T.C.
ISTANBUL KENT UNiVERSITESI
LiSANSUSTU EGIiTIM ENSTITUSU

DENIiZ TICARETI SIGORTALARI
VE DUNYA TICARETI ACISINDAN ONEMLERI

YUKSEK LISANS TEZi

Berk Can BIREN

Enstitii Anabilim Dah : Isletme
Enstitii Bilim Dah : Isletme Yonetimi

Tez Damismani: Dr.Ogr.Uyesi Biilent DEMIR

Istanbul - 2020



T.C.
ISTANBUL KENT UNiVERSITESI
LiSANSUSTU EGITIM ENSTITUSU

DENIiZ TICARETI SIGORTALARI
VE DUNYA TICARETI ACISINDAN ONEMLERI

YUKSEK LISANS TEZi

Berk Can BIREN

Enstitii Anabilim Dali : isletme
Enstitii Bilim Dah :is Isletme Yonetimi

“Butez _ / /2020 tarihinde asagidaki jiiri tarafindan Oybirligi / Oycoklugu ile kabul
edilmistir.”

JURI UYESI KANAATI iMZA




T.C.
‘ _ISTANBUL KENT UNIVERSITESI
LISANSUSTU EGITIM ENSTITUSU MUDURLUGU
YUKSEK LiSANS TEZ SAVUNMA TUTANAGI

07/08/2020

Enstitiimiiz Isletme Yénetimi Yiiksek Lisans programu oOgrencilerinden 185011047
numarali Berk Can BIREN “Istanbul Kent Universitesi Lisansiistii Egitim - Ogretim ve Sinav
Yonetmeligi"nin ilgili maddesine gore hazirlayarak, Enstitimiize teslim ettigi “DENIZ
TICARETI SIGORTALARI ve DUNYA TICARETI ACISINDAN ONEMLERI” konulu tezini,
Yénetim Kurulumuzun 04.08.2020 tarih ve 2020/4 sayih toplantisinda segilen ve Taksim
Kampiisiinde toplanan biz jiiri tiyeleri huzurunda, ilgili yonetmeligin 35. maddesi geregince (é,.q
dakika siire ile aday tarafindan savunulmus ve sonugta adayin tezi hakkinda-eyeeklugu/oybirligi
ile Kabul/Red-veya Diizeltme karan verilmistir.

Isbu tutanak, 1 niisha olarak hazirlanmis ve Enstitii Miidiirliigii’'ne sunulmak iizere
tarafimizdan diizenlenmistir.

&= v
A Jr i k\’
i\,\ \s.rlr\ :,-}\\J \/ /B \\\\J‘I\\/ ﬂ‘\//—\.:" 5
DANISMAN

DR.OGR.UYESI BULENT DEMIR

b’

DR.OGR.UYESI'SECIL GURUN KARATEPE



BEYAN

Bu tezin yazilmasinda bilimsel ahlak kurallanna uyuldugunu, baskalarinin
eserlerinden yararlamilmasi durumunda bilimsel normlara uygu olarak atifta
bulunuldugunu, kullanilan verilerde herhangi bir tahrifat yapilmadigim, tezin
herhangi bir kismimin bu iiniversite veya baska bir tiniversitedeki baska bir tez

caligsmasi olarak sunulmadigim beyan ederim.

-
Can BIRE
28/07/2020



ONSOZ

Bu tezimin hazirlanmasi siirecinde konu secimi siirecinden ¢alismanin son haline
gelmesine kadar tiim siire¢ boyunca bana yol gdsteren ve 151k tutan Dr. Ogr. Uyesi
Biilent Demir’e tesekkiirlerimi ve saygilarimi sunarim. Calismanin sunum asamasinda
da degerlendirmeleri ile katkida bulunan jiiri iyelerine de tesekkiir ederim. Her zaman
yanimda olan ve desteklerini hi¢ esirgemeyen, bu ¢alismanin hazirlik siireci boyunca

bana sabir gosteren sevgili esim ve aileme sonsuz siikranlarimi sunarim.

Berk Can BIiREN

28/07/2020



ICINDEKILER

ICINDEKILER.......coviiuitiiiieiiceieie st i
KISALTMALAR LISTESI....coooiiiiiiiisiceee e Vi

Ozet vii

1. BOLUM: DENiZ SIGORTACILIGININ  GELISIMI VE

UYGULAMALARI ..ottt 4
1.1, Tarihsel GelISIM ..c..cciuiiiiieiiieiie e 4
1.1.1. Milattan Onceki Dénem Uygulamalart ............ccccooceveveeverecnnnnnn, 4
1.1.2. 1lk Yazili Polige ve Diizenlemeler ............ccovvveverevmererererennennnns 5
1.1.3. Lloyd’s Londra Sigorta BOrsast ........c.ccceeveviiiiniiniiiiniiciiien, 6
114, MUSEETEK AVATYA ..cciuiiiiiiiiieiieeiee et 7
1.1.5. Tirkiye’deki Sigortaciligin Geligimi .......ccccovcevriiiiiiiniiniiiienn, 9

1.2. Deniz Sigortalarmin Teminat Sagladig1 Rizikolar1.............ccccennee. 10
1.3. Deniz Sigorta S6zlesmelerinde Taraflar............cccoeviiiiiiiiiiicnnnnn, 11
1.3.1. SIOrtactlar .....ccoccviiiiiiiiiicii 11
1.3.2. Sigortalilar ve Sigorta Ettirenler ...........ccccocvviiiiieiniienennnn, 12
1.3.3. BroKerler.....coooiiiiiiiiii e, 12
1.3.4. Klas Kurtuluglart ........ccoovieiiiiiiiin e 13
1.3.5. Sigorta Eksperleri ve Hasar..........c.ccooviiiieiencieeeeseen 14

2. BOLUM: DENIZ TICARETINDE MAL SIGORTALARI................. 16
2.1, Mal Sigortast Kavrami .......cccooeiirininininiieiene e 16
2.2. Tekne ve Makine Sigortalart ...........ccoccvveeiieiinieeniiic e 16



2.2.1. Teminat altina alinan riziKolar ........ccoovveeeieeeeeeeeee e 18

2.2.1.1. BatMa oo 18
2.2.1.2. Karaya OtUIMA ......cccoeiiiiiiieiiiieiiene e 18
2.2.1.3. Yangim ve Patlama .........cccocoiiiiiiiiiii 18
2.2.0.4.  CAlMA c.eoiiiiiiie et 19
N T I 11 4 |V SR 21
2.2.1.6. Hirsizlik ve KorsanliK ........c.cccooiviiiiiiiiiii, 21
2.2.1.7. Deprem, Volkanik Patlama veya Yildirim Carpmasi.............. 22
2.2.1.8. Miisterek Avarya.......cccccoeiiiiiiiiiiiiie e 22
2.2.1.9. KUMAIMA.....cooiiiiiii 23
2.2.1.10. Gemi Adamlarinin KusSuru..........ccooovvviiiiiiiiiiicie, 26
2.2.1.11. Ugiinii Sahislarn Verdikleri Hasarlar .............cccocoevvvvvevennnn, 26

2.2.2. Sigorta Giivencesinin Sinirlar1 ve Kapsam Disinda Tutulan Haller

26
2.2.2.1. Geminin EIVeriSSizIiZi........ccoovviiiiiiiiiiiiieiic e 27
2.2.2.2. Teminatin SIIrlart .......cccooviiiiiiiiiinse e 28
2.3, Yk Sigortalart ......cccoeviiiiiiiii 30

2.3.1. Uluslararast Alm Satim Iligkilerinde Sigorta Yaptirma
Yikimliligi 30

2.3.2. Sigorta Himayesinin Kapsami..........cccccooiiiiiiiiniiiciiniiee, 32

2.3.2.1. Sigorta Himayesinin Baglangict ve Bitigi.........cccccvvviiiiicnnne, 32

2.3.2.2. Sigorta Bedeli.........coovviiiiiiii 33

2.3.2.3. Teminat Saglanan Rizikolar............c.ccooovriviiiiiiiiicniiiien, 33

2.3.2.4. Teminat Kapsamina Girmeyen Haller.............ccccoceovriinnennnn. 34

2.4.  Enstitll KIOZIArT......c.cooviiiiiiiiicee e 35

3. BOLUM: DENIZ TICARETINDE SORUMLULUK
SIGORTALARI .....ooviiiiiiiiniiniseisssis s 37



3.1.  Sorumluluk Sigortast Kavrami.........cccccooeriiiiiiiniiiiiiicceec 37

3.2. Koruma ve Tazmin (P&I) Sigortalar1 ve Tarihgesi..........ccocevvenene. 37
3.2.1. Uluslararast Koruma ve Tazmin Sigortalar1 Kuliibii.................... 39
3.2.2. Tirkiye’de Koruma ve Tazmin Sigortasi Zorunlulugu ve Tiirk P&I

3.2.3.
3.2.3.1.

3.2.3.2.
Tutulan Haller

3.2.3.3.

39
Koruma ve Tazmin Sigortalarinda Teminatin Kapsami............... 41
Koruma ve Tazmin Sigortast Koruma ve Tazmin Teminatlari... 41

Koruma ve Tazmin Sigortasi Teminatinin Sinirlar1 ve Harig
45

Koruma ve Tazmin Sigortalarinin Sagladigi Diger Teminatlar.. 46

3.3. Liman Isletmelerinin Sorumluluk Sigortalart.............cccecovrvervennnee, 47

3.4. Zarar Goren Ugiincii Sahislarin Dogrudan Sorumluluk Sigortacisina

Basvurma HaKKil ...........cooiiiiiiiiii e 48
SONUC ettt e et a e e e bt e e s be e e abeeesbeeaas 50
KAYNAKCA oottt ae e eabaennee s 52



KISALTMALAR LISTESI

1989 Konvansiyonu : 1989 Uluslararas1 Kurtarma S6zlesmesi

CFR : Cost and Freight

CIF : Cost, Insurance and Freight

eTTK : 6762 sayil1 Tiirk Ticaret Kanunu
FD&D : Freight Demurrage and Defense
FOB : Free On Board

H&M : Hull and Machinery

ICC > International Chamber of Commerce
€] - International Group of Protection and Indemnity Clubs
P&I : Protection and Indemnity

RDC : Running Down Clause

SG Policy : Ship and Goods Policy

SK : 5684 sayili Sigortacilik Kanunu
TTK : 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu
usD : Amerikan Dolar1

YAK : York Anvers Kurallari

Vi



Ozet

Istanbul Kent Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii

Yiiksek Lisans Tez Ozeti

Tezin Bashgi: Deniz Ticareti Sigortalar1 Ve Diinya Ticareti A¢isindan

Onemleri

Tezin Yazari: Berk Can Biren | Damsman: Dr. Ogr. Uyesi Biilent Demir

Kabul Tarihi: Sayfa Sayisi: viii + 53

Anabilimdal: isletme Bilimdah: Uluslararas: isletmecilik

Giliniimiiz diinyasinda diinya iizerindeki ticaretinin konusunu olusturan
iiriinlerin ¢ok biiyilik bir kismi1 deniz yolu vasitasiyla tasinmakta ve ilgilerine
ulagsmaktadir. Ancak basta denizin kendine has yapisi ve barindirdigi dogal
tehlikeler olmak {iizere, deniz tasimaciligi siirecine dahil olan tacirler
gerceklesmesi halinde kendilerini iflas ettirebilecek ¢ok biiyiik risklerle karsi
karsiya kalmaktadirlar. Dolayisiyla ticaretin saglikli ve siirdiiriilebilir bir
sekilde ilerleyebilmesi bakimindan gerek tasimayi gergeklestiren kisiler,
gerekse de tasinan yiiklerin ilgilileri deniz tasimasinda karsilasacaklar
risklere kars1 giivenceye ihtiya¢ duymaktadir ve deniz sigortalari ile bu ihtiyag
saglanmaktadir. Bu calismada oynadig1 bu rol ile biiyilk 6neme sahip olan
deniz sigortalar1 ortaya cikisi, tarih¢esi, mevcut uygulamalar1 ve sagladig
teminatlar ele alinmistir. Kimlere ve hangi rizikolara teminat sagladigi
iizerinden yapilan degerlendirmeler ile deniz sigortalarinin ticaret hayati
onemi agisindan konumu agiklanmaya ¢alisilmistir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Ticareti, Deniz Tagimaciligi, Sigorta, Riziko,

Teminat

Vii



Summary

Istanbul Kent University Institute of Social Sciences

Abstract of Master’s Thesis

Title of the Thesis: Marine Insurances and Their Importance for World

Trade
Author: Berk Can Biren Supervisor: Dr. Ogr. Uyesi Biilent Demir
Date: Number of Pages: viii + 53
Department: Business Subfield: International Business

In today’s world most of the commodities that consist the subject of the trade
on globe is being carried and delivered via sea transportation. However,
especially due to the specific nature of the sea and the natural perils, merchants
that get involved with the maritime trade face very big risks that may led them
to bankruptcy. Therefore, in order for this trade to continue effective and be
sustainable, interests of both the commodities that are being carried and the
interest of the carriers need security against the risks that they may face during
sea transportation and marine insurances provide such security. On this paper
emergence, history, current applications and the indemnities that are provided
by marine insurances are discussed in order to have a better scope of their
importance. By reviewing whom and against which risks the indemnities are
provided, importance of marine insurances on world trade has is explained.

Keywords: Marine Trade, Maritime Transportation, Insurance, Risk,
Indemnity

viii



GIRIS

Diinya {iizerindeki ticarete konu firiinlerin %90’1inin taginmakta oldugu
deniz tasimaciligt oynadigi bu kritik rol ile diinya ticaretinin en 6nemli
carklarindan birini olusturmaktadir. Deniz tasimaciligi ile {retilen triinleri
diinyanin bir noktasindan digerine toplu ve ucuz bir sekilde ulastirilmasinin yani
sira, diinyanin dortte {igiiniin sularla kapli olmas1 sayesinde deniz yoluyla diinya
tizerindeki bir¢ok noktaya da dogrudan ulasim saglanmasi tacirlere biiyiik
avantajlar saglamaktadir. Bu avantajlari sayesinde tarihin ilk zamanlarindan beri
deniz ticareti kritik bir 6neme sahip olmustur. Giiglii deniz filosuna sahip olmak
tilkelere biiyiik ekonomik faydalar saglamis, deniz ticaret rotalarinin hakimiyeti
icin tlkeler arasinda sonu savasa kadar gidebilen uyusmazliklar yasanmis ve

halen de yasanmaktadir.

Basta denizin kendi dogas1 geregi bir¢ok tehlike barindiriyor olmasi ve
bunun yani sira deniz tagimasi siirecinde kontrol edilemeyen birgok faktoriin
etkili olmasi, deniz tasimaciligini 6nemli oldugu kadar riskli hale de
getirmektedir. Bu bakimdan, gerek deniz tasimasiyla yiikleri taginan, gerekse de
tasimaciligl gerceklestiren aktorler tarafindan karsi karsiya kalinan risklerin
azaltilmasi ve dagitilmasu, ticarette siirdiiriilebilirligin saglamasi ve maliyetlerin

asag1 cekilebilmesi bakimindan biiyiik 6nem arz etmektedir.

Deniz ticaretiyle ugrasan tacirler ilk ¢aglardan beri kars1 karsiya olduklari
bu risklerini azaltmak istemislerdir. Ilk olarak deniz tasimaciliginda risklerin
azaltilmasi ihtiyaglarina cevap verebilmek bakimindan ortaya ¢ikan uygulamalar
ile temelleri atilan sigortacilik, yine deniz tagimacilifinin ve ticari hayatin
ilerlemesiyle birlikte geliserek modern sigortaciligin ortaya ¢ikmasini
saglamistir. Benzer riski azaltilma/paylastirma ihtiyaclarinin baska alanlarda da
ortaya ¢ikmasiyla birlikte sigortacilik, deniz ticaretinin yam sira giindelik

hayatin birgok alaninda kendisine yer bulmaya baslamistir ve artik neredeyse



sahislarin - malvarligmin aktif unsurlarini  olusturan her tiirli menfaat

sigortalanabilir hale gelmistir.

Bugiin sigortadan, sigorta iligkisinden sz edebilmek icin sigorta
s6zlesmesinin akdedilmis olmas1 gerekmektedir (Unan, 2016). Zira TTK’daki
tanimi uyarinca da sigorta, sigortacinin prim karsilifinda, kisinin para ile
oOl¢iilebilir bir menfaatini zarara ugratan tehlikenin, rizikonun, meydana gelmesi
halinde bunu tazmin etmeyi taahhiit ettigi sozlesme sekli olarak
tanimlanmaktadir. Bu tanim c¢ergevesinde modern sigorta uygulamasindan
bahsedebilmek i¢in de bir sigorta sozlesmesinin akdedilmis olmasi
gerekmektedir ve kesfedilmis olan ilk sigorta sozlesmesi de 14. ylizyilda

akdedilmis olan ve deniz yoluyla tasinmis olan bir yiike iliskindir.

Gerek ilk ¢aglardaki deniz tasimaciligma iliskin sigorta benzeri
uygulamalar, gerekse kesfedilmis olan ilk sigorta poligesinin deniz tagimasina
ilisgkin olmasi, sigortaciligin deniz tasimaciliginin ihtiyaglarina cevap
verebilmek bakimindan ortaya ¢ikan bir uygulama oldugunu, deniz ticaretiyle
paralel bir sekilde gelistigini ve ortaya ¢iktigi donemlerden itibaren deniz
tagimaciliginin ana unsurlarindan biri oldugunu gostermektedir. Deniz ticareti
ve sigortacilik birbirlerini besleyerek gelismislerdir ve artik ayrilamaz alanlar
haline gelmislerdir. Bu ¢aligmanin ilk boliimiinde de deniz ticaretiyle ugrasan
tacirlerin tarih igerisinde riski azaltma ihtiyaglart i¢in bulunduklar1 ¢éziimler,
uygulamalar, ortaya ¢ikan kurumlar ¢ercevesinde sigortaciligin ortaya cikisi,

gelisimi ve modern anlamda deniz sigortaciliginda rol alan taraflar incelenmistir.

Bagsta tagian yiikiin ilgilileri ve tasimay1 gergeklestiren geminin ilgileri
olmak iizere, deniz ticaretinde rol alan aktOrlerin her birinin farkli menfaatleri
s06z konusu olmaktadir. Taraflarin menfaatlerinin farklilik géstermesi ve farkl
menfaatlerin hepsinin aynmi sekilde giivence altina alinmasinin ihtiyaglara tam
anlamiyla cevap verememesi farkli sigorta tilirlerinin ortaya ¢ikmasina sebep
olmustur. Bu ¢alismada da bu sigorta tiirlerinden ‘deniz sigortas:’ olarak anilan

sigorta tiirleri inceleme konusu yapilmistir.



eTTK m.1340’da giivence altina aldig1 menfaatler belirtilmek suretiyle
hangi sigortalarin “denizcilik sigortalar1” sayilacagir diizenlenmis, TTK
diizenlenirken bu sigorta tiirlerine iliskin olarak 6zel diizenleme getirmekten
kaginmak maksadiyla benzer bir hilkkme yer verilmemistir. Bununla birlikte
TTK’da “deniz sigortalar1” terimine diger ilgili hiikiimlerde yer verildigi dikkate
alindiginda, TTK doneminde de “deniz sigortalar1” kavrami ile e TTK m.1340’ta
tanimlanmis olan sigorta tiirlerinin anildigin1 kabul etmek gerekmektedir. Bu
cercevede, “gemiye, insa halindeki gemiye (vapiya), geminin isletilmesinden
dogan alacaklara, gemide tasinan esyaya ve bu esyaya iliskin beklenen
kazanglara, miisterek ve hususi avarya paralarina, gemi alacaklarina ve deniz
alacaklarina iligkin miilkiyet menfaati, sorumluluk menfaati ve ilgili diger

menfaatler “deniz(cilik) sigortalari”min konusunu olusturmaktadir.” (Atamer,

2016: 5.63).

Sigorta sozlesme tiirlerinin degerlendirilmesinde kullaniimakta olan
ayrimlardan biri olan zarar sigortasi-meblag sigortasi ayriminda, deniz
sigortalar1 zarar sigortalart grubunda yer almaktadir. Zarar sigortalarinin da
kendi icerisinde ‘mal sigortalar’ ve ‘sorumluluk sigortalari’ olarak ikiye
ayrilmakta olup, deniz sigorta sézlesmelerinin bazilar1 mal sigortasi ayrimina

girmekteyken bazilar1 da sorumluluk sigortasi ayrimina girmektedir.

Bu ayrimlar gercevesinde caligmanin ikinci boliimiinde mal sigortasi
ayriminda yer alan deniz sigortasi tiirleri, sigorta iligkisinin taraflari, teminat
saglanan ve kapsam disinda tutulan rizikolar ve Onemli uygulamalari

incelenmistir.

Ugiincii  boliimde ise, deniz sigortalarindan sorumluluk —sigortasi
niteliginde olanlar incelenmistir. Bu sigortalar ile kimlerin hangi menfaatlerinin
teminat altina alindigi, sigorta tiirleri ve olusumlari, hangi rizikolarin teminat
kapsami disinda oldugu, uygulamalar, karsilasilan sorunlar ve gelecekte

karsilagilmas1 muhtemel sorunlar iizerinden degerlendirmeler yapilmistir.



1. BOLUM: DENiZ SIGORTACILIGININ GELIiSiMi VE
UYGULAMALARI

1.1. Tarihsel Gelisim

Deniz tasimaciligi sagladigi kolayliklar ve avantajlar bakimindan tarihin ilk
zamanlarindan beri tacirler tarafindan tercih edilen bir tasima yontemi olmustur. Ancak
sagladig1 faydalarin yani sira tehlikeler de barindiriyor olmasi deniz ticaretiyle ilgisi
bulunan tacirleri en eski zamanlarda dahi riski dagitacak yontemler aramaya itmistir. Bu
uygulamalar geliserek glinlimiiz sigortaciliginin temelini olusturmustur ve tarih i¢erisinde
gecirmis oldugu yolculuklar incelemek sigortanin esaslarini kavrayabilmek agisindan

Onem arz etmektedir.

1.1.1. Milattan Onceki Donem Uygulamalar:

Sigortanin temelini olusturdugu sdylenebilecek riski dagitma uygulamalarimin ilk
orneklerin M.O. 3000°1i yillarda Cin’de ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Bu dénemde Cinli
tiiccarlar taginacak olan yiiklerini farkli gemilere dagitarak riski paylagtirmis ve sefer
sirasinda gemilerden birine bir sey olmasi halinde geriye kalan yiikiin bundan

etkilenmeksizin varig limanina varmasinin saglamiglardir (Varisli, 2015).

Eski Yunan, Finikeliler ve Roma’da goriilen “deniz 6diinci” uygulamasinda ise
sefere ¢ikacak bir geminin veya gemide tasinacak olan malin sahibine, geminin varis
limanina sag salim ulagmasi halinde faiziyle birlikte 6denmesi sartiyla geminin veya
yikiin degeri kadar bor¢ verilmekteydi. Bu uygulamada geminin veya yiikiin varis
limanina varamamasi halinde, gemisi veya yiikii zayi olan tacir borcunu Odeme

yikiimliliigiinden kurtulmaktaydi (Yorulmaz, 2006).

Babilliler’de ise Hamurabi Kanunu’nda kervanin yolda saldirtya ugramasi halinde
kervanin ugradig: zararlarin diger kervanlar arasinda, yani ayni isi yapan diger tacirler
arasinda paylastirilmasini diizenleyen bir hiikiim bulunmaktaydi. Bir bagka hiikiim
uyarinca ise hirsizlik yapanin yakalanamamasi halinde, hirsizliktan zarar gorenin
zararlarinin  hirsizhigin ~ gergeklestigi  yerdeki wvali tarafindan tazmin edilmesi

diizenleniyordu (Kaya, 2016).



Gliniimiizde halen uygulanmakta olan ve deniz tehlikesiyle karsilagilmasi halinde
taraflarin risklerinin paylastirilmasit bakimindan biiyiikk 6nem arz eden, bu bakimdan
Babillilerin uygulamasi da benzerlik gosterdigi sdylenebilen, miisterek avarya da ilk
olarak M.O. 800°lii yillarda gériilmiistiir. Oncelikle Rodos hukukunda kendine yer bulan
miisterek avarya teamiilleri Rodoslularin denizcilik ve ticaret alanindaki ilerlemeleri ile
Dogu Akdeniz’e yayilmis ve ilerleyen donemde de Romalilar tarafindan da benimsenerek

uygulanmustir (Kender, Unan ve Cetingil, 2011: s.8).

Bunlar ve benzeri uygulamalar bugiinkii anlamina benzer sekilde sigortaciligin
ortaya c¢iktig1 14. yilizyila kadar tacirlerin risklerini paylastirmalarini saglamis ve

sigortaciligin temelini hazirlamigtir.

1.1.2. ilk Yazil Polige ve Diizenlemeler

Modern sekliyle bir sigorta uygulamasinin, yani ilk yazili sigortacilik kanunu ve
sigorta sdzlesmesinin de ilk 6rnegi de yine deniz tagimasina iliskin olarak goriilmiistiir.
Italyanlar tarafindan 12. yiizyilda diizenlenmis olan Consolato de Mare sigortaciliga
iliskin yazili kanundur (Varisli, 2015: 5.50). Kesfedilmis en eski sigorta poligesi de Santa
Clara isimli gemiyle Italya’nin Cenova Limani’ndan, ispayna’nin Mallorca Limani’na
tasinan yiike iliskindir ve bu policenin 1347 yilinda diizenlendigi diistiniilmektedir (Kaya,
2016:, s.17).

Bu donemde ortaya ¢ikan sozlesme bicimi ile séz konu yiikle veya gemiyle
dogrudan ilgisi bulunmayan ii¢lincii sahis konumundaki sigortaci, ylikiin veya geminin
deniz rizikosu nedeniyle hasar gérmesi veya zayi olmasi halinde olusan zararlar: taahhtit
etmekteydi. Sozlesmenin bu yapisiyla bugiinkii anlamiyla modern sigortaciligin ilk
ornegi oldugu goriilmektedir. Bu sdzlesmelere Italyanca’da “teminat altina almak” terimi

olan “assigurare”den gelmekte olan “assecuratio” ismi verilmistir.

Bu devirde sigorta sozlesmeleri baslangigta noterler tarafindan tasdik edilmis,
ancak sigorta uygulamasinin yayginlagsmasi ile birlikte her sdzlesme i¢in notere gidilmesi
ticari hayati yavaglatan bir kiilfet haline dontismiistiir. Bunun iizerine halen kullanilmakta
olan, sigortacinin s6zlesme sartlarini i¢eren sigorta poligesini diizenlemesi usulii gelismis

ve sigorta sozlesmelerinin noterde tasdik ettirilme usulii terk edilmistir.



Italya’da sigortacilik alaninda yasanan bu gelismeler Italyan tiiccarlarin deniz
yoluyla yaptiklar1 uluslararas: ticaret faaliyetlerini arttirmasi ile birlikte 15. ytlizyildan
itibaren diger iilkelere de yayilmaya ve yayilmayla birlikte gelismeye baslamistir. Bu
donemde Ispanya, Fransa, Portekiz, Hollanda, Ingiltere ve kuzey Almanya’da ticari
teamiiller dikkate alinarak detayli diizenlemelere gidilmistir. Bu gelismeler ile birlikte
gemi ve tasidigl yiikiin yani sira deniz tasimasina dahil olan kisilerin (kaptan, gemi
adamlar1, yolcular vs.) hayatlarinin da sigortalanabilecegi kabul edilmis ve hayat

sigortalari ortaya ¢tkmistir (Yazicioglu ve Seker Ogiiz, 2019: s.2-3).

1.1.3. Lloyd’s Londra Sigorta Borsasi

Bugiin dahi deniz sigortaciligi agisindan halen ¢ok 6nemli bir konumda olan
Lloyd’s Londra tarih igerisinde de sigortacilik sektoriiniin gelisiminde ¢ok dnemli bir rol

oynamuistir.

1688 yilinda Edward Lloyd tarafindan Londra’da Tower Street’te agilan bir
kahvehane olan Lloyd’s zamanla bu donemde denizcilik sektoriiyle baglantisi olan
kigilerin bir araya gelerek is baglantilarim1 kurduklar1 ve sektoriin kalbinin attigi nokta
haline gelmistir. Bu donemde denizcilikle ugrasan herkesin yolunun buradan gegmesiyle
birlikte Lloyd’s sektorle ilgili gilivenilir istihbaratlarin toplandigi nokta olmus ve
sektordeki Onemli hadiseler, navlun fiyatlar1 gibi giincel gelismeleri iceren gazete
niteliginde olan ve halen haftalik olarak yayimlanmakta olan Lloyd’s List ilk olarak 1734
yilinda yaymlanmustir. (Giirses, 2017)

Herkesin burada bulusuyor olmasiyla, sektoriin diger is baglantilar1 gibi sigorta
sozlesmeleri de Lloyd’s kahvehanesinde akdedilmeye baslanmistir. Tacirler sigorta
himayesi altina almak istedikleri riskleri kdgida yazmislar ve bu rizikolara kargi teminat
saglamak isteyen kisiler de hangi oranda teminat sagladiklarini belirterek bu kagidin altini
imzalamistir. Kagidin altin1 imzalayarak rizikoya karsi teminat saglayan kisilere “altina
yazan” anlamina gelmekte olan “underwriter” denilmistir ve bu kavram halen
sigortacilikta kullanilmaktadir (Burucuoglu, 2019). 1730 yili itibariyle Llyod’s,
underwriter olarak anilan sigortacilarin merkezi haline gelmistir ve Londra’da akdedilen
sigorta sOzlesmelerinin %90’1 Lloyd’s kahvehanesinde konuslanmis underwriterlar

tarafindan diizenlenir hale gelmistir.



Edward Lloyd’un oliimiinden sonra underwriterlar bir araya gelerek Lloyd’s
toplulugunu olusturmuslardir ve 1871 yilinda Ingiltere Parlamentosu tarafindan ¢ikarilan
kanun ile birlik haline gelmislerdir. 1800°1ii yillara gel indiginde Ingiltere’nin diinya
tizerindeki etkisiyle birlikte Lloyd’s diinya c¢apinda deniz sigortasi borsasina hakim

olmustur (Gtirses, 2017).

Giintimiizde Lloyd’s uluslararasi sigortacilik borsasi gorevinin yani sira denizcilik
sektoriiniin bilgi merkezi islevini de gormektedir halen olduk¢a 6nemli bir konuma

sahiptir.

1.1.4. Miisterek Avarya

Her ne kadar artik bir sigorta uygulamasi olmasa ve aksine sigortalarin teminat
sagladig1 bir uygulama olsa da, miisterek avarya deniz sigortaciliginin bugiinlere

gelmesinde 6nemli bir rol oynamustir.

‘Avarya’ kelimesi hasar anlamina gelen Arapca ‘avar’ sozcliglinden geldigi
distintilmektedir (Sozer, 2016). Miisterek avarya kavrami da deniz seferi sirasinda
olaganiistii ve miisterek bir tehlikeyle karsilasiimasi halinde, geminin ve diger yiiklerin
giivenliginin saglanmas1 maksadiyla yapilan fedakarligin sonucunda olusan zararlarin
kader birligi esasina dayanilarak yolculuga katilanlar (gemi, yiik, navlun, yakit ve diger
esya) arasinda paylastirilmasini ifade etmektedir. Ornek vermek gerekirse, geminin
beklenmeyen bir firtinaya yakalanmasi halinde geminin hafifletilerek batmasini
engellemek icin veya gemide yangin ¢ikmasi halinde yanginin geminin diger kisimlarina
sigramasint engellemek icin gemide bulunan yiiklerin bir kisminin denize atilmasi
halinde, denize atilan ytiklerin bedelinin bu fedakarlik neticesinde faydalanan tiim ilgililer
(gemi sahibi, gemideki diger yiiklerin ve denize atilan yiiklerin sahipleri) arasinda

paylastirilmasi1 miisterek avarya olmaktadir.

Yazili kaynaklarda miisterek avaraya uygulamasina ilk olarak Romalilara ait
Digesta’da rastlanmig olup, bu metinde yapilan atifta da uygulamanin gegmisinin Rodos
hukuk kurallarina dayandigr goriilmektedir. Rodoslularin deniz hukukuna iliskin
teamiillerinin Fenikeliler ve Katarcalilar’dan alindig1 yoniindeki goriislerin de oldugu
dikkate alindiginda miisterek avaryanin gecmisinin M.O. 1500’lere kadar gittigini

s0ylemek de miimkiindiir.



Roma Imparatorlugu’nun  yikilmasi sonrasinda da miisterek avarya
diizenlemelerine Ortacag Avrupasi’nin en eski ve dnemli deniz hukuku kaynag: olarak
kabul edilen Fransizca bir eser olan “Rolls of Oléron”da yer verilmistir. Bu eserde deniz
tasimaciligina iliskin emsal igtihatlara yer verilmis ve bu igtihatlar 1s181inda miisterek

avaryanin unsurlari sayilmistir.

‘Miisterek ve Biiylik Avarya’ terimlerinin ilk kez kullanimi1 da Guidon de la Mer
adli 1671 tarihli eserde goriilmiis ve bu kavramlar Fransizlarin 1681 tarihli bu alandaki
ilk kanunlasma c¢alismalarindan olan Ordonnance de la Marine’de kullanilmistir. Bu
kanunda kabul edilen avarya yaklagimi 18. yilizyllda Avrupa’da diizenlenen diger
kanunlar tarafindan da benimsenmistir. Deniz ticaretinin gelismesi ve daha karmasik bir
hal almasiyla birlikte Ordonnance de la Marine kokenli diizenlemeler yetersiz kalmaya
baslamis ve miisterek avarya alaninda da yeni ihtiyaglar giindeme gelmistir. Bunun

sonucunda ihtiyaglar ger¢evesinde diizenlemeler gézden gegirilmistir.

Ilerleyen dénemde de deniz ticaretinin uluslararasi niteligine ragmen her iilkenin
kendi yerel uygulamalarinin yani sira, Kara Avrupasi sistemi ile Anglo-Sakson sistemi
arasindaki farkliliklar nedeniyle miisterek avarya uygulamalarinda sorunlar1 ¢ikmaya
baslamistir. Bu sorunlarin bertaraf edilmesi ve uygulama birliginin saglanabilmesi
bakimindan ¢alismalara yapilmis ve bu ¢alismalarin sonucunda ilk oalrak 1860 Glasgow
Kararlar1 iizerinde mutabik kalinmustir. Ihtiyaclarin gelismesiyle birlikte miisterek
avaryaya uygulanacak kurallara iizerindeki ¢calismalar da devam etmistir ve gilincel olarak

2004 yilinda kabul edilmis olan York-Anvers kurallari uygulanmaktadir (Arig, 2016).

Ulkemizde uygulanacak miisterek avarya hiikiimlerine iligkin olarak TTK m.1273
“Taraflarca baska bir husus kararlastiriimamis oldugu takdirde, miisterek avarya
garamesi, Milletleraras1 Denizcilik Komitesi tarafindan hazirlanarak, bu madde
hiikmiine gore Tiirkce’ye c¢evrilip yayimlanmis olan en son tarihli York-Anvers

Kurallarina tabidir.”” hikmuni havidir.

Sigorta kurumu ortaya c¢ikmadan Onceki donemde deniz ticaretiyle ugrasan
tacirlerin risklerini paylastirmasi ve hafifletmesi imkanini vermesi bakimindan miisterek
avarya uygulamalar tacirlere gilivence saglamistir. Miisterek avarya uygulamalari

tacirlere temin ettigi bu giivence sayesinde deniz ticaretinin gelismesinin 6niinii agmis,



gelisen ihtiyaclara gore gecirdigi evrimler ve degisiklikler ile de bugiin dahi

uygulanmakta olan bir uygulama haline gelmistir.

1.1.5. Tiirkiye’deki Sigortacihigin Gelisimi

Osmanli doneminde din adamlarinin sigorta yaptirmanin caiz olmadigi yoniindeki
gorisleri nedeniyle sigortacilik ¢ok gelismemistir. Baz1 din alimlerine gore sigortacilik
kumara benzetilmis, bazilari ise sigortanin bir nevi faiz oldugunu belirtmistir. Dini bu
yaklasimin yani sira, Osmanli’nin deniz ticaretinde ¢ok ileri olmamasi nedeniyle de
sigortaya pek ihtiya¢ duyulmamais ve tiim bu etkenler neticesinde Avrupa’da sigortacilik

hizla gelisirken Osmanli’da pek bir ilerleme olmamugtir.

Avrupa’daki sigortacilik faaliyetlerinin artmasi ile birlikte 1800’14 yillarda
Osmanli Devleti'nde de yabanci sigortacilarin acenteleri vasitasiyla sigortalar
akdedilmeye baslanmistir. Sigorta sézlesmelerini akdeden acenteler gayrimiislimler
tarafindan yonetilmis ve policeler genellikle Fransizca olarak akdedilmistir, bu donemde
sigorta yaptiranlar da genellikle gayrimiislimler olmustur. 1870 yilindaki Biiyiik Beyoglu
Yangin1 sonrasinda ortaya c¢ikan kayiplar sigortaciligin toplumun diger kesimleri
tarafindan da benimsenmesini saglamistir ve yabanci sermayeli ilk sigorta sirketi bundan
sonra kurulmustur. Sigortaciliga iliskin ilk yasal diizenleme ise 1864 tarihli Ticaret-i
Bahriye Kanunu (Deniz Ticaret Kanunu) ile deniz sigortalarina iligkin getirilmistir ve
daha sonrasinda bu kanuna yapilan ekler ile kara sigortalarina iliskin yasal diizenlemeler
de getirilmistir. 1893 yilinda ilk Tiirk sigorta sirketi olan Osmanlt Umum Sigorta Sirketi
kurulmustur (Gezginci, 2012).

Sigortacilik  ile 1ilgili detayli dilizenlemeler ~Cumhuriyet déneminde
gerceklestirilmis ve ilk olarak 1924 yilinda sigorta sdzlesmelerinin Tiirk¢e yapilmasi
zorunlulugu getirilmistir. Devaminda 1926 yilinda kabul edilen Tiirk Ticaret Kanunu’nda
sigortacilifa iliskin diizenlemelere yer verilmis ve sonrasinda sigorta sirketlerinin
faaliyetlerinin usul ve esaslarini diizenleyen kanunlar yiirtirliige girmistir (Atalay, 2019).
Gilinlimiizde sigorta sdzlesmelerine iliskin hiikiimler 6102 sayil1 Tiirk Ticaret Kanunu ile
diizenlenmekte olup, sigorta hizmeti veren sirketlerin faaliyetleri ile ilgili usul ve esaslar

da 5684 Sigortacilik Kanunu ile diizenlenmektedir.



1.2. Deniz Sigortalarinin Teminat Sagladig1 Rizikolari

Yiiriirlikteki TTK’da deniz sigortasinin tanimina agik¢a yer verilmemis olsa da,
eTTK m.1340’taki tanim c¢ercevesinde deniz ticareti agisindan sigorta edilebilen

menfaatleri asagidaki sekilde saymak miimkiindiir;

Gemi
Insa halindeki gemi

Gemide tasman yiik

vV V V V

Geminin isletilmesi ile hak kazanilan {icretler (navlun ve yolcu tagima iicreti,

hizmet ticreti) ve bu kazanglar tizerinden hak kazanilan komisyonlar

Y

Miisterek avarya halinde 6denmesi gerekecek olan paylar

Y

Deniz ticareti ile ugrasan kisilerin faaliyetleri kapsaminda olusacak
sorumluluklart

» Sigortacinin iistlendigi risk (reasiirans)

Sigorta sozlesmeleri kanuni tanimi itibariye sozlesmede on goriilen riziko
hallerinin meydana gelmesi halinde sdzlesme ile sigorta himayesi altina alinan menfaatte
meydana gelen zararin karsilanmasi esasina dayanmaktadir. Bu ¢ercevede bir sigorta
iligkisinden s6z edebilmek i¢in rizikonun mevcudiyeti esasli unsurdur ve “gerceklesip
gergeklesmeyecegi belli olmayan, ancak gerceklesmesi halinde zarar veya diger bir
ekonomik ihtiya¢ doguran olay" olarak tanimlanmaktadir (Yazicioglu ve Seker Ogiiz,
2019: 5.50). Bu tanimlar ¢er¢evesinde denizcilik sigortalarinda da sigorta himayesi altina
alinan menfaatte (gemi, yiik, navlun vs.) meydana gelen her tiirlii zarara kars1 teminat
saglanmamaktadir. Hangi rizikolarin, hangi sekillerde meydana gelmesi halinde sigorta
teminat1 saglandig1 ve hangi hallerin hari¢ tutuldugu sigorta s6zlesmesinde yer alan 6zel

sartlar ve sozlesmede atif yapilan genel sartlar ile belirlenmektedir.

Deniz sigortalari ile teminat saglanan rizikolar farklilik gostermekte olsa da, bu
rizikolar meydana gelis sekline gore dogal unsurlardan kaynaklanan rizikolar, gemi
miirettebatinin davraniglarindan kaynaklanan rizikolar ve tigiincii sahislar tarafindan

kaynaklanan rizikolar olmak iizere genel anlamda ti¢e ayrilmaktadir. (Yorulmaz, 2009)

Dogal unsurlardan kaynaklanan rizikolar gemi ve yiikiin sefer sirasinda

karsilagtigr firtina, dalga, akint1 gibi dogal etkenler kosullar nedeniyle yasanabilecek
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rizikolar olmaktadir. Geminin firtinali deniz kosullar1 nedeniyle su alarak batmasi,
gemiye diisen yildirim nedeniyle geminin ekipmanlarinin zarar gérmesi veya gemide
yangin ¢ikmasi gibi durumlarin yani sira geminin karaya oturmasi veya bir baska gemiyle
catma nedeniyle meydana gelen hasarlar da dogal unsurlardan kaynaklanan rizikolardan

sayilmaktadir.

Gemiyi sefer sirasinda idare etmekte olan kaptan ve gemideki diger miirettebatin
kusur ve ihmalinden kaynaklanan rizikolara kars1 da sigorta himayesi saglanmaktadir.
Tasima sirasinda yiikiin bulundugu ambarlarin gerektigi gibi havalandirilmamasi
nedeniyle yiikiin kizismasi, Su tahliye kanallarinin temizlenmemesi nedeniyle kanallarda
biriken sularin ambara sizarak yilike hasar vermesi, tahliye sonrasinda tankin dogru
sekilde temizlenmemis olmasi nedeniyle 6nceki yiikten kalan kalintinin bir sonraki yiikii
kirletmesi gibi durumlarin yani sira, miirettebatin hatali manevralart sonucunda

gerceklesen karaya oturma, ¢atma ve ¢arpma hadiseleri de bu kategoriye girmektedir.

Hirsizlik ve korsanlik gibi dogal kosullardan veya geminin miirettebatinin
hareketleri ile dogrudan baglantis1 bulunmayan rizikolar da iiclincii sahislar kaynakl

rizikolar1 olusturmaktadir.

1.3. Deniz Sigorta Sozlesmelerinde Taraflar

1.3.1. Sigortacilar

Sigortaciligin ekonomik hayattaki roli itibariyle giiven faktorii gok dnemli bir rol
oynamaktadir. Sigorta s6zlesmesi ile teminat saglanan rizikonun gergeklestigi durumda
sigortacinin tazmin borcunu yerine getirecegine iliskin olarak higbir siiphenin
bulunmamasi gerekmektedir. Aksi takdirde riziko ile meydana gelen zararlara ek olarak
sigorta i¢in 6denmis olan primlerin de bosa gitmesiyle daha da biiyiik bir zarar ortaya
cikacaktir ve sigortaya giivenilerek kurulan ticari iligkilerin olumsuz etkilenmesi s6z

konusu olacaktir.

Bu bakimdan sigortaya duyulan giivenin kotiiye kullanilmamast ve sigorta
sozlesmelerinden dogan hak ve alacaklarin teminat altina alinmasi adma sigorta
sozlesmelerinin ve sigorta faaliyetinde bulunan kisi ve kuruluslarin faaliyetlerinin belirli

esaslar ve kurallara baglanmasi, diizenli sekilde denetlenmesi 6nem arz etmektedir
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(Yazicioglu ve Seker Ogiiz, 2019). Diinyanin bircok iilkesinde oldugu gibi iilkemizde de
sigorta faaliyetini gerceklestirebilecek ve araci olabilecek kimseler ile ilgili olarak
diizenlemeler yapilmis, bu diizenlemeler uyarinca sigorta sozlesmesi akdedebilmek i¢in
saglanmasi1 gereken sartlar ve yapilmasi gerekenler detayli belirtilmistir. Bu sartlar
saglamayan ve yasal diizenlemelerce belirlenen yeterlilikleri saglamayan kimseler

tarafinda akdedilen sigorta s6zlesmeler gecerli sayllmamaktadir.

1.3.2. Sigortalilar ve Sigorta Ettirenler

Sigorta so6zlesmelerinde sigortali, menfaati sigortalanan ve sigortadan faydalanan
kigi/taraf olmaktadir. Ancak bu tanim deniz ticareti iliskilerinde miidahil olan taraf sayis1
ve iliskilerin karmasikligi nedeniyle bazi durumlarda karigikliga sebep verebilmektedir.
Ornek olarak tekne sigortalarinda sigortali olarak geminin maliki goziikse de, ipotegin
sigorta tazminatin1 da kapsadigini diizenleyen TTK m.1022 hiikmii uyarinca ipotek
alacaklis1 da sigortadan faydalanan taraf olmaktadir. Benzer sekilde uluslararasi satiglarda
da satilan yiikiin miilkiyetinin gegtigi an veya satis bedelinin 6denmis olup olmamasina
bagli olarak sigorta poligesinde sigortali olarak gdziiken taraf ile sigortadan faydalanan

taraf farklilik gosterebilmektedir.

Dolayisiyla sigorta sozlesmesi akdedilirken sigortanin tam amacina hizmet
edebilmesi bakimindan taraflarinin ve kimin menfaat sahibi olduguna dikkat etmek

gerekmektedir.

Diger taraftan sigortaciyla sigorta sozlesmesini akdeden ve prim 6deme borcunu
istlenen taraf olmasi itibariyle ‘sigorta ettiren’ sifatinin sahibi tartismaya mahal
vermeksizin daha rahat bir sekilde tespit edilebilmektedir. Sigorta ettiren ve sigortali
stfatlarinin ayni kiside bulustugu hallere sikca rastlanmaktadir. “Sigorta sozlesmesi ile
teminat atlina alinan menfaat sigorta ettirene ait ise ‘kendi hesabina sigorta’, sigorta
ettirenden baska bir sahsa ait ise ‘baskast hesabina sigorta’ sz konusudur.” (Yazicioglu

ve Seker Ogiiz, 2019: s.84).

1.3.3. Brokerler

SK’da “sigorta sirketlerinin nam ve hesabina sigorta sozlesmelerine aracilik

etmeyi veya bunlart sigorta sirketleri adina yapmayr meslek edinen, sézlesmenin
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akdinden once hazirlik calismalarint yiiriiten ve sozlesmenin uygulanmast ile tazminatin
odenmesinde yardimct olan kisi” olarak tanimlanmis olan sigorta acenteleri genellikle

deniz sigortalar siireglerine dahil olmamaktadirlar.

Bununla birlikte deniz sigorta siireglerinde sigorta ettiren/sigortal1 tarafi temsil
eden (ve hatta bazi durumlarda sigortalinin acentesi olarak dahi goriilen) sigorta
brokerlart 6nemli bir rol oynamaktadir (Giirses, 2017). Brokerlar sigorta sdzlesmesi
akdedilmeden once farkli sigorta sirketleri ile goriliserek sigortalinin taleplerini en iyi
sekilde karsilayacak sigorta sozlesmesinin akdedilmesi igin altyapr calismalarini
gerceklestirmekte ve bu hizmetlerinin karsiliginda aracilik {icretini sigortacinin tahsil
edecegi primin bir kismima hak kazanmaktadir. Brokerin gorevi sigorta sdzlesmesinin
akdedilmesi ile sona ermemekte, rizikonun gerceklesmesi halinde de s6zlesmenin
uygulanmasi ve sigorta tazminatinin tahsili slirecinde sigortact ile sigortali arasinda koprii

gorevi gormektedirler (Yazicioglu ve Seker Ogiiz, 2019).

Deniz sigortalar1 diger sigorta cesitlerine gore 6zellik arz etmekte oldugundan bu
alanda uzman sigorta brokerleri sigorta ettirenlerin ihtiyaglarina uygun sigortanin
bulunmasi bakimindan olduk¢a &nemli bir rol oynamaktadir. Bulunduklari bu kritik
konum itibariyle diinyanin diger yerlerinde oldugu gibi iilkemizde de sigorta brokeri
olarak faaliyet gostermek icin ruhsat almak gerekmektedir. Deniz sigortalar i¢in biiyiik
onem tasiyan Londra sigorta piyasasinda Lloyd’s underwriterlarina yalnizca yetkili
brokerler iletisim kurabilmektedir ve bu nedenle Lloyd’s Borsa’sinda deniz sigortasi

yaptirmak isteyenlerin broker kullanmasi zorunludur (Giirses, 2017).

1.3.4. Klas Kuruluslar

Sigortacilar teminat altina aldiklari riskin boyutlarini 6ngérmeleri ve talep
edecekleri prim tutarini belirleyebilmeleri bakimindan sigorta edilecek geminin veya
sigortal1 yiikiin taginacagi geminin yapisinin ve durumuna iliskin objektif bilgilere ihtiyag
duymuslardir (Timur, 2012). Sigortacilarin bu ihtiyaglarina cevap verebilmek adina 18.
yiizyilda gemileri bagimsiz olarak denetleyen ve geminin durumunu belirten raporlar

hazirlayan klas kuruluslar1 ortaya ¢ikmistir.

Klas kuruluslart gemilerin saglamasi1 gereken teknik standartlar1 belirlemekte,

tasarim konusunda tavsiyede bulunmakta, gemileri inga asamasinda ve sonrasinda da
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diizenli olarak denetlemektedirler. Klas kuruluslarinin gemi iizerinde gerceklestirmis
oldugu denetimlere istinaden diizenledikleri raporlar gerek o gemiyle ilgili deniz
rizikolarini sigorta eden sigortacilara, gerek o gemide yiikiinii tasitmayi diislinen tacirlere,
gerekse de geminin yanastifi llkenin idari makamlarma geminin mevcut durumu

hakkinda oldukg¢a degerli bilgiler vermektedir (Ercan, 2010).

1.3.5. Sigorta Eksperleri ve Hasar

Sigorta eksperleri, sigorta konu rizikonun ger¢eklesmesi halinde meydana gelen
zararin boyutunu, miktarini, neden ve ne sekilde meydana geldigini arastirarak
sigortactya teknik acidan yardimci olan kisilerdir (Kaner, 2020). Deniz sigortalarinda bu
kisilere sorveyor (surveyor) denilmektedir ve ¢ogunlukla sigorta sirketlerinden bagimsiz

olarak calismaktadirlar.

Sorveyorler uzmanlik alanma gore calistiklart konular/gérevlendirildikleri
hadiseler de degismektedir. Orek olarak iki geminin ¢atma hadisesine karismasi halinde
kusurun hangi tarafta oldugu kaptanlik ge¢misi olan sorveyorler tarafindan tespit
edilirken gemilerde olusan fiziki hasarin boyutu miihendislik ge¢cmisi olan sérveyorler
tarafindan tespit edilmektedir. Benzer sekilde yiik sigortalarinda da yiikiin cinsine gore

sorveyorlerin uzmanliklar degisiklik gostermektedir.

Deniz ticaretinde sorveyorler sigorta siirecine yalnizca rizikonun gerceklesmesi
sonrasinda dahil olmamakta, sigorta s6zlesmesi akdedilmesi 6ncesinde de sigortacinin
istlendigi riskin hesaplanmasinda rol oynamaktadirlar. Tekne sigortalarinda sigortacilar
gemi lizerine sOrveyor ¢ikarip geminin durumuna gore talep ettikleri prim tutarini
belirleyebilmekte, yiik sigortalarinda da sorveydrler yiikiin yiiklenecegi gemi iizerinde
inceleme yaparak sigortanin gecerli olup olmayacag ile ilgili olarak sigortaciya

danismanlik verebilmektedirler.

Deniz sigortalarinda sigorta konusu degerin bulundugu veya sigortaya konu
hasarin ortaya ¢iktig1 yer nadiren sigortacinin bulundugu yer oldugundan sigortacilar
genellikle her bolge i¢in farkli sorveyorlerle anlagmaktadirlar ve o bdlgede ihtiyag
duyduklar1 uzman hizmetlerini bu firmalardan almaktadirlar. Calismanin ilerleyen
boliimiinde detayli bir sekilde ele alinmakta olan P&I sigortalarinda sigortacilar o bolgede

calistiklart muhabir soérvey firmalarini sigortalilarina bildirmekte ve ayn1 zamanda kendi
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internet sitelerinde yaymlamaktadir. Bu sayede rizikonun gergeklesmesi veya potansiyel
bir rizikonun olugmasi halinde sigortalilar dogrudan muhabir sirkete bagvurabilmektedir
(Yorulmaz, 2009). Hasarin veya sigorta konusunun nitelikli olmasi halinde sérveyoriin

dogrudan rizikonun gergeklestigi yere gittigi 6rnekler de bulunmaktadir.
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2. BOLUM: DENIiZ TiCARETINDE MAL SIGORTALARI

2.1. Mal Sigortas1 Kavrami

Sigorta sozlesmeleri sigorta konusu rizikonun gergeklesmesi halinde ihtiyacin
karsilanmasi kistasina gore ‘zarar sigortalar1’ ve ‘meblag sigortalar1’ olmak iizere ikiye
ayrilmaktadir (Yazicioglu ve Seker Ogiiz, 2019). Rizikonun gerceklesmesi halinde
onceden sozlesmede tespit edilmis olan meblagin 6dendigi tiirdeki sigorta sézlesmeleri
meblag sigortalar1 olmaktadir, hayat sigortalar1 bu grupta yer almaktadir. Sigortacinin
rizikonun gergeklesmesi halinde sigortaliya dnceden tespit edilmis bir meblag yerine,
sigortalinin somut olarak ugradig1 zararlarini tazmin ettigi sozlesmeler zarar sigortalari
olarak tanimlanmaktadir. Zarar sigortasi sézlesmelerinde ‘zenginlesme yasag: ilkesi’
esastir (Can, 2018). Deniz sigortalar1 da zarar-meblag sigortasi ayriminda zarar sigortalari

grubunda yer almaktadir.

Zarar sigortalar1 da kendi icerisinde ‘mal sigortalar’ ve ‘sorumluluk sigortalar1’
olarak ikiye ayrilmaktadir. Mal sigortalari1 malvarligindaki aktif degerlerin
sigortalanmasini, riziko nedeniyle mal varliginda aktifinde olusan bir azalmanin veya
aktifinde beklenen bir artisin yasanmamasi durumunun sigortalanmasina iliskindir ve bu
niteligiyle aktif zarar sigortas1 olarak da anilmaktadir (Yazicioglu ve Seker Ogiiz, 2019).
Deniz sigortalarinda tekne ve makine sigortalari ve yiik sigortalari, mal sigortasi grubuna
girmektedir.

2.2. Tekne ve Makine Sigortalari

Tekne ve makine sigortalar1 gemiyi meydana getiren yapisal unsurlar ve geminin
hareketini saglayan motor, jenerator gibi makinelerin deniz rizikolar1 nedeniyle
ugrayabilecekleri fiziksel hasarlara karsi koruma saglamaktadir. Bu sigortalarda geminin
govdesi ve makinesi (hull and machinery) koruma altina alinmakta oldugundan bu
sigortalar deniz ticaretiyle ugrasan kisiler tarafindan genellikle H&M Sigortasi

(Insurance) olarak anilmaktadir.

Hangi yapilarin sigortalanabilecegi sigortacinin takdirinde olmakla birlikte, bu
tarz poligeler ile geminin fiziksel biitlinliiglinli olugturan unsurlar koruma altina alinmakta

oldugundan TTK m.931/1 hikkmiinde yer alan “tahsis edildigi ama¢, suda hareket

16



etmesini gerektiren, yiizme ozelligi bulunan ve pek kiiciik olmayan her arag, kendiliginden
hareket etmesi imkdani bulunmasa da... “gemi” sayilir” tanimima giren yapilar tekne
sigortasinin konusunu olusturabilmektedir. Dolayisiyla deniz ticaretinde yiik ve yolcu
tasimakta kullanilan gemilerin yami sira, petrol platformlari, mavnalar (barge), yiizer
vingler, romorkdrler vs. i¢in de tekne sigortalar1 akdedilebilmektedir. Deniz ticaretinde
kullanilan bu araglarin yani sira 6zel amagclarla kullanilan sahsi amaglarla kullanilmakta
olan motorlu ve/veya yelkenli teknelere de tekne sigortasi yapilabilmektedir ve bu

teknelerin sigorta hiikkiimleri ticaret gemilerindekilerden farkli olmaktadir.

Tekne ve makine sigortalarinda sigorta edilen unsurlar geminin fiziksel unsurlar
oldugundan bu sigorta tipinde ‘sigortali’ sifatini geminin maliki olan donatan
tagimaktadir. Nitekim geminin fiziksel unsurlarinda bir hasar meydana gelmesi, bir
eksilme olmasi halinde bu durum donatanin malvarliginda eksilmeye yol agmaktadir ve
tazmin ihtiyact olugmaktadir. Geminin iizerinde ipotek olmasi durumunda, ipotek
alacaginin gemiye iliskin sigorta tazminatin1 da kapsiyor olmasi bu durumun istinasidir.
Zira sigorta tazminati geminin yerine geg¢en deger olmasiyla surrogat olarak
tanimlanmaktadir (Siizel, 2012) ve bu durumda sigortadan ipotek alacaklisi

faydalanmaktadir.

Tekne sigortas: ile temel olarak geminin malikinin malvarhigi korunmakta
oldugundan bu sigortanin yapilmasim1 zorunlu kilan yasal bir diizenleme
bulunmamaktadir. Ancak gemiler ve iistlerindeki ekipman ve makineler ¢cok degerli
oldugundan ve bunlarda meydana gelen hasarlarin giderilmesi olduk¢a maliyetli
oldugundan donatanlarin bu sigortalar1 yaptirmalari finansal zorunluluk haline gelmistir

(Yorulmaz, 2009).

Tekne sigortalar1 genellikle siireli sekilde tanzim edilmektedir ve bu siire
cogunlukla 1 yil olmaktadir. Siireli sekilde yapilan bu sigorta sézlesmeleri ile bazen
yalniza bir gemi, bazen de ayni filoda yer alan birden fazla gemi polige siiresi boyunca
sigorta himayesi altina girmektedir. Tekne sigortalarinin sefer bazli yapilmasi da
mimkiindiir ancak bu uygulamanin pratik olmamasi nedeniyle ticari hayatta pek

karsilasilmamaktadir (Varigh, 2015).
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2.2.1. Teminat altina alinan rizikolar

Taraflar arasindaki sigortanin tabi oldugu genel sartlar ve 6zel sartlara bagl olarak
degisiklik gosterebilmekle birlikte, tekne sigortalarimin genellikle teminat sagladigi

halleri agagidaki basliklar altinda toplamak miimkiindiir;

2.2.1.1.Batma

Geminin yiizerligini kaybetmesi sonucunda tamamen suyun altinda kalarak dibe
gitmesi hali batma olarak tanimlanmaktadir. Deniz seferi sirasinda ¢ok siddetli bir firtina
veya bir baska olaganiistii durumla karsilasilmasi nedeniyle yasanan batma hadiseleri
tekne sigortalarinin kapsami altindadir. Denize elverisli olmayan bir geminin, olagan
deniz kosullarina dayanamamasi sebebiyle su almasi veya hasar gérmesi sonucunda

batmasi halleri teminat kapsami disinda kalmaktadir.

Tekne sigortalarinin  teminat sagladigit batma hadiselerinde geminin
kurtarilamayacak durumda olmasi halinde sigortaci poligede belirtilen sigorta bedelini
O6demekte olup, geminin sudan ¢ikarilip tekrar kullanilabilecek olmasi halinde geminin

tekrar kullanilmasi i¢in yapilmasi gereken masraflari tazmin etmektedir.

2.2.1.2.Karaya Oturma

Geminin su altindaki bir kara parcasiyla temas etmesi sonucunda hareketsiz
kalmas1 ve bu durumdan kendi imkanlar ile kurtulamamas: hali (gelgit neticesinde
sularin yiikselmesi sayesinde geminin kurtulmasi da dahil) karaya oturma olarak
tanimlanmaktadir. Karaya oturma hadisesi uluslararas1 uygulamalarda deniz tehlikesi
sayillmaktadir ve tekne sigortalar1 karaya oturma neticesinde meydana gelen hasarlara
teminat saglamaktadir. Geminin tekrar yiizdiiriilmesi i¢in yapilan masraflar (dalgg,
roOmorkdr vs.) ve karaya oturma nedeniyle gemide meydana gelen hasarlar sigortacilar

tarafindan tazmin edilmektedir (Yorulmaz, 2009).

2.2.1.3.Yangin ve Patlama

Geminin ekipmaninda meydana gelen arizalar ve kazalar, taginan yiikiin 1sinmasi,
catma hadiseleri vs. nedeniyle gemilerde yangin ve patlamaya sebep olabilmektedir ve
deniz lizerinde miidahale imkaninin sinirli olmasi nedeniyle yangin ve patlama halleri

deniz iizerinde karsilagilabilecek en biiyiik tehlikelerdendir. Tekne sigortalari bu

18



durumlara iligkin olarak teminat saglamaktadir, yangin ve patlama nedeniyle yapilan
masraflar (6r. Sondiirme masrafi) ve olusan hasarlar sigortacilar tarafindan tazmin

edilmektedir.

Yangin ve/veya patlama hadisesine iligkin olarak kusurun bir bagka tarafa
atfedilebilmesi halinde (6rn. Yanginin yiikten ¢ikmasi halinde yiik ilgileri veya yanginin
catma nedeniyle ¢ikmis olmasi halinde ¢atmada kusurlu bulunan gemi) sigortalisinin
ugradig zarar1 tazmin eden sigortaci, sigortalisinin haklarini temlik alarak 6dedigi sigorta

tazminati tutarii sorumlu tigiincii sahislara riicu etme hakkina sahiptir.

2.2.1.4.Catma

Iki veya daha fazla miistakil geminin dogrudan dogruya ve dolayisiyla ¢arpmasi
veya birbirlerine ¢arpmasi hadisesi ‘catma’ olarak tanimlanmaktadir (Algantiirk, 2011:
s.14). Bir baska sekilde ifade etmek gerekirse birden fazla geminin karistigi gemi
kazalarina ¢atma denilmektedir. TTK hiikiimleri nazarinda ¢atmalar asagidaki sekilde tige

ayrilmistir ve olusan zararlarin tazmin yiikiimliliigii bu ayrimlara gore belirlenmistir;

e Umulmayan bir hal veya miicbir sebep yliziinden meydana gelen veya
neden ileri geldigi anlasilamayan ¢atma hadiselerinde ¢arpisan gemilerin
veya gemilerde bulunan insanlarin yahut esyanin c¢atma yiiziinden
ugradiklar1 zarara, o zarara ugrayan kisi katlanmaktadir,

e Gemilerden  birinin  donataninin  veya  gemi  adamlarinin
kusurundan kaynaklanan ¢atma hadiselerinde meydana gelen zarari
kusurlu geminin donatani tazmin etmek zorundadir,

e Carpisan gemilerin donatanlarinin veya gemi adamlarinin kusurlarindan
kaynaklanan c¢atma hadiselerinde bu gemilerin donatanlari, g¢atma
yiizlinden gemilerin veya gemide bulunan esyanin ugradiklar1 zarardan

kusurlarinin agirlig1 oraninda sorumlu olmaktadir.

(Catma hadisesi sebebiyle geminin gévdesinde ve geminin tagidig yiikte meydana
gelen hasarlarin yani sira, gemi donatanlarinin diger gemiler ve bu gemilerde taginan
yiiklerde meydana gelen hasarlar, olusan ¢evre zararlar1 ve bu zararlarin 6nlenmesi i¢in
yapilan ¢alisma masraflari, Oliim ve yaralanmalar nedeniyle olusan tazminat

yiikiimliiliikleri, kurtarma ve miisterek avarya alacaklar1 bakimindan sorumluluklar1 ve
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zararlar1 s6z konusu olmaktadir (Varisl, 2015). Tiim bu zarar kalemleri gbz Oniine
alindiginda, ¢atma nedeniyle gemi donatanlarinin karsi karsiya kaldiklart sorumluluk

geminin fiziksel unsurlarinda meydana gelen hasarlarin kat ve kat tistiinde olabilmektedir.

Gemi donatanlar1 ¢atma hadisesi meydana gelmesi halinde kars1 karsiya
kalacaklar1 bu risklerin de tekne sigortalarina dahil edilmesini talep etmislerdir. Bunun
lizerine sigortacilar tekne sigortasina eklenecek bir kloz ile catma nedeniyle gemi
donatanlarmin karsi tarafin ugradig zararlara iliskin sorumluluklariin bir kismini da
teminat altina almaya karar vermislerdir. Bu klozlara Catma Klozu — Running Down
Clause (RDC) adi verilmektedir ve sézlesme sartlarina bagli olmakla birlikte tekne
sigortas1 degerinin %'l oraninda teminat saglanmaktadir, baz1 sézlesmelerde sigorta

degerinin tamamu i¢in de teminat saglanabilmektedir.

RDC ile karsi gemi ve karst gemideki yiike verilen hasarlar ile ilgili olarak
donatanin sorumlu oldugu tutarlarin —kloza bagli olarak degismekle birlikte genellikle-
¥2’1i donatanin tekne sigortacisi tarafindan karsilanmaktadir. Donatanin kars1 gemiye olan
bu sorumlulugunun kalan ¥4’liikk kism1 geminin P&I sigortasi® varsa bu sigorta tarafindan
karsilanmakta, yoksa kalan bu kismi donatan kendi 6demekle miikellef olmaktadir

(Yorulmaz, 2009).

Ornekle agiklamak gerekirse, 20 milyon USD bedelle sigortalanmis olan bir
feribotun bir kuru yiik gemisine cattigin1 ve bu ¢atmayla ilgili olarak gerceklestirilen
yargilama neticesinde feribotun donataninin kuru yiik gemisinde meydana gelen hasarlar
ve gemideki yiikte meydana gelen hasarlar nedeniyle 8 milyon USD 6demekle yiikiimlii
kilindigim1 varsayalim. Bu durumda feribotun tekne sigortacisinin, kuru yiik gemisinin
hasarlart ile ilgili sorumlulugunun iist siir1 20 milyon USD’nin %41 olan 15 milyon USD
olmaktadir, ancak bu 6rnek bakimindan iist siir 6nem teskil etmemektedir nitekim
sigortacinin 6demekle sorumlu oldugu tutar 8 milyon USD’nin %l olan 6 milyon

USD’dir.

1 P&I sigortasi ¢aligmanin igiincii boliimiinde detayli olarak ele alinmaktadir.
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2.2.1.5.Tam Ziya

Geminin ugradigi hasarlar neticesinde tamamen kullanilamaz hale gelmesi
durumuna ‘Tam Ziya’ (Total Loss) denilmektedir ve ‘Hakiki Tam Ziya’ (Actual Total

Loss) ile ‘Hitkmi Tam Ziya’ (Constructive Total Loss) olmak {izere ikiye ayrilmaktadir.

Hakiki tam ziya halinde gemi tamamen yok olmaktadir, geminin batmasi bunun
en iyi 6rnegidir. Hiikmi tam ziya halinde ise geminin eski haline getirilmesi igin yapilacak
olan masraflarin (kurtarma, yilizdiirme, tamir) geminin degerine yaklagsmasi ve/veya
gecmesi nedeniyle gemiyi kurtarmakta bir fayda goriillmemektedir. Geminin kurtarilmasi
cok zor bir yerde karaya oturmasi veya gemide ¢ikan bir yangin nedeniyle geminin biiyiik

bir kisminin yanmig olmasi hiilkmi tam ziya durumunun 6rneklerini olugturmaktadir.

Geminin hiilkmi tam ziya sayilmasi i¢in s6z konusu masraflarin sigorta bedelinin
ne kadarina ulagmasi gerektigi sigorta poli¢elerindeki hiikiimlerde belirlenmektedir, bazi
klozlarda bu oran sigorta bedelinin %80’i, bazilarinda %100’ olarak belirlenmistir
(Varisglt 2015). Geminin hitkmi tam ziya ilan edilmesi halinde tekne sigortacisi sigorta
bedelini sigortaliya 6demektedir ve sigortact bazi durumlarda 6dedigi sigorta tazminati
karsiliginda tamir edilmesinde fayda goriilmeyen hasarli geminin miilkiyetini almaktadir.
Sigortac1 daha sonrasinda miilkiyetini almis oldugu hasarli gemiyi hurdacilara satarak

kendi maliyetlerini/zararlarin1 azaltmaktadir.

2.2.1.6. Hirsizlik ve Korsanhk

Gemilerin fiziki boyutu ve giliniimiiz takip teknolojileri ile artik bir geminin
tamamen c¢almmasi pek miimkiin olmamakla birlikte geminin demiri, elektronik
aksamlar1 gibi ekipmanlarinin c¢alinmast s6z konusu olabilmektedir. Bu hirsizlik
eylemleri nedeniyle gemi donataninin ugradigi zararlara iliskin olarak da tekne

sigortacilari giivence saglamaktadir.

Hirsizlikla benzer sekilde gemi korsanligi aktiviteleri nedeniyle armatdrlerin
ugradig1 zararlara karsi da sigortalar tarafindan teminat saglanabilmektedir. Ancak
ozellikle korsanlik faaliyetlerinin yaygin oldugu boélgelere sefer yapan gemiler i¢in
korsanlik rizikosunun sigorta giivencesine alinmasi sigortacinin iistlendigi riskin ciddi
oOl¢iide arttirmakta oldugundan bu klozun eklenmesi sigorta priminin yiikselmesine sebep

olmaktadir. Maliyetlerin ve riskin yiiksek olmas1 sebebiyle de korsanlik faaliyetlerinin
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yogun olarak goriildiigii bolgelerden gecilmesini gerektiren deniz seferlerinde talep

edilen navlun tutar1 daha yiiksek olmaktadir.

2.2.1.7. Deprem, Volkanik Patlama veya Yildirim Carpmasi

Olagan tistl firtinalar gibi deniz tehlikesi olarak sayilmasa da, deprem, volkanik
patlama veya yildirim gibi dogal etkenler nedeniyle kaynaklanan zararlara kars1 da tekne

sigortalar1 teminat saglamaktadir.

2.2.1.8.Miisterek Avarya

Deniz sigortalarmin gelisimi agisindan biiylik bir dneme sahip olmasi nedeniyle
bu calismada tarihgesine de yer verilmis olan miisterek avarya uygulamast “miisterek bir
deniz sergiizestine atilmig olan gemiyi, yiikii ve navlunu birlikte tehdit eden bir tehlikeden
bunlar: korumak i¢in iradi olarak ve makul surette yapilmis olan, olaganiistii fedakarlik
vahut olaganiistii masraflarin, bu sayede kurtulmus bulunan degerlerin arasinda
paylastirilmasidir” (Sozer, 2016: s.4). Bu tanim itibariyle miisterek avaryanimn bir arada

bulunmasi gereken 5 adet temel unsuru vardir;

1- Miisterek deniz sergiizesti

2- Miisterek tehlike

3- Olaganiistii (iradi) fedakarlik
4- Fedakarligin makul olmasi

5- Faydali sonug

Bu unsurlardan birinin mevcut olmamasi halinde miisterek avaryadan s6z etmek miimkiin
olmamaktadir. Miisterek avaryaya kendiliginden ortaya ¢ikan bir olgu olmayip miisterek
tehlikeye girmis olan geminin kaptani veya armatorii tarafindan ilan edilebilmektedir.
Deniz serglizestine birlikte ¢ikan ve yapilan fedakarlik neticesinde tehlikeden kurtulan
degerlerin (gemi, yiik ve navlun) miisterek avaryaya katilim paylarinin katilanlar arasinda
paylastirilmasi islemine dispe¢ adi verilmektedir. Dispe¢ islemi tasima sozlesmesinde
0zel olarak diizenlenmemis olmas1 halinde yolculugun varis noktasinda, varis noktasina
ulasilamamasi halinde ise yolculugun bittigi limanda atanan dispegg¢i (adjuster) tarafindan

gergeklestirilir.
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Miisterek avaryada gemi, ylik ve navlun arasinda bir kader ortakligi kuruldugu
esasina dayanmaktadir. Bu kader ortakligi neticesinde tehlikeden kurtulan unsurlardan
biri de geminin kendisi oldugundan, sigorta s6zlesmesi ile glivence altina alinmis olan
gemi (ve ekipmanlarinin) kurtulmasi i¢in sarf edilen bir ¢aba olmasi nedeniyle tekne
sigortalarinda miisterek avaraya durumuna iliskin olarak da teminat saglanmaktadir. Bu
kapsamda sigortalar geminin paymna diisen miisterek avarya teminatlarin1 ve katilim
paylarim1 6demektedirler. Genellikle de miisterek avarya durumunda sigorta dogrudan

devreye girip sigortalisi yerine siireci yonetmektedir.

Sigortanin miisterek avarya acisindan bir baska Onemi ise katilim paylar
hesaplanmasi i¢in miisterek avaryaya giren unsularin degeri acisindan gosterge olmasidir.
Miisterek avarya masraflari gemi, ylik ve navlun arasinda, bunlarin degerleri oraninda
paylastirilmaktadir. Taginan yiik ve navlunun degeri ile ilgili olarak pek tartisma sz
konusu olmamaktadir, nitekim her ikisinin degerini belirleyen s6zlesmeler de genellikle
deniz seferinden kisa bir siire 6nce akdedilmektedir (satis sézlesmesi ve gemi kira

sOzlesmesi) ve degerleri bu s6zlesmelerde net olarak goziikkmektedir.

Ancak gemilerin degerinin belirlenmesi bu kadar kolay olmamaktadir, zira
geminin degeri geminin durumuyla oldugu kadar o anki piyasa kosullarmma gore de
degisiklik gostermektedir. Bu noktada geminin tekne sigortasinda belirtilmis olan degeri
Oonemli bir gosterge gorevi goérmektedir, nitekim sigorta sdzlesmesinin akdedilmesi
asamasinda sigortaci agkin sigorta olmamasi adina gemiyi oldugundan daha yiiksek bir
degere sigorta etmemekte, sigorta ettiren de geminin zayi olmasi halinde zarara
ugramamak adina gemisini gercek degerinden diisiik bedelle sigorta ettirmemektedir.
Dolayisiyla heniiz miisterek avarya tehlikesi ortaya dahi ¢ikmadan akdedilmis olan
sigorta poligesindeki sigorta bedeli geminin gergek degeri agisindan 6nemli bir gosterge
olusturmaktadir ve miisterek avaryaya hakkaniyetli bir oranda katilim olmasini

saglamaktadir.

2.2.1.9.Kurtarma

Denizin tagimaciligimin kendine has yapist ve barindirdig: tehlikeler miisterek
avarya benzeri 6zel uygulamalarin ortaya ¢ikmasinin yani sira denizde gergeklestirilen

kurtarma faaliyetlerinin de kendine has hiikiimlere ve diizenlemelere tabi olmasina neden
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olmustur. Normal kurtarma faaliyetlerinden farkli olarak deniz {izerinde gergeklestirilen
kurtarma faaliyetlerinde, kendi gemisini bir bagka geminin yararina kullanan kisinin sarf
ettigi cabanin karsiliginda hakkaniyetli Olglide bir iicret almasi esasi benimsenmistir.
Kokeni Roma donemine kadar uzanmakta olan nu yaklasim ile denizde kurtarma faaliyeti
verenlerin  kurtardiklar1 esyalar1 zimmetlerine gecirmelerinin Oniine gecilmesi

hedeflenmistir (Demir, 2010).

Denizde esya kurtarma TTK m.1298°de “Seyriisefere elverisli sularda tehlikeye
ugramis bulunan su araci veya diger esyanin kurtarilmasi igin yapilan her fiil veya
hareket, kurtarma faaliyeti” olarak tanimlanmistir ve ayni maddenin devaminda ‘su
aract’ ile ‘esya’ kavramlarinin kapsamina nelerin girdigi agiklanmistir. 2012 yilinda
yiirtirliige girmis olan TTK nin deniz ticareti hiikiimleri hazirlanirken kurtarmaya iliskin
‘1989 Uluslararast Kurtarma So6zlesmesi’ (“1989 Konvansionu™) hiikiimleri dogrudan

alinmis olup, uluslararasi diizenlemelerle yeknesak olmasi saglanmistir (Atamer ve Siizel,

2013).

Denizde kurtarma faaliyetleri genellikle acil durumlarda verilen hizmetler olup,
durumun ivediligi nedeniyle kurtarma iicretinin hizmet verilmesi Oncesinde taraflar
arasinda karsilagtirllmast miimkiin olmamaktadir, baskalarna tehlike olusturulmasi
(6rnegin bir geminin bagka bir gemi veya kiy1 tesisine dogru siirliklenmesi) gibi bazi
durumlarda kurtarma hizmeti resen dahi verilebilmektedir. Dolayisiyla da kurtarma
ticretinin ne sekilde belirlenecegi ile ilgili olarak bir takim esaslarin belirlenmesi
gerekmistir ve kurtarma ticreti acisindan da TTK’da 1989 Konvansiyonu hiikiimleri

dogrudan alinmstir.

Kurtarma ticreti taraflar arasinda 6nceden kararlastirilmis olsun ya da olmasin,
kurtarma hizmetlerinde licrete hak kazanilabilmesi i¢in kurtarmanin basarili olmasini
gerektiren ‘no cure, no pay’(basart yoksa para da yok) ilkesi hakimdir. No cure, no pay
ilkesi uyarinca kurtarma hizmetini veren ne kadar ¢ok ¢aba sarf etmis olursa olsun ortada
basarili bir sekilde kurtarilmis bir sey olmamasi halinde iicrete hak kazanamamaktadir.
Bununla birlikte kurtarma ticreti, kurtarilan esyanin kurtarilma sonrasindaki degerini

gecemez.
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Yukarida da deginilmis oldugu lizere, kurtarma hizmetlerinde genellikle {icretin
ne olacaginin 6nceden kararlagtirilma imkani bulunmamaktadir. Bu durumlarda kurtarma
ticretinin belirlenmesinde asagida sayilmakta olan kistaslar dikkate alinmakta olup,
taraflarin hakkaniyetli bir tutar iizerinde anlasamamalar1 halinde mahkemenin atamis
oldugu bilirkisi heyetleri ayn1 kistaslar1 dikkate alarak kurtaricinin hak kazandig ticreti

tespit etmektedirler;

a) Aracin ve diger esyanin kurtarildiktan sonraki degeri.

b) Cevre zararinin dnlenmesi veya sinirlandirilmasi i¢in kurtaranin gosterdigi
¢aba ve beceri.

¢) Kurtaran tarafindan elde edilen basarinin derecesi.

d) Kurtarilan aracin ve i¢indeki insanlarin ve esyanin karsilagtiklart tehlike
ile kurtarmaya katilmis olanlarin kendileri ve araglart i¢in gdze aldiklari
tehlikenin niteligi ve biiyiikligi.

e) Aracin, diger esyanin ve insan hayatinin kurtarilmasi icin kurtaranin
gosterdigi caba ve beceri.

f) Kurtaranin harcadig1 zaman, yaptig1 giderler ve ugradigi zarar.

g) Kurtaranin yiiklendigi sorumluluk rizikosu ve kurtaran ile techizatinin
ugradigi diger rizikolar.

h) Verilen hizmetlerin ne kadar ¢abuk saglandigi.

1) Kurtarma faaliyetine ayrilmis araclarin ve diger teghizatin kullanima hazir
bulundurulmus ve fiilen kullanilmis olmasi.

j) Kurtaranin techizatinin, kurtarmaya hazir olmasi, etkinligi ile degeri.

TTK’da m.1306’da diizenlenmis oldugu tizere kural olarak kurtarma iicretinin
bor¢lulart kurtarilan aracin ve diger esyanin kurtarma faaliyetinin tamamlandigr andaki
malikleridir. Kurtarma iicreti, kurtarilan aracin maliki ve diger esyamn malikleri
arasinda kurtarilan degerler oraninda paylasilir. Kurtarma iicretinin bor¢lular: arasinda
teselsiil yoktur. Bu diizenleme uyarinca kurtarma hizmetine iliskin olarak hizmeti veren
tek bir ticrete hak kazanmamakta, kurtarilan esyanin maliklerinden ayr1 ayri licrete hak

kazanmaktadir. Belirtmek gerekmektedir ki geminin donatam1 veya kaptani kurtarma
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hizmetine iliskin iicret bakimindan miisterek avarya ilan edebilmektedir ve bu durumda

iki deniz ticaretine 6zgli uygulama ayni anda uygulanmaktadir.

Kurtarma hizmeti ile tekne sigortasinin teminat altina aldigi geminin hasar
gormesi, hasarin biiylimesi veya geminin zayi olmasiin 6niine gecildiginden geminin
kendisine iliskin olusan kurtarma bedelleri sigorta kapsaminda olmaktadir. Bunun yani
sira, miisterek avarya uygulamalarinda oldugu gibi kurtarma iicreti de geminin degeriyle
orantili bir sekilde tespit edilmekte oldugundan sigorta sézlesmesinde belirtilen gemi

degeri licretin tespiti acisindan 6nemli bir gésterge olusturmaktadir.

2.2.1.10. Gemi Adamlarinin Kusuru

Tekne sigortalarinda sigortali olan donatanin gemide gorevlendirmis oldugu gemi
adamlarinin kusurlar1 neticesinde de gemide ve lizerindeki ekipmanlarda ciddi hasarlar
meydana gelebilmektedir. Ornek olarak geminin koprii iistii personelinin hatali
manevralart geminin karaya oturmasina, kiy1 tesisine carpmasina veya bir baska gemiyle
catmasina sebep olabilmektedir veya gemide olagan bakim islemlerini gergeklestiren
personel hatali islemlerle hasar verebilmekte veya arizlara neden olabilmektedir. Bu
durumlarda da tekne sigortasi olusan hasara teminat saglamaktadir ve gemide meydana

gelen hasar1 6deyerek sigortalinin zararini karsilamaktadir.

2.2.1.11. Uciinii Sahislarin Verdikleri Hasarlar

Yiikleme ve tahliye operasyonlari sirasinda istifleme islemlerini gerceklestiren
ving, kepge gibi ekipmanlarin gemiye ¢arpmasi veya tersanede tamir islemleri sirasinda
iskelelerin devrilmesi, yangin ¢ikmasi gibi durumlarda ii¢lincii sahislarin gemiye zarar
vermesi soz konusu olabilmektedir. Benzer durumlarda olusabilecek hasarlar da tekne
sigortalar1 kapsaminda 6zel klozlar ile glivence altina alinabilmektedir. Bu durumlarda
sigortalisinin zararmin tazmin eden sigortaci halefiyet hakkini kullanarak hasardan

sorumlu olan tiglincii sahislardan riicu talebinde bulunabilmektedir.

2.2.2. Sigorta Giivencesinin Sinirlari ve Kapsam Disinda Tutulan Haller

Tiim sigorta sdzlesmelerinde oldugu gibi tekne sigortalar1 da mutlak bir sekilde

giivence altina alinan tekne ve makinelerinde meydana gelen her tiirlii hasara karsi
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giivence saglamamaktadir. Saglanan bu giivencenin sinirlari, hangi rizikolara karsi
teminat saglandig1 ve hangilerine saglanmadigi genel sigorta sartlar1 ve poligedeki 6zel

sartlar ile belirlenmektedir.

2.2.2.1.Geminin Elverissizligi

Tekne sigortalar1 kural olarak geminin denize elverisli olmasi sartin1 aramaktadir,
nitekim sigorta geminin ticari faaliyetleri sirasinda gorebilecegi zararlara karsi koruma
saglamaktadir. Dolayisiyla da sigorta sdzlesmesinin yapilmasi asamasinda denizde
kullanilmaya elverigli olmayan gemilere teminat saglamamaktadir ve geminin sigorta
stiresi baslamasi1 6ncesinde denize elverisli olup olmadigi klas kuruluslar1 ve soérveyorler
tarafindan denetlenmektedir. Bunun amaci sigortanin ani, beklenmedik ve tesadiifi
sekilde meydana gelen rizikolara karsi koruma saglamasidir, sigortalinin basiretli bir tacir
olarak iistiine diisenleri yapmamasi (bakim, onarim vs.) nedeniyle ortaya ¢ikan zararlar

sigorta tarafindan kargilanmamaktadir (Yorulmaz, 2009).

Sigorta so6zlesmesi Oncesinde geminin durumunun gergege uygun sekilde tespit
edilmesi sigortaci tarafindan 6nem arz etmektedir. S6zlesmenin yapilmasi sirasinda
gemideki eksiklik/hasar/arizalarin tespit edilmemis olmasi halinde sigortali bunu
ilerleyen siiregte sigorta sirasinda meydana gelmis bir hasar gibi gosterip sigortadan
tazmin etmeye ¢alisabilecektir ve bu durum zarar sigortasi sdzlesmelerinin esas ilkesi

zenginlesme yasagina aykiri olacaktir.

Gerekli bakim ve onarimlarin gergeklestirilmemesi sebebiyle ortaya ¢ikan arizalar
gibi, olagan kullanim nedeniyle ortaya c¢ikan yipranma ve eskimeler de sigorta
kapsaminda tazmin edilmemektedir. Bu bakimdan da sigorta kapsaminda tazmin edilmesi
talep edilen bir hasar oldugunda hasarin kaynaginin objektif bir sekilde tespit edilebilmesi
onem arz etmektedir. Ornek olarak bir yakit tasimaciliginda kullanilan bir tankerin
tankinda meydana gelen delinme hasarinda sigortali bu hasarin gemi miirettebatinin
tanklara bakim yaptig1 sirada yanlis vurulan bir ¢eki¢c darbesinden kaynaklandigini
sOyleyerek sigortadan tazmin talebinde bulunmustur. Ancak sigortaci ise bu hasarin
geminin tanklariin olagan aginmasi sonucunda meydana geldigini beyan etmis ve tazmin
talebini reddetmistir. Sigortali gemi donatani, geminin tanklarinin yakin siire 6nce klas

kurulusu denetiminden gectigi ve onay aldigini, dolayisiyla hasarin kullanimdan ileri

27



gelen bir eskime hasar1 olmadigina dayanarak s6z konusu hasar nedeniyle yapis oldugu

masraflar i¢in sigortaciya kars1 hukuki siireci baslatmistir.

Bunun gibi benzer durumlar gbz Oniine alindiginda, geminin Oncesindeki
durumunun ve s6z konusu hasarin sebebinin objektif bir sekilde somut deliller ile tespit
edilmesi hasarin sigorta kapsamina girip girmedigi tartismalarinin  Oniine
gecebilmektedir. Bagimsiz klas kuruluslarinin yapmis oldugu denetim ve uygunluk
raporlari, gemide yapilmis olan bakim ve onarim raporlari, soérvey kuruluslarinin yapmis
olduklar1 uygunluk denetimleri geminin denize elverisliligi ve sigortalinin basiretli bir
tacir olarak iistiine diiseni yerine getirdigini ispatlayabilmek bakimindan 6nemli deliller

olmaktadir.

2.2.2.2. Teminatin Smmirlari

Her sigorta sozlesmesinde oldugu gibi tekne ve makine sigortalarinda da
sigortacinin sorumlulugu sigorta sdzlesmesinde belirlenen sigorta bedelleri ile sinirlt
olmaktadir. Gemi ve ekipmanlari iizerinde meydana gelen bir hasarin giderilmesi ve bu
hasarla ilgili olarak yapilan masraflarin (¢atma halinde RDC klozu kapsaminda
sigortacinin tazmin edecegi tutarlar da dahil olmak iizere) toplami sigorta sdzlesmesinde
belirtilmis olan iist siir1 gegmesi halinde sigortact bu sinira kadar olan masraflari
sigortaliya riicu etmekte, bunun iistiindeki meblaglar sigortacinin kendi sorumlulugunda

olmaktadir.

Sigortacinin sorumlulugunun sinirlart sigorta sézlesmesinde diizenlenen 6zel
sartlarla belirlenmektedir ve s6zlesmede sigortacinin sorumluluguna iliskin olarak sigorta
donemi boyunca ve beher hadise basina olmak tizere iki farkli sekilde sinirlandirma ayni
anda yer verilmektedir. Beher hadise bagina sorumlulugun sinir1 her bir hasar hadisesi
bakimindan sigortacinin ddeyecegi list limiti belirtmektedir. Sigorta dénemine iliskin
sinir ise, donem igerisinde olusan her bir miinferit hadiselerin toplami neticesinde
sigortacinin tazminle sorumlu olacagi azami tutar1 belirtmektedir. Sigortacinin sigorta
donemi boyunca sorumlu olacag: tutar: taraflar kendi aralarinda kararlagtirabilmektedir
ve sigortalinin 6demekle sorumlu olacagi sigorta primi sigorta teminatiyla dogru orantili
sekilde artmaktadir. Bunlarin yan1 sira bazi sigorta sozlesmelerinde riziko tiiriine gore

sinirlamaya gidildigi de goriilebilmektedir, 6rnek olarak geminin ana makinesinde
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meydana gelen hasarlar i¢in 100.000 USD’lik teminat saglanirken, ¢atma hadisesi
nedeniyle geminin armatoriiniin ugrayacagi zararlara iliskin olarak 300.000 USD’lik

teminat saglanmasi kararlastirilabilmektedir.

Sigortacinin sorumlulugunun st sinirinin belirlenmesinin yani sira alt sinirmin
belirlenmesi de siklikla goriilmektedir. Bu sekilde sigortaci belirlenmis olan tutara kadar
olusan hasarlar1 6dememektedir veya olusan hasar ile ilgili olarak 6deme yaparken de bu
tutar1 asan kisim i¢in ddeme yapmaktadir, belirlenen bu bedele tenzili muafiyet
(deductible) tutar1 denmektedir (Seving Kuyucu, 2018). Ornek olarak tenzili muafiyet
bedelinin 10.000 USD olarak belirlenmis oldugu bir sigorta iligskisinde 7.000 USD’lik bir
hasar olmasi halinde sigorta devreye girmemekte, 25.000 USD’lik bir hasar olmasi
halinde de 10.000 USD’lik tenzili muafiyet bedeli diisiildiikten sonra sigortact 15.000
USD 6deme yapmaktadir.

Sigortacinin sorumluluk limitinin {ist sinir1 gibi, tenzili muafiyet tutarini da
taraflar kendi aralarinda kararlastirabilmekte ve tenzili muafiyet bedeli diistiikce prim
artmaktadir. Bunun nedeni tenzili muafiyet bedeliyle giinliik ticari hayatta oldukca sik
rastlanilan kiiglik hasarlarin sigorta kapsami disinda tutulmak istenilmesi ve tenzili
muafiyet bedeli diistiikce sigortanin devreye girecegi hadise sayisinin, dolayisiyla

sigortacinin Ustlendigi risk sayisinin artmasidir.

Sigorta teminatinin Ust limiti ve tenzili muafiyet bedelinin yam sira, sigortali ve
sigortact  hangi  rizikolarin  sigorta kapsami altina  alimacagimmi  poligede
kararlastirabilmektedir. Sozlesmede hangi rizikolara karsi, hangi sartlarda teminat
saglandig1r genellikle Enstitii Klozlari’na (¢alismanin ilerleyen boliimlerinde Enstitii
Klozlarna iliskin olarak detayli agiklamalara yer verilmektedir) atif yapilarak
belirlenmektedir ve sorumlulugun sinirinda oldugu gibi, teminat saglanan riziko sayisi

arttikca sigorta primi artmaktadir.

Gemi ilgililerinin sigorta yaptirirken ticari operasyonlarint ve karsi karsiya
kaldiklar1 risklerini gbz Oniine alip, kendi ihtiyaclarina en iyi hizmet edecek sartlarda
poligeler akdetmeleri ekonomik c¢ikarlar1 agisindan 6nem arz etmektedir. Ihtiyag
duymadiklar1 rizikolara karsi sigorta yaptirmalar1 gereksiz prim &demelerine sebep

olmakta, diisiik prim 6demek icin de ihtiyaclari olan klozlar1 ekletmemeleri halinde de
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s0z konusu rizikonun meydana gelmesi halinde ciddi kayiplarla kars1 karsiya kalmalarina

neden olabilmektedir.

2.3. Yiik Sigortalar

Deniz sigortalar alaninda mal sigortalar: sinifina giren ve oldukea sik kullanilan
bir baska sigorta tiirii ise ylk sigortalaridir. Yik sigortalarinda deniz yoluyla tasinmakta
olan yiikte meydana gelebilecek hasarlar ve yiikiin zayi olmasi nedeniyle olusacak
zararlara iligkin olarak giivence saglanmaktadir. Yiik sigortasiyla yiikiin sahibinin
miilkiyet hakki giivence altina alinmakta oldugundan sigortali genellikle yiikiin alicisi
olmaktadir ancak sigorta ettiren s6z konusu yiikiin ne sekilde satildigina bagli olarak

degisiklik gosterebilmektedir.

Yiik sigortalar ile yiik tizerindeki miilkiyet hakki korunmakta oldugundan —ézel
nitelik arz eden yiikler hari¢ olmak iizere- bu sigortanin yaptirilmasi i¢in yasal olarak bir
zorunluluk bulunmamaktadir. Dolayisiyla da taginacak olan yiikiin degerini ve karsi
karsiya kalinacak riski degerlendirerek tacirler sigorta yaptirmamayi tercih
edebilmektedirler. Genellikle yiikiin degersiz oldugu tagimalarda yiikiin zarar gdrmesi
neticesinde yiik ilgilerinin zararinin biiyiik olmayacagi (Orn. Konteynerde tagman kum)
veya olaganiistii bir durum olmadik¢a hasar gérmesi pek miimkiin olmadigi (6rn. Hurda
yiikleri) durumlarda yiik sigortas1 yaptirlmadan tagimanin  gerceklestirildigi

gorilmektedir.

2.3.1. Uluslararasit Ahm Satim iliskilerinde Sigorta Yaptirma Yiikiimliiliigii

Milletleraras1 Ticaret Odasi (International Chamber of Commerce; “ICC”)
uluslararas1  ticarette  taraflarin hak ve  yiikiimliliiklerin  diizenlenmesini
yeknesaklastirmak adina uluslararas1 mal satimlarinda kullanilmak iizere Incoterms
(“International Commercial Terms”) Kurallarinit hazirlamistir. Incoterms Kurallar ile
alici ile satict arasindaki iligkide mallarin nerede teslim edilecegi, navlun ticretini kimin
Odeyecegini, glimriik masraflarindan kimin sorumlu olacagi, sigortayr kimin yaptiracagi
gibi konular diizenlenmektedir. Deniz yoluyla tasinan yiikler de biiyiikk ¢ogunlukla

uluslararasi satislara konu emtialar olmaktadir ve deniz yoluyla tasiacak ytiklerin satis
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sozlesmeleri genellikle FOB (“Free on Board” — Gemide Masrafsiz), CFR (“Cost and
Freight” — Navlun ve Masraflar) veya CIF (“Cost, Insurance and Freight” - Masraflar,

Sigorta ve Navlun) seklinde akdedilmektedir.

FOB satiglarda satic1 yiikii geminin bordasinda (iistiinde) teslim etmektedir ve
yiikiin deniz tasimasi navlunu alici tarafindan 6denmektedir, tasima stireci igin yik
sigortasini alici istemesi halinde kendisi yaptirmaktadir. CFR satiglarda ytikiin belirtilen
limana kadarki navlun iicreti de satig bedeline dahil olmaktadir, bu tagima stireci i¢in yiik
sigortasinit alic1 taraf istemesi halinde yaptirmaktadir. CIF satiglarda ise hem yiikiin
belirtilen limana kadarki navlun {icreti, hem de bu tasima siirecine iliskin yiik sigortasi

bedeli satis bedeline dahil olmaktadir.

Tim bu satig tiirlerinde hasar riski yiikiin gemiye yiiklenmesiyle aliciya
geemektedir, dolayisiyla da yiikk sigorta sozlesmelerinin sigortalisi yiikiin alicisi
olmaktadir. Baz1 durumlarda, 6zellikle de sigortali yiikiin saticist ve alicis1 arasinda cari
ticari iligskisi bulunmasi hallerinde, alicilar tasima sirasinda bir hasar meydana gelmesi
(6zellikle de yiikiin tam zayi olmadigy, 1slaklik, kizisma, eksiklik gibi hasarlarda) halinde
bu hasarin bedelini aliciya 6dedikleri satis bedelinden diismektedirler. Bu durumlarda yiik
sigortasi tamamen devre disinda kalmamakta, gerekli hasar ekspertizleri yapildiktan
sonra sigortali alicinin talimatiyla sigorta tazminati hasar nedeniyle eksik 6deme almis

olan satictya yapilmaktadir.

Ozellikle yiikiin ilk alicisinin iiriin tiiccar1 (trader) oldugu durumlarda, yiikiin
gemiye yiiklendikten sonra birden fazla defa baskalarina satilmasi gilindeme
gelebilmektedir. Bu durumlarda gemiye yiikiin yiiklenmesi sonrasinda geminin
kaptani/donatan1 tarafindan diizenlenip yiikletene verilen ve tahliye limaninda yiikiin
teslimi i¢in ibrazi gereken konsimentolar ‘emre/to order’ seklinde diizenlenmektedir.
Yiikleten kisi konsimentonun arkasini cirolayarak konsimentoyu aliciya vermektedir ve
usuliince cirolanmis asil kongsimentoyu elinde tutan lehtar yiikiin maliki sayilmaktadir.
Dolayisiyla bu sekildeki tasimalarda yiikiin nihai alicisinin yiikiin gemiye yiiklenmesi
ve/veya ylik sigorta sézlesmesinin akdedilmesi asamasinda belirlenebilmesi miimkiin
olmadigindan sigorta s6zlesmelerinde yiik kongimento bilgilerine yer verildikten sonra

sigortali ‘emre/to order’ seklinde belirtilmektedir. Boylece Usuliince cirolanmis asil
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konsimentoyu elinde tutan lehtar, yiik sigorta sozlesmesinde de sigortali sifatini

kazanmaktadir.

2.3.2. Sigorta Himayesinin Kapsami

2.3.2.1.Sigorta Himayesinin Baslangici ve Bitisi

S6z konusu sigorta poligesi ile 6zel olarak yiikiin tiim tasima siiresince
karsilagabilecegi rizikolar teminat altina alinmadik¢a, yalnizca deniz yoluyla tasima
sirasinda meydana gelecek olan hasarlara iligkin olarak gilivence saglanmaktadir.
Dolayisiyla yiikiin gemiye yliklenmek i¢in liman sahasinda bekledigi sirada iistiine ving
devrilmesi veya gemiden tahliye edildikten sonra alicinin deposuna giderken yiikii tagiyan
kamyonun devrilmesi gibi yiikiin gemiye yiiklenmesi dncesi ve gemiden tahliyesi
sonrasinda meydana gelen hasarlara kars1 deniz tagimasi icin yapilan yiik sigortalar

teminat saglanmamaktadir.

Bununla birlikte hasarin yiikiin tagima i¢in gemide oldugu sirada meydana gelmis
olmast da hasarin sigorta kapsamina girip girmedigini belirlemek i¢in yeterli
olmamaktadir. Ornek olarak bir hadisede yiik gemiye yiiklendikten sonra gemi heniiz
yiikleme limanindan dahi ayrilmadan geminin armatorii iflas etmis ve gemi lizerindeki
yiikle birlikte limanda terk edilmistir. Bunun iizerine yiikiin alicisi yiikiin 6ngoriilen siire
igerisinde tahliye limaninda teslim edilmemis olmasi nedeniyle ylikiin zayi oldugunun
varsayilmasi gerektigini One siirerek sigorta tazminatinin 6denmesi i¢in yiik sigortacisina

bagvurmustur.

Sigortaci yiikiin zayi olmadigini ve yiikleme limaninda gemide oldugunu, her ne
kadar yiik gemiye yiiklenmis olsa da geminin seferine baslamamis olmasiyla tagimanin
dolayisiyla da sigorta himayesinin baslamamis oldugunu, her haliikarda yiikiin teslim
edilmemis olmasinin sebebinin geminin armatdriiniin iflas etmis olmasi oldugu ve bu
rizikoya kars1 sigorta poligesinde teminat saglanmadigini 6ne siirerek sigortalinin talebini
reddetmistir. Taraflarin anlagamamasi tizerine sigortali sigorta sirketine karsi dava agmis
ve dava siirecinde dosyaya sunulan bilirkisi raporlarinda dosyadaki bilgi ve belgeler
15181inda hadisenin sigorta kapsamina girmedigi yoniinde goriis bildirilmistir. Bu 6rnekte

de oldugu gibi, baz1 hallerde s6z konusu hasarin sigorta kapsamina girip girmedigi
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tartismal1 olabilmektedir ve hadisenin unsurlarinin sigorta 6zel ve genel sartlar1 1s181nda

detaylica degerlendirilmesi gerekmektedir.

2.3.2.2.Sigorta Bedeli

Deniz yoluyla taginan emtialar genellikle alim satim sézlesmeleri neticesinde
alicidan saticiya gonderilen ve faturasi yeni kesilmis olan yiikler oldugundan bu yiiklere
iliskin olarak yapilacak olan sigorta sozlesmelerinde fatura bedelleri dikkate

alinmaktadir.

Alm satim sozlesmesine konu yiiklerin, yani1 sira tiizel ve gergek kisiler
kendilerine ait mallar1 herhangi bir satis sdzlesmesine konu olmaksizin bir noktadan
baska bir noktaya deniz yoluyla tasitabilmektedirler. Ornek olarak birgok yerde fabrikasi
olan bir sirket bir fabrikada artik kullanilmayan makinelerini baska bir fabrikasina
tasitabilmekte, sahislar da tekne, araba gibi araglarini deniz yoluyla kitalar arasinda
tasitabilmektedirler. Bu tarz tasimalarda tasinacak olan yiiklere iliskin gergek degerin
tespit edilmesini saglayan yeni kesilmis bir fatura bulunmadigindan sigortacilar sigorta
bedelini sigorta ettirenin beyanlar1 ve kendi yaptirdiklar1 ekspertizlere gore

belirlemektedirler.

Sigorta konusu yiikiin degeri ister satig faturasiyla, ister sigorta ettiren ve
sigortacinin ekspertizleri ile tespit edilmis olsun, yiik sigorta sozlesmelerinde sigorta
bedeli genellikle yiikiin degeri +%10 tutarinda ilave bedel seklinde olmaktadir. Bu ilave
bedel ile sigortalinin yiikiin hasar gérmesi nedeniyle ugrayacagi navlun, sigorta iicreti,

umulan kar kayb1 vs. gibi zararlar1 da teminat altina alinmaktadir.

2.3.2.3.Teminat Saglanan Rizikolar

Yiik sigortalar1 da 6ziinde deniz sigortast oldugundan, sigorta policesindeki 6zel
ve genel sartlara tabi olmak sartiyla ylik sigortalari da denizde kars1 karsiya kalinan
kurtarma, miisterek avarya durumlar1 da dahil olmak iizere deniz tehlikelerine kars
teminat saglanmaktadir. S6z konusu deniz rizikolarina iligkin olarak bu ¢calismanin Tekne
ve Makine Sigortalar1 bashigr altinda detayli agiklamalara yer verilmekte oldugundan

burada tekrar yer verilmemektedir.
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Deniz rizikolarina ek olarak, yiik sigortalar1 ile tasimay1 gerceklestiren geminin
yiilke vermis oldugu hasarlara karsi da teminat saglanmaktadir. Tankerlerde tasinan
yiiklerin gemide onceden tasinan yiikle veya tankta kalan suyla karisarak 6zelliginin
bozulmasi, kuru yiikk gemilerinde ambar kapaklarindan giren deniz suyunun metal
yiikiiniin oksitlenmesine sebep olmasi, geminin ambarlarindaki boyalarin dokiilerek
yiikle karigmasi, tasima sirasinda gerekli havalandirmanin yapilmamasi nedeniyle yiikiin
kizigmas1 ve kiiflenmesi, konteyner tagimaciliginda delik konteyner nedeniyle yiikiin
1slanmasi vs. durumlar yiikiin tagiyanin kusuru nedeniyle hasar gérmesinin 6rneklerini

olusturmaktadir ve bu durumlara kars1 da yiik sigortalar1 teminat saglamaktadir.

Yiikiin tasimayr gerceklestiren gemiden kaynaklan bir nedenden Gtiirii
hasarlanmas1 halinde yiik sigortacisi sigortalisina sigorta tazminatini ddemekte ve
halefiyet hakkini kullanarak sorumlu gemi ilgilerine karsi riicu siirecini yiritmektedir.
Sigortacinin 6demis oldugu sigorta tazminati nispetinde 6zel olarak temliknameye ihtiyag
duymaksizin sigortalisinin haklarina halef olmasi evrensel olarak sigorta hukukunda

benimsenmis bir ilke olup, lilkemiz hukukunda TTK m.1472’de acik¢a diizenlenmistir.

Uluslararasi uygulamalarla paralel sekilde TTK m.1188’de ylikte meydana gelen
hasar, ziya ve ge¢ teslim nedeniyle olusan zararlar nedeniyle tasiyanin sorumluluguna
gidebilmek i¢in 1 yillik hak diisiimii siiresi Ongoriilmistiir. Bu siire yiikiin aliciya
tesliminden, yiikiin ziya veya hi¢ teslim olmamasi halinde de normal sartlarda teslim
olmast gereken siireden baslamaktadir. Olusan zarar1 tazmin ederek sigortalisinin
haklarina halef olan sigortaci da zarardan sorumlu olan tasiyana karsi 1 yillik hak diistimii
stiresine tabidir ve sigortaci i¢in siire yeniden baglamaksizin halef olunan sigortalinin riicu

siiresiyle ayn1 olmaktadir.

2.3.2.4. Teminat Kapsamina Girmeyen Haller

Sigorta sozlesmeleri ile kural olarak ani, beklenmedik ve tesadiifi sekilde
meydana gelen rizikolara karsti koruma saglanmakta oldugundan, hasarin
gerceklesmesinin - dnceden Ongoriilebildigi  haller sigorta teminati kapsaminda
kalmaktadir. Bu bakimdan basiretli bir tacir olarak sigortali, Segmis oldugu tasima
seklinin, tagima aracinin ve paketlemenin iiriiniin 6zelliklerine uygun se¢ildiginden emin

olmalidir. Sigortali/sigorta ettirenin lizerine diisen bu yiikiimliiliigii yerine getirmeksizin,

34



yiikiin sigortasina giivenmek suretiyle ytikii elverissiz sekilde tasitmasi halinde meydana

gelen rizikolar sigorta kapsami disinda degerlendirilmektedir.

Ornek olarak dokme tahil gibi tasima sirasinda diizenli sekilde havalandiriimasi
gereken yiiklerin taginmasi i¢in ambarlarinda havalandirma olmayan bir geminin
secilmesi halinde, yiikiin havalandirilmamasi nedeniyle olusacak kizigsma gibi hasarlar
teminat kapsami disinda olacaktir. Yabanci cisimler ile kolayca kirlenebilecek olan soda
kiilii yiikiiniin taginacagi ambarin temizliginin sigortali tarafindan denetlenmemesi
neticesinde yiikiin geminin ambarinda 6nceden tasinmis olan yiik kalintilari nedeniyle
kirlenmesi teminat kapsaminin disinda kalmaktadir. Konteyner/sandik igerisinde taginan
yiiklerde, yiikiin sandik igerisinde sabitlenmemis olmasi nedeniyle deniz kosullari
nedeniyle Kkonteyner/sandik igerisinde devrilmesi nedeniyle olusan hasarlar sigorta

tarafindan tazmin edilmemektedir.

2.4. Enstitii Klozlar:

Sigorta iligkilerinde baslangicta hangi rizikolarin hangi sartlar altinda sigorta
himayesi kapsamina alindigi olmak iizere diizenlenecek birgok detayli husus
bulunmaktadir. Tiim bu hususlarin polige 6zel sartlarinda tek diizenlenmesinin poligelerin
okunmasi ve incelenmesi neredeyse imkansiz olan uzun metinler haline gelmesine sebep
vermektedir. Bunun yami sira detayli diizenlemelere poligelerin tabi oldugu genel
sartlarda diizenlenmesi de ayni tiirde sigorta yapan/yaptiran tiim tacirlerin ayni hiikiimlere
tabi olacak olmasi nedeniyle poligelerinin esnekligini ve ihtiyaca gore sigorta himaye

saglanmasini engellemektedir.

Bu soruna cevap olarak da s6z konusu rizikoyla ilgili himayenin ne sekilde
saglanacagini belirleyen matbu klozlar ortaya ¢ikmistir ve sigorta poligesinde bu klozlara
yapilan atiflar ile klozlarin igerigi police icerigine dahil edilmektedir. Deniz sigorta
piyasasindaki Ingiliz agirhigi ve deniz sigortaciligiyla ugrasan sigortacilarm risklerini
genellikle Ingiliz reasiirdrlere devretmesi, bu reasiirans sézlesmelerinde de Ingiliz Enstitii
Klozlarina atif yapilmasi nedeniyle deniz sigortalarinda da atif yapilan klozlar genellikle
Ingiliz Enstitii Klozlar1 olmaktadir (Yorulmaz, 2009). Séz konusu Ingiliz Enstitii Klozlart

o kadar yaygindir ki, bugiin Tiirk bayrakli bir gemiye iligskin olarak, Tiirk sigorta sirketi
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tarafindan diizenlenen bir Tekne ve Makine Sigortasi policesinde dahi endiistri standardi

haline gelmis olan Ingiliz Enstitii Klozlari’na atif yapilmaktadir.

Temelleri 15 yiizyila dayanan ve deniz sigortalarinda standart olusturmak adina
1779 yilinda Lloyd’s tarafindan kabul edilen SG Policy (Ship and Goods Policy — Gemi
ve Yiik Polciesi) kabul edilmistir. ilerleyen dénemde SG Policy hiikiimlerinin modern
deniz ticaretinde yetersiz kalmasi yeni ihtiyaglar ortaya ¢ikarmistir ve 1980’lerin baginda
Institute of London Underwriters (Londra Sigortacilart Enstitiisii) ve Lloyd's
Underwriters' Association (Lloyd’s Sigortacilart Birligi) SG Policy’nin yerini alacak

hiikiimler lizerinde ¢alismalar gergeklestirmistir.

Bu c¢aligmalarin neticesinde 1982 yilinda Enstitii Yiik Klozlar yiirtirliige girmis,
bu klozlar 2009 yilinda tekrar revize edilmistir. Tekne ve Makine Sigortalarina iliskin
Enstitii Klozlar1 da 1983 yilinda yirtirliige girmis, 1995 yilinda revize edildikten sonra
2003 bir kez daha revize edilmistir (Giirses, 2017). Degisen diinyanin ihtiyaclar1 goz
Oniine alinarak revize edilen bu klozlar ile hasar halinde sigortaci ve sigortalinin yapmasi

gerekenler de dahil olmak tizere bir ¢ok detayli husus diizenlenmektedir.
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3. BOLUM: DENIiZ TiCARETINDE SORUMLULUK

SIGORTALARI

3.1. Sorumluluk Sigortasi Kavrami

Zarar sigortalarinin  diger ayrimi olan sorumluluk sigortalar1 rizikonun
gerceklesmesi halinde malvarligin pasiflerinde yasanacak artislardan dolay1 ugranilacak
olan zararlara kars1 teminat saglamaktadir. Mal sigortalarinda mal varliginin belirlenmis
olan aktif unsurlar1 teminat altina alinmaktadir, sorumluluk sigortalarinda ise bunun
aksine malvarliginin pasifinde olusabilecek artiglara karsi biitiin olarak koruma so6z

konusudur (Unan, 2016).

Deniz ticaretinde sorumluluk sigortasi denildiginde akla ilk olarak P&I (Kuliip)
gelmektedir ve bu sigortalar iiclincli sahislar agisindan da koruma sagladigindan ¢ok
onemli bir konuma sahiptir. Diinya tlizerindeki bir¢ok iilke kendi limanlarina yanasarak
ticaret yapacak olan gemilerin gegerli P&I sigortasinin olmasii sart kogsmaktadir ve
sigortas1 olmayan gemilerin yanagmasina izin vermemektedir. Gemilerin yani sira deniz
ticaretinde gorev alan liman isletmecileri gibi diger ilgililerin de tgiincii sahislara
verebilecekleri zararlarin da sorumluluk sigortalari vasitasiyla sigortalandigir oldukga

yaygin bir sekilde goriilmektedir.

3.2. Koruma ve Tazmin (P&lI) Sigortalar: ve Tarihgesi

Acilim1 Protection and Indeminty, yani Koruma ve Tazmin olan P&I kuliip
sigortalarini tiye donatanin tekne sigortasi kapsamina girmeyen tigiincii sahislara karsi
dogan sorumluluk ve masraflarini, karsilikli sigorta ilkeleri geregince sigortalandigi
deniz sigorta sozlegmesi tiirii olarak tanimlamak miimkiindiir (Algantiirk Light, 2006:

5.23).

Bu sigorta tiiriiniin kuliip sigortas1 olarak anilmasinin ve sigortacilara kuliip
denilmesinin sebebi bu sigorta tiiriiniin ortaya ¢ikisindan beri korudugu yapidan
kaynaklanmaktadir. Bu kuliipler Ingiltere’de ortaya ¢ikmis olup, gemi donatanlarinin
tekne sigortast1 kapsamina girmeyen sorumluluklarinin kuliip {yeleri arasinda

paylastirilmasi esasina dayaniyordu. Bu kapsamda gemi donataninin sorumluluklarin
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sigortalayan tek bir sigortact bulunmuyor, kuliibiin iiyesi olan her bir donatan diger iiye
donatanlarin risklerini sigortalamis oluyordu. Kuliibe {iye olanlardan alinan katki paylari
bir yerde toplanip, daha sonra zarar géren donatanlar arasinda paylastirilmaktaydi ve
ortada kar maksadi giiden bir sirket olmadigindan primler diisiik olmaktaydi. Bu
bakimdan kuliipler yardimlasma sandigina benzer sekilde hareket ediyorlardi (Acar,
2008).

19. ylizyilin sonlarina kadar bu kuliipler tiizel kisiligi haiz olmayan birliklerdi ve
1862 yilinda Companies Act’te yapilan diizenleme ile bu kuliiplere tiizel kisilige sahip
olma imkan getirildi. Bu gelisme ile birlikte iiye donatanlar daha oncesinde diger
tiyelerden talep edemedikleri taleplerini, sinirsiz sorumlu sirket veya teminat ile sinirh
sirket olarak tiizel kisiligi tescil edilen kuliiplerden police hiikiimleri ¢er¢evesinde talep

hakk1 gliindeme gelmeye basladi (Algantiirk Light, 2006).

Deniz ticaretinin gelismesi ve ihtiyaglarin degismesiyle paralel olarak P&l
sigortacilig1 da gelismistir ve artik sigortalilarina ilk zamanlara nazaran c¢ok daha
kapsamli teminatlar saglamaktadir. Buna ragmen bu kuruluslarin altinda yatan temel esas
olan donatanlarin karsilikli yardimlagmasi esas1 degismemistir ve séz konusu yapilari

nedeniyle halen ‘kuliip sigortas1’ olarak anilmaktadir.

Kuliip sigortalart karsilikli yardimlasma esasina dayanan bu yapilar ile sabit
primli sigorta — karsilikli sigorta ayriminda karsilikli sigorta kategorisine girmektedir.
Sigortalilarin, yani kuliip liyelerinin 6dedikleri primler kuliibiin diger tiyelerinin sigortaya
basvurdugu hadiselere gore belirlenmektedir; donem basinda belirlenen primler
tiyelerden toplanmakta ve tiyelerin donem igerisinde sigortadan ¢ok talepte bulunmasi
halinde tiyelerden ek prim talep edilebilmektedir (Burucuoglu, 2019). P&I sigortalarinda
sigorta donemi sabit olup, her y1lin 20 Subat’indan bir sonraki yilin 20 Subat’ina kadardir.

Karsilikli sigorta esasina dayanan kuliiplerin yani sira, her ne kadar sayilar1 az da
olsa sabit primli sigorta esasiyla P&I rizikolarina teminat saglayan sigorta sirketleri de
bulunmaktadir. Ancak sayilar1 az oldugu gibi s6z konusu sirketler boyut olarak da kuliip
esastyla hizmet veren sirketlerden kiiciiktiir ve daha kii¢iik kapsamli rizikolara teminat

saglamaktadir.

38



3.2.1. Uluslararas1 Koruma ve Tazmin Sigortalar1 Kuliibii

Glinlimiizde diinyanin en biiyiik ve onde gelen kuliipleri IG olarak kisaltilan
International Group of Protection and Indemnity Clubs (Uluslarast Grup) birligini
kurmuglardir. Tim tiyeleri karsilikli sigorta hizmeti veren kuliipler olan birligin temelinde
grup tyesi kuliiplerin risklerini aralarinda paylastirilmasi1 yatmaktadir. Asagida tiyeleri
siralanmakta olan IG’yi olusturan kuliiplerin biiyiikk c¢ogunlugu Ingiliz kuliipler
olusturmaktadir ve onlar1 Iskandinav iilkeleri izlemektedir (https://www.igpandi.org/,
E.T. 25.07.2020).

e American Steamship Owners Mutual Protection and Indemnity Association, Inc
(Amerika Birlesik Devletleri)

e The Britannia Steam Ship Insurance Association Limited (Ingiltere)

e Assuranceforeningen Gard (Norveg)

e The Japan Ship Owners' Mutual Protection & Indemnity Association (Japonya)

e The London Steam-Ship Owners’ Mutual Insurance Association Limited
(Ingiltere)

e The North of England Protecting & Indemnity Association Limited (Ingiltere)

e The Shipowners' Mutual Protection & Indemnity Association (Ingiltere)

e Assuranceforeningen Skuld (Norveg)

e The Standard Club Ltd (ingiltere)

e  The Steamship Mutual Underwriting Association Ltd. (ingiltere)

e Sveriges Angfartygs Assurans Forening / The Swedish Club (Isvec)

e United Kingdom Mutual Steam Ship Assurance Association (Europe) Ltd.
(Ingiltere)

e  The West of England Ship Owners Mutual Insurance Association (Ingiltere)

3.2.2. Tiirkiye’de Koruma ve Tazmin Sigortasi Zorunlulugu ve Tiirk P&I

Tiirkiye’nin taraf oldugu uluslararasi sozlesmelerle birlikte i¢c mevzuatta da yer
bulan, basta petrol kirliligi ve deniz yoluyla tasinan yolculara karsi sorumluluklar
nedeniyle diinyanin birgok tilkesinde oldugu gibi deniz ticareti filosunun 6nemli bir kismi
gemi acisindan P&I sigortas: yaptirilmast zorunu hale gelmistir. Bu zorunluluklar

kapsaminda Ozellikle de yabanci bayrakli gemilerde giindeme gelebilecek
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sorumluluklarina karst P&I sigortalarinin olup olmadigi liman otoriteleri tarafindan

denetlenmekte ve sigortasi olmayan gemilerin limana yanasmasina izin verilmemektedir.

Ilgili diizenlemeler ¢ercevesinde mali sorumluluk sigortas1 zorunlulugu yalnizca
yabanci bayrakli gemiler agisindan i¢in degil, kabotaj hattinda (Tiirk limanlar1) arasinda
sefer yapilan gemilerin de ciddi bir kismi i¢in zorunluluk haline gelmistir. Tiirkiye’de
yerlesik sigorta sirketlerinin sagladigi standart mali mesuliyet sigortasinin deniz riskleri
esasina dayanan P&I teminatin1 tam anlamiyla kapsamamasi ve yurt diginda yerlesik
kuliiplerin sagladig: sigorta kosullarinin Tiirk piyasa sartlariyla pek uyusmamasi, Tiirk
bayrakli ve kabotaj hattinda ¢alisan 6zellikle de kiiglik boyutlu gemiler agisindan P&I
teminati ihtiyact dogurmustur. Ulkemiz ekonomisi agisindan énem arz eden deniz
tasimaciliginin bu ihtiyacini karsilayabilmek bakimindan devlet ve 6zel sektor bir araya

gelerek Tiirk P&I Sigorta A.S. kurulmustur.

31.12.2013 tarihinde Ticaret Sicili’ne tescil edilen ve 18.12.2014 tarihinde Sigorta
Sirketleri ve Reasiirans Sirketlerinin Kurulus ve Calisma Esaslarina {liskin Y&netmelik
uyarinca, T.C. Hazine ve Maliye Bakanligi tarafindan 18.02.2014 tarihinde faaliyet
ruhsati alan Tiirk P&I Sigorta A.S., P&I sigorta alaninda Tiirkiye’de yerlesik ilk ve tek
sitket olma Ozelligine sahiptir. Sirketin ortaklik yapis1 kamu ortakligi bulunan 3 sirket
Ziraat Sigorta A.S., Giines Sigorta A.S. ve Tirkiye Halk Bankasi A.S. ile P&I Kuliip
temsilciligi konularinda uzmanliklar1 bulunan ti¢ 6zel sektor sirketi Omur Denizcilik
A.S., Metropole Denizcilik ve Ticaret Ltd. Sti. ve Vitsan Denizcilik A.S.’den

olusmaktadir.

Tiirk P&I kuruldugu giinden itibaren faaliyetlerini istikrarl bir sekilde siirdiirerek
P&I teminati sagladig filoyu 2500 geminin iizerine ¢ikarmistir ve bu rakam artmaktadir.
Isbu calismanin tarihi itibariyle en itibarli uluslararas: kredi derecelendirme kurulusu
Fitch Ratings tarafindan da Tiirk P&I’1n ‘Sigortacinin Ulusal Finansal Giicii’ 6lgeginde
A+ ve ‘Sigortacinin Uluslararas1 Finansal Giicli’ 6l¢eginde BB- derecesini alarak

giivenilirligini ispatlamistir (https://turkpandi.com/, E.T. 25.07.2020).
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3.2.3. Koruma ve Tazmin Sigortalarinda Teminatin Kapsam

Deniz ticaretinde tasima edimini iistlenen tacirlerin {i¢iincli sahislara karsi olan

sorumluluklar1 ¢ok farkli sekillerde glindeme gelebilmektedir ve P&I sigortasi ile

teminatinin kapsamini Koruma ve Tazmin (Protection and Indemnity) Teminati,

Istisnalar1 ve Sinirlamalar1 ile Diger Teminatlar basliklar1 altinda degerlendirmek

mumkuindiir.

3.2.3.1.Koruma ve Tazmin Sigortas1 Koruma ve Tazmin Teminatlari

Gemi Adamlari ile Tlgili Teminatlar: Donatanlarin gemide calismakta olan gemi
adamlarinin gegirdikleri kazalar, hastalik halleri ve vefat hadiseleri nedeniyle
O0demekle yiikiimlii olacaklar1 hastane ve tedavi masraflari, tazminat tutarlari,
cenaze masraflari, lilkelerine geri gonderilme bedelleri ve yerine getirilecek
personelin ulasim masraflar1 gibi kalemlere karsi P&I sigortasi tarafindan teminat
saglanmaktadir. Bu teminatin kapsami denizin kendine has yapisi nedeniyle
siradan bir igverenin calisanina karst olan sorumlulugundan ¢ok daha genistir;
normalde bir is sirasinda is¢inin vefat etmesi halinde isverenin tazminat
sorumlulugunun giindeme gelmesi igin igverenin kusurlu olup olmadigina
bakilmaktadir. Buna karsilik bircok gemi adaminin (gemi miirettebatinin)
kontratinda gemi adaminin gemideyken vefat etmesi halinde vefatta sorumlu olup
olmadigina bakilmaksizin (6rn. Kalp krizi, beyin kanamas1 halleri de dahil olmak
iizere) P&I poligesi uyarinca vefat eden gemi adaminin ailesine tazminat

Odenecegi diizenlenmektedir.

Yolcularla flgili Teminatlar: Donatanlar gemide ¢alisan personellere karsi
oldugu gibi, gemide tasinan yolcularin hastalanmalari, yaralanmalar1 ve vefat
hallerine karsi da sorumluluklart bulunmaktadir ve P&I sigortasi ile bu
sorumluluklar teminat atlina alinmaktadir. Tiirkiye’nin de yakin tarihte taraf
oldugu ve TTK nin ilgili hiikiimlerinin de paralel sekilde diizenlendigi ‘Yolcularin
ve Bagajlarimn Deniz Yolu ile Taginmasina Iligkin Atina Sozlesmesine Ait 2002
Protokolii’ ile taraf olan devlete tescilli olan 12’den fazla yolcu tasiyan gemilerin,
oliim ve cismani zararlara iligkin olarak 250.000 SDR (Special Drawing Right —
Ozel Cekme Hakki) tutarinda teminat saglayan sorumluluk sigortas: bulunmasi

gerekmektedir.
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Diger Kimselerle Ilgili Teminatlar: Gemide galisan miirettebat ve gemiyle
taginan yolcularin yani sira, gemi donatanlarinin liman is¢ileri, kilavuzlar,
sorveyorler, denizde kurtarilan kisiler ve hatta miilteciler ile gemiye kagak sekilde
binen kisilere karsi sorumlulugu bulunmaktadir. Ancak bu kisilere karsi olan
sorumluluk gemide ¢alisan miirettebat ve yolculara karsi olan sorumluluktan daha
dar sekilde kusur esasina dayanmaktadir ve bu sorumluluga iliskin olarak da P&I

sigortasi tarafindan teminat saglanmaktadir.

Catma ve Carpma Teminati: Calismanin ikinci boliimiinde tekne sigortalarinda
ele alindig: lizere iki veya daha fazla geminin ¢arpigsmasi hadisesi catma olarak
anilmaktadir. Catma hadiseleri nedeniyle donatanin sorumlu oldugu geleneksel
catma teminati olarak degerlendirilen diger gemi ve bu gemideki yiikte meydana
gelen hasarlar, bunlarin gecikmesinden dogan bedeller, bunlara iligkin kurtarma
masraflart ve miisterek avarya bedelleri ve sigortali geminin ¢atma ile ilgili
yapacagt hukuki masraflarin 3/4’i geminin tekne sigortasi tarafindan
kargilanmakta olup, tekne sigortasi tarafindan karsilanmayan ¢atma sorumlulugu

P&I sigortasi tarafindan karsilanmaktadir.

Geleneksel ¢atma teminati olarak tanimlanan bu kalemlerin yani sira gemi
donatanlarinin geminin enkazinin kaldirilmasi, sigortali gemide tasman yiikiin
zarar gormesi, ¢atma sonrasinda olusan kirlilik ve sigortali gemideki miirettebat
ve/veya yolcularin yaralanmasi veya 6lmesi nedeniyle olusan sorumluluklar: gibi
ek sorumluluklar1 da giindeme gelebilmektedir. Bu rizikolara karsi tekne
sigortalar1 teminat saglanmamakta, ilave ¢atma teminati olarak dogrudan P&I

sigortasi tarafindan teminat verilmektedir.

Birden fazla geminin ¢arpigmasi hadisesi olan ¢atmanin yani sira, geminin duran
bir cisme veya kara parcasina ¢arpmasi hadisesi de carpma olarak
nitelendirilmektedir. Carpma hadiseleri nedeniyle gemi ilgilerinin {iglincii
sahislara kars1 sorumluluklari tekne sigortasi tarafindan karsilanmamakta, tlim

teminat dogrudan P&I sigortasi tarafindan saglanmaktadir (Acar, 2008).
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Cekme Teminati: Cekme (towage) islemi, iki deniz aracindan birinin digerini
itmek veya ¢ekmek suretiyle hareket ettirmesiyle olmaktadir. Gemilerin limana
girerken romorkorlerden aldiklart destekler ve makinesi ¢alismayan veya mavna
gibi makinesi olmayan bir geminin bir bagka gemi tarafindan c¢ekilerek
(yedeklenerek) bagka bir limana gotiirlilmesi islemleri ¢ekme faaliyetini
olusturmaktadir. Cekme faaliyeti sirasinda olusabilecek hasar ve zararlara karsi

da P&I sigortalar1 teminat saglamaktadir.

Yiikle flgili Teminatlar: P&I sigortalari tarafindan saglanan en onemli
teminatlarin basinda deniz tagimasinin konusunu olusturan, gemide taginan yiikte
tasima sirasinda meydana gelen ziya, kismi ziya veya hasar ile gec teslim
nedeniyle olusan zararlara iliskin sorumluluk gelmektedir. Tasiyan kural olarak
teslim aldig yiikii gidilecek yol goz Oniine alinarak makul bir siire igerisinde
teslim aldigr sekilde teslim etmekle yiikiimlidiir. Dolayisiyla tagiyanin sorumlu
olmadig1 kanitlanincaya kadar yiikiin teslim edilememesi, eksik teslim edilmesi,
hasarli bir sekilde teslim edilmesi veya ge¢ teslim edilmesi nedeniyle tasiyanin
sorumlu oldugu kabul edilmektedir ve bu sorumluluklara kars1 P&I sigortalari
teminat saglamaktadir. Yiiklerde meydana gelen hasarlara karsi1 genellikle yiik
ilgilileri tarafindan bu ¢alismanin ikinci béliimiinde detaylica ele alinmis olan yiik
sigortas1 yaptirilmaktadir ve olusan zararlar 6ncelikle yiik sigortacisi tarafindan
yilk sahibine tazmin edilmekte, sonrasinda bu alacaklar1 temlik alan yik
sigortacist gemi ilgilerine karsi riicu siirecini yuriitmektedir. P&I sigortalari
genellikle hasarin ortaya ¢iktig1 ilk anda devreye girerek hasarin biiylimesini
Onleyici g¢aligmalarda bulunmakta ve sonrasinda gerek armatorlerin hukuki
stirecini yiiriitmek ve sorumlu olduklar1 tazminat bedellerini 6deyerek teminat

saglamaktadirlar.

Miisterek Avarya ve Kurtarma Teminati: Gemi donatanlarinin miisterek
avarya ve kurtarma ile ilgili olarak sorumluluklar1 biiyiik 6l¢iide geminin tekne
sigortas1 tarafindan karsilanmakta olup, tekne sigortas: tarafindan tazmin

edilmeyen kisimlara P&I sigortasi teminat saglamaktadir.
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Kirlilik Teminati: Gemi donatanlarinin kars1 karsiya kalabildikleri en ciddi
sorumluluklardan birinin meydana gelen kirlilik hadiseleri nedeniyle olusan idari
ve tazmin yiikiimliilikkleri olmakla, bu rizikolara kars1 P&I sigortalar1 teminat
saglamaktadir. Gemiler denize yakit sizmasi, pis balast suyunu denize birakmak,
denize yik dokmek v.b. hareketlerle ciddi ¢evre kirliliklerine sebep
verebilmektedir. Bu kirlilik hadiseleri neticesinde de oncelikle olusan kirliligin
onlenmesi ve temizlenmesi, kirlilik nedeniyle tglincii sahislara verilen zaralar
(Ornek olarak o bolgede balikgilik yapan kisiler) ve kirlilik nedeniyle kesilecek
olan idari ve adli cezalar nedeniyle donatanlar sorumlu olmaktadir. Sivilarin
denizde hizla yayilmasi nedeniyle kirliligin 6nlenmesi ve temizlenmesi oldukca
zor ve maliyetli bir islemdir. Daha da 6nemlisi dogal kaynaklara zarar verilmesini
engellemek i¢in deniz kirliligi hadiselerine karsi diinyanin neredeyse her yerinde
oldukea yiiksek tutarda ve caydirici cezalar uygulanmaktadir. Tiim bu boyutlar
ile ele alindiginda, kirlilik hadisesi nedeniyle olusan zararlarin tazminindeki kamu
yarart gemilerin P&l sigortast bulunmasi zorunlugunun dayanagin

olusturmaktadir.

Enkaz Kaldirma Teminati: Kismen veya tamamen batarak gemi vasfini
kaybeden aracglarin c¢evre veya seyir emniyeti agisindan tehlike olusturmasi
halinde ilgili idareler tarafindan kaldirilmasi emredilebilir ve bu islem enkaz
kaldirma olarak anilmaktadir. Bu bakimdan bir zorunluluk nedeniyle sigortali
geminin enkazinin kaldirilmasi i¢in gemi donataninin yapacagi masraflara karsi

P&I sigortalari teminat saglamaktadir.

Para Cezalari: Yukarida sayilmis olan rizikolarin meydana gelmesi veya
geminin deniz ticaretinde kullanilmasi sirasinda gerceklesen herhangi bir bagka
olay nedeniyle gemi donatanlar1 zaman zaman adli veya idari para cezalan ile
karsilasabilmektedir. P&I sigortalari, poligede hari¢ tutulan durumlardan biri s6z
konusu olmadik¢a donatanlarin 6demekle ylikiimlii oldugu bu para cezalarina

kars1 teminat saglamaktadir.

Karantina Masraflari: Deniz vasitasiyla diinyanin bir cografyasindan ¢ok farkli

bir cografyasina tasinan esya ve yolcular ile bunlari tagiyan gemiler beraberlerinde
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salgin hastalik da tasiyabilmektedir. Bu nedenle varma limani iilkesi otoriteleri
gelen geminin saglik acisindan bir sikinti olmadigindan emin olmak i¢in gerekli
denetimleri yapmakta, siipheli bir durum olmasi halinde gemiyi karantinaya
almakta ve dezenfektasyon islemleri uygulamaktadirlar. Durumun 6zelliklerine
baglik olmakla birlikte, donatanlarin karantina nedeniyle ugradiklar1 zararlar ve
yaptiklar1 dezenfektasyon v.b. masraflara karst P&I sigortalart teminat

saglamaktadir.

e Dava ve Emek Masraflari: P&I sigortalarinin donatanlarin sorumluluklarina
kars1 teminat sagladigi yukarida sayilan durumlarin ¢ogunlugunda donatanin
sorumlu oldugu tutar bir anda ortaya ¢ikmamaktadir. Oncelikle ¢atma gibi
sorumlulugu giindeme getiren hadise yasanmakta, ¢atma sonrasinda gemilerin
idari denetimlerinin ve tamiratlarinin yapilmasi gibi siirecler yasanmakta, son
olarak da donatanin hangi oranda ve hangi tutarda sorumlu olacaginin tespiti
bakimindan yargi siireci yiiriitiillmektedir. Tiim bu siirecler boyunca donatanlarin
hasarin biiyiimesinin onlenmesi, gercek sekilde tespiti ve hukuki siiregler igin
yapacaklari masraflar P&I teminati altindadir. Genellikle de bu siirecler P&I
sigortast tarafindan atanan kisiler tarafindan yiiriitiilmekte ve masraflari1 dogrudan

sigorta tarafindan 6denmektedir.

3.2.3.2.Koruma ve Tazmin Sigortas1 Teminatinin Sinirlari ve Hari¢ Tutulan
Haller

Tim sigorta sozlesmelerinde oldugu gibi P&I sigorta sozlesmelerinde de
sigortacinin rizikonun meydana gelmesi halinde kayitsiz sartsiz sekilde donatanin
ugradig zararlar1 tazmin borcu giindeme gelmemektedir ve bazi sinirlamalar s6z konusu
olmaktadir. Sigorta sdzlesmeleri rizikonun tesadiifi bir sekilde gerceklesmesi esasina
dayanmaktadir, dolayisiyla sigortalinin kast veya pervasizlik derecesindeki ihmali
(Ingiliz hukukundaki karsihigiyla wilful misconduct) nedeniyle olusan zararlar ve
geminin denize elverigsiz olmasi neticesinde ortaya ¢ikan zararlar nedeniyle olusan

sorumluluklara kars1 sigorta teminati saglanmamaktadir.
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Tekne sigortalarinda da oldugu gibi, sigorta policesinde belirtilmis olan
sigortacinin sorumlulugunun baslayacagi sinir1 belirten muafiyet bedeli ve sorumlulugun
bitecegi smir1 belirten azami teminat tutar1 olmaktadir. Kuliip muafiyet bedelinin
altindaki tutarlar ve azami teminat tutarini asan bedeller i¢cin sorumlu olmamaktadir. Her
haliikarda P&I sigortasinin sorumlulugu zararin tamamu i¢in degil, donatanin s6z konusu
olan zarar ile ilgili sorumlulugu ile smnirli olmaktadir. Bu ¢ercevede, donatanin
yiiriirliikteki uygulamalar kapsaminda sorumlulugunu smirlandirma imkani olmasi

halinde P&I sigortacisi da bu sinirdan faydalanmaktadir.

Yukarida da deginilmis oldugu iizere bazi alanlarda (6rn. catma, miisterek avaraya
vs.) P&I sigortalar1 tekne sigortalari ile birlikte teminat saglayabilmektedir, bu alanlarda
P&I sigortast tekne sigortasinin (veya diger sigortalarin)teminat saglamadigi noktada

devreye girmektedir.

Bunlarin yani sira savas ve niikleer rizikolar meydana gelecek zararlara karsi da

dogrudan P&I sigortalar1 teminat saglamamaktadir.

3.2.3.3.Koruma ve Tazmin Sigortalarimin Sagladig1 Diger Teminatlar

P&I sigortalar tarafindan saglanan ve donatanin sorumlulugu esasina dayanan
P&I rizikolarinin disinda kalan teminatlarin basinda FD&D olarak anilan Freight,
Demurrage and Defense (Navlun, Demuraj ve Savunma) teminat1 yer almaktadir. Bu
teminat ile gemi donataninin tahsil edemedigi navlun ve demuraj alacaklar1 dogrudan
sigorta kuliibii tarafindan 6denmemekte, donatanin bu alacaklarinin tahsili igin
basvurdugu hukuki siirecin masraflar1 kuliip tarafindan 6denmektedir. Bu teminatin
yargilama masraflarinin karsilanmasi1 bakimindan P&l rizikolarina karsi saglanan ‘Dava
ve Emek’ teminat1 ile benzerlik gosterse de, ‘Dava ve Emek’ teminatinda olusan riskler
nedeniyle donatanin savunma masraflar1 karsilanmaktayken FD&D teminati ile
donatanin kars1 taraftan talepte bulundugu hukuki siireglerin masraflari sigorta tarafindan
karsilanmaktadir. Dolayisiyla P&I rizikosu olmayip carterparti uyugsmazliklari, kira
uyusmazliklari, yakit alacagi uyusmazliklar vb. ticari nitelikteki uyusmazliklarin hukuki
stiregleri FD&D teminati kapsamina girmektedir (Acar, 2008). FD&D teminati her P&I
policesinde yer almamaktadir ve donatanlar yalnmizca bu teminati ayrica temin

edebilmektedirler.
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Yukarida P&I teminat1 haricinde oldugu belirtilmis olan savas ve terdrizm benzeri
haller nedeniyle ugranabilecek zararlara karsi da bazi P&I sigortalart 6zel klozlar

kapsaminda teminat saglayabilmektedir.

P&I sigortalarinin ortaya ¢iktigi donemde tacirlerin genellikle sahip olduklar
gemiyi bizzat deniz ticaretinde kullanmalar1 ve dolayisiyla risklerle de dogrudan geminin
maliki olan donatanlarin karsilagsmalari nedeniyle kuliipler donatanlarin bir araya
gelmesiyle kurulmus ve donatanlara teminat saglanmustir. flerleyen zamanla birlikte
maliklerin gemilerini uzun donemlerde miirettebatl/miirettebatsiz sekilde kiraya
vermesiyle birlikte malik olmayan donatan olarak adlandirilabilecek ‘disponent owner’

ve uzun donem kiracisi olan ‘time charterer’ kavramlari ortaya ¢ikmistir.

Uciincii sahislarla akdettikleri tasima sdzlesmeleri ile gemiyi tasima icin kullanan
disponent ownerlar ve time charetererlar, iistlendikleri tasima edimi ile ti¢lincii sahislara
kars1 tasiyan olarak sorumlu olmaya ve P&I sigortasinin teminat sagladig risklerle karsi
karsiya kalmaya baglamislardir. Ortaya c¢ikan bu ihtiyaclara cevap verebilmek
bakimindan artik disponent owner ve time charterer sifatini tasiyan tacirler de artik P&I

sigortasi yaptirarak risklerini sigorta ettirebilmektedirler.

3.3. Liman Isletmelerinin Sorumluluk Sigortalari

Deniz sigortalar1 alaninda sorumluluk sigortasi ayrimina giren bir baska sigorta
tiri de liman isletmecilerinin iigiincii sahislara karsi dogan sorumluluklarma karsi

yaptirdiklart mali mesuliyet sigortasidir.

Liman isletmeleri limana gelen gemilere yanasma, ayrilma, yiik yiikleme, tahliye
etme, tahliye edilen yiikleri depolama gibi hizmetler vermektedirler. Ticari operasyonlari
kapsaminda hizmet verdikleri yiiklerde ve/veya gemilere verdikleri hizmetten dogan
s0zlesmesel sorumlulugun yani sira, liman sahasinin tehlikeli bir alan olmasi nedeniyle
yasanan kazalar yasanabilmekte ve liman isletmecisinin haksiz fiil sorumlulugu da
dogabilmektedir. Vincin devrilmesi nedeniyle yaralanan bir ig¢iye Odenecek olan
tazminat veya forkliftin liman sahasinda gemiye yiliklenmek i¢in beklemekte olan
konteynerlere c¢arparak bunlart devirmesi nedeniyle olusan zararlar haksiz fiil

sorumlulugunun 6rneklerini olusturmaktadir (Konur, 2017).
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Deniz tagimaciliginin ticaretteki konumu dikkate alindig1 ve limanlarda bulunan
malzeme ve emtialarin degerleri géz Oniine alindiginda, ister sozlesmeden kaynaklansin,
ister haksiz fiilden, liman isletmecilerinin sorumluluklar1 ¢ok ciddi rakamlara tekabiil
etmektedir. Bu bakimdan da liman isletmecilerinin bu sorumluluklarina karsi
yaptirdiklart sorumluluk sigortalar1 yasanan kazalardan c¢ok etkilenmeden ticari

hayatlarin siirdiirebilmeleri bakimindan biiyiik 6nem arz etmektedir.

3.4. Zarar Goren Uciincii Sahislarin Dogrudan Sorumluluk Sigortacisina
Basvurma Hakki

2012’de yiirtirliige giren TTK’nun 1478 maddesi “Zarar géren, ugradigi zararin
sigorta bedeline kadar olan kisminin tazminini, sigorta sézlesmesi icin gecerli
zamanagumi stiresi i¢inde kalmak sartiyla, dogrudan sigortacidan isteyebilir. ” seklinde
diizenlenmistir. Bu diizenleme ile daha 6nce Karayollar1 Trafik Kanunu ile sinirl sekilde
taninmis olan, zarar géren liglincli sahsin zarardan sorumlu olan sahsin sorumluluk
sigortacisina kars1 dogrudan dava hakki tiim sorumluluk sigortalari tarafindan gecerli hale

gelmistir.

Bu hiikiim 6zellikle deniz sigortalar1 alaninda birgok tartismay1 da beraberinde
getirmistir. Bu ¢alismada da detayli bir sekilde ele alindigi tizere deniz ticaretinde
ozellikle de P&l sigortalarinda kuliipler genellikle Tiirkiye disinda mukim sirketler
olmaktadir ve dolayisiyla P&I poligeleri genellikle kuliibiin mukim oldugu iilkenin
hukukuna tabi olmaktadir. Kuliipler sorumlu olduklari teminatlar1 bu secilen hukuk
kapsaminda degerlendirmekte ve ona gore teminat vermektedir. Ancak Tiirk hukuk
sisteminde taninan bu hak ile sigortacilar bir anda aralarinda sézlesme bulunmayan

tiglincii sahislara kars1 ve bilmedikleri bir hukuk sisteminde sorumlu olmaktadirlar.

Ortaya cikan bir baska sorun ise iiglincii sahislara karst P&I sigortacisinin
sorumlulugunun ne sekilde olacagi noktasinda ¢ikmaktadir. Nitekim dogrudan
sigortactya basvuran ligiincii sahis bu hakkini kullanmakla, asil sorumlu ile sigortact

arasindaki sorumluluk sigortasi hiikiimlerini de kabul etmis olmaktadir (Aras, 2013).

Bununla birlikte P&I sigortalari sigortalisina sinirsiz bir teminat saglamamakta,

belirli kosullar altinda giivence vermektedir ve kosullardan biri de ‘Pay to be paid’
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kuralidir. Bu kural uyarinca sigortali donatanin sigorta tazminatina hak kazanmasi igin
oncelikle zarara ugramasi gerekmektedir. Policede bu hilkmiin bulunmasi halinde P&I
kuliipleri dogrudan kendilerine yoneltilen taleplerde, s6z konusu hiikiim ¢ergcevesinde
heniiz zarardan asil sorumlu olan gemi donataninin bir zarara ugramamis oldugunu 6ne

stirerek sigortaci olarak sorumluluklarinin heniiz dogmadigini iddia etmektedirler.
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SONUC

Bu calismada da ele alinmis oldugu iizere sigorta kurumu ilk olarak deniz
ticaretiyle ugrasmakta olan tacirlerin risklerini teminat altina almak amaciyla ortaya
¢ikmis, zaman igerisinde de deniz ticaretiyle birlikte evirilmistir. Deniz ticaretinin
gelismesi ve daha karmagik bir hal almasiyla tacirlerin kars1 karsiya kaldiklart riskler
degismeye ve artmaya baslamis, ortaya ¢ikan yeni ihtiyaclarla cevap verebilmek adina
sigortalar da gelismis, bircok yeni rizikoya karsi farkli teminatlar saglanmaya

baslanmuistir.

Aralarindaki bu iliski ile sigorta ve deniz ticareti disiplinleri birbirlerini beslemis
ve hala da beslemektedir. Ornek olarak giiniimiizde teknolojinin geldigi nokta sayesinde
artik insansiz/otonom gemiler yavas yavas hayata ge¢mektedir ve yakin gelecekte bu
gemilerin deniz ticareti filosunda kendisine 6nemli bir yer edinmesi beklemektedir.
Ancak bu gemilerin hayata gegmesi beraberinde teknik sorunlarin yani sira sorumluluk
acisindan da sorunlara gebe olmaktadir. Nitekim suana kadar insanlar tarafindan
yiiriitiilen hizmetlerin bir kismi1 yapay zeka veya robotlar tarafindan yapilmaktadir ancak
suan kullanilmakta olan sigorta policelerinde/klozlarinda yapay zeka veya robotun
hatalar1 nedeniyle olusan hasarlara teminat saglanmamaktadir. Sigorta agisindan olusan
bu sorunlarin tartisilmaya baslanmasiyla birlikte, sigorta sektorii nasil himaye ve teminat

saglanacagina iligskin olarak calismalara baslamistir.

Sigorta ve deniz ticareti arasindaki bu siki iligki ile deniz tagimaciliginin diinya
ticareti acisindan dnemi birlikte g6z oniine alindiginda deniz sigortalarinin da ticari hayat
acisindan 6nemi ¢ok daha iyi goriilmektedir. Deniz piyasasini etkileyen faktorler
dogrudan navlun bedellerine yansimakta, navlun bedellerindeki degisimler de diinya
lizerinde ticareti yapilan {riinlerin fiyatin1 etkilemektedir. Bu bakimdan deniz
tasimaciligindaki mali risklerin giivence altinda alinarak hasar hallerinde ilgililerin
zararlarin sigorta tarafindan karsilanmasi, olusan zararlarin fiyatlara yansimasini
engelleyerek dengeleyici bir unsur olmakta ve uzun vadede maliyetleri diisiirmektedir.
Zira sigortanin bulunmadig bir ortamda tacirlerin karsilasacaklar1 risklere karsi bir
korumalari1 olmayacagindan, bu riskler nedeniyle olusabilecek hasarlar ve kayiplara kars1
kendileri teminat/kaynak olusturma yoluna gidecek ve bu teminat/kaynag:

olusturabilmek adina talep ettikleri navlun ve iirlin bedellerini daha ytiksek tutacaklardir.
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Bununla birlikte sigortanin tam anlamiyla islevli olabilmesi i¢in tacirlerin karsi
kastya kaldiklart riskleri dogru bir sekilde analiz edip, ihtiyaclarini dogru sekilde
karsilayacak teminatlar1 kapsayan sigorta sozlesmelerini akdetmeleri gerekmektedir.
Sigorta sozlesmesinin ihtiyaclar dogru sekilde analiz edilmeden akdedilmesi halinde
tacirin asil ihtiyaci olan teminatlar1 saglamayan sigorta sdzlesmesiyle ise yaramayan bir
sigorta sOzlesmesi s6z konusu olabilmekte, diger taraftan da gereksiz teminatlar
kapsayan sozlesmeler akdedilerek gereksiz sigorta primleri Odenerek maliyetler

yiikselebilmektedir.

Ayrica bu ¢alismada da ecle alindig1 {izere en basit deniz tasimasinda dahi yiik
sigortasi, tekne sigortasi ve P&I sigortasi olmak lizere en az ili¢ sigorta sdzlesmesi
giindeme gelebilmekte ve her biri farkli durumlara teminat saglamakta, bazi durumlarda
da bu sigorta sirketleri karsi karsiya gelebilmektedir. Bu bakimdan akdedilmis olan
sigorta sozlesmelerinden azami verimi alabilmek ve herhangi bir zarara ugramamak
bakimindan bu sigorta cesitlerini, islevlerini iyi kavramak tacirlere biiylik avantajlar

saglayacaktir.
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Hakka.
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