MOGOLISTAN ORTA-YUKSEK |70
ST.VINCENT & GRENADINES ORTA-YUKSEK |69
MISIR ORTA-YUKSEK |68
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MOLDOVYA ORTA 67
BELIZE ORTA 66
PANAMA ORTA 65
UKRAYNA ORTA 64
DOMINIK ORTA 63

Kaynak : http://www.emsa.europa.eu/

Bu listeye girmis bayraklari tasiyan gemilerin, Tekne Makine sigortasi
acisindan risk degerlendirmeleri, diger gemilere nazaran daha titiz yapilmaktadir.
Bayrak konusu, tekne sigortasinda onemli risk faktorlerindendir. Yukarida da soziinii
ettigimiz gibi yabanci bayrak devletinin, denize elverislilik konusundaki denetim ve
otorite boslugu nedeniyle pek de denize elverisli olmayan gemilerin bu belgelere
kolayca sahip olmalari, sigortacinin yanilmasina yol agabilecektir. S6z konusu bayragin
geminin sigortali oldugu siire zarfinda degisiklik gostermesi elbette miimkiindiir, ancak
bu durumda sigortacinin mutlaka haberdar edilmesi gerekmektedir. Ilgili riziko bilgisi
degisikligi, diizenlenecek bir zeyilname ( ek belge ) ile policede belirtilir. Diger yandan,
risksiz bir bayraktan risk smifi yiiksek olan bir bayraga gegis durumunda, sigortaci

teminat1 durdurma ya da teminatin devami i¢in ek prim alma hakkina sahiptir.

2.2.1.5. Teknenin Denize Elverisliligi ( Seaworthiness)

Denize elverislilik kavrami M.ILA’nin 39. ve 40. maddelerinde Ortiilii bir
yukiimlilik olarak diizenlenmis ve 39. maddenin 4. fikrasinda da “Gemi, sigortal
seferin olagan deniz tehlikelerini karsilamak iizere her bakimdan makul olcilide

donatilmigsa denize elverisli sayilir.” hitkmii getirilmistir127.

127 Yazici, Sigortacilik Programi Nakliyat Dali Genel Sartlar ve Klozlar Ders Notu, s.40.
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Uretilen mallarim tiiketicinin  kullanimina sunulmasi, iretim siirecinin
tamamlanmas1 agisindan bir gerekliliktir. Bir baska deyisle tiiketicinin kullanimina
sunulmayan bir mal iiretilmis sayilmamaktadir. Bu baglamda malin iiretildigi yerden
tiikketildigi yere, ziya ve hasara ugramadan, ulastirilabilmesi i¢in tagima hizmetinin
titizlikle yapilmasi, 6zellikle tagitin mali tagimaya uygun ve giivenli olmasi dnem
kazanmaktadir. Giiniimiizde, mallarm yaygin olarak deniz yolu ile tasindig1 goz oniine
almirsa, tasit olarak gemi On plana c¢ikmaktadir. Bu nedenle denizcilik ve deniz
sigortalarinda geminin denize elverisliligi, cok eski yillardan bu yana 6nemli bir sorun

olarak ele alinmis ve ¢6ziim yolarl iiretilmistir'.

“Denize elveriglilik” terimi, denizcilik ve deniz sigortasi piyasalarinda, sadece
geminin denize elverisliligini degil geminin yola ve yiike elverisliligini de kapsayan bir
anlamda kullanilmaktadir. Buna karsin TTK’nin 817. maddesinde denize ve yola
elverisli gemi 1019. maddesinde de yiike elverislilik kavramlar1 tanimlanarak geminin
denize, yola ve yiike elverisliligi ayr1 kavramlar olarak diizenlemistir. Ancak denize,
yola ve yilike elverislilik kavramlari, kisaca denize elverislilik, geminin teknesi,
makinesi ve donanimi ve ylklerin ¢esitliligi, yapacagi sefer acgisindan bir¢ok teknik
ayrint1 ve niteliklerle yakindan iligkilidir. Bu nedenle denize elverislilik, hangi agidan

ele alinirsa ahnsmm;

a) Geminin biinyesel biitiinliigii ( Geminin tiim ana unsurlarinin yani govde, bas
kic , makine dairesi vb. boliimlerinin veya diimen , pervane, ving vb.
unsurlarmin yekpare bir biitiin halinde gemide mevcut olmasi )

b) Donanimlarin iglevsel etkinligi ( Geminin kondiisyonunda herhangi bir sorun
olmamas1 , tiim makine ve teghizatin yeterli olmasi , survey raporlarinda
tespit edilen eksikliklerin tamamlanmis olmasi geminin denize elverisli
olmasini ifade etmektedir )

c) Uygun ve usta gemi adamlar1 ( Son zamanlarda tekne makine sigortacilari
calistirilan gemi adamlarmin is tecriibelerini veya kalifiye isci  olup

olmadiklarin1 sorgulama yoluna gitmektedir. Ozellikle ekonomik kriz

128 Mehmet Yazici, “Denize, Yola veya Yiike Elverislilik”, Reasiiror Dergisi , Say1.36, 2000, s.25.
129 Yazici, a.g.m., s.25.
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donemlerinde personel masrafini aza indirmek maksadiyla kalifiye olmayan
is gliclinlin ¢alistirildig1 bir gercektir. Bunun yani sira yaganan hasarlarin
cogunun tecriibesiz ve kalifiye olmayan personellerin  hatalarindan
kaynaklanmasi da sorgulamay1 hakli kilmaktadir. )

d) Caliskan ve yetenekli idare 6gelerini icermesi gerekmektedir.( Donatanin
veya isletenin gecmis hasar deneyimleri veya sektor tecriibeleri de geminin

denize elverislilik halini etkileyen unsurlar arasinda sayilmaktadir )

Denize elverigli gemi ve denize elverislilik kavraminin genel nitelikleri TTK nin
817. maddesi 1. fikrasindaki “Tekne, umumi donatim, makine, kazan gibi esas kisimlar
bakimindan yapacagr yolculugun (tamamiyla anormal tehlikeler harig) deniz
tehlikelerine karsi koyabilecek durumda olan bir gemi <denize elverigli> sayiir”
hilkmii ile belirlenmistir. Goriilecegi gibi fikrada geminin tekne, makine, kazan ve
donanim gibi kisimlarinin, denizin alisilmis ya da beklenilen (normal) tehlikelerine
dayanabilecek bir durumda olmasi istenmekte ve bdylece denize elverislilik genel

cizgileriyle belirlenmektedir™.

Gemiyi denize ve yola elverisli olma bulundurma, sigortali agisindan bir
yiktimliiliktir ve tim tekne makine sigorta policelerinde bu yikiimliligin ihlal
edilmesi halinde, o yiikiimliligiin ihlal edilmesinden kaynakli hasar tazminat
taleplerinden sigortacinin sorumlu olmayacagi ayrica ifade edilmektedir. Dolayisiyla
geminin denize elverisli halde oldugu “ Denize Elverislilik Belgesi” adi1 verilen bir
belge araciligiyla denetlenmektedir. ( Bkz. Ek 4. Denize Elverislilik Belgesi Ornegi )
Bir geminin denize elverisli gemi olup olmadigin1 denetleyecek kurum resmi soérvey
kurullaridir. 500 gross tonilatoya kadar gemilerin deneti, bolge miidiirliikleri sérvey
kurullarinca yapilmaktadir. 500 gross tonilatodan biiylik gemilerin denetine sadece
"Marmara Bolgesi Liman ve Deniz Isleri Sérvey Kurulu" yetkilidir. Geminin bulundugu
yerde sorvey kurulu yoksa ve denetlenecek gemi 50 gross tonilatodan kiigiikse, bu

geminin denize elverislilik deneti o yerdeki liman baskanliginca yapilmaktadir.™*!

130 Yazici,a.gm., s. 27
131 Ataergin,a.g.k., s.3
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Denize elverisilik belgelerinin gegerlilik siiresi 1 yildir , siiresi biten denize
elverisilik belgeleri mutlaka yenilenmelidir. Aksi takdirde, donatanin hasar aninda
gemisinin denize elverisli oldugunu ispat etmesi zorlasacagindan, sigortaci
yiukiimliilligin bozulduguna hiikmedebilecek ve hasar1 tazmin sorumlulugundan
kurtulabilecektir. Bu nedenle hasar aninda geminin denize elverisli oldugunun ispat
edilebilmesi agisindan son derece Onemli olan bu belgenin diizenli olarak

giincellenmesi gerekmektedir.

Denize elveriglilik belgesinin yani sira, yine liman baskanligi tarafindan
gemilere “Yola Elveriglilik Belgesi” verilmektedir. Yola elverislilik belgesi almis bir
geminin azami 48 saat igerisinde o limandan ayrilmasi1 gerekmektedir. Bu belge, kaptan
veya sahaliyetli kildig1 bir memur tarafindan geminin yiik durumu, kumanyasi, yakiti,
suyu, yolcularin durumu tetkik edildikten sonra verilmektedir.Bir baska deyisle, yola
elverislilik belgesi bir limandan beyan edilen diger limana gidebilmek i¢in alinan izin

belgesidir.

2.2.1.6. Teknenin Siniflama Kurumu ( Classification )

Bir geminin denize ve yola elverisli durumda bulundurulmasi gemi sahibi ya da
donatanin yiikiimliliiglindedir. Gemi sahibi ya da donatanin bu yiikiimliliigii siniflama
kurumlar1 ( classification society ) tarafindan denetlenmekte ve belgelenmektedir.
Dolayisiyla siniflama kurumlar1 ve onlarm islevleri tekne sigortalar1 agisindan oldukca
6nemli bir olgudur.**

Klas kurumlari, gemiler ve denizde ylizer araclar dahil olmak iizere, denizle
ilgili tesislerin insaasi, dizayni ve denetimiyle ilgili teknik standartlari olusturan ve
uygulayan organizasyonlardir. Klas kurumu tarafindan uygulanan bu standartlar yazili
kurallar seklindedir. Bir klas kurumunun kurallarina uygun olarak dizayn edilen ve
ingaa edilen gemiler, kuruma “KLAS SERTIFIKASI” almak i¢in miiracaat edebilirler.
( Bkz. Ek 5. Klas Sertifikas1 Ornegi ) Kurum ilgili klas denetimlerini yaptiktan sonra bu

132

Yazici, Tekne Sigortalar1 Ders Notlari, $.38
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sertifikay1 diizenlemekte ve boylece geminin klasin yayinlamis oldugu kurallara riayet
ettiginin kanit1 olarak gosterilebilmektedir. Zira kurallara uyulmadig: takdirde klas
askiya alinabilmekte veya klas kurumu tarafindan belge iptal edilebilmektedir. Bunun
yani sira bir geminin klas sertifikasina sahip olmasi o geminin denize elverisli oldugunu
gostermesi agisindan yeterli degildir. Zira bu sertifika sadece geminin klasinin

yaymlamis oldugu kurallara uygun oldugunu teyit etmektedir.'*?

Bir geminin smiflama kurumuna dahil olmasi sartinin asil amaci genel olarak
sigortali donatanin ve gemi idarecilerinin smniflama kurumu ve kurumun kurallar1 ile
uyum icerisinde gemiye gerekli 6zeni gostererek gemiyi denize elverisli durumda
bulundurmaktadir. Zira sigortacinmn, klas sertifikasina sahip olmayan bir geminin
donatanin gemisine gerekli 6zeni gosterip gdstermedigini veya her sefer baglangicinda
veya devaminda gemisini yola,yiilke ve denize elverisli duruma hazir hale getirip
getirmedigini tespit etmesi oldukca gilic olacaktir. Bu nedenle uluslar arasi sigorta
piyasasinda Ozellikle 1. smif sekiirite saglayan underwriterlar , hi¢bir smiflama
kurumuna dahil olmamis yani klas sertifikas1 olmayan ticari gemileri sigortalamama
egilimindedirler. Yine ITCH 1.11.95 klozunda smiflama hadisesi 4 nolu maddede
belirtilmis ve tiim sartlar agik¢a belirtilmistir. S6z konusunu fikranin 4.1.1. boliimiinde
“gemi , sigortacilarin onayladiklart siiflama kurumu tarafindan siniflanir ve o
smiflama  kurumu icindeki sinifi sirdiiriliir.” hikmii konulmustur. Buradan da
anlasilacagir gibi her smiflama kurumu sigortaci tarafindan kabul edilmemektedir.
Bunun sebebi tipki bayrak hadisesinde oldugu gibi bazi klas kuruluslarmm gemiyle
ilgili yaptirimlarinm zayif olmasi ve gemiye gerekli 6zeninin gosterilmemesi dolayisiyla
hasar yasanma olasiliginin yiiksek olusudur.

Bugiin diinya ¢apmda 50’yi askin klas kurumu bulunmaktadir. Bu kurumlarin
10°’u TACS (International Association of Classification Societies — Uluslararas1 Klas
Kurumlar1 Birligi)'ni olusturmaktadir. Tahminlere gore bu 10 asil ve 1 ek yardimci iiye
(toplam 11 adet) yaklagik diinya ticaretinde faaliyet gOsteren ticari tonajmn %94’iini

klaslamaktadir.*>*

133 http://shipdatanews.com/index.php?content=38 ( 10.01.2010 )
134 http://shipdatanews.com/index.php?content=38 ( 10.01.2010 )
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IACS’a asil iiye klas kuruluglar1 sunlardir:

ABS ( American Bureau of Shipping )

BV ( Bureau Veritas )

CCS ( China Classification Society )

DNV ( Det Norske Veritas )

GL ( Germanischer Lloyd )

KR ( Korean Register)

LR ( Lloyd’s Register)

NK ( Nippon Kaiji Kyokai)

RINA (Registro Italiano Navale )

RS (Russian Maritime Register of Shipping )

Yedek iiye ise IRS ( Indian Register of Shipping ) tir.

Yukarida sayilanlar disinda kalan klas kuruluslarma , tekne makine sigortasi
acisindan sigortacilar ¢ok sicak bakmamakla birlikte Croatian Register of Shipping (
CRS), Tirk Loydu ( TU ), Hellenic Register of Shipping ( HRS ), Polish Register of
Shipping ( PRS) , Bulgarian Register of Shipping ( BRS ) gibi klas kuruluslar1 IACS

iiyesi olmasalar da muteber addedilerek sigorta piyasasinda kabul gérmektedir.

Smiflama Kurumlari, gemilerin planlanmast ve yapimi sirasinda planin,
kullanilan malzemenin ve isciligin denetlenmesi ve bunlara dair belgelerin
diizenlenmesi; gemilerin isletilmesi sirasinda devresel (periyodik) denetim ve bu
denetimler sonucu sirasinda periyodik denetim ve bu denetimler sonucu hazirladiklari
siif belgesi ( Klas belgesi ) yahut birdeniz kazasindan sonra yaptiklar1 ekspertiz ve
diizenledikleri raporlarla, denizcilere ve deniz ticareti ile ilgili kisi ve kuruluslara,
genellikle yasa ile kurulmus zorunlu kurumlar olmamalarina ragmen, uzun yillardan

beri hizmet vermekte, boylece deniz ticaretinde Snemli bir yer tutmaktadirlar,*®

135 Mehmet Yazici, “ Tekne Sigortalaridaki Yeni Yiikiimliilikler”, Reasiiror Dergisi, say1 17 s.18
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Ancak siniflama kurumlarinmn tiim bu hizmetleri deniz ticaretine sunarken ayni
zamanda bu hizmetlerden kazang saglamak zorunda olmalar1 bir ikilem yaratmaktadir.
Bu ikilem, bir taraftan kamu hizmeti gérmek diger taraftan kazang saglamak , uzun
yillardan bu yana bir denge icinde yiiriitiilmektedir. Ancak bu denge sigortacilarin
karsilastiklar1 agir hasarli sonuglar nedeniyle oldukga sarsilmis ve sigortacilar bazi ek

Onlemler almak zorunda kalmislardir. 136

e Kondisyon Sorveyi Yiikiimliiliigii ( Condition Survey Warranty ) Bu
yiikiimliiliik ile sigortacilar 30 giinliik bir stire i¢erisinde London Salvage
Association tarafindan gemide bir ekspertiz yapilmasmi ve varsa
eksperin Onerilerinin yerine getirilmesini kosul olarak sigorta
sozlesmesine eklemektedirler.Eger eksper geminin kondisyonu iyi
bulunmadiysa gemiye ikinci ve daha ayrintili bir ekspertiz
gerceklestirebilecektir.

e Yapisal Kondisyon Sorveyi Yiikiimliiliigii ( Structual Condition
Survey Warranty ) Geminin daha ayrintili incelenmesi gerektigi zaman
ekspertiz yiikiimliiliigliniin ya belli bir tarihten itibaren 30 giin i¢inde ya
da geminin yiikiinii bosalttig1 ilk limanda bunlardan hangisi 6nce olursa
yerine getirilmesi gerekmektedir. Ekspertiz yine London Salvage
Association tarafindan yapilir ve 6nerilerin verilen siire igerisinde yerine
getirilmesi zorunludur.”*’Bu sérvey genellikle 10 yasmi ge¢mis veya
kondisyonu oldukg¢a olumsuz goriilen daha az yash gemilerde s6z konusu
olmaktadir.

Bunun yani1 sira, kondisyon surveyi yapilan ve eksikleri tespit edilen gemilerin
sahiplerinden verilen ek siire zarfinda soz konusu eksiklerin giderilmesi
beklenmektedir. Bu eksikliklerin neler oldugu ve 6n goriillen siirede giderilmesi
gerektigi ise sigortact tarafindan policeye yazilmaktadir. Eksikliklerin sigortali
tarafindan giderilmemesi durumunda s6z konusu eksikliklerden kaynaklanan bir hasarin

sigortaci tarafindan reddedilme olasilig1 olduk¢a yiiksek olmaktadir . Bu tarz hadiseleri

136 Yazici, a.g.m.,s.18
137 Yazici, a.g.m.,s.18
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onlemek amaciyla sigortaci 6n goriilen siire dolduktan sonra ikinci bir takip ( follow-up)

sorveyi yapilmasimi isteyebilecektir.

Yine klasla ilgili asagidaki durumlarda polige teminati ITCH 1.11.95 klozuna

gore otomatik olarak durmaktadir.

¢ Geminin siniflama kurumunun degismesi

e Geminin o smiflama kurumundaki smnifinin degigmesi
e Kilasin gegici olarak durdurulmasi ( askiya alinmasi )
e Klasin kesintiye ugramasi

e Klasin geri alinmasi ya da sona erdirilmesi

e Donemsel ekspertiz siiresinin gegmesi

Bu nedenle, ivedilikle klasla ilgili problemlerin donatan veya gemi idarecisi
tarafindan ¢6ziilmesi gerekmektedir. Yukarida belirtilen olaylar nedeniyle yeni bir klas
kurulusunun tercih edilmesi durumunda ise sigortacinin derhal haberdar edilmesi
gerekmekte ve yeni klasin muteber olup olmadigna bakilarak sigortaci gerekirse ek

prim talep etme veya teminat1 durdurma hakkina sahip olmaktadir.

2.2.1.7. Teknenin Seyir Alam

Teknenin ¢alisacagi cografi alani belirleme yetkisi donatana ait olmakla birlikte
geminin tonaji ve kapasitesi itibariyle denize elverislilik ya da klas belgesinde bu husus
sinirlandirilmaktadir. Okyanus asir1 sefer yapma kabiliyetinden teknik olarak yoksun ve
kiigiik tonajdaki bir gemiyi donatan veya gemi idarecisi okyanus asir1 iilkelere sefere
gonderdiginde sigortaci tarafindan izin verilen seyir alani agisindan sorun teskil

edebilecektir. Bu cografi alan tekne sigorta poligelerine eklenen “Institute Warranties
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Clause” veya “ Karadeniz, Ege, Marmara ve Akdeniz” deyisi gibi ya da benzer bicimde

yazilan kosulla belirlenmektedir.*®

Seyir alami ile ilgili yikimlilik ( warranty ) denize elverisli olma
yukiimligiinden farkli olarak policeye eklenen agik bir yiikiimliiliiktiir. (Express
Warranty ) Deniz sigortalarinda yiikiimliiliik kavrami, Marine Insurance Act’m ( MIA )

33. maddesinde tanimlanmis ve ayrintili olarak diizenlenmistir. Buna gore;

“Yiikiimliiliik verilen bir soz olup sigortalimin bir seyi yapip yapmayacagi, bazi
kosullar1 yerine getirip getirmeyecegi yahut ifade edilen bazi ozel gseylerin

1]

mevcudiyetini onaylayp onaylamamasi demektir.’

Warranty, bir sigorta veya reasiirans sozlesmesinde sigortalinin veya sedan
sirketin yerine getirmek ya da herhangi bir eylemde bulunup bulunmama konusunda

sigortaliy1 baglayici nitelikte sartlardir.*®

Yine sozlesme hukuku acisindan bakildiginda ingiliz Sigorta Hukuku’nda
sOzlesmeyi esash surette etkilemeyen ancak uyulmamasi veya yerine getirilmemesi
durumunda sigortacinin tazminat 0deme borcunu ortadan kaldirabilecek nitelikte
yiikimliiliik veya taahhiit olarak nitelendirilmektedir. Warranty, sozlesmenin varligmi
etkilemez. Bu nedenle, so6zlesmeyi gegersiz kilan “fundamental terms” ile
karistirilmamasi gerekir. Ornegin sigortalinin prim ddeme borcunu yerine getirmemesi
halinde sigortact sozlesmeyi feshedebilecek ve hatta riskin tagindigi siire i¢in prim
hesab1 yapilarak sigortalidan gecmise yonelik alacak talep edilebilecektir. Yani bu temel
kurala ( fundamental terms ) uyulmamasi durumunda soézlesmenin varligi ortadan
kalkmaktadir.

Diger yandan warranty ise, Ingiliz Sigortaciliginda sigortali tarafindan

uyulmamas1 halinde uyulmayan sarta yonelik meydana gelebilecek her tiirlii hasarda

138 Yazici, Tekne Sigortalar1 Ders Notlari ,S.31

139 A¢iklamali Sigorta ve Reasiirans Terimleri Sozliigii , “ Warranty”, Istanbul: Ceyma Matbaacilik
,2004
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sigortacinin sorumlulugu reddetme hakkini dogurabilmektedir. Ornegin tekne sigorta
policesinde seyir alani ile ilgili belirtilen yikiimliilige uyulmayarak sahanin digina
¢ikilmasi halinde meydana gelebilecek hasardan sigortact sorumlu olmayacak ancak
sozlesmenin varligi devam edecektir. Zira geminin yeniden izin verilen sefer sahasina
geri donmesi halinde bu alan i¢cinde meydana gelebilecek zararlardan sigortaci yine

sorumlu olacaktur.

Poligede yer alan agik yiikiimliiliikleri ( expressed warranties ) su sekilde

siralayabiliriz:

e Seyir alan1 ( navigable waters ) ile ilgili taahhtitler

e Geminin alisilmis ¢ekilme veya yardima gereksinim duydugunda ilk giivenli
liman veya yere ¢ekilme halleri hari¢ ticari amagla ¢ekilmemesi ile ilgili taahhiit
( no customary towage )

e Tasman yiike iliskin taahhiitler. Ozellikle tekne makine policesinde yer alan bu
taahhiit kelimesinin geminin tasiyabilecegi yiikiin tipinin kisitlanmasi ya da
bazen hangi yollarla tasinmasi gerektiginin belirlemesi genel bir uygulamadlr.140
( Ornegin gemide parlayici, patlayici madde tasinmamasi gerektigi ya da IMO
kullar1 gergcevesinde ve belli sertifikalar dogrultusunda tasinabilecegi )

e Sorvey Sartlart

e Laid-up ile ilgili yiikiimliiliikkler

e Yiikiin glivenligi ile ilgili ylikiimliiliikler

e Geminin uyrugu ile ilgili ylkiimliiliikler ( Bayrak )

e Klasa tabi olma sart1

e Tarafsiz olma sart1 ( Warranty of neutrality ): Savas aninda sigortalinin teknenin
ve tasidig1 yiikiin tarafsiz olmasini saglama ylikiimliigiinti ifade etmektedir. Bu
yiikiimlillik MIA 1906’da hem smirlanan hem de tanimlanan tek agik

yitkiimliiliktir. ***

140 Baris Soyer, Warranties in Marine Insurance, Cavendish Yay., 2.Baski ,2006,5.28
11 goyer,a.g.e., 5.32
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Tekne sigorta poligelerinde sadece 4 ortiili ( implied warranty ) yiikiimliiliik
bulunmaktadir: Denize Elverislilik, Yasal Olma, Yiike Elverislilik, Liman Elverisliligi.
Bu yiikiimliiliklere uyulmamasi halinde, sigortaci da ihlal edilen yiikiimliiliigiin sebep

olabilecegi hasar taleplerini karsilamama veya tazmin etmeme hakkina sahip olacaktir.

Institute Time Clause Hulls 1.11.95 klozu geminin gidebilecegi denizler
hakkinda tam bir serbestlik verir goziikiiyorsa da uygulamada ilave bir klozla
seyriisefer sahalar1 hayli daraltilmaktadir. Bunun sebebi bazi denizlerin senenin bazi
aylarnda normal gemilerin ge¢cmesine miisaade etmemesidir. Her tekne poligesine
eklenen bu klozun adi “Institute Warranties” olup degisik bolgeleri mevsimine gore
teminat dis1 birakir. Ornegin kis aylarinda Baltik Denizi’nin biiyiik bir bdliimii normal
gemilere kapalidir ve bahara dogru bir kismi agilir. Ayni sekilde Kuzey Y arimkiirenin
kuzey kisimlar1 ki St. Lawrence Sea Way’i de i¢ine alrr yine giiney yarimkiirede
Macellan burnunun giineyi kis aylarinda normal gemilere kapalidir. Kloz her bdlge i¢in
enlem-boylam noktalarini ve kapali olan dénemlerin tarihlerini bildirmektedir. 142 ( Bkz.

Ek 6. Enstitii Taahhiitleri Klozu )

Burada bahsi gegen normal gemiler disinda Lloyd’s Register tarafindan teknik
Ozellikleri yeterli gemilere ( buz kiran vb. ) Ice Class Sertifikas1 verilmekte ve bu
gemilere “buz klashi gemiler” denilmektedir. Buz klasina haiz gemilerin yasakh
bolgelerde seyretmesi miimkiin olmakla birlikte yine de sigortacinin klasin ( Ice Class
1, Ice Class 2, Ice Class 3 ) derecesine gore ek prim talep etme hakkina sahip

oldugunun bilinmesi gerekmektedir.

Buz klasma sahip olmayan normal gemilerin yasakli denizlere sigortacidan
habersiz gidilmesi yiikiimliiliigiin bozuldugu ( breach of warranty ) anlamia
geleceginden sigorta teminati otomatik olarak duracak ve s6z konusu bdlgede meydana
gelebilecek olas1 hasarlara iliskin tazminat taleplerinden sigortaci muaf olacaktir. Yine

sozlesmede aksi kararlastirilmadik¢a s6z konusu bolgelere sefer diizenlenmesinin

142 Yiicesan,a.g.e., s.40
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sigortaci tarafindan kabul edilmesi halinde sigortacinin police fiyatini degistirme hakk1

sakli bulunmaktadir.

2.2.1.8. Sigortah Moralitesi

Bir tekne makine sigortacisi agisindan sigortalanacak gemi sahibinin
donataninin veya isleteninin ge¢mis hasar istatistikleri ( 6rnegin gegmiste saibeli bir
gemi batirma olayima karisip karigsmamasi , alinan yiiksek meblagdaki hasar tazminatlar1
vb. ), sektor tecriibeleri ( kag yildir denizcilik sektoriinde aktif olarak bu isi yaptiklari ),
bilinyesinde veya isletmesinde bulunan diger gemilerin durumlar1 , edimlerine bagh bir
miisteri olup olmamas1 ( prim Odemelerinin diizglinligli , gemiye gerekli Ozeni
gostermesi vb. ) , gemi personelini segmede titiz davranip davranmadigi ( ucuz iscilik
iicreti ile kalifiye olmayan is¢ilerin caligtirilmasi ) sigortalinin moral rizikosu olarak goz

oninde bulundurulmaktadir.

Moralitesi 1yi olmayan bir sigortalinin sigorta pazarinda sigortalanma sansi da
bir o denli diisiik olacaktir. Dolayisiyla sigortali moralitesi, sigortacinin riski kabul edip
etmeme kararmi vermede en etkili kriterlerden biri olup moral rizikonun frekansi polige

fiyatmi da ayrica etkileyebilecektir.
2.2.2. Tekne Insaat Sigortalarinda Risk Faktorleri
Gemi iiretimi, ham, yar1 islenmis ve islenmis malzeme, makine ve techizatinin
belirlenmis bir tasarima gore ve planh olarak bir araya getirilmesi ve islenmesi sonucu

ortaya ¢ikan islevsel bir tiriiniin yani bir geminin ortaya ¢ikarilabilmesi islemidir.**

Tirk Ticaret Kanunu madde 1340’a gore “yapilmakta olan gemi” de

sigortalanabilir menfaatler arasinda yer almaktadir. Dolayisiyla yapilmakta olan gemi

3 http://www.gidb.itu.edu.tr/staff/odabasi/gma/week11.PDF ( 01.01.2010 )
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tizerinde yapimu lstlenen kisi ve/veya kurumun — gemi ya da tersane sahibidir — yapim

esnasinda karsilasacagi rizikolar sigorta edilmektedir.

Tekne insaat sigortalari, diinyanin bir¢ok iilkesinde oldugu gibi iilkemizde de
Nakliyat Sigorta poligelerine eklenen Ingiliz Enstitii Kloz takim1 olan “Institute Clauses

for Builders® Risks-1.6.88" ile yapilmaktadir***,

Underwriter, bir geminin ingasin1 6 ana Siirece ayirarak incelemektedir. Her
sirecin risk frekanst farkli olup insaatin baslangicindan bitisine kadar sigortaci
tarafindan stirekli bir risk degerlendirmesi s6z konusu olacaktir. Zira tekne insaat
sigortalarinda dnceden hesaba katilmayan ancak siire¢ ilerledik¢e ortaya ¢ikan ekstra
detaylar ya da rizikonun agrrlasmasi vb. haller siire¢ analizleri dogrudan

etkileyebilecektir. Bu siirecleri su sekilde siralayabiliriz:

1. Geminin insaatinda Kullanilacak Malzemenin ve Techizatin Tespiti,

Temini ve Depolanmasi Siireci

Bir geminin ingasina baslamadan Once insa edilecek geminin projesine
uygunlugunun muteber bir klas kurulusu tarafindan onaylanmasi gerekmektedir.Zira
ingaatin tespit edilen bir klas kurulusu tarafindan belirlenen kosullar cergevesinde
stirdiiriilmesi bir zorunluluktur. Onaylanan projeye gore tersane ve/veya gemi sahibi
tarafindan belirlene bir ekip nezaretinde —ki bu ekip ¢ogunlukla gemi insaat ve proje
miihendislerinden olusmaktadir- kullanilacak malzemenin ve techizatin tespiti yapilir ve

geminin cinsine gore kullanilacak ana makine ve ekipmanlarimn siparisi verilir.

Malzeme temini daima bir plan ve program i¢inde yonetilir. Temin edilen
malzemelerin belirli sartlar altinda saklanmasi gerekmektedir. Bu nedenle stok alani
depo ve ambar gibi saklama yerlerinin yonetimi de yine malzeme akis yonetiminin

onemli bir pargasidir.

144 Biilent Akyiiz, “Tekne Insaat Sigortalari”, Reasiiror, Say1.62, s.12.
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Depolanma siirecinde malzemelerin, makinenin ve ekipmanlarinin basimna

gelebilecek her tiirlii zarar tekne ingaat sigortasi ile teminat altina alinmaktadir.

2. Omurga Insasinin Baglamas::

Geminin ingaatinda kullanilacak malzeme- ki bu kuru yiik gemilerinde genellikle
celik sacdir- projeye gore saclar kesilerek blok iiretimine baslanir ve daha sonra bu
bloklar birlestirilmek suretiyle omurga insaati1 tamamlanmaktadir. Blok sayis1 geminin
biiyiikliigiine ve projeye gore degisiklik gostermektedir. Geminin ana makinesi ve

ekipmanlar1 da bu asamada monte edilmektedir.

3. Teknenin Suya Indirilisi ( Launching )

Bir tekne insaat siirecinde en Onemli asama teknenin suya indirilis anidir.
Genellikle en biliylik hasarlar bu asamada meydana gelmektedir. Omurga insaati
tamamlanmis bir tekne farkli yOntemlerle suya indirilebilmektedir. Ancak bu
yontemlerden en yaygin olarak kullanilan yontem “kizaklama”dir. Bu yontemde tekne
denize dogru dikey bir kizak iizerinde insa edilmekte olup suya indirme islemi teknenin

kizak iizerinde kaydirilmasi suretiyle gerceklestirilmektedir.

Kizakla suya indiris yonteminde hasar ihtimallerini arttirici pek c¢ok risk

mevcuttur. Bu riskleri su sekilde belirtebiliriz:

e Kizak boyunun iyi ayarlanmamasi ve buna mukabil denizdeki draft
yetmezligi nedeniyle geminin suya indigi anda topuga oturmasi

e llgili inis hesaplamalarmn iyi yapilamamasi

e Kizagm iyi yaglanmamasi veya kizak yaglarinin iyi eritilememesi
nedeniyle geminin kizaga oturmasi ve stiriiklenememesi

e Kizak ilizerinde gemiyi tastyict hidroliklerin deformasyonu nedeniyle

inigte geminin dengesinin bozulmasi
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e Kizagin gemiye veya birbirine saglam tutturulamamast

e Kizak yaglarmin eritilmesi esnasinda ortaya ¢ikan duman

e Kes sacinin iyi kaynatilamamis olmasi

e Gemi inisi sirasinda kullanilan techizatin ¢alismamasi

e Basing dagiliminin uygun olmamasi

e Diimenin denize inerken iyi sabitlenememesi nedeniyle donmesi

e (Gemi inisi esnasinda denize insan diismesi

e Gemi indiris toreninde atilan havayr fisek ve benzeri giirtilti
yaratabilecek unsurlardan otiirii iskele ve sancaktaki kisilerin

L. .. . 1o 14
birbirlerinin komutunu duyamamasi ve organizasyon eksikligi**

Suya indirmede kullanilan bir baska yontem ise, Cinliler tarafindan kesfedilen
ve genellikle Uzakdogu’daki tersanelerde kullanilan balonlama yontemidir. Bu
yontemle geminin insasi bittikten sonra geminin altina sistematik sekilde yerlestirilen
yatay balonlar sisirilip geminin suya indirilmesi saglanmaktadir. Son siralardaki
balonlar ilk bastakilere gore daha az sisirilmekte bu sekilde % 1 oraninda egim verilmis
olmaktadir.**

Bu yontemin kizaklamaya gére en onemli avantajlarindan biri geminin 1 ay
onceden suya indirilmesine olanak saglamasidir. Normal sartlarda geminin insasi
bitmeden yaklagik 1 ay Oncesinden keresteden yapilma iskelenin kurulmasi
gerekmektedir , balon sisteminde ise gemi suya indirilmeden bir giin 6nce hazirhiklar
tamamlanmis olmaktadir. Dolayisiyla bu durum hem zaman hem de ekonomi avantaji

yaratmaktadir.

Bir diger avantaj ise , bu ydntemin c¢evreye daha duyarli olmasidir. Ornegin
10.000 DWT lik bir geminin suya indirilmesi i¢in kurulacak iskelede kullanilan agag
miktar1 olduk¢a fazladir balon sisteminde ise aga¢ kullanilmamaktadir. Yine kizaklama
sisteminde bu agaclarin kaydirilmasi i¢in kullanilan 6zel yagin teknen suya inisi

esnasinda en az % 25’1 suya karigmakta ve bu da cevre kirliligine neden olmaktadir.

145 « Tersane Dergisi” Kasim-Aralik 2008, say1.5, http://www.tersanedergisi.info/?pid=18902 10.01.2010
198 hitp://denizhaber.com.tr/gemi-insa-san./9103/balonla-kizaklama-isi-kolaylastiriyor.html , 20.07.2007

112


http://www.tersanedergisi.info/?pid=18902
http://denizhaber.com.tr/gemi-insa-san./9103/balonla-kizaklama-isi-kolaylastiriyor.html

Oysaki balonla indirme sisteminde yag kullanilmadigi i¢in ¢evreye son derece duyarlt

bir sistem olarak goze ¢arpmaktadir.

Ancak balonla indirme yonteminde en Onemli unsurlardan biri balonlarin
icindeki hava basing dengesinin iyi ayarlanmasi ve egimin iyi hesaplanmasidir. Bir
diger husus ise balonlarin yerlestirilmesinde iki balon arasindaki mesafenin iyi
hesaplanmasidir.Zira eger iyi hesaplama yapilamazsa balonlarin inis esnasinda birbirine
sirtme ihtimali yiiksek oldugundan bu inisi riski kilacaktir. Ulkemizde pek
bilinmemekle birlikte ~ Almanya ve Polonya’da dar kanalli ve biiyilk olmayan
tersanelerde kullanilan bir baska yontem ise basingli su piiskiirterek gemiyi kizaktan
bordalama suya indirme yontemidir. Bu yontemde kizaklar dikey degil yatay olarak inga
edilir ve geminin yan tarafindan basin¢h su piiskiirtiilerek geminin kizaktan bordalama
suya indirilmesi saglanmaktadir. Ancak buradaki risk verilen suyun basincinin ve kizak
egiminin 1yi hesaplanamamasi nedeniyle geminin suya inisi sonrasinda alabora olabilme

ihtimalinin yiiksek olusudur.

4. Teknenin Suya Indirildikten Sonra Son Montajlarin Yapilmasi ( Fitting
Out) :

Teknenin elektrik aksamiyla ilgili tiim montajlar, kablo désemeleri , GPS ve
wireless sisteminin kurulmasi gibi diger teknik detaylar bu asamada ele alinir. Teknenin
ana makinesi kural olarak tekne kizaktayken monte edilmektedir zira suda montajinin
yapilmast hem masrafli hem de zaman alict bir siirectir. Ancak son yillarda yakin
kiyisal sefer yapan sarjli elektrikli dinamolu gemilerin tersanelerde sadece kabuk govde
kismi insa edilmekte ve diger tiim techizatlar alici tarafindan baska bir tersane ya da

suda monte edilmektedir.

5. Deneme Seferleri ( Trials) :

Tekne tiim montaj1 yapildiktan sonra makine ve tiim ekipmanlarinin , cihazlarin

test edilmesi, teknenin hava sartlarina kars1 mukavemetinin tespiti , makinenin hizi ve
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aerodinamigi ile ilgili hususlarin analizi acisindan deneme seferlerine ¢ikmaktadir.
Deneme seferleri , Institute Clauses For Builders’ Risks 1.6.88 klozuna gére teknenin
ingaat edildigi yerden, kizaklardan, pontonlardan veya limandan en fazla 250 millik bir
mesafe igerisinde gerceklestirilebilmektedir.Daha uzun bir mesafe icerisinde deneme
seferinin gerceklestirilmesi gerekiyorsa veya arzu ediliyorsa sigortaciin bu husustan
haberdar edilmesi gerekmektedir. Sigortact asan kismi kadar sigortalidan s6z konusu

sefer i¢in ek prim alma hakkina sahiptir.

6. Geminin Teslimi ( Handing Over)

Tekneyi ingaat eden yapimci insaat tamamlandiktan sonra teslim siirecinin
uzamasi halinde sigortacidan ek bir siire talep edebilmektedir ancak yine Institute
Clauses For Builders’ Risks 1.6.88 klozuna gore deneme seferleri tamamlanmis ise bu
stire maksimum 30 giin olacaktir. Bu durumda gemi sahibi kendi idaresinde gemiyi
calistirmak istiyorsa bir an evvel gemiyi sefere hazirlamali, tersane sahibi ise aliciya

devrini gergeklestirmelidir.

2.2.2.1. Tersane / Insa Yeri

Gemi insaat1 genellikle “tersane”de yapilmaktadir. Tersaneler gemi , yat, liman
araglar1 vb. deniz tasitlarmin bir sistem dahilinde belirli bir projeye gore iiretildigi
yerlerdir. Tersane, 6zel amacli bir tenezziih teknesinin imal edildigi kiigiik bir alan
olabilecegi gibi ¢ok biiyiik tonajli tankerleri insa edebilme kapasite sahip biiyiik

sofistike yapilar da olabilmektedir.**’

Tersanelerin biiyiikk ¢ogunlugu kizak, yiizer
havuz, montaj islemlerinde kullanilan iskele, rihtim , iiretim ve makine atdlyelerini,

stok alani, ambar, depo veya hangar gibi unsurlar1 ihtiva etmektedir.

7 Chartered Insurance Institute, a.g.e.,s.13
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Sekil 6. Mitsubishi Kyogi Tersanesi Yerlesim Plani
Kaynak: Gemi Insaatinda Kullanilan Malzemeler,
http://www.gidb.itu.edu.tr/staff/odabasi/gmg/week11.PDF ( 01.01.2010)

Cogu modern tersane kotii hava kosullar1 karsisinda olas1t gecikmeleri
Onleyebilmek igin is sirkiilasyonunun siireklilik arz etmesine olanak taniyan genis

korunakl alanlara sahiptir.

Teknenin bas ve ki¢ kisimlarinin insaati, bu korunakli alanlarda vingler
yardimiyla yapilmakta ve sonra bu kisimlar prefabrikasyon alandan alinip ana govdeye
monte edilmekte ve boylece insaat siireci hizlandirilmis olmaktadir. Elbette, biiyiik
tonajli gemilerin ingaatinda kullanilacak vingler ve yilizer havuzlar da bir o kadar biiytlik
olmalidir. Tersanenin ellegleme kapasitesi bu agamada 6nem kazanmaktadir. Zira biiyiik
tonajli ve Ozellikli bir gemiyi insa edebilme kapasitesine sahip olmayan ve yeterli
techizat1 bulunmayan bir tersanenin sigorta acisindan barindirdig: riskler daha biiyiik

olacaktir.

115


http://www.gidb.itu.edu.tr/staff/odabasi/gmg/week11.PDF

Tersanenin konuslandigi bolge oldukca dnemlidir. Bulundugu mevkiinin zemin
yapist sigortacimin g6z Oniinde bulundurdugu en 6nemli unsurlardan bir tanesidir.
Ciinkii bolgenin ve dolayisiyla tersanenin deprem ve firtina gibi dogal afetlere maruz
kalma riskinin frekansima gore sigortaci teminatin igerigi ve kapsamu ile ilgili ayarlama

yapma hakkina sahiptir.

Bir diger 6nemli nokta ise tersanenin yangin rizikosuna maruz kalma olasiligidir.
Tekne insaat sigortalarinda teminat baslamadan 6nce sigortaci tarafindan daha once
bilinmeyen bir tersanenin riziko teftisi bu nedenle zorunlu kilinmaktadir. Yapilan
teftiste yangina kars1 alman tiim giivenlik onlemleri , yangin sondiirme sistemleri ,
yangin tiliplerinin sayis1 vb. konularda analizler yapilmakta ve eksik olan hususlar bir
rapor halinde sigortactya sunulmaktadir. Zira tekne insaat sigortalarnda yangin en
onemli risklerden bir tanesi olup sigortaci eksper raporuna oncelikli olarak riayet

edecektir.

Tersanenin ya da yapimcinin o tekne cinsinde daha 6nceki insaat tecriibeleri ve
hasar gecmisi de 6nemli noktalardan biridir. Sigortali moralitesi 6zellikle bu tarz teknik
branglarda ayr1 bir 6nem kazanmaktadir. Tersanenin tecriibe analizinde en Onemli
gosterge o tersanenin yillik olarak ingaat/ tamir-bakim / montaj ellegleme kapasitesi
olacaktir. Bu nedenle tersane ile ilgili veriler dogru ve eksiksiz olarak sigortaciya
iletilmelidir. Buna gore dogru risk analizi neticesinde dogru fiyatlandirma ile dogru

teminat belirlenecek ve akabinde sorunsuz bir hasar siireci s6z konusu olacaktir.

2.2.2.2. insaat Metotlar

Bir geminin ingaatinda farkli yontemler kullanilabilmektedir. Bu yontemleri su

sekilde siralayabiliriz:

a) Tam ingaat metodu: Bu metotta belli bir proje dahilinde sistematik olarak tiim
gerekli malzemelerin ve techizatin temininden baglayarak ingaatin

tamamlanmasmna ve geminin suya indirildikten sonra donanimlarinin
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yapilmasindan aliciya teslimine kadar tiim asamalar belirlenmis bir tersanede
aym ekip tarafindan gerceklestirilmektedir. insaatin hepsinin kiimiil olarak tek
bir tersanede yapilmasi esnasinda tersane isterse i¢ donanimlarin yapilmasi i¢in
tageron firmalar1 goérevlendirebilir. Bu durumda sigortact agisindan tersane
disinda bir tageron firma riski s6z konusu olacagindan ingaatta gorev alacak tiim
tageron firmalarin da ayrica tecriibeleri ve hasar ge¢gmisleri hakkinda sigortacinin

bilgilendirilmesi gerekmektedir.

b) Kismi Insaat metodu: Teknenin sadece dis kabuk kismi bir tersanede insa edilip
diger unsurlar1 bagka bir tersanede insa edilebilmektedir. Ornegin yakin kiyisal
sefer yapabilen ve bu amagla iiretilen dinamolu sarjl elektrikle ¢alisgan gemilerin
sadece kabuk kismui bir tersanede insa edilmekte , i¢ donanimi ve dinamo
yerlestirilmesi bagka bir tersanede yapilabilmektedir. Yine geminin siparis
iizerine belli blok pargalar1 proje géz onilinde bulundurularak baska tersanelerde
yapilabilmekte daha sonra bu blok pargalar plana gore ana tersanede
birlestirilebilmektedir. Bu sekilde geminin kizakta kalma siiresinin kisaltilmasi

amaclanmaktadir.

Sekil 7. Bir firkateynin blok parc¢a diyagrami

Kaynak :Gemi Insaatinda Kullanilan Malzemeler,
http://www.gidb.itu.edu.tr/staff/odabasi/gmg/week11.PDF ( 01.01.2010 )
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Buradaki risk unsuru blok iiretimi yapan tersanelerin bu konudaki tecriibesi ve
yeterliligi ve bloklar birlestirildiginde ortaya ¢ikabilecek uyum problemleri ve geminin

aerodinamiginin bozulabilmesidir.

¢) Havuzda Ingaat Metodu: Tersanelerde bazen gemiler kizak iizerinde degil kuru-
havuzlar icerisinde de insa edilebilmektedir. Bir yiizer havuzda, havuzun
batmasini veya yukari ¢ikmasimi saglayan ve i¢ine deniz suyu alabilen pek ¢ok
tank mevcuttur. Insaat1 tamamlanmis bir gemi tanklarin su almasiyla birlikte
yavas yavas asagiya dogru iner ve yiizdirilir. Bu sekilde geminin suya inisi
saglanmig olur. Ancak havuzda insaat metodunun en 6nemli riski havuzdaki yiik
agirhigmin homojen olmamasi nedeniyle havuz sacinda gerilmelerin olmasi ve
kirilmalarin meydana gelebilmesidir. Zira havuzun tasima kapasitesinden daha

biiyiik tonajda bir gemi insaat1 bu riski arttiran bir unsur olacaktir.

2.2.2.3. Insaatta Kullamlan Materyaller

Ticari ylik gemilerinin ana malzemesini ¢elik olusturmaktadir. Ancak geminin
cinsine gore yan malzemeler kullanilmasi da sz konusu olabilmektedir. Ornegin
agirhgm onemli oldugu gemilerde daha hafif malzemeler olan aliiminyum ve elyaf
takviyeli plastik ( FRP ), polyester gibi iriinler kullanilmaktadir. Yat insaatlarinda
agirlikli olarak kullanilan malzemeler ise ahsap, laminent, fiberglas ve sandvi¢ yapilar

olmaktadir. Bu malzemeleri kisaca su sekilde 6zetleyebiliriz.
e (Celik
Gemi ingaatinda kullanilan celik, fiyat, 6zellik ve bulunulabilirlik y&niinden
uygun olan yumusak ¢elik malzemedir. Sicak ve soguk sekil vermeye ve kaynaga uygun
olan bu malzeme isleme sicakliklarinda herhangi bir mekanik degisime ugramamakta

ancak cok diisiik sicakliklarda darbe ozelligini kaybederek kirilganlik kazanmasi
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nedeniyle sicaklik ayarina dikkat edilmesi gerekmektedir. Bir ¢eligin gemi ingaatinda
kullanilabilmesi i¢in gemiyi belgeleyecek bir klas kurulusu tarafindan denetlenmesi, test

edilmesi ve damgalanmas: gerekmektedir. *®

Bunun yani sira gerilmelerin yiiksek oldugu tanker ve dokme yiik gemileriyle
agirligin dnem arz ettigi savas gemileri, ro-ro feri ve yolcu gemilerinde yiiksek gerilime
dayanikl celik malzeme kullanilmaktadir. Celik malzemede korozyon riski énemli bir
unsur oldugundan Ozellikle sogutularak sivilastirilmis LPG, LNG tasiyan gemilerin
tanklarinda soguk ortamda kirllganlasmayan ve korozif etkisi yiiksek maddeler tasiyan

tankerlerde ise korozyona direngli paslanmaz gelik kullaniimaktadur.**°

e Aliiminyum Alasimlarn

Gemi ingaatinda kullanilan aliiminyum alasimlar1 deniz tipi alliminyum olarak
bilinir ve ¢elik malzeme gibi klas kurallartyla siniflanir, denetlenir ve belgelenir.150
Cesitli karisimlarla deniz suyuna uyumlu hale getirilmis aliminyum, olusturdugu oksit

yiizeyi sayesinde kendini dig sartlara karsi miikemmel bir sekilde korumaktadir.

Gemilerin sadece iist yapilar1 aliiminyumdan yapilabilmektedir ancak bu
durumda diger ¢elik yapi ile aliiminyum yapi arasinda izolasyonun iyi yapilmasi
gerekmekte aksi takdirde celik aliiminyum temasi elektro-kimyasal korozyona neden
olabileceginden ¢eligin zaman igerisinde aliiminyum yapiyr asindirabilecektir.
Dolayisiyla ¢elik yapilarla aliminyum yapilarin temas bolgelerinin elektrolitik ortam

olusturmayan malzemelerle iyi izole edilmesi gerekmektedir.

18 Gemi Insaatinda Kullamlan Malzemeler, http://www.qgidb.itu.edu.tr/staff/odabasi/gmg.week10.PDF

%9 hitp:/;www.gidb.itu.edu.tr/staff/odabasi/gmg.week10.PDF ,s.2
130 Gemi Insaatinda Kullamlan Malzemeler, http://www.qgidb.itu.edu.tr/staff/odabasi/gmg.week10.PDF
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Aliiminyumun burkulma direnci ¢elik yapilarak gore daha diisiik oldugundan
esdeger celik yapiya gore agirligi nerdeyse yari yariya olmaktadir. Yaygimn olarak yat ve

0zel amagli tekne imalatinda kullanilmaktadir.

e Elyaf Takviyeli Plastik ( FRP )

Elyaf takviyeli plastik orgii ve kisa serbest elyaf tabakalarinin sentetik recine ile
birlestirilmesi sonucu FRP yapilar iiretilmektedir. Bu alanda en fazla kullanilan regine
tiirleri ise polyester, vinly ester, epoxy ve phenolictir. En ¢ok kullanilan elyaf tiirii cam

olurken, 6zel yapilarda karbon veya aramid elyaf da tercih edilmektedir.

Celik ve aliiminyum da oldugu gibi yine FRP malzemelerde de klas kurulusu

tarafindan onay sart1 aranmaktadir.

e A-60 Yalitim Malzemeleri

Gemilerde yangimn riski bulunan mahaller ile yasam mahallerini birbirinden
ayiran perde ve gliverte konstriiksiyonlari, SOLAS (Safety of Life at Sea— Denizde Can
Emniyeti) kurallarina gore A-60 sertifikali, bir baska deyisle 60 dakika yangma
dayanikli bir detay ile yalitilmak zorundadir. Bu nedenle yiiksek sicakliktaki
dayaniklilig1 nedeniyle yalitim malzemesi olarak tas yinii kullanilmaktadir. A-60
uygulamalarinda yalitim malzemeleri farkli yogunluk, kalinlik ve 0Ozellikte

olabilmektedir.

e Ahsap

Genellikle yat , balikgt ve 6zel amagl gezinti teknelerinde agirlikli olarak

kullanilan bir malzemedir ancak yangin riskinin yiiksek olmasi nedeniyle sigortaci

yangm onemleri hakkinda detayli bilgi talep edebilecektir.
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e Fiberglas

Yat insaatlarinda kullanilan bir malzeme olup ¢atlama ve kirilma riski ytiksektir.
Ahsap teknelerde kirilan veya catlayan kismi onarmak fiberglas teknelere nazaran daha
kolaydir. Sigortaci agisindan risk degerlendirmesi ahsap ve fiberglas teknelerde ayri

yapilmaktadir.

e Beton

Agirlikli olarak biiyiik balik¢1 teknelerinde kullanilan bir materyaldir. Celik bir
iskelet etrafina c¢imento yayilmasi suretiyle gerekli kalinlik saglanmaktadir. Ancak
beton agir bir malzeme oldugundan geminin stabilitesini zaman igerisinde bozma riski
mevcuttur.

Tekne insaat sigortalarmmda kullanilan Institute Clauses for Builders’ Risks
1.6.88 klozunda deprem ve yanardag piiskiirmesi ve buna bagl rizikolar teminat harici
brrakilmaktadir. Ancak cogu zaman insaat kredisi veren kurum ( ayn1 zamanda rehinli
alacakli ) kendisini deprem ve yanardag patlamasi risklerine karsi teminat altina
almmasmi da talep etmektedir. Bu durumda sigortaci yine ek prim karsiliginda ana
klozda istisna tutulan bu rizikolar1 teminat altina alabilecektir. Yine ana klozda savas ve
grev rizikolar1 istisna edilmistir. Eger talep edilirse ayr1 ek klozlar (Institute War
Clauses For Builders’ Risks 1.6.88 ve Institute Strike Clauses For Builders’ Risks
1.6.88 ) ile teminata dahil edilebilecektir.

Tekne insaat sigortalarinda bazen gemi sahibi, yapimcidan s6z konusu ingaata
iliskin garanti talep edebilmektedir. Bu durumda yapimci firma ( tersane sahibi )
“Garanti Sigortas1” ile s0z konusu teknenin aliciya teslim sonrasi geminin kotii veya
yanlis ingaatindan kaynaklanabilecek rizikolarm ve aliciya olan sorumlulugunun
teminat altma alinmasini isteyebilmektedir. Garanti Sigortalari, teknenin ingaati
bitirildikten ve teknenin aliciya tesliminden sonra drnegin ingaat esnasinda bir par¢anin
montajmin hatali yapilmis olmasi veya saclarin kaynak yerlerinden atmasi nedeniyle

gemide meydana gelebilecek zarar ziyana karsi teminat saglamakta olup s6z konusu
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hasarin giderilmesine yonelik montaj, demontaj, degistirme, onarma, yenileme
masraflarini da karsilamaktadir. Hatali dizayn edilmis bir par¢anin sebep olabilecegi
zarar ziyan da teminata dahil edilmektedir. Bu tarz sigortalarda teknenin insaati
esnasinda kullanilan tiim parcgalarin, makine ve ekipmanlarinin yeni olmasi sarti
bulunmaktadir. ikinci el pargalarm kusurlar1 nedeniyle olusabilecek zarar ziyan yine
teminat harici olacaktir. Tersanenin tekne ingaat1 agisindan yeterli ve giivenilir olmasi
da birincil kosullar arasinda yer almaktadir. Bu nedenle bir underwriter, her bakimdan
yetersiz ( mithendis sayisinin yetersiz olmasi, kizak sorunu, taseron faktorii, tersanenin
deneyimsiz olmasi, ge¢mis hasar profili vb. ) bir tersanede insa edilen bir tekne i¢in
garanti sigortasi teminati vermek istemeyecektir. Garanti sigortalarinin siiresi genellikle
1 yildir ve genel uygulama sigorta bedelinin belli bir ylizdesine goére limit belirlemek
suretiyle sorumlulugun sinirlandirilmasidir.  Ornegin 10.000.000.-USD sigorta bedeli
olan bir geminin garanti sigortas1 500.000.-USD limit ile yapilabilecektir. Bu durumda
sigortacinin garanti sigortast kapsamindaki sorumlulugu 500.000.-USD ile smirh
olacaktir. Garanti Sigortasi, son yillarda yurtdis1 kredi kurumlar: tarafindan o6zellikle
talep edilen sigorta tiirii olmas1 dolayisiyla gemi sahipleri ve yapimcilar tarafindan sik¢a
yaptirilmakta olup sigortacilarin bu sigortalarda belirledikleri sorumluluk limitlerini

arttirmalar1 gerekmektedir.

2.2.3. Tamir-Bakim Risk Faktorleri ( Repair Risks )

Bazi tersaneler hem gemi insa etmek hem de gemilerin bir hasar neticesinde
olusmus zararlarin1 tamir etmek veya gemilerin rutin bakimlarin1 yapmak tizere
uzmanlagmis olup bazi tersaneler ise sadece tamir-bakim alaninda hizmet vermekte ve
yeni gemi ingaat yapmamaktadir. Gemi tamircileri,- bir tersane sahibi olsunlar veya
olmasmlar - tekne kullanimda veya yiizer haldeyken ekibini hasarin tamiri i¢in olay
yerine gonderebilmektedir. Tlim insaat rizikolarinin paralel 6zellikleri disinda tamir —

bakim siirecinde dikkat edilmesi gereken baslica risk faktorleri sunlardir:

e Gemi tamircileri her haliikarda yasal sorumluluklarini teminat altma alan bir

sigorta talep edeceklerdir.
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e Tamir edilmek veya yeniden yapilmak ( re-construction ) istenen gemi
genellikle sahibi tarafindan ayr1 bir risk olarak sigortalatilmaktadir.

e Teknenin cinsi

e Tamirin veya bakimin nerede yapilmak istendigi : Kuru havuz , karada veya
yiizer halde

e Ustlenilen tamir veya bakimm mahiyeti hakkinda bilgi : Degistirilecek parcalar
veya yapilacak islemler

e Yangm ve patlama rizikolarma kars:1 hassasiyet oran1 ( Ozellikle tanker ve yolcu

gemilerinde rekonstriiksiyon i¢in sicak kaynak gerektirmesi nedeniyle )

Bu kategoride son zamanlarda artan oranda uygulanan bir bagska islem ise
“konversiyon” yani doniistirme olmaktadir. Bu yontemde kolaylikla bir kuru yiik
gemisi ve hatta tankerler bile canli hayvan tasiyabilen yiikk gemilerine
dontistiirebilmektedir. Konversiyon yontemi ile gemi daha onceden tasarlanmis bir
projeye gore bas veya ki¢ kismindan kesilerek ayrilmakta ve yeni par¢a insa edilerek
gemiye monte edebilmektedir. Bu sekilde geminin yasam mahalli , ambarlar1 veya
diger teknik kisimlar1 istege gore degistirebilmekte ve eskisinden bambagka 6zelliklere
sahip gemiler iiretilebilmektedir. Ornegin balik¢1 tekneleri bir proje dahilinde bu

islemle kuru yiik gemilerine dahi ¢evrilebilmektedir.

Doniistiirme isleminde veya tamir isinde baglica riskler yangin ve patlamadir.
Bir gemi insa isleminde insaatin biliylimesi asamali olarak parcalarin birlestirilmesi
suretiyle olmaktadir oysaki gemi doniistiirme veya tamir islerinde ise zaten mevcut
olusum  tamamlanmakta veya iizerinde degisiklik yapilmaktadir. Yag atiklarinin
depolandig1 yerlerde veya benzin hatlar1 lizerinde oksi-asetilenin veya kaynak 1sinmin
dikkatsiz kullanimi biiylik yangin hasarlarina neden olabilecektir. Tankerlere iliskin bir
diger 6nemli gereksinim ise tanklarinin diizenli olarak gas-free yapilmasi ve vasifli bir
kimyager kontroliinde tanklarin temizlenmek istenmesi veya tamiri nedeniyle agilmasi

halinde iceride patlayici gaz tortusunun kalmadigindan emin olunmasidir.

2.2.4.Yat Sigortalarinda Risk Faktorleri
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Gezinti ya da yarig amaciyla kullanilan yelkenli veya motorlu, ¢ogunlukla hafif
ve goreceli kiiglik tekneler “ yat” olarak adlandirilmaktadir. Bu baglamda “yat” s6zctigii
yelkenli sandaldan kotra ve liikks yatlara kadar uzanan bir yelpaze i¢inde ¢ok degisik
ozellikleri olan tekneleri kapsamaktadir. Ancak kiirekli sandal ya da digtan takma

motorlu tekneler bu terimin diginda tutulmaktadir. ***

Yat terimi kapsamindaki tekneler, ticari teknelerden ¢ok farkli 6zelliklere ve
degisik donanimlara sahip olduklarindan ve bu nedenle degisik rizikolarla karsilasma
olasiliklar1 oldugundan bu tarz tekneleri standart tipik bir tekne sigorta policesi ile
teminat altina almak miimkiin olamamaktadir. Dolayisiyla her yatin kendine has farkl
teknik donanimi olmasi dolayisiyla standart yat sigorta poligelerinde sigortalinin da

gereksinimleri dogrultusunda riziko ekleyerek teminati genisletme yolu benimsenmistir.

Yat terimi kapsamindaki teknelerin sigorta policelerine genellikle “ Institute
Yacht Clauses 1.11.85” kloz eklenmekte ve boylece standart bir giivence
olusturulmaktadir. Bu tip bir standart poligeye sigortali gereksinimleri dogrultusunda
zaman zaman “Institute Yacht Clauses Racing Risk Extention Clause” , “ Institute
Yacht Clauses Personal Effects Clause” , “ Institute Yacht Clauses Transit Clause”
klozlar1 da eklenerek teminat genisletilmektedir. Diger yandan biiyiik, liikks ya da ¢ok
kamarali yatlarin her zaman “Institute Yacht Clause” veya diger klozlar eklenerek
sigorta edilmesi sigortalinin gereksinimlerini karsilamamakta bu nedenle “Institute
Time Clauses Hulls” kosullar1 ile sigorta edilen yatlar da goriilmektedir. Ayrica bu
konuda uzmanlagmis sigortacilar ile gelismis bazi sigorta piyasalarmin da kendine
0zgiin kosullar1 bulunmaktadir. Bir baska deyisle yat terimi kapsamindaki tekneler i¢in

“Institute Yacht Clauses” kosullar1 tek secenek degildir. 152

Institute Yacht Clauses 1.11 85 klozunda sadece belirtilen rizikolar teminat

dahilindedir. Bu kloz all risks teminat1 igermemektedir. 153

151 Mehmet Yazici, Yat Sigortalar, Tiirk Sigorta Enstitiisii Ders Notlar1 , 5.122
152 Yazici, a.g.m.,s. 124
153 Jason Copland, Pleasure Craft Insurance SR, Swiss Re Marine Intermediate Course, 2008,5.16
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Teminat altinda bulunan riskler ise sunlardir:

e Denizlerin, irmaklarin, gollerin ya da sefer yapilabilir sularin tehlikeleri

e Yangm

e Denize mal atilmasi

e Korsanlik

e Rihtim, liman techizati ve tesisati, kara tasitlari, hava tasitlar1 veya benzeri
seyler ile temas veya onlardan diisen seylerin verecegi zarar

e Deprem, yanardag piiskiirmesi ya da yildirim

e Kumanya, yedek parca, techizat, makine veya yakitin yiiklenmesi, bosaltilmasi
ya da yer degistirmesi sirasinda olan kazalar

e Infilak

e Koti niyetli hareketler

e Tekneye veya bota hirsizhigi Onleyici aygit ile ayrica bilinen yontemlerle
giivenle kilitlenmesi kosulu ile teknenin, botlarin veya distan takma motorlarin
calinmas1 ya da gemiye, depo veya onarim yerine zorla girerek distan takma
motorlar, aygit veya techizat1 dahil makinelerin ¢alinmasi

e Makine veya teknedeki herhangi bir gizli kusur, saftlarin kirilmasi veya
kazanlarin patlamasi nedeniyle sigortali seyin ugrayacagi zarar ( motor ve
baglantilari, elektrik techizat1 ve akiiler ve baglantilarinin ugrayacagi zarar harig)

e Herhangi bir kimsenin ihmali nedeniyle sigorta edilen seyin ugrayacagi zarar

Yat sigortalarinda risk degerlendirmesi daha c¢ok miisteri gereksinimleri
dogrultusunda yapildigindan bilgilerin eksiksiz bir sekilde sigortalidan temini
gerekmektedir. Risk degerlendirmesinde gbéz oniinde bulundurulan faktorlerini su
sekilde belirtebiliriz.

a) Seyir Alam: Kiyisal seyir yapan yatlarin teknik olarak fiyatlandirmasi sadece
i¢ denizlerde dolasan yatlardan daha farkli olmaktadir. Seyir yapilan cografi alan

genisledikge risk artmaktadir.
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b) Seyir Donemi: Fiyatlandirmayi etkileyen en onemli unsurlardan biri de yatin
baglt kaldig1 zaman dilimidir. Elbette yatin laid-up yaptigi siirenin uzunlugu fiyati

iyilestirici bir unsurdur.

c) Nerde ve Nasil Laid-up Yapildigi: Yatin karaya alinarak laid-up konumuna
getirilmesi ile denizde veya bir rihtimda laid-up yapilmasi arasinda fiyatlandirma

acisindan fark bulunmaktadir. Zira karanm riski denizden daha diistiktiir.

d) Sigorta Degeri, Yas1 ve Boyutlari: Bir yatin tamir masraflar1 degerinden
daha ziyade yatin boyutlar ile ilgili olmaktadir dolayisiyla sigorta degerinden daha c¢ok
yatin biyiikligii primi belirlemede en etkin faktordiir. Yas unsuru da fiyatlandirmada
onemli bir faktor olup verilecek teminatin icerigi ile muafiyet kosullarina da direkt etki
etmektedir. Yatin biiyiik olmasi kismi hasar riskini arttirici unsur olmakta ve tamir

maliyetlerini arttirmaktadir.

e) Yapim Sekli: Bazi underwriterlar fiberglas ya da ahsap teknelerde yasadiklari
hasar oranlarina gore riski degerlendirmektedirler. Ozellikle ahsap teknelerde yangin

riski daha yiiksektir ve ¢ikan bir yangin genellikle tam ziya ile sonuglanmaktadir.

f) Makinenin Tipi: Ornegin motorun i¢ten takma veya distan takma olmasi veya
yakit olarak petrol ya da dizel kullanilmasi fiyatlandirmada 6nemli olmaktadir. Zira

petrol kullanan yatlarda yangin riziko frekansi dizele gore ¢ok daha yiiksektir.

g0 Hizz Yatin c¢ok hizli olmasit riski de yiikseltici unsur olarak

degerlendirilmektedir.

h) Sigortahinin ge¢mis seyir tecriibeleri ve hasar kayitlar

i) Talep edilen 3. sahis sorumluluk teminat limiti: Bu limitlerin belirlenmesi
kismen seyri alani ile ilgili sinirlamalar ve yerel veya hiikiimet yasalar1 dogrultusunda

yapilabilmektedir.
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J) Hizh bir yatin su kayag amach kullanihip kullanilmadig

k) Baglama limanmindaki yigilma: Bir limanda kapasitesinden fazla yatin
baglanmis olmas1 gatisma riski basta olmak tizere pek cok riski tetikleyeceginden bu

hususun da g6z 6niinde bulundurulmas: gerekmektedir.

I) Teknenin kiralanma suretiyle 6zel ama¢h mi yoksa ticari operasyonlarda
m kullanilacag1 hakkinda bilgi: Ozellikle yat biiyiikse ve okyanusta seyredecekse ya
da yarig amachl kullanilacak tekne sahibinin veya kaptanimn ve tayfanin tecriibesi

hakkinda tiim detay bilgi olduk¢a 6nem arz etmektedir.

Dogru risk analizi yapabilmek adimna yat sigortalarinda “teklif formu” biiyiik
onem arz etmektedir. Teklif formu, sigortali, sigorta ettiren, tekne o6zellikleri ve
kullanim1 ile ilgili Onemli ayrmntilar icerdigi icin poligeye eklenmesi genel bir
uygulamadir. Ancak teklif formundaki bilgilerin eksiksiz olmasi ayrica 6nemlidir. Bu

husus MIA 18. madde de belirtilmistir.**

Bir teklif formunda olmas1 gereken sorular sunlardir:

Tekne ile Tlgili Sorular

e Teknenin Adi

e Teknenin yapimcisi

e Yapimda Kullanilan malzeme ( ahsap, ¢elik veya plastik gibi )
e Teknenin modeli ya da tipi ( gulet, keg, uskuna, trandil gibi)

e Tescil kayit numarasi

e Teknenin eni, boyu, yiiksekligi ve su kesimi, tonaj biytikligi
e Yelken ve donanimi

e Botu ya da botlar1 olup olmadig1

Y yazic, a.g.m.,s. 123
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e Teknenin son ekspertiz tarihi

e Teknenin alim tarihi ve bedeli

Makine ile Tlgili Sorular

e Yapimc1 firma

e Yapmm yili

e Modeli

e Seri numarasi

e Deniz motoru , denize uyarlama motor, i¢ten takmali veya distan takmali motor
olup olmadig1

e Kullanilan yakit

e Makinenin son ekspertiz tarihi

Sigortal ile flgili Sorular®®®

e Sigortalinin yas1
e Meslegi

e Ipotek alacaklis1
e Adli sicil kayd1

e Saglik durumu

Diger Onemli Sorular

¢ Yangin sondiirme aygitlar1 ve bunlarin tiirii

e Mutfakta kullanilan gaz

e Pusula, radyo, radar, oto pilot,derinlik 6lgme aygit1 gibi ek seyir aletleri var olup
olmadig1

e Sisirilebilir can kurtarma salinin olup olmadigi

% Copland ,a.g.k.,s.29
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e Sigortali teknenin hangi amagla kullanilacagi (6zel kullanim, ticari ya da yaris
amacl kullanim )

e Teknenin seyir edecegi ve yatacagi siire ( ay ya da belirli tarihler olarak )

e Teknenin baglama ya da yatma yeri ( marina, duba, kazik veya samandiraya
bagli olarak ya da denizde veya karaya ¢ekili vaziyette )

e Talep edilen teminat tipi ( Tekne &Makine , Tam Ziya , Savas&Grev vb.)

e Ek kloz talep edilip edilmeyecegi

e Kondisyon ve deger sorveyi ( Ozellikle eski yatlar i¢in yapilmasi gerekmektedir
ancak dikkat edilmesi gereken husus sorveyin yenileme maliyetlerini de hesaba

katmis olmasidir.)

Bazen bazi tekneler kisilerin evlerinin bah¢esinde saklanmaktadir veya karayolu
ile baska bir yere transferi gerceklestirilmektedir. Bu durumda sigortaci bu tarz
hadiselerin teminata dahil edilip edilmemesi ile ilgili sigortalidan net yanit talep
etmektedirler. Tiim sorularin eksiksiz temini ile birlikte talep edilen teminatlar

dogrultusunda risk analizi yapilarak sigortaliya teklif sunulacaktir.

2.2.5. Liman Sigortalarinda Risk Faktorleri ( Port Risks)

Zaman igerisinde denizcilik sektoriinde calisan tiim gemilerin uzun dénemler
boyunca yatmasi ( lay up ) olas1 hale gelmistir. Son yillarda sektordeki durgunlugun
sonucu kargo tasimaciigimin konteynir gemilerine kaymasi ¢ok fazla geminin

yatmasma neden olmus ve bu da beraberinde yeni problemler dogurmustur. **°

Diizenli bir yonetimle gemilerin yatmasi i¢in uygun bulunan korunakli sular
haricinde- ki bu yerler genellikle geminin klas kurulusu tarafindan denetlenir ve yatis
hadisesi klasin belirledigi birtakim kosullarn  yerine getirilmesi sonucunda
gerceklesmektedir - gelisiglizel ve korunmasiz liman dis1 sularda yapilan  yatis

durumlarinda yangin , patlama ve firtina baslica riskler haline gelmistir. Bu nedenledir

138 Chartered Insurance Institute, a.g.k., Unit 8, s.4
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ki ITCH Klozu gelisigiizel ve liman dis1 sularda yatislarda laid up prim iadesine

provizyon vermemektedir.

Bunun yani sira, tersanelerde uzun siireli tamir bakima alinacak gemiler de kisa
donemli port risks sigortact yaptirabilmektedirler. Zira teknenin baglh kaldigi siire
boyunca basina gelebilecek risklerin frekans1 acik denizde seyir halinde oldugu kadar
yiiksek olmamaktadir.

Acik denizlerden daha giivenli olan liman, hali¢, rmak agz1 veya korfez gibi
sularda tarama, kablo déseme gibi deniz isleri yapan veya duba, mavna, layter ¢eken
romorkorler , tarak dubalari, mavnalar, yangin flatrleri, pontonlar , bar¢lar vb. liman
araclar1 denize nazaran daha az riskle karsi karsiya olmalarma ragmen bu sularda ve

calisma tarzlarma gore farkli rizikolarla karsiya karsiya kalmaktadirlar.

Bir underwriterin bu tarz aracglarin , belli bir siire yatan gemilerin veya tersanede
bakima alinan gemilerin risk analizinde dikkat etmesi gereken en Onemli husus
operasyonlarin siiresidir. Diger yandan Tersanede bakima alinan bir geminin riski
tersanenin riskiyle dogru orantilidir. Yani yangin 6nemleri yetersiz , hasar ge¢misi
yiiksek ve islem tecriibesi diisiik kotii bir tersanede bakima alinan bir gemiye verilecek
port risk teminati daha dar olabilecegi gibi ayarlama fiyat1 da o nispette yiiksek

olabilecektir. Yine ayni sekilde bu husus limanda ¢alisan araglar i¢in de gegerlidir.

Gemilerin yatma siiresinin uzunlugu ve yatig yaptig1 alanin giivenli ve yeterli

olmamasi yine verilecek teminati ve fiyat1 dogrudan etkileyici unsurlardandir.

2.2.6. Kuliip Sigortalarinda Risk

Tekne sigortalarini incelerken sadece geminin basina gelebilecek fiziki hasar ve
kayiplardan bahsetmek yeterli olmamaktadir. Zira gemiler yiik ve yolcu tasimakta,
isletme icin tayfa kullanmakta , denizde baska gemilere veya gemi benzeri nesnelere ve
bunlarin tasidigi mala veya {lizerindeki kisilere, rihtimlara carpabilmekte ve zarar

verebilmektedirler. Kisacas1 gemi mobil bir nesnedir ve hareket halinde oldugu siire
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boyunca tipki insan gibi belli sorumluluklar1 olabilir ve sorumluluklarindan dogan

zararlarin 6denmesi gerekir®®’.

Sigortali donatanin tekne sigortasi kapsamina girmeyen {igiincii sahislara karsi
sorumluluklart ile yiike ve galistirdigl gemi personeline iliskin sorumluluklari Koruma
ve Tazmin kuliipleri olarak bilinen, miitiiel esasa gore ¢alisan ve kar amaci giitmeyen
kuruluglarca teminat altmma almmaktadir. Koruma ve Tazmin kuliipleri ilk defa
18.ylizyi1lda Britanya’nin kiigiik kasaba ve sehirlerinde Royal Exchange Assurance ve
London Assurance’m 1720 yilinda elde ettigi yasal tekel hak sonrasi sigorta primlerinde
artis yapmasi ve diisiik teminatlar sunmasi sebebiyle hosnut olmayan donatanlar
tarafindan kurulmaya baslanmistir. Giiniimiizde ise mensei Britanya olan kuliipler

Iskandinavya, ABD ve Japonya’ya kadar yayilmislardir.

Kuliip sigortasi, ingiliz Hukukunda “Protection and Indemnity Insurance”, P&lI,
P and | veya “Club Insurance” olarak kullanilmaktadir. Bu kuliiplerin amaci iiyelik
sistemiyle kuliibe dahil olan donatanlardan toplanan aidatlar neticesinde fonda biriken
meblagdan hasar1 olanin magduriyetini gidermek veya hasarin1 tazmin etmektir.
Kuliibe iiye olan donatanlar, gemilerinin tipine, yasma, biiyiikliigiine, bayragina ,
klasina, seyir alanina ve daha sonra donatanlarin bir sene icerisinde aldiklar1 genel
hasar neticesine gore “Miidiirler Kurulu” ( Directors) tarafindan kararlastirilan belli bir
aidat1 kuliibe 6derler. Bu aidat s6z konusu hasar tazminat taleplerinin karsilanabilmesi
icin olduk¢a 6nemlidir. Eger o yil kuliip ¢ok hasar 6demesinde bulunmussa iiyelerden

ek aidat ( suplementary call ) toplanabilmektedir.

Kuliip sigortalarinda polige yenileme tarihi sabit olup polige siiresi her yilin 20
Subat’indan bir sonraki yilin 20 Subat’ma kadardir. Elbette yeni gemi insalarda veya
gemi alimlarda bu siire esneyebilmektedir. Kuliipler kar amaci giitmeseler de birer
sigorta sirketi gibi caligmaktadirlar ve bu nedenle tasidiklari risklerin biiyiik kismimi
sigorta sirketleri gibi reasiire etmektedirler. Diger yandan kuliip mantig1 ile benzer

sekilde aidat yerine fiske edilmis prim( fixed premium ) uygulamasiyla sigorta sirketi

157 Yiicesan, a.g.e.,S.65.
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benzeri calisan koruma ve tazmin sirketleri ( fixed premium providers) de
bulunmaktadir. Kiiglik tonaja sahip ve okyanus asir1 gitmeyen kosterlerin tercih
ettikleri sirketler genellikle bu tarzdadir. Bu kurumlar fiske edilmis limitler tizerinden (
sigorta bedeli ) fiske primler hazirlamaktadirlar. Burada aidat mantig1 ya da iiyelik
sistemi s6z konusu degildir . Primler daha onceden mutabik kalinmis bir sigorta
meblagi iizerinde sabitlenir ve primdeki artis veya diislisler bir sonraki yilin yenileme

doneminde giindeme gelmektedir.

Kuliip sigortasi, 1906 Marine Insurance Act’m 1. maddesinde deniz sigorta
sOzlesmesi, sigortacinin sigortaliya bu sozlesmede kararlastirilmis sekilde ve sinirlar
dahilinde deniz yolculuguna has ziyalar dolayisiyla tazminat 6demeyi taahhiit ettigi bir
sozlesme olarak tammlamr. *®Kuliip sigortasinda rizikonun tam olarak sigorta
edilmesinin sigorta teknigi acgisindan sigortacinin iizerine alamayacagi kadar agir bir
tehlike tasimasindan dolay1 bazi rizikolar teminat disinda brrakilir ve sigorta edilen
menfaatler bakimindan da muafiyetler getirilir. Uyenin kuliibe kayith gemisi ile
patlayici, zehirli, niikleer veya radyoaktif emtia artiklarmmin tasmmasmdan dogan
mesuliyetlerine karsi sigorta teminat1 saglanmaz. Kuliip kurallarinda agik¢a belirtilmis
olmadikca, hicbir suretle kuliibe kayitli geminin bizzat kendinin veya techizatinin
ugrayacagi zararlarini teminat altina alinmamaktadir. Kuliibe kayith geminin, kanuni
olmayan nitelikteki islerde kullanilmasi, kacakc¢ilik yapmasi veya men edilen bir
emtiay1 tagimasi halinde sigorta teminati hiikiimsiiz hale gelmektedir.”™ Zira deniz
sigortalarina Ortiilii bir yiikiimliiliikk olan “yasal olma” ytlikiimliliigii de MIA( 1906) ’da
ayrica belirtilmektedir ve yasalara aykiri1 bir emtianin tasinmasi veya geminin yasal
olmayan islerde kullanilmas1 yiikiimliiliigiin bozulmasi anlamma gelecektir. Bu durum

hi¢ kuskusuz ki tekne sigortalar1 agisindan da gecerlidir .

Kuliipler tarafindan tasman riskler ve verilen teminatlar1 su sekilde

siralayabilmek miimkiindiir'®:

%% S, Didem Algantiirk Light, Deniz Sigorta Hukukunda Kuliip Sigortasi (P&I), 2. Baski, Istanbul:
Arikan, 2006, s. 23.

159 Algantiirk Light, a.g.e., s.75-77

160 Yiicesan, a.g.e.,5.68-73
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.
17.

Oliim, yaralanma ve hastalik teminati

Geminin batmasi halinde igsiz kalan tayfa tazminati

Tayfanin yurda iade masraflari

Miirettebatin zati esyasinin kaybi

Tayfanin ikame masraflar

Gemiden kacan miirettebat ve gemiye kacan girenlerle ilgili masraflar veya
cezalar ( donatan tarafindan gerekli tiim tedbirlerin alinmasi kosuluyla )
Liman ve Sapma Masraflar

Can kurtarma masraflar1 ( denizde bir can kurtarma islemi yapilir ve masraf
tekne veya yiik sigortacisindan alinmazsa kuliip bu masraflar1 6der )
Yolculara iligkin sorumluluklar ( seyahat eden kimseler ve gemi kaptanmin
ve/veya personelinin 6zel izin dahilinde gemiye aldig1 es ya da cocuk )
Catisma Sorumlulugu ( ITCH 1.10.83 veya ITCH 1.11.95 ten geri kalan Y4
oranindaki sorumluluk teminati, ancak giinlimiiz uygulamasinda donatanlar
catigma sorumlulugunun tamamini kuliibe verme egilimindedir.)

Deniz Kirlenmesi ( Su anda bu sorumluluk 1.050.000.000.-USD ile
sinirlandirilmistir.  Ozellikle Amerika sularinda petrol kirliligi hadisesi
kuliibe yeni girislerde teminat harici birakilmakta veya ©6zel anlagmalar
cercevesinde yiiksek primlerle teminata dahil edilmektedir )

Yiizer veya Sabit cisimlere zarar : Klasik tekne sigorta poli¢esinde teminata
dahil olmayan bu husus P&I tarafindan iistlenilmektedir. Zira tekne sigorta
policelerinde ¢atismanin sadece gemilerle veya gemi tamimina uyan
nesnelerle yapilabilecegi belirtilmisti.)

Farazi Carpma ( fiziksel temas olmadan verilen zarar 6rn. Sahilden siiratli
gegen bir geminin civardaki evlere zarar verebilmesi .)

Alisilmis Cekme islemi sirasinda verilebilecek zararlar ( no customary
towage )

Enkaz Kaldirma masraflar1 ( batik bir geminin enkazinin kaldirmasiyla ilgili
masraflar )

Karantina Masraflar1

Tasmman mala gelebilecek zarar teminati
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18. Miisterek Avarya’da emtia katilim pay1 ( mal sahibi miisterek avaryaya
geminin kusuru ve yetersizligi sebebiyle katilmak istemez ve bunda da hakli
bulunursa B/L ‘nin uygun sartlarla diizenlenmis olmasi kosuluyla kuliip bu
emtia istirak paymi 6der)

19. Geminin Misterek Avarya Katilim Pay1 ( Eger tekne sigorta policesi “eksik
sigorta” olarak diizenlenmigse sigortact miisterek avarya hesabinda bunu goz
oniinde bulunduracak ve oran kurali nispetinde tazminat 6demesinden bu
hususu indirecektir. Bu durumda kuliip donatandan kesilen miisterek avarya
payini oder. )

20. Cezalar ( mal eksikligi, teslim edilememe, kurallara uymama, evrak eksikligi
veya tayfanin donatandan ve kaptan habersiz yapacagi kacakcilik ic¢in
kesilen cezalar )

21. Gemiye el koyma ( Devlet tarafindan gemiye el konulmasi yani miisadere
veya baska kurumlarca el konulmast durumunda donatanmn kaybolan
miilkiyet hakkini piyasa kosullarma gore kuliip 6der )

22. Mahkeme Masraflari

23. Konteynirlara verilen zararlar

P&I sigortalarinda risk analizi ve fiyatlandirma yapilirken g6z Oniinde
bulundurulan kriterler, tekne sigortalarinda oldugundan farkli degildir. Dolayisiyla
donatanin isletmecilik tecriibeleri, ge¢mis yillardaki hasar talepleri , edimlerine baghlik
oranlar1 gibi moral kriterlerin yani sira teknenin miirettebat yapisi, yasi, bayragi , tonaji,
klasi,seyir alani gibi etkenler de biiyiik onem arz etmektedir. P&I sigortalarinda prim ya

da aidat hesaplamasinda teknenin GRT’si esas alinmaktadir.

2.2.7. Emtia Nakliyat Sigortalarinda Risk Faktorleri

Uluslar arasi ticarette mal dolagiminin saglikli ve giivenilir yapilmasi ve bu
hususun garanti edilmesi birincil kosuldur. Dolayisiyla alici, malin giivenilir ve saglam

bir sekilde kendisine ulasacagina dair saticidan bir teminat almadan malin taginmasina

sicak bakmamaktadir. Bu nedenle nakliyat sigortalar1 igerisinde ayrica emtia ( yik )
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tasinmasina iligkin emtia sigortalar1 gelistirilmis ve verilecek teminatlar belli kriterlere

gore ¢esitlendirilmistir.

Denizde emtia tasimaciliginin risk analizi yapilip sigortasi i¢in uygun teminat
yapist belirlenirken  geminin tagidig1 yiikiin cinsi, ambalaj ve istifleme kosullar1 ,
yiikiin boyutlar1 , agirhigi ve degeri , teknenin yasi, teknenin denize ve yiike elverisliligi,
teknenin klasi, teknenin tonaji, teknenin bayragi , seferin siiresi, mevsim ve sigortal

moralitesi g6z 6niinde bulundurulmasi gereken risk faktorleri olmaktadir .

2.2.7.1. Yiikiin Cinsi / Ambalaji ve istifleme Kosullan

Yiikiin cinsi ile fiyat arasinda siki bir iliski vardir. Diger sartlar ayn1 kalmak
sartryla hurda demir ile elektronik cihazlarin tagimasia ayni fiyat uygulanamaz. Ayrica,
malin hasar frekansi da goz Oniinde bulundurulmalidir. Hububat, maden cevheri,
mermer ylkii agir havada kayarak geminin dengesini bozabilir. Kémiir, kiispe yiikii
yangin rizikosuna daha duyarlidir. Miisterek avarya durumunda, dokme yiikler, sigorta
bedelleri diisiik oldugundan Miisterek avaryaya katilim paylar1 disiik olur. Mamul

yiiklerde ise tam tersi olur’®,

Denizcilik konvansiyonunda can emniyeti bakimindan tehlikeli ylikler muhtelif
smiflara ayrilarak belirtilmistir. Bunlar; patlayicilar, aritilmis ve tazyik edilmis gazlar,
su veya hava tesiriyle tehlikeli olan maddeler, yanabilir buharlasmay1 doguran
maddeler, asindiric1 (giiriitiicii) maddeler ve zehirli maddelerdir. Bu tarz yiiklerin
taginmasi genel olarak sigorta agisindan sorun olmamakla birlikte —ki verilen teminat
elbette yiikiin cinsine gore degisebilecektir — dnemli olan husus yiiklerin tasinmasindan
sonra ambarlarin ¢ok iyi temizlenmesi ve bir sonraki yiikiin kirlenme veya bulasma

riskinin ortadan kaldirilmigs olmasidir. Zira bu yiikler dogrudan dogruya tehlikeli

181 Biilent Akyiiz, Nakliyat Emtia Sigortalar1 Genel ve Ozel Sartlar1 Ders Notu, TSEV, 2006, s.78.

135



olmayip istif veya ambalaj sekli agisindan zararh yiik smifina girmektedirler.®” Bu

yiikler agsagida kisa belirtilmistir.

e Patlayicilar: Bazi durumlarda bir infilak olmasi i¢in carpma gereklidir.
Digerlerinde tutusma olmalidir. Hareketsiz olanlarin bazilar1 da hava veya diger
etkenlerle karisarak patlayabilir. Bunlar; asetilen, amonyak pikrat, cephane,
dinamit, donanma figekleri, sis isaretleri, civa yahut glimiis tozu, barut,

nitroselloz, nitrogiliserin, pikrik asit ve roketlerdir.

e Asindiricr (Ciiriitiicii) Yiikler: Asitler cok cesitlidirler. Kat1 ya da sivi seklinde
olabilirler. Siilfurik asit, nitrik, fliiori¢, hidro-klorik ve karisik asit en
tehlikelileridir.

e Gazlar veya Buhar Cikaranlar: Bunlar; elmalar, fasulye, beyazlatma tozu,
kemikler, kalsiyum karpit, hurma, sarimsak, marti-balik giibresi, soganlar, geltik,

biber ve sulfurdiir.

e Ozellikle Mayalanmaya Ugrayanlar: Bunlar; kuskonmaz, kus iiziimii, regeller,

¢imli arpa, kuru {iziim, meyve sulari, bal, sinameki ve gomalakadir.

e Isman Yiikler: Bunlar; hayvani yemler, arpa, keten, hububatlar, balmumu,
katran zift, kepek, tere yag, karanfil, komiir, kakao, Hindistan cevizi, yagh
cekirdekler, alfa otu, balik yemleri, fistiklar, kuru ot, musir, nitratlar, kiispeler,
parafin, sabun, saman, seker, aycicegi ve tiitlindiir. Kurutulmus Hindistan cevizi
ici ( copra ) yiikii, kendi nemli yapisi itibariyle 1sinmaya ve terlemeye egilimli
bir yapidadir. Ornegin Filipinlerden Avrupa tasmmak iizere gemiye yiiklenen
kopra yiikiiniin , yolcugun uzun bir siire  tropik iklime maruz kalmasi
neticesinde 1smin diigmesi ve akabinde kuzey denizlerine gelindiginde ani bir

soguma yasanmasi ve yasanacak olasi terleme nedeniyle zarar gormesi en sik

162

Yilmaz, a.g.k.,s.81
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yasanan hadiselerdendir.Hindistan’dan yiiklenen yer fistig1 yiiklerinde de benzer

problemler yaganmaktadir.

e Havadan Kaptig1 Rutubetle Tedricen Kendi Kendine Eriyenler: Sap, kostik
soda, marti-balik giibresi, nitratlar, stlfirik asit, tuz, kum, sumak ve seker.
Ozellikle seker yiikii higroskopik yani havadaki su buharmi kolaylikla absorbe
etme egiliminde bulunan tehlikeli bir yiiktiir. 163Eger gemi nemliyken sonradan
havalandirildiysa seker yiikii katilasarak kalip halini alabilir. Bu da yiikiin
bozulmas1 anlamina gelecektir. Rutubetli iklimlerden ¢ok kuru havanin oldugu
bolgelere yapilan sevkiyatlarda Ornegin Yunanistan’dan Arap {ilkelerine
gergestirilecek tasimalarda bu nedenlerden oOtiirii sigortacilar 6zellikle genis
teminat verilen poligelerde primleri yiikseltmektedirler. Yine soguk iklimlerden
ornegin Ingiltere daha sicak iklimlere yapilacak sevkiyatlarda seker guvallarinimn
terlemesi sonucu seker yikil katilasabileceginden prim ayarlamasi bu hususlar
dikkate alinarak yapilacaktir.

Diger yandan havadaki nem ve havalandirma yetersizligi nedeniyle seker
yiikline benzer bicimde dokme ¢elik ve konserve haline getirilmis yiikler benzer

yogusma nedeniyle oksidasyona veya bozulmaya maruz kalabilecektir.

e Yanicilar: Aseton, Asetilen, Alkol, Nisasta, Asetat, benzin, bronz tozu, komiir,
pamuk, eter, lifler, filimler, motorin, hidrojen, gazyagi, vernik, magnezyum,
Kibritler, neftyagi, naftalin, boyalar, kagit, petrol, fosfor, zift, kenevir elyafi,
katran, kereste, terementi, ¢inko tozu gibi iiriinler yanic1 dzelliktedir. Ozellikle
pamuk ve elyaf eger nemliyse 1sidan zarar gorebilmektedirler. Bu yiikler kuru
olduklarinda yiiksek derecede yanici niteliktedirler. En ufak bir kivilcim dahi
biiyilk yanginlara neden olabilir. Yanma hadisesi en hizli sekilde gevsek
balyalanmig elyafta ve kenevir yiikiinde ilerlerken sikistirilarak paketlenmis
pamuk yiikiinde ilerleme daha yavas olmaktadir. Pamugun neden oldugu bazi
yangmlar pamugun ¢ir¢irlama islemi esnasinda  kivilcimlanmasi  ve

balyalanirken bu hususa dikkat edilmemesi neticesinde meydana gelmektedir.

163 Marine Risks and Their Assesments : Cargo Underwriting, CII Study Course 705, s. 21
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Ismma gozle goriilmeyecek kadar kiiciik bir aktivite oldugundan ¢ogu zaman
farkina varilamamakta ve balyalardaki methan gazinin agiga ¢ikmasi veya

balyalarm petrolle temas1 halinde biiyiik patlamalara sebebiyet verebilmektedir.

Kendi Kendine Yanmaya Duyarh Olanlar: Sodyum tuzlar1 karisimi, ¢uvallik
bez, yelken bezleri, komiir, kumaslar, Hindistan cevizi lifi, pamuk, alfa otu,
keten, kendir otu, demir oksidi, yas tohumlari, kenevir, saman, kitik, iistiipii ,

Yeni Zelanda keneviri , is gibi yiiklerdir.

Kolay Terleyenler: Ararat, ¢cimento, kimyeviler, kinin, hububat, alg1 tasi, ¢ivit,
bira arpasi, nikel, oluklu sac, tapyoka ( Giiney Afrika’da bitkilerden elede edilen
bir ¢esit nisasta ) , kakao, kahve ¢ekirdegi, zencefil, biber, potasyum tuzlari,
patates gibi iiriinlerdir. Ozellikle Bat1 Afrika’da yetistirilen kakako ve kahve
cekirdegi yiikleri , yiikklemenin 1liman iklimde yapilmast ve sonrasinda
Avrupa’nin kis soguklar1 nedeniyle gemide meydana gelen terleme ( ship’s
sweat ) yiikte rutubetlenme , kiiflenme ve c¢ekirdeklerin bozulmasi ile
sonuglanmaktadir. Nijerya kakaosu, kismi olarak iklimsel nedenlerden otiirii
fakat daha ¢ok yolcugun basinda iiriiniin yiikklenmesi veya yenilenmesinden
once depolama yetersizliklerinin sebep oldugu rutubet nedeniyle ¢ok cabuk
bozulan ve bu konuda en iinlii yiiklerden birdir. Gana’dan yapilan yiiklemelerde
de aynmi problemler mevcuttur. Ancak bu baglamda Brezilya’dan yapilan
sevkiyatlarda uzun tropik yolculuga ragmen giivenilir gemilere yapilan diizgiin
ve etkili istifleme nedeniyle problemlerin daha az oldugu goze ¢arpmaktadir .
Kahve yiikii ise nemden Otiirii sisme egilimi gostermekte olup nadiren
ambalajlarin tutugmasma sebebiyet verebilmektedir .Bu tarz yiiklerim soz
konusu hadiseler neticesinde yolculugun sonunda agirliklarinda dogal bir azalma
meydana gelmesi muhtemel oldugundan Konsimento Bilgileri ile mutlaka

kiyaslanmasi gerekmektedir.

Cabuk Bozulabilen, Kokabilen ve Ciiriiyebilenler: Bu {irlinler genellikle

dondurulmus et, sebze-meyveler ve su iriinleridir. Bu {irlinlerin sevkiyatinda
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geminin se¢imi olduk¢a Onemlidir. Ciinkii bu yiikler 6zel sogutma tesisatina
sahip gemi veya Ozel frigorifik ( reefer ) konteynerlerde tasmmalidir.Bu
konteynerler, dondurulmus gidalar ya da belirli bir 1s1 derecesinde liretilmis ve
ayni1 1s1 derecesinde nakliyesi gereken yiikler ve donmus gidalar i¢in kullanilir.
Sogutma / 1sitma 6zelligi yoktur. “Set” derecesinde belirtilen 1sida yiiklenen
kargoyu ayni 1sty1 muhafaza ederek tagimayi saglar. Klas kuruluslari,
gorevlendirdikleri eksperler nezaretinde ve belirledikleri yiikleme kurallariyla bu

tarz yiiklerin glivenirligi i¢in gerekli yardimi yapmaktadirlar.

Uluslar arasi et ticareti ¢ogunlukla arz derecesine goére miinferit iklim
degisikliklerine ragmen Awvustralya, Yeni Zelanda ve Arjantin’den ekvatorun
kuzeyine yapilmaktadir. Dokme yiik gemilerindeki 6zel birinci sinif sogutucu
ambarlar ve techizatlarn varligi sebebiyle dondurulmus gidalardaki hasar
frekans1 daha diisik olmaktadir. Potansiyel hasar veya ziya , kara
nakliyeciliginde yiikleme veya bosaltma esnasinda meydana gelmektedir. Klasik
sogutmal1 bir konterneyde veya sogutmali ambarda fakli cinste dondurulmus
gidalarin tagmmmasi miimkiindiir ancak ambarlarin uzun siiren acilma islemi
esnasinda 1liman hava dondurulmus diger gidalarin ¢6ziilmesine neden
olabilecektir. Akabinde tekrar sogutma islemi olacagindan yiikte renk atmasi ve

degerinde gozle goriiliir bigimde diisme meydana gelebilecektir.

Bunun yam sira tekne sigortacilar1 parlayici, patlayici, yanic1 bazi kimyasal

yiiklerin gemide tasmmasima ¢ogu zaman izin vermeme egilimindedirler. Ancak yine

IMO kurallar1 ¢er¢evesinde belirli sertifikalar dogrultusunda bu yliklerin tasinmasima

izin verilmektedir. Zira bu yiiklerin yiikkleme , bosaltma ve istifleme kosullar1 diger

standart yliklerden oldukg¢a farklidir ve cogunlukla eksper nezaretinde gergeklestirilmesi

gerekmektedir. Yine Tiirk mevzuatinda 06.04.1952 tarihli Bakanlar Kurulu karart ile

yayinlanan Tehlikeli Esyanin Ticaret Gemileriyle Tasinmas: Hakkindaki Tiiziik te de

tehlikeli maddelerin ticaret gemilerinde tasmma kurallar1 belirtilmistir.

Tirk Ticaret Kanunu'nda ise tehlikeli esya tasima statiisiindeki mallarin

tagmabilmesine iligkin hiikkiimlere madde 1026’da yer verilmistir. S6yle ki ; “Denizde

Can ve Mal Koruma hakkindaki Kanunun 12 nci maddesinin A-F bentlerinde yazili olan
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tehlikeli esya kaptanmin bunlardan veya bunlarin tehlikeli vasif veya mahiyetlerinden
bilgisi olmaksizin gemiye getirilirse, tasitan veya yiikleten, kendilerine bir kusur isnat
edilmese dahi 1024 tincii maddeye gore mesul olur. Bu halde kaptan egyayi her zaman
ve herhangi bir yerde gemiden ¢itkarmaya, imha etmeye veya baska suretle zararsiz hale

sokmaya salahiyetlidir.

Kaptan esyamin tehlikeli vasif ve mahiyetini bildigi halde, yiiklemeye
muvafakat etmis olursa esya gemiyi veya diger yiikii tehlikeye soktugu halde ayni
sekilde hareket etmeye saldhiyetlidir. Bu halde de tasiyan veya kaptan, zarar: tazmine
mecbur degildirler. Miisterek avarya halinde zararin paylasiimasina dair olan

’

hiikiimler mahfuzdur.’

Uygulamada ise bazen yiik, yilikleme esnasinda tehlikeli olmamasina karsin
seyir sirasinda meydana gelebilecek bir takim hava hadiseleri veya baska hususlardan
Otirii  mahiyeti degisebilmekte ve can giivenligi agisindan o yiik tehlikeli bir hal
alabilmektedir. Ornegin giibre yiikii tastyan bir gemiye , seyir esnasmda tasidig
giibrenin bilesenlerinden  amonyum nitrat oranmin yiikselerek patlayict nitelik
kazanmasi nedeniyle limanmn bosaltma izni vermedigi durumlar s6z konusu
olabilmektedir.Ancak giibrenin igindeki amonyum nitrat orani, farkli kimyasal

karisimlarla diisiiriildiigii takdirde yiikiin bosaltmasina onay verilebilmektedir.

Ambalaj : Tasman yiikiin cinsi ile ambalaji arasinda 6nemli bir baglanti
vardrr. Yiikiin, dokme mi, ambalajli m1, ¢guvalda mi, figtda mi1, konteynerde mi yoksa
giivertede mi sevk edilmesi fiyat: etkileyen unsurlarin basinda gelmektedir. Bazi
yiiklerin cinsi, tagima ve ambalaj bigimine gore ne tiir hasara maruz kalacagi asagidaki

tabloda goriilmektedir.

Tablo 2.2. Yiikiin Cinsine Gore Tasima ve Ambalaj Bicimi ile Olas1 Hasar Nedeni

Yiikiin Cinsi Tasima ve Ambalaj Bicimi | Olas1 Hasar Nedeni

Cimento Dokme, torbalarda, celik kaplarda Eksiklik, suyla temas
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Komiir Dokme Kendiliginden yanma, suyla temas

Pamuk Balyalarda Yangin, balyalarin patlamasi, suyla temas
Et Sogutma tesisatli araglar Sogutma tesisatinda ariza

Piring Torbalarda Agirlik kaybi, rutubet

Seker Dokme torbalarda Rutubet

Hububat Dokme torbalarda Eksiklik, boceklenme, suyla temas, rutubet
Meyve-Sebze Sogutma tesisatli araglar Sogutma tesisatinda ariza, eksiklik

Konserve Gida

Kolilerde

Patlama, paslanma

Giibre

Do6kme, torbalarda

Rutubet, torbalarin patlamasi, yirtilmasi

Elektrikli ve elektronik aletler

Ozel koli ve ambalajda

Carpma, 1slanma, kotii istif

Motorlu Araglar

Ambalajsiz

Cizilme, ¢arpma, kismi ¢alinma

Petrol ve Petrol Uriinleri

Dokme varillerde

Kirlenme, eksiklik

Istifleme de ambalaj kadar 6nemli bir husustur. Istif plan1, yiik tasimaciliginda,
konteynirlarin konteynir gemisi tizerindeki Yerlesimine iliskin diizenlemeyi ifade
etmektedir. Bu plan hazirlanirken, iki temel husus goz oniinde bulundurulmaktadir.
Bunlardan birincisi geminin ve yiikiin giivenligi, digeri ise geminin bosaltilmasinin ve
yiiklenmesinin miimkiin oldugunca kolay hale getirilmesidir. Elbette, plan hazirlanirken
geminin giivenligi 6n plandadir. Giivenlik gozetilmeden konteynirlarin gemiye
yerlestirilmesi, geminin bas ki¢ yapmasimma, geminin stabilizesinin bozulmasina
sebebiyet verebilecektir. Istifleme plan1 hazirlanirken, en agir konteynirlarin en alt
katmanlarda, daha hafif ve bos olan konteynirlarin da iist katmanlarda olmasi gozetilir.
Bu sayede, manevra sirasinda istiflerin {ist katmanlarindaki agirligin gemiyi savurmasi

engellenir.
Agirlik, geminin bas veya ki¢ tarafinda yogunlasirsa, bu, geminin

kamburlasmasina neden olacaktir. Agirligin gemi ortasinda yogunlagmasi ise, geminin

bel vermesine neden olmaktadir.
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Bunun yani sira konteynir gemilerinde yiikleme bosaltma esnasinda konteynir
vincinin tasima kapasitesinin iyi bilinmesi ve tasiyict operatoriin tecriibeli olmasi
gerekmektedir. Aksi takdirde vincin tagima kapasitesinden daha biiyiik bir konteynirin
tasinmas1 durumunda kirilarak tasidigr konteynir1 diger konteynirlar iizerine veya
geminin bordasima birakmasi s6z konusu olabilecek bu da hem gemi hem de ambalaj
mahiyetinde konteynirlar hem de konteynir igerisindeki yiiklerin hasarlanmasina

sebebiyet verebilecektir.

Emtia nakliyat sigortalarinda yiikiin cinsi verilecek teminatin i¢erigini belirleme
acisindan oldukca Onemlidir. Zira London Insurance Institute tarafindan 1.1.1982
tarihinde yaymlanan Enstitii Kargo Klozu A , Enstitii Kargo Klozu B ve Enstitii Kargo
Kloz C giiniimiizde yaygin olarak kullanilan yiik klozlaridir.

19 klozdan olusan ICC(A), emtia(yiik) sigortalar1 i¢in hazirlanmis en kapsamli
klozdur. ICC (B) ve (C) esasta sadece denizin tehlikelerinin sonucu olusan,“deniz
rizikolar” dedigimiz, geminin batmasi, karaya veya sigliga oturmasi, baska bir gemi
ile gatigmasi, sabit veya ylizen nesnelerle ¢arpigsmasi, yiikleme, bosaltma, aktarma
hasarlarin1 kargilamasina karsin, ICC (A) klozu, “deniz rizikolarina ilave olarak “ticari
rizikolar” dedigimiz, ¢alinma, kirilma, bozulma, 1slanma gibi emtianin denizdeki aracin

iizerinde olmasindan ileri gelmeyen, karadayken de olusabilecek rizikolar1 da temin

eder'®,

B klozu uygulamada pek kullanilmamakla birlikte dar teminat olarak
nitelendirdigimiz C klozuna nazaran biraz daha genis teminat saglamaktadir. Kloz

karsilasgtirmasi bir tablo halinde asagida gosterilmistir.

Tablo 2.3. Hasar Nedenlerine Gore Enstiti Emtia Klozlarinda Yer Alan

Teminatlarin Karsilastirmasi

ENSTITU EMTEA KLOZLARI KARSILASTIRMASI (A /B/C)|

164 Akyiiz,a.g k., s. 30-31.
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HASAR NEDENI / TEMINAT (A) |B) |(©)
Yangin ve infilak Evet |[Evet |Evet
Dibe siirtme,karaya oturma batma,devrilme Evet |Evet |Evet
Alabora veya (kara tagitin1) yoldan ¢ikmasi Evet |Evet |Evet
Catigsma veya yabanci cisimle ¢arpisma Evet |Evet |Evet
Si1ginma limaninda yiikiin bosaltilmasi Evet |Evet |Evet
Miisterek Avarya veya kurtarma masraflar Evet |[Evet |Evet
Malm denize akmasi Evet |Evet |Evet
Dalgalar tarafindan siiriikklenme Evet |Evet |Hayir
Deprem, volkanik patlama, yildirim Evet |Evet |Hayir
Islanma (deniz suyu/ tath su) Evet |Evet |Hayir
Bir kolinin tamaminin sefer, yiikkleme ve/veya bosaltma sirasinda kaybi Evet |Evet |Hayir
Bosaltma limaninda yiikiin bosaltilmasi Evet |Hayir Hayir
Ambar bugusu Evet |Hayir Hayir
Diger yiik ile temas Evet |Hayir |Hayir
Tastyicinin konteynir veya liftvandaki hatali istifi Evet |Hayir Hayir
Kanca hasari, camurlanma ve yaglanma hasari Evet [Hayir Hayir
Hirsizlik Evet [Hayir Hayir
Asirma Evet |Haywr Hayir
Akma Evet |Hayir |Hayir
Teslim edilmeme ( Ademi teslim ) Evet |Hayir |Hayir
Kirilma ve diger dis etkenlerden kaynaklanan fiziki hasar Evet |Hayir |Hayir
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Sigortali digindaki herhangi bir kiginin kasith veya kotii niyetli hareketinden /|Evet |Hayir Hayir
kusurundan kaynaklanan hasar

Sigortalinin koétii niyeti Hayir [Hayir |Hayir
Sigortali emtianin gizli ayibi, olagan akma, eksilme, asinma, yipranma Hayir [Hayir |Hayir
Yakin nedeni gecikme olan hasar Hayir [Hayir |Hayir
Tastyicinin mali giigliik veya zorluk igine diismesi Hayir |Hayir |Hayir

Sigortalinin  yiikleme sirasinda bilgisi dahilinde olmasi halinde, tasiyan [Hayir Hayir [Hayir
aracin/geminin veya konteynirin denize/yola/ylike elverigsizligi

Atomik/niikleer silah kullanilmasi Hayir [Hayir |Hayir

Kaynak : Anadolu Sigorta A.S. Nakliyat Sigortalar1 Departmani, 2009

S6z konusu kloz takimlarit mal ayrimi yapilmaksizin, her tirli yik icin
kullanilmakla birlikte, tasimalarinda bilgi ve deneyim isteyen veya 6zel donanimli gemi
gerektiren yiikler (ham petrol, bugday, kereste, taze veya dondurulmus et, lastik, kauguk
gibi) i¢cin yine Institute London Underwriters-Joint Cargo Committee tarafindan
hazirlanmis daha 6zel kloz takimlari da (Institute Bulk Oil Clauses, Institute Coal
Clauses, Institute Timber Trade Federation Clauses, Institute Frozen Food Clauses,

Institute Jute Clauses, Institute Natural Rubber Clauses gibi) kullanilmaktadir®.

Institute Cargo Clauses A , 1.1.2009 tarihinde yeniden ele alinmis ve ¢agin

gereksinimlere gore belli birtakim degisiklikler yapilmustir.

2.2.7.2. Teknenin Yasi

Belirli yas smirlarinin iizerinde olan gemilerle taginan yiik kararlagtirilacak bir

ek primle teminat altina alinir.

165 Akyiiz, a.9.k.,s.30.
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10 yasimi agmis dokme yiik veya birkag¢ degisik yiikii birlikte tasiyan gemiler ya
da 15 yasmi asmis diger gemilerde taginan yiik ve/veya menfaatler police ya da agik
teminattaki kosullarla ve kararlastirilacak bir ek prime bagli olarak sigorta edilir. Ancak

asagidaki gemiler harictir™®.

e Kirkambar yiik tagimasi i¢in bir dizi liman arasinda, diizgiin ve yerlesmis bir
ornek olusturmus ticarette kullanilan ve 25 yasin1 asmamig gemiler.

e Bir dizi liman arasinda, diizglin ve yerlesmis bir drnek olusturmus ticarette
kullanilan ve 30 yasmi asmamis konteynir, otomobil tasimak i¢in yapilmis

gemiler veya ¢ift ¢eperli, acik ambarl, koprii ayakli ving ile donatilmis gemiler.

Sigortacilar genellikle belli bir yas1 agsmig gemilerle yapilacak tasimalarda kendi
is kabul kriterlerine gdre ek prim uygulamasi getirmektedirler. Ornegin “tasimay:
gerceklestirecek olan geminin yasina gore asagida belirtilen ilave gemi yas zammi

uygulanacaktir; 9 yasina kadar (9 yas dahil) olan gemiler icin ek prim alinmayacaktir.

10 - 15 yas arasi gemiler icin % 0,005
16 - 20 yas arasi gemiler igin % 0,0075
21 - 25 yas arasi gemiler igin % 0,075
26 - 30 yas arasi gemiler igin % 0,10
31 - 35 yas arasi gemiler igin % 0,25
36 - 40 yas arasi gemiler igin % 0,50
40 yas iizeri gemiler icin sigorta teminati verilmeyecektir.”
denilebilmektedir.

Bu uygulamada diinyanin her yerinde mevcut olup sadece oranlar sigorta

sirketlerine gore degisim gostermektedir.

2.2.7.3. Teknenin Yiike Elverisliligi ( Cargoworthiness)

186 Enstitii Smiflama Klozu,
http://www.tsrsb.org.tr/tsrsb/Mevzuat/Yururlukteki+Mevzuat/Nakliyat+klozlar%C4%B1/Enstit%C3%BC
+S%C4%B1n%C4%B1flama+Klozu.htm (08.12.2009)
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Teknenin denize ve yola elverisli olmasi hususuna daha once deginmistik.
Elbette bir teknenin sefere ¢ikabilmesi i¢in oncelikle denize ve yola elverisli olmasi
gerekmektedir. Nakliyat emtia sigortalar1 agisindan bir diger 6nemli husus ise teknenin
yiikke elverigli olmasidir. Yike elverisli olma hali Tirk Ticaret Kanunu 1019.
maddesinin 1.fikrasinda su sekilde belirtilmektedir: “..... ve sogutma tesisati da dahil
olmak tiizere ambarlarin yiikii kabule, tasimaya ve muhafazaya elverisli bir halde

1

bulunmasint ( yiike elverisliligini ) temin etmekle miikelleftir.” Burada s6z gegen
ambarlarin yiikii kabule elverigli bir halde bulunmasindan yiikiin istiflenecegi
ambarlarin yiikii istiflemeye ve yolculuk siiresinde korumaya elverisli ve uygun olmasi

anlagilmaktadir. *’

Uluslar aras1 mevzuata bakildiginda, “Yike Elverislilik” ylikiimliliigli , Marine
Insurance Act (1906 )’da ele alinan ortiilii yiikiimliiliiklerden biri oldugu gériilmektedir.
Biitiin nakliye faaliyetlerinde baslica ama¢ mallarm bir yerden digerine giivenli bir
sekilde, malin nakliye aracina yiiklendigi andaki halini ayni kilmak suretiyle transferini
gerceklestirmektir. Bu amag¢ deniz yoluyla nakliyecilikte de farkli degildir. Mallarin
yiiklendigi gemi, sadece denizin siradan tehlikelerine kars1 koyabilmesi i¢in yeterli giice
sahip olmamali ayn1 zamanda mallarin orjinal yapisinda herhangi bir bozulmaya neden
olmaksizin onlar1 tasimaya elverisli halde bulunmalidir. Ek olarak, mallarin deniz
yoluyla tasmmasinda denize elverislilik zimni yiikiimliligiinin kapsami yiike
elverisliligi de i¢ine alacak kadar genistir. Bu nedenle konsimentoda belirtilen denize
elverislilik terimi hem geminin seyrin tiim tehlikelerine kars1 koyabilme yeterliliginde
olmasini hem de yiik tasimaya elverisliligini ifade etmektedir.'®®

Diger yandan, deniz sigortalarinda yiike elverislilik, denize elverislilikten baska
ayr1 bir ortiilii ylikiimliiliik olarak diizenlenmistir. Yiik sigortalarinda yiike elverislilik
yiikiimliligi sigortali agisindan ¢ogu zaman mantiksiz sonuglar dogurabilmekte ve bu
nedenle siddetle elestirilmektedir. Zira sigortalinin mallarin yiiklendigi geminin yiike

elverisli olup olmadigin1 bilme veya kontrol etme olasiliginin bulunmamasina ragmen

87 Mehmet Yazic, “Denize , Yola ve Yiike Elverislilik” , Reasiiror Dergisi, Say1 36, 5.29
168 Soyer, a.g.e.,s.116-117
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sigortacinin gerceklesebilecek bir hasari geminin yolculugun basinda yiike elverisli

olmadig1 gerekgesiyle reddettigi durumlar s6z konusu olabilmektedir.

Yiike elverigli geminin, ilk limanda sozlesmede belirlenmis yiikii kabul etmeye
yeterli bulunmasi gerekmektedir. Bu nedenle geminin ambarlarinin geminin yiike
kabule elverisli olmasindan 6nce buharla yikanmasi veya temizlenmesi gerekiyorsa bu
durumda  yiikiimliilik bu islemler gergeklestirilmeden  yerine  getirilmis
sayﬂmayacaktlr.169 Bir baska deyisle, Ornegin taze et veya yas meyve tasityacak
geminin frigorifik donanimmin olmasi, ambar kapaklarinin ytikiin deniz suyundan zarar
gormemesi adina sikica kapatilmasi gerekmektedir. Aksi halde yiike elverisli bir gemi
olarak nitelendirilmeyecektir. Hatta giiniimiizde 6zellikle P&I sigortacilar1 tarafindan
“Hatch Hose Test” ya da “Hatch Ultrasonic Test” ad1 verilen ve ambar kapaklarmin su
gecirmezligini ( weathertightness ) 6l¢en bu yontemlerle ambar kontrollerinin yapilmasi
zorunlu kilimmaktadir. Zira ambar kapaklarinin durumu yiikiin giivenligi agisindan
biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu da hi¢ kuskusuz ki yiike elverislilik yiikiimliligiin

zaruri bir parcasidir.

Kural olarak “yiike elverislilik” yolculugun basinda ( commencement of the
voyage ) olmasi gereken bir haldir. Bu durum denize elverislilik i¢in de gegerlidir. Bir
baska deyisle yiikleme esnasinda gayet iyi ve calisir durumda bulunan frigorifik
ambarlarin seyir sirasinda arizalanmasi sebebiyle yiikiin bozulmasi yiike elverislilik
yiukiimliligiine uyulmadigmmin ya da yikimliligin bozuldugunun ( breach of

warranty) gostergesi degildir.
2.2.7.4. Teknenin Klasi

Denizyolu ile tasimada, yiikii tasiyan geminin klas1 cok 6nemlidir. Klas birligine

(IACS) iiye bir kurulustan klas belgesi almasi ve ISM (Cargo ISM Endorsment)

169

Soyer,a.g.e., s.117
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yonetmeliklerine uymasi o geminin yas1 ve kondisyonu itibariyle s6z konusu yiikii

tastyabilecek nitelikte bir gemi oldugunu ifade eder®’.

Yine yas hadisesinde oldugu gibi Uluslararasi Smiflandirma Kuruluslar: Birligi
(IACS) ile Tirrk Lloyd’u, Hellenic Register, Bulgarski Register ve Polkski Register
disindaki klas kuruluslarinca klaslanmis gemiler ile gerceklestirilecek sevkiyatlar igin
sigorta teminat1 sigortacinin on onayina tabi olabilmektedir. Eger sefer onaylanirsa

sigortact belli yas araliklarina gore siirprim uygulamasina gidebilmektedir.

2.2.7.5. Teknenin Tonaji

Geminin tonaji ile seferin mevsimi arasinda 6nemli bir baglanti1 vardir. Hava
sartlar1, seferi yapan geminin tonaji ile de ilgilidir. Kis mevsimindeki seferler, 6zellikle
baz1 denizlerde, yaz mevsimine gore daha rizikoludur. 15.000 DWT’luk bir gemi 3.000

DWT’luk gemiye gore agir hava sartlarina daha dayamkldir®’™.

2.2.7.6. Teknenin Bayrag: ( Flag of Convenience )

Liberya, Panama gibi denizcilikte “kolaylik gosteren bayrak” (flag of
convenience) olarak adlandirilan ve Ozellikle emtianin istiflenmesinde diisiik
standartlara sahip teknelerde tasinan mallarm sigortasinda bayrak hususunu géz 6niinde
tutmakta yarar vardir. S6z konusu “Kolay Bayrak™ filkeleri, gemi sahibinin kendi
iilkesinin asgari standartlar1 ile karsilastirildiginda, kendi (kolay bayrak) bayragi altinda
ticari faaliyette bulunan gemiler igin vergi, sigorta, personel, gemi giivenligi, erzak gibi
hususlarda daha uygun imkanlar sunmaktadirlar'’.

Bayrak konusu, tekne sigortalarinda risk faktorleri boliimiinde belirttigimiz gibi
emtia sigortalarmda da ayni sekilde degerlendirmeye tabi tutulmaktadir. Yine,
sigortacinin  kara listeye almmis bir gemide emtia tagimasma sicak bakmamasi

miimkiindiir. Ancak piyasa kosullarinin zorlayict bir hal aldigi durumda sigortaci

70 Akyiiz a.g.k., 5.80.
71 Akyiiz, a.g.k., 5.80.
172 Akyiiz,a.g k., s.80.
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teminat vermeyi kabul edebilecektir. Zira ek prim uygulamasi kotii bayrakli gemiler i¢in
de sdz konusu olacaktir. Ornegin Tasimayr yapacak olan geminin asagida belirtilen
bayraklardan birine sahip olmasi durumunda asagida belirtilen oranlarda ek fiyat

uygulanacaktir;

Bahama, Belize, Bermuda, Kambog¢ya, Bolivya, Cayman Adalari, Komoros,
Giiney Kibris, Cebelitarik, Liberya, Honduras, Jamaika, Liibnan, Malta, Marshall
Adalari, Mauritius, Mogolistan, Burma, Hollanda Antilleri, Kuzey Kore, Panama, Sao

Taome, St. Vincent and Grenadine, Tongo, Vanuatu, Antigua&Barbuda

10 - 15 yas arast gemiler i¢in % 0,0025
16 - 20 yas arasi gemiler i¢in % 0,005
21 - 25 yas arast gemiler i¢in % 0,010
26 - 30 yas arasi gemiler igin % 0,015
31 - 35 yas arasi gemiler igin % 0,020
36 - 40 yas arast gemiler i¢in % 0,025 denilebilmektedir.

2.2.7.7. Tasima Sozlesmesi ( Incoterms)

Sigortaci agisindan tasima s6zlesmesinde yer alan teslim sekli sigorta yaptirma
yikiimliliiglin kimde oldugunu , risklerin ihracat¢i ya da ithalat¢1 arasinda nasil
dagitildigini  ve dolayisiyla seferin mahiyetini anlamada ©onemli unsurlardan bir
tanesidir.Ornegin depodan-depoya klozu ile teminat verilen bir nakliyat poligesinde-Ki
siklikla verilen bir teminattir- mallarin depodan limana varincaya kadar ara bir takim
seferlere maruz kalabilme , bozuk yollar1 veya demir yollarin1 kullanarak uzatilmis bir
giizergah izleyebilme olasilig1 yiiksek oldugundan risk unsurlar1 da o derece cesitlilik
arz edecektir. Dolayisiyla tasima sozlesmesi tiirliniin sigortact tarafindan bilinmesi

gerekmektedir.

Uluslar arasi ticarette alict veya satici tarafindan tasmman sorumlulugunun

mahiyetine gore teslim sekillerinde kullanilan terimler standart haline gelmistir.
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Merkezi Paris’te bulunan Uluslararasi Ticaret Odas1 (ICC), uluslararasi ticaret

hareketlerinde anlagmazliklari, uyusmazliklar1 ve hukuksal ihtilaflar1 ortadan kaldirmak

ve boylece alici ile saticinin gereksiz yere para ve zaman kaybini dnlemek amaciyla,

alim-satim islemlerine bazi kurallar getirmis ve bu diizenlemeleri ilk kez 1936°da

"INCOTERMS" adiyla yiiriirliige koymustur.'”® Son olarak 2008 yilinda INCOTERMS

degisiklige ugramustir.

Tablo 2.4. INCOTERMS Teslim Sekilleri ve A¢cilimlar:

Satici, mali alicinin emrine
kendi fabrikasindan itibaren EXW

teslim eder.

Ex Work

Cok aragh tagimacilik;
Ticari Isletmede Teslim Denizyolu,havayolu,

karayolu, demiryolu

Satici, mali alicinin gosterdigi

Free Carrier

Cok aragh tasimacilik;
Tagimactya Teslim Denizyolu,havayolu,

karayolu, demiryolu

yere teslim eder. Free Alongside Ship Gemi Yaninda Teslim Denizyolu
Free On Board Gemi Bordasinda Teslim | Denizyolu
CIF | Cost, Insurance, Freight | Mal bedeli, Sigorta,Tagima | Denizyolu
CFR | Costand Freight Mal Bedeli ve Tasima Denizyolu
Satici, tagima sézlesmesi yapmak Tasima ....'e kadar
C zorundadir, ama ne kayip ne hasar | CPT | Carriage Paid to...... 6denmis Cok araclh tasimacilik;
ne de yiiklemeden dogabilecek ek Denizyolu,havayolu,
harcamalari istlenir. Carrigage&Insurance Sigorta dahil Tagima ...'e | karayolu, demiryolu
CIP Paid to..... kadar 6denmisg

173 http://www.kobifinans.com.tr/tr/bilgi_merkezi/02080107/20888 , ( 15.01.2010 )
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Malin gonderildigi tilkeye kadar
D yaptig1 yolculuk esnasindaki tiim
harcamalar ve karsilagilan
rizikolar1 saticinin yiikiimliiligiine

birakir.

Cok aragh tasgimacilik;

DAF | Delivered at Frontier Sinirda Teslim Denizyolu,havayolu,
karayolu, demiryolu
DES | Delivered ex Ship Gemide Teslim Denizyolu
DEQ | Delivered ex Quay Rihtimda Teslim Denizyolu
DDU | Delivered Duty Unpaid | Glimriik vergileri
O6denmemis halde teslim Cok aragh tagimacilik;
Giimriik vergileri 6denmis | Denizyolu,havayolu,
DDP | Delivered Duty Paid halde teslim karayolu, demiryolu

Incoterms’de 13 teslim sekli bulunmakta olup bunlar temelde birbirinden farkli

4 ana kategoride ele

smiflandirilmaktadir.

E grubu :
F grubu
Cgrubu :
D grubu :

alinmakta ve

“EXW?” is yerinde teslim olarak gecer.

: “Masrafsiz Teslim” terimlerini igerir.

Simirda teslim klozlarmni igerir.

bu kategoriler

CD,E ve

F olarak

Saticinin mallarin varmasinda sorumlulugu tistlenmedigi gruptur.

INCOTERMS standardizasyonu riskin saticidan aliciya nasil transfer edildigini

gostermesi acisindan sigortact i¢in olduk¢ca Onemlidir. Incoterms ile

birlikte

sigortacinin muhatabi belli olurken ayn1 zamanda riskin frekansi da satis s6zlesmesinde

yer alan yolculuk sekline gore

( aktarmalar olup olmadigi vb. )

degisiklik

gostermektedir. Ulkemizde dis ticarette pratik anlamda en ¢ok sik karsilasilan teslim

sekillerini ise su sekilde agiklamak miimkiindiir:

e EXW : Satici, malin iiretimini gerceklestirdikten veya depolandiktan sonra

aliciya teslim etmek {lizere o mali alicinin emrine hazir halde tutuyor ise “teslim

yiikiimliliglinii” yerine getirmis sayilmaktadir.Artik bu siirecten sonra malin

kendisine ulagmastyla ilgili tiim riskleri alici kendisi iistlenmektedir.Yani bir

bagka deyisle saticinin sorumlulugu depoda veya fabrikada o mali alicinin
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emrine bekletmesiyle bitmis olmaktadir. Malin teslim tarihinden itibaren tim

nakliye, ylikleme, bosaltma ve sigorta islemleri aliciya aittir.

CFR: Bu terim saticinin ihra¢ i¢cin mallar1 glimriikten gecgirmesi gerektigini
ifade etmektedir. Bu sekilde, satici belirlenen varig limanina mali gondermekle
ilgili tim giderleri ve navlunu karsilamakla sorumludur. Ancak buradaki en
onemli husus mallarla ilgili meydana gelebilecek hasar rizikolar1 veya yitiklik
durumlarinda sorumluluk giderlerde olusabilecek artis malin  geminin
kiipestesini gectigi andan itibaren aliciya ait olmaktadir. Satic1 sadece aliciya
yiikklemenin Gergeklestigini, muhtemel varis tarihini aliciya bildirmekle ve
diizenlenen tasima sozlesmesini ile diger tiim ilgili belgeleri teslim etmekle

ylikiimliidiir.

CIF: CFR ‘deki yiikiimliliiklerin aynisi bu terimde de gegerlidir. Dolayisiyla
mallarm tagimmasi sirasinda olusabilecek tiim yitiklik ve hasar rizikolarina karsi
bir tagima sigortasi yaptirma zorunlulugu mevcuttur. Satici sigorta sdzlesmesini
yapar ve sigorta primini oder. Diizenlenen tasima soézlesmesi ve diger tiim
belgeleri alictya gonderir. Alici ise mallarin varig limaninda bosaltim ve liman
iicretlerini 6demek suretiyle mali bosaltir ve teslim alir. Teslim anindan sonraki
navlun ve sigorta primi digindaki tiim masraflar yine aliciya aittir.Bu terim

sadece deniz ve i¢ sularda yapilacak tasimalarda gecerlidir.

FOB: Saticinin mali aliciya teslim yiikiimliiliigii kararlastirilmis bir limanda
mallarin geminin kiipestesini ( geminin yan duvar1 ) astigi andan itibaren yerine
getirilmis olmaktadir. Dolayisiyla tasima esnasinda olusabilecek tiim yitiklik ve
hasar rizikolarma kars1 sigorta yaptirma sorumlulugu alicidadir . Alici tiim
giimriik belgelerini hazirlar, glimriik vergilerini 6der. Mallar varis limaninda

bosaltilip teslim alinir ve tagima ile ilgili tiim navlun {icretleri aliciya aittir.

2.2.7.8. Sefer Siiresi
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Seferin uzamasi, sigorta konusu emtianin riske daha uzun bir siire maruz kalmasi
demek olduguna gore, diger sartlar ayn1 kalmak kaydiyla sigorta fiyatinin daha fazla
olmasi gerekir. Sefer sirasinda bir aktarmanin olup olmayacagi, eger boyle bir aktarma
var ise aktarma limanmin yiikleme/bosaltma faaliyetleri agisindan etkinlik diizeyi de

Onem taslmaktad1r174.

2.2.7.9. Sigortahh Moralitesi

Emtia Sigortalarinda, mahn devir, ciro edilebilmesi ve sigortalinin malin
iizerinde fazla bir kontrolii olmamasi nedeniyle moral riziko faktorii o kadar onemli
degildir. Ancak, belirli bir sigortalinin mallarinin sistematik olarak hasarli ¢ikmasi
anlaml olarak kabul edilip bunun nedenleri arastirilabilir. Sigortalinin ge¢mis yillara

iligkin hasar durumu géz 6niinde bulundurulmalidir”™.

7% Akyiiz,a.g.k., 5.79-80.
75 Akyiiz,a.g k., 5.83.
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II1. BOLUM

DENIiZ SIGORTALARINDA RiSK DEGERLENDIRME VE FiYATLANDIRMA
(UNDERWRITING )

3.1.Risklerin Saptanmasi ve Degerlendirilmesi

Riskin saptanmasi, riskten korunmak, riski azaltmak veya onlemek, riski kabul
veya reddetme kararin1 verebilmek agisindan biiylik 6nem arz etmektedir. Riskin tespit
edilmesi, zaman icinde kars1 karsiya kalinabilecek kayiplarin en kisa siirede ve kayba
doniismeden Snce saptanmasimi ifade etmektedir. '"® Risk yoneticisi, isletmenin
karsilasabilecegi potansiyel riskleri saptamadigi takdirde bu risklerden korunabilmek,
riskleri engelleyebilmek veya azaltabilmek igin ¢6ziim gelistiremeyecek ve bu durumda

isletmenin zarar etmesi kaginilmaz olacaktir.

Riskleri saptama i¢in yerinde denetim veya potansiyel hasar teftisi yapilmasi
miimkiindiir. Sigortalanmasi talep edilen bir isletme veya emtianin yerinde denetimi

veya riziko teftisi esnasinda tespit edilen bulgular sigortact agisindan olduk¢a 6dnemlidir.

176

Elbeyli , a.g.e.,s. 39
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Zira sigorta konusu olan seyi iyi analiz etmek, hem risk priminin olusumunda hem de
riski kabul politikasin1 belirlemede etkili olacaktir. Risk kontrol uzmani s6z konusu
riski tespit edebilmek ig¢in daha Onceden hazirlanmig soru formuyla teftisi
gerceklestirmelidir. Bu sekilde yapilacak bir potansiyel hasar teftisi hatasiz ve eksiksiz

olacaktir.

Risklerin saptanmasinda ikinci yOntem,  gecmis kayiplarin istatistiksel
kayitlaridir. Bu yontemde, geg¢miste meydana gemli hasarlarin boyutlar1 ve tiirleri
incelenerek potansiyel kayiplar hakkinda bilgi sahibi olunmaya calisiimaktadir.'”’
Ozellikle tekne sigortalarinda geminin veya donatan/isletmecisinin hasar ge¢misi riskin

sigortaci tarafindan degerlendirilmesinde en etkili kriterlerden bir tanesidir.

Risklerin saptanmasindan sonraki asama ise risklerin degerlendirilmesidir.
Riskin degerlendirilmesi, ileride olusmast muhtemel hasar ve potansiyel kayiplarin
etkilerinin, hasar1 meydana getirecek olan risklerin tekrarlanma sikiligi ve siddeti
( frekans ) dogrultusunda belirlenmesidir. Risk degerlendirilmesinde birtakim yontemler
kullanilmaktadir. Birinci yontem “ hizli swralama” yontemidir. Bu yontemde risk
yOneticisi operasyondaki kisilerle birlikte sigorta konusu sey icin tespit edilen risklerin
tim Onleme ve azaltici tedbirlerine ragmen yine de gergeklesmesi ihtimalini
degerlendirmektedir. Yani tiim Onleyici tedbirlerin ve risk kontrollerinin basarisizlik

olasiliklar1 hesaplanmaktadir.

Risk degerlendirmesinde kullanilan ikinci yontemde ise hasar bilyiiklik ve
olabilirlik durumlarma gore siniflandirilmaktadir. Riskin frekansi ile olasilik rakamlari
birbiri ile ¢arpilarak risk siralamasi ( indeksi ) tablosu veya risk diizeylerini belirleyen

bir tablo olusturulmaktadir.

Uciincii yontem ise Kkantitatif ( nicel ) degerlendirmedir. Bu ydntemde

matematiksel ve fiziksel ogeler kullanilarak riskin tekrarlanma sikiligi ile kaza

177

Elbeyli,a.g.e., s.40
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etkilerinin siddeti tespit edilmektedir. Bu metot hata agaci analizi ile olay agac1 analizin

kapsamaktadir.

Gerek nicel gerek nicel olmayan risk degerlendirme yontemlerinin bir arada
kullanilmas1 daha saglikli sonuglar verecektir. Zira tek basma kullanilan bir yontem

riski degerlendirme agisindan yeterli olamayabilir.

Riski degerlendirme asamasinda hasarin frekansmm ve siddetinin bilinmesi
oldukca Onemlidir. Hasar frekansi, hasarin ger¢eklesme ihtimali ile ilgilidir. Hasarmn
siddeti ise maliyetle Ol¢giiliir ve isletmenin tehlikede olan menfaat ve kazanglarinin
ekonomik degeridir. Hasar frekansi1 ve siddeti degerlendirilirken sigorta konusu seyin
ikame ( yerine koyma ) degerinin yani sira, fatura bedeli beyan esasi arastirma ve
ekspertiz degerleri de goz Oniinde bulundurulmaktadir. Hasara ugrayan varliklarin
yerine konmasi, piyasa rayi¢ bedeli iizerinden bir degerlendirme yapmay1
gerektirmektedir. Bunun yani sira hasar nedeniyle iletme faaliyetlerinin olumsuz
etkilenmesi ve yiikiimliiliiklerini yerine getirememesinin olumsuz sonuglar1 da dikkate
almmalidir. Ayrica polige siiresince hasarm ortaya ¢iktig1 zaman noktasi da dnemlidir.
Zaman igerisindeki deger degisimleri hesaba katilarak gercek maliyetlerin belirlenmesi

gerekmektedir. 1"

Potansiyel hasarin frekansi ve siddeti tespit edildikten sonra risk yoneticisi

asagidaki veriler dogrultusunda riski degerlendirecektir:

1. Yilhk Beklenen Hasar ( Annual Expected Loss = AEL )

Yillik maksimum muhtemel zarar toplamini ifade etmektedir. AEL, bir grupta
veya bir birimde bir donem igerisinde- ki bu sigorta policelerinde genellikle 1 yildir-
olusabilecek en biiyiik zarar anlamina gelmektedir. Yillik beklenen hasar , bir tek olayin

siddetini yansitmamaktadir, burada olayin siddeti kadar sayis1 da dnemlidir.

178

Niyazi Berk, Sigortacilikta Risk Yonetimi , Istanbul: Emek Sigorta Yay., 1992, s. 3
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2. Hasar Tecriibesi ( Loss Experience )

Hasar tecriibesi analiz edilirken karsilagilan hasarin cinsi, meydana gelme
siklig, tek bir tinitede tek bir tehlike nedeniyle meydana gelme sikligi ve hasarin siddeti

g6z onilinde bulundurulmadir. Hasar siddeti diisiik, orta, yiiksek olarak siniflandirilabilir.

3. Potansiyel Kayip Siddetinin Olgiilmesi ( Loss-Severity Measures )

Sigorta konusu maddi varligi etkileyebilecek, bir iinite bagina olasi maksimum
hasarlarm siddetini 6l¢ebilmek icin genellikle iki 6l¢ii birimi kullanilmaktadir. Bunlar “
Maximum Possible Loss” ( Miimkiin En Yiiksek Hasar ) ile “ Probable Maximum Loss”
(Tahmini En Yiiksek Hasar ) dir. Maximum Possible Loss ile Probable Maximum Loss
birbirinden farkli anlamlar ifade etmekte olup Probable Maximum Loss , EML (
Estimated Maximum Loss ) ile es anlamli kullanilmaktadir. MPL , biitiin alana ve
zamana gore beklenen en yiiksek hasardir. Genellikle en elverissiz kosullarin istisnai
olarak bir araya gelmesi halinde ve s6z konusu hasar1 engelleyici veya Onleyici
tedbirlerinin alinamamasi veya riskin gergeklesmesinin kaginilmaz olmasi durumunda
beklenen en yiiksek hasarm oransal ifadesidir. Ornegin deprem veya diger katastrofik
riskleri 6nceden tahmin etmek imkansizdir, ancak gerceklestiginde verecegi potansiyel
zarar1 tahmin etmek bu ydntemle miimkiin olabilmektedir. Istanbul, Ankara ,izmir gibi
biiyiikk kentlerde yogun yerlesim bolgelerinde meydana gelebilecek bir depremde bu
bolge merkez olmak iizere yaklasik olarak 4 km2lik bir alan igerisinde kiitle halinde %
90’lara varan can ve mal kaybi1 olabilecegi MPL ile hesaplanabilmektedir. Tahmini en
yiiksek hasar ile aralarindaki fark elverigsiz tiim sartlarin en istisnai bir bigimde bir

araya gelmesidir. Bu tanim, yangin ve infilak riskleri i¢in s6z konusu olmakla birlikte

terdrist saldirilar ve kundakeilik eylemleri igin gegerli degildir.""

4. Tahmini En Fazla Hasar ( Estimated Maximum Loss = EML )

7% Agiklamah Sigorta ve Reasiirans Terimleri Sozliigii, “Maximum Possible Loss ( MPL )”’Ceyma

Matbaacilik, Istanbul
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Faaliyeti, kullanis sekli ve koruma tedbirleri bakimindan normal kosular altinda
bulunan bir isletmede meydana gelebilecek hasari ifade etmektedir.’® Muhtemel
herhangi bir tehlikenin, tek bir sigorta konusu iizerinde sigorta bedelinin ancak belirli
bir yiizdesi veya belli bir miktar kadar zarar verebilecegi varsayimindan hareketle
tahmin edilen en yiiksek hasar miktaridir. Ozellikle reasiirans islemlerinde Sedan
sirketin saklama paymi ( konservasyon ) belirleme agisindan dogru tahmin edilmesi
gerekmektedir, zira sedan sirket o branstaki riskler i¢in kendi iizerinde tuttugu orani

sigorta bedeline gore degil EML’e gore belirlemektedir.'®*

Risk yoneticisi tiim veriler ve kriterler dogrultusunda riski degerlendirerek kabul
veya ret karar1 vererek sigortaliya durumu bildirecektir. Sunu da agik¢a belirtmek
gerekir Ki her riskin sigortalanmas1 miimkiin degildir. Ozellikle frekans1 ve tekrarlanma
siklig1 yiiksek olan riskler sigortaci agisindan biiyiik tehlike arz etmektedir ,zira hasarin
gerceklesmesi kagmilmazdir ve bu nedenle ¢ogu zaman sigortacilar bu tarz riskleri

teminat altina almay1 reddetme egilimi igerisindedirler.

Riziko teftisi sonrasinda riske iligkin tespit edilen eksiklikler bir rapor halinde
risk yOneticisine sunulur. Bu durumda sigortaci sigortaliya ya eksikliklerin giderilmesi
sonra teminat saglayacagini beyan edecek veya eksikliklerin giderilmemesi halinde bu
eksikliklerden kaynaklanabilecek hasarlar1 reddecegini policeye serh diiserek diger
hususlar i¢in teminat saglayacaktir. Ayrica riski Onleyici tedbir alma yiikiimliiligii de
yine sigortaliya ait olacaktir. Bu sekilde hasar ve risk minimizasyonu gerceklestirilmesi
amaclanmaktadir. Riski kontrol altinda tutmak hem sigortacinin hem de sigortalinin

ortaklasa yiiriittiigii bir eylemdir. Hasar kontrol eylemleri 3 asamada ele alinmaktadir :

a) Hasarin olusmasindan o6nce: Ama¢ hasarin ihtimalini azaltmaktir.

Riskten kaginmak igin gerekli tedbirler almir. Ornegin isletmede yangm riskine karsi

1% Berk,a.g.e., s.56-58
181 Agiklamah Sigorta ve Reasiirans Terimleri Sozliigii, “Estimated Maximum Loss ( EML )”, Ceyma
Matbaacilik, Istanbul
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yangm sondiirme sistemlerinin kontrolii veya yangin tiiplerinin sayisinin arttirilmasi

gibi.

b) Hasar esnasinda: Hasarin erken teshis edilmesi ve derhal sigortaciya bilgi
verilmesi, hasar etkilerinin yayilip genislemesini engellemek igin birlikte hareket

edilmesi olduk¢a 6nemlidir.

c) Hasar Sonrasinda: Hasar gergeklestikten sonra etkilerinin azaltilmasina
yonelik caligmalar1 kapsamaktadir. Ornegin bodrum ve giris katlarinda bulunan
emtianin Sel-su baskinindan etkilenmemesi igin yiikksek yerde depolanmasi, yangin

sprinkler sisteminin kurulmast, acil durum olanlarinin hazirlanmasi gibi.

Risk ve hasar kontrol siirecinde sigortacinin sigortaliya tavsiyede bulundugu
birtakim hususlarin yerine getirilmesi sigortali agisindan faydali olacaktir. Sigortaci
daha sonra gerekli gordiigli takdirde s6z konusu tavsiyelere uyulup uyulmadigini

denetlemek amaciyla II. riziko teftisi ger¢eklestirebilecektir.

3.1.1.Risk Miihendisligi

Sigorta sirketlerinin tarifeli sistemden liberal ekonomi sartlarina uyum saglamak
amaciyla serbest rekabet sistemine gegis Siireci riskin iyi taninmasi, dogru analiz
edilmesi ve fiyatlandirilmasinda risk miihendisligi kavrammimn dogusuna taniklik
etmistir. Dogru analiz edilen ve fiyatlandirilan bir risk, hi¢ kuskusuz ki sigorta
sirketlerinin kar maksimizasyonu hedeflerini gerceklestirme acgisindan biiyiikk 6nem arz

etmektedir.
Risk miihendisligi olgusunun 6ziinde yatan en Onemli konu, miihendislik

vizyonu ile riskin teshisinin dogru olarak birlestirilip uygulanabilmesidir. lyi bir risk

mithendisi Oncelikle riski hi¢ goérmeden satin alacak reasiirdriin goziiyle olaya
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bakabilmeli, sirketine ve sirketince sorulabilecek her soruya cevap verebilecek sekilde

risk analizini gergeklestirebilmelidir. 182

Risk miihendisleri, sigortaliya riskin kontrol altina alinmasiyla ilgili verecegi
tavsiyelere uyulmasindan sonra sigortalinin ihtiyaglarmi belirleyip belirli bir 6neri ve
¢cOziim paketi sunarlar. Bu pakette, Onerilecek sigorta tiirleri ve teminatlar1 ile bunlarin
sigortaliya getirecegi ylikler alternatifli olarak belirtilir. Sigortali kendisine sunulan tam
teminathh veya alternatifleri paketleri inceleyerek ihtiyaglarini ve beklentileri
dogrultusunda kararini verir ve satin alir. Ornegin 1985 model bir kuru yiik gemisinin
sigortasi i¢in Sigortaci farkli piyasalardan alternatif fiyat teklifleri temin edebilecek ve
s6z konusu sigorta teminatlarin1 Total Loss Only , F.P.A. veya ITCH 1.11.95 klozlar1 ile
ayr1 ayr1 miisteriye sunabilecektir. Burada onemli olan sigortalinin beklentilerini ve
ihtiyaglarin1 hangi teklifin ne dlgiide sagladigmin dogru tespit edilmesidir. Nitekim
ITCH 1.11.95 klozu yani genis teminat talep edilmekte ise fiyat ve muafiyet kosullar1 da
diger alternatif tekliflere nazaran daha yiliksek olacagindan se¢cim hakki tamamen

sigortaliya ait olacaktir.

Risk miihendisliginin en 6nemli fonksiyonu dogru analiz edilen riskler igin
dogru teminatlar1 belirlemektir. Bunun yani1 sira serbest piyasa kosullar1 da teminatlari
belirlemede ve fiyatlandirma da onemli rol oynamaktadir. Sirketlerin is kabul

politikalar1 da bu dogrultuda belirlenmektedir.

3.1.2.Risk Kabul Kriterleri ( Is Kabul Esaslan )

Risk kabul kriterleri, sigorta veya reastirans sirketleri tarafindan kabul edilmesi
belli sartlara baglanmis sinirl riskler veya higbir kosulda kabul edilmeyen riskler olmak
tizere ikiye ayrilmaktadir. Her yil giincellenen bu kriterler sigorta sirketlerinde farklilik

gostermekle birlikte ( Cam, seramik, porselen vb. iiriin tasimaciliginda sigorta sirketleri

'8 Giiniimiiz Sigortacihiginda Risk Y&netiminin Yeri ve Onemi,
http://www.tsrsb.org.tr/tsrsb/Yay%C4%B1nlar/Birlikten+makaleler/Kaza/G% C3%9CN%C3%9CM%C3
%9CZ+S%C4%B0GORTACILI%C4%9EINDA+R%C4%B0SK+Y%C3%96NET%C4%B0M%C4%B0
N%C4%BON+YER%C4%B0+ve+%C3%96NEM%C4%B0.htm (13.03.2010)
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farkli uygulamalarda bulunabilmektedir. Baz1 sirketlerin risk kabul kriterlerine gére bu
tarz irlinlerin nakliyat1 ICC ( A ) klozu ile yani genis teminat ile sigortalanabilirken
baz1 sirketlerde ise soz konusu tasima yliksek risk sinifinda degerlendirilip tamamen
reddedilmekte veya sadece Total Loss teminati verilerek kabul edilmektedir ) bazi
spesifik riskler ise kesinlikle higbir sigorta sirketi nezdinde kabul gérmemektedir.

Ornegin klassiz ticari gemilerin hicbir sigortaci tarafindan sigortalanmamasi gibi.

Risk kabul kriterleri brang bazinda ele alinir ve riskin mahiyetine gore reddine
veya smirli kabuliine karar verilir. Sinirli olarak kabul edilebilen riskler genellikle
sigorta sirketlerinin genel miidiirliikleri nezdinde ele alinir ve daha detayl incelemeye
tabi tutulur. Acentelerin veya diger iiretim kanallarmin bu tarz risklerde dogrudan kabul
yetkisi bulunmamakta mutlaka ilgili bolge miidiirliikleri veya genel miidiirliikten onay
almmas1 sart1 s6z konusu olmaktadir. Risk kabul kriterleri igersinde smirli kabul
edilebilecek risklerin analizi olduk¢a hassas bir konudur. Risk miihendisleri bu tarz
riskleri kabul siirecinde mutlaka poligeye sigortact agisindan riskin minimize edilmesi
amaciyla birtakim 6zel notlar1 serh diismektedirler. Ornegin her tiirlii dékme iiriin ve
tam yiik sevkiyatlar ( kiispe, glibre, komiir, seker , piring, kahve, kakao, susam, bugday,
un, soya fasulyesi vb. ) sevkiyat ve verilen teminat bazinda incelenebilecek ve uygun
bir muafiyet orani belirlenecek ve godzetim notu, kendiliginden kizisma notu, bozulma

notu, boceklenme notu , nitelik kayb1 notu vb. sartlar poligeye eklenebilecektir.

3.2.Risklerin Fiyatlandirilmasi ( Underwriting )

Genel anlamda fiyatlandirma, bir iiriin ve/veya hizmetin kalitesine veya ihtiyacin
diizeyine gore belirlenebilen o {iriin ve/veya hizmete tahsis edilmis degerin para
cinsinden ifadesidir. Fiyatlandirma ayni zamanda pazarlama karmasimin 4P’sinden bir
tanesi olup finansal modellemenin de en 6nemli unsurlarindandir. Fiyat ( Price), disinda
kalan diger 3 pazarlama bilesenleri ise Uriin ( product ), tutundurma
( promotion) ve yer ( place )dir. Fiyat, tiim pazarlama karmasi bilesenleri arasinda en
stratejik oneme sahip olanidir. Zira isletmeler i¢in fiyata gerekce olusturmak diger
unsurlardan daha kolaydir ve yonetim de bir piyasada fiyat iizerindeki hassasiyeti

ornegin kalite iyilestirmelerinin getirebileceginden daha kolay kestirebilmektedir. Bir
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isletmenin performans azalmalarin1 hatta satiglardaki diislisii fiyat faktorii ile
iliskilendirerek gerekgelendirmek her zaman daha kolaydir. **°

Kotler’e gore fiyatlandirmanin 3 yonii bulunmaktadwr 184

o Tarihi Yon: Adam Smith’ten beri fiyatlandirma ekonomi teorisinin
merkezindedir.

o Teknik Yon: Fiyat nicelikle, yani sayisal olarak ifade edilmektedir. Fiyat tek
yonliidiir yani fiyatta yapilacak % X oraminda bir artisin etkisi ayni oranda
kalite iyilestirmesine karsin ¢ok daha isabetli bir bi¢cimde belirlenebilmektedir.

o Sosyal Yon: Fiyat serbest piyasa ekonomilerinde bir eriskinlik gostergesidir.
Prensip olarak azami verimlilige giden yol esnek fiyat uygulamalarindan

gecmektedir.

Ancak son zamanlarda ekonomi ile birlikte piyasalar gii¢ kazandik¢a fiyat
disinda kalite faktoriiniin de giderek 6nem kazandigi belirtilmelidir. Elbette fiyat hala
onemli bir bilesendir ancak kalite unsuruyla biitiinlesebildigi Ol¢lide Onemini

koruyabilecegi bir gercektir.

Tim sektorlerde oldugu gibi sigorta sektoriinde de fiyatlandirma 6zellikle
risklerin smirlandirilmasi agisindan biiyiik rol oynamaktadir. Risklerin dogru analiz
edilerek dogru fiyatlandirilmas1 gerekmektedir. Ancak fiyatlandirmanin yani sira
yukarida bahsettigimiz ~“kalite” unsuru gelisen sigorta sektoriinde iizerinde Gnemle
durulan konulardan biri haline gelmistir. Zira sigorta sektoriinde satilan ve pazarlanan
sey, mamul iiriin degil ileride gerceklesme olasilig1 bulunan bir rizikoya karsi koruma
taahhiidii ve buna iliskin sunulan hizmettir. Hizmetin kalitesi, sirketin gilivenilirligi,
teminatlarin gercekci ve ihtiyaclar1 karsilayabilecek tiirden olmasi, sirketin en biiyiik
kiimiil hasarlar1 karsilayabilecek sermaye yeterliligine sahip olmasi, sirketin sektor
tecriibesi, portfoy biiyiikliigli vb. unsurlar sigorta hizmetlerini satin alacak bilingli kisi

veya kurumlarm dikkatle iizerinde durduklar1 konular olmaya baslamustir. Iyi ve kaliteli

183 K.W.N.Irons, Der. Ergin Gediz, Sigorta Pazarlamasi, CII ,TSEV Yay, Sayi 66,5.105
¥ Gediz, a.g.k., 5.104

162



bir sekiiritenin iyi para edecegi bilinen bir gergektir. Ciinkii ucuz fiyatlarla pazarlanan
bir sigorta hizmeti i¢in zamanla yeterli miktarda havuz olusturulamayacak ve bu
durumda pes pese gelebilecek hasarlarin karsilanmasi sigorta sirketi agismndan biiyiik
sikintt1 doguracaktir. Diger yandan az gelismis/gelismekte olan, sigorta bilincinin
olmadig1 veya yeni yerlesmeye basladigi ve sirket kalitesinin hala homojen olmadigi
tilkelerde kalite unsurunun test edilmesinin ancak yasanilacak hasar tecriibelerine bagl

olmasi1 nedeniyle fiyat faktorii hala cazibesini siirdiirmeye devam etmektedir.

Diger yandan sigorta sirketlerinin asil amaci miisterilerine en iyi hizmeti sunmak
ve aym1 zamanda hissedarlarma en yliksek kar1 saglamaktir. Ancak bu karliligin
saglanabilmesi i¢in finansal yeterliligin temelinde yatan fiyatlandirma olgusunun ¢ok iyi
yapilandirilmasi; sigorta sirketlerinin miisterilerine bu en i1yi hizmeti sunabilmeleri igin
ozellikle teknik ve finansal agidan yeterli biinyelerinin olmasi gerekmektedir. Bunu
gerceklestirmenin en iyl yolu ise rizikoyu en dogru yontemler en iyi sekilde analiz

ederek dogru bir fiyatlandirma politikasin1 benimsemekten ge(;mektedir.185

3.2.1.Fiyatlandirma Modelleri

Sigorta sirketlerinde bazi temel fiyatlandirma yontemleri kullanilmakta olup bu
yontemler brans bazinda degisiklik gostermektedir. Her brans icin kullanilan
fiyatlandirma yontemi o bransin kendine has teknik O&zellikleri nedeniyle farkl

olmaktadir. En sik kullanilan fiyatlandirma yontemlerini su sekilde siralayabiliriz:

1. Bireysel Fiyatlandirma ( Individual Rating )

Bu yontemde, o branstaki tiim sigortalilar, mevcut istatistiki veriler ve daha dnce
benzer sekilde sigortalanmis kisi veya kurulara uygulanan 6rnek primler fiyatlandirmay1
belirleyen kiginin nihai karar1 dogrultusunda prim saptanmaktadir. Bu arada rakip

sirketlerin sunmus oldugu fiyat alternatifleri de g6z oniinde bulundurulmaktadir. Ancak

185 Mehmet Kahya, “Maliyet Agisindan Sigorta Hizmetinin Fiyatlandirilmasi”, Reasiirér Dergisi, Say
37,2009,s.5-6
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yontem acik deniz sigortaciligi disinda yaygin olarak kullanilmamaktadir. Ozellikle
tekne sigortalarinda farkli donatanlara ait “ejusdem generis” yani benzer tiirde, ayni

ozelliklere sahip gemiler i¢in yapilan fiyatlandirmada bu yontem kullanilabilmektedir.

2. Smif Fiyatlandirmasi ( Class Rating or Manual Rating )

Bu yontem, tiim degerlendirme kriterlerinden farklilik gsteren ayr1 bir smifsal
nitelik tastyan mal sigortalarmin fiyatlandirmasi i¢in kullanilmaktadir. Bu smiflandirma
genellikle 6zel bir koruma altinda olan, yiiksek risk derecesindeki mal veya miilkler, ya
da aykir1 iskan durumlarinda s6z konusudur. Bu smifa dahil mal sigortalar1 i¢in uygun
prime siniftaki diger benzer mallarla kiyas yapilarak veya riziko teftisi sonrasinda karar

verilmektedir.

Smif fiyatlandirmas1 yOntemine uygulamada el kitabi fiyatlandirmas1 da
denilmektedir. Zira risk smiflar1 ig¢in belirlenen fiyatlar bir el kitap¢iginda
birlestirilmistir. Bu yontemde fiyat: uygulayan ki fiyat1 belirleyen kisi ile gogu zaman
ayni degildir. Sigortalinin sinifit belirlenirken risk miihendisinin son derece titiz ve
dikkatli davranmasi gerekmektedir zira sigortalinin smifin1 yanlis belirlemesi yanlis

fiyatlandirmaya sebebiyet verebilecektir.

Sinif fiyatlandirmasi yonteminde siniflar arasi farkliliklar1 belirleme agisindan iki

temel yaklagim mevcuttur %

e Kayip ( Hasar ) Oram Yaklasim ( loss ratio approach ) :Bu yaklasim
Ozellikle deniz sigortalarinda yaygin olarak kullanilmaktadir. S6z konusu
teknenin ge¢cmis donemlerdeki kayip ( hasar ) orami ile s6z konusu police
donemi igerisinde hasarin frekansi veya siddetine gore belirlenen EML
( expected maximum loss ) yani beklenen maksimum hasar orani ile
karsilagtirilir. Gergek kayip orani, kayiplarm kazanilacak primlere oranmidir. izin

verilen ya da beklenen kayip orani ise primin kayiplar1 karsilayan boliimiidiir.

1% Berk,a.g.e., 5.84-85
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Uygulamada oldukga karisik olan bu yontemin en biiylik sakincasi gegmis kayip
oranlarinin az olmasi veya havuza yeni dahil olmus ve hi¢bir kayip yasamamis
bir sigortalinin siniftaki diger benzer sigortalilarla karsilastirilmas: durumunda
s06z konusu inceleme doneminde yapilacak fiyatlandirmanin sigortali aleyhine

sonu¢lanmasina yol agabilecek olmasidir.

Saf Prim Yaklasim :Daha ¢ok otomobil ve hayat sigortalarinda kullanilan saf
prim yaklasiminda biitiin siniflar i¢in ortalama sinif fiyat diizeyindeki degisim
kayp orani kullanilarak hesaplanmaktadir. Fiyat degisimindeki gorsellikler (
ortalama sinifa gore her smifin fiyati1 ) genellikle ilk olarak her sinif i¢in bir saf

prim veya bir birime karsilik gelen kayiplar 6rnegin 1 yilda 1 otomobil veya
bordroda 400.000.-TL olarak belirlenir.

Diizeltilmis-Doniisiim Fiyatlandirmasi (Modification or Merit Rating)

Diizeltilmis ya da beceri fiyatlandirmasi olarak adlandirdigimiz bu yontemde

fiyat koyucu, ayni fiyat smifindaki sigortalilar1 birim basina beklenen kayip ya da

masraf farklarina gore ayirmaktadir. Diizetilmis fiyatlandirma ile smif fiyatlandirmasi

arasindaki fark biiyiik firmalarin biiyiik ¢apli islerde ve prim yiiksek oldugu zaman sz

konusudur. Diizeltilmis fiyatlandirma ile ilgili masraflar yalnizca dolar primi

degisikliklerinde makul diizeye getirilmekte ve harcamalardan saglanan tasarruflar prim

yiikseldikce sigortaci agisindan 6nem kazanmaktadir. **

Bu grupta kullanilan yontemler de kendi aralarinda ayrilmaktadir:

Cetvel Fiyatlandirmasi ( Scheduling or Schedule Rating ) : “Pool” sistemi ile
benzer bir uygulama olmasina karsin farkli esaslara gore calismaktadir. Riskin,
sigorta veya reasiirans sirketleri arasinda belli sartlara gore paylagimini
ongormektedir. Bu sistemde, sigorta sirketleri arasindaki risk paylasimi her bir

risk i¢in farkli olabilmekte; sisteme dahil olan bir sigorta sirketi riski kabul

187

Berk,a.g.e., 5.86
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etmek, riskin belli bir kismin1 kabul etmek veya reddetmek konusunda pool

uygulamasinin aksine serbestlik s6z konusudur.

Sigorta sirketi nezdindeki uygulamasi ise esas itibariyle standart bir sigortali ile
fiyatlandirmas1 ~ yapilan  bir  sigortalinn  bazi  karakteristik  Gzelliklerinin
karsilastirilmasina dayanmaktadir. Cetveli uygulayan kisi standart sigortalidan ayrilan
her bir kotii yon i¢in fiyata ekleme yapmaktadir veya her bir iyi yon i¢in sigortalinin
hanesine art1 puan eklenir. Bazen sigortalinin cetvelindeki art1 veya eksi puanlar o kadar
kesin ¢izgilerle belirlenir ki cetveli degerlendiren iki farkli kisi de ayni sonuglara
ulagmaktadir. Cetvelin sik1 veya gevsek olmasindan bagimsiz olarak cetveli hazirlayan
kisiler ( uygulayanlar degil ) baz alinacak karakteristik 6zelliklerin se¢iminde ve 6nem
degerlendirmesinde kendi kararlarin1 kullanmaya zorlanmaktadir. Cetvelin gevsek
olmasit durumunda ise sonuglar cetveli yorumlayan kisilere gore farkli sonuglar

dogurabileceginden bu yoniiyle bireysel fiyatlandirmaya yaklagir.

Bu tip bir fiyatlandirma yonteminin en Onemli avantaji cetvel analiziyle
sigortalinin hangi alanlarda eksik kaldig1 veya hangi alanlarda iyi oldugu belirlenerek
hasar dnleme ( loss prevention ) , hasart minimize etme ( minimizing a loss ) ya da risk
kontrolii agisindan sigortaliya bir nevi destek verilmis olmaktadir. Detayli kesin
cetvellerin maliyeti nedeniyle —ki bu cetvelleri uygulamak olduk¢a pahaldir —
uygulama alani gittikge daralmistir. Detayli derecelendirme giiniimiizde daha c¢ok
yangin sigortalarinda ve i¢ deniz sigortaciliginda kullanilmaktadir. Gevsek cetvellerin

ise kullanim alanlar1 daha genistir.

e Deney Fiyatlandirmas:1 ( Experience Rating ) : Herhangi bir riskin veya
portfoylin fiyatlandirma isleminin tamamen ya da kismen hasar tecriibesi
esasindan  hareket edilerek  yapilmasmmi ifade etmektedir. Deney
fiyatlandirmasinda, diizeltme ge¢mis bir donemde sigortalinin hasar tecriibesine
dayanmaktadir. Kullanilan formiiller degisiklik arz etmekte ise de su basit

formiille prensip agiklanabilir:
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Deney Diizeltmesi = A-E x C

A: Deney donemi boyunca sigortalinin gercek kayiplarini
E: Sigortali i¢in izin verilebilir kayip oranimi yani eger sigortali siniftaki standart
bir sigortali olsaydi o sigortalidan beklenen hasar oranini
C: Sigortalinin kredibilite oranini yani kredi degerliligi faktoriinii ( deney siiresi
boyunca sigortalinin moralite acisindan sigorta sirketi nezdindeki izlenimlerine

gore aldig1 kredi notlar1 )

Formiil kullanilarak hesaplanan diizeltme orani sigorta bedeli ile carpilarak

sigorta primi tespit edilmektedir.

Gecmise Doniik Fiyatlandirma ( Retrospective Rating ) : Sigorta doneminin
sona ermesinden sonra ortaya ¢ikan tiim veriler dogrultusunda riski her yonden
degerlendirerek yapilan fiyatlandirma yoOntemidir. Bazi durumlarda sigorta
bedeli teminatin baslangicindan 6nce tam olarak tespit edilmemekte ve bu
nedenle teminat ac¢ig1 olmamasi i¢gin sigortact tahmini bir deger iizerinden prim
hesaplamakta ve sigorta donemi bittiginde ortaya c¢ikan kesin verilere bakarak
nihai primi ge¢mise doniik tespit ederek sigortalidan talep edebilmektedir.
Ozellikle tekne insaat sigortalarinda kullanilan bir fiyatlandirma ydntemidir.
Zira tekne insaat sigortalarinda sigorta bedeli teknenin nihai bitis degeri olarak
belirlenmelidir, Institute Clauses for Builders’ Risks 1.6.88 ‘in 1. maddesinde
de sigorta bedelinin insa edilecek teknenin nihai bitis degeri esas alinarak
belirlenmesi gerekmektedir. Ancak sigortalinin prim tasarrufu amaciyla
sigortaciya bedel ile ilgili yanlis beyanda bulunmasi —Ki bu durumda eksik
sigorta s6z konusu olacaktir ancak sigortacinin proje dahilinde insa edilecek
teknenin degerini ilk etapta yani police baglangicinda heniiz ingaat
tamamlanmadan tespit etmesi oldukga gii¢ olacagindan eksik sigorta oldugunun
ispat1 da bir o kadar zor olacaktir - veya sigortalinin elinde olmayan sebeplerden

Otlirli Ornegin ingaat siiresi boyunca maliyetlerin artmasi nedeniyle teknenin
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nihai bitis degerinin yilikselmesi halinde eger soz konusu giincel deger sigorta
poligesinde yazan bedelden yiiksek ise sigortacinin gegmise doniik ( polige
baslangicina) hak ettigi primleri sigortalidan talep etme hakkina sahip
oldugunun bilinmesi gerekmektedir. Iste bu tarz uygulamalarda kullamlan

fiyatlandirma yontemi retrospektif yontemdir.

Ayn1 sekilde Hasar Fazlasi reasiirans sozlesmelerinde de reasilirOriin
sorumlulugu karsiliginda almasi gereken primlerin tespiti ancak sigorta
doneminin sona ermesi halinde gegerli olacagidan ilk etapta tahmini prim geliri
iizerinden hesaplasma yapilmakta sozlesme sonunda nihai veriler 1s1ginda
ayarlama yapilarak ( gegmise doniik fiyatlandirma) kesin hesaplagsma s6z konusu

olabilmektedir.

e Prim indirimi ve Siirprim Uygulamalar : Prim indirimleri, 6zellikle biiyiik
tekne filo sigortalarinda ve biiyiik ¢apl siireklilik arz eden islerde s6z konusu bir
uygulamadir. Bu indirim, isin mahiyetine, hasar ge¢mislerine ve akabinde
hesaplanan tahmini en yiiksek hasar oranlarina goére miisteri profili de goz
oniinde bulundurularak ya police baslangicinda prime yedirilir ya da hasarsiz
gegen bir sigorta donemi sonrasinda toplam poli¢ce priminden daha 6nce tespit
edilmis bir oran nispetinde belli bir prim sigortaliya hasarsizlik iadesi ( No
Claim Discount / Bonus ) ad1 altinda geri verilir. Tekne sigortalarinda uygulama
alan1 oldukca genis bir fiyatlandirma yontemidir. Oto sigortalarinda veya
Yangin Sigortalarinda da hasarsizlik indirimleri miisterilerin hasar ge¢misine
bakilarak uygulanmaktadir. Oto Sigortalarinda hasarsizlik indiriminin aksine
bir de “Malus” adi verilen siirprim uygulamasi s6z konusudur. Malus sistemine
gore belirli bir sigorta donemi igersinde meydana gelen bir veya daha fazla hasar
O0demesine bagli olarak takip eden sigorta doneminin primine otomatik olarak
yiikleme yapilmaktadir. Ulkemizde bilhassa zorunlu trafik sigortalarmda sik

goriilen bir fiyatlandirma yontemidir.

4. Cografi Fiyatlandirma ( Geographical Rating )

168



Ozellikle motorlu ara¢ ve mal sigortalarinda kullanilan bir fiyatlandirma

yontemidir ve sigorta konusunun cografi bolgeye gore siniflandirilmasi esasina dayanir.

Ormegin iilkemizde trafik yogunlugu az veya c¢ok olan illerde kasko fiyatlandirma

caligmalarinda bu yontem kullanilmaktadir. Zira trafigin daha az oldugu bolgelerde

hasar riski daha diisiik olacaktir ve buna istinaden primde iskonto yapilabilmektedir.

Zorunlu Trafik sigortalarinda da yine il trafik yogunlugu indirimi adi altinda yapilan

fiyatlandirmalar bu yonteme Ornek verilebilir. Yine deprem risk degerlendirmesinde

bolgelerin farklilik gostermesi nedeniyle deprem teminatinin fiyatmin tespitinde

kullanilan bu yontem daha saglikli sonuglar verebilecektir.

5. Maruz Kalma Fiyatlandirmas1 ( Exposure Rating or Exposure To Loss

Premium Rating )

Exposure kelimesi teknik olarak ;

a) Hasar meydana gelme ihtimalinin mevcut oldugunu
b) Riskin 6l¢iilebilir biytikigilinii
c) Sigorta konusu olan menfaatin ¢evresel sartlar1 nedeniyle hasara ugrama

ihtimalini ifade etmektedir.

Ancak uygulamada sigorta ve reasiirans sirketlerinin tistlendikleri sorumluluklar
itibariyle maruz kalabilecekleri en yiiksek hasar miktarin1 anlatmak i¢in kullanilir.
Ozellikle Calisan Hasar Fazlasi reasiirans anlasmalarmda kullanilan  bir
fiyatlandirma yontemi olup sedan sirketin portfoyii sigorta bedelleri g6z Oniine
alinarak incelenmekte ancak sigorta sirketinin net saklama paymin altinda kalan
poligeler ( bedelleri itibariyle ) reasiirdriin sorumlulugu disinda tutulmaktadir. Bu
noktada reaslirans sozlesmesinin fiyati, risklerin hasar ihtimallerine gore

belirlenmektedir. 1%

3.2.2.Fiyatlandirma Stratejileri

188

Aciklamal Sigorta ve Reasiirans Terimleri Sozliigii , “Exposure To Loss Premimum Rating”,

Ceyma Matbaacilik, istanbul
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Sigorta sirketlerinde fiyatlandirma yaklagimlar1 maliyet, rekabet ve talep

odakli olup stratejiler de bu ¢ergevede belirlenmektedir.

Maliyet Odakh Fiyatlandirma : Sigorta sirketlerinin hizmet iiretiminde birim
basina katlandiklar1 degisken ve sabit maliyetlerin iizerine belirli bir kar marji
eklemek suretiyle fiyat elde etme yontemidir. Bu yaklasimda birincil hedef
sirket karmi1 maksimumlastirmak ve sirket sermayesinde belirli bir getiri orani
elde etmektir. Zira, sermayedarlar zamanla sigorta sirketinin yatirimlarindan
belli bir getiri etme arzusu igerisine girerler ve bu getiri oran1 sigorta sirketinin
sermayesinin sigorta kapsamina alman tiim riskleri karsilayabilecek kapasitede
ise fiyatlandirma amacina ulasmis demektir. Sirket karin1t maksimize etme
hedefi ise yine sermayedarlarin bekledigi getiri orani ile iliskilidir. Ancak salt
sirketin kar1 tizerine odakli yaklasimlar piyasa durumunu goéz Oniinde
bulundurmadig1 ve miisteri beklentilerini karsilayamadigi siirece basarili sonug
vermeyecektir. Hi¢ siiphesiz sigorta sirketleri elde edecekleri portfoy
biliytiklikleri ile sektorde var olabilecek ve belirlenen hedefleri
yakalayabileceklerdir. Bu nedenle pazar isleyisi ve miisteri beklentilerini de goz

oniinde bulundurmalar1 gerekmektedir.

Rekabet Odakh Fiyatlandirma: Serbest piyasa ekonomilerinde rekabet odakli
fiyatlandirma yaklasimlar1 biitiin sektorlerde oldugu gibi sigortacilik sektoriinde
de gecerlidir. Bu yaklasim esasen maliyet unsurunun tam olarak tespit
edilemedigi durumlarda rakip firmalarm ayni branstaki aymi 6zelliklere sahip
driinler i¢in verilen ortalama fiyat baz alinarak belirlenen bir fiyat: ifade
etmektedir. Miisterinin bu durumda fiyata itiraz etme olasilig1 diistiktiir. Cari
usulde rekabet odakli fiyatlandirma yaklasimi ¢ok teknik olmayan basit risklerin
fiyatlandirilmasinda etkili olabilmektedir. Bir diger yontem ise teklif verme
usulii ile fiyatlandirmadir. Genellikle biyiik ¢apli islerin veya ¢oklu risklerin
sigortalar1 i¢in agilan ihaleleri en diisiik fiyat:1 veren sigorta sirketin kazandigi
zamanlarda sigorta sirketlerinin basvurdugu yontemdir. Ancak teklif verme

usulii ile fiyatlandirma igerisinde pek ¢ok handikap barindirmaktadir. Ciinkii
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stireli olan bu ihalelerde riski daha 6nceden iyi analiz edememis veya ihaleci
firmanin hasar ge¢misi, moralitesi vb. hakkinda derinlemesine bilgi sahibi
olmayan yeni sigorta sirketlerinin maliyet unsurunu hige sayarak salt portfoy
biiyiikliigiinii arttirmak amaciyla disiik fiyat vermesi halinde ileride o risk
nedeniyle karsilasilabilecek biiylik hasarlarda teknik kar orani diisecek ve diger
risklerin olas1 kayiplarmi karsilama yeterliligi de boylelikle zayiflamis olacaktir.
Elbette miisterilerin beklentileri dogrultusunda en 1y1 hizmeti en dogru fiyatlarla
sunabilmek en dogru yontemdir. Sirket maliyetlerinin ¢ok altinda salt pazar
paymi arttirabilme adma diisiik fiyatlarla portfoy yaratmaya calismak bir siire
sonra hasarlarin karsilanamamasina neden olacagindan kendi icerisinde biiyiik

bir celigki icermektedir.

Gilintimiizde ¢ogu lider sigortaci ( leader underwriter ) bu tarz rekabet odakli

fiyatlandirmalardan ziyade “Uriinde farklilasma”, “uzmanlasma” ve “hizmet kalitesi”

gibi unsurlar iizerinde yogunlasmaktadirlar. Bu da belli bir portfoy biiyiikliigiine

ulagmis kendi hizmet kalitesinden Odiin vermek istemeyen sirketler i¢in farkli bir

fiyatlandirma stratejisi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Talep Odakh Fiyatlandirma: Bu sistemde sigortalinin sigorta sirketinin
cikardigl yeni iiriine bigecegi degeri tahmin etmeye dayali bir yaklagimdir.
Sigorta sirketi bir sigorta iirlinlinli piyasaya sunmadan once kapsamli bir pazar
arastirmas1 yapmak zorundadir. Ornegin bir sigorta sirketinin pazara yeni
sundugu “kirelax kirac1” ve “kirelax ev sahibi” sigortalari, kiranin belirli
kosullar nedeniyle kiraci tarafindan 6denememesi, ev sahibi acisindan ise tahsil
edilememesi riskini teminat altina alan yepyeni ve farkli bir iiriin olmakla
birlikte {rliniin piyasaya sunulmadan 6nce ciddi bir pazar aragtirmasina tabi
tutuldugu ve sigorta fiyatinin bu pazar arastirmasi sonuglar1 da goéz Oniinde

bulundurularak tespit edildigi diisiiniilebilir.

3.2.3.Sigorta Hizmetlerinin Fiyatlandirilmasi
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Sigorta hizmetlerinin fiyatlandirilmast agisindan tiim yukarida anlatilan
yontemler, modeller ve stratejilerden baska “Tarife Sistemi” adi verilen bir
uygulamadan bahsetmemiz yararli olacaktir. Sigortacilik faaliyetlerinin fiyati, esasen
tarifelere gore belirlenmektedir. Her sigorta sirketi bizzat kendi belirledigi veya yetkili
baska bir organin onayladig1r veya tanzim ettigi bir tarife lizerinden fiyatlandirma

yapmaktadir. Tarife sistemi bu yoniiyle 3 gruba ayrilmaktadir'®®:

e Serbest Tarife: Bu sistemde hicbir organ tarifeye miidahale etmemektedir. Bu
sistemde sigorta sirketi kendi istatistiki verileri ve kendi belirledigi fiyatlama
modeli ve politikast dogrultusunda tarifesini hazirlar. Devletin tarifeye
miidahalesi ancak genel politika ve mali yeterlilik acisindan olmaktadir. Serbest
piyasa ekonomilerinde sigorta bilincinin yerlesik oldugu {ilkelerde serbest
rekabetin olusmasi agisindan bu tarife modeli benimsenmektedir. Ulkemizde
1990 yilindan sonra zorunlu sigortalar disinda diger elementer branglarda serbest

tarifeye gegilmistir.

e Tasdik Sistemi: Bu sistemde sigorta sirketleri hazirladiklar1 tarifeleri yetkili
murakabe organa —Tiirkiye’de Hazine Miistesarligi’na- tarifelerin sadece mali ve
genel ekonomik politikas1 dikkate alinarak onaylatildiktan sonra uygulamaya
konulmaktadir. Ulkemizde halen hayat sigortalarinda bu tiir tarifeler

uygulanmaktadir.

e Tanzim Sistemi: Bu sistemde fiyatlar1 ilgili otorite diizenlemektedir. Burada
tarife dogrudan dogruya hem teknik, hem genel ekonomik yapisi itibariyle
murakabe organi veya onun yetkilendirdigi bir teknik kurulus tarafindan
hazirlanir ve piyasadaki tiim sigorta sirketlerine deklare edilir. Bu tarifenin tiim
sigorta sirketlerince uyulmasi zorunludur aksi uygulamada bulunanlar cezai
uygulamaya tabi olmaktadir. Buradaki rekabet unsuru fiyatta degil sunulan

hizmettedir. Genellikle sigortaciligin az gelistigi veya gelismekte oldugu

189 Acinan, Sigortanin Temel Prensipleri , .10
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iilkelerde bulunan bir uygulamadir. Ulkemizde de 1990 yilindan 6nce elementer

branglarda bu uygulama s6z konusu idi.

Sigorta hizmetlerinin  serbest piyasa kosullarinda saghkli ve dogru
fiyatlandirilabilmesi igin bazi unsurlarin bir arada irdelenmesi gerekmektedir. Salt
istatistiki veriler ya da ge¢cmis hasar tecriibelerine bakilarak tahmin edilen oranlar tek
baslarina yeterli olmayacaktir. Bir sigorta sirketinin riski dogru tanimasi, analiz etmesi
ve dogru degerlendirmesi fiyatlandrma ( underwriting ) agisindan ilk adimdir.
Fiyatlandrmada g6z Oniinde bulundurulmasi gereken diger faktorleri ise su sekilde

siralamak mumkindiir:

1. Risk Kabul Kriterleri: Sigorta sirketinin her brans veya iiriin basinda tespit
ettigi sinirl kabul edilebilecek veya hic kabul edilemeyecek risklere istinaden

fiyatlandirma sekil alacaktir.

2. Pazarin Yapisi, Rakip Sirketler : Bir sigorta sektoriinde mevcut firmalarin
sermaye yapilari ( yerli veya yabanci sirketler, kiiclik-orta- yiiksek olcekteki
sirketler gibi ) , yabanci sermayeli sirketlerin sektore bakis agilar1 ve
sigortacilik deneyimleri dogrultusunda uyguladiklar1 fiyat stratejileri yerli
sirketlerin de stratejik kararlarma etki edebilecektir. Rakip firmalarin belli bir
tiriin i¢in uyguladiklar1 ortalama fiyat, daha yiiksek fiyat uygulayan sirketleri
fiyat indirimi yapmaya veya alternatif triin politikas1 gelistirmeye

zorlayabilecektir.

3. Sigortahlarin Talep ve Beklentileri: Sigorta sirketlerinin amaci , miisteri
memnuniyeti prensibini ilke edinerek pazar paylarini genisletmektir. Elbette
bu amag, sirketlerin birincil hedefleri olan kar maksimizasyonundan
minimum fedakarliklarda bulunarak gergeklestirildigi siirece anlamlidir.
Dolayisiyla sigortalilarin sigorta sirketinden odedikleri prim karsiliginda
nasil bir hizmet bekledikleri tespit edilmelidir. Taleplerini hicbir sekilde

karsilamayan veya yanlig bilgiyle satin alinan bir police , miisterinin
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magduriyetine sebep olabilir, bu durum ise o miisterinin tekrar kazanilmasini
zorlastiracaktir. Bunun yami sira, halk dilinde “fisilt1 gazetesi” olarak
adlandirilan yontemle , memnuniyetsiz bir miisterinin o sigorta sirketi i¢in
yapmis oldugu olumsuz degerlendirmeler kulaktan kulaga yayilacak ve hig
hasar tecriibesi olmayan ve sigorta sirketinin kalitesini sorgulama firsati
bulamamis  ylizlerce hatta binlerce  misteriyi  olumsuz  yonde
etkileyebilecektir. Bu da miisteri tarafinda fiyatlandirmaya etki eden
psikolojik unsurlardan bir tanesidir. Ozellikle hemen hemen her sirketin
veya firma sahiplerinin az ¢ok birbirini tanidig1 baz1 sektorlerde bu husus
yaygm olarak karsimiza c¢ikmaktadir.( Orn. Denizcilik Sektorii Koster
Piyasast ) Bu nedenle, hakli magduriyet yasamis sigortali veya sigorta
sirketine benzeri olumsuz sdylemler yiiziinden negatif yaklasan miisterilere ,
sigorta sirketinin daha hassas davranmasi ve belki de memnuniyetlerini
arttrma adina iyi bir sekiiriteyi rakiplere nazaradan daha iyi bir fiyatla

satmasi pazar paymi koruyabilmesi agisindan etkili olabilecektir.

Sirketin Teknik Kar/Zarar Dengesi: Belli bir bransta o sirket gegmis
sigorta donemlerinde ¢ok zarar ettiyse bir sonraki police doneminde kendisini
zarara ugratan riskli islerin yenileme fiyatlarini arttirabilir. Bu tamamiyla o
bransa veya o miisteri portfoyiindeki ise miinhasir bir uygulamadir. Ornegin
tersaneler igin diizenlenen isveren sorumluluk sigortalar1 bransinin 2009 yili
icerisinde teknik zarar yazmasi halinde 2010 yili yenileme veya yeni is
fiyatlandirmalarinda yiikleme yapilmasi miimkiin olabilecektir. Bu baglamda
sirketin segtigi biiyiime modeli de Onemlidir. Ciinkii salt pazar paymni
genisletme amaciyla uygunsuz riskler i¢in ucuz fiyat vermek ve teknik agidan
zararin maliyetine katlanarak biiylimek bir hedef olabilecegi gibi her riski
yazmayip uygun ve sigortalanabilir goriilen riskler i¢in dogru fiyat vermek ve
teknik kar1 koruyarak / arttwrarak biliylimek de bir bir baska hedef
olabilecektir.  Sirketlerin  biiylime hedefleri birbirilerinden  farklilik

gostermektedir.
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5. Sirketin yiiksek bedelli veya yiiksek riskli islerde sectigi reasiirans
modeli ve iizerinde tuttugu saklama paymin ( konservasyon ) tespiti de
fiyatlandirmada etkili faktdrlerden biridir. Ozellikle tekne sigortalarinda
riskin tamami yurtdigina plase edilebilmekte ve bu tarz fronting islemlerinde
sorumluluk tamamiyla yurtdisina ait olacagindan ve toplanan primlerin
biiyiilk ¢ogunlugu reasiirore devredileceginden sirketin s6z konusu police
fiyatma bu iglemlerin masraflarin1 da bindirmesi teknik kar dengesini

korumasi agisindan 6nemlidir.

3.2.3.1.Sigorta Primi

Sigorta primi, sigortacinin istlendigi riziko karsihiginda bu hizmetinin parasal
degerini ifade etmektedir. Tiirk Ticaret Kanunu m.1263’te s6z konusu sigorta priminin
oneminden su sekilde bahsedilmektedir : “Sigorta bir akittir ki, bununla sigortact bir
prim karsihginda diger bir kimsenin para ile ol¢iilebilir bir menfaatini halele ugratan
bir tehlikenin (bir rizikonun) meydana gelmesi halinde tazminat vermeyi yahut bir veya
Birkag¢ kimsenin hayat miiddetleri sebebiyle veya hayatlarinda meydana gelen belli bir
takim hadiseler dolayisiyla bir para ddemeyi veya sair edalarda bulunmay iizerine
alir.” Yani sigortact i¢in sigorta iicretinin belirlenmesi istlendigi rizikoyu

karsilayabilmesi agisindan olduk¢a 6nemli olup iyi belirlenmesi gerekmektedir.

Sigorta sirketi risk kabul kriterleri , istatistiki veriler ve hasar tahmin oranlar1
is1ginda yapmis oldugu degerlendirmeye istinaden riski tistlenmeye Kkarar verdikten
sonra teminat tiiriinii belirlemekte ve akabinde sigorta primini hesaplamaktadir. Prim
tutari, yiizde veya binde olarak ifade edilen, bir rizikonun agirligina gore belirlenen bir
oranin — ¢arpan fiyat da denilmektedir - sigorta sirketinin sorumluluguna esas olusturan

bir tutar ile carpilmasi sonucu bulunmaktadir. *°

190 Boliikbast ve Pamukeu, a.g.e.,5.103
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Sigortact o riskin 6nce iyi ya da kotii bir risk olup olmadiginy, riskin frekans ve
siddetini  belirleyecek ve sonrasinda yukarida bahsettigimiz  fiyatlandirma
yontemlerinden birini secerek “carpan fiyat”1 olugturacaktir. Riziko primi, sigortacinin
edimlerinin teknik olarak karsiligini ifade etmektedir. Bu nedenle ‘“riziko primi”,
sirketin acentelerine verdigi komisyonlar, istihsal ve genel giderler masraf tutarlari, kar
payi, katastrof payindan miisterih net, yalin bir bicimde sadece mevcut rizikonun
tehlike oranmi igermektedir. Ancak hi¢ kuskusuz ki bir sigorta sirketinin ayakta
kalabilmesi ve hasarlar1 karsilayabilmek adma yeterli miktarda fon yaratabilmesi igin
belli birtakim giderleri de riziko primine ilave etmek suretiyle sigorta iicretinin
belirlenmesi gerekmektedir. Underwriterin belirledigi bu ticret, sirketin likiditesini zaafa
diisirmeyecek ve sirket faaliyetlerini sarf ve tahsilat yonlerinden dengeleyecek bir

0deme giicilinii saglayici teknik kar1 ortaya ¢ikarmak zorundadir. 191

“Net prim” ( riziko primi ) , ticari prim olan “briit prim”den farkhidir. Riziko
primi, tiim istatistiki verilere, hasar frekansi ve siddetine dayanilarak sigortalanan seyin
degerini karsilamayi amaglayan her tirli pazarlama, sigorta vergileri, iiretim ve
yonetim giderleri ve kar pay1 hari¢ ¢iplak prim tutaridir. Riziko primi, tiim sigorta
sirketlerinde es deger olmakla birlikte hesaplanmasinda kullanilan yontemlere gore ve
riski arttiric1 veya azaltic siibjektif ve objektif kriterler goz 6niinde bulunduruldugunda

farklilik gosterebilmektedir.

Riziko priminin hesaplanmasinda en az 15-20 yil gibi uzun bir donem boyunca
yasanilan hasarlar ve istatistiki veriler dikkate alinmaktadir. Zira riziko primi, o sigorta
sirketinin hasarlar1 kargilayabilme yeterliligini ifade ettigi i¢in hesaplanan net primin
uzun bir dénem boyunca sigorta teminati altina alinan hasarlar1 tazmin edebilecek
diizeyde olmasi gerekecektir. Bu nedenle piyasa fiyatini yansitan briit primden bu
ozelligi ile ayrilmakta ve belirlenmesindeki hassasiyet daha fazla olmaktadir. Dogru
hesaplanmamis bir risk primi sirketin, satisa sunmus oldugu iirliniiniin maliyetini iyi
hesaplayamadiginin gostergesi olup bir sonraki faaliyet donemlerinde finansal agidan

hasarlar1 6demekte zorlanabilmesi ve bazi durumlarda ise diger finansman kaynaklar1

191

Kahya ,a.g.e.,s. 6

176



kullanmaya baslayabilmesi muhtemeldir. Hatta bir miidahale olmadig: takdirde sirketin
iflasa gitme ihtimali de ¢ok yiiksek olabilmektedir.®? Dolayisiyla brang bazinda soz
konusu hasar/prim ( Net Hasar/ Prim Orami = Gergeklesen Hasarlar/ Kazanilmis
Primler ) oran1 veya ihtimaller dengesinin dogru tespit edilmesi gerekmektedir.

Risk primi hesaplamasini su formiille gosterebilmekteyiz *;

Pi = E{Ci}
(2.25)

Pi: 1riski i¢in gercek prim

E{ Ci } : risk i¢in beklenen maliyet

Ancak burada formiilize edilen risk bireysel bir risktir. Dolayisiyla formiiliin
daha anlam kazanabilmesi i¢in bir havuz sisteminin olusturulmasi gerekmektedir.
Homojen yani risklerin tiir, frekans veya siddetine goére benzer oldugu bir havuzda N

tane benzer riskin ortalamalarmi alarak formiile su sekilde yerlestirebilmekteyiz:

P=E{C}/N
(2.26)

P: Her bir risk i¢in gercek risk primi

E { C }: Havuz i¢in tazminat taleplerinin beklenen maliyeti

Diger yandan, yangin sigortalarinda sigortalanan binann, igindeki emtia veya
esyalarin hasara maruz kalma olgiisii olarak sigorta bedeli alinmaktadir. Bu durumda

gercek riski tekrar diizenlersek;

R=E{C}/ E{T}
(2.27)

192 Fikret Kiitiik, “Risk Primi Hesaplanmasinda Risk faktérlerinin Onemi” , Sigorta Denetleme Kurulu

,2007
193 Boliikbast ve Pamukgu, a.g.e, s.104
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R: Havuzdaki poligeler i¢in gergek risk primi
E { C }: Havuz igin tazminat taleplerinin beklenen maliyeti
E { T } : Havuzda riske maruz kalabilecek toplam sigorta bedeli

Bu denklem ( 2.27 ) temel olarak gercek risk prim oraninin hesaplanmasinda

kullanilmakla birlikte ileriye doniik projeksiyonlar i¢in uygun degildir.

Riziko primi disinda briit primi olusturan diger unsurlar1 ise su sekilde

belirtmek miimkindiir:

Uretim Giderleri Pay:: Ilgili sigorta bransinda acentelere veya diger iiretim
kanallarina verilen ( broker, prodiiktor ) komisyon tutarlarmin o branstaki
toplam prim gelirlerine oranmi ifade etmektedir. Sigorta sirketinin e8er o
branstaki {iretimi nicelik ve nitelik bakimindan yiiksek ise tiretim kanallarina
dagittigi komisyon tutarlar1 da o nispette yiiksek olabilecektir. Bu tamamiyla

sirketin yonetim politikasiyla ilgilidir.

Genel Giderler Payi: Sigorta sirketinin kendi i¢ biinyesinde yapmis oldugu tiim
harcamalar1 yani personel maaslari, kira, elektrik vb. giderleri, reklam
harcamalari, tutundurma masraflari vb. masraflar1 ifade etmektedir. Bu

harcamalara karsilik gelen bir oran prime ilave edilir.

Kar Pay1: Sigorta sirketlerinin amaci miisterilerin talep ve beklentilerini sirketin
kar maksimizasyonu hedefinden sapmadan karsilayabilmektir. Dolayisiyla
sigorta sirketi yOneticilerinin sermayedarlarin  kar hedefi beklentilerini
karsilamalar1 ve buna gore bir yonetim politikas: izlemeleri gerekmektedir. S6z

konusu makul bir kar marj1 da prime eklenmektedir.
Katastrofik Riskler Payi: Daha once de soziini ettigimiz iizere katastrofik

riskler ansizin ve beklenmedik bir sekilde ortaya ¢ikan, higbir sekilde olusumuna

miidahale edilemeyecek tiirden kiimiil hasarlara sebebiyet verdiginden bu hasar
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tiirleri i¢in ayr1 bir rezerv olusturulmasi gerekmektedir. Dolayisiyla her brang
icin katastrofik risk prim pay1 ayrica hesaplanmaktadir. Bu oran prime ilave

edilir.

e Yasal Vergiler: Yangn Sigorta Vergisi, Banka ve Sigorta Muameleleri Vergisi,
Gider Vergisi vb. yasal vergiler net prime eklenerek briit primi yani miisteri
tarafindan 6denecek sigorta iicretini olusturmaktadir. Ihracat séz konusu
oldugunda emtia nakliyat sigortalarinda genel uygulama gider vergisinin

almmamas1 yoniindedir.

Yukarida saydigimiz tiim kalemleri de dikkate alarak briit prim hesaplama

formiiliinii su sekilde ousturabiliriz:

Risk primi

Briit prim = [ ——————— ] + Masraflar ;5 + Kar Pay1 eioasy T Komisyon s

1

(1+)

Kaynak:_Fikret Kiitiik, “Risk Primi Hesaplanmasinda Risk faktdrlerinin Onemi”
Sigorta Denetleme Kurulu ,2007

Formiilde yer alan sembollerden “v”’ emniyet marjin1 yani prim yiikleme
katsayisini ifade etmektedir. Yukaridaki 6rnek formiilde masraflar i¢in primin % 7-8
lik bir kismi1 ayrilmakta olup kar pay1 marji ise %10-15 civarinda belirlenmistir. Burada
belirtilen masraf marji arasinda sermayenin maliyeti icin de rezerv ayrilmasi gerektigi
unutulmamalidir. Zira sermaye maliyeti, lretimin c¢aligma faktorlerinin gergek
maliyetlerini ifade etmektedir. Underwriting rezervi, kazanilmamis primler, ddenmemis
hasarlar ve diger teknik hizmetler, calisanlarin emeklilik planlar1 i¢in karsiliklar,
faaliyetler i¢in gerekli glivenlik fonu ve varliklar1 finanse edecek sermaye denkligi vb.
unsurlar sermaye rezervi olarak masraf marji i¢inde yer almalidir. Kar marji ise ¢ogu

zaman faaliyetlere bagl sermayenin denk maliyetini karsilamak i¢in bir katki olarak
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yorumlanmaktadir. Kar pay1 genellikle sermayedarlariin talepleri ile ortiisecek sekilde
primlere eklenmektedir. Acentelik komisyonlar1 ise brans bazinda degismekte olup
tekne sigortalar1 gibi fronting islemlerinin yogun oldugu branslarda acentelik
komisyonlar1 diger branslara nazaran daha diisiik olmaktadir. Reasiirans komisyonlar1
ise yine sO0z konusu trete anlasmasinin kosullarina, reasilirans isleminin tiiriine veya
tretenin karliligina gore degiskenlik gostermektedir. Yine formiilde ilgili kalemler i¢in
belirtilen tiim ylizdeler sigorta sirketlerinin  yonetim politikalarma  gore

farklilagsmaktadir.

Risk primi, “hasar sayisi ” X “hasar siddetini” anlatmakta olup formiil su

sekilde kisaltilabilecektir:

Risk primi
Briit prim= [ ———— ]
(1-a)

(P-4

0 < a <1 olmak iizere , “a” emniyet ( giivenlik ) marjin1 , genel gider

sarjmanini, komisyonlari ve kar marjmi1 icermektedir.

Tarife primleri hesaplanirken bir sigorta sirketi , X ve x+1 yilinda veya ilgili
brangin hassasiyetine gore son 5 yilda meydana gelen hasar/prim oranlar1 gz oniinde
bulundurulur. ileriye yonelik “hasar/prim orani” tahminleri ise hasarin degisim sekli ve
hiz1 dikkate almarak hesaplanmaktadir. Burada esas olan ilgili donemde {iretilen primin

yine ilgili dsnemde olusan hasar1 karsilama oranidir. **

Bunun yani sira bir 6nceki yildan devreden muallak hasar karsiliklar: ile
IBNR ( incurred but not reported ) olarak adlandirilan gergeklesmis ama rapor
edilmemis hasar karsiliklar1 da hasar/prim oranm1 tahminlerinde g6z Oniinde

bulundurulmasi gereken kalemler arasinda yer almaktadir.

194 Kahya,a.g.e., s.11
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3.2.3.2.Muafiyet ( Deductible )

Sigortacilikta muafiyet, riskin sigortali iizerinde kalan kisminmi ifade eder.
Muafiyet uygulamasi ile sigortaci , sigortalinin sigorta konusu seyi ( tekne, emtia vb.)
korumak adma her tiirlii 6nlemi almasini ve gerekli 6zeni gostermesini saglayarak hasar
riskini azaltmay1 amaclamaktadir.Aksi uygulamada, sigortali, riziko gerceklestiginde
tiim hasar tutarinin sigortaci tarafindan tazmin edilecegi diislincesi ile rahat davranacak
ve “azami iyi niyet” prensibinden uzaklasabilecektir. Muafiyet, sigorta bedeli lizerinden
tespit edilen bir oran olabilecegi gibi tutar olarak da ifade edilebilir. Uygulamada ise,
sigortaci ile sigortali kendi aralarinda bu orani belirlerler ve bu oran poligeye yazilir.
Ancak bu durum brang bazinda farklilik gostermektedir. Ornegin belir bir tarifeye gore
fiyatlandirilan branglarda ( Motorlu arag sigortalar1 vb. ) muafiyet oraninda herhangi bir
pazarliga gidilmesi miimkiin degildir. Zira s6z konusu muafiyet uygulamas: fiske
edilmistir. Muafiyet oranindaki pazarlik daha ¢ok tekne, nakliyat emtia ve miihendislik

sigortalarinda s6z konusu olabilmektedir.

Muafiyet, sigorta sirketinin riskini 6nemli 6l¢iide sinirlamaktadir. Cilinkii risk
siklig1 agisindan bakildiginda kismi hasarlarin meydana gelme olasiligi yiiksektir.
Muafiyet uygulamasi ile bu denli sik hasarlarin sigortaci nezdindeki olumsuz etkileri
Onlenmis olmaktadir. Bunun yam sira risk sigortali ile paylasildigindan sigortalinin
sigorta konusu lizerinde daha ihtiyatli davranmasi saglanmis olacaktir. Sigortali bazi
durumlarda muafiyet uygulamasini kendisi talep edebilir, zira muafiyet primde 6nemli
bir indirim kalemi oldugundan sigortali kiigiik hasarlarin maliyetine katlanarak daha az
primle sigorta teminati satin almig olacaktir. Bu husus daha ¢ok motorlu arag
sigortalarinda s6z konusudur. Miihendislik, yangin ve nakliyat sigortalar1 gibi risk
analizinin son derece 6nemli oldugu spesifik branslarda muafiyet uygulamasi birincil
kosuldur yani bir baska deyisle muafiyet olmaksizin police diizenlenmesi miimkiin
olamamaktadir. Bir diger husus ise muafiyet uygulamasimnin miisteriye yarattigi prim
avantajidir. Yiiksek bir muafiyet uygulandiginda prim o oranda diismekte, diisik bir
muafiyet orani uygulandiginda ise prim o nispette artmaktadir. Bu durum genellikle
muafiyetin pazarliga acik oldugu durumlarda s6z konusudur. Burada muafiyeti

belirleyen sigortact olmakla birlikte yliksek ya da diisiik olmasmin maliyetine
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katlanacak olan yine miisterinin kendisidir. Zira muafiyetin diisiiriilmesini talep eden bir
miisteri sigortacinin kendisini koruma altina almak amaciyla prim yiiklemesinin makul

bir hareket oldugunu bilmelidir.

Sigortacilikta muafiyetin tespiti de primin tespiti kadar énemli bir husustur.
Muafiyet oranlar1 brans bazinda farklilik gosterebilmekte olup ¢esitli sekillerde
uygulanabilmektedir:

1. Tenzili Muafiyet :

Hasarin belli bir miktarmm sigortali tarafindan tistlenilmesini ifade etmektedir.

Bu miktar, maktu bir bedel, sigorta bedeli ve/veya hasarin belli bir yiizdesi olabilir.

I Tenzili Muafiyet Belirleme Calismasi

Bir tekne sigorta poli¢esinde sigorta bedeli 10.000.000.-USD olsun. Sigortact
tarafindan belirlenen police fiyat1 % 0,45 , tenzili muafiyet ise sigorta bedelinin % 0,51

olsun. Bu durumda prim 45.000.-USD muafiyet ise 50.000.-USD olacaktir.

S6z konusu teknede, karaya oturma nedeniyle kismi bir hasar meydana geldigini
farz edelim. Hasar miktarinin 100.000.-USD oldugunu diisiiniirsek policedeki muafiyet
orani tenzil edildikten sonra( 100.000.-USD - 50.000.-USD = 50.000.-USD)sigortalinin
bu hasara iliskin sigortacidan talep edebilecegi hasar miktar1 50.000.-USD olacaktir.
Yani bir bagka deyisle sigortali 50.000.-USD’ye kadar olan kismi hasarlar1 kendisi
karsilayacak sigortacinin sorumlulugu ise hasar miktarinin muafiyet tutarindan yukarida
olmasi halinde baglayacak ve sigortact muafiyeti asan kismini tazmin etmekle yiikiimli

olacaktir. Tenzili muafiyet, tam ziya hasarlarinda uygulanmamaktadir.

2. Entegral Muafiyet ( Franchise) :

Genellikle filo tekne sigorta policelerinde veya biiylik ¢apli islerde s6z konusu
bir uygulamadir. Bir sigorta donemi igersinde meydana gelen ve belli bir miktarin
altinda kalan hasarin, sigortali tarafindan hasarin bu miktar1 agmasi durumunda

tamaminin sigortaci tarafindan 6denmesini ifade etmektedir. Ancak sigortaci tarafindan
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kismi hasarlarda iistlenilen sorumluluk limiti yiikseldiginden giiniimiizde uygulama
alan1 olduk¢a daralmistir. Zira bu nedenle entegral muafiyet oranlari, tenzili muafiyet
oranlarina nazaran daha yiiksek oldugundan sigortali tarafindan da sicak

kargilanmamaktadir.
ii.Entegral Muafiyet Belirleme Cahsmasi

Bir filo tekne poligesinde tiim tekneler i¢in belirlenen muafiyet oranin 100.000.-
USD oldugunu diisiinelim. Bir teknenin yasadigi kismi hasar miktarmin ise 75.000.-
USD oldugunu varsayalim. Bu durumda muafiyet orani kismi hasar miktarinin tizerinde
kaldigindan sigortacinin hicbir sekilde hasari1 tazmin yiikiimliiliigii bulunmamaktadir.
Ancak zaman igerisinde yapilan masraflarm arttigii ve hasar miktarinin da bu nispette
150.000.-USD’ye yiikseldigini diisiinecek olursak —ki miisterek avarya hasarlarinda
olduk¢a sik rastlanilan bir durumdur- sigortact hasar miktariin tamamim tazmin
etmekle sorumlu olacaktir. Yani tenzili muafiyet uygulamasimin aksine asan kisim degil,
hasarm muafiyet oranin1 agmasi halinde tamaminin sigortaci tarafindan karsilanmasi s6z

konusudur.
3. Ek Tenzili Muafiyet ( Additional Deductible ) :

Ozellikle tekne sigortalarinda karsilasilan bir uygulamadir. Personel ihmali veya
hatasindan kaynaklanan tekne makine hasarlarmnin ( makinenin kol ¢ikarmasi, yatak
sarmasi vb.) ve makine dairesinde meydana gelen yangin ve infilak hasarlarinin zaman
icerisinde artis1 nedeniyle 6zellikle yas1 ilerlemis gemilerde sigortacilarin almis oldugu
bir tedbir olarak ortaya cikmistir. Ek tenzili muafiyet uygulamasi bu nedenle “Ek
Makine Muafiyeti ( Additional Machinery Deductible )” olarak da adlandirilmaktadir.
Bu uygulama tekne policelerine eklenen bir kloz yardimiyla islevsellik kazanmaktadir.
Ancak diger muafiyet tiirlerinde oldugu gibi ek makine muafiyeti uygulamasi da gercek
ve hiikmi tam ziya hasarlarinda s6z konusu degildir. Yani geminin tam ziya olmasi
durumunda bu muafiyet orani tenzil edilmeksizin sigorta bedelinin tamami sigortaliya

O0denmektedir.
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ii. Ek Tenzili Muafiyet Belirleme Cahismasi

Bir tekne sigorta poli¢esinde tenzili muafiyet tutarinin 50.000.-USD, makine ek
muafiyet tutarinin ise 25.000.-USD oldugunu farz edelim. Eger s6z konusu tekne,
makinesinin haricinde policede belirtilen rizikolardan birinin ger¢eklesmesi sebebiyle
bir kismi hasar yasar ise baz almacak muafiyet tutar1 50.000.-USD olacaktir. Ancak
eger soz konusu hasar makine kaynakli ise yani makinesinin yatak sarmasi nedeniyle
makine arizalanmigsa makinenin tamiri veya zararinin tazmini i¢in baz alinacak
muafiyet tutar1 75.000.-USD ( 50.000.-USD + 25.000.-USD = 75.000.-USD ) olacaktir.

Bu durumda muafiyeti asan kisim yine sigortaci tarafindan karsilanilacaktir.

Yukarida bahsettigimiz muafiyet tiirleri disinda uygulamada nadir de olsa

rastlanilan bagska muafiyet tiirleri de mevcuttur. Bunlar;

e Excess : Tenzili muafiyete nispeten daha az miktarlar i¢in kullanilmaktadir.
Sigortacinin sorumlulugu sigortali tarafindan karsilanmasi 6ngoriilen miktar
asildiktan sonra baslamaktadir.

e Time Excess ( Siire Muafiyeti ) : Tenzili Muafiyet uygulamasmin “zaman”
olarak uygulanis bi¢cimidir. Daha ¢ok yangin ve miihendislik bransinda kar kaybi
policelerinde uygulanmaktadir. Oldukca stk meydana gelen ufak hasarlara bagl
is durmalarmin yaratacagi mali kayiplarin sigortacinin sorumlulugu disinda

tutulmasimi 6ngdren bir muafiyet tiirtidiir.

Muafiyetin belirlenmesinde oncelikli olarak istatistiki veriler ve ilgili branstaki
EML, MPL gibi oranlar dikkate alinmaktadir. Bir police donemi siiresince veya
periyodik bir zamanda meydana gelen tiim hasarlar i¢in a¢ilan dosyalar ile 6denen hasar

tutarlar1 i¢in bir hasar dagilim grafigi olusturulur.
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Grafik 6. Bir Sigorta Bransindaki Hasar Dagilim

Yukaridaki grafikte X ekseni o sigorta bransinda bir yil icerisinde agilan hasar
dosyalarin1 'Y ekseni de her bir dosya i¢in 6denen hasar tutarlarini TL cinsinden
gostermektedir. Bu ornek grafik incelendiginde 10.-TL nin altinda kalan hasar dosya
sayisinin 35 civarinda oldugu goriilmektedir. Yani 100 hasar dosyasi i¢in sigortaci
acisindan 10.-TL nin altindaki hasarlarin gerceklesme oranmi % 35°tir. Dolayisiyla
sigortact muafiyet oranin1 10.-TL olarak belirleyebilmekte ve bu durumda ilgili bransta
10.-TL muafiyet ile riskini % 35 oraninda azaltmaktadir. Ancak bu orani belirlerken bu
policenin pazarda satilabilirligini goz oniinde bulundurmalidir. Zira yiiksek bir muafiyet
oran1 ile sadece geg¢mis hasar istatistikleri ve hasar dagilimlar1 g6z Oniinde
bulundurularak yapilan bir fiyatlandirma piyasa gerceklerinden uzaklastigir olgiide

sigortacinin o bransta portfoy kaybina sebebiyet verebilecektir.
3.2.4.Tekne Sigortalarinda Fiyatlandirma

Tekne sigortalarinda riziko degerlendirilmesi yapilirken ilk g6z Onilinde
bulundurulan husus geminin yasidir. Zira yash gemilerin ¢arpan fiyatlar1 yeni gemilere
nazaran her zaman daha yiiksek olmaktadir. Bunun nedeni yasgli gemilerde herhangi bir

hasarm giderilmesine yonelik yapilacak muhtemel tamir masraflarinin yeni gemilerin
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tamir masraflarina gore daha yiiksek olmasidir. Ote yandan yash gemilerde hiikmi tam
ztya karar1 daha ¢abuk verilirken yeni gemilerde hilkmi tam ziya karar1 verebilmek daha

zor olmaktadir. 1%

Kismi hasar rizikolar1 da yine geminin yasma ve hi¢ kuskusuz ki kondisyonuna
gore fiyatlandirilacaktir ve eger Institute Time Clause Hulls Time teminati ile teklif
isteniyorsa g6z oOniinde bulundurulan en oOnemli faktdr yas olacaktir. Yasa gore
kondisyonun iyi durumu verilecek teminata etki etmeyecek sadece fiyat1 ve muafiyet

oranini belirleme agamasinda iyilestirici unsur olabilecektir.

Bir tekne sigortasinda prim kismi hasar ve tam ziya priminin toplamindan

olusmaktadir:

Tekne Sigortasi Primi : Tam Ziya Primi + Kismi Hasar Primi

Sigortaci, tam ziya fiyatin1 daha 6nce belirlemis oldugu tablolar iizerinden
hesaplamakta ve tespit edilen pacal fiyati, sigorta bedeli ile garparak tam ziya net
primini olusturulmaktadir. Kismi hasar prim hesaplamasinda ise geminin DWT degeri
esas alinir. Yine daha 6nceden gemi yaslarina gore hazirlanmis bir tabloya istinaden her
yas araligindaki gemi i¢cin DWT bagsina USD tutar1 belirlenmekte ve geminin DWT
tonaji ile birim USD tutar1 ¢arpilarak kismi hasar net primi hesaplanmaktadir. Her iki

primin toplanmasiyla tekne sigorta net primi elde edilmis olur.

3.2.4.1. Tam Zaya Prim Hesaplamasi

Tekne sigortalarinda tam ziya prim hesaplamasi i¢in asagidaki gibi 6rnek bir
tablo hazirlanmakta ancak her teknenin kendisine miinhasir 6zellikleri dolayisiyla bazen
tablo ile belirlenmis fiyatlardan uzaklasilabilmektedir. Tekne sigortalarinda tiim

rizikolar tek tek ele alinmakta ve her riskin degerlendirmesi kendi igerisinde farklilik

1.?5 Evren Caglar, “Nakliyat Sigortalarinda Risk Yonetimi ve Fiyatlandirma Calismasi”, Marmara
Universitesi Bankacilik ve Sigortacilik Enstitiisii Yayinlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, 2005,s. 92
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gosterebilmektedir. Ornegin bir sigorta marketinde 1980 model bir gemiye genis

teminat ile sigorta teklifi verilmezken yine ayni model ancak farkli 6zellikte veya

tonajdaki bagka bir gemiye moral riziko da gz oniinde bulundurularak ( firmanin o

sigorta sirketi nezdindeki portfoyli, geminin farkli teknik o6zellikleri, kondisyonu,

geminin filo sigortasina dahil olup olmadig1 vb. ) genis teminat verilebilmekte veya

carpan fiyat1 daha diisiik olabilmektedir. Tam ziya prim hesaplamasinda yine geminin

yas1 kadar biiyiikliigii 6nem arz etmektedir.

Tablo 3.1.Tam Ziya Fiyatlandirma Tablosu Ornegi

YAS DILIMLERI DWT

350-1000 |1001-4000 |4001-10.000 |10.001-20.000 |>20.000
0-10 0,50% 0,30% 0,20% 0,15% 0,10%
11-15 0,60% 0,45% 0,40% 0,35% 0,30%
16-20 0,90% 0,80% 0,75% 0,65% 0,55%
21-25 1,25% 1,00% 0,85% 0,75% 0,65%
26-30 2,00% 1,85% 1,75% 1,50% 1,25%
31-40 2,25% 2,00% 1,90% 1,80% 1,75%
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*41-50 ‘ 6,00% ‘ 5,00% ‘ 4,00% ‘ 3,50% ‘ 3,00%

e 41-50 yas araligindaki gemiler, tarafimizca yapilacak ekspertiz neticesinde
kondisyonlarmin iyi olmas1 ve sirketimizin risk kabul kriterlerine uygun olmast
kosuluyla sigorta teminati altina alinabilecektir. S6z konusu c¢arpan fiyatlar
kondisyonun durumuna gore yeniden degerlendirilebilecektir.

e 1-350 DWT tonaj araligindaki gemiler , 350-1000 DWT tonaj araligindaki
gemiler i¢in belirlenmis fiyatlarmm tlizerine % 15 artis yapilarak

fiyatlandirilabilecektir.

i.Kuruyiik Gemisi icin Tam Zaya Fiyatlandirma Calismasi

Insa yili 1979 olan ve 16.850 DWT biiyiikliigiindeki bir kuru yiik gemisinin
sigorta bedeli 4.500.000.-USD olsun . Yukaridaki tabloya gbére bu gemi igin

uygulanacak tam ziya ¢arpan fiyat1 %1,80 dir. Bu durumda tam ziya primi ;
( Sigorta Bedeli ) 4.500.000.-USD X % 1,80 = 81.000.-USD ( Net Prim )
Olacaktir.

ii.Dokme Yiik Gemisi icin Tam Zaya Fiyatlandirma Calismasi

Insa y1li 2010 olan ve 4.500.-DWT biiyiikliigiindeki bir dokme yiik gemisinin
sigorta bedeli 10.000.000.-USD olsun. Yine yukaridaki 6rnek tabloya gére bu gemi i¢in

uygulanmasi gereken tam ziya fiyat1 %0,20 dir. Bu durumda tam ziya primi ;
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( Sigorta Bedeli) 10.000.000.-USD X % 0,20 = 20.000.-USD ( Net Prim)
Olarak hesaplanabilir.

Insa y1l1 eski olan tekneler zaman igerisinde biiyiik tadilatlardan ge¢mekte ve bu
husus geminin tiim belgelerinde de belirtilmektedir. Tadilat yil1 da teknenin insaat yili
kadar dikkate alinan hususlardandir. Buna gore hem teknenin insa yilia hem de tadilat
yilina gore fiyat tespit edilmekte ve bu ikisinin ortalamasi alinarak tam ziya primi
hesaplanmaktadir. Bu durumda s6z konusu tadilat gérmiis tekne i¢cin daha adil bir
fiyatlandirma yapilmis olacaktir. Ancak bu husus, sz konusu tekne i¢in verilecek
teminatin igerigini belirleyici olmamakta sadece fiyati etkileyen bir unsur olarak Gne
¢ikmaktadir. Yani bir baska deyisle bir sigorta marketi 1985 model bir gemi igin
kesinlikle genis teminat saglamiyor ise 2007 yilinda tadilata girmis bir gemi i¢in de

genis teminat saglanamayacak ancak primde biiylik 6l¢iide indirim yapilabilecektir.

iii. Petrol Tankeri icin Tam Ziya Fiyatlandirma Cahsmasi

Insa y1l1 1985 , tadilat y1l1 2007 olan ve 6.800.-DWT biiyiikliigiindeki bir petrol
tankerinin sigorta bedeli 3.000.000.-USD olsun. Bu durumda tam ziya prim hesaplamasi

su sekilde yapilacaktir:

a. Insa yili 1985 baz alindigindaki yukaridaki &rnek tabloya gore
uygulanacak fiyat % 0,85 olacaktur.

b. Tadilat y1l1 2007 baz alindiginda ise tam ziya fiyat1 % 0,20 olacaktir.

c. Her iki fiyatin ortalamasi ( %0,20 + % 0,85 ) /2 =% 0,525 dir.

d. ( Sigorta Bedeli ) 3.000.000.-USD X % 0, 525 = 15.750.-USD ( Net

Prim ) bu gemi i¢in belirlenen tam ziya primi olabilecektir.

Tadilat y1li olarak sigortacinin hangi degisiklikleri g6z 6niinde bulunduracagi ise

ayr1 bir sorudur. Zira kural olarak sigortalmin gemisine gerekli 6zeni gostermesi bir
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yukiimliiliik olup diizenli olarak gemiye tamir bakim yaptirilip yaptiritlmamasi sigortaci
acisindan takip edilen hususlardandir. Bu nedenle her yenileme ( renewal ) doneminde ,
donatanin gemisi i¢in ge¢mis sigorta yilinda yapmis oldugu rutin tamir bakim masraflar1
ile yeni sigorta doneminde ayrilan tahmini tamir bakim biit¢esi de sorgulanmaktadir.
Rutin masraflar1 diginda gemiler 2 yillik ara surveyler ile 5 yillik ana surveylerden de
gegmektedir. Survey kosullarina uyulup uyulmadigi  geminin bagh oldugu klas
kuruluslar1 tarafindan denetlenmekte ve klasin devami agisindan zaruri hale
getirilmektedir. Dolayisiyla sigortact bu zorunlu uygulamalar disinda kalan, geminin
DWT olgiilerinde degisiklik yapilmasi, geminin cinsinin degistirilmesi veya ana makine

ve ekipmanlarmin yenilenmesi vb. hususlar1 biiyiik tadilat olarak degerlendirilmektedir.

3.2.4.2. Kismi Hasar Prim Hesaplamasi

Kismi hasar prim hesaplamasinda geminin DWT’i 6nem arz etmektedir. DWT

ve yas unsuru da dikkate almarak asagidaki gibi bir tablo olusturulabilecektir:

Tablo 3.2. Kismi Hasar Prim Hesaplamasinda Kullanilan Ornek Bir Tablo

YAS DILIMLERI US$/DWT
0-10 5
05-10 6,5
11-15 8,5
16-20 10
21-25 13
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26-30 17

*31-35 20

e 31-35 yas arahigindaki gemiler igin kismi teminat, s6z konusu geminin
sirketimizin risk kabul kriterlerine uygunlugunun analizi sonras1 verilebilecektir.
Kismi teminat verilmesi uygun goriilen ancak kondisyon bakimindan zayif olan

gemiler i¢in farkl fiyat uygulamasi s6z konusu olabilecektir.

Yukaridaki ornek tabloya gére DWT basma yas araliklarina gore belirlenen

USD, geminin DWT orani ile ¢arpilmak suretiyle kismi hesap primi hesaplanmaktadir.

iv. Genel Kargo Gemisi i¢in Kismi Hasar Fiyatlandirma Calismasi

Insa y1li 1998 , 4.675 DWT biiyiikliigiindeki bir genel kargo gemisinin sigorta
bedeli 6.000.000.-USD olsun. Bu geminin kismi hasar primi i¢in esas alinacak DWT
basina / USD yukaridaki tabloya istinaden 8 USD dir. Buna gore ;

4675 DWT x 8 USD = 37.400.-USD ( Net Prim ) kismi hasar primi olacaktir.

Kismi hasar prim hesaplamasi , Institute Time Clause Hulls Time -
F.P.A.1.10.83 veya 1.11.95 ile Institute Time Clause Hulls Time 1.10.83 veya 1.11.95
klozlar1 i¢in 6nem arz etmekte olup Institute Time Clause Hulls - Total Loss Only
teminati igin ise s6z konusu klozun kismi hasarlar1 teminat harici birakmasi nedeniyle

sadece tam z1ya prim hesaplamasi yapilmaktadir.
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Kismi hasarin tiirline gore fiyat igerisindeki agirliklar

da

farklilik

gostermektedir. Asagidaki tablo hangi kismi hasarin fiyat i¢inde ne kadar oransal

agirligini oldugunu ifade etmektedir.

Tablo 3.3. Kismi Hasar Tiirlerinin Fiyat Icerisindeki Agirhklari

KISMI HASAR TURU AGIRLIGI %
Kurtarma Yardim/ Dava Say 25

4/4 RDC ( Catisma Mesuliyeti ) 10

Miisterek Avarya 20

Yangin ve Infilak 10

Diger ( Kismi hasara yol agabilecek 35

tiim rizikolar )

) 100

Eger Catisma Mesuliyeti teminat1 4/4 oraninda P&I sigortacisina devredildiyse

R.D.C teminatmin kismi hasar fiyat: igerisindeki agirlik orani nispetinde fiyattan

indirim yapilmasi s6z konusu olabilecektir.

v. Dokme Yiik Gemisi icin Kismi Hasar Fiyatlandirma Cahsmasi

Inga yili 2005 olan 3965 DWT biiyiikliigiindeki bir dokme yiik gemisi igin

catigma mesuliyeti hari¢ kismi hasar fiyati tespit edilecektir. Geminin sigorta bedeli ise

5.000.000.-USD olarak belirlenmistir. Bu durumda g¢atigsma mesuliyetinin genel kismi

fiyat igerisindeki agirligi %10 oldugundan hesaplama yiizdesel olarak % 90 {izerinden

yapilacaktir. Ornek tabloya gore s6z konusu gemi icin DWT bagma 6 USD esas

almacaktir.

3965 DWT x 6 USD = 23.790.- USD
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23.790.-USD x % 90 = 21.411.-USD ( Net Prim )

Diger yandan , tadilat yili kismi hasar prim hesaplamasinda da goz Oniinde
bulundurulmaktadir. Ayni tam ziya prim hesaplamasinda oldugu gibi geminin insa yili
fiyat1 ile tadilat yili fiyatmin aritmetik ortalamasi alinmak suretiyle daha adil ve dogru

bir fiyat tespit edilmis olmaktadir.
vi. “Marina A” Gemisi Tekne Sigorta Teklifi Senaryo Calismasi

Yukarida anlattigimiz tim fiyatlandirma asamalarini tek bir 6rnekte birlestirecek
olursak bir petrol tankeri i¢in talep edilen tekne makine sigorta teklif ¢alismasmin fiyat

ve muafiyet kosullarini asagidaki gibi hesaplamak miimkiin olabilecektir:

Insa y1l1 1990 , tadilat y1l1 2005 olan 8.650 DWT biiyiikliigiindeki Marina A adli
bir petrol tankeri i¢in tespit edilen sigorta bedeli 7.000.000 USD’dir. Geminin bayragi
Tiirk , klas1 ise Bureau Veritas’tir. S0z konusu tanker i¢in A Sigorta A.S.’den ITCH
1.10.83 klozu ile 4/4 R.D.C. hari¢ H&M sigorta teklifi talep edilmektedir. Oncelikle
tam ziya primi ile kismi hasar prim hesaplamalar1 ayr1 ayr1 yapilacak ve muafiyet

oranlar1 da istenilen teminata uygun olarak tespit edilecektir.
1. Tam Ziya Fiyatlandirmasi :
Insa yil1 : 1990 Fiyat : % 0,85
Tadilat y1l1: 2005 Fiyat : % 0,20
Her iki fiyatin aritmetik ortalamasi: ( % 0,85 + % 0,20 ) / 2 = % 0,525
Sigorta Bedeli: 7.000.000.-USD

Tam ztya primi : 7.000.000.- USD X % 0,525 = 36.750.-USD

2. Kismi Hasar Fiyatlandirmas: :
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Insa Y1li: 1990 DWT basma / US$ : 10

Tadilat Yil1: 2005 DWT basma/USS$ : 6

Her iki fiyatin aritmetik ortalamasi: ( 10+6)/2 = 8 USD
DWT : 8.650

Catisma Sorumlulugu teminat: talep edilmediginden kismi hasar fiyati

icerisindeki agirlik orani diisiilerek hesaplama yapilacaktir. Bkz. Tablo 9.

Kismi Hasar Primi : % 90 x ( 8.650 DWT x 8 USD ) = 62.280.-USD

3. Tekne & Makine Sigorta Fiyatlandirmasi :
Tekne Sigortasi Primi : Tam Ziya Primi + Kismi Hasar Primi

: 36.750.-USD + 62.280.-USD

Y :99.030.-USD

Bu durumda s6z konusu teknenin H&M sigorta fiyati

99.030.-USD / 7.000.000.-USD = % 1,4147 olmaktadir .

4. Muafiyetin Belirlenmesi :

Muafiyeti belirlemede 6ncelikli uygulanacak ydntemlerden biri, s6z konusu
geminin sigorta ¢aligmasinda uygulanmasi diisiiniilen muafiyet oranmm portfoydeki
muadili baska gemilerin muafiyet oranlar1 ile mukayese edilmesidir. Diger yontem ise
geminin teknik Ozelliklerine bakilmak suretiyle muafiyet tespitinin dogrulugunu

smamaktir. Zira geminin DWT oraninin yiiksek olmasinim kismi hasar riskini arttiracagi
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bilinen bir gercektir. Ozellikle petrol tankerlerinde yangin rizikosu diger gemi tiirlerine
nazaran daha yiiksek olmaktadir. Geminin 20 yasinda olmas1 nedeniyle sigorta teminati
saglayan marketin kosullar1 geregi genis teminat sunulmasi zorlasabilecektir. Bu
durumda yerel sigorta sirketi bu riski tenzili muafiyet orami ilizerine makine ve
makineden kaynakli tim kismi hasarlarda devreye girecek bir ek makine muafiyeti

getirmek suretiyle teminati genisletme yoluna gidebilecektir.

Muafiyetin saptanmasinda  etkili bir diger yontem ise geg¢mis hasar
istatistiklerinin dogru yorumlanmasidir. Donatanin ve sigortalanacak geminin hasar
gecmisi de muafiyet oraninin tespitinde 6nemli olmaktadir. Bunun yani sira sigorta
sirketinin portfoyiinde bulunan diger petrol tankerleri i¢in 6nceki donemde ne kadar
hasar 6demesinde bulundugu ve hasarlarin ne kadarmmn uygulanan muafiyetlerin altinda
kaldig1 da g6z onilinde bulundurulmaktadir. Ancak hi¢ kuskusuz ki sigortacinin sadece
hasar odakli bir muafiyet orani tespiti piyasa ger¢eklerinden uzaklasabilme riski de
tasimaktadir. Bu da tespit edilen fiyatin pazarda satilabilirligini olumsuz ydnde

etkileyebilecektir.

Bu petrol tankeri i¢in piyasa kosullar1 nispetinde uygulanmasi diisiiniilen tenzili
muafiyet orani sigorta bedeline kiyasla 75.000.-USD , ek makine muafiyeti ise 25.000.-
USD ( AMD ) olabilecektir. ( Bkz. Ek 7. Marina A Gemisi Tekne Makine Sigorta
Teklifi Ornegi )

5. Teminatin Belirlenmesi :

“Marina A” adli geminin 2005 yilinda tadilat gegirmis olmasi veya geminin
kondisyonunu diger muadili gemilere nazaran daha yiiksek olmasi verilecek teminatin
icerigini belirlemek i¢in yeterli kriterler degildir. Gemi 2010 yil1 itibariyle 20 yasimdadir
ve yurtdis1 sigorta marketlerinde( Ingiliz, Alman ve birinci smif sekiirite saglayan diger
marketlerde ) bir geminin ekonomik dmrii 20 y1l olarak kabul edilmektedir. Dolayisiyla
so6z konusu geminin teminat1 sigortaci tarafindan ya daraltilacak ya da gemi eger bir

filoya dahil ise ve filoda yeni gemiler mevcut ise ek makine muafiyeti ve siirprim
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uygulamalariyla 25 yasina kadar genis teminat ile sigortalanabilecektir. Ancak 25 yas
sonrasinda da gemi iyi ve biiyiik bir filoya dahil olsa bile risk kabul kriterleri geregince
F.P.A klozu ile sigortalanmak zorunda kalacaktir. Bilindigi lizere lilkemizin gemi filosu
yashdir ve bu tarz yasl gemiler yurtdisindaki reasiirorler ve underwriterler tarafindan
makbul goriilmemektedir. Bu nedenle yerel sigortact bazen belli yasin iizerindeki
gemileri miisterinin moralitesini de gdz Oniinde bulundurarak riski reasiire etmeksizin
kendi biinyesinde tutabilmektedir. Bunun yani sira F.P.A. klozu aslinda sadece tam ziya
teminat1 verilmesi gereken gemilerde alternatif bir teminat olarak karsimiza
cikmaktadir. F.P.A klozu hem ITCH 1.10.83 hem de ITCH 1.11.95 icin

uygulanabilmektedir. Kloz su ifadeyle kendisini ifade eder:

“Institute Time Clause Hulls 01.11.1995- But free of any claim in respect of
partial loss of and/or damage to the vessel unless caused by fire, lighting, explosion,

grounding, stranding,damage received in collision with ship or vessel.”

Bu ifadeye gore, ana kloz ITCH 1.11.95 olmakla birlikte yalnizca yangin,
yildirim, ,infilak, karaya oturma, karaya vurma ve diger bir gemi ile catigmadan
kaynaklanan kismi hasarlar teminata dahil edilmekte bunlar disinda kalan tiim kismi
hasarlar teminat harici birakilmaktadir. Makine ve makineden kaynakli tiim kismi
hasarlar da teminat haricidir. Genelde su anki uygulama 25 yas lizeri gemilere bu
klozun uygulanmasi yoniindedir. Ancak bazi sigortacilar bu ifadeyi “yakin sebep”
prensibi ile birlikte degerlendirmekte ve klozun kapsami daraltmaktadir. Soyle ki eger
gemide meydana gelen yangm hadisesi makine kaynakli ise F.P.A klozu makine
hasarlarini teminat harici biraktigi i¢in ve hasarin ana sebebi de makine oldugu igin
yangin rizikosu teminata dahil edilmis olsa dahi hasar 6demesinin gerceklesmeyecegi
yoniinde bildirimlerde bulunmaktadirlar. Yakin sebep prensibi her ne kadar
sigortaciligin genel prensipleri arasinda yer alsa da s6z konusu uygulamanin tekne
sigortalarinda karmasa yaratacagi kesindir. Ciinkii bu durumda makineden kaynaklanan
bir arizanin Onlenememesi ve bu nedenle geminin tam ziya olmasi durumunda, bu
uygulamaya goére hasar 6demesi gergeklesmeyecektir-Ki bu da ana teminatlardan biri
olan tam ziya rizikosunun dislanmasi anlamma geleceginden tartigmaya agik bir

konudur.
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Marina A adli geminin 1990 model olmasi dolayisiyla eger bir filoya dahil ise
sigortact ITCH 1.11.95 veya ITCH 1.10.83 klozlar1 ile teminat verebilecektir. Ancak
eger bir filoya dahil degil ise geminin kondisyonu muadili gemilere gore kotii
durumdaysa ( eksper tarafindan tespit edilen eksikliklerin tamamlanmasi ve Onerilere
uyulmasi sart1 ile ) F.P.A klozu ile teminat verilebilecektir. Ancak tadilat yiliin 2005
olmasi ve kondisyonunun da iyi oldugunu varsayarak Marina A adli gemiye ITCH

1.10.83 klozu teminat vermeyi uygun gordiiglimiizii sdyleyebiliriz.

3.2.5. Nakliyat Emtia Sigortalarinda Fiyatlandirma

Emtia sigortalarinda pagal fiyatin tespiti genellikle muadili sigorta teklifleri
dikkate alinarak ve gegmis hasar istatistikleri g6z 6niinde bulundurularak yapilmaktadir.
Iyi bir underwriter, bir emtia nakliyat sigortasini asagidaki unsurlar1 géz Oniinde

bulundurmak suretiyle fiyatlandiracaktir:

e Malin Cinsi ( Her malin kendisine miinhasir 6zellikleri dolayisiyla fiyatlandirma
da farklilagsacaktir )

e Ambalaj sekli

e Tasmma Sozlesmesinin Tiirti ( Duraklama sevkiyat siiresini uzattigi i¢in riski
arttiran unsurlardandir. Dolayisiyla malin bir depodan diger depoya aktarilacagi
ya da FOB’da oldugu gibi gemi bordasinda malin teslim edilecegi 6nemlidir. )

e Politik riskler ( Savas ve grev teminati talep ediliyorsa )

e Hasar Onlemleri , Potansiyel Kayip Tahminleri

e Sigortalinin Hasar Ge¢misi / Moral rizikolar

e Sevkiyat yapilacak bdlgenin iklim kosullar1, spesifik rotalar

e Yiikleme, istif kosullar1, kargo gilivenligi

e Talep edilen teminat tiirii (ICC ( A) , ICC (C) veya Tam z1ya )

e Muafiyet

Simdi tiim bu bilgiler 15181nda, denizyolu ile yapilacak bir sevkiyatin nasil

fiyatlandiralacagmi bir 6rnekle gorelim.
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vii. Seker Yiikii Tasimasi icin Sigorta Teklif Calismasi

Brezilya Santos Limani’ndan Urdiin Akaba Limani’'na 5.000 mt agirhiginda ham
seker sevkedilecektir. Sevkiyati gergeklestirecek olan gemi , insa yili 1995 olan ,
Bahama bayrakli ve Romanya klasli “Captain Black” adli bir dokme yiik gemisidir.
Sigortalanacak emteanin bedeli 2.600.000 US$’dir. Muhtelif sigorta marketlerinden
harp ve grev ( W&SRCC ) teminat1 dahil olmak tizere alternatifli nakliyat emtia sigorta
teklifleri talep edilmektedir.

1. Underwriting Kriterleri :

e Seker yiikiiniin dokme yiikk olmasi nedeniyle rutubet/ nem riskinden biiyiik
Olctide etkilenecegi bir gercektir. Ambarlardaki yetersiz havalandirma nedeniyle
icerdeki havanin yogunlasacak ve ship’s sweat denilen su zerrecikleri yiikiin
niteligini bozabilecektir. Eger gemi yiikleme Oncesi iyi havalandirilmamis ve
seker yiiklendikten sonra halavandirma islemi tekrarlandiysa seker yiikii
katilasabilecektir. Bu nedenle eger gemideki havalandirma sistemi yetersiz veya
gemi yiikkleme Oncesi iyi havalandirilmamis ise nem yogusmasi hasari
( ship’s sweat damage ) teminat harici birakilacaktir.

e Kargo gilivenligi agisindan ambar kapaklarmin su gecirmezlik testi ile
denetlenmesi gerekecektir. Ayrica Hatch Hose Test de yapilabilecektir. AKsi
takdirde deniz suyunun igeri girmesi halinde olusabilecek hasarlar teminat harici
olacaktir ( exclusion : fresh water damage )

e Yiikiin gemiye dengeli ve giivenli bir sekilde yiiklenip yiiklenmedigini tespit
icin yiikleme 6ncesi bir eksper gorevlendirilebilecektir.

e Geminin bayrag: tehlikelidir ve bagl oldugu klasi muteber bir klas kurulusu
degildir. Dolayisiyla her bir olumsuz unsur i¢in ek prim uygulamasi s6z konusu
olacaktir.

e Geminin denize, yola ve yiike elverisli olmas1 kosuluyla sigorta teminati

verilebilecektir.
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e Sefer deniz asir1 yapilacaktir, bolgeler arasi iklim degisikleri géz Oniinde

bulundurulmali ve tiim hasar Onlemleri sevkiyat baslamadan 6nce alinmis

olmalidir.

2. Fiyatlandirma:

Bu nakliyat emtia sigorta teklif calismasinda farkli sigorta marketleri farkl fiyat

uygulamalarinda bulunabileceklerdir. Nitekim Alman sigorta marketi ile Lloyd’s

marketi veya Ingiliz yerel sigorta sirketi arasindaki fiyatlandirma farkmi su tablo ile

orneklendirmek mimkiindir.

Tablo 3.4. Farkh Sigorta Sirketlerinin Underwriting Sonuclar

Alman Sigorta Sirketi

Ingiliz Yerel Sigorta Sirketi / Lloyd's

Teminat Tiirii

"All Risks" / ICC (A) veya benzeri

"All Risks" / ICC (A) veya ICTC (A)

Muafiyet

1% - 3 % Sigorta Bedeline Oranla

0,5% -2 % Sigorta Bedeline Oranla

Fiyat /Prim

05%-0,7% + 0,05% W&SRCC

0,25% -0,5% (W&SRCC dahil )

Alternatif Teminatlar

ICC (B) veya ICC (C) veya benzeri

ICC (B) veya ICC (C)

Fiyat / Prim

0,375 % + 0,05 % W&SRCC

Kaynak : Munich Reinsurance , Marine Insurance Seminar , 2008
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Yukarida belirlenen fiyatlar {izerine klas siirprimi ile bayrak slirprimi de
eklenerek olusturulan fiyat sigorta bedeli ile carpilmak suretiyle briit prim hesaplanacak

ve teklif ¢aligmas1 tamamlanacaktir.

Bu durumda ;

Sigorta Bedeli : 2.600.000 US$

Ana Fiyat : 0,5 % olarak alalim .

Klas Ek Fiyati: 0,025 %

Bayrak Ek Fiyat1: 0,020 %

Uygulanacak Fiyat : 0,5 % + 0,025 % + 0,020 % = 0,545 %
Net Prim : 2.600.000 USD x 0,545 % = 14.710 .-USD olacaktur.

2. Teminat Belirleme:

Seker yiikii, underwriting kriterlerinde de belirtildigi gibi rutubet ve islanma
riskinden kolayca etkilenebilecek tehlikeli yiikler arasinda yer aldigindan sigortaci
yiikiin eksper nezaretinde gemiye yiiklenmesi sartin1 One siirebilecek veya seferin
uzunluguna / iklim kosullarina gére ICC A klozu yerine alternatif teminatlar olan ICC
B veya ICC C ile teminat vermeyi daha uygun gorebilecektir. Teminatin daraltilmasi ise
carpan fiyatin ve muafiyetin diismesi anlamina geleceginden sigortali agisindan
alternatif teminatlarla fiyat teklifi sunulmasi1 daha yerinde bir uygulama olacaktir. Hatta
cogu zaman sigortact ICC A teminati i¢in vermis oldugu fiyat1 ICC C’ye gore fahis
tutarak 1CC C teminatini satin alinmasi i¢in cazibe yaratmaya ¢alisabilir. Bu da aslinda
bir nevi fiyatlandirma ve pazarlama stratejisidir. Yani sigortact ICC A ile yazmak
istemedigi bir isi, prim indirimi uygulamak suretiyle ICC C’ye yOnlendirerek
iizerindeki riski minimize etmekte sigortali ise yaratilan fiyat avantaji ile karini
korudugunu varsaymaktadir. Ancak bu durumda , sigortali ICC C teminatini sadece

prim avantaji nedeniyle kabul ederek hangi teminatlardan vazgectigini veya hangi
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risklere karsi glivencesiz kaldigini iyi 6grenmelidir. Aksi takdirde, olasi bir hasarda
sigortal biiytik sikinti igerisine girebilecek ve ICC A teminatimi kabul etmedigi oldukca

zararli duruma diisebilecektir.
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SONUC

Deniz sigortalar1 gerek kapsamli riziko analizi gerek fiyatlandirma asamalar1
gerek verilen teminatlarin yapisi itibariyle diger branslara nazaran onemli farkliliklar
gostermektedir. Sigortaciligin ilk olarak nakliyat sigortalar: ile baglamis olmasi bu
brangt her daim digerlerinden daha kapsamli ve 6zel kilmistir. Teknik agidan
bakildiginda da deniz rizikolarinin kendisine has 6zellikleri nedeniyle deniz sigortalari

ihtisas ve deneyim gerektiren bir brans olmaya devam etmektedir.

Deniz sigortalarinin “evrensellik” niteligi 6zellikle hasar siireclerinde ortaya
cikmaktadir. Nitekim ¢ogu zaman anlagmazliklar uluslar aras1 hukuku ilgilendirmekte
veya hiikiimetlerin devreye girmesiyle ¢dziime kavusmaktadir. Ornegin Somali’de
korsanlar tarafindan kagirilan bir gemi i¢in fidye talep edilmesi halinde gemi sahibinin
eger fidye sigortasit yok ise sorunun ¢Oziimii zorlasmakta ve donatan hiikiimetleri
yardima cagirabilmektedir. Ancak bu durum her zaman olumlu sonuglanmamaktadir.
Zira caligmamizda da belirtildigi gibi bu bdlgelerdeki yonetim ve otorite boslugu
korsanlik faaliyetlerinin gittik¢e gliclenmesine sebebiyet vermekte ¢ogu zaman da yerel
hiikiimetler tarafindan kiy1 glivenliklerini sagladiklarin1 gerekgesiyle korsanliga goz
yumulmaktadir. Bu nedenle sigortanin adeta zaruriyet haline geldigi bu tarz durumlarda
sigorta yaptirmamis olmak sorunu daha da gergef hale getirecek ve donatanin magdur
olmasina neden olacaktir. Deniz rizikolar1 sonuglar1 itibariyle her zaman evrenseldir,
rizikonun gergeklesmesi ¢ogu zaman sadece gemi sahibi veya isletenini degil 6rnegin

gemide hiikiimete ait 6nemli bir yiik tagmiyor ise tilkeleri de ilgilendirebilmektedir.

Deniz rizikolarinda hasar siireci diger branglara nazaran daha cetrefilli
olabilmektedir. Ozellikle miisterek avarya hesaplamalari kimi zaman yillar
stirebilmektedir. Bu durum hasar siirecinin yakindan ve dikkatli takip edilmesi

gerekliligini de beraberinde getirmektedir.
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Bir diger husus “yakin sebep” prensibinin deniz sigortalarmda diger branglara
nazaran daha etkili olarak uygulanmasidir. “”’Proxima Causa” ya da “Proximate Cause”
olarak da adlandirilan bu kural geregi hasara etki eden bir dizi sebep arasindan ana
sebep tespit edilir ve hasar degerlendirmesi bu ana sebep iizerinden yapilir. Bu prensibin
hasardan Once fiyatlandirma ve teminat belirleme asamasinda da etkili oldugunu
sOylememiz miimkiindiir. Zira tekne sigortalarinda 20 yas ve iizeri gemiler i¢in siklikla
uygulanan ve F.P.A olarak adlandirilan kloza gore makine ve makineden kaynakli
kismi hasarlar teminat harici birakilmaktadir. Ancak karaya oturma, topuklama, yangn,
infilak, yildirim, bir gemi ile g¢atismadan kaynakli kismi hasarlar teminata dahil
olmaktadir. Bu hususu bir 6rnekle agiklayacak olursak; F.P.A teminati ile sigortalanan
bir gemide aniden ortaya ¢ikan bir makine arizasi nedeniyle gemi kontrolden diiserek
karaya oturmustur. Geminin “Karaya oturma” hadisesi her ne kadar s6z konusu
police ile teminat altinda olan bir riziko gibi goziikse de hasarin yakin sebebinin
makineden kaynaklanmis olmasi ve yine kloza gore makine ve makineden kaynaklh
kismi hasarlarin teminat harici birakilmis olmasi nedeniyle sigortacinin hasar 6deme
yiikiimliiliigii bulunmayacaktir. Iste bu nedenledir ki deniz sigortalarinda risk
degerlendirme ve fiyatlandirma siireci kadar hasar siiregleri de bir o kadar ihtisaslagma

ve dikkat gerektirmektedir.

Deniz sigorta poligeleri, ilgilendirdigi sektor itibariyle her daim var olmaya
devam edecektir. Zira mal dolasimi oldugu siirece bu tarz policeler hep var olacaktir.
Gemi sahiplerinin ekmek tekneleri, is sermayeleri olan gemilerini sigorta ettirmeden
ticaret yapmalar1 miimkiin degildir. Bununla birlikte bazi yasal diizenlemeler ve
mevzuatlar sigortalanmamis gemilerde ylik tasimaya izin vermemektedir. Malin sahibi
acisindan bakacak olursak gemi her ne kadar yash da olsa en azindan tam ziya teminat1
ile yapilmis bir policenin varlig1 bile 6nem arz etmektedir. Ancak sigortaya olan bilincin
yeteri kadar gelismemesi donatanlarm {izerlerine diisen yiikiimliiliikklerini de yeterince
yerine getirmemelerine neden olmaktadir. Gemilerine “gerekli 6zen”i gdstermeyen
donatanlarin hasar tazmin talepleri elbette sigortacilar agisindan biiylik sorunlara yol
acmaktadir. Bunun yanmi sigortalilarin prim Odeme yiikiimliliklerini yerine
getirilmemeleri otomatik olarak s6zlesmenin varhigmi tehlikeye sokabilecek ve bu

durum herhangi bir hasar aninda sigortalinin magduriyetine sebebiyet verebilecektir.
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Bilindigi iizere prim 6deme yiikiimliiligi sigorta sdzlesmenin mevcudiyetini etkileyen
esasli unsurlardandir. Ancak tilkemizde diger sektorlerde oldugu gibi sigorta bilincinin
heniiz yerlesmedigi ve sektoriin dokusu itibariyle yeniliklerin hiz kat etmedigi
denizcilik sektoriinde de maalesef ¢ogu donatanmn prim 6deme ylikiimliiliiklerini tam
olarak yerine getirdigini sdylememiz miimkiin olamamaktadir. Bu durumun neticesi ise
sigortal1 ve sigortaci arasinda yasanan sancili hasar siirecleri ve hukuka intikal eden pek

cok hasar dosyasi olmaktadir.

Oysaki deniz rizikolar: reastirans islemine siklikla tabi olmakta ve sigortacilar
sigortalilardan topladiklar1 primlerin biiylik kismini reasiirans komisyonu adi altinda
reasliorlere devretmektedirler. Ancak gemi sahiplerinin sigortacilik sisteminin isleyisi
hakkinda bilgi sahibi olmamasi nedeniyle ¢cogu zaman gemi sahipleri prim 6deme
yikiimliligii yerine getirilmedigi gerekgesiyle iptale ugrayan poligeler nedeniyle
magdur olduklarini diistinmektedirler. Ancak burada gboz Onilinde bulundurulmasi
gereken husus; deniz sigortalarinda hataya ve suistimale yer olmadigi ve sigortacinin
hasar 6deme yiikiimliiliiglin yerine getirebilmesi i¢in dncelikle sigortalinin prim 6deme
yikiimliliiglinii yerine getirmis olmasi gerektigidir. Ancak tiim uygulamalara ve
yasanan olumsuz hadiselere ragmen sigorta prim 6demeleri bir denizcilik islemesinin en
alt siralardaki gider kalemleri olarak degerlendirmekte, onceligi baska isletme giderleri

almaktadir.

Deniz sigorta poligelerinin gemilerin gilinliik running cost hesaplarinda son
zamanlarda miktar olarak hatir1 sayilir giderler arasinda oldugu da goriilmektedir.
Ozellikle yash gemilerin tekne sigorta polige prim tutarlar1 yiiksek olmakta ve bu
nedenle running cost icerisindeki oran1 da yiikselmektedir. Ancak bu husus yine de
sigorta primlerinin dncelikli olarak 6denmesi gereken gider kalemleri arasina girmesine

yetmemektedir.

Deniz sigortalarinda sigortali ile sigortact siirekli bir bilgi aligverisinde
bulunmali ve sigortali sigortacidan riziko ile ilgili higbir bilgiyi gizlememelidir. Zira
ileride sigortalinin gizlemis oldugu bir bilgiye baglh olarak meydana gelebilecek bir

hasarda sigortaci tazmin yiikiimliiliigiinden feragat edebilecektir. Gerek hasar esnasinda
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gerek hasar sonrasinda sigortaci ve sigortali arasinda siirekli bir iletisim olmak
zorundadir. Bu nedenledir ki diger branglarda sigortali hasardan haber aldiktan 5 is giinii
icerisinde sigortactya hasar1 ihbar etmekle yilikiimliyken nakliyat sigortalarinda
hasardan haber alir almaz sigortalinin ihbar miikellefiyeti bulunmaktadir. Ciinkii riziko
gerceklestigi anda sigortacidan alinan talimatlar dogrultusunda hasar Onlenebilecek
veya hasarin biiyiimesine imkan taninmayacak ve bu boylelikle hasar siireci hem

sigortacinin hem de sigortalinin yararina sonuglanmis olacaktir.

Diger yandan, sigorta sirketlerindeki nakliyat hasar departmanlar1 ile risk
yonetim departmanlar1 bir ekip halinde calismak zorundadirlar. Deniz sigortalarinda
risk ve hasar yonetim siiregleri i¢ ice gegmis siireglerdir ve birbirlerinden bagimsiz ele
almamamaktadir. Yine riziko analizi esnasinda da gz oniinde bulundurulan en 6nemli
husus gecmis hasar istatistikleri dogrultusunda yapilacak hasar tahminleridir.
Fiyatlandirmay1 ve verilecek teminatin tiiriinii de etkileyecek olan hasar ihtimalleri ve
senaryolart konusunda uzmanlagmis bilirkisilerce yapilmaktadir. Bu nedenle denizcilik
sigortalarinda  uzmanlagsmis  sigorta  sirketlerinin  Ozellikle hasar  yonetim
departmanlarinda mutlaka kaptan, gemi insaat miihendisi veya gemi makine miihendisi
gibi kigiler istthdam edilmektedir. Underwriterlerin hasar yonetim siire¢lerinde gorev
alan kisilerle ile entegre olmus bir bigimde ¢alismas1 hem sirketin kar maksimizasyonu
amacina hizmet edecek hem de sigortalinin hasar konusunda bilinglenmesini ve risKi
en az bir sigortaci kadar iyi tanimasini saglayacaktir. Bununla birlikte 6zellikle sigorta
yenileme donemlerinde geminin o sigorta sirketinde sigortalandigi siire boyunca
karsilastig1 rizikolar ve 6denen tazminat tutarlar1 yeniden degerlendirilir ve hasar/prim
orant nispetinde o geminin sigorta yenileme teklif fiyatina zam uygulanir veya
muafiyette artig yapilir, ancak s6z konusu gemi, kar edilen bir filoya dahil ise sigorta
sirketi daha farkli uygulamalara gidebilecektir. Ancak hasarlanan bir geminin bir
sonraki sigorta fiyat1 hasarsiz oldugu doneme ait sigorta fiyatindan her haliikarda farkli
olacaktir aksi takdirde sigorta sirketi o miisteriye yonelik kar/zarar dengesini
oturtamayabilir. Bu da sigorta sirketinin teknik agidan zarar etmesine Sebebiyet
verebilecektir. Dolayisiyla “hasar” olgusunun risk analizinden ayr1 degerlendirilmesi

ozellikle deniz sigortacilig1 agisindan bakildiginda miimkiin olamamaktadir.
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Son olarak; her gecen giin ¢agn isteklerine gore ve gelisen teknoloji ile uyumlu
olarak yeni gemi tiirleri ortaya ¢ikmakta, deniz ticaretinin gittikge yapis1 degismektedir.
Her yeni gemi, bilinmeyen yeni risk unsurlar1 da beraberinde getirmektedir. Bu durum
deniz sigortacilig1 agisindan oldukca onemlidir. Bu nedenledir ki bir deniz sigortacisi
diinya ticaretini yakindan takip etmeli ve kendisini siirekli olarak gelistirmelidir. Aksi
durum ¢agin taleplerine cevap verilememesi ve yanlig risk analizleri nedeniyle zarar
eden bir sigorta sirketi ve memnuniyetsiz miisteriler anlamina gelecektir. Hasar kontrol
mekanizmasi iyi gelismis, risk analizini dogru ve eksiksiz yapan, hem piyasa rekabetini
hem de maliyet unsurunu goz oniinde bulundurmak suretiyle fiyatlandirma ve teminat
belirme konusunda akilc1 davranan sektordeki gelismelerden siirekli haberdar olan ve
sigorta hizmeti verdigi miisteri profilini oldukca iyi taniyan bir sigorta sirketi ise

varligmi her daim devam ettirecektir.
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EKLER

EK 1. Titanic ve Olympic Gemileri i¢in Diizenlenmis Sigorta Slipi
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EK 2. World Political and Economic Risk Map
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EK 3. Giincel Riskli Sular Listesi
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EK 4. Denize Elverislilik Belgesi Ornegi
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EK 5. Klas Sertifikas1 Ornegi
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EK 6. Enstitii Taahhiitleri Klozu

ENSTIiTU TAAHHUTLERI

1. Asagidaki bolgelere [belirlenen siireler icinde] sefer yapilamaz :

[a] Kuzey Amerikanin Atlantik sahili, rmak ve komsu adalari,

(1) 52°10" kuzey enleminin kuzeyi ve 50° bat1 boylaminin batisi, *

(i) 52° 10" kuzey enleminin giineyinde Battle Harbour / Pistolet Bay ;Cape
Ray / Cape North ; Port Hawkesbury / Port Mulgrave ve Baie Comeau / Matene

arasinda c¢izilen hatlar icinde kalan bolge 21 aralik ve 30 nisan [her iki giin dahil] aras1

(iii) Montreal’in batis1 hari¢ Baie Comeau / Matane ‘nin batist 1 aralik ve 30
nisan [her iki giin dahil] arasi

[b] Montreal’in batisinda kalan St. Lawrance veya Goller Bolgesi. *
[c] Groland sular*
[d] Kuzey Amerika’nin Pasifik sahili, rmaklar1 veya 54° 30" kuzey enleminin

kuzeyinde veya 130° 50" bat1 boylaminin batisinda kalan komsu adalar.*

2. Baltik Denizi veya 15° dogu boylaminin dogusunda kalan komsu sulara
[belirlenen siireler icinde] sefer yapilamaz :

[a] Mo [63° 24" kuzey enlemi] ve Vasa [63° 6" kuzey enlemi] arasinda ¢izilen
hattin kuzeyi. 10 aralik ve 25 mayis [her iki giin de dahil] aras1.

[b] Viipuri (Vyborg) [28° 47" dogu boylami] ve Narva [28° 12°dogu boylami]

arasinda ¢izilen hattin dogusu.15 aralik ve 15 mayis [her iki giin de dahil] aras:.
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[c] Stockholm [59° 20" kuzey enlemi] ve Tallinn [59° 24" kuzey enlemi] arasinda

cizilen hattin kuzeyi. 8 ocak ve 5 mayis [her iki glin de dahil] aras.

[d] 22° dogu boylaminin dogusu ve 59° kuzey enleminin glineyi. 28 aralik ve 5

mayis [her iki giin de dahil] arasi.

3. Dogrudan Norve¢ veya Kola korfezindeki liman veya yerlere ya da oralardan

yapilan seferler hari¢ 70° kuzey enleminin kuzeyine sefer yapilamaz.

4. Behring Denizi,46° kuzey enleminin kuzeyindeki dogu Asya sular1 ve Nakhodka
ve / veya Vladivostock hari¢ Sibiryadaki yer veya limanlara girilmez veya

oralardan sefere cikilamaz.

5. Patagonya ve / veya Sili ve / veya Falkland Adalan hari¢ Kerguelen ve/veya
Croset Adalan veya 50° giiney enlemini giineyine gidilemez. Eger rotasindaki
liman ve / veya yerlere ya da oralardan yapilan seferler bu yiikiimliiliik ile istisna
edilmemis liman veya yerler ise 50° giiney enlemini giineyine girilmesine izin

verilir.

6. Asagidaki tarihler arasinda, hint komiirii yiikii ile sefere ¢ikilamaz.

[a] 1 mart ve 30 haziran [her iki giin de dahil] arasu.

[b] 1 temmuz ve 30 eyliil [her iki giin de dahil] arasi, Aden’in batisinda veya

Singapur’un dogusu veya Gtesindeki olmayan Asya limanlar1 harigtir.

213



EK 7. “Marina A” adl Gemi Tekne Makine Sigorta Teklifi Ornegi

A SIGORTA A.S.

TEKNE SiGORTA TEKLIFi

Teklif No: 1023659

Sigortalr :
Sigorta Ettiren:

Sigorta Dénemi :

Gemi Bilgileri :

Gemi Adi :
Gemi Cinsi :
Insa Yili :
Tadilat Yili :
Klas:
Bayrak :
DWT :

GRT:
IMO No :

Sefer Sahasi :
Sigorta Bedeli :
Fiyat :

Tenzili Muafiyet :

Ek Makine Muafiyeti:

Net Prim :
Odenecek Tutar :

Tarih : 27.04.2010

Marina Denizcilik San. Ve Tic.Ltd.Sti
Marina Denizcilik San. Ve Tic.Ltd.Sti

2010/ 2011

MARINA A

Petrol Tankeri
1990
2005
B.V.
Turk
8650

6978
1233665

Institute Warranties 1.7.1976 limitleri ile sinirli olmak kosuluyla
denize elverislilik belgesindeki seyir alani

7.000.000 US$
1,4147 % CRO
75.000 US$
25.000 US$

99.030 US$ + % 5 Gider Vergisi
103.981,50 US$
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Teminat Kapsamu :

Tiirk Tekne Poligesi Genel Sartlar1 1.08.1996

Institute Time Clauses Hulls - 1.10.83 ( Enstitii Miiddet Klozu 1.10.83 )

Catisma Mesuliyeti teminat haricidir.

CRO ( Cancellation Return Only ) Yatma iadesi yapilmayacaktir.

Tam ziya disindaki her bir hasarda 100.000.-USD tenzili muafiyet, makine ve
makineden kaynaklanan her bir kismi hasarda ise 75.000.-USD ek makine

muafiyeti uygulanacaktir.

Diger Sartlar :

Sigorta teminati , s6z konusu teknenin sigorta baslangi¢ tarihinde mevcut olan
B.V klasinin sigorta siiresince devam etmesi kosuluyla gecerli olacaktir.Ayrica
s0z konusu teknenin ISM sertifkasma sahip olmasi sartiyla teminat
verilebilecektir.

Cevre kirliligi, bulasma, sizint1 vb. ile ilgili meydana gelebilecek her tiirlii z1ya,
masraf, sorumluluk teminat haricidir.

S6z konusu tekne i¢cin hazirlamis oldugumuz fiyat teklifinin kabul edilmesi
halinde sirketimizce bir sOrveyor gorevlendirilerek geminin ekspertizi
yaptirilacaktir. Sorvey iicreti sigortaliya ait olacaktir. Sigortali, sérveyoriin talep
ettigi tlim esasli unsurlar1 derhal bildirmekle gorevlidir. Ekspertiz yapilabilmesi
icin geminin bulunacagi en yakm liman ve tarihlerin sirketimize iletilmesi
gerekmektedir.

S6z konusu tekne i¢in “Cyber Risks Exclusion Clause” (Siber Risk Dstisna
Klozu) , “Institute RadioactiveContamination, Chemical, Biological, Bio-
Chemical and Electromagnetic Weapons Exclusion Clause (1011.2003)
(C1.370)” (Enstitii Radyoaktif Kirlenme, Kimyasal, Biyolojik, Biyo-Kimyasal ve
Elektromanyetik Silahlar Pstisna Klozu), “Institute Cyber Attack Exclusion
Clause (10.11.2003) (CL380)” (Enstitli Siber Saldir1 Dstisna Klozu), “Political
Risks, Financial Guarantee and Credit Risk Exclusion Clause” (Politik Riskler,
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Finansal Garanti ve Kredi Riski Pstisna Klozu) ve “Electronic Date Recognition
Endorsement C” (Elektronik Tarih Tanima Ek Sarti C) hiikiimleri gegerli
olacaktir.

Teklifimiz verildigi tarihten itibaren 15 siire i¢cin gegerli olup fiyat ve

sartlarimizin yazili teyidi sonrasi teminat verilebilecektir.
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