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ONSOz

Kisilerin, hayatlari boyunca ksafasabilecekleri rizikolarin sebep olabilegeolaylarin
olumsuz ekonomik sonuclarindan korunmak amaciyleeden 6nlem alma ihtiyacindan
dogan sigorta, yganan dgisim ve teknolojik ge§meler paralelinde 6nemini iyice artigtir.
Bu 6nem, dgisim ve teknolojik gekmelerle kigulen diinyada insani ve onun sahipgidu
ekonomik dgerleri tehdit eden riziko tlrlerinin  ve miktarlanm artmasindan
kaynaklanmaktadir.

Riziko turi ve miktarinin artmasi sigortanteatinin da kapsamini gelatmis ve bu
cercevede gganilan sigorta teminatina kalrtk 6denen primler de artgtir. Prim dizeyi,
isletmenin sureklilgi ve surdurdlebilir rekabet agisindan sigorta teahm veren sigortaciyi
dogrudan etkilemektedir. Bunun yaningéetme maliyetleri arasinda ciddi bir paya sahipola
ve sigorta teminatini talep eden sigorta ettireprita diizeyinden dgrudan etkilenmektedir.

Taraflara olan etkileri cercevesinde ele aliba calmanin amaci; teknolojik getneler
paralelinde otomasyona dayall sisteme geggohinasina rgmen, halen insanlar tarafindan
kontrol edilen gemilerde insan kaynakli kazalanale edilerek, insan faktorinin prime olan
etkisini ortaya koymak ve bdylece en uygun prim elizin tespit edilebilmesinde
yapilabilecekler hakkinda fikir sunabilmektir.

Yukarida belirtilen amaci gerceftiemek icin Karadeniz Teknik Universitesi Fen
Bilimleri Enstitisi'nde yuksek lisans tezi olaraézirlanan bu ¢aima icin, gerek konunun
tespiti ve hazirlanmasisamalarindaki, gerekse mesleki hayatima katkilanndgiri tez
dansmanin Sayin Prof. Dr. Yusuf SURMEN’e, lisans dimegn balayip yiksek lisans
boyunca her konuda katkilarini eksik etmeyen Sayd Doc. Dr. Abdulkerim DATAN’a
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OZET

Teknolojik gemeler paralelinde her gecen gun kiculen dinyadsniari ve onlarin
sahip olduklari ekonomik gerleri tehdit eden rizikolar giderek artmaktadinsanglu
rizikolarin sebep oldgu zararlarin manevi yikimlarindan olmasa da madkimtarindan
korunmak amaciyla sigorta etrafinda toplagtimi

Sigorta kavrami, ilkeleri, tidrleri ve priminedpit edilmesine etki eden unsurlar
cercevesinde ele alinan bu tez gahsi, insan faktorinin prime olan etkisini ortaya
koyabilmek ve bdylece en uygun prim dizeyinin tesgdilebilmesinde yapilabilecekler
hakkinda fikir sunabilmek amaciyla ele aligrae ¢ bolimde callmistir. Birinci bélimde;
sigorta kavrami, ikinci boliumdeteniz sigorta tlrleri ve tekne sigorta primininidehmesi,
dguncl bélumde ise tekne sigorta primini etkileygisurlar ve bu kapsamda insan faktoru
analiz edilerek dgerlendiriimistir. Degerlendirme 2001-2008 doneminde Turk arama
kurtarma sahasinda meydana gelen 1076 deniz ka@amasi T.C. Denizcilik Musgarlgi
tarafindan yayinlanan kaza verileri analiz edileyagiimstir.

Deserlendirme soncunda; Turk arama kurtarma sahasim#gidana gelen deniz
kazalarinin en 6nemli nedeninin insan faktori pldwrtaya cikmygtir. Dolayisiyla insan
hatasinin nedenleri atallmis bu sayede meydana gelen gemi kazalarinin azdtied
acisindan bazi tespitlere yer vergtii. Ayni zamanda insan hatasi sonucu hangi bdidele
hangi gemi cinsinde, hangi kaza turinin meydandigialie tespit edilmitir. BOylece bu
veriler cercevesinde en uygun dizeyde primin tegpilebilmesi icin yapilabilecekler
hakkinda bazi fikirler sunulmgtur. Bunun yaninda yapilan gerlendirmeler gosterrtir Ki
deniz kazalarinda bir diis olmasi isteniyorsa, kazalarinin insan kaynakli eméerinin
tzerinde durulmasi gerekmektediiaygin anlaya gore insan faktori, denetim iceren etkili
ve verimli bir hizmet ici gitim sirecinden gegtikten sonra deniz kazalarinddi dir azalma

yasanabilecektir.

Anahtar Kelimeler: Riziko, Sigorta, Prim, Tekne Sigorta Sazfesi, Prim Tespitindénsan
Faktoru



SUMMARY

The Evaluation Of Human Factor As A Risk Element
In Determining Vessel Insurance Premium

The risks which threaten people and their engoal value are growing day by day with
the technological developments on diminishing worlduman being centered around
insurance with the aim of avoiding financial disadiut interior disaster of these risks.

This thesis takes in hand as part of insurameeept, elements, kinds and the elements
which affect with the determination of Premium. Fliesis is to display the human factor’s
effect on Premium and so it is taken in hand todayion about the things on confirming the
Premium level and it has three parts. In first ;pamsurance concept, in second part;
determining the kinds of sea insurance policy aralime insurance Premium, in third part;
the elements which affect marine insurance Prenaochso the human factors were assessed
by analyzing. Evaluation was done by analyzing dla¢a after 1076 sea accidents which
occurred between 2001-2008 in Turkish search amsduee area by Undersecretary for
Maritime Affairs.

In evaluation it was understood that the mogiortant reason of the marine accidents
which occurred in Turkish search and rescue areahaenan being. So the reasons of human
slip were investigated and some determinations waken place about decreasing the
occurring accidents. Also; occurring in which areakich kinds of ship and which kinds of
accidents were determined by the reasons of huti@rS® some opinions were decelerated
about things could be done to determine the mgstogpiate level of Premium. Furthermore
evaluations showed that if we want to decreasdeta of accidents, we should emphasize
the reasons of human origin. According to a commmmception; if people are taken into in-

service training which consist inspection, ther# ln@ a crucial decrease.

Key Words: Risk, Insurance, Premium, Marine Insurance AgregmiEuman Factor on
Determining Premium.
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1. dRIS

Kiresellgen diinyada teknolojik getnelerin de katkisiyla insaglunun ihtiyaclarini
karsilama imkanlarindaki aga kasilik, insanlar tehdit eden rizikolar da giderek
artmaktadir. Sozkonusu rizikolarin arti sebep olabile@ yikimlardan korunmak
amaclyla gerek bireysel ve toplumsal hayatta geregkdiinyasinda dnemli bir yere sahip
olan sigortaya yonaii beraberinde getirngiir. ifade edilen bu yonelie birlikte sigorta,
onemini surekli artirarak gglmini strdirmektedir.

Gelinen noktada hayatin tum alaninda yer algortanin, fonksiyonel olaraklerlik
kazanabilmesi, taraflarin (sigortaci-sigorta etfjrkasilikli irada beyanlarini (icap-kabul)
belirttikleri sigorta sozlgmesinin kurulmasina Iigadir. Sigorta s6zlgmesinin taraflar
arasinda sozjene ile kurulmyg sayilabilmesi icin de sigorta kapsaminda temiriaha
alinan rizikolara istinaden talep edilen primin ga ilk taksitinin 6denmgi olmasi
gerekmektedir.

Prim, sigortaci ve sigorta ettirenin ekonorfélaliyetlerini dgrudan etkilemektedir.
Sdyle ki sigortacl, ¢ok sayida riski sigortalayiphsil ettgi primlerle, hasarlari ve genel
giderleri O0dedikten sonra belli bir oranda karglamayr amaclayan bir kuruitur.
Dolayisiyla prim tutari belirlenirken, serbest mgekaullari altinda rekabet edilebilirlik ve
isletmenin surekligi goz 6ntinde bulundurulmalhdir. Turkiye'de 1990myal kadar sigorta
sektoriinde prim, Devlet denetimi ve kontroll alang yine Devlet tarafindan hazirlanan
tarifelere gore belirlenmgiir. Ancak Turkiye’de 1990 yilindan sonra primlarisest piyasa
kosullari altinda, serbest tarife esasina gore bahneye bglanmstir. Boylece, sigorta
sektoriinde serbest rekabet sirecine gegilmPrim ayni zamandaletme maliyetlerini
disirme arzusu icerisindeki sigorta ettiren acisindandnemlidir. Bu nedenle, sigorta
sOzlamesine taraf olanlar agisindan bu denli etki edemim ¢ézimlenmesi ve primin
tespit edilmesinde etkili olan faktorlerin belirlmesi, ayrica sézkonusu faktérlerin toplam
prime olan etkilerinin ne boyutta olgunun tespit edilmesi, primi en uygun dizeyde
ortaya konulmasi acisindan gerekli gérulmektedir.

Belirli bir oranda prime dayali olarak gergaskirilen sigorta sozlgmeleri karada,
denizde vs. bir cok alanda yapilabilmektedir. Banédrdan biri deniz sigortasi olup, deniz
sigorta tlrlerinden birisi de tekne sigorta séalesidir. Tekne sigorta sozleesi

kapsaminda gtanilan guvenceye katik talep edilecek primin tespit edilmesinde atkKil



olan unsurlar; teknenin cinsi, teknenin sigorta ddiedeknenin ya ve tonaji, teminatin
kapsami, teknenin sefer sahasi ve faaliyet alaknenin klasi, sigortalinin geggrinasar
durumu, gemi adamlarinin deneyigeklinde siralanabilir.

Iletisim, elektronik ve makine teknolojilerinde gaman gelmelere rgmen gemiler
halen insanlar tarafindan kumanda edilen sistemnleidenizcilik rizikolarina kag
givence sdamak amaciyla kurulan tekne sigorta sézlesi kapsaminda sigortalanan
gemilerin kargtiklari kazalar analiz edildinde kazalarin % 70-80’ninin insan hatasindan
kaynaklandgl yapilan ¢cakmalarda ortaya konulngtur. Dolayisiyla gemi faaliyetleri icin
bir risk teskil eden insan faktorinin prime olan etkisinin deaga konulmasi primin en
uygun duzeyinin tespiti agisindan bir zorunluluklidiaalmistir. Bu cercevede konu
birincisi tekne sigorta priminin tespit edilmesinagkili olan unsurlarin prime olan
etkilerinin tespiti, ikincisi insan faktoériunin aam dger faktorler icerisindeki yerinin
ortaya konulmasi ve prime olan etkisinin ortayawahilmesidir.

Sigorta kavrami, trleri ve primin tespit edisine etki eden unsurlar ¢ercevesinde ele
alinan bu cagmanin amaci; teknolojik getneler paralelinde otomasyona dayal sisteme
gecmi olmasina rgmen, halen insanlar tarafindan kontrol edilen gerdé insan kaynakl
kazalarin analiz edilerek, insan faktorintn prinencetkisini ortaya koymak ve boylece
en uygun prim dizeyinin tespit edilebilmesinde iaplecekler hakkinda fikir
sunabilmektir.

Calsmada s6zkonusu amaca wteak icin kullanilan yontem, konuyla ilgili ulusakv
uluslararasi alandan yapikgalsmalarin incelenmesine dayali literatir taramas2@@1-
2008 doneminde Turk arama kurtarma sahasinda maydalen 1076 deniz kazasina
istinaden T.C. Denizcilik Mdusgarligi, Deniz Ulgtirma Genel Mudurlgti Deniz
Kazalarini Inceleme Komisyonu tarafindan yayinlanan kaza verdealiz edilmitir.
Sozkonusu kazalardan elde edilen veriler tekne risig@rimini etkileyen unsurlar
cercevesinde siniflandiriigmive frekans analizi yapilarak prime olan etkilentaga
konulmustur.

Yukarida yer alan amac ve yontem cercevedidgalsma u¢ bolimde ele alingtur.

Birinci bolimde, sigorta, sigorta ségieesinin kurulmasi ve sigortanin genel ilkeleri
gibi genel kavramlar aciklangiardindan sigorta tirleri, bu kapsamda deniz tadpm ve
sigorta acgisindan riziko kavrami incelenmeyesdatistir.

Ikinci bolimde,deniz sigorta tirleri ve tekne sigorta primininibehmesi konusu ele

alinms, bu cercevede ilk dnce denizcilik rizikolari, desigorta tirleri ve tekne sigortasi



konularina dginilerek tekne sigorta sozlmesinin kurulmasi ve 0Ozellikleri incelengtir.
B6limin devaminda ise tekne sigorta priminin tespilmesinde etkili olan unsurlarin
prime olan etkileri ortaya konularak érnek prim &glamasi yapilmgtir.

Ucuincui bélimde, tekne sigorta primini etkileyensurlar ile insan faktorinin prime
olan etkisi incelenmgtir. Sirasiyla konu, tekne sigorta priminin belmeesinde deniz kaza
tur ve nedenleri, tekne primini etkileyen unsurlkne priminin belirlenmesinde insan
faktort ve ornek olaylar cercevesinde bé bglik halinde ele alinngtir.

Sonug ve dneriler kisminda genel bigelbendirme yapilarak konuyagkin 6neriler ve

alinabilecek 6nlemler belirtilerek ¢gitna tamamlanngtir.



2. 4GORTA

2.1. Sigortanin Tanimi ve Agiklamasi

Italyanca kokenli “assicurazione” kelimesine dayanan teminat anlamina gelen
sigorta, Tirkce'ye yindtalyanca kokenli ve sigortalamak — giiven vermelammha gelen
“assicurare” kelimesinden gegtii. Sigorta kavraminin kaiigi, Ingilizce'de
"insurance”, Almanca’da “sicherungispanyolca’da “seguro” biciminde yazilir.

Sigortanin ggtli acilardan tanimi yapilmgtir. Literatirde yaygin olan ve gecedihi
koruyan tanimlarggida verilmitir.

Sigorta, Amerikan Risk ve Sigorta Bgili (American Risk and Insurance
Association)'ne gore, “beklenmedik risklerin biaga getirilerek, hasarlarin gercejteesi
durumunda sigortaliya tazminat 6demeyi kabul edgormcilara devredilmesi”; Turkiye
Sigorta ve Reasurarggrketleri Birligi'ne gore, “ayni tirden tehlikelere kakariya olan
kisilerin, belirli bir tutar para 6demesi yoluyla taplan tutarlarin, sadece o tehlikelerin
gerceklgmesi sonucu fillen zararagrayanlarin zararini kewamada kulland, bir risk
transfer sistemi”; Pekiner’ e gore, “yasa ve s§inle ile tespit edilen belirli bir riskin, ayni
derecede tehdidi altinda bulunan c¢ok sayida ve dvengklerle kag1 kariya olanlarin,
tesadufi olarak meydana gelen, para ile dlciimesstatistiki olarak kavranmasi mimkin
hasar olayini, birlikte kalamak tzere okturduklari bir organizasyon” (Pekiner, 1981);
Guvel ve Glvel'e gore ise “olasi zararlaringkanmasi amaci ile taraflar arasinda yapilan
bir 6zel sozlgme ile hukuksal bir kurum altinda faaliyet gosterdxelirli bir prim
kargiliginda, ki hayatinin ya da organlarinin veyailkie kurulularin para ile élgulebilir
degerlerinin, sigorta kural, kanun ve yodnetmelikleenbelirlenmsg tesadufi rizikolarin
gerceklemesinden dgacak maddi hasarlarini, ayni rizikonun tehdidinaléd bulunan
kisileri ya da kurulglari bir araya getirerek, 6lcilen ger Gzerinden ve gercekkn hasar
oraninda kamnlayarak, sosyo-ekonomik zararlarigdan ve onleyen, yatirimlara aktarilan
fon ve bor¢g verme ile ekonomiye kaynakglsgan glemler butini” (Guvel ve Guvel,
2002)seklinde tanimlanmaktadir.

Sigorta, ileride meydana gelmesi muhtemel kolara kagi parayla olgulebilir

menfaatleri givence altina alan,sikin ekonomik anlamda tek kaa Ustesinden



gelemeyecg zararlarn ayni tur rizikolara maruz kalabileceisanlar arasinda yayan ve
zararin meydana gelmesi durumunda menfaat salekamomik anlamda koruyaglémler
bitinu olarak tanimlanabilir.

Yukarida tanimi verilen sigorta, skerin hayatta bazi kwllar altinda
karsilasabilecekleri risklere sebep olan olaylarin ekonomsinuclarindan kendilerini
korumak icin 6nceden 6nlem alma ihtiyacindangrdastur (Kender, 2008). Boylece
insan@lu yasami suresince Uzerine aknoldugu riskleri sigortasirketlerine aktararak
manevi anlamda olmasa da, maddi anlamda kendisimenge sglamis olmaktadir. Dger
bir ifadeyle; bir kginin tek bgina yuklenemeye@ maddi yik, sigortalama eylemi ile
birden fazla ki arasinda bokiurulerek riskin yayillmasi géanmstir (Akatli, 1985).
Boylece, ceitli risklere maruz kalabilecek insagla sigorta etrafinda toplanarak,
sigortacilik sektérinin ojmasini sglamistir.

Insanglunun menfaatleri agisindan biiyiik bir Gneme saldp sigortanin, fonksiyonel
olarak glerlik kazanabilmesi, taraflarin (sigortaci-sigorédtiren) kagilikli iradelerini
beyan ettikleri sigorta sozlmesinin kurulmasina bgidir. Bu balamda sigorta
sOzlemesinin balangici, sigortanigekli baslangici, teknik bglangici ve maddi bdangici
olmak lzere Uge ayrilmaktadir. Sigortagekli baglangici sigorta sGz¢enesinin yapildi
ani; teknik bglangici sigorta priminin devam eitiani ve maddi bgangici ise sigorta
korumasinin bgdadigl ani ifade eder (Mergi 2001).

Oteyandan sigorta sogteesinin kurulmassekli sarta bali degildir (TTK Md. 1268).
Ancak, Turk hukukunda soOzmenin nasil kurulaga hususu Borclar Kanunu’'nda
belirtilen esaslara gore tespit edilmektedir. Bgdae, bir s6zlgmenin kurulabilmesi igin
taraflarin kagilikli ve birbirlerine uygun irade (icap ve kabu§c¢iklamasinda bulunmalari
gerekmektedir. Bu durumda, stégieeyi yapan taraflardan birinin ilk olarak katarafa bir
sozleme yapma teklifinde bulunmasi gerekmektedir. Sayorttarafindan ilk olarak
aciklanan bu iradeye “icap” deniicabi takiben djer tarafin icaba cevap vermesi ve
sozlemeyi onaylama yoniindeki iradesini belirtmesi zowdwlr. icabi takiben sigorta
ettiren tarafindan yapilan bu irade beyanina déuRadenir. Taraflarin karlikli beyan
ettikleri iradeleriyle birlikte sigorta s6zlmesi kurulmy olur.

Taraflarin icap ve kabultyle kurulan sigortizlssmesiile ilgili TTK Md. 1263'de,
“sigorta bir s6zlgmedir ki, bundan sigortaci bir pirim kalrginda dger bir kimsenin para
ile dlculebilir menfaatini zararaguatan bir rizikonun meydana gelmesi halinde tazmina

vermeyi yahut bir veya birka¢ kimsenin hayat mubketsebebiyle veya hayatlarinda



meydana gelen belli bir takim hadiseler dolayisiyia para 6demeyi veya gbr
O0demelerde bulunmayi lzerine alan duzenleme” iéaoed yer verilmgtir. Turk Sigorta
Enstitlisu Vakfi iseigorta sdzlgmesini “belirli bir prim kagiliginda bir kimsenin para ile
Olculebilir, yasa ile korumaya der bir sigortalanabilir menfaatine zarar veren bir
rizikonun gerceklgmesi halinde bu zarari kalayacak tutarda sigortalinin tazminata hak
kazanmasini gtayan cift tarafli bir dizenleme” olarak ele almedktr. Sigorta stzéenesi

ile ilgili diger tanimlamalar olarak, Helmis'e ait “sOgieede sayilngi rizikolarin
gerceklemesi halinde bir tarafin yani sigortacinin, prinrskiaginda dger tarafa, yani
sigortallya 6ddeme vaadinde bulugdudiizenleme” (Helmis, 1963) ve Culha'ya ait
“sigorta sozlgmesini, tehlikelerle kar kariya olan ksilerin belirli bir miktar para
O0demesi yoluyla toplanan tutarin, sadece o tehlikgerceklgmesi sonucu bilfiil zarara
ugrayanlarin zararini kewtamada kullanildii bir ekonomik dizenleme” (Culha, 2007)
ifadeleri siralanabilir.

Yukarida yapilan aciklamalarsiginda sigorta soOzdenesi, kiilerin  ekonomik
menfaatlerini hir iradeleriyle giivence altina alaeljrli bir prim kagiliginda daha 6nce
belirlenen bir veya birkac rizikonun gercejdeesi halinde tazminat 6demeyi taahhit eden
sigortaci ile belirli bir prim 6demek suretiyle pgta oOlculebilir menfaatlerini teminat
altina aldirmak isteyen sigortali arasindasfedi irade beyaninda bulunularak kurulan cift
tarafl bir diizenleme bigimindedir.

Yapilan aciklamalardan da anlacasl Uzere sigorta sozmesinin unsurlarini;
sigortacl, sigorta ettiren, sigorta giei, sigorta bedeli, riziko ve prim olarak siraldma
mumkundur. Catmanin anlam butlnfil agisindan s6z konusu unsurlara kisagadesk
yararli olacaktir. Bu kapsamda sigortaci, daha @atielenen bir prim kailiginda ve yine
daha 6nce belirlenen rizikolarin gercekiesinden 6tlrd ekonomik menfaatine zarar gelen
sigortalinin @radgl zarari taahhit edegletmedir. Sigortali, daha 6nce belirlenen belirli
bir prim kagiliginda ekonomik menfaatini rizikolara karteminat altina aldiran dir.
Sigorta dgeri, sigortaya konu olan ekonomik menfaatin rizikormeydana gel@i andaki
gercek kiymetidir. Sigorta bedeli, sigortacininkizgerceklemesi durumunda ddeyete
en yuksek tazminat tutaridir. Prim, sigortaci tau@dn verilen teminata kahk sigorta
ettirenin sigortaciya ddemeye mecbur bulyhdautardir (Helmis, 1963). Tehlike ya da
Riziko ise gercekigp gerceklemeyecgi belli olmayan ancak gerceklmesi durumunda
sigortaclya tazminat borcu glaran, sigortaliya bunu talep hakki veren olaydigétirk,
2002).



Sigorta sOzkgnesinin kurulmassekil sartina bglh olmayan bir sézlgne old@gu daha
Once ifade edilmsti. Ancak sigortaci, sigortaliya, taraflarin hak verclarini gosteren ve
ileride cikabilecek ankmazliklari ¢c6zebilmek amaciyla bir police dizenkekevermek
zorundadir (TTK Md. 1265). BRer bir ifadeyle, ileride c¢ikabilecek muhtemel
anlgmazliklar gidermek ve taraflar arasinda imzalgnmlan sigorta sozimesinin
taraflara yuklemi oldugu hak ve ddevleri ispat etmek amaciyla sigortacaftadan
dizenlenecek bir policenin sigortaliya verilmesiwgulugu 6n gortlmetar.

Sigorta so6zlkgmesi icin ispat belgesi olan sigorta policesinds, alan unsurlar ise TTK
Md. 1266’da diizenlenrtir. Bunlar;

« Sigortacinin, sigorta ettirenin ve varsa sigortadaydalanan kimsenin adi ve

soyadi veya ticaret unvani ve ikametgahi,

» Sigorta konusu,

» Sigortacinin Gzerine alghirizikolarla bunlarin bglayaca&! ve son bulaga an,

» Sigorta bedeli,

e Primin tutari ile 6deme zamani ve yeri,

* Duzenlenme tarihidir.

Oteyandan sigortaslemi ile kendini giivence altina alan sigorta etfine yaninda
sigortacida kendini B&a bir sigorta glemi ile giivence altina alabilir. Ber bir deysle
Sigorta sozlgmesinin taraflarindan biri olan ve menfaat sahipkergivence gsgayan
sigorta sirketleri, sigorta tazminatlarini 6deyememe riskikarsi kendilerini sigorta
ettirebilirler. Reaslrans olarak adlandirilan Blemde sigortaci, teminat altina algi
oldugu ekonomik menfaatleri ger bir veya birkac sigortairketine tekrardan sigorta
ettirebilir. Boylece, ileride olgabilecek zararlarin bir kismini ya da tamamigedisigorta
sirketlerine ddettirebilecektir. Tekrarlangnya da yinelenmgisigorta da denilen bu hukuki
ili skiyle, sigortaci Gzerine almioldugu riski baka bir sigortasirketleriyle paylamis
olacaktir.

Bu cercevede sigorta ve reasuragamlerinde riskin devri ve payani Sekil 1'de

gOsterilmiatir.



Riski Riskin bir
; kismini
devrediyor . .. . .
Sigortal Y Sigortaci devrediyor | ReasUransirketi
| Sigorta | | Reaslrans |

Sekil 1. Sigorta ve reasurangamlerinde riskin devri ve payani

Sekil 1'de goruldigl Uzere sigorta sieminde sigortali riskini sigortasirketine
devrederken, reastrangeminde ise sigortairketi riskinin bir kismini reasirangketine
devretmektedir. Boylece reasuragiemiyle sigortasirketi Gzerine almy oldugu rizikolarin
bir kismini reasurangrketiyle paylgmis olmaktadir.

Yukarida tanimi, kurulmasi ve unsurlari ifad®len sigorta sozlkgmesine ilgkin ilk
uygulama, deniz ticaretinin geMesiyle birlikte denizcilik alaninda ortaya cilgtm.
Bilinen ilk sigorta policesiitalyanca duzenlenmive Santa Carla adindaki gemiyi
Cenova’dan Mayorka'ya yapaga seferde teminat altina alghr. ilk sigortacilarin
organize olmayan yapilari ve belirli bir mekandalifget gostermemeleri nedeniyle bilinen
bir adreslerinin olmag belirtilebilir. Bununla birlikte, Edward Lloyd adda birsahsin
Londra Tower Sok&a'nda bulunan kahvehanesinde sigorta faaliyetlarigiirGttldigu
belirtiimektedir (Akdgan, 1999). Anilan kahvehane gemi donatanlarininmige
adamlarinin ve denizsau ticaretle ilgili tacirlerin toplandiklari yerlop, sigortacilar,
tacirler, gemi donatanlari, kaptanlar veeti ilgililerin bir araya gelerek sigorta ile ilgili
islemleri yaptiklari bu anlamda dile getiriimektefitelmis, 1963).

Londra’nin sigortacilik alaninda 6n plana casmsonucundéngiliz Hikiimeti, Deniz
Sigorta Kanunu’'nu (Maritime Insurance Acts) cikagme anilan Kanun 1 Ocak 1907
tarihinde yurirlige girmitir. Londra, tarihten gelen bu dnemini gunimuizdesideltirerek
en onemli sigorta merkezlerinden birisini temsimektedir. Aynisekilde gunimizde
yapilan policelerin blyuk bir kisminin dangiliz Sigorta Kanunu cergevesinde
dizenlendii gorulmektedir.

Denizcilik sektorinde BEyip gelsen sigorta, sdanilan bilgi ve deneyimlerin
etkisiyle, daha sonra kara sigortalarinin temellaratilmasina da kaynak gturmustur.
Bununla birlikte, XVII. yuzyllda yganan Blyuk Londra Yangini kara sigortggrin
gelismesine buyuk dlcude katki @ayan dger bir onemli etkendir. 1666’da Londra’da
meydana gelen ve dért gin devam ederek 13000 adiét gaklasik 100 adet kilisenin

yanmasina yol acan bu olay halk tizerinde buyilk yekatmsg ve boylesi buyik afetlerin



sonuglarina kar tedbir alinmasi ihtiyaci ortaya cikshr. Bu vesileyle, Ingiltere’de

1667‘de “Yangin Biurosu” kurulmy akabinde 1684’de ilk yangin sigorgaketi “Frinty

Societe” faaliyetlerine damistir. Dolayisiyla, sigortacgin balangici deniz sigortacgi

ve kara sigortacgnin bglangici ise yangin sigortasi olglu kabul edilebilir (Teken ve

Atay, 2006).

XXI. yuzyilda sigortacilik, ekonomik ve maliypsalar acisindan ¢cok dnemli bir sektor

haline gelmgtir. Bu durum aagida Tablo 1'de gorulecektir.

Tablo 1. Kita ve birlikler bazinda sigorta gostéege(Swiss Re Sigma, 2007).

Prim Hacmi USD Artis (%) Dinya | Prim/GSMH | Kisi Basina
Kita ve (Milyon) J Pazar Pay! (%) Prim USD
Birlikler
2006 2005 2006 2005 2006 2006 2006
Amerika 1.329.729 1.246.641 2.7 -2.8 35.71 7,61 1.486,3
Avrupa 1.484.881 1.335.05¢ 7.5 7.8 39.98 8,27 1.745,7
Asya 800.819 765.211 3.8 4.7 21.51 6,63 20B,0
Afrika 49.667 42.718 17.5 7.3 1.33 4,77 53,6
Avustralya 58.316 56.19(¢ 2.2 -1.1 1.57 6,70 1.78),3
Dinya 3.723.412 3.445.816 5.0 2.9 100.00 7,52 554,8
OECD 3.338.160 3.123.404 3.9 2.5 89.65 8,81 2.765,1
G7 2.731.315 2.562.540 4.1 1.8 73.36 9,49 3.734,3
AB(27 Ulke) | 1.387.494 1.245.068 7.7 -3.0 34.20 8,29 2.899,9

Tablo 1' de goruldgli Gzere dunya prim dretimi 2006’da 3.723.412.000,Q05D
olarak gerceklgnmistir. Kitalar arasinda en yuksek prim Uretimi 1.484..000.000,-USD
ile Avrupa sglamisken, bunu 1.329.729.000.000,-USD ile Amerika, 809.800.000,-
USD ile Asya, 58.316.000.000,-USD ile Avustralya 4@.667.000.000,-USD ile Afrika
izlemektedir. Bunun yaninda sanayitgs Ulkelerin prim dretimi 2.731.315.000.000,-USD
iken gelsmekte olan Ulkelerde bu tutar ise 3.338.160.000-:QBD olarak
gerceklgmistir.

Bununla birlikte sigorta pazarinda 2006’dabétyiik payr % 39.98 ile Avrupa alirken,
bunu % 35,71 ile Amerika, % 21,53 ile Asya, % lilg7Avustralya ve % 1,33 ile Afrika
izlemektedir. Bunun yaninda sanayitas Ulkelerin pazar payr % 73,36 iken gaelekte
olan ulkelerde bu oran ise % 89,65 olarak gergehigir.

Dunya genelinde 2006’da prim Uretiminin gagafi milli hasila icerisindeki payi ise %
7,8 olarak gercekdmistir. Kitalar arasinda en yuksek orana % 8,27 ileuppa sahipken,

bunu % 7,61 ile Amerika, % 6,70 ile Avustralya, %6%ile Asya ve % 4,77 ile Afrika
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izlemektedir. Bunun yaninda sanayites Ulkelerde prim dretiminin GSMH igindeki payi
% 9,49 iken gesimekte olan ulkelerde bu oran ise % 8,81 olarakedeegmistir.

Yine, Dinya genelinde 2006’dasikbasina 554,8 USD prim Uretimi gercektaistir.
Kitalar arasinda en yuksekskbasina digen prim Uretimine 1.787,3 USD ile Avustralya
sahipken, bunu 1.745,7 USD ile Avrupa, 1.486,3 UlBDAmerika, 205,-USD ile Asya ve
53,6 ile Afrika izlemektedir. Bunun yaninda sanegitis Ulkelerde k§i basina prim
aretimi 3.734,3 USD iken gslnekte olan ulkelerde bu tutar ise 2.765,1 USD #&lara
gerceklgmistir.

Buna kagilik, 2006’da ksi basina digen prim dretimi ve prim Utretiminin GSMH’ya
orani ele alinarak incelenmesi durumunda ise seglhawz! tlkeler igin, ki basina digen

prim ve prim dretiminin GSMH'ye oranlarsasida Tablo 2’de gorilecektir.

Tablo 2. Bazi tlkelerde 2006’daskbasina digen prim (USD) ve prim Uretiminin
GSMH orani (%) (Swiss re, sigma, 200

usD %

Ulkeler | Hayatdii Hayat Toplam Hayatds! Hayat Toplam
ABD 2.066,6 1.689,( 3.755,6 4.8 4,0 8,8
Kanada 1.504,3 1.204,1 2708,8 3,9 3,1 7,0
Danimarka 1.430,6 2.840,4 42714 2,8 5,6 8,4
Ingiltere 1.327,1 5.139,4 6466,7 34 13,1 16,5
Almanya 1.300,7 1.136,1 2436,8 3,6 3,1 6,7
Fransa 1.152,9 2.922 5 40754 3,1 7.9 11,0
Ispanya 863,7 651,0 15146 31 23 5,4
I'talya 809,5 1.492,8 2302,2 2,5 4,7 7,2
Japonya 760,4 2.829,3 3589, 2,2 8,3 10,5
Yunanistan 232,6 256,7 489,3 0,8 0,9 1,8
Rusya 146,9 4,0 150,49 2,3 0,1 2,4
Arjantin 100,1 43,8 143,4 1,8 0,8 2,6
Tarkiye 69,4 7,7 77,1 1,4 0,2 1,6
Cin 19,4 34,1 53,5 1,0 1,7 2,7

Tablo 2’ de goruldgil Gzere, 2006'da ABD’de i basina digen prim dretimi 3.755,6
USD olup bu tutar, Cin’'de 53,5 USD, Fransa’da 4,078SD, Rusya’da 150,9 USD ve
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Turkiye'de 77,1 USD olarak gercektaistir. Bunun yaninda 2006'da ABD’de prim
dretiminin GSMH’ye orani ise %8,8 olup bu oran, @an % 2,7, Fransa’da %11,
Rusya’'da %2,4 ve Turkiye'de %1,6 olarak gercgkiigtir.

Dunya genelinde 2006'da ABD’de hayatdsigorta turiinde ki basina digen prim
dretimi 2.066,6 USD olup bu tutar, Cin’de 19,4 USBransa’da 1.152,9 USD, Rusya’da
146,9 USD ve Turkiye’de 69,4 USD olarak gercekistir. Bunun yaninda 2006’'da
ABD’de hayatdgl prim Uretiminin GSMH’ya orani ise %4,8 olup, btan Cin'de %1,0,
Fransa'da %3,1, Rusya’'da %2,3 ve Turkiye'de %ladiadd gerceklgnistir.

Bununla birlikte Dinya genelinde 2006'da ABD’dayat sigorta turtinde ise ki
basina digen prim tretimi 1.689,-USD olup bu tutar, Cin’de BUSD, Fransa’'da 2.922,4
USD, Rusya’da 4,-USD ve Turkiye'de 7,7 USD olaraeggklgmistir. Bunun yaninda
2006'da ABD’de hayat sigortasi prim Uretiminin GSMiani ise % 4 olup, bu oran
Cinde % 1,7, Fransa'da % 7,9, Rusyada % 0,1 v#kije'de % 0,2 olarak
gerceklgmistir.

Cin ve Rusya 'da ki basina digen prim Gretimi ve prim Uretiminin GSMH'ye oranlari
diger Ulkelere gore diiiktlr. Buna sebep olarak tlkelerin idari yapisfusiyasunlugu ve
gelirlerin dguklugh ile 6zel mulkiyet kavraminin geinemi olmasi gibi etkenler
sayllabilir.

Oteyandan, sigortagiln Turkiye'deki gelsimi ile ilgili olarak su hususlar belirtilebilir:
Tarkiye’'de sigortacilik faaliyetleri XIX. ylUzylldabalamis ve Ticaret-i Bahriye
Kanunu'nun 11. fash bu alanda yapilan ilk dizerdtam oluturmustur. Turkiye'de 6zel
sermayeli ilk Turk sigortgirketi olan Dg@an Sigorta 1942'de kurulmngtur. 1944’de Halk
Sigorta, 1945'te Destek Reasiirans, 1948'de Tir@geel Sigorta, 1950’diman Sigorta,
1955'te Seker Sigorta, 1957’'de GugeSigorta, 1958'de Birlik Sigorta ve Ray Sigorta,
1959'da Baak Sigorta ve Cihan Sigorta, takip eden yillardacdl sayida sigortgirketi
hizmete bglamistir. Yine 1959’da Sigorta Murakabe Kanunu'nun vyiliige konulmasi
sigorta acisindan dnemli bir gghe olarak soylenebilir (gur, 2004). Turk mali sektoru,
1980’lerde bglayarak uygulamaya konulan liberal politikalar somoda 6nemli 6lgtide
yapisal dgisikli ge ysrams, finansal faaliyetlerin GSMH icindeki pay! giderekims ve
bu sirecte, mali piyasalar icinde sigortacilik 6ektde de Onemli gsglineler
kaydedilmitir (DPT, 2007).

Tarkiye'de istihdama 6nemli katki @ayan sigorta sektortinin varlik yapilarina gére

yapisal gostergelersagida Tablo 3'te gosterilngiir.
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Tablo 3. Turkiye sigorta sektérinde varlik toplaengore yapisal gosterge (Adet)
(Insurance and Pension Anual Re20®y).

Olcek Blyuk dlgcek | Orta dlgcek | Kuguk dlcek | Toplam
Sirket sayisi 4 7 40 51
Acente sayIs| 2415 4119 16477 23011
Personel sayisi 1727 S777 6930 14434
Sigorta polige sayisi 7958192 8686108 21664074 38308374
Personel baina disen police sayisi 4608 1503 3126 2654
Toplam Uretilen sigorta policesi ( %9 21 23 56 100

Tablo 3’te goruldgl Uzere 2007°de imzalanan toplam policelerin % biiyuk olcekli
4 sirket tarafindan Uretilmgtir. S6zkonusu buirketlerde personel kana digen police
sayisi ise ortalama 4608 adet oftow. Bununla birlikte orta dlceklisietmelerde personel
basina digen police sayisi ortalama 1503 adet iken, kiugulkeldilgsletmelerde bu sayi
3126 adettir. Dolayisiyla Tablo 3'te yer alan iaricercevesinde, bluytk 6lcekli sigorta
isletmeleri, personel kana digen police sayisina goreger olcek guruplarinda yer alan
sigorta gletmelerine gore daha verimli gglklari ifade edilebilir.

Istatistiklere gore, 2007'de Tirkiye'de, 54 sigovea 3 reasiransirketi olmak lizere
toplam 57 Turk ve yabanci sigogtimketi ve 16011 acente faaliyet gostermektedir. 18gr
anilan yil itibariyle, Turkiye sigorta sektoriinde.412.198.649,-TL prim Uretimi
gerceklatirilmistir. Oteyandan, sigorta sektoriinde faaliyette bafugirket sayisi ve
sektordeki istihdam, Avrupa Biginin 6nde gelen Ulkeleriyle kiyaslariinda oldukca
disuktur.

2.2. Sigortanin Temelilkeleri

Bilimde ilke, gelecek eylem ve godzlemler icinsl@ngica temel olan tastimayacak
Olciide sglam, herhangi bir bilim dizeyinde genel ve 6nersliggsi ifade eder.

Bu acidan bakilganda sigortasleminin de kendine has birtakim ilkelerinin olmasi
gerekir. Bu bglamda, sigortanin sdzkonusu temel ilkelerini; siglanabilir menfaat
ilkesi, iyi niyet ilkesi, yakin sebep ilkesi, tazmait ilkesi ve haklarin devri ilkesi olarak

siralamak miumkdndur.
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Sigortalanabilir menfaat ilkesi; sigorta ettireniileride oluabilecek muhtemel
tehlikelere kag1 sigorta edilen menfaat Uzerindeki para ile olpiiéan ve yasalar karsinda
gecerli olan dgerler tizerinde hak sahibi olmasini ifade eder.

Sigorta menfaati ile ilgili olarak Alman SigarS6zlgmesi Kanunu Md. 68’de ayrintili
dizenlemelere yer verilgtir. Buna gore; sigortanin klangicinda sigortali menfaat yok
veya ortadan kalkrgsa, yine sigorta gelecekteki birsébbls veya gelecekteki bir dka
menfaat icin kabul edilgj menfaat de gerceklmemise bu takdirde sigorta ettiren prim
borcundan kurtulur. Sigortanin ¢f@ngicindan sonra sigorta menfaati ortadan kaybalur
sigortaciya tahsil egii primden sigorta menfaatin ortadan kagktbildirildi gi ana kadar
olan primler 6denir. Sigortanin gangicindan sonra sigorta menfaati bir samiayi veya
yetkili mercilerin sava sebebiyle alnyi oldugu tedbirlerden dolay! kaybolur veya bir
savain kacinilmaz sonucu olarak sigorta menfaati onakialkarsa, sigortaciya sadece
rizikoyu tssidigi muddetce prim 0Odenir. Rizikonun gercakiesinden dolay! sigorta
menfaati ortadan kalkarsa, sigortaci varsa 6denmelger sigorta taksitlerine de hak
kazanir (Memy, 2002).

Bununla birlikte sigortalanabilir menfaat aymamanda sigorta sodzhaesinin de
konusunu tgkil etmektedir. Deniz sigortalari agisindan “sigdahabilir menfaat ilkesi”,
TTK Md. 1339'da, “gemi veya yukin denizcilik rizikini higbir kotd durumla
karsilasmadan gecirmesinde para ile Olculebilir menfaggklinde tanimlannstir.
Oteyandan TTK Md. 1277'de, sigorta saaeesine taraf olan sigorta ettirenin kanunla
yasak edilmj ve genel ahlak ve adaba aykiri olan fiilindergalmlecek bir zarara sigorta
yapilamayacg belirtilmistir. Bu itibarla deniz sigortalari acisindan sigdéahmasi
mimkin olmayan menfaat TTK Md. 1341'de, “kaptaneya dger gemiadamlarinin
hizmet veya § so6zlemelerinden dgan prim alacaklari kendileri tarafindan sigorta
ettirilemez”seklinde ifade edilmtir.

Yukarida yer alan bilgilesiginda deniz sigortalari agisindan sigortalanabiknfaat,
gemi veya yikun denizcilik rizikolarini salimen gegesine bgli bir degerinin bulunmasi
ve bu dgerin hukuken mgu olmasi keuluyla parayla olculebilen ger (Yaziciglu,
2003)seklinde belirtilebilir.

Iyi niyet ilkesi; sigorta ettirenin sigorta sozhaesine konu olacak ekonomik menfaatle
ilgili temel bilgileri sigortaciya aciklanmolmasini ifade eder.
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Sigorta sOzlgnesinde, sigorta ettirenin beyani esastir. Bgldmada, ekonomik
menfaatlerin maruz kalabilegerizikolarla ilgili gerekli tim bilgilerin sigorth tarafindan
tam olarak sigorta ettirene aciklanamamasi sigaitésmesinin seyri acisindan énemli bir
sorun tekil etmektedir. Bu nedenle sigorta ettiren, sigos@zlemesinin kapsaminin
belirlenmesine temel gkil edecek rizikolarla ilgili bilgileri tam ve esksiz olarak iyi niyet
Ilkesi gergcevesinde sigorta ettirene aktarmak zdadir.

TTK Md. 1279'da sigorta sozimesinin yapildil sirada sigorta ettiren veya sigortadan
faydalanan kimse, rizikonun gercejdais oldugunu; diger taraftan sigortaci, rizikonun
gerceklgmesi imkaninin kalmagini bilmekte iseler sigorta s6zhaesi bir iyi niyet
sozlamesi ilkesi gerg hikimsiz olaga belirtiimistir. Bunun yaninda, sigorta
sozlemesi iptal olmasina kan, ilk duruma go6re sigortaci, sigorta primini gigo
ettirenden isteyebilmektedir.

Denizcilik rizikolarina kan sigortada sOzignenin kurulgundaki iyi niyet ilkesi TTK
Md. 1363'te su sekilde dizenlenmgtir. Buna gore; “gerek kendi ve gerekseskasi
hesabina sigorta ettiren kimse, sémienin yapildg sirada kendisince bilinen ve
sigortacinin Uzerine alagarizikonun takdiri icin olan énemine binaen mukkye yapip
yapmamak veya ayryartlar altinda yapmak hususundaki etkili olabilecetelikte olan
batin halleri sigortaciya bildirmekle mukelleftirBuradan da anddacasl lzere sigorta
sozlamesinde prim ile himayesi ganan riziko arasinda denge gkmabilmesi icin,
sigortacinin rizikoyu dgru olarak tayin edebilecek bilgilere sahip olmasrefgmektedir
(Ayli, 2005).

Yakin sebep ilkesiglvence altina alinan ekonomik menfaattesarhuzararin, sigorta
sOzlamesiyle teminat altina alinan rizikolardan kaynaki@ olmasini ifade eder.

Meydana gelmiyok olma veya hasardan dolayr sorum@isin dgzabilmesi bakimindan
en onemli unsur s6zkonusu sebep-sonugidinin belirlenebilmesi, ger bir ifadeyle
illiyet baginin kurulabilmesidir. Yakin sebepskisi sigortacinin tazminat borcunu yerine
getirmesi acisindan onem arz etmektefloyle ki, zararla sigorta kapsami dahilinde ki
rizikolar arasinda illiyet ba kurulabiliyorsa, sigortaci buradangum zararlardan sorumlu
olacak, tazminat 6deme yukumlglii altina girecektir. Buna k@hk sebep-sonuc gkisi
seklinde de ifade edilebilecek s6zkonusu illiyegibsigorta stzlgmesi dginda birakilan,
sigortacinin himayesi kapsaminda bulunmayan birkeehle illiyet bagi kurulabiliyorsa,
sigorta ettirenin sigortacidan tazminat talep etmaéki gerceklgmeyecektir (Ulgener,
1994).
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Tazminat ilkesiriziko sebebiyle olgan zarara karlik sigortaci tarafin sigorta ettirene,
sOzlame gergi kararlgtirilan sekilde belirli bir dgeri 6demekle yikimliu olmasini ifade
eder.

Sigortalinin tazminat talep etme hakkini sigoya kagi ileri stirebilmesi icin sigortall,
parayla olcilebilir menfaatini rizikolara kargtivence altina alinmasi sebebiyle 6nceden
tespit edilen primi ya da primin ilk taksitini sigaciya ddengi olmasi gerekmektedir.
Rizikonun gerceklgnesi sonucu sigorta geri ile sigorta bedeli gozénine alinarak,
belirlenen tazminat tutariyla sigortali, hasardaneki duruma gelmesi amaclaniimaktadir.

Odenecek tazminat tutarinin belirlenmesindkkati edilecek ilk hususlardan biri
sozlamede belirtilen sigorta bedeli ile menfaatin sigodigeri arasindaki ikkidir. Buna
gore, sigorta bedelinin sigorta@ini ggmasi durumuna (sigorta bedeli > sigortgete
askin sigorta denilmektedir. TTK Md. 1345'de sigodtedeli, sigorta dgerini ssamaz
hikmu yer almakta olup sigorta bedelinin sigortgedmi sgmasi halinde g@n kisim
gecersiz olarak kabul edilmektedir. Boyle bir dudansigortaci, sigorta ettirene kar
sadece sigorta geri kadar tazminati 6demekle yukimli olacaktir. Bbkie; sigorta
islemleri, guvensiz, keyfi uygulamaya goregden, haksiz kazanclar @ayan, slemler
olarak dgil; tam tersine ekonomi ve hayati acisindan dizen ve istikraglagan slemler
olarak gorulmesi gganiimaktadir (Uralcan, 2004). gBr bir ifadeyle sigorta, sebepsiz
zenginlame araci olarak @d; ekonomik hayati olumsuz biekilde etkileyen rizikolara
karsi koruyan bir glivence araci olarak kullaniimalidir.

Oteyandan sigorta bedelinin sigortgefinin altinda olmasi durumuna (sigorta bedeli
< sigorta dgeri) ise eksik sigorta denilmektedir. Eksik sigpgézkonusu oldiu durumda
TTK Md. 1288 hukmi uygulanmaktad@dyle ki, sigortaci sigorta ettirene kaiolusan
zarardan sigorta bedelinin sigortagzdene olan orani kadar sorumlu olmaktadir.

Eksik sigorta uygulamasu 6rnek yardimiyla aciklanabilir: Sigortagiei 15.000,-TL
olan bir ekonomik menfaatin, sigorta bedeli 12.60D,0larak belirtilerek taraflar arasinda
bir sigorta sozlgmesi yapiimaktadir. Sigorta sogheesi kapsaminda teminat altina alinan
bir riziko sebebiyle ekonomik menfaat, butinlyleazagorip tam ziya olmasi durumu
meydana gelirse, sigortacinin ddeygcen fazla tazminat tutari 12.000,- TL olacaktir.
Bunun yaninda ilgili ekonomik menfaatte, yine stgostzlgmesi kapsaminda teminat
altina alinan bir riziko sonucu 4.000,-TL tutarindarar meydana gelgmiolsaydi
sigortacinin 6deye@e maksimum tazminat tutari (12.000,-TL / 15.000,Y%.000,-TL=
3.200,-TL olacakti.
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Haklarin devri ilkesipir kisinin bagka bir kisiye kagl sahip oldgu haklari, t¢liinct bir
kisiye devredip, s6zkonusu haklarin bu t¢lngi tiarafindan kullaniimasini ifade eder.

TTK Md. 1301’de haklarin devri, “sigortaci eitg bedelini 6dedikten sonra hukuken
sigorta ettiren yerine gecer ve sigorta ettiren damn olgan zarardan dolay! Uguncl
sahislara kan dava hakki varsa bu hak, tazmin @tbedel nispetinde sigortaciya gecer”
seklinde ele alinmgtir. Bunun yaninda TTK Md. 1361'de, “borclarini yex getiren
sigortacl, sigortalinin Gg¢lncl biahsa tazmin ettirebilege bir zarari tazmin etfi
takdirde, U¢iincgahsa kag sigortalinin haklarina sahip olur”, hiikmu yer aktadir. Yine
TTK Md. 1361/2'de “sigortall, istedi takdirde sigortaciya, masrafi ona ait olmak tgzere
dcuncu birsahsa kay olan haklarina halef olgunu gosteren ve noterce imzasi tasdik
olunan bir senet vermeye mecburdur” ifadesi yerakhadir.

Haklarin devri ilkesi, sebepsiz zengigieeme ilkesinin bir sonucu olarak ortaya
ctkmistir (Kender, 2008). Dolayisiyla kartarafin kusuru sonucunda ekonomik menfaati
zarara grayan sigorta ettiren, giadgl zarari kendi sigortacisindan sigorta sg¢izlesi
geresi tazmin edebilecektir. [@er taraftan sigortaci da kusuru sonucu zarar veggmci
kisiden haklarin devri ilkesi gegedédemi oldugu tazminat tutarini talep edebilecektir.

Yukarida yapilan acgiklamalagiginda sigortacinin sigorta ettirenin halefi olabisne
icin, ilk olarak sigortacl ile sigorta ettiren amaga usuliine uygun bir sigorta sGrtesi
kurulmus olmasi gerekirikinci olarak rizikonun gercekjenesinden dolayr meydana gelen
zararlar icin sigorta ettirenin Ucung@éhislara kan tazminat talep etme hakkina sahip
olmasi gerekir. Uclincu olarak da sigortacinin dzsiebebiyle zarar géren sigorta ettirene
ugrams oldugsu zarari 0demgi olmasi gerekmektedir. Sigortacinin sigorta ettiren
haklarina sahip olabilmesi bu ¢ durumuplaamasini gerektirmektedir.

Oteyandan sigorta sogteesi sebepsiz zengighae araci olarak kullanilamaz. Haklarin
devri ilkesi sayesinde sigortacinin, he@rams oldugu zarari sigortgirketinden tazmin
ederek, hem de zarara sebebiyet veren tcugmeki srams oldugu zarari tazmin ederek
sebepsiz zengingme engellenmgiolunmaktadir.

Sigorta primi hesaplanirken haklarin devrieslk dikkate alinarak sigorta primleri o
oranda dgik tutulmaktadir (Bozer, 1965). g8r bir deisle, sigortasirketi riziko sonucu
0demek durumunda ol@u tazminati ger varsa zarara sebebiyet veren uUcglngiddmn
haklarin devri ilkesi gefg tazmin edebileggnden, sigorta stzjenesi yapilirken taraflar

arasinda belirlenen sigorta primi kendisine gdharak kalacaktir.
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TTK Md. 1361/3'e gore, sigorta ettiren sigaria haklarin devri ilkesi gege intikal
eden haklarina zarar verecek her turlti hareketinaesuldUr.

2.3. Sigorta Turleri

Kanunen sigortalanmasi yasak olan menfaatiendh kalan tim menfaatler, rizikolara
karsi sigortalanabilir. Bu itibarla, sigorta tirleriaie sigortalari (hayat sigortalari, ferdi
kaza sigortalari, $hk sigortalari), mal sigortalari (yangin sigortaJanakliyat sigortalari,
oto kasko sigortalari, hirsizlik sigortalari, cammliasi sigortalari, makine ve montaj
sigortalari, igaat sigortalari, elektronik cihaz sigortalari, risggortalar, ucak ve tekne
sigortalari), sorumluluk sigortalari, hukuksal kawa sigortalari, kredi sigortalari olarak
siralanabilir.

Yukarida belirtilen sigorta turlerinin, Turlelde bazi sigorta dallarina gkin hasar/prim
oranlari Tablo 4'te verilmgtir.

Tablo 4. Sigorta dallar itibariyle hasar / prinankari (%) URL-1, 2009).

Yillar 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Yangin 39.5 66.0 42.2 38.3 29.2 35.7 42.8
Nakliyat 56.8 66.7 49.6 47.5 48.7 40.1 47.7
Kaza 69.2 73.7 70.0 84.9 79.0 87.9 84.4
Ferdi Kaza | 14.0 18.5 17.0 19.8 16.3 16.4 17.8
Saglik 76.3 77.1 74.8 81.0 82.9 84.6 83.5
Kredi 0.0 206.9 117.4 25.8 56.4 43.6 41.9
Muhendislik | 69.4 206.7 66.9 60.0 56.0 54.7 52.6

Tablo 4 de goruldgii Uzere, 2006’'da alinan primlerin sigorta dallatibariyle
hasar/prim d@limlari incelendginde kaza sigorta dalinda elde edilen primlerin 4RI
tazminat olarak geri ddenirken, kaza sigortalafit83,5 prim geri 6demesiyle @&k
sigortalar, % 52,6 prim geri ddemesiyle muhenklisdigortalari, % 47,7 prim geri
o0demesiyle nakliyat sigortalari takip gttgortlmektedir.

Bircok sekilde siniflandirilabilen sigorta uygulamasi, sasgigortalar ve 6zel
sigortalar olarak ta ikiye ayrilabilir. Bu ¢gitinada da temel alinacak olan bu ayryagada
Sekil 2'de gosterilmektedir.
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[ Sigorta Turleri }

[ Sosyal Sigortalar} [ OzelSigortalar }

[SosyalGUvenlikKurumu} [ KaraSigortalari } [ DenizSigortalar }

Sekil 2. Sigorta tirleri

Sekil 2'de goruldigl Gzere sigorta sosyal sigortalar ve 0zel sigar@liaak Uzere ikiye
ayrilabilmektedir. Sosyal sigortalar; ekonomik yéndzayif olanlari ve caghnlarin
isglcunu, belirli sosyal risklere karkoruyarak geleceklerini garanti etmek ve bodylece
toplum hayatinda sosyal guvefilisaslamak amaciyla tesis edilenskdath zorunlu bir
sigortadir (Lgur, 2004). Zorunlu olan sosyal sigorta hizmetl€0@ya kadar Turkiye de
Sosyal Sigortalar Kurumu, BaKur ve Emekli Sandgn gibi kamu kurumlari tarafindan
yurutilmekteyken 2006’'da ydrug@g konulan 5502 Sayili Sosyal Guvenlik Kurumu
Kanunu ile sdzkonusu kurumlar galarak Sosyal Glvenlik Kurumu catisi altinda
birlestirilmi stir. Boylece SSK, BgKur ve Emekli Sangi’'nin birlesmesiyle olgan bu
kurum sirasiylasgilere, esnaf ve sanatkarlarlagasiz ¢alganlara, sivil ve asker devlet
memurlarina hastalik, ylik, malullik ve 6lim gibi rizikolara kar 2006’dan itibaren
sosyal guvenlik hizmeti glamaktadir (Cengiz, 2007).

Zorunlu olan sosyal sigortalar kesinda istge ball olan 6zel sigorta; bazi ¢derin
Ozel cikarlarinin ¢gtli risklere kagl givence altina alinmasi icin kendi hir iradeleriy
sigorta sOzlgmesi denilen akitle meydana getirdikleri iradi biziko teminatidir (Lgur,
2004).

Yukarida tanimlari ve birbirleri arasindakiriay belirtilen sosyal sigortalar ile 6zel

sigortalar arasindaki farklar Tablo 5'te belirtiktim.
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Tablo 5. Sosyal sigortalar ile 6zel sigortalasandaki farkliliklar (Cengiz, 2007).

Sosyal Sigortalar Ozel Sigortalar

1. Genel menfaatler 1. Ozel menfaatler

2. Zorunlu 2. Isteze bali

3. Sadece belirli bir guruba agik 3. Herkese acik

4. Kanun esasli 4. SOzlgme esasl

5.Prim orani, sigortalinin  gelirine 5Prim orani, menfaatin kafasabilecei
meslgine gore belirlenir riziko derecesine gore belirlenir

Tablo 5'te goruldgi Gzere sosyal sigortalar; genel menfaatleri tetraftana almakta,
zorunlu olmakta, sadece belirli bir guruba hizmetmekte, taraflar arasindakisKiler
kanun esasina gore belirlenmekte ve sigorta ettirédeyecg@i prim tutari gelirine ve
meslgine gore dgismektedir. Buna karlik 6zel sigortalar; 6zel menfaatleri teminat radti
almakta, istge bali olmakta, herkese hizmet verebilmekte, taraflaasendaki ilgki
sOzleme serbestisi gegetemelde taraflar arasinda yapilan séaleye gore belirlenmekte
ve sigorta ettirenin 6deyegieprim tutari sigortalanan menfaatingdei ve kasilasabilecei
riziko derecesine gore gemektedir.

Oteyandan o6zel sigortalari, tarihsel gali ve rizikonun tiriine gére kara ve deniz
sigortalari olarak da iki ana gurupta incelemek rkiindtr (Yaziciglu, 2003). Sigortanin
tarinsel geBimine bakildginda ilk olarak deniz sigortalarinin ortaya giktve deniz
sigortalarinda ygmnan gelimeler sonucunda kara sigortalarinin temeli aldKender,
2007) daha oOncede ifade edigtni Yapilan bu ayrimdan sonra kara sigortalari, can
sigortasini da dahil olmak Gzere, karada meydamengeikolari giivence altina almak
maksadiyla yapilan duzenlemedir. Deniz sigortasi deniz yoluyla tama yapilmasi
esnasinda geminin veya yukun yahut navlunun bmkya da tamaminin kalasabilecesi
tehlikeleri givence altina alan séatee turleridir (Dikici, 2006).

2.3.1. Deniz Sigortacigi

Deniz sigortasi, sigortalinin ekonomik menfadan geminin, yikin veya naviunun

maruz kalabilec&@ deniz rizikolarindan dgan zararlari givence altina alan ve bunun
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karsiliginda glivence ghayan sigortaciya bir prim ddemeyi taahhit edenakafli bir 6zel
sigorta turaddar.

Turkiye'de yapilan tim deniz sigorta s@mbeleri, Ingiliz Sigorta Kanunu'na gore
yapildigl soylenebilir. Bu itibarla,ingiliz Deniz Sigortalari Kanunu Md. 1’de “deniz
sigortacilgl, dyle bir s6zlgmedir ki onunla sigortaliya bu sogieede kararlgtiriimis
sekilde ve sinirlar dahilinde deniz kayiplari, yemideniz seferine has kayiplar dolayisiyla
tazminat 6demeyi taahhit edggklinde tanimlannstir.

Deniz sigortalarinin  ve dolayisiyla deniz sigo s6zlgmesinin cercevesinin
cizilebilmesi, dger bir ifadeyle kapsaminin belirlenebilmesi icik blarak menfaat ve
rizikolarin belirlenmesi gerekmektedir. Menfaat veiko kavramlari daha o©ncede
deginildi gi gibi sigorta stzlgmesi ile siki sikiya g olan kavramlardir. Cger bir deysle,
sigorta sozlgmesi ile beraber menfaat ve riziko kavramlari bidoiyle baglantili hale
getiriimektedir. Bu itibarla TTK Md. 1340'da denigigortalari kapsaminda sigorta
ettirilebilen menfaatlegdyledir. Bunlar;

 Gemi,

* Yapilmakta olan gemi,

* Navlun ve yolcu tgama primlerinden dgan alacaklar,

o YUk,

* Deniz 6duncu paralar,

* Musterek ve hususi avarya paralariyla ddetmeleri ggmi, naviun, yolcu tama

primi veyahut yukun karlik teskil ettigi diger alacaklar,

e Yukun gonderildgi yere ulgmasiyla elde edilegeumulan kar,

e Kazanilacak komisyon,

» Sigortacinin tzerine alghrizikolardir.

Yukarida belirtilen bu menfaatlerin her biyraayri deniz sigortasi konususkd
etmektedir. Bu nedenle, anilan bu menfaatlerdenibisigorta ettiriimesi dierlerinin de
sigorta ettirildgi anlamina gelmemektedir (Alganttrk, 2002).

Diger taraftanngiliz Deniz Sigortasi Kanunu’ndaki deniz sigortemnmina bakilarak
deniz sigortasinin kapsarsu sekilde 6zetlenebilir. Buna gore; sigorta s@mesinin bir
teminat sozlgmesi oldgu, sigortalinin sigorta konusu menfaattin korunmaaibir ¢ikar
sahibi olmasi gereldi ve sigorta konusu menfaatin bir deniz riskindesgah hasar ve
zarara maruz bulunmasi gerekmektedir (Adailm 1999).Oteyandan TTK Md. 1341'de,
kaptan veya dger gemi personelinin hizmet veya sOzlgmelerinden d@an prim



21

alacaklar kendileri tarafindan sigorta ettirileraeggi belirtiimesine kagilik, ingiliz Deniz
Sigortasi Kanunun Md. 11'de, kaptan veygedi gemi personelinin hizmet veya i
sozlemelerinden dgan prim alacaklari kendileri tarafindan sigorta ireteleri

mimkunddr.

2.4. Sigortada Riziko

Riziko, italyanca kokenli risicikelimesine dayanir ve tehlike ya da risk anlamielir.g
Tiark Dil Kurumu rizikoyu “gerceklgme ihtimali bulunan ancak gercefheesi istenmeyen
durum”, Kender, “ileride gercekjmesi muhtemel ve zarar glaran bir olay” (Kender,
2007); Yavaca, “d@gumu halinde, bir menfaate zarar vermesinden korkulee
gerceklgip, gerceklemeyecgi belli olmayan veya ne zaman gerceklesi kestiriimeyen
olaylar” (Yavaca, 1993%eklinde tanimlanstir.

Yukarida yer alan tanimlamalarginda sigorta acisindan riziko “ sigorta tazminatini
doguran olay, zarar veya bir hasardir (Mgn#001) .

Riziko anlam bakimindan iksekilde kullaniimaktadir. Bunlardan ilki belirsizlik
ikincisi ise tehlike ya da tehdit anlamindadir. @tgnin konusunu §&il eden anlami ise
blylk zarar veya yok olmaya yol acabilecek durufage eden tehlike ya da tehdit
anlamidir. Bu tlr rizikolarda rizikonun gercefeesi halinde zarar meydana gelirken,
gerceklsmemesi halinde ise mevcut durumda herhangi bigistdik meydana
gelmemektedir.

Insanglu, gunlik yaantisi icerisinde, yamini ve ekonomik menfaatlerini
etkileyebilecek risklerle kar kariyadir. Bu tehlikeler insan kaynakli hirsizhk, ldakcilik
ve kazalarseklinde ortaya cikabile@e gibi, yerylzinin tabi oldiu fiziki sartlardan
kaynaklanan hava kallari, heyelan, deprem ve yangeklinde de ortaya ¢ikabilir. Bunun
yaninda, dinyadaki hizh ekonomikgigmler ve bunlarin yansimalarindan kaynaklanan
enflasyon, faiz gibi riskler de insaglanu ekonomik anlamda tehdit eden tehlikeler olarak
ortaya ¢cikmaktadir (Uka 2002). Sigorta sektdrtinde riziko olarak tanimiaba tir riskler
gerceklgtigi zaman, bireyin gerek maddi vayligerek manevi vagh olumsuz olarak
etkilenmektedir

Sigortalilar icin s6zkonusu olan belirsizliklesigorta soOzlgmesiyle belirli hale
gelmektedir. Bunun yaninda gercekieesi muhtemel olan olaylarin, riziko olarak kabul

gormesi ve sigorta kapsamina dahil edilebilmesn i@azi unsurlara sahip olmasi
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gerekmektedir. Buna gore rizikolar; gne olmali, sigorta ettiren tarafindan kasith veshi
olarak meydana getirilen olaylar olmamali, rizikergeklamems olmali, sigorta konusu
nesne amacina uygun kullaniimali, riziko ekonominfaatin ayibindan 6tiri meydana
gelmemeli, tesadufi olmali ve menfaat kaybina sgkeetvermelidir (Ozbolat, 2006).
Buradan da anfdacasl Uzere tehlike ihtimali bulunmayan haller sigork@nusu
yapilamaz. Dier bir ifadeyle, TTK Md. 1344 hikmun de, “bir sigmisdzlemesi yapildgl
sirada ona ait tehlikenin gerceidgesi imkansiz veya zaten gercekhs oldugu,
taraflarca biliniyorsa, o s6zlme hikimsuzdir” denilmektedir. Dolayisiyla, rizikeride
gerceklsmesi muhtemel olay anlamina g&diden, rizikonun gercekig
gerceklamemesi % 0 ila % 100 arasinda bir olgsilsahiptir. Rizikonun gercekimeme
durumu % O, gercekjene durumu ise % 100 olarak ifade edildden, sigortanin
muhtevasi gefg her iki durumda da belirtilen riziko, sigorta $&gmesinin bir unsuru
olamaz ve bu durumlardan 6tiri taraflar arasinglers s6zlgmesi kurulamaz.

Riziko, sigorta sozfeesinin kurulabilmesi igin gerekli olan temel urdaundan
biridir. Bununla beraber, sigortacinin sGnhee gergi tazminat ddeme borcunun yerine
getirme zorunlulgunun dgabilmesi icin daha ©6nce sigorta kapsaminda tenuttata
alinan tehlike veya rizikonun gercefieis olmasi ve sigorta kapsamindaki ekonomik
menfaatin bu rizikolardan zarar gorgndimasi gerekmektedir. Ber bir deysle, sigorta
sOzlamesi acgisindan bir rizikodan bahsedilebilmesi igmkonun sigorta konusu olan
menfaate zarar vergolmasi gerekir.

Sigortacilik dilinde, sigortaci icin sorumlglin bgladigi ana “rizikonun bglamasi”,
sona erdii ana da “rizikonun sona ermesi” denir (Yaga 1993). Sigorta sozkmesinin
temelini olyturan ve parayla 6lculebilir menfaate zarar vertitenali bulunan rizikolar,
sOzlemenin cercevesinin belirlenmesi ve sigortaciniusdualugunun ne zaman Bayip
ne zaman sona erggein belirlenebilmesi amaciyla yer ve zaman bakoham
sinirlandiriimaktadir. Rizikonun yer bakimindanidamdiriimasi sigorta sozlmesi genel
sartlarinda belirtiimektedir. Buna go6re, sigorta Isfmesinin himayesi, sigorta
sozlemesinde belirtilen yer veya yerler icin gecerlidiMemis, 2001). Bdylelikle
sozlamede belirtilen yer ya da yerler scthda meydana gelen olaylar sigortaciyi
ilgilendirmemektedir. Rizikonun zaman bakimindamigandiriilmasi durumu da ayni
sekilde sigorta sOzigesinde belirtilmgtir. Buna gOre riziko, sigorta sOzlmesinde
belirtilen zaman dilimi icersinde sinirlandirignve bdoylelikle bu zaman dilimi ginda

meydana gelen olaylar sigorta s@mesi acisindan anlam ifade etmemektedigeDibir
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ifadeyle sigorta sozimesi acisindan riziko olarak kabul edilmemekteBunun yaninda
sigorta siuresinin B&angici TTK Md. 1982’de dizenlengtir. Buna gore, sigorta suresi
genel olarak primin ya da ilk taksitin 6denmesiy&glamaktadir.

Sigorta sozkgnesi ile tek bir riziko sigorta himayesine dahiileblilecesi gibi, birden
fazla riziko da sigorta himayesine dahil edilebiliBigorta sozlgmesinde sigorta
himayesine sokulabilecek rizikolarin sayisina gokanferit riziko / kombine riziko ayrimi
yapilabilmektedir (Meny, 2001). Bu itibarla, deniz rizikosu denigde, ekonomik
menfaati etkileyen rizikolarin sayisi birden fadllugu icin anilan bu rizikolar deniz
sigortalari agisindan kombine rizikolar olacaktir.

Sigorta soOzlgnmesi ile sigorta himayesine dahil edilen rizikatarminferit veya
kombine olmasi, sigorta soOgfeesinin akibetini etkileyecektirSoyle ki, kombine
rizikolarda, rizikolardan birinin gerceldmesi ihtimalinin ortadan kalkmasi gdir bir
ifadeyle imkéansiz hale gelmesi,gdr rizikolarin gerceklgne ihtimalinin halen mevcut
olmasi durumunda sOzime sona ermeyecektir (Megni2001). Yani, sigorta dahilinde
bulunan ve birden fazla olan rizikolar ayri ayrmteat altina alinmaktadir ve birinin
ortadan kalkmasi s6zlemesinin devami acisindan dnem arz etmemektedir.

Sigorta sozkemelerinde sigortaci tarafindan ustlenilen rizikolabelirlenmesinde ki
yontem s6zkonusudur (Yazigla, 2003):

Birici yontem; sigorta konusu menfaatin sg§azle ile belirlenen riziko veya rizikolara
kargl teminat altina alinmasidir, ikinci yontem isepe&imik menfaate zarar verebilecek
tum rizikolarin teminat altina alinmasidir.

Turk hukukunda yer alan staiee serbestisi prensibine paralel olarak TTK, riniko
anlam ve kapsamini karagtama konusunda, taraflara ggik tanimstir. Bu balamda,
taraflar ekonomik menfaati etkileyebilecek rizikolakendi aralarinda serbestce

belirleyebileceklerdir.



3. DENiZ SIGORTA TURLER i VE TEKNE SIGORTA PRIMINiN
BELIRLENMESIi

3.1. Denizcilik Rizikolari

Insanglu, ilk insandan bugiine her dénemde geggitili koruyan merak duygusuna
sahiptir. Bu merak duygusu ile karalar tzerindgldymn kagiflere yonelik cabalar,
sonradan denizlere ve uzaya cevrgfini Denizlere kag1 olusan merak duygusunun g
amaclari oldgu belirtilebilir. Bu amaclara “denizlerde glen ve iletsim” ile “denizlerdeki
dogal kaynaklar ve zenginliklerden yararlanma” dérnekitebilir (Kuran, 2006)Suphesiz
sbzkonusu amagclar denizlerdeki insan faaliyetlargmtmasina neden olgtur. Bu artan
faaliyetler bir yonuyle denizlerdeki rizikolarin taya c¢ikmasina neden olgudiger
yonden de sdzkonusu faaliyetler ve rizikolargkilh diizenlemelerin gerekldini ortaya
cikarmgtir.

Denizcilik faaliyetlerini “riziko ve sigorta”kapsaminda diizenleyen kurallardan
birisinin MIA oldugu calsmanin 6nceki kisimlarinda belirtilgti. MIA’da sigortacilik
hikumlerinin uygulanabilirligi acisindan deniz rizikolarinin nelerden ibaretugld Md.
3’'de, deniz seyruseferinin 6zel tehlikeleri veyadoglanan neticeleri ifade edgeklinde
tanimlanmgtir.

Tark Hukuk sistemindeki denizcilik rizikolaaniliskin dizenleme ise TTK Md.
1379'da aagidakisekilde belirtiimitir. Bunlar;

« Uclnct bir sahsin kusurundan ileri gelse bile su alma, karayarnm,
parcalanma, batma, yangin, patlama, yildirnm, #eldmiz hasarinagiama gibi
dogal hadiselerle gger deniz kazalarindan gabilecek rizikolar,

e Sigortalinin kusuru olmaksizin tclngahsin talebi tzerine ihtiyati haciz veya
ihtiyati tedbirler konma rizikolari,

e Hirsizlik ile deniz haydutigu, yaggma ve dger zorbalik rizikolari,

» Sigorta ettirilmg sey icin bir zarar dgmak sarti ile gemi adamlarindan birinin
yolsuzluk veya kusuru ile ilgili rizikolar,

« Carpsma neticesi sigortalinin gaudan d@ruya veya bir tGc¢lincgahsa verngi
oldugu zarari tazmine mecbur olmak suretiyle gemileatnsi rizikolart,

* Harp ve amme alacaklarindangdbilecek rizikolar, olarak éngortulmektedir.
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Bu alanda yapilan gkr bir diizenlemeye gore deniz rizikolarigdbunsurlardan dgan
rizikolar (batma, karaya oturma, yangin, patlanamg@, deprem, volkanik patlama veya
yildinnm dismesi vb.), gemide bulunan gemi adamlarinin dayl@mndan dgan rizikolar
(misterek avarya, batarya, kaptan, pilot veygedigemi adamlarinin ihmali) ve gemi
disinda bulunan kilerin davranglarindan d@an rizikolar (korsanlik, hirsizlik, kiracinin ya
da tamircinin kusuru ) olarak t¢ grupta ele alintadk (De Smest, 1971).

Konu bitinlgld acisindan sdzkonusu riziko turlerinden birkacesagida kisaca
deginilecektir'.

Su alma, geminin deniz suyu seviyesindgasida kalan bir yerinde herhangi bir
sebepten meydana gelen delik veya yaradan ambar&ya makine dairesine deniz
suyunun girip batma tehlikesi yaratma halidir. Batngemi murettebatinin artik gemiyi
idare edemeyege ve bundan o6tird onu terk etmeye mecbur kalacaklarecede gemi
hasara grams ise geminin batngikabul edilmesi halidir. Karaya oturma, bir gemitir
limanda iken sularin ¢ekilmesi sebebiyle sert hsme surtmesi neticesinde zarara
ugramasl! halidir. Catma, iki geminin veya onlarinetefiatlarinin birbirine veya bir
geminin bir ylzer cisme veya rihtim gibi sabit beye ya da hukuken gemi vasfini
tasimayan dger bitiin unsurlara carpmasi halidir. $eiiek avaryg deniz yolculgu
esnhasinda gemi ve yukunu tehdit ederstarék rizikolari bertaraf etmek amaciyla goze
alinan zarar ve masraflarin, gemi, yik ve navlgiiléri arasinda paykalmasi halidir.
Batarya, kaptan veya mirettebatin kasten gergékl&leri ve geminin sahibine veya
kiracisina zarar veren her tirli hukuka aykiri eyégin olmasi halidir.Korsanlik, calmak
ve yggmalamak maksadiyla grup halinde gemilerle denizagdm insanlarin, kendiahsi
menfaatleri icin zor kullanarakgal veya ggale tgebbis fiillerini slemesi halidir.

Rizikoyu kavram, kapsam ve 06zelikle deniz katari balaminda yukaridaki gibi
sinirlamak mumkin gddir. Sigorta sozlgmesi ile bunlarin sayilari ve kapsamlari,
daraltilip gengletilebilir. Bu durum TTK'da da belirtimektedir. araflar sigorta
sOzlamesinin hangi rizikolara kar yapilac& ve sa&lanacak givence kapsamini
diledikleri 6lctde belirleyebilmektedir.

Oteyandan sdézkonusu rizikolarin sigortacilkeleri cercevesinde gecerli bir riziko

olarak kabul edilebilmesi, rizikonun, sogheenin yapildgl esnada gerceldebilir bir

! Riziko tiirlerine ilskin aciklamalarda; Dganay, 2004, ; Helmis, 1963; Tekil, 2001; Yazgiup 2003;De
Smest, 1971- Cev: F.Tekil'den yararlanigtm.

2 Avarya; kokeni Arapca “avar” kelimesine dayanmakgagemi ve yiikiin maruz kafgibiitin anormal zarar
ve ziyanlarla, yolculukta yapilan ganiisti masraflari ifade etmektedir.
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tehlike arz etmesine padir. Diger bir ifadeyle riziko henlz gercekleemg olmalidir.
Bununla birlikte riziko ile sb6zlgnenin yapilmasi ayni anda gerceglter ise, yapilan
sozlemenin gecerlilgsi TTK Md. 1344’de “taraflarin bu durumu o6nceden diileri
kanitlanirsa, sigorta sozlmesi hikimsuzdir’ hikmine @alir. Bunun yaninda; TTK
Md. 1344/2’de “tehlikenin ortadan kalktni sadece sigortaci biliyorsa veya rizikonun
gerceklemesinden oturi ekonomik menfaatte zararinstafunu yalniz sigorta ettiren
biliyorsa, bu durumu bilmeyen taraf icin sigortazle®mesi gecersizdir” ifadelerine yer
verilmistir.

Sigorta glemine konu olabilmesi icin gercekleems bir tehlike olmasi gereken
rizikolar, sayisi bakimindan miunferit veya kombnmakolar seklinde gruplandirilabilir.
Kombine rizikolarda, rizikolardan birinin gercekieesi ihtimalinin ortadan kalkmasi,
diger bir ifadeyle imkansiz hale gelmesigeii rizikolarin gercekigne ihtimalinin halen
mevcut olmasi durumunda sOgiee sona ermeyecektir (Megni2001). Yani, sigorta
dahilinde bulunan ve birden fazla olan rizikolamriagyri teminat altina alinmaktadir.
Birinin ortadan kalkmasi s6zleesinin devami acisindan 6nem arz etmemektedir.

Oteyandan birtakim rizikolar deniz sigortalakapsaminda yer almamaktadir.
Sozkonusu rizikolar TTK Md. 1380’deagidaki gibi diizenlenngtir. Buna gore;

« Gemi ve navlun sigortasi halinde: Geminin denizeemli® veya yola elvesii*
belgesi bulunmadan denize c¢ikarilmasindagadozararlar; ¢atma hari¢ olmak
Uzere, donatanin gemi adamlarindan birinin Uglyadisa verdii zarardan dgan
rizikolar,

* Yalniz geminin sigortasinda: Geminin alelade kullaasi yuzinden gemi ve
teferruatinin g@radigl zararlar; sadece eskime, ctrime veya kurtgyesgbebiyle
gemi ve teferruatiningradgi rizikolar,

* YUk veya navlun sigortasi halinde: Mallaringdb yapisi ger@ icten bozulma,
kendiliginden eksilme, normal akma, sizma ve bunlara bedlizer sebeplerden ya
da mallarin hatali ambalaj ve farelerce mallardgdagea getirilebilecek zararlara
yonelik rizikolar,

% Denize elvegli gemi: Bir geminin tekne, makine, kazan ve gedehanim gibi esas kisimlari, yapgca
seferde, normal deniz tehlikelerine §&@koyabilecek durumda ol@u takdirde bu gemiye, denize elwgdiri
gemi demektir.

“ Yola elverili gemi: Tekilati, yiikleme durumu, yakiti, kumanyasi, gemimtainin yeterlilgi ve sayisi
bakimindan, yapaga yolculugun tehlikelerine kau koyabilmek icin gerekli vasiflar gayan gemi, yola
elverisli gemi sayillmaktadir.
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» Sigortalinin kasti veya ihmali ile sebep qgiduzarar, yik veya umulan karin
sigortasi halinde: Yukleten, gonderen ya da ylUk ikgoncusunun kasit veya
ihmalleriyle sebep olduklari rizikolar, olarak 6mgtimektedir.

insanglu, denizlerde mevcut s6zkonusu rizikolaraskaendisini ekonomik anlamda

glvence altina alabilmek amaciyla sigorta yaptitadik. Bu cercevede denizlerdeki

rizikolara kagl yapilan sigortaslemleri ise menfaatin tirtine gore farkhlik arz ektedir.

3.2. Deniz Sigorta Turleri

1980 sonrasi surectesgaan kiuresellgne olgusu, ekonomik ve teknolojik ggtielerle
birlikte bircok alanda oldgu gibi dinya ticaretini etkilengiir. Artan dinya ticaretine
paralel olarak da tamacilik artmgtir. Bu durum ise uluslararasi ticarette onemli
unsurlardan biri olan, yukin saticidan son alicyfastiriimasi slemi olan nakliye
sorununu ortaya cikargtir. Soyle ki, yukian nakliyesi esnasinda katlanilan nitena
bazen yukiun deerinin Uzerine ¢ikmasigletme maliyetlerini artirdy icin yuk ilgilileri
acisindan onemli bir sorun haline gejtmi Bdylece, taima maliyetlerini dgirmek
isteyen yuk ilgilileri dger tagimacilik turleri olan kara, hava ve demiryolgitaacilina
kiyasla daha ucuz ol@u bilinen deniz tamacilgina yénelmglerdir. Bu durum da diinya
lizerindeki ticaretin bilyiik bir kisminin denizleretinden yapilmasina neden olgtur’.
Deniz tgimacilgindaki bu ygunluk dgrudan deniz trafiini etkilemekte ve deniz
alanlarinda olgabilecek muhtemel rizikolarin artmasina neden otadik.

Denizlerdeki s6zkonusu gonlugun ve buna ki olarak deniz rizikolarinin artmasi,
sigorta ihtiyacini katlama hususunda menfaatlerin farigiha goére cgtlilik arz etmekte
ve bu cercevede deniz sigortasi turleri birgekilde siniflandiriimaktadir. Bu BEmda
deniz sigortalari, sigorta genglrtlarina tabi olanlar (tekne sigortalari, emtigosialari ve
kiymet sigortalari) ve sigorta gengrtlarina tabi olmayanlar (gemisen sigortalari, naviun
sigortalari ve mesuliyet sigortalagg¢klinde iki temel gurupta toplanmaktadir (Aygoren,
2005).

Konuyla ilgili bir dger siniflandirmada ise deniz sigortalari; “emtia kiymet
sigortalan”, “mali sorumluluk sigortalar” ve “tele sigortalari” olmak Uzere ¢ temel

gurupta toplanmaktadir (Yazig@lo, 2003).

® Deniz Ticaret Odasi verilerine gére giiniimiizde latasasi ticaretinin % 85'i denizler Uzerinden
yapilmaktadir.
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Yukarida u¢ temel guruba ayrilan ve busgahda da temel kabul edilecek deniz sigorta
turleri ve dallari ile ilgili ayrimSekil 3'te gosterilmektedir.

[ Deniz Sigorta Turleri]

[ Emtia ve Kiymet Sigortalari ] ( Sorumluluk Sigrtalar ] ( Tekne Sigctalar
Emtia sigortasi ] 4[ Taglyanin mali ] Navlun ve kirzg
sorumluluk sigorta: || kaybi sigortas
~— @
Kiymet S|gorta5|] Koruma | | Gemiina
sigortalari sigortasi
~— @
- VTR
Tazmin | | Yatsigortasi
sigortalari
~—
— - .
4[ CMR sigortasi ] || Tekne sigortas
| —

Sekil 3. Deniz sigorta turleri

Sekil 3'te goruldigu tGzere, emtia ve kiymet sigortalari, emtia sigortee kiymet
sigortasi olmak tzere ikiye; sorumluluk sigortgléagiyanin mali sorumluluk sigortasi ve
karayolu uluslararasisga tgima sozlgmesi sigortasi (CMR) olmak lzere ikiye; tekne
sigortalar1 ise navlun ve kira kaybi sigortasi, gémaat sigortasi, yat sigortasi ve tekne
sigortasi olmak tzere dorde ayrilmaktadir.

Menfaatin turtine gorgekillenen deniz sigorta tur ve dallari ile ilgillamak kapsamli
bilgiler asagida yer almaktadir.

3.2.1. Emtia ve Kiymet Sigortalari

Kelime anlami olarak emtia, ticarete konu otaal ya da Urtin; kiymet ise nakit para,
altin, giimg, doviz ve efektif gibi dgerleri kapsamaktadir (TDK).

Emtia sigortasi, emtianin; kara, deniz, hagademir yoluyla bir yerden blga bir yere
tasinmasi esnasinda kdesabilec& muhtemel rizikolara kar givence altina alinmasi

icin yapilan glemdir.
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Diger bir ifadeyle, emtia sigortasli, nakledilen yiiktaima esnasinda kalasabilecesi
kirillma, catlama, bozulma, yanma, kaybolma, caligmarizikolara kasl sigorta ettireni
maddi anlamda guvence altina almaktadir.

Oteyandan, emtianin nakliyatamasina gelmeden hatali ambalajlanma veya emtianin
kendisinden kaynaklanan uretim hatalari gibi neeldmlortaya cikan hasarlar varsa bu
durum emtia sigortasi kapsamina girmemektedir (Qam&rdal, 2003).

Emtia sigortalarinda sigortali, tedbirli davmaak ve naklettirgii mallarin korunmasi
icin kendine digen 6nlemleri almakla yukumludur. Ayricagti@acak mallarla ilgili olarak
duzenlenen belgelerdeki bilgilerin “iyi niyet ilkégyeregi fiili durumla farkli olmamasi
gerekmektedir.

Emtia ve kiymet sigortalariningdr bir dali olan kiymet sigortase, “yurt icine ve
yurt dsina sevk edilecek veya yurtsthdan getirilecek nakit para ve kiymetli evrakjrglt
gumi, doviz ve efektifin; zararagnamasina karlik, ilgili sigorta genelsartlarinda yer
alan esaslar cercevesinde rizikolarasKagivence altina alinmasi icin yapilagiemdir
(EMIGM SIY Md. 30).

3.2.2. Sorumluluk Sigortalari

Kelime anlami olarak sorumluluk, tstlenilem Bin veya goérevin gereklerini bilmek,
hissetmek ve bu gereklere uygun hareket etme adugol ya da bir bgarisizlgin yahut
kotl bir davramgin sonuclarina katlanma zorunlgldur (Kahya, 2001). Hukuki anlamda
ise sorumluluk, bir kimsenin kgr tarafa hukuka uygun olmayan bir eylem veya
isleminden dolay! vermioldugu zarari tazmin etmeye mecbur tutulmasidir (Ada§3).

Mali sorumluluk sigortasi, gsnmakta olan ve UclincUskiere ait olan yuke, dgrudan
ya da dolayl olarak zarar gelmesi halinde bu zargazmin edilebilmesi icin yapilan
islemdir.

Diger bir ifadeyle, mali sorumluluk sigortasi, donatartekne sigortasi kapsamina
girmeyen ve Ucuncu glere kagl dogan sorumluluk ve masraflarini sigortal&adbir deniz
sigorta tartadur (Algantirk, 2006).

Sorumluluk hukukunun geimine paralel olarak ortaya cikan mali sorumluluk
sigortasl, sigorta ettirenleri, Ucuncisilere gerek kendisi gerekse himayesinde bulunan

calisanlan tarafindan verilen zararlari teminat altadan sigorta ttrudur (Kahya, 2001).



30

S6z konusu bu sigorta turtyle donatanin, teknertsigokapsami ginda kalan ve Gguncu
kisilere kagi olan sorumluluk ve masraflarini teminat altinamlaktadir (Goktan, 2006).

Sekil 3'te goruldigl tzere mali sorumluluk sigortasi kendi icerisitkkdeuma sigortasi
ve tazminat sigortasi olmak Uzere iki kisma ayrktadir. S6z konusu bu sigorta
kisimlarinin ortaya c¢ikistireci ve kapsamsagida belirtiimitir.

XIX. yuzyilin ortalarinda diinya ticaret haciehki hizli btyiime, deniz ticareti alaninda
da etkisini gosterngj tasinacak yuk miktari ve uzak mesafelsitaalar konusunda talep
artmstir. Bu donemde yudk ilgilisi ile tayan arasindaki en 6nemli sorunsij@nin
kendisinin veya c¢aanlarinin kusurundan meydana gelecek zararlardamumso
olmayacgina iliskin olarak kogimentoya koydgu “ sorumsuzluk” maddesidirS&hin,
1999).

Birlesmis Milletlernin girisimi ile 1978'de Hamburg’da toplanan diplomatik
konferansta “Birlemis Milletler Denizde Eya Tgima SoOzlemesi” kabul edilmgtir
(Kender ve Cetingil, 2007). Hamburg kurallar olarda adlandirilan bu sézlmede,
blyuk 6lcide Kara Avrupasi Hukuku'nun sorumluluktemi benimsenmi(Yaziciglu,
2000) ve imzalandiktan 14 yil sonra 1992'de yurgegligirmitir. Tasiyanin navlun
sOzlamesinden dgan (geminin denize, yola ve yuke elgérihalde bulunmasini
salamak, mallarin yikletilmesi, istifi, $gnmasi, elden gecirilmesi ve gadtilmasinda
ihtimam gostermek gibi) bazi yukiumlaluklerinden s@imeksizin, gyanin yok olmasi
veya hasara gramasindan yahut gecikme nedeni ile tesliminden gelen zararlardan
sorumluligu dizenlenngtir. Hamburg kurallarinda, ¢eyanin sahsi  kusurundan
kaynaklanmayan yangin ve kendi adamlari ile gdlexuliin teknik kusurundan meydana
gelen zararlardan dolayr sorumlu tutukacala 6ngoérilmektedir (Kender ve Cetingil,
2007).

Hamburg kurallarina gore, stganin sorumluluklari, gemiyi; denize, yola ve ylke
elverili halde bulundurmak, yike 6zen gdstermektir. Buryaninda tgtyanin sorumiu
olmadgi haller ise, gemiadamlarinin geminin sevk ve idar iliskin kusurlari sonucu
dogan zararlardan ve geminin teknik idare kusuru sondgian zararlardan sorumlu
olmadgidir. Diger bir ifadeyle, geminin menfaati icin alinan veghnmasi gereken
Onlemlerdeki teknik idare kusurlarindan sorumlu atken, yikin menfaati icin alinan
veya alinmasi gereken onlemlerdeki ticari kusudarsorumludur (Goktan, 2006).

Hamburg kurallari ile sorumlyiu iyice artan tgyanin, ticari c¢ikarlarini korumak,

sOzleme yukumlulliklerini yerine getirmek ve kazancinmieat altina almak maksadiyla
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sorumluluk sigortasi (Kultup Sigortasi, P&I) yaptasn kaciniimaz hale gelgtr. Kultp
sigortalari olarak da adlandinlan mali sorumlulgigortalari; koruma sigortalari
(Protection Insurance) ve tazmin sigortalari (Indéyn Insurance) olmak Uzere ikiye
ayrilmaktadir. Koruma sigortalari kapsaminda; oNenpersonel yaralanmalari, ¥4 catma
sorumluligu, sabit ve hareketli nesnelere hasar, gemi adamartlkelerine iade
masraflari, gemi adamlarininslgel gyalarinin kaybi veya hasarggramasi, liman ve
sapma masraflari, catmadangdo sorumluluk ve enkaz kaldirma gibi unsurlar teahin
altina alinirken, tazmin sigortalarinda yiik, grsiirastarya tcréti harp riski, méterek
avarya masraflari ve muhtelif cezalar gibi unsutiEminat altina alinmaktadir (Goktan,
2006; Alganturk, 2003).

Gelinen noktada gorilga Gzere mali sorumluluk sigortalarini, sigortahafan tekne
sigortasi kapsamina girmeyen Ucunelnislara kan dogan sorumluluk ve masraflarini,
karsilikl sigorta ilkeleri gergince sigortalady istisnai bir sigorta turt (Algantirk, 2003)
olarak 6zetlemek mumkundur.

Sorumluluk sigortalarinin giér bir dali karayolu uluslararasgya taima sigortasidir.
CMR sigortas! olarak da anilan bu sigorta dali, yiikiluslararasi nakliyesi esnasinda
maruz kalabilec# rizikolara kagi giivence altina alinmasi icin yapilalemdir.

Karayolu Uluslararasi sga Taima Sozlgmesine iliskin  Konvansiyon (CMR
Konvansiyonl) 19 Mayis 1956'da kabul edilgtir. Anilan konvansiyonu Tiirkiye, 14
Aralik 1993'te kabul etmgi ve 30 Ekim 1995'de yururfie koymuytur. S6z konusu
konvansiyonun amaci, karayoluyla uluslarargyadgimalarinda bir malin bir noktadan
baska bir noktaya ulgiriimasinda mutlak givenlik geamak ve taraflarin (gdnderici,
tastyicl ve alici) tek tek sorumluluklarini ve bu smduluklarinin sinirlarini belirlemektir
(Kahya, 2001). Boylece, CMR agtaasi ile bir malin uluslararasi nakliyesi esnasinda
gorebilecgi muhtemel zarar, ziyan, kayip ve gecikmelerdenibgbnderici-taryici-alici
arasindaki sorumluluklari saptayan ve taraflar ladeki yukamltlikleri belirleyen bir
sozleme oldwgu soylenebilir.

CMR Konvansiyonuyla belirlenen taraflarin bir sorumluluklarini giivence altina

almak maksadiyla kisa adiyla CMR olan sigorta yaphkitadir. S6z konusu bu sigorta,

® Siirastarya licreti: Gemiyi, sona eren yilklemesiidsinda limanda bekletmek zorunda birakantéain
gemi sletmecisine (tayana) 6deyeg# maddi tutardir (Ulgener,1993).

" CMR konvansiyonu bir sigorta tiirii gllir ve uluslararasi karayoluyla malstamasinda haklari ve
yukamlalukleri belirleyen Birlemis Milletler (BM)’in yénetim ve gézetiminde uygulanagok uluslu bir
anlamadir.
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tastyicinin tginan mallarda meydana gelen kayip ve hasarlar dalmiak (zere,
gecikmeden dgan sorumluluklarini belli istisnalar dahilinde ten@den bir (Kahya, 2001)
sorumluluk sigortasi dalidir.

Bir tgimanin CMR’ye tabi bir tama sayilmasi icin bazsartlara sahip olmasi
gerekmektedir. Buna gore, Ucret aginda yapilan bir tama sozlemesi bulunmali,
tasimanin konusu ga olmali, taima belirli tur taitlarla karayolunda gercelgrilmeli,
esyanin talyici tarafindan teslim alingh yer ile teslim edilecé@ yerin iki ayri devlet
sinirlari icinde bulunmasi ve bunlardan en az ininsCMR’ye taraf olmasi gerekmektedir
(Aydin, 2002).

Karayolunda tanan yuk, taanmasi esnasinda deniz, demiryolu, nehir veya raduvay
kullanarak ve yukini Baltmadan yoluna devam ederse CMR sigortasmiznin buttnd
icin gecerli olacaktir (Canci ve Erdal, 2003).

Yukarida CMR sigortasina gkin yapilan aciklamalardan da apleigl tzere, kara
tasimalarinda menfaatin maruz kalinabilgicezikolara istinaden yapilmakta olan CMR
sigortasinin, yukin nakliyenin herhangi bir safhdaidenizlerde de gemmasi gerekiyorsa

s6z konusu sigortanin kapsami deniz rizikolarinicdee alacalgekilde genglemektedir.

3.2.3. Tekne Sigortalari

Tekne sigortalarinin, ‘tekne sigortasr’, ‘yagortas!’, ‘gemi iga sigortasi’ ile ‘naviun
ve kira kaybi sigortasi’ gibi dallara ayriggidaha once ifade edilgti. S6zkonsu tekne
sigortasi dallarinasagida kisa dginilecektir.

Kelime anlami olarak tekne, icinde birshuk bulunan, gya ve insan tanabilen ve
bunun yaninda nehir ve deniz suyunda ytizebilearaictir (Dganay, 2004).

Bununla beraber TDK tekneyi geminin omurgahlkga ve kaplamadan gan temel
bolumi olarak tanimlarken; Denizde Gatayi Onleme Tiziii tekneyi, su lzerinde
tasima vasitasi olarak kullanilan ve su lzerinde kilaeyredebilen ve deniz @gadahil
olmak tizere her tirlii deniz ara@klinde tanimlamgtir. Oteyandan TTK tekne kelimesi
yerine tanimlama yaparken gemi s@zidtii kullanmgtir. Buna gére TTK Md. 816'da
gemi, “tahsis edildii gayeye uygun olarak kullaniimasi, denizde hareltete imkanina
bagli bulunan ve pek kic¢ik olmayan her turlt tekne igeamilir” seklinde ifade edilmtir.
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Tekne sigortasi, geminin yok olma ve hasagsamasi ya da donatanin hakimiyet
alanindan c¢ikmasi sonucu gemi donataninin magvada meydana gelecek azalmanin
glvence altina alinmasi icin yapilalemdir (Yaziciglu, 2003).

Diger bir ifadeyle tekne sigortadicari amacl teknelerin; denizde ya da limanlarda
maruz kalabilecekleri tehlikelere karteminat altina alinmalarini @ar. Buradan da
anlgildigl tzere tekne sigortalarinin konusunu denizcili&lifeetlerinde cegitli amaclarla
kullanilan gemiler olgturmaktadir.

Tekne sigortasi geminin mitemmim cizlérivé teferruatimi kapsamaktadir. Sigorta
teminati sdresi icinde, gemi teferruatinin ve miitem cuzlerinin yenileriyle
degistirilmesi halinde, yenilerde eskilerinin kiymetineadar sigorta teminatina dabhil
olmaktadir (D@anay, 2004).

Oteyandan, tekne sigortasi kapsamina girmggeride bulunan yiik, gemiadami ya da
yolcu, navlun ve elde edilmesi umulan kar ve komisgibi hususlara kartekne sigortasi
glvence sglamamaktadir. Per bir ifadeyle, donatanin, kaptanin ve gemi adamia
birinin gemi icindekisahsi mallari bu sigorta dalinda teminat altina aahamaktadir.
Bunun yaninda, TTK Md. 1341'de “kaptanin veygeatigemi adamlarinin hizmet veya i
sozlamelerinden dgan Ucret alacaklari da hicbigekilde sigorta sdzkenesine konu
edilemez” hususu ¢amanin dnceki kisimlarinda belirtilgti

Yukarida kapsami ve sinirlari belirtilen teksigortasi, en teknik ve ayrintili sigorta
dallarindan biridir. Bu bdamda kapsam ve sinirlarinin tespit edilmesindesikdklar
meydana gelebilmektedir. Bu nedenle Londra SigBnatitisu tarafindan, yanabilecek
muhtemel kagikliklari 6nleme ve standarfimayr s@lama amaciyla tekne klozldh
sistemi geltirilmi stir. Boylece, tekne sigortasinda, sigorta s§imkesinin teminat kapsami
Londra Sigorta Enstitistd (Institute of London Umdeters) tekne Kklozlar ile

belirlenmektedir (URL-2, 2008). Deniz sigortalannkaynaklari arasinda yer alan ve

8 Gemi miutemmin cizleri: Tekneye ilave edilen ve ideifik 6rf ve adetlerine gére geminin esasli
unsurlarini tekil eden ve gemi telef ve tahrip edilmedikce ondgmiimasi mimkin olmayan makine,
kazan, pervane, dimen ve pusula gibi aletlerdigéiday, 2004).

° Gemi teferruati: Geminin esash kisimlari (tekgenel donanim, makine, kazan, pervane, diimen gibi)
digsinda kalan ve gemiden kolayca ayrilabilen, faké&trie gerceklgtiriimesi icin mutlaka gerekli bulunan
zincirler, demir, deniz haritalari, filikalar gikisimlaridir (Tekil, 2001).

19 Kloz: policenin bir bslimi veya policeye ekli, dzgrttir ve taraflar arasindaki sogeenin gercek
sinirlarini belirlemek amaciyla kullaniimaktadiiSESB).
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uluslararasi alanda gerivir uygulama alani bulan bu klozlar, Turkiye stgosektdriinde
de kullaniimaktadir.

Tekne sigortalarinin geér bir dah yat sigortasidir. Kelime anlami olasai, gezinti ya
da yars amaciyla kullanilan, yelkenli veya motorlu, geikddl hafif ve goéreceli olarak
kicuk teknedir (Yazici, 2000).

Yat sigortasl, yat terimi kapsamina giregigiebtyuklikte ve dgisik 6zelliklere sahip
olan teknelerin maruz kalabilecekleri tehlikeleggsk glivence altina alinmasi icin yapilan
islemdir.

Anilan bu sigorta turiinde yatlar, ticari amdeknelere kiyasla daha farkl rizikolarla
kargi kawiyadirlar. Soyle ki, genellikle meraklilari tarafindan zevkglence veya 0Ozel
amacl @raslar icin kullanilan yatlar sigorta suresi boyuncar tkaman seyir halinde
degildirler. Geminin seyirde olmagh bu dénemlerde gecen sirelere “yatma suresi” denir
(Yazici, 2001). Boylece yat terimi kapsamina gigemilerin yatma siresi zarfinda maruz
kalabilecgi rizikolar, ticari gemilerin maruz kalabilege rizikolardan farkhlik arz
etmektedir.

Tekne sigortalarinin gr bir dali da gemi ga sigortasidir. Gemi @& sigortasi, yeni
insa edilen veya kapsamli bigekilde tadilat edilen tekneleri maruz kalabilecekle
tehlikelere kag1 givence altina alinmasi igin yapilalemdir.

Buradan da anjddigi lizere, hentiz ga halinde bulunan ve denize indiriimgnalan
gemiler de tekne sigortalari kapsamina girmektdiger bir ifadeyle, tekne sigortalarinin
kapsami sadece denizde meydana gelen hasarlanta degildir. S6yle ki, TTK Md.
1340'da “yapilmakta olan gemi” ibaresi san halindeki gemilerin tekne sigortalar
kapsaminda sigortalanabilir menfaatlerden biri gladw belirtmektedir. Bununla beraber,
MIA Md. 2/2’de gemi irga sigortalari, gemi yapimcilarinin, geminin omurgas kiza&a
konulmasindan itibaren geminin sahibine teslimredgine kadar gecen sire zarfinda her
turlt insaat rizikolari ile denize indirme ve deneme sefedeasindaki rizikolari kapsagl
belirtilmistir (Aygoren, 2005). Boylece gemiga sigortasiyla beraber ekonomik menfaat;
kizaga konmadan 6nceki rizikolara, kggkonma ve imalat esnasindaki rizikolara, denize
indirme esnasinda kalasilabilecek rizikolara ve de gemi sahibine teslimleste kadar
seyir sirasinda kaitasilabilecek rizikolara kau teminat altina alinmaktadir.

Sozkonusu bu sigortanin kapsami ve gercedésayanin birgcok tlkesinde oldu gibi
Turkiye’de de nakliyat sigortalari policelerine ekéningiliz Enstitii Kloz takimi olan
“Institute Clauses for Builders Risk-1.6.88" ilelibenmektedir (Akyuz, 2006).
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Tekne sigortalarinin gir bir dali ise navlun ve kira kaybi sigortasi¢ielime anlami
olarak navlun, tgyanin gyayl bakim ve muhafazasi altina almak suretiyle,gbimi ile
deniz yolu tzerinden bir yerdendika bir yere tama taahhidi kariginda almg oldugu
tasima Ucretidir (Kender ve Cetingil, 2007). der bir ifadeyle navlun, birgganin deniz
yolu ile tgsima Ucreti kapiliginda kullanilan bir ifadedir (Dganay, 2004).

Navlun ve kira kaybi sigortasgeminin maruz kalabilege bir rizikodan o6turi varma
limanina ulgamamasi ve boylece elde edilmesi umulan navlugelaiden elde edilecek

kira gelirlerinin glvence altina alinmasi icin yiapiislemdir.

3.3. Tekne Sigorta S6zéenesi

Hukuki islem olarak adlandirilan s6zlae, bir ya da birden ¢ok kimsenin hukuki bir
sonu¢ dgurmaya yonelik bulunduklan irade beyani (icap veabW) olarak
tanimlanmaktadir (Deryal ve Geng, 2000).

Tekne sigorta sOzlmesi de dier butiin sigorta sozalmeleri gibi taraflarin kauhkl
irade beyanlari ile kurulan wekli, sarta b&li olmayan hukuki birglemdir.

Kaglilikli irade beyanlari ile kurulan sigorta sdgteesinde taraflar, sozeme
cercevesini T.C. Anayasasi Md. 48'de beliriidizere “Herkes dilegh alanda ¢cakma ve
sOzleme hurriyetine sahiptir’ hilkmi uyarinca serbestebkrlbyebilmektedir. Ancak bu
serbestlik, anilan maddenin gerekcesinde de beiii (izere “kamu yarari amaciyla
sinirlandirilabilecektir”.

Taraflarin, s6zkmenin konusunu ve kallarini kanuna aykiri olmamak kaydiyla
serbestce Dbelirleyebilmelerine kar, sigorta soOzkgmesinin  kapsaminin, Hazine
Mustesarhgl tarafindan onaylanan sigorta genaktlarina uygun olarak yapilapave
policelerin sigorta genedartlarini da kapsayacajekilde dizenlene@e 6ngorulmigtir
(Yazicigglu, 2003). Bu bglamda, TTK Md. 1266’da “her policede gengrtlarin yazil
olmasi gerekir’ hukmu yer almaktadir. Bununla kidi Sigortacilik Kanunu Md. 11'de
“sigorta s6zlgmelerinin ana muhtevasi, migtdikca onaylanan ve sigortglatmelerince
ayni sekilde uygulanacak olan gengértlara uygun olarak dizenlenir” ifadelerine yer
verilmistir.

Diger bir ifadeyle, taraflarin sOzlme serbestisi gege serbestce belirleyebildikleri
sartlara 6zekartlar; taraflarin sézkenesartlarini belirlerken uymak mecburiyetinde aidu

sartlara da genedartlar denilmektedir. Sigorta 6zeartlari policenin 6n kismina, genel
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sartlari ise policenin arka kismina yazilmaktadidz onusu bwartlar, gagida kisaca
aciklanacaktir.

Sigorta poligcesinin 6n kisminda yer alan d@dzelsartlari, sigorta konusu menfaat ve
rizikonun ozellikleri dikkate alinarak sozkn taraflarca karagairilan ve ©6nceden
hazirlanmg olmayan sozlgne kaullaridir.

Sigorta stzlkgnelerinde sigorta konusunun Ozgiie uygun olarak tesis edilebilen ozel
sartlar, police Uzerinde bu & altinda herhangi bir yanilgiya neden olmayagekilde
belirtiimelidir. Diger bir ifadeyle 6zekart kavrami, 6nceden hazirlagmalsun olmasin,
sozleen taraflarca s6zgene hikmi olarak kabul edilen gen@rtlar dsindaki s6zlgme
kosullari olarak ifade edilmektedir (Yaziglu, 2003).

Sigorta policesinin arka kisminda yer alanodiy genelsartlari, benzer nitelikteki
rizikolara maruz kalan kileri mimkin oldgu kadar git kapsam ve kgullarla teminat
salaniimasi ve byekilde bir sigorta dalinda Ustlenilen rizikolarielidenip yonetilmesini
muUmkun kilmak amaciyla odturulmus genel ve soyut olan s6zfae kaullaridir.

Tekne sigortalarinda da, belirtilen bu amagrdibusunda tekne policesi genglrtlari
hazirlanmgtir. Bu balamda tekne sigortasi gengartlari, sigortanin konusu, teminat
kapsami, taraflarin hak ve yukumlulikleri gibi s§mhenin esash unsurlarini genel ve
soyut olarak duzenleyen, tekne sigorta sguksinde kullaniimak Uzere O6nceden
hazirlanmg olan s6zlgme kagullari olarak ifade edilmektedir (Yazigio, 2003).

Taraflar arasinda sozhee sartlarinin belirlenmesinden sonra s@mhe stresinin
belirlenmektedir. Dier bir ifadeyle, sigorta himayesinin ne zamaryldgamca& ve ne
zaman sona eregie Ustlenilen rizikolara kar verilen teminatlarin hangi sire iginde
gecerli olacgl sigorta sozlgmesi agisindan Onem stmnaktadir (Yazici, 1999). Sire
acisindan dgerlendirildiginde, deniz sigortalarinda 6lcit sefer ya da hehint zaman
dilimidir (Yazici, 1999).

Geminin sefer esasina gore sigorta yaptinimasimunda geminin maruz kalabilgce
rizikolarin deniz sigortalarl acisindansteagict TTK m. 1382'de “yiikiin veya balastin
alinmasina bdandigl ya da ne yik ne de balastin alinmayacaksa gerkalktigi andan
baslar ve varma limaninda yukin veya balastigditdmasi bittgi anda biter’seklinde

ongorulmigtar.

1 Balast, gemileri ve her boydaki deniz araclaremgede tutmak, istenilen su seviyesine kadar Ibéihrak
icin dip bolumlerine konulan ya da alinagiraiktir.
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So6zl edilen maddeden de ardcagsl lizere sigortanin kdigl ve bittigi an geminin
seferi ile sinirlandiningtir. Oteyandan, TTK'da seferin acgik ve genel binia
yapilmamstir. SOyle ki gemi, sefere Biadiktan sonra seferin gatirilmesi, gecikme veya
sapma gibi durumlarla katasabilmektedir. Boylece taraflar arasinda daha oieéegne
ile belirlenen rizikolar dgismekte ya da@rlasmaktadir. S0z konusu bu haller durumunda
sigorta gleminin seyrisu sekilde belirlenmektedir.

Seferin dgistirilmesi durumu, sigorta Bamadan once yapilan ve sigortssladiktan
sonra yapilan dasiklikler olmak Uzere iki secenek halinde dizenlestimi Buna gore
sefer esasli gemi sigortalarinda yolculuk, gerdé&rdesgslamadan, gerekse seferstzaliktan
sonra dgistirilsin sigortaci sorumluluktan kurtulmaktadir. g@r bir ifadeyle seferin
degistirilmesinden sonra meydana gelecek kazalardatsigonn sorumlu olmagh hikme
baglanmstir. Ancak, sigorta ettiren tarafin onay! alinmadsaafer dgistiriliyor, seferin
degistirilmesi zorunluluk halinden kaynaklaniyorsa ve barunluluk halinin sigortacinin
teminat altina algy bir rizikodan kaynaklaniyorsa sigortacinin sorulugu yani sigorta
himayesi devam edecektir (Yazici, 1999).

Sigortacl, seferin @esmesi durumunda ek olarak geminin gecikmesi ya disldreen
rotadan sapmasi halinde de sézkonusu sorumluluktigtulacaktir. TTK Md. 1373'de
“gecikme veya sapma” olgusu, “sigortalinin fiili wge talimati veya onayiyla yolcutun
baslamasi veya bitirilmesi gecikir veya gemi sigortizlesmesi ile tespit edilen rotadan
ayrilir veya sigorta sozyenesi ile tespit olunmurotaya dahil olmayacak olan bir limana
ugrarsa...” gecikme veya sapmadan kaynaklanan kazalasitzortaci mesul gddir
seklinde ifadelere yer verilrgiir. Ancak, sapma zorunlu nedenlerden 6turi yagiveya
insancil dguncelerle rotadan sapilgsa sigortacinin sorumluyiu devem etmektedir.
Sonug itibariyle, hakli bir sebebe dayanmayan geelkr sigorta teminati kapsaminda yer
almamaktadir.

Yukarida belirtilen ifadelerden de anldigl tzere sefer esasina gore yapilan sigorta
sOzlamesinde sigortanin Badig ve bittisi an acik birsekilde gorilememektedir. Bu
itibarla s6zkonusu sakincanin giderilebilmesi aglan sdzlgme zaman esasina gore de
yapilabilmektedir.

Geminin zaman esasina gore sigorta yaptiriindigumunda, geminin maruz
kalabilecgi rizikolarin deniz sigortalart acisindan stzngict TTK Md. 1389'da,

“sOzlesme; gun, hafta veya ay yahut yil Uzeringedi bir ifadeyle zaman esasina goére
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yapilms ise sozlgme yapildgl gin saat 12'de Bkr ve muiddetin bitfii son gin saat
12'de biter’seklinde 6ngorulmgtir.

So6zl edilen maddeden de anéas Uzere sigortanin hadigi ve bittigi an acik bir
sekilde belirtilmistir.

Oteyandan, sOzimede Kararlgtirilan sigorta middetinin gemi acik denizdeyken
bitmesi durumunda c¢ikabilecek sorunlar TTK Md. 1880 “geminin en yakin varma
limanina ulamasi ve bu limanda varsa yukiniséitmasi bitene kadar uzatilgrsayilir’
hikmuyle ¢6ziime kasturulmustur.

Sigorta slresinin uzatilmasina sk olarak TTK Md. 1390°'da “sigortali uzatilan
sigorta sozlgmesi suresine tekabil eden primi sigortaciya 6demoekndadir” ifadesi yer
almaktadir. Ancak, sigorta stresiningdgnesi sebebiyle sigortacinin isteygicek prim,
yuklendigi ek rizikolara uygun olarak belirlenmelidir.

Bununla beraber, geminin maruz kalabifgeeziko belirli bir zaman dilimine yayilngi
olabilir. Ornezin geminin batmaya Qadigl an ile batmanin sona egdian arasinda bilirli
bir stire gecmsi olabilir. Bundan 6tirt geminin ilk batmayaskedigl anda zaman esasina
gore sigorta kapsaminda olan gemi, batmanin sod&i esmnda sigorta kapsaminda
olmayabilir. Boyle bir durumda nasil bir yolun inkcei hakim kanaate gore, zarari
doguran olay, sigorta suresi i¢cindeskadigindan, sigorta suresingan zaman diliminde
zarar dgurmaya devam etmiolsa bile sigorta himayesi gecerlidir (Memi2001)
seklindedir.

Taraflar arasinda serbestce belirlenen sigai@amesi 6zelsartlarin ve konuya gore
genelsartlarin ortaya konulmasi ve de sirenin belirlerinden sonra yapilmasi gereken
islem sOzlgmenin nerede kurulaganin belirlenmesidir.

SK Md. 15'de, “Turkiye'de yerkgk kisiler, Turkiye'deki sigortalanabilir menfaatlerini,
Turkiye'de faaliyette bulunan sigortgletmelerine ve Turkiye'de yaptirmak zorundadirlar”
seklinde ©Ongorulmgtir. Bu maddedeki temel amag, Turk sigorta sekidmin
gelistiriimesine katki sglamak olarak ifade edilebilir. Bunun yaninda gétmi bu
dizenlemeye aykiri hareket edenler aleyhingir gara cezasi hikmolunagada
ongoralmigtar (Yaziciglu, 2003).

Oteyandan, SK Md. 15'de tekne sigorta sgmksinin Turkiye’de yapilmasi
zorunlulgguna, d¢ kredi ile satin alinan gemiler ile yurtsthdan finansal kiralama
(leasing) yoluyla getirilenler istisna sayikir. Buna gére, “s6z konusu gemileriry &redi

ile satin alinmasi halinde borcu 6deninceye kaglat, dsindan finansal kiralama yoluyla
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getiriimesi halinde ise finansal kiralama s@mbe slresi dolana kadar tekne sigorta
sOzlemesinin yurt dyinda yapilabilec@” seklinde 6ngorulmgtir. Ayni sekilde, SK Md.
15’de “gemilerin gletiimesinden dgan sorumluluk sigortasi yurtginda da yaptirilabilir”
hikmune yer verilnstir.

Sigorta sOzkemesinde yapilacak olan sasheim ise sozlgmenin belgelenmesglemidir.
Bu balamda, sigorta sozeeleri sekli, sarta bagli degildir. Bu durum tekne sigorta
sozlemesi icin de gecerlidir. Ancakekli, sarta bgli olmayan sigorta s6zenesinde
taraflarin hak ve o6devlerini gosteren ve ilerid&abilecek anlgmazliklari ¢dzebilmek
amaclyla sigortaci tarafindan bir police duzenlekesigorta ettirene vermek zorunda
oldugu daha 0Once ifade edilgti (TTK Md 1265). Tekne sigortasi hakkinda da gkce
olan bu hiukimdeki temel amag, ne s@zienin gecerliliksartl ne de sdzieneden dgan
bir talep hakkinin ileri surulebilmesiartidir; sdézlegmenin mevcudiyetini vesartlarini

gosteren bir ispat aracidir (Yazighe, 2003).

3.4. Tekne Sigorta Priminin Belirlenmesi

Prim, hukuki acidan “bedel”, ekonomik aciddiydt” olarak nitelenen, alim veya
satimdaki birseyin para kaghgindaki degeridir. Bununla birlikte prim, iktisat literattriine
gore arz ve talebin kesnesiyle olgan fiyatseklinde de tanimlanabilir (Yaya 2004).

Sigorta gletmesi, ¢cok sayida riski sigortalayip, tahsil@ttrimlerle, hasarlari ve genel
giderleri 6dedikten sonra belli bir oranda kaglamayl amaclayan bir kurutur(Akan,
1998). Sigorta sletmesi, sletmenin temel glevi olan kar sglama amacinin yerine
getirebilmesi i¢in dncelikle kendine bir gtéri portfdyl olgturmalidir. Sonrasin da ise
sigorta gletmesinin ticari kazanci (geliri) olan primi bédéimelidir. Prim belirlenirken,
serbest piyasa kallari cercevesinde rekabet edilebilirlik vgdetmenin sirekligi g6z
onudnde bulundurulmalidir.

1990 yilina kadar sigorta sektériinde prim,lelegtenetimi ve kontroll altinda ve yine
devlet tarafindan hazirlanan tarifelere gore kadimistir. 1990°'dan sonra ise primler
serbest tarife esasina gore belirlenmektedir. B&ylsigorta sektdériinde serbest rekabet
siureci balamistir (Guing6r, 2000).

Sigorta priminin piyasaartlarinda serbest olarak belirlenebilgiceaususu SMK Md.
26'da “hayat sigortasi ve suresi bir yifaa s&lik sigortalari ile zorunlu sigortalar ginda

kalan sigorta slemlerinde uygulanacak olan tarife, sigortacilikuluge esasina aykiri
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olmamak Uzere sigorta sletmeleri tarafindan serbestce belirlenebilideklinde
ongorulmigtar. So6zkonusu kanun hikminden de gtdag Uzere tekne sigortasi,
belirtilen kanunda sayilan istisnalarsidida kalmaktadir. Boylelikle sigortglétmeleri
tekne sigorta primini, serbest piyasaslitari altinda, hedef ve politikalari ¢ercevesinde
belirleyebilmektedir.

Oteyandan, tarife sistemi, sigortacilar tawdéén fiyat yoluyla rekabet yapamamalari
nedeniyle elgirilmistir (Yazici, 1992). 1990°'da sigortacilik sektorigeisin serbest
birakilmasi ve serbest tarife sistemine gecilmlesbirlikte pazara yeni girersletmelerle
pazarda faaliyet gOstereglatmeler arasinda gerek pazarda yer alm&iigferekse pazar
payinin korunmasi amaciyla kiyasiya bir fiyat rekalygsanmasina sebebiyet vextii
(Akan, 1994). Bu durum, risk ile orantili olarakydt belirlemesi gereken sigorta
isletmelerinin d@ru risk analizi yapmadan police fiyatinin olmasreken dizeyin altinda
belirlenmesine sebebiyet vegtii (Cengiz, 2007). Belirlenen diik seviyedeki primlere
karsilik, hasar maliyetleri (hasar/prim) artmasi (Yazk992) sigortasietmeleri acisindan
olumsuz sonuclar gairmustur. Clnku fiyat rekabeti cercevesinde primlerigagaya ceken
sigorta gletmelerinin gelirleri démistir. Buna kagillk meydana gelen deniz kazalar
sebebiyle 6denen tazminatlargeli bir deysle maliyetler artmgtir. BOylece maliyetleri
artan sigortacilik sektorti bu durumdan ciddi maretdenmitir.

Yukarida yer agiklamalagiginda, sigorta priminin belirlenme dizeyinigletmelerin
rekabet ortami ve faaliyetlerinin devangilacisindan blytuk édneme sahip @dwir kez
daha ifade edilebilir. Bu #amda, Adam Smith, 1776'da yazmoldusu “Ulkelerin
Zenginligi” isimli UnlG kitabinda sigorta primi ile ilgili tarak, “genel hasarlarn
karsilayacak, idari giderleri 6demeye yetecek ve bigkbaticari slemde kullanilabilen
esdeserdeki sermaye kadar kargiayabilecek yeterlilikte alinmasi gerekti hususunu
belirtmistir (Iyidogan, 2000).

Oteyandan sigortglétmeleri prim tespitini etkileyebilecek faktorlede belirlemek
durumundadir. Bu faktorlere istinaden belirlenegosia priminde yapilmasi gerekergeli
bir islem, s6zkonusu faktérlerin, belirlenecek olan sigqriminin icerisindeki oranlarinin
tespit edilmesidir. Boylece faktorleringi@iklarina gore sigorta primi artacak ya da
azalabilecektir.

Bu ba&lamda uygulamada tekne sigorta primlerinin belmesinde dikkat edilen
faktorleri su sekilde siralamak mumkindar: Teknenin (geminin) icineknenin sigorta

bedeli, teknenin ya ve tonaji, teminatin kapsami, teknenin sefer saha faaliyet alant,
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teknenin klasi (sinifi), sigortalinin moralitesi ge¢cmg hasar durumu vb. S6z konusu
faktdrlerin tekne sigorta priminin tespitinde gekilde ve ne dizeyde etili olduklagagida
kisaca aciklanngtir.

Teknenin  (geminin) cinsi, denizlerde kullanilan teknelerin hangi amacla
kullanilabilecgini ifade etmektedir. Deniz ticaretinde kullanildaekneler cgitlilik arz
etmektedir. Tekne Uzerinde bulunan donanimlar kakotaal aldikga teknenin (geminin)
degeri artacaktir. Artan tekne gerine kasgilik maruz kalabilecg@ rizikolara kagl olusan
zararin boyutu da artacaktir. Boylece sigajitketleri verecekleri sigorta givencesine
karsilik s6zkonusu tekne icin belirleyecek olduklagaia primini de artirmak durumunda
kalacaktir.

Tekne cinsinin, tekne sigorta priminin belmeesinde 6nemi belirtildikten songakil
4'de denizlerde kullanilan teknelerin kullanim ammac goére siniflandiriimasi
gosterilmitir. Uygulamada tekne s6zgii yerine gemi ifadesi kullanilgh igin tablodaki

siniflandirmada “gemi” sozgii kullaniimstir.

[ Gemi Tir ve Cinsleri ]

Savg gemileri Ticaret gemileri Egitim ve spor amag
gemiler

| | | |
[Yolcu gemileri] [ Yik gemileri ] [Bahk(;l gemilerq [ Yardimci ]

gemilel
_( Yolcu ) _( Karisik yuk ) | | Anabalikgl ) _( Kablo
L gemiler gemiler | L gemiler L gemiler
( ) ( e .. 7\ ( ) ( .. .. )
|| Araba | | Ozelyik | | Balik tastyic | | R&morkorler
L gemileri L gemileri | L gemileri L )
( N\ ( 7\ ( . N\ (
|| Ro-Ro | | Yardimci | | Balikisleme | | Kurtarma
L gemileri _ yuk gemileri | L gemileri L gemileri
. —
L] Tren L] Fener
gemiler gemiler

Sekil 4. Gemi tur ve cinsleri (Akdgan, 1999).

Sekil 4'de goruldigl Uzere denizlerde kullanilan gemiler kullanim amagore sava

gemileri, ticaret gemileri ve ggim ve spor amacl gemiler olmak Uzere Ug tire
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ayrilmaktadir. Ticaret gemileri de yolcu gemileyijk gemileri, balik¢gi gemileri olmak
Uzere dort dala ayrilmaktadir.

Sigorta bedelisigortacinin riziko gercekgdenesi durumunda 6deyegieen yuksek
tazminat tutarini ifade etmektedir. Tekne sigorialda fiyat yizde (%) olarak ifade edilir
ve sigorta primi tutar olarak bu yuzde ile sigobtadelinin carpimi ile bulunmaktadir
(Onver, 1998). Buradan da agilacasi Uzere sigorta bedeli sigorta priminin
belirlenmesinde temel faktorlerin pada gelmektedir. Sigorta bedeli ne kadar yiksekse
sigortacinin 6deyeg@e tazminat tutari da ayngekilde yukselecektir. Bdylece sigorta
isletmesi de bu kapsamda belirleygigerimi de artiracaktir.

Teknenin yg ve tonajiteknenin yal, yapimindan sonra gecgen sture ve yil birimi olarak
olciilen zamani, tondfi ise geminin i¢ hacminin hesaplanmasiyla bulunagimia
kapasitesini ifade etmektedir.

Geminin yal ilerledikgce tamir masraflari artggadan geminin y@ artikca s6z konusu
gemi icin belirlenecek olan tekne sigorta prim tutda gemi ygna paralel olarak
artacaktir.

Teminat kapsamigeminin rizikolara kan olusan hangi hasar tirlerine karglivence
altina alinacgaini ifade etmektedir. Teminat altina alinan rizédeh sayisi ve buna gia
olarak olgan hasar turleri arttikgca, ayni paralelde sigottaeain de Odeyecg prim
artacaktir. Teminatin kapsami “denizcilik rizikatza kagl sigorta” olarak belirlenngge
s6z konusu teminat TTK Md. 1379'da siralanan butiikolari kapsanstir. Bununla
birlikte Turkiye'de yapilan tekne sigorta stgteelerinin MIA cercevesinde hazirlagdi
daha 6nce belirtilngti. Buna gore tekne sigortalarinda teminatin kapdanaflar arasinda
tam teminat, dar teminat ve sadece tam ziya temoteiak belirlenebilmektedir.

Tam teminat, kaza sonucu kismi h&Sama da hususi avarya masraflarini, gaa
sorumlulgunu, kurtarma ve yardim masraflarini, dava masnaflamisterek avarya
masraflarini, tam ziya (yok olma) masraflarini atistna sorumlulgunu (Running Down
Clause, ¥ RDC, 4/4 RDC) kalamaktadir. Dar teminat, miérek avarya masraflari,

catsma sorumlulgu, tam ziya masraflari, kurtarma ve yardim masretfikapsamaktadir.

12 Tekneler icin kullaniimakta olan birkac tonajdési mevcuttur. Sigorta acisindan dikkate alinarajto
ifedesi Dead weight tondur. DWT: Geminirsitaa kapasitesini @er bir ifadeyle taiyabilecei yik,
yakit, personel ve kumanyanin ton olaraksketdir.

13 Kismi hasar: Gemide tam ziya'ya (yok olma) sepebivermeyecekekilde gemide olgan hasarlari ifade
etmektedir.
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Tam ziya teminati, tam ziya masraflari, kurtarma/&edim masraflari ve dava masraflarini
kapsamaktadir.

Yukarida ifade edilen acgiklamalardan da @ldess Gzere tekne sigortalarinda geni
teminat, en kapsamli teminat tird olarak belikéin en dar teminat tlrl ise, sadece yok
olma durumdaki tam ziya haliditsletme maliyetleri icersindeki éneminden 6tiiri stgor
ettiren, maliyetlerini azaltma amaciyla sigortaaratindan teminat altina alinan riziko
miktarini s6zleme serbestisi cercevesinde kendi aralarinda ideeddibi belirleyebilirler.
Bu durumda sigortact acisindan temin edilen rizikiktari ve buna b#i olarak
olusabilecek masraflar azafgindan s6z konusu gemi icin belirlenecek olan tekigertasi
primi de azalacaktir.

Sefer sahasi ve faaliyet alageminin deniz alanlarinda hangi rotalarda ve bélgk
faaliyetlerini sUrduregéni ifade etmektedir. Korsan saldirisi gibi bélgetehditler, buz
faktorii ve yikin cinsindéh 6tiiriic meydana gelebilecek zararlar mevcut riziteolkas
ilave tehlikeler olgturabilmektedir.

Teknenin klasi (sinifi), teknelerin belirli uluskaasi guvenlik standartlarina, gerekan
asamasinda gerekse ekonomik 6mru boyunca uyup ugmadiespit etmek amaciyla
yapilan kontrol glemlerini ifade etmektedir. @er bir ifadeyle, teknelerin ga tarzi, teknik
Ozellikleri ve ekonomik dgerleri bakimindan siniflandiriimasidir (Kender, 2PMunya
Uzerinde teknelerin ya da gemilerin siniflandirdméLloyd” isimli birimler tarafindan
yapilmaktadir. Gemiler hentiz projgaenasindayken Lloyd kurulari tarafindan guverte,
makine ve gemi iga uzmanlari tarafindan denetime tabi tutulur veekjerstandartlari
sglayan gemilere A sinifi denen 1. sinif (A.l. Cldgsition) sertifikasi verilir (Stigen,
1993). Bu belge, yuk sahibine, sigortacilara vedkreeren dger bankalara given
sgilamakta ve bdylece deniz ticaretiningbkll yuratilimesine katkida bulunmaktadir
(Yazici, 1994). Anilan sertifikaya sahip olan beng daha dgiik bir prim kasiliginda
sigorta ettirilebilmektedir. Bunun yaninda, simiirma slemi sayesinde gemi dahasan
asamasindayken hangi teknik standartlara sahip goldbelirlenmektedir. Bdylece,
geminin klasi gerek gemiye gkin islemlerde gerekse sigortglemlerinde kullanilan
onemli bir husustur. Bdylece sigortaci, siniflantar slemi sayesinde nasil bir gemiyi

sigorta teminati altina akgini bilmektedir. Ote yandan geminin klasli olmasrunlu

1 Ornesin, Hint kémiri kendilkinden tutyup yanma 6zelfine sahiptir. Bu nedenle hangi mevsimde,
hangi bdlgelerde tanabilecgi nem arz etmektedir.
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olmadgl gibi gemi sahibi iste@i klas kurumuna gemisini siniflandirmakta serbestti
(Akdogan, 1999).

Sigortalinin moralitesi ve gec¢gnhasar durumu, tekne sigortasi acisindan sigoiralin
moralitesi kavrami ile genel olarak, teknede kgdifi personel bulundurulup
bulundurulmadii ya da tekne, makine ve techizatin bakimina Ozéisteglip
goOsteriimedii ifade etmektedir (Onver, 1988). Bu gamda, sigorta ettirenin kim
oldugunu bilmek acisindan, sigorta priminin tespitinde hatta sigorta ettirene teminat
verilip verilmeyecgi acisindan énem arz etmektediyle ki, prim borcunu zamaninda
0demeyen, hasar orani yiksek olan sigorta ettirsigortact tarafindan teminat
verilmemesi durumunu garabilmektedir. Tekne sigorta priminin tespit edésmde goz
onune alinacak bir blka husus da teknenin gecen yillarda hasarl ologdgidir. Eger
teknede gecen yillarda hasar meydana gebribu durumda tekne icin son U¢ yitteenen
primlerin toplami ile ve olgan hasarlar toplanmaktadir. S6zkonusu bu toplaariaua
istinaden “hasar/prim” oraninin ne kadar @dutespit edilmektedir. Tespit edilen bu
orana gore yeni donem de tekne sigorta prim figaham yapiimaktadir. gagidan Tablo

6’da caitli hasar/prim oranlarina gére uygulanacak hasanrai oranlari gorilmektedir.

Tablo 6. Hasar/prim durumunun fiyatlandirmaya et{ver, 1998).

Hasar/prim orani (%) 45|50|55|60|65|70|75|/80|85|90|95| 100
Hasar zammi orani (%) 10115|20|23|27|32|36|40| 44 |48|53| 57

Tablo 6'da goruldgl Uzere, gecrgidbnemde hasar/prim orani érnek olarak % 60 olan
bir tekneye % 23 zamli tarife uygulanacaktir.

Yukarida siralanan ve tekne sigorta priminialirlenmesinde temel gkil eden
faktorlerin yaninda geminin ema limani, geminin bayrak devleti, donatanin vggani
muaduarindn kim oldgu gibi diger unsurlar da tekne sigorta priminin tespit edgime etki
eden dger balica faktorler olarak siralanabilmektedir.

Yapilan aciklamalardan da aplacgs Uzere tekne sigorta priminin tespitinde
sigortacinin temel diincesi gemide meydana gelebilecek hasarin boyutdidenecek
tazminat ne kadar ylksek olursa bunasikér tespit edilecek olan prim de yiksek

olacaktir.
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Gerek rekabet gereksgetmenin sureklilgi acisindan ne denli bir 6neme sahip @lalu
gorulen sigorta priminin tespiti yukarida yapilagiklamalar cercevesindgu sekilde
belirlenebilmektedir. Buna gb6re sigorta primi; bakkn hasar maliyetleri, hasar
maliyetlerindeki dalgalanmalar, komisyonlar, gegilerler ve kar marjl dikkate alinarak
hesaplanmaktadityidogan, 2000).

Oteyandan primin bir bea hesaplamaekli ise su sekilde belirtilebilir. Buna gore
sigorta primi; net prim (risk primi), tretim orgaml komisyonu, katastrbfkarsiliklari ve
isletme giderleri toplami dikkate alinarak hesaplakiawhr (Yazici, 1992).

Yukarida belirtilen prim tespiti hususundakikdamalar cercevesinde, prim tespitinde
temel kabul edilebilecek bir matematiksel denkkerngekilde ifade edilebilir.

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

So6z konusu denklemde p; prim, b; hasar ofashi ortalama 6¢denen tazminat miktari,
k; 6denen komisyon, d; gensldtme gider payi, f; hasar dalgalanmalari icin gk ve g;
kar marji olarak sembolize edilmektedir.

Burada denkdin tamami brat primi ifade etmektedir. Briat prinritade gosterilen
primdir. S6z konusu prim, sigortacilarin aracilaesecgi komisyon, ddeyecg vergiler,
sigorta gletmelerinin genel masraflari ve ekspertiz masraftian olgmaktadir. Anilan bu
kalemler ve gletmenin kar marji diiildikten sonra kalan kisim ise net primdir (netrp#
bxh ) (Glingor, 2000).

Rizikonun kagilhigini temsil etmekte olan net prim, belirli bir dongengerceklgen
hasarlari kanlamak (zere istatistiklere dayanilarak hesaplartatak Burada sadece
rizikonun maliyeti esas almakta, yonetim giderleriybirlikte karin ilave edilmedi
kisimdir (Yavai, 2004).

Net primin tespiti, sigortalanan rizikonun ¢eklesme ihtimali, rizikonun
gerceklgmesi halinde sigortacinin sigorta ettirene Odegecezminat ve sigorta
sOzlemesinin siresi gz 6nunde tutularak hesaplanir gGijr2000).

Yukarida genel manada sigorta priminin naskdplanabilegg ifade edilmitir.

Konuya tekne sigorta priminin tespitiddaminda bakildiindasu ifadelere yer verilebilir.

15 Katastrof: Uzun araliklarla tekrarlanan fakat ¢ukyiik zarar veren olaydir.
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Tekne sigorta primi; tam ziya primi ve kismadar primi olarak iki kisma ayirmak
mumkundur. Tekne sigorta primini gluran sézkonusu bu kisimlarla ilgili olargk
ifadelere yer verilebilir.

Tam ziya hali gemi veya yuk icin TTK Md. 148& dizenlenngtir. Buna gore; “gemi
veya mallar yok olmg veya bir daha elde etmek imkani olmaksizin sigonta elinden
ctkmis, hususiyle kurtarilamayacak surette batmeya asli vasiflari kaybolnguyahut
ganimet oldguna karar verilngise gemi ve ya mal icin tam ziya vardgeklindedir. Kanun
hikminden de arydacasl Uzere s6z konusu tam ziya halinden bahsedebiliqiek
asagidaki hallerin gercekkgnis olmasi gerekir. Bunlar;

* Geminin maddeten yok olmasi vesdr bir deysle s6z konusu geminin ekonomik

degerini tamamen kaybetmblmasi,

» Sigortali geminin tekrar elde edilmesi imkanisaesi olmaksizin batgolmasi,

« Tamir masraflari gemi gerinin dortte GcinUsacak bir fazlalikta gier bir deysle

“tamire d&gmez” durumda olmasi,
* Savag esnasinda gemiye glian mali diye el konulmasi halleridir (Banay, 2004;
Yavasca, 1993).

Kismi hasar hali ise TTK Md. 1431'de “gemirkrsmen zararagramasi halinde tayin
edilecek olan tamir masraflarinin tutarindan ikafetsekilde belirtiimgtir. Kanun
hikmunden de argddiglI Gzere geminin tam ziyaya (yok olmaramadan maruz kalgh
hasarlar kismi hasar olarak kabul gérmektedir.

Sozlgeme serbestisi ilkesi gefe sigorta gleminde gemiye, maruz kalabilege
rizikolara kagl sadece tam ziya teminati verilebilir. Boyleceneksigorta primi, sadece
tam ziya primine gt olacaktir. Bunun yaninda gemiye maruz kalabigeceikolara kasi
sadece kismi hasar teminati verilir ise tekne $#ggrimi kismi hasar primine si¢
olacaktir. Aynisekilde gemiye, ayni sozlmede hem tam ziya hem de kismi hasar teminati
verilebilmektedir. Bu durumda ise tekne sigortanpyitam ziya primi + kismi hasar
priminden olgacaktir.

Sigortacinin tam ziya kasindaki sorumlulgu sigorta bedeli ile sinirli olgundan tam
ziya durumu ic¢in alinacak prim, tekne sigorta bedel orantili olmasi gerekmekte ve
bdylece prim belirli bir oranin sigorta bedeli i@rpiimasiyla bulunmaktadir (Onver,
1998).
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Tarife serbestisi gegeprimlerin hesaplanmasinda kullanilan belirli barife mevcut
degildir. Ancak yaklgik prim hesabinda fikir verebilecek tablolar kullabilmektedir.
Asagida belirli ya araliklari ve muhtelif tonajlari icin yluzde (%)aodk tam ziya (yok

olma) primlerinin belirlenmesinde yardimci olab#é&overiler Tablo 7°de verilngtir.

Tablo 7. Tam ziya durumunda primin belirlenmesnyer, 1998).

DWT
Yas Arali g 350-1000 1001-4000 4001-1000Q0 > 10000
Tekne Sigorta Pirimi (%)
0-10 0.55 0.45 0.40 0.30
11-15 0.75 0.65 0.60 0.40
16-20 1.05 0.95 0.85 0.75
21-25 1.35 1.20 1.05 1.00
26-30 1.75 1.60 1.45 1.40
Not: 350 DWT alti tekneler igin 350-1000 dwt dilimi &stari; 30 ya Uzeri tekneler iginde
26-30 ya dilimi fiyatlarina % 10 zamli uygulanabilir.

Tablo 7'de goruldgii Uzere tam ziya primi tespitinde teknenigiy@emli bir etkendir.
Teknenin ya insa yilindan hareketle tespit edilebilmektedir. Ancélazi durumlarda
teknenin yal insa yilindan hareketle tespit edilebilmesi mimkimwanaktadirSoyle ki,
teknelerin zaman icinde tadilat gecgdihatta bir kisminin tamamen yenilegdi
gorulmektedir. Bu durumda, s6z konusu teknenga yilindan hareketle belirlenecek olan
tam ziya primi yank olabilecektir. Bu takdirde, anilan tekne icirganyil ile tadilat yilina
ait tam ziya fiyatlarinin ortalamasi alinarak pmnbelirlenmesi dgru olacaktir. Bunun
yaninda, bir teknenin birden fazla tadilat gecirmés muiamkundir. Bu durumda ise,
aradaki tadilatlar hi¢c hesaba katilmadan, sondadgili esas alinarak hesaplama yapmak
pratik bir ¢coziim olacaktir (Onver, 1998).

Burada 6nemli olan husus, hangi tugisi&liklerin bu cercevede tadilat olarak kabul
edilip edilmeyecgidir. Buna gore, teknenin ana makinelerinin tamamiahezistiriimesi,
teknenin cinsinin d@stirilmesi, teknenin eninin ve boyunun buyutilmesilléri tadilat
olarak kabul edilmesi hususunda 0l¢l olarak aliivabi

Oteyandan kismi hasar durumunda ise, sigoddelme bakilmaksizin teknenin

tonajiyla bglantili olarak tespit edilmektedir. Ber bir ifadeyle kismi hasar durumunda
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tekne sigorta primi, geminin tonajina (DWT) goOrepgi¢ edilmektedir. Bu kapsamda Tablo
8'de kismi hasar durumunda dwtsbaa uygulanacak olan 6rnek kismi hasar primleri
gorulmektedir.

Tablo 8. Kismi hasar durumunda primin belinesi®

Yas Dilimleri USD/DWT
0-5 5.0
6-10 5.5
11-15 6.5
16-20 8.0
21-25 10.0
36-30 12.0
Not: 30 yaindan biyik teknelerin primi 26-30 ydilimi
primine %10 ekleme yapilarak belirlenecektir

Kismi hasar, gemide tam ziya (yok olma) harnggydana gelecek hasarlari ifade
etmektedir. Tablo 8'de belirtilen kismi hasar pemlgemiye tam ziya hari¢ zarar vermesi
muhtemel tum rizikolari kapsamaktadir. Bu kapsamdmi, sadece belirli kismi hasara
sebebiyet verebilecek bir veya birka¢ rizikolaraskaeminat altina alinmak istenebilir.
Ornesin gemi sadece karaya oturma (tam ziya hari¢) omikia kan teminat altina
alinmak istenebilir. Bu @gamda tekne sigorta priminin tespit edilebilmesnikismi hasar
turlerinin toplam prim icerisindeki payinin bilinsiebnem arz etmektedir. Kismi hasara

sebep olabilecek rizikolarin toplam prim icindeliyp Tablo 9'da gorulmektedir.

16.1.10.1983 Institute Time Clauses hulla 4/4 RDC téenin edilen bir teknede kismi hasarlar primi
hesaplamada kullanilabilecek drnek tablo.
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Tablo 9. Kismi hati&lerinin toplam prim icindeki@rli g

(Ony£998).
Kismi Hasar Turu Agirli g1 (%)
Kurtarma-yardim/dava-say 25
4/4 RDC (Catma) 10
Misterek avarya 20
Yangin 10
Diger 35
Toplam 100

sigorta ettirilirse belirlenecek tekne sigorta grigersinde kismi hasar teminati sadece %
10’a ait olacaktir. Orngin, 4 yainda 50.000 dwtluk bir gemi sadece yanginaskar
sigorta ettiriimg olsa tekne sigorta primi %210%(50.000 dwtx5,-USY5.000,-USD
olacaktir.

Ornek: "E" Denizcilikisletmesi, 01.01.2008 tarihinde “N” Sigorigetmesi ile tekne
sigorta sozlgmesi yapmgtir. Soézlemeye konu olan ve “E” Denizcilikisletmesi
envanterinde bulunan Turk Bayrakli “panamax” kpru yik gemisinin teknik 6zellikleri
ve sigortaya ikkin verileri agagidaki gibidir.

Bayrak : Turkiye
Tekne tipi : D6kme YUk
Tonajl : 50.077 dwt.
Boyu :189,8 m.
Genglik :32.26 m.
Insa yil : 1997

Sigorta bedeli :23.000.000,- USD
Police teminati : Tam ziya
Varsayimlar:

1. Teknenin 2005 yilinda tadilat gorgiii varsayilmgtir.

2. istenenlerden gikki icin, Teknenin police teminatinin, tam ziya, yangin,staiek
avarya, 4/4 RDC (cafma) rizikolarini kapsagi varsayilmstir.

3. istenenlerden dikki icin, Teknede gecraidénemlerde meydana gelen hasarlaraikar
Oddenen primler Tablo 10’da yer aidgibi varsayilmgtir.
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Tablo 10. Alinan primler ve 6dertazminatlar

Donem Alinan Prim Odenen Tazminat
2005 105.200,-USD 45.000,-USD
2006 128.400,-USD 65.000,-USD
2007 156.860.-USD 79.000,-USD

Toplam 390.460,-USD 189.000,-USD

[stenilenler:

a. SO0z konusu teknenin tam ziya teminati durumundaedegigorta priminin hesabini
gosteriniz.

b. S6z konusu teknenin tadilat gormesi durumunda tara durumunda tekne sigorta
priminin hesabini gosteriniz.

c. SOz konusu teknenin tam ziya teminati ve kismi hesainati durumunda tekne sigorta
priminin hesabini gosteriniz.

d. SO0z konusu teknenin gegmdénem hasar durumunu dikkate alarak tekne sigorta
priminin hesabini gosteriniz.
Cozum:
a.
Tam ziya primi (tutar) : Sigorta bedelixtanyaiprimi (%)’
: 23.000.000,- USDx0,0040
: 92.000,- USD'dir.
Tekne sigorta primi, tam ziya primi ve kisnasiar primi toplamindan ajtugu daha
once ifade edilmti. Ancak s6z konusu sigorta teminati kismi hasakapsamadi icin

bu drnekte tam ziya primi tekne sigorta primigg elacaktir. Buna gore:

Tekne sigorta primi =92.000,- USD olarak hesaprexktedir.
b.

Insa yil tam ziya primi : % 0,40

Tadilat yih : 2005

Tadilat yili tam ziya primi : % 0,30

" insa yilindan hareketle adi gecen teknenin onbir (f&)nda oldgu anlailimaktadir. Tablo 7'den
yararlanarak 11 ganda ve 50.077 dwt'lik bir teknenin tam ziya pri#ti 0,40 oldgu gortlmektedir
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Tam ziya primi(ortalama) : (% 0,40 + % 0,30)/2€%5 olacaktir.

Tam ziya primi(tutar) : 23.000.000,- USDx0,0035

: 80.500,- USD’dir.
Tekne sigorta primi : 80.500,- USD olarak hesdipneektedir.
C.

Police teminati : Tam ziya+ yangin+ gteérek avarya+4/4 RDC

Tam ziya primi  : 92.000,- USD oldu “a” sikkinda hesaplanrt.

Bunun yaninda Tablo 8’ de 11lsyadaki bir geminin dwt ana kismi hasar primi 6,5
USD oldiu gorulmektedir. Ayngekilde Tablo 9'den yararlanilarak s6zkonusu tekneni
police teminati kapsaminda kismi hasar turleriopiam prim icindeki payi; yangin: %10,
misterek avarya: %20, 4/4 RDC: %10 olmak Uzere topldan % 40 oldgu
hesaplanmaktadir. Bu itibarla;

Kismi hasar primi : 0,40%(50.077x6,5) USD= 0290,2 USD olarak tespit
edilmektedir.

Buradan tekne sigorta primi  : 92.000,-USD+130,20JSD

: 222.200,2 USD olarak hesap edilmektedir.

d.

Tablo 9'dan vyararlanilarak s6z konusu gemihi@sar prim orani (Hasar/prim)=
189.000,USD/390.460,USD= % 48 olarak hesaplanmakt&liradan da Tablo 6'ya
bakildginda gecni donemlerde % 48’lik bir hasar durumunu sahip ddargemiye 2008
yili itibariyle tekne sigorta primine % 10 zam ujauacg gortlmektedir. Boylece
sOzkonusu teknenin zamli tekne sigorta primi,

“a” sikkina gore, 101.200,-USD (92.000,- USD+ 92.000P¥®,1) olarak,

“b” sikkina gore, 88.550,-USD (80.500,-USD+80.500,-US¥k0larak,

“c” sikkina gore, 244.420,22 USD (222.200,2 USD+2222005Dx0,1) olarak hesap
edilecektir.

Yukarda yapilan tekne sigorta prim aciklamal@a dikkat edilecek olan 6nemli
hususlardan biri de kismi hasar tirlerinin toplamgoga primi icindeki &irliklardir.
Isletmeler maliyetlerini d§iirmek icin bazen kismi hasar turlerinin de sadécéibmina
karsi sigorta yaptirmaktadir.

Oteyandan sigortacilar ise, istatistiki vedlegére hesapladiklari net primleri de,
isletmenin kari ve sureklgi acisinda da dgu olarak belitrmek zorundadirlar. Bu

baglamda kismi hasarlarin toplam prim icersindeki payida en uygursekilde tespit
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edilmesi gerekmektedir. Son yillarda meydana gederek tam ziya gerekse kismi
hasarlarla sonuclanan ve can kaybinisapdgl deniz kazalarinin sebepleri analiz

edildiginde bu kazalarin buyuk bir kisminin insan kaynaldugu gortalmektedir.



4. TEKNE SIGORTA PRIMINI ETKILEYEN UNSURLAR: iINSAN FAKTORU

4.1. Genel Aciklama

Denizcilik teknolojisindeki gefimeler ve yurlrlge giren uluslararasi emniyet
kurallarina rgmen deniz kazalarindaki mevcut durum, denizcilé&nahda ciddi bir sorun
olarak varlgini surdirmektedir (Celik ve Cebi, 2008). Konuyfgili yapilan aratirmalar,
alinan tim tedbirlere gmen kazalarin 6nine gecilem@di gostermektedir (Portela,
2005). Onlenemeyen kazalar, kaza sonucu yapilagtirana ve kazalara yonelik alinan
onlemlerin yeterlilgini de sorgular hale getirstir.

Kazalarin o6nlenmesine yonelik cabalar cercevesisdegulama, kaza turleri ve
nedenlerinin analizi ile gerekli 6nlemlerin alinmaskapsayacakekilde yapiimalidir. Bu
cercevede Faulkner (2003) deniz kazalarini “muddéalsonucunda ofan kayiplar
(yangin, catma, makine hasar vb) ve gemi tasarimi ile bakinrtongla ilgili nedenlerle
olusan kayiplar”seklinde iki ana nedene dayandirmaktadir (Toffoli,va006). “Deniz
kazalarinin % 70-80’inin insan hatasindan kaynakfahvurgulanarak gerek operasyonel
gerekse gemi tasarimi ve bakim-onarimina dayalia kaedenlerinin 6zinde insan
faktortinin etkili oldgu cesitli calismalarla ortaya konulngtur (Portela, 2005; Trucco vd.,
2007; Wang vd., 2005).

Deniz kazalarinin nedenlerinin 6ztnde gdsterilesam faktord, insanlarin, gir
insanlarla ve makinelerle olanskisini ortaya koyan eylemlerin timini kapsamaktadir
Bu bglamda denizcilik mesfgni icra eden gemiadamlari ve builkerin gemi Uzerindeki
faaliyetleri, insan faktorl ifadesi igerisinde ggelendiriimektedir (Kristiansen, 2005).
Kuskusuz, gemiadamlari mesleki faaliyetlerini, firtingis, akinti gibi olumsuz dga
kosullari altinda icra etmek durumundadir. S6zkonuskdsullar, gemiadamlari Gzerinde
fiziksel is zorlusu yaratmaktadir. Fizikselsizorluguna, gemiadamlari istihdamindaki
yetersizlikler, hizli sefer, deniz trgfive gemiadamlarinin kendi yetersgzlgibi faktorler
de eklenince deniz kazalari ile sonuglanabileceknsuz olaylar meydana gelebilmektedir
(Mcnamara vd., 2000).

Meydana gelen sdzkonusu deniz kazalarindaireretk bircok taraf vardir. Bunlari;

bayrak devleti, gemi murettebati gdr gemiler, dgal cevre, balik¢ilar, yik sahipleri, kiyi
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devletleri, gemi sahipleri, klas kurumlari, gemgansanayi ve sigortgletmeleri olarak
saymak mumkuindur (Poyraz, 1998)

Nedeni ne olursa olsun deniz kazalarinin ilgiledidirve etkiledgi hususlardan birisi
de yukarida da belirtild@i gibi sigorta gletmeleridir. Bu ilgi ve etki meydana gelen deniz
kazasi sonucunda gemislatmeciligi ile sigorta gletmeleri arasinda muhtemel
anlgmazliklart da beraberinde getirebilmesinden kayaraklaktadir. Cunki sigorta
sOzlemesinde, teminat kapsamindaki riziko ile meydanargdeniz kaza turl arasindaki
illiyet bagi 6nemlidir. Bu 6nem, deniz kazasinin sigorta s@mési cercevesinde teminat
altina alinmy bir riziko sebebiyle meydana gelmesi halinde, taztmn 6denebilirlilgini
ortaya koymasindan kaynaklanmaktadir.

Deniz kaza turinidn meydana gelme gikhyni zamanda sigortglémi ile belirlenecek
olan tekne sigorta primine olan etkisini de etkiétedir. Bu etki, kaza tariiniin meydana
gelme siklginin artmasi durumunda, sigortdemi acisindan onu daha riskli bir faktor
haline getirmesinden kaynaklanmaktadir. Boyleceizd&aza tirl ya da tlrleri sigorta
islemi ile teminat altina alinmasi durumundaglaailan givenceye ksgtik tespit edilecek
olan prim de deniz kaza tirinin meydana gelmelgiaparalelin de artacaktir.

Yukarida yer alan acgiklamalardan hareketle, meydgeian deniz kazalari ile tekne
sigorta primi arasinda siki birgkinin oldugu ifade edilebilir. Dolayisiyla ¢agimanin bu
kisminda deniz kazalari ile tekne sigorta primitespit edilmesinde etkili olan faktorler
arasindaki ikki ortaya konulacaktir. Ancak sézkonusu durum atkgnulmadan 6nce ilk
olarak deniz kazalarn siniflandirilip, deniz kaidderi belirtilecektir. Deniz kaza turleri ile
tekne sigorta priminin tespit edilmesinde etkiliawl faktorler arasindaki ski analiz
edilecektir. S6zkonusu bu analiz veskinin ortaya konulabilmesi i¢cin de 2001-2008

doneminde Turk arama kurtarma sahasinda meydaea dehiz kazalari incelenecektir.

4.2. Tekne Sigorta Priminin Belirlenmesinde D&z Kaza Turu ve Nedenleri

Deniz kazasi; insan, tekne, dimen ve makirteldra ile olumsuz cgrafi kosullara
bagli olarak meydana gelen ve insanlari ya da nesned&rmsuz etkileyebilen
beklenmedik olaydir (Poyraz, 1998).

Beklenmedik olaylar sonucunda meydana gelamizdkazalari, dgurdusu olumsuz
etkiler sonucunda bazi tirlere ayriimaktadir. Bglérada aagida Sekil 5’de deniz kaza

turleri ve deniz kaza trlerinin meydana gefirdilumsuz sonuclar gosterilgir.
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Deniz Kazasi
A\ 4
Dusme Temas Sistem Hatasi
Zehirlenme Catma Yanlis Operasyon vb.
Nesne Dgmesi vb. Karaya Oturma vb.

A 4 A 4 A 4
Is Kazasli Gemi Kazasi Teknik Ariza

A 4 A 4 A 4
Yaralanma veya Olunj Ekonomik Kayip Cevre Kirliligi

Sekil 5. Deniz kaza turleri ve sonuclari (Kristians2005).

Sekil 5’de goruldigu Uzere deniz kazalarg kazasi, gemi kazasli ve teknik ariza olmak
Uzere Uc¢ grupta siniflandirilabiliis kazalari, yaralanma veya olumle; gemi kazalari,
yaralanma veya 6lim, ekonomik kayip ve cevre kirlle; teknik arizalar ise ekonomik
kayip ve cevre kirligi ile sonuclanabilmektedir.

Bunun yaninda deniz kazalari, gerek IMO gezek<. Denizcilik Mustgarligi, Deniz
Ulastirma Genel Mudurlgu Deniz Kazalarininceleme Komisyonu (DEK) tarafindan
yayinlanan kaza raporlarinda 6nem derecesine gdre suhiflandiriimaktadir. Bu
siniflandirma, cok ciddi kazalar (geminin tamameylk, 6lim veya buyik capl deniz
kirlili gi), ciddi kazalar (yangin, patlama, gata, catma, karaya oturma, hava muhalefeti,
buz hasari, makine arizasi, yapisal hasarlar, kinaalebi gerektiren hasarlar), az ciddi
kazalar ve deniz olaylari (herhangi bir maddi veyanevi zarara sebep olmayan olay)
seklinde yapiimaktadir.

Deniz trafgi icerisinde yer alan unsurlarin her an yukaridaajan deniz kaza turleri ile
kargi karstya kalmalari ve bu kazalardan olumsuz yonde etkileleri mimkundur. Cunku
belirli bir zaman dilimi icerisinde ve belirli bdeniz bolgesinde ofan deniz kazalarinin
sayisl, cgtleri ve nedenleri kaza unsuru olarak kabul ediérbelirli bir bolgede gecrtie
meydana gelmikazalarin varfii gelecekte de benzerlerinin tekrarlanabifg@nlaminda
yorumlanabilmektedir (Poyraz, 1998). S6zkonusu digd kavrami igerisinde Turk arama

kurtarma sahasi da yer almakta yasedaSekil 6'da gortlmektedir.
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Sekil 6. Turk arama kurtarma sahasi (URL-3, 2009).

Sekil 6’da goruldiglu Uzere Turk arama kurtarma sahasi Karadeniz, BEg@zDve
Akdeniz’in bir kismi ile Marmara Deniz’inin tamandan olgmaktadir. Bunun yaninda
Turk arama kurtarma sahasi Trabzon, Saméstanbul, Canakkalelzmir, Antalya ve
Mersin olmak lzere 7 bdlgeye ayrigtmr. Ayni zamanda Turk arama kurtarma sahasi
disinda yer alan ve uluslararasi denizlerde meydanengelaylara da muidahale
s6zkonusudur.

Turk arama kurtarma sahasinda, DEKarafindan yayinlanan deniz kaza raporlarina
gore, 2001-2008 doneminde toplam 1076 deniz kanaydana gelmtir. Asagida Sekil
7'de soOzkonusu donemde meydana gelen deniz kamalayillara goére dalimi
gosterilmitir.

250
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H Yillara gore kaza savilari

Sekil 7. Deniz kazalarinin yillara goreglami (URL-4, 2009).
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Sekil 7'de goruldgu Gzere anilan donemde 93 kaza ile en az kazarydana geldii
yil 2002°dir. 2002’den 2004’e kadar surekli artgosteren kazalarin 2004’ten sonra
azalmaya bdadigl; 2007°de yeniden akia gectsi ve 2008’de meydana gelen 206 kaza ile
en Ust noktaya usaagl gorilmektedir. Deniz kazalarindaki bu seyir yularvurgulanan
“kazalardan yeterli ders cikarilm&di ve bunu takip eden yillarda da kazalarin
tekrarlandg!” ifadesini de destekler niteliktedir.

2001-2008 doneminde Turk arama kurtarma satlasmeydana gelen deniz kazalari
yukarida ifade edilen 6nem derecesi gbzoninde Hdulutarak gagida Tablo 11'de

gruplandiriimsgtir.

Tablo 11. Deniz kazalarinin 6nem derecegdre dgilimi (URL-4, 2009).

Yillar

Onem Derecesi
20012002200320042005200620072008 Toplam | %

Cok Ciddi Kazalar | 30 | 14| 17| 33| 16 13 22 1P 159 | 15

Ciddi Kazalar 66 | 57| 80| 79| 96 724 83 162 695 | 66

Az Ciddi Kazalar 24 | 3 7 14| 12| 18 7 27 112 11

Deniz Olayi 11| 18| 11| 23| 20 8 2 2 95 9

Toplam 131| 92 | 115|149 144|113| 114| 203| 1061® |100

Tablo 11'de gorilditi Uzere anilan donemde meydana gelen kazalarin 6nem
derecesine gore gaumi yapildginda en fazla kazanin ciddi kazalar (% 66) grubunda
yasandgl gortulmektedir. Ciddi kazalar grubunu % 15 ile gétdi kazalar ve % 11 ile az
ciddi kazalar takip etmektedir. Herhangi bir magidida manevi zararla sonuglanmayan
deniz olaylarinin orani ise % 9 olarak gercgkistir.

Yukarida yer alan deniz kaza turlerinin damdliriimasina ikkin agiklamalarin, tekne

sigorta sozlgmesin acisindan 6nemini vurgulamak gerekir. Bu &apmk deniz kaza

18 2001-2008 doneminde Turk arama kurtarma sahagomlam 1076 kaza meydana gelmesingman
Tablo 11'de toplam 1061 kaza meydana ggldjorilmektedir.iki veri arasindaki farkhlik DEKK
raporlarinda bazi kazalarin tirlerinin belirtimesimelen kaynaklanmaktadir.
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turlerinden sadece gemi kaza turleri tekne sigsialemesinin konusu icgerisinde yer
almaktadir. Dolayisiyla sagida tekne sigorta priminin tespitine skin yapilan
deserlendirmelerde sadece gemi kaza turleri Gzerimaldcaktir.

Gemiler, ekonomik 6mdurleri boyunca faaliyetbelunduklari denizlerde denizcilik
rizikolarina maruz kalabilmektedir. Maruz kalinam bizikolar sonucunda gemilere ya da
dogal cevreye ciddi zararlar verebilensite deniz kazalari meydana gelebilmektedir.
Meydana gelen gemi kazalari inceleiidde 6n plana c¢ikan ve en sik tekrarlanan gemi
kaza trlerinin; batma, karaya oturma, yangin, eatatsma oldgu gorialmigtar (Portela,
2005; Wang vd., 2005; Kristiansen, 2005). S6zkorkaza turlerinin Turk arama kurtarma
sahasinda da siklikla meydana ggldyapilan calmalarla ortaya konulngtur. Bu
cercevede w@gida Sekil 8'de 2001-2008 déneminde Turk arama kurtarrahasinda

meydana gelen gemi kaza turleri gostertmi

30%
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Sekil 8. Turk arama kurtarma sahasinda meydana gelen kaza turleri
(URL-4, 2009).

Sekil 8'de gorildigu tzere Turk arama kurtarma sahasinda en sik maygilan kaza
tird catma/cagmadir (% 28). Catma/caina kaza turind sirasiyla % 25 ile karaya oturma,
% 17 ile batma takip etmektedir. En az meydanangkdza tirl ise makine arizasidir (%
4).

DEKIK tarafindan yayinlanan kaza verilerine gore yukaelde edilen kaza oranlarinin

dinya genelinde yanan dger kazalara gore elde edilen oranlarla kiyaslaysdkl
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acisindan gagida Sekil 9'da 2005'de Dunya genelinde yapilan birshaa calgmadaki
veriler gosterilmgtir.
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Sekil 9. Dunya genelinde meydana gelen gemi kazartijKristiansen, 2005).

Sekil 9'da gorildiglu Gzere Dunya genelinde en sik meydana gelen Kaidariakine
arizasidir. Makine arizasini sirasiyla % 23 ilengd¢atyma ve karaya oturma, % 13 ile
yangin takip etmektedir. En az meydana gelen kiazeise dger kazalardir (% 1).

Yukarida yer alan her iki grgfi birlikte degerlendirildiginde elde edilen verilerin
makine arizasi ve ger kaza turleri dinda birbirlerine ¢cok yakin ve ayni paralelde
olduklari gérulmektedir.

Ancak kiyaslama makine arizasi vesedi kaza turleri acisindan yapgdchda ise
belirtilen bu veriler arasinda buyik oranda farkii oldusu gorilmektedir.Sekil 8'de
“diger” baligl altinda toplanan kazalarin buyik bir kismi nedatihmeyen kazalardan
olusmaktadir. Dolayisiyla ifade edilen sozkonusu buklfagin nedeni Turk arama
kurtarma sahasinda meydana gelen ve nedeni bilemdsazalar olabilege ifade
edilebilir. Meydana gelen kaza nedenlerinin tespiilememesi hususunda ciddi
eksikliklerin oldygunu da ortaya koymaktadir. Buna ek olarak makingaar kaza tir
arasindaki farkin bu denli fazla olmasi, Turk arakagarma sahasinda meydana gelen
kazalar sonucu tutulan kaza raporlarinin ve bueyede kazaya ikin belirtilen kaza

nedenlerinin yeterlifiini ve gavenilirligini sorgular hale getirmektedir.
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Konuya sigortasiemi agisindan bakil@inda, burada onemli olan husus yukarida
belirtilen deniz kazalarina sebep olan kaza nedeiddekaza turleri arasindaki gkidir.
Cunku sigorta tazminatinin 6denebilmesi icin dek&zasinin sigorta sOzlmesi ile
teminat altina alinngibir rizikodan 6tari meydana gelgnolmasi gerekmektedir. Ayni
sekilde durum prim agisindan gexlendirildiginde ise primin, meydana gelen gemi kaza
turleri ile bu kazalardan elde edilecek olan istdt verilerle sigorta gletmesinin
surekliligini ve rekabet edebilirlifini saglayacak dizeyde tespit edilmesi gergkti
vurgulanabilir.

Bu cercevedeekil 8'de 2001-2008 doneminde Turk arama kurtarnahasinda
meydana gelen kaza turlerine g@argemisini sigorta s6zdenesi ile teminat altina almak
isteyen sigortali, kaza turinin meydana gelme gsikbaralelinde riziko acgisindan
O0deyecgi primin de artabilecektir. @er bir deygle Turk arama kurtarma sahasinda en sik
meydana gelen kaza turleri olan catmaggad (% 28) ve karaya oturma (% 25) kaza
turlerine kag! sglanilan sigorta teminatina istinaden talep edileaksk prim, dger kaza
turlerine gore daha yuksek dizeyde belirlenebilecek

Oteyandan sigorta ettiren tarafin sigorta yedléerini dislirmek istemesi dgaldir. O
halde sigorta ettiren, istatistiki olarak meydaerge olasigl disiuk olan ve dier bgligi
altinda siniflandirilan orgen surtklenme rizikosunu teminat kapsamindan chikabtilir.
Boylece teminat altina alinan riziko tirt azaldikespit edilecek olan primi de azalacaktir.

Yukarida 2001-2008 doneminde Turk arama komdasahasinda meydana gelen gemi
kaza turleri analiz edilerek, tekne sigorta primigikileri ifade edilmeye callmistir.
Asagida ise anilan bu kaza tiurlerine neden olan fattigrineler oldgu ve prime olan
etkileri ortaya konulmaya callmistir.

Deniz trafgi icinde meydana gelen gemi kazalarina sebep akrsgyida neden vardir.
Gemi kazasina sebep olan bu nedenleri hava muhdkgfenti, riizgar, firtina, kar... vb.),
gemideki teknik hata (paslanma, dimen hatasi, meakinzasi... vb.), seyir altyapisi,
geminin yapisal durumu(dilk manevra kabiliyeti, stabilite... vb.),staan yukin 6zelfi
(petrol, LPG, LNG, kimyasal yukler... vb) ve insankt@ri(yeterli bilgi ve tecribe
eksikligi, teknik acidan yetersiz olma, talimat ve kurallaygulamama, givensizlik ya da
asiri guven, yorgunluk, yetersiz dinlenme... vb.) olaramniflandirmak muamkundur
(Akten, 2006).

Bir bagka siniflandirmaya goére gemi kazalarinin nederilersan hatasi (bilgi ve beceri

noksanlgi, yetersiz gozculik, kaptan-kilavuz kaptan-serdiinietisimsizligi, boélgeyi
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yeterince tanimamak vb.), hava muhalefeti (metegkodurum, sis, tipi, rizgar, akint
vb.), topografik yapr (& sular, kayalilar, dar suyolu vb.), gemideki teknik
donanim(bakimsiz seyir ve dimen donanimglkikondisyonlu gemiler, dimen arizasi
vb.) ve ygun trafikseklinde de siniflandirilabilmektedir (Poyraz, 1998)

Yukarida yer alan gemi kazalarinin nedenleringkin siniflandirma cercevesinde
asagidaSekil 10’da 2001-2008 déneminde Turk arama kurtasai@asinda meydana gelen

gemi kazalarinin nedenleri gosteritim.

60%

M Turkiye
18%

130
0% | . . o

nsen hatasi Hava Teknik ariza Seyir Diger
muhalefeti altyapisi

Sekil 10. Turk arama kurtarma sahasinda meydana gelei kazalarinin
kaza nedenleri (URL-4, 200

Sekil 10’'da goruldgu Gzere 2001-2008 doneminde Turk arama kurtarmassadia
meydana gelen gemi kazalarinin biyldk bir kismi rinshatasindan (% 60)
kaynaklanmgtir. insan hatasini sirasiyla % 18 ile teknik ariza, %ldHhava muhalefeti
takip etmektedir. En az kazaya sebep olan nedeaigayir altyapisindaki yetersizlikler (%

3) oldysu gorulmektedir.

DEKIK tarafindan yayinlanan kaza verilerine gére yukarelde edilen oranlarinin
Dinya genelinde ganan kazalara gore elde edilen oranlarla kiyasibgak acisindan
asaglda grafik gecerliginin arttirilabilmesi agisindamsagida Sekil 11’de 2007°de Dunya
genelinde yapilan bka bir calgmada meydana gelen kazalarin, kaza nedenlerine gore

dagihmi gosterilmitir.
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Sekil 11: Dunya genelinde meydana gelen gemi karatakaza nedenlerine
gore @dimi (Trucco vd., 2007).

Sekil 11’de gorildigu tGzere Dinya genelinde meydana gelen gemi kazadabilylik
bir kismi insan hatasindan (% 74) kaynaklatmiinsan hatasini sirasiyla % 16 ile teknik
ariza, % 4 ile hava muhalefeti takip etmektedir.agrkazaya sebep veren nedenin ise seyir
alt yapisindaki yetersizlikler (% 3) olgu gorilmektedir.

Yukarida yer alarsekil 10 ve Sekil 11 birlikte degerlendirildiginde meydana gelen
gemi kazalarinin nedenlerineskin elde edilen verilerin, hava muhalefeti ve kisstarak
da insan hatasi g@nda, birbirlerine ¢ok yakin ve ayni paralelde ¢ddm gorilmektedir.

Hava muhalefeti ve kiclukte olsa insan hatagigkin elde edilen veriler arasindaki
farkhligin nedeni olarak sigorta sogheesi cercevesinde tazminatin talep edilebilmesi
acisindan kaza raporlarinda meydana gelen kazaaannedenlerinin g¢é¢ de sigorta
islemi ile teminat altina alinan nedenlerinin bdlnis olmasindan kaynaklangl
belirtilebilir. Bunun yaninda Turk arama kurtarmahasinda meydana gelen gemi
kazalarinda insan hatasinin payl olmasinamemn kazalara gkin dizenlenen raporlar,
kazanin sadece insan hatasindagil dee raporlarda kazaya sebep olagedinedenlerin 6n
plana c¢ikarlmy olabilme ihtimali, yukarida belirtilen veriler anadaki farklilgin nedeni
olarak ifade edilebilir. Bu konuya gkin daha ayrintili aciklama cginanin ileriki

bolumlerinde 6rnek olaylar Gizerinde yapilacaktir.
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2001-2008 doneminde Turk arama kurtarma sattasneydana gelen kazalarin genel
ve alt nedenlerini ve ifade edilen bu nedenlerinydiama gelen kazalara olan etkilerini

asagida Tablo 12'de 6zetlemek mumkundur.

Tablo 12. Gemi kazalarinin genealtenedenleri

Kazalarin Genel Nedenlen Alt Nedenler %
Akintiya kapiima
Firtina

Kuvvetli lodos
Sis 15
Siddetli rizgar
Kuvvetli akinti
Digerleri

Asirt hiz ve yuk
Hatali demirleme ve dikkatsizlik
Insan Hatasi Hatali manevra ve seyir
Kaptan ve mirettebat hatasi | 60
Kilavuz kaptan almama
Rota hatasi

Digerleri

Dumen arizasi

Elektrik arizasi

Teknik Donanim Jenerator arizasli 18
Kisa devre

Makine arizasi
Digerleri

Denize adam diinesi
Yaralanma

Oliim

Halat kopmasi 7
Yasadsl go¢
Demir taramasi
Digerleri

Toplam 100

Hava Muhalefeti

Diger

Tablo 12’de goruldiil Gzere Tiurk arama kurtarma sahasinda meydana kgtatarin
ozunde insan hatasi yatmaktadmsan hatasinin kaynaklarini dajrahiz ve yik, hatali
demirleme, dikkatsizlik, hatali manevra ve seyiaptan ve murettebat hatasi, kilavuz
kaptan almama, rota hatasi veetieri olarak siralamak mamkuinddr.

Yukarida yer alan incelemeler insan faktérig@mi kazalarinin ana nedeni ofduu

ortaya koymaktadir. Bu lglamda insan faktori, gerek gemi kazalarinin azaiirinesi icin
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alinacak onlemlerin belirlenebilmesi gerekse in&aynakli kaza tirlerine goére tekne
sigorta priminin en uygun dlzeyde tespit edileb8mecisindan analiz edilmesi
gerekmektedir. Bu cercevedsagida ilk olarak tekne sigorta primini etkileyen urlau

analiz edilecek ve insan faktortiniin prime olansetitaya konulmaya callacaktir.

4.3. Tekne Sigorta Primini Etkileyen Unsurlar

Tekne sigorta priminin belirlenmesinde geminin Gidmyrasi, sefer sahasi ve tonaji
gibi bircok faktor etkili olmaktadir. S6zkonusu fékerin en uygun prim diizeyinin tespit
edilebilmesi acisindan iyi analiz edilmesi gerektedk.

Sozkonusu analizin yapilabilesi icin gegtai meydana gelen kazalarin incelenmesi
gerekir. Bu bglamda oncelikle 2001-2008 déneminde Turk aramaakoma sahasinda
meydana gelen deniz kazalari teknenin cinsi, @ayfaaliyet bolgesi, tonaji, kaza tura ve
kaza nedenleri gibi unsurlara gore siniflandigtmi Sonrasinda ise elde edilen veriler
tekne sigorta primi kapsaminda frekans analizaraliz edilmgtir.

Tekne sigorta priminin teknenin cinsi acismdmalizi: Tekne sigorta priminin tespit
edilmesinde etken olan faktorlerden biri teknenimsilir. Tablo 13'te 2001-2008
doneminde Turk arama kurtarma sahasinda meydaren g#tniz kazalarinin gemi

cinslerine gore dalimlari gosterilmgtir.

Tablo 13. Deniz &rinin gemi cinslerine gore glami

(UK, 2009).
Gemi Cinsi Frekans %
Balik¢r Gemisi 96 9
Konteynir 31 3
Tanker 95 9
Kuru Yuk 487 45
Yolcu Gemisi 96 9
Yat 141 13
Ro-Ro 26 2
RAmorkor 17 2
Diger 87 8
Toplam 1076 100
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Tablo 13'te goruldgil Gzere anilan donemde meydana gelen deniz karalan ¢cok
karisan gemi cinsi kuru yuk gemileridir (% 45). Kuru yigjemilerini sirasiyla % 13 ile
yatlar, % 9 ile balik¢l, tanker ve yolcu gemisiifaktmektedir. En az kazaya kgm gemi
ise romorkor (%2) gemileri olguw gorilmektedir.

Yukarida frekans analizi sonucu gemi kazadarniskin elde edilen veriler, sigorta
sozlgmesinin olgumunu dgrudan etkilemektedir. Cunkli elde edilen verilerikiaz
acisindan dgerlendirildiginde en riskli tekne cinsinin kuru yik gemileri (46) oldyu
gorulmektedir. Boylelikle yapilacak olan sigortazemesinde kuru yik gemilerinin
kazaya kagma oraninin fazla olmasindan oturi gemi cinslegriginde en riskli gemi
cinsi olarak dikkate alinacak ve prim de bu cerdevbelirlenecektir. O halde gemi cinsi
faktorl acgisindan sigorta primi tespit edilirkemyrik yuk gemileri icin belirlenecek olan
sigorta primi, dger gemi cinslerine gore daha yuiksek dizeyde bedtgecektir.

Tekne sigorta priminin teknenin bagraagisindan analizifekne sigorta priminin tespit
edilmesinde etken olan faktorlerden biri de baydavletidir. Tablo 14'de 2001-2008
doneminde Tirk arama kurtarma sahasinda meydaren gkiniz kazalarinin, bayrak

devletine gore dalimlari gosterilmgtir.

Tablo 1Hirk ve yabanci bayrakli gemilerin toplam kaza lsay!
(URL-4, 2009).

Ulke Frekans| %
v Turkiye 523 49
v' Almanya 11 1
v ABD 14 1
v Glrcistan 20 2
v' Kambocya 53 5
v' Kuzey Kore 20 2
v Liberya 22 2
v Malta 46 4
v' Panama 54 5
v' Rusya 30 3
v St. Wincent 21 2
v' Ukrayna 24 2
v Ingiltere 13 1
v Bilinmiyor 38 4
v Diger 187 17

Toplam Yabancr 553 51

Toplam 1076 100

¥ Toplamda en az 10 ve iizeri kazayagariyabanci bayrakli devletler gosterigti
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Tablo 14'de goruldiil Gzere anilan dénemde meydana gelen deniz karddaprak
devletlerine gore dalimina bakildginda kazalarin, % 49'u Turk ve % 51'i yabanci
bayrakli gemilerin kastigl kazalardan oktugu gorilmektedir.

Yabanci bayrakl! gemileri kendi icerisinde incelegimizde, deniz kazalari en cok
Panama Bayrakli (% 5) gemilerdesgamstir. Panama Bayrakli gemileri sirasiyla % 5 ile
Kambocya, % 4 ile Malta Bayrakli gemiler takip elteglir. Tablo 14’de belirtilen Ulkeler
cercevesinde ise en az kazanin Alman Bayrakli (gefjilerde ygandgi gorilmektedir.

Yukarida frekans analizi sonucu elde edilenlere gore, kazaya kama orani en
yilksek olan gemi Turk Bayrakh gemilerdir. Turk Bayrakli gemileri sirasiyla % & i
Panama ve Kambocgya, % 4 ile Malta Bayrakli devietékip etmektedir. Buna gore
bayrak faktort agisindan tekne sigorta primi tesgitirken, faaliyet alani icerisinde Turk
arama kurtarma sahasi yer alan Turk Bayrakli gengie belirlenecek olan sigorta primi,
diger bayrakli gemilere gore daha yiksek dizeyde lbetsbilecgi sdylenebilir. Bunun
yaninda kazaya kama orani agisindan yabanci bayrakl gemiler arasanddi bir fark
bulunmadgindan otiurd ifade edilen bu gemiler icin tespitleckk olan sigorta primisé
sekilde deerlendirilebilecgi sdylenebilir.

Tekne sigorta priminin teknenin sefer sahasi againanalizi:Tekne sigorta primini
etkileyen faktorlerden bir deri de teknenin sefer sahasidir. Tablo 15te stakon
donemde meydana gelen deniz kazalarinin meydadaigedlgeler itibari ile dgilimlari

gOsterilmitir.

° Turk arama kurtarma sahasinda kazayas&aryabanci bayrakli gemiler icinde Panama, Kambagya
Malta Bayrakh gemilerin 6ne ciigh gortlmektedir. Aslinda bu gemilerin @@ vergi, sigorta ve
gemiadamlari mevzuati gibi nedenlerle yabanci ageken Tirk donatanlara aittir. Donatanlari Turk
olduklari icin de ¢gunun faaliyet alani igerisinde Turk arama kurtagahasi mutlaka yer alabilmektedir.
Bdylelikle Turk arama kurtarma sahasinda en ¢olakaxargan yabanci bayrakli gemiler olarak 6n plana
cikabilmektedir.

2! Bu calsma kapsaminda incelenen kazalar Tiirk arama kurtaahasinda meydana gelen kazalar gidu
icin Turk Bayrakli gemilerin kazaya kama oraninin bu kadar yiksek olmasi normal bir samu@u
acidan bakil@inda geminin bayganin sigorta primine olan etkisini objektif olaraktaya koyabilme
acisindan yabanci bayrakli gemiler arasinda yagklamlan analizde Tirk Bayrakl gemiler dikkate
alinmayacaktir.
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Tablo. Tairkiye'debdlgeleritibari ile meydana gelen deniz kazalar
(URL-4, 2009).

Bolge Frekang %
Istanbul 491 46
Canakkale 202 19
Izmir 183 17
Mersin 46 4
Antalya 72 7
Samsun 42 4
Trabzon 20 2

Toplam 1056 100

Tablo 15'te goruldgu tzere anilan donemde meydana gelen deniz kanalam ¢ok
yasandgl bolse Istanbul Bolgesi'dir (% 46).Istanbul Bdélgesini sirasiyla % 19 ile
Canakkale ve % 17 ildzmir Bolgesi takip etmektedir. En az kazanin is@bEon
Bolgesi'nde (% 2) ygandgi gorilmektedir.

Yukarida frekans analizi sonucu elde edilenler® gore sefer sahasi faktori agisindan
tekne sigorta primi tespit edilirken, sefer sahasrisindeistanbul Bolgedf olan gemiler
icin belirlenecek sigorta prim tutari, sefer sahdaidger bélgeler bulunan gemilere gore
daha yiiksek diizeyde belirlenmelidir. Ayekilde sefer saha&Siicerisinde Canakkale ve
Izmir Bolgeleri bulunan gemiler igin belirlenecelanltekne sigorta prim tutari dstanbul
Bolgesi dsinda kalan dier bolgelere gore daha yuksek dizeydgedendirilebilecgi
soylenebilir.

2 Tiirk Bazazlari;istanbul Bgazi, Marmara Denizi ve Canakkale @aindan olgmaktadir. Tiirk Bgazlari
uluslararasi antinalar ¢ercevesinde uluslararasgap statisindedir. S6zkonusu bgédar Karadeniz'i
Akdeniz’e bglamaktadir. Dolayisiyla bu bodlgede deniz #afiok yosun bir sekilde yganmaktadir. Bu
yogunluktan 6turil bu bélgede ¢ok sayida deniz kazagdiana gelebilmektedir.

% Denizcilik sektérii agisindan sefer sahasini ydkabelirtilen bolgeler cercevesinde sinirlamak rjiete
degildir. Bilindigi tzere gemilerin ¢agma alanlari diinya denizleridir. Bu glamda sefer sahasini
yukarida ki sekilde gibi kucuk olcekte anlamli olabilmekte ikddinya geneli acisindan yetersiz
kalabilmektedir. Bu b#lamda sefer sahasi unsurunu dinya genelinde gdiptgihmiz da meydana
gelen kazalarin % 68'i Kuzey Denizi ve Atlantik Glousunda, % 17’si Baltik Denizi ve ¢evresin de, %
15'i ise Akdeniz ve Karadeniz’de meydana gelmektéMaritime accident review, 2007). Dolayisiyla
sefer sahasi icerisinde Kuzey denizi olan gemilertidep edilecek olan sigorta primigdr bolgelere
kiyasla daha yiksek diizeyde olabilecektir.
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Tekne sigorta priminin teknenin tonaji acisindaraelian Tekne sigorta primini
etkileyen faktorlerden der biri de teknenin tonajidir. Tablo 16’da s6zkanu®nemde

meydana gelen deniz kazalarinin tonaja gopgidalari gosterilmgtir.

Tablo 16. Dekazalarinin grostona goregiami (URL-4, 2009).

Tonaj*(GRT) Frekans %
18-299 63 8
300-499 53 6
500-999 68 8
1000-2499 181 22
2500 + 454 55

Toplam 819 100

Tablo 16’da goruldiii Uzere anilan donemde meydana gelen deniz kazalagok
2500 grt ve Uzeri tonaja sahip gemilerde meydaiaigir. 2500 grt ve Gzeri tonaja sahip
gemileri sirasiyla % 22 ile 1000-2499 grt tonajhigagemiler, % 8 ile 500-999 grt tonaja
sahip gemiler takip etmektedir. En az kazanin @899 grt tonaja sahip gemilerde (% 6)
yasandgl gortlmektedir. Buradan anldéacazl Uzere gemilerin tonaji arttikca kazaya
karisma oranlari da artmaktadir.

Yukarida frekans analizi sonucu elde edilen vezilgére geminin tonaji faktori
acisindan sigorta primi tespit edilirken, tonajiO@5grt ve Uzeri olan gemiler igin
belirlenecek olan sigorta primi @ir tonaf® gruplarina sahip gemilere gore daha yiiksek
dizeyde belirlenebilege soylenebilir. Ayni sekilde tonaji 1000-2499 grt arasi olan
gemiler icin talep edilecek olan primgdr tonaj gruplarina gére daha yiksek dizeyde
belirnebilecektir. Bunun yaninda tonaji 18-299 8§a0-499 grt ve 500-999 grt arasinda yer
alan gemilerin kazaya kama oranlari agindan ciddi bir fark bulunmaddan 6tura ifade
edilen bu tonaj gruplarinda yer alan gemiler i@spit edilecek olan sigorta primgie

sekilde deerlendirilebilecgi sdylenebilir.

4 Tonaji tespit edilemeyen ve tonaji 18 grt'deasaya olan gemiler dikkate alinmasgtr.

% Tekne sigorta priminin tespit ediimesinin temeéndigortacinin 6deyege tazminat tutari yer olan
unsurlardan birisidir. Dolayisiyla tonaj arttikcaazie sonucu okabilecek zararda ayni paralelde
artacg@indan tespit edilecek olan sigorta primi de aymafgdde arty gostermelidir.
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Oteyandan tekne sigorta primini etkileyen unsureraliz edilirken tonaj unsuru
yaninda ya unsurunun da dikkate alinarakgddendiriimesi uygun olacaktir. Cinkl tekne
sigorta primini etkileyen unsurlardan biri desyaktoridir. Ya faktorl icin calgmanin
onceki béliminde “geminin yailerledikce tamir masraflari artagadan geminin ya
arttikgca s6z konusu gemi icin belirlenecek olaméekigorta prim tutari da gemisgyaa
paralel olarak artacaktir” ifadesine yer vergtni Bu ifade gergevesinde ydaktorinin
tekne sigorta primine olan etkisi incelenmelidinodk DEKIK tarafindan yayinlanan kaza
raporlarinda kazalara kean gemilerin yglari belirtiimemitir. Bundan dolay Tablo 17’de
Turk ticaret filosunda yer alan gemilerin tonajaeydya ortalamalari gosterilmgive yg
ortalamalarinin gemi tonaji arasindakgklidikkate alinarak yafaktort ortaya konulmaya

calisiimistir.

Tablo 17. Turk deniz tiegfilosu gemi tonajlari ve yagruplari
itibaeytlailimi (Deniz sektor raporu, 2006).

YAS
Groston :
0-9 | 10-19| 20-29| 30 ve Uzeril Toplam| %
0-2449 | 260 235 | 231 304 1030| 72
2500 + | 107| 44 171 77 399 | 28
Toplam | 367 279 | 402 381 1429 100

Tablo 17’de gorildgii Gzere Turk ticaret filosunun % 72’si 0-2449 grasa tonaja
sahip gemilerden ofmaktadir. Yine bu tonaj grubu icerisinde 20 wee Uzeri faaliyet
gOsteren gemilerin orani ise % 52 [(231+304)/103b62Polarak hesap edilebilmektedir.
Bu da 0-2449 grt arasi tonaj grubunda yer alan lgeimiblyuk bir kisminin ydé gemi
oldugunu ortaya koymaktadir.

Yukarida yapilan aciklamalardan, 0-2499 gesartonaja sahip gemilerin hem filo
icerisindeki payinin ¢ok yuksek, hem de dahaliygemi olduklari anlgimaktadir. Bu
nedenle yg faktori acisindan anilan aralikta tonaja sahipilgentin belirlenecek olan
tekne sigorta primin g@er tonaj gruplarina sahip gemilere gore daha yuldigkeyde

belirlenebilecgi ifade edilebilir.
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Ancak Tablo 16'da yapilan analizde 2500 veriigestonaja sahip gemilerin daha ¢ok
kazaya kastiklari ve grostona gore daha riskli gemi grupleerisinde yer aldiklari
saptanmytir.

Sonug itibariyle yukarida yer alan bu iki dorbirlikte analiz edildiinde gemi yainin
yuksek olmasi onun kazaya kabilme riskinin yiksek olaga anlamina gelmemektedir.
Diger bir deysle gemiler, yali olduklari icin deil, diger nedenlerle deniz kazalarina
karistiklari sdylenebilir. Bu bglamda tekne sigorta primi hesaplanirkers yaktorinin
prim icerisinde en djilk etkiye sahip olan unsurlardan biri olarakgelendiriimesi

gerekir.

4.4. Tekne Sigorta Priminin Belirlenmesinddnsan Faktorii

Insan faktoru, insanlarin, g@ir insanlarla ve makinelerle olansKilerini ortaya koyan
eylemlerin butinint kapsamaktadir. Ayni zamandadef edilen faktdr, insan
performansinin uygun seviyede muhafaza edilmesisan hatasinin en aza indirilmesine
yonelik ¢ok disiplinli bir alandir (Kristiansen, @6).

Gemiler, teknolojik geymeler paralelinde otomasyona dayali sisteme gecmi
olmalarina rgmen, halen insanlar tarafindan kontrol edilen, lkal@ olan bglantisi
sinirlandirilmg, kisith insan gicune sahip ve mevcut imkanlagi aktil durumlara kar
cogu zaman tek bana micadele etmek zorunda olan sistemlerdir (Ror2605).

Gemi fonksiyonlarinin gidigi olanaklar cercevesinde, gemileri ybneten ve gemi
kazalarinin olgumunu engelleyici gemi Ustl tedbirleri alan gemratdai, gemideki
teknolojik sistemlerin kendilerine sunglu bilgiyi; yorumlama, dgerlendirme ve
uygulama gamasinda bazi hatalar yapabilmektediriéade edilen bu hatalardan gemi
fonksiyonlari etkilenmekte ve bunun sonucunda gkazmalari meydana gelebilmektedir
(Poyraz, 1998).

Meydana gelen gemi kazalarina sebep olan tedamcelendginde sézkonusu bu
nedenlerin 6zinde insan hatasinin glddaha 6nce ifade edilgti. Bu bgilamda konuya
iliskin Lloyds Informative Maritime Service tarafindgayinlanan istatistikler, 10 yillik
donemde meydana gelen 15000 gemi kazasinin %70u80’'insan hatasindan

kaynaklandgini ortaya koymstur (Trucco vd., 2007).
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Meydana gelen gemi kazalarinda insan faktorinkisiein, bu denli buyidk olmasina
ragmen deniz tamacilgina iliskin yapilan ¢cakmalarda kaza nedenleri arasinda insan
faktoriinin etkisinin 6nemi yeni yeni algilanmaktaddiger bir deysle insan faktori ve
buna bgh olarak insan hatasina skin calsmalar ancak 1990 sonrasi dénemde
baslatilabilmigtir.

Tarkiye’de 1990 ve sonrasi donemde yapilansmpalara rgmen kazalarda insan
faktoriinin etkisi Uzerine genel kabul gogmirtak bir yapi olsturulamamgtir (Berber,
2007). Bunun nedeni insan hatasinin kanitlarininfsoasinin zor ve nitel (sayllamayan)
olmasidir. Ayni zamanda, i bir varlik olan insanin ggsik fizyolojik 6zelliklere sahip
olmasinin da farkli gruplar tGzerinde yapilan gahlarin ortak bir sonuca ymamasina
neden oldgu ifade edilebilir. Buna karik gemi kazalarinin azaltilabilmesi amaciyla
insan hatalarinin kaynaklarini belirleyebilmek ibew1 camalar yapilmgtir.

Kaza olgum teorilerinden biri olan insan faktorleri kurankazalari eninde sonunda
insan hatasindan kaynaklanan olaylar zinciringldmakta ve bu olaylar zinciri sonunda
neredeyse tum kazalarin herhangi dakilde insan faktérinin etkisi sonucunda meydana
geldigini kabul etmektedir (Ozkilig, 1995; Taylan, 1999).

Bu kapsamda anilan teori, insan hatasina gah ai¢ 6nemli faktort icermektedir.
Bunlar; giri ¢calsma, uygun olmayan tepki ve yerinde olmayan fadkydir.

Teori, kazalarin insan hatalarindan kaynakksim bircok faktore dayandirmaktadir.
Bunlara, kaza yapanginin egitimsizligi, ise uygun olmawi, uyumsuzluk, gitim ve bilgi
eksikligi, tecrubesizlik, yorgunluk, heyecan, dalginhkklditsizlik, ilgisizlik, hastalik vb.
nedenler (Ozkilig, 1995) ile personelin lyeye rgmen kurallara uymamasi ve gereksiz
risk alma gilimi 6rnek olarak verilebilir.

Insan hatasinin kaynaklarinaskiin yapilan dger bir argtirmada ise insan hatalarinin
kaynaklarini; dikkatsizlik, ihmal, gemi kaptani #k&lavuz kaptan arasindaki agtaazlik,
kopri Gstu tasariminin yaglolusu, yetersiz g planlari, gérme problemi, alkol kullanimi,
personel devir hizi, yiuksek risk, yetersgzkive isaretler, yank radar kullanma, rota
kurallarinin yetersizfii olarak belirlenmgtir (Kristiansen, 2005).

Konuya ilgkin yapilan bir bgka calsma da ise insan hatasinin nedenlgagala Sekil

12'de gosterilmitir.
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Sekil 12.insan hatasinin nedenleri (Poyraz, 1998).

Sekil 12'de goruldilu tzere insan hatasinin istemsiz hareketler venisteareketler
olmak Uzere temelde iki nedeni oflu gorulmektedir.istemsiz hareketler, ihmal ve
yanilgi; istemli hareketler ise yaglyapma vesiddet eilimi ya da zarar verme olarak
belirtilmistir. Insan hatasinin kaypaolarak belirtilen ihmal, yanilgi ve yasglik yapma

hareketlerinin 6ztinde ise bellek hatalari, kurdialzeu, bilgi hatalari ve beceri hatalari

yatmaktadir.

Yukarida meydana gelen gemi kazalarinda ifiaktdrinin etkisi ile insan hatasinin

kaynaklarl cercevesindesagida Sekil 13'de Diinya genelinde yapilan bir gatada

meydana gelen gemi kazalarindaki insan hatalakeynaklari gosterilngtir.
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11%

Pz

W Kaptan hatasi
10% | Klavuz kaptan hatasi

W Gozcll zabitin hatasi

W Yanlisanlama
9% _
m Eksikanlama

m Diger insan faktori

Sekil 13'de.insan hatasinin kaynaklari (Trucco vd., 2007).

Sekil 13'de goruldigl Uzere en fazla meydana gelen insan hatasi kil&apzan
hatasidir(% 44). Kilavuz kaptan hatasini siras¥yla6 ile dger insan faktorleri ve % 11
ile kaptan hatasi takip etmektedir. Meydana gebkeralarda en az etkiye ise yardnlama
(% 9) sebep olmaktadir.

Bunun yaninda yukarida aciklanan ifadeleriteldsr nitelikte aagida Sekil 14’de bir
gemi kazasli ve bu kazanin nedenlerini ortaya kdgreddk bir gemi kazasi yer almaktadir.

§

; § Geminin pencere ve kapaklarinin The open doors of the

FVYGIDEON 125. 05. 2005

Sekil 14. Batmak tzere olan bir gethiRL-5, 2009).



Sekil 14'de goruldigu Gizere geminin pencere ve kapilarinin acik @dgorilmektedir.
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Gemide cikan yanginin etkisi ve panik, dikkatsizlkorku ve de bilgi eksik§i gibi

nedenlerle, gemiadamlari tarafindan c¢ikan yangieeeklj midahale yapilamasgtr.

Yapilamayan gerekli midahaleden 6turi yangininssiki iskele tarafina dipu yatan

gemi acik birakilan pencere ve kapilardan su alrbagtamis sonrasinda ise batgtr.

Yukarida yer alan aciklamalar sigortdemi acgisindan dgrlendirildiginde burada

onemli olan husus insan hatasi sonucunda hangitkdeanin meydana gelgidir. Clnki

gemi kazalarinda bu kadar ¢cok etkiye sahip olamnnfaktoriniin sebep olgu kaza

turleri belirlenmesi durumunda s6zkonusu bu kazéetiiin gelecekte meydana gelme

olasilginin da yuksek olaga anlamina gelecektir. Boylece anilan bu kaza tiisigorta

islemi ile teminat altina alinginda riskinin yiuksek olmasindan oturi belirlenecddn

tekne sigorta primine etkisi deggir kaza tirlerine gore yuksek diizeyde olabilecektir

Bu kapsamdasagida insan hatasi sonucu 2001-2008 doneminde Tarkakurtarma

sahasinda meydana gelen ve 6n plana c¢ikan gemiakazZizablo 18'de kaza tiri-bolge,

Tablo 19'da bdlge-tekne cinsi, Tablo 20’de ise k#bdi-tekne cinsi gestirmesine gore

gruplandiriimstir.

Tablo 18.Meydana gelen kazalarin kaza tirii ve bolgelere danémi (URL-4, 2009).

Kaza Turl Bolge

istanbul | Canakkale | izmir | Mersin | Antalya | Samsun| Trabzon | Uluslararasi | Toplam | %
Batma 19 7 11 4 6 10 1 0 58 10
Karaya oturma 56 60 22 2 5 5 2 2 154 | 26
Yangin 40 9 19 3 7 1 0 2 81 13
Catma-catisma | 155 19 13 4 4 3 1 3 202 | 33
Makine arizasi 3 17 3 0 0 0 0 0 23 4
Deniz olayi 19 7 10 1 1 1 2 1 42
Diger 15 14 2 5 1 3 0 3 43 7
Toplam 307 133 80 19 24 23 6 11 603 1
% 51 22 13 3 4 4 1 2 100

Tablo 18'de gorildii tzere 2001-2008 doneminde Turk arama kurtarmassadia

insan hatasi sonucu en fazla gemi kaistsinbul Bolgesi'nde (% 51) meydana gehmi

00

Istanbul Bolgesi'ni sirasiyla % 22 ile Canakkale]3oile izmir Bolgesi takip etmektedir.
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insan hatasi sonucu gemi kazasinin en az meydatigi ¢esllge ise Trabzon Bolgesi'dft
(% 1) .

Aynisekilde s6zkonusu dénemde insan hatasi sonucu dekséelanan gemi kaza turt
catma-camadif’ (% 33). Catma—catma kaza turiini sirasiyla % 26 ile karaya oturma,
% 13 ile yangin kaza tiirii takip etmekteditsan hatasi sonucu en az tekrarlanan kaza tiiri
ise makine arizasidir (% 4).

Yukarida yer alan aciklamalar, birlikteggdendirildiginde istanbul Bélgesi'nde, insan
hatasi sonucu en sik tekrarlanan gemi kaza turdminkaza ile catma-catna oldwgu
gorulmektedir. Yine bu bolgede catma-gata kaza tirini 56 kaza ile karaya oturma ve
40 kaza ile yangin kaza turu takip etmektedir.

Istanbul Bélgesi'nde en sik tekrarlanan kaza tirigaima-catma olmasinin nedenleri
olarak Istanbul Bgazi'nin dar cgrafi yapisi, keskin virajlari; ters akinti ve ulaisrasi
deniz taimacilginda ygun olarak kullanihyor olmasi ve buna ghaolarak istanbul
Bogazinda Dgu-Bati ve Kuzey-Giiney yonli kgsn gemi trafi, istanbul Bgazindaki
gecki dizenleyen Montreux Sozimesinde kilavuz kaptan almanin gebali olmasi
gibi faktorler sayilabilir (Kutluk, 2003).

Insan hatasi sonucu gemi kazalarinirgwyo olarak ysandgl diger bir bolge olan
Canakkale’de 60 kaza ile en sik tekrarlanan kazdintin karaya oturma olgu
gorulmektedir. Bu bdlgede karaya oturma kaza turliitkaza ile catma-catna ve 17
kaza ile makine arizasi kaza turt takip etmektedir.

Canakkale Bgazi'nda ise en sik tekrarlanan kaza turinin kaayama olmasinin
nedenleri ise Bgazin her iki yaninda sahilden ortalama 300 metieagar uzanan gk
alanlarinin yer almasi, Bazin en dar noktasi olan Kilitbahir Bolgesi dg bir yapiya
sahip olmasi, ters akinti ve bdlgeyi yeteri kadanéyen gemi kaptanlarinin birde kilavuz
kaptan almamasi olarak siralanabilir.

Izmir Bolgesi'nde ise insan hatasi sonucu 22 kagaeil sik tekrarlanan kaza turi
karaya oturma oldtu gortlmektedir. Bu bolgede karaya oturma kazaniirli9 kaza ile

yangin ve 13 kaza ile catma-gata kaza turt takip etmektedir.

% Trabzon Bolgesi'nde meydana gelen kazalarin sapslmasi bu bélgedeki deniz tgafide yganan
yogunlugun diger bolgelere kiyasla ¢ok glik seviyede olmasindan kaynaklafidfade edilebilir.

%7 Konuyla ilgili yapilan bgka bir calsmada elde edilen veriler incelegifide insan hatasi sonucu pek cok

kaza turinin meydana geldiespit edilmgtir. Ayni zamanda elde edilen istatistiklere gémsan hatasi

sonucu en sik meydana gelen kaza turi ¢atmgagatold@gu ortaya konulmgtur (Antao ve Soares,

2007).
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Izmir Bolgesinde en sik tekrarlanan kaza tiriiniiray@roturma olmasinin nedeni
olarak da Ege Denizi'nin ¢ok girintili ve cikintikiy seridine ve st sulara sahip olmasi
sdylenebilir.

Tablo 18'de yer alan verilereskin yapilan aciklamalar sefer sahasi faktori vikeiz
acisindan tekne sigorta primi gaminda dgerlendirildiginde su sonuglar ortaya
konulabilir.

Buna gore; daha 6nce de ifade egdildibi sefer sahasi icerisindstanbul, Canakkale
ve izmir olan gemiler icin belirlenecek olan tekne stgoprimi sefer sahasi bu bolgeler
disinda olan gemiler icin belirlenecek olan tekne g@@riminden daha yuksek dizeyde
tespit edilebilecgi sdylenebilir.

Bununla birlikte sefer sahasi icerisirideanbul, Canakkaldzmir bolgesi olan bir gemi
aynl zamanda catma-gaha, karaya oturma rizikosunu sigortgemi ile giivence altina
almasi durumunda ise riziko faktori agisindan gemitespit edilecek olan tekne sigorta
primi diger riziko turlerine gére daha yiuksek dizeyde teegitebilecgi soylenebilir.
Sefer sahasi icerisinde Turk gzlari yer alan gemiler kilavuz kaptan almadikiakdirde
sdzkonusu bu gemilere gkin tespit edilecek olan tekne sigorta primi kilavkaptan alan
gemilere kiyasla daha yuksek duzeyde belirlenmel@iinkii catma-cagma kazalarinin
timuine yonelik yapilan analizler, kazalarin % 7&&nher iki gemide kilavuz kaptan
bulunmadg zamanda, kazalarin % 24’inde sadece 1 gemideukilkaptan bulundiu
zamanda ve kazalarin % 1'inde ise her iki gemidavke kaptan bulundiu zaman
gerceklatigini ortaya koymaktadir (Kutluk, 2003).

Yukarida yer alan agiklamalara ek olara#gemla Tablo 19'da 2001-2008 déneminde
Tark arama kurtarma sahasinda bolgeler bazinda imstas1 sonucu meydana gelen gemi

kazalarinin tekne cinsine goregdami gosterilmgtir.
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Tablo 19. Meydana gelen kazalarin bélge ve tekngie gore dalimi (URL-4, 2009).

Tekne Cinsi
Bolge Balik¢i | Konteynir | Tanker | Kuru yik | Yat | Ro-Ro| Rémorkdr | Yolcu | Digerleri | Toplam | %
istanbul 12 8 36 177 17 8 3 28 18 307 | 51
Canakkale 6 7 13 78 8 3 0 9 9 133 22
izmir 9 5 2 21 28 2 2 4 7 80 13
Mersin 3 1 3 7 1 2 0 1 1 19 3
Antalya 4 0 1 3 4 0 0 11 1 24 4
Samsun 3 1 0 14 1 1 1 0 2 23 4
Trabzon 2 0 1 1 0 0 0 1 1 6 1
Uluslararasi 0 0 0 9 1 1 0 0 0 11 2
Toplam 39 22 56 310 60 17 6 54 39 603 100
% 6 4 9 51 10 3 1 9 6 100

Tablo 19'da goruldii tzere 2001-2008 doneminde Turk arama kurtarmassadia
insan hatas! sonucu en fazla kazayaskartekne cinsi kuru yuk gemileridir (% 51). Kuru

yik gemilerini % 10 ile yatlar, % 9 ile tankerlaktp etmektedirinsan hatasi sonucu en az

kazanin meydana gefilitekne cinci ise romorkor gemileridir (% 1).

Istanbul Bélgesi'nde insan hatasi sonucu en cokykakarsan tekne cinsi 177 kaza ile

kuru ytk gemileridir. Bu bdlgede kuru yik gemilersrasiyla 36 kaza ile tanker gemileri

ve 28 kaza ile yolcu gemileri takip etmektedir.

Bunun yaninda insan hatasi sonucu kazalakega syagandgl diger bir bolge olan

Canakkale Bolgesi'nde de en cok kazaya skaritekne cinsi 78 kaza ile kuru yuk

gemileridir. Yine bu bélgede kuru yuk gemilerinfesiyla 13 kaza ile tanker gemileri ve 9

kaza ile yolcu gemileri takip etmektedir.

Yukarida yer alan aciklamalar cercevesindeelgdstanbul Bolgesi'nde gerekse

Canakkale Bolgesi'nde en cok kazaya gem gemilerin ayni cins tekneler olduklari

gorulmektedir. Bunun nedeni olarak her iki bolgeiiirk Baogazlar kavrami igerisinde

Karadeniz ile Ege Denizi'ini birbirine Igdamasi ve dolayisiyla ayni cins teknelerin ayni

yogunlukta ifade edilen bdlgelerde faaliyette bulunmdan kaynaklanmgi olabilecgi

soylenebilir.
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izmir Bolgesi'nde ise insan hatasi sonucu en cokyakargan tekne cinsi 28 kaza ile
yatlardir. Bu boélgede yatlar sirasiyla 21 kazakileu yik gemileri ve 9 kaza ile balikgl
gemiler takip etmektedir.

Izmir Bolgesi’nde insan hatasi sonucu en cok kazaygan geminin yat olmasinin
sebebi olarak bu bdlgede gun olarak yapilan yat turizmi sebebiylesgpan ygunluktan
kaynaklanmy olabilecgi sdylenebilir.

Tablo 19'da yer alan verilere skin yapilan aciklamalar teknenin cinsi faktori
acgisindan sigortalemi bgslaminda dgerlendirildiginde kuru yik gemileriniristanbul ve
Canakkale Bolgesinde gemi kazalarina ¢raa riskinin yuksek olmasindan oturd bu
bblgelerde faaliyette bulunan sézkonusu bu genidier belirlenecek olan tekne sigorta
primi daha yiiksek diizeyde belirlenebilgicedylenebilir. Ayni zamanda sefer sahisnir
Bolgesi olan yatlar icin belirlenecek olan tekngosta primi de daha yiksek dizeyde
olabilecektir.

Yukarida 2001-2008 doneminde Turk arama komsasahasinda bolgeler bazinda insan
hatasI sonucu meydana gelen kazalarg&ariekne cinsleri belirtilngtir. Calismanin bu

kisminda gagida Tablo 20’de insan hatasi sonucu s6zkonusu Kne teinslerinde en sik

tekrarlanan kaza turleri gosterilgtir.

Tablo 20. Meydana gelen kazalarin kaza tirt veaekmsine gore dalimi (URL-4, 2009).

Kaza tirii Tekne cinsi

Balikci | Konteynir | Tanker | Kuru yik | Yat | Ro-Ro| Romorkdr | Yolcu | Digerleri | Toplam| %
Batma 17 1 3 16 5 3 2 1 10 58 10
Karaya oturma 3 6 15 100 12 2 0 12 4 154 | 26
Yangin 1 0 11 26 22 5 0 9 7 81 13
Catma-Catisma 9 7 15 122 10 5 4 22 8 202 | 33
Makine arizasi 1 1 7 10 2 1 0 0 1 23 4
Deniz olay! 3 2 4 18 7 0 0 3 5 42 7
Digerleri 5 5 1 18 2 1 0 7 4 43 7
Toplam 39 22 56 310 60 17 6 54 39| 603 |100
% 6 4 9 51 10 3 1 9 6 100
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Tablo 20’de gorildgl Uzere 2001-2008 doneminde insan hatasi sonucaokekazaya
karisan kuru yuk gemilerinde en sik ggman kaza turi 122 kaza ile catmagraa kaza
turadar. Belirtilen bu gemilerde en siksgman catma-caima kaza tirtnd sirasiyla 100
kaza ile karaya oturma ve 16 kaza ile yafitjaza tuirii takip etmektedir.

Insan hatasi sonucu en ¢ok kazayaskardiser bir gemi cinsi olan yatlarda (% 10) en
sik tekrarlanan kaza turl ise 22 kaza ile yangdugnl gortlmektedir. Bu kaza turanu
sirasiyla 12 kaza ile karaya oturma ve 10 kazacdéma-catma kaza tirt takip
etmektedir.

Tanker gemilerinde ise insan hatasi sonucwsikrtekrarlanan kaza turi 15 kaza ile
catma-cagma ve karaya oturma olgu gorilmektedir. Bu kaza turind sirasiyla 11 kaza
ile yangin kaza turt ve 7 kaza ile makine arizalsptetmektedir.

Tablo 20'de yer alan verilere siin yapilan aciklamalar riziko acisindan
degerlendirildiginde tekne cinsi olarak kuru yik gemilerini catnaigna rizikosuna kat,
yatlari yangin rizikosuna kgrve tanker gemilerini de catma-gata ve karaya oturma
rizikosuna kagi sigortalanmasi durumunda sigortdeini ile saglanilan bu glvenceye
istinaden belirlenecek olan tekne sigorta pringediriziko turlerine daha yiksek diizeyde
olabileceggi sdylenebilir.

Yukarida insan faktorini hata yapmaya sevk ewenleri, bu nedenler sonucunda
insan hatasi turleri ve de insan hatasi tirleriusanda da meydana gelen kaza turleri
ortaya konulmstur. Yapilan dgerlendirmeler giginda deniz kazalarinda bir gli§ olmasi
isteniyorsa, kazalarinin insan kaynakli nedenleriraerinde durulmalidiiYaygin anlaya
gore insan faktort, denetim iceren etkili ve verimir hizmet ici eitim sirecinden
gectikten sonra deniz kazalarinda ciddi bir azayaganabilecektir (Trucco ve g, 2007).
Aksi takdirde kazalarin azaltiimasina yonelik insdaktérine yeterli 6nemin
gosterilmemesi meydana gelen gemiz kazalarinintibzasina yonelik ortaya konulan
cabalari bgarisiz kilabilecektir. Bunun yaninda bu t@@iten strecinden geciriimemive
gerek nitelik gerekse nicelik agisindan yetersizsgeel bulunduran gemiler ve sirekli
personel dgistiren personel devir hizi yiksek olan gemiler iblirlenecek olan prim
daha yuiksek dizeyde olabilecektir.

Bunun yaninda sigortgletmeleri bunyesindsletmenin sureklilgini sgslayabilecek ve
rekabet edilebilir bir prim duzeyini ortaya koyab#si acgisindan kanitlarinin bulunmasi

%8 Tablo 20’de goriildgii lizere insan hatasi sonucu kuru yilk gemilerindsileygana 3. kaza tiirii deniz
olayidir. Ancak tekne sigortasi cercevesinde detay dikkate alinmagindan 6turt 3. sirada yangin
kaza turiine yer verilngtir.
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zor ve nitel olan insan hatasini tam anlamiyla itesgilebilecek analitik bir sistemin
olusturulmasi gerekir. Boylelikle insan hatasinin karal olan etkisi sayisal olarak
Olcllebilecek ve en uygun tekne sigorta primininspie edilebilmesine olanak

sglanabilecektir.

4.5. Ornek Olaylar

Asagida gemi kazalarinda insan hatasini incelemeye Iikbie oOrnek olaya yer
verilmistir. Orneklerde insan faktoriiniin etkisi yanindadman nasil geftigi ve kazaya
neden olan faktor ya da faktorler ortaya konulmesiagiimistir.

4.5.1. Ornek Olay-I: Catma-Catsma

Tarkiye’'nin Ambarli Limanr’'ndan Ukrayna’ninclhevsky Limani'na yuksiz olarak
gitmekte olan M/V E adli kuru yik gemidistanbul Bgazindan Giiney - Kuzey geci
yapmak tzere 10 Ocak 2009 tarihinde saat 08:30’de9Bdemir mevkiine demirlestir.
Oteyandan Tirkiye’nin Samsun Limanr'ndan HindistariTuticorin Limanr’na gitmekte
olan M/V K adl kuru yuk gemisi, 11 Ocak 2009 tante saat 03:00'de, B—-6 demir
mevkiine demirlemek Uzere gelgtir.

M/V E adli kuru yik gemisi olumsuz hava ve iddtosullari nedeniyle demir taramaya
baslamis ve demir mevkiini dgistirmek Uzere demir alarak hareket eftini 13 Ocak 2009
tarihinde saat 04:12’de M/V K kuru yuk gemisi B -démir mevkiine demir atrgtur. M/V
E kuru yuk gemisi saat 04:14'de B — 6 bolgesineidemek tzere gelirken gogtzayiflig
nedeniyle, saat 04:15'de M/V K adli kuru yik geniigicatsma sonucunda deniz kazasi
olusmustur.

Kaza sonucunda her iki gemide de can kaylglgama ve deniz kirliii olmamstir;
ancak cagma nedeniyle her iki gemide de kismi hasasgmiustur.

Gemi ve Kaza Bilgileri; Aagida Tablo 21'de 6rnek kazada yer alan gemilegkiili

bilgiler ve gemileri dger gemilerden ayirt edici unsurlar gosteritimi
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Tablo 21. Kazaya kagan gemilere ikkin bilgiler

Ayirt edici unsurlar M/V E Gemisi M/V K Gemisi

Donatani - -

Isleticisi - -

Bogaz Acentesi - -

Sicil Limani Trabzon Kingstown

Klas Kurulusu ISR TL

Bayraa Kuzey Kore St. Vincent

Cagri isareti/IMO Numarasi | - -

Tipi Kuru yuk Kuru yuk

Inga Yili 1990 1993

Tam Boy (LOA) 101 m. 120.41 m.

Gengligi (Breath) 14.60 m. 19.50 m.

Derinlik (Depth) 7.11m. 12.12m

GRT 2623 6752

NRT 1579 3876

Deadweight (DWT) 4543 8817

Draft 7,20 8,15

Yiki - -

Seyir Surati 10.8 knots 12.5 knots

Ana Makine - -

Ana Makine Gicl - -

Geldigi/Gittigi Liman Ambarli / Turkiye - lichevsky [ Samsun / Turkiye -
Ukrayna Tuticorin / Hindistan

Personel Sayisi 15 27

Tablo 21'de goruldiil tzere M/V E kuru yuk gemisinin sicil limani Tralyg bayrgi:
Kuzey Kore, tipi ise kuru ytk gemisidir. 1990’desan edilen stzkonusu gemi 19
yasindadir. 2623 GRT’a sahip olan ve 15 personeli marugeminin sefer sahasi icerisinde
kaza yapma riskinin yiksek olgu Turk Bazgazlari'nin yer aldii gorulmektedir.

Oteyandan, M/V K gemisinin sicil limani Kingstowmayrasi: St. Vincent, tipi ise kuru
yuk gemisidir. 1993'de a edilen sézkonusu bu gemi 16&ymadir. 6752 GRT’a sahip
olan ve 27 personeli bulunan geminin sefer saltasisinde kaza yapma riskinin ytksek
oldugu Turk Bgzazlari’'nin yer aldil goralmektedir.

Cevresel Kgullar; 11 Ocak 2009 tarihinde hava kapali, tieklinde ygun kar ya&isl
mevcuttur. Ayni zamanda ruzgar poyrazdan kuvvetihekte, gorgl disik, deniz dalgali
ve kabariktir.

Olay giinii saat 14:00'da bolgedeki kuvvetlindikve siddetli firtina ile birlikteistanbul
Bogazi'nda gorgin 0,5 milin altina dg§mesi ve Turk B@azlari Deniz Trafik Duzeni
Tzl Md. 36 “Gorig Uzaklig” basligi altinda belirtilen 36. maddesinin ¢ fikridsyeresi

2 TBDTDT Md. 36/c: istanbul B@azi'min herhangi bir bélgesinde ggriizaklg yarim mil ve altina
distigiuindeistanbul Bgazi gegi trafigi iki yone de kapatilacaktir.
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olarak bgaz geg trafigi cift yonlu kapatiimgtir. Bogaza yaklgan gemilere gerekli
tedbirleri alabilmeleri icin VHF (Very High Frequey) kanallarindan genel yayin ve Turk
Radyo aracifityla NAVTEX(Navigational Telex) yayinlari yapilgtir.

Kaza Analizi; M/V E ve M/V K adli kuru yik gdharin, demir atmak tzere geldikleri
B — 6 demir mevkiinde birbirlerini son anda farkneierinden, gemilerin seyir ve manevra
esnasinda cevrelerindeki gemilere dikkat etmedikletkin bir godzculik ve izleme
yapmadiklari, boylece DCOT Kural 5 Gozcllik maddiesilal ettikleri anlaiimaktadir.

M/V E adli kuru yik gemisi, kiylya yakiglhve havasartlarinin kuzeyli olmasi dikkate
alindginda sagak alti olarak tabir edilebilecek bir kowalanolan B — 9 demir mevkiinde
demir taramasindan, demirleme yaparken demir veirzietkin ve uygun seremeti
gorilmektedir. Ayrica, kotll hava ve demartlarinin etkisiylelstanbul Bgaz trafginin
kapali olmasi, Ahirkapi demir mevkiindeki gemigymlugunun artmasina neden olghur.
Tam bu kagullar dikkate alinarak, M/V E adl kuru yik gem@@mir taramasina muteakip,
gemi kaptani demirini daha etkin Bekilde yeniden sermesi gerekirken, kuzeyli havalari
daha etkin olabileg@ aciktaki bir alani tercih etmive bu hareketinden VTS’e haber
vermemitir. Gemi kaptaninin bu terciHistanbul Bgaz'i trafige acildiktan sonra biran
evvel trafik ayrimseridine girmek igin acele egini gostermektedir.

M/V K adli kuru yiik gemisi geminiistanbul Bgazi Kuzey — Giiney gegi kilavuz
kaptanla tamamlamasindan sonra, demir mevkiinevikzlakaptan almadan gitmek
istemesi, gemi kaptanlarinin, TBDTDT Md. 23’0 dik&kaalmadiklarini gostermektedir.
Gemi kaptaninin “kétii hava ve denizsktlari nedeniylejstanbul Bgazi Kuzey — Giiney
yoniinde 100 metre ve altindaki zor durumdaki gemilkilavuz kaptana daha ¢ok ihtiyag
duymasi nedeniyle kilavuz kaptanin inmesinde burga gérmedim’seklindeki ifadesi,
kilavuz kaptan sayisi ile teknik donanim ve ekipmaacil durumlarda yetersiz olgu
anlamina gelmektedir.

Yukarida yer alan agiklamalardan hareketlesipat ile sonuglanan bu gemi kazasina
sebep olan birden fazla neden @dworulmektedir. Bu nedenleri hava muhalefeti, seyi
alt yapisinin yetersiz olmasi ve insan faktori alazetlemek mumkindir. Ancak yine
yapilan aciklamalar ve alinan ifadelergddtusunda gemilerin ¢gtmasindaki en blyuk
etkenin insan hatasi ve bungsbalarak kural ihlali oldgu ifade edilebilir.

Kazaya iliskin Sonuc¢ ve OnerilerElde edilen bilgiler M/V E kuru yik gemisi
kaptaninin hava ve denkartlarini géz 6nine almamasi, manevra esnasinda ik

gozculuk ve izleme yaptirmamasi, demirleme yaparkeeleci davranmasi emniyet
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kurallarinin uygulanmagdini gostermektedir. Aynsekilde, M/V K kuru yuk gemisi
icin kilavuz kaptan yardimi almayarak kendi tectébee girn givenmesi de kazanin
olusumun da etken oldiu ifade edilebilir.

Boylece bu iki geminin DCOT Kural 5 “Gozcilukhaddesinde belirtilen itinde
bulunulan durum ve kaollarda, durumun ve c¢ata tehlikesinin tamamen
deserlendirilmesini sglamak Uzere, elde ki mevcut tim uygun araclarinsyeanher tekne,
her zaman tam bir gorme veitme gozculgli de yapacaktir.” hikmund ihlal ettikleri
gorilmektedir.

Bununla berabeistanbul Bgazi'ndan gegi yaparak, demire giden gemilerde gorevli
kilavuz kaptanlarin her ne #adda olursa olsun, hizmeti yarida kesmemeleri
gerekmektedir. Kilavuz kaptanin gemi kaptani vevuk kaptanin karari ile gemiden
erken ayrilmasirtirk Bogazlari Deniz Trafik Dizen Tuzld Md. 23'de “Demir Yerleri”
basligl altinda belirtilen “...a, b, ¢ ve d bentlerinde gay demir yerlerine kilavuz kaptanla
demirlenir ve kalkilir...” hikmuntn de ihlali s6z kesudur.

Ayrica, ger demirlemek Uzere Gemi Trafik Hizmetleri'ne bilggren gemilere demir
sahasinda uygun bir yer gostergnolsaydi, hava kallari ne olursa olsun iki gemi
birbirini gérmese dahi ayni yere demirlemek icinmaaa yapmayacaklar ve dolayisiyla
bdyle bir kaza yganmayacakti. Bu da demir sahasi igindeki kontraamf olduysu ve
gemilerin bu sahada kendi inisiyatiflerine birakildanlamina gelmekte olup, blyuk bir
emniyet eksikigine isaret etmektedir.

Yukarida yer alan 6rnek kaza verileri analiz edildile bu tlr kazalarin meydana
gelmemesi icin gagida gerekli bazi 6nlemlerin alinmasi siralanabilir.

GTH’nin gemilere verg@ talimat geminin sadece demir sahasina gidehiiece
yonindedir. Ancak, gemilerin demirleme esnasind®irberinin manevralari hakkinda
bilgi sahibi deildir. Bu nedenle GTHnin demir sahasina girecek mderi
yonlendirmesinde buyik fayda gorilmekte olup, GTH'rbu gemileri izlemesi ve
koordine edebilmesi icin VTS’de bir konsol hazirizesi ve busie gorevli bir personel
calstinlmasinin  bu tir kazalarin s@nmasinin  onlenmesinde etkili olgca
degerlendirilmektedir. Ayni zamanda TBDTDT'nin demimlssina kilavuz kaptanla
demirlenecgi ve kalkilacg yonundeki hikminin gemi kaptanlari, acentelesnadan,
kiracisi, Eleticisi gibi gemi ilgilileri yaninda kilavuz kaptéar tarafindan da

uygulanmasinin gerekiigorilmektedir.
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Ayrica, her gegcen gun artan gemi ffiafie devam eden Marmaray projesi de g6z 6nune
alinarakistanbul Bgazi'nin kapatma sirelerinin artmasi beklenmekteiiir.da var olan
demir sahasi icindeki gemi sayisinin arfaca karet etmektedir. Bu mevcut tablo
karsisinda idare olarak alinmasi gereken tedbirlerih @adastphesizdir. Ahirkapi’da var
olan demir sahasinin gelgtiimesi yaninddstanbul Bgaz gegji icin bekleyen gemilerin
yogunlugu dikkate alindiinda, ikmal ve benzerglemler icin demirlemek isteyen ve / veya
zorunda kalan gemiler icin ayri bir demir sahasi@mH tarafindan belirlenmesi de
Ahirkapi demir bélgesindeki gemi gonlugunu mutlaka azaltacaktir.

Oteyandan, bu gibi kazalarin énlenmesin de igeaptanlarina da d¢én o6nemli
gorevler vardir.Soyle ki; demirlerken hava ve dengartlari ile ¢cevrede bulunan deniz
trafik yogunlugunu dikkate alarak demirlemglemlerini yapmalari, tim seyir boyunca ve
Ozellikle manevra esnasinda etkin bir gozculikalenne yapilmasina dikkat etmeleri, her
ne suretle olursa olsun, TBDTDT kurallarini dikkaterak, kural ve tavsiyelere uygun
sekilde davranmalari bu tur kazalari 6nleyici etkéacaktir.

4.5.2. Ornek Olay-1I: Karaya Oturma

Ispanya’nin Valencia Limanr’'ndan Ukrayna’nin Odegaani’na yiksiiz gitmekte olan
M/T S adh tanker Canakkale Bazi'ndan Guney - Kuzey gaciyapmak Uzere 18ubat
2008 tarihinde Bozcaada guineyinde yer alan tangeirdnevkiine demirlenstir

M/T S adh tanker 2@ubat 2009 tarihinde saat 02.25 sularinda hava raféial
nedeniyle demir taramaya g@mistir. Bunda o6turl gemi kaptani makineyi gatma
talimati vermgtir. Ayni esnada demir almaya gahistir. Fakat bu esnada demir irgati
hidrolik boru devresinin patlamasi sonucu demialamamg ve Bozcaada Batl Burnu
mevkiinde saat 04.00’de karaya otugtuu. Yaklgik 10 saat burada kalmve kot hava
kosullari altinda buyuk dalgalara maruz kalarak hagamistur. Havasartlari normale
dondEu zaman gemi demir alabilji Bozcaada tanker demir mevkiine tekrar
demirlemitir. Karaya oturma sonucunda geminirsitie yerlerinde ¢okme ve ezilmeler
olusmustur.

Gemi ve Kaza Bilgileri; #agida Tablo 22'de 6rnek kazada yer alan gemiykinli
bilgiler ve gemiyi dger gemilerden ayirt edici unsurlar gosteritmi
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Tablo 22. Kazaya kan gemiye ilgkin bilgiler

Ayirt edici unsurlar M/V S Gemisi
Donatani

Isleticisi

Bogaz Acentesi -

Sicil Limani Singapore
Klas Kuruluu NKK
Bayras| Singapore
Capri Isareti/IMO Numarasi -

Tipi Tanker
Insa Yili 1993

Tam Boy (LOA) 236.58 m.
Geniligi (Breath) 49 m.
Derinlik (Depth) 17.5 m.
GRT 42307
NRT 26891
Deadweight (DWT) 95235
Draft 11.654
Yuki -

Seyir Surati 17,2 knot
Ana Makine -

Ana Makine Gucu -
Geldigi/Gitti gi Liman Valencia-Odesa
Personel Sayisi 21

Tablo 22'de goruldiui Gzere M/V' S adli geminin sicil limani: Singapoleyra:
Singapore, tipi ise tanker gemisidir. 1993'tganedilen sdézkonusu gemi 16syadadir.
sbzkonusu geminin tonaji 42307 grt'dir. 21 persormllunan geminin sefer sahasi
icerisinde geminin rotasindan aglabilecesi Gizere kaza yapma riskinin yiksek aidu
Turk Bogazlari yer aldii belirtilebilir.

Cevresel Keullar; 11 Subat 2009 tarihinde hava kapali, rizgéar giney diiagegan
kuvvetli bir sekilde esmektedir.

Kazanin Geliimi; Ispanya’nin Valencia Limani’'ndan Ukrayna’nin Odesmani’na
yuksiz gitmekte olan M/T S adli tanker Canakkalggd&o'ndan Glney - Kuzey g&ci
yapmak Uzere 9Subat 2009 tarihinde Bozcaada guneyi tanker deminvkime
demirlemitir

M/T E adli tanker, Subat 2009 tarihinde saat 01.15 sularinda vardiyétinan demir
taradgini anlamasi tzerine kaptana haber vgiimiKaptan, hava raporlari goultusunda
9 Subat 2009 tarihinde demirledikten hemen sonra neakidlimine talimat vermive
makinenin her an ¢gmaya hazigekilde hazirda beklemesini sOylesim. Demir taradg!
anlgildiktan sonra Kaptan kopru tstine gelwme hemen makine dairesine haber veglmi

ve makinenin ¢atiriimasi séylennsiir.
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Bu esnada da 2. kaptan ve reis barafa gonderilerek demirin alinmasi talimati
verilmistir. Tam bu esnada hava giderek kogileye balamis ve gemi hizla taramaya
baslamistir. (Ekte sunulan VTS kayitlarina gére gemi hiA Rnota kadar ¢ikngtir.) Bu
olaylar gelsirken Bozcaada kiyisindan olan mesafenin 0,2 ndili@l anlgiimistir. Demir
alinmaya calbmis fakat alinamamngtir. Demir alinamadgy icinde makine gemiye kumanda
edememgtir ve gemide karaya oturrgur. Havasartlarinin gittikgce kotulgmesi sonucu
gemi yaklaik 10 saat burada kalgwe devamli dévinmsiir.

Karaya oturma sonucunda geminigittieyerlerinde ¢cokme ve ezilmeler aionustur.
Hava sartlarinin dizelmesi tzerine demir alignie makine yardimiyla Bozcaada'da
tanker demir mevkisine tekrar demirlergtii

Kaza Analizi; M/T S adli tankerin vardiya zabiti demir targoh anlamasi tzerine
kaptani cgirmis ve kaptanda demir alinmasi talimati vesimi Yapilan incelemelerde
demir irgatinin hidrolik devresinin g#i yerlerinden patladii ve her iki irgatinda kotu
durumda olduklari gorulngiiir. Kaptana irgatin durumu sorufgiinda bakimlarinin
dizenli yapildgini sdylemg ve raporlarini gosterstir.

Yapilan incelemelere goére planli bakim tutuayidarinin dizenli tutuldgu fakat
sadece kat Uzerinde vyapildn anlagiimistir. Gemi 1rgati ve hidrolik devreleri
incelendginde kaza nedeninin bakim onarimlarinin yapiimadyaemelde insan hatasi
oldugu anlgilmistir. Bununla beraber gemi personeli ile yapilanig@rede “demir almaya
basladigimiz zaman hidrolik devresi patladi ve demir alarkadseklinde ifade
vermiglerdir. Dogsal olarak gemi demir alamayinca gemi makinesi gemkymanda
edememy ve kotl havaartlarl nedeniyle gemi suriklenerek karaya otutomu

Yukarida yer alan aciklamalar sonucunda, gemiturmasindaki en buyuk etkenin
planli bakim tutumlarin zamaninda yapilmadnlgiimaktadir.

Kazaya Iliskin Sonu¢ ve Oneriler; Elde edilen bilgilesiginda, M/T S adli gemi
kaptaninin hava kallarinin kotulgecesini hava raporlarinda gormesinesnaen ilave bir
g0Ozci takviyesi yapmastir. Bunun yanin da vardiya zabitinin demirin tagadi gec fark
ettigi yapilan incelemeler ve personelle yapilan gorglerden ankalmistir. Geminin
suriklenmeye bdadigl an ile karaya oturma ani arasinda 45 dakika dédtligu, kaptanin
ifadesinde 01.15’de kopri ustine ggidde hemen makineye haber végidve demir
basina adam gondergii bu esnada adadan 0,2 mil uzaklikta @gldhw séylemesi demirin

taradgini gec fark ettikleri ankalmaktadir. Ama ifadelerde nedense demir irgatrdiik
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devrelerinden hi¢ bahsedilmegtii. BOyle acil durumlarda zamaninda ve dizenlitiap
bakim tutumlarin faydasi bir kez daha goriulmektedir

4.5.3. Ornek Olay IlI: Yangin

Ukrayna'nin Odesa Limanr’'nddngiltere’nin Liverpool Limani'na ham petrol yiklii
olarak gitmekte olan M/T N adli tankdstanbul Bgazr'ndan Kuzey-Giiney gegi
yaptiktan sonra Marmara Denizi'ne agigitm.

M/T N adli tankerde Marmara Denizi'nde 5 Nis2009 tarihinde seyir esnasinda saat
13.15 sularinda gemi bacasindan ugan kurum sekebanigin cikmgtir. Yangin, ucan
kurumun geminin kic kdama halatina dimesiyle balamistir. Havanin riizgarh olmasi ve
yogun sisin etkisiyle hemen fark edilemeyen yangisakstrede buUytngiiir. Blytyen
yangin daha sonra geminin guverte aksaminda sagsatenneden olguwe sa¢ atmasi
nedeniyle petrol sizintisi meydana gelerek cewidi ki meydana gelngtir. Cevre kirliligi
nedeniyle gemiye 134.569,56 TL ceza kesjtmi

Gemi ve Kaza Bilgileri; Aagida Tablo 23'te 6rnek kazada yer alan gemiygkiii
bilgiler ve gemiyi dger gemilerden ayirt edici unsurlar gosteritmi

Tablo 23. Kazaya ka@an gemiye ikkin bilgiler

Ayirt edici unsurlar M/T N Gemisi
Donatani -

Isleticisi

Bogaz Acentesi -

Sicil Limani Istanbul
Klas Kurulwu NKK
Bayrasl Tark

Capri Isareti/IMO Numarasi -

Tipi Tanker
Insa Yili 1995

Tam Boy (LOA) 219.45 m.
Geniligi (Breath) 43 m.
Derinlik (Depth) 15.7 m.
GRT 39207
NRT 24889
Deadweight (DWT) 93579
Dratft 11.323
YUk -

Seyir Sirati 12,2 knot
Ana Makine -

Ana Makine Gucu -
Geldigi/Gitti gi Liman Odesa
Personel Sayisi 19




88

Tablo 22'te goriildgil Gizere M/T N adli tankerin sicil limanistanbul, tonaji: 39207
grt, bayral ise Turk Bayrgi’'dir. 1995'te irga edilen s6zkonusu gemi 1l4syadadir. M/T
N adli tankerin 19 personeli bulunmakta ve gemsefer sahasi icerisinde kaza yapma
riskinin yiksek oldgu Turk Bazazlar yer almaktadir.

Cevresel Keullar; 5 Nisan 2009 tarihinde hava sisli, rizgar kuzeylaatikuvvetli bir
sekilde esmektedir.

Kazanin Geliimi; Ukrayna'nin Odesa Limanr’ndaimgiltere’nin Liverpool Limani'na
ham petrol yiklu olarak gitmekte olan M/T N adinkar 5 Nisan 2009 tarihindstanbul
Bogazi'ndan Kuzey-Giiney gegiyaptiktan sonra Marmara Denizi'ne acigtm. M/T N
adl tankerde 5 Nisan 2009 tarihinde saat 13.1&rsula gemi bacasindan u¢can kurumun
glverte Ustinde birakilan halatin Ustiingnigsiyle yangina neden oldu. Havanin sisli ve
rizgarh olmasi nedeniyle yangin hemen fark edileigere yangin yine guverte Uzerinde
birakilan tutgturuculara sigrayarak biyustiur. Saat 13.25 sularinda kopru ustu vardiya
zabiti yangini fark etmngive derhal kaptana haber vegtii Hemen sonra kaptan yangina
midahale edilmesi emrini ve makine bdlimine de gemakinesinin durdurulmasi
talimatini vermgtir. Bu esnada yangini sondirme talimatini alansgezl yangina
midahalede gec¢ kalgive yangin etkisiyle genjen gemi givertesinde sa¢ atmasi
meydana gelngtir. Sonrasinda atan sa¢ kismindan denize peuroitmi balamistir. Daha
sonra durum kiyi emniyetine bildirilgtir. Kiyi Emniyeti Ve Gemi Kurtarmdsletmeleri
Genel Mudurlgi’'ne balh ekipler réomorkorler ile hemen yangina mudahaleig ve
yangini séndiarmyidir.

Yangin sonucunda gemininggidi yerlerinde erime sonucu hasar, petroliin siansasucu
cevre Kkirliligi olusmustur. Cevre Kkirliligi nedeniyle gemiyeistanbul Biiyik Sehir
Belediyesi® tarafindan 134.569,56 TL idari para cezasi kesiimi

Kaza Analizi;M/T N adh tankerin koprl Ustl vardiya zabiti gemigandin ¢ikgini
fark etmesi Uzerine kaptani genis ve kaptanda yangina midahale ve motorun
durdurulmasi talimatini vergtir. Yapilan incelemelerde Bma halati giverte tzerinde

birakilms ve tutwturucular gereklisekilde emniyet altina alinmasgtir. Bunun yaninda

*® Cevre Kanunu Md. 12'de “ CK hiikiimlerine uyulup uyaldgini denetleme yetkisi Cevre Bakagali
aittir. Gerektginde bu yetki, Bakanlik¢a; il 6zel idarelerine, vige denetim birimlerini kuran belediye
baskanliklarina, Denizcilik Must@rhigina, Sahil Givenlik Komutargina, 13/10/1983 tarihli ve 2918
sayili Karayollar Trafik Kanununa gore belirlenelenetleme goérevlilerine veya Bakanlikca uygun
gorilen dger kurum ve kurulglara devredilir’ hikmi yer almaktadir. Dolayisiydavre denetim birimi
kuranistanbul BiyukSehir Belediyesijistanbul Bélgesinde meydana gelen kazalara ve béyleereye
zarar veren gemilere idari para cezasi uygulayahitedir.
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yanginin ge¢ fark edilmesi hasarin bilyimesine nettans ve yine etkin bir gozculik ve
izleme yapilmady saptanmgtir. Gemiadamlarinin kaptanin talimatindan sonragyea
gec mudahale etmeleri boyle bir durumaskaeterli hazirhliklarinin ve deneyimlerinin
olmadiklarini gostermektedir. Bar bir deysle bu gibi kazalarin 6nlenebilmesi icin
diizenli olarak yapiimasi gereken role talimi&rimemiadamlarinin yangina ge¢ miidahale
ve eksik kalmalarindan 6turt yapiimgdanlaiimaktadir.

Yukarida yer alan aciklamalar sonucunda, gemgrkan yanginin bir dizi ihmal ve
gerekli bakimlarin zamaninda yapilmamasindan kdgndk anlgilmaktadir.

Kazayalliskin Sonug ve Oneriler; Elde edilen bilgilgnginda, M/T N adh tankerin
kaptanin hava kallarinin koétulgecesini gormesine rgmen gerekli 6nlemleri almastir.
Bunun yanin da gemiadamlarinin yangina ge¢ midabateeleri gerekli g@tim ve
talimlerin yapiimadiini ortaya koymaktadir. Gemide yapilagierden sonran yangin
ctkmasina neden olabilecek tgtiwrucularin guvenlik altina alinmaglisaptanmgtir. gemi
bacasinin temizlenmegolmasi planh bakim-onarim kayitlarinin belge irme kaldgini
fiili olarak yapilmadgini gostermektedir.

Yukarida yer alan drnek kaza olay verileralanedildiginde bu tir kazalarin meydana
gelmemesi igin gggida belirtiler bazi tedbirlerin alinmasi gerekmelte

Buna gore, gemilere planli bakim-onarim kaytin sadece belge Uzerindegitle
dizenli olarak fiillen yapiimalidir. Bunun yanind@pki dstt vardiya zabitleri rizgar
durumu ile birlikte bacadan gelen kuruma dikkat etdir. Boylece bu tlr kazalarin
yasanmamasi onlenebilmesinde etkili olacaktir. Bacagi&abilecek kurumlari dnlemek
amaciyla baca kismina alev tutucu teller yiridmelidir. Yinede bacadan ¢ok miktarda
kurum ciktgl gorulirse kurum nedeniyle yangin cikabilme ridgdalunan alanlara
donsUimli denetim yapilmalidir. Bunun yaninda ki¢ tardfulunan ve Uzeri dizgince
kapatilip emniyet altina alinmagnyanici maddeler denetim altinda tutulmahdir. Son
olarak kullanim igin ¢ikarilan halat kullanirgi bittikten sonra halat storlarinda emniyet
altina alinmalidr.

Bununla beraber, role talimlerinin 6nemi sgaan bu olaydan ders alinarak
gemiadamlarina anlatiimalidir.

Yukarida yer alan t¢ drnek gemi kazas! ina#fgnde kazaya neden olan sebebin bir
tane olmadit bunun yaninda birden fazla nedenin bir araya rgklebirbirlerini

% Role talimi: Gerek ticaret, gerek de yolcu geniilde dgaiistii durumlarda harekgkillerinin uygulamali
egitimine denir.
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tetiklemeleri sonucunda kazalarin meydana gelgrilmektedir. Kazalar basit nedenlerle
baslar ve sonrasinda bu nedenler birbirleriyle kugrolduklari ardgik ili skiler sonucunda
kaza olgusu meydana gelir. Kazaya sebep olan buaktibrler ayni zamanda gizli ya da
tasici faktorler olarak da ifade edilebilir. Gizli fede kazada dgrudan etkisi olana, §ayici
faktor ise gozlemlenebilen ve ifade edilebilen &akt denir. Tayici faktorler kaza
raporunda dgrudan ima edilirken gizli faktorler ise uzman gnanacilar tarafindan
yapilan analizler sonucu ortaya cikarilabilmektg@ortela, 2005). Ancak sdzkonusu bu
kolektif nedenler arasinda gizli faktor olan ingaktorinin gir basmasi kazalarin 6ziinde
yatan temel faktor olarak onu 6n plana ¢ikarmaktadi

Konu, sglanilan sigorta teminati agisindangddendirildiginde sigorta ettirenin, kaza
sonucu olgan zararlarini tazminat olarak talep edebilmesi ggminin deniz rizikosuna
maruz kaldgini, bu ideanin dayangli kazayi, zararini ve kapsamini ispatlamak
durumundadir (TTK Md. 1441). Ber bir degisle sigorta ettiren gemi kazasi sonucusatu
zararin sigorta teminati cercevesindeki bir rizinodkaynaklangini, tazminatin talep
edilebilirlili gi acisindan ispat etmek mecburiyetindedir. Bu gerde sdzkonusu ispatin
sglanilabilmesi icin sigorta ettiren “tazminatin hbesa gosteren bir listeyi” sigortaciya
vermek zorundadir (Yazicitu, 2003). Bu kapsamda tazminatin hesabini gostisen
TPGS Md B 2'de “deniz raporu, kaza ile ilgili giuivertee vmakine jurnallerinin onayl
kopyalari, denize elvetlilik belgesi, kaza ile ilgili siniflama (klas) kumu raporu, sinif
belgesi yoksa yururlulikteki mevzuata uygusaiedildgini gosteren belge, ekspertiz ve /
veya dispe¢ raporu, gemi adamlari donatimindariasganiyet belgesi, gemi adamlari
listesi, zarara ikin proforma fatura, makbuz vb. belgejeklinde siralanmstir.

Oteyandan, zararin sigorta teminati kapsamiirdazikodan kaynaklanmagini ve bu
cercevede tazminatin ddenemeygodurumunu ise sigortaci ispat etmek durumundadir
(TTK Md. 1441). Bununla beraber, Kilavuz kaptaneden oldgu bir hatadan o6turi gemi
kazasi meydana gelebilmektedir. Bu durumda tazmmin&denip Gdenemeyege
durumunun nasil etkilenebilegiebelirtiimesi yararli olacaktir.

Kilavuz kaptan alma durumu igee bali kilavuz kaptan alma ve zorunlu kilavuz
kaptan alma olmak uizere ikiye ayriimaktadistese basl kilavuz kaptan alma durumunda,
meydana gelen zararlardan donatan sorumludur. Byanmda zorunlu kilavuz kaptan
alma durumunda isezer geminin sevk ve idaresi kilavuz kaptana devneigive de gemi

adamlari kendi Uzerlerine giin gorevleri eksiksiz yapmalari durumunda kilavaptin
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kusuru ile kaza meydana gelmesi durumunda ise Waldkaptan sorumlu olmaktadir
(Kender ve Cetingil, 2007).

Gemi kazasi sonucu gemide sala zararin tespit edilebilmesi icin sigortaci tardén
sigorta hasar eksperi gorevlendiriimektedir. Sigotiasar eksperi gorevini aciklik,
dogruluk ve tarafsizlik icinde yapmak ve sigorta ettiile sigortaci arasinda taraf olduklari
izlenimini yaratacak fiill ve hareketlerden kacinmadrundadir (SMK Md. 38). Sigorta
eksperinin hazirlangi oldugu rapor cercevesinde meydana gelen zararlar sgyorta
tarafindan sigorta ettirene tazminat olarak 6dektecdu bagilamda 6rnek olay Il dikkate
alinarak, sigorta eksperinin hazirlgmoldugu raporun hasar kismisagida Tablo
24’gosterilmitir.

Tablo 24. Sigorta eksper raporu hasar hesabi

Hasar Hesabi Talep dilen Odenen
(USD) (USD)

A. D_e_mlr__lrgatl Hasarl:Hg_sarll demir irgatina yedek parca 10.000.- 10.000.-
temini, dokme yatak tamiri, kece takimi
B. Boru Devreleri Hasari:Hidrolik devrelerinin kesilmesi,
faal arka ayak hidrolik irgatinin sékilmesi, aktaasi,
montaji ve tekrar devreye alinmasi. Bor devreksmiini, 12.800.- 10.808 -
imalati ve yerine tanmasi.
C. Vin¢ Calyma Hizmeti:21.02.2009/24.02.2009 tarihleri
arasinda 24 saat ving gaha hizmet bedeli, kara nakliye ve  7.250,- 7.250,-
hizmet bedeli.
D. Kurtarma ve Yardim BedeliM/T S adli tankerin karaya

5 : : 5.500,- 5.500,-
oturdysu yerden kurtarilmasi hizmet bedeli
E. Demir Irgati Montajl:__d_emlr |rgat|r_1|n yerine montajl ve 14. 750.- 14.000 -
devreye alma masrafi@ilik ve ving hizmeti dahil).
Hasar Toplami 50.300,- 47.550,-

Tablo 24'de M/T S adli tankerin karaya oturmaenucu sigorta ettirenin, glan
zararlara ilgkin talep ettgi hasar toplami ile sigorta eksperince 6denmesunyggdrulen
kismi gorulmektedir. Belirtilen bu tutarin da Odei@esi icin yine daha Oncede
belirtildigi gibi olusan zararin, taraflar arasinda yapilan sigorta s@@&sine ile teminat
altina alinan bir rizikodan kaynaklangmolmasi gerekir. Bu gamda taraflar arasinda

kurulan sigorta stz¢enesine istinaden duizenlenen sigorta policesi imcigtende hasarin

%2 Hasar icin talep edilen tutar yapilan piyasatamaasi sonucunda yiiksek bulungtur. Dolayisiyla piyasa
arsstirmasi sonucunda ilgili masraf kalemi icin 10.8QED verilmesi uygun gorulngtiir.
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sigorta sozlgmesi ile teminat altina tespit edilgtir. Bunun yaninda halefiyet ilkesi
cercevesinde sigortact 6denoldusu tazminati olayda sorumigu bulunan 3. kilere
ricu edebilir. Ancak, anilan kaza, sigorta temirkapsamindaki bir rizikodan meydana
gelmesi ve kazaya sebebiyet veren 3. tarafin olmmarmdan 6tirt okan zararlarin riicu
imkani yoktur.

Yine, Cevre Kanunu Md. 28'deCévreyi kirletenler ve cevreye zarar verenler sebep
olduklar kirlenme ve bozulmadan ghn zararlardan dolaysinirsiz sorumlulga sahiptir”
hikmi yer almaktadir. Kanun metninden de gtdbilecesi lzere gemi kazasi sonucu
cevrede zarar meydana gelmesi durumunda donataganolmarari tazmin etmekle
yukumladar. Cunku cevre kirlgine iliskin zararlar tekne sigorta sogieesi kapsaminda
olmayan bir zarar durumudur. Bundan oturi donatgvre kirliliginin gerek tekne
sigortasi kapsamindan olmamasi gerekse soruguoiin sinirsiz olmasindan o6tird
sorumluluk sigortasile sdzkonusu bu rizikoyu teminat altina alabilneskt. Ancak,
kazaya sebep olan gemilere cevreye zarar vermel@rumunda idari para cezasi
uygulanmaktadir (CK. Md. 20). Bununla beraber Tdza Kanunu Md. 181 'deiltili
kanunlarla belirlenen teknik usullere aykiri olanak cevreye zarar verecgkkilde, atik
veya artiklari toprga, suya veya havaya kasten vereg, lalti aydan iki yila kadar hapis
cezasl ile cezalandirilir’ hiikmu yer almaktadir.

Tekne sigortasi kapsaminda olmayan ve gemagtasonucu meydana gelebilen
yaralanma ya da 6lim durumlarinda ise donatanmandafugu sinirsiz ve zincirlemedir
(TTK Md. 1218). Bunla beraber TCK Md. 180'de “Denihava veya demiryolu
ulasiminda, ksilerin hayati, sgligi veya malvark bakimindan bir tehlikeye taksirle neden
olan kimseye U¢ aydan (g yila kadar hapis cezasirtyeukmu yer almaktadir.



5. SONUC VE ONEHLER

Kisilerin, hayatlari boyunca ksafasabilecekleri rizikolarin sebep olabilegeolaylarin
olumsuz ekonomik sonuclarindan korunmak amaciyleeden 6nlem alma ihtiyacindan
dogan sigortanin fonksiyonel olarakslerlik kazanabilmesi igin sigorta soOgzieesinin
kurulmasi gerekmektedir. Taraflarin icap ve kabldikurulan sigorta sozdeesine ilgkin ilk
uygulama, deniz ticaretinin getesiyle birlikte denizcilik alaninda yapilgtr. Denizcilik
sektoriinde bgayip gelsen sigorta, sdanilan bilgi ve deneyimlerin etkisiyle, daha sokeaia
sigortalarinin temellerinin atiimasina da kaynalustmirmustur. Bu cercevede sigorta
s6zlgmesi, deniz sigortalari ve kara sigortalari olakaje ayrilabilmektedir.

Dunya’da 1980 sonrasi surectesayean kiresellgne olgusu, ekonomik ve teknolojik
gelismelerle birlikte bircok alanda ol@gu gibi dinya ticaretini etkilengiir. Artan dinya
ticaretine paralel olarak dasteacilik artmgtir. Bu durum ise uluslararasi ticarette maliyet
acisindan 6nemli unsurlardan biri olan nakliye sanu ortaya cikarrgtir. BOylece, taima
maliyetlerini digtirmek isteyen yik ilgilileri dier tgimacilik tarleri olan kara, hava ve
demiryolu tgimacilina kiyasla daha ucuz oflubilinen deniz tamacilgina yénelmglerdir.

Bu durum da dunya tzerindeki ticaretin buyidk bsnkinin denizler Gzerinden yapilmasina
neden olmstur. Deniz taimacilgindaki bu ygunluk dgrudan deniz trafini etkilemekte ve
deniz alanlarinda ogabilecek muhtemel rizikolarin artmasina neden obawdik.

Denizlerdeki sd6zkonusu gonlugun ve buna b#i olarak deniz rizikolarinin artmasi,
sigorta ihtiyacini kalama hususunda menfaatlerin farlgiha gore cgtlilik arz etmekte ve
bu cercevede deniz sigortasi turleri birgekilde siniflandiriimaktadir. Bu BEamda deniz
sigortalari, emtia ve kiymet sigortalari, sorumkubigortalari, tekne sigortalari olmak lzere
Uce ayirmak mumkandar.

Tekne sigortasi, denizcilik rizikolarina kateknenin yok olmasi veya hasaggramasi ya
da sigorta ettirenin hakimiyeti altindan c¢ikmasinsm olgabilecek maddi hasarlari
karsilamak amaciyla 6nceden 6denen bir pringikannda taraflar arasinda yapilatemdir.

Yukarida yer alan aciklamalarda belirgidgibi sigorta sozlgmelerinin temel unsurlarini
riziko ve prim olarak siralamak mumkundiieride gerceklgmesi muhtemel olay anlamina
gelen rizikonun, gercekjg gerceklememesi % O ila % 100 arasinda bir olgsilsahiptir.
Rizikonun gerceklgmeme durumu % 0, gercekiee durumu ise % 100 olarak ifade
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edildiginden, sigortanin muhtevasi ggireher iki durumda da belirtilen riziko, sigorta
sOzlgmesinin bir unsuru olamaz ve bu durumlardan Otéréflar arasinda sigorta sogieesi
kurulamaz. Prim ise sigortaci tarafindan sigortalesinesi cercevesinde rizikolara kar
sigorta ettirenin ekonomik menfaatine verilen temténkagilik sigorta ettirenin sigortaciya
0demeye mecbur bulungu tutar olarak ifade edilebilir. Sigorta ségieesinin taraflar
arasinda kurulmyu sayilabilmesi dier bir deysle sigorta teminatinin kkyabilmesi ve
teminat kapsamindaki rizikodan oturigdo zararin talep edilebilmesi igcin 6nceden tespit
edilen prim ya da primin ilk taksitinin sigortaciggems olmasi gerekmektedir.

Sigorta so6zkgnesinin kurulmasinda bu denli bir 6heme sahip plam Turkiye'de 1990’'a
kadar sigorta sektorinde Devlet denetimi ve koiitraltinda ve yine devlet tarafindan
hazirlanan tarifelere gore belirleryti. Ancak, Turkiye’de 1990’dan sonra ise sigorti&ci
sektorine gig serbest birakilmive serbest tarife sistemine gecitini Pazara gigin serbest
birakilmasiyla pazara yeni giregletmelerle pazarda faaliyet gosterafetmeler arasinda
kiyasiya bir fiyat rekabeti yanmstir. Bu durum, risk ile orantili olarak fiyat béémesi
gereken sigortaslietmelerinin d@ru risk analizi yapmadan police fiyatinin olmasreken
dizeyin altinda belirlenmesine sebebiyet vetimi Belirlenen dgik seviyedeki primlere
karsilik, hasar maliyetleri artmasi sigortgetmeleri acisindan olumsuz sonuclagaionustur.

Oteyandan sigorta primilétme maliyetleri icerisinde de énemli bir payaigéih Bundan
Oturd sigorta ettiren agisindan da sigorta primbefirlenmesi ve belirlenmesinde etkili olan
faktdrlerin prime olan etkilerinin ortaya konulmasiemli bir husustur.

O halde gerek sozlmenin kurulmyg sayilabilmesi gerekse sigorta s@mhesine taraf
olanlarin faaliyetlerine bu denli etki eden pirimgbzimlenmesi ve tespit edilmesinde etkili
olan faktorler belirlenmelidir. Sonrasinda ise Behen bu faktorlerin prime olan eklerinin ne
boyutta oldgunun tespit edilmesi anilan 6nemi ortaya koymaiagen zorunlulgu ortaya
koymaktadir.

Yukarida yapilan aciklamalagiginda deniz sigorta tirlerinden biri olan tekne digo
priminin tespit edilmesinde etkili olan bir¢cok féktvardir. Bu faktorleri, teknenin cinsi,
teknenin sigorta bedeli, tekneningyae tonaji, teminatin kapsami, teknenin sefer Slaha
faaliyet alani, teknenin klasi, sigortalinin maesi ve gecmsi hasar durumu vb. olarak
siralamak mumkundir. Sézkonusu bu faktorler gggidnemlerde meydana gelen kazalardan
elde edilen istatistiki veriler cercevesindezeidendirilip tekne sigorta primine olan etkileri
ortaya konularak, prim tespit edilmektedir. Ancgkemiler teknolojik gelimeler paralelinde
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otomasyona dayali sisteme gegnoimalarina r@men, halen insanlar tarafindan kontrol
edilen sistemlerdir. Kaza ajum teorilerinden biri olan insan faktérleri teorc, kazalarin
eninde sonunda insan hatasindan kaynaklanan olaylairine b&lamakta ve bu olaylar
zinciri sonunda neredeyse tum kazalarin herhangisékilde insan faktorintn etkisi
sonucunda meydana geiuhi kabul etmektedir. Bu amda insanlar tarafindan kumanda
edilen gemilerde meydana gelen kazalar analiz igthide kazalarin % 70-80'i insan
hatasindan kaynaklargigorilmektedir. Dolayisiyla insan faktorinin anadilmesi, insan
hatasi sonucu meydana gelen kaza tirlerinin befirési, insan hatasi sonucu hangi bélgede
kazalarin daha siklikla meydana ggidin ortaya konulmasi sézkonusu primin en uygun
bicimde tespit edilebilmesini mumkin kilacaktir.

Tekne sigorta priminin taraflar acisindan rdnebelirlenmesi ve belirlenmesinde etkili
olan unsular ve de insan faktoriine yonelik yukaryda alan teorik agiklamalagiginda
deserlendirme yapabilmek icin gemi kazalar incelegtmi Tekne sigorta priminin tespit
edilmesinde, risk unsuru olarak insan faktérinumerolan etkisinin tespit edilebilmesi
amaciyla yapilan ¢aimada T.C. Denizcilik Mustarligi, Deniz Ulgtirma Genel Mudurlgi
Deniz Kazalariniinceleme Komisyonu tarafindan 2001-2008 doénemindek Tarama
kurtarma sahasinda meydana gelen 1076 deniz kazetimaden yayinlanan kaza verileri
analiz edilmgtir. Yapilan analiz sonucundaagidaki hususlar tespit edilgtir:

» 2001-2008 déneminde Turk arama kurtarma sahasimdazéa kazaya kagan gemi

cinsinin kuru yuk gemileri(% 45) olgu,

* Meydana gelen kazalarin, % 49'u Turk ve % 51’irse yabanci bayrakli gemilerin

karistigl kazalardan oktugu,

« Deniz kazalarinin en ¢ok alugu bolgeninistanbul Bélgesi (% 46) olgu,

» Turk arama kurtarma sahasinda meydana gelen dapaakinin en dnemli nedeninin

insan faktord (% 60) oldiu,

« Insan hatasi sonucu en fazla gemi kadasanbul Bolgesinde (% 51) meydana

geldigi,

« Istanbul Bolgesi’nde insan hatasi sonucu en sikatiekran gemi kaza tirli ¢atma-

catsma, Canakkale vizmir Bolgesinde ise karaya oturma aidu

« Istanbul ve Canakkale Bolgesi’nde insan hatasi soeuccok kazaya kaan tekne

cinsi kuru yiik gemilerijzmir Bolgesi'nde ise yatlar olgu,
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+ Insan hatasi sonucu en ¢ok kazayaskarkuru yiik gemilerinde en sikggman kaza
turd catma-cagma kaza turd, yatlarda ise yangin kaza turtg@idurtaya ¢ikmaktadir.
Yukarida yapilan gerlendirmeler tekne sigorta primine etki eden ulasur ve insan
faktorinun prim icerisindeki payinin ne boyutta abn gerekfiini ortaya koymaktadir.
Dolayisiyla tekne sigorta priminin en uygun duzebeéérlenebilmesi ve de deniz kazalarinin
azaltilarak riziko kavraminda bir glig olmasi isteniyorsa, kazalarinin 6zinde yatan insan
kaynakli nedenlerinin Gzerinde durulmaldir. Bgllaanda aagidaki hususlar dnerilebilir.

« Sefer sahasi igerisindstanbul, Canakkaldzmir Bolgesi olan bir gemi ayni zamanda
catma-catima, karaya oturma rizikosunu sigortdemi ile guvence altina almasi
durumunda riziko faktort agisindan gemi icin teggiilecek olan tekne sigorta primi
diger riziko turlerine gore daha yuksek dizeyde tesgiimelidir.

» Kuru yuk gemilerini catma-c¢aina rizikosuna kar, yatlar ise yangin rizikosuna kar
sigortalanmasi durumunda, anilan riziko tdrleritielirlenecek olan tekne sigorta
primine olan etkisi dier riziko turlerine gére daha yuksek diizeyde olchali

* Yaygin anlawa gore insan faktorl, denetim iceren etkili ve wdiribir hizmet ici
egitim slrecinden gectikten sonra deniz kazalarinddi dir azalma yganabilecektir.
Dolayisiyla gerekli gitimler meslgin her safhasinda gemiadamlaringlaamalidir.

* Bu tir eitim siurecinden gecirilmemive gerek nitelik gerekse nicelik acisindan
yetersiz personel bulunduran gemiler icin belirsrleolan tekne sigorta primi daha
yiksek olmalidir.

* Gemi kazalarinin azaltilabilmesi igin insan unsiyrtanaliz edilmeli ve insani hataya
surukleyen gcinin egitimsizligi, ise uygun olmawi, uyumsuzlgu, esitim ve bilgi
eksikligi ile tecribesizlik, yorgunluk, heyecan, dalginhlljkkatsizlik, ilgisizlik,
hastalik vb. nedenlerin sebepleri ortaya konulugkjednlemler alinmalidir.

* Kanitlarinin bulunmasi zor ve nitel olan insan bata tam anlamiyla tespit
edilebilecek, insan hatasinin kazalara olan etkisayisal olarak Olcebilecek ve
bdylece en uygun tekne sigorta priminin tespit edglimesine olanak gtayabilecek
analitik bir sistem kurulmaldir.

» Tekne sigorta primi gecmidonemde meydana gelen kazalardan elde edilersistiat
verilere gore tespit edilginden gerek primin daha @&l tespit edilebilmesi gerekse
kazalarin 6nlenebilmesi icin gerekli 6nlemlerinnabilmesi acisindan tutulan deniz

kaza raporlarinin daha aciklayici ve standart alisggganmalidir.
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