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Reasiiror Goziiyle

Herhangi bir alanda egitim konusunun ne kadar onemli oldugu herkes tarafindan bilinen bir
gercektir. Sigortacilik sektérii gibi, Tiirkiye ekonomisinin geleceginde, ayni gelismiy iilkelerin eko-
nomilerinde oldugu gibi onemli roller oynayacak olan bir sektorde egitimin onemi ise daha da on
plana gikmaktadir. Bu gercegin bilincinde olan Sirketimiz, sigortacilik sektoriinde ¢alisan eleman-
larin egitimine bugiine kadar elinden geldigince katkida bulunmaya gayret gostermigtir.

Bu inangla hareket eden Sirketimiz, Sivas Cumhuriyet Universitesi Meslek Yiiksek Okulu’nun
daveti iizerine, 11-12 Nisan 2000 tarihlerinde, Sigortacilik Programini geleneksellestirmek ama-
cinda oldugu konferansa katilmigtir. Bu konudaki haberler, dergimizin ilk sayfalarinda ayrintili bir
sekilde yer almaktadir.

Herhangi bir sektorde faaliyet gostermekte olan sirketler icin en onemli konulardan biri,
sektor icerisinde saghkl bir rekabet sisteminin islemekte olmasidir. Egit sartlarda rekabet etmekte
olan girketler, gerek fiyat ve hizmet kalitesi gerek iiriiniin zelliklerine ait diger hususlarda tiiketici-
ye en uygun mal ve hizmeti sunmak igin birbirleriyle yarigmakta, boylece satislarini ve kdrlarini en
tist diizeye ulagtirmak igin ¢alismaktadiriar.

Sayin Ash Iyidogan, bu sayimizda yer alan ¢aligmasinda, birdenbire serbest fiyat diizeni ile
yiizyiize birakilan Tiirk Sigorta sirketlerinin rekabeti nasil algiladiklarimi agiklarken Avrupa Birli-
gi'ndeki durum ile karsilagtirmalar yapmakta, bankalarla sigorta sirketleri arasindaki rekabete de-
ginmekte ve ¢calismasimin son béliimiinde, iilkemizdeki fiyatlandirma sistemlerinin tarihsel gelisimi-
ni anlatmaktadir.

Bu sayimizda yer alan diger onemli bir konu Cari Rizikolar Karsiligi'dir. Sayin Metin
Sarwaslan, "Avrupa Birligi ve Tiirk Hukukunda Cari Rizikolar Karsihig1" adli ¢alismasinda, rezerv
ayirma iglemini Avrupa Birligi Direktifleri ve Tiirk Hukuku agisindan karsilagtirmali olarak isle-
mektedir.

Sayin Mehmet Yazici ise "Denize, Yola veya Yiike Elverislilik” adli ¢aliymasinda Nakliyat si-
gortalarinda geminin denize, yapacag sefere ve taginacak yiike elverigli olmasi konusunu Tiirk Hu-
kuku ve Ingiliz uygulamasi agisindan karsilastirmali olarak incelemigtir.

Bu sayimizin son konusu ise Avrupa'yi etkileyen firtina ve kasirgalarla ilgili olarak Scor Items
dergisi tarafindan yapims bir ¢alismadir. Bu ¢alismada kasirgalarin etkiledikleri iilkeler, bunlarin
sigorta girketlerine maliyetleri ve dogal afetlerin muhtemel sonuglarina karsi bu iilkelerin ne gibi
tedbirler aldiklari agiklanmaktadir ve dergimizin "Yabanci Basindan Haberler" boliimiinde yer
almaktadir.
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iyik Onder Ata-
B tirk’in, "Cumbhuri-

yet'in temelini burada
attik" dedigi Sivas sehrinde
bulunan Cumhuriyet Univer-
sitesi, Cumbhuriyet'in anisint
sonsuza dek yasatmak ama-
ciyla, Tiirkiye Cumhuriyeti'nin
50. yildoniimiinde kurulmus,
temeli ise 2 Kasim 1975 tari-

‘ MERKEZi AMFi

hinde atilmigtir.
Il merkezine 10 km uzak-

“likka: we 10000 dBnamltk bit

alanda yer alan Cumhuriyet
Universitesi'nde, 1999 yili so-
nu itibariyle 1084 akademik ve
1350 idari personel, toplam
sayist 14.559 olan cesitli dii-
zeylerdeki 6grencinin en 1iyi
sckilde egitim gérmesinin gay-

reti igerisindedir. Akademik
personel sayisi, egitim-ogretim
agisindan degerlendirildiginde
10-11 dgrenciye 1 dgretim ele-
mani dismektedir.

Cumhuriyet Universitesi'nin
kampiisiinde bulunan Meslek
Yiiksek Okulu, 1976 yilinda
Milli Egitim Bakanligi'na bagl
olarak egitime baglanusg, 1982
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Konferansa katilan Milli Reasiirans mensuplart soldan saga:
Y. Kemal Cuhaci, Muhittin Karaman, Hiiseyin Yunak, Ali Yiicel ve Omer Altug

yilinda Cumbhuriyet Universi-
tesime baglanmistir. Teknik
Programlar ile Iktisadi ve idari
Programlar olmak iizere iki
boliim bulunan Yiiksek Okul' da
toplam 10 Program lizerinden
egitim ve oOgretim siirdiiriil-
mektedir ve egitim siiresi 1k
yildir. Meslek Yiiksek Oku-
lu'nun amaci, illkemizin ihti-
yaglar1 da goz ontine alinarak,
cesitli sektorlere ara eleman
yetigtirmektir ve kadrosunda 1
Profesor, 2 Dogent, 6 Yardim-
c1 Dogent, 44 Ogretim Gorev-
lisi, 1 Uzman olmak izere
toplam 54 o6gretim elemani ile
32 idari personel gorev yap-
maktadir.

Sigortacilik Programi tara-
findan 11-12 Nisan 2000 ta-
rihlerinde diizenlenen "Sigor-
tacilik" konulu Konferansa da

vet edilen Sirketimiz; Mecburi
[sler Grup Miidiiri Hiiseyin
Yunak, Yangin Servisi Teknik
Miidirii  Muhittin - Karaman,
Hayat Servisi Teknik Miidiirii
Ali Yiicel, Nakliyat Servisi
Teknik Miidirti Y.Kemal Cu-
hact ve Kaza Servisi Teknik
Miidiir Yardimeist Omer Altug
olmak tlizere 5 elemantyla bu
Konferansa katilmistir.
Ogrencilerin yanisira olduk-
¢a yogun bir katilimin oldugu
Konferansin agilis konusmasi-
ni yapan Cumbhuriyet Univer-
sitesi Rektor Yardimcist Prof.
Dr. Sayin Suat Topaktas, il-
kemizde sigortacilik sektorii-
niin oldukg¢a kisa bir gé¢misi
olmasina ragmen geleceginin
parlak oldugunu, Sigortacilik
Programi tarafindan diizenle-
nen bu konferanslarin 6gren

ciler i¢in de hayli faydali ol-
dugunu belirtmistir.

Daha sonra soz alan ve bu
toplantinin  gergeklesmesinde
biiytik pay sahibi olan, Sigor-
tacilik Programi Ogretim Go-
revlisi Saym Muhsin Ipek,
yapmis oldugu kisa konugma-
sinda, bu tiir toplantilari gele-
neksellestirmek amacinda ol-
duklarini, sosyal ve egitsel fa-
aliyetlerin, Ogrencilerin mes-
leki bilgi ve gorgiilerinin art-
masinda énemli rolii oldugunu
ifade etmistir.

Sirketimiz  mensuplarinin,
diinyada ve Tiirkiye'de Sigor-
tacilik, Yangin ve Deprem Si-
gortalari, Kasko Sigortalari,
Hayat-Saglik Sigortalar1  ve
Nakliyat Sigortalart iizerine
kisaca bilgi verdikleri boéliim-
den sonra, toplantida bulu
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Toplantiya olduk¢a yogun bir katilim olmugtur.

nanlarin, dzellikle 6grencilerin
yogun bir ilgiyle katildiklar
soru-cevap-tartisma  boliimle-
riyle devam eden Konferans,
sadece egitim amaglh olmayip,
bir takim sosyal aktivitelerin
de yer aldigi genis kapsamh
bir organizasyon olmustur.

Her iki giinlin sonunda, Si-
gortacihik Programi'nda oku-
makta olan oOgrencilerle bir-
likte, Cumhuriyetimizin temel-
lerinin atildigr Kongre Miizesi
dahil olmak tlizere, Sivas'in ta-
rithi ve turistik yorelerine ya-
pilan geziler, bu toplantilara
Milli Reasiirans adina katilan
bizler i¢in olduk¢a anlamli bir

misafirperverlik  6rnegi  ol-
mustur.

Sigortacilik sektoriine ara
eleman yetistirmek tizere ku-
rulmus bulunan Meslek Yiik-
sek Okulu Sigortacilik Prog-
rami'min yetkilileri ve dgrenci-
lerinin toplantilar siiresince
gostermis olduklart ilgi ve ©-
zellikle  soru-cevap-tartisma
boliimlerinde sormus olduklar
sorular, kendilerinin, sigorta-
cilik sektoriiniin sorunlar1 hak-
kinda ne denli bilgi sahibi ol-
duklarmi gostermistir ki, bu
durum, sigortacilik sektoriiniin
gelecegine umutla bakan her-
kes i¢in oldukca sevindirici bir

olaydir.

Bu organizasyonun gergek-
lesmesinde her tiirli destegi
saglayan Cumhuriyet Univer-
sitesi sayin yetkililerine, top-
lantinin agilis konusmasint ya-
pan Rektor Yardimcist Prof.
Dr. Saym Suat Topaktas'a,
Meslek Yiiksek Okulu Miidiirii
Sayin Fuat Onder'e, Konferan-
sin ger¢eklesmesi i¢in olaga-
nistii gayret gosteren Sayin
Muhsin Ipek ve tiim dgrencile-
re, saglamis olduklart igbirligi
ve gostermis olduklari misa-
firperverlik ig¢in Milli Reasii-
rans T.A.S. olarak igtenlikle
tesekkiir ederiz.
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250.000.000.000 TL ’n1 Asan Hasarlar

Hasar Tarihi

03.02.1999
18.02.1999
18.02.1999
22.03.1999
05.04.1999
11.04.1999
10.08.1999
17.08.1999
24.09.1999
18.10.1999
12.11.1999
24.12.1999

19.01.1999
22.01.1999
09.06.1999
24.07.1999
15.08.1999
23.08.1999

04.02.1999
17.08.1999
17.08.1999
17.08.1999
17.08.1999
17.08.1999
17.08.1999
17.08.1999
12.11.1999

Riziko Adi ve Yeri

Poli Tekstil-Kayseri
Yatag-Istanbul
Oztarhanlar-Bursa
Aygaz/Bizimgaz-Hatay
Orugoglu-Afyon (Seylap)
Colakoglu-Kocaeli
Karaagagli Amb.-Manisa
Marmara Depremi

Fon Giyim-Istanbul

MR Tekstil-Kirsehir
Bolu-Diizce Depremi
Cihaner Deri-Usak

Cafer Sener (Tk)
Marmara (Tk)
Vergili Demir (E)
Ece-K (Tk)
Kaptan Murat (Tk)
Meliksah (Tk)

Bosen Enerji-Bursa (EAR)

BSV Metro-Bursa (CAR)

BSV Metro-Izmit (CAR)
Gokgekent Kon.-Adapazar1 (CAR)
Gokee Arsa Kon.-Adapazan (CAR)
Yeni Askent-izmit (CAR)

Inan Konut-izmit (CAR)

Ozmetem Konut-Izimit (CAR)
Gerede/Diizce Otoyol-Bolu

(*) Tamam: mualléknr. 31.12.1999 tarihi itibariyle herhangi bir 6deme yapiimamigstir.

Not: Bu tablo Milli Reasiirans T.A.S. ne intikdl eden bilgiler 151g8inda derlenmistir.

(Odenen + Muallak
% 100 Hasar (TL)

DM

US$

- 8.670.232
330.287.500.000
67.107.101
375.934.497.831
547.827.590.000
425.745.881.000
368.657.535.000

208.780.742.053.718

USs$
DM
DM

US$

269.474.134.000
558.000.000.000
9.208.047.901.479
1.000.000.000.000

484.453.201.000
427.360.000.000
756.950.000.000
534.153.313.142
297.633.915.000
928.633.271.536

473.000
2.783.928
3.201.800

265.537.999.000
282.868.407.000
306.324.995.000
499.190.312.000
599.103.687.000

*

15.000.000 *
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Sigorta Sektoriinde Rekabetin Diizenlenmesi

1) Sigorta Ekonomisi ve
Rekabet:

igorta, yasalarla getirilen

bir diizen olmayip, eko-

nomik ve toplumsal ya-
samin gelismesinin bir sonucu
olan olduk¢a 6nemli bir eko-
nomik aktivitedir. Cogu {inlii
ekonomist bu 6nemi nedeniyle
sigorta konusunu kitaplarinda
genellikle ayr bir baglik altin-
da irdelemislerdir. Sigorta
sektoriinde “rekabetin diizen-
lenmesi” konulu bu g¢alismaya
baslarken, Avrupali sigortaciyt
“Rekabet” - kural ve kosullar
altinda bugiinkii yapisina ka-
vusturan kurumsal gelismeleri
kisaca oOzetlemek yararli ola-
caktir.

1776 yilinda yazmig oldugu
“Ulkelerin Zenginligi” isimli
tinlii kitabinda sigorta ile ilgili
degerlendirmeleri  yaparken
Adam Smith sigorta primini;

- genel hasarlarn kargsilaya-
cak,

- idari giderleri 6demeye ye-
tecek ve bir bagka ticari iglet-
mede kullanilan esdegerdeki
sermaye kadar kar saglayabi-
lecek yeterlilikte alinmasi ge-
rektigini  ortaya koymustur.

Ayni eserinde yazar sigorta-
nin;

- Ozel sahislarin servetlerine
bilyiik giivence sagladigini,

- bir sahsin yikimina neden
olacak bir zararin, bir¢ok sahis
arasinda paylastinlarak tiim
topluma olan etkilerinin hafif-
letildigini ve

- bu giivenceyi saglamak ii-
zere sigortacilarin biiylik bir
sermayeye sahip olmalar1 ge-
rektigini belirtmigtir.

223 yi1l 6nce yapilan bu de-
gerlendirmeler sigorta ekono-
misinin kuramsal temellerini
olusturmustur. Bu temellerden
hareketle 19’uncu yiizyilin
ikinci yarisinda Avusturya e-
koliine bagli ekonomistler bek-
lenmedik hasarlarla primler a-
rasindaki iligkileri irdelerken,
aym ekoliin aktiierleri “risk te-
orisi”’ni gelistirmistir.

Lozan ekolii temsilcisi
Leon Walras 1874 yilinda si-
gortay: “tiim diger aktivitelerin
tabiatinda var olan belirsizligi
ortadan kaldiran bir ara¢” ola-
rak tanimlamustir.

Cambridge ekolii ekono-
mistlerinden Alfred Marshall
1890 yilinda yazdig: bir kita-
binda sigorta ekonomisi kura-

minm geligtirerek, sigorta pri-
mini “belirsizligin kotiiliikle-
rinden” kurtulmak igin 6den-
mesi gereken bir bedel olarak
tanimlamigtir.

Yirminci yiizyilin baglarin-
da Cambridge ekoli ekono-
mistleri ile Avusturyali ve Al-
man matematikciler daha once
Bernoulli isimli ekonomist ta-
rafindan geligtirilen “adil prim
ve olasilik dagilim ile ifade e-
dilen risk” arasindaki iligkileri
kuramsal agidan  gelistirip
giincellestirmiglerdir. Nihayet
1953 yilinda K.J. Arrow isimli
ekonomist bir ¢alismasinda,
beklenmedik hasarlarin  de-
gerlerinin piyasa giigleri tara-
findan nasil belirlendigi ve pi-
yasada sigorta talebi ile arzinin
nasil dengelendigini ortaya
koymustur.

Ote yandan ekonomik sis-
temin bir biitiin halinde isleyi-
sini izleyebilmek igin tim
mallarin, iiretim faktorlerinin
ve hizmetlerin arz, talep ve fi-
yatlan arasindaki iligkileri ele
alan genel denge analizlerinde
yer alan temel varsayimlardan
biri “mal ve faktdr piyasala-
rinda tam rekabet kosullarinin
yuriirliikte  oldugudur” ve




varsayim firmalarin veri piya-
sa kosullann altinda karlarim
ve/veya satiglarini maksimize
eden firmalar olarak calistikla-
rni ifade etmektedir.
Maksimizasyon kisaca, sir-
ketlerin mevcut performansla-
rim artirmalarini amaglayan ve
sirket yonetiminin bilinen tiim
yontemleri deneyerek aralarin-
dan amaglan agisindan en iyi
sonucu verenini segmeleri ve
uygulamalar1 gereken bir ig sii-
reci olarak tanimlanabilir. Sir-
ketlerin maksimize etmeyi ar-
zuladif1 ¢ok sayida amaci bu-
lunmasina ragmen, burada in-
celenen rekabet konusu ile ¢ok
yakindan ilgili olmalar nede-
niyle sadece kar maksimizas-
yonu ile satiglarin maksimizas-
yonuna iligkin mikro-ekonomi
kuramu kisaca agiklanacaktir.
Kuramsal olarak tam reka-
bet kosullarinin gegerli oldugu
piyasalarda sirketlerin tiim ka-
rarlarin1 rasyonel bir davranig
cergevesinde aldiklar1 varsa-
yilmakta, rasyonel davranig
firmanin toplam karini veya
satisin1 en yilksek diizeye ¢i-
karmas1 olarak tamimlanmak-
tadir. Maksimizasyon konu-
sunda cok basit bir agiklama
yapmanin yarari ise bir taraf-
tan giinimiizde Avrupa Birli-
gine liye lilkelerde faaliyette
bulunan sigorta sirketlerinin
daha oOnceleri tercih ettikleri
satiglarin maksimizasyonu ye-
rine kir maksimizasyonunu
tercih etmeye baslamalari, di-
ger taraftan Tirkiye’de faali-
yette bulunan sigorta sirketle-
rinin biiyiik bir ¢gogunlugunun
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“serbest rekabet” kavramini
halen karin veya satiglarin
maksimizasyonu kurallar1 di-
sinda algilamalarindan kay-
naklanmaktadir.

Kar Maksimizasyonu

Toplam maliyetler, marjinal
maliyetler ile iretim ve satig
miktarlar1 arasindaki iligkileri
g6z oniinde bulunduran bir si-
gorta sirketi, marjinal maliyet
(MM) ile marjinal hasila (MH)
egrilerinin kesisti§i noktadaki
Q iiretim miktarinda karin1 en
yiiksek diizeye ulagtirmaktadir
(Sekil 1).

katki sifira inmektedir. Bu
noktadan itibaren yeni birimle-
rin marjinal maliyetleri satig
hasilalarindan  saglanabilecek
net gelir artigindan daha yiik-
sek olacagindan, Q noktasin-
dan sonra {retimi artirmak
firmanin toplam karim azalta-
caktir. Bu iiretim miktarinda
ortalama hasila egrisi ile goste-
rilen fiyat OP, ortalama mali-
yet egrisine tekabiil eden orta-
lama maliyet kar dahil OT dir.
Bu durumda satilan her birim
igin kar OP-OT seklinde olus-
makta, maksimum kar PTSR
dikdortgeni ile ifade edilmek-
tedir.

Marjinal k@nn marjinal
maliyete esit oldugu iiretim
diizeyinde, en son iiretilen bi-
rim satistan saglanan gelir ile
bu birim iiretim igin yapilan
harcama birbirine esit olmakta
ve son birimin kéra yaptigi

Satislarin Maksimizasyonu

Bir bagka sigorta sirketinin
amaclarindan biri kar yerine
prim gelirlerini maksimize et-
mek olabilir. Bu gibi bir du-
rumda, Olcek ekonomileri
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yoluyla maliyet diisiirme ola-
silig1 goz ardi edilir ise, satig-
larin maksimizasyonu sigorta
sirketine bazi nedenlerle cazip
gelebilir. Omegin, kendi pres-
tijini ve licret artisini On plan-
da tutan sirket yoneticileri, sir-
ket karnni artirmak yerine sa-
tiglarin1 artirmay1 diigiinebilir.
Bu durumda sirket yoneticisi
karsisindaki tek sinirlama, pay
sahiplerini memnun kilacak
minimum karhhg saglayabil-
mektir (Sekil 2).

saglamanin miimkiin olmama-
s1, uzun donemde satiglarim
maksimize etmeyi tercih eden
sirketin, kar maksimizasyonu-
nu tercih eden sirketten daha
az kar etmesidir.

Saghkh Fiyatlandirma

Her ne kadar karin veya sa-
tiglarin maksimizasyonunun si-
gorta endiistrisinde pratik ola-
rak uygulanmasinin ¢ok gii¢
oldugu soylenmekte ise de si-

M Toplam Kér
Y :

N

MH

X
Ql Q2

Sekilde gorildiigu iizere,
toplam kari maksimize eden ii-
retim miktar1 OQ1°dir. Toplam
satiglar (hasila) ise OQ2 iiretim
diizeyinde maksimize edil-
mektedir. Bu kosullar altinda
sirket yoneticileri, bu iki alter-
natiften birini tercih etmek zo-
rundadir. Bunun nedeni, kisa
donemde kar veya satiglarin
maksimizasyonunu birlikte

gortacilarin prim hadlerini;
beklenen hasar maliyetlerini,
hasar maliyetlerindeki dalga-
lanmalari, komisyonlari, genel
giderleri ve kari dikkate alarak
belirledikleri varsayimi genel
kabul gormektedir. Tim bu
degiskenleri igeren saglikli bir
prim denkleminin asagidaki
gibi olusturulmas: gerekmek-
tedir.

P=bx h+(k+d+f+g)

P= Prim

b= Hasar olasilif

h= Ortalama 6denen hasar miktari

k= Odenen komisyon

d= Genel gider yiiklemesi

f= Hasar dalgalanmalari igin yiik-
leme

g= Karmarj

Kugkusuz Avrupa Birligi i-
yesi tilkelerin sigorta piyasala-
rindaki sigorta sirketleri, yuka-
rida kisaca oOzetledigimiz ve
200 yili agkin siiredir sigorta-
nin ekonomik, kuram ve ku-
rallarinin  yaratti§i rasyonel
firma davranis bilincine sahip
olarak bu fonksiyonlar siir-
diirmektedir.

Ulkemizde ise ilk kez 1860
tarihli Beyoglu yangini sonu-
cunda iizerinde durulmaya
baslanan sigortacilik “goriin-
mez el”’in nimetleri ile ancak
yirminci yiizyilin  sonlarina
dogru 1990 yilinda tanigabil-
mistir. Kugkusuz, uzun bir siire
kamu denetimi altinda ve
devlet tarafindan belirlenen ta-
rifelerle sigorta islemi yapan
tilkemiz sigorta sirketlerinin,
Avrupal1 meslektaglarinin igin-
de yetistigi gergek serbest re-
kabet bilincine sahip olmalari-
ni1 beklemek tutarli bir yakla-
sim degildir.

Ayrica bu tiir kogullar piya-
saya hakim iken, birdenbire
serbesti ile yiiz ylize birakilan
ve bunun sonucunda da; sifir
primle sigorta yapma, rakibi-
nin verdigi en diigiik teklifin
¢ok ¢ok altina inerek miisteri
kapma, aracilan yasal bosluga
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siginarak yararlandirmak, si-
gortallya tazminati miimkiin
oldugu en uzun siirede 6deme
ve/veya 6dememe vb gibi bir-
¢ok konuda ihtisaslagmig bu-
lunan sigorta sirketlerinin ¢o-
gunlukta bulundugu sigorta
piyasasinda, batili iilkelerdeki
sigortacilar gibi rekabet bilin-
cine sahip ve ekonomik agidan
rasyonel davranan sigorta sir-
ketlerine rastlamak hayli giic-
tr.

Sigorta sektoriinde rekabe-
tin diizenlenmesi konusunda
Avrupa Birligindeki ve lilke-
mizdeki durum anlatilmaya
caligilirken, yukarida Ozetle-
meye c¢alistigimiz ekonomik
gercekten hareket edildigini
unutmamak gerekir.

2) Avrupa Birligi’nde
Durum

Avrupa Tllkeleri arasinda
tek bir pazar olusturulmasinin
ilk adim1 olarak kabul edilen
1957 tarihli Roma Antlagmasi,
bu pazarin olusturulmasinda
temel ilkeyi serbest tarife sis-
temi kanaliyla ekonomik reka-
betin iyilestirilmesi olarak be-
lirlemigtir. Tim Avrupa’y,
Avrupa Serbest Ticaret Birligi
6lceginde (EFTA) tek bir pa-
zar olarak genisletmeyi amacg-
layan ve bu nedenle Avrupa
Birligi (EU) iiyeleri ile Avrupa
Serbest Ticaret Birligi arasinda
1994 yilinda imzalanan Avru-
pa Ekonomik Bolgesi (EEA)
olusturulmasina yonelik ant-
lasmanin temelinde de Roma
Antlagsmasinin iilkeler arasinda
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kisilerin, mallarin, hizmetlerin
ve sermayenin serbest dolagi-
minin  saglanmas1  prensibi
yatmaktadir.

Bu temel prensipler gerce-
vesinde tek bir sigorta pazari-
nin olusturulmasina yonelik
olarak Avrupa Birliginde ya-
pilan ¢aligmalar li¢ asamada
gerceklesmistir.

“Kurulus Serbestisi” olarak
isimlendirilen ilk agamada,
Avrupa Birligine iiye iilkelerde
kurulmug bulunan sigorta sir-
ketlerine diger iilkelerde tali
sirket kurma, sube agma veya
acentelik yapma serbestisi
saglanmigtir. Kurulug Serbesti-
si konusunda 1964 yilinda rea-
stirans, 1973 yilinda hayat-disi
sigortalar ve 1979 yilinda ha-
yat sigortalarina iligkin olarak
yayinlanan Birinci Kusak Di-
rektifleri, misafir eden iilkenin
kontrolii altinda sirket kurul-
mas1 serbestisi getiren ddeme
giicii esaslarini belirleyen dii-
zenlemeler olmustur.

“Hizmet Serbestisi” olarak
isimlendirilen ikinci agama ise,
bir iiye iilkenin diger bir iilke-
de sube bile agmadan belirli
tiir poligeler disinda serbestge,
sigorta igi yapmasina olanak
saglayan sigorta direktiflerinin
uygulandigi asamadir. 1988
yilinda biiyiik riskler, 1990 y1-
linda motor sigortalar1 ve ha-
yat sigortalar1 konusunda ya-
yinlanan Ikinci Kusak Direk-
tifler bu asamanin en Onemli
diizenlemeleridir.

“Tek Lisans, ev sahibi iilke
kontrolii ve denetimin deregii-
lasyonu” olarak isimlendirilen

liglincii asama ise, 1994 yilin-
da vyiiriirliige giren Birinci ve
fkinci Kusak Direktiflerin uy-
gulanmasinda ortaya ¢ikan
darbogazin giderilmesini a-
maglayan Ugiincii Kugak Di-
rektiflerin uygulandig1 asama-
dir. Bu asamada yapilan degi-
siklik ve diizenlemelerde asa-
gida belirtilen ii¢ temel unsur
gbze ¢arpmaktadir:

e Ev sahibi iilkede kayith si-
gorta sirketlerine Avrupa
Birliginin herhangi bir ye-
rinde sigorta islemi yapa-
bilme olanag saglayan “tek
bir Avrupa Birligi lisans1”
uygulamast,

o Ulkelerin digerlerinde sube
acma konusunda var olan
tereddiitlerini ortadan kal-
dirmasina ve ticari ve 6zel
riskler arasindaki farkliligin
giderilmesine olanak sagla-
yan “ev sahibi llke kontroli
prensibi”nin uygulanmasi,

e Sigorta denetiminin yi-
kiimliiliik kargilama yeterli-
ligi kontrolii ile sinirlandi-
rilmasim1 saglayan “fiyatlar
ve Ozel sartlar iizerindeki
denetimin kaldiriimasi”dir.
Konunun 6nemi nedeniyle

yikiimliiliik karsilama yeterli-

ligi tlizerinde kisaca durmak
faydali olacaktir. Sigorta sir-
ketlerinin  ustlendikleri  yii-

kiimliiltikleri ile 6zvarliklar a-

rasinda belirli bir oran tuttur-

mak suretiyle bilylimelerini
saglamak iizere Avrupa Birli-
ginde ilk kez 1973 yilinda yii-
kiimliilik karsilama yeterliligi
konusunda diizenlemeler ya-
pilmigtir.  Daha sonra 1992
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yilinda s6z konusu diizenle-
meler gelistirilmigtir. Yikiim-
liliik kargilama yeterliligi ile
sigorta sirketlerinin {istlendik-
leri yukiimliliiklerinin mikta-
riyla orantili olarak sahip ol-
malari ve bulundurmalar ge-
reken ve kullanimi herhangi
bir kosul veya kayda bagh ol-
mayan sirket 6zkaynaklar ifa-
de edilmektedir. S6z konusu
diizenlemeler cergevesinde
sirket merkezlerinin bulundu-
gu iiye devlet her bir sigorta
girisiminin sigorta i hacimle-
rine gore ylikiimliililk kargila-
ma yeterliligi tesis etmelerini
zorunlu kilmaktadir. Ancak,
hayat ve hayat-dis1 branslarda
yiikiimliiliikk kargilama yeterli-
ligi hesaplama yoOntemleri
farklilik gostermektedir.

Hayat branginda minimum
yiikiimliiliikk kargilama yeterli-
ligi esaslart sigorta poligesi
tirlerine gore farklilik tagi-
maktadir. Insan dmrii boyunca
siiregelen hayat sigortalarnn ve
annuitelerde, hayat sigortalari-
na ek olarak verilen saglik ve
kaza sigorta teminatlarinda,
sureklilik arz eden saglik si-
gortalarinda, tontinlerde ve
yatinm fonlarina endekslenmisg
poligelerde yiikiimliilik karsi-
lama yeterlilikleri farklilik ta-
stmaktadir.

Hayat-dis1 sigortalarda mi-
nimum yiikiimliilik kargilama
yeterliligi ise, biri yilhk prim
toplamina gore, digeri son ii¢
yillik hasar ortalamasina goére
hesaplanmaktadir.  Yiikiimli-
lik karsilama yeterliligi he-
saplamalar1 olduk¢a ayrintili
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agiklamalar1 gerektirdiginden,

bu ¢aligmanin amaci agisindan

yapilan agiklamalar yeterlidir.

Yukarida kisaca Ozetlenen
stire¢ sonucunda Avrupa Birli-
gine iye iilkeler sigorta pa-
zarlarinda kokli gelisimler ve
degisimler izlenirken sigorta
triinlerinin  gelistirilmesinde
ve bu lirlinlerin fiyatlarinin
belirlenmesinde genis bir ser-
besti ortamu yaratilarak, ulusal
sigorta piyasalarinda daha di-
namik bir rekabet ortaminin
dogmasina olanak saglanmig-
tir.

Ancak sigorta sektoriine i-
ligkin ilk direktifinin yiirtirliige
girdigi 1964 yilindan giinlimii-
ze kadar 35 yil gibi oldukea u-
zun bir siire ge¢mis olmasina
ve liberallesme ve rekabetin
diizenlenmesi konularinda ¢ok
Onemli agamalar kaydedilmis
olunmasina ragmen, tek bir si-
gorta pazarina ulasiimasinda
Avrupa Birligi yoniinden bazi
Oonemli sinirlamalar ve sorun-
lar bulunmaktadir.

Bu smirlamalarin ve so-
runlarin baglicalar sunlardir:

a) Uye iilkelerde “sigorta
sOzlesme yasalari” standart
bir hale getirilememistir.

b) Sigorta islemlerinin direkt
veya endirekt degerlendiril-
mesinde iiye iilkeler arasin-
da farkliliklar siiregelmek-
tedir.

¢) “Kamu yarar1” tanimi ko-
nusunda anlagmaya varil-
mamas! nedeniyle her bir
iiye iilkenin kendi agisindan
“Kamu yararina” olmayan
sigorta Uriinlerinin {ilkesine

girigini reddetme hakki bu-

lunmaktadir.

d) Sosyal igerikli baz1 6nemli
yasalarda iliye iilkeler ara-
sinda farkliliklar  bulun-
maktadir.

e) Sigorta brokerleri ve diger
aracilar i¢in tek bir lisans
verilememesi bir eksiklik
olarak goriilmektedir.

f) Sigorta sektorii bankacilarla
sigortacilar arasinda 6nemli
bir rekabete sahne olmakta-
dir.

g) Yabanci para ile yapilan 6-
demelerde bazi1 maliyet arti-
rict unsurlarla Kkarsilagil-
maktadir.

Yukarida belirtilen banka-
cilar ile sigortacilar arasindaki
rekabet ve 6demelerde yabanci
para kullanilmasinin yarattig1
sorunlar digerlerine gore daha
giincel oldugundan, bunlara bi-
raz daha aynntili olarak de-
ginmekte yarar goriilmektedir.

Bankalar ve Sigorta Sirket-
leri Arasindaki Rekabet

Sektorel bazda ihtisaslagsma
prensibi halen gecerli olmakla
birlikte uzun bir siireden beri
bu olgu ¢esitli olusumlarin
baskis1 altinda bulunmaktadir.
Degisiklik  gereksinimlerinin
baskist nedeniyle bankalar ve
bir olgiide sigorta sirketleri
deregiilasyonun sundugu ola-
naklardan yararlanmak ama-
ciyla asil olan sektdr iglevierini
genigletme yolunda yogun ¢a-
ba gostermektedir. Cakisan
islevleri nedeniyle bankalarin
neler yapmasimi gerektigini
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veya sigorta girketlerinin neler
yapmasi gerektigini kesin ¢iz-
gilerle ayit etmek gligles-
mekte ve bu nedenle iki sektd-
riin birbin igine giren uygula-
malar1 ve bu olgunun yarattig1
yapilanmalar bir sorun ve bu-
nun bir uzantis1 olarak Avrupa

Birligi diizeyinde karmagik bir

goriiniim yaratmaktadir.

Yasal kurallar, pazar yapila-

r, talep ve iki sektdriin gore-

celi giicii gibi gesitli faktorler

nedeniyle sektorlerin  birbiri
yerine ge¢mesi sonucunu do-
gurmakta, bu birbiri yerine
gegme olgusunun ortaya ¢ik-
mas1 ve gelismesi, iiriin ve da-
gitim kanallan diizeyinde ve
hatta az rastlanmakla birlikte
0z sermayeleri diizeyinde yo-
gun bir rekabetin gozlendigi
yeni bir ortam yaratmaktadir.

Hayat dalinda pazar payinin
kontrolii i¢in bankalar ve si-
gorta sirketleri arasinda, iilke-
lere gore farklilik gostermekle
beraber, yasanan bu yogun re-
kabetin altinda iki gercek yat-
maktadir;

e Hemen hemen her iilkede
hane halki i¢in tercih edilen
bir yatirim araci olarak ka-
bul edilen hayat sigortalari-
na yogun bir bi¢imde trans-
fer edilen tasarruflar 6nemli
bir finans kaynagi olustur-
maktadir.

o Uriin gesitlendirmesi yapar-
ken sigortacilar pazar pay-
larinin biiyiik bir boliimiinii
ortada birakarak, bankalarin
bu alana kolaylikla girmele-
ri ve giderek artan oranlarda
kontrolii ele gecirmelerine
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olanak tanimiglardir.

Bu gelisim her yerde mev-
cut olup, sigortacilar hangi a-
raglarla pazar paylarim tekrar
ele gecirebilecekleri konusun-
daki aragtirmalarini ciddi bir
sekilde siirdiirmektedirler. Si-
gortacilar agisindan bagvurula-
bilir bir olanak genis anlamda
tasarruf piyasasina zarar ver-
meden ‘“hayat iiriinleri” igin bir
“presti)” yenileme stratejisi
uygulamasidir.

Avrupa iilkelerinin ¢ogunda
biiyiik bankalar hayat sigortasi
konusunda kendi yapilanma-
larin1 hizla olusturmus, buna
karsilik hayat-dig1 sigortalar-
daki direkt girigsimlerini marji-
nal diizeyde tutmuslardir.

Bu ihtiyatli davranigin te-
melinde asagidaki nedenler
yatmaktadir;

e Bankalar bu islemleri ban-
kacilik iglemlerinden ¢ok u-
zak bir iglem olarak gor-
mekte, ayn1 zamanda bu si-
gorta irlinlerinin direkt ola-
rak kendi driinlerine rakip
olmadigini bilmektedirler.

e Hayat-dis1 sigortalarin risk
secimi, hasar odemesi vb
gibi Ozel bilgi ve beceri ge-
rektiren iglemleri mevcut
olup, bunlar miisteri iligki-
leri agisindan sorun yarata-
bilecek niteliktedir.

e Hayat-dis1 sigorta pazar a-
sin rekabet nedeniyle igine
girilmest gii¢ bir pazardir ve
genellikle miisteriler diger
hizmet arz edenlerden ka-
zanilmaktadir.

e Sektorii etkileyen kronik a-
¢ik (deficit) sorunu ve ge-

lisme diizeyinin diisiklugu,

bankalarin direkt olarak ko-

nuya girmelerini engelle-
mektedir.

Sigorta sektoriinde uzun bir
siire, herseyin lretim fonksi-
yonu iizerine toplandig1 ve da-
giimin  genellikle bagimsiz
galigan aracilarla yapilan “alt
sozlesmelerle”  siirdiiriildiigii
bir endiistriyel model hakim
olmustur. Arzin ¢esitlenmesi
ve pazara yeni alternatif
network’lerin  girmesi sonu-
cunda dagitim olgusu rekabe-
tin anahtar unsuru olmus ve
sigortacilarin  bu  konudaki
stratejilerini  yeniden gozden
gegirmelerini zorunlu kilmig-
tir. Aracilar kanaliyla yapilan
geleneksel dagitim, giiglii sati-
cilar, yoresel hizmet ve kaliteli
Oneriler sunan elemanlar ne-
deniyle 6nemli avantajlar sag-
larken, sigortacilar Gzellikle
bankalarin rekabetgi network’
leri karsisinda pazarda;

a) aracilarin pahali bir dagitim
bi¢imi olmast,

b) banka network’lerinin miis-
teri ile sigortact arasinda bir
perdelemeye neden olmasi,

c) bankalarin marjinal mali-
yetle caligmasi ‘

gibi Onemli dezavantajlarla

yiiz ylize gelmektedir.

Rekabetteki ~ dengesizligi
diizeltmek amaciyla sigortaci-
larin, aracilarinin verimlilikle-
rini artirict ve dagitim kanalla-
rin1  gesitlendirici bir strateji
uygulamalan O6nem tasimakta,
aracilarin verimliliklerinin arti-
rilmasi igin,

1) aracilarin yoresel hizmetleri
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ve is iliskilerinde kigisel-

lesme dogrultusundaki

programlara yonlendirilme-
si,

2) Aracilarin  odiillendirilme
yontemlerinin ¢ok ciddi bir
bi¢imde yeniden degerlen-
dirmesine duyulan gereksi-
nim konusunda ikna edil-
meleri gerekmektedir.

3) Aracilarin yeniden yapilan-
mas1 saglanirken sigortaci
agisindan iriinlere ve hedef
miisterilere gore dagitimin
cesitlendirilmesi Onem ka-
zanmaktadir. Sigortacilara
acik olan ¢esitlendirme ola-
naklarindan biri de “direkt
dagitim sistemi” olarak go-
riilmektedir.

Birbirlerinin pazarlarina
girme konusundaki gelisme-
lerle birlikte, 6z sermaye ko-
nusu ¢ok Onemli bir rekabet
unsuru  olmugtur. Karhilik si-
nirlamalari, her iki sektorde de
0z sermayeden en iyi sonugla-
rin elde edilmesini zorunlu
kilmakta ve bu sinirlamalar a-
kiler standartlara ve kuvvetli
sermaye mekanizmalarina
baglanarak degerlendirilmek-
tedir.

Yiikiimlilik Kargilama
Yeterliligi ve Banka Rasyosu
gibi iki rasyonel standardin
bankacilik ve sigortacilik sek-
torlerinde isletmeler arasindaki
rekabeti ne Olgiide etkiledigi
Onem kazanmaktadir.

Oz sermaye konusundaki
rekabet olgusu;

e (z sermayenin tanimu,

e Iki standart yoluyla uygula-
nan sinirlamalarin diizeyi,
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e Ortak islemler
dikkate alinarak incelenmekte
ve degerlendirilmektedir.

Her ne kadar iigiincii kusak
direktifleri banka ve sigorta
sirketlerinin ylikiimlilik kar-
silama yeterliliklerinin hesap-
lanmasinda 6z sermaye un-
surlarinin taniminda bir uyum
saglamig ise de, uygulamada
bugiin i¢in lstesinden gelme
olanagi ¢ok fazla olmayan cid-
di farkliliklar bulunmaktadir.

Avrupa Para Birimine
(EMU) Gegis

Bilindigi iizere 1 Ocak 1999
tarihinden itibaren sabitlenmis
degisim kurlar1 kullanilarak
Avrupa i¢in tek bir para birimi
uygulamasina baglanmis bulu-
nulmaktadir. Hazirlanan plana
gore en gec 1 Ocak 2002 tari-
hinde EURO kagit ve madeni
paralar1 tedaviile ¢ikarilacak
ve en ge¢ 1 Temmuz 2002 ta-
rihinde de ulusal paralar teda-
vilden kaldirilacaktir. Gegis
donemi olarak nitelendirilen 1
Ocak 1999 ile 1 Temmuz 2002
tarihleri arasinda tiiketiciler ve
is ¢evreleri i¢in EURO kulla-

nimi  engellenmeyecegi  gibi
kullanim igin zorlama getiril-
meyecektir.

Tiim diinya para piyasalari-
ni1 ¢ok yakindan ilgilendiren bu
biiyilk operasyonun Avrupa
tlkelerinde sigorta sektoriinde
Onemli etkileri olacag: agiktir.

Tek para biriminin uygu-
landig1  iilkelerde  sigorta
primleri ile tazminatlar aym
para birimi ile Odenecek ve

yatirimlar ayni para birimi -
zerinden degerlendirilecektir.
Doviz kurlarinin ortadan kaldi-
rilmig olmasi fonlarin iilkeler
aras1 dolasimin1 son derece
kolaylagtiracaktir. Bu gelis-
melerin Avrupa’da tek bir si-
gorta pazar1 yaratiima gabala-
rina Onemli Ol¢lide katkida
bulunacagi diisiiniilmektedir.
Ote yandan tek para birimine
gecis, polige sahipleri igin fi-
yat karsgilagtirmasi yapmay ve
sigorta sirketleri tarafindan ta-
ahhiit edilen yatinm gelirlerini
degerlendirmeyi ¢ok daha ba-
site indirgeyerek, rekabetin gi-
derek artmasina neden olacak-
tir. Tiim bu gelismeler sonun-
da sigorta sirketlerinin belirli
sigorta tirlinlerinde ihtisaslas-
masi ve sigorta endiistrisinde
konsantrasyonun  (temerkiiz)
artmas1 beklentileri agirlik ka-
zanmaktadir.

Gergekten de, Avrupa Bir-
ligine iiye iilkelerde sigorta pa-
zarinda konsantrasyon egili-
mine bakildiginda genel olarak
hayat sigortalarinda konsant-
rasyonun hayat dis1 sigortalara
oranla daha yogun oldugu go-
riilmektedir. Finlandiya, Isvig-
re, Portekiz, Isveg, Yunanistan
gibi bes iilkede hayat dalinda
faaliyet gosteren bes sirketin
ulusal pazarda payr %66,9’un
iizerindedir. Ote yandan hayat-
dis1 sigorta branslarinda son
zamanlarda sik¢a rastlanan
birlesmeler veya ele gecirme-
ler yollanyla pazar konsant-
rasyonu yiikselmektedir.

Tim bu gelismeler sonu-
cunda sigorta sektoriinde de-
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netimin yiikiimliilik karsilama
yeterliligi ile sinirlandirilmasi
ve iilkeler arasinda tek lisans
uygulamasina baglanmasi Av-
rupa Birliginde sektérde o-
nemli yapisal degisikliklerin
meydana gelmesine yol aga-
caktir.

Digerlerine oranla kiigiik
sermayeli, finansal agidan giic-
siiz sigorta sirketleri deregii-
lasyon ve yiikiimlilik kargi-
lama yeterliliginin etkisiyle
pazan terk etmek zorunda ka-
lacaktir. Sektorde belirli si-
gorta tiirlerinde deneyim ka-
zanmig olup direkt olarak ig
yapan sigorta sirketleri dere-
giilasyondan yararlanabilecek-
tir. Bunlar pazar yapilarinda
meydana gelebilecek baglica
degisikliklerdir.

Diger taraftan deregiilas-
yonun sonucunda meydana
gelebilecek bir bagka degisim
sirketlerin  piyasa  davra-
mslarinda goriilecek, sigorta
sirketleri satislarin maksimi-
zasyonu tercihini birakmak zo-
runda kalacaktir. Daha sonraki
donemlerde sigorta sirketleri
arasinda fiyatlar, triinler, si-
gortalama kriterleri, satig yon-
temlerinde yenilikler ve fi-
nansman agisindan ayakta ka-
labilme konularinda rekabet
hizlanacaktir. Sirketlerin piya-
sa davraniglarindaki bu degi-
siklikler prim hadleri {izerinde
etkili olacaktr,

Sigorta pazarina  girigin
deregiilasyonu ve serbestlesti-
rilmesi daha yogun bir reka-
bete, maliyetlerin daha agagiya
cekilmesine neden olacak ve

REASUROR

sirketleri piyasada ekonomik
anlamiyla daha “rasyonel”
davranmaya zorlayacaktir.

3) Tiirkiye’de Durum

Osmanli imparatorlugunda
ulema, Umera ve fukara gibi
soysal siiflar icerisinde “tiic-
car’ smifinin bulunmayis1 ve
dini saplantilar imparatorlugun
modern anlamda bir ticaret
devleti olmasini engellemis, bu
gergeklerin dogal bir sonucu
olarak birgok sektdrde oldugu
gibi “Bat1 icadi” olarak nite-
lendirilen  sigorta  sektorii
19’uncu yiizyilin ikinci yari-
sindan itibaren yabancilarin
yasa ve yargi otoriteleri altinda
“yabancilarin sigortaciligl” o-
larak geligmistir.

Baslangicindan  giiniimiize
kadar sigorta sektoriiniin geli-
simi bazi aragtirmacilar tarafin-
dan belli bash yasal degigim ta-
rihleri gbz oniinde bulundurula-
rak; 1860 yilindan 1927 yilina
kadar gegen yaklasik 70 yillik
devre “serbesti donemi”, 1927
yilindan 1987 yilina kadar ge-
¢en 60 yillik devre “devletgilik
donemi” ve 1987 yilindan gii-
niimiize kadar gegen 12 yillik
devre de
donemi” olarak nitelendiril-
mektedir. S6z konusu tarihler
arasinda cikartilan yasalann i-
cerifi ve sektorde izlenen ge-
lismeler incelendiginde, yuka-
rida isimlendirmelerin oldukga
tutarli oldugu goriilecek, ayrica
her bir donemde rekabetin dii-
zenlenmesi konusundaki ge-
lismeler ortaya koyulacaktir.

“kontrolli serbesti

Serbesti Donemi

Sigortaciligin baslangig ta-
rthinden, 1149 Sayili Sigorta
Sirketlerinin Teftis ve Mura-
kabesi Hakkinda Kanun ile
1160 Sayili Miikerrer Sigorta
Hakkinda Kanunun yiiriirliige
girdigi 1927 yihina kadar si-
gortacilik faaliyetleri bagsta Is-
tanbul olmak iizere izmir, Se-
lanik, Giresun ve Trabzon gibi
kentlerde yabanci sigortacila-
rin hakimiyetinde ve 6zellikle
yangin ve nakliyat sigortala-
rinda yogunlagmisti. Yabanci
sigorta sirketlerinin elde ettik-
leri primlerin biiyiik bir kismi-
nin serbestce yurt digina trans-
fer edildigi, polielerin Ingiliz-
ce veya Fransizca dillerinde
diizenlendigi, sigortacimin di-
ledigi anda poligeyi iptal etme
hakkina sahip oldugu ve si-
gorta soOzlesmelerinin higbir
yasal dayanaginin bulunmadig:
bu dénem, iilkemiz sigortacilik
tarihinde “serbesti donemi” o-
larak anilmaktadir. 1827-1906
yillan1 arasinda iilkeye 81 ya-
banci sigorta girketi girmis,
“Sermayesi Eshama Mun-
kasem Sirketler ile Ecnebi Si-
gorta Sirketleri Hakkindaki
Kanunu Mahsus”un yayinlan-
dig1 1914 yilinda sirket sayisi
111e yiikselmistir.

Asagidaki tabloda serbesti
déneminin bazi yillarinda faa-
liyette bulunan sigorta sirketi
sayilar1 gosterilmistir.

Tablo 1: Serbesti Donemi
Sirket Sayilan
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Yillar Sirket
Sayisi
1889 20
1900 43
1914 111
1916 81

Serbesti donemi sigorta gir-
ketleri genellikle Londra’da
yerlesik “Fire Office
Committee” ile Paris’te yerle-
sik “Syndicat Ottoman de Pa-
ris”in talimatlari altinda faali-
yetlerini  siirdiirmiis, zaman
zaman igine girdikleri asir1 ve
yikici rekabetten kurtulmak i-
¢in aralarinda Orgiitlenerek ba-
z1 ortak sigorta tarifelerini yii-
riirlige koymugtur.

1908 tarihli “Ecnebi Sigorta
Sirketleri Hakkinda Nizam-
name” ile 1914 tarihli Kanu-
nun yaymlanmasindan sonra,
Ozellikle tescil ettirme, teminat
gOsterme ve yangin ile hayat
sigortalarimin  vergilendirilme-
si konusunda getirilen yeni
hiikiimler, yabanci sigorta sir-
ketlerinin faaliyetlerine son
vererek lilkeyi terk etmeleri
sonucunu dogurmustur. Ser-
besti doneminin, sektorde ya-
sal diizenlemelerin baglatildig:
ve devletgilige ilk adimin atil-
dig1 bu tarihten itibaren yaban-
c1 sigorta sirketlerinin ortak
oldugu sirketlerle, sermaye-
leri tamamen ulusal girigimci-
lere ait olan sigorta sirket-
lerinin sayilan giderek artmig-
tir.
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4) Devletcilik Donemi

1149 sayili Kanunun yii-
riirliige girdigi 1927 yilindan,
1397 sayili Sigorta Murakabe
Kanununda degisiklik yapan
3379 sayili Kanunun yiiriirliige
girdigi 1987 yilina kadar olan
donem ise sektorde “Devletgi-
lik Donemi” olarak adlandi-
rilmaktadir. Bu donemin en
belirgin 6zelligi bir Onceki
serbesti ve bir sonraki kont-
rolli  serbesti donemlerinin
tam aksine sigorta ve reasiirans
islemlerinde kamu yonetim ve
denetiminin ¢ok yogun ve et-
kili bir bigcimde uygulanmasi-
dir.

1149 ve 1160 sayil1 kanun-
larin yiiriirliige girmesi ile bir-
likte artan denetim sonucunda
1927 yilindan itibaren sigorta
sektoriinde faaliyet gosteren
sirket sayilarinda hizli bir a-
zalma izlenmistir. Asagidaki
tabloda bu donemde baz1 6-
nemli yillardaki sirket sayilan
gosterilmektedir.

Tablo 2: Devletcilik Donemi

Sirket Sayilan
Yillar g:;(lg
1927 49
1938 33
1941 33
1959 36
1962 38
1987 39

1149 sayili yasa, sigorta
sektoriinde faaliyette buluna-
cak olan sigorta sirketlerinin
kuruluslarini, ruhsat almalarini
ve tasfiye edilmelerini belirli
kosullara baglayan birtakim
yeni hiikiimler getirirken, si-
gorta tarifelerinin Ticaret Ba-
kanlig1 tarafindan tespit edil-
mesine baglanmig ve tarifelere
iist smir getirilmigtir. Bunun
paralelinde 1160 sayili yasa
cercevesinde reasiirans tekeli
olusturulmas: hakkindaki hii-
kiimler, sigorta islemlerinin
denetimi ve diizenlenmesi lize-
rinde etkili olmustur.

Baglangigta kotpar esasina
gore diizenlenen mecburi rea-
siirans iglemlerinde 1982 yi-
lindan itibaren, hayat brans: ile
motorlu ara¢ sigortalari disin-
da kalan branglarda eksedan e-
sast uygulanmaya baglanmis-
tir. Devletgilik doneminde
1938 yilinda ¢ikanlan 3392
sayili kanun ile 1149 sayil ka-
nunun bazi hiikiimleri degisti-
rilmis ve kanuna bazi yeni hi-
kiimler eklenmistir.

Ancak yiirlirlikte bulunan
yasalarin sigorta sektori tize-
rindeki etkilerinin zaman igeri-
sinde yetersiz kalmasi, tarife
iist sinir1 uygulamasindan kay-
naklanan rekabetin siiregelme-
si sonucunda sektorde karsila-
silan darbogazlar1 gidermek -
zere yeni bir denetim yasasi
hazirlanmasina gerek duyul-
mus ve 1959 yilinda Sigorta
Murakabe Kanunu yayinlana-
rak yiiriirliige girmistir. Bu ya-
sa ile getirilen hiikiimler bir ta-
raftan  sigorta  primlerinin
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belirlenmesi ve piyasaya girisi
konularindaki kati uygulama-
lar1 yumusatirken, diger taraf-
tan reasiirans tekelinin piyasa-
daki kontrol roliinii sinirlamig
ve buna karsilik s6z konusu
kanunla yeni kurulan denetim
kurulunu piyasayr denetleme
yetkisiyle donatmistir. Ayrica
kanun sirketler tarafindan be-
lirlenen primlerin Ticaret Ba-
kanlig tarafindan onaylanmasi
ve Ozel risklerin fiyatlandi-
rilmasi i¢in tarife komiteleri
olusturulmas1 gibi yenilikler
de getirmistir.

Ote yandan sigorta sektorii-
niin devletgilik déneminde -
zerinde durulmasi gereken bir
diger konu, kalkinma planlari-
nin sigorta sektoriine yaklagi-
midir. Ekonomiye katkisinin
hayli simirli olmasi nedeniyle
sigorta sektoriine II. B.Y.K.
Plani dénemi disinda pek fazla
onem verilmemis olmasina
ragmen, planli donemde plan-
lamanin sigorta sektdriince dii-
zenleme yapma yaklagiminda
Ozetle agagidaki konular lize-
rinde durulmustur:

o Sigorta sirketlerinin sayila-
rinin artiginin engellenmesi
ve birlesmelerin tesvik e-
dilmesi, plan dénemindeki
en oOncelikli sorun olarak
belirlenmisgtir.

e Bankalarin sigorta sirketle-
riyle haksiz rekabete gir-
melerinin Onlenmesi 6ngo-
rilmiigtiir.

e Sigorta sirketlerinin tabi ol-
dugu denetleme sisteminin
yeniden diizenlenmesi ve
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tarife sisteminde makul re-
kabete olanak veren kade-
meli tarife serbestligi siste-
mine gecilmesi savunul-
mugtur.

e Hayat sigortalarinin tegvi-
kine yonelik g¢esitli vergi
muafiyetleri uygulanmasi
ve bu fonlarin kalkinmanin
finansmanina yoneltilmesi
onerilmistir.

e Reasiirans tekeline yonelik
bazi diizenlemelerin yapil-
masi ve tekel hakkinin hig-
bir sekilde eski isletmeciye
kullandirilmamasina yone-
lik oneriler getirilmistir.

e Kamu kuruluslarinin sigorta
islerini, aracisiz sigorta gir-
ketlerine yaptirmasi Oneril-
migtir.

e Tiirkiye Sigorta ve Reasii-
rans Sirketleri Birligi’nin
degisen kosullara gore ye-
niden yapilanmasi, sistemin
geligimi ve sorunlarin ¢o-
zimiine yonelik politikalar
tiretebilecek bir bigimde o6r-
giitlenmesi 6ngorilmiistiir.

Ancak soz konusu tedbir-
lerden sadece sirket sayisinin
artisinin engellenmesine yone-
lik onlemlere uygulamalarda
yer verilmigtir. 7397 sayih
Kanunun 1959 senesinde ya-
yinlanmasindan, 1987 yilinda
s0z konusu kanunda degisiklik
yapilmasi ve bazi maddeler
eklenmesine iligkin 3379 sayili
Kanunun yayimnlanmasina ka-
dar gecen devlet¢ilik donemi-
nin iilke sigortaciliginda ol-
dukga sakin bir donem oldugu
goriilmektedir.

Kontrollii Serbesti Donemi

Sigorta sektoriinde denetim
ve diizenleme yapma yetkisi-
nin Ticaret Bakanligi’ndan a-
linip Bagbakanhik Hazine ve
Dis Ticaret Miistesarligi’na
verildigi 1987 yilindan glnii-
miize kadar olan siire ise ul-
kemizin sigortacilifinda
“Kontrollii Serbesti Donemi”
olarak  isimlendirilmektedir.
Denetim ve yasal diizenleme
yapma yetkisi devrinden sonra
1987 yilinda yiiriirliige konu-
lan 3379 sayili Kanun ile 7397
sayilli Kanunun, sermaye ve
teminatlar hakkindaki hiikiim-
leri giiniin ekonomik kosulla-
rina uydurulmaya c¢aligilmis,
ayrica 7397 sayilh kanunun
glincelligini yitiren hiikiimleri
yiiriirliikten kaldirilmigtir.

Avrupa Ekonomik Isbirligi
Teskilat: tarafindan 1988 tari-
hinde yayinlanan bir raporda
Tiirk sigorta sektoriiniin; tarife
rejiminin  egemen  oldugu,
sektore giriglerin sinirli oldu-
gu, sektoriin ekonomi iginde
Onemsenecek bir yeri olmadi-
g1, tarife yapisinin yenilikleri
sinirlayict  oldugu, karhiligin
yiiksek oldugu ve sinirli sayida
miisteriye ulasabilen bir yapi-
ya sahip oldugu belirtilerek si-
gorta sektorii elestirilmistir. Bu
ve buna benzer elestiriler ve
Avrupa Birligine entegrasyon
amaglan dogrultusunda, 1990
yilinda sigorta sektdriinde libe-
rallesme yoOniinde kararlar a-
linmaya baglanmistir. Once-
likle alinan kararlarda uzun bir
stire sinirlama getirilen
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piyasaya giris serbest birakil-
mug, sirketlerin mali biinyele-
rini giiclendirmeleri konusun-
da 6nlemler alinmig ve en son
asamada ise zorunlu sigortalar
ve hayat sigortalar1 disindaki
sigortalarda primlerin sigortali
ile sigortac1 arasinda serbestge
belirlenmesi uygulamalari
baglatilmigtir.

Kuramsal olarak herhangi
bir girketin, herhangi bir paza-
ra girmesinin temel nedenleri-
ni, piyasada mevcut girketle-
rin elde ettikleri yiiksek karla-
ra ortak olma arzusu, bilinen
yontemleri kullanarak piyasa-
da mevcut sirketlerden daha
etkili olunacagr konusundaki
inan¢ ve piyasada yenilikler
yapma arzusu olusturmakta-
dir. Ote yandan rekabetgi ko-
sullarin hakim oldugu sektor-
lerde mevcut sgirketler, piya-
saya yeni girmek isteyen sir-
ketler kargisinda; biiyiik 6l¢ek
ekonomilerinin sagladig ola-
naklar, maliyetlerde kesin bir
istiinlilk sahibi olma, reasii-
rans iglerinde kolaylik ve dii-
siik maliyetle is yapma, iiriin
farklilagtirilmast ve mevcut
pazar organizasyonunun sag-
lad1g1 kolayliklar gibi bir dizi
avantaja sahip bulunmaktadir.
Bu nedenle, piyasaya yeni gi-
recek olan sigorta girketlerinin
nihai Kkararlarim  vermeden
Once bu dezavantajlan biiyiik
bir dikkatle incelemesi ge-
rekmektedir.

Kontrollii Serbesti Done-
minde sirket sayilarindaki ge-
lismeler asagida gosterilmis-
tir.
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Tablo 3: Kontrollii Serbesti
Dénemi Sirket Sayillan

Yillar 2:;(12:
1987 39
1989 46
1994 56
1995 58
1996 62
1997 64

Liberallesme kararlann so-
nucunda yeni kurulan sigorta
sirketleri sayisinda hizli artig-
lar izlenirken, sigorta hizmet-
lerine olan talebin aym oOlgiide
artmamasi, sigorta sektoriinde
Onemli sorunlarin dogmasina
neden olmus ve yeni bazi yasal
diizenlemeler yapilmasi ge-
rekmigtir. 7397 Sayili Sigorta
Murakabe Kanununda degi-
siklik yapan ve 15.09.1993
tarihinde ¢ikarilan 510 Sayili
Kanun Hiikmiinde Kararname,
3 ay sonra Anayasa Mahke-
mesi tarafindan iptal edilmis,
daha sonra sigorta mevzua-
tim1 Avrupa Birligi normlarina
uygun bir hale getirmeyi
amaglayan 539 Sayili Kanun
Hiitkmiinde Kararname
22.06.1994 tarihinde yiiriirlii-
ge girmistir. Bunun yani sira
6762 Sayih Tiirk Ticaret Ka-
nunu’nun 1294, 1295 ve 1297.
Maddelerinde degisiklik ya-
pan 537 Sayilh Kanun Hiik-
miinde Kararname 15.07.1994
tarihinde yiiriirliige konul-
mustur.

537 ve 539 Sayili Kanun
Hiikmiinde Kararnamelerin ve
bunlara bagli olarak ¢ikarilan
yonetmeliklerin sigorta sekto-
riinde rekabetin diizenlenmesi
konusunda getirdigi yenilikle-
rin en 6nemlileri;

e Sigorta sirketlerinin hayat

ve hayat-dis1 sigorta dalla-

rindan sadece birinde faali-
yet gostermelert,

Yikitimliliik karsilama ye-

terliligi,

Asgari sermaye sartt,

¢ Polige bazinda takip esasi,

e Primlerin taksitlendirme e-
saslari,

e Primin siiresinde 6denme-
mesi halinde otomatik fesih,

e Hisse, intifa ve oy kullanma
haklarinin diizenlenmesi,

e Teminatlar ve teminat ola-
rak kullanilabilecek kiy-
metler,

e Mali biitgenin gliclendiril-
mesi,

e Karsiliklar,

e Primlerin sigorta sirketleri-
ne intikal esaslarn,

e Aktif azaltic1 islemler yasa-
g13

e Hayat ve zorunlu sigortalar
disinda prim ve tarife ser-
bestisidir.

537 ve 539 Sayilh Kanun
Hiitkmiinde Kararnamelerin
yasal dayanagimm olusturan
3991 Sayili Yetki Kanununun
29.11.1994 tarihinde Anayasa
Mahkemesi tarafindan iptal e-
dilmesinden sonra séz konusu
Kanun Hiikmiinde Kararna-
melere iligkin olarak agilan
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davalar sonucunda verilen ip-
tal kararlari, sigorta sektoriinde
onemli yasal bosluklarin dog-
masina, rekabet agisindan o-
lumsuz gelismelerin hizlanma-
sina neden olmus ve sorunlarin
hizh bir bigimde artmasina yol
agmigtir. Prim tahsilatinda kar-
silagilan giicliikler, acente ilis-
kilerindeki sorunlar, tazminat
O0demelerindeki gecikmeler, a-
sin fiyat kirma politikalari,
Ozkaynaklardaki  yetersizlik,
yasal diizenlemelerdeki tika-
mikliklar, karlilik-varlik kalite-
si ve sermaye rasyolarinin dii-
stikliigli, sigorta sektoriiniin
bugiin i¢inde bulundugu bagli-
ca sorunlardir.

5) Oneriler

Yukandaki boliimlerde ya-
pilan degerlendirmelerin 15151
altinda, sigorta sektoriinde
“Rekabetin Diizenlenmesi”
konusundaki alinacak 6nlemle-
rin baglicalar1 sunlardir:

e Sigorta girketleri mutlak su-
retle “Kar Maksimizas-
yonu” kurallarina uymali ve
“saglikli fiyatlandirma” il-
kesini benimsemelidir.

e Avrupa Birligi tarafindan
uygulanan diizenlemeler
dikkate alinarak “Sigorta
Denetleme Yasas1” ivedi-
likle ¢gikarilmalidir.

e Onemli bir eksiklik olan
“Sigorta Sozlesme Yasasi”
hazirlanmali ve yiiriirlige
konulmalidir.

¢ Bu iki yasaya uyumlu yo-
netmelikler g¢ikarilmali ve
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gerekli diger yasal diizen-
lemeler yapilmalidir.

e Sigortaya iligkin uyusmaz-
liklarla ilgili davalara bak-
mak iizere “Sigorta Ihtisas
Mahkemeleri” kurulmalidir.

e Sektorii tesvik etmek ve
branglar itibariyle var olan
bazi dengesizlikleri ortadan
kaldirmak iizere vergi a-
vantajlar saglanmalidir.

e Sigorta sektorli iizerindeki
denetim Avrupa’da uygu-
landig1 gibi “Yikiimliilik
Karsilama Yeterliligi” iize-
rinde yogunlagstirilmalidir.

e Maliyeti daha diigiik alter-
natif satig yontemleri gelis-
tirilmelidir.

e Sigorta konusunda biling-
lendirme ve egitim aktivite-
lerine 6nem verilmelidir.
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Avrupa Birligi ve Tiirk Hukukunda
Cari Rizikolar Karsilig

1) Giris

ari muhataralar ihtiyati
olarak da bilinen cari
rizikolar karsiligi, be-

lirli bir dénem iginde yazilmg
prim gelirinin genel muhasebe
ilkelerinden donemsellik ilkesi
geregi heniiz kazanilmamus
kismim ifade eder. Diger bir
deyisle, cari rizikolar karsilig
teorik olarak sigortacinin isi
birakmasi veyahut poligelerin
iptal edilmesi durumunda her
bir polige sahibine ©denmesi
gereken prim  miktarlarim
gOsterir. Bundan dolayi cari ri-
zikolar kargih@ yerine kaza-
nilmamis primler rezervi ifa-
desi de kullanilmaktadir.

Boyle bir karsiligin ayril-
mast sigortalilara emniyet ve-
ren bir husustur. Ciinki; si-
gortalilarin pesin olarak veya
poligenin ilk aylarinda G6de-
dikleri primlerin 6nemli bir
kisminin kirin olusumu disin-
da tutulmasi, gelecekte olusa-
bilecek hasarlarin 6denmesi
bakimindan sigortalilarin bir
garantisidir.

2) Karsihk Ayirma Esaslan

a- Police Bazinda Karsihk
Ayrilmasi

Bilindigi lizere, 7397 Sayili
Sigorta Murakabe Kanunu’nun
25. maddesinde ve Sigorta ve
Reasiirans Sirketlerinin Kuru-
lus ve Calisma Esaslart Yo-
netmeligi’nin 23. maddesinde;
“Sigorta ve reasiirans sirketle-
ri, bir yildan uzun siireli hayat
sigortalar1 ve deprem teminat-
lart disindaki yiikiimliiliikleri
icin cari rizikolar karsilif1 a-
yirmak zorundadirlar.

Cari rizikolar karsiligi, yii-
riirlikte bulunan poligeler i¢in
tahakkuk etmis primlerden
komisyonlar diisiildiikten son-
ra kalan tutarin giin esasina
gore ertesi yila sarkan kismin-
dan olusur; ancak police ba-
zinda cari rizikolar karsiliginin
ayrilamamas: halinde hesap
donemi itibariyle tahakkuk e-
den primlerden iptal ve siiresi
sona eren soOzlesmelere ait
primlerin diisiilmesinden sonra
kalan tutar iizerinden nakliyat

branginda asgari %25, diger
branglarda asgari %33,5 oran-
larinda cari rizikolar karsilig
ayrilir” hilkmii bulunmaktadir.

Sigorta ve Reasilirans Sir-
ketlerinin Kurulug ve Caligma
Esaslari Yonetmeligi’'nin yu-
karida verilen 23. maddesinde
kural olarak poli¢e bazinda ca-
ri rizikolar karsih@inin hesap-
lanmasi Ongoriilmiistlir. Oysa,
nakliyat branginda %25, diger
branglarda %33,5 oraninda ay-
rilmasi ise, zorunluluk halinde
(polige bazinda hesaplanama-
masi halinde) basvurulacak is-
tisnai bir durumdur. Diger ta-
raftan, 7397 Sayili Sigorta
Murakabe Kanunu’nun 39.
maddesi sigorta sirketlerinin
prime iligkin hesaplarinin poli-
¢e bazinda takip edilmesini zo-
runlu kildigindan, cari riziko-
lar karsiliginin police bazinda
ayrilmasi mevzuatin dogal bir
sonucu olarak ortaya ¢ikmak-
tadur.

Diger bir deyisle, cari rizi-
kolar karsiliginin polige bazin-
da ayrilmasi zorunludur. Ciin-
kii Sigorta Murakabe Kanunu-

21




nun 39. maddesine gore si-
gorta sirketleri, prime iliskin
hesaplarin1 police bazinda ta-
kip etmek zorunda olduklarin-
dan dolay: cari rizikolar karsi-
1g1 ile ilgili kanun maddesin-
deki “ancak polige bazinda ca-
r1 rizikolar karsiliginin ayrila-
mamast halinde hesap dénemi
itibariyle tahakkuk eden prim-
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tedir.

Diger taraftan, Kurumlar
Vergisi Kanununun “Indirile-
cek Giderler” baglikli 14/4
maddesinin 2/b boliimiinde yer
alan “Cari muhataralar i¢in ay-
rilan ihtiyatlar, ulagtirma si-
gortalarinda beyannamenin ta-
alluk ettigi y1l i¢inde prim ha-
silatinin %25’inden, diger si-

kabe Kanununun 25. maddesi-
ne ve Sigorta ve Reasiirans
Sirketlerinin Kurulug ve Ca-
lisma Esaslar1 Yonetmeliginin
23. maddesine istinaden si-
gorta ve reastirans girketleri bir
yildan uzun siireli hayat si-
gortalarin1 ve deprem teminat-
larim cari rizikolar karsihgi
kapsami diginda tutmalidirlar.

lerden...” 1ifadesi
ile bir hak elde e-
dilmemistir. Yani
Kanunun 25. mad-
desi ile 39. madde-
si birlikte diisii-
niildiigiinde, esa-
sinda bu fikra is-
levsiz kalmaktadir.

Her ne kadar
meri mevzuat bu
zorunlulugu  ge-
tirmig olsa da, uy-
gulamada bu esas

Sigortalilarin  pesin
veya poligenin
odedikleri primlerin onemli bir
kismimin karin olusumu disinda
tutulmasi, gelecekte olusabilecek
hasarlarin odenmesi bakimindan
sigortalilarin bir garantisidir.

ilk aylarinda

Ancak, dep-
rem teminatla-
r i¢in cari ri-
zikolar kargili-
gimin  hesap-
lanmamas1 do-
nemsellik ilke-
sine uygun diis-
memektedir.

Ciinkii deprem
teminatt veri-
len poligelerin
diger sigorta
teminatlarinin

olarak

kural yerine, asga-
i %33,5 ve %25’lik oranlar
uygulanmakta, yani istisna
hiikkmii benimsenmektedir.
Oysa, bu sekildeki bir uygu-
lamaya kanun, ancak police
bazinda cari rizikolar karsili-
ginin hesaplanamamasi duru-
munda imkan tanimaktadir.
Nitekim, Avrupa Birligi Si-
gorta Bilango Direktifi’'nin 57.
maddesi de cari rizikolar kar-
sithifinin police bazinda he-
saplanmasim zorunlu kilmak-
tadir. Ancak, istatistik yon-
temlerinin ve ozellikle kismi
ve gotlirli yontemlerin kulla-
nilmasina, eger bunlar polige
izerinden tek tek hesaplamaya
¢ok yakin sonuglar ortaya ¢i-
kanyorlarsa izin verilebilmek-

gortalarda %33,5’inden fazla
olamaz” hikmii ile Sigorta
Murakabe Kanunu’nun aksine,
karsilikk ayirma  oranlarini
azami miktarlar olarak almak-
tadir. Kurumlar Vergisi Kanu-
nu'na gore azami %33,5 ve
%25 oranlarma gore ayrilan
cari rizikolar karsilifinin ka-
nunen kabul edilen gider ola-
rak kabul edilmesi, sigorta sir-
ketlerinin de bu oranlara gore
karsililk ayirmalarina neden
olmaktadir.

b- Bir Yildan Uzun Siireli
Hayat Sigortalar1 ve
Deprem Teminatlari

7397 Sayil: Sigorta Mura-

verildigi poli-
celerde oldugu gibi primlerinin
bir kismu ertesi yila ait olmak-
tadir.

Nitekim, deprem hasar kar-
sthiginin  gercek anlamda bir
karsilik hesabi1 olmayip, ihti-
yathilik geregi bir fon hesab:
olmasi, cari rizikolar kargiligi-
nin ise donemsellik ilkesi ge-
regi bir gelir diizeltme hesabi
olmas1 nedeniyle farkli ele a-
linmas1 gerekmektedir. Diger
bir deyisle, bu iki hesap ara-
sinda amag ve nitelik farklilig
bulunmaktadir.

Ayrica  burada  dikkate
alinmas: gereken bir diger hu-
sus, vergi mantifl agisin-

dan cari rizikolar karsiliginin
ilgili donem igin bir gider ol-
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masina ragmen, deprem hasar
karsilifinin bir gider olmama-
sidir.

¢- Yiiriirliikkte Olmayan
Policeler

REASUROR

yat sigorta sozlesmelerinde yer
alan yurtici ve yurtdisi sevki-
yatlarla ilgili vasita gesitleri,
gecilecek yollar, giimriik kapi-
larindaki bekleme siireleri gibi
sevkiyat siiresinin belirlenme-

bar tarihleri de sigorta siiresi-
nin bitig tarihleri olarak kabul
edilebilinir. Dolayisiyla, do-
nem sonu itibariyle ihban ya-
pilan bu hasarlara ait poligele-
rin primlerinin cari rizikolar
karsiligit  hesap-

Her seyden once
cari rizikolar karsi-
liginin, ancak 31.12.
tarihinde yiriirliikte
olan poligeler igin
ayrilmasi gerek-
mektedir. Zira, bu
tarihten sonra yii-
riirliigli bulunmayan
bir policenin gele-
cek doneme yonelik
bir gelir etkisi bu-
lunmamaktadir. Bu
itibarla, iptal edil-

Deprem hasar karsiiginin ger-
cek anlamda bir karsilik hesabi
olmayip, ihtiyatlilik geregi bir fon
hesabi olmasi cari rizikolar kar-
sihigimin ise donemsellik ilkesi
geregi bir gelir diizeltme hesabi
olmast nedeniyle farkli ele alin-
mas1 gerekmektedir.

lamalarina dahil
edilmemesi  ge-
rekmektedir.

d- Acente Ko-
misyonlari

Yonetmelikte
ongoriilen,  cari
rizikolar karsilif
hesaplamasinda
yiirlirlikte bulu-
nan poligeler igin
tahakkuk  etmis

mis poligelere ve si-

gorta siiresi donem iginde bit-
mis olan poligelere ait primler
lizerinden cari rizikolar karsi-
Iig1 ayrilmamasi gerekmekte-
dir. Ornegin, dolu sigortalar:
genellikle yaz aylan igin ya-
pildiklarindan ertesi seneye
iligkin prim ve teminat bulun-
mamaktadir.

Uygulamada, sigorta sir-
ketleri, 31.12. tarihi itibariyle
yurtrliikte olup olmadiklarina
bakmaksizin biitiin emtia nak-
liyat sigorta sozlesmelerine ait
primler lizerinden cari riziko-
lar karsilig1 ayirmaktadirlar.

Bilindigi tizere, emtia nak-
liyat sigortalarinin niteligi ge-
regi police tanzimi aninda si-
gorta bitig tarihi bilineme-
mektedir. Sadece sevkiyat gii-
zergdh1 ve sevkiyatin baglan-
gi¢ tarihi bilinmektedir. Nakli-

sine yarayan istatistiksel veri-
lere gore tahmini sigorta siire-
lerinin tespiti yapilarak, sadece
yiiriirliikte olabilecek policeler
i¢in cari rizikolar kargilig1 ay-
rilmas: gerekmektedir. Ayrica,
nakliyat sigortasi genel sartla-
rinda, nakliyat sigortasi
klozlarinda ve giimriik mevzu-
atinda var olan bazi siirelerin,
nakliyat siirelerinin tespitine i-
liskin ¢aligmalarda dikkate a-
linmasi gerekmektedir.

Ayrica, emtia sigortalarinda
sevkiyat esnasinda veya so-
nunda yapilan tam ziya hasar
ithbarlar1 sonucu tespit edilen
hasar tarihlerinin, ayni zaman-
da sigorta siiresinin bitis ta-
rihleri olacagi asikardir. Aym
sekilde, emtia sigortalarinda
sevkiyat sonrasinda yapilan
kismi hasar ihbarlarindaki ih-

primlerden  ko-
misyonlarin  diigiilmesi, do-
nemsellik ilkesine ve sigorta-
cilik icaplarina uygun diis-
mektedir.

Ancak, komisyonlar da
primler gibi police donemi bo-
yunca kazanilir. Dolayisiyla,
donem sonlarinda komisyonla-
rin giin esasina gore ertesi yila
sarkan kisimlarinin belirlen-
mesi ve kayitlarda gosterilmesi
gerekmektedir. Yani, dénem i-
¢inde tahakkuku yapilmis ko-
misyonlarin kazanilmamis ki-
simlari, pesin 6denmis giderler
gibi aktiflestirilmelidir. Aym
sekilde, reasiirans anlagmalari
geregi reasiirérlerden alinan
komisyonlarin da kazanilma-
mig kismi igin karsilik ayril-
mast gerekmektedir.

Nitekim Avrupa sigorta di-
rektifinde, sigorta sdzlesmele-
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rine iligkin tahakkuk ettirilen
tim gelir ve giderlerin, gele-
cek donemle ilgili olan kisim-
larin belirlenmesi ve ilgili yila
gider veya gelir yazilmasi 6n-
goriilmektedir. Bu itibarla, is-
tihsal giderlerinden olan ko-
misyonlarin, gelecek donemle
iligkisi olanlarimin kayitlarda
gosterilmesi gerekmektedir.

e- Hasar Fazlas
(Excess of Loss)
Reasiirans Anlasmalar

Sigorta sirketleri kendi kon-
servasyonlarinda kalan temi-
natlar i¢in Excess of Loss rea-
siirans anlagmalan ile reasii-
rans teminati almaktadirlar.
Burada yalnizca reasiiransa ta-
bi olan poligelerin ugrayabile-
cegi hasarlar Onceden belir-
lenmis miktari asarsa, reasii-
rorin  sorumluluga katilmasi
s6z konusu olmaktadir. Bu-
nunla birlikte, bu anlagmalar
ile yalmzca belli bir siire igin
(genellikle 1.1.-31.12. donemi)
teminat verilmektedir. Dolayi-
styla s6z konusu anlagmalar i-
¢in reasiirorlere verilen iicret-
ler, donemsellik geregi gelecek
doneme ait bir gider olmadi-
gindan, cari rizikolar karsihigt
hesaplamalarinda reasiirorlere
devredilen primlerden arindi-
rilmalan gerekmektedir.

f- Dévizli Policeler

Sigorta  sozlesmelerinden
bazilarinin dovizli polige ol-
dugu bilinmektedir. Ancak bu
poligelerin tanzim tarihinde
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tahakkuk esasina gore o tarihli
doviz kuru iizerinden muhase-
belestirilmesine ragmen, tak-
sitli olmas1 durumunda tahsil
tarihlerindeki doviz kurlan -
zerinden tahsil edilmelerinden
dolayr kur farklari olugmakta-
dir. Sigorta sirketleri s6z ko-
nusu kur farklarini mali gelir
olarak kabul ederek 6 no.lu he-
saplarda takip etmektedir.

Oysa s6z konusu kur farkla-
r1, yiiksek enflasyon ortaminda
sigorta sozlesmesinden dogan
bir dovizli alacagin taksitler
seklinde tahsil edilmesinden
kaynaklanmakta, dolaysiyla
sigorta primine dahil edilmele-
ri gerekmektedir.

Ayrica, donem sonunda do-
vizli poligelere ait prim ala-
caklar ile reasiirér borglarinin
VUK’un 280. maddesine isti-
naden yabanci paralarin borsa
rayici iizerinden, borsada iglem
gormeyenlerin ise, Maliye Ba-
kanligi’nca tespit ve ilan edile-
cek kurlar lizerinden degerlen-
dirilmesi ve olusan kur farklar
i¢in cari rizikolar karsihigt ay-
rilmasi gerekmektedir.

Nitekim, dovizli taksit sa-
tislarinda olusan kur farklari-
nin mal bedeline dahil edilme-
si gerektigi seklinde yargi ka-
rarlar1 bulunmaktadir.

3) Sonug

Sigortaciik  mevzuatinin
getirmis oldugu zorunluluk ve
sigortacilik icaplar1 dolayisiyla
cari rizikolar karsilifinin ge-
lismis bilgisayar programlar
yardimiyla polige bazinda ay-

rilmas1 gerekmektedir.

Ayrica, donem sonunda yii-
riirliikte olan poligeler i¢in cari
rizikolar karsilif1 ayrilmasi, a-
cente ve reasiirans komisyon-
larinin gelecek yila ait kisimla-
rinin belirlenmesi, Excess of
Loss reasiirans anlagmalar i-
¢in reasiirorlere verilen licret-
ler (primler) lizerinde s6z ko-
nusu karsihgmn ayrilmamasi,
dovizli poligelerin tahsilinde
ve donem sonlarinda olusan
kur farklarinin teknik gelirlere
(primlere) dahil edilmesi ve
bunlar iizerinden karsilik ay-
rilmas1 gerekmektedir.

Bununla birlikte, deprem
primleri tizerinden de cari rizi-
kolar kargilifinin ayrilmasini
saglayacak yasal diizenleme-
nin yapilmast gerektigi diisii-
niilmektedir.

Diger taraftan vergi mev-
zuatimizin cari rizikolar kar-
siligim, eski sigortacilik mev-
zuatinin  Ongdrdiigi  global
yontemler yerine, yeni sigorta-
cilik mevzuatina uygun bir se-
kilde, police bazinda hesap-
lanmasin1  saglamaya doniik
olarak diizenlenmesi gerek-
mektedir.

Metin SARIASLAN
Sigorta Denetleme Uzmam
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Denize, Yola veya Yiike Elverislilik

® % retilen mallarin tiiketi-
l | cinin kullannmina su-

nulmasi,iiretim siirecinin
tamamlanmasi agisindan bir
gerekliliktir. Bir bagka deyisle
tilketicinin kullanimina sunul-
mayan bir mal iretilmis sayil-
mamaktadir. Bu baglamda
malin iiretildigi yerden tiiketil-
digi yere, z1iya veya hasara ug-
ramadan, ulastirilabilmesi i¢in

denizcilik ve deniz sigortasi
piyasalarinda, sadece geminin
denize elverigliligini degil ge-
minin yola ve yiike elveriglili-
gini de kapsayan bir anlamda
kullanilmaktadir. Buna karsin
TTK’nun 817. maddesinde de-
nize ve yola elverigli gemi
1019. maddesinde de yiike el-
veriglilik kavramlar1 tanmimla-
narak geminin denize, yola ve

g1 sefer agisindan bir ¢ok tek-
nik ayrint1 ve niteliklerle ya-
kindan iligkilidir. Bu nedenle
denize elveriglilik, hangi agi-
dan ele alinirsa alinsin;

a) geminin biinyesel bii-
tiinliigii,

b) donanimlarinin islevsel
etkinligi,

C) uygun ve usta gemi a-
damlan,

tastma  hizmetinin
titizlikle yapilmasi,
ozellikle tasitin mali
tagimaya uygun ve
givenli olmasi 6-
nem kazanmaktadir.
Giinlimiizde, malla-
rnn  yaygin olarak
deniz yolu ile tagin-
dig1 goz Oniine ali-
nirsa, tasit olarak
gemi On plana ¢ik-
maktadir. Bu ne-
denle denizcilik ve

“Denize elveriglilik” terimi,
denizcilik ve deniz sigortasi
piyasalarinda, sadece gemi-
nin denize elverigliligini de-
gil, geminin yola ve yiike el-
verigliligini de kapsayan bir
anlamda kullanilmaktadir.

d) calisgkan ve ye-
tenekli idare
Ogelerini igcermesi
gerekmektedir. Ni-
tekim  TTK’nun
denize elverislilik
hakkindaki hii-
kiimleri genel ta-
nimlar  igermekte
ve teknik nitelik ve
ayrintilar “Denizde
Can ve Mal Koru-
ma Hakkinda Ka-

deniz sigortalarinda
geminin denize elverisliligi,
¢ok eski yillardan bu yana 6-
nemli bir sorun olarak ele a-
linmis ve ¢6ziim yollar iire-
tilmistir.

Hemen belirtmek gerekir ki,
“denize elveriglilik” terimi,

yike elverigliligi ayrn kav-
ramlar olarak diizenlenmistir.
Ancak denize,yola ve yiike el-
veriglilik kavramlari, kisaca
denize elverislilik, geminin
teknesi, makinesi ve donanimi
ve yiiklerin ¢esitliligi, yapaca-

nun”, “Limanlar
Kanunu”, “Kara-
sulari Kanunu”, “Deniz I§

Kanunu” gibi yasalar ve “Ge-
mi Adamlarimin Yeterliligi ve
Sayis1 Hakkinda Yonetmelik”,
“Denizde Catismayi Onleme
Tiiziigii” gibi tiiziiklerle ele
allnmis ve tamamlanmis bu-
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lunmaktadir.

Denize, yola ve yiike elve-
riglilik kavramlar1 birbirlerin-
den bagimsiz olmakla birlikte
birbirleriyle yakindan baglan-
tilt ve ¢ogu kez de i¢ igedir.
Ornegin geminin yakiti, yapa-
cag sefer ile ilgili oldugu ka-
dar onun makinesi, tonaji ve
yakit tanklari ile de ilgilidir.
Mallarin gemiye yiiklenmesi
ambarlann ve ving vb. gibi
yikleme aygitlan ile ilgili ol-
dugu kadar istiflemeyi de il-
gilendirmektedir. Dolayisiyla
yakit alinmasi, mal yiiklenmesi
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koyduklar: ¢esitli sorumsuzluk
kayitlar ile yiik ziya ve ha-
sarlarindan mesul tutulmama-
yt basarmiglardi. Diger taraf-
tan tasitanlar da bu sorum-
suzluk kayitlari ile miicadele
ederek, mahkemelerden so-
rumsuzluk kayitlarimin hiikiim
ifade edebilmesi igin bazi
sartlarin gerceklesmesi gere-
kecegine dair kararlar elde
ettiler. Taraflar arasinda bir
uzlasma zemini yaratmak a-
mact ile siyasi organlar ve ba-
zi gayri resmi kuruluslarin
dahi bu miicadelede rol aldig:

sefer sirasinda geminin sev-
kinden veya teknik bakimindan
ve yangindan dogabilecek za-
rarlardan — geminin basinda
bulunmadig1 gerekgesi ile —
sorumlu tutulmamasi makil
(mantikly) govildi.”

Dr. Biilent Sozer’in “Tasi-
yanin Gemiyi Sefere Elverish
Halde Bulundurmak Borcu”
adli yapitinin giris boliimiin-
den aktarilan bu kisa agikla-
madan da anlagilacag: gibi, ta-
styanin gemiyi sefere elverisli
bir durumda bulundurma yii-
kiimliiliigii taraflar arasindaki

sirasinda  denize
elverislilik ile bir-
likte yola elveris-
lilik ya da yiike el-
veriglilik de konu
olmaktadir.

Denize elverislilik
kavraminin dogusu

“Tagiyan ile ta-
sitan arasinda ya-
pilan bir navlun mu-
kavelesine (sozles-
mesine) dayanilarak
mallar gemiye yiik-
lenip yola ¢ikaril-

Ancak denize, yola ve yiike
elveriglilik kavramlari,
kisaca denize elverislilik,
geminin teknesi, makinesi
ve donanimi ve yiiklerin
cesitliligi, yapacag sefer
acisindan bir ¢ok teknik

ayrinti ve niteliklerle
yakindan iliskilidir.

¢ikar catigmasindan
bir uzlagma Ogesi
sonucu ortaya ¢ik-
mstir'.  Dolayisiyla
tagiyanin yiike kargi
sorumlulugu ile se-
fere elverislilik ara-
sinda bir iligki
bulunmaktadir. Ni-
tekim TTK’nun
1019. maddesi 1.
fikrasinda “Her nevi
naviun  mukavele-
sinde tasiyan, gemi-
nin denize ve Yyola
elverisli bir halde
bulunmasini (madde

diktan sonra; tasi-

tan mallarimin her hangi bir
hasara ugramadan varma li-
manina ulagmasint ve bir za-
rar meydana gelirse bunu ta-
siyana tazmin ettirmeyi; buna
karsihk tasiyan da dogabile-
cek herhangi bir zarardan so-
rumlu tutulmamanin ¢arelerini
diistinmeye baglar. Bir za-
manlar tasiyanlar bu ¢areleri
bulmuglardi da. Mukavelelere

gorildii...

Sonunda bir takim farazi-
yelerden (varsayimlardan) ha-
reketle, soyle bir ¢oziim yolu
ortaya ¢ikti: Tasiyamn yiikle-
me limaninda geminin baginda
bulundugu farz (varsayilarak)
ve kabul edilerek, ona geminin
sefere elverisli bir halde ha-
zirlanmasi miikellefiyeti  (yii-
kiimliliigii)  yiiklendi. Fakat,

817) ve sogutma te-
sisatt da dahil olmak iizere
ambarlarin yiikii kabule, tagi-
maya ve muhafazaya elverisli
bir halde bulunmasini (yiike
elverigliligini) temin etmekle
miikelleftir.” denilerek, tasityan
gemiyi sefere elverisli durum-

! Sézer Biilent Dr., Tasiyanin Gemi-
yi Sefere Elverisli Halde Bulundur-
mak Borcu, Banka ve Tic.Huk. Aras-
tir. Ens. yayw, sh.l ve 2.
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da bulundurmakla sorumlu
tutulmustur. TTK’nun 1019.
maddesinde diizenlenen bu ol-
gu, geminin yolculugun bas-
langicinda sefere elverisliligi-
dir. Yolculuk bagladiktan son-
ra, geminin yol boyunca sefere
elverisliligi ise TTK nun 1061.
maddesinde gosterilen tasiya-
nin 6zen borcu (due diligence)
kapsaminda ele alinmigtir. Bu
nedenle sefere elveriglilik kav-
ramu, biri seferin baslangicin-
daki digeri sefer sirasindaki se-
fere elveriglilik, olmak iizere
de siniflandirilmaktadir.

Denize elverislilik

Denize elverigli gemi ve
denize elverislilik kavraminin
genel nitelikleri TTK’nun 817.
maddesi 1. fikrasindaki “Tek-
ne, umumi donatim, makine,
kazan gibi esas kisimlar1 ba-
kimindan yapacagi yolculugun
(Tamamiyle anormal tehlikeler
haric) deniz tehlikelerine karsi
koyabilecek durumda olan bir
gemi <denize elverigli> sayi-
Iir.” hikmil ile belirlenmigtir.
Goriilecegi gibi fikrada gemi-
nin tekne, makine, kazan ve
donanim gibi  kisimlarinin,
denizin aligilmg ya da bekle-
nilen (normal) tehlikelerine
dayanabilecek bir durumda
olmasi istenmekte ve boylece
denize elverislilik genel ¢izgi-
leri ile belirlenmektedir. Diger
yandan 4922 sayili “Denizde
Can ve Mal Koruma Hakkinda
Kanun’un degisik 2. madde-
sindeki;

a) Tekne, genel donanim,
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makine, kazan gibi esas ki-
simlari,

b) Yiikleme durumu,

¢) Yakitimin ve kumanyasi-
nin yeterliligi,

d) Gemi adamlarimin ye-
terligi ve sayisi
bakimindan Ulagtirma Bakan-
hig1 ile diger ilgili kuruluglarin
goriigleri alinmak suretiyle ha-
zirlanacak  yonetmeliklerince
tespit olunmusg, nitelikleri haiz
bulunmamas: yiiziinden, yapa-
cagr yolculugun normal rizi-
kolarina karsi koyamayacak
durumda olan bir ticaret gemi-
si “yola elverigli” sayilmaz ve
béyle bir geminin yola ¢ikma-
swna izin verilmez.” hikkmii ile
gemilerin denize -elverisliligi
ile ilgili teknik ayrintilarin yo-
netmeliklerle belirlenmesi uy-
gun goriilmiistiir. S6zii edilen
bu yonetmeliklerin kapsayaca-
g1 olgular ise maddede A, B, C
ve D boliimlerinde genel ola-
rak belirlenmigtir.

Yasa’nin 3. maddesinde
gemilerin “... tahsis edildikleri
islere ve yapacaklar: yolcu-
luklara gore tekne, makine,
kazan, genel donamim, can
kurtarma, yangindan korunma
ve yangin séndiirme ve sair a-
rag ve teferruatimin tiziigii ge-
regince ...” en az yilda bir kere
denetlenecegi ve 4. maddede
de bu denetleme sonunda uy-
gun olanlara da siireli bir “de-
nize elveriglilik” belgesi veri-
lecegi hikkme baglanmaktadir.
Degisik 5. maddede ise “Milli
ve Milletlerarasi taninmig tas-
nif kurumlarindan verilen ve
hiikmii olan bir belgeyi haiz

gemilere,belgesinde yazili siire
ve gorev igin, ayrica denetle-
me yapilmadan denize elveris-
lilik belgesi verilir...” denile-
rek ulusal ya da uluslararasi
tasnif (siniflama) kurumlarinin
denetiminden gegen ve siif
belgesi alan gemilere, simf
belgelerindeki stireye uygun
olarak, denetlenmeksizin deni-
ze elverislilik belgesi verilece-
gi belirtilmektedir. Anlasilaca-
g1 gibi ulusal veya uluslararasi
siniflama kurumlarinin kendi
kurallarina uygun olarak dii-
zenledikleri belgeler 4922 sa-
yili yasa tarafindan kabul e-
dilmektedir.

Denizde Can ve Mal Koru-
ma Hakkindaki Kanun’un 6.
maddesinde de “Denize elve-
riglilik belgesi olup da liman
smrlanimt gegerek denize ¢i-
kacak her ticaret gemisi, yola
¢tkmadan dnce, can kurtarma,
yangindan korunma, yangin
sondiirme ve yiikleme markasi
bakimlarindan  denetlenir...”
denilmekte ve denize elverisli
olmanin yan1 sira geminin, se-
fere ¢ikmadan 6nce, bu mad-
dede sayilanlar i¢in de denet-
lenmesi ve izin alinmas: hiik-
mii getirilmektedir.

Yukanda sozii edilen 2.
maddenin A, B ve C bolumle-
rinde igaret edilen olgularin bir
kism 11.2.1948 tarihli “Tica-
ret Gemilerinin Teknik Du-
rumlari Hakkinda Tiiziik” * ile
belirlenmistir. Dolayisiyla bir
geminin sefere elverisli sayila-

? Tiizigii yenileme ¢alismalary stir-
mektedir.
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bilmesi i¢in, her seyden Once
tekne, makine ve kazanlan ve
donanimin sozii edilen yasa ve
tliziikkteki hiikiimlere uymasi
gerekmektedir. Bu olgu sozii
edilen tiziigin 1. maddesi
“Ticaret gemilerinin tahsis e-
dildikleri isler ve yapacaklar
yolculuklara gore teknik du-
rumlari, tekne, makine, kazan
genel donamim, can kurtarma,
yangindan korunma ve yangin
sondiirme ve sair arag ve te-
ferruat bakimindan bu tiiziik
hiikiimlerine uygun olmadik¢a
yola elverigli sayilmazlar.”
hitkkmii ile vurgulanmigtir. Tii-
zigin 11/20. maddelerinde de
geminin teknesi ele alinmusg,
omurga, su gecirmez perdeler,
postalar, karinenin temizlen-
mesi ve boyanmasi i¢in kuru
havuza alinmasi ve bunlarin
denetimi ayrintili olarak belir-
lenmigtir. Makine ve kazanla-
rin durumu ise 21, 22 ve 23.
maddelerde  diizenlenmistir.
So6zii edilen maddelerden de
anlagilacagi gibi makine ve
kazan terimi yardimcit maki-
neler, elektrik aksami, sogut-
ma tesisati, saftlar ve bunlarin
teferruatlarim kapsamakta ve
geminin sefere elverisliligini
etkilemektedir.

Yola elverislilik

Yola elverislilik TTK’nun
817. maddesi 2. fikrasinda
“Denize elverisli gemi, teski-
lan, yikleme durumu, yakiti,
kumanyasi, gemi adamlarinin
yeterliligi ve sayisi bakimla-
rindan yapacagi yolculugun

REASUROR

(Tamamiyle anormal tehlikeler
harig) tehlikelerine karsi ko-
yabilmek igin gerekli vasiflar:
haiz  bulundugu takdirde
<yola elverisli>  saythr.”
hiikmii ile belirlenmigtir. Fik-
ra “Denize elverigli gemi...”
ibaresi ile baglamakta ve ge-
minin yola elverigli olabilmesi
icin her seyden Once denize
elverisli bir gemi olmasi ve
daha sonra donanimi, yakiti,
kumanyasi, kaptan ve gemi a-
damlannin  yapacag: sefere
uygun olmas1 istenmektedir.
Yola elverislilik agisindan
gemilerde bulunmasi1 gereken
donanim ve teferruat “Ticaret
Gemilerinin Teknik Durumlar
Hakkinda Tiiziik” tin 1, 2 ve 3
numarali eklerinde gosteril-
migtir. Tiiziiglin eklerinde sa-
yilan arag, gere¢ veya aygitla-
rin hepsi denize ve yola elve-
riglilik i¢in gerekli olmayabilir.
Ancak bunlardan somut bir
navlun sozlesmesinin yerine
getirilmesi (ifas1) ile ilgili o-
lanlarinin gemide bulunmas:
sarttir’. Ornegin gemide bulu-
nan haritalarin tamami, nav-
lun s6zlesmesi uyarinca gikila-
cak sefer i¢in, gerekli olmaya-
bilir. Ancak yapacag sefer
icin gerekli olan haritalarin
gemide bulundurulmas: sarttir.
Geminin yola elverisli ol-
mast i¢in kullanacag: yakitinin
da tam olmasi gerekmektedir.
Yakit geminin tiirline gore
komiir, mazot veya fuel oil gi-
bi maddeler olmakta ve. yakit
terimi gemide kullanilan yag

? Sézer Biilent, a.g.e., 5.65

ve suyu da kapsamaktadir.
Yeterli yakit miktar1 mevsim,
yolculugun  mesafesi  gibi
Ozellikler gbz Oniine alinarak
belirlenmektedir. Eger yolcu-
luk ara seferlerden olusuyorsa,
yakitin  yolculugun tamamu
icin degil ara seferler géz onii-
ne alinarak belirlenmesi yeter-
lidir.

Geminin yola elverislilik
bakimindan hangi yeterlik ve
hangi sayida gemi adamlar ile
donatilacagi 3/2921 sayr ve
6.9.1989 tarihli “Gemi Adam-
larimin  Yeterligi ve Sayisi
Hakkinda Yénetmelik”in* 1.
maddesinde belirlenmistir. Ge-
milerin tonajina, tiirline ve se-
fere gore kaptan ve zabitler,
makine adamlan, tayfalarin
sayist ve nitelikleri 8. Madde-
nin 3 numarali ekindeki 1 sa-
yili gizelgede gosterilmistir.

Goriilecegi gibi TTK’nun
817. maddesinin her iki fikra-
sinda da “Tamamiyle anormal
tehlikeler hari¢” ibaresi bu-
lunmaktadir. Bununla denize
ve yola elveriglilik agisindan
denizin normal tehlikelerinin
gbéz Oniine alinmasi geregi
vurgulanmakta ve denizin nor-
mal tehlikeleri terimine bir iist
sinir getirilmektedir. Bu ibare-
nin (anormal tehlikeler) zorla-
yict neden (miicbir sebep) an-
lam igerdigi, 1019. maddenin
2. fikrasi ile birlikte ele alimip
yorumlandiginda, anlasilmak-
tadir'. Boylece bir geminin

* Yonetmelik 6/9/1989 tarih ve 20274
sayili Resmi Gazete’'de yaywnlanmig-
tir.

> Szer Biilent, a.g.e., 5. 27
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denize elverigli sayilabilmesi
i¢in denizin olagan {istii tehli-
kelerini degil sadece aligilmig
veya beklenilen tehlikelerini
karsilamas: yeterli olmaktadir.
Uzerinde durulmas: ve vur-
gulanmas1 gereken bir bagka
olgu da “..yapacag: yolculu-
gun...” ibaresidir. Bununla ge-
minin yapacag seferin, seferin
yapilacag: bolge ve/veya mev-
sim kosullari, taginacak yiik
gbz Oniline alinarak denize ve
yola hazirlanmasi olgusu vur-
gulanmaktadir. Boylece denize
elveriglilik kavraminin gore-
celi Ozelligi ortaya g¢ikmakta-
dir. Bir bagka deyisle denize
elverislilik, yapilacak seferin
Ozelliklerine gore degisik ko-
sullar iceren goreceli bir kav-
ramdir. Ornegin 1rmak veya
gollerde sefer yapan bir gemi
acik denize ¢iktiginda, denize
elverisli bir gemi sayilabilmesi
i¢in tekne ve techizati, yakiti,
levazimi, gemi adamlart gibi
bir ¢ok agidan farkli olarak
donatilmasi gerekecektir.

Yiike Elverislilik

Yiike elveriglilik ise
TTK’nun 1019. maddesi 1.
fikrasindaki “...ve sogutma te-
sisati da dahil olmak iizere
ambarlarin yiikii kabule, tasi-
maya ve muhafazaya elverigli
bir halde bulunmasini (yiike
elverisliligini) temin etmekle
miikelleftir.” hiikmii ile be-
lirlenmigtir. Fikradaki “.... am-
barlarin yiikii kabule ... elve-
rigli bir halde bulunmas...”
ibaresinden, yiikiin istiflenece-
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g1 ambarlarin yiikii istiflemeye
ve yolculuk siiresince koruma-
ya elverigli ve uygun olmasi
anlasiimaktadir. Ornegin taze
et veya yas meyve tasiyacak
geminin sogutma donaniminin
olmasi, ambarlarinin yiike za-
rar vermeyecek sekilde iyice
temizlenmesi, yiikiin 1slanma-
mas1 i¢in ambar kapaklarinin
yagmur ve deniz suyu girme-
yecek sekilde sikica Ortiilmesi
gerekmektedir. Ayrica tasina-
cak malin tiiriine gére geminin
ving, ylikleme kayisi, emici
hortum gibi yiiklemede kulla-
nilacak aygitlara sahip olmasi
gerektigi de agiktir. Aksi halde
gemi yiike elverigsiz olacak-
tur®, Diger yandan geminin
vingleri, ambarlarinin mallan
yiklemeye elverigli olup ol-
madig1, tasinacak malin ozel-
liklerine de baghdir. Dolayi-
styla bu olgu, uygulamada,
navlun soOzlesmesinde tasina-
cak malin tiiri ve miktarina
gore ayrintili olarak diizenlen-
mektedir.

Kisaca geminin yiike elve-
rigli olabilmesi i¢in dnce deni-
ze ve yola elverisgli olmasi ve
daha sonra TTK’nun 1019.
maddesi 1. fikrasinda sayilan
olgular acisindan da yeterli
bulunmasi gerekmektedir.
TTK’nun  1019.  maddesi
TTK’nun 1116. maddesi uya-
rinca buyurucu bir hiikiimdiir.
Dolayisiyla sigortacilarin  bu
hususu goz oniinde bulundur-
malarinda yarar vardir. Ancak
gemi tanmimu diginda kalan di-

% Caga Tahir, a.g.e., s. 16

ger deniz araglar1 bu kuralin
disindadir.

Deniz Sigortalarinda
Denize Everislilik7

Tekne sigortalan agisindan
denize elverislilik “Tekne Po-
ligesi Genel Sartlari’nin A-2-
Simif (klas) Belgesi” madde-
sinde diizenlenmigtir. Madde
“Aksi kararlastirilmadikga, si-
gorta konusu gemi veya diger
deniz ve gol araglari, smifla-
ma kurumlari (klas miiessese-
leri) tarafindan verilmis sinif
belgesine sahip olmali ve bu
belge sigorta siiresi iginde ge-
cerliligini korumaldir...” tim-
cesi ile baslamakta ve denize
elveriglilik agisindan siniflama
kurumlarinin diizenledigi simif
belgesi esas alinmaktadir. An-
cak tiimcenin girisinde “Aksi
kararlagtirilmadikga....” deni-
lerek, denize elverisliligin ge-
rekli olmadid kiigiik gezi tek-
neleri, balik¢1 kayiklari ve du-
ba, ponton, yiizer havuz gibi
diger deniz araglarinin sigorta
edilebilmesine olanak saglan-
mistir. Nitekim maddenin i-
kinci tlimcesinde de bu tiir de-
niz araglarimin kendileri ile il-
gili yasa hiikiimlerine uygun
yapilmasi 6n goriilmiigtur.

Yik sigorta poligelerine
ekli genel sartlarda ise denize
elveriglilik hakkinda bir hii-
kiim bulunmamakta ve sorun
TTK’nun hiikiimlerine bira-
kilmig bulunmaktadir.

7 TTK’nun 5. Kitab: sigorta huku-
kunda “denize elveriglilik’ten sade-
ce TTK/1380’de soz edilmektedir.
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Bilindigi gibi piyasamizda
deniz sigorta poligelerine Ens-
titi Klozlart eklenmektedir.
Dolayisiyla bu klozlardaki de-
nize elveriglilik hiikiimleri ©-
nem kazanmaktadir. Ancak bu
klozlann ele almadan Once
MIA’in® bu konudaki hiikiim-
lerini incelemek gerekmekte-
dir.

Denize elveriglilik MIA’in
39. maddesinin 4. fikrasinda
“Gemi, sigortali seferin ola-
gan deniz tehlikelerini karsi-
lamak iizere her bakimdan
makul dlgiide donatilmigsa de-
nize elverigli sayihr.” diye
tammmlanmistir. Goriilecegi gi-
bi teknik niteligi agirlikli bir
kavram olan denize elverislilik
i¢in genel bir tanim yapilmis,
ayrintiya girilmemis ve teknik
niteliklerinin belirlenmesi uy-
gulamaya birakilmigtir. Bu a-
¢idan gemi siiflama kurumla-
ri, bu konuda olusturduklan
kurallar ile denize elverislilik
kavramina Onemli katkida bu-
lunmaktadirlar.

Fikra “gemi” sozcigi ile
baglamakta ve bununla denize
elveriglilik kavramimin gemi
agisindan ele alindigr vurgu-
lanmaktadir. “.. sigortali se-
fer...” ise denize elverisliligin,
sigorta edilen o sefere has ol-
dugunu ve kavramin goreceli
niteligini ifade etmektedir. Bir
baska deyisle denize elverisli-
lik, geminin yapacagi seferin
Ozelliklerine ve tagiyacag: yii-
ke gore farklihik gostermekte

8 Marine Insurance Act, 1906 (Ingi-
liz Deniz Sigorta Yasasu).
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ve o sefere Ozgiin hazirliklar
gerektirmektedir. Ornegin 1r-
mak ya da i¢ denizlerde sefer
yapan bir gemi agik denize
¢iktiginda donanimi, kaptan ve
gemi adamlar1 daha farkl ola-
caktir’.

Fikradaki “..olagan deniz
tehlikeleri...” ibaresi Hoffman
and Co. / British General
Insurance Company (1922)
davasinda  yorumlanmugtir'®.
Dava konusu soyledir:

1894 yilinda yapilmis ahsap
bir yelkenli gemi, 1914 yilinda
kereste  yiiklemek  lizere
Uleaborg’a varmis, o sirada
savag ¢iktigt icin 1920 yilina
kadar yiiklii olarak kalmisti.
Bu siire iginde, her kis denizin
donmas1 ve her yaz da buzlarin
erimesi sonucu geminin tahta
kaplamalart agilmis ve kala-
fatlanmas1 gerekmis, bu ona-
rim ehil olmayan isgiler tara-
findan yapilmigti. Gemi 1920
yilindaki bu onarimdan sonra
yikiinii alip doniis seferine
baslamig, ancak tekne ¢ok su
yapmasi ve ters riizgar nede-
niyle Elsinore’ye geri don-
miistii. Elsinore’den yola ¢ik-
tiginda gemi yine agir hava ile
kargilagmig, tekne su aldif i-
¢in giiverte yiikii denize atil-
mig ve bdylece gemi yiikiin
kaldirma giicli ile yiizerek yi-
ne Elsinore’ye geri donmiistil.

Sigortali, geminin hiikmi
tam ziyaa ugramis oldugu savi

° Bkz. MIA’n 39/3 fikras: ile ilgili a-
ctklamalardaki Boullion / Lupton
(1863) davas:.

1 Goodacre J K., Marine Insurance
Claims, 1. basim, s. 45.

ile tazminat talep etmis, ancak
kotii onarildigl, uzun bekleme
sirasinda tahtalarinin ¢lirimiis
oldugu, sefer sirasinda karsila-
silan havanin anormal olmadi-
&1 gerekgesiyle geminin deni-
ze elverigli olmadig1 kararina
varilarak sigortalinin  hiikmi
tam ziya talebi, gemi hitkmi
tam ziyaa ugramis olmasina
karsin, kabul edilmemisti. Or-
nekten de anlagilacagi gibi
“olagan deniz tehlikeleri” te-
rimi, denizin olagan ve bekle-
nilen tehlikelerini kapsamakta,
anormal tehlikeler (kars1 ko-
nulmaz, force majeure, tehli-
keler) bu ibare kapsaminda dii-
siniilmemektedir.

Fikradaki “..her bakimdan
makul olclide donatilmak...”
ibaresi ile geminin donatilma-
sinin, yapacagi sefer géz onii-
ne alinarak, sadece teknesi agi-
sindan degil makineleri, dona-
mimi, kaptan ve tayfalari, ku-
manyasi, levazimi, yakiti ba-
kimindan o seferin (sigorta e-
dilen seferin) amag ve gereksi-
nimini kargilayacak Olgiide
olmasi geregi vurgulanmakta-
dir. Goriilecegi gibi denize el-
veriglilik kavramimin goreceli
olma niteligi bu ibareden de
anlasilmaktadir.

Denize elveriglilik, MIA’in
39. maddesi 1. fikrasindaki
“Bir sefer poligesinde, gemi-
nin seferin baslangicinda si-
gortalanmis yolculuk igin de-
nize elverisli oldugu hakkinda
ortiilti bir ytikimliliik vardir.”
hiikmiinden anlagilacag1 gibi,
ortiili bir yiikiimliliiktlir. Bu
nedenle sigortali, policede ak-
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si agikga kararlastirilmadikga,
yasada belirlenmis olan bu yii-
kiimliiliige uymak zorundadir.
Bu yiikiimliiliige uyulmadigin-
da da yiikiimliiliigiin bozuldu-
gu andan itibaren, sigortaci
biitiin sorumluluklarindan kur-
tulmaktadir'!. Fikrada belirle-
nen bu ortiili ylikimlilik ge-
mi, yiik, navlun gibi biitiin
menfaatlere uygulanmakta ve
sigortalinin  kusursuz ya da
masum olmasi, farkli bir sonug
ortaya koymamaktadir. Orne-
gin gemi sahibi giiciiniin yetti-
g1 her seyi yaparak gemiyi de-
nize elverisli duruma getirse
bile, sefer sirasinda ortaya ¢i-
kabilecek bir gizli kusur deni-
ze elverigsizlige neden olursa
sigortali (gemi sahibi) sefer
poligesinden tazminat alama-
yacaktir. Yine kaptan veya
gemi adamlarinin ihmali ya da
kusuru nedeniyle gemi sefere
baglamadan 6nce denize elve-
rigsiz hale gelmisgse, gemi sa-
hibinin bundan haberi olmasa
bile, durum degismeyecek ve
tazminat alamayacaktir'%.
Fikranin girisindeki “Bir
sefer poligesinde, ..seferin bas-
langicinda...”  ibaresiyle 39.
maddenin, genellikle sefer po-
ligesinde, seferin baglangicin-
daki denize elverislilikle ilgili
oldugu ifade edilmektedir '°.
Fikradaki “.. sigortalanmis
yolculuk igin...”  ibaresinden

" Yiikiimliilik icin  MIA/33 ve 34.
maddelerine bkz.

2 Templeman on Marine Insurance
6.basim 1984,s. 38.

B Goodacre J K, Marine Insurance
Claims 1.basim,s. 45.
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denize elverisliligin sigorta e-
dilen sefer ve onun kosullarina
bagl oldugu, dolayisiyla gore-
celi bir nitelik tagidigi anlasil-
maktadir. Ozetle, her sefer po-
licesinde gemi, 1.fikra geregi
ve 4. fikrada belirlendigi gibi
her bakimdan denize, yola ve
yiike uygun, denizin normal
tehlikelerine karsi koyabilecek
nitelige sahip yani denize elve-
risli olmalidir'.

Maddenin 2. fikrasinda, si-
gortanin limanda baslamasi
durumu ele alinmakta ve ge-
minin limanin tehlikelerine
kars1 koyacak nitelikte olmasi
kosullanmaktadir.  Fikradaki
“Police, gemi bir limanda iken
yuriirliige girdigi takdirde ge-
minin rizikonun baglangicinda
limamin normal tehlikelerine
karsi koymaga makul surette
elverigliligi  bulunacagr hak-
kinda ortiilii (zimni) bir taah-
hiit vardir.” hilkkmii Quebec
Marine Insurance Company/
Commercial Bank of Canada
(1870) davasinda alinan karar
sonunda olusturulmustur'®.
Dava konusu soyledir:

West adl1 bir gemi Montre-
al’den Halifax, Nova Scotia
seferi i¢in sigorta edilmisti.
Gemi Quebeck limanina var-
mis olmasmna karsin  St.
Lawrence kanalinda seyreder-

"% Templeman, age, s. 38, Bkz. not 7.
Hofman & Co/British General
Insurance Co. (1922) ; Harocupus/
Mountain (1934); New Fishmetal
Vertriebsgesellschaft Haselhorst/
Yorkshire Insurance Co.(1934) da-
valari.

> Dover V, A Handbook To Marine
Insurance, 8.basim, s. 376.

ken, tuzlu sulara ulastifinda,
gizli (gorilemeyen) kusur ne-
deniyle kazaninda ciddi sizin-
tilar olmus ve onanm igin
Montreal’e geri  donmiigtii.
Tekrar seferine baslamis, an-
cak Halifax yakinlarinda sid-
detli firtina nedeniyle karaya
vurmus ve ziyaa ugramistl.
Mahkeme gizli kusurun ona-
rilmig olmasina ve geminin ka-
raya vurmasina neden olma-
masina karsin, sigorta bagladi-
ginda gemi denize elverigli
olmadi@1 igin sigortacinin zi-
yadan sorumlu olmadig: kara-
rina varmisti1'®, Kisaca aktari-
lan bu karardan da anlagilacagi
gibi gemi sigorta bagladiginda
limanda olsa bile denize elve-
rigli olmas1 gerekmektedir.
MIA’in 39. maddesi 3. fik-
rasinda bilesik sefer (birden
¢ok ara seferden olusan sefer)
ele alinmis ve geminin her ara
seferin baginda denize elverisli
olmasi ilkesi konulmustur. Bu
ilke Dixson/Sadler (1839) da-
vasinda varilan karar sonucu
belirlenmistir'’. Bu dava ile il-
gili kararda Lord Wensleydale
“Bir seferin sigortas1 halinde,
geminin denize elverigliligi
hakkinda olusturulmus bir &r-
tiilil yiikiimliiliik vardir. Ortiilii
yiikiimliliik, gemi sigorta edi-
len sefere basladiginda tekne-
nin bakimi yapilmis, teghizat
ve gemi adamlart ve her ba-
kimdan, denizin olagan tehli-
kelerini karsilayacak durumda
olmast anlamindadir. Eger si-

16 Goodacre J.K., Marine Insurance
Claims, 1.basim, 5.45.
17 Templeman, age, s.40.
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gorta seferden Once baglarsa,
geminin o anin tehlikelerini
kargilamaya uygun olmasi ye-
terlidir. Eger sefer, kanaldan
irmaklara ve sonra agik deniz-
lere yol aliyormus gibi, her ara
seferde degisik tayfa ve techi-
zat gerektiriyorsa, o ara seferin
basinda o ara sefer igin yeterli
tayfa ve teghizatli olmasi ye-
terlidir.” demigstir. Bu agikla-
madan da anlagiliyor ki, bile-
sik seferde denize elverislilik
her ara sefer icin o seferin ge-
reksinimlerine uygun olmali-
dir. Ara sefere 0zgiin gereksi-
nimler, asagidaki davada go-
rillecegi gibi, geminin tayfasi,
techizat1 ya da yakiti gibi ol-
gulardan kaynaklanabilmekte-
dir.

Boullion/Lupton (1863) da-
vasinda Lyons’dan Rhone 1r-
mag yolu ile Marsilya’ya ve
oradan da denizyolu ile
Glatz’a yapacagt sefer igin
gemi sigorta edilmisti. Rhone
irmagindaki seferde bu sefere
uygun olarak, direksiz, agir
donanimi olmaksizin ve nehir
tayfasi ile seyretmisti. Marsil-
ya’da deniz tayfasi alinmis,
gemi denize uygun olarak do-
natilmis ve oradan Glatz sefe-
rine ¢ikmig, Karadeniz’de sey-
rederken de siddetli firtina ne-
deniyle batmusti. Sigortact ge-
minin biitiin sefer igin denize
elverisli olmadigim ileri siir-
milg, ancak mahkeme geminin
irmak ve denizin tehlikelerine
karg1 makul olarak donatildigi
gerekgesiyle, seferin her iki a-
samasl i¢in de denize elverisli
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oldugu kararim vermisti'®. Ka-
rardan da anlagilacagl gibi,
gemi her ara seferin basinda o
ara sefer icin tayfa ve techizat
acisindan denize elverisli du-
ruma getirilmisti.

Gemilerin seferi tamamla-
maya yetecek miktarda yakiti
tagimasi ¢ok eski mahkeme ka-
rarlan ile belirlenmigtir. Bu a-
¢idan yakit, denize elverislilik
acisindan olduk¢a Onemli bir
olgudur. Ancak zaman iginde
gemilerin tonaji biiyiirken, ara
limanlarda yakit alinmasi yolu
da gelismistir. Bu konuda
mahkemeler, “The Vortigern”
davasinda oldugu gibi, oldukga
esnek davranmiglardir. Sozii
edilen davada alinan karara
gore, gemi seferini tamamla-
yacak miktarda komiir ya da
diger bir tiir yakit1 tagimiyorsa
denize elverigsizdir. Eger bile-
sik sefer, ara seferlere boliine-
biliyorsa ve gemi yapacag ara
sefere yetecek miktarda yakit
tasiyorsa, bilesik seferin ara
seferlere boliinebilmesi kosulu
ile, denize elverisli sayilacak-
tir. The Vortigern davasi kara-
rn Greenock Steamship Co.
Ltd./Maritime Insurance Co.
Ltd. (1903) ve Timm and Son/
Northumbrian  Shipping Co.
(1939) davalarinda da uygun
bulunmus ve o davada alinan
karara uyulmustur'®. Goriili-
yor ki; bilesik sefer ara seferle-
re boliinebiliyorsa, yakit agi-
sindan da her ara seferde deni-
ze elverisli tutulmalidir.

'8 Goodacre J.K., age, 5.46.
® Goodacre J.K. age, 5.46/47

Bir bagka olgu da seferin
basinda denize elverisli olan
geminin, bir deniz rizikosunun
gerceklesmesi sonucu denize
elverigsiz hale gelmesi olasili-
g1 nedeniyle, seyir boyunca
denize elverigliliginin siirdii-
rilemeyecegidir. Yani geminin
denize elverisliliginin sefer bo-
yunca siirdiiriilmesi yliktimli-
liigii bulunmamaktadir. Ozel-
likle sigortacilarin  giivence
verdikleri rizikolar donatanlari
bu belirsizlige karsi korumak-
tadir®.

Yeterli tayfa veya Kkaptan
ile donatilmayan geminin de-
nize elverisli olmadigi Thomas
and Son Shipping Co.Ltd./
London & Provincial Marine
and General Ins.Co. (1913)
davasinda alinan kararla be-
lirlenmistir®'.

Siireli  poligelerde denize
elveriglilik MIA’in 39. madde-
sinin 5. fikrasindaki “Bir sii-
reli policede, yolculugun her
hangi bir asamasinda geminin
sefere elverisli olacagina dair
ortiilii bir yiikiimliiliik yoktur.
Ancak sigortalimin bilgisi da-
hilinde, gemi sefere elverigsiz
olarak yola ¢ikartilirsa, sigor-
taci sefere elverissizlikle ilgili
her hangi bir hasardan so-
rumlu olmaz.” hikkmii ile be-
lirlenmistir. Bu hitkkme gore
seferin her hangi bir agamasin-
da denize elverislilik yiikiim-
lilugi yoktur, ancak sigortali
veya adamlarinin gemiyi bile-

 Goodacre J.K. age, s 47.
Hollingworth/Brodrick (1837) ve
Dixon/Sadler (1839) davalar:

2l Goodacre J.K. age, 5.47.
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rek denize elverigli olmaksizin
sefere ¢ikartmalar: halinde, si-
gortact denize elverigsizlik ile
ilgili z1ya veya hasarlardan so-
rumlu olmayacaktir. Anlagila-
cagl gibi denize elverislilik a-
¢isindan siireli poligelerde du-
rum, sefer poligelerine gore
degisiktir. Bunun nedeni de
gemi denizde iken sahibinin
denize elverislilik hakkinda
bilgisinin tam olmayacag1 var
sayrmudr.

Yukarida  igsaret  edilen
Thomas & Son Shipping Co.
Ltd./London and Provincial
Marine & General Ins. Co.
(1913) davasinda, sahibi bile-
rek gemisini yetersiz tayfa ile
sefere ¢ikartmig ve gemi giizel
bir havada seyrederken su al-
mis ve batmigti. Yeterli sayida
olmayan tayfanin su gegirmez
kapilar1 ve su savaklarimt ka-
patamadifi, geminin su aldigi
ve battig1 anlasilmigti. Tayfa
sayisinin yetersiz oldugu, bu-
nun da gemi sahibi tarafindan
bilindigi ve gemi bu nedenle
battig1 i¢in sigortact ziyadan
sorumlu tutulmamasti.

Thomas/Tyne &  Wear
Steam Ship Freight Insurance
Association Ltd. (1917) dava-
sinda ise degisik bir karara va-
rilmisti.

Dava konusu olayda gemi
yetersiz tayfa ile yola ¢ikmus
ve bir Onceki seferde oturdugu
icin de denize elverissiz du-
rumda idi. Durusma sirasinda
gemi sahibinin yetersiz tayfa
ile yola cikildigindan bilgisi
oldugu, ancak bir Onceki se-
ferde ugranilan oturma olayin-
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dan haberi bulunmadig: belir-
lenmisti. Mahkeme geminin
oturma ve agir hava nedeniyle
zryaa ugradif kararina varmis
ve sigortacilar1 tazminattan
sorumlu tutmustu. Goriilecegi
gibi, sigortalinin bilgisi altinda
gemi denize elverigsiz olarak
sefere ¢iktifinda, denize elve-
rigsizlifin yaninda ziya veya
hasarin bir deniz tehlikesinden
oldugunun kanitlanmas: ge-
rekmektedir. Bunun karsit1 da
ziya veya hasarin etkin (yakin)
nedeninin denize elverigsizlik
oldugunu sigortacilarin kanit-
lamasidir. Uygulamada denize
elverigsizligin ziya veya hasa-
rin  nedeni oldugunu kanitla-
mak oldukga zordur %,

Kisaca acgiklanmaya caligi-
lan M.LLA’in 39. maddesi, ge-
nellikle sefer policelerine yo-
nelik olup bu tiir poligelerle
giivence altina alinabilen her
tirli menfaate uygulanmasi
gereken bir oOrtiilii yiikiimli-
liktiir. Bir bagka deyisle “de-
nize elveriglilik” yiikiimliligi,
ortiilii bir yiikiimliilik olmasi
ve sigorta sOzlesmesinin esast
ile ilgisi bulunmasi nedeniyle,
gemi, yiik ve navlun gibi men-
faatleri koruma altina alan her
sefer poligesine uygulanmak-
tadir.

Gemi ile ilgili olarak kesin
hiikiim igeren denize elverisli-
lik, yliiki gemiye veya gemi-
den kiyiya tasiyan mavnalari

2 Goodacre J.K., age, 5.48, ayrica

Bkz.Compania Naviera Vascongada/
British  and  Foreign  Marine
Insurance Co.(1936) davas:.

ve diger deniz tagitlarini kap-
samamaktadir™.

Mal veya diger taginabilir
seyler

Mal veya diger tasmnabilir
seyler agisindan denize elve-
riglilik kavrami, MIA’in 40.
maddesinde  diizenlenmistir.
Maddenin 1. fikrasinda “Em-
tia veya diger tasinabilir mal-
lar iizerine yapilan bir polige-
de emtia veya diger taginabilir
seylerin denizde yolculuk ya-
pabilecek durumda olduklar:
hakkinda ortilii bir yiikimlii-
liik yoktur.” denilerek emtia ve
diger tasinabilir geylerin deniz
yolculugu igin elverigli olmasi
gerekmedigi, bu konuda her
hangi bir yiikiimliilik olmadi-
g1 hilkkme baglanmaktadir.
Gergekten de tasinan mal ya
da diger tagimnabilir seyler ta-
sinma islemi a¢isindan etken
degil edilgen durumdadir.
Dolayisiyla bunlardan denize
elverislilik beklenemez. Ancak
mallarin yapacaklan yolculu-
gun kosullarina dayanabilmesi
icin yeterli ve uygun olarak
hazirlanmasi, ambalajlanmasi
geregi de agiktir. Bu nedenle
ambalaj yetersizligi Institute
Cargo Clauses’in istisna bo-
limiinde giivence disinda bi-
rakilmistir.

Diger yandan maddenin 2.
fikrasinda “Emtia veya diger
tasinabilir seyler iizerine ya-
pilan bir sefer poligesinde se-

¥ Goodacre J.K., age, s. 47, Lana/
Nixon davasi (1866)
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ferin baglangicinda geminin
sadece bir gemi olarak sefere
elverigli olacagina degil, fakat
sézii gecen emtia veya diger
taginabilirleri poligede ongo-
riilmiis varma yerine tagimaya
makul surette elverisli olaca-
gina dair bir ortili bir yi-
kiimliiliik vardwr.” denilerek,
sefer poligeleri igin, seferin
baginda geminin denize elve-
risli olmasina ek yiik veya di-
ger taginabilir seyleri tagimaya
da uygun olmasi, oOrtili yi-
kiimlaliik olarak diizenlen-
mektedir. Bir bagka deyisle
gemi ylike de elverigli olmali-
dir. Bu donatana diisen bir yii-
kiimliiliiktiir.

Yukaridaki aciklamalardan
da anlagilacagn gibi M.LA’in
sOzii edilen 39. ve 40. madde-
lerine gore denize elverislilik
yikiimliligiine uyulmamasi
halinde, sigortacilar poligeden
dogacak biitliin sorumlulukla-
rindan kurtulmaktadir. Sigor-
tacilar MIA’in 39 ve 40. mad-
delerindeki bu yiikiimliiliigiin,
Ozellikle yiik sigortalarinda,
denize elverigsizlikten haberi
olmayan masum sigortali igin,
haksiz bir durum ortaya koy-
dugunu diigiinmiisler ve bu so-
runa bir ¢dziim olarak da bu
yikiimliiliigii etkisiz kilan bir
kosulu policeye eklemislerdir.
Boylece sigortalinin, denize el-
verigsizlik diginda, diger tehli-
kelerden dogan ziya veya ha-
sar i¢in tazminat talep edebil-
mesine olanak saglamiglardir.
Bir baska deyisle, bu yiikiim-
luliige uyulmamasi halinde so-
rumluluktan tamamen kurtul-
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mak yerine, sigortali veya a-
damlarinin denize elverissiz-
likten haberi olmasi durumun-
da, ugranilan ziya veya hasar
sigorta giivencesinden yoksun
tutmay1 uygun bulmuslardir.

Institute Cargo Clauses ve
Denize Elverislilik

Geminin sigortacilar tara-
findan denize elverigli olarak
kabul edildigine dair Kloz
1912 tarihli Institute Cargo
Clauses’da  “Bill of Lading
Clause” adi altinda yer almns,
1958 yilindaki genel diizenle-
me sirasinda Kloz’un ad:
“Seaworthiness Admitted
Clause” olarak degistirilmig-
tir**, Mar Poliesi ve Institute
Cargo Clauses’in 1982 yilinda
yeniden diizenlenmesi sonucu
“Denize Elverissizlik ve (Yiike)
Uygun Olmama Istisnas: Klo-
zu” adi ile Institute Cargo
Clauses icginde yer almistir.
Ancak Paritt/Thomson (1844)
davasindan anlagildigina gore
Kloz’un kaynagt daha eski
yillara dayanmaktadir. Kaynak
olarak bir diger 6nemli dava
ise Brindiso/Janson (1912) da-
vasidir. Kloz Salem gemisi
(1984) davasinda da ayrintili
olarak tart1$11m1$t1r25.

* The Insurance Institute of London,
Historic Records Working Party.
Report H.R.5.

¥ Goodacre J.K., Goodby To Memo-
randum, Seaworhiness Admitted (1)
s.78.

5. Denize Elverissizlik ve (Yii-
ke) Uygun Olmama Istisnasi
Klozu

5.1. Bu sigorta hi¢ bir hal-
de,gemi veya diger deniz tasi-
tinin denize elverigsizliginden,
gemi, diger deniz tasitlari, ka-
ra tasitlar, yik sandig
(container) veya kapali kasa
(lift van) mn sigortali seyi gii-
ven iginde tasimaya uygun ol-
mamasindan dogan ziya, hasar
veya masrafi, sigortali gey
bunlara yiiklendigi sirada si-
gortali veya adamlari bu deni-
ze elverigsizlilik veya (yiike)
uygunsuzluktan haberdar ise-
ler, teminat altina almaz.

5.2. Sigortali veya adamlar: bu
denize elverigsizlik veya (yiike)
uygunsuzluktan haberdar ol-
madikga, sigortacilar geminin
denize elverigsizligi ve sigor-
tali geyi varma yerine tasima-
ya uygunlugu hususundaki oOr-
tilii  yikiimliliiklerin - (zimni
taahhiitlerin) herhangi bir gse-
kilde yerine getirilmemesini
kabul ederler.

MIA’in 39 ve 40. maddele-
rinde diizenlenmis olan ortiili
yiiktimlilik Kloz’un 2. fikra-
sinda ele alinmig ve sigortalila-
rin bu yiikiimliiliige uymamasi
kabul edilmigtir. Dolayisiyla
Klozu agiklamaya bu fikra ile
baslamak daha uygundur.

Kloz’un 2. fikrasinda “...
sigortacilar geminin denize el-
verigsizligi ve sigortali gseyi
varma yerine tasimaya — uy-
gunlugu hususundaki ortilii
yiiktimliiliiklerin (zimni taah-
hiidlerin) herhangi bir sekilde
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yerine getirilmemesini kabul
ederler.” denilmekte ve boy-
lece 39. ve 40. madde hikiim-
len etkisiz duruma getirilmek-
tedir. Ancak sigortacilar bu
yikiimliliigiin yerine getiril-
memesini fikradaki “Sigortali
veya adamlari bu denize elve-
rigsizlik veya (yiike) uygun-
suzluktan haberdar olmadik-
¢a,...” kosuluna baglamakta-
dirlar. Bir bagka deyisle, si-
gortali veya adamlari geminin
denize elverigli olmadigini bi-
liyorlarsa MIA’in 39. ve 40.
maddeleri hiikiimleri uygula-
nacaktir. Bu durumda sigorta-
cilar yiikiimliiliigiin bozuldugu
andan itibaren sorumluluktan
kurtulur. Kisaca, 2. fikra hiik-
miine gore, sigortali veya a-
damlart geminin denize elve-
rigsizliginden haberleri olma-
dikga, bu yiikiimlilige uyul-
mamasindan sorumlu olmaya-
caklardir. Hemen vurgulamak
gerekir ki; 2. fikra hiikmii ile
gemi, denize, yola ve yiike el-
verigli olarak algilanmamakta,
sigortacilarin denize, yola ve
yike elverisli olma yiikiimlii-
liigiine uyulmamasin1 kabul
ettikleri belirlenmektedir.
Denize elverislilik yiikiim-
liliigline uyulmamas: sigorta-
cilar tarafindan kabul edildi-
ginde, Rizikolar Klozu da g6z
Ontline alinirsa, “Denize FElve-
rigsizlik ve (Yiike) Uygun Ol-

mama Istisnas1 Klozu” ile
“Seaworthiness Admitted
Clause” arasinda bir fark or-

taya ¢ikmaktadir. Soyle ki, de-
nize elverisliliginin kabul e-
dilmedigi her hangi bir du-
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rumda, deniz tehlikesi nede-
niyle ugranilan ziya veya hasa-
rin sigortacilardan talep edil-
mesi zorlagmaktaydi. Sassoon
and Co./Western Assurance
(1912) davas1 bu giigliigii gos-
gosterir bir Ornektir.

Davaci, sahibi oldugu ahsap
hurda bir tekneyi gel/git olayi-
nin oldugu bir irmaga demir-
lemis ve tekneye afyon depo-
lamis, ¢lirlimeden dolay1 tekne
su yapmig ve afyon 1slanmigti.
Teknenin deniz suyunun girdi-
gi zayif yeri daha once bakir
levha ile kaplanmig, ancak da-
vacinin bundan haberi yoktu.
Policede deniz tehlikeleri gii-
vence altina alinmig, ancak
denize elverislilige uyulmama-
st kararlastirilmamisti.  Ozel
Meclisin  Hukuk  Komitesi
(privy council)26 davacinin
tazminat talebini, hasara her
hangi bir deniz tehlikesinin
neden olmadig1, deniz suyunun
¢liriiyen tahtalarda agilan de-
likten igeri girdigini, bunun
beklenmedik ya da kaza olma-
dig1 gerekgesiyle, kabul etme-
mistir27.

Anlasilacag: gibi deniz teh-
likesinin gergeklesmedigi bir
durumda eger sigortacilar po-
licede denize elverisliligi ka-
bul etmemigse tazminat talebi
zorlagmaktadir. Ciinkii sigor-
tal1 ziya veya hasara denize el-
verigsizligin degil de bir deniz
tehlikesinin neden oldugunu
kamtlamasi gerekmektedir.

% Hiikiimdara bagiy,bir ¢ok konuda
temyiz gorevi yapan sura

¥ Goodacre J.K., age, Seaworthines
Admitted (2), s. 84.

Dolayssiyla Lloyds’ SG Poli-
gesi ve onunla birlikte kulla-
nilan Institute Cargo Clauses’
da denize elverisliligin kabul
edilmis olmas1 gerekmekteydi.
Giiniimiizde bu sorun, 1 sayili
“Rizikolar Klozunda giivence
kapsamina alinan rizikolar ile
zlya veya hasar arasinda “Et-
kin neden” (causa proxima)
yerine daha esnek olan “makul
olarak baglantili olma”
(reasonably attributable to..)
olgutii kullanilarak ¢oziilmiis-
tiir. Bir bagka deyisle sigorta-
cilar, poligede denize elveris-
lilik veya yiike uygun olmama
ile ilgili 6zel bir istisna olma-
dikg¢a, gemi veya diger tasitin
denize ya da yiike uygun ol-
mamasindan dogan herhangi
bir ziya ya da hasar1 reddede-
mezler. Ciinkii bu olgu 5 sayili
Kloz’un 1. fikrasinda, sigortali
veya adamlarinin denize ve
yilkke uygunsuzluktan haberi
olmamalar1 kosuluna bagl ola-
rak belirlenmistir. Omegin yu-
karida s6zii edilen davada ko-
nu olan afyon hasari, gemi ya
da tasit ambarina deniz suyu-
nun girmesi nedeniyle yiikiin
hasarlanmasi, Institute Cargo
Clauses (B) kapsaminda oldu-
gu icin tazmin edilecek, ancak
(C) de giivence altina alinan
rizikolar arasinda sayilmadigi
icin tazmin edilemeyecektir.

Denize elverissizlik ve yiike
uygunsuzluktan haberli
olmama

Kloz’un her iki fikrasinda
da “sigortali veya adamlarinin
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denize elverissizlik ve yiike uy-
gunsuzluktan haberi olmama-
larnt”  kosulu bulunmaktadir.
Bu kosul igindeki “... haberi
olmama ...” ibaresi Eurysthenes
(1976) davasinda ayrintili ola-
rak tartigilmigtir.

Temyiz mahkemesinde,
MIA’in 35. maddesi 5. fikra-
sindaki “haberi olma
(privity)” terimi ile 55. mad-
denin 2/a fikrasindaki “bilerek
kotii idare (wilful
misconduct)” ibaresi karsilag-
tinlmig ve “haberi olma
(privity)” teriminin “bilerek
kotii idare” ile her zaman ayni
anlama gelmesinin gerekli ol-
madigina isaret edilmisti. Ge-
nel olarak ifade edilmek gere-
kirse; “haberi olma (privity)”
icin donatanin vukua gelen o-
lay hakkinda pozitif bilgiye
sahip olmasi ya da “goz yum-
ma ( turning a blind eye to it)”
deyimi ile belirlenen bir ilke
olusturulmustu. Donatanin po-
zitif bilgisinin oldugu duruma
bakildiginda, geminin denize
elverigsiz oldugu donatan ta-
rafindan istengli (iradeli) ola-
rak anlagilmadikg¢a, bu bilginin
kendisi gizli bilgi olusturma-
di1f1; eger donatan kendisine
bildirilen olayin gemisini de-
nize elverigsiz duruma getire-
cegine gergekten inanmiyorsa,
gercek hakkindaki Dbilgisine
karsin denize elverigsizligi bi-
liyor sayilmadig1 goriilmekte-
dir. Temyiz mahkemesi kara-
rinda asagidaki 6rnek de ve-
rilmigtir:

Gemi sahibi kendi kendine
sOyle derse “Sagduyu sahibi
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bir donatan 12 tayfa ile gemi-
sini sefere gonderecekse ben
de 12 tayfa ile gonderirim.”
Daha sonra yargig 14 tayfa
olmaliyd1 dese bile bu denize
elverigsizligi bilmek degildir.
Gemi sahibi boyle diisiinmekle
ihmal icginde olabilir, ancak
denize elverigsizligi biliyor o-
lamaz. Fakat kendi kendine
sOyle derse “sagduyu sahibi bir
donatan 12 tayfa ile gemisini
sefere gonderir, benim 10 tane
tayfam var ve 10 tayfa ile sefe-
re gonderecegim”. Daha sonra
yargig 12 tayfa gerekiyordu
derse, gemi sahibi denize el-
verigsizligi  biliyor  sayilir.
Ciinkii gemi sahibi 12 tayfa
olmas1 gerektigini bildigi hal-
de bilerek 10 tayfa ile gemisini
sefere gondermigtir.

Karsit olarak, donatan po-
zitif bilgi sahibi olmasa bile
denize elverigsizlige neden o-
lan kusur veya noksana goz
yummus olursa, denize elve-
rigsizligi biliyor sayilir.

Durusma sirasinda Lord
Denning M.R. “..MIA’in 39.
maddesi 5. fikrasindaki “habe-
ri olma (privity)” sdzciigiine
yiiklenecek anlam séyle olma-
hidir. Eger gemi sigortalinin
kendisinin rizasi ve bilgisi ile
denize elverisli olmayarak se-
fere gonderilmigse, sigortaci
bu denize elverigsizlige (ki si-
gortali bunu biliyordu ve buna
razi olmustu) yiiklenebilen
herhangi bir ziyadan sorumlu
degildir...” demisti **.

8 Ivamy E.R.H., Marine Insurance,
s. 303.

Temyiz mahkemesinin bu
goriisii Kloza uygulandiginda;
sigortall veya adamlar olay-
dan haberli olsa ya da tasitin
denize elverigsizligini veya
mali gilivenli tagimaya uygun
olmadigint anlamadilarsa, bil-
mekte ihmalleri olsa bile, o-
laydan haberleri olmasina izin
verilmedigini varsaymak man-
tiklidir®®.

“Goz yumma” Compania
Naviera Vascongad/British &
Foreign Marine Insurance Co.
(1935) davasinda ele alinmis
ve Yargi¢c Bronson denize el-
verigsizlik yaninda denize el-
verigsizlik ile ilgili “haberi ol-
ma”nmin sigortali tarafindan bi-
lindiginin davali sigortacilar
tarafindan kanitlanmasi gerek-
tigini sOylemistir.

Bilgi ister pozitif ister goz
yumma deyimindeki gibi or-
tiili olsun, onun denize elve-
rigsizlikteki varlig1 sigortalinin
kigisel bilgisi ve varlig ile il-
gili olmalidir. Bu nedenle si-
gortalinin sirket olmasi duru-
munda sorunu g¢dzmek giic-
lesmektedir’®. Gegmis yillarda
sigortalinin kendisinin haberli
olmasi ile adamlarinin haberli
olmasi olgusunu birbirinden a-
yirmak ¢ok giictii. Bir ¢ok o-
layda “sigortali” ya da “mal
sahibi” sozciiklerini yorumla-
mak i¢in girkete en yakin kisi-
yi belirlemek gerekiyordu.
Bolton Co. Ltd. / Graham &

¥ Goodacre J.K., age, s. 85.

70 Templeman on Marine Insurance
s.45.  Asiatic  Petroleum  Co./
Lennardis Carrying Co. H.L.(1915)
davasi.
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Sons, Ltd. (1957) davasinda
sirket, her seyi denetleyen be-
yin ve merkezi sinir sisteminin
denetimi altinda ellerin aletleri
kullandig: bir insan viicuduna
benzetilmis, sirkette is yapan
el’den baska bir sey olmayan
kigilerin akil ve iradeyi temsil
edemeyecegi belirtilmisti. Bazi
kosullarda akil ve iradeyi tem-
sil edenleri bulup ¢ikartmak
zor olmakta, bu nedenle miidiir
ya da idarecilerin islevlerini
irdelemek gerekmektedir. Ya-
kin zamanlarda mahkemeler,
Marion (1982) davasinda ol-
dugu gibi, temsilci ya da yar-
dimct idarecilerin  gorevlerini
etkin bir bigimde yapabilmele-
ri igin sirket idarecilerinin on-
larin iizerinde yeterli denetimi
olmast gerektigini vurgula-
mislardir’.

Bununla ilgili olarak hiz-
metleri  sigortali tarafindan
kullanilan ancak onlarin dene-
timi  altinda  bulunmayan
freight forwarder (tasima isle-
mini diizenleyen kisi ya da ku-
rulus), container operatorii
(konteynir ile tasima isleri dii-
zenleyen kisi ya da kurulus) ve
benzerleri sigortalimn adami
sayilmazlar.

Siireli tekne sigortalarinda
denize elverislilik

MAT’in 39. maddesi 5. fik-
ras1 hitkmii ile ilgili agiklama-
larda, siireli bir poligede deni-
ze elverislilik  yiikiimlilagi
olmadig1 agiklanmisti. Bu agi-

*! Goodacre J.K., age, s. 85/86
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dan bakildiginda, siireli bir
policeye. geminin  denize
elverisliligi hakkinda bir kosul
eklenmesi taraflarin istegine
birakilmaktadir. Ancak 1983
yilindan bu yana gemi islet-
meciliginde ¢ok Onemli degi-
siklikler olmus ve bagkalarina
ait gemileri isleten gemi islet-
me sirketleri hizla ¢ogalmis,
kendi gemilerini igleten gele-
neksel donatanlar da azalmig-
tir. Bunun yam sira uygun
bayrak (flag of convenience)
kullanimi1 da hizli gelisme
gostermistir. Bu iki olgunun
sagladig1 esneklik, baz1 dona-
tanlar tarafindan, harcamalar
azaltilarak maliyetin diigtiriil-
mesi bi¢iminde kullanilmig ve
tayfalarin yagami, gemi ve yii-
kiin giivenligi, deniz c¢evresi
tehlikeye atilmistir. Biiyiik to-
najli dokme yiik gemilerinin
siirekli artan kullanimi, bunla-
rin geni§ hacimli agik ambarla-
1 ve esnek gelikten yapilmala-
r1, ani batmalara neden olmus
ve bdylece can ve mal kaybi-
na yol agilmigtir. Bu dramatik
gelismeler sigortaci, kiracilar,
kliipler ve ipotek alacaklilari-
nin gemilerden ayrintili eks-
pertiz raporu istemesine ve si-
nmflama kurumlarinin dene-
timlerinin yogunlagmasina ne-
den olmustur. Kisaca sozii e-
dilen bu gelismeler dolayisiyla
sigortacilar, 1989 yilinda Joint
Hulls 131 diye adlandirilan
kosullan poligelerine ekleme-
ge baslamislar, bununla gemi-
lerin sigorta siiresi boyunca,
simniflama kurumu ve bu ku-
rumdaki sinifinin siirdiiriilme-

sini amaglamiglardi. Ancak
JH.131 uygulamada beklenilen
tekdlizeligi  saglamamig ve
1.11.1995 tarihli Institute Ti-
me Clauses Hulls’a “Sinifla-
ma” adi altinda 4. madde ola-
rak dahil edilmig, bdylece si-
gorta piyasasinda geminin de-
nize elverigliligi ile ilgili tipik
(standart) bir uygulama sag-
lanmugtir.

4. Simflama

4.1. Sigorta bagsladiginda ve
sigorta stiresi boyunca asagi-
daki olgulari saglamak sigor-
tali, donatan ve gemi idareci-
lerinin gorevidir:

4.1.1. gemi, sigortacilarin o-
nayladiklar: simiflama kurumu
tarafindan smflamr ve o si-
niflama kurumu igindeki sinifi
stirdiiriiliir.

4.1.2. geminin denize elverig-
liligi veya denize elverigli ko-
sullarda tutulmas: ile ilgili o-
larak geminin siiflama kuru-
mu tarafindan koyulan her-
hangi oneri, istem ve simirlama
o kurum tarafindan belirlenen
tarihlerde  yerine  getirilir.
4.2. Yukarida 4.1. klozunda
belirlenen gorevlerin herhan-
gi birinin yerine getirilmemesi
halinde, yazili olarak aksi ka-
bul etmedikge, sigortacilar go-
revin yerine getirilmedigi ta-
rihten itibaren sorumluluktan
kurtulurlar;, eger gemi o ta-
rihte denizde ise, sigortacila-
rin sorumluluktan kurtulmasi,
geminin ugrayacag ilk limana
varincaya kadar ertelenir.
4.3. Geminin simiflama kuru-
munun,onarima doniik oneri-
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ler yapabilecegi herhangi bir
olay, durum veya hasar ya da
sigortali, donatan ya da gemi
idarecilerinin  diger benzer
eylemleri derhal siniflama ku-
rumuna bildirilmelidir.

4.4. Sigortacilar bilgi ve/veya
belge i¢in dogrudan simiflama
kurumuna basvurmay: isterler-
se, sigortali gerekli yetkiyi
saglar.

1.11.1995 tarihli Institute
Time Clauses Hulls’in “Simif-
lama” adi1 altindaki 4. madde-
sinin 1. fikrasi JH 131’in 1.
fikrasinin benzeridir. Fikranin
girisindeki “Sigorta basladi-
ginda ve sigorta siiresi boyun-
ca agagidaki olgulart sagla-
mak sigortali, donatan ve gemi
idarecilerinin gorevidir: ...”
tiimcesi ile geminin denize el-
verigliliginin korunmasi gore-
vi, sigorta siiresi boyunca, si-
gortali, donatan veya gemi ida-
recilerine yiiklenmektedir.
4.1.1. fikrada da geminin, si-
gortacilarin kabul ettikleri si-
niflama kurumu tarafindan si-
niflandirilmas1 ve bu sinifin
siirdiirilmesi belirlenmektedir.
Ormnegin gemi Lloyd’s Register
siniflama kurumunda siniflan-
dirtlmig ve sinifi da 100A1 o-
larak belirlenmis, sigortacilar
da bunu kabul etmislerse, bu-
nun sigorta basladiginda ve si-
gorta siiresi boyunca degisti-
rilmeksizin siirdiiriilmesi ge-
rekmektedir. .

Maddenin 4.1.2. fikrasinda,
geminin denize elverigliligi
veya denize elverisli halde tu-
tulabilmesi igin gerekli bakim
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yenileme Onerileri ya da sinir-
lamalarma  dair  simiflama
kurumunun istemlerinin zama-
ninda yerine getirilmesi geregi
hiikkme baglanmaktadir. Orne-
gin tekne ekspertizinin (tek-
nenin havuza alinarak yapilan
genel bakimi) siniflama kuru-
munun Onerdigi zamanda ya-
pilmas1 geregi bu fikrada sozii
edilen Onerilerden biridir.
Ancak smiflama kurumu ge-
minin denize elverisliligi ile
ilgili olarak Onerdigi, istedigi
veya swmirladigt olgular, du-
ruma gore, zaman zaman er-
telemektedir. Fikradaki “za-
man” sozcligii bu nokta dik-
kate alinarak degerlendirilme-
lidir. Bir bagka deyisle eksper-
tiz simflama kurumu tarafin-
dan ileri bir tarihe ertelenmis-
se sigortaci da buna uymalidir.

Maddenin 4.1. fikrasinda,
sigortali, donatan veya gemi
idarecilerine yiiklenen gorevin
yerine getirilmemesi durumun-
da, yiikiimliiliiglin bozuldugu
tarihten itibaren sigortacilarin
sigorta poli¢esinden dogan so-
rumluluklarindan  kurtulacag:
4.2. fikrada hiikkme baglan-
maktadir. Bir bagka deyisle si-
gortali,donatan veya gemi ida-
recisi 4.1. fikrada belirlenmis
olan gorevlerinden birini yeri-
ne getirmedikleri zaman si-
gortacilar o andan itibaren po-
liceden dogacak sorumlu-
luklarindan kurtulacaktir. An-
cak asagida belirtilen durum-
lar istisnadir:

1. Sigortacilar 4.1. fikrada be-
lirlenen kosulun karsitini

yazil olarak kabul etmisler-

se yikimliiliigiin yerine

getirilmemesine kargin si-
gorta siirdiiriilecektir.

2. Gemi o sirada agik denizde
ise ugrayacagi ilk limana
kadar sigorta siirdiiriilecek
ve limana varildiginda si-
gortacilarin  sorumlulugu
sona erecektir.

Maddenin 3. fikrasinda, si-
niflama kurumunun onarim 6-
nerebilecegi veya sigortali,
donatan ya da gemi idarecile-
rinin harekete gecebilecegi her
hangi bir hasar veya kazanin
derhal siniflama kurumuna
bildirilmesi istenmektedir. Bir
baska deyisle geminin sinifini
etkilemesi olas1 her hangi bir
kaza ya da sigortali, donatan
ya da gemi idarecilerinin ge-
mide yapacaklar1 herhangi bir
degisiklik veya yenileme, de-
nize elverisliligi etkilemesi o-
las1 ise, siniflama kurumuna
derhal bildirilmelidir. JH.131’
deki benzerinden oldukga de-
gisik kaleme alinmis olan bu
fikranin, “oOneri yapabilece-
gi...” ibaresini igermesi nede-
niyle, etki alaninin genisletil-
digi goriilmektedir. Bu nedenle
geminin smifim  etkileyecek
olgularin bildirilmesinin yani
sira, etkilemesi olas1 olgularin
da bildirilmesi 6n goriilmekte-
dir. Ancak bu genis yorum ge-
reksiz ve yiik getiren bir olgu
olarak sigortalinin karsisina
¢ikmaktadir. Nitekim
“Caribbean Sea” olayinda, ol-
duk¢a Onemsiz goriilen bir o-
turma sigortaliya bildirilme-
mig, yargic Goff durusma sira-
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sinda, bu 6nemsiz oturma ola-
y1 ile siniflama kurallan ara-
sindaki baglantiya isaret etmis,
sigortalilarin sik¢a boyle olay-
lar ile karsilagacagini soyle-
mistir.

Maddenin 4.1. fikrast ile si-
gortalilara yiiklenilen gorevin
zamaninda yerine getirilme-
mesi halinde sigortacilarin so-
rumluluklarindan  kurtulacagi
4.2. fikrada belirlenmigti. An-
cak 4.3. fikrada buna benzer
bir yaptinnm bulunmamaktadir.
Bu nedenle sigortali fikrada
s0zli edilen olay1 siniflama ku-
rumuna bildirmezse  sorun
MIA’in yiikiimlilikle ilgili
hiikiimleri uyarinca ¢oziile-
cektir.

Maddenin 4. fikrasinda ise
geminin sinift ve bununla ile
ilgili bilgilerin istendiginde si-
gortacilara verilmesi igin si-
gortalinin gerekli izni vermesi
olgusu diizenlenmektedir. An-
cak JH. 131'deki “Class
Maintained Certificate (smifin
siirdiirilmesi)”  belgesinden
burada s6z edilmemistir.

Hemen belirtmek gerekir
ki; 4. madde hiikkmii geminin
denize elverisli olduguna ya da
denize elverigsizlige dair do-
natanin ~ haberi  oldugunu
(privity) gostermez. Bu madde
sigortacilar igin sadece bir ko-
rumadir’?,

Denize elverislilik ve buna
uymamanin doguracagl so-

2 Templeman on Marine Insurance,
s. 46, "The Caribbean Sea”, Prudent
Tankers Ltd./Dominion Insurance
Lud. (1980).
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nuglar acisindan 5. madde
hiikmii olduk¢a nemlidir.

5. Sona Erme

Bu 5. kloz, bu sigortada
kendisi ile uyusmayan basili
veya yazili herhangi bir hiik-
me karsin yiiriirliikte kalir.

Sigortacilar yazili olarak
aksini kararlagtirmadik¢a, bu
sigorta asagidaki hallerden bi-
ri olustugu anda kendiliginden
sona erer:

5.1.Geminin siniflama  kuru-
munun degigmesi veya kurum-
daki simifin degismesi, askiya
alinmasi, kesintiye ugramast,
geri alinmas: ya da sona er-
mesi; siniflama kurumu tara-
findan bu ekspertiz igin bir u-
zatma  kararlastiriimadikga,
belirli araliklarla yapilan eks-
pertizlerden herhangi birinin
siiresinin gegmesi; su kadar ki
eger gemi denizde ise bu ken-
diliginden sona erme, gemi ilk
limana varincaya kadar erte-
lenir...

4 sayili “Siniflama” madde-
sinde geminin siniflama kuru-
mu ve sinifi ile ilgili olarak si-
gortali, donatan veya gemi ida-
recilerine yiiklenilen gorevin
yerine getirilmemesi yukarida-
ki 5.1. fikrasinda ele alinmis
ve boyle bir durumda sigorta-
nin sona ermesi otomatik hale
getirilmigtir. Sona erme du-
rumlar sdyledir:

1. Geminin siiflama kurumu-
nun degistirilmesi.

2. Smiflama kurumu tarafin-
dan belirlenmis olan sinifi

a) degistirildigi,

b) askiya alindig,

¢) siirdiirilmedigi,

d) sona erdigi,

e) geri alindify, "

f) ardil (periodik) sorveyin
siiresi agildiginda,
herhangi bir bildirime gerek
kalmaksizin, sigorta kendili-
ginden sona erecektir. Ornegin
geminin Lloyd’s Register ku-
rumu tarafindan 100A1 olarak
belirlenmis sinifi B.S. olarak
degistirilirse ya da simiflama
kurumu Bureau Veritas olarak
degistirilirse veya simf belge-
sinin siiresi sona erer ve yeni-
lenmezse yahut kurumun ©-
nerdigi herhangi bir onarim ya
da yenileme yapilmadigindan
dolay1 sinifi durdurulursa (as-
kiya alinirsa) veya kurumun 6-
nerilerine uymadig igin ku-
rumdan ¢ikartilirsa, sigorta o
anda higbir bildirime gerek
kalmaksizin kendiliginden so-
na erecektir. Ancak bu kendi-
liginden sona erme gemi agik
denizde ise ilk limana varinca-
ya kadar ertelenecektir. Diger
yandan sigortacilar 4. maddede
sayilanlarin kargitin1 yazil ola-
rak kabul ederlerse sigorta yi-
ne sona ermeyecektir. Bir bag-
ka deyisle bu maddelerde be-
lirlenen denize elveriglilik ile
ilgili kosullarin kargiti ancak
yazilt olarak kararlagtirilabile-
cektir. Bu noktada, TTK’nun
denize elveriglilik hakkindaki
hiikiimlerinin buyurucu oldu-
gunu animsamak gerekmekte-
dir.
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Sona erme maddesi girigin-
de “Bu 5. kloz, bu sigortada
kendisi ile uyusmayan basih
veya yazih herhangi bir
hiikkme Kkarsin yiirirliikte
kalir.” denilmekte ve 5. mad-
de hiikmiiniin poligede yazili
ya da basili olan diger kosulla-
ra Ustiin oldugu belirlenmekte
ve boylece denize elverislilige
dair karsit bir kosulun, sigorta-
cilarin yazili kabulii ile uygu-
lanabilecegi belirtilmektedir.

Denize elveriglilik konu-
sundaki ag¢iklamalara son ver-
meden once SOLAS (The
Safety of Life at Sea) 1974
konvansiyonu’na kisaca de-
ginmek ve Tiirkiye’'nin de
Konvansiyon’a katildigina isa-
ret etmek gerekmektedir. Do-
layisiyla SOLAS Konvansiyo-
nu ile onu eki ISM Kodu’nun
gereklerinin yerine getirilmesi
zorunlu duruma gelmis ol-
maktadir.

“SOLAS”  Konvansiyonu
gemi yapimi ve donanimu, isle-
tilmesi, ekspertizi ve denetimi,
dimen donanimi, ¢atigmayi
Onleyici donanim, tankerlerde
calisan gemi adamlarinin ge-
ligtirilmesi i¢in asgari stan-
dartlar igermektedir. Ayrica
tankerlerde segrated ballast
tanklari, innert gas sistemi ve
ham petrol yikama sistemi
bulunmas: istenmekte ve bun-
larla ilgili hiikiimlere uyulmasi
Ongoriilmektedir. SOLAS
1974 Konvansiyonu’nun eki
olan ISM (International Safety
Management) Kodu kismen 1
Temmuz 1998 de yiiriirliige
girmigtir ve tamami da 2002
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yilinda uygulanmaya baslana-
caktir.

ISM Kodu gemilerin isle-
tilmesi ve idaresi i¢in uluslara-
ras1 standart saglamaktadir. Bu
Kod’a uymak zorunlu olup,
uymayan gemi sahiplerine
gemilerinin limanlara kabul e-
dilmemesi, kanal veya diger su
yollarindan ge¢me hakki ve-
rilmemesi gibi yaptirimlarin
uygulanmasi1 giindeme gele-
cektir. ISM Kodu’na uygunluk
siniflama kurumlan tarafindan
bes yil siireli bir belge ile bel-
gelenecek ve her yil denetle-
necektir. Bu baglamda ISM
Kodu, gemi sahiplerince ge-
mide ve karada etkin olacak
Giivenlik Yonetim Sistemi’nin
(Safety Management System)
yiiriirliige konulmasini, bunun
gelistirilmesini ve belgelenme-
sini istemektedir.

Giivenlik Yonetim Sistemi
(SMS), gemi sahibinden, gerek
denizde gerekse kiyida gevre
giivenligini ve korunmasin et-
kileyen biitiin faaliyetlerin ta-
sarlanmasini,  Orgiitlenmesini
ve denetimini saglamak ama-
ciyla yonetimle ilgili islemle-
rin belgelenmesini istemekte-
dir. Belgeleme islemi,
SMS’nin en az ii¢ ay Once yii-
riirliige koyuldugunun ve de-
netlendiginin %6sterilmesini
gerektirmektedir>.  Sonugta;
sigorta poligesinden bir tazmi-
nat talebi oldugunda, sigortali-
nin saglamakla yiikiimlii oldu-

5 ISM hakkinda T.Sigorta Enstitiisii
Vakfinda Eric Alexander tarafindan
8/6/1998 giinii verilen konferans
notuna bkz.

gu olagan ve bilinen belgelere
ek olarak;

1. SMS belgesinin  bir

kopyasi,

2. Uygunluk belgesi
(Document of Compliance)
istenecektir.

Bunu saglamak i¢in yik si-
gorta poligelerine 1 Mayis
1998 tarihli “Cargo ISM
Endorsement” JC 98/019 ek-
lenmelidir.

Mehmet YAZICI
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A

Avrupa'yi Ozellikle Fransa'yi Etkileyen

® ki 26.12.1999'da  saatte
IZOO km hizla gelen firtina

Fransa, Almanya ve Avus-
turya'yl, ertesi gece meydana
gelen ikincisi ise Fransa'nin
giineyi, Ispanya, Italya ve Is-
vigre'yi etkisi altina alarak bii-
yuk zarara yol agmigtir. Daha
sonra "Lothar” ve "Martin" ad-
lan verilen ve kasirga olarak
tanimlanan bu firtinalarin tim
Avrupa'ya maliyetinin 11.5
milyar euro'nun iizerinde ola-
cagl tahmin edilmekte olup
can kaybi1 sayis1 140'dir. Bu
kayiplanin  %70'i Fransa'da
meydana gelmistir.

Firtinalar ...

Bu olaylarin ender yasandi-
gin1 sdyleyen meteorolojistlere
ragmen Fransizlar iliman ik-
limli olarak bilinen ilkeleri
icin bu tanimlamanin ne dere-
ce dogru oldugunu bugiinlerde
tartigir olmuslardir.

Lothar ve Martin'in meyda-
na gelis nedeni, tropik bolge-
lerden gelen bir sicak hava a-
kimmin Kuzey Atlantik'ten
gelen soguk bir hava akimiyla
karsilagmasi ve bu iki atmosfer
anormalliginin deniz yiizeyine
yakin ortalama 10 km'lik bir
yiikseklige yerleserek muhte-
melen atmosferik bir girdap

yaratmig olmasi ve daha sonra
sinerjiye doniip ¢cok ¢abuk bir
algak basing alanmi olusturmus
olmasidir.

Fenomenler ¢ok siiratli bir
evrim gecirdikleri i¢in her za-
man kolayca sezilemezler.
Her iki olayda da Fransiz Me-
teorolojisi ellerindeki modeller
ve sistemler sayesinde algak
basinci tespit etmis; hava tah-
mincileri yer seviyesinde ve
yiikseklerde 1s1 ve basingtaki
olagandis1 degisimleri sezmis;
ancak her iki olayda da riizgar
hizinin giiciinde yanilmglar-
dir. Meteorolojiye gore, riizga-
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rin olagandig1 siddetinin nede-
ni ¢ok yiiksekteki bir diizensiz-
ligin yerdekiyle biraraya gele-
rek bir olay yaratmis olmasi-
dir.

Her iki olayda da riizgarin
verdigi o andaki zararin yanin-
da -ki bunlar arasinda hava,
tren ve karayolu trafiginin ak-
samasi, araba kazalarinin mey-
dana gelmesi, binalarda hasar
meydana gelmesi, elektrigin
kesilmesi, insan kayb1 sayila-
bilir- nehir yataklarinin tagma-
s1, yagmur nedeniyle meydana

REASUROR

biyikk firtinalarin meydana
geldigi goriiliiyor. Fransiz ha-
va bilimcileri bu baglantiy1
mantikli  bulmakla beraber,
gergekliginin  ispatlanmasini,
istatistiklerin analizi i¢in ye-
terli bilgiye sahip olmamalari
nedeniyle simdilik miimkiin
gormilyorlar. Ayrica Kuzey
Atlantik okyanus dalgalanma-
lar1 fenomenini de yeterince
anlayabilmis degiller. Bu ko-
nudaki ¢aligmalarin heniiz de-
vam etmekte oldugu ve ilk so-
nuglarin yakinda yaymnlanacagi

lar1 bu degisikliklerin hangi
yone gidecegini veya nerede
meydana geleceklerini bileme-
diklerinin altim ¢izmektedirler.
Bu nedenlerle son iki firtinaya
bakip bir sonuca ulagmak
miimkiin degildir.

Ekonomik ve sosyal agidan
ortaya c¢ikacak maliyetin ol-
dukc¢a yiiksek olacagi tahmin
edilmektedir. Kesin hasar ma-
liyetinin tam olarak bilinmesi
icin vakit heniiz erken olmakla

gelen sel, yogun
kar nedeniyle
meydana  gelen
¢1g gibi dolayh
zararlar da soz
konusudur.

Bu firtinalar-
dan ¢ikarilacak
sonuglar  neler-
dir? Ik firtinanin
siddeti herkes
icin siirpriz  ol-
mustur. Artik gii-
ney yarikiiredeki
kasirga sikliginin
bir iklim feno-
meni olan "El

Diinya isinmasimin asirt iklim
degisikliklerine neden oldugu,
kullanilmakta olan sayisiz
modellerin ortaya koydugu bir
gercektir. Ancak, bilim adam-
lar1 bu degisikliklerin hangi
yone gidecegini veya nerede
meydana geleceklerini bileme-
diklerinin altini ¢cizmektedirler.

birlikte Avrupa'nin tamami
icin bu firtinalarin yarattig
maddi  hasarin
11.5 milyar
euro  olacagi,
bunun i¢inden

ancak 5 milyar
euro'nun sigor-
tali oldugu ya-
pilan ilk tah-
minlerdir.  Bu
firtinalar en ¢ok
can ve mal kay-
binmn  %70'inin
meydana geldi-
gi Fransa'y1 vur-
mustur. 3.5 mil-
yondan fazla ev
elektriksiz kal-

Nino" ile ilgisi
bilinmektedir.
Son zamanlarda Kuzey
Atlantik iizerinde de benzer
bir fenomen olan "okyanus
dalgalanmalart (oceanic
oscillation)"  sezilmekteydi.
Demek ki bu durum 10 y1l gibi
bir donemde 1s1 ve riizgar sis-

teminde degismelere neden
olmaktadir.
1987, 1990 arkasindan

1999; on willik donemlerde

sOylentiler arasindadir.

Tium iklim diizensizlikleri-
nin arkasindaki neden olan kii-
resel 1sinmanin acaba buradaki
etkisi nedir? Meteorolojistler
nedensel bir bag olmadig ko-
nusunda birlesmektedirler.
Diinya 1sinmasimin asiri iklim
degisikliklerine neden oldugu,
kullanilmakta olan sayisiz mo-
dellerin ortaya koydugu bir
gercektir. Ancak, bilim adam-

mis, Fransiz
Elektrik Isletmesi gegmisi da-
hil en kotii gli¢ kaybiyla yiiz-
yiize gelmistir. 26 Aralik ak-
samt 900.000 evin elektrigi ke-
silmis, Elektrik Isletmesi tam
yeni yil Oncesi tiim gayretleri-
yle kesintileri gidermeye ¢a-
lisirken bu defa ikinci firtina
meydana gelmis ve elektriksiz
kalan tiiketici sayis1 27 Arahk’
ta 3.450.000'e ¢ikmuistir. Tatile
¢itkmig olan tiim personel
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Tablo 1: 1987-1999 Dineminde Avrupa’y: Etkileyen Biiyiik Firtinalar ve

Bunlarin Sigorta Maliyetleri

Olaylar Etkiledikleri Ulke Adi Tarihi S(ﬁ‘l’l;‘:l': gj::)'
Firtina Fransa - Ekim 1987 503
“ Ingiltere - “ 1.753
‘ Norveg - “ 159
Kis Firtinasi Kuzey Avrupa Daria Ocak 1990 5.685
“ ¢ Herta “ 1.031
‘ ¢ Judith Subat 1990 99
¢ “ Ottilie ve Polly ¢ 347
“ “ Vivian “ 3.868
¢ “ Wiebke Subat-Mart 1990 764
Firtina, Sel ‘ \T/‘;‘;‘;L?(aug‘:;;a Ocak 1995 744
Firtina Ingiltere - Aralik 1997 496
Kis Firtinasi Ingiltere, Fransa Cilly, Desiree, Fanny | Ocak 1998 347
“ Avrupa Lothar, Martin Aralk 1999 > 5.000

(12.000 kigi) geri cagrilmus,
hatta erken emeklilerden go-
niilli olanlar ile durumu elve-
rigli olan diger meslek sahiple-
riyle (40.000 kisi) takviye ya-
pilarak anzalar giderilmeye
caligtlmigtir. Bu arada saniye-
de 400 telefon yanitlanmig ve
teknisyenler aynt anda 800 de-
gisik alana hizmet igin gayret
gostermislerdir.

Olagandis1 felaketler ola-
gandis1 onlemler yaratir: Fran-
s1z Elektrik Isletmesi Avrupa'-
daki meslektaglarini yardima
cagirmig; Belgikahlar Kuzey
Fransa'da, Almanlar Alzas,
Italyanlar Rhone Alpleri ve Is-

panyollar Pireneler bolgelerin-
de gorevlendirilmislerdir. 67
yiiksek gerilim hatt1  zarar
gOrmiis, orta ve yliksek gerilim
hatlar lizerinde 120 ¢elik kule
(pylon) ve 5000'den fazla direk
(pole) degistirilmigstir. Tamirat
siiresince  komsu iilkelerin
ekipman stoklarindan yararla-
mlmustir. Ozellikle Nantes'den
Strasburg'a kadarki iletisim
hatlarinin eski hallerine don-
diiriilebilmesi i¢in aylar ge-
reklidir.

Fransiz Telefon Sistemi de
bu firtinalardan nasibini almas;
firtinanin ikinci aksami 12.000
telefon santralindan 800'i elek-

triksiz kalms, bu gibi acil
durumlarda kullanilacak akii-
leri ancak 20-30 saat ¢alisa-
bildigi i¢in sistemde biiylik bir
¢okiintii olmasindan korku
duyulmustur. Elektrik Islet-
mesi yaklasik 2 milyon insani
sadece 2 gilin iginde birbir-
lerine tekrar ulagtirmay1 bagar-
dig1 i¢in korkulan olmamustir.
Insan kayb1 kesin olarak bi-
linmekle beraber ekonomik a-
¢idan maliyetlerin ortaya ¢ik-
mas1 haftalar hatta aylar siire-
cektir. Direkt hasarlar belir-
lenmekte ancak iy kaybi, is
durmas1 vb. hasarlar aylarca
belirlenemeyecektir.
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Son olarak da iilkenin en-
diistrisini olusturan ve ¢ogu-
nun i§ durmasina kars1 sigorta-
siz ya da yetersiz sigortali bu-
lundugu sayisiz kii¢lik ve orta
Olcekli firmalarn unutmamak
gerekir. Bunlar, yeterli mali
giice sahip olmamalar1 nede-
niyle tekrar islerine yonel-
mekte zorlanacaklar ve so-
nugta Fransiz ticari hayati o-
lumsuz etkilenecektir.

Bazi biiyiik kuruluslar tah-
mini hasarlarin1 agiklamiglar-
dir: Elektrik Tekel Idaresi 2.6
milyar euro, Telefon Idaresi
155 milyon euro, Ulusal De-
mir Yollar1 80 milyon euro ve
Sular idaresi 24 milyon euro
gibi...

Tiim Avrupa'da bu firtina-
lardan en ¢ok nasibini alan ku-
rulus Fransa Elektrik Isletmesi
olmustur. Genellikle diinyada
elektrik dreticileri kaptiv gir-
ketleri ya da risk transferi yo-
luyla sigorta sahibi olurken
Fransiz Elektrik Isletmesi si-
gorta yaptirmadigi i¢in zararim
karsilamasi ancak ii¢ yol ile
miimkiindiir:

1. Zaranm tiiketicilerine yiik-
lemek;

2. Ozkaynaklarini  kullanmak
ve gelisim stratejisine bir
siire ara vermek;

3. Ipotek karsihign borg ode-
melerini yavaglatmak ya da
yeni fon bulmak.

Hangi yolu se¢se de sonugta

mali soku bir sekilde atlatacak-

tir; ancak gelisim stratejisine
bir siire ara vermis olacaktir.

Firtinalardan olumsuz etki-
lenen diger bir sektér de or-
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man sektoriidiir. Tim Avru-
pa'da riizgarin sokiip attif
milyonlarca agag, firtinanin
arkasindan harap bir goriintii
sergilemektedir. Bu alanda da
en ¢ok etkilenen lilke Fransa
olmustur. Her iki firtinanin a-
ciga cikardigt kereste miktari
125 milyon m™tiir.

Bu 3 yillik ulusal iiretime e-
sittir. Kiyaslama agisindan Or-
negin 1990 firtinalarinin Al-
manya'da agia c¢ikarttigi 100
milyon m? kereste ancak 3 yil-
da temizlenebilmigtir. Orman
sektorlerinin kayiplari Alman-
ya i¢in 800 milyon euro, Fran-
sa i¢in ise 3-4 milyar euro ola-
rak tahmin edilmektedir. Bu
arada kereste fiyatlarinda her-
hangi bir diisme olmasini 6n-
lemek agisindan her tiirlii On-
lem alinmak istenmigse de
bu ka¢imlmazdir.  Omegin
mese agaci kerestesinin m™'U-
niin 800 FF'dan 30-35 FF'a dii-
secegi sanilmaktadir. Orman
Ticaret Birligi mese kerestesi
icin %20 ila 40, digerleri i¢in
%30 ila 50 oranlarinda tenzilat
konusunda bir anlagsma yap-
muigtir.

Bu denli kayba yol agan iki
firtina nedeniyle bazi biyoloji
uzmanlari su hususlar tespit
etmislerdir:

o Genis alanlarda sonradan
olusturulan ormanlar dogal
olanlarina gore giiglii riiz-
garlara dayanamamaktadir.

e Iklime uymayan, kokii giic-
siiz agacglarin plantasyonlari
firtinalardan daha ¢ok zarar
gormektedir.

e Yeni olusturulmalar ve ya-
pay nitelikte olmalar1 nede-
niyle en fazla kayip diisiik
biyolojik degerli ormanlar-
da meydana gelmistir. Ote
yandan ¢oktandir var olan
Lorraine Ormamni, asirlar
boyunca demir ve tuz sek-
torlerine gerekli odun bura-
dan saglandig1 igin biyolo-
jik degerini kaybetmis ol-
mas1 nedeniyle en kotii et-
kilenen orman olmustur.

e Dogal yenilenme igin o-
lumlu sartlar1 yaratabilmek
lizere rizgarn digtirdiigi
agac¢ ya da dallarin ormanda
giirimeye terkedilmesi ge-
rekiyorsa da bu durum or-
man isletmecilerinin eko-
nomik talepleriyle ters
diismektedir.

e Firtina sonras: ayakta kala-
bilen agaglar digtan saglam
gibi dursa da kokleri zede-
lenmis olabilir ve bunlar
2000 yazinin kurakligina
asla dayanamazlar.
Firtinalar; kamuya, yerel

yonetimlere, ozel kisi ya da

kuruluslara ait tarihi binalara
da zarar vermistir. Kamuya ait
olanlarin zararnn 80 milyon
euro, digerlerininki ise 125 ila

155 milyon euro olarak tahmin

edilmektedir. Bunlarin tamir

masraflart nasil karsilanacak?

Genellikle ¢ogu kiliseler yerel

yonetimlere aittir ve sigortali-

dir; ancak tazminata "eskime,
asinma"  faktéri  dahildir.

Devlet, kayith tarihi eserlere

ait masraflarin  %40'in1, en-

vantere girenlerin ise %15 ila
20'sini kargiladig i¢in bakiye
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Tablo II- Avrupa’da Dogal Afet Konusundaki Devlet Sistemleri

Ulke Temin Edilen

Temin Edilen

Temin Edilen

Stormflods-radet meydana gelen seller

yagmur, buzlarmn
erimesi

gortalanmig tim
mal ve miilk

zZarar

. istisnalar . . Fon
Organizasyon Olaylar Mal ve Miilk Zarar Ziyan
Dogal bir sebebin anormal | Sig.Sti. tarafindan
Belgika yogunlugunun neden oldugu} tazmin edilen olay- | Sivil rizikolar g:iice dogrudan Devlet
olaylar lar
Sivil riskler Dogrudan zarar ve Yangin poligesi lize-
Belgika (proje) Deprem, sel, yer ¢okmesi Firtina Karayollari Tasit ; rinden %9 ekstra
Is Durmasi .
Araglan prim
Danimarka Denizin kabarmasiyla Firtina, siddetli Yangina kars: si- Sadece dogrudan Yangn poligesi ba-

sina yillik 10 Kron
vergi

Dogal bir sebebin anormal

Dogrudan zarar ve Yangtn poligesi tize-

Isvigre (19 kanton
sigorta tekeli)

diismesi, ¢13

sel, yer ¢6kmesi, kaya

Fransa (C.C.R.) g;;gyl;:ll'ugunun neden oldugu| Firtina is Durmast rinden %12 vergi
) Deprem, sel, yer ¢okmesi, Yangina kars1 sigor- Yangin priminin
Italya (proje) yanardag puskurmesi, dal- Firtina talanmis her bir 6- - azami %50’si kadar
galar (tidal waves) zel bina ek prim
Deprem, sel, firtina, ¢1g, Ozel, sinai, tanm Yangina karst si-
Norveg (Norsk e g Don, kuraklik, O Sadece dogrudan .
Naturskade-Pool) yanardz}g puskiirmesi, dal- yildinm ya da ticari amagh zararlar gortalan{n!s bedelin
galar (tidal waves) binalar %0 0.17’si
Ispanya Anormal olmayan Yangn poligesi
(Consorcio de D;:;g:;;;l’;?nifiﬁ" a kar, dolu, riizgér, b “ “ “ “ sivil %0 0.09
Compensation) p »aup & yagmur stnai %0 0.25
Firtina, kar agirhgs, dolu, Yanardag pis-

kiirmesi, baraj ki-

rilmasi, deprem

Yangin ve dogal
riskler igin %o 0.355

masraflar yerel yonetimlerin
biitcelerinden, yani vergi mii-
kelleflerince  karsilanacaktir.
Sadece Paris'te mevcut 90 kili-
seden 16's1 hasar gormiistiir ve
tamir masraflarinin 8 ild 15
milyon euro arasinda olacag
tahmin edilmektedir. Sato, ma-
likane, ev vb. sayisiz 6zel arazi
sahiplerinin durumu daha a-
cikhdir. Bu yapilar ¢ogunlukla
sigortasizdir ve sahiplerinin
gerekli tamir masraflarim Kar-
silayabilmesi s6z konusu de-
gildir. Dahasi, bu arazi sahip-
lerinin gelirlerinin biiytik bir
kismini olusturan ormanlar da
agir hasar gérmiis durumdadir.

Fransa'da Sigorta: Hizlandi-
rilms Hasar Yonetimi

Bu firtinalar bilyiik grupla-
rin mali dengelerini tehlikeye

diislirmeyecek, ancak fiyatlar-
daki diisiisiin kontrol altina a-
linmasini gerekli kilacaktir.

1999 kesinlikle alt1 kirmizi
kalemle ¢izilmis bir yil ola-
caktir. Yikiimlilikler karsila-
nacak, ancak maliyet yliksek
olacaktir.

Herseyden Once son birkag
yil iginde saklama paylarini
arttirmis ve bu hususu mali a-
¢idan saglam olduklann konu-
suna bir isaret olarak kullan-
makta olan sigortacilar igin du-
rum boyledir. Onlar, her iki
firttna da hasarlanin arttigr ve
bir fiyat savasinin yasandig
bir sirada meydana geldigi i¢in
reasiirrler takip etmektedir.
Yegane olumlu durum, 2000
yili i¢in ge¢ kalinmis olmasi
nedeniyle 2001 yilinda fiyatla-
rn arttinlmas: gereginin si-
gorta endiistrisince artik kabul

gérmils olmasidir. 5 milyar
euro olarak tahmin edilen si-
gortali hasarin %50'sinin rea-
siirérlerce 6denecegi saniimak-
tadr.

Hiikiimet 69 il igin dogal a-
fet durumu ilan etmigtir; ancak
bu halk arasinda sigortanin na-
sil isleyecegi konusunda kari-
sikliga neden olmustur: Bir ta-
raftan, 25.6.1990 tarihinde yii-
riirliige giren Yasa geregi, riiz-
gar dolayisiyla bu firtinalarin
meydana getirdigi zarar ve zi-
yan (diisen bacalar, ugan kire-
mitler vs. gibi) yangin ve ek
riskler teminat1 kapsaminda ya
motorlu ara¢ veya ev ya da is-
yeri sigorta poligeleri tarafin-
dan tazmin edilirken, diger ta-
raftan, sel, yer ¢okmesi veya
camur akmasindan kaynakla-
nan zarar, ziyan yani dogal a-
fetlerin neden oldugu zararlar
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Caisse Centrale de Reassurance
(CCR) tarafindan tazmin edil-
mektedir. Bu olayda Lothar ve
Martin firtinalar1 i¢in CCR'n
sadece bu tanimlama yani do-
gal afet kapsamina giren za-
rarlan karsilayacag agiktir.

1999 Kasim ayinda Fransa'-
nin giineyini etkilemis bulunan
sel afetinin arkasindan bu firti-
nalarin Aralik ayinda meydana
gelmesiyle Fransiz Hiikiimeti-
nin CCR'm yiikiimliiliiklerini
karsilamasina katkida bulun-
mast bilyiik bir olasiliktir.

Hasar maliyetleriyle ilgili
olarak gercege yakin bir tah-
min yapabilmek i¢in heniiz er-
ken olmakla birlikte, ekipler
olugturan sigortacilar hasarl
alanlardaki ¢aligmalarina ve
ekspertiz gerekmeyen yerler i-
¢in Odemelerine baglamiglar-
dir.

Firtinalar nedeniyle Fran-
sa'da tazminat talebinde bulu-
nanlarin sayist simdiden 1.5
milyondur. Sirketler bu neden-
le hasar raporlarinin akigiyla
basedebilmek i¢in son derece
organize olmak zorunda kal-
muslar, olayr takip eden ilk
birka¢ giin ig hacmini yaymak
lizere hasar ihbar siiresini 31
Ocak'a kaydirarak sigortalila-
rinin hasar ihbarlarin1 faks ya
da telefonla yapmalarina izin
vermek gibi siradist uygula-
malara yer vermislerdir.

Son olarak, sigortacilarin
¢ogu hem tazmin prosediiriinii
hizlandirmak hem de hasar
tespiti yapacak elemanlarini en
ciddi olaylar i¢in el altinda
tutmak iizere her olay itiba-
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riyle hasar maliyeti belirli bir
miktar1 (10.000 ila 40.000 FF
gibi) asmayan durumlarda si-
gortalilarimin  tamir iglerine
baslamalarina izin vermisler-
dir.

Bundan sonra meydana ge-
lecek olagandig1 hava degisik-
likleri konusunda neler yapila-
bilir?

Son firtinalar Avrupa'da
birgok kurulusun mali durum-
larinda olumsuzluk meydana
gelebilecegini  ortaya koy-
mugtur. Daha sik meydana
gelen diger hava degisiklikleri
de sirketleri olumsuz etkileye-
bilmektedir. Ornegin, mevsim
normallerinin diginda serin ge-
¢en bir yaz mesrubat distribii-
toriiniin, anormal 11tk gecen bir
kis da gaz distribiitoriiniin ge-
lirlerini olumsuz etkileyebil-
mektedir.

Bu tiirden olaylarla basede-
bilmede kuruluglara yardimeci
olmak i¢in sigortacilar, rea-
stirorler ve enerji sirketleri ge-
sitli Hava Degisiminden kay-
naklanan Risk Yonetim
(Weather Risk Management
"WRM") iiriinleri gelistirmis-
lerdir. Ornegin SCOR Gru-
bundan Commercial Risk
Reinsurance'a ait Commer-
cial Risk Capital Markets
simdilerde ¢ok faal bir sekilde
WRM iiriinleri pazarlamakta-
dur.

WRM Uriinleri Nelerdir?
Temelde bunlar, miisterile-

rinin hava ile ilgili risklerinin
transferini, azaltilmasini ya da

degistirilmesini saglayan soz-
lesmelerdir. Hernekadar gele-
cek i¢in olagandis1 bir gilindeki
kotli hava olayma karg1 temi-
nat vermek biiylik bir kumar
gibi goriinse de, bilimsel ku-
rumlarin  "El Nino", "La
Nina" gibi kiiresel olaylan da-
ha iyi tanimlayabilmeleri saye-
sinde mevsimsel dalgalanma-
lar artik ¢ok daha kolay tahmin
edilebilmektedir.

Bilinen hava degisimi soz-
lesmeleri, (gok sicak ya da gok
soguk olmasi gibi) mevsimsel
1s1 riski ya da gok seneli 1s1
riskini, (belli bir Ol¢iimiin al-
tindaki ya da iistiindeki yag-
mur veya kar, yagmurlu ya da
yagmursuz uzun siiren giinler
gibi) atmosferik yogunluk so-
nucu meydana gelen riskleri
veya bunlarin bilesimini kap-
sayabilirler.

WRM iirtinleri, bir formiil
baz alinmak suretiyle olay1 ¢o-
ziimleyen bir endeksi esas alan
sozlesmelerdir. Omegin boyle
bir sozlesme ile, belli bir me-
teoroloji merkezinde belirli bir
siiredeki ortalama 1stmin Once-
den belirlenmis bir Olgiimii
gegmesi halinde, o sozlesme
sahibine, donemsel azami bir
limite tabi olmak sartiyla, de-
rece basmna 100.000 $ odene-
bilmektedir.

WRM I"ininlerini Geleneksel
Sigorta Uriinlerinden Ayiran
Ozellik Nedir ?

Odeme endeksle belirlendi-
§i i¢in alicinin ne gergek bir
hasara ugramasi, ne de sigor-
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talanabilir bir menfaatinin ol-
mast gerekmez; dolayisiyla
higbir tazminat talebi sdz ko-
nusu degildir.

Alici, temel risk olarak
meteoroloji merkezinin endeks
performansi ile gergek riski a-
rasinda bir riski esas alir
(WRM sozlesmelerinin  ¢ogu
havaalanlarindaki ve ¢ogun-
lukla biiyiik sehirlerdeki devlet
hava istasyonlarindaki bilgileri
esas alir; 6rnegin yerel bir ha-
vaalanindaki bilgiler aymi ge-
hirdeki bir kurulusun kendi o-
lanaklariyla temin ettigi bilgi-
lerden farkli olabilir).

WRM iriinleri, daha c¢ok
bir hisse senedi ya da bir tah-
vilin vadesinden Once alinip
satilmasi gibi, tali bir piyasada
sOzlesme siiresince iglem go-
rebilirler. (Ekonomik 6zii aym
kalmak sartiyla) miisterinin
tercihine bagli olarak endeks
bazli sigorta ya da model-
lenmis bir soézlesme olarak
tevsik edilebilirler.
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WRM Piyasasi ne biiyiikliik-
tedir?

Bu piyasa 1997 yazinda
ABD'de baglamis ve o tarthten
itibaren (toplu risk transferi
sayesinde) milyarlarca dolarlik
global bir piyasa haline gel-
migtir. Fiyatlarin serbest bira-
kilmasim1 takiben hava degi-
siklikleri riskinin sirketlerin
gelirleri iizerinde yarattif1 o-
lumsuz etkiyi telafi etmek iize-
re elektrik kurumlarinin gerek-
sinimlerinin dogal bir sonucu
olarak baglamigtir. Ancak gir-
ketler (ve hiikiimetler) elektrik
hizmetleri piyasasinin dtesinde
de bu risklerle karsilagmiglar-
dir. Degisik tahminlere gore e-
konominin %70'i hava degi-
sikliklerinden olumsuz etkilen-
mektedir. Bu piyasanin geli-
simine devam etmesi igin
aslolan endeks hesaplarinin
bagimsizligi ve entegrasyonu-
dur. ABD Ulusal Hava Hiz-
metleri (US National Weather

Service) ABD'de bu piyasanin
siiratle biiylimesini tegvik eden
saygin ve tarafsiz bir bilgi
merkezidir.

SCOR Grubuna ait CRCM
(Commercial Risk Capital
Market) 1999 Mayis ayinda bir
modelleme uzmani, bir NASA
iklim uzmam ve geleneksel
olmayan risklerin modellemesi
ve fiyatlandirilmasi konusunda
deneyimli bir aktiierden olugan
bir ekip olusturmus ve ilk ola-
rak 1999 Eyliil ayinda ABD'de
WRM iiriinleri sunmaya bag-
lamigtir. Aym iiriinleri 2000
yilinda Avrupa ve Asya'da pa-
zarlamay1 planlamaktadir.
CRCM, modellenmis ya da en-
dekse bazedilmis sigorta tek-
lifleri de dahil olmak iizere her
bir miigterinin 0zel gereksi-
nimlerini kargilayabilen iiriin-
ler iiretebilmektedir.

(Ocak 2000
SCOR ITEMS'dan
derlenmistir.)
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