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UAB: T.C. UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığı 

UDHB: UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı 

UNCTAD: United Nations Conference on Trade and Development (BirleĢmiĢ 

Milletler Ticaret ve Kalkınma Konferansı) 

UTĠKAD: Uluslararası TaĢımacılık ve Lojistik Hizmet Üretenleri Derneği 

vb.: Ve Benzeri 

WHO: Dünya Sağlık Örgütü 

WSC: World Shipping Council (Dünya Denizcilik Konseyi) 

WTN: World Today News (Bugünün Dünya Haberleri) 
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ÖZET 

Dünya yüzenin üçte ikisi sularla kaplıdır. Bu durum denizyolu taĢımacılığının en eski 

ulaĢım yolu olmasında önemli sebeplerinden biridir. Kıtalar arası köprüler olan gemiler, 

taĢıdıkları devasa yüklerle insan ihtiyaçlarının karĢılanmasına ve yapılması planlanan üretime 

katkı sağlamaktadır. Günümüzde denizyolu taĢımacılığının diğer taĢımacılık türlerine göre 

daha ucuz olması, Ģirketler için ekonomik ve finansal olarak tercih edilebilir konumdadır. 

Dünya ticaretinin omurgası denizyolu taĢımacılığı tarafından oluĢturulmaktadır.   

Kıtalar arası bir ulaĢım türü olan denizyolu taĢımacılığı açık denizlerde birçok riziko 

ile karĢı karĢıya gelebilmektedir. Hava muhalefeti, denizde haydutluk, teknik problemler, 

yangın, patlama, çatma, gemi adamlarının sağlık problemleri, doğal felaketler, limanda 

meydana gelebilecek olaylar,  ticari ve finansal riskleri gibi birçok faktör söz konusu ulaĢım 

sektörünü doğrudan ve dolaylı olarak etkileyebilmektedir. Denizyolu taĢımacılığında taĢınan 

emtianın, geminin, gemi adamlarının, çevrenin ve bunun gibi birçok bileĢenin meydana 

gelebilecek risklere karĢı korunabilmesi, aynı zamanda meydana gelen zararın tazmin 

edilebilmesi için sigorta ortaya çıkmıĢtır. 

Ülkemiz üç tarafı denizlerle çevrili olması ve konumu itibariyle kendi içinde büyük bir 

ticari potansiyeli barındırmaktadır. Asya ve Avrupa arasında olmasıda bu potansiyelin 

göstergesidir. Denizyolu taĢımacılığı kendi bünyesinden birçok sektöre ayrılmıĢ olup, 

Ülkemizin istihdamına katkı sağlamaktadır. Kurvaziyer turizmi, Gemi inĢaatı, gemi sökümü 

Ekoturiz gibi sektörler akla ilk gelenlerdir. Denizyolu taĢımacılığı yapısı gereği bünyesinde 

birçok risk barındırmaktadır. Denizyolu taĢımacılığında faaliyet gösteren Ģirketler olası 

zararlardan kaçınabilmek içi yük sigortaları, tekne ve makine teçhizat sigortaları, tekne yapım 

sigortaları ve sorumluluk sigortaları adı altında sigorta poliçelerine baĢvurabilmektedirler. 

Bununla birlikte ülkemizde faaliyet gösteren birçok sigortacılık Ģirketi vardır. 

Sigortacılığın baĢlangıcı denizyolu taĢımacılığından çıkmıĢ olsada bugün deprem sigortası, 

taĢıt sigortası, hayat sigortası gibi birçok alt bölümlere ayrılmıĢ geniĢ bir alana sahiptir.  

Bu çalıĢmamızda denizyolu taĢımacılığı sektörünün durumu, riskleri, yasal 

düzenlemeleri ve sigorta ile ilgili bilgilere yer verilmiĢtir. Ülkemizde denizcilik alanında 

2017-2021 yılları arasında yapılan sigortalarla ilgili değerlendirmeler yapılmıĢtır. Bu 

dönemde, Türkiye‟deki sigortacılık sektörünün Dünya çapında kapanmalara sebep olan 

pandemi salgınından etkilendiği görülmüĢtür. Yalnız bu etkilenme uzun sürmemiĢ, Dünyanın 
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ihtiyacı olan malların nakli için taĢımacılık hizmetine olan ihtiyaç dolayısıyla eski seviyesine 

çok hızlı bir Ģekilde dönmüĢtür. 

Sigorta Ģirketleri, deniz kazalarında oluĢan hasarları kapsayan poliçeler satın alan 

müĢterilerine tazminat ödemektedirler. Ancak herhangi bir deniz kazası sonrası sigorta 

Ģirketlerinin ödediği tazminat oranı değiĢebilmektedir. Bununla birlikte deniz kazasının 

sigorta Ģirketlerince ayrıntılı olarak incelenmesi tazminat oranlarını değiĢtirebilmektedir. 

Türkiye sigorta sektörünün prim üretimi son dört yılda sürekli artıĢ göstermiĢtir. Özellikle 

2020 yılında salgın etkisiyle birlikte prim üretiminde önemli bir artıĢ yaĢanmıĢtır. Bu durum, 

sigorta sektörünün büyümesi ve geliĢmesi açısından olumlu bir göstergesi olmuĢtur.  

 

Anahtar kelimeler: Deniz, TaĢımacılık, Sigorta, Riskler, Denizcilik 
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SUMMARY  

RISK AND INSURANCE IN THE MARITIME INDUSTRY  

Two-thirds of the Earth's surface is covered with water. This is one of the important 

reasons why maritime transportation is the oldest means of transportation. Ships, which are 

intercontinental bridges, contribute to meeting human needs and planned production with the 

huge loads they carry. Today, maritime transportation is cheaper than other types of 

transportation, making it economically and financially preferable for companies. The 

backbone of world trade is formed by maritime transport. 

Maritime transportation, which is a type of intercontinental transportation, can face 

many risks on the high seas. Many factors such as adverse weather conditions, piracy at sea, 

technical problems, fire, explosion, crash, health problems of seafarers, natural disasters, 

events that may occur in the port, commercial and financial risks can directly and indirectly 

affect the transportation sector in question. Insurance has emerged in order to protect the 

goods carried in maritime transportation, the ship, the seafarers, the environment and many 

other components against the risks that may occur, and to compensate for the damage 

incurred. 

Our country has a great commercial potential due to its location and being surrounded 

by seas on three sides. The fact that it is between Asia and Europe is an indication of this 

potential. Maritime transportation is divided into many sectors and contributes to the 

employment of our country. Sectors such as cruise tourism, shipbuilding, ship dismantling 

and ecotourism are the first ones that come to mind. Maritime transportation carries many 

risks due to its nature. Companies operating in maritime transportation can apply for 

insurance policies under the name of cargo insurance, hull and machinery equipment 

insurance, boat construction insurance and liability insurance in order to avoid possible 

damages. 

However, there are many insurance companies operating in our country. Although the 

beginning of insurance was in maritime transportation, today it has a wide area divided into 

many subsections such as earthquake insurance, vehicle insurance and life insurance. 

In this study, information about the situation, risks, legal regulations and insurance of 

the maritime transportation sector is included. Evaluations were made regarding the 

insurances made in the maritime field in our country between 2017 and 2021. During this 
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period, it was observed that the insurance sector in Turkey was affected by the pandemic 

outbreak, which caused closures around the world. However, this impact did not last long, and 

it returned to its previous level very quickly due to the need for transportation services to 

transport the goods needed by the world. 

Insurance companies pay compensation to their customers who purchase policies 

covering damage caused by maritime accidents. However, after any maritime accident, the 

compensation rate paid by insurance companies may change. However, detailed examination 

of the maritime accident by insurance companies may change the compensation rates. 

Premium production of the Turkish insurance industry has increased continuously in the last 

four years. Especially in 2020, there was a significant increase in premium production due to 

the impact of the epidemic. This has been a positive indicator for the growth and development 

of the insurance industry. 

Key Words: Sea, Transportation, Insurance, Risks, Maritime 
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ÖNSÖZ 

Ġnsanoğlu her zaman su ile içi yaĢamıĢ ve toplu yerleĢmeye su kenarlarında 

baĢlamıĢtır. Beslenmek amacıyla sallar yapmıĢ ve balıkçılık yapmaya baĢlamasıyla su ile 

gerçek anlamda tanıĢmıĢtır. Büyük su parçaları olan denizlerin ötesini keĢfetme merakıyla 

gemiler inĢa etmiĢ ve denizyolu olarak ilk ilkel denizyolu taĢımacılığını baĢlatmıĢtır. Denizin 

Ģimdi olduğu gibi taĢımacılıkta eski zamanlarda daha riskli bir ortam olması sebebiyle 

insanların vakit geçirmek için bir araya geldikleri kahvehaneler, sigortacılığın ilkel sürümünü 

ortaya çıkarmıĢtır.   

Bugün maliyet bakımından ucuz veya pahalı fark etmeksizin ağırlık bakımından 

devasa emtialar en ucuz bir Ģekilde denizyolu ile taĢınabilmektedir. Büyük gemilerin inĢası ve 

geliĢmiĢ hava tahmin araçları sayesinde artık hava muhalefetinin olağandıĢı durumlar hariç 

olmak üzere günümüzde denizyolu taĢımacılığının olağan riskler gittikçe azalmaktadır. 

Bununla birlikte coğrafi etmenlerle ve ani değiĢen hava hareketlerine bağlı olarak gemiler 

özellikle dar boğazlarda hâlâ karaya oturabilmektedir.  

GeçmiĢ dönemlerde kargo gemilerini yağmalayarak geçimini sağlayan korsanlık 

faaliyeti, zamanla izinsiz gemilere caydırıcı etmen olarak güçlü devletler tarafından sahil 

güvenlik olarak kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Bugün gerçek anlamda korsanlık denilebilecek bir 

faaliyet olmasada deniz haydutluğu bazı ülke kıyılarında devam etmektedir. Genel olarak 

geliĢmemiĢ, yoksul ve yolsuzluk seviyesinin yüksek olduğu ülkelerde yaĢayan insanların bir 

geçim kaynağı olmuĢ ve meslek haline gelmiĢtir. Denizyolu taĢımacılığında bu ve buna 

benzer kıyılardan geçerken ilgili ülkece tahsis edilen koruma faaliyeti ek maliyet unsuru 

olarak karĢılaĢılabilmekte ve navlun maliyetini de artırmaktadır.  

Açık denizlerde karĢılaĢılabilecek risklerin yanında değiĢen vadelerle emtianın fiziksel 

olarak var olmamasına rağmen alım satımı yapılan finansal piyasalardaki fiyat değiĢiklikleri 

arz ve talep arasında bir risk teĢkil edebilmektedir. ġirketlerin veya kiĢilerin doğrudan 

doğruya müdahale edip önleyemeyeceği bir risk olan finansal risk, tamamen ülkenin veya 

Dünyanın ekonomik konjektürleri doğrultusunda geliĢmektedir. Mal ticareti yapan taraflar 

genellikle finansal risklerden korunmak amacıyla Spot ve Türev piyasa araçlarından 

faydalanmaktadır. 

Dünyamızın büyük bir bölümünü kaplayan denizlerimiz ve denizyolu taĢımacılığı ile 

ilgili ileride yapılacak çalıĢmalara katkı sağlaması amacıyla hazırlamıĢ olduğumuz tezimizde 
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denizyolu taĢımacılığına dair risklere ve bu risklerden kaçınabilmek için baĢvurulan bir yol 

olan sigortacılık unsuruna değinilmiĢtir. 

Birinci Bölümde denizcilik sektörünün genel durumuna ve tanımlamalara; Ġkinci 

Bölümde denizyolu taĢımacılığının gemilerden sonraki en önemli unsuru olan limanlara, 

Üçüncü Bölümde denizde ve karada denizyolu taĢımacılığını tehdit eden risklere, Dördüncü 

Bölümde sigortalamaya değinilmiĢtir. Son olarak BeĢinci Bölümde denizyolu taĢımacılığında 

ülkemizdeki sigorta Ģirketlerinin analizine değinilerek çalıĢmamız sonuçlandırılmıĢtır.  



 

 

GĠRĠġ 

Dünya üzerindeki kara parçaları okyanuslarla çevrilmiĢtir. Kıtalar, büyük adalar olarak 

düĢünülebilir. Kıtaları ve ülkeleri birbirinden ayıran denizler, denizyolu taĢımacılığının ortaya 

çıkmasını ve geliĢmesini sağlamıĢtır. Küresel ticarette en çok kullanılan ulaĢım türü denizyolu 

olması tesadüf değildir. Çünkü Denizyolu taĢımacılığı; diğer taĢımacılık türlerinden olan kara, 

demir veya havayolu taĢımacılığına kıyasla daha ucuz ve güvenlidir. Denizyolu taĢımacılığı 

kat edeceği mesafeye kıyasla denizaĢırı veya kıyı bölgelerde kabotaj taĢımacılığı olarak iki 

Ģekilde yapılmaktadır. Kıyı taĢımacılığı ulusal ticaret ve yolcu taĢımacılığında 

kullanılmaktadır (Tunalı ve Akarçay, 2018: 112).  

Deniz ticareti, geliĢen teknolojiyle beraber hızla ilerleme kaydetmektedir. 

TaĢımacılıkta kullanılan diğer taĢımacılık araçlarına göre daha hesaplıdır ve denizde uç 

durumlar haricinde daha güvenli bir taĢımacılık türüdür. Bu sebeple deniz taĢımacılığı gün 

geçtikçe taĢımacılık alanında ilerleme kaydetmektedir. Artan gemi sayısı ve buna paralel 

olarak gemi trafiği artmıĢtır. Tek seferde daha fazla miktarlardaki yüklerin taĢıyabilmek için 

teknoloji sayesinde gemi boyutları büyümektedir. TaĢınacak yük ne kadar fazla ise maliyet de 

o kadar azaltmaktadır. Denizyolu taĢımacılığı diğer taĢımacılık araçlarına göre doğayı daha az 

kirletmektedir. Birim yüke göre tüketilen enerjinin daha az olması denizyolu taĢımacılığını 

daha çok tercih edilmesini katkı sağlamıĢtır (Küçük ve Topçu, 2012: 75). 

Lojistik yönetimi, tüketicilerin ihtiyaç duyduğu eĢyaları zamanında ve herhangi bir 

kırıma, döküme uğramaksızın belirlenmiĢ yere teslimi amaçlamaktadır. Nakliye diğer adıyla 

taĢımacılık, bir hizmet olarak lojistikte önemli bir yer kaplamaktadır. Denizyolu taĢımacılığı 

sektörü kıtaların konumu ve küresel ekonominin yön vermesiyle lojistik yönetiminde en çok 

kullanılan bir ulaĢtırma çeĢidi olarak karĢımıza çıkmaktadır. Denizyolu taĢımacılığı sektörü 

Dünyanın doğası gereği sularla bölünmüĢ kara parçaları arasında köprüdür (Yorulmaz ve 

Birgün, 2016: 60). 

Lojistik yönetimi, müĢterilerin taleplerini karĢılamak için emtiaları üretimi ve tüketimi 

arasında konumlanan taĢıma hizmetlerin toplamı olarak kabul edilebilir. Lojistik yönetimi, 

sevkiyat, elleçleme, ambalajlama, saklama, yönlendirme, mal sayımı, sipariĢ yönetimi ve bilgi 

yönetimi gibi birçok süreci içinde barındırır. Lojistik faaliyetlerde limanlar, gemilerin 

barınması, diğer taĢımacılık türleri bağlantısı ve artalanları ile ilgili faaliyetleri 

barındırmaktadır (Yılmaz, 2019: 66). 
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Denizyolu taĢımacılığı faaliyetleri bilinen uygarlıkların ortaya çıkmasında ve 

uygarlıkların büyüyüp geliĢmesine tarih boyunca etkili olmuĢtur. Toplu yerleĢimler su 

kenarlarına ve deniz sahillerine kurulmuĢtur. Güçlü gemilere sahip olan topluluklar hızlı 

geliĢim sağlamıĢlardır. Denizyolu taĢımacılığı yeni coğrafyaların keĢfiyle yeni ticaret yollarını 

geliĢtirilmesine katkı sağlamıĢtır. Küresel ekonomik ticarette en çok denizyolu taĢımacılığı 

kullanılmaktadır (Eryüzlü, 2019: 153). 

KüreselleĢen ticaretle, günümüzde üreticilerin faaliyetleri ülke sınırları dıĢına taĢmaya 

baĢlamıĢtır. Üretimde kullanılan hammaddelerin ucuz ve kaliteli olarak yurtdıĢından temin 

edilebilmesi günümüz Dünyasının gerçeğidir. Ġthalat ve ihracatın artmasıyla baĢka ülkelerde 

üretilen ürün, aynı Ģekilde yurtdıĢındaki pazara sunulmaya baĢlamıĢtır. Ürünlerin bir yerden 

baĢka bir yere taĢınması ihtiyacı lojistik faaliyetlerin geliĢmesini sağlamıĢtır. Denizyolu 

taĢımacılığı sektörünün iĢ akıĢı düzeni sağlayan lojistik sistemleri, iĢlevsel bakımdan üst 

düzeye çıkarması gerekmektedir (Gönel, 2007: 1). 

Geçen 10 yıllık dönemde denizyolu taĢımacılığı, ihracat ve ithalatta nakliyeye konu 

emtiaları kıymet ölçüsüne göre büyük bir paya sahip olmuĢtur (UTĠKAD, 2021:4). Denizyolu 

taĢımacılığı, 2018 yılında baĢlayan Covid-19 salgın hastalığıyla kesintiye uğramıĢtır.  

Bununla birlikte salgın süresince gıda, tıbbi malzeme, yakıt ve diğer temel malları denizyolu 

taĢımacılığı sektörü vasıtasıyla ihtiyacı olan ülkelere taĢınmıĢtır. Bu süreçte denizyolu 

taĢımacılığı küresel tedarik zincirlerinin ve ticaretin devam etmesine yardımcı olmuĢtur 

(UNCTAD, 2021:109).  2020'de hacimler beklenenden daha az gerçekleĢmiĢtir. 2020 yılı 

sonunda küresel tedarik zincirlerinde bir dönüĢümün ve yeni deniz ticareti kalıplarının 

temellerini atmıĢtır (UNCTAD, 2021:5).  

UlaĢtırma kavramı bir yerden baĢka bir yere mal, can ve haber nakledilmesi olarak 

tanımlanmasıyla birlikte hem ekonomik hem sosyal bir meseledir (Saatçioğlu, 2006: 9). 

UlaĢımın sağlanması için harcanan enerjinin azaltılması ve çevreye duyarlı bir taĢımacılık 

sağlanabilmesi için Avrupa Birliği (AB), Avrupa YeĢil Mutabakatı imzalamıĢtır. Böylece 

taĢımacılık konusunda kombine taĢımacılığın geliĢtirilmesini, akıllı ulaĢım metotlarının 

geliĢtirilmesiyle emtia taĢımacılığında gaz salınımı az araçların kullanılması amaçlanmaktadır 

(TB, 2021). Ülkemiz için, Avrupa Birliğine üyelik kapsamında öngörülen politikalara 

istinaden Avrupa YeĢil Mutabakatının uygulanması ve küresel ticarete uyarlamasına yönelik 

çalıĢmalar 2023 Türkiye Yüzyılı hedeflerine ulaĢmasına yönelik ekonomik geliĢim ve 

rekabette lider konuma gelebilmeyi amaç edinmektedir (TB, 2021). 

Açık denizlerde seyir süren gemiler baĢta hava muhalefeti olmak üzere birçok riskle 

karĢı karĢıyadır. ġirketler, risk sermayesi kapsamında denizyolu taĢımacılığında dijitalleĢmeyi 
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geliĢtirme yolunda adımlar atmaktadırlar. Denizyolu taĢımacılığı dijitalleĢme ve teknolojik 

geliĢim konusunda yatırım yapmak için görece genç ve aktif bir taĢımacılık sektörüdür. 

Yenilikçi fikirler yatırım konusunda riskli olması yanında içinde ciddi potansiyel 

barındırmaktadır (Kamal, 2019: 630). Ülkelerin geliĢmiĢlik düzeyleri ile taĢımacılık sistemleri 

arasında yakından iliĢkilidir. Bütün geliĢmiĢ ülkelerin taĢımacılık sistemleri demir ve 

denizyolu taĢımacılığı ağırlıktadır. Bunun yanında geliĢmekte olan ülkelerinki ise kara yolu 

ağırlıklıdır (ġener, 1997: 11). 

Denizyolu taĢımacılığında özellikle yükte ağır, pahada hafif sayılabilecek dökme 

yükler diğer taĢımacılık türlerinde taĢınması için maliyet açısından makul değildir. Bu 

yüklerde denize kıyısı olmayan yerler için kara taĢımacılığı yapılmak zorunda kalınmasına 

rağmen coğrafi olarak denize yakın olan yerlerde denizyolu taĢımacılığı kullanılması daha 

ekonomiktir. Denize kıyısı olan ülkeler denizyolu taĢımacılığında faaliyet göstermek istiyorsa 

liman sistemlerine sahip olması bir zorunluluktur. Transfer sisteminin önemli bir ayağı olan 

limanlar, deniz ve kara taĢımacılığı arasındaki bağlantı noktasıdır. Limanlar artalanlarında 

diğer ulaĢım türleri ile bağlantılı olması ulaĢım ağını bir araya getirme özelliği gösterirler. 

Limanlar ulaĢım ağı bağlantı noktası olması yanında yük elleçleme, ambar ve diğer depolama 

amaçları için kullanılabilmektedir (Hüseynzade, 2006: 1). 

Denizyolu taĢımacılığında meydana gelebilecek kazalar geçmiĢten bugüne ciddi bir 

konudur. Denizde meydana gelen kazalarının incelenmesinin amacı, denizde seyir emniyetini 

geliĢtirebilmek ve oluĢabilecek hataları önlemektir. Denizde meydana gelen kazalar 

sonucunda büyük maddi ve çevresel büyük zararlara sebep olabilir. Denizde meydana 

gelebilecek hasar olaylarının sebepleri çok çeĢitlidir. Genel olarak denizde meydana gelen 

maddi kayıpların %80‟i insandan kaynaklı hatalardan kaynaklanmaktadır (Olgaç, 2021: 102). 

Denizyolu taĢımacılığında meydana gelebilecek kazalara karĢı önlem olarak sigorta 

sözleĢmesinde, sigortacı taraf belirli bir prim karĢılığında sigortalanan kimsenin parayla 

ölçülebilen menfaatine zarar riski gerçekleĢtiğinde tazminat ödemeyi taahhüt etmektedir. 

Sigortacılığın ortaya çıkıĢı çok eski tarihlere gitmektedir. Türk Hukukunda sigorta ve 

sigortacılık alanında acente ve brokerler aracı olmaktadır. Acente ve brokerler, sigortacı ile 

sigorta talebi olan Ģahısları buluĢturan ve aralarında sigortacı adına sözleĢme yapan kiĢiler 

sigorta aracılarıdır (Nas, 2008: 527) 

Özellikle geçtiğimiz yıllarda yabancı sermaye sahipleri Türkiye‟de sigorta alanında 

var olan potansiyeli görmüĢ ve buna yönelik Türkiye‟de yatırımlar yapmaya baĢlamıĢlardır 

(Akın ve Ece,  2011: 92). Bununla birlikte Dünya ticaretindeki meydana gelen artıĢa paralel 

olarak denizyolu taĢımacılığı artmaktadır. Denizyolu taĢımacılığı sektörünün doğası itibariyle 
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pek çok sorun sigortalamanın önemini ortaya koymaktadır. Zira nakliyeyi yapan taraf, farklı 

nedenlere bağılı olarak gerçekleĢen hasarlardan tamamen mesul tutulması sigortanın ne kadar 

önemli olduğu göstermektedir. TaĢıyanın sorumluluğunun geniĢletilmesi taĢıma faaliyetinin 

riskini artırabilmektedir. Denizyolu taĢımacılığında meydana gelen hasalar nakliyeyi yapan 

taraf sorumlu ise Türk Ticaret Kanunu‟na (TTK) tabi olmaktadır (Türken, 2018: 2). 

Bu tez çalıĢmasının amacı denizyolu taĢımacılığı sektörü ve sektöre bağlı bileĢenlerle 

ilgili bilgi vermek, denizde meydana gelebilecek risklerin ele alınması ve bu riskler karĢısında 

kayıplara karĢı teminat olan sigortacılık sektörünün incelenmesi ve değerlendirmesi 

yapılmıĢtır. Bununla birlikte denizyolu taĢımacılığı ile ilgili olarak Türkiye‟deki sigortalama 

ile ilgili analiz yapılarak bunların ekonomik, politik, sosyal geliĢmeler ıĢığında son yıllarda 

(2017-2021 yılları arasında)  Ģirketlerin prim değiĢimlerini açıklanmaya çalıĢılmıĢtır. Ayrıca, 

elde edilen veriler değerlendirilerek bazı sonuçlar ve değerlendirmeler ortaya konulmuĢtur. 

ÇalıĢmamızın Birinci Bölümünden deniz taĢımacılığını sektörünün genel yapısı, deniz 

taĢımacılığının avantajları ve dezavantajlarından, deniz taĢımacılığı ile ilgili kavramlardan, 

denizyolu taĢımacılığı ile taĢınan yüklerden, denizyolu taĢımacılığının sunduğu hizmetlerden 

bahsedilmiĢtir. Ġkinci Bölümde limanlardan, liman türlerinden, deniz taĢımacılığından 

limanların iĢlevinden, limanlarının güvenliğinden bahsedilmiĢtir. Üçüncü bölümde, deniz 

sektöründeki risklerden bahsedilmiĢtir. Dördüncü bölümde deniz hukuku ve sigortalamadan, 

spot ve türev piyasalardan bahsedilmiĢtir. BeĢinci bölümde deniz taĢımacılığı ile ilgili 

ülkemizdeki sigortalama analiz edilmiĢ ve çalıĢmamız sonlandırılmıĢtır. 
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BĠRĠNCĠ BÖLÜM 

DENĠZYOLU TAġIMACILIĞI SEKTÖRÜ VE GENEL YAPISI 

1.1. Denizyolu TaĢımacılığı Tanımı ve Yapısı 

Denizyolu taĢımacılığı doğası itibariyle Uluslararası bir sektördür. Dünya ticaretinin 

lokomotifi denizyolu taĢımacılığı sektörüdür (Yercan, 1996: 16). Uluslararası ticaretin bel 

kemiğini taĢımacılık sektörü oluĢturmaktadır. TaĢımacılık türleri arasında büyük miktarlarda 

yük taĢıyabilme yeteneğiyle Denizyolu taĢımacılığı küresel ticarette en fazla yeğlenen bir 

nakliye çeĢididir (Yüksel ve Çevik, 2006: 2). Bunun sebebi denizyolu taĢımacılığının 

havayoluna kıyasla 22, karayoluna kıyasla 7 ve demiryoluna kıyasla yaklaĢık 4 kat maliyeti az 

olmasıdır (Baki,  2004: 47). 

Dünyada dolaĢımda olan ürünlerin ağırlık bakımından yaklaĢık %99‟u ve değer 

bakımından yaklaĢık %80‟i denizyolu taĢımacılığı sayesinde nakledilmektedir (Geçer, 2001: 

1). Günümüz Dünyasında denizyolu taĢımacılığı sektörü, küresel ticaretteki sürate istinaden 

geliĢen teknolojiyi eĢ güdümlü biçimde kendine uyarlayarak yolcu ve emtia naklinde ilk 

sırada yer almaktadır. Bununla birlikte denizyolu taĢımacılığı sektörü liman, gemi yapımı, 

turizm ve benzeri geniĢ bir yelpazeye sahip bir endüstri haline dönüĢmüĢtür. Söz konusu 

endüstriye etki eden temel faktör küresel ticarettin geliĢim yönüdür.  Mevcut ve gelecekteki 

olası talebin karĢılanabilmesiyle küresel ticaret Ģekillenmektedir. Dünya gayrisafi milli 

hasılasında gerçekleĢen değiĢimler denizyolu taĢımacılığında meydana gelecek ticareti 

etkileyebilmektedir (UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığı, 2009: 92). 

KüreselleĢmenin sonucu olarak ülkelerin zorunlu etkileĢimleri, aralarındaki alıĢveriĢi 

artırmıĢtır. Yapılan bu alıĢveriĢler sonucunda satın alınan emtiaları bir yerden baĢka bir yere 

nakledilmesi taĢımacılığa olan ihtiyacı artırmıĢtır. Kapıdan kapıya taĢımacılığın önem 

kazanmaya baĢlamasıyla beraber, tüm taĢımacılık türlerinin birleĢimi ile oluĢan kombine 

taĢımacılık kavramı sözlüğümüze girmiĢtir (Kol, 2010: 133). 

UlaĢım, tüm gezegenin ve aynı zamanda her ülkenin dolaĢım sistemidir (Puscaciu ve 

Puscaciu, 2018: 60). TaĢımacılık maliyeti, karayolu taĢımacılığına göre demiryolu 

taĢımacılığında 10 kat ucuzdur. Karayolu taĢımacılığına göre denizyolu taĢımacılığında 15 kat 

daha uygundur (ġener, 1997: 11). Denizyolu taĢımacılığı sektörünün temel aracı olan gemiler 

Dünya ticaretinin %80‟inden fazlasını taĢımaktadırlar. Bu taĢımacılık metodu hammadde ve 

dökme malların taĢınmasında en ucuz yoldur (Sun, 2021:3). BirleĢmiĢ milletlerin (BM) bir 
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depremleri ve depremin deniz ekosistemine yaptığı etkileri izleyen gemiler, bununla birlikte 

denizdeki canlı türlerini araĢtıran gemiler ve askeri amaçlara hizmet eden gemiler bilimsel 

yönü ağır basması sebebiyle araĢtırma gemileri olarak görev yapmaktadırlar. AraĢtırma 

gemilerinin sigortası araĢtırmaya ihtiyaç duyan kurum tarafından yapılır.  

Denizyolu taĢımacılığında faaliyet gösteren nakliye Ģirketleri, nakliye rotası seçme 

tercihleri okyanuslar arası konteyner taĢımacılığında çok önemli bir rol oynamaktadır. 

Konteyner taĢımacılığında birçok Ģirket, müĢterinin istek ve ihtiyaçlarına bağlı olarak en karlı 

teklife yönelmeye çalıĢmaktır. Denizde rota belirlemek için farklı varyantlara bakılmaktadır. 

MüĢterilerin gereksinimlerine göre bir nakliye rotası oluĢturmak müĢterilerce denizyolu 

taĢımacılığının tercih edilmesi açısından önemlidir (David vd. 2021: 1). Denizyolu 

taĢımacılığı sektörü, küresel ekonominin ana arteridir. Akdeniz üzerinde küresel denizyolu 

taĢımacılığının yaklaĢık %15'i gerçekleĢmektedir (Randone vd. 2019: 2064). 

Uluslararası TaĢımacılık ve Lojistik Hizmet Üretenleri Derneği (UTĠKAD) gelecekte 

denizyolu taĢımacılığı sektöründe faaliyet gösteren Ģirketlerin dijitalleĢme yönünde adımlar 

atması, Ģirket içi iletiĢimi geliĢtirmek adına organizasyon yapısını değiĢtirmesi, rekabete 

yönelik daha verimli adımlar atması önem arz edeceğini belirtmiĢtir. DijitalleĢme sayesinde 

hard kopya olarak tabir edilen somut evraklar tarih olacak ve denizcilik sektöründe yeni bir 

çağ baĢlayacağı tahmin edilmektedir. Bu yüzden Ģirketler geliĢen teknolojiyi takip etmesi ve 

fırsatlara hazırlıklı olması gerekmektedir (UTĠKAD, 2021: 25). 

1.2. Denizyolu TaĢımacılığının Önemi ve Özellikleri 

Denizyolu taĢımacılığı, Uluslararası ticaretin gerçekleĢmesine en önemli katkı 

sağlayan taĢımacılık türü olarak karĢımıza çıkmaktadır. GeliĢen teknoloji ile birlikte 

denizyolu taĢımacılığı sektörü kendi ekosistemini yaratmaktadır. Üretilen mal ve hizmetlerin 

tüketim noktalarına ulaĢabilmesi için taĢıma sistemlerine ihtiyaç duymaktadır. TaĢıma 

sistemlerinden bir olan denizyolu taĢımacılığı üretici ve tüketici arasında bağlantıyı 

kurmaktadır. Dünyada denizyolu taĢımacılığı, kıtalar arası bir otoban konumundadır (Kızgut, 

2016: 5). 

Denizyolu taĢımacılığı sektörünün hizmet kalitesini; malların sağlam yüklenmesi, 

taĢınması ve teslimini içermektedir. Bir firmanın kaliteli hizmet sunabilmesi için girdi, hizmet 

süreci ve çıktı konusunda belirli standartlara sahip olması gerekmektedir (Puscaciu ve 

Puscaciu, 2018: 69). Denizyolu taĢımacılığı sektörünün sahip olduğu güç, bir ülkenin 

ekonomisi hakkında bilgi vermektedir. Deniz kıyısına sahip ülkeler, denizyolu taĢımacılığı 
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sektörüyle küresel ticaretteki varlıklarını Ģekillendirmektedir (Balık, Aksay ve ġenbursa, 

2015: 49). 

Denizyolu taĢımacılığı çevreye olumsuz etkileri mevcuttur. Gemiler yüklerini taĢırken 

Karbondioksit salınımı yapmaktadırlar. Kuru yük gemileri, konteyner gemileri ve petrol 

tankerleri Karbondioksit salınımı yüksektir. Bu yüzden denizde rota belirlenirken optimum 

rotanın belirlenmesi sefer süresinin azaltmasının yanında Karbondioksit salınımı 

düĢürebilmektedir. Denizyolu taĢımacılığı sektöründe klasik rotalar yerine yeni rotalar 

belirlenmesi gerekmektedir (Mersin, 2016: 48). 

Denizyolu taĢımacılığının bir kalemi olan konteyner gemilerinin geliĢimiyle 

konteynerlerde taĢınan yük hacminin artmıĢtır. Bu artıĢ denizyolu taĢımacılığın etkinliğini, 

sürdürülebilirliğini ve deniz ekosistemini etkileyebilmektedir. Dünya ekonomisinin genel 

büyüme eğilimindedir. Ekonomik büyüme gelecekte denizyoluyla konteyner taĢımacılığının 

geliĢmeye devam edeceğini göstermektedir (David vd. 2021: 20). 1992 yılında 

sürdürülebilirlik kavramı, Rio de Janeiro'da Dünyanın ilk Dünya zirvesinde ortaya çıkmıĢtır. 

Sürdürülebilirlik ekolojisi endüstriler, hükümetler ve Uluslararası kuruluĢlar tarafından 

yaygın olarak uygulanmaya baĢlamıĢtır (Lee, Kwon, ve Ruan 2019: 6). Denizyolu taĢımacılığı 

birden fazla karĢıt faktörün çevresel performansını etkilediğini göstermektedir (Seithe vd. 

2020: 17).  

Denizyolu taĢımacılığı sektöründe rotalar kıtaların konumuna, boğazlara, iç denizlere, 

buzullara, politik ve terör olaylarına göre değiĢiklik göstermektedir. Dünya üzerinde gemiler 

tarafından kullanılan ana rotalar resimde gösterilmektedir. Yapay kanallardan olan Panama ve 

SüveyĢ Kanalı denizyolu taĢımacılığını maliyet ve zaman kazancı sağlayan kanallardır. Yine 

doğal kanal olan boğazlar denizyolu taĢımacılığının ana rotaları içinde bulunmaktadır. 

Ġstanbul ve Çanakkale Boğazı özellikle Rusya‟nın güney yarım küreye açılabilmesi için en 

uygun rotadır. Cebeli Tarık Boğazı Akdeniz Ülkelerinin Atlas Okyanus‟una açılabilmesi için 

bir kapıdır. Ortadoğu‟nun Hint Okyanusu‟na açılan kapısı Hürmüz Boğazı ve Bab El Mendep 

Boğazdır. Malaka Boğazı ise,  Uzak Doğu‟nun denizyolu taĢımacılığında en uygun rotalardan 

biridir (Resim 1). 
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Resim 1.2: Denizyolu TaĢımacılığındaki Ana Rotalar (Rodrigue, 2020) 

Konumu itibariyle üç tarafı denizlerle çevrili bir yarım ada ülkesi olan Türkiye Asya 

ve Avrupa arasında karasal olarak bir köprü görünümündedir. Denizyolu taĢımacılığı 

sektörünün etkili Ģekilde kullanılmasıyla Afrika ve Kuzey Ülkeleri arasında en kısa bağlantı 

olabilecek bir avantaja sahiptir (UTĠKAD, 2021: 114). 

Küresel ısınmanın sonucu olarak yaz mevsiminde Kuzey Kutbundaki buzulların 

erimesi hızlanmıĢtır. Buzul kütlelerinin ortadan kalkmaya baĢlamasıyla Kuzey Kutbunda 

denizyolu taĢımacılığı rotalarının geliĢtirilmesi için senaryolar üzerinde çalıĢılmaya 

baĢlanmıĢtır. Bu rota Dünyanın Ģekli dolayısıyla Amerika, Avrupa ve Asya arasındaki geçiĢi 

kısaltabileceği görülmektedir. Bu rota yolu kısaltmasının yanında gemi mürettebatı ve yolcu 

güvenliği Kuzey Kutbun üzerindeki geçiĢinde tehlikeli olabilecektir. Ayrıca çevresel 

bakımdan bâkir deniz ortamının kirlenmesi olasılığını artırabilecektir (Diallo, 2016: 1). 

PaydaĢlar ve politika yapıcılar denizyolu taĢımacılığı ağı belirlenmesinde Küresel 

pazarların yerleri ve gemi trafiğinin rahat olduğu rotalar önem kazanmaktadır (Yu vd. 2019: 

17). Avrupa'da denizyolu taĢımacılığı sektöründe teslim süreleri, Ģirketin stratejik kararlarını 

verme konusunda etkilidir. Avrupa‟da denizyolu taĢımacılığı sektörünün ağ rotasıyla birkaç 

haftadan birkaç aya kadar teslim süreleri olabilmektedir (Meissner, Kleın ve Ionita, 2017: 

6401). 

Denizyolu taĢımacılığı sektörü bazı avantajlara ve dezavantajlara sahiptir. Sektörünün 

yapısı ve doğasının doğal sonucu olarak çevre kirliliği, hava muhalefeti, deniz haydutluğu 

gibi yükün güvenli taĢımasını etkileyebilecek bazı riskleri içinde barındırmaktadır. Bu risklere 

rağmen avantajları dezavantajlarından daha fazladır (Tunalı ve Akarçay, 2018: 112).  
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Denizyolu taĢımacılığı sektöründe yenilikçi yaklaĢımlar gerçekleĢtirmek için 

sektördeki rekabet, denizyolu taĢımacılığı ile ilgili devlet politikalarının durumu ve mevcut 

teknoloji göz önünde bulundurulması gerekmektedir. Denizyolu taĢımacılığı sektörü ile ilgili 

firmalar motive eden en önemli faktörün iç piyasada rekabet ettikleri Ģirketlerin 

çalıĢmalarıdır. Küresel piyasada var olabilme ve düĢük maliyetle yüksek kazanç sağlayabilme 

arzusu yenilikçilik gerekli kılmaktadır (Uyar, 2019: 62). 

1950‟lerde Dünyada yapılmakta olan denizyolu taĢımacılığı hacmi 500 milyon ton 

iken, günümüzde bu oran yaklaĢık 9 milyar tona varmıĢtır. Küresel pazardaki nakliyenin 

yaklaĢık %75‟i denizler vasıtasıyla geri kalanı ise diğer taĢımacılık türleri ile yapılmaktadır. 

Dünya ticaretinin yaklaĢık 11 trilyon doları denizyoluyla gerçekleĢtirilmektedir. Yükte hafif 

pahada ağır yükler konteyner ile taĢınmaya baĢlanmıĢtır. Bu yüklerin yüksek olan sigorta 

bedelleri konteynerlerin kullanılmasıyla düĢürülmeye çalıĢılmaktadır (Yaman, 2016: 57). 

1.3. Denizyolu TaĢımacılığının Lojistik Sektöründeki Yeri 

Denizyolu taĢımacılığı gemi inĢa, acente, klas kuruluĢları, limanlar gibi birçok sektörü 

bir araya getiren bir süreçtir. Denizyolu taĢımacılığı tam anlamıyla yüklerin deniz üzerinden 

gemiler aracılığıyla limanlar arası bir nakliyeyi ifade etmektedir (Kol, 2010: 4). ĠletiĢim ve 

ulaĢım araçlarının geliĢimi ile birlikte ülkeler gereksinim duydukları malları küresel pazardan 

temin etmeye baĢlaması taĢımacılığın gittikçe artma sebepleri arasındadır. GeliĢen teknoloji 

iĢletmeleri Uluslararası iĢlemlerini kolaylaĢtırmıĢ ve gereksinim duydukları mallar uygun 

fiyatlarla diğer ülkelerden temin etmeye baĢlamıĢlardır. ĠĢletmeler için Dünya eĢyaların 

temininde küçük bir köy ve ürettikleri mallarının satıĢı içinse büyük bir pazar olmuĢtur 

(Ertuğrul, 2010: 1). 

Ülke hudutlardan geçiĢler ülkeler arası yapılan ticaret antlaĢmalarıyla serbestleĢmeye 

baĢlamıĢtır. Bu ülkeler arası ticari sınırların ortadan kalkması Dünya‟yı küçük bir köy haline 

getirmiĢtir. Ekonomik açıdan ümranlı ülkeler Uluslararası ticaretten elde ettikleri gelirlerini 

artırmaya çalıĢırken; geliĢmekte olan ülkeler ihracat ve ithalat arasındaki dengeyi sağlamaya 

çaba göstermektedir. Üretilen ürünlerin bir yerden baĢka bir yere nakli baĢlı baĢına ekonomik 

sektör olarak ortaya çıkmıĢtır. Ekonomik açıdan büyüyen ve geliĢen Dünyada ticaret 

ekonomisine ayak uydurabilecek taĢıma yolları gittikçe çeĢitlenmektedir (Atıcı, 2019: 3). 

Bilimsel ve teknolojik geliĢmelere bağlı olarak bugün sürdürülebilir kalkınmanın ilk adımı 

olarak sürdürülebilir denizyolu taĢımacılığı gibi kavramlarla günümüzde karĢılaĢılmaktadır 

(Prasetyawan vd. 2019: 3). Bununla birlikte tüm Dünyadaki denizyolu taĢımacılığı sektörü 
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artan ticari talebe bağlı olarak yeni teknolojiyi daha hızlı benimsemek zorundadır (Kuranga, 

Maslin ve Maarop, 2021: 9). 

Denizyolu taĢımacılığı sektöründe kullanılan gemilerde tonajlar ağırlık ve hacim tonajı 

ifade edilmektedir (Akten, 1955: 41). AĢağıdaki Tablo 1‟de Denizyolu taĢımacılığı 

sektöründe Dünya‟da kullanılan türlerine göre gemi sayılarını göstermektedir. Uluslararası 

ticarette kullanılmakta olan gemiler, 2019 sonunda sayı olarak yaklaĢık 57 bine ulaĢmıĢtır 

(DTO, 2021: 40). 1987‟den 2021 yılları arasında gemiler türlere ayrılmaksızın toplamı 

1.829.113‟e ulaĢmıĢtır. 2000 yılında 63.296 tane olan konteyner gemisi, 2021 yılında 281.440 

sayıya ulaĢarak yaklaĢık 5 kat artıĢ göstermiĢtir.  

Tablo 1.1: Yıllara Göre Uluslararası Ticarette Kullanılan Gemi Türleri Ġtibariyle Sayıları (1987-2021) 

(Deniz Sektörü Raporu, DTO, 2021) 
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Yine Tablo 1‟e baktığımızda, 2008-2012 Dünya Ekonomik Krizine rağmen gemi 

sayılarındaki artıĢ durmamıĢtır. 2018 yılında ortaya çıkan Covid-19 salgını dolayısıyla Dünya 

genelinde ilan edilen zorunlu kapanmalar, birçok ekonomik sektörü etkilediği gibi denizyolu 

taĢımacılığını da etkilemiĢtir. Denizyolu taĢımacılığında kullanılan gemi artıĢ oranı 2020 

yılında -%5,7 olarak vuku bulmuĢtur. 2019-2020 yılları arasında sadece tanker gemi 

sayılarında bir azalıĢ görülmüĢtür. 

Uluslararası rekabet denizyolu taĢımacılığında yoğun olarak hissedilmektedir. 

Denizyolu taĢımacılığı sektörü sanayinin hammaddesini oluĢturan yükleri düĢük maliyetlerle 

taĢıyabilmesi sektörü gözde alanlardan biri haline getirmiĢtir (KamıĢ, 2019: 13). Uluslararası 

ticarette maliyetler önemli bir kalemdir. Denizyolu taĢımacılığı sektöründe maliyet geminin 

yüküne, ağırlığına göre değiĢmektedir. Yükün fazla olması yakıt maliyetini artırmaktadır 

(Mersin, 2022: 7). Denizyolu taĢımacılığı sektöründe maliyetler üzerindeki ticaret 

dengesizliği etkisi, maliyetleri azaltabilecek diğer faktörler aktif olarak kullanılabilir. Bu 

maliyetleri hafifletilebilir. Örneğin, ölçek ekonomileri oluĢturmak için kargo hacimlerini 

artırmak, denizyolu taĢımacılığı maliyetlerini düĢürmeye yardımcı olabilir (UNCTAD, 2021: 

74). 

Denizyolu taĢımacılığı, özellikle Uluslararası taĢımacılık denildiği zaman en çok tercih 

edilen taĢımacılık türlerinin baĢında gelmektedir. Bunun sebebi ise denizyolu taĢımacılığı 

sektörünün diğer taĢımacılık sektörleri ile karĢılaĢtırıldığı zaman daha ucuz olmasıdır (Mersin, 

2022: 2). Denizyolu taĢımacılığı sektörü yapısı itibariyle küreselleĢmenin öncüsü olarak ifade 

edilebilir. KüreselleĢmeye açılan bir kapı olması ve doğası itibariyle rizikosu yüksek bir 

taĢımacılık türü olması sebebiyle denizyolu taĢımacılığı sektörü alanına Uluslararası birçok 

standart ve düzenleme getirilmiĢtir. Denizyolu taĢımacılığı sektörü farklı milletlerden birçok 

gemi adamının aynı gemide çalıĢması nedeniyle Uluslararası bir çalıĢma ortamı sunmaktadır 

(Gekara ve Sampson, 2020: 2). Bununla birlikte çalıĢma ortamının oldukça çetin olması 

sebebiyle denizcilikle ilgili mesleklerde çalıĢan kadın sayısı daha azdır (Dragomır ve Popa, 

2018: 5). 

Uluslararası denizyolu taĢımacılığı sektöründe günden güne gemilerin boyutlarında ve 

üretkenliklerinde değiĢiklikler olmaktadır. Özellikle emtia tesliminde önem arz eden 

gemilerin transit süreleri azalmıĢtır (Beauchemin, 1982: 72). Denizyolu taĢımacılığı sektörü 

ve lojistik sektörünün dinamik doğası gereği ekonomik koĢullardaki bir değiĢiklikte tepkisel 

olarak denizyolu taĢımacılığı sektöründe değiĢimler yaĢanmaktadır (Alexahina, 2020:4). 

Özellikle Küresel Dünya ticareti dengesizliklerinin azaltılması için gemilerin ve 

konteynerlerin uygun Ģekilde konumlandırılmasına ihtiyaç duymaktadır (Aliajini, 2016: 1). 
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Küresel dengesizlik, limanlar arasında boĢ konteynerlerin küresel olarak yeniden 

konumlandırılmasına ihtiyaç duymaktadır. Yapılacak olan yeniden konumlandırma iĢlemleri 

ihracatçı, ithalatçı, ardiye, boĢ ve dolu konteynerlerin planlanması ile ilgili karmaĢık bir süreci 

içermektedir (Aliajini, 2016: 19). 

Denizyolu taĢımacılığı sektörü Ģirketlerin uzmanlık alanları göre yapılır ve denizyolu 

taĢımacılığı sektörü sahip oldukları gemi türlerine göre sınıflandırılmaktadır. Denizyolu 

taĢımacılığı sektöründeki hizmetler 5 genel kategoride sınıflandırılmaktadır. Yolcu, genel 

kargo, intermodal, dökme yük gemileri ve tankerler olarak sıralanmaktadır. Genel 

sınıflandırma kategorilerin her birinde, gemiler belirli bir amaca göre kendi içinde 

ayrılmaktadır. Örneğin, Tankerler; asfalt tankerleri, kimyasal tankerler, kükürt tankerleri ve 

ham tankerleri olarak gemilerinin uzmanlık alanına göre ayrılabilmektedir (Yorulmaz, 2009: 

59) 

Ana gemi tipine göre Dünya‟daki gemi Deniz Filosu (1980-2020) yıllarındaki değiĢim 

oranları (Milyon DWT) Grafik 1‟de verilmiĢtir. UNCTAD‟ın 2021 yılı raporunda denizyolu 

taĢımacılığı sektöründe faaliyet gösteren gemileri uzmanlık alanına göre 5 kategoride 

göstermiĢtir. Petrol Tankerleri, Dökme Yük TaĢıyıcı Gemiler, Genel Kargo Gemileri, 

Konteyner Gemiler ve Diğer gemi türleri olarak sayılabilir. Dökme yük gemileri ve petrol 

gemileri 1980‟lerden 2020 yılına kadar sayı ve ağırlık olarak daha büyük bir alana sahip 

olmuĢtur sahip olmuĢtur. Konteyner gemileri yıllar geçtikçe sayıları ve ağırlıkları artıĢ 

eğilimindedir. 

 

Grafik 1 .1: Ana Gemi Tipine Göre Dünya Deniz Filosu (UNCTAD, 2021) 
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Ocak 2021'de Dünya filosu, bir önceki yıla göre 63 milyon DWT artarak 2,1 milyar 

DWT taĢıma kapasitesine ulaĢmıĢtır. Son yıllarda tonaj, genel kargo taĢıyıcıları hariç tüm 

bölümlerde önemli ölçüde artmıĢtır. Dökme yük gemileri özellikle hızlı bir artıĢ kaydetmiĢtir. 

2011-2021 yılları arasında toplam taĢıma kapasitesi içindeki payları %39'dan %43'e 

yükselmiĢtir. Petrol tankerlerinin payı %31'den %29'a ve genel kargodaki pay ise %6'dan 

%4'e gerilemiĢtir (UNCTAD, 2021). 

Dünya‟daki Filo Pazarının Ġntifa (kullanım) Sahipliği coğrafi bölgelere göre dağılımı 

Grafik 2‟de verilmiĢtir. Gemilerin kullanım hakkı sahibine göre en çok pay Asya ve Avrupa 

ülkelerinde bulunmaktadır. Asya ve Avrupa sonrası Kuzey Amerika 129 milyon DWT ile 3. 

sırayı almıĢtır. En az ise 25 milyon DWT ile Afrika Ülkeleridir. Kara parçası olarak en büyük 

kıta olmasına rağmen denizyolu taĢımacılığı sektöründe en az payı Afrika alması bölgenin 

geliĢmemiĢ ülkelerin ağırlıkta olduğunu göstermektedir. Bununla birlikle Güney Amerika 

Ülkeleri de DWT olarak 26 milyon ton ile Afrika‟yı takip etmektedir. Grafik 2‟de 

Uluslararası denizyolu taĢımacılığı sektöründe faaliyet gösteren ülkelerin kıtasal olarak 

dağılımında Asya Ülkeleri pastadan en büyük payı aldığı görülmektedir. 

 

 

Grafik 1.2: Ġntifa Hakkı Sahipliği Bölgesine Göre Filo Pazarı (UNCTAD, 2021). 

Grafik 2‟de görüldüğü üzere Ocak 2021 itibariyle, ilk 5 gemi sahibi ülkeler, Dünya 

filosu tonajının %52'sini oluĢturmaktadır. Yunanistan %18'lik bir pazar payına sahipken Çin 

%12, Japonya %11, Singapur %7 ve Hong Kong %5‟lik paya sahiptir. Dünya tonajının yarısı 

Asya Ģirketlerine ait olduğu görülmektedir. Avrupa'dan gelen sahipler %40'ını ve Kuzey 

Amerika'dan gelen sahipler %6'sını oluĢturmaktadır. Afrika'dan, Latin Amerika'dan ve 

Karayipler‟den gelen Ģirketler %1‟in biraz üzerinde bir paya sahiptir. %1‟in hemen altında ise 

Okyanusya bulunmaktadır (UNCTAD, 2021). 
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Grafik 3‟te Dünyadaki gemilerin kayıtlı oldukları Bayrak Ülkeleri verilmiĢtir. Buna 

göre ilk Ülkeler Panama, Liberya, MarĢal adaları, Çin, Hong Kong, Singapur Ģeklinde 

olmuĢtur. Dünya üzerinde denizyolu taĢımacılığı sektöründe faaliyet gösteren gemilerin 

bayrak sahipliği olarak kullanım hakkından farklı olarak en çok bayrak sahipliği yapan 

ülkenin bir Latin Amerika ülkesi olan Panama olduğu görülmektedir. 1990‟lar Liberya‟nın 

liderliğinde olan bayrak sahipliği olan ülke olarak Panama 1995‟te liderliği almıĢtır. Panama, 

Liberya, Marshall Adaları, Çin ve Singapur gibi ülkelerin bayrak sahibi olarak ortaya 

çıkmasında bu devletlerin uygulamıĢ olduğu vergi politikaları etkilidir. Daha fazla vergi 

vermek istemeyen armatör sahipleri gemilerini vergi cennetlerine kayıt ettirmesi kullanım 

hakkı sahipliğinden farklı bir grafik ortaya koyduğu görülmektedir (Grafik 3). 

 

Grafik 1.3: Dünyadaki Gemilerin Bayrak Ülkeleri (UNCTAD, 2021) 

Birçok ticari gemi, gemi sahibinin uyruğundan baĢka bir bayrak altında kayıtlıdır. 

Örneğin, 2021 yılının baĢında, Japon kuruluĢlarının sahip olduğu tüm gemilerin yarıdan 

fazlası Panama bayrağı altına kayıt altına alınmıĢtır. Yunanistan menĢeili Ģirketlerin sahip 

olduğu gemilerin %25'i Liberya'da ve %22'si Marshall Adaları'nda kayıt altına alınmıĢtır. 

Hong Kong Özerk Ġdari Bölgesi (HÖĠB) ve Singapur sırasıyla 4. ve 5. sırada yer almıĢtır. Bu 

5 ülke arasında, Marshall Adaları, son on yılda gemi kayıtlarda en fazla artıĢı kaydetmiĢtir 

(UNCTAD, 2021). 

2015 yılında Baltık ve Uluslararası Denizcilik Komitesi (BIMCO) iĢ gücü raporuna 

göre denizcilik sektörüne en çok gemici ihraç eden ülke Filipinler olmuĢtur. Durumun bu 

Ģekilde olması Filipin ekonomisine büyük katkı sağlamıĢtır. 2018 yılında Filipinli gemi 

adamları evlerine 6.14 milyon dolar para göndermiĢtir (Gekara ve Sampson, 2020: 9). Çin 

ekonomisi son 30 yılda büyük bir geliĢim göstermiĢtir. Bu geliĢimde Çinli gemi adamlarının 

Dünya iĢgücüne katkısının payı vardır (Gekara ve Sampson, 2020: 23). 
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 UNCTAD‟ın „„2021 Deniz TaĢımacılığının Özeti‟‟ Raporunda, Covid-19 salgını 

sebebiyle denizcilik sektörünün ilk zamanlarda olumsuz olarak etkilenmiĢ olsa da meydana 

gelen azalmanın öngörülen kadar aĢırı olmadığına dikkat çekilmiĢtir. Pandeminin ilk 

dönemlerindeki azalma 2020 yılının haziran ayından itibaren tekrar eski hacmini kazanmaya 

baĢlamıĢ ve ilerleyen dönemlerde yaklaĢık 4,5‟lik bir artıĢ gerçekleĢtirmiĢtir (UNCTAD, 

2021). 

Grafik 4‟te 2006-2021 yılları arasında denizyolu taĢımacılığı sektörünün küresel 

ticarete katkısı ve tüm Dünya‟nın üretmiĢ olduğu Gayri Safi Yurtiçi Hâsıla (GDP) 

karĢılaĢtırılmıĢtır. 2009 yılında meydana gelen küresel kriz hem GDP hem denizyolu 

taĢımacılığı sektöründe azalma görülmüĢtür. Bununla birlikte Covid-19 pandemisi salgını 

etkilerini 2020 yılında gösterdiği üzerinde görülmektedir (Grafik 4). Denizyolu taĢımacılığı 

sektörü ile GDP paralel bir seyir izlemesi Dünya ticaretinin denizyolu taĢımacılığı sektörüne 

olan bağımlılığını göstermektedir. 

 

 

Grafik  1.4: Denizyolu TaĢımacılığı Deniz Ticaretinin Hasılaya Oranı ve Dünya Gayri Safi Yurtiçi 

Hasılası (UNTCAD, 2021). 

2018 yılında Dünyaya çok hızlı yayılan Covid-19 salgını Çin‟in Vuhan Ģehirde ortaya 

çıkmıĢtır. Pandemi toplumsal yaĢamı ve ekonomik hayatı kökünden etkilemiĢtir. ÇalıĢma ve 

okul hayatının teknoloji sayesinde uzaktan bir Ģekilde gerçekleĢtirilebileceğini göstermiĢtir. 

Denizyolu taĢımacılığı da pandeminden etkilenerek 2009 yılından sonra meydana gelen en 

büyük düĢüĢe neden olmuĢtur (DTO, 2021: 7).  
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Asya‟nın ürettiği kıymetli eĢyaların dönemin en iĢlek yolu olan Ġpek Yolu‟na ek olarak 

denizyolu taĢımacılığı sayesinde Avrupa‟ya taĢınabilmiĢtir. Akdeniz‟de önemli lojistik 

merkez limanlarından Mısır‟da Ġskenderiye ve Anadolu‟da Ġstanbul öne çıkmıĢtır. Bununla 

birlikte Trabzon limanı Ġpek Yolu‟nun denizdeki devamı olarak kullanılmıĢtır. Roma 

Dönemindeki ticaret rotaları Osmanlı ve Bizans Dönemi‟nde de popülerliğini korumuĢtur 

(Çancı ve Güngüren, 2013: 203). 

Doğu ile Batı arasında Antik Çağ‟ın en önemli ticaret yolu Ġpek Yolu olmuĢtur. 

Karadeniz, Doğu Akdeniz, Anadolu‟nun kıyılarına kadar uzanan Ġpek Yolu sayesinde Uzak 

Doğu‟dan çıkan mallar Avrupa‟ya ulaĢmıĢtır. Tütsü Yolu adında baĢka bir ticaret yolu kara ve 

deniz ticaretini birbirine bağlamıĢtır. Tütsü Yolu, Akdeniz limanlarından Mısır‟a; Mısır‟dan 

Hindistan‟a ve daha ötesine kadar uzanmaktadır. Mısır‟dan yapılan tahıl ticareti ilk deniz 

filolarını ortaya çıkarmıĢtır. Özellikle Nil nehri denizyolu taĢımacılığında önemli bir role 

sahip olmuĢtur (KiriĢ, 2020: 15). 

XIII. yüzyıla kadar denizyolu taĢımacılığı vasıtasıyla yapılan ticaret ilkel gemilerle 

kıyıdan kıyıya yapılabilmiĢtir. Gemileri hareket ettirmek için insan gücü kullanılmıĢtır. 

Ġnsanlar rüzgâra hükmetme becerisini daha sonralar kazanmıĢtır. Sefer süreleri doğal olarak 

uzun zamanlar almıĢtır. Denizde kalma süresi gemide çalıĢan iĢçilerin fazlalığı sebebiyle 

yiyecek ve içecek sıkıntısından ancak on beĢ günle sınırlı olmuĢtur (Çancı ve Güngüren, 

2013: 203). 

Bilim ve teknolojinin ilerlemesi, gemilerin devasa boyutları almasıyla denizyolu 

taĢımacılığı sektörü geliĢmeye baĢlamıĢtır. II. Dünya SavaĢı sonrası sanayide kullanılan 

tehlikeli maddelere olan ihtiyaç artmıĢtır. Tehlikeli maddelerin taĢınmasında denizyolu 

taĢımacılığının önemli bir yere sahip olmuĢtur. Tehlikeli yüklerin en baĢında fosil yakıtlardan 

olan petrol ve petrol ürünleri gelmektedir (Ünal, 2011: 1).  

Günümüz teknolojisi, Dünya çapında denizyolu taĢımacılığı sektöründeki denizcilikle 

ilgili uygulamaları derinden etkileye baĢlamıĢtır. Büyük kuruluĢların iĢlerinin önemli 

kısımlarını yönetmek için Bulut tabanlı Kurumsal Kaynak Planlaması gibi modern teknolojiyi 

kullanımı artırmıĢtır (Kuranga, Maslin ve Maarop, 2021: 1). GeliĢen teknoloji ile beraber 

denizyolu taĢımacılığı sektöründe blok zinciri teknolojisinin yavaĢ kabulü zaman zaman 

gündeme gelmektedir. Denizyolu taĢımacılığı sektörünün kapsadığı alanlar bakımından 

yüksek uygulama maliyeti gibi zorluklara rağmen blok zincir teknolojisi, ilgili tüm paydaĢlar 

arasındaki bilgi alıĢveriĢini iyileĢtirmek için kesin bir potansiyele sahip olduğu aĢikârdır 

(Jovic vd., 2020: 1).  
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Denizyolu taĢımacılığı sektörü, teknoloji ve yeniliklerle birlikte dijitalleĢen 

dokümantasyon, otomasyon, teknolojik liman ve gemilere yönelik günümüz trendlerindendir. 

Teknolojinin ilerlemesiyle denizyolu taĢımacılığında insan olmadan iĢleyen gemilerle ilgili 

hem teknik hem de hukuksal anlamda altyapı çalıĢmaları yapılmaktadır (Nalbant, 2021: 420). 

Artan yakıt fiyatları ve emisyon düzenlemelerinin karĢılanması gibi nedenlerle büyük ticari 

gemilerde pil teknolojisini kullanacak sistemler geliĢtirilmektedir (Chin, Yan-Jie, ve Mohan, 

2022: 1). Denizyolu taĢımacılığı ile yapılabilen tarımsal ürünlerin nakledilmesi Kuzey Buz 

Denizi‟nin erimesi sebebiyle Kutup Bölgeleri‟nden yapılabileceği tahmin edilmektedir (FıĢkın 

ve Zorba, 2016: 266). 

Denizyolu taĢımacılığı sektörü son 10 yılda önemli ölçüde değiĢmiĢtir. Özellikle, 

Denizde Can Güvenliği (SOLAS) bünyesine Küresel Deniz Tehlike ve Güvenlik Sistemi 

(GMDSS) dâhil edilmiĢtir (Billard, 2019: 1). Amerika BirleĢik Devletleri (ABD) zengin bir 

ticari nakliye geçmiĢine sahip olmuĢtur. Tarihte, Amerikan yapımı ve iĢletilen gemiler 

rakipsiz olduğu bilinmektedir. Amerikan yapımı gemilerin dönem Ģartlarına göre güvenilir ve 

verimli olması bu süreçte etken olmuĢtur. Ama teknolojik ilerleme ve ekonomik koĢullar 

değiĢmesiyle, ABD ticarette rekabet gücünü zamanla kaybetmeye baĢlamıĢtır (NHHC, 2017).  

Gemiler bugün durmaksızın Dünyanın her yerine emtiaları taĢımaktadır. Gelecekte 

denizcilik sektörünün daha da büyüyeceği tahmin edilmektedir. Bununla birlikte denizcilik 

sektörünün doğaya daha duyarlı gemiler inĢa ederek maliyetleri minimuma indirilmiĢ 

sürdürülebilir bir taĢıma türü olacağı düĢünülmektedir (Ceylan, 2020: 15). 

1.5. Deniz TaĢımacılığının Bazı Temel Kavramları 

1.5.1. Gemi Kavramı 

Gemi; Dünya okyanuslarının, denizlerin ve diğer derin suların üzerinde dolaĢmaya 

elveriĢli bir araçtır. Balıkçılık, taĢıma, turizm, savunma gibi birçok alandan uzmanlık alanına 

göre inĢa edilmiĢ deniz araçları kullanılmaktadır (Tüzen, 2004: 92). Türk Dil Kurumu 

sözlüğünde gemi kavramı insan ve yük taĢımaya yarayan ve su üzerinde hareket eden araç 

olarak tanımlanmıĢtır (TDK, 2022). 

Yük tiplerine göre farklı tiplerde ve kapasitelerde geliĢtirilen gemiler, denizyolu 

taĢımacılığının en temel unsurudur. Denizyolu taĢımacılığı sektöründe iĢ akıĢı yöntemlerinin 

farklılaĢmasının temel nedeni taĢımaya özgülendikleri yüklerin farklılıklarından 

kaynaklanmaktadır. Denizyolu taĢımacılığı sektöründe faaliyet gösteren Ģirketler, iĢlerinde 

farklılık yaratabilmek için yükler üzerine uzmanlaĢma yoluna gitmektedir. Genel olarak 
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Gemi, su üzerinde rahatlıkla hareket edebilen bir araçtır. Gemiler genel olarak belirli 

bir amaca hizmet etmesi için inĢa edilmektedir. Bu amaçlar ticari veya özel amaçlar olabilir. 

Ticari olmayan gemiler askeri, turizm veya akademik amaçla kullanılmaktadır. Ticari olanlar 

ise yük ve yolcu taĢımak için kullanılmaktadır (Yorulmaz, 2009: 12). 

Gemiler faaliyet alanlarına ve seyir yapacağı rotadaki geçitlere uygun olarak inĢa 

edilmektedir. Dünya üzerinde çeĢitli amaçlarla kullanılan gemi tipleri Tablo 3‟te genel olarak 

gösterilmektedir. Gemiler inĢa edilirken geminin kullanılacak olduğu rotalar önemlidir. 

Geminin boyutları kullanabileceği su kanallarına göre ad almaktadır.  
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Tablo 1.3: Gemi Tipleri (Kantharia, 2023) 

GEMĠ TĠPLERĠ 

Konteyner Gemileri 

Panamax 

Suezmax 

Post-Panamax 

Post-Suezmax 

Post-Malaccamax 

Kuru  Yük Gemileri 

Konvansiyonel Kuru Yük Gemileri 

DiĢli Kuru Yük Gemileri 

DiĢsiz Kuru Yük Gemileri 

Kendinden BoĢaltmalı Kuru Yük Gemileri 

Lakers 

BĠBO 

Tanker Gemileri  

VLCC 

ULCC 

Panamax 

Aframax 

Suexmax 

Capesize 

Handymax 

Lighters 

Handy 

Roll-on Roll-Off Ships 

Sadece Araba TaĢıyıcı Ro-Ro Gemileri (PCC- Pure Car Carrier) 

Sadece Araba ve Kamyon TaĢıyıcı Ro-Ro Gemileri (PCTC-Pure Car and Truck) 

Konteyner + Ro-Ro Gemileri (ConRo- Container Vessel + Ro-Ro) 

Genel Kargo + Ro-Ro Gemileri (GenRo- General Cargo + Ro-Ro 

RoPax 

Tamamen RoRo Gemileri 

Yolcu Gemileri 
Feribotlar 

Kurvaziyer Gemileri 

Offshore Gemileri 

Tedarik Gemisi 

Boru DöĢeyiciler 

Vinç Mavnaları 

Yarı Dalgıç Sondaj Makineleri 

Sondaj Gemileri 

Konaklama Mavnaları 

Üretim Platformları 

Yüzer Depolama Birimi 

Yüzer Üretim ve Depoma Birimi 

Çapa Elleçleme Gemileri 

DalıĢ Gemileri 

Balıkçı Gemileri 
Troller 

Fabrika Gemileri 

Uzman Gemiler 

Römorkör 

Kılavuz Gemiler 

Kablo DöĢeyiciler 

AraĢtırma Gemileri 

Kurtarma Gemileri 

Deniz Feneri Gemileri 

Mavna TaĢıyıcılar 

Kereste TaĢıyıcılar 

Hayvan TaĢıyıcılar 

Buzkıran Gemiler 

Yüksek Hızlı Gemiler 
Hidrofil 

Dalga gelici 

Tarak Gemisi (Dredger) 
Mekanik Tarak Gemileri 

Hidrolik Tarak Gemileri 
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1.5.1.1. Ticaret Gemilerinin Genel Yapısı 

Ticaret gemisi, ticari amaçlarla kullanılmak üzere tasarlanmıĢ kargo gemisidir. Bu 

kargo gemileri yük gemileri ve hizmet gemileri olarak iki ana hatta ayrılmaktadır. TTK Deniz 

Ticareti ile ilgili beĢinci kitabında ticaret gemisini; su üzerinde ticari fayda edinme niyetiyle 

inĢa edilen ve bu uğurda kullanılan her su aracı kimin için çalıĢtığına bakılmaksızın ticari 

gemi sayılmaktadır (TTK, 2011). Ticaret gemileri genel olarak kullanılacağı denize göre inĢa 

edilir. Okyanuslarda hacim ve tonaj bakımında büyük gemiler kullanılırken, kanal ve dar 

boğazlardan geçebilmek için kanalın veya boğazın geniĢliğine göre gemiler inĢa edilmektedir. 

Geçebileceği kanal adıyla adlandırılır. Örneğin Panamax, Suezmax gibi.  

Dökme, konteyner ve tanker denizyolu taĢımacılığı sektöründe büyük bir akıĢ 

dinamiğine sahiptir (Yu vd. 2019: 17). Kargo trafiğinin en yoğun olduğu ülkeler Avrupa, 

Asya-Pasifik Bölgesi ve Rusya arasında görülmektedir. Bu eğilim, emtia borsasında bir artıĢa 

ve bunun sonucunda kıtalararası kargo trafiğinin hacminin büyümesini sağlamıĢtır (Belyaev 

vd. 2020: 1598).  

Klas kuruluĢları denizde yüzen araçlar her türlü araç için inĢa aĢamasından baĢlayarak 

çeĢitli teknik standartlara uygulamaktadır (Türk Loydu, 2006: 311). Can ve malların emniyetli 

Ģekilde nakil edilebilmesi gemilerin belirli aralıklarla denetimini zorunlu kılmaktadır. Bunun 

için fribord markaları gemilerin bordalarına iĢaretlenmiĢtir. Geminin taĢıyacağı yük miktarına, 

içinde bulunulan mevsime ve olası rotadaki suyun türüne göre belirli sınırları gösteren 

iĢaretlerdir. Bu sınırları uygulamak 80 gros tondan büyük her ticaret gemisi için zorunludur 

(Ġncediken, 1990: 62). 

1.5.1.2. Gemi Tonajları 

Türk Deniz Kuvvetleri Güçlendirme Vakfınca yayımlanan “Gemici Dili” sözlüğünde 

“Tonaj” geminin iç alanının hesaplanması ile bulunan yükleme yapılacak yerin hacmini ifade 

etmektedir (Zaloğlu, 1988: 373). Gemilerin ağırlık ölçü birimi olan tonaj geminin kapasitesi 

hakkında bilgi vermektedir. Tonaj, ağırlık veya hacim ölçümü ile belirtilen kapasitesidir. 

Ġngiliz ölçü biriminde 1 ton, 2240 pounda karĢılık gelmektedir (Denizcilik Bilgileri, 2018). 

Tonaj, bir geminin kargo taĢıma kapasitesi ölçü birimidir. 

Genellikle ticari nakliye ücretlerini değerlendirmek için kolay bir hesaplama 

sunmaktadır ve bu yönde kullanılmaktadır. Modern denizcilik kullanımında tonaj, özellikle 

bir geminin hacminin veya kargo hacminin hesaplanmasına atıfta bulunmaktadır (Jones ve 

Stone, 2018: 379). 
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Gros Tonaj (GT) bir geminin kapasitesini brüt olarak ifade etmektedir. Sicile kayıtlı 

tonajdan (GRT) farklılık arz etmektedir (TONNAGE, 1969). GT geminin deplasman tonajı ile 

ilgilidir ve Deplasman, gemicilik dilinde  yüzen bir cismin taĢırdığı suyun miktarı anlamına 

gelir. Cismin suyun altında kalan kısmının hacmi ile suyun öz kütlesinin çarpımı olarak 

hesaplanmaktadır (Hayler, 2003). 

Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) tarafından 1969'da kabul edilen Gemi 

Tonajlarını Ölçme Hakkında Uluslararası SözleĢme, evrensel bir tonaj ölçüm sistemini 

uygulamaya koymaya yönelik bir giriĢimdir. SözleĢmenin amacı liman ve diğer harçların 

gemi tonajına göre tahsil sağlamak ve gemilere makul ekonomik güvenceler tesis etmektir. 

SözleĢme, geleneksel olarak kullanılan kayıtlı gros tonaj ve net kayıtlı tonaj terimlerinden 

gros tonaj (GT) ve net tonaj (NT) terimlerine aynı zamanda geçiĢ sağlamıĢtır (TONNAGE, 

1969). Tonilato, geminin ayırt edici niteliklerini ve teknik bilginleri gösteren bir belgedir 

(Gemi ve Su Araçlarının Tonilatoları Ölçme Yönetmeliği, 2009). 

Tonaj ağırlık tonajı ve hacim tonajı olmak üzere ikiye ayrılmaktadır. 

1. Ağırlık Tonajları 

Ölü ağırlık tonajı “DWT” olarak ifade edilmektedir. Ġngilizce “Deadweight Tonnage” 

olarak ifade edilen tonaj Türkçeye ölü ağırlık tonajı olarak çevrilmektedir. Bu ağırlık birimi 

geminin maksimum ne kadar ağırlık taĢıyabileceğinin bir ölçüsüdür. DWT; kargo, yakıt, tatlı 

su, balast suyu, erzak, yolcu ve mürettebat ağırlıklarının toplamı içermektedir (McNicholas, 

2011: 30). 

2. Hacim Tonajları 

Brüt tonaj ( GT ), bir geminin tüm kapalı alanlarının gövde çerçevesinin dıĢına 

ölçülen hacmidir. Brüt tonaj, bir gemiyi personel, güvenlik ve diğer yasal gereklilikleri 

belirlemek amacıyla derecelendirmek için kullanır. Brüt tonaj, m
3
 cinsinden gösterilmektedir 

(Gemi ve Su Araçlarının Tonilatoları Ölçme Yönetmeliği, 2009). 

Net tonaj ( NT), geminin kargo mahallerinin toplam kalıp hacminden matematiksel 

bir formül kullanılarak hesaplanan boyutsuz bir indekstir. Net tonaj, liman vergilerini 

hesaplamak için kullanılmaktadır (Turpin ve McEwen, 1980). 

1.5.2. Klas KuruluĢları ve Sigorta Markası 

Klas kuruluĢlarının ortaya çıkmasının temelinde gemi sigortalama iĢleri ile uğraĢan 

kiĢilerin bu konudaki giriĢimleri yatmaktadır. Küresel ticaretin % 90‟ı Denizyolu vasıtasıyla 

yapılması sebebiyle gemilerin güvenli ve emniyetli bir sefer yapılabilmesi için denetim 

https://tr.wikipedia.org/wiki/Gros_tonaj
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/International-Convention-on-Tonnage-Measurement-of-Ships.aspx
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/International-Convention-on-Tonnage-Measurement-of-Ships.aspx


25 

 

 

 

zorunluluktur. Gemilerin sefer esnasında ve limanlarda karĢılaĢabilecekleri riskleri göz önüne 

alınarak sigorta Ģirketleri sigortalama konu gemi için prim oranını belirlemektedir. Yatırım 

maliyeti yüksek bir sektör olan denizyolu taĢımacılığı sektöründe gemi sigortacıların sermeye 

değerini korumak yolunda, denetime verdikleri değerle ilgili giriĢim daha iyi anlaĢılmaktadır 

(Kaya, 2013: 3). 

Klas kuruluĢları, denizcilik sektörünün dedektifleri görülür ve bağımsız olarak görev 

yapmaktadırlar. Klaslama yapan kuruluĢlar genellikle Loyd olarak adlandırılmaktadır. 

Geminin inĢasının Uluslararası ve ulusal kurallara göre yapılıp yapmadığının denetimi klaslar 

tarafından yapılmaktadır. Klas denetçilerine „Sörveyör‟ denmektedir. Teknik olarak uygunluk 

ve dayanıklılık, çevre kirliliği, emniyet, sağlık ilgili konularında denetim yapmaktadırlar 

(IACS, 2022). 

Gemiler yola çıkmaya elveriĢli olduğuna dair gerekli denetim loydlar tarafında yerine 

getirilir. Loydlar aynı zamanda gemileri sigortalanması ile ilgili iĢlemler yapmaktadır. 

AĢağıdaki tabloda gemilerin denetimini gerçekleĢtiren Uluslararası loyd kuruluĢların adları ve 

kuruluĢ tarihleri verilmiĢtir. Ġngiliz Loydu en eski loyddur. Denizyolu taĢımacılığı ile ilgili ilk 

sigortacılık faaliyetini ortaya çıkaran kuruluĢtur.  

Lloyd's Register (Ġngliz Loydu), denizyolu taĢımacılığı sektörü için mühendislik ve 

teknoloji konusunda uzmanlaĢmıĢ küresel bir profesyonel hizmetler Ģirketi olmuĢtur. 260 

yıldan beri gemilerin güvenliğini artırmak için kurulmuĢ olan Dünyanın ilk denizcilik 

sınıflandırma kuruluĢudur (Lloyd‟s Register, 1970). Türk Loydu; Mühendis ve Mimarlar 

Odası Birliği tarafından 1962 yılında kurulmuĢtur. Ticaret Odaları, Sigorta ġirketleri, Sanayi 

Odaları Türk Loydu‟nun paydaĢlardır. Gemilerin muayenesini, denetimini ve yola çıkmaya 

elveriĢliliğini teftiĢ etmektedir (Türk Loydu, 1962). 

Bazı Uluslararası Klaslama kuruluĢlarının merkezi ve kuruluĢ tarihleri, kuruluĢ tarihi 

ve merkezleri Tablo 4‟te gösterilmiĢtir. Loyd sicili gemilerin sigortalanması ve denetimi ile 

ilgili 1970 yılında kurulmuĢ ilk Klaslama kuruluĢudur. Yıllara geçtikçe ülkeler kende 

klaslama kuruluĢlarını kurmuĢtur. Türkiye‟de 1962 yılında Türk Loydu kurulmuĢtur. 
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Tablo 1.4: Klaslama KuruluĢları (IACS, 2022) 

Klas KuruluĢ Adı 

KuruluĢ 

 Tarihi  Merkez 

Loyd Sicili 1760 Londra 

Veritas Bürosu 1828 Paris 

Amerikan Deniz Bürosu 1861 Cenova 

Rusya Denizcilik Sicili 1913 Sankt Peterburg 

Yunan Denizcilik Sicili 1919 Pire 

Polonya Denizcilik Sicili 1936 Gdansk 

Hırvatistan Denizcilik Sicili 1949 Spilt 

Bulgaristan Denizcilik Sicili 1950 Varna 

Çin Klaslama Topluluğu 1956 Pekin 

Kore Denizcilik Sicili 1960 Busan 

Türk Loydu (TL) 1962 Ġstanbul 

Viyetnam Denizcilik Sicili 1964 Hanoi 

Arnavutluk Denizcilik Sicili 1970 Dıraç 

Portekiz Uluslararsı Gemicilik Kaydı 1973 Lizbon 

Hindistan Denizcilik Sicli 1975 Mumbai 

Asya Klaslama Topluluğu 1980 Tahran 

Brezilya Denizcilik Sicili 1982 La Habana 

Malezya Gemi Klaslama 1994 Shah Alam 

Kıstak Denizcilik Bürosu 1996 Suriye 

Ukrayna Denizicilik Sicili 1998 Kiev 

Denizlerarası Sertifikasyon Hizmetleri 2005 Panama 

Ġran Klaslama Topluluğu 2007 Tahran 

Akdeniz Denizcilik Sicili 2012 Büyük Britanya 

Malezya Uluslararsı Klaslama 2008 Kuala Lumpur 

 

UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığı, 2017 yılında Bayrak Devleti Uygulamaları 

Kapsamındaki Ġdari ĠĢlemlerde Muteber Kabul Edilecek P&I Kulüpleri Ve Sigorta 

ġirketlerine Dair Yönerge‟yi yayımlamıĢtır. Bu yönergeye göre Türkiye‟nin kabul ettiği 

Kulüpler ve P&I kuruluĢları sigorta Ģu Ģekildedir (UAB, 2017). 

Türk Loydu haricinde Türkiye Cumhuriyeti‟nin gemi denetimlerine ve sigortaya 

iliĢkin olarak P&I Ģirketleri birinci grup ve ikinci grup olarak kabul edilmiĢtir. 

Birinci Gru p; 

2. Amerikan Vapur Sahipleri KarĢılıklı Koruma ve Tazminat Derneği A.ġ. 

3. Britanya Buharlı Gemi Birliği Ltd. 

4-a. Güvence Gardı  

4-b. Bermuda Gardı P&I Ltd. 
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5. Japonya Gemi Sahipleri KarĢılıklı Koruma ve Tazminat Derneği 

6. Londra Buharlı Gemi Sahipleri KarĢılıklı Sigorta Birliği Ltd. 

7. Kuzey Ġngiltere Koruma ve Tazminat Derneği 

8. Armatörler KarĢılıklı Koruma ve Tazminat Derneği 

9. Gjensidig Güvence Gardı 

10-a. Ġrlanda Standart Kulübü 

10-b.Asya Standart Standart Kulüp Ltd. 

10-c. Asya Standart Kulübü Ltd. 

11-a. Buharlı Gemiler KarĢılıklı Garanti Birliği Ltd. 

11-b. Bermuda Buharlı Gemiler KarĢılıklı Garanti Birliği Ltd. 

12. Ġsveç Kulübü 

13-a. Bermuda BirleĢik Krallık KarĢılıklı Buharlı Gemiler Güvence Birliği Ltd. 

13-b. Avrupa BirleĢik Krallık KarĢılıklı Buharlı Gemi Güvence Birliği Ltd. 

14. Batı Ġngiltere Gemi Sahipleri KarĢılıklı Sigorta Birliği 

Ġkinci grup 

15. Navigatörler Uluslararası P&I Navigators International P&I 

16. Navigatörler P&I 

17. Norveç Kulübü 

18. Amlin Denizcilik 

19. Lodestar Denizcilik Ltd. 

20. Hollanda Kulübü 

21. Aurora 

22. Thomas Miller Uzmanlık 

23. Ġngiliz Denizcilik  

24. Hidor 

25. Kore Kulübü (UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığı, 2017). 

Yönergede Birinci Grup olarak ifade edilen kulüp ve Ģirketler, Uluslararası P&I 

Kulüplerini ifade etmektedir. Yönergede ikinci gruptakiler kredi derecelendirmeleri A 

(negatif) ve üzeri kuruluĢlardır. P&I‟lar tarafından yapılan sigorta geminin sahibinin, gemiyi 

kiralayanın ve gemiyi iĢletenin risklerden korumak için yapılmaktadır. Bununla birlikte 

Yönerge tarafların sorumluluklarını belirlenmektedir (Bayrak Devleti Uygulamaları 

Kapsamındaki Ġdari ĠĢlemlerde Muteber Kabul Edilen P&I Kulüpleri Ve Sigorta ġirketlerine 

Dair Yönerge, 2017). 
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1.5.3. Ticaret Gemisinin Kimlik Bilgileri ve Belgesi 

Türk Ticaret Kanunu‟na göre gemiler taĢınır eĢya sayılmaktadır. Herhangi bir sicile 

kayıtlı olması taĢınır olma niteliğini etkilememektedir. Gemi inĢa sonrası ilk sahibi gemiye 

yeni doğan bir çocuğa verilir gibi istediği adı vermekte özgürdür. Yalnız gemiye verilen ad, 

diğer gemilerle karıĢıklığa sebep olmaması için dikkatli olmalıdır. Bu ad bakanlıktan alınan 

izinle değiĢtirilir. Gemin her iki tarafına ve arkasına adı kolayca silinmeyecek ve rahatça 

okunabilecek Ģekilde yazılmalıdır (TTK, 2011).   

Türk bayrağı Türkiye‟nin gemi siciline kayıtlı gemiler tarafından çekilmesi 

zorunludur. Bununla birlikte kanuna göre bir geminin Türk gemisi sayılabilmesi için sahibinin 

Türk olması gerekmektedir. Geminin paydaĢlarında Türk vatandaĢı olan hisse oranı fazla ise 

yine Türk gemisi sayılmaktadır. ġirketlerin sahip olduğu gemiler için de durum aynıdır. Eğer 

ġirket hisselerinin ağırlığı Türk vatandaĢında ise Ģirkete kayıtlı gemi Türk gemisidir. Bununla 

birlikte Deniz ticaretine özgü bir olan donatma iĢtiraki ortaklarının çoğu Türk olması halinde 

geminin Türk gemisi sayılacağı kanunda belirtilmiĢtir (TTK, 2011). 

Gemi tasdiknamesi, bir geminin adını, bağlama limanını, ölçme belgesindeki yazılı 

bilgileri, menĢeini, sahip veya sahiplerinin ad ve unvanlarını ile pay miktarlarını gösteren 

ayrıca bayrak çekme hakkını ifade eden belgedir (Zaloğlu, 1988:159). Gemi tasdiknamesi, bir 

geminin Türk Bayrağı çekilip çekemeyeceğini gösteren bir belgedir. Bu belge gemide 

bulunması gereken zorunlu evraklar arasındadır. Belge düzenlendikten sonra geçerlilik süresi 

bir yıldır. Ancak on sekiz gros tondan küçük olan gemiler söz konusu belgeye ihtiyaç 

duymaksızın Türk Bayrağı çekebilirler (TTK, 2011).  

Türkiye dıĢında baĢka bir ülke bir gemi Türk Bayrağı çekmek isterse Bayrak 

ġahadetnamesi almak zorundadır. Bu belgeyi yurtdıĢında alabilmek için Türk 

Konsolosluklarına baĢvurmaları gerekmektedir. Bayrak ġahadetnamesi alınmasıyla birlikte 

Türk Bayrağı çekmeye hak kazanır. Gemi tasdiknamesi yerine geçen Bayrak 

ġahadetnamesinin geçerlilik süresi alındıktan sonra sadece bir yıldır (TTK, 2011). 

1.5.3.1. Gemiye Ait Belgeler 

Gemilerin denizde yola almaya elveriĢliliği, deniz hukuku için önemli konulardan 

biridir. Denizyolu taĢımacılığı sektörünü çeĢitli sebeplerle etkileyebilmektedir. Örnek verecek 

olursak, navlun sigortası, emtiaların taĢınması, emtiaların içerikleri, gemi inĢasına dair 

sözleĢmeler, yasal mevzuat gereği zorunlu evraklar, kira sözleĢmesi tesir eden alanlar 

sayılabilir (Nalbant, 2021:420). 
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1. Yolcu Gemisi Güvenlik Sertifikaları 

 Yolcu gemileri için geminin hizmete girmesinden önce ilk sörvey yapılmaktadır. 

Denetim anlamına gelen, geminin yola elveriĢliliğinin ve emniyetli bir seyir izleyebileceğini 

gösteren bu sörvey geminin tüm makine ve donanımını içerisine almaktadır. Acil durum 

malzemeleri, geminin elektrik sistemi, iletiĢim araçları, navigasyon cihazları gibi geminin 

güvenli bir Ģekilde seyrini temin edecek her türlü teçhizat bu denetimin kapsamına 

girmektedir. Eğer geminin tüm zaruri ihtiyaçları tam ise bu sertifika tesis edilmektedir 

(SOLAS, 1974: 28). 

2. Yük Gemisi Emniyet Sertifikaları 

 Yük gemisi için geminin hizmete girmesinden önce, bir ilk sörvey yapılmaktadır. 

Yineleme sörveyi 5 yıl içinde yapılmak zorundadır. Gemide acil durum malzemeleri, yangına 

müdahale araçları, gemi iletiĢim araçları, gemiyi acil durumda terk edebilmek için teçhizat, 

navigasyon cihazları gibi geminin emniyetli ve güvenli seyrini gerçekleĢtirmesini sağlayacak 

araçların denetimi yapılır. BaĢlangıç sörveyi; yangın söndürme sistemleri ve teçhizatı, radyo 

montesi ile iliĢkili hususlar hariç can kurtarma teçhizatı ve düzenlemelerinin, gemide monteli 

seyrüsefer teçhizatı ve pilotların alınmasına mahsus donanımlarını kapsamaktadır. 

Uluslararası Denizde ÇatıĢmayı Önleme Tüzüğü'nün uygulanabilen kuralları ile öngörülen 

yeterliliklerde olduklarının teyidi bu sörveyler kapsamında yapılmaktadır (SOLAS, 1974: 29). 

3. Yük Gemisi Teçhizatı Emniyet Sertifikaları 

 Yük gemilerindeki cihazlara ait sertifikaların geçerlilik süresi ancak 1 yıldır. Yıllık 

olarak yenilenmek zorundadır. Yangına müdahale araçları, iletiĢim araçları, acil durumda 

gemiden kurtulmak için gerekli teçhizat, geminin seyir rotasını gösteren aletler, geminin 

ıĢıkları gibi güvenli bir seyir için gerekli olan her türlü cihaz ve alet denetime girmektedir. 

Olması gereken teçhizatta bir eksiklik olmaması halinde bu sertifikayı almaya hak 

kazanmaktadır (SOLAS, 1974: 29). 

4. Yük Gemisi Telsiz Emniyet Sertifikaları 

 Söz konusu sertifikaya yönelik denetim her yıl Ekim baĢı ve Mart sonu günler içinde 

yapılmaktadır. Her yıl tekrarlanır. Telsizlerin çalıĢıp çalıĢmadığının denetimi sonrası sertifika 

yenilenmektedir (SOLAS, 1974: 30). 

1.5.3.2. Yüke Ait Belgeler 

Denizyolu taĢımacılığında yüke ait belgeler aĢağıda detaylandırılmıĢtır. 



30 

 

 

 

1. Okyanus Konşimentosu (Marin-Ocean Bill of Lading) 

Okyanus KonĢimentosu Denizyolu ile taĢınacak emtiaya ait her türlü bilgiyi içeren 

belgedir. Bu belgede göndericinin ve alıcının bilgileri mevcuttur. Alıcı mülkiyet hakkını bu 

belge ile ispat etmektedir. Aynı zamanda yükün alıcıya teslim edilebilmesi için ibrazı zorunlu 

bir belgedir. Kıymetli evrak niteliğindedir (Arıman ve Erol, 2023: 108)  

Okyanus KonĢimentosu; yüke niteliğini, yükün miktarını, mevcut halini, yükün 

menĢeini ve varıĢ yerini gösterir. Fatura veya makbuz gibi görülmesine rağmen niteliği 

itibariyle yükün teslimi için zaruri bir evraktır (Devlin ve Hotinli, 2011: 240) 

 

2. Taşıma sözleşmesi 

Bir sözleĢmeye bağlı olarak mal veya yolcuyu bir yerden baĢka bir yere nakliyesinin 

gerçekleĢtirilmesini sağlayan aracıya taĢıyıcı denmektedir. TaĢımacılık ile ilgili iĢler Türk 

Ticaret Kanununa göre ticari faaliyet sayılmaktadır (TTK, 2011). 

TaĢımaya dair senet sözleĢmeyi yapan tarafların istemi üzerine düzenlenmektedir. 3 

kopya olarak temin edilir ve imzalanır. Gönderen yükün taĢıyıcıya tesliminin ispatına yönelik 

taĢıyıcıdan da imza talep edebilir. 3 nüshanın bir gönderende, biri taĢıyıcıda ve son olarak biri 

alıcıdan kalmaktadır (TTK, 2011). 

 TaĢıma senedinin geçerli olabilmesi için bazı kayıtları bünyesinde içermek 

zorundadır. Bunlar Ģu Ģekilde sıralanabilir. 

a) Senedin tertip tarih ve yeri, Düzenlenme yeri ve tarihi, 

b) Gönderici ad, soyad veya ticari unvan ve iĢyeri adresi,  

c) TaĢıyıcı ad, soyad veya ticari unvan ve iĢyeri adresi, 

d) Emtianın alınacağı tarih ve yer, 

e) Alıcının ad, soyad veya ticari unvan ve iĢyeri adresi, 

f) Zaruri hallerde haberleĢme yeri, 

g) Emtianın menĢei amblemi, paketleme Ģekli ve emtianın özelliğine dair kanun ve 

yönetmeliklerde belirlenmiĢ tanımlayıcı iĢaretler, 

h)Emtianın sayısı, 

i) Emtianın ağırlığı, 

j) Beklenen ulaĢım zamanı,  

k) Navluna dair taĢıma ücretinin kim tarafından karĢılanacağı, 

l) Kapıda ödemede kayıtlarında ödenecek miktar, 

m) Emtianın gümrük ile ilgili iĢlemleri ile ilgili yönergeler,  
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n) TaĢımanın yapılacağı Ģekil ve araç türü ile ilgi kayıtlar tarafların istemleri halinde 

konulabilir (TTK, 2011). 

3. ATR Dolaşım Belgesi 

Gümrük Birliği ile ilgili sözleĢmesi dâhilinde Türkiye ve Avrupa Birliği (AB) arasında 

malların dolaĢım ve ticareti serbestçe yapılabileceğini, bunula birlikte sözleĢmeye taraf 

olmayan üçüncü ülkeler ile AB‟nin belirlediği standartlar doğrultusunda gümrük uygulamaları 

yapılması ön görülmektedir (Bakanlar Kurulu, 2006). 

 Türkiye ve AB arasında yapılan sözleĢmeye taraf olan ülkeler Ģu Ģekildedir: 

Avusturya, Belçika, Çekya, Danimarka, Finlandiya, Hollanda, Fransa, Estonya, Almanya, 

Ġrlanda, Ġsveç, Kıbrıs, Litvanya, Ġspanya, Polonya, Slovakya, Lüksemburg, Letonya, Ġtalya, 

Malta, Slovenya, Yunanistan‟dır (Bakanlar Kurulu, 2006). 

Ġngiltere Parlamentosu, Avrupa Birliği‟nden (AB) ayrılma kararı almıĢtır. Ġngiltere 

perakende sektörü, Ġngiltere‟nin Avrupa birliğinden çıkıĢını temsil eden kelime olan BREXIT 

sonrası AB ile ticaret anlaĢması yapılmaması durumunda tüketici fiyatlarının artacağı 

konusunda uyarıda bulunmuĢtur.  

Ġngiltere AB'den 2020 yılı Ocak ayında ayrılmıĢ olup, AB ile Ġngiltere arasında ticaret 

anlaĢması yapılması planlanmıĢ Ġngiltere hükümeti AB ile bir anlaĢmaya varılamaması 

durumunda 1 Ocak 2021'den itibaren geçerli olacak yeni gümrük vergilerini açıklamıĢtır. Bu 

kapsamda, AB'den ithal edilen gıdaların %85'ine %5‟in üzerinde gümrük vergisi uygulanacak 

ve AB'den ithal edilen gıdalar için ortalama gümrük vergisi % 20'nin üzerinde olacağı 

belirtilmiĢtir (TB, 2020).  

4. EUR Dolaşım Sertifikası (EUR.1 Movement Certificate / Invoice Declaration) 

EUR DolaĢım Sertifikası, Uluslararası emtia trafiğinde kullanılan bir formdur. EUR.1 

özellikle Avrupa Birliği Ortaklık AnlaĢması kapsamında iki ve çok taraflı dıĢ ticarette 

bir menĢei belgesi olarak tanımlanmaktadır (GüneĢ, 2015: 141). Bu sertifikanın amacı AB 

ülkesi olmayan ülkelerle AB arasında ticaretin sağlanabilmesidir (ġahin, 2003: 50).  

EUR DolaĢım Sertifikası gümrükleme sırasında ibraz edilmek zorundadır. 2001 

yılından sonra kayıtlı ihracatçılar tarafından düzenlenen faturalar bu kapsamda 

değerlendirilecektir (Cebeci ve Yılmaz, 2013:203) GenelleĢtirilmiĢ Tercihler Sistemi (GTS) 

Kayıtlı ihracatçılar bilgi sistemi sayesinde AB muhasebe sistemine uyum sağlanmak 

amaçlanmaktadır. Türkiye‟de bu uygulama Ticaret Bakanlığı tarafından yönetilmektedir. 
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2. Gemi Adamlarının Eğitim ve Belgelendirilmesi 

Denizde seyir yapacak her gemi, kanun ve yönetmeliklerde belirtilen minimum sayıda 

gemi adamının gemide bulunması gerekmektedir. Gemi adamları alanında uzman olduğunu 

aldığı sertifika ve belgelerle ispat eder (MEB, 2015: 31). Gemide çalıĢacak kiĢilerden beĢ 

sertifika talep edilir. Bunlar; ilk yardım, denizde can kurtarma, yangın söndürme, acil durum 

malzeme kullanımı ve çalıĢan güvenliği sorumluluk sertifikasıdır (Bilici, 2012: 19). 

1.6. Denizyoluyla TaĢınan Yük ÇeĢitleri 

Denizyolu taĢımacılığı doğası gereği büyük bir organizasyondur. Ġçinde özellikle 

denizyolu taĢıma ağı ve bu ağın modellemesini barındıran büyük ve karmaĢık bir sistemdir 

(Jurdana, Krylov ve Yamnenko, 2020: 2). Küresel ticarette denizyolu taĢımacılığının önemi 

yadsınamaz. Bununla birlikte denizyolu taĢımacılığı çok çeĢitli faktörlerle 

etkilenebilmektedir. Tarım ürünlerinin hasat zamanı, ülkeler arası gerginlik, doğal veya yapay 

geçitlerdeki yoğunluklar, dünya çapında ekonomideki dalgalanmalar, piyasadaki talebin 

tercihleri gibi etkenler örnek olarak verilebilir (BölükbaĢı, 2009: 2). 

1. Dökme Yükler 

YaĢ veya kuru olabilen tarımsal ürünler, gübreler, petrol ürünleri veya madenler bu 

kategoride bulunmaktadır. Bahse konu yükleri taĢımak için özel olarak tasarlanmıĢ gemiler 

kullanılmaktadır. Aynı zamanda birçok değiĢik yükü taĢıyabilecek çok görevli gemiler de inĢa 

edilmiĢtir. Bu gemilere OBO adı verilmektedir. (TAM, 1939). 

2017'de tüm sınıflardan yaklaĢık 90.000 ticari gemi rapor edilmiĢtir. Toplam küresel 

tonajı 1,86 trilyon DWT (Deadweight Tonnage)‟dir. Bu ticari gemilerin yaklaĢık %43'ü 

dökme yük gemileridir (Vance, Fileman ve De Mora, 2020: 5). 

2. KarıĢık Yükler 

KarıĢık yükler, kırkambar yükleri olarak adlandırılbilmektedir. Çok farklı emtiaları 

içinde barındırabilmektedir. Elektronik makine ve eĢyalar, inĢaatta kullanılan malzemeler, 

tarımda kullanılan gübreler ve değiĢik kimyasallar örnek verilebilir (Yorulmaz, 2009: 40). 

3. DondurulmuĢ Yükler 

DondurulmuĢ yükler, çabuk bozulabilir kargoların taĢınması için kullanılan ısı 

kontrollü olarak taĢınan yüklerdir. Et, süt ve süt ürünleri, sebzeler, meyveler, aĢılar, ilaçlar, 

ilaç sanayinde kullanılan ürünler, tıbbı ve eczacılık malzemeleri, sağlık sektörü için numune 

taze kan ve canlı organ gibi ürünlerin taĢınması ve nakliyesi sırasında, ürünün kalitesinin ve 
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niteliğinin bozulmaması önem taĢımaktadır. Bu sebeple, bu tip yüklerin lojistik 

operasyonlarında ekstra bir hassasiyet gösterilmesi gerekmektedir. Bu tür yüklerin nakliyesi 

sırasında bozulabilir kargo etiketi kullanılmaktadır (Durak ve Ünverdi, 2014: 20). 

4. Konteyner Yükleri 

Belirli standartlarda hazırlanan ve gemilere yüklemeye elveriĢli demirden kutulara 

konteyner olarak adlandırılmıĢtır. Yeniden kullanılabilir ve emtianın emniyetli bir Ģekilde 

sevkini sağlar. Konteyner farklı taĢımacılık türleri arasında kolayca geçiĢ yapabilmektedir. 

Uluslararası standartlara sahip taĢımacılık sistemi içinde verimli, güvenli ve hasarsız bir 

Ģekilde malzeme taĢıması için üretilen, yeniden kullanılabilir çelik kutulardır. Konteyner, 

içindeki malzeme boĢaltılmaksızın farklı taĢımacılık Ģekilleriyle taĢınabilmektedir. Konteyner 

Ulusalar arsı Standart Örgütü (ISO) tarafından 6346 standardıyla belirlenmiĢtir. Konteynerler 

farklı hacim ve büyüklüklerde alabilmektedir. Bugün Dünya üzerinde 17 milyon konteyner 

kullanılmaktadır. Konteyner ölçü birimi TEU‟dur (Tunalı ve Akarçay, 2022:  104).  

Konteyner taĢımacılığını kapıdan kapıya taĢımacılığın popüler olmaya baĢlamasıyla 

diğer taĢımacılık türlerine kolaylıkla uyum sağlayan konteynerlerin kullanması gelecekte daha 

artacağı tahmin edilmektedir. Emtiaları diĢ çevreden çelik zırhlarla ayıran konteyner güvenli 

bir taĢıma yolu olduğu için yeğlenmektedir (Çelik ve BaĢarıcı, 2021: 138). 

1.7. Denizyolu TaĢımacılığında Hizmet Türleri 

Denizyolu taĢımacılığı sektöründe taĢınan emtianın fiziksel farklılıklarına göre çeĢitli 

hizmet türleri ortaya çıkmıĢtır. Denizyolu taĢımacılığı kabotaj sınırlarında yapılmasına veya 

Uluslararası denizlerde yapılmasına göre ve taĢınan yüke göre gemilerde farklılıklar 

olabilmektedir (Atıcı, 2019: 29). Günümüzde yüklerin kapıdan kapıya taĢıma hizmeti 

yaygınlaĢmıĢtır. Kombine taĢıma, intermodal taĢıma, multimodal taĢıma gibi taĢıma Ģekilleri 

ile en az 2 değiĢik taĢıma sistemi kullanılarak mallar satıcıdan alıcıya ulaĢtırılabilmektedir 

(Yorulmaz, Deniz ve Akten, 2010: 257). 

Farklı taĢımacılık türleri arasında hizmet eden taĢıma terminalleri kurulmaya 

baĢlanmıĢtır. Bu terminaller “Hub” olarak adlandırılmaktadır. Kara, demir, hava, deniz 

arasında aktarma rolü oynamaktadırlar. Teknolojik ilerlemeler ve teslim türlerinin değiĢmeye 

baĢlamasıyla gün geçtikçe kullanımı artmaktadır (Çancı ve Güngüren, 2013: 212). Çok modlu 

taĢımacılık için en önemli konulardan birisi de en uygun aktarma istasyonlarına ulaĢımda en 

kısa yolun belirlenebilmesidir (Cansız ve Ünsalan, 2020: 12). 
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Denizyolu taĢımacılığı sektöründeki Ģirketler, düzenleme eksikliği, güvenlik ve 

mahremiyet sorunları gibi günümüzün gerçeği olan teknolojinin yasadıĢı kullanımından 

kaynaklanan risklerle karĢı karĢıya gelmeye baĢlamıĢtır (Jovic vd., 2020:2). 

1.7.1. Sefer Bölgelerine Göre Deniz TaĢımacılığı 

Dünyanın %70‟lik kısmını denizlerle kaplı olması, denizyolu taĢımacılığının karalar 

arasında ulaĢım imkânı sağlaması bakımından önemi anlaĢılmaktadır. Her ülke kabotaj 

taĢımacılığı ile ilgili özel yasal sınırlamalar düzenlemiĢlerdir. Denizyolu taĢımacılığı 

güzergâhları kanallar hariç Uluslararası geçiĢler için ücretsizdir (Çancı ve Güngüren, 

2013:201). 

1.7.1.1. Ġç taĢımacılık 

Ġç taĢımacılık, denize kıyısı olan veya kendi sınırları içinde su üzerinde ulaĢım 

yapmaya elveriĢli nehirlere sahip olan ülkelerin kendi karasularında ticaret ve yük taĢımacılığı 

yapabilmesi ifade etmek için kullanılan bir kavramdır (Fidan, 2014: 61). 

1.7.1.2. Kabotaj hakkı 

Kabotaj, devletin denizlerdeki sınırlarında vatandaĢlarına tanıdığı ticaret yapabilme 

hakkıdır. Kabotaj hakkı Lozan anlaĢmasıyla elde edilmiĢtir. Türkiye Cumhuriyeti 

vatandaĢlarına ve Türk ekonomisine büyük katkıları olan bir haktır. Bu hak öncesinde yabancı 

sermaye kıyı ve limanları ele geçirmiĢ ve devletin ekonomisini olumsuz yönde etkilemiĢtir. 

Yabancılara tanınan bu ayrıcalıklar Lozan AnlaĢması‟yla birlikte tarih olmuĢtur (MEB, 2015: 

11). 

Ülkemizin kendi limanlarında yüklenip yine kendi limana boĢaltan taĢımacılık türüne 

kabotaj taĢımacılığı olarak tanımlanmaktadır. Altıncı 5 Yıllık Kalkınma Planı ülkemizin hızlı 

bir Ģekilde kalkınmasını sağlayacak ve Uluslararası ticarette kazanımlar elde edecek bir 

ulaĢım ağının oluĢturulması amaçlanmıĢtır. Yedinci BeĢ Yıllık Kalkınma Planında rekabetçi 

ve ihraç edilebilir hizmetlerin Uluslararası pazarlarda sunulması amaçlanmıĢtır. Sekizinci 5 

Yıllık Kalkınma Planında ise denizlerdeki ekonomik potansiyelin artması ve Uluslararası 

alanda ülkemizin denizlerdeki çıkarlarını korumaya yönlendirmiĢtir (DPT, 2001: 19). 

1 Temmuz 1926‟da Kabotaj Kanunu kabul edilmiĢtir. Türkiye‟nin ekonomik geleceği 

açısından bir mihenk taĢı olmuĢtur. Bu tarih aynı zamanda bayram olarak Türkiye‟de 

kutlanmaktadır (Fidan, 2014: 62). Ülkemiz bugünkü deniz ticaret filomuzun ilk sermayesi 

kabotaj sayesinde ortaya çıkmıĢtır. Limanlarımız millileĢmiĢ, Türk vatandaĢları hakiki 
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anlamda denizle tanıĢmıĢtır. Türk denizciliği sağlam temeller üzerine oturmuĢtur (ġener, 

2006: 4). 

Türkiye, coğrafi konum olarak yarımadadır. Kıyıdaki illerimizin toplam illere oranı 

yaklaĢık %40‟tır. Bu konumu deniz taĢımacılığıyla ilgili Türkiye‟deki toplam taĢımacılığı 

oranı %4‟tür (Atıcı, 2019: 60).  

1.7.1.3. DıĢ TaĢımacılık 

Uluslararası ticaret 17.yüzyıldan itibaren gittikçe hacmini artırmıĢtır. Ülkeler 

arasındaki ticaret yarıĢı ekonomik bir kural haline gelmiĢtir. Deniz taĢımacılığı bu 

Uluslararası ticaretin önemli bir ayağı olmuĢtur (Nalbant, 2021: 419). 

Dünya ticaretinin %86‟sı denizyolu taĢımacılığı ile yapılmaktadır. Sadece Avrupa bu 

ticaretin %75‟ini bünyesinde bulundurmaktadır. Türkiye olarak bizde denizyolu taĢımacılığını 

tercih etmekteyiz. Bunun sebebi hem ucuz hem de güvenli olmasıdır. Ġhracatta kullanılan 

taĢımacılık türü yaklaĢık %88 oranında denizyolu taĢımacılığıdır (KiĢman ve Aydın, 2020: 

25). 

1.7.1.4. Transit TaĢımacılık 

Transit taĢımacılık, herhangi bir çıkıĢ ülkesinden baĢlayarak farklı bir ülke toprakları 

üzeninde geçilmesi sonrasında varıĢ ülkesine ulaĢılması ile sonlanan taĢımacılık olarak ifade 

edilmektedir. Emtianın veya yolcunun çıkıĢ ve varıĢ ülkeleri arasında farklı bir ülke üzerinden 

geçerek ulaĢım yapılmasıyla transit taĢımacılık gerçekleĢmiĢ olur (Baral ve Gürsoy, 2019: 

223). 

“TIR” kelime kökeni olarak Fransızca kökenli bir kelimedir. Uluslararası kara yolu 

taĢımacılığı anlamına gelmektedir.  “Uluslararası Karayolu TaĢımacılığı” olarak çevrilmiĢtir. 

Denizyolu ile yapılması planlanan taĢımacılığın baĢlangıç ve son noktasında kullanılması 

doğal bir zorunluluktur. Kara yolunun dezavantajı pahalı olması ve kazalara daha açık 

olmasıdır (Erdoğan, 1989: 222). 

1.7.2. Yük ve Gemi Türlerine Göre Deniz TaĢımacılığı 

Yapılan hizmetin farklılaĢması denizyolu taĢımacılığını birçok alt dalda ayrılmasına 

neden olmuĢtur. Söz konusu hizmet türlerine göre taĢımacılık çeĢitleri aĢağıda baĢlıklarda 

açıklanmıĢtır. Bununla birlikte ülkemizde 2012-2021 arası gerçekleĢen yük taĢımacılığı 

UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığının verileri ıĢığında tablo haline getirilmiĢtir. Denizyolu 

taĢımacılığı sektöründe toplam elleçleme artıĢ seyri izlemiĢtir. 2021 yılında 526.306.784 ton 
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ile son 10 yılın en yüksek elleçme miktarına ulaĢmıĢtır. Transit ve Kabotajda yine on yılda 

yukarı yönlü artıĢ olduğu görülmektedir. Türkiye‟nin on yılda ithalat ve ihracatının artığı 

görülmektedir. 2018 yılında Covid-19 salgınının ortaya çıkmasıyla biraz azalma görülse dahi 

ithalat ve ihracattaki artıĢ eğilimi seyrini yukarı yönlü sürdürmüĢtür.   

 

Grafik 1.5: 2012-2021 Yılları Arasında Türkiye‟deki Yük TaĢımacılığı (UAB, 2022) 

1. Kuru Yük TaĢımacılığı 

Kuru yük taĢımacılığı denizyolu taĢımacılığı sektörünün en geniĢ paya sahip yük 

çeĢididir. Kuru yük taĢımacılığı, Dünya denizyolu taĢımacılığında ticaret filosu içinde son 30 

yılda en geniĢ paya sahip olmuĢtur (ġendur, 2015: 3). Kuru yük taĢımacılığı talebi ve tahmini 

ile ilgili mevcut makroekonomik değiĢkenlerin öne çıktığı görülmektedir (Solak FıĢkın ve 

Cerit, 2020: 98). 

Tahıl, kömür vb. kuru halde olan miktarca fazla olan yükler kendilerine özel yapılan 

gemilerdeki taĢımacılıktır (UAB, 2022) Örneğin kömür taĢımacılığının tamamına yakınının 

deniz üzerinden yapılmaktadır. Kömür taĢımacılığı toplam deniz ticaret hacmi her geçen yıl 

artmaktadır (Duru, 2006: 80). 

2. Sıvı Yük TaĢımacılığı 

Sıvı yük taĢımacılığı, doğası gereği sıvı hâlde bulunan yanıcı, parlayıcı, oksitleyici 

türdeki tehlikeli maddelerin nakledildiği taĢımacılık türüdür. Sıvı haldeki emtialar taĢınacak 

olan yükün niteliğine has tasarlanmıĢ gemiler nakledilir. Genellikle tanker olarak adlandırılır. 
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Özellikle petrol türevleri, benzin, tiner, mazot gibi yanıcı sıvıların taĢınmasında, bu maddelere 

özgü üretilmiĢ tankerler kullanılmaktadır (Banar, Özkan ve Görçün, 2018: 37). Tanker 

gemiler yalnızca kendilerine tanımlanmıĢ yüklerin naklinde kullanılmaktadır (Özdemir, 2009: 

10). 

Tehlikeli madde kategorisinde sayılan sekiz bin üstü kimyasal tanımlanmıĢtır. Bununla 

birlikte en çok sıvı yük olarak petrol vb. ürünler taĢınmaktadır. Dünya enerji ihtiyacının 

karĢılanabilmesi açısında bu durum pek ĢaĢırtıcı değildir. Gazlar da belirli bir basınç altında 

sıvılaĢabilmektedir. Gazlar da sıvı yük taĢımacılığına has gemilerde taĢınmaktadır. Herhangi 

bir kazada çevreye ve insanlığa ciddi zararları olabilecek bu yüklerin taĢınması uzmanlık 

gerektirmektedir (Zorba, 2009: 15). 

Radyoaktif maddelerin Ġkinci Dünya SavaĢı‟ndan sonra kullanımında büyük artıĢ 

olmuĢtur. Bu maddelerin güvenli Ģekilde taĢınmasını sağlayacak küresel ölçekte kuralların 

oluĢturulmasına ihtiyaç duyulmuĢtur. BM‟nin alt kuruluĢu olan Uluslararası Atom Enerjisi 

Ajansı (IAEA) bu konuda görevlidir. 1961‟de "Radyoaktif Maddelerin Güvenli TaĢınması 

Ġçin Kurallar" bildirgesini geliĢtirmiĢtir. IMO denizyoluyla taĢınacak nükleer maddelerin 

taĢınmasına yönelik BM‟nin altı kuruluĢu olan Atom Ajansı kurallarını takip etmektedir. 

Atıklar variller içinde taĢınır ve varillerin kapasitesi iki yüz litredir (Kızgut, 2016: 38). 

3. Konteyner TaĢımacılığı 

Ġlk amaca yönelik deniz taĢımacılığı konteynerlerinin ne zaman ve nerede olduğu 

sorusu ancak, son yirmi yıllık bilimde gerçekten odak noktası haline gelmiĢtir (Martin, 2021: 

16). Konteyner taĢımacılığı McLean tarafından yüklerin nasıl daha efektif Ģekilde 

taĢınabileceğine dair bir fikir olarak ortaya çıkmıĢtır. Haboken limanında gemi yükleme ve 

boĢaltma iĢlerinin kolaylaĢtırmak adına bu düĢünceyi geliĢtirmiĢtir. Bu fikir 1956 yılında 

Newark limanından yapılan ilk denemeyle baĢarıya ulaĢınca bugün denizyolu taĢımacılığında 

en popüler taĢıma türü olan konteyner taĢımacılığını doğmuĢtur (AteĢ, Karadeniz ve Esmer, 

2010: 85). 

Azalan maliyet ve navlun ücreti ile birlikte 1956 yılında konteynerlerin hayatımıza 

girmesiyle denizyolu taĢımacılığı düzenli bir Ģekilde yükseliĢ kaydetmiĢtir. Maxton adlı 60 

konteynerlik gemiden sonra ilk defa okyanuslara açılıĢ 1966‟da olmuĢtur. Dökme yük 

haricindeki yüklerin yaklaĢık %90‟ı konteynerler ile taĢınmaktadır. Ticaret hacminin 

artmasıyla birlikte konteynerleri taĢıyabilmek için daha büyük gemiler inĢa edilmiĢ ve 

edilmektedir. Yüksek teknolojiyle donatılmıĢ konteyner terminalleri de gemilerin 

büyüklüğüne istinaden inĢa edilmek zorundadır (Demirlioğlu, 2008:4). 
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Günümüzde Dünya ticaretinde artıĢla birlikte üçüncü kuĢak olarak tabir edilen 

limanlar inĢa edilmektedir. Ġntermodal taĢımaya uygun olan bu limanlarda konteynerler büyük 

önem taĢımaktadır (Balık, Aksay ve ġenbursa, 2015: 58). Yirminci yüzyıl Dünya siyasetini 

değiĢtirmiĢtir. Bilimsel ve teknolojik geliĢim ön plana alınmıĢtır. GeliĢen teknoloji ile birlikte 

denizyolu taĢımacılığı da büyük ilerlemeler kaydetmiĢtir. Gemilerin taĢıma kapasitesi, motor 

gücü, hızı, kat ettiği mil artmıĢtır (Nomer, 2014: 3). 

Tedarik zincirlerinin Uluslararası boyuta taĢınmasıyla denizyolu vasıtasıyla taĢınan 

konteynerlere ihtiyacı artırmıĢtır. Konteynerler ticarete konu olan yüklerin yaklaĢık %90‟ı 

sırtlamaktadadır (Dereli ve DaĢ, 2013: 881). Yük taĢımacılığı için konteynerlerin kullanılması 

filo büyüklüğü ve yönetimi, mülkiyet kararları, konteyner kiralama ve boĢ konteynerlerin 

yeniden konumlandırılması gibi bazı planlama kararları gerektirmektedir (Aliajni, 2016:1). 

Diğer taĢıma türlerine kıyasla daha düĢük taĢıma maliyetleri ile konteyner taĢımacılığı giderek 

artmaktadır (David vd., 2021:3). 

4. Ro – Ro TaĢımacılığı 

Ro-Ro taĢımacılığı, bu taĢımacılığa özgü geliĢtirilmiĢ gemiler vasıtasıyla 

yapılmaktadır. Ro-Ro gemileri kara yolunda kullanılan yük araçlarını kendi üzerinde 

taĢıyabilmek için tasarlanmıĢ devasa gemilerdir. Roll on-Roll off  kelimelerinin 

kısaltılmasından oluĢmaktadır. YaklaĢık 100 yıllık bir geçmiĢe sahiptir. Nehirleri geçmek için 

tasarlanan Ro-Ro gemileri bugün okyanusları üzerinde köprü olmuĢtur (Unal, Arslan ve 

Arıcan: 2022: 61).  

Son on yılda, küresel gemi filosu, kapasite ve boyut olarak önemli ölçüde artmaktadır. 

Denizyolu üzerinden araç taĢımacılığı göz önüne alındığında, uzunluk 200 m'nin altında 

standart araç taĢıyıcıları (PCTC (Pure Car Truck Carriers)) hava akımı, hava çekiĢi ve 

geleneksel bir genel olarak iyi bilinen sınırlamalara sahiptir. Ancak, son yıllarda bazı büyük 

Ro-Ro kargo gemileri inĢa edilmiĢtir. Bu yeni tür gemiye genellikle Büyük Araba Kamyon 

Gemisi (LCTC (Large Car Truck Carriers)) denmektedir. Tüm yenilikçi gemi tasarımlarda 

olduğu gibi tasarımcılar ve operatörler için bir meydan okumayı temsil ettiği söylenebilir. 

LCTC gemileri, baĢarı elde etmek için tasarım yöntemlerinde bir iyileĢtirme gerektirmektedir 

(Degan vd., 2021: 1). 

5. Kurvaziyer  TaĢımacılığı 

Kurvaziyerler büyük su üstünde yüzen büyük otellerdir. Restoranlar, özel odalar, 

gazinolar, eğlence mekânları, havuz vb. bir misafirin ihtiyaç duyabileceği tüm olanakları 
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üzerinden barındıran yeni nesil eğlence, gezi ve turizm aracıdır (ÜçıĢık ve Kadıoğlu, 2001: 

86). 1942 yılında Prof. Dr. Walter Hunziker; turizmi, yabancıların para kazanma amacına 

dayanmayan, devamlı olarak ikamet etme amacı gütmeyen konaklamalarından ve bir yere 

seyahatlerinden doğan olayların tümü olarak tanımlamıĢtır (KTO, 2011: 4). 

Dünya turizm sektörü ve denizyolu taĢımacılık sektöründe kurvaziyer turizmi hızlı 

geliĢmiĢtir. Kurvaziyer gemilerine özgü limanlar inĢa edilmesiyle hem bölge halkına hem de 

denizyolu taĢımacılığı sektörüne iktisadi katkı sağlamaktadır. Günümüzde kurvaziyer turizme 

hizmet eden yolcu gemisi kapasiteleri artan talebe orantılı olarak sayıları artmaktadır (Akyüz, 

2007: 79). Denizyoluyla yolcu taĢıma sözleĢmesinde yabancılık unsuru olması halinde 

doğabilecek uyuĢmazlıklarda Milletlerarası Özel Hukuk ve Usul Hukuk Hakkında Kanun 

tatbik edilmektedir (Erdoğan, 2017: 540). 

Uluslararası Kurvaziyer Hatları Birliği (CLIA), Küresel Kurvaziyer topluluğunun 

birleĢik gücünü ve lider otoritesini sağlayan Dünyanın en büyük kurvaziyer endüstrisi ticaret 

birliğidir. KuruluĢ, üyeleri, bağlı kuruluĢları ve ortakları adına, güvenli, sağlıklı ve 

sürdürülebilir bir yolcu gemisi ortamını teĢvik eden politika ve uygulamaları 

desteklemektedir. Aynı zaman bu birlik her yıl gemi seyahati yapan 30 milyondan fazla yolcu 

için olumlu seyahat deneyimlerini teĢvik etmektedir (CLIA, 2022). 

Kurvaziyer gemileri için belirlenen rotalar turistlerin karar verme süreçlerini etkileyen 

unsurlardan biridir (Polizzi ve Oliveri, 2017: 287). Küresel ısınmaya bağlı olarak geliĢmeye 

baĢlayan Kutup turizmi, Arktik ve Antarktika deniz trafiğindeki artıĢla yeni bir turistik rota 

olmaktadır. Antarktika Kutbu için turizm daha yeni yeni söz konusu olmaya baĢlamıĢtır. 

Antarktika'ya gelen turistler doğaya karĢı duyarlı olmak için eko turizm değerlerinin 

benimsemektedir (Diallo, 2016: 5). 

6. Karma TaĢımacılık 

Karma taĢımacılık deyince hemen akla Multimodal, Ġntermodal ve Kombine gibi 

kavramlar gelmektedir. ĠĢlevsel olarak birbirine çok yakın olsalar da anlamları tam olarak 

aynı değildir.  

Multimo dal taĢıma: Yüklerin taĢıma süreci boyunca birden fazla taĢıma Ģekli 

kullanmasıdır, ancak taĢıma Ģekilleri arasında bir uyum bulunmak zorunda değildir.  

Intermodal taĢıma: Ana taĢıma deniz veya demir yoludur. Yükler farklı taĢıma 

araçlara aktarılarak taĢınır.  
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Kombine taĢımacılık: Ġntermodal taĢımacılıktaki gibi ana taĢımanın denizyolu veya 

demiryolu ile gerçekleĢtirilmektedir. TaĢımanın baĢlangıç ve bitiĢ aĢamalarında ise karayolu 

kullanılmaktadır (Demirlioğlu, 2008: 45). 

Karma taĢımacılık aynı zamanda yüke has gemilerin boĢta kalmasını azaltmak adına 

türetilmiĢtir. Farklı yük tek bir gemide taĢınabilmesi için yeni nesil gemiler inĢa edilmektedir. 

Bu tür taĢımaya da karma taĢımacılık adı verilmektedir (Yorulmaz, 2009: 62). 

7. Balıkçılık 

Son 20 yılda teknolojik geliĢimde büyük bir ilerleme kaydedilmesiyle balıkçı 

gemileride günümüzün modern endüstriyel fabrikalar haline gelmiĢtir. Modern açık 

denizlerde balık rotaları üzerinde yüzen troller etkin bir fabrikadır. Avlanan deniz ürünleri 

gemiler üzerinde iĢlenmektedir ve derin dondurucularla muhafaza edilerek bozulması 

önlenmektedir. Modern bir trol teknesinin 80 kiĢiye varan mürettebatı olabilir ve 2 ay 

boyunca denizde kalabilmektedir (Kujawa, 1996: 126). 

Balıkçılık aynı zaman bilimsel araĢtırmaların hareketlendirmektedir. Balıkçılık aynı 

zamanda balıkçılıkta kullanılan avcılık malzemelerinin ve ülkelerde su ürünleri Ģirketlerinin 

geliĢtirilmesine katkıda bulunmaktadır. Balıkçılıktaki bilimsel ve teknolojik geliĢmeler 

profesyonel organizasyonların yapılandırılmasına, genel olarak ülkede balıkçılık uzmanlığının 

güçlendirilmesini sağlamaktadır (Andrier vd. 2020:7). 

Karasuları, kıyı devletinin topraklarının suları altında kalan kara topraklarının 

tamamlayıcısı olarak tanımlanmaktadır (Tsidji, 1982: 47). Akdeniz‟e kıyısı olan illerde 

balıkçılık yapılmaktadır. Deniz balıkçılığı ile hem bölge halkı ekonomisine hemde kıyısı 

olmayan iller arasında ticarete konu olarak ülke ekonomisine olumlu yönde etki etmektedir 

(Sağlam ve Karadal, 2016: 158). 

8. AraĢtırma Gemileri, 

Deniz araĢtırmalarının en önemli bileĢenlerinden biri araĢtırma gemileridir. Denizlerin 

ve deniz kaynakları hakkındaki bilgiler araĢtırma gemileri sayesinde toplanmaktadır. 

AraĢtırma çalıĢmaları baĢta Üniversiteler olmak üzere Bakanlıklar ve özel Ģirketlerce 

yürütülmektedir. ÇalıĢmaların türüne göre araĢtırma gemilerinin donanımları değiĢmektedir 

(DanıĢman ve Yalçın, 2012: 87). 

Denizdeki doğal kaynakların iĢlenmesi geliĢen teknolojiyle beraber günümüzün 

gerçeği olmuĢtur. Denizlerde yapılacak araĢtırmalar ortak kıyı ülkeleri arasında bazı 

gerginliklere sebep olabilmektedir. Bu noktada Uluslararası olarak kabul görmüĢ kıta 
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sahanlığı uygulaması kullanılmaktadır. Yunanistan ve Türkiye arasında Ege Denizi araĢtırma 

gemilerin çalıĢması konusunda günümüzde dahi hala sorunlar bulunmaktadır.  (Maden, Topal 

ve Usluer, 2023: 38). Bunula birlikte zorlu hava Ģartlarına sahip Antarktika kıtasındaki 

yapılmakta olan çalıĢmalar araĢtırma gemileri sayesinde mümkün olmaktadır (Özcan vd. 

2022: 25). 

Ticari, askeri, ulaĢım amacına hizmet eden denizler su canlılarının yuvasıdır. 

Ülkemizde denizde yapılan araĢtırmalar gün geçtikçe artmaktadır. AraĢtırma gemileri 

sayesinde denizlerle ilgili birçok bilgiye ulaĢılmaktadır. Ġhtiyaca yönelik teknik araçlarla 

donatılan araĢtırma gemileri denizin derinliklerinden elde ettikleri bilgiyi teknolojinin 

yardımıyla anında paylaĢabilmektedir. AraĢtırma gemileri yüzen bir laboratuvardır. Kullanım 

amaçlarına göre ad alabildikleri gibi Uluslararası düzeyde R/V ön adını kullanmaktadırlar 

(Yalçın ve DanıĢman, 2012: 77). 

Tablo 5‟te Türkiye‟de Askeri ve Akademik konularda faaliyet gösteren araĢtırma 

gemileri verilmiĢtir. Bu listeye Sondaj ve Sismik araĢtırmalarda kullanılan Kanuni Sondaj 

Gemisi, Fatih Sondaj Gemisi, Yavuz Sondaj Gemisi, Hayrettin PaĢa ve Oruç Reis Sismik 

AraĢtırma gemileri eklenebilir. AĢağıdaki tabloda araĢtırma gemilerinin teknik özellikleri 

verilmiĢtir. Tablo 5‟te 40,47 metrelik boyu ile en uzun geminin R/V Bilim-2 olduğu 

görülebilir. En kısa AraĢtırma Gemisinin boyu ise 10 metredir.  

Tablo 1.5: Türkiye‟deki AraĢtırma Gemileri ve Teknik Özellikleri (DanıĢman ve 

Yalçın, 2012) 
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1.7.3. ĠĢletme ġekillerine Göre Deniz TaĢımacılığı 

Denizyolu taĢımacılığı birçok faktörün bileĢiminden meydana geldiği için vakit, süre 

yol, emtianın özellikleri vb. gibi birçok etkenle mücadele etmektedir. Denizyolu taĢımacılık 

düzenli hat üzerinde veya düzensiz hat olarak iki ayrılabilmektedir (Erol ve Dursun, 2015: 

154). Maliyetler her sektörde olduğu gibi denizyolu taĢımacılığında da önemlidir. Bu yüzden 

hat tercihi yapan firmalar; müĢteri taleplerinin sıklığını, yükün miktarını, yolun uzunluğunu, 

personelin yeterliliğini dikkate alarak karar vermek zorundadır (Saban ve Gügerçin, 2009: 2). 

1.7.3.1. Düzensiz Hat TaĢımacılığı 

Düzensiz seferde belirli bir rota, zaman gibi faktörler bulunmamaktadır. Gemilerin, 

önceden belirlenmiĢ sabit rotaları bulunmamaktadır. Mevcut duruma göre tam kapasiteyle 

taĢımacılık yapabilecekleri rotaları seçebilirler. Düzensiz hat taĢımacılığı yapan Ģirket 

maliyetlerini gözetir. Her liman onun için potansiyel bir iĢ imkânı doğurur (Saban ve 

Gügerçin, 2009: 3). 

Düzensiz hat taĢımacılığında ister tek limana, istenirse iĢin hacmine göre birçok 

limana sefer gerçekleĢtirilebilir. Yük ve taĢıma ile ilgili sorumluluklar sözleĢme ile belirlenir. 

Gemi brokarları bu hat taĢımacılığında aktif görev üstlenir (Öztürkoğlu ve ÇalıĢkan, 2016: 

32). 

1.7.3.2. Düzenli Hat TaĢımacılığı 

Düzenli hat taĢımacılığı adı üstün belirli bir zamana riayet edilerek düzenli olarak 

limanlar arası yapılan sabit tarifeli seferlerdir. Düzenli hat taĢımacılığında devamlı müĢterilere 

özel indirimler yapılabilmektedir. Bununla birlikte genellikle belirli bir mal için sabit 

fiyatlarla taĢımacılık yapılmaktadır. Düzenli hat taĢımacılığında iĢin doğası gereği yüksek 

genel giderleri vardır. Bunun sebebi; gemi kapasitesi kullanılsa da kullanılmasa da düzenli bir 

hizmet sağlanmaktadır. Düzensiz hat taĢımacılığı ile kıyaslandığı zaman iĢletmeyi aynı ticaret 

yolları üzerinde faaliyet gösteren diğer armatörlerin son birim maliyeti fiyatlandırmasına karĢı 

savunmasız bırakmaktadır (Akman Bıyık ve Tanyeri, 2018: 131). 

Düzenli hat taĢımacılığında müĢteri memnuniyeti ve devamı önemlidir. BoĢ sefer 

gerçekleĢtirmemek adına müĢteri taleplerine maksimum cevap verirler (Sezer ve Saatçioğlu, 

2008: 38). 
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1.8. Denizyolu TaĢımacılığı Sektörünün Genel Durumu ve Ġlgili KuruluĢları 

Denizyolu taĢımacılığı sektör faaliyetlerinin kökenleri kürek ve yelkenle baĢlamıĢtır. 

Ġnsanoğlu denizlerden faydalanmaya baĢlaması ilk olarak besin bulma amacını taĢımıĢtır.  

Daha sonraları deniz ötesini keĢfetme, ticaret yapma ve ülke savunması gibi amaçlarla 

denizyolu taĢımacılığı geliĢmiĢtir. Yelken gemiciliğindeki en önemli aĢama Amerika kıtasının 

keĢfiyle gerçekleĢmiĢtir. Sanayi devrimiyle birlikte makineler dönemi baĢlamıĢ ve denizyolu 

taĢımacılığını ileri seviyeye taĢımıĢtır (Karadoğan, 2007: 283). 

TÜBĠTAK tarafından gerçekleĢtirilen UlaĢtırma ve Turizm Panelinde küresel ticaret 

denizyolu taĢımacılığının omurgası üzerinden yürümekte olduğu belirtmiĢtir. Devasa yükleri 

taĢıyabilme ve diğer taĢıma türlerine göre maliyet avantajı sağlama yönünden sanayi 

sektörünce en çok tercih edilen taĢımacılığın deniz üzerinden yapılması ĢaĢırtıcı değildir 

(TÜBĠTAK, 2003: 8). Denizyolu taĢımacılığı,  denize kıyısı olan her Ülkeye ticaret payından 

alabilme imkânı sağlamaktadır. Bu sebeple kıyı ülkelerin denizyolu taĢımacılığına gerekli 

yatırım, teĢvik gibi adımlar atmaları ülkenin iktisadi geliĢimi açısından olumlu olabilmektedir 

(Develi, 2021: 1657). 

Dünya Denizcilik Konseyi küresel ticarette denizyoluna dair sekiz rota tanımlamıĢtır. 

Rota seçimi konusu ilk bakıĢta taĢıyanın sorumluluğundadır. Rotalar kıtalar arasında en 

güvenli ve denizyolu açısında kısa olan güzergâhlar olarak belirlenmiĢtir. Maliyet önemli bir 

faktör olması sebebiyle lojistik operatörleri, dıĢ ticaret firmaları rota belirlenmesinde söz 

sahibi olabilmektedir (Akbayırlı, 2022: 62). 

Türkiye‟nin denizyolu taĢımacılığında kullanılan en aktif liman Ġstanbul‟da 

bulunmaktadır.  Ġstanbul limanı genel olarak ithalatta kullanılmaktadır. Ġzmir limanı ise 

Türkiye‟nin ekonomisine en çok katkıdan bulunan bir faaliyet olan ihracat ayağını 

gerçekleĢtirmektedir. 73 tane tersane ve 21 tane geri dönüĢüm tesisi Türkiye‟de faal halde 

bulunmaktadır  (Deniz, 2016: 146).  

1923‟te yaklaĢık 35.000 ton olan Türkiye denizyolu taĢımacılığı 1929‟da yaklaĢık 6 

kat artarak 200.000 bin tona ulaĢmıĢtır. 1929 Dünya ekonomik buhranın Ülkemiz‟deki olağan 

sonucu olan Devletçilik politikası otuzlu yıllarda etkili Ģekilde uygulanmıĢtır. Buna rağmen 

denizyolu taĢımacılığınsa önemli bir atılım gerçekleĢtirilememiĢtir.  Yalnız denizcilik sektörü 

farklı oluĢumlar denenmesine rağmen, istenen duruma ulaĢamamıĢtır. 1933 ve 1939 yılları 

arasında inĢa edilebilen gemilerin toplam taĢıma kapasitesi yaklaĢık 33.000 ton olmuĢtur. 

Gemilerin toplam ağırlığı ise 32.256 tonilatoya ulaĢmıĢtır (Kopar, 2016: 486). 

Ülkemizde denizyolu taĢımacılığı 2006‟dan sonra geliĢmeye baĢlamıĢtır. Bugün 

ülkemiz ticaretinin %50‟si denizyolu ile yapılmaktadır (Balık, Aksay ve ġenbursa, 2015: 52). 
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Denizcilik Genel Müdürlüğünün hazırladığı Deniz Ticareti istatistiklerine göre 2021 yılında 

limanlarda elleçlenen malların miktarı 2019‟a göre %6 artmıĢtır ve yaklaĢık 527 milyon ton 

olmuĢtur (DGM, 2021: 1).  

1.8.1. Denizyolu TaĢımacılığı Sektöründe Ġlgili Taraflar ve KuruluĢlar 

Denizcilik sektörü Uluslararası yapısıyla birçok tarafları ve kuruluĢu bir araya 

getirmektedir. Denizyolu taĢımacılığında temelde amaç malların üretildiği yerden tüketildiği 

yere hasarsız Ģekilde taĢınmasındır. Bunu yaparken aynı zamanda denizlerin ve çevrenin 

korunması önem arz etmektedir (Yorulmaz, 2009: 74). 

 

1.8.1.1.Denizyolu Taşımacılığı Sektöründe Taraflar  

Donatma ĠĢtiraki 

Donatma iĢtiraki, Alman Ticaret Kanunu‟ndan Türk Ticaret Kanunu (TTK)‟muza 

geçmiĢ deniz ticaretine özgü bir Ģirket tipidir (Özbay, 2008: 157). Kanunda donatma iĢtiraki 

bir tacir gibi kabul edilmiĢtir. Donatma ĠĢtiraki ticaret unvanı olarak geminin adını veya 

birinin ad, soyadı içermelidir. Kısaltma yapılamaz. Unvanda aynı zamanda donatma iĢtirakine 

ile ilgi tabir bulunur. Donatma iĢtirakinde Türk vatandaĢlarının hissesi fazla ise o gemi Türk 

gemisidir. Ortaklar paylarını devretmekte özgürdür. Devir iĢlemi sicile kaydedilmek 

zorundadır (TTK, 2011). 

Donatan, gemiyi ticari faaliyetlerde kullanan gemi sahibine kanunda verilen addır. 

Sahibi olmadığı bir gemiyi olmayan bir gemiyi sahibiymiĢ gibi ticari bir amaçla kullanan kiĢi 

donatan sayılır. Üçüncü kiĢilere karĢı herhangi bir durumda sorumlu olur. Ortak sayısına 

bakılmaksızın yaptıkları sözleĢme gereği gemiyi ticari amaçlarla kullanılmaya baĢlayanlar 

ortaklar donatma iĢtirakini kurmuĢ olur. Gemiye bir müdür atanabilir. Hisse sahibi olmayan 

bir Ģahıs müdür olarak atanacaksa ortaklar oybirliğine varmalıdır. Gemi müdürü, geminin tüm 

kazanç, gider ve iĢlemlerinden sorumludur. AnlaĢmalar yapar, sözleĢmeleri imzalar ve sigorta 

iĢlemlerini görür (TTK, 2011).  

TaĢıtan 

Taraflar arasında yapılan sözleĢmeyle emtiayı taĢımaya konu eden kiĢidir. TaĢıma 

iĢlemini gerçekleĢtirecek gemi kiralama yoluyla elde edilebilir (Nas, 2008: 127). Türk Ticaret 

Kanunu‟nda navlunun borçlusu taĢıtan kabul edilmektedir. EĢyayı taĢıtan ve eĢyanın taĢıma 

iĢlemini gerçekleĢtirecek olan taraf arasındaki yasal münasebetler yapılan sözleĢmeye dayalı 

olmaktadır. Emtianı taĢıtan tarafı, geminin baĢına gelebilecek hasar ve zarardan sorumlu 
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değildir. TaĢıtan taraf, yalnızca varıĢ limanında meydana gelebilecek gecikmeden doğan 

maliyetlerden sorumlu olmaktadır. TaĢıtan, sözleĢmeden gemi yola çıkmadan vazgeçebilir 

aksi halde sözleĢme ile bağlıdır (TTK, 2011). 

Fesih hakkının kullanılmasıyla eĢya gemiden indirilir. Eğer sözleĢme Çarter ise veya 

Kırkambar sözleĢmesi ise fesih hakkı kullanılamaz. TaĢıtan emtianın gemiden indirilirken 

meydana gelecek her türlü maliyetten sorumludur. Sefer mücbir sebepleri halinde baĢlayamaz 

veya seferine devam edemezse taĢıtan sözleĢmeden dönebilir. Bununla birlikte yükünü 

gemiden indirebilir. Yalnız maliyet kendisine aittir (TTK, 2011). 

Acente 

Bir iĢletmeye bağlı konumda olmadan yapılan sözleĢme ile tacir adına iĢlem yapan ve 

kendine meslek edinen kiĢiye acente denmektedir (TTK, 2011). Ġngiltere hukuk sistemine 

sahip ülkelerde acente baĢkası adına ve hesabına iĢlem yapma yetkisine haiz kiĢiyi ifade 

etmektedir. ĠĢlem yapma yetkisiz yazılı veya sözlü verilebilir. Acente iĢlerini yapan kiĢinin 

tacir olmasına gerek yoktur (Cengiz, 2011: 141). 

KiĢiler ve kurumlar açısından rekabetin yoğun bir Ģekilde yaĢandığı sigorta sektöründe 

faaliyet gösteren Ģirketlerin karlılıklarını arttırıp maliyetlerini azaltabilmeleri için pazarlama 

faaliyetleri önem arz eder. Sigorta sektöründe pazarlama ağırlıklı olarak acenteler aracılığıyla 

gerçekleĢtirilmektedirler (Akpınar, 2017: 46). 

Simsar 

Simsar, kiĢiler arasında anlaĢmanın yapılmasına imkân hazırlayan ve bu konuda 

aracılık faaliyeti yürüten kimsedir. Taraflar arasında sözleĢme yapılırsa simsar da ücrete hak 

kazanır. Yabancı çevre, dil güçlüğü gibi sebeplerle bu isteğini gerçekleĢtirmede zorluk çeken 

tüccarlara simsarlar aracılık yapmaktadır (Gül, 2016: 2796). Simsarlar tarafları bir araya 

getirir ve sözleĢmeye yapılmasına yönelik ortam hazırlamaktadır (Yıldız, 2016: 3046). 

Simsarlık SözleĢmesi, Borçlar Kanunu‟nda sözleĢme yapmak isteyen kiĢileri bir araya 

getiren ve tarafların anlaĢması halinde ücret hak kazanacağına dair sözleĢmeyi ifade 

etmektedir. Simsar, ancak yaptığı faaliyet sonucunda sözleĢme kurulursa ücrete hak kazanır. 

Simsar, yaptığı iĢte dürüst olmak zorundadır. Yoksa ücret alma hakkını kaybetmektedir. 

Simsar, alacak haklarında beĢ yıllık zamanaĢımı süresi bulunmaktadır (TBK, 2011). 

Sevkiyatçı (Forvarder) 

Ġngilizcede “Forwarder”, “Freight Forwarder” yada “Ġnternational Freight Forwarder” 

olarak kullanılan kelimenin Türkçe karĢılığı olarak ise “TaĢıma ĠĢleri Komisyoncusu” “taĢıma 

iĢleri organizatörü”, “nakliye müteahhidi”, “nakliye yüklenicisi” ve “forvarder” gibi farklı 

terimler kullanılmaktadır. Forvarderlar Uluslararası ticareti kolaylaĢtırmaktadır (Baran ve Öz, 
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2017: 22). Forwarderlar, küresel ticaretin çoklu taĢıma hizmet tedarikçileri olarak 

tanımlanabilir (Yıldız, Kayıran ve Türkdönmez, 2018: 2). 

Forwarder, taĢıma ve yük hareketleri ile ilgili bazı iĢ ve iĢlemleri yapanlara 

denilmektedir (Doğurucu, 2006: 1). Bir sözleĢmeye bağlı olarak emtia, mal veya yolcu taĢıma 

iĢlemini gerçekleĢtiren Ģahıs veya Ģirketler taĢıyıcı olarak adlandırılmaktadır. TaĢıma faaliyeti 

ticari iĢ olarak kabul edilmektedir (TTK, 2011). 

Tarafların talep etmesi halinde taĢıma senedi düzenlenebilir. Senet üç kopya olarak 

hazırlanmaktadır. Biri göndericide, biri taĢıyıcıda ve son nüsha ise alıcıya tahsis edilir. Bir 

emtianın taĢıyıcıya teslim edilmesi taĢıma sözleĢmesi yapıldığını ispat etmektedir (TTK, 

2011) 

TaĢıma senedinde bulunması gereken kayıtlar sırayla aĢağıdaki kayıtları içerir:  

a) Senedin düzenlendiği tarih ve yer, 

b) Gönderici ad, soyad veya iĢyeri adresi ve unvanı,  

c) TaĢıma iĢlemini yapacak olanın ad, soyad veya iĢyeri adresi ve unvanı,  

d) Emtianın teslim tarihi ve yeri,  

e) Alıcının ad, soyad veya iĢyeri adres ve unvanı,  

f) Zorunlu hallerde haberleĢme adresi,  

g) Emtiaya ait özelikler ve paketleme türü,  

h) Emtianın sayısı, iĢareti ve numarası,  

i) EĢyanın ağırlığı ve beyan miktarı,  

j) TaĢımanın gerçekleĢeceği zaman,  

k) TaĢıma ücret ve giderleri, 

 l) Ödemeli teslimde, ödenmesi istenen tutar,  

m) Gümrükle ilgili talimatlar (TTK, 2011).  

ĠĢletmelerin taĢıma iĢini farklı bir Ģirketten alması üçüncü parti lojistik Ģeklinde 

anılmaktadır. Bu hizmetin sağlayanlardan biri Yük sevkiyatçılardır. Yük sevkiyatçıları 

emtianın alıcısına ulaĢana kadar göndericinin tüm taleplerini yerine getirmektedir. Çünkü tüm 

iĢletmelerin varlıklarını devam ettirebilmeleri müĢteri memnuniyetine bağlıdır (Eski ve Kaya, 

2019: 305). 

Yükleme Müteahhidi (Stevedore) 

 Stevedore kelimesi gemileri yükleyen ve yük istifleyen isçi anlamına gelmektedir. 

Gemilerin yüklenmesi ve boĢaltılması için uygun teknikler ve bilgi gerektirir. Yükleme 

iĢçileri fiziksel ve zihinsel olarak güçlü olmak zorundadırlar. Emirleri dikkatle yerine 

getirebilmeleri özellikle tehlikeli maddelerin yükleme ve boĢaltılmasında önem arz 

https://en.wikipedia.org/wiki/Cargo
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etmektedir. Konteyner taĢımacılığının baĢlamasından önce, gemilere yükleme ve boĢaltma 

yapan adamlar, yükleri halatla bağlamak zorundaydılar. Bu düğüme „stevedore 

düğümü‟ denmesi dolayısıyla bu kelime günümüzde yükleme müteahhidi olarak 

kullanılmaktadır (Pratama, 2018: 289),  

Denizcilik ve liman endüstrileri, taĢıyıcı ittifaklarının yeniden düzenlenmesi, gemilerin 

geniĢlemesi ve küresel belirsizlikteki artıĢ nedeniyle hızlı çevresel değiĢimler geçirmektedir. 

Bu nedenle, konteyner terminallerinin sürdürülebilir iĢletimi, liman verimliliğinin yeni bir 

değerlendirmesini ve verimli iĢletimi geliĢtirmeye yönelik önlemleri gerektirmektedir (Jeh 

vd., 2022: 1). 

Kılavuzluk ve Römorkör hizmeti 

Römorkör, diğer deniz araçlarına nispeten, boyutsal olarak daha küçük ölçülerde inĢa 

edilmiĢ motor gücü yüksek gemilerdir. Römorkörler yüksek makine gücü ile donatılmakta ve 

her türlü boyuttaki ticari gemileri, yolcu gemilerini, tankerleri, yüzer platformları, dubaları, 

petrol ve gaz platformlarını ve benzeri yüzer nesneleri, her türlü hava koĢullarında itmekte ve 

çekmekte kullanılan deniz aracıdır (Eke, 2010: 1). 

Römorkör ve Çapa Elleçleme Römorkörü gemileri açık denizlerde en yaygın 

kullanılan su araçlarıdır. Çapa Elleçleme Römorkörü gemileri özel amaçlı boru veya kablo 

döĢeme gemilerinin doğru konumlandırılması ve malzeme tedarik gibi açık deniz faaliyetleri 

için hayati önem taĢıyan operasyonlar yürütmektedir (KarakaĢ ve Kırmız, 2019: 23). Bununla 

birlikte güvenli bir seyir için liman ve kanal gibi kısıtlı bir alanda gemi manevra simülatörü 

kullanılmaktadır. Römorkör ve römorkör kaptanının tecrübesi, yanaĢma ve yanaĢma çekme 

operasyonunda önem arz eder (I Putu ve Husodo, 2022: 1). 

Teknik seyir hizmetine yardım eden römorkörler kıyıya yakın yerlerde, boğazlarda ve 

kanallarda manevra kabiliyeti kısıtlı gemilere emniyetli bir seyir sağlama için görev yapan 

gemilerdir. Römorkörle güçlü bir motor ve sağlam halatlarla donatılmaktadır.  Halatlar yön 

verilecek gemiye uygun pozisyonlardan bağlanarak çekilebilir veya römorkörün gemiye 

yumuĢak tamponlar sayesinden dokunarak itiĢ sağlanabilir. Römorkör hizmetinin verilmesi 

sırasında gemi manevra sorumluluğu gemi kaptanına ait olmasına rağmen, yerel bilgi ve 

tecrübesi nedeniyle manevranın kumandası çoğunlukla kılavuz kaptan sağlamaktadır. Kılavuz 

kaptan manevra talimatlarını römorkör kaptanına iletmek kaydıyla süreç ilerlemektedir (Nas, 

2013: 59). 

Tersaneler 

Dünya ticaretinin önemli bir kısmını denizcilik sektörü tarafından yerine getirildiği 

için gemi inĢaatı ile ilgili meslek alanlarını ve sanayisini geliĢtirmiĢtir. Deniz ticaretinin ve 

https://en.wikipedia.org/wiki/Containerization
https://en.wikipedia.org/wiki/Stevedore_knot
https://en.wikipedia.org/wiki/Stevedore_knot
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savunma sanayinin önemli parçası olan gemi inĢası, birçok sanayi ürününün, tersanelerde bir 

araya getirilerek birleĢtirilmesiyle ortaya çıkmaktadır. Tersane bölgeleri aynı zamanda 

teknoloji geliĢtirme ve yayma noktaları olarak iĢlev görür (Aliefendioğlu ve Sağır, 2015: 

594). 

Tersanelerinin yer seçimi konusunda en çok etkilendiği kon korunaklı bir deniz 

alanının varlığıdır. (Saya, 2020: 5) Günümüzde gemilerin inĢası ve bakımları iĢlemleri çok 

karmaĢık bir çalıĢma düzeni gerektiren bir süreçtir. Gemi inĢa sektörünün çok daha yavaĢ 

ilerleyen,  karmaĢık ve çok disiplinli bir sektördür. Dünyada üzerinde Ģu an için 2500 

civarında tersane bulunmaktadır. Bu sayı dikkate alındığında yapısı gereği bünyesinde çok 

fazla risk barındıran gemi inĢa sektörünün insan sağlığı ve iĢ güvenliği açısından 

denetlenmesi önemlidir (Akın vd., 2020: 1). 

Gemi ĠnĢa Sanayinin geliĢtirildiği ülkelerde; gemi inĢasına dayalı yan sanayi 

sektörlerinde hızlı bir geliĢim oluĢturmuĢtur. Ayrıca ülkeye döviz girdisi sağlayarak 

istihdama, bölgesel ticaretin geliĢmesine yardımcı olur. Gemi inĢasında, 3 Doğu Asya 

ekonomisi Çin, Kore ve Japonya olarak göze çarpmaktadır. 2018 yılında Çin 1626 adet sipariĢ 

ile 1. sırada, 626 adet ile Japonya 2. sırada Güney Kore ise 454 adet ile 3.sıradadır (Alnıpak 

ve Yorulmaz, 2019: 108) .  

Türkiye‟de Yalova-Altınova Tersaneler Bölgesinde 33 tane tersane olmak üzere 

toplam 83 faal tersane vardır. Yıllık 4,51 milyon DWT kapasiteyle çalıĢmaktadır. Denizcilik 

iĢletmeleri arasında üretim iĢletmeleri olarak yer alan tersane iĢletmelerindeki iĢlerin ağır 

olmasının yanında insan, deniz ve çevre açısından da riskli özelliklere sahiptir. Bu nedenle iĢ 

sağlığı ve güvenliğinin sağlanması ve devam ettirilmesi için iĢ etik ilkelerine, güven verici ve 

adaletli yönetimsel uygulamalara ihtiyaç duyulmaktadır (Yorulmaz, 2021: 59). 

1.8.2. Denizyolu TaĢımacılığında Uluslararası KuruluĢlar 

Denizyolu taĢımacılığının güvenliği ile ilgili ilk Uluslararası giriĢim 1912 yılında 

meydana gelen „Titanik‟ adlı geminin kazası ardından 1914 yılında yapılmıĢtır. Günümüze 

kadar bu konuda birçok kez düzenlemeye gidilmiĢ; kapsam ve detayları geniĢletilmiĢtir. BM 

tarafından standart bir emniyet ve güvenlik prosedürü oluĢturmak adına 1948 yılında 

Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) kurulması kararlaĢtırılmıĢtır. IMO, 1959 yılında ilk 

resmi oturumunu yapmıĢtır (Alan, 2010: 2). 





https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/International-Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-1974.aspx
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/International-Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-1974.aspx


https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/International-Convention-for-the-Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/International-Convention-for-the-Prevention-of-Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx




https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/International-Convention-on-Load-Lines.aspx
https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/International-Convention-on-Load-Lines.aspx
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6. Gemilerin Tonaj Ölçümleri SözleĢmesi (International Convention on Tonnage 

Measurements of Ships- TONNAGE)  

TONNAGE sözleĢmesi 1969'da IMO tarafından kabul edilmiĢtir. TONNAGE 

sözleĢmesi evrensel bir tonaj ölçüm sistemi uygulamaya yönelik ilk baĢarılı giriĢim olmuĢtur. 

Daha önce ticari gemilerin tonajını hesaplamak için çeĢitli sistemler kullanılmıĢtır. Her ne 

kadar hepsi 1854'te British Board of Trade'den George Moorsom tarafından geliĢtirilen 

yönteme geri dönse de aralarında önemli farklılıklar vardır. Bu sözleĢme, her ikisi de 

bağımsız olarak hesaplanan brüt ve net tonajları sağlar. Gros Tonaj ve Net Tonaj, bu 

sözleĢmeyle, geleneksel olarak kullanılan Gros Tonaj (GRT) ve Net Register Ton (NRT) 

terimlerinden Gros Tonaj (GT) ve Net Tonaj (NT) terimlerine geçilmiĢtir (TONNAGE, 1969). 

7. Petrol Kirliliği Kazalarında Açık Denizlere Müdahaleye ĠliĢkin Uluslararası 

SözleĢme (International Convention Relating to Intervention on the High Seas in Cases 

of Oil Pollution Casualties-INTERVENTION)  

INTERVENTION SözleĢmesi; bir kıyı devletinin, bir deniz kazasının ardından, petrol 

kirliliğinden veya petrol tehdidinden kaynaklanan kıyı Ģeridine veya ilgili çıkarlarına yönelik 

tehlikeyi önlemek, azaltmak veya ortadan kaldırmak için açık denizlerde gerekli olabilecek 

önlemleri alma hakkının belirlenmesini amaç edinmektedir. Bununla birlikte, kıyı devleti, 

özellikle ilgili gemi veya gemilerin bayrak devleti veya devletleri, söz konusu gemilerin veya 

yüklerin sahiplerini de kapsayarak koĢulların izin verdiği durumlarda, bu amaç için atanan 

bağımsız uzmanlar gerekli istiĢarelerden sonra gerekli olan önlemleri almaya 

yetkilidir. INTERVENTION SözleĢmesi, bir devletin sahip olduğu veya iĢlettiği ve devletin 

ticari olmayan hizmetlerinde kullanılan savaĢ gemileri veya diğer gemiler hariç tüm açık 

deniz gemilerine uygulanmaktadır 1973 Protokolü, 1983'te yürürlüğe girmiĢtir 

(INTERVENTION,1969). 

Gemilerin denizleri ve limanları kirletmesi Ulusal Ve Uluslararası bir problem haline 

gelmiĢtir. Ülkemizde deniz kirliliği ile mücadelede yetersizlikler bulunmaktadır. Kirliliği 

önleme ve kirlilikle mücadelede önemli faktörlerden biri, atık tesislerinin yapılması ve 

iĢletilmesi gerekmektedir. 2003 yılından sonra deniz emniyetinin sağlanması konuĢunda 

Avrupa Birliği ile uyum sürecine girilmiĢtir. Uluslararası anlaĢmalarla uyum sağlamak için 

gerekli mevzuatın oluĢturulması ve caydırıcı cezaların kirliliğin önleme konusunda etkili 

olması beklenmektedir (Özdemir, 2012: 383) 



https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/COLREG.aspx
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10. Baltık ve Uluslararası Denizcilik Komitesi (Baltic and International Maritime 

Council- BIMCO)  

 Baltık ve Uluslararası Denizcilik Komitesi (BIMCO) , „nakliyenin pratik sesi‟ olarak 

kendini tanımlamaktadır. Vizyon olarak küresel denizcilik endüstrisine liderlik sağlamak için 

güvenilir seçilmiĢ ortak olmayı hedeflemektedir. Üyelerinin iĢlerini korumayı ve değer 

katmak için uzman bilgisi ve pratik tavsiyeler sağlayarak denizcilikteki küresel geliĢmelerin 

ön saflarında yer almayı kendine görev edinmiĢ bir komitedir.  Ticareti kolaylaĢtırmayı 

hedefler ve 1905'ten beri Dünya ticaretinin kolaylaĢtırılmasına yardımcı olmaktadır (BIMCO, 

2022). 

11. Uluslararası Bağımsız Tanker Sahipleri Birliği (International Association of 

Tanker Owners – INTERTANKO)  

Uluslararası Bağımsız Tanker Sahipleri Birliği (INTERTANKO), 1970 yılından bu 

yana bağımsız tanker sahiplerinin sesi olarak hizmet vermektedir. Üyelerinin çıkarlarını 

ulusal, bölgesel ve Uluslararası düzeyde temsil eden bir ticaret birliği olarak hizmet 

etmektedir. Organizasyon, çevreye duyarlı, verimli ve güvenli bir taĢıma hizmeti sunarak 

küresel ağa enerji sağlamaya kendini adayan bir deniz taĢımacılığı sektörü oluĢabilmesini 

savunmaktadır. INTERTANKO Dünya çapında tanker sahiplerini ve operatörlerini etkileyen 

çok çeĢitli operasyonel, teknik, yasal ve ticari konularda aktif olarak çalıĢmaktadır. Tanker 

endüstrisi için gerekli olan bilgileri ve en iyi uygulamaları geliĢtirmek ve yaymak için Üyeleri 

ve diğer endüstri paydaĢları ile düzenli ve doğrudan iletiĢim kurmaktadır (INTERTANKO, 

2022). 

INTERTANKO Üyelerine, tüm önemli endüstri forumlarında büyük, saygın bir 

endüstri kuruluĢu tarafından temsil edilmeyi, rehberlik ve tavsiyeye kolay eriĢimin yanı sıra, 

ortak üyeler ve diğer endüstri paydaĢlarından oluĢan geniĢ ağ aracılığıyla diğer Üyeler ve 

endüstri meslektaĢları ile ağ oluĢturma fırsatları elde etmeyi sağlamaktır. INTERTANKO, 

Üye tarafından iĢletilen, doğrudan giriĢli bir kuruluĢ olduğundan, gücü, Üyeler için hemen 

ilgili ve faydalı olan politikalar geliĢtirmeye çalıĢmaktadır (INTERTANKO, 2022). 

INTERTANKO dört stratejiyi kendine hedef olarak belirlemiĢtir, 

1. Tanker endüstrisinin tüm sektörlerinde, sahipler ve operatörler ile örnek teĢkil 

eden en iyi uygulamaları geliĢtirmek ve teĢvik etmek, 

2. Kilit paydaĢlar üzerinde olumlu ve proaktif bir etki olmak, politikalar ve 

pozisyonlar geliĢtirmek, birleĢik bir endüstri sesini uyumlu hale getirmek ve 

politika ve karar alıcılarla iliĢki kurmak, 
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3. Tanker endüstrisinin profilini çıkarmak ve tanıtmak, rolünü, stratejik önemini 

ve sosyal değerini iletmek, 

4. ÖzelleĢtirilmiĢ tavsiye, yardım ve bilgiye eriĢim ile Üyelere temel hizmetler 

sağlamak ve üyeler ile diğer paydaĢlar arasında iletiĢim ve iletiĢimi sağlamaktır 

(INTERTANKO, 2022). 

12. Petrol ġirketleri Uluslararası Denizcilik Forumu (The Oil Companies 

International Marine Forum  (OCIMF)  

Petrol ġirketleri Uluslararası Deniz Forumu (OCIMF), ham petrol, petrol ürünleri, 

petrokimya ve gaz sevkiyatı ve terminallenmesiyle ilgilenen petrol Ģirketlerinin gönüllü 

birliğidir. OCIMF, 1967'deki Torrey Kanyonu olayından sonra, özellikle petrol kaynaklı 

olmak üzere deniz kirliliğine iliĢkin artan kamuoyu endiĢesine gerekçe olarak Nisan 1970'de 

kurulmuĢtur. O zamandan bu yana geçen 50 yılda, OCIMF, küresel denizcilik için güvenlik 

konusunda önde gelen bir otorite haline gelmiĢtir. Denizcilik sektöründe ve bugün 

Uluslararası Denizcilik Örgütü'nde (IMO) 111 üye Ģirket ve danıĢmanlık statüsüne sahiptir 

(OCIMF, 2022). 

OCIMF, tankerlerin, mavnaların ve açık deniz gemilerinin tasarımı, inĢası ve 

iĢletiminde, bunların içine kara, kara ve açık deniz terminalleri ile ara yüzleri dâhil olmak 

üzere en iyi uygulamaları teĢvik ederek yalnızca insanlara ve çevreye zarar verilmesini 

önlemeye odaklanmaktadır. OCIMF, Ġnsanlara veya çevreye zarar vermeyen küresel bir deniz 

endüstrisi hedefini gerçekleĢtirmeyi amaçlamaktadır. Denizcilik endüstrisinin güvenlik ve 

çevresel performansını artıran yayınlar, savunuculuk ve programlar oluĢturma konusundaki 

uzmanlıklarından yararlanmak için üyelerini ve dıĢ paydaĢlarını bir araya getirmek için 

bağımsız bir forum sağlayarak yapmaktadır (OCIMF, 2022). 

13. Kimyasal Dağıtım Enstitüsü (Chemical Distribution Institute - CDI)  

Kimyasal Dağıtım Enstitüsü (CDI), Hollanda yasalarına göre olarak kurulmuĢ bir 

kimya endüstrisi kuruluĢudur. Kar amacı gütmeyen bir kuruluĢ olarak faaliyet göstermektedir. 

CDI, katılımcı kimya Ģirketleri tarafından aday gösterilen yedi kiĢiden oluĢan bir yönetim 

kurulu tarafından yönetilmektedir. Yönetim kurulu politika oluĢturur ve vakfın genel 

iĢlerinden sorumludur. Bireysel yürütme kurulları, denizcilik, terminaller ve deniz paketli 

kargo programları için günlük faaliyetleri yöneten personeli denetlemek ve yönlendirmek 

üzere seçilmektedir (CDI, 2022). 

CDI hedeflerini Ģu Ģekilde sıralanabilir; 
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�x ETA üyeleri ve denizcilik sektörünün diğer dernekleri arasında bir bağlantı 

kurmak (ETA, 2022). 

20. Uluslararası P&I Kulüpleri Grubu (The International Group of P&I Clubs  – 

(IGP&C ) 

Uluslararası P&I Kulübü, Dünya okyanus tonajının yaklaĢık %90'ı için deniz 

sorumluluk sigortası sağlamaktadır. Grup yapısı sayesinde, üye Kulüpler, bireysel olarak rekabet 

ederken, büyük zarar risklerini aralarında paylaĢmaktadırlar. Ayrıca armatörlerin yükümlülükleri ve 

bu tür yükümlülüklerin sigorta ve reasüransları ile ilgili konularda ilgili bilgi ve uzmanlıklarını 

paylaĢmaktadırlar. Her Grup Kulübü bağımsız, kar amacı gütmeyen bir karĢılıklı sigorta 

birliğidir. Gemi sahibi ve gemi kiracısı üyelerine gemilerin kullanımı ve iĢletilmesinden 

doğan üçüncü Ģahıs yükümlülüklerine karĢı teminat sağlamaktadır. Her Kulübün sahibi 

armatör ve gemi kiralayan üyelere aittir ve faaliyetleri ve faaliyetleri, üyeler arasından seçilen 

bir yönetim kurulu veya komite tarafından denetlenmektedir. Kulüplerin günlük 

operasyonları, kendi Kulüp yönetim kurulu/komitesi tarafından atanan ve onlara rapor veren 

"kurum içi" veya dıĢarıdan profesyonel yöneticiler tarafından yürütülmektedir (IGP&C, 

2022). 

Kulüpler, mürettebatın, yolcuların ve gemideki diğer kiĢilerin can kaybı ve kiĢisel 

yaralanması, kargo kaybı ve hasarı, petrol ve diğer tehlikeli maddelerden kaynaklanan kirlilik, 

enkaz kaldırma, çarpıĢma ve mal hasarı dâhil olmak üzere çok çeĢitli yükümlülükleri 

kapsamaktadır. Kulüpler ayrıca üyelerine hasarların ele alınması, yasal konularda tavsiye ve 

kayıpların önlenmesi dâhil olmak üzere geniĢ bir hizmet yelpazesi sunmaktadır. Deniz 

kazalarına müdahale ve yönetimin koordinasyonunda düzenli olarak lider bir rol 

oynamaktadır (IGP&C, 2022). 

Grup, 13 üye Kulübün tüzel kiĢiliği olmayan bir derneği olarak düzenlenmiĢtir ve 

Grup Kulübü yöneticilerinden birinden üç yıllık bir rotasyonla seçilen kıdemli bir Kulüp 

yöneticisi temsilcisi tarafından yönetilmektedir. Grubun iç yönetimi ve dıĢ katılımı ve temsili, 

Londra ġehri'nde bulunan ve Grup Ġcra Kurulu BaĢkanı baĢkanlığındaki Grup sekreterliği 

tarafından koordine edilir. Grubun günlük çalıĢmaları, armatörleri, iĢletmecileri ve kiracıları 

etkileyen çok çeĢitli yasal, düzenleyici, teknik ve sigorta konularını ele alan çok sayıda alt 

komite ve çalıĢma grubu aracılığıyla yürütülmektedir. Grup'un 3 temel iĢlevi vardır: hasar 

paylaĢımı ve reasürans, bilgi paylaĢımı için forum ve temsildir (IGP&C, 2022). 

https://www.igpandi.org/about/
https://www.igpandi.org/about/
https://www.igpandi.org/about/
https://www.igpandi.org/about/
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21. Londra Loydu (Lloyd of London)  

Lloyd's Dünyanın önde gelen sigorta ve reasürans pazarıdır. Lloyd's, piyasanın 

sigortacıları ve brokerlerinin toplu zekâsı ve risk paylaĢımı uzmanlığı sayesinde daha cesur 

bir Dünya yaratılmasına yardımcı olmaktadır. Lloyd's pazarı, riski tahmin etmek ve anlamak 

için liderlik ve iç görü ile küresel çapta müĢteriler için ilgili, yeni ve yenilikçi sigorta 

biçimleri geliĢtirmeye yönelik bilgi sağlamaktadır. Lloyd‟sun en önemli Ģeyi koruduğuna dair 

güvene dayanan güvenilir, kalıcı bir ortaklık vaat etmektedir, ihtiyaç zamanlarında insanların, 

iĢletmelerin ve toplulukların toparlanmasına yardımcı olmayı kendine görev edinmiĢtir 

(Londra Loydu, 2022). 

Lloyd‟sa, ortak bir amacı olan Dünyanın önde gelen sigorta ve reasürans pazarı 

olmak; toplumun riskini anlamak ve paylaĢmaktır. Dünyanın her yerindeki müĢterilerine, iĢ 

ortaklarına ve topluluklarına birlikte daha sürdürülebilir, esnek ve kapsayıcı bir gelecek inĢa 

etmeyi amaçlamaktadır (Londra Loydu, 2022). 

1650'lerde Thames Nehri kıyısındaki bir kahve dükkânında Londra Loydu 

kurulmuĢtur. Ġlk olarak 1652‟de Ġngiltere‟ye ithal edilen kahve, hızla profesyonel sınıfların 

moda içeceği olmuĢtur. Büyük Londra Yangını Ģehrin büyük kısmını yok ettiği için kahve 

dükkânları popüler mekânlar olmuĢtur. 1688‟de Lloyd‟un kahvehanesi nakliye bilgileri 

konuĢunda uzmanlaĢmıĢ ve denizaĢırı seferler için sigorta uygulamasına baĢlamıĢtır (Londra 

Loydu, 2022). 

1734‟te Lloyd kahvehanesi her gemideki kargo bilgileri ve korsanların aktif olduğu 

yerler hakkında haberler yayınlamaya baĢlamıĢtır. 1764‟te Lloyd‟sun sigortaladığı zayıf, 

sızdıran ve sıkıntılı bir gemi olan Mills Fırkateynin sefere çıkması sonrası, seferini 

sızdırmadan dolayı St. Kitts‟e yanaĢması Sigorta tarihinin en önemli davalarından birini 

neden oldu ve Ġngiliz Deniz Sigortası Kanunun kurulması ile sonuçlanmıĢtır. 1771 yılında 

hızlı kar ve spekülatif risklerden arınarak Yeni Lloyd kurulmuĢtur (Londra Loydu, 2022). 

1827‟de Lloyd‟sun kurmuĢ olduğu tepe sinyal istasyonları sayesinde gemiden kıyıya 

doğrudan haberleĢme sağlanmıĢtır. 1871‟de Lloyd‟sa ilk kez yasal bir Ģirket haline 

dönüĢmüĢtür. Deniz dıĢı politikaları Lloyd‟sa tanıtan Cuthbert Heath hırsızlık, kasırga ve 

deprem politikalarını yazmıĢtır. 1911‟de havacılık sigortası poliçesi Lloyd‟sa yazılmıĢtır. 

Titanik Lloyd‟a 1 milyon sterline sigortalanmıĢtır. 1912‟de Titanik‟in batması sonrası bir ay 

içinde Lloyd tüm tazminat taleplerinin tamamını ödemiĢtir. 1965‟te Lloyd “Intelsat 1” adlı 

uydunun fırlatma öncesi fiziksel hasarını kapsayan ilk uzay uydu sigortasını sağlamıĢtır. 1999 

Asya pazarına açıldı ve bölgesel sigorta platformlarının en büyüğü haline gelmiĢtir (Londra 

Loydu, 2022). 
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 2016‟da Lloyd‟un Londra pazarını modernleĢtirme amacının bir parçası olarak 

Elektronik YerleĢtirme Platformu piyasaya sürülmüĢtür. 2001‟de 11 Eylül terör saldırısı 

sonrası Lloyd‟un sendikaları saldırıdan etkilenen iĢletmelere tazminat ödemiĢtir. 2010 yılında 

Meksika Körfezin‟deki Deepwater Horizon petrol sondaj kulesinin patlaması ve ortaya çıkan 

petrol sızıntısı dolayısıyla 600 milyon dolardan fazla ödeme yapmıĢtır. 2015‟te ilk Orta Doğu 

Ofisi Dubai‟de açılmıĢtır. 2018‟de sigorta inovasyonunu gerçekleĢtirmek adına Lloyd Lab 

hizmete girmiĢtir. 2020‟de uzun vadeli kültürel değiĢim ve daha kapsayıcı Pazar elde etme 

yolunda yeni hedefler ortaya koymuĢtur. Küresel salgına yanıt olarak hayır kurumlarına 15 

milyon sterlin bağıĢlamıĢtır (Londra Loydu, 2022). 

1.9. Ülkemizdeki Deniz TaĢımacılığın Durumu 

Türkler Orta Asya‟dan göç etmelerinden baĢlayarak denizcilikle ilgili faaliyetlerde 

bulunmuĢlardır. Türkistan coğrafyasında dönem ve coğrafi Ģartlar dolayısıyla askerî deniz 

kuvveti kurmamıĢ, sadece ticari ve ulaĢım amacıyla sallar, sandallar ve ufak tekneler 

kullanmıĢtır. Hazar Denizi çevresinde yerleĢmiĢ olan ve buraya adını veren Hazarlar 

olmuĢtur. Selçuklular‟da bu geliĢim sürecine ilk olarak yelkenli ve kürekli teknelerle 

baĢlamıĢtır ve filolar inĢa edip adalara ve kıyılara akınlar düzenlemiĢlerdir (Karadoğan, 2007: 

283). 

Türklerde asıl olarak denizcilik faaliyeti Selçuklular döneminde baĢlamıĢtır. Bazı 

adaları fethedebilmek için donanmaya ihtiyaç duyulmuĢtur. Bu sayede tersaneler inĢa 

edilmiĢtir. Selçukluların ardından Aydınoğulları denize çıkıĢı Umur Bey zamanında 

gerçekleĢmiĢtir. Osmanlı denizcilik konusunda güçlü bir imparatorluk olmuĢtur. Osmanlı 

donanması Avrupa‟nın tüm donanmasını tek baĢına yok edebilecek güce sahip olmuĢtur. 

Avrupa‟nın sipariĢ ettikleri savaĢ ve ticaret gemileri de Osmanlılar tarafından yapılmıĢtır 

(Fidan, 2014: 63). 

Selçuklular döneminde Sinop, Alanya ve Ġzmir tersaneleri inĢa edilmiĢtir. Antalya‟nın 

1207 yılında Selçuklular tarafından denize açılma imkânı yaratmıĢtır. Osmanlı Ġmparatorluğu 

kuruluĢ yıllarında Rumeli‟ye geçip Çanakkale Boğazı sahillerine kesin olarak yerleĢmeye 

baĢlamıĢtır. Fatih Sultan Mehmet, Ġstanbul Haliç Tersanesi‟nin temelleri atmıĢtır. Osmanlı 

donanmasında kürekli ve yelkenli olmak üzere iki tür gemi bulunmaktaydı. 18. yüzyıl 

sonunda Osmanlı‟da denizcilik ve donanmayla ilgili ilk eğitim kurumu Hendesehane 

açılmıĢtır. Türkiye kıyılarında ilk buharlı gemi 1828 yılında görülmüĢtür (Turan, 2014: 27).  

Selçuklulardan itibaren Türklerin baĢkent olarak seçtikleri Ģehirler, coğrafi ve iklim 

olarak uygun ve ekonomik potansiyeli yüksek ticari yollar üzerinde bulunmuĢtur.18 
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Ġstanbul‟un baĢkent olmasıyla, Osmanlıların imparatorluk olma yolundaki önemli 

adımlarından birini atmıĢtır. Denizyolu taĢımacılığının geçmiĢi tarım kadar eskiye 

dayanmaktadır ve antik dönemlere kadar gitmektedir. Ġstanbul tarihi boyunca Asya ile 

Avrupa, Karadeniz ile Akdeniz arasında geçiĢ noktası olan bir liman kenti olmuĢtur. 

Ġmparatorluk baĢkentinin mal ve hizmet ihtiyacı Karadeniz ve Akdeniz‟den yoğun gemi 

trafiği ile sağlanmıĢtır. Uluslararası ticarette Galata, iç ticarette Haliç kıyıları ticari antrepolar 

olmuĢtur (AktaĢ, 2020: 7). 

Osmanlı Ġmparatorluğu yabancılara verilen kapitülasyonlar ekonomiyi olumsuz 

etkilemiĢtir. Bu olumsuzluk etkisi denizyolu taĢımacılığı sektöründe hissedilmiĢtir. Ġç deniz 

olan Marmara Deniz‟inde dahi yabancı bayraklı gemiler çoğunlukta olmuĢtur. Osmanlı 

Devleti, I. Dünya SavaĢı‟na güçsüz bir donanma ve zayıf bir ticaret filosuyla sahip olarak 

katılmıĢtır. Osmanlı Ġmparatorluğu‟nun dıĢ ticaretle ilgili deniz taĢımacılığı yabancıların 

denetiminde olmuĢtur. Osmanlı Ġmparatorluğu‟ndan Cumhuriyet Türkiye‟sine ancak 34.902 

tonluk bir filo miras kalabilmiĢtir (Kopar, 2016: 467). 

Cumhuriyeti ilanından sonra deniz ulaĢımında korumacılık ön plana çıkmıĢtır. 

Yabancı Ģirketlere iĢletme imtiyazı kaldırılmıĢ, kabotaj iĢletmeciliği ulusallaĢtırılmıĢtır. 

Kabotaj sayesinde ilk yıllardan itibaren özel ve kamu kesim gemilerinin tonajları hızla 

yükselmiĢtir. 1932 yılında filomuzun yaĢlı gemilerden meydana gelmesi sebebiyle yabancı 

ülkelerin limanlarına giriĢte sorunlarla karĢılaĢmıĢtır. 1933‟te Devlet Deniz Yolları kurularak 

filonun modernleĢmesinde devlet kamu yatırımına baĢlamıĢtır (Kol, 2010: 13) 

Ege bölgesinin coğrafyanın karakteristik özelliklerinden biri dağların denize göre 

uzanıĢ Ģeklidir. Osmanlı da bir iç deniz olan Karadeniz‟de coğrafi sebeplerle yerleĢim alanları 

kıyıda toplanırken, Ege‟de iç kısımlara dağılabilmiĢtir. Karadeniz‟in Osmanlı iç denizi haline 

gelmesi ile Uluslararası ticaretin Akdeniz‟e kaymıĢtır. Karadeniz kapalı deniz olması 18. 

yüzyılın ikinci yarısına kadar devam etmiĢtir. Osmanlı döneminde ülke içi deniz 

taĢımacılığında ve Ġstanbul‟un ihtiyaçlarının karĢılanmasında Karadeniz limanları Ege 

limanlarından daha yoğun kullanılmıĢtır (Bıyıklı, 2020: 3). 

Osmanlı döneminde yapılan sözleĢmeler sonrası Batılı devletlerin Akdeniz‟de 

örgütlenmelerine zemin hazırlanmıĢtır. Akdeniz‟de ticari bir örgütlenme yoluna gitmiĢlerdir. 

Konsolosluklar vasıtasıyla bu örgütlenme tesis edilmiĢtir. 18. Yüzyılda Osmanlı 

egemenliğindeki Akdeniz‟in doğusunda deniz ticareti adına limanlarda konsoloslar 

görevlendirilmiĢtir. Osmanlı Devleti‟nin Rusya ile büyük bir mücadele içerisine girdiği 1768-

1774 savaĢı esnasında Rus donanmasının Baltık Denizi‟nden hareketle Akdeniz‟e girmesi ve 

burada faaliyetlere baĢlaması Akdeniz‟deki dengeleri değiĢtirmiĢtir. Akdeniz‟deki Osmanlı 
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donanmasının tamamına yakınının ÇeĢme‟de yok edilmiĢ olması ve Rus donanmasının 

Osmanlı kıyılarında serbestçe hareket edebilir hale gelmesi Osmanlı ticaretini durma 

noktasına getirmiĢtir (Oral, 2018: 113). 

Anadolu‟da Türkler üç tarafı denizlerle çevrili olan bir coğrafyada hüküm 

sürmüĢlerdir. Böylece kendilerine özgü denizcilik çeĢitleri oluĢturmuĢlardır. Bu dönem 

içerisinde birçok ünlü denizci gelip geçmiĢtir (Çetinkaya, 2021: 143). Türkiye, 8333 km‟lik 

kıyı Ģeridi uzunluğu ve 4500 deniz miline sahip üç tarafı denizlerle çevrili bir yarımada 

üzerinde bulunmaktadır. Avrupa ve Asya kıtaları arasında doğal bir köprüdür. Stratejik ve 

jeopolitik konumu itibariyle Türkiye çok önemli bir konumdadır. Türkiye‟nin coğrafi konumu 

Dünya ekonomisi için önemini ortaya koymaktadır (Nomer, 2014: 8). Türkiye Dünya 

üzerinde jeopolitik ve coğrafi durumu lojistik açısından önemli bir konumdadır. Sahip olduğu 

insan gücü ve dolayısıyla düĢük maliyet yapısıyla lojistik açıdan rakip ülkelerle 

yarıĢabilmektedir. Ülkemizin jeopolitik ve coğrafi açıdan her türlü taĢıma türüne elveriĢli 

olması sebebiyle dıĢ ticaret iĢlemleri farklı taĢıma türlerini rahatlıkla kullanabilmektedir 

(Acar, 2021: 536). 

Akdeniz Dünyanın en büyük iç denizidir. SüveyĢ Kanalı ve Cebelitarık Boğazı 

okyanuslara bağlanmaktadır. Bu yüzden Dünyanın baĢlıca ticaret bölgelerinden bir tanesidir 

Sahil ülkelerinin aralarında ülkeler arasında olumlu bir iletiĢim olması Dünya ticareti 

açısından önemlidir. Liman altyapıları farklı gemi türüne hizmet sağlayacak Ģekilde 

geliĢtirilmekte, denizyolu hatları kombine taĢıma bağlantılarıyla desteklenmektedir (Saygılı, 

2012: 41). Deniz taĢımacılığı firmalarının Ġstanbul‟da yoğunlaĢmıĢtır. Pazarlara, müĢterilere 

ve iĢ ortaklarına yakınlık, gemi inĢa sanayinin büyük ölçüde Ġstanbul‟da konuĢlanmıĢ olması 

bu yoğunlaĢmanın sebebidir. Güçlü ulaĢım ağı ve iletiĢim altyapısının geliĢmiĢliği, yaĢam 

kalitesinin yüksekliği gibi avantajlar Ġstanbul‟u deniz taĢımacılığında merkez yapmıĢtır 

(Karahan ve Kıvral, 2018: 78). 

Ülkemizde toplam ihracat ve ithalatının yarısından fazlasının denizyolu ile 

yapılmaktadır (Eryüzlü, 2019: 160). Orta Doğu, Türk Cumhuriyetleri ve Avrupa arasında 

doğal bir köprü olan Türkiye kendisini Transit ticarette geliĢtirmeye çalıĢmaktadır. 

Türkiye‟nin pek çok ülke için kara, denizyolu, havayolu ve boru hattı için geçiĢ yolu 

olmasından dolayı lojistik önemi gittikçe artmaktadır (UTĠKAD, 2021: 27). Ülkemizde 

toplam ihracat ve ithalatının yarısından fazlasının denizyolu ile yapılmaktadır (Eryüzlü, 2019: 

160). 

Türkiye‟de yolcu taĢımacılığın %95‟i karayolu ile %4‟ü demiryolu ile ve sadece %1 

kadarı denizyolu ile yapılmaktadır. Yük taĢımacılığının ise %90‟ı karayolları ve %10‟u ise 
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demir ve deniz yolları ile yapılmaktadır (ġener, 1997: 11). Ülkemiz Dünya genelinde deniz 

taĢımacılığında 21. sırada bulunmaktadır. Bununla birlikte yapılan analizler, Türkiye‟nin 

denizyolu taĢımacılığı alanında potansiyel olarak iyileĢtirilebilir. Ülkemiz kendi denizcilik 

tarihinden kaynaklı oluĢturacağı hedefler doğrultusunda günümüz Ģartlarına uygun olarak 

denizyolu taĢımacılığında ilerlemesi kaçınılmazdır (Alp, 2020: 90). 

Türkiye‟nin kıyı uzunluğu 8400 km‟den fazladır. Avrupa ve Asya arasında bulunan 

konumuyla Doğu-Batı arasındaki ticaret güzergâhının ortasındadır. Ülkemizde dıĢ 

ticaretimizin geliĢtirilmesi, ekonomimizin Dünyaya açılarak rekabetçi bir konum elde etmesi 

ve ekonomik hedeflere ulaĢılabilmesi açısından denizcilik sektörü büyük öneme sahiptir. 

Etkin denetim ve eğitimler sayesinde Paris Memorandumu Liman Devleti denetimlerinde 

Türk Bayraklı gemiler kara listeden beyaz listeye ulaĢmıĢtır (ġendur, 2015: 13). 

Türkiye‟nin 2011 ve 2021 yılları arasında olan dönemde denizyolu ile taĢınan ithalat 

yüklerinin değer bazında payı 2019 yılına kadar %60‟larda seyretmiĢtir.  Ġhracatta ise 

denizyolu taĢımacılığının değer bazındaki payı 2021 yılının sonunda %60,01 olarak 

gerçekleĢmiĢtir (UTĠKAD, 2021: 6). Dünyada deniz taĢımacılığında kullanılan gemi 

sahipliğinde Türkiye 2021 yılında 21. Sırada yer almıĢtır. Ġlk üç ülke ise Japonya, Yunanistan 

ve Çin‟dir (UNCTAD, 2021: 35). 

Türkiye Ġstatistik Kurumu (TÜĠK) verileri temel alınarak hazırlanan 2013-2020 

tarihleri arasında ülkemizdeki ithalat ve ihracatın taĢımacılık türlerine göre oranları 

verilmiĢtir. Tablo 5 incelendiği zaman ihracat ve ithalatta en çok denizyolu taĢımacılığı 

kullanıldığını görülmektedir. 2013 yılında %54,61 olan ihracat oranı, 2021 yılında %59,37 

olarak gerçekleĢmiĢtir. Ġthalat oranı ise 2013 yılında %56,14 iken, 2021 yılında %57,98 

oranında gerçekleĢmiĢtir. Covid-19 salgının baĢladığı yıl olan 2018 yılında ihracatta 

denizyolu taĢımacılığı %61,41 ile en yüksek orana sahip olmasına rağmen salgının etkileri 

izleyen yıllarda hissettirdiği görülmektedir. 2020 yılında ithalat %65,98 oranında 

gerçekleĢmiĢtir.  
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Tablo 1.6: Türkiye‟nin 2013-2020 Yılları Arasında Farklı TaĢıma Türlerine Göre Ġthalat ve Ġhracat 

Oranları (%) (TÜĠK,2022) 

  DENİZYOLU DEMİRYOLU KARAYOLU HAVAYOLU DİĞER 

YILLAR İHRACAT İTHALAT İHRACAT İTHALAT İHRACAT İTHALAT İHRACAT İTHALAT İHRACAT  İTHALAT 

2013 54,61 56,14 0,61 0,68 35,79 16,69 8,17 12,56 0,79 13,91 

2014 53,39 58,84 0,57 0,49 36,71 16,15 8,64 9,91 0,67 14,59 

2015 52,82 59,38 0,57 0,67 34,4 17,71 11,52 9,43 0,67 12,78 

2016 53,07 59,85 0,44 0,87 32,81 18,15 11,86 11,42 0,65 9,68 

2017 56,76 58,05 0,42 0,54 30,99 16,91 10,46 14,42 1,34 10,05 

2018 61,41 59,15 0,42 0,56 29,47 16,62 7,97 12,44 0,71 10,91 

2019 60,33 53,7 0,53 0,68 30,11 17,67 8,21 13,9 0,79 14,03 

2020 59,48 65,98 0,75 0,97 31,31 19,07 7,5 17,88 0,93 9,74 

2021 59,37 57,98 0,73 1,06 30,52 18,01 8,31 9,6 1,05 13,33 

2017 yılında denizyolu ile ithalatı yapılan 1 kg ağırlığındaki yükün değeri 0,66 ABD 

Doları iken 2021 yılı sonunda bu rakam 0,74 ABD Doları olarak gerçekleĢmiĢtir. Denizyolu 

ihracat taĢımalarında ise 2017 yılında 1 kg ağırlığındaki yükün ortalama değeri 1,03 ABD 

Doları iken 2021 yılında 0,92 ABD Doları olarak gerçekleĢmiĢtir (UTĠKAD, 2021: 45). 

Denizcilik Genel Müdürlüğü tarafından yayımlanan istatistikler kapsamında 2015-

2022 yılları arasındaki ton bazında elleçlenmiĢ yük miktarı, TEU bazında konteyner, 

kurvaziyer ile taĢınan yolcu sayısı, Ro-Ro gemilerle taĢınan araç sayısıyla ilgili veriler 

verilmiĢtir. 2015 yılında 416 milyon ton olan yük elleçleme, 2022 yılında yaklaĢık 543 

milyon tona ulaĢmıĢtır. Bu bize yurtdıĢı ticaret hacminin arttığını göstermektedir. Pandemi en 

çok kurvaziyer yolcu taĢımacılığını etkilemiĢtir. 2020 yılında sade 1824 yolcu Türkiye‟yi 

ziyaret etmiĢtir. Bununla birlikte salgın sebebiyle kapanmanın ardından 2022 yılında 1 milyon 

kurvaziyer gemilerini kullanan turistleri ülkemiz ağırlamıĢtır (Tablo 6).  

Tablo 1.7: 2015-2022 Türkiye Limanlarında Elleçlenen Yük/ Konteyner/ Kurvaziyer/ Ro-Ro 

Ġstatistikleri (UAB, 2022) 

Türkiye Limanlarda Elleçlenen Yük/Konteyner/Kruvaziyer/ Ro-Ro 

Ġstatistikleri 

Yıllar 

Yük Elleçleme 

(TON) 

Konteyner 

(TEU) 

Kur vaziyer 

(Yolcu) 

Ro-Ro 

(Araç) 

2022 542.610.283 12.366.382 1.010.767 2.330.406 

2021 526.306.784 12.591.470 45.362 2.092.480 

2020 496.642.652 11.626.650 1.824 1.939.863 

2019 484.168.412 11.591.838 300.896 591.734 

2018 460.153.560 10.843.998 213.771 583.560 

2017 471.173.896 10.010.536 306.485 542.301 

2016 430.201.162 8.761.974 626.840 472.350 

2015 416.036.695 8.146.398 1.888.522 484.108 
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Kabotaj bir ülkenin kendi karasularında ve kendi limanları arasında gemi iĢletme ve 

her türlü liman hizmetlerini kendi kontrolünde bulundurma hakkıdır. Fransızcadan dilimize 

giren Kabotaj kelimesi Türk Dil Kurumu (TDK) sözlüğünde “Bir ülkenin iskele veya 

limanları arasında gemi iĢletme iĢi” olarak tanımlanmıĢtır (TDK, 2022).  

Tablo 7 incelendiği zaman denizyolu taĢımacılığı en çok ithalatta kullanıldığı 

görülmektedir. Yıllara göre ihracat 2015 yılında 92.153.622 ton iken 2022 yılında yaklaĢık 

%50‟lik bir artıĢla 150.172.902 tona ulaĢmıĢtır. Kabotaj ve Transit yükleme/boĢaltma 2015-

2022 yılları arasında artıĢ göstermiĢtir. 2018 yılında ortaya çıkan pandemiden denizyolu 

taĢımacılığı ile yapılan ithalat, ihracat, transit ve kabotaj elleçlemelerinin etkilendiği 

görülmektedir. 2019 yılında tekrar denizyolu taĢımacılığında artıĢ eğilimi devam etmiĢtir 

Tablo 1.8: Denizyolu taĢımacılığı 2015-2022 Ġhracat-Ġthalat, Kabotaj, Transit Yük Elleçlemeleri (TON) 

(UAB, 2022) 

2015-2022 Ġhracat-Ġthalat, Kabotaj, Transit Yük Elleçlemeleri (TON) 

Yıllar Ġhracat 

Kabotaj  

Yükleme 

Transit  

 Yükleme Ġthalat 

Kabotaj  

BoĢaltma 

Transit  

BoĢaltma  

2022 150.172.902 34.027.952 65.949.720 243.917.119 33.473.324 15.069.266 

2021 153.763.658 31.184.349 62.603.531 232.633.060 30.716.773 15.405.413 

2020 138.902.823 29.763.556 60.490.257 226.539.473 29.033.828 11.912.715 

2019 131.676.578 28.251.017 64.960.731 221.404.812 27.861.707 10.013.567 

2018 110.424.635 29.550.554 63.081.077 218.544.820 30.005.291 8.547.183 

2017 113.692.068 29.898.010 55.544.396 233.656.024 30.498.069 7.885.329 

2016 94.805.120 26.249.991 61.436.179 215.132.519 27.050.225 5.527.128 

2015 92.152.622 25.894.384 58.597.204 208.326.308 26.578.284 4.487.893 

  

Osmanlı Ġmparatorluğu zamanında Batılı Devletlere verilen Kapitülasyonlar sebebiyle 

kabotaj hakkı yoktu. Ancak 24 Temmuz 1923 tarihinde imzalanan Lozan AntlaĢması uyarınca 

kapitülasyonlar kaldırılmıĢtır. Böylece Türkiye Kabotaj hakkına kavuĢmuĢtur.
 

Gerekli 

düzenlemeler yapıldıktan sonra 19 Nisan 1926 tarihinde çıkarılan 815 sayılı yasaya göre 

Türkiye limanları arasında sadece Türk teknelerinin hizmet görmesi zorunluluğu getirilmiĢtir. 

Yasa aynı yıl 1 Temmuz‟da yürürlüğe girmiĢtir. 1935 yılından itibaren 1 Temmuz “Kabotaj 

Bayramı” olarak kutlanmaya baĢlanmıĢtır (Çetinkaya, 2021: 143). 

Grafik 6‟da gürüldüğü gibi Araç taĢıması genel olarak sabit bir seyir izlerken Genel 

Kargo ve Sıvı Dökme Kargo yıllara göre dalgalanma göstermiĢtir. Katı Dökme Yük ve 

Konteyner taĢımacılığı her yıl artıĢ eğilimde olmuĢtur. Grafikten anlaĢılacağı üzerine genel 

kargo yükleri genellikle istikrarlı bir seyir izlerken; konteyner, katı ve sıvı yük taĢımacılığında 

yıllara göre artıĢ eğiliminde olduğu görülmektedir. Türkiye‟nin dıĢ ticaret hacminin yıllara 

göre artmakta olduğu yorumu yapılabilir. 
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Grafik 1.6: Türkiye‟deki 2012-2021 Yılları Arası Kargo Tipine Göre Yük Elleçleme (DGM, 2022) 

Türkiye açısından, denizyolu taĢımacılığı sektörü geliĢimi Gayri Safi Yurt Ġçi Hâsıla 

(GSYĠH) düzeyiyle uyumludur. 21. yüzyılda ülkelerin sanayi ötesi toplum özelliğine 

bürünmesiyle Ģekillenen bir geliĢmiĢlik düzeyi, hizmet sektörünün ekonomi içerisindeki 

ağırlığının artıĢını zorunlu kılmaktadır. Bu kapsamda deniz ticaret filomuzun 

güçlendirilmesinin stratejik önem arz etmektedir. Deniz ticaret filonun güçlendirilmesi 

maliyeti yüksektir. Denizcilik sektöründeki geliĢim ekonomik istikrarı için önemlidir (Çiftçi, 

2012: 6). 
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ĠKĠNCĠ BÖLÜM 

LĠMANLAR VE FONKSĠYONLARI 

2.1. Limanların Tanımı 

Limanlar, denizyolu taĢımacılığının ana unsurlarından biridir. Limanlar Uluslararası 

ticaretin geliĢimine paralel olarak geliĢim ve değiĢim göstermektedirler. Limanlar taĢımacılık 

türleri arasında geçiĢ noktaları olduğu söylenebilir. Bunun yanında limanlar depolama, 

aktarma, endüstriyel ve ticari iĢlem bölgeleri olarak rol oynamaktadır. Ayrıca limanlar tek 

baĢına özelleĢmiĢ bir hizmet üreten ve sunan merkezler olmuĢlardır (Ertuğrul, 2010: 4). 

Denizyolu taĢımacılığında temel öğeleri esasen gemi ve limanlardır. Gemilerde olduğu 

gibi limanlar da taĢınan emtianın niteliğine göre çeĢitli yapı ve özellik göstermektedirler. 

Günümüzde Dünya üzerinde sadece çok az sayıda liman Ultra Post Panamax tipinde yükleme 

vinçleriyle hizmet verebilmektedir. Bu limanlara ana liman diye adlandırılmaktadır. Üçüncü 

kuĢak limanların geliĢiminde Dünya ticaretindeki küreselleĢme ve modlar arası taĢıma ve 

dolayısıyla konteynerleĢme etkili olmuĢtur (AteĢ, Karadeniz ve Esmer, 2010: 86). 

Limanlar, farklı yüklerin bir araya gelip elleçlendikleri transfer noktalarıdır. GeçmiĢ 

dönemde limanlar ancak ana iĢlemleri, yani bindirme ve indirme iĢlemlerinin ilkel 

yöntemlerle gerçekleĢtirmekteydi. Limanlar, Perakende ticaretin en yoğun olduğu alanlar 

olarak kullanılmıĢtır. Tarihsel süreçte ticaret ağırlıklı olarak, limanların kentle olan iliĢkileri 

farklı boyutlarda olmuĢtur. Liman ve kent birbiriyle etkileĢim içindedir ve birbirine 

bağımlıdır. Denizcilik sektörünün geliĢmesiyle limanların içinde bulunduğu kent değiĢim 

gösterecektir (Hüseynzade, 2006: 13). 

Limanlar gemilere yükleme boĢaltma hizmetlerinin verildiği, yüklerin istiflenip 

depolandığı, lojistik hizmetlerinin sunulduğu yerlerdir. Limanlar ülke ekonomisine döviz 

giriĢe olanak veren, aynı zamanda istihdam yaratılmasına katkı sağlayan yerlerdir. Limanlar 

küresel tedarik zincirinin önemli halkalarından biri olarak görülmektedir. Günümüz Limanları 

katma değerli hizmetlerin verilmesiyle lojistik üs haline dönüĢmüĢtür (Sanrı, 2021: 5). 

Türk limanları kullanmak isteyen tüm deniz araçlarının demir atma, iskeleye yanaĢma, 

yük ve yolcu indirme-bindirme iĢlemleri UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığı‟na bağlı olarak 

çalıĢan Liman BaĢkanlıklarınca yapılmaktadır. Gemilerin limana geliĢ bildirimleri yürürlükte 

olan mevzuat gereğince Liman BaĢkanlıklarına yapılmaktadır (KamıĢ, 2019: 52). Uluslararası 

ticarette limanlar önemli alanlardır. Mal ve yolcuların aktarımını, yüklerin elleçlenmesi ve 
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depolanması gibi birçok iĢlevleri yerine getirir. Limanlar güvenliği amaç edinerek iktisadı 

iĢlevi yerine getiren, tüm donanım ve altyapıya sahip olan hizmet kuruluĢlarıdır (Çelik ve 

BaĢarıcı, 2021: 138). 

Gemilerin denizde sığınabilecekleri, yanaĢabilecekleri alanlardır. Aynı zamanda 

yükler için yükleme boĢaltma, yolcular için indirme bindirme yapılan fiziksel ortamı sağlar. 

Bunlarla ilgili altyapılar, açık kapalı mekânlar ve tesisler limanla birlikte inĢa edilir. Gemi, 

yük ve yolculara yönelik hizmetlerle, kontrol ve güvenlik iĢlemleri için gereken yerleĢik birim 

ve örgütleri içermektedir (Hüseyinzade, 2006: 15). Dünya ticaretinin artıĢla beraber ülkeler 

limanlarını zamanın ihtiyaçlarını takip etmeye, teknolojilerinin güncellenmesini sağlayarak 

liman altyapılarına önem vermeye baĢlamıĢtır (Çelik ve BaĢarıcı, 2021: 136). Limanların 

emniyet ve risk değerlendirmelerinin yapılması için emniyet yönetim sisteminin kurulması 

önemlidir. Bu sayede limanlar iĢlevlerinin emniyetli, verimli ve çevreye duyarlı olarak yerine 

getirir (Kuleyin, 2005: 80). 

Türkiye‟de limancılık, limanların küçük hali olan iskelecilik olarak baĢlamıĢtır. 

Ġskeleciliğin geçmiĢi 1850‟li yıllara kadar uzanmaktadır. Bu yıllarda yolcu taĢımacılığı 

yapabilmek için Ġstanbul‟da ġirketi Hayriye iskeleleri yapılmıĢtır. Gemilerin yanaĢabileceği 

rıhtımlar 1892–1900 yılları arasında yapılmıĢtır. Türkiye, limanlara gerçek anlamda yatırımlar 

1950‟li yıllarda yapılmaya baĢlanmıĢtır. 1976 yılında “Liman Hizmetleri Tarifesi” ile farklı 

iĢleticilere ait limanlarda verilen liman hizmetlerinde ücret birliğine gidilmesi sağlanmıĢtır 

(Kabal, 2007: 7). Deniz taĢımacılık filosundaki büyümeye karĢın Türk ve yabancı limanlar 

arasında taĢınan malların %50‟sine yakını yabancı sermayeli Ģirketler tarafından taĢınmıĢtır 

(ġener, 1997: 17).                                                                                                        

Anadolu Selçuklular döneminde Anadolu‟da Uluslararası mal ve hizmet giriĢ ve çıkıĢ 

noktaları olarak lojistik merkez niteliğindeki liman kentlerinin iki temel rol üstlendiği 

görülmüĢtür. Birincisi stratejik niteliklerine dayalı olarak askeri harekâtın ve ticari 

taĢımacılığının merkezleri olmasıdır. Nitekim Akdeniz kıyısındaki Antalya, Alanya ile 

Karadeniz kıyısındaki Sinop kentlerinin fethi sonrasında burçların, surların inĢa edilmesi 

denizaĢırı askeri harekât ve lojistik destek merkezi olduğuna iĢaret etmektedir.  

Ġkincisi ise, Uluslararası ekonomik iliĢkilere dayanan ulaĢım ve dıĢ ticaret merkezleri 

niteliğindeki mübadele ve gümrük merkezleri iĢlevi görmeleridir (Özcan, 2017: 140). 

Ġulianus-Sophia-Kontoskalion Limanı Ġstanbul‟un Güney kısmındaki en erken limanlardan 

biri olarak kabul edilmektedir. Bu Limanın bulunduğu daha erken döneme ait bir iskelenin 

bulunduğu doğal bir koyun geniĢletilmesi ve düzenlemesi biçiminde Ġmparator Ġulianus 

zamanında, onun adıyla anılarak yapıldığı tahmin edilmektedir (Çetinkaya, 2010: 30). 



75 

 

 

 

Dünyanın en iĢlek limanları gösterilmektedir. 2016-2020 yılları arasında en çok 

faaliyet gösteren liman ġangay olmuĢtur (Tablo 9). Tablodan görüleceği üzere Çin Limanları 

ağırlıkta olduğu için Çin mallarına olan Dünyadaki talebin çok olduğu tahmini yapılabilir. 

Aynı zamanda Ġhracat ve ithalatta Çin‟in denizyolu taĢımacılığına önem verdiğini 

göstermektedir. Avrupa limanlarından sadece Rotterdam en iĢlek 10 liman olarak listeye 

girebilmiĢtir.  

Tablo 2.1: 2016-2020 Yılları Arasında En Çok Yükleme Yapan 10 Liman (WSC, 2022) 

Sıra Liman 

2016 Hacmi  
(Milyon 
TEU) 

2017 Hacmi 
(Milyon 
TEU) 

2018 Hacmi 
(Milyon TEU) 

2019 Hacmi 
(Milyon 
TEU) 

2020 Hacmi  
(Milyon 
TEU) 

1 Shanghai, Çin 37,13 40,23 42,01 43,3 43,5 

2 Singapur 30,9 33,67 36,6 37,2 36,6 

3 Ningbo-Zhoushan, Çin 21,6 24,61 26,35 27,49 28,72 

4 Shenzhen, Çin 23,97 25,21 27,74 25,77 26,55 

5 Guangzhou Harbor, Çin 18,85 20,37 21,87 23,23 23,19 

6 Busan, Güney Kore 19,85 20,49 21,66 21,99 21,59 

7 Qingdao, Çin 18,01 18,3 18,26 21,01 22 

8 Hong Kong, Çin 19,81 20,76 19,6 18,3 17,95 

9 Tianjin, Çin 14,49 15,07 16 17,3 18,35 

10 Rotterdam, Hollanda 12,38 13,73 14,51 14,82 14,35 

 

Liman iĢletmecileri, kapsamlı güvenlik ve çevre yönetiminin yanı sıra operasyon 

verimliliği için artan bir taleple karĢı karĢıyadır. Seyir güvenliğini, çevre korumayı ve can 

kurtarma ve acil durumların koordinasyonunu artırmak için liman baĢkanlığı gözetiminde 

gemi trafik yönetim sistemi uygulanmaktadır (Kadir vd., 2022: 1). 

1990‟lı yıllarla birlikte yeĢil liman kavramı, Avrupa‟nın önde gelen limanlarının çevre 

konusunda iĢbirliğini ve limanlar arsında verilerin ilgilileri ile paylaĢımını geliĢtirmek 

amacıyla “Ecoports” adında bir platform kurmuĢtur. Kendine özgü metotlarla limanlardaki 

çevresel riskleri belirleme ve uzman tavsiyeleri sağlama konularında diğer Avrupa limanlarını 

da desteklemesiyle “YeĢil Liman” kavramı ortaya çıkmıĢtır. Limanların geliĢiminde sosyal, 

ekonomik ve çevresel hususlar arasındaki dengeyi sağlayarak sürdürülebilir geliĢme 

amaçlanmaktadır. Ekonomik açıdan limana yapılan yatırımın geri dönüĢümü ancak liman 

alanının etkin kullanımı ve performansını maksimize etmesiyle mümkündür. Sürdürülebilir 

bir liman için çevresel performans ve çevre yönetimi dikkate alınmalıdır (Yılmaz, 2019: 69). 

Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO); 2050‟ye kadar Endüstiriyi karbondan 

arındırman için, Küresel ticaret hacminin %2,6'sını oluĢturan nakliye Karbondioksit 

Emisyonlarını azaltmayı ve enerji çözümleri geliĢtirmeyi hedeflemektedir. Genel olarak 
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Hidrojenin yenilenebilir enerji kaynaklarının kullanılmasında hayati bir rol oynamaktadır. 

Bununla birlikte, Hidrojenin depolama ve dağıtımı ile ilgili mevcut sorunları günümüze 

teknolojisiyle uygulanmasını engellemektedir (Ayvalı, Edman Tsang ve Tim, 2021: 275). 

Deniz Çevresini Koruma Komitesi, 2020 yılında itibaren gemilerde Kükürt içeriği en 

fazla %0,5 olan yakıtların kullanımına baĢlanacağını bildirmiĢtir, Bu kararı gerçekleĢtirmek 

adına 1 Mart 2020 tarihinden itibaren gemilerde kükürt içeriği %0,5‟i aĢan yakıtların gemide 

yakıt olarak taĢınmasını yasaklanmıĢtır. Söz konusu sülfür düzenlemesinin uygunluğunun, 

Dünya genelinde denetim yapılmaya baĢlanmıĢtır (DTO, 2022). DüĢük sülfürlü yakıt 

uygulamasının devreye alınması denizyolu navlun miktarında artıĢa sebep olmuĢtur 

(UTĠKAD, 2021: 16). Sürdürülebilir bir denizcilik sektörü için gemi ve liman kaynaklı 

çevresel riskleri azaltmak ve gelecek nesillere yaĢanabilir bir Dünya bırakmak amacıyla 

“YeĢil Liman” kavramı gündemimize girmeye baĢlamıĢtır (Sanrı, 2021: 51).  

Avrupa Komisyonu, 2021 yılında lojistik sektörü ve diğer sektörleri küresel anlamda 

etkileyecek düzenlemeler açıklanmıĢtır. Örneğin, “Fit for 55” düzenlemesi AB‟nin Emisyon 

Ticareti Sistemi‟nin sıkılaĢtırılarak deniz ve kara ulaĢımına yansıtılmasını amaçlamaktadır.  

Bununla birlikte Sınırlı Karbon düzenlemesiyle yenilenebilir enerji kullanımının artırılması 

hedeflenmektedir.  Böylelikle daha fazla enerji verimliliği, DüĢük emisyonlu ulaĢım türleri ve 

daha fazla enerji verimliliği elde etmek gibi temalar ön plana çıkmıĢtır. AB motorlu araçlarda 

fosil yakıt kullanımına 2035 itibarıyla son verilmesi, vergilendirme politikalarının Avrupa 

YeĢil Mutabakatı hedefleriyle uyumlu hâle getirilmesi gibi birçok önlemin uygulamaya 

alınması konusunda harekete geçmiĢtir (UTĠKAD, 2021: 24). 

Çevresel bozulmalara karĢı hassas olan kıyılarda doğası gereği inĢa edilen limanların, 

olumsuz etkilerini azaltmak amacıyla yasal düzenlemeler ve gönüllü yürütülen çalıĢmalar 

yapılmaktadır. TaĢımacılık endüstrisi Karbon salımı kaynakları arasında olup denizyolu 

taĢımacılığı aynı zamanda kıyıları ve nehirleri etkileyen bir iĢ alanıdır. Limanlardaki öncelikli 

çevre sorunlarına bakıldığında ilk sırada hava kirliliği ve enerji tüketimi gelmektedir. YeĢil 

Liman, limanlarda gemi kaynaklı kirliliğin azaltılması ve daha temiz yakıt kullanılmasını 

teĢvik etmektedir. Türkiye‟de T.C. UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığı tarafından Türk limanları 

için YeĢil Liman Projesi baĢlatılmıĢtır (KoĢar DanıĢman ve Özalp, 2016: 102). 

Denizyolu taĢımacılığı için standartları belirleyen 174 üye ülkeden oluĢan özel bir BM 

ajansı olan IMO'ya göre, Küresel emisyonların yaklaĢık %3'ü yılda yaklaĢık 1 milyar Metrik 

ton Karbondioksit yaymaktadır. Nakliyecilik bir ülke olsaydı, Japonya ve Almanya arasındaki 

ticaret, küresel karbondioksit (CO2)  emisyonlarına altıncı en büyük katkı sağlayıcısı olacaktı. 

Dahası, gemilerin emisyonlarının yaklaĢık %70‟i 250 mil (400 kilometre) arazi içinde 
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meydana gelmektedir. Bu durum özellikle liman kentleri için hava kalitesi üzerinde bir etkisi 

vardır (Sun, 2021: 3). 

Türkiye dıĢ ticaretini %90‟dan fazlasının denizyolu taĢımacılığı ile sağlanmaktadır.  

Bu ticaretin %25‟inde SüveyĢ Kanalı kullanılmaktadır. Bu kapsamda Ġzmir Limanı 

yapılmakta olan ticarette Akdeniz‟deki en büyük on limanı arasında yer almaktadır (Gün, 

2007: 16). 

2.2. Limanların Sınıflandırılması 

Günümüzde küresel ısınma sorunu çevreyi doğrudan etkilemektedir. Küresel ısınma ile 

baĢlayan iklim değiĢikliği etkileri Kuzey Buz Denizi‟nde 1970‟lerde ortaya çıkıp günümüze 

kadar gelmiĢtir. Dünya ticaretinde mevcut rotaların alternatiflerin bulunması önemlidir.  

Kuzey Denizyolu Kuzeybatı Avrupa ile Uzak Doğu Limanları arasında mesafe ve zaman 

açısından avantaj sağladığı belirtilmektedir. Kuzey Denizyolunun efektif Ģekilde 

kullanılmasıyla Avrupa ile Asya arasında deniz ticareti ile uğraĢan ülkeleri etkileneceği 

söylenebilir (Sevgili ve Türkistanlı, 2019: 2). 

Limanlar, Dökme Yük Limanı, Ġntermodal Yönlü Liman, Konteyner Liman, Yat Limanı 

olmak üzere çeĢitli türleri vardır. 

2.2.1. Dökme Yük Limanı 

Dökme kargo limanları hammaddelerin homojen bir Ģekilde transferinde rol 

oynamaktadır. Dökme kargo limanları, farklı hammadde tedarikçilerinden toplanan kargoları 

birleĢtirilmektedir. Son olarak, tipik bir limanda hem Kuru dökme yük hemde genel Kargo 

terminali bulunabilir. Böylece sürecin tedarik ile dağıtım aĢamalarında yer alabilmektedir 

(DenktaĢ ġakar ve Uzun, 2021: 151). Örneğin Zonguldak Limanı, Ülkemizin Karadeniz 

kıyısında kömür sevkiyatı yapılabilmesi için inĢa edilmiĢ bir limandır (Karadeniz ve 

Çelikoğlu, 2011: 174). 

2.2.2. Ġntermodal Yönlü Liman 

Limanların intermodal ağlarının artırılması liman yönetiminin, terminal iĢletim 

Ģirketlerinin ve denizcilik hat iĢletmecilerinin temel hedeftir. Ticaret ve ulaĢım sektöründeki 

geliĢmeler liman sistemleri de değiĢtirmektedir. Ġntermodal Hinterlant bağlantılarının 

önemimin artmasıyla birlikte rekabetçi pozisyonlarını güçlendirmek için liman otoriteleri 

hinterlantlarının geliĢimine öncelik vermiĢlerdir. Geleneksel limanlar sadece yük elleçleme ve 

depolama faaliyetleri yürütmektedir. DeğiĢen müĢteri ihtiyaçları sebebiyle limanlar hizmet ve 
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altyapılarını geliĢtirmeye baĢlamıĢlardır. Sürdürülebilir bir rekabet oluĢturmak ve 

müĢterilerine çeĢitli hizmetler sunmak için katma değer yaratan hizmetler sunabilmek 

limanlar için önemli hale gelmiĢtir. Böylece kara operasyonlarına da odaklanmıĢ olan 

“Ġntermodal Liman” kavramı ortaya çıkmıĢtır. Ġntermodal liman, deniz veya suyollarının diğer 

taĢımacılık türleri (Karayolu, Demiryolu, Havayolu) ile birleĢtirildiği yer olarak tanımlanabilir 

(ÇavuĢoğlu ve DenktaĢ ġakar, 2015: 43). 

2.2.3. Konteyner Limanları 

Konteyner limanları, konteynerin hayatımıza girmesiyle birlikte liman kavramının alt 

baĢlıklarından birine dönüĢmüĢ ve konteyner limanları inĢa edilmeye baĢlanmıĢtır. 

Bünyesinde çeĢitli yapılar, kavramlar ve özellikler barındırmaktadır. Bu liman yük 

taĢımacılığı yapılan standart kaplara „‟konteyner‟‟ adı verilir (Çelik ve BaĢarıcı, 2021:138). 

Fransızca “container” kelimesinden dilimize geçen konteyner kelimesi Türk Dil Kurumu 

sözlüğünde „taĢımalık‟ olarak tanımlamıĢtır (TDK, 2022). 

Konteyner limanlarında konteyner kaplarının nakli için, geniĢ stoklama alanlarına 

ihtiyaç duymaktadır. Terminal içinde konteynerler sürekli hareket halinde olması için uygun 

donanımlara ve iyi eğitimli çalıĢanlara ihtiyaç vardır (Çelik ve BaĢarıcı,2021: 140). Salgın 

öncesi yük gemisi fazlası varken salgın sonrası denizyoluna olan talep ve taĢıma için 

kullanılan konteynerlerin Dünyanın belli baĢlı limanlarında birikmiĢ olması küresel tedarik 

zincirinin dengeye ulaĢmasında engel teĢkil etmiĢtir (UTĠCAD, 2021: 15). 

2.2.4. Yat Limanı 

Ġnsanın bilinmeyeni keĢfetme arzusu insanlık tarihini ĢekillendirmiĢtir. Dünyayı 

tanımak, yeni Ģeyler keĢfetmek insanları seyahat etmeye yönlendirir. Ġnsanoğlunun bu 

arzusunu tatmini için yatlar son yıllarda oldukça gözde olmuĢtur. Ġnsanlar yatlar vasıtasıyla 

koyları görme fırsatına ve buralarda çeĢitli aktivitelerde bulunma imkânına sahip olmaktadır. 

Yat turizminin iki ana maddeye ihtiyaç duymaktadır. Bunlardan çeĢitli özel amaçlara hizmet 

eden motorlu bir tekne, ikincisi teknelerin barınacağı su ve yakıt alacağı, gıda maddeleri satın 

alacağı, gerektiğinde karaya çıkarılacağı, özel vinçlerle donatılmıĢ yat limanıdır (Sezer, 2013: 

105).  

Yat, yarıĢ veya gezi amacına hizmet eden, hem yelkenli hem de motorlu küçük 

teknedir. Kelime köken olarak Felemenkçeden gelmiĢtir. Yat limanları düzenli yolcu ulaĢımı 

sağlamak yerine gezi, .dinlenme ve spor amacıyla inĢa edilen teknelerin konaklama ve 

korunma alanıdır. Aynı zamanda liman çevresine kurulan alıĢveriĢ merkezleri, kafeler ve 
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restoranlar sayesinde ekonomiye katkısı büyüktür Ülkemiz kıyıları yat turizmi açısından 

oldukça elveriĢlidir (Güner, 2011: 201). 

2.3. Limanların ĠĢlevi 

Denizyolu taĢımacılığının tarihi çok eskilere dayanmaktadır. Limanlar sayesinde 

yükler sahiplerine ulaĢmıĢtır. Limanlar gemileri havanın ve denizin olumsuz etkenlerinden 

korumakla kalmaz, aynı zamanda katma değerli hizmetlerin verildiği lojistik merkezi olma 

özelliğine sahiptir (Sanrı, 2021: 52). Uluslararası ticaretin ögelerinden biri olan limanlar, mal 

ve yolcuların aktarımının sağlandığı yerlerdir. Yüklerin elleçlenmesi ve depolanması gibi 

iĢlevleri yerine getirir. Gerekli donanım ve altyapıya sahip hizmet kuruluĢlarıdır. Ticari 

faaliyetlerin hızlı ve kesintisiz sürdürülmesi için önemli yapılardır. Limanlar, gemi 

operasyonlarını takip eder ve gemilere enerji tedariki sağlar. Dünya üzerinde ticaretin hızla 

artıĢı ile denizcilik sektöründe modern ve büyük kapasiteli gemiler, eski gemilerin yerini 

almaktadır. Böyle modern gemilerin yapısı ve donanımıyla uygun limanlara ihtiyaç 

duyulmaktadır (Çelik ve BaĢarıcı, 2021: 138). 

Ekonomik ve Sosyal-Ekonomik geliĢiminin sürdürülebilir kalkınma düzeyinde devam 

edebilmesi için lojistik sektörü önemle Ülkemizde büyümekte ve geliĢmektedir. Türkiye, 

Doğu-Batı eksenli ana ticari rotalara yakın olması sayesinde transit yük taĢımacılığı 

konusunda önemli potansiyele sahiptir. Ancak mevcut rotalarda faaliyet gösteren büyük 

ölçekli liman alt yapısının yetersizliği transit yük trafiğinden istenilen payı alamamasına 

sebep olmaktadır. Transit ticaretini etkileyen önemli bir etken, limanlarda demiryolu 

bağlantısının olmasıdır. Limanların kapasitelerini artırmak için karayolu ve demiryolu 

bağlantı projelerinin yapılması gerekmektedir (Tatar, Özer ve Kartal, 2019: 149). 

Ayrıca, Limanlar istihdam olanağı sağlamaktadır ve bölge halkının iĢsizlik sorununa 

çare olabilmektedir. Limanların inĢa edildikleri yerlere yakın çevrede yapılanma 

baĢlamaktadır. Böylece limanların etrafındaki arazilerin değerleri yükselmesine sebep 

olmaktadır. ĠnĢa edilecek yeni tesisler ayrıca yeni iĢ olanağı yaratabilecektir (Bahar Bengi, 

2015: 87). 

Ticari seferlerle yük taĢınmasında deniz taĢıtının yüklerini emniyetle taĢıması için 

suya en fazla batabileceği seviyeyi gösteren Uluslararası standartta kabul edilmiĢtir. Geminin 

can ve mal güvenliği sebebiyle taĢıyabileceği yük, yakıt, su gibi geminin faaliyetinin devamı 

için elzem malzemelerle birlikte toplam tonajının resmî merciler tarafından kontrolü her 

seyrüsefer için uygulanmaktadır. Bu düz hat yaz mevsiminde yükleme sınır çizgisini gösterir. 

Yükleme yapan bir gemi yapacağı seyrüsefer bölgesine mevsimine göre belirlenen yükleme 
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çizgisine kadar yük alabilir. Gemi kaptanı belgede yazılı olan yükleme sınırını aĢtığı takdirde, 

Liman BaĢkanlığı tarafından yapılacak fiziki bir kontrolde aĢırı yükleme tespit edilmesi 

halinde geminin sefere çıkıĢına izin verilemez (Suluvman, 2017: 20). 

2020'de, iĢ hacminin yaklaĢık üçte ikisi ile Asya, konteyner limanı trafiği için küresel 

merkez konumunu korumuĢtur. Avrupa, 2020'de ikinci en büyük konteyner limanı elleçleme 

bölgesi olmuĢtur. Geriye kalan payları birlikte Kuzey Amerika %7,5, Latin Amerika ve 

Karayipler %7,2, Afrika %4,0 ve Okyanusya %1,6 oluĢturmuĢtur (UNCTAD, 2021: 17).  

2.4. Liman Tesisi Güvenliği  

Uluslararası Denizcilik örgütün yayınlamıĢ olduğu Uluslararası Gemi ve Liman 

Tesisleri Güvenlik Kodu 14.2‟de bütün liman tesislerinde aĢağıda sıralanan çalıĢmaların 

yapılmasını belirtmektedir: 

1. Limanlardaki güvenlik görevlerinin proaktif çalıĢması, 

2. Limana alanına kontrollü giriĢ, 

3. Demirleme ve yanaĢma yeri de dâhil olarak bir bütün olarak tesisinin kontrolü 

4. Sadece yetkili personelin giriĢi, 

5. Yüklerin denetimi,  

6. Gemi erzaklarının denetimi,  

7. Etkin güvenlik iletiĢiminin sağlanmasıdır. (IMO, 2002: 22).  

Dünya üzerindeki limanlar incelendiği zaman iĢlem hacmi büyük olan limanların 7 

tanesi Çin‟de olduğu görülmektedir (Tablo 10). Bu durum Çin‟in Dünya ticaretinde büyük bir 

paya sahip olduğunu göstermektedir. Düsseldorf,  Hamburg ve Amsterdam, Avrupa'nın en 

büyük limanları arasında sayılmaktadır. Ancak Asya'daki konteyner limanlarıyla 

karĢılaĢtırıldığında küçük kaldığı görülmektedir. 

 

 

 

 

 

 

Tablo 2.2: 2021 Yılı Dünyada En Çok Konteyner Elleçleyen Limanlar (WTN, 2022) 

Sıra Liman Ülke İşlem Hacmi (Milyon TEU) 

1 Şanghay Çin 43,3 

2 Singapur Singapur 36,8 

3 Ningbo-Zoushan Çin 28,7 
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DeğiĢen çevre koĢullarıyla birlikte geleneksel liman iĢletmeciliği anlayıĢı, yerini 

rekabet gücünü arttırmayı hedefleyen bir anlayıĢa bırakmıĢtır. Liman için en mühim faktörler 

hizmetin niteliği, kalitesi, limanın yeri, limanın sahip olduğu donanımlar, diğer ulaĢım 

ağlarına bağlantısı, limandaki yükleme, boĢaltma, elleçleme süresi olarak sıralanabilir (Solak 

FıĢkın, Akgül ve KarataĢ Çetin, 2016: 16).  

Liman Devleti Denetimleri, geminin ve donanımın durumunun Uluslararası 

düzenlemelere uygun olduğunu ve geminin bu kurallara uygun olarak iĢletildiğini denetlemek 

için yapılan Ulusal limanlarda yabancı gemilerin denetlenmesidir. Denetimler, ülke otoritesi 

tarafından Uluslararası mevzuata uygun olarak gerçekleĢtirilir. Liman Devleti Denetimleri, 

emniyet, güvenlik ve çevre açısından standart altı deniz taĢımacılığı ile mücadelede önemli bir 

role sahiptir. Denetimlerdeki hedef, standart altı çalıĢan gemileri belirleyerek, deniz 

taĢımacılığının Uluslararası kurallara uygun olarak çalıĢmasını temin etmektir (Türk Loydu, 

1962). 

Paris Liman Devleti Kontrolü Mutabakatı kapsamında limanlarda yapılan denetimler 

sonucunda Türk bayraklı gemiler 2008 yılından beri beyaz listede yer almaya baĢlamıĢtır. 

2000 yılı itibarı ile Türk bayraklı gemiler kara listede yer almaktaydı. Denetim ve Eğitim 

Seferberliği ile 2006 ve 2007 yıllarında gri listeye yükselmiĢtir. Türk gemileri 2008‟de beyaz 

listeye yükselmeye hak kazanmıĢtır (UTĠKAD, 2021: 118). Liman Devleti tarafından 

gemilerin kontrolüne iliĢkin  "Paris Mutabakat Muhtırası"  Uluslararası anlaĢma olup, 1982'de 

14 ülke arasında imzalanmıĢtır. Bugün 27 ülkeyi anlaĢmayı imzalamıĢtır. Bu anlaĢma deniz 

güvenliğini,  gemi daha iyi kontrol yoluyla liman güvenliğini geliĢtirmeyi amaçlamaktadır 

(Bayrak, 2021: 1625). 

 

  

4 Shenzhen Çin 26,5 

5 Guangzhou Çin 23,2 

6 Qingdao Çin 22 

7 Busan Güney Kore 21,8 

8 Tianjin Çin 18,3 

9 Hong Kong Çin Özel İdari Bölgesi 18 

10 Los Angeles ABD 17,3 

11 Rotterdam Hollanda 14,4 
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(Dominguez-Péry vd. 2021: 27). Deniz kazalarının  %71'i insan hatasından 

kaynaklanmaktadır (Mikuličić Kasum ve Jugović, 2017: 165). Ġnsan hatası, insan 

eylemlerinin sonucudur. Günlük hayatta olabilecek gerçek bir eylemdir. Kaza kasıtlı veya 

ihmal sebebiyle olabilir. Yorgunluk, iletiĢim ve teknik yetersizlik olmak üzere insan hatasının 

üç faktörü kazaların meydana gelmesine en büyük katkıyı sağlamaktadır (Ishak vd., 2019: 

17). 

 Deniz kazalarında 2001-2015 döneminde Çanakkale Boğazı'nda meydana gelen 

karaya oturma ile ilgili kazaların %63,2‟si insan hatası nedeniyle gerçekleĢtiği bildirilmiĢtir 

(Ece, Tok ve Temiz, 2020: 22). 

Avrupa Deniz Güvenliği Ajansı'nın (2015) raporuna göre denizcilik sektöründeki 

kayıp ve kazaların sayısı giderek artmıĢtır (Mikuličić, Kasum ve Jugović, 2017: 164). 

1970'lerin ortalarına kadar ticari denizcilik faaliyeti geliĢmiĢtir. Bu durumun siyasi politik 

kısıtlamaların etkisi ile 1974-1975 arasında tersine çevrilmiĢ ve denizcilik endüstrisi petrol 

krizinin patlak vermesi ile petrol taĢıyan gemilerde çalıĢanlar, iĢsiz kalmıĢtır (Kujawa, 1996: 

10). Nakliye gemileri boyut olarak artmaya devam ettikçe, tek bir olay, örneğin 'Süper' 

tankerlerden dökülen petrol, deniz ekosistemleri, çevre ve yerel ekonomiler için feci Ģekilde 

sonuçlanan ve etkileri uzun vadeli olarak devam eden sonuçlara neden olmuĢtur 

(Dominguez-Péry vd., 2021: 1). Petrol sızıntısı, sığ sulardaki deniz omurgasızları için büyük 

bir tehdittir (Wang vd., 2022: 13). Güvenlik soruĢturmalarının yürütülmesine iliĢkin usul ve 

koĢullar deniz zayiatları, aynı zamanda Sahil Güvenliğin rolünün altı çizilmektedir (Primorac, 

2019: 42). 

3.2. Batma ve Kaybolma 

Denizde herhangi bir nedenden dolayı yaralanan gemilerin durumu „Kazazede Olma‟ 

tabiriyle ifade edilmektedir. Gemilerin kazazede olma nedenleri çoğunlukla hava 

koĢullarından kaynaklanmaktadır. Genellikle fırtına ve Ģiddetli rüzgâr,  gemilerin yolculukları 

sırasında sulara gömülmesine neden olabilmektedir (Özdemir, 2006: 366). 

TTK‟de geminin zıyaı olmasıyla birlikte mülkiyet hakkı da sona erer. Sicile kayıtlı bir 

geminin batması, enkaz bırakmaksızın kaybolması, patlaması ve tahrip edilmiĢ olması gibi 

sebeplerden zayi olmasıyla gemi üzerindeki mülkiyet hakkı sona erecektir. Eğer gemiden 

geriye bir enkaz kalırsa, enkaz üzerinde sahibinin mülkiyet hakkı devam eder. Enkazın 

vereceği çevresel zararlardan ve enkazın kaldırılmasında sahibinin borçları devam edeceği 

kanunda belirtilmektedir (TTK, 2011). 
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Avrupa Deniz Güvenliği Ajansının (EMSA) verilerine göre 2012-2019 yılları arasında 

raporlanabilmiĢ Dünya genelinde toplam 215 gemi batmıĢtır. Yıllara ve geliĢen teknolojiye 

rağmen batan gemi sayısı azalması beklenirken böyle bir durumun olmadığı Tablo 11‟de 

görülmektedir. 2012-2019 yılları arasında gerçekleĢen Suriye iç savaĢı sonrası Avrupa‟ya Ege 

Denizi üzerinden yapılan tehlikeli yolculuklar bu sayının artmasında etkili olmuĢtur.  

Tablo 3.1: EMSA 2012-2019 Arasında Batan Gemi Sayısı (EMSA, 2022) 

Yıllar 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Batan Gemi Sayısı 23 38 39 32 23 15 32 13 

1990'ların baĢında küresel filo yılda 200'den fazla geminin kaybolduğu 

bildirilmekteydi. Denizcilik alanındaki geliĢmelerle on dört yılda bu kayıp yılda yaklaĢık 50 

ila 75'e düĢmüĢtür. Denizcilik sektörü bir önceki yıla kıyasla 65 rapor edilen toplam kayıp ile 

2021'de uzun vadeli pozitif güvenlik eğilimini sürdürmüĢtür. Yıllık nakliye kayıpları 2012'den 

bu yana son on yılda %57 azalmıĢtır. Gemi kaybolma olaylarının sıklığı bakımından Güney 

Çin, Endonezya ve Filipinler ana küresel kayıp noktası olarak bilinmektedir (Allianz, 2022).  

Tablo 12‟de Dünyada 2011-2021 yılları arasında kaybolan gemilerin sayıları 

verilmiĢtir. Geminin battığı Arama-Kurtarma Birimlerince bilinen gemiler haricinde 2011-

2021 yılları arasında akibeti belli olmayan gemi sayıları 2011 yılında 98 iken en çok geminin 

2012 yılında 128 olarak kaydedilmiĢtir. 2013 yılında ise 111 olduğu görülmektedir. Gemilerin 

kaybolmasının altında birçok sebep olabilir. Genel olarak denizyolu taĢımacılığındaki tüm 

riskler gemilerin kaybolma sebepleri olarak sıralanabilir.  

Tablo 3.2: Dünya‟daki 2011-2021 Arasından Kaybolan Gemiler (Allianz, 2022) 

Yıllar 2011-2021 Arası Kaybolan Gemiler 

2011 98 

2012 128 

2013 111 

2014 90 

2015 105 

2016 99 

2017 95 

2018 53 

2019 48 

2020 49 

2021 65 
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3.3. Karaya Oturma  

Karaya oturma kazası normal olmayan koĢullar dolayısıyla geminin alt kısmının sığ 

kara yüzeyine temas edip geminin hareket yeteneğinden yoksun kalmasıdır. Ġngilizce 

“stranding” kelimesinin Türkçe karĢılığı geminin karaya oturması olarak ifade edilmektedir 

(Nas, 2011: 14). Karaya oturmaya nedenleri akıntı, coğrafi koĢullar, hava olayları, insan 

hataları, makine bozulması, yangın olarak sıralanabilir (Kılıç ve Sanal 2015: 47). 

Ġzmir Limanı, Türkiye‟nin dıĢ ticaretindeki önemli limanlardan biridir. Gemilerin 

yaklaĢım ve limandan ayrılma manevraları seyir açısından tehlike arz eden zamanlardır. 

Özellikle Yenikale Mevkiinde karaya oturma kazaları meydana gelmektedir. Meydana 

gelebilecek kazada gemilerin yakıt tanklarından sızabilecek petrol türevleri ve kimyasal 

tankerlerden sızabilecek tehlikeli sıvı yükleri körfez açısından büyük bir felaket oluĢturacaktır 

(Nas, 2011: 21). 

2021 yılında “Ever Green” adlı gemi SüveyĢ Kanalı‟nda karaya oturmuĢ ve tedarik 

zincirinde büyük bir aksama yaĢanmıĢtır. SüveyĢ Kanalı gibi dar kanallarda bir hasar tazmin 

sistemi kurma fikrinin yasal durumunu gözden geçirilmiĢtir. Ever Green sahibi tarafından 

geminin karaya oturduktan sonra kurtarılması için ödenen masraflar hukuki ihtilaf konusu 

olmuĢtur. Gemi ve kargosu sırasıyla bir tekne sigortası poliçesi ve kargo sigortası poliçesi 

kapsamında sigorta ettirilmiĢtir. Bu nedenle gemi ve kargosu için zarar sigorta kapsamında 

olduğu için zarar minimumda olmuĢtur  (Cha vd., 2021: 21). 

Türk Boğazları kendine özgü su akıntısı, coğrafi sekil ve hava olayları bir arada olan 

doğal bir suyoludur. Türk Boğazlar Bölgesi; Ġstanbul Boğazı, Çanakkale Boğazı ve Marmara 

Denizi kapsamaktadır. Ġstanbul Boğazı 31 kilometredir. Ġstanbul boğazının kıyılar arası 

ortalama geniĢliği 1500 metredir. En dar yeri 700 metredir ve 12 dönüĢ bulundurmaktadır. 

Çanakkale Boğazı ise 70 kilometre uzunluğundadır. En geniĢ mevkii 2000 metredir. 

Çanakkale Boğazı‟nın en dar yeri 1300 m olup, yüzeyindeki akıntı yaklaĢık 7 knota 

ulaĢabilmektedir (Turan, 2004: 68). 

Ülkemiz Dünyanın denizyolu taĢımacılığı için en önemli geçitlerinden olan Ġstanbul ve 

Çanakkale Boğazlarına sahiptir. Ayrıca ülkemizin SüveyĢ Kanalı‟na yakın konumda olması 

bir avantajdır. Denizyolu taĢımacılığı herhangi bir nedenle sekteye uğrar veya güvenliği 

sağlanamazsa küresel ekonomiye büyük zararları dokunabilmektedir. Türkiye‟nin dıĢ 

ticaretinin çoğu denizyolu taĢımacılığıyla yapıldığı dikkate alındığında, denizyolu taĢımacılığı 

sektöründe meydana gelebilecek herhangi bir aksaklık diğer taĢımacılık türleri ile 

karĢılanabilmesi mümkün değildir (Ayyıldız, 2007: 2). 
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3.4. Çatma 

Gemi çarpıĢmasını önleme esas olarak, “Denizde ÇarpıĢmaları Önleme Uluslararası 

Düzenlemeleri (COLREG)” kapsamındaki dönüĢ manevraları ile gerçekleĢtirilmektedir.  

COLREG, IMO tarafından 1972'de yayımlanan kurallar bütünüdür. Denizyolu taĢımacılığında 

gemilerinin iĢletilmesi sırasında herhangi bir karĢılaĢma durumunda yol vermek ve 

çarpıĢmaları önlemek için belirlenen kaçıĢ yönü kurallar bütünüdür. Gemilerin çarpıĢmadan 

kaçınma eylemi, esas olarak dümeni kullanarak manevra yaparak gerçekleĢtirilmektedir. 

DönüĢ manevrasında uygulanan dümen açısı, dönüĢ dairesi referans alınarak belirlenmektedir 

(Jeong-Bin ve Park, 2021: 2). 

Dar bir kanal veya geçit boyunca ilerleyen bir tekne, "Kendi sancak tarafında bulunan 

kanal veya geçidin dıĢ sınırına, güvenli ve uygulanabilir olduğu kadar yakın" durmakla 

yükümlüdür. Aynı Kural, boyu 20 m‟den kısa olan bir tekneyi veya bir yelkenli tekneyi, 

"Yalnızca dar bir kanal veya geçitte güvenli bir Ģekilde seyredebilen" bir teknenin geçiĢini 

engellememekle yükümlü kılmaktadır (COLREG, 1972). Büyük etkiyle sonuçlanabilecek bir 

çarpıĢma olasılığını daha etkili Ģekilde azaltmak Trafik izleme sistemini kullanmakla 

mümkündür. Böylece yaklaĢık %71 ila %93 oranında gemi çarpıĢmalarını azaltmak mümkün 

olabilir. Ayrıca zorunlu römorkör yardımının uygulanması çarpıĢma riskini azaltacaktır 

(Sukma vd., 2022: 14). 

Çatma olayında zarar yüksek meblağlara ulaĢabilmektedir. Çatma sonucu; gemi 

üzerindeki zararlar, yük zararları, müĢterek avarya, deniz ve kıyıların kirlenmesi, enkaz 

kaldırma gibi kulüp sigortası kapsamında birçok talebi bir arada ortaya çıkabilmektedir. 

Ancak çatma konusunda tekne sigortacıları sınırlı bir teminat sağlamaktadır (PekĢen, 2012: 

23). Denizcilik sektörünü doğası gereği, kıyı hattı devletleri kirliliği önleme için çeĢitli 

arayıĢlar içindedir (Gekara ve Sampson, 2020: 2).  

3.5. Yangın ve Patlama 

TaĢınan tehlikeli malların taĢınması, geçerli düzenlemelere uygun olmalıdır. 

Uluslararası Deniz Tehlikeli Mallar Kodu (IMDG Kodu), kargonun neden olduğu kazalardan 

kaynaklanan kayıpları önlemek için kullanılan bir kurallar bütünüdür. Denizyolu 

taĢımacılığında yaygın kaza türlerinden birisi, yangınlar veya gemi patlamalarıdır. Kazalar 

nakliye veya ticaret için bir tehdittir. Çünkü güvenlik standartları sürekli olarak iyileĢtirilse 

dahi nakliye her zaman risklerle doludur. Yangınla mücadele konusunda gemi ekiplerinin 

bilgisi çok önemlidir (Zaman vd. 2022: 1). 
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Konteyner gemilerinin boyutu ve tasarımı son on yılda önemli ölçüde 

değiĢmiĢtir. Büyük konteyner gemilerinde güvertede 22-24 Sıra ve 8-11 Kat konteyner 

taĢınması standart oluĢturmuĢtur. Boyut ve konteyner taĢıma kapasitesinin artması fayda 

sağlamanın yanı sıra bazı sorunları da beraberinde getirmektedir. Önemli sorunlardan biri 

kargo alanındaki yangınlar ve patlamalar meydana gelme olasılığı yüksektir. Artan gemi 

boyutu ve kapasitesi bir gemide daha fazla kutunun yoğunlaĢmasına sebep olmaktadır. Bir 

gemide fazla sayıda konteyner yangın riskini artırmaktadır. Yangınlar ve patlamalar, en kötü 

senaryoda devasa konteyner gemilerinde 1-2 milyar Amerikan Dolarına ulaĢabilen büyük 

kayıplara neden olmaktadır (Krmek, Kos, ve Brčić, 2022: 62). 

IMDG Kodu, tehlikeli maddelerin güvenli bir Ģekilde taĢınmasını geliĢtirmek ve 

uyumlu hale getirmek ve çevre kirliliğini önlemek amacıyla, Tehlikeli Maddelerin 

Denizyoluyla TaĢınmasına Yönelik Uluslararası bir Kod olarak geliĢtirilmiĢtir. Kod, özellikle 

uyumsuz maddelerin ayrılmasına atıfta bulunarak, paketleme, konteyner trafiği ve istifleme 

gibi konuları kapsayan her bir madde, malzeme veya nesne için geçerli gereklilikleri ayrıntılı 

olarak ortaya koymaktadır (IMO, 1974). 

ISM Kodu ise, gemilerin güvenli yönetimi, iĢletilmesi ve kirliliğin önlenmesi için 

Uluslararası bir standart sağlamaktadır. Buna göre, Gemi kaptanı deniz güvenliği ve deniz 

çevresinin korunması ile ilgili sorumluluklarını gerektiği gibi yerine getirirken, Çevreyi 

korumak için gerekli adımları atmak zorundadır. Yüksek güvenlik ve çevre koruma 

standartlarını elde etmek ve sürdürmek için gemilerde bulunanların ihtiyaçlarına cevap 

vermesini sağlamak için uygun yönetim organizasyonu gerektirmektedir (IMO, 1974). 

3.6. Meteorolojik  Olaylar  

Kıyı deniz seviyeleri liman ve limanlardaki gelgit ölçer ağları tarafından 

izlenmektedir. Gelgit tahminleri liman operasyonları için önemli veri kaynağıdır. Bununla 

birlikte, farklı mekânsal ve zamansal ölçeklerde deniz seviyesi değiĢikliklerini anlamak için 

gelgit ölçer verilerine ihtiyaç duyulmaktadır. Bunlardan bazıları oĢinografi, hidrografi, 

meteoroloji, jeodezi veya sismoloji gibi bilim dalları ön plana çıkmaktadır (Pérez Gómez vd. 

2022: 998).  

Deniz seviyesindeki su seviyesi ve dalga büyüklüğü, sıklığı değiĢikliklerinin iyi 

bilinmesi ve değerlendirilmesi önemlidir. Kıyı planlaması için gelgitlere karĢı erken uyarı 

sistemlerinin kurulması için gereklidir. 

Deniz seviye değiĢimine bağlı tüm tehlikeler Akdeniz ve Karadeniz'de mevcuttur. 

Akdeniz ve Karadeniz mikro gelgit havzaları olduğundan deniz seviyesinin atmosferik olarak 
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tahrik edilen fırtına genellikle aĢırı kıyı deniz seviyeleri oluĢmasının en yaygın 

nedenidir. Rüzgârın neden olduğu dalgalar veya yoğun yağıĢ bununla birlikte artan nehir 

deĢarjı ile birleĢtiğinde, bir fırtına dalgası sırasındaki sel riskleri, yıkıcı sel olaylarına yol 

açabilmektedir (Pérez Gómez vd. 2022: 998). 

2021 yılında Dünya denizyolu ticaretin en yoğun rotasından biri olarak kabul edilen 

Mısır‟daki SüveyĢ Kanalı'nın güneyin kısmında Japon menĢeili “Ever Green” adlı konteyner 

gemisinin kanala dik pozisyonda karaya oturmuĢtur. YaklaĢık bir hafta boyunca kanal gemi 

trafiğine kapanmak durumunda kalmıĢtır. Kaza sonrası yapılan incelemelerde görüĢ 

mesafesini azaltan kum fırtınası ve kötü hava koĢulları kazanın meydana gelmesine zemin 

hazırladığı tespit edilmiĢtir (UTĠKAD, 2021: 18). 

3.7. Gemi Adamlarının DavranıĢları 

Gemi adamları uzun çalıĢma saatleri sebebiyle kalitesiz bir uyku düzenine sahiptirler. 

Vardiyalar arasındaki yetersiz dinlenme süreleri, düzensiz beslenme, gece çalıĢma durumları, 

aĢırı çalıĢma yükü, gürültü ve titreĢim, denizcilerin meslekleri gereği olağandır (Keskin vd., 

2020: 4346). Gemi, denizciler için hem çalıĢma alanı hem de yaĢam alanıdır. Gemilerde 

istihdam edilen kiĢiler gemi adamı olarak isimlendirilir. Gemi adamları görevlerini gemi 

üzerinde, 4-6 ay gibi uzun süreler boyunca, aile ve sosyal yaĢamdan uzakta yerine 

getirmektedir. Doğası gereği iĢ yerinin izole bir ortamda bulunması sebebiyle gemi adamları 

üzerinde verim düĢüklüğünü beraberinde getirmektedir (Demir ve Çolak Gürkan, 2020: 3). 

ĠĢ kazası, iĢyerinde veya iĢin yürütülmesi esnasında meydana gelen, ölümle 

sonuçlanan veya vücut bütünlüğünü bozan olayı ifade etmektedir (ĠĢ sağlığı ve Güvenliği 

Kanunu, 2012). ĠĢ kazası sonucunda ölüm, meslek hastalığı ve bir takım yaralanmalara ve 

maddi kayıplar neden olabilmektedir. Sanayi Devrimi sonrasında sosyal güvenliğe olan 

ihtiyaç artmıĢtır. Bunun sonucunda ilk sosyal güvenlik uygulaması iĢ kazaları ve meslek 

hastalıkları sigortası, sosyal risklerin zararlarını tazmin etmek amacıyla, Almanya‟da 

yürürlüğe girmiĢtir. Almanya sosyal sigortalar sistemi zaman içinde diğer Avrupa ülkeleri 

tarafından model olmuĢtur (Özgürer, 2022: 132). 

Dünya genelinde 97 üyeye sahip Uluslararası ÇalıĢma Örgütü (ILO), Denizcilik 

ÇalıĢma SözleĢmesi  (MLC) Dünya‟daki Gros Tonajlı gemilerin %90‟nından fazlasındaki 

denizcilerin koĢullarını düzenlemekten sorumludur. “MLC, 2006” SözleĢme, 20 Ağustos 

2013'te ILO genel merkezinin bulunduğu Cenevre‟de yürürlüğe girmiĢtir. Bu sözleĢme 

gemilerdeki tüm denizciler için asgari çalıĢma ve yaĢam standartlarını belirlemiĢtir (ILO, 

2006).  
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Avrupa Deniz Güvenliği Ajansı (EMSA) verilerine göre, kiĢilerin yaralanmalarına 

sebep olan kaza sebepleri ile 2014-2019 yılları arasındaki meydana gelen yaralanma sayıları 

aĢağıdaki tablo 12‟de verilmiĢtir. Tablo 12‟de görüleceği üzere fiziksel stres altındaki 

yaralanma sayıları fiziksel stres olmayan durumlardan daha fazladır.  Fiziksel stres vardiya 

saatlerinde daha fazla olmaktadır. Gemide kayarak düĢme olayları en fazla yaralanma 

sebepleri olduğu görülmektedir. Yıllara göre kiĢisel kazaların azalma eğiliminde olmaması 

gemi adamalarının ne kadar dikkatli olursa olsunlar, kiĢiler gemide yaralanma olasılıkları var 

olduğunu göstermektedir.  

Tablo 3.3:  Dünya‟da 2014-2019 KiĢilerin Yaralanma Sebepleri ve Meydana Gelen Olaylar (EMSA, 

2022) 

KiĢilerin Yaralanma Sebepleri   

Yıllar 

Fiziksel 

Stres 

Altında 

Fiziksel  

Stres  

Olmaksızın 

Üzerine 

EĢya  

DüĢmesi 

Buhar  

Püskürmesi/ 

Sıvı 

BulaĢması 

Elektrik 

Çarpması 

Makine 

Kontrolünü 

Kaybetme 

Kayarak 

DüĢme 

Diğer 

Sebepler 

2014 68 237 110 56 21 227 544 115 

2015 62 289 102 68 23 224 552 156 

2016 84 281 76 48 21 195 555 189 

2017 87 216 80 35 10 237 591 201 

2018 131 221 80 43 14 194 537 165 

2019 103 267 69 37 7 135 437 182 

 

Ölüm, yaralanma ve kayıpla neticelenen kazaların azaltılması için, özellikle çatma ve 

alabora gibi deniz kazalarının azaltılmasına odaklanılması gerekmektedir. Amatör balıkçı 

veya denizci eğitimleri ile spor, eğlence amaçlı teknelere ve yolcu gemilerine yönelik 

denetimlerin etkinliğinin arttırılması önem arz etmektedir (Yılmaz ve Ġlhan, 2018: 94). Gemi 

çalıĢanlarının öğrenim durumu, iĢe baĢlarken ĠĢ Sağlığı ve ĠĢ Güvenliği Eğitimi alması, 

çalıĢtığı iĢle ilgili yasa, tüzük ve yönetmelikler hakkında bilgi sahibi olması, çalıĢtığı gemide 

iĢ kazası riski yönünden iyi tanıması gibi durumları iyileĢtirilmesiyle birlikte Gemi 

adamlarının iĢ kazası risklerini azaltabilecektir (Yılmaz ve Ġlhan, 2018: 40).  

3.8. Denize Mal Atma (MüĢterek Avarya) 

MüĢterek Avarya deniz hukukunun en eski ve tarih boyunca en az değiĢime uğramıĢ 

konularından bir tanesidir. MüĢterek avaryanın en eski kaynağı Rodos Hukuku‟dur. Gemiyi 

hafifletmek için denize mal atıldığında, herkesin faydası için gerçekleĢtirilen eylem sonrası 

meydana gelen zararın müĢtereken tanzim edilmesini konu almıĢtır (Okay, 2011: 290). 
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Türk Dil Kurumu sözlüğüne göre “Avarya” kelimesinin Ġtalyanca “Avaria” 

kelimesinde gelmektedir. Avarya, bir deniz yolculuğunda geminin veya yükünün gördüğü 

zarar anlamına gelmektedir (TDK, 2022). Avaryalar, müĢterek olur veya hususi olur. Eğer, 

olağanüstü zarar ve masrafın gemi, yük ve navlun arasında paylaĢtırılması söz konusuysa 

“MüĢterek Avarya” olarak söz edilir. Eğer yolculuk sırasındaki normal dıĢı zarar ve masraflar 

ilgililer arasında paylaĢtırılmazsa “Hususi Avarya”dan bahsedilir (Civir Engin, 2012: 508). 

Türk Ticaret Kanununun 5 kısmındaki deniz kazaları bölümünde müĢterek avarya Ģu 

Ģekilde tanımlanmıĢtır: 

 Ortak bir deniz yolculuğuna çıkmıĢ olan gemiyi, gemi üzerinde yükü tehlikeye 

düĢürecek bir tehditten korumak amacıyla olağanüstü bir fedakârlık mevcutsa müĢterek 

avarya davranıĢı sergilenmiĢ sayılmaktadır. OluĢan tüm gider ve zararlar müĢterek avarya 

olarak kabul edilir. Yük sahipleri, müĢterek avarya garamesine girer. MüĢterek avarya 

garamesine giren zarar ve giderler gemi, yük, navlun ve diğer eĢya arasında paylaĢtırılır 

(TTK, 2011). 

Taraflarca baĢka bir konu belirlenmemiĢse, müĢterek avarya garamesi IMO‟nun 

denizcilik komitesinin hazırladığı, York-Anvers Kurallarına tabidir. York-Anvers Kurallarının 

tercümesi Sigortacılık Genel Müdürlüğü ile UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığı tarafından yapılır. 

Orijinal metin ve tercüme Resmî Gazetede yayımlanmıĢtır (TTK, 2011). 

MüĢterek bir deniz serüveninde yer alan mülkiyeti tehlikeden korumak amacıyla ortak 

güvenlik için kasıtlı ve makul bir Ģekilde herhangi bir olağanüstü fedakârlık veya harcama 

yapıldığı zaman bir müĢterek avarya eylemi söz konusudur. Gemileri ve varsa yüklerini ortak 

bir tehlikeden korumak için önlemler alındığında, York-Anvers kuralları uygulanmaktadır. 

Ortak bir deniz serüvenine katılan gemilerin bir limana veya sığınma yerine baĢvurmaları 

halinde, bu kurallar kapsamında gemilerin her biri için izinler verilebilir (CMI, 2022). 

MüĢterek avarya durumunda gelen zarar geldiği, yapılan masraf ve tehlikeden sonra 

kalan malların neler olduğunun tespiti yapılır. Daha sonra zarar ve masraflara kimin ne oranda 

katılacağına dispeç denmektedir. Zarar ve masrafların gemi, yük ve navlun arasında 

paylaĢılmasına iliĢkin yapılan hesaplar “Dispeç Raporu” adlı bir belgede tespit edilmektedir. 

Donatan gecikmeksizin dispeci yaptırmakla yükümlüdür; aksi halde ilgililerin her birine karĢı 

sorumludur (Kula, 2019: 734). 

3.9. Zorunlu Olarak Rotadan Sapma 

SüveyĢ Kanalı, Uzak Doğu ile Avrupa ve Ġngiltere arasındaki kestirme iĢlevi gören 

denizyolu rotasıdır. Bununla birlikte bölgedeki deniz haydutluğu olayları, farklı rota 
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arayıĢlarına sebep olmuĢtur. Aden Körfezi‟nde yoğunlaĢmaya baĢlayan deniz haydutluğu 

eylemleri bu rotayı kullanımı %30 oranında azalmasına sebep olmuĢtur. Rota değiĢtirmenin 

maliyeti Ģirketler toplamında bir yılda yaklaĢık 3 milyar doları aĢmasına rağmen, Ģirketler bu 

maliyeti göze alarak rotalarını değiĢtirmeyi yeğlemektedirler (Aydın vd., 2016: 64). Özellikle 

son zamanlarda Orta Doğu‟da meydana gelen savaĢ ve çatıĢmalar nedeniyle Yemen‟de bazı 

gruplar ABD‟ye ait kargo gemilerine saldırılara baĢlamıĢtır. Bu sebepler rota değiĢikliği 

oranları artırmıĢtır. 

Rota değiĢimi açık denizlerde kolaylıkla uygulanabilir. Kanal ve Boğazlarda ise rota 

değiĢimi yapmak oldukça zordur. Deniz taĢımacılığında meydana gelebilecek bir çatıĢmadan 

kaçınmak amacıyla büyük rota değiĢimine gerek kalmayacak biçimde önceden önlem almak 

ve emniyetli bir hızda seyretmek önemlidir. Buna rağmen aniden ortaya çıkabilecek bir 

durumlarda, hemen ve uygun yönde rota değiĢtirmek için hazır olunması gerekmektedir 

(Yarkın, Baylan ve Yarkın, 1978: 35). Gemilerin emniyetli bir hızla seyir yaparak ve hava 

muhalefeti Ģartlarına göre göre rotalarını takip etmektedir. Gemiler, liman ve kanallarda 

güvenle manevra yapabilmeli ve kabul edilebilir mesafelerde durabilme kabiliyetine sahip 

olmalıdır (UĢar, 2007: 51).  

3.10. Baratarya 

Baratarya kelimesi Ġtalyanca kökenli olup, Türk Dil Kurumu sözlüğünde “Kaptanın, 

tayfaların, gemi sahibine, armatöre veya sigorta ortaklığına bilerek verdikleri zarar” olarak 

tanımlanmıĢtır (TDK, 2022). Baratarya denizyolu taĢımacılığında karĢılaĢılabilecek risklerden 

biridir. Gemi adamlarının donatma iĢtirakine veya geminin kiracısına kasten zarar vermek için 

haksız hareketleri söz konusudur. Bu haksız hareketler suç niteliğindedir. Geminin gemi 

adamları tarafından kasıtlı olarak yakılması, batırılması ya da geminin ve yükün hileli bir 

Ģekilde satılması Baratarya örnekleri arasındadır (Aydemir, 2010: 42). 

Ġngilizce “Barratry” olarak ifade edilen baratarya Ġngiliz hukukuna dayanmaktadır. 

Kaptan ve gemi adamlarının armatör veya gemi kiracısı zarar vermek amacıyla yapılan her 

türlü hileli hareketi kapsamaktadır. Baratarya, Tekne Sigortası kapsamında kabul 

edilmektedir. Baratarya oluĢabilmesi için kaptan veya gemi adamlarınca gerçekleĢtirilen 

fiilden gemi malikinin veya kiracısının haberdar olmaması, fiilin hukuka aykırı bir hareket 

olması ve hareketin kasten iĢlenmesi gerekmektedir (Demir, 2001: 84). 
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3.11. Deniz Haydutluğu 

Deniz haydutluğu denizlerde barıĢ ve güvenliği tehdit eden bir unsurlardan birisidir ve 

Uluslararası çapta bir sorundur. Son zamanlarda Somali açıkları, Aden Körfezi, Malaga 

Boğazı, Gine Körfezi gibi yüksek riskli olarak nitelendirilen bölgeler olarak belirlenmiĢtir.  

Bu bölgelerde deniz haydutluğu ve soygun yoğun olarak yaĢanmaya baĢlamıĢtır. Deniz 

haydutluğu eskiden olduğu gibi bugün hâlâ devletlerce ortadan kaldırılmasına gayret edilmesi 

gereken suçlar arasındadır (ġahin, 2021: 34). 

Deniz haydutluğunu yok etmek amacıyla Ġsrail‟de 2010 yılında Windward adlı bir 

firma kurulmuĢtur. Windward, denizyolu taĢımacılığı karĢı gerçekleĢebilecek riskleri 

modellemeyi hedeflemektedir. UyuĢturucu ticaretini önlemeyi ve petrol kaçakçılığının 

engellemeyi amaç edinmektedir. Bununla birlikte ABD Hazine Bakanlığı Yabancı Varlıkları 

Kontrol Ofisi (OFAC), Avrupa Sınır ve Sahil Güvenlik Ajansı (Frontex), BirleĢmiĢ Milletler 

Güvenlik Konseyi yaptırımları delen gemileri tespit etmekte ve yasadıĢı olarak gemiden 

gemiye transfer aktivitelerini takip etmektedir (Kamal, 2019: 629).  

Antik çağlardan günümüze kadar “Denizin Riskleri” içerisinde hem korsanlık hem de 

terörizm yer almaktadır. Ayrıca, 21. Yüzyılda ticari gemilere saldıran ve soygun yapan 

korsanlar artık deniz hırsızları olarak tasvir edilmektedir (Florin vd. 2020: 2). Deniz 

güvenliği, terörizm ve yasadıĢı eylemlerin ortaya çıkardığı küresel bir sorundur. Bu nedenle 

küresel dikkat ve yalnızca ilgili Uluslararası kuruluĢlar (Uluslararası Denizcilik Örgütü -IMO) 

tarafından sağlanabilecek çözümler gerektirmektedir (Galieriková, Materna ve Dávid, 2021: 

211). 

Deniz haydutları soygun faaliyetlerinde günümüz teknolojisini kullanmaya baĢlamıĢ 

olması denizyolu taĢımacılığına karĢı yeni riskleri barındırmaktadır (Akkartal, 2021: 214). 

Uluslararası Denizcilik Bürosu (IMB), Uluslararası Ticaret Odası (ICC) bünyesinde denizde 

iĢlenen suçlara ve yanlıĢ uygulamalara karĢı odaklanan 1981 yılında kar amacı gütmeksizin 

çalıĢan bir kurumdur (IMB, 2022: 2). 

BirleĢmiĢ Milletler Denizcilik Kuralları Mutabakatı (UNCLOS); korsanlıkla ilgili 

eylemleri tanımlamak için bazı maddeler belirlemiĢtir. Buna göre, özel bir gemiyi veya uçağı 

özel amaçlar için yasa dıĢı hareketlerde bulunmak veya yağmalamak korsanlık olarak 

tanımlamıĢtır. Bu hareketlere katılmak ve kasıtlı olarak yardımcı olmak da korsanlık suçu 

iĢlemiĢ sayılmaktadır (BM, 1945). 

Dünya genelinde görülen Korsanlık raporu (2021) Resim 2„de görülmektedir. Dünya 

üzerinde görülen korsanlık faaliyetleri resim üzerinde sırasıyla gösterildiği gibi saldırıya 

teĢebbüs, gemiye çıkma, ateĢ açılma, gemiyi kaçırma ve Ģüpheli gemiler olarak sıralanmıĢtır.  
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Bu tip olayların yoğun olarak gerçekleĢtiği yerler resimde gösterilmektedir. Gemiye çıkma 

olayı en çok Afrika‟nın batı kısımlarında görülmektedir. Bununla birlikte ada ülkeleri diye 

adlandırılan Malezya, Endonezya gibi Uzak Doğu Ülkelerinde gemiye çıkma olayları 

yaĢanmıĢtır.  Güney Amerika‟da korsanlık olaylarının sıklaĢtığı görülmektedir. 2021 yılından 

toplam 132 saldırı olmuĢtur. Sarı iĢaret, saldırıya teĢebbüsünü; Turuncu iĢaret, gemi bordasına 

çıkıldığını; Mavi iĢaret, ateĢ açıldığını; Kırmızı iĢaret, geminin kaçırıldığını; Mor iĢaret; 

Ģüpheli gemileri belirtmektedir. 

 

 

Resim 3.11: 2021 Korsanlık Raporu (IMB, 2022). 

Tablo 13‟te Ocak 2017-Aralık 2021 arasında meydana gelen korsanlık vakalarının 

ülkelere göre dağılımı verilmiĢtir. Buna göre Endonezya, Malezya, Filipinler ve Singapur 

açıklarında korsanlık vakalarının yoğun olarak gerçekleĢtiği Güney Amerika kıtasında 

Kolombiya, Peru, Ekvador ve Haiti‟de her yıl yalnız bir vaka gerçekleĢmiĢtir. Afrika kıtasında 

en çok vaka gerçekleĢen ülke kıyısı Nijerya olmuĢtur. Korsanlık vakalarının gerçekleĢtiği 

ülkeler genel ekonomik durumuna bakıldığı zaman yoksullukla mücadele eden büyük 

kitlelere sahip olduğu görülmektedir. Ekonomik ve sosyal bakımdan geri kalmıĢ olan bu 

ülkelerde yaĢayan insanlar korsanlık faaliyetlerini meslek haline getirmiĢ oldukları yorumu 

yapılabilir. 
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Tablo 3.4: Ocak 2017-Aralık 2021 Arasındaki Meydana Gelen Olayların Ülkelere Göre Dağılımı (IMB, 

2022) 

 

3.12. ĠĢçi Sağlığı 

Denizde çalıĢma insan gücü dâhil olmak üzere geminin iĢleyiĢini oluĢturan unsurlarla 

ilgili olarak tamamen Uluslararası bir temelde küreselleĢmiĢ bir sanayi sektörü haline 

gelmiĢtir. Bu nedenle birkaç ilgili Uluslararası kuruluĢlar bu sanayi sektörüne önem vermiĢler 

ve benimsemiĢlerdir. Son zamanlarda deniz kazalarının denizcilik faaliyetleri ve buna bağlı 

ekonomik faaliyetler üzerindeki korkunç sonuçlarını en aza indirmeye çalıĢan normatif 

düzenlemeler yer almıĢtır. Uluslararası kuruluĢlar tarafından ve özellikle Avrupa Birliği (AB) 



https://www.mevzuat.gov.tr/mevzuat?MevzuatNo=5510&MevzuatTur=1&MevzuatTertip=5
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SOLAS; Londra‟da yapılan konferansla IMO (Uluslararası Denizcilik Örgütü) tarafından 

1974‟te kabul edilmiĢ, 1980‟de yürürlüğe girmiĢtir. SOLAS Denizde can güvenliği sağlamaya 

yönelik Uluslararası bir sözleĢme olarak iĢçi sağlığı önemli bir konu olmaktadır (SOLAS, 

1974). 

3.13. Politik Sorunlar 

Dünyanın enerji ihtiyacının büyük bölümünü petrol sayesinde karĢılanmaktadır. 

Araçların yakıt ihtiyacından baĢlayarak, elektrik üretiminde lastik yapımında, yol yapımında 

kullanımı baĢta olmakta üzere birçok alanda petrol kullanılmaktadır. Bu sebeple Ham petrol 

fiyatları finansal ve ekonomik hayatta önemli bir yere sahiptir. Bununla birlikte ham petrol 

fiyatları politik geliĢmelere karĢı büyük duyarlılık göstermektedir (TaĢdemir, Akman ve 

ÇeĢmeci; 2017: 27).  

Ticari ve ekonomik faaliyetlerde ülkelerin sahip oldukları toprak parçalarının 

jeopolitik konumları devletlere Uluslararası kararlarda etkili olabilmek için doğal bir güç 

vermektedir (Harunoğulları, 2020: 181). Son zamanlardaki Ġsrail ve Filistin arasındaki savaĢta 

Hamas‟a destek vermek üzere Yemen‟deki Husiler tarafından Babu‟l Mendeb Boğazında 

ABD‟ye ait ticari gemileri vurulmuĢtur. Yemen Babu‟l Mendeb Boğazındaki coğrafi 

bakımdan üstünlüğünü ortaya koymuĢtur. Sonuç olarak bu durum denizyolu taĢımacılığının 

politik olaylardan çok çabuk etkilenebileceğinin bir göstergesi olduğu söylenebilir. 

Türkiye‟deki 2012-2021 yılları arasında Türk Arama Kurtarma sahasında 

gerçekleĢmiĢ deniz kazaları Denizcilik Genel Müdürlüğünce hazırlanan istatistiklere göre 

Tablo 14‟de verilmiĢtir. 2012-2015 yılları arasında Türk Arama Kurtarma sahasında 

gerçekleĢen kazalar azalma eğiliminde olduğu görülsede 2016 yılında kazalar büyük bir hızla 

artmıĢtır. En çok kaza 2021 olay yılında meydana gelmiĢtir. 2015 yılında denizde meydana 

gelen olayların artmasının sebebi Suriye iç karıklığı sonrası denizyolu ile ülkeden kaçmaya 

çalıĢan mültecilerin neden olduğu bilinmektedir. Bununla birlikte Suriye iç savaĢı sonrası 

Türkiye‟ye gelmiĢ olan mülteciler Avrupa‟ya geçmek için Ege Denizi‟nde tehlikeli 

yolculuklar yapması vakaların artıĢında etken olduğu düĢünülmektedir.  
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Tablo 3.5: Türk Arama Kurtarma Sahasında 2012-2021 Yılları Arasında Meydana Gelen Kazalar 

(UAB, 2022) 

YILLAR  

TÜRK ARAMA KURTARMA SAHASINDA 

 2012-2021 YILLARI ARASI MEYDANA GELEN 

DENĠZ KAZALARI  

2012 135 

2013 105 

2014 96 

2015 68 

2016 504 

2017 209 

2018 161 

2019 485 

2020 599 

2021 690 
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DÖRDÜNCÜ BÖLÜM 

 DENĠZ HUKUKU VE SĠGORTALAMA 

4.1 Deniz Hukuku 

Ġç Sular, BitiĢik Bölge, Kıta Sahanlığı, Karasular ve Münhasır Ekonomik Bölge gibi 

alanlar Deniz Yetki Alanları içinde yer almaktadır. Devletler, deniz yetki alanları üzerinde 

egemenlik haklarını kullanırlar. Denize kıyısı olan devletlerinin denizlerden en iyi Ģekilde 

yararlanmak istemeleri nedeniyle, Ülkeler arasında deniz yetki alanlarının belirlenmesi 

sorununu doğurmaktadır. BM tarafından 1982 yılında yayımlanmıĢ olan BirleĢmiĢ Milletler 

Deniz Hukuku SözleĢmesi deniz alanlarının belirlenmesini ve kaynaklarının kullanımını 

hakkında ele alan ilk metindir (Demir, 2020: 27). 

Günümüzde, KüreselleĢmeyle birlikte Dünya ticaretinde denizyolu taĢımacılığının 

önemi giderek artmıĢtır. Denizcilik sektörü çalıĢma Ģartları bakımından zor ve riskli bir iĢler 

bütünüdür. Denizcilik sektöründe hizmet veren mesleklerin kendine özgü kuralları vardır. 

Denizcilik sektörüne ait meslekler kendine özgüdür. Bu nedenle denizcilikle ilgili hukuki bir 

metin olan, Deniz ĠĢ Hukuku düzenlemeleri yapmıĢtır. Deniz ĠĢ Hukuku kapsamında henüz 

bir sendikal örgütlemeyle ilgili bir zemin yoktur (Cerev, 2021: 17). 

Deniz Hukuku, günümüzde Ticaret Hukuku‟nun bir alt dalı gibi görünsede, Deniz 

Hukuku daha eskilere dayanmaktadır (Beauchemin, 1982: 4). Türk Ticaret Kanunu 5. Kitabı 

Deniz Ticaretini konu almaktadır. Burada; Gemi tanımını, kimliğini, yola elveriĢli olma 

durumunu, bayrak kullanma haklarını ve gemi adamları ile ilgili ayrıntılı hükümleri ortaya 

koymaktadır. 

Ülkemizdeki 6379 Sayılı Deniz iĢ Kanunu, deniz iĢ hukuku ile ilgili ilk düzenleme 

olmuĢtur. 1967 tarihinde eski kanunun eksikliklerini gidermek için, 854 Sayılı Deniz ĠĢ 

Kanunu yürürlüğe konmuĢtur (Moral ve KiĢi, 2010: 22). 854 Sayılı Kanunu, 100 ve üzeri gros 

tonluk (GRT) gemilerde sözleĢme ile çalıĢan gemi adamları için uygulanmaktadır (Deniz ĠĢ 

Kanunu, 1964). 

Uluslararası Deniz Hukuku‟nun temeli bir teamül hukuku olmasıdır. GeçmiĢten 

günümüze kadar uygulanmakta olan bu kuralların yazılı hale getirilmesi iki adımda 

gerçekleĢmiĢtir. Ġlk adım, 1958 yılında kabul edilen Cenevre Deniz Hukuku SözleĢmeleridir. 
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Ġkinci adım ise, 1982 yılında toplanan Deniz Hukuku Konferansı‟dır (Kütükçü ve Kaya, 2016: 

82). BirleĢmiĢ Milletler III. Deniz Hukuku Konferansının çalıĢmasıyla ortaya çıkan sözleĢme 

Jamaika‟da 119 ülkenin temsilcilerince imzalanmasıyla,  Uluslararası Deniz Hukukunda yeni 

bir sayfa açılmıĢtır (Turgay, 1984: 44). 

Her bir devletin ulusal hukuk sistemine bağlı olmakla beraber taraf olduğu 

Milletlerarası sözleĢmelerin mevcut hükümlerini dikkate alarak deniz kazaları ve olaylarının 

incelenmesinde bir ortak standarda ulaĢılması önemli bir unsur olmaktadır (Demir, 2016: 

882). BirleĢmiĢ Milletler Deniz Hukuku SözleĢmesi taraf devletlerarasındaki uyuĢmazlıkların 

giderilmesi için öngördüğü çözüm mekanizması zorunlu üçüncü taraf yöntemlerini 

benimsemesidir. Devletlerarasındaki uyuĢmazlıkların barıĢçıl yollardan çözümünü 

öngörmektedir. Bunun gerçekleĢmesi için bir takım hukuki ve siyasi kurum ve ilkeler 

geliĢtirmiĢtir (Akçapar, 1996: 20).  

Türkiye‟de denizyolu taĢımacılığı ticareti hukukuyla ilgili düzenlenmiĢ olan ilk kanun, 

Kanunname-i Hümayun-u Ticaret-i Bahriye Kanunu‟dur. Bu kanun zamanla geliĢen 

Dünyanın gerekleri karĢısında ihtiyaçları karĢılamak bakımından yeterli gelmemeye 

baĢlamıĢtır. Cumhuriyet döneminde Alman Ticaret Kanunu‟nun deniz ticaretine iliĢkin 

bölümleri tercüme edilmiĢtir. Ardından 1140 sayılı Deniz Ticaret Kanunu olarak yürürlüğe 

girmiĢtir. Bugün denizcilikte meydana gelen güncel geliĢmeler ve Uluslararası alanda 

denizcilikle ilgili sözleĢmeleri kapsayacak Ģekilde 6102 sayılı Türk Ticaret Kanun, Deniz 

Ticaret Hukukunu da bünyesinde barındırarak 01.07.2012 tarihinde yürürlüğe girmiĢtir 

(Türken, 2018: 10). 

4.2. Sigortalama 

Milattan önce dahi günümüz anlamıyla sigortacılık diye kavram olmamasına rağmen, 

risk paylaĢımını öngören Hammurabi Kanunları ortaya çıktığı görülmektedir. Çağımızın 

anlamlandırdığı Ģekilde sigortacılık 14‟üncü yüzyılda Ġtalya‟da ortaya çıkmıĢtır. Bugün 

sigortacılık, hızlı bir Ģekilde büyüyen ekonomi ve endüstrinin vazgeçilmez bir parçasıdır 

(Özel, 1988: 263) 

Sigorta sektörü, yatırıma dönüĢtürülebilir fonların verimli alanlara aktarılabilmesi için 

elveriĢli bir faaliyet olarak görülmektedir. Sigortacılık sektörü, kurumsal tasarrufların 

oluĢmasında ve sermaye piyasasında fon arzına katkı sağlamaktadır. Bu ülkenin ekonomik 

kalkınması açısından önemlidir. Sigorta faaliyeti gerçek kiĢilerin ve tüzel kiĢilerin hayatta 

karĢılaĢabilecekleri maddi kayıplarla sonuçlanabilecek olaylardan kendilerini korumak 

ihtiyacının bir sonucudur (Karabulut, 2014: 95).  
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Türkçeye, Ġtalyanca “Sicurta” kelimesinden geçen sigorta kelimesi, insan hayatında 

gelecekte baĢına gelmesi muhtemel olan risklerin oluĢturacağı maddi kayıpların 

karĢılanmasını amaçlayan “Finansal Hizmet” olarak tanımlanmaktadır. Söz konusu bu hizmet 

bizzat kâr amacı güden özel firmalar tarafından yürütülmektedir. Günümüz sigortacılık 

kavramının kökleri çok eskiye gitmektedir. Ġlk ve en eski sigorta örnekleri denizyoluyla 

taĢınan emtiaların kayıp ve hasara uğramasına karĢın yapılmıĢ olan uygulamadır. Türkiye 

geliĢmekte olan ülke olarak sigorta sektöründe nispeten daha geri kalmıĢtır (Yayla, 2019: 

107). 

Sigorta, tehlikenin gerçekleĢmesi sonucunda meydana gelen zararın giderilmesine 

yönelik bir uygulanan sözleĢme akdidir. Sigortacılık bu alanda faaliyet gösterenleri ifade 

etmektedir. Sigorta Ģirketleri, Acenteler vasıtasıyla sigorta hizmetlerini geniĢ bir müĢteri 

kitlesine ulaĢmasını sağlamaktadır. Bu kapsamda acenteler, sigorta Ģirketi ve üçüncü kiĢiler 

arasında aracılık faaliyetinden yaptıkları her sözleĢme için ücrete hak kazanmaktadır (Aydın 

ve Balsever, 2018: 1020). 

Sigorta Ģirketleri faaliyetleri gerçekleĢtirirken günümüzde çeĢitli sorunlar ile 

karĢılaĢmaktadır. Bu sorunlardan insan kaynakları ve teknoloji ilgili sorunlar öne çıkmaktadır. 

Bir Finans kuruluĢu olan Fitch Ratings (2018), sigortacılık sektöründe “Blok Zincir” ile ilgili 

bir rapor yayınlamıĢtır. Raporda blok zincirin geleceği, parlak yetenekleri sigorta sektörüne 

uyarlanması halinde sektörün daha verimli olacağını belirtmiĢtir. Bu teknoloji özellikle akıllı 

sözleĢmelerle sigortacılık, yeni iĢ çözümleri geliĢtirebilecek ve kötü niyetlilere karĢı güvenli 

ve korumalı olacaktır (Tunca ve Sezen, 2020: 14) 

ABD‟de 2008‟de ortaya çıkan finansal kriz ĢiddetlenmiĢ ve Dünya geneline 

yayılmıĢtır. Avrupa ve Asya Ülkeleri gibi Türkiye de bu ekonomik krizden etkilenmiĢtir. Bu 

Küresel Kriz Türk sigortacılık sektörünü etkilemiĢtir. Bu sektörde faaliyet gösteren 

yöneticilerin büyük bir çoğunluğu küresel krizin kendi Ģirketlerini orta yada yüksek düzeyde 

etkilediğini belirtmiĢtir. Ancak,  yöneticilerin büyük çoğunluğu aynı zamanda bu krizinde 

Türk sigortacılık sektörünün küresel rakiplerine göre daha kârlı çıkardığını belirmiĢlerdir 

(Akın ve Karaboğa, 2014:8). 

Sigortalı eĢya üzerinde zarar meydana gelirse sigorta Ģirketinin sigortalısına hasar 

bedelini ödemesini öngörmektedir. Zararı karĢılamak zorunda olan sigorta Ģirketi zararın asıl 

sorumlusuna rücu eder. Sigorta Ģirketlerinin rücuen tazminat tahsilatı yapmaları, giderlerinin 

azalmasına, karlılıklarının artmasına katkı sağlamaktadır (Dursun, 2018: 184). Sigorta ile 

denizyolu taĢımacılığı ticareti arasındaki sıkı iliĢki vardır. Denizyolu taĢımacılığının Dünya 
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ticaretindeki önemi göz önüne alındığında, deniz sigortalarının ticari hayat açısından çok 

önemli olduğu görülmektedir. 

Denizyolu taĢımacılığı piyasasını etkileyen faktörler, doğrudan navlun bedellerine 

yansıtılmaktadır. Navlun bedellerindeki değiĢimler zircirleme olarak ürünlerin fiyatını 

etkilemektedir. Bu bakımdan denizyolu taĢımacılığındaki mali risklerin güvence altında 

alınması uzun vadede maliyetleri düĢürebilmektedir (Biren, 2020: 50). 

Denizyolu taĢımacılığının doğası dolayısıyla geçmiĢ zamanlarda gecikme 

zararlarından kaynaklanan sorumluluklarla ilgili düzenlemeler yapılmamıĢtır. GeliĢen 

teknoloji ve gemilerle birlikte seferler aksama olmaksızın devam edebilmektedirler. Özellikle 

Ro-Ro gemilerinin kapasiteleri ve süratleri artığı görülmektedir. Günümüzde taĢıyıcılar artan 

rekabet nedeniyle artık gecikme konusuna dikkat etmektedirler. Karma taĢımaların gittikçe 

önem kazanmasıyla deniz, kara, hava ve demiryolu taĢımacılığı birbirleriyle ahenk içinde 

olası gerekmektedir. Gecikme ile ilgili ilk düzenleme 1978 tarihli Hamburg Kurallarıdır  

(Ilgın Çelik, 2008: 201).                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                            

Sigorta sözleĢmesinin tarafları sözleĢmenin yapılmasından önceki bir tarihi sözleĢme 

baĢlangıcı olarak belirleyebilir. Bu durumda geçmiĢe etkili sigortadan söz edilebilir. 

SözleĢmenin geçerli olabilmesi için tarafların konu üzerinde anlaĢmıĢ olması gerekmektedir. 

Kanunumuz sözleĢmenin geçerli olabilmesi için ayrıca, tarafların sigortalanacak menfaat 

üzerinde rizikonun gerçekleĢtiğini veya gerçekleĢmesinin imkânsız olduğunu bilmemeleri 

gerektiğini belirtmektedir. Sigortacı rizikonun gerçekleĢmesinin imkânsız olduğunu biliyorsa 

yapılan sözleĢme geçersiz olacaktır (Çapa, 2014: 360). 

4.2.1. Sigortanın Tarihsel GeliĢimi  

Sigortacılığın baĢlangıç tarihi kesin olarak bilinmemektedir. Sigortacılık Ġtalyanlar 

tarafından Akdeniz‟de baĢladığı tahmin edilmektedir. Ġlk sigortacılık benzeri oluĢuma M.Ö. 

4500 yıllarında Mısır'da rastlanmaktadır. Risk yönetimi, MÖ 3000 yıllarında Çinli tüccarlar 

tarafından malların teknelerinin batması sonucunda yok olması riskine karĢı kullanmıĢlardır. 

Yine MÖ 3000 yıllarında, Babil'de tacirler tarafında ticaretin devamı adına risk seviyesine 

göre faiz oranına oranı belirlemeye baĢlamıĢlardır (Erginer, 2010: 43). 

Deniz ticaretinin geliĢmeye baĢlamasıyla Venedik, Floransa ve Cenova kentlerinde 

deniz sigortacılığı uygulamaları görülmüĢtür. Günümüzdeki sigorta kavramı 14. yüzyılda 

oluĢmaya baĢlamıĢtır. O devirde deniz ticaretinde en ileride bulunan Ġtalya‟da deniz sigortası 

kavramı günümüzdeki anlamıyla ilk defa ortaya çıktı. Ġlk sigorta poliçesi olarak kabul edilen 
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anlaĢma Ġtalya‟nın Cenova Limanı‟ndan Mayorka‟ya SantaClara adlı geminin yükünü temin 

etmek amacıyla düzenlenmiĢtir (Kayaköy TaĢ, 2015: 135). 

Ġlk sigorta Ģirket 1424 yılında, yine Cenova‟da kurulmuĢtur. Sigorta hakkında ilk yasal 

düzenleme 1435 yılında yayınlanan Barselona Fermanı olduğu bilinmektedir. Londra yangını 

sonrasında Kara sigortaları ortaya çıkmıĢtır. Bu yangın pek çok sigorta Ģirketinin yangına 

karĢı sigorta sözleĢmeleri düzenlemesine yol açmıĢtır. Bu sigorta geliĢmelerini hayat 

sigortaları takip etmiĢtir (Tamer, 2017: 89). 

En eski hukuklardan olan Babil ve Hamurabi kanunlarında Denizyolu taĢımacılığı ile 

ilgi Ģöyle bir kanun konulmuĢtur. Bir kiĢi bir gemici ile onun teknesini kiralar ve onu mısır, 

giyecek, yağ, hurma gibi uygun Ģeylerle doldurursa; ancak gemicinin dikkatsizliğinden gemi 

batarsa ve taĢıdıkları harap olursa o zaman gemici hem enkaz haline gelen gemiyi hem de 

içindekileri tazmin etmelidir (Saygılı, 2015: 19). 

ÇeĢitli sebeplerle meydana gelen deniz kazaları yüksek maliyetli hasarları beraberinde 

getirmiĢtir. Bu kapsamda risk içeren denizyolu taĢımacılığı, deniz ödüncü sözleĢmelerini 

hukuk Dünyasına kazandırmıĢ, sonrasında sigortacılık olarak yeni bir sektöre dönüĢmeye 

baĢlamıĢtır (AltınbaĢ, 2019: 27). 

P&I, Ġngilizce “Protection” ve “Indemnity” kelimelerinden oluĢmaktadır. Koruma ve 

Tazmin anlamına gelmektedir. Bir geminin maliki veya kiracısı olma sebebiyle üçüncü 

kiĢilere karĢı olan sorumluluklarına ve zorunlu masraflara iliĢkin bir sigortadır. P&I kulübü, 

bu sigortayı yapan sigortacıların kendilerine verdikleri isimdir (Acar, 2007: 9). 

Ġngiltere‟de ortaya çıkan Kulüp sigortası, denizcilik sektörü açısından önemlidir. Bu 

sigorta türü, gemi sahiplerine ve kiralayanlara bazı teminatlar vermektedir. Bütün Dünyada 

yaygın olarak kullanılmakta olan Kulüp sigortaları, tekne sigortasının sağladığı teminatın 

dıĢında kalan ve denizde meydana gelebilecek risklere karĢı doğmuĢtur. Yüksek maliyetli 

sorumluluğun karĢılanması amacı ile gemi maliklerinin bir araya gelerek oluĢturduğu 

hükümetler dıĢı, kâr amacı gütmeyen, iĢbirliği esasına dayanan, üyelerine denizde meydana 

gelen rizikolara karĢı koruma ve tazmin sağlayan kuruluĢlardır (Burucuoğlu, 2019: 2). 

Bugün, Dünyanın en büyük kulüpleri IGPANDI adı altında Londra‟da örgütlenmiĢtir. 

IGPANDI üyesi 13 P&I kulübünün sekiz tanesi Ġngiliz kulübüdür. Sabit primle üyelerine 

hizmet vermektedir. P&I pazarında Ġngiliz kulüpleri ve sigortacıları diğerlerine göre üstünlüğe 

sahiptir (PekĢen, 2012: 13). 
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4.2.3. Dünyada Deniz Sigortaları Tarihi 

“Pretium periculi” kavramının ilk olarak antik Roma‟da belirli bir riske karĢı anlaĢılan 

fiyat olarak kullanılmıĢtır. “Stipulatio” yine Antik Roma‟da Sigorta güvencesi olarak kabul 

edilmiĢtir. Deniz sigortasının orijini, klasik dönemde “Pecunia Traiecticia” olarak ifade 

edilmiĢ ve bununla birlikte Iustinianus‟un yıllarında “Fenus Nauticum” olarak kullanıldığı 

bilinmektedir. Bu kavramlar denizyolu taĢımacılığı ticaretine dâhil olan tacire emtialarını 

finansal olarak karĢılayabilmesi için verilen ödünç anlamına gelmektedir (Tamer, 2017: 85). 

Edward Lloyd‟un sahip olduğu kahvehanede toplanan denizcilik ticaretinin emtiların 

riske karĢı koruma adına tarafları ifade eden tüccar ve sigortacılar, navlun ve tekne risklerinde 

üzerlerine aldıkları sorumlulukları ve paylarını kâğıt üzerine yazarak altını imzalamıĢlardır. 

Böylece Lloyd deniz sigortacılık faaliyetleri baĢlamıĢtır. Alt alta yazıp imzalayarak riski 

üstlenen kiĢilere ileri dönemlerde “Underwrite” adı verilmiĢtir (Aydemir, 2010: 15). 

Deniz sigortaları konusunda önemli belgeler Ġspanya‟da Barselona kararnameleridir. 

Bu kararnamede geminin, yükün, deniz ödüncü sigortasında yükün ancak ¾ oranı değerle 

sigorta edilebileceğini belirtmektedir. Ġhtiyaçlara göre kararnameler yenilenmiĢtir. Barselona 

kararnamesi denizcilik sigortalarıyla ilgili bir yakın zamanların ilk mevzuatı olmuĢtur 

(Arseven, 1987: 423). 

4.2.4. Türkiye’de Sigortanın GeliĢimi 

Sigortacılık ile ilgili faaliyetleri Türkiye‟ye 19. Yüzyılda, Osmanlı ticaretinde 

kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Kapitalizm öncesi kapalı bir ekonomik yapıya sahip olan Osmanlı 

ekonomisinin geçirdiği en önemli değiĢik 19. yüzyılda Dünya ekonomisi ile bütünleĢmeye 

baĢlamasıyla olmuĢtur. 1838 Balta limanı anlaĢması bu süreci baĢlatmıĢ ve serbest ticaret 

antlaĢmaları Osmanlı dıĢ ticaretini artmasına etkisi olmuĢtur. Bu geliĢmeler 19. yüzyılın ikinci 

yarısından sonra Osmanlı ülkesi sigortama ve sigortacılık faaliyetleri ile tanıĢmıĢtır (Baskıcı, 

2002: 3). Ġlk Türk sigorta Ģirketi, gerçek anlamda Cumhuriyet döneminde kurulmuĢ ve sigorta 

ile ilgili kanunlar bu dönemde çıkarılmıĢtır (Arseven, 1987: 425).  

Türkiye‟ye sigorta sektörünün AB ülkelerine oranla daha az geliĢmesinin sebebi henüz 

sigortacılıkla ilgili toplumda temel bir görüĢ kazanamamıĢ olmasıdır(Akın ve Ece, 2011: 92). 

Avrupa Birliği ile uyum sürecinde sektörel bazında serbestleĢme çalıĢmaları 1980‟lerin 

sonlarına doğru yoğunlaĢmaya baĢlamıĢtır (Akın ve Ece, 201 1: 85).  
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bütünü olarak ilk ticari terimler kitabı 1936 yılında Incoterms adıyla yürürlüğe girmiĢtir. Bu 

kurallar, ticarette yaĢanan geliĢmelerle birlikte değiĢen ve çeĢitlenen ihtiyaçlar üzerine 1953, 

1967, 1976, 1980, 1990, 2000, 2010 ve en son 2020 yılında revizyon getirilmiĢtir (Ceylan, 

2020: 16). 

4.2.5.1. TaĢıma SözleĢmeleri 

 Yolcu ve eĢya taĢımaları, kanunlara ve taraflar arasındaki sözleĢmelere uygun olarak 

yapılır. Yolcu taĢımaları biletli veya bir taĢıma sözleĢmesine dayalı olarak yapılmak 

zorundadır. EĢya taĢımaları ise taĢıma senetli yapılmak zorundadır. TaĢımacı, yolcu ve 

eĢyanın emniyetli bir biçimde taĢınmasından sorumludur. Yolcu ve gönderenler de 

taĢımacının emniyet yönüyle aldığı tüm tedbirlere uymak zorundadırlar. TaĢımacı, çevre 

kirliliğini önleme, çevre ve insan sağlığını koruma adına yürürlükte olan tüm mevzuat 

hükümlerine uymakla yükümlüdür (Karayolu TaĢıma Kanunu, 2003). 

TaĢıyıcı, eĢya veya yolcu taĢıma iĢini bir sözleĢmeye bağlı olarak üstüne almıĢ kiĢidir. 

EĢya her türlü yükü kapsamaktadır. TaĢıyıcı, yolcu veya eĢyayı a noktasında b noktasına 

ulaĢtırmayı taahhüt eder. EĢyayı taĢıtan veya yolcu ise bunun karĢılığında bir bedel ödemekle 

yükümlüdür. TaĢıma iĢleri kanunda ticari iĢletme faaliyeti olarak kabul edilmektedir (TTK, 

2011). 

TaĢıma senedi, sözleĢmeye taraf kiĢilerin istemi üzerine düzenlenir. Senet, üç orijinal 

nüsha olarak hazırlanmakta ve gönderen tarafından imzalanmaktadır. Gönderen, taĢımayı 

gerçekleĢtirecek olan tarafın senedi imzalamasını talep edebilir. TaĢıyıcı imzası ıslak imza, 

damga veya mühür Ģeklinde olabilir. Bir nüsha göndericide, bir nüsha taĢıyıcıda kalır ve bir 

nüsha da eĢyaya eĢlik ederek alıcıya ulaĢır. TaĢıma senedi düzenlenmemiĢ olsa bile, tarafların 

karĢılıklı ve birbirine uygun iradeleri ile taĢıma sözleĢmesi kurulmuĢ sayılır. EĢyanın 

taĢıyıcıya teslimi, taĢıma sözleĢmesinin olduğuna dair bir karinedir (TTK, 2011). TaĢıma 

senedi üzerine atılan imzalar eĢyayı teslim aldığına kanıt oluĢturmaktadır. EĢyanı teslim alan 

tarafın eĢya üzerinde hiçbir hasar veya zarar olmadığına dair hukuki karine oluĢturur. (TTK, 

2011). 

 Gönderen taĢıma sözleĢmesini her zaman dönebilmektedir. Gönderen sözleĢmeyi 

feshetmesi halinde taĢıyıcının eĢyayı teslim almak için yaptığı masrafları tazmin etmek 

zorundadır. Bununla birlikte taĢıyıcı ücretin üçte birini almaya hakkı vardır. TaĢıyıcıdan 

kaynaklı bir sebep yüzünden sözleĢme gönderici tarafında feshedilirse, taĢıyıcının hakları 

düĢmektedir (TTK, 2011). 
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TaĢıma iĢleri komisyoncusu, taĢıyıcı ile kendi adına sözleĢme yapmaktadır. Bu sebeple 

komisyoncu, eĢyayı taĢıyan kiĢiye karĢı müvekkilinin temsilcisi konumundadır. Müvekkil ile 

taĢıma iĢleri komisyoncusu arasındaki iliĢkiler komisyonculuk sözleĢmesine tabidir. TaĢıma 

iĢleri komisyoncusu ile taĢıyıcı arasındaki iliĢkiler ise taĢıma sözleĢmesi hükümlerine tabi 

olmaktadır (Akdeniz, 2019: 147). 

4.2.5.2. Çarter SözleĢmesi 

Gemi kira sözleĢmesi, kiraya verenin belirli bir süre ve bedel karĢılığında gemisini 

kiracıya kullandırmasına dair sözleĢmedir. SözleĢme ile gemi ile birlikte gemi adamlarını da 

kiracının emrine verilebilir (TTK, 2011). Gemi kira sözleĢmesinin taraflarından her biri, 

masraflarını karĢılamak kaydıyla, sözleĢme Ģartlarını içerdiği gemi kira çarter partisi olarak 

adlandırılan bir gemi kira senedini kendisine verilmesini isteyebilir (TTK, 2011). 

SözleĢmede taraflar, gemi kira sözleĢmelerinin Türk Gemi Siciline veya UlaĢtırma ve 

Altyapı Bakanlığı tarafından tutulan özel sicile Ģerhini isteyebilirler. Bu Ģerh, geminin ileriki 

dönemdeki sahiplerine, kiracının gemi kira sözleĢmesindeki koĢullar çerçevesinde, gemiyi 

kullanmasına izin vermek zorunluluğunu yüklemektedir (TTK, 2011). 

 Zaman çarteri sözleĢmesi, bir geminin kiracısına belirli bir bedel karĢılığında belirli 

bir süre için kullanma hakkı veren sözleĢmedir. Geminin teknik bakımdan yöneten geminin 

zilyedi sayılmaktadır (TTK, 2011).  Zaman çarteri sözleĢmesi yapan taraflardan, giderlerini 

karĢılayarak, sözleĢme Ģartlarını gösteren bir zaman çarter partisi düzenlenmesini 

ve  verilmesini talep edebilir (TTK, 2011). 

Geminin, ticari yönetimi gemiyi kiralayana aittir. Kaptan, gemi kiracısının verdiği tüm 

emir ve talimatlara uymakla yükümlüdür (TTK, 2011). Gemi kiracısı, geminin ticari yönetimi 

dolayısıyla uğradığı zararlardan dolayı geminin sahibine karĢı sorumludur. Kira sözleĢmesi 

bitmesi halinde gemiyi sözleĢmede belirlenen yerde teslim etmekle yükümlüdür. Bu 

yükümlülüğün ihlali hâlinde, kiracı, gecikilen her zaman dilimi için iki katı ücret ödemek 

zorundadır (TTK, 2011). 

Denizyolu taĢımacılığında tarafların iradelerini ortaya koyan ve navlun 

sözleĢmelerinin bir türü olan zaman çarteri sözleĢmesidir. Çarter sözleĢmeleri türlerinden biri 

olarak sınıflandırılmaktadır. Konteyner, tanker, dökme yük gemilerinin iĢletilmelerinin tercih 

ettiği sözleĢme Ģekillerindendir. Zaman Çarteri sözleĢmesinin hukuki niteliğinin belirlenmesi 

Türk Hukukuyla birlikte, Alman ve Fransız hukukunda da, öğretide tartıĢılmaktadır (Muran, 

2008: 2). 
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4.2.5.3. Kırkambar SözleĢmesi 

Kırkambar sözleĢmesinde eĢyanı taĢıtan taraf, taĢıyıcıdan gelen çağrı üzerine eĢyayı 

gemiye yükletmek zorundadır. TaĢıtan tarafı yükletme konusunda gecikirse, taĢıyıcı eĢyayı 

beklemez. TaĢıtan taraf eĢyayı gemiye yükletmese dahi ücret ödemek zorundadır. TaĢıyıcı 

ücret talebini yazılı Ģekilde teknik araçlara kullanarak bildirmek zorundadır. Aksi halde ücret 

hakkını kaybetmektedir (TTK, 2011). 

 Yüklemeden sonra taĢıtan taraf tüm masrafları ödemek kaydıyla sözleĢmeden 

dönebilir. Ancak gemiye yüklenen eĢyanın tekrar indirilebilmesi ancak tüm eĢya taĢıtanların 

onayı ile mümkündür. Çünkü gemiye alınmıĢ bir eĢyayı boĢaltmak büyük zaman kaybına ve 

seferin gecikmesine yol açmaktadır. TaĢıyan, eĢyanın gemiden indirilmesi için taĢıyıcıdan 

rotasını değiĢtirmesini veya bir limana uğramasını isteyememektedir (TTK, 2011). 

Her türlü navlun sözleĢmesinde, taĢıtan taraf eĢya ile ilgili tüm belgeleri taĢıyacak 

geminin sorumlusuna teslim etmek zorundadır. Belgelerin içeriğindeki beyanlardan taĢıtan 

taraf sorumludur (TTK, 2011). 

Kaptan, sözleĢmede belirtilen yere eĢyayı boĢaltabilmek için demirlemek zorundadır. 

(TTK, 2011). Diğer durum ve Ģartlar hariç olmak üzere genel olarak eĢyanın gemiden 

çıkartılması gideri taĢıyıcı tarafa aittir, geri kalan boĢaltma giderleri ise alıcı taraf ödemek 

zorundadır (TTK, 2011). 

BoĢaltmanın belli bir günde baĢlayacağı kararlaĢtırılmamıĢsa, taĢıyıcı veya yetkili bir 

temsilcisi, eĢyanın alıcısına bu konuda hazırlanması için bildirimde bulunur. Hazırlık 

bildirimi alıcı tarafa vardığı zaman hüküm doğurur. Bildirim yazılı veya sözlü olması 

gerektiğine dair bir Ģekil söz konusu değildir (TTK, 2011). Hazırlık bildirimi alıcısına ulaĢtığı 

gün boĢaltma süresi iĢlemeye baĢlar, BoĢaltma baĢlamıĢ ise izleyen günden itibaren boĢaltma 

süresi iĢlemeye baĢlar (TTK, 2011). 

Eğer sözleĢmede kararlaĢtırılmıĢsa taĢıyıcı taraf, boĢaltma süresinden fazla beklemek 

zorundadır. Fazladan beklenilen bu süreye “Sürastarya Süresi” denir. Bu süre 10 gündür. 

(TTK, 2011).  Kırkambar sözleĢmesinde eĢyanın alıcısı bildirim üzerine gecikmeden eĢyayı 

teslim almakla yükümlüdür. Alıcıya ulaĢılamıyorsa bildirim, yerel teamül üzere ilan yoluyla 

yapılır (TTK, 2011). 

4.2.5.4. KonĢimento 

KonĢimento, bir taĢıma sözleĢmesinin varlığı ispat eden kıymetli evraktır. EĢyanın 

taĢıyıcı tarafından teslim alındığını göstermektedir. Alıcı tarafa eĢya ancak bu belgenin  ibrazı 

karĢılığında teslim edilir. Gemiye henüz yüklenmeyen eĢyanın taĢıyıcı tarafından teslim 
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bulunmayan hâllerde mal sigortası hükümleri deniz sigortalarına da uygulanacağı yönünde 

genel bir düzenleme getirilmemiĢtir (ġamlı, 2005: 312).  

Eski düzenlemede deniz ve kara sigortaları arasında farklılık bulunmaktaydı. Yeni 

düzenleme ile bu farklılık ortadan kaldırılmıĢ ve zarar sigortalarına iliĢkin hükümlerin 

denizyolu taĢımacılığındaki riskiler için de uygulanacağı hükmü getirilmiĢtir. Dolayısıyla 

TTK madde 1470 deniz sigortaları için de geçerlidir (Avcı, 2020: 95). Sigorta edilen 

menfaatin sahibinin değiĢmesi hâlinde, aksine sözleĢme yoksa sigorta iliĢkisi sona erer (TTK, 

2011). 

4.2.6.1. Yük Sigortaları 

Bir eĢyanın, malın, kıymetli evrakın veya navlunun, bir noktadan, baĢka bir noktaya 

nakledilirken taĢıma esnasında baĢına gelebilecek her türlü zarar olasılığına karĢı, zararı 

minimuma indirilebilmesi için Yük nakliyat sigortası devreye girmektedir (Tanık ve Özcan, 

2021: 38): 

Nakliye riskleri sorununun malların deniz taĢımacılığının sigortası ile yakından 

iliĢkilidir. Burada risk seviyesindeki önemli bir artıĢ, ticari gemilerin navlun maliyetinde 

önemli değiĢikliklere yol açabilir. Risk değiĢikliklerindeki tehlikeli eğilimleri malların deniz 

taĢımacılığı için sigorta maliyetini önemli ölçüde değiĢtirebilir. Örneğin Karadeniz-Azak 

Havzası‟ndaki meydana gelen olaylar deniz taĢımacılığının riskini artırmaktadır. Önemli 

dalgalanmaların olasılığı öngörülememektedir. Malların denizyoluyla taĢınması sırasında 

risklerin büyüklüğü üzerindeki navlun maliyetindeki değiĢim oranını artıracaktır (Kotenko vd. 

2022: 2). 

4.2.6.2. Tekne ve Makine Teçhizat Sigortaları 

Tekne ve Makine Teçhizat Sigortaları, sigortalı teknenin denizde meydana gelmesi, 

olası batma, yanma, infilak, karaya vurma, sığlığa bindirme, oturma, fırtına, alabora olma, bir 

baĢka gemi veya tekne ile çatıĢma gibi risklerden dolayı oluĢabilecek zarara karĢı ilgililerine 

güvence sağlamaktadır. Ayrıca deniz araçlarının inĢası ve denize indirilmeleri sırasında 

meydana gelmesi ihtimalindeki hasarlarda tekne sigortaları kapsamındadır. Tekne 

sigortasında teminat kapsamı Londra Sigortacılar Enstitüsü Tekne Klozları belirlemektedir. 

Gemi sahibi ve tekne üzerinde menfaati olanlar, menfaatlerini sigorta ettirebilirler. Tekne 

sigortaları sefer veya süre esaslı olarak yapılabilmektedir (Özdemir, 2009: 56). 

Tekne Sigortalarının konusu kiĢinin malvarlığında bulunan veya üzerinde menfaat 

sahibi olduğu teknedir. Bu sebeple sigortanın niteliği, malvarlığı sigortasıdır. Teknenin 
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belirli bir süre için de sigorta ettirilebilir. Geminin tamamını veya bir kısmının belli bir süre 

için kiralanması çarter parti denmektedir. Ödenen parayada “Çarter Navlunu” adı 

verilmektedir (Kılıç, 2006: 36). 

TaĢıyıcı, sözleĢmeye konu olan navlunun varıĢ noktasına ulaĢıncaya kadar yükleme, 

taĢıma ve boĢaltmadan kaynaklı tüm aĢamalarda kendisinden beklenen dikkat ve özeni 

göstermek zorundadır. Aksi takdirde meydana gelecek zarar, hasar veya menfaat kaybından 

sorumlu olmaktadır. (TTK, 2011). Gemi, yolculuk baĢlamadan önce mücbir bir sebep 

yüzünden navlun zarar görürse navlun sözleĢmesi tazminat ödenmeksizin hükümsüz hale 

gelmektedir (TTK, 2011). 

Navlun sigortasının konusu, denizyoluyla taĢınan emtianın zayi olma olasılığına karĢı 

yapılan ödemedir. Ġngiliz uygulamasında, gemi yüklü olsun veya olmasın, kirada olsun veya 

olmasın, geminin tam zayi halinde, navlunun tamamının ödenmesi öngörülmüĢtür. Navlun 

sigortalarında sigortalı, navlun üzerinde menfaati olan gemi sahibi veya gemi kiracısı gibi 

Ģahıslardır (Ġlağa, 1992: 29). 

4.2.6.4. Sorumluluk Sigortaları 

Sorumluluk sigortaları, müĢterinin taĢımaya konu mallarınada meydana gelebilecek 

bir hasar veya kayba karĢı taĢıyıcı firmanın sorumluluğunu içermektedir. TaĢıtan kiĢilerin 

taĢıyıcıdan tazminat talep edebilmesi için malların müĢteri kusurundan kaynaklı bir zarar 

oluĢmamalıdır. Tazminat talebi, sadece nakliyeci firmanın kusurundan kaynaklı bir zarar 

oluĢması halinde mümkündür (Öztürk ve Öztürk, 2021: 41).  

Emtiaların taĢıma iĢini yüklenen Ģahıs veya firmalar, sözleĢmede kendini 

sorumluluklarını ilgilendiren halleri sigorta altına aldırabilirler. Sigortalama sonrası emtia 

üzerinde meydana gelebilecek hasar veya eĢyanın kaybolması teminat kapsamına girmiĢ olur. 

Denizyolu taĢımacılığını tehdit eden her unsur sigorta kapsamına alınabilir (Kılıç, 2006: 36). 

Sorumluluk sigortasının konusu esas olarak meydana gelmesi olası rizikodur. Sigortanın 

konusuna göre çok çeĢitli adlar alabilmektedir (Değirmenci, 2012: 307). 

Türk Ticaret Kanunu madde 1483‟de Sigortacıların diğer kanunlarda söz konusu 

olabilecek hükümler saklı kalmak kaydı ile faaliyet gösterdikleri alan kapsamında bulunan 

tüm durumların zorunlu sigortalarını yapmaktan kaçınamayacağını belirtmektedir (TTK, 

2011). Mali sorumluluk sigortaları kapmamında P&I kulüpleri faaliyet göstermektedir. 

Koruma ve tazmin olmak üzere iki ayrılmakta olan bu sigorta, üçüncü Ģahıslara karĢı 

doğabilecek masrafların sigorta ilkeleri kapsamında teminat altına alınmasını içermektedir 

(Erol, 2013: 45). 
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4.2.6.5. Tekne Yapım Sigortaları 

Gemiler müĢterilerin kullanım amacına ve ihtiyacına göre üretilmektedir. MüĢteri 

ihtiyaçlarına göre gemi özelliklerinin belirlendiği için çok farklı özelliklerde ve çeĢitte 

gemiler inĢa edilebilmektedir. Dolayısıyla gemi inĢası, geminin özelliklerine bağlı olarak 

üretim sürecinin Ģekillendiği sektörüdür. Üretim hacimleri nispeten düĢüktür. Üretim genel 

olarak sipariĢe dayalıdır ve sipariĢin büyüklüğüne uygun tersanelerde üretim 

gerçekleĢtirilmektedir. Üretim yöntemleri açısından çelik gemi inĢası yüksek yatırım 

maliyetleri gerekmektedir. ĠnĢa süresinin uzun olması, zaman içerisindeki sektördeki 

dalgalanmaları finansal açıdan zarar görmemek adına tersane yöneticilerin takip etmesi 

yapması gerekmektedir (Sezen ve Kurultay, 2008: 3). 

Gemi inĢa ve denizcilik sektöründeki geliĢen teknolojiler ile zamanı gereklerini takip 

eden çok amaçlı gemiler ile piyasa koĢulları değiĢmektedir. Günümüzde ve önümüzdeki 5 yıl 

içerisinde armatörler ve denizcilik Ģirketleri sürdürülebilir bir üretim sahası ve çevreye duyarlı 

bir sektör inĢa etmek için gemilerinde hibrit çözümlere geçeceklerini belirtmektedir. Yeni 

teknolojiye sahip gemilerin inĢasına dair kazanılacak teknik bilgi ile tersanenin modern gemi 

sipariĢleri alabilmesine imkân sağlayacaktır (BalbaĢ ve Turan, 2019: 18).  

Gemi inĢa sanayisi; çok çeĢitli sanayi kollarını içine alan bir sanayi ve üretim dalıdır. 

Makine imalat, boyama, elektrik ve elektronik, lastik ve plastik, demir ve çelik sanayisi gibi 

küçük veya büyük her endüstri ile birbirine bağlı sistemler bütünüdür. Yeni teknolojiler gemi 

inĢa sanayisini değiĢtireceği gibi, mevcut içinde bulunduğu sanayi ekolojisinide hızla 

değiĢtirecektir. Gemi inĢa sanayisi, deniz sanayi ve teknolojilerinin geliĢtirilmesinin yanı sıra, 

ülke kalkınmasına büyük katkısı olmaktadır. Türkiye‟deki tersane sayısı 96‟dır. Bununla 

beraber 46 adet gemi söküm tesisi bulunmaktadır. Türkiye‟deki gemi inĢa tesislerinin toplam 

kapasitesi 4.200.000 DWT‟dir (MenteĢe, Ġnce ve Özcan, 2017: 58). 

Tersanelerde çalıĢan iĢçilerin meslek hastalığına karĢı korunmasında sorumluluk 

iĢverene aittir. ĠĢyerinde gürültü, sıcak vb. gibi ortam ölçümlerinin yapılması, iĢçilerin 

kendilerinin iĢin olumsuz koĢullarından koruyabilecekleri koruyucu ekipmanlar temin 

edilmesi ve iĢçilerce kullanıldığını kontrolünden iĢveren sorumlu olmaktadır. Bununla birlikte 

iĢçilerin düzenli sağlık kontrollük yaptırılmalıdır. Bunlar iĢveren için maliyet olduğu kaygısı 

sebebiyle Türkiye‟de faaliyette olan tersanelerde bu önlemler iĢverence gerektiği gibi 

almamaktadır (Yılmaz, 2014: 81). 
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4.2.9.1.  Emtia Poliçeleri 

Emtia Sigortası ile ilgili poliçeler, sefer poliçesi veya abonman sigorta sözleĢmesi 

poliçesi Ģeklinde düzenlenmektedir. Sefer poliçesi, bir emtia taĢıma sigortasıdır ve belirli bir 

taĢımaya özgü olarak düzenlenmektedir (Özkan ve Karayazgan, 2016: 83). Emtia poliçesinde 

sigortacının sorumluluğu açıkça belirlenmelidir. Sigorta kapsamında olan emtiaya dair olası 

risklere karĢı sigorta ne zaman, nerede, nasıl baĢlayacağı ve ne zaman nerede sona ereceğinin 

saptanması gerekmektedir (Mermer, 2005: 32). 

4.2.9.2. Süre Poliçeleri 

Zaman Çarteri SözleĢmesi, belirli bir ücret karĢılı gemiyi kiralan tarafa gemiyi belirli 

sürelerde kullanması için bırakılmasına dair sözleĢmedir (TTK, 2011). Zaman çarteri 

sözleĢmesi yapıldığında taraflardan her biri, gerekli giderlerini karĢılayarak, sözleĢme 

Ģartlarının içeriğini belirten bir poliçenin verilmesini talep edebilir (TTK, 2011). 

Kaptan, gemi kiracısının tüm emir ve talimatlarına uymakla zorunludur (TTK, 2011). 

Geminin makine, teçhizat, yakıt, yiyecek vb. tüm ihtiyaçlarından gemiyi kiralayan 

sorumludur ve giderlerine katlanır (TTK, 2011). 

4.2.9.3. Filo Poliçeleri 

Kurumsal Poliçeler, Filo Poliçeleri olarak adlandırılmaktadır. Filo poliçelerin pazarlık 

gücü, Bireysel poliçelere göre çok daha yüksektir (Ünder, 2008: 36). Faiz oranı küresel filo 

ayarlama sürecini etkilemektedir. Faiz oranı; yük ve yeni gemi sipariĢinin miktarını pozitif 

yönde etkilemektedir. Bununla birlikte faiz oranlarının yeni sipariĢi ve söküme gönderilen 

gemi miktarı arasındaki etki negatif yönlüdür. Faiz oranlarının artıĢı borçlanmayı 

güçleĢtireceği için yeni gemi sipariĢi vermek güç bir hal alacaktır. Denizyolu taĢımacılığı 

sektörünün sürdürülebilir bir maliyetlerle büyüyebilmesi ve ekonomiye katkıda bulunabilmesi 

için yüksek faiz oranlarının negatif etkisinin çeĢitli politikalarla sınırlandırılması 

gerekmektedir (Açık, KesiktaĢ ve BaĢer, 2020: 66). 

UlaĢtırma iĢletmelerinin en büyük maliyet kalemini Gemi Filoları oluĢturmaktadır. 

Uzun dönemli olarak gider azaltmaya odaklı, etkin bir filo yönetimi, iĢletme kârlarını 

yükselterek verimlilik artıĢı sağlayabilmektedir (Yıldız, 2008: 1). 

4.2.9.4. ĠnĢaat Poliçeleri 

Gemi inĢası, birbirinden farklı birçok makine ve teçhizatın iĢbirliği içinde çalıĢarak 

suda yüzebilecek bir aracın oluĢturulması sürecidir. Farklı sanayi dallarının ürünlerinin 
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birleĢimlerini içeren pek çok sanayi kolunun bir araya gelmesiyle gemi üretilmektedir. 

Tersaneler, gemilerin bir bakıma annesidir. Gemiler orada doğarlar. Tersaneler, farklı 

amaçlara özgü gemi ve su araçlarının inĢası, bakım ile onarımına olanak sağlayan teknik ve 

sosyal altyapı tesisleridir (DaĢtan ve Erol, 2011: 61). 

Türkiye Tersanelerinin Dünya‟da tercih edilmesinin asıl nedeni, ucuz iĢ gücünün 

varlığı gösterilmektedir. ĠĢ gücünün gelecekte milli gelirde kiĢi baĢına düĢen payı Türkiye‟nin 

büyümesine paralel olarak artabilir. Bu artıĢın getireceği yüksek üretim maliyet kalemi, 

kârlılığı ve rekabeti olumsuz etkileyebilir. Proje yönetimi ve verimli üretimle kâr ve kazanç 

kaybının önüne geçilebilir (Akan, 2006: 157). 

4.2.9.5. Flotan (Geçici) Poliçeler 

Flotan Poliçeleri malın miktarının ve nakil vasıtasının bilinmediği hallerde 

kullanılmaktadır. Özellikle söz konusu poliçenin düzenlenmesi akreditif ile bağlantılı 

iĢlemlerde karĢılaĢılmaktadır. ĠĢlemlerin hızlandırılması için bankaya bu poliçenin verilmesi 

gerekmektedir. Sigorta primi, nakle konu emtiaların miktarı ve nakilde kullanılacak geminin 

belli olması sonrası tahsil edilebilmektedir. Yükleme gerçekleĢtikten sonra bir Flotan Sigorta 

Poliçeleri, Kesin Sigorta Poliçelerine dönüĢmektedir (ÇalıĢkan, 2009: 41). 

4.2.9.6. Abonman Poliçeler 

Abonman; sigortacı ve müĢteri arasında çerçeve bir sigorta sözleĢmesidir.  Sigorta 

kapsamına satıcının belirli bir sürede yapacağı tüm taĢımaları kapsamı içine almaktadır. 

Abonman sözleĢmesine dâhil bir taĢımanın sigorta Ģirketine bildirilmesi ile sigorta konusu 

menfaat ve olası risk belirgin hale gelmekte ve sigorta Ģirketinin sorumluluğu o anda 

baĢlamaktadır. Bu bildirimin yapılmadığı zaman, Abonman SözleĢmesi içi boĢ bir çerçeve 

sözleĢme olarak kalır. Ancak taraflar sigorta sözleĢmesinde belirleyecekleri hükümle geç 

ihbar yapılması halinde sigorta teminatının baĢlayacağını öngörebilirler (Özkan ve 

Karayazgan, 2016: 83). 

Abonman Sigorta Poliçesi, belli bir süre içinde nakliyesi gerçekleĢtirilecek mallar için 

yapılan sigorta kapsamının genel olarak hatlarının çizildiği bir sigorta poliçesidir. DıĢ ticaret 

firması genellikle senelik bir poliçeyi sigortacı ile imzalamaktadır. Çerçeve bir poliçe olması 

sebebiyle emtialarının hangi gemi ile taĢınacağına ait bilgiler poliçede yer almamaktadır. 

Nakliye gerçekleĢeceği zaman ek beyanlar ile bu bilgiler sigorta Ģirketine bildirilmektedir. 

Nakliye sürecinin ve gerekli ek bilgiler gecikme ile bildirilse dahi taĢınan malın sigorta 

kapsamında değerlendirilmektedir (ÇalıĢkan, 2009: 42). 
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4.2.10. Deniz Sigortalarının Sağladığı Teminatlara Ait Hasarlar 

Sigorta sözleĢmeleri sözleĢmede ön görülen risk faktörlerinin meydana gelmesi 

halinde meydana gelen zararın karĢılanması esasına dayanmaktadır. Denizcilik sigortalarında 

sigorta himayesi altına alınan menfaatler meydana gelen zarara karĢı teminat sağlanmaktadır. 

Hangi riskler, hangi Ģekillerde meydana gelmesi halinde sigorta kapsamına gireceği 

sözleĢmede belirlenmektedir (Biren, 2020: 10). 

4.2.10.1. Ziya 

Ziya, taĢıyanın taĢımak üzere teslim aldığı eĢyanın hak sahibine teslim edememesi 

durumunu ifade eder. Teslim edememenin nedeni önem arz etmemektedir. Ziya, tam ve kısmı 

olmak üzere ikiye ayrılmaktadır. Tam ziya, malların yok olması, elden çıkması veya asli 

vasıflarının kaybolmasını ifade etmektedir. Tazminat bakımından yükün ekonomik kıymetini 

bütünüyle kaybetmesi tam ziya olarak kabul edilmektir. Kısmi Ziya ise taĢıyanın, teslim aldığı 

eĢyayı eksik teslim etmesini ifade etmektedir (Demirçivi Mineliler, 2007: 961). 

EĢya sözleĢmede bahsedilen teslim yerine ulaĢması halinde gönderinin alıcısı, 

taĢıyıcıdan sözleĢme hükümlerini yerine getirmesi halinde eĢyanın kendisine teslimini talep 

edebilir. EĢya taĢıma sırasında hasar görmüĢ, kaybolmuĢ, ekonomik kıymeti azalmıĢ veya geç 

teslime söz konusu olmuĢsa sözleĢmede belirtilen sorumlulukları taĢıyıcıya karĢı eĢyanın 

göndericisi ileri sürebilir (TTK, 2011). 

EĢya, taĢıma süresini takiben geçen yirmi gün içinde herhangi bir teslimat 

gerçekleĢmezse hak sahibi eĢyanın zayi olduğunu sayabilir ve tazminat almaya hak kazanır. 

Sınır ötesi bir taĢımada bu süreye 10 gün daha eklenmektedir. Yani süre 30 gündür. EĢya 

bulunması halinde hak sahibinin istemesi ve ödenmiĢ tazminatı geri ödemesi halinde eĢya 

kendine teslim edilebilir. Hak sahibi eğer bu konuda bir talebi yoksa taĢıyıcı eĢyayı istediği 

Ģekilde tasarruf etmekte özgürdür (TTK, 2011). 

 Sicile kayıtlı bir gemi batar, kaybolur, enkazı olmaksızın patlar ve harap olursa gemi 

üzerindeki mülkiyet hakkı sona erer. Eğer enkaz mevcut ise bunun üzerindeki her türlü 

çevresel ve maddi sorumlulukla birlikte Mülkiyet Hakkı da devam eder (TTK, 2011). Kelime 

kökeni Rumca olan navlun, bir yerden baĢka yere nakledilmek için gemiye yüklenen eĢyanın 

bütünü ifade etmektedir. Aynı zamanda taĢıyıcının gemisine kabul ettiği yükün taĢıma 

ücretini belirtir (TDK, 2022).  TaĢıyıcı tarafından, gemisinde taĢınacak yük için istenen 

ücret; Gemi, sefere çıkmadan mücbir sebeplerle zayi olursa, taraflar birbirine tazminat 

ödemekte yükümlü değildir. Böyle bir durumda Navlun SözleĢmesi kendiliğinden hükümden 

düĢer (TTK, 2011). Gemi, sefer baĢladıktan sonra mücbir sebepler zayi olursa, geminin 
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felakete sürüklenmeden önceki alacak ve borçlardan taraflar sorumludur. Kaza sonrası 

kurtarılan gemideki eĢyalar baĢka bir limana boĢaltılmak zorunda kalınmıĢ ise, mesafe 

navlunu ödenmek zorundadır. Mesafe navlunu, kurtarılan eĢyanın kurtarma limanındaki 

mevcut hal değerinden daha fazla olamaz (TTK, 2011). 

SözleĢmede belirli bir eĢyanın tamamının mücbir bir sebepten yok olması halinde 

sözleĢme taraflar arasında tazminata vermekle sonuçlanmaksızın düĢer. Lakin eĢyanın yok 

oluĢ anına kadar gerçekleĢen sorumluluk devam eder. EĢyanın bir kısmı mücbir sebeplerden 

dolayı zarar görmüĢ ise taĢıtıcı navlunun sadece yarısını ödeyerek sözleĢmeyi feshedebilir 

veya yeni bir mal yükletebilir. Gemi limandan ayrılması halinde tam navlun ücreti ödemek 

zorundadır (TTK, 2011). 

4.2.10.2. Avarya 

MüĢterek Avarya, denizyolu taĢımacılığında karĢımıza çıkan ve gemilerin 

karĢılaĢtıkları batma risklerine karĢı yüklerini bilerek denize atarak muhtemel bir kazadan 

korunma amacı taĢıyan, müĢterek çıkarları hedefleyen bir hal durumudur. MüĢterek avarya 

olması halinde malı yok olan ve malı hasar görmeden limana ulaĢan taĢıtıcılar arasında 

masraflara ortak katlanmayı hedeflemektedir (Algantürk Light, 2016: 207). 

 Denizde bir sefere baĢlayan geminin karĢı karĢıya kaldığı tehlike sonrası gemideki 

malların sahipleri arasında olağanüstü bir fedakârlığı katlanılması gerekiyorsa müĢterek 

avaryadan söz edilir. MüĢterek avarya garamesine dâhil olan maliyetler gemi, navlun, yük ve 

diğer eĢyalar arasında TTK uyarınca paylaĢtırılır. MüĢterek avarya garamesi York-Anvers 

kuralları çerçevesinde belirlenir (TTK, 2011).  

4.2.10.3. Kurtarma ve Yardım Masrafları  

Kurtarma faaliyeti, denizde tehlikeyle karĢılaĢan bir geminin, yükünün ve gemi 

adamlarının mevcut tehlikeden kurtarılmasıdır. Kurtarma faaliyeti öncelikle kurtarmanın gemi 

ve gemideki eĢyalar için yapılması gerekmektedir. Geminden herhangi bir Ģey kurtarılamasa 

dahi, çevre kirlenmesinin engellenmiĢ olması da faydalı bir sonuç olarak 

değerlendirilmektedir. Kurtarma faaliyeti sözleĢmeye dayanabilmektedir. Kurtarma ücreti ya 

sözleĢme ile belirlenir veya mahkeme ya da hakem tarafından konulabilir. SözleĢme olmayan 

hallerde, kurtarma faaliyeti için ödenecek ücret faaliyet sonrasında belirlenmektedir (Bozkurt 

Bozabalı, 2011: 171). 

 Trafiğe elveriĢli suda tehlikeyle karĢılasan su aracını veya su aracında bulunan 

eĢyanın kurtarılması için yapılan faaliyettir. Kaptan, geminin kurtarılabilmesi için gemi sahibi 
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Deniz ticareti hukukunda kanunda öngörülen belirli alacaklardan birinin doğması ile 

birlikte gemi alacaklısı hakkı ortaya çıkar. Bu hak gemi ve navlun üzerindeki kanuni rehin 

hakkıdır. Gemi alacakları, geminin iĢletilmesiyle ilgili olarak ortaya çıkmaktadır. Bu hak 

sahibine icra ve iflas kanununda öncelikli alacak hakkına sahiptir (Özbay, 2008: 170).  

4.2.10.5. Çatma 

Gemiler seyir yaparken yürürlükteki mevcut mevzuat doğrultusunda seyir yapmak 

zorundadır. Tüm önlemlerin alınmasına rağmen deniz kazası yaĢanabilmektedir. Bu kazalar 

sonucunda ölüm, yaralanma ve maddi hasarlarla karĢılaĢılmaktadır. Bu kazaların önemli bir 

kısmını çatıĢma kazaları oluĢturmaktadır. 2014 - 2020 yılları arasında 2003 çatıĢma kazası 

yaĢanmıĢtır. Çatma iki veya daha fazla geminin doğrudan veya dolaylı olarak çarpıĢmasıyla 

oluĢur (Gürel, ġenol ve Kum, 2022: 103). 

Çanakkale Boğazı‟nda, yoğun trafik sebebiyle çatma ve karaya oturma gibi kaza 

meydana gelebilmektedir. Çanakkale Boğazı‟nda en fazla kaza türü karaya oturma/kıyıya 

çarpma daha sonra çatma olup, en fazla kazaya kuru yük gemileri daha sonra genel yük 

gemileri karıĢmaktadır (Ece, Tok ve Temiz, 2020: 2). Ġstanbul Boğazı‟nda ticari yük gemisi 

kazalarında, kaza yapılan yerler sektör olarak ifade edilmiĢtir. Kaza yapılan yerler üç gruba 

ayrılmıĢtır. Kazanın meydana geldiği yer Kadıköy sektörü olduğunda kazaların %86 olasılıkla 

çatma sonucu meydana gelmiĢtir. Kandilli veya Marmara sektörlerindeki kazalar %48 

olasılıkla çatma sonucu meydana gelmiĢtir. Türkeli sektöründe ise kazalar %36 olasılıkla 

çatma ile sonuçlanmıĢtır (Çakır ve Kamal, 2020: 16). 

Eski Türk Ticaret Kanunu‟nda çatmayı tanımlayan bir hüküm bulunmamaktaydı. Yeni 

Türk Ticaret Kanunu‟nda, bu eksiklik giderilmiĢtir (Ersoy, 2012: 494). Ġki veya daha çok 

geminin çarpıĢması neticesinden gemilere ve gemilerde bulunan insanlar ve eĢyalar üzerinde 

meydana gelen zararda tazminat uygulanabilir. Geminin, bir manevrayı yapmak veya 

yapmamak yahut seyir kurallarına uymamak suretiyle baĢka bir gemiye veya gemide bulunan 

insanlara veya eĢyaya çatma olmaksızın zarar vermesi hâlinde de, çatma hakkındaki hükümler 

uygulanır (TTK, 2011). 

4.3. Spot ve Türev Piyasalar 

Dünyada geliĢen rekabet ve finansal faaliyetlerin etkisiyle, ödeme sistemleri, 

tasarrufların Ģekil ve amacı değiĢebilmektedir. Finansal iliĢkilerde, Spot iĢlemli piyasalar ve 

Vadeli iĢlem piyasalar iĢlem görmektedir (Polat, Kanmaz ve Vergi, 2019: 86). Küresel ticaret 

hayatında yatırımcı açısından alınacak her karar bir risk unsuru taĢımaktadır. Spot piyasanın 
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taĢıdığı riskin minimuma indirilebilmesi için genellikle türev piyasalar olarak adlandırılan 

vadeli iĢlem piyasaları kullanılmaktadır. Vadeli iĢlem piyasaları gelecekte meydana gelmesi 

muhtemel risk unsurunu azaltma özelliği taĢıdığından yatırımcılara güven vermektedir (Mutlu 

ve AktaĢ, 2021: 97). 

Risk yönetimi, mevcut ve olası risklerin belirlenmesi, tanımlanması, ölçülebilir hale 

getirilmesi ile bu risklerin belirlenen sınırlar içinde tutulması için kullanılacak araçların 

seçimi ve kullanımına iliĢkin politikaların belirlenmesini içeren bir süreçtir. Firmanın karĢı 

karĢıya olduğu riskleri doğru analiz edebilmesi ekonomik geliĢmelerin izlenmesi ve finansal 

yapısını doğru olarak tespit edilmesiyle mümkün olabilmektedir. Bugün iĢletmelerde Türev 

piyasa ürünlerinin kullanımının yaygınlaĢmasıyla risk yönetimi alanında etkinlik sağlanmıĢtır 

(Özer ve Çömlekçi, 2015: 398). 

Son 30 yıl içinde finans ve diğer sektörlerde yaĢanan hızlı geliĢmeler Dünyadaki 

ülkelerin karĢı karĢıya kaldığı risk türleri gittikçe artmaktadır. Hızlı ve karmaĢık Ģekilde artan 

riskler ve bun riskleri yönetmek için türev piyasasının geliĢmesini sağlamıĢtır. Vadeli iĢlem 

piyasalarında iĢlemler spot piyasalara göre daha belirgindir (Gökbulut, Köseoğlu ve Atakan, 

2009: 95).  

Buhar makinesinin icadı ile baĢlayan, yeni buluĢlarının birbirini takip etmesiyle devam 

eden Sanayi Devrimi sermayenin birikimine imkân vermiĢ ve bütün sektörlerde geliĢme 

sağlamıĢtır. Küresel ekonominin lokomotif sektörlerinden biri olan denizyolu taĢımacılığı 

sektörünün ihtiyacı olan fonunun karĢılanmasında çeĢitli yöntem ve araçlar kullanılmıĢtır. 

Denizyolu taĢımacılığı sektöründe varlıklar ödünç sermaye ile finanse edilmektedir. Bu 

durum da sürecin borç verenlerin baskısı altında gerçekleĢmesine neden olmaktadır. Navlun 

oranlarındaki değiĢimler, sektörün finansman yapısı, gemilerin Uluslararası denizlerde 

hareket etmeleri ve buna bağlı oluĢabilen güvensizlik durumları gibi nedenler, denizyolu 

taĢımacılığı sektörü ekonomik ve finansal açıdan oldukça riskli bir sektör yapmaktadır. 

Finansal riskten kaçınmak için kullanılan yöntemlerden biri de hedging mekanizmasına dayalı 

türev piyasalardır (Erol ve Dursun, 2015: 195). 

4.3.1. Spot Piyasa 

Spot piyasada iĢlemler peĢin olarak gerçekleĢtirilir. Spot piyasadaki iĢlem ücretleri 

vadeli iĢlemlere oranla düĢüktür (Kayalıdere, Aracı ve AktaĢ, 2012: 138). Spot piyasalarda bir 

varlığın teslimini ve ödemesini aynı anda yapılmaktadır. Spot piyasada iĢlemler alıcı ile 

satıcının bir araya gelmesine ihtiyaç vardır. Bir varlığı arasında değiĢim arz ve talep arasında 

eĢ anlı yapmaktadır (Korkmaz, Çevik ve Uygurtürk, 2017: 738). 
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Tarımsal ürünlerde, yerel spot fiyatlarıyla vadeli iĢlem fiyatları arasındaki fark taĢıma, 

saklama gibi süreçlerden kaynaklanabilmektedir. Bir ürünün gelecekteki spot fiyatının ne 

olacağı,  o ürünün vadeli iĢlem fiyatları belirleyicidir. Vadeli iĢlemlerde fiyatların oluĢması, 

arz talep piyasasının yanında ürünlerin saklanması, mevcut faiz politikası, enflasyon gibi 

gelecekte spot piyasadaki değerine bağlı olarak belirlenmektedir (Çevik ve Pekkaya, 2016: 

50). Dünya enerjisinin vazgeçilmezi olan petrolün varil fiyatları spot ve future piyasada diğer 

mallara kıyasla daha oynak bir yapıya sahiptir (Zerren, 2016: 140). Volatilite yayılımları, spot 

ve vadeli piyasalar arasındaki iliĢkinin ortaya konulmasında bir diğer göstergedir. Volatilite 

yayılımı, bir piyasada meydana gelen oynaklığın, diğer piyasayı da etkilemesi Ģeklinde 

tanımlanabilir (Göçmen Yağcılar, 2022: 472). 

4.3.2. Türev (Vadeli) Piyasa  

Vadeli iĢlem piyasasının asıl amacı sermaye sahiplerini fiyat değiĢimi riskinden 

korumaktır. Vadeli iĢlem piyasaların geliĢimi sayesinde risk yönetimi kolaylaĢmıĢtır. 

Yatırımcılar, gelecekteki fiyat dalgalanmalarından en az etkilenmek adına vadeli iĢlem 

piyasasında iĢlem yapmaktadır. Bugün spot piyasadaki kaybını, vadeli piyasadaki kazancı ile 

dengelemeyebilmektedir (Özdemir, 2020: 475). Uluslararası alanda ticaretin yoğunlaĢması, 

finansal iĢlemlerdeki hacmin artıĢı, faiz oranları, döviz kurları, mal ve hizmet piyasasındaki 

dalgalanmaları gibi nedenlerle yatırımcılar risklerden korunmak istemektedirler. Vadeli iĢlem 

sözleĢmeleri yatırımcılar tarafından tercih edilir bir yatırım aracı haline gelmiĢtir. Günümüzde 

birçok varlık üzerine vadeli iĢlem sözleĢmeleri hazırlanabilmektedir (Demireli, Gülmez ve 

Akkaya, 2015: 7). 

Vadeli iĢlemler, genel olarak gelecekte bir malın fiyatında meydana gelebilecek artıĢ 

veya azalıĢ yönündeki tahminlerin yönetildiği iĢlemlerdir. Bir malı gelecekte belirli bir tarihte, 

önceden belirlenmiĢ miktarda ve kalitede, bugünden tespit edilecek bir fiyat üzerinden satın 

almak veya satmak için yapılan iĢlemleridir. Gelecekteki fiyat değiĢimlerinden zarara 

uğrayacağını düĢünenler için korunma sağlayan ve piyasaya dayanak varlıkların fiyatlarında 

meydana gelebilecek değiĢimlere yönelik olarak spekülatif amaçla kullanılmaktadır (Kaya, 

2016: 36). 

4.3.2.1. Türev Piyasa Araçları 

Vadeli iĢlem piyasalarında alınabilen ve satılabilen geleceğe yönelik iĢlemlerin 

yapıldığı, vadeli iĢlem sözleĢmeleridir. Vadeli iĢlem genel olarak Forward, Futures, Opsiyon 

ve Swap olarak dört kategoriye ayrılmaktadır (Gökkaya ve Adanacıoğlu, 2016: 78). 



127 

 

 

 

4.3.2.1.1. Futures 

“Future” vadeli iĢlem piyasası araçlardan biridir. GeliĢmiĢ ülkelerde oldukça sık 

kullanılmaktadır. Ana amaç riskten korunmak ve riski en aza indirebilmektir. Futures 

sözleĢmeler, belirli nitelikte bir malın gelecekteki bir tarihe yönelik fiyatındaki 

dalgalanmalardan korunmak için, bugünün fiyatlarıyla alınıp satılmasını sağlayan sözleĢmeler 

olarak tanımlanabilir Futures SözleĢmeler borsada iĢlem görmektedir. Futures sözleĢmeler, 

sözleĢmeye taraf olanlar tarafından enflasyondan korunma, fiyat tahmini ya da Arbitraj 

amaçlarıyla kullanılabilmektedir. Futures sözleĢmelerin temel özelliği, fiyat dıĢında 

sözleĢmenin içerdiği unsurların standart bir formdadır (Birgili, Akyel ve Karaca, 2005: 110). 

Endeks Futures Piyasalar, Dünya genelindeki iĢlem hacmine bakıldığında piyasanın 

%20‟sinden fazlasını oluĢturmaktadır. Türev piyasasının özelliği olarak yatırım ve korunma 

iĢlemleri fonksiyonlara sahiptir. Bu sayede gerek ülkemiz gerekse Dünya piyasaları arasında 

önemli bir konumda yer almaktadırlar (Gök ve Kalaycı, 2013: 400). 

4.3.2.1.2. Forward 

Türev araçların arasında en eski olanı forward sözleĢmeleridir. Forward 

sözleĢmelerde; alıcı ile satıcı arasında tezgâh üstü diye tabir edilen piyasa imzalanarak 

bugünün fiyatından gelecekte alım veya satım yapmaktır. MüĢteri ve banka arasında bireysel 

pazarlıklara dayanarak yapılır. Ġhtiyaca göre Ģekillenen bir üründür. ĠĢlemin gerçekleĢtiği anda 

parasal bir alıĢveriĢ yaĢanmamaktadır. Tarafların pazarlık güçleri sözleĢmelerin Ģeklini 

belirlemektedir. (Batı, 2016: 1219). 

4.3.2.1.3. Opsiyon 

Kur riski her sektörün kârlılığını etkilemektedir. Kur riskinden korunmak amacıyla 

finansal araçlar kullanılmaktadır. Kur riskinden korunmak üzere kullanılan finansal 

araçlardan biriside Opsiyon SözleĢmeleridir. Opsiyon sözleĢmelerinde iĢlem maliyetine 

Opsiyon Primi adı verilmektedir. Oynaklık, Opsiyon primlerini etkileyen bir faktördür. 

Volatilite bir risk ölçüsüdür. Oynaklığın artması riskin arttığı anlamına gelmektedir. Opsiyon 

sözleĢmelerinde taraflarından opsiyon alıcı, sınırlı bir riskle beraber sınırsız bir kâr elde 

edebilmektedir. Opsiyon yükümlüsü ise sınırlı gelirle sınırsız bir zarar etme riski altına 

girebilmektedir. Opsiyon sözleĢmelerde alınan kararlar sonucu kâr veya zarar ortaya 

çıkabilmektedir (ġeker, ÇemberlitaĢ ve Altundağ, 2018: 121). 

Opsiyon sözleĢmesi borsalarda iĢlem görmektedir. Opsiyon sözleĢmelerinin geçmiĢi 

oldukça eskiye dayanmaktadır. Opsiyon sözleĢmeleri, finansal varlıkların belirli bir zamanda 

alınması veya satılması konusunda Opsiyon alıcısına seçim hakkı tanımaktadır. Opsiyon 
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sözleĢmelerinde üçlü taraflı bir iliĢki vardır (Bak, 2009: 40). Riskten korunma iĢlemlerine 

duyulan gereksinim ve alım-satım kararları nedeniyle basit bir fiyatlama modelini kullanmayı 

tercih etmektedirler (Kabakçı, 2012: 87). 

4.3.2.1.4. Swap (Takaslama) 

Swap kelimesi Ġngilizceden dilimize girmiĢtir. DeğiĢtirme, takas ve kaydırma 

anlamları taĢımaktadır. Takaslama uygulaması döviz kurları ve faiz oranlarındaki 

dalgalanmalardan kaynaklı olan risklerden korunmak ve azaltmak amacıyla geliĢtirilmiĢ olan 

bir iĢlemdir. Takaslama, farklı iki para biriminden olan tutarın birbiriyle değiĢtirilmesi, takas 

edilmesi olarak tanımlanmaktadır. Takaslama ilk iĢlem 1923 yılında Avusturya Merkez 

Bankasında yapmıĢtır. 1981‟de Dünya Bankası ile IBM arasında gerçekleĢtirilmiĢ olan döviz 

kuru takası iĢlemiyle takaslama piyasası geçerliliğini bütün Dünyaya kanıtlamıĢtır (Aktar, 

2022: 343). 

Son yıllarda mali risk yönetiminde uygulanan, risk yönetim aracı takaslamadır. 

Takaslamanın temel amacı, faiz oranı, döviz kuru ve diğer fiyat değiĢimlerinden kaynaklanan 

mali risklerden korunmaktır (Yılmaz ve ġahin, 2009: 394). Takaslama önceleri döviz piyasası 

iĢlemlerinden kullanılmıĢtır. Bugün ise bir borçlanma aracı olarak kullanılmaktadır. Ülkeler, 

takaslama genellikle ödemeler bilançosundaki dengeyi tutturmak adına yapılmaktadır (Özgün 

Acar, 2022: 58).  
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BEġĠNCĠ BÖLÜM 

DENĠZYOLU  TAġIMACILIĞINDA ÜLKEMĠZDEKĠ SĠGORTALAMA ANALĠZĠ 

5.1. Denizyolu TaĢımacılığında Ülkemizde Sigortalama Analizi  

Denizde meydana gelen kazalar incelendiğinde, kazaların deniz trafiğinin sıkıĢık 

olduğu kıyı alanlar yoğunlaĢtığı görülmektedir. Özellikle boğaz ve kanallar en sık kazaların 

gerçekleĢtiği alanlardır. Meydana gelen kazaların sebepleri analiz edilip alınacak önlemlerle 

kazaların azalması sağlanabilir (Asyalı ve Kızkaplan, 2012: 28). UlaĢtırma ve Altyapı 

Bakanlığı Ana Arama Kurtarma Merkezinin arĢivlerine istinaden 2000-2011 yılları arasında 

1369 kere gemilerin karıĢtığı kaza meydana gelmiĢtir. Bu kazaların 117 tanesi Çanakkale 

Boğazında gerçekleĢmiĢtir (Kılıç ve Sanal, 2015: 42). 

Uluslararası Denizcilik Örgütü tarafından gemi ve liman güvenliği için kodlar 

yayınlamıĢtır.  Bu kodların genel olarak amacı denizyolu taĢımacılığına yönelik denizcilik 

sektöründe Uluslararası iĢbirliği yapmak, sektör içi görev ve sorumlulukları belirlemek ve 

meydana gelebilecek tehditlerin önceden tespit edilip bertaraf edilmesidir (IMO, 2002: 11).  

UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığının yayımlamıĢ olduğu Deniz Kaza ve Olaylarını 

Ġnceleme Yönetmeliği kapsamı ikici maddesine göre Türkiye‟nin yetki alanına giren 

yerlerdeki deniz kazalarını, Türk bayrağı taĢıyan gemilerin karıĢtığı kazalarını kapsamaktadır 

(Deniz Kaza ve Olaylarını Ġnceleme Yönetmeliği, 2019).  

Ġstanbul Boğazı Dünyanın en dar doğal kanallarından biridir. Marmara‟yı Karadeniz‟e 

bağlayan boğaz Ģiddetli akıntıları ve hava muhalefeti sebebiyle deniz kazaları meydana 

gelmektedir. Türkiye‟nin bir iç suyolu olan Ġstanbul Boğazı, rota güvenliğini artırıcı 

önlemlere yönelik Uluslararası sözleĢmelere tabidir (Koldemir, 2009: 17). SüveyĢ Kanalında 

meydana gelen kazalarla karĢılaĢtırıldığında Ġstanbul Boğazında kazalar iki kat daha fazla 

gerçekleĢmektedir (Ece, 2011: 43). Ana Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezi 2021 

istatistiklerine göre Türk kabotaj sahasında 690 deniz kazası meydana gelmiĢ 2.097 kiĢi sağ 

kurtarılırken, 71 ölü olarak bulunmuĢtur (UlaĢtırma ve Altyapı Bakanlığı, 2022),  

Deniz üzerinden yapılan ulaĢım ve taĢıma faaliyeti birçok riski de yanında 

getirmektedir. Geminin sefere hazırlanması bünyesinde karmaĢık operasyonları 

barındırmaktadır ve en küçük bir dikkatsizlikte kazalarla karĢılaĢılmaktadır. Denizde veya 

limanda gerçekleĢebilecek bir kazanın çevresel, ekonomik ve toplumsal olarak büyük 

hasarlara neden olabileceği için daha emniyetli bir operasyon süreci yürütmek adına daha 
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önce meydana gelen kazaların araĢtırılarak sürecin güçlendirilmesi önemlidir (Asyalı ve 

Kızkaplan, 2012: 27). Ülkemizde sigortacılık Osmanlı döneminde Ġslamiyet‟in etkisiyle ve 

ticaretin toplumsal sebepler dolayısıyla içe kapalı olması nedeniyle 19. yy.da ortaya çıkmıĢtır. 

Sigortacılık sektörü, Cumhuriyetin ilanından sonra geliĢmeye baĢlamıĢtır (Özel, 1988: 263). 

Deniz Kaza ve Olaylarını Ġnceleme Yönetmeliğinde göre deniz kazası ve kazaların 

ciddiyeti tanımları yapılmıĢtır. Yönetmeliğe bakıldığında deniz kazası sayılabilecek durumları 

ayrıntılı olarak madde dörtte açıklamıĢtır. Geminin gerçekleĢtirdiği operasyona bağlı olarak 

her türlü can kaybı, yaralanma, kaybolma gibi iĢçiye zarar verecek olayları da kapsamına 

alarak geminin baĢına gelebilecek her türlü hasarı da deniz kazası olarak kabul etmiĢtir (Deniz 

Kaza ve Olaylarını Ġnceleme Yönetmeliği, 2019). 

Deniz kazaları sonucun meydana gelebilecek çevresel zararlar ve kazaların önemliliği 

ciddiyetine göre sıralanmıĢtır ve çok ciddi ve ciddi olmak üzere ikiye ayrılmıĢtır. Çevre 

kirliliğinin boyutu Deniz Çevresinin Petrol ve Diğer Zararlı Maddelerle Kirlenmesinde Acil 

Müdahale ve Zararların Tazmini Esaslarına Dair Kanunda açıklamıĢtır. Kazaların büyüklüğü 

ve önemlilik derecesi, meydana gelen maddi kayıplara göre değiĢmektedir (Deniz Kaza ve 

Olaylarını Ġnceleme Yönetmeliği, 2019). Uluslararası Denizcilik Örgütünün 1974 yılında 

kabul ettiği Denizde Can Emniyeti Uluslararası SözleĢmesine göre Kural 21‟de kazalar ile 

ilgili olarak kazaya karıĢan taraf ülkelerin sorumluluklarını belirlemiĢtir (SOLAS, 1974). 

Sigortacılık sektörü bugün, geçmiĢe nazaran daha geliĢmiĢ düzeydedir. Sigortacılık 

bugün zararları karĢımanın yanında finansal hayatta rol aldığı görülmektedir (AltınbaĢ, 2019: 

27). Sigorta terimi dilimize Ġtalyanca “sicurta” kelimesinden girmiĢtir ve yapılacak olan 

sözleĢmeyle zarardan kaçınmak isteyen tarafa prim ödeme edası yüklerken, diğer tarafa 

meydana gelmesi olası zarar gerçekleĢirse bu zararı tazmin etme borcu yüklemektedir (TDK, 

2022).  Büyük ekonomili ülkelerde sigortacılıkla uğraĢan Ģirketler finansal alanda boy 

göstermektedir. Ekonomik bakımdan görece küçük ülkelerde ise sigortacılık, birçok alanda 

aktif Ģekilde rol almaktadır (Akın ve Ece, 2011: 85). 

Türkiye Sigortacılar Birliği (TSB), Türkiye‟de sigortacılık alanında uğraĢ vererek 

Ģirketlere rehberlik eden, emeklilik ve sigortacılık sahasında faaliyet gösteren tüm 

hissedarlarını arasında veri alıĢveriĢi sağlayan ve sektörün verimli bir Ģekilde çalıĢmasını 

sağlayan birliktir. 70 aktif üyesi olan TSB, Türkiye‟nin sosyal ve ekonomik hayatının 

geliĢimini konusunu kendine vizyon olarak belirlemiĢtir. Aynı zamanda Haksız rekabeti 

önlemeyi ve sürdürülebilir bir sigortacılık sektörü oluĢturmayı hedeflemektedir (TSB, 2022). 

Bu araĢtırmada Türkiye Sigortacılar Birliği istatistikleri kullanılmıĢtır. 2017-2021 

yılları arasında Türkiye‟de iĢlem yapan sigorta Ģirketlerinin toplam prim üretimi değiĢim oranı 
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yıllara göre artan bir seyir izlediği görülmektedir. Grafik 6‟da enflasyon değiĢim oranı hariç 

tutulmuĢtur. Grafikte görüldüğü üzere su araçları ile ilgili sektörde sigorta faaliyetinde 

bulunan Ģirketlerin topladığı primlerin toplamı 2017-2021 yılları arasında hafif dalgalanma 

olsa da genel olarak artıĢ eğilimde olduğu görülmektedir. 

 

 

Grafik 5.1: Su Araçları Sigorta Sektörü Kümülatif Prim Üretim DeğiĢim Oranları (TSB, 2022) 

Su araçları sigorta sektöründe faaliyet gösteren sigorta Ģirketlerinin birikmiĢ prim 

üretiminde genel bir artıĢ olduğunu gözlemleyebiliriz. Covid-19 salgını olmasına rağmen bu 

süre zarfında su araçlarına dair prim toplamada ciddi bir artıĢ veya azalıĢ görülmemiĢtir. 

Mevcut su araçlarına sigorta primi araç sahipleri tarafında yatırılması devam ettiği için 

grafiğin sabit seyirli devam etmiĢtir.  

Tablo 5.1: Su Araçları Sigorta Sektörü Kümülatif Prim DeğiĢim Tablosu (TSB, 2022) 

Su Araçları Sigorta Sektörü Kümülatif Prim Değişim Oranları 
(%) 

  YILLAR 

AYLAR 2017 2018 2019 2020 2021 

Ocak  13,60% 1,10% 42,40% 60,90% 43,80% 

Şubat 28,20% 10,10% 42,60% 59,80% 24,90% 

Mart 36,30% 17,00% 31,00% 49,40% 47,50% 

Nisan 31,70% 19,40% 52,00% 30,00% 49,90% 

Mayıs 30,40% 16,30% 52,50% 26,10% 53,00% 

Haziran 25,80% 28,00% 45,30% 37,60% 52,90% 

Temmuz 25,80% 29,90% 46,80% 40,20% 49,60% 

Ağustos 28,10% 35,60% 44,50% 42,60% 44,60% 

Eylül 29,60% 38,90% 40,90% 42,90% 67,50% 

Ekim 27,00% 41,20% 36,70% 47,40% 63,30% 

Kasım 28,90% 37,40% 40,70% 45,60% 68,90% 

Aralık 22,90% 37,60% 37,70% 50,30% 70,30% 
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Tablo 15‟te görüleceği üzere 2017 yılının ocak ayında %13.60 iken 2021 yılı ocak 

ayında ise %43,80 olmuĢtur. Yıllara göre aylar arasında sürekli bir artıĢ olmamıĢ olsa dahi 

beĢinci yılın sonunda su araçların sahiplerinin artığı anlaĢılmaktadır. Seneler içinde filolara 

yeni büyük gemiler katılmıĢ olsa da, hobi amaçlı ve turizm için alınan su araçlarının bu oranı 

artırıp azalttığı söylenebilir. 

Su araçları sorumluluk sigortalarının 2017-2021 yılları arasındaki seyrine baktığımız 

zaman Ģöyle bir grafik bizi karĢılamaktadır. Grafik 7‟de Su Araçları Sorumluluk Sigortaları 

ile ilgili olarak sigortacılıkla uğraĢan Ģirketlerin topladığı primleri yıllara göre aĢağı veya 

yukarı yönlü eğilimleri gözükmektedir. 

 

Grafik 5.2: Su Araçları Sorumluluk Sigortaları Sigorta Sektörü Kümülatif Prim Üretim DeğiĢim 

Oranları (TSB, 2022) 

Su araçları sorumluluk sigortası genel olarak operasyonel faaliyetlerde meydana 

gelebilecek her türlü olayı veya hadisenin sigorta Ģirketince karĢılanacağını öngörmektedir. 

Gemi adamlarının yaralanmaları, denizcilikle ilgili davalar ve cezalar dâhil her Ģey 

sigortalanabilmektedir. 2017 yılında sabit bir seyirle ilerleyen sorumluluk sigortası su 

araçların miktar olarak artmasında olduğu gibi yıllar içinde iki iniĢ ve iki tane çıkıĢ harici 

sabit seyirli olduğu gözlenmektedir. Denizcilik faaliyetleri ile ilgili sigorta yaptıranın 

meydana gelmesini öngördüğü olumsuzluklarla ilgi endiĢelerinin 2019 baĢı ve sonunda arttığı 

söylenebilir. Genel olarak alıĢılmıĢın haricinde baĢka ödenen primlerin maliyet artırıcı bir 

faktör olarak görüldüğü için zorunlu olanlar harici, ekstra yapıtırılan farklı bir sigorta türü 

olabileceği düĢünülmemektedir. 

Tablo 16‟da Su Araçları Sorumluluk Sigortaları ile ilgili olarak sigortacılıkla uğraĢan 

Ģirketlerin prim toplama oranları sayısal olarak verilmiĢtir.  

 

Tablo 5.2: Su Araçları Sorumluluk Sigortaları Sigorta Sektörü Kümülatif Prim Üretim DeğiĢim 

Oranları (TSB,2022) 
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Türk P&I Sigorta Şirketinin Yıllara Göre Kümülatif Prim Üretim 
 Pazar Payı Dağılım Oranları 

  YILLAR 

AYLAR 2017 2018 2019 2020 2021 

Ocak  142,20% -20,50% 73,50% 86,90% -41,40% 

Şubat 83,60% 21,50% 62,40% 55,30% 15,60% 

Mart 29,30% 6,40% 40,50% 21,10% 16,70% 

Nisan 23,80% 7,10% 39,40% 22,80% 21,30% 

Mayıs 23,50% 10,60% 41,20% 22,20% 22,90% 

Haziran 27,80% 9,50% 42,00% 23,60% 26,70% 

Temmuz 24,30% 11,20% 42,80% 19,60% 39,80% 

Ağustos 24,50% 14,20% 41,00% 20,80% 35,80% 

Eylül 24,40% 17,70% 33,00% 22,30% 43,40% 

Ekim 25,10% 15,80% 39,90% 20,30% 46,60% 

Kasım 21,10% 19,20% 38,90% 28,70% 48,10% 

Aralık 19,40% 18,70% 42,50% 29,50% 53,10% 

2017 ve 2021 yılları arasında en büyük artıĢ oranı %142,20 ile ocak ayı olduğu 

görülmektedir. Bunun sebebi 2016 Temmuz ayında gerçekleĢen olaylar sonrası olağan üstü 

kanunlar nedeniyle yavaĢlayan ekonomik hayatın tekrar normale kavuĢması olarak 

yorumlanabilir. Covid-19 salgınının baĢlangıcı olan 2019 son ayları dikkate değer bir azalma 

olmadığı görülmektedir. Denizyolu ticaretin bu dönemde hız kesmeksizin devam etmesi 

sebebiyle dramatik bir artıĢ veya azalıĢ olmamıĢtır.  

Türk Sigortalar Birliği (TSB) Ġstatistiklerinde Nakliyat ile ilgili sigortalar taĢıma 

türlerine göre ayrılmamıĢtır. Tüm taĢıma türlerinin 2017-2021 tarihleri arasındaki ülkemizde 

sigortalanan nakliyatlarına dair eğilimleri gösteren grafik aĢağıdadır. Grafik 8‟de Nakliyat 

Sigortalarının 2017-2021 yılları arasında birikmiĢ prim toplamada yukarı yönlü bir artıĢ 

olduğu görülebilir. 

 

Grafik 5.3: Nakliyat Sigortaları Sigorta Sektörü Kümülatif Prim Üretim DeğiĢim Oranları (TSB, 2022) 

Nakliyat sigortaları temel olarak taĢınması istenen malın, alıcısına ulaĢıncaya kadar 

baĢına gelebilecek olumsuz durumlara karĢı önlem olarak yapılmaktadır. Türkiye‟de 2017 – 
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2021 yılları arasında yapılan nakliyat sigortaları incelendiğinde genel olarak yukarı yönlü artıĢ 

eğilimde olduğu görülmektedir. Bu eğim esasen ticaret hacminin büyümekte olduğuna iĢaret 

etmektedir.  Bu dönemde sektördeki toplam birikmiĢ prim üretimi 2017 yılında 1.63 milyar 

TL iken, 2021 yılında 2.93 milyar TL‟ye yükselmiĢtir. 

Tablo 17‟de yukarıdaki Grafik 8‟e ait veriler sayısallaĢtırılmıĢtır. Nakliyat sigortaları, 

yük taĢımacılığı yapan araçların kullanımı sırasındaki oluĢabilecek hasarları kapsayan bir 

sigorta türüdür. Bu nedenle, yük taĢımacılığı sektöründeki büyüme ve artan faaliyetler, bu 

sigorta türündeki prim üretiminde de artıĢa neden olmuĢtur. Sigorta Ģirketleri arasındaki 

rekabet, sektörün genel büyüme eğilimine paralel olarak artmıĢtır.   

Tablo 5.3: Nakliyat Sigortaları Sigorta Sektörü Kümülatif Prim Üretim DeğiĢim Oranları (TSB, 2022) 

Nakliyat Sigortaları Sigorta Sektörü Kümülatif Prim Üretim 
Değişim Oranları 

  YILLAR 

AYLAR 2017 2018 2019 2020 2021 

Ocak  8,00% 16,30% 30,20% 21,10% 39,50% 

Şubat 7,40% 25,00% 18,40% 18,10% 34,80% 

Mart 12,50% 19,00% 18,50% 22,00% 32,20% 

Nisan 15,00% 18,10% 24,60% 21,30% 32,40% 

Mayıs 11,80% 22,90% 23,90% 12,40% 37,30% 

Haziran 14,30% 21,30% 21,30% 15,60% 39,30% 

Temmuz 16,10% 24,10% 20,90% 17,30% 43,00% 

Ağustos 15,50% 23,80% 19,50% 21,80% 41,30% 

Eylül 17,50% 25,00% 19,70% 20,80% 40,90% 

Ekim 19,30% 31,20% 12,50% 22,60% 42,90% 

Kasım 20,00% 29,40% 13,40% 24,00% 45,20% 

Aralık 18,70% 27,30% 14,60% 26,70% 53,20% 

 

Bununla birlikte, nakliyat sigortaları sigorta sektörü, sektördeki diğer sigorta türlerine 

kıyasla daha düĢük bir büyüme trendi göstermektedir. Bu da sektördeki rekabetin diğer sigorta 

alanlarına oranla daha olabileceğine iĢaret etmektedir. 2017-2021 yılları arasındaki nakliyat 

sigortaları sigorta sektörü birikmiĢ prim üretim değiĢim oranları, sektörün genel olarak 

büyüdüğünü göstermektedir.  

Türk P&I Sigorta A.ġ.nin 2017-2021 yılları arasında su araçları kümülatif prim 

üretimi Pazar payı dağılım grafiği aĢağıda Grafik 9‟da verilmiĢtir. Türkiye‟nin denizyolu 

taĢımacılığı alanında en çok iĢlem yapan sigorta Ģirketi olan Türk P&I 2017 ve 2021 yılları 

arasında merdiven Ģeklinde bir yükseliĢ sergilemiĢtir. 
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Grafik 5.4: Türk P&I‟nın Su Araçları Kümülatif Prim Üretimi Pazar Payı Dağılım Grafiği (TSB, 2022) 

Türkiye‟nin denizyolu taĢımacılığı alanında en çok iĢlem yapan sigorta Ģirketi olan 

Türk P&I 2017-2021 yılları arasında merdiven Ģeklinde bir yükseliĢ sergilemiĢtir. Yıllar arası 

yükseliĢin benzer olması müĢteri sayılarında çok fazla bir değiĢiklik olmadığını 

göstermektedir. Sigorta Primlerinin ocak ayı itibariyle yeni fiyatlar üzerinde sunulmasıyla 

toplam geliri artacağı için grafikte benzer durumları oluĢturmuĢtur. Salgın döneminde de 

herhangi bir olumsuz düĢüĢ yaĢanmadığı anlaĢılmaktadır.  

Tablo 18‟de Grafik 9‟a ait veriler sayısal olarak verilmiĢtir. Türk P&I‟nın yüzdesel 

olarak değiĢimlerine dair tablo incelendiğinde 2017-2021 arasında her ay kendi arasında 

incelendiğinde oransal artıĢ olduğu görülmektedir. 

Tablo 5.4: Türk P&I‟nın Su Araçları Kümülatif Prim Üretimi Pazar Payı Dağılım (TSB,2022) 

Türk P&I Sigorta Şirketinin Yıllara Göre Kümülatif Prim Üretim 
 Pazar Payı Dağılım Oranları 

  YILLAR 

AYLAR 2017 2018 2019 2020 2021 

Ocak  0,06% 0,06% 0,08% 0,12% 0,27% 

Şubat 0,10% 0,11% 0,16% 0,31% 0,38% 

Mart 0,12% 0,13% 0,18% 0,26% 0,33% 

Nisan 0,11% 0,12% 0,17% 0,26% 0,33% 

Mayıs 0,11% 0,12% 0,15% 0,24% 0,32% 

Haziran 0,10% 0,12% 0,15% 0,23% 0,30% 

Temmuz 0,10% 0,12% 0,16% 0,25% 0,30% 

Ağustos 0,09% 0,11% 0,17% 0,25% 0,29% 

Eylül 0,09% 0,11% 0,16% 0,24% 0,29% 

Ekim 0,09% 0,11% 0,16% 0,24% 0,29% 

Kasım 0,09% 0,11% 0,15% 0,23% 0,28% 

Aralık 0,08% 10,00% 0,14% 0,22% 0,27% 

 

Her yıl yeni su araçları ihtiyaçlar doğrultusunda kullanılmaya baĢlanması Türk 

P&I‟nın artıĢı primsel artıĢtan dolayı gerçekleĢtiği düĢünülmektedir. 
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Grafik 10‟da yine aynı Ģirkete ait su araçları sorumluluk sigortasına dair verilerin 

yıllara göre yaptığı Ģekil görülmektedir. Türk P&I‟nın 2017-2021 yılları arasında su araçları 

sorumluluk sigortası dağılımı aĢağıdaki grafikte gösterilmiĢtir. Grafik incelendiğinde Türk 

P&I Sigorta A.ġ. 2017-2019 arasında sabit bir seyir izlerken 2020 yılı Ocak ayında ciddi bir 

düĢüĢ olmuĢtur. 

 

Grafik 5.5: Türk P&I Sigorta A.ġ. 2017-2021 Yılları Arasında Su Araçları Sorumluluk Sigortası 

Dağılımı (TSB, 2022) 

Bu ciddi düĢüĢ sonrası, 2021 ġubat ayı itibariyle primlerdeki seyir, aynı seviyesine 

geri dönmüĢtür. 2017 yılında sorumluluk sigortası prim üretimi 4,7 milyon TL olmuĢtur. 

ġirketin toplam su araçları sigortası prim üretiminin %5,1‟ni oluĢturmaktadır. 2021 yılında ise 

Ģirketin su araçları sorumluluk sigortası prim üretimi 32,6 milyon TL‟ye yükselerek toplam su 

araçları sigortası prim üretiminin %14,4‟ünü oluĢturmuĢtur. 

Tablo 5.5: Türk P&I Sigorta A.ġ. 2017-2021 Yılları Arasında Su Araçları Sorumluluk Sigortası 

Dağılımı (TSB, 2022) 

Türk P&I Sigorta A.Ş.nin 2017-2021 Yılları Arasında Su Araçları 
Sorumluluk Sigortası Dağılımı 

  YILLAR 

AYLAR 2017 2018 2019 2020 2021 

Ocak  83,74% 88,65% 81,58% 36,01% 82,42% 

Şubat 94,79% 94,36% 95,29% 86,19% 97,23% 

Mart 96,68% 96,31% 96,42% 86,78% 97,01% 

Nisan 96,41% 96,39% 96,48% 87,38% 96,89% 

Mayıs 96,43% 95,79% 95,66% 86,97% 95,92% 

Haziran 94,48% 96,07% 96,02% 88,10% 96,17% 

Temmuz 89,05% 94,52% 96,29% 89,10% 90,92% 

Ağustos 87,26% 91,51% 93,32% 88,84% 90,38% 

Eylül 87,70% 88,49% 93,38% 88,91% 91,01% 

Ekim 88,89% 89,28% 91,62% 89,80% 91,86% 

Kasım 88,87% 89,57% 91,68% 85,92% 88,15% 

Aralık 88,80% 89,39% 90,96% 85,62% 88,15% 
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Allianz, GüneĢ, Aksigorta, Ziraat ve Halk Sigorta Anonim ġirketlerinin nakliyat ile 

ilgili 2017-2021 yılları arasındaki birikmiĢ prim üretim pazar payı dağılım grafiği aĢağıda 

Grafik 19‟da verimiĢtir. Bazı Ģirketlere ait grafik incelendiğinde Halk, Ziraat, GüneĢ sigorta 

2017‟de 2020‟nin son çeyreğine kadar sabit görünümlü bir seyir izledikten sonra birleĢerek 

Türkiye Sigorta bünyesine dâhil olduğu için devamındaki yıllarda grafikte yer almamıĢtır. 

Görece daha yüksek prim topladığı görülen Aksigorta ve Allianz genellikle sabip bir seyir 

izlerken aralarında rekabet grafikte açıkça görülmektedir. Aksigorta daha çok müĢteriye sahip 

olduğu anlaĢılmaktadır. Bununla birlikte Aksigorta 2019 ve 2020 Ocak aylarında daha fazla 

müĢteriyi kendine çektiğini grafikte yukarı yönlü artıĢla kendini göstermektedir. EĢ zamanlı 

olarak Allianz sigortada meydana gelen azalıĢ bazı müĢterilerin Allianz ile çalıĢmayı 

bıraktığını düĢündürmektedir. 

 

Grafik 5.6: Bazı Sigorta ġirketlerinin Nakliyatla Ġlgili Pazar Payı (TSB, 2022) 

Tablo 20‟de yukarıdaki grafiğe ait veriler sayılsal olarak verilmiĢtir. Türkiye Sigorta 

bünyesine giren Ģirketler 2020 yılı itibariyle “0” olarak gözükmektedir. Aksigorta, sigorta 

pazarını paylaĢtığı diğer sigorta Ģirketlerine göre oransal olarak benzer artıĢ ve azalıĢlar 

sergilemiĢtir. Oransal artıĢ Allianz Ģirketine bakıĢla az olduğu görülmektedir. Ancak sahip 

olduğu müĢteri sayısının fazla olması sebebiyle daha fazla prim toplamaktadır.  
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Tablo 5.6: Nakliyat Sigortacığıyla Ġlgilenen Bazı ġirketlere Ait Pazar Payları (TSB, 2022)

Bazı Şirketlerin Nakliyatla ilgili Pazar Payları 

  YILLAR 

  2017 2018 2019 2020 2021 

ŞİRKETLER 
Ak S. 
 A.Ş. 

Allianz 
S. 

A.Ş. 

Güneş 
S.  

A.Ş. 
Halk 

S. A.Ş. 
Ziraat 
S. A.Ş. 

Ak S. 
 A.Ş. 

Allianz 
S. 

A.Ş. 

Güneş 
S.  

A.Ş. 
Halk 

S. A.Ş. 
Ziraat 
S. A.Ş. 

Ak S. 
 A.Ş. 

Allianz 
S. 

A.Ş. 

Güneş 
S.  

A.Ş. 
Halk 

S. A.Ş. 
Ziraat 
S. A.Ş. 

Ak S. 
 A.Ş. 

Allianz 
S. 

A.Ş. 

Güneş 
S.  

A.Ş. 
Halk 

S. A.Ş. 
Ziraat 
S. A.Ş. 

Ak S. 
 A.Ş. 

Allianz 
S. 

A.Ş. 

Güneş 
S.  

A.Ş. 

Halk 
S. 

A.Ş. 

Ziraat 
S. 

A.Ş. AYLAR 

Ocak 7,94% 10,19% 2,08% 0,30% 0,18% 7,56% 11,71% 2,82% 0,32% 0,11% 5,91% 13,31% 2,30% 0,24% 0,08% 6,19% 12,82% 2,25% 0,18% 0,09% 3,53% 8,21% 0 0 0 

Şubat 8,45% 9,10% 2,46% 0,28% 0,19% 8,53% 11,22% 2,84% 0,26% 0,13% 7,95% 11,21% 2,35% 0,19% 0,10% 6,44% 10,44% 2,47% 0,20% 0,09% 3,56% 7,41% 0 0 0 

Mart 9,48% 11,63% 3,04% 0,25% 0,19% 9,62% 12,04% 3,02% 0,23% 0,19% 8,54% 11,47% 2,79% 0,17% 0,10% 8,43% 10,39% 2,95% 0,16% 0,09% 5,84% 6,67% 0 0 0 

Nisan 8,01% 11,05% 3,13% 0,24% 0,17% 8,32% 11,66% 2,98% 0,21% 0,22% 7,19% 11,09% 2,72% 0,17% 0,13% 8,63% 9,33% 2,82% 0,14% 0,30% 7,68% 6,89% 0 0 0 

Mayıs 7,54% 10,43% 3,29% 0,23% 0,18% 8,50% 10,66% 2,86% 0,20% 0,20% 8,63% 10,02% 2,77% 0,53% 0,12% 8,01% 8,78% 2,76% 0,16% 0,27% 7,50% 6,50% 0 0 0 

Haziran 6,99% 9,89% 3,18% 0,24% 0,21% 8,12% 10,69% 2,85% 0,21% 0,20% 8,38% 10,05% 2,82% 0,49% 0,12% 7,57% 8,49% 2,75% 0,16% 0,25% 7,37% 6,40% 0 0 0 

Temmuz 6,70% 9,76% 3,29% 0,25% 0,20% 7,90% 10,33% 2,96% 0,35% 0,19% 8,16% 9,80% 2,79% 0,44% 0,17% 7,41% 8,11% 2,63% 0,16% 0,23% 6,97% 6,04% 0 0 0 

Ağustos 6,57% 9,57% 3,31% 0,25% 0,20% 8,07% 10,17% 3,26% 0,33% 0,19% 7,85% 9,70% 2,77% 0,42% 0,12% 6,89% 7,71% 0 0 0 6,53% 6,04% 0 0 0 

Eylül 6,45% 9,33% 3,39% 0,37% 0,20% 7,92% 10,02% 3,41% 0,32% 0,20% 7,84% 9,57% 2,85% 0,39% 0,12% 7,12% 7,70% 0 0 0 6,68% 6,15% 0 0 0 

Ekim 6,81% 9,20% 3,46% 0,35% 0,20% 7,93% 9,39% 3,27% 1,20% 0,10% 7,71% 9,51% 3,05% 0,67% 0,13% 7,07% 7,57% 0 0 0 6,79% 6,01% 0 0 0 

Kasım 6,61% 9,16% 3,43% 0,33% 0,20% 8,16% 9,44% 3,30% 1,12% 0,18% 8,23% 9,38% 3,07% 0,64% 0,14% 6,83% 7,55% 0 0 0 6,52% 5,92% 0 0 0 

Aralık 6,54% 9% 3,47% 0,31% 0,19% 7,77% 9,31% 3,28% 1,01% 0,18% 7,70% 9,11% 3,05% 0,63% 0,15% 7,39% 7,28% 0 0 0 7,22% 5,86% 0 0 0 
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GüneĢ, Halk ve Ziraat sigorta Pazar payı küçük olduğu görülmektedir. Türkiye 

sigortaya devri öncesinde yüzdesel olarak küçük artıĢ ve azalıĢlar sergilemiĢlerdir. Görece 

sabit bir seyir izlemiĢ oldukları söylenebilir. GüneĢ sigortanın müĢteri sayısı diğerlerine göre 

daha fazla olmuĢtur. Yalnız finansal ve ekonomik hayata etki edebilecek düzeyde değildir.  

Nakliyat sigortası ile ilgili orak GüneĢ, Halk ve Ziraat sigortanın Aksigorta ve Allianz 

sigorta Ģirketlerine göre Pazar payı az olması yüzdesel değiĢimlerinin düĢük olmasını 

açıklayabilir 

Türkiye‟de iĢlem yapan ve su araçlarında en çok pazar payına sahip Ģirketler 2022 

Ağustos itibariyle pazar paylarını ve geçmiĢ yıldaki pazar payları grafiği aĢağıda Grafik 12‟de 

görülmektedir. Türkiye‟de sigortacılık iĢiyle uğraĢan Ģirket sayısının fazla olması rekabet 

ortamını Ģiddetli olduğuna bir kanıttır. Sigortacılık alanın oldukça geniĢ bir yelpaze olması 

sebebiyle sigorta Ģirketleri için uzmanlaĢma alanları belirlemeleri kolaylaĢmaktadır. Sigortaya 

olan ihtiyacın yasal mevzuat veya gündelik hayatın gereksinimlerine göre değiĢiklik 

göstermektedir. Su araçları sigortası birçok Ģirket tarafından yapıldığı Pazar payını gösteren 

grafik 12‟de görülmektedir.  

 

Grafik 5.7: Su Araçları Hakkında ġirketlerin Pazar Payları Grafiği (TSB, 2022) 

Grafik incelendiğinde su araçlarında Pazar payları dikkate alındığında uzman 

sayılabilecek iki Ģirket görülmektedir. Bunlar Anadolu ve Türk P&I olmuĢtur. GeçmiĢ yıllara 

göre prim toplamada artıĢlar sağlamıĢlardır. Bu artıĢın sebebi müĢterilerin çalıĢtıkları sigorta 

Ģirketlerini değiĢtirmeleridir. Anadolu Anonim Türk Sigorta ġirketinin su araçlarındaki pazar 

payı 2022 Ağustos ayı itibariyle %32.49‟dur. 
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Nakliyat sigortalarında ise Türkiye‟de iĢlem yapan ilk on sigorta Ģirketinin 2022 

Ağustos ayı itibariyle pazar payı ve geçmiĢteki pazar payı aĢağıdaki grafik 13‟te 

görülmektedir. TaĢımacılığın emniyetli ve güvenli bir Ģekilde yapılması ve meydana 

gelebilecek kazalara karĢı önlem olarak yapılan nakliyat sigortalarına bakıldığında 

müĢterilerin en çok tercih ettiği iki Ģirket HDI ve Anadolu sigorta Ģirketi olmuĢtur.  

 

Grafik 5.8: Nakliyat Sigortaları Hakkında ġirketlerin Pazar Payı Grafiği (TSB, 2022) 

ġirket sayısının fazla olması nakliyat sigortası alanında da çok rekabetçi bir ortama 

sahip olduğu söylenebilir. Allianz sigorta, Mapfre ve Axa sigorta geçmiĢ yıla göre Pazar 

paylarının azalması müĢteri kaybettiklerine iĢarettir. Nakliyat sigortalarında 2022 Ağustos ayı 

itibariyle HDI Sigorta A.ġ.nin Pazar payı %20,24 olduğu görünmektedir. 

Su araçları sorumluluk sigortaları pazarında Türkiye‟de sadece üç Ģirket iĢlem 

yapmaktadır. Tablo 21‟de Su araçları ile ilgili sorumluluk sigortası yapan Ģirketlerin Pazar 

payları görülmektedir. En çok iĢlem yapan Ģirket Türk P&I Sigorta A.ġ. olduğu görülebilir. 

Türkiye‟nin Loydu olarak iĢlem yapması bu payın yüksek olmasındaki etkendir. 
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Tablo 5.7: Su Araçları Sorumluluk Sigortası Hakkında Pazar Payı (TSB, 2022) 

 

Türk P&I Sigorta A.ġ. %98,39‟luk pay ile Türkiye‟de iĢlem yapan su araçları 

sorumluluk sigortası hakkında birincidir. Bu alanda sadece üç Ģirketin iĢlem yapmakta olduğu 

görülmektedir. Bu sebebi yasal mevzuatlar olabileceği gibi diğer alanlara nazaran daha riskli 

olması ve tazminat ödeme oranlarının fazla olabileceğinden sigorta Ģirketleri tarafından tercih 

edilmediği tahmin edilmektedir. 

Su araçları sorumluluk sigortası hakkında iĢlem yapan Türk P&I, Gulf ve Sompo 

sigorta Ģirketlerinin 2017-2021 yıllarında prim değiĢim oranları grafiği aĢağıda Grafik 14‟te 

verilmiĢtir. Su araçlarına dair iĢlem yapan sigorta Ģirket aralarında incelendiğinde Türk P&I 

Ģirketinin oran olarak fazla olmasına rağmen prim toplamada diğer iki Ģirketle aynı seyirde 

seyretmiĢtir. 
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Grafik 5.9: Su Araçları Sorumluluk Sigortası Hakkında Kümülatif Prim Üretimi DeğiĢim Grafiği (TSB, 

2022) 

Bazı dönemlerde Sompo sigorta Ģirketinin ani artıĢları olması haricinde üç sigorta 

Ģirketinin aynı grafiğe sahip olması ödene prim ve müĢteri sayısı arasında ters orantı olduğu 

tahmin edilmektedir. Az müĢterisi olduğu tahmin edilen iki Ģirketin sigorta prim ücretleri 

yüksek olduğu düĢünülmektedir. Bu yönde daha çok hizmeti ve zararı kapsamı alanına alması 

sebebiyle prim oranları yükselmiĢ olabilir. 

Tablo 22‟de Grafik 14‟te ait veriler sayısal olarak verilmiĢtir. Buna göre Gulf sigorta 

Ģirketi 2018 ikinci yarısında pazara girmesine rağmen giriĢi büyük bir oranda yapmıĢtır. 

Sompo sigorta Ģirketinden Gulf sigortaya doğru müĢterilerin geçiĢleri olduğu tahmin 

edilmektedir. Gulf sigorta ilerleyen dönemlerde artan oranlarda büyüyerek seyrini 

sürdürmüĢtür. Sigorta Ģirketinin alanda yeni olması müĢterilere yönelik promosyon 

kampanyaları rakipleri karĢısında ayakta kalmasını sağlamıĢtır.  
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 Tablo 5.8: Su Araçları Sorumluluk Sigortası Hakkında ĠĢlem Sigorta ġirkelerinin 2017-2021 Yıllarında Prim DeğiĢim Oranları (TSB, 2022)

Su Araçları Sorumluluk Sigortası Hakkında ĠĢlem Yapan Türk P&I, Gulf ve Sompo Sigorta ġirkelerinin  

2017-2021 Yılları Arasında Prim DeğiĢim Oranları  

  YILLAR 

  2017 2018 2019 2020 2021 

ġĠRKETLER 
Gulf 

 Sigorta 

A.ġ. 

Sompo 

Sigorta 

A.ġ. 

Türk P&I 

Sigorta 

A.ġ. 

Gulf 

Sigorta 

A.ġ. 

Sompo 

Sigorta 

A.ġ. 

Türk 

P&I 

Sigorta 

A.ġ. 

Gulf 

Sigorta 

A.ġ. 

Sompo 

Sigorta 

A.ġ. 

Türk 

P&I 

Sigorta 

A.ġ. 

Gulf 

Sigorta 

A.ġ. 

Sompo 

Sigorta 

A.ġ. 

Türk 

P&I 

Sigorta 

A.ġ. 

Gulf 

Sigorta 

A.ġ. 

Sompo 

Sigorta 

A.ġ. 

Türk 

P&I 

Sigorta 

A.ġ. AYLAR 

Ocak 0 9,70% 227,70% 0 -50,70% -15,80% 61,80% 186,30% 59,70% 110,80% 606,20% -17,50% -33,50% -85,00% 34,00% 

ġubat 0 16,70% 90,50% 0 27,60% 21,00% 49,10% 31,60% 64,00% 159,30% 378,00% 40,40% -17,40% -78,60% 30,40% 

Mart 0 12,10% 30,20% 0 14,20% 6,00% 32,10% 33,40% 40,70% 151,00% 375,10% 8,10% 19,30% -78,80% 30,40% 

Nisan 0 -54,90% 31,80% 0 3,30% 7,00% 16,10% 35,20% 39,50% 205,70% 372,10% 11,20% 21,80% -78,80% 34,60% 

Mayıs 0 -55,20% 31,40% 0 28,80% 9,90% 51,60% 41,10% 41,00% 230,00% 283,00% 11,10% 7,50% -73,20% 35,50% 

Haziran 0 -52,70% 34,10% 0 2,80% 11,40% 35,10% 42,30% 41,90% 253,10% 283,00% 13,40% -0,20% -72,70% 38,30% 

Temmuz 0 9,80% 24,40% 43,80% -42,40% 18,10% 30,30% -12,10% 45,50% 234,50% 265,30% 10,70% 16,90% 16,40% 42,60% 

Ağustos 0 16,00% 24,30% 45,40% -19,40% 19,80% 37,30% 6,80% 43,80% 200,60% 89,50% 15,00% 26,10% 14,90% 38,10% 

Eylül 0 4,90% 26,00% 62,50% 19,50% 18,80% 26,30% -28,60% 40,30% 214,90% 89,90% 16,40% 23,50% 14,30% 46,80% 

Ekim 0 3,50% 26,90% 62,90% 19,90% 16,30% 28,10% 8,00% 43,50% 196,60% 31,10% 17,90% 30,90% 13,50% 50,00% 

Kasım 0 3,30% 22,20% 58,00% 19,90% 20,10% 32,10% 9,30% 42,10% 186,10% 111,20% 20,60% 32,60% 23,30% 51,90% 

Aralık 0 1,40% 20,50% 48,30% 20,20% 19,50% 36,00% 21,20% 45,00% 164,30% 100,40% 21,90% 36,60% 24,60% 57,70% 
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Türk P&I Sigorta Ģirketi nispeten sabit bir seyir izlerken Sompo sigorta Ģirketinin 

özellikle 2020 yılında yukarı yönlü bir artıĢ seyretmiĢtir. 2021 sonu itibariyle Su araçları 

sorumluluk sigortalarında iĢlem yapan bu üç sigorta Ģirketi aynı seviyede prim üretimi yaptığı 

görülmektedir. 

Ülkemizde su araçları hakkında iĢlem yapan sigorta Ģirketlerinin 2022 yılı için yurtiçi 

ve yurtdıĢı prim üretim payları aĢağıdaki Grafik 15‟te verilmiĢtir. 

 

 

Grafik 5.10: Yurtiçi/YurtdıĢı Prim Üretimi (TL) (TSB, 2022) 

Grafik 15‟te görüldüğü üzere Türkiye‟de tekne sigortaları ile ilgili sigorta Ģirketleri 1 

milyon 522 bin 7 lira prim toplamıĢtır. Yurt dıĢı kaynaklı primleri 159 bin 1 lira ile sınırlı 

kalmıĢtır. Grafikte tekne sigortalarının yurtiçindeki primi üretiminin yurtdıĢı kaynaklı 

primden daha fazla olduğu görülmektedir. Üç tarafı denizlerle çevrili olan Türkiye‟nin 

mevcut yurtiçi primlerine bakıldığında tekne sahibi olanların nüfusa göre azınlıkta olduğu 

açıkça görülmektedir. Tekne sayısının artması ile sigorta Ģirketleri bu alanda daha fazla etkin 

olabilecektir. 
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Ülkemizde tekne sorumluluk sigortaları dalında iĢlem yapan sigorta Ģirketlerinin 2022 

yılı için yurtiçi ve yurtdıĢı prim üretim payları aĢağıdaki Grafik 16‟da verilmiĢtir. 

 

Grafik 5.11: Tekne Sorumluluk Sigortası Yurtiçi/YurtdıĢı Prim Üretimi (TL) (TSB, 2022). 

Bu sigorta türü özellikle yat sahipleri turizm Ģirketleri ve deniz taĢımacılığı yapan 

Ģirketler tarafından talep görmektedir. Bir teknenin karĢılaĢabileceği olası kazalar veya tekne 

üzerinde çalıĢanlara yönelik sigortalarla ilgili Tekne sorumluluk sigortası yapılmaktadır. 

Bahse konu sigorta 173 bin 168 TL ile yurtiçinde sınırlı kalmıĢtır. Sadece yaz döneminde 

teknelerin aktif Ģekilde kullanıldığı düĢünüldüğünde toplanın prim normal olarak 

gözükmektedir. Diğer taraftan teknelerin sadece limanda pasif Ģekilde tutulduğunun da bir 

iĢaretidir.  Denizcilikle ilgili özel faaliyetler arttıkça prim toplama miktarı artacaktır. 

Tekne sorumluluk sigortası Türkiye‟de özellikle denizyolu taĢımacılığı, yat sahipleri 

ve su sporlarıyla uğraĢan kiĢiler için önemli bir sigorta türüdür. Sigorta Ģirketlerinin Pazar 

paylarını yorumlamadan önce sektördeki genel eğilimler ve müĢteri talepleri hakkında güncel 

bilgilere ihtiyaç duyulur. Bu bilgilere göre sigorta Ģirketlerinin Pazar payları ve rekabet 

durumu değiĢebilir. Tekne sorumluluk sigortası dalında iĢlem yapan sigorta Ģirketlerin en çok 

prim üretim 173.188 ile yurtiçi olduğu tabloda görünmektedir. 

Ülkemizde nakliyat sigortaları kapsamında iĢlem yapan sigorta Ģirketlerinin 

nakliyatları emtia ve kıymet olarak iki kategoride değerlendirdiği görülmektedir. 2022 yılı 

için nakliyat bazında prim üretim aĢağıdaki Grafik 17‟de verilmiĢtir. 
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Grafik 5.12: Nakliyat Sigortaları Prim Üretimi (TL) (TSB, 2022) 

Grafik 17‟de bahsi geçen nakliyat sigortaları taĢınacak olan emtia veya kıymetin 

baĢına gelmesi olası kazalara karĢı, tarafların aralarında yaptığı sözleĢmeye dayalı olarak 

sigorta Ģirketlerine baĢvurup gönderiyi zararlara karĢı güvence altına almayı amaçlayan bir 

sigorta türüdür. Emtiaya dair sigorta Ģirketleri tarafında toplanılan prim 2 milyon 672 bin 994 

milyon TL olmuĢtur. 

Kıymet sigortaların, emtia sigortalarına göre sigortalanması yapılan taĢımacılık 

türünün az olması sebebiyle miktarın daha düĢük olduğu düĢünülmektedir. Türkiye‟de ihracat 

ve ithalatta meydana gelecek bir artıĢ nakliyat sigortalarına karĢı talebi de artıracaktır.  

Grafik 18‟de görüldüğü üzere sigorta Ģirketleri yangın ve doğal afetle ilgili 

sigortalarda en çok yangın sigortası yapmıĢtır. Patlama ile ilgili hiç sigorta yapılmamıĢtır. 



147 

 

 

 

 

Grafik 5.13: Yangın ve Doğal Afet Hakkında Yapılan Sigortalar (TL) (TSB, 2022) 

Türkiye‟de faaliyet gösteren sigorta Ģirketleri tarafından yangın ve doğal afetlere karĢı 

yapılan sigortalara göre müĢterilerin en çok korktuğu olası riskin yangın olduğu 

görülmektedir. Yangına riskine karĢı sigorta Ģirketlerince toplanan prim 11 milyon 956 bin 93 

lira olmuĢtur. Diğer taraftan Türkiye üzerinde aktif faylarını çok fazla olması sebebiyle 

zorunlu deprem sigortası dıĢında müĢteriler özel olarak deprem sigortası yapmıĢtır.  

Sel doğal afeti, aĢırı yağıĢların olduğu dönemlerde meydana gelebilmektedir. YerleĢim 

yerlerin su kenarlarına kurulmuĢ olması sebebiyle zaman zaman maddi hasarlar meydana 

gelebilmektedir. Sele karĢı sigorta Ģirketleri tarafından toplanan prim oranı yangın ve 

depremden sonra en çok korkulan üçüncü afet olarak müĢterilerce kabul edildiği Grafik 18‟de 

görülebilmektedir.  

Türkiye henüz yapılmakta olan iki nükleer enerji santrali haricinde nükleer bir santrale 

sahip değildir. Bu sebeple sigorta Ģirketleri tarafından nükleer tehlike ayrı bir sigorta türü 

olarak kabul edilmiĢ olsa da henüz ülke vatandaĢlarınca bir tehlike olarak algılanmamaktadır. 

Patlamalara karĢı sigorta tedbiri almak, Türkiye‟de bir risk algısı oluĢturmadığı için prim 

toplanamamıĢtır.  
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Grafik 19‟da daha çok çiftçilik olarak kabul edilebilecek su ürünleri üretiminde 

meydana gelebilecek zararlara karĢı Türkiye‟de faaliyet gösteren sigorta Ģirketlerince toplanan 

prim tutarları verilmektedir. Grafik incelendiğinde devlet destekli su ürünleri ile ilgili olarak 

yapılmıĢ olan genel zarar sigortasında Türkiye Sigorta A.ġ. en çok sigorta yapan Ģirket 

olmuĢtur. 

 

Grafik 5.14: Devlet Destekli Su Ürünleri Hakkında Sigorta (TL) (TSB, 2022) 

Bununla birlikte toplanan tüm toplanan prim miktarına bakıldığında su ürünleri ile 

ilgili henüz üretim alanında faaliyet gösteren Ģahıs ve Ģirketlerin oldukça az olduğu 

görülmektedir. Su ile iç içe bir ülke olan Türkiye mevcut desteklere rağmen su ürünlerine 

karĢı cazip bir kazanç alanı olarak vatandaĢların ilgisini çekememiĢtir. Yatırım maliyetinin 

çok olması ve doğal risklere karĢı zayıf olması bunun sebebidir.  

Aynı zamanda denizde kurulan çiftlikler kıyıları kirlettiği sebebiyle ikamet edenlerce 

Ģikâyet edilmektedir. Bu sebeple sudaki besi hayvancılığı olarak tabir edilebilecek balık 

çiftlikleri azınlıkta olması sebebiyle bahsi geçen sigorta türüne karĢı talebin düĢük olmasına 

neden olmuĢtur.  

Ülkemizdeki sigorta dallarında Genel Sorumluluk sigortasının alt dalı olan Tehlikeli 

Madde Zorunlu Sorumluluk sigortası prim üretimi 83.064 ile sadece yurtiçi için aĢağıdaki 

Grafik 20‟de görünmektedir. TaĢımacılık iĢi yapan Ģirketler, tehlikeli maddenin türüne göre 

özel araç ve paketlemeye ihtiyaç duyulmaktadırlar. Bu sebeble tehlikeli maddelerin taĢınması, 

uzmanlık gerektiren bir taĢımacılık türü olmaktadır. Tehlikeli madde hem insan sağlığına hem 

de çevreye oldukça büyük zararlar verebileceği için sigortalanması elzemdir. Buna rağmen 
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sigorta Ģirketlerinin bu alanda toplamıĢ olduğu prim tutarı 83 bin 63 lira ile sınırlı kalmıĢtır. 

Bunun sebebi özellikle Dünyanın ihtiyacı olan enerjiyi karĢılamada önemli bir yer kaplayan 

Petrol‟ün yabancı gemilerle taĢınması sebebiyle Grafik 20‟deki oranın düĢük olduğu tahmin 

edilmektedir. 

 

 

Grafik 5.15: Tehlikeli Maddeler Zorunlu Sorumluluk Sigortası (TL) (TSB, 2022) 

Tehlikeli maddelerin çevreye vereceği zararlar doğası gereği çok ciddi olacağı için 

sigorta Ģirketlerinin herhangi bir olumsuz durumda büyük miktarda tazminat ödemek zorunda 

kalacağı için sigorta yapma konusunda isteksiz kalabilmektedir.  

Tehlikeli maddeler zorunlu sorumluluk sigortası, taĢımacılık Ģirketlerinin ve diğer 

ilgili sektörlerin yasal yükümlülüklerini yerine getirmelerini sağlar. Böylece bu sigorta, 

çevresel kirlilik ve tehlikeli maddenin insan sağlığı üzerindeki olumsuz etkileri minimize 

etmeyi amaçlamaktadır. Ayrıca kazalardan kaynaklanabilecek maddi zararları karĢılamayı 

hedeflemektedir. 

Sigorta Ģirketlerinin tehlikeli maddeler zorunlu sorumluluk sigortasında etkin 

olabilmeleri için doğru risk analizi yapmaları, poliçe Ģartlarını belirlerken deneyimli 

aktüerlerden faydalanmaları ve müĢteri memnuniyetine odaklanmaları önemlidir. 

Tehlikeli maddeler zorunlu sorumluluk sigortasının etkinliği sigorta Ģirketlerinin 

poliçe Ģartlarına uygun tazminat ödemeleri yapması ve müĢteri memnuniyeti sağlamasıyla 

bağlantılıdır. Sigorta Ģirketleri, kazaların oluĢması durumunda hızlı ve doğru Ģekilde tazminat 

ödemeleri yaparak müĢteri memnuniyetini artırmalıdır.  
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Türkiye‟deki tehlikeli maddeler zorunlu sorumluluk sigortası tehlikeli madde 

taĢımacılığından kaynaklanabilecek hasarları karĢılamak ve üçüncü Ģahısların zararlarını 

tazmin etmek için önemli bir sigorta türüdür. Sigorta Ģirketleri, poliçe Ģartlarını doğru 

belirleyerek, prim oranlarını adil ve doğru bir Ģekilde hesaplayarak müĢteri memnuniyetini 

sağlayarak, sektörde etkin bir rol oynar ve kazaların önlenmesine yardımcı olur. 

Grafik 21‟de tehlikeli madde taĢımacılık türü ile oldukça iliĢki olan Çevre Kirliliği 

Mali Sorumluluk sigortasına dair sigorta Ģirketlerince toplanan prim tutarları gösterilmektedir. 

YurtdıĢından toplanan prim oranı, Yurtiçinden daha fazla olması Türk menĢeili gemilerin 

yurtdıĢında çevreye karĢı daha fazla yasal mevzuata maruz kalması sebebiyle yurtdıĢı 

priminin, yurtiçi primden fazla olduğu düĢünülmektedir. 

 

 

Grafik 5.16: Çevre Kirliliği Mali Sorumluluk Sigortası (TL) (TSB, 2022) 

Çevre kirliliği sadece geminin baĢına gelecek bir kazadan kaynaklı değildir. Geminin 

sevk, idare, yönetim, temizlik vb. iĢlerde çalıĢanlara ihtiyaç duyması ve bu çalıĢanların 

yaĢamak için fiziksel ihtiyaçlarını karĢılamak için, örneğin yeme, içme, tuvalet gibi çevreyi 

kirletecek atıklar üretmektedir. Bu sebeple Geminin sahibi veya kiracısı tarafından bu sigorta 

türünün yapılması zorunluluk haline gelmektedir.  

Grafik 22‟de Türkiye‟yi özellikle çok ilgilendiren bir sigorta türü yer olmaktadır. 

Özellikle gerçek kıyı uzunluğu yaklaĢık 9000 km olan ülkemizde denizyolu taĢımacılığı 

yapan ve liman iĢleten Ģirketler tarafından yapılması zorunludur. Kıyı Tesisleri Deniz Kirliliği 

Zorunlu Mali Sigortasına dair grafik incelendiğinde sigorta Ģirketlerince toplanan prim oranın 

en çok yurtiçiden olmuĢtur. Yalnız toplanan prim miktarı kıyılara oranla oldukça az olduğu 

görülmektedir. 
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Grafik 5.17: Kıyı Tesisleri Deniz Kirliliği Zorunlu Mali Sigortası (TL) (TSB, 2022). 

Zorunlu bir sigorta olması sebebiyle denizyolu taĢımacılığı ticaretinde kullanılan 

limanlar ve turizm alanında kullanılan limanların kıyı uzunluğumuza oranla oldukça az 

olduğu izlenimi vermektedir. Liman iĢletenler mevcut sigortayı limana bağlanacak gemi, yat 

veya tekne sahiplerine yansıtması olasıdır. Buna rağmen primin düĢük olması aynı zamanda 

denizciliğin yeterince geliĢmediğini göstermektedir.  

Denizyolu Yolcu TaĢımacılığı Zorunlu Mali Sigortalarda ülkemizde 2022 yılı için 

sadece iki Ģirket prim üretimi gerçekleĢtirmiĢtir. Grafik 23‟te HDI Sigorta ve Sompo Sigorta 

bu alanda faaliyet gösteren iki Ģirket olarak ortaya çıkmaktadır. 

 

 

Grafik 5.18: Denizyolu Yolcu TaĢımacılığı Zorunlu Mali Sigortaları (TL) (TSB, 2022)  
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Denizyolu Yolcu TaĢımacılığı Zorunlu Mali Sigortası, denizyoluyla yolcu taĢıyan 

gemi iĢletmelerinin yolcu taĢıma faaliyetlerinden kaynaklanabilecek hukuki sorumluluklarını 

karĢılamayı amaçlayan bir sigorta türüdür. Bu sigorta, deniz yolculuğu esnasında meydana 

gelebilecek kaza veya yaralanmalar sonucu yolcuların veya üçüncü kiĢilerin zararlarına karĢı 

gemi iĢletmelerinin korunmasını sağlar. 

Denizyoluyla yolcu taĢıması yapmakla ilgili uzmanlaĢmıĢ olan sadece iki Ģirket olması 

bu alanın Türkiye‟de geliĢmediğini göstermektedir. Kurvaziyer limanlarımız olmasına rağmen 

yerli bir kurvaziyer firmasının olmaması da bu alanın geliĢmemesi ve çeĢitli sigorta 

Ģirketlerince rağbet görmemesinin normal bir sonucudur. Sadece Ģehir içi ulaĢımda kullanılan 

vapurlar ve Marmara denizi üzerinde kullanılan Ģehirlerarası ulaĢımda kullanılan Ġstanbul 

Deniz Otobüsleri (ĠDO) harici yolcu taĢımacılığında denizyolu kullanılmamaktadır. Akdeniz 

limanlarında genellikle yaygın olan turizmde kullanılan yatlar kısa süreli eğlence için 

kullanıldığı için kullanan turistler yolcu olarak kabul edilmemektedir. 

2017-2021 yılları arasında Türkiye'deki Denizyolu Yolcu TaĢımacılığı Zorunlu Mali 

Sigortalarında prim üretimi artmıĢ olabilir. Bu dönemde, Türkiye'nin turizm sektöründe 

yaĢanan büyüme ve geliĢme, deniz yolculuğu ile yapılan turizm faaliyetlerinin artmasına 

neden olmuĢtur. Bu durum, Türkiye'deki denizyolu yolcu taĢımacılığı iĢletmelerinin yolcu 

sayısında artıĢa neden olmuĢtur. 

Bu artıĢla birlikte, denizyolu yolcu taĢımacılığı iĢletmeleri daha fazla yolcu 

taĢıdığından dolayı, hukuki sorumluluklarına karĢı daha fazla koruma sağlamak istemiĢlerdir. 

Bu nedenle, Denizyolu Yolcu TaĢımacılığı Zorunlu Mali Sigortası'na olan talep artmıĢ ve 

prim üretimi de artıĢ göstermiĢtir. 

Ayrıca, bu dönemde Türkiye'deki denizyolu yolcu taĢımacılığı iĢletmelerinin 

denetlenmesi artmıĢtır. Daha sıkı hükümet düzenlemeleri ve denetimlerin uygulanması, 

denizyolu yolcu taĢımacılığı iĢletmelerinin hukuki sorumluluklarına karĢı daha fazla 

korunmalarını sağlamıĢtır. 

Türkiye'deki Denizyolu Yolcu TaĢımacılığı Zorunlu Mali Sigortaları prim üretimi, 

turizm sektöründeki büyüme ve geliĢme ile deniz yolculuğu ile yapılan turizm faaliyetlerinin 

artmasına bağlı olarak artmıĢtır. Ayrıca, daha sıkı düzenlemelerin uygulanması, denizyolu 

yolcu taĢımacılığı iĢletmelerinin hukuki sorumluluklarını yerine getirmelerini sağlamıĢtır. 

Su araçları, Su araçları sorumluluk ve nakliyat sigortaları ile ilgili 2017-2021 prim 

üretimi aĢağıdaki Grafik 15‟te milyon TL olarak verilmiĢtir. 
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Grafik 5.19: Cari Yıl GeçmiĢ Yıl Kümülatif Prim Üretimi GeliĢim KarĢılaĢtırması (TSB, 2022) 

2017-2021 yılları arasında Türkiye'de su araçları, su araçları sorumluluk ve nakliyat 

sigortaları kapsamında prim üretiminde artıĢ görülmüĢtür. Bu artıĢın en önemli nedeni, 

Türkiye'nin deniz ticareti açısından önemli bir konuma sahip olması ve her yıl birçok su 

aracının limanlara yanaĢmasıdır. 

Ayrıca, su araçları ile yapılan taĢımacılık faaliyetlerinde meydana gelebilecek 

kazaların olası maddi hasarları veya insan kaynaklı zararları bu artıĢta etkili olmuĢtur. Bu 

nedenle, su araçları iĢletmeleri ve nakliyat Ģirketleri, daha fazla koruma sağlamak amacıyla 

sigorta poliçelerine daha fazla yatırım yapmıĢtır. 

Bunun yanı sıra, Türkiye'deki sigorta Ģirketlerinin müĢterilere daha kolay ulaĢmalarını 

sağlayan dijitalleĢme ve çevrimiçi satıĢ platformları, mevcut artıĢta etkili olmuĢtur. Sigorta 

Ģirketleri, çevrimiçi platformlar üzerinden müĢterilere daha uygun fiyatlar sunarak daha fazla 

müĢteri kazanmayı hedeflemiĢlerdir. 

Su araçları, su araçları sorumluluk ve nakliyat sigortaları kapsamında 2017-2021 

yılları arasında prim üretimi artmıĢtır. Bu artıĢın nedenleri arasında Türkiye'nin deniz ticareti 

açısından önemli bir konuma sahip olması, kazaların olası maddi hasarları veya insan 

kaynaklı zararları, sigorta poliçelerine daha fazla yatırım yapılması, dijitalleĢme ve çevrimiçi 

satıĢ platformları yer almaktadır. 

Ülkemizdeki sigorta Ģirketlerinin prim üretiminde 2017-2021 yılları arasında cari yıl 

ile geçmiĢ yıl arasındaki kar-zarar farkları aĢağıdaki Grafik 16‟da verilmiĢtir. Türkiye'deki 

sigorta Ģirketlerinin prim üretimi ile ilgili olarak 2017-2021 yılları arasında cari yıl ile geçmiĢ 

yıl arasındaki kar-zarar farkları genel olarak Ģirketlere ve sigorta dallarına göre değiĢiklik 

gösterebilir. Bu dönemde sigorta Ģirketlerinin prim üretimindeki kar-zarar farkları, çeĢitli 

faktörlere bağlı olarak değiĢebilir. 
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SONUÇ 

GeliĢen ve hızla küreselleĢen Dünyamızda sanayi, ekonominin lokomotifi görevini 

üslenmektedir. Sanayinin ihtiyaç duyduğu malların nakli ise en uygun Ģekilde denizyolu 

taĢımacılığı ile mümkün olmaktadır (Ünal, 2011:132). Dünya ticaret hacmi her geçen gün 

artmaktadır. Hizmet ve malların pazarlarda yarıĢmacı bedellerle ortaya konması üretim 

yapmak için harcanan değerleri aĢağı indirmesi olasıdır. Günümüzde müĢterilerin ihtiyaçlarını 

karĢılayabilmek için ürünlerin yer açısından değer yaratması gerekmektedir. Bu amaçla 

lojistik hizmet sunan iĢletmeler ortaya çıkarmıĢtır. Mevcut taĢıma türleri birbirleriyle 

karĢılaĢtırıldığında hepsinin güçlü bir yanı bulunmaktadır. TaĢımacılık türlerinin güçlü 

yanlarını birleĢmesi, kapıdan kapıya teslim taĢıma türünü doğurmuĢ ve bu taĢımacılık türüne 

kombine taĢımacılık adı verilmiĢtir. (Saygılı, 2012: 113). 

Ġnsanlık tarihinde denizlerin kullanım alanı geçmiĢten bugüne geliĢmektedir. 

Kurvaziyer turizmi ile ülkenin turizm gelirlerine katkı sağlaması yanında denizyolu 

taĢımacılığı vasıtasıyla yapılan ticaret, ekonominin ana omurgasını oluĢturmaktadır. Maliyet 

kaygıları ile üretim ve tüketim yerlerinin artık kıtalar arasında olması sebebiyle denizyolu 

taĢımacılığını elzem olmaktadır. Denizyolu taĢımacılığı, doğal olarak bazı güçlü yanlara ve 

zayıf yanlara sahiptir. Maliyet, her zaman ihtiyaçların karĢılanmasında önemli bir faktör 

olması sebebiyle denizyolu taĢımacılığının ucuz olması, bu taĢımacılık türü açısından bir 

avantajdır (Atıcı, 2019: 81).   

Yapısı gereği Uluslararası nitelik taĢıyan rekabetçi ve karmaĢık sektörlerinden biri 

olan denizyolu taĢımacılığı sektöründe piyasa koĢullarını takip etmek gerekmektedir. 

Denizcilik sektöründe maliyetler çok yüksektir. Saatler dolarla ifade edilmektedir. Genellikle 

ülkeler arası bir taĢımacılık olması sebebiyle uzun ve karıĢık yasal mevzuatlara maruz 

kalmaktadır. Özellikle evrak iĢlerinin fazla olması herhangi bir aksama durumunda taĢımanın 

sonuca ulaĢtırılmasında felç yaratmaktadır ve yüksek harcamalara sebep olabilmektedir 

(Nomer, 2014: 109). 

Entegre Deniz Otonom Sistemi IMAT (Integrated Maritime Autonomous System) ile 

deniz otonom taĢımacılık operasyonları güvenli ve verimli bir Ģekilde yürütüleceği tahmin 

edilmektedir. Ġhtiyaç duyulan karatabanlı altyapıyı tanımlanması gemi, limanlar ve trafik 

dâhil olmak üzere bilgi alıĢveriĢi yapılabilecek, güvenli Ģekilde seyir yapabilecek ve düzgün 

iletiĢim kurulabilecektir (Fjørtoft ve Haugen, 2019: 3). 
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Denizyolu taĢımacılığında elektrikli gemi kullanımı gaz emisyonlarını temizlemenin 

bir anahtarıdır. Fosil yakıtlarla çalıĢan motorların alternatif güç üretim teknolojileri ile 

değiĢtirilmesi yayılan karbondioksit emisyonun azalmasına olanak tanıyabilir. Ayrıca 

gemilerin limandayken elektrik enerjisine bağlanmasını karbondioksit emisyonlarını 

azaltabilir. Otomasyon ve gerçek zamanlı kontrol yoluyla mevcut filonun çalıĢmasını 

iyileĢtirmek ve yakıt kullanımını azaltmak için büyük fırsatlar mevcuttur (Sun, 2021: 3). 

Ġnsanlığın ilk yerleĢmelerinin suya yakın alanlarda kurulmuĢtur. Bugün teknoloji ve 

bilimin yardımıyla denizyolu taĢımacılığına olan talep gün geçtikte artmaktadır. Denizyolu 

taĢımacılığı sayesinde kıtalararası ve okyanus aĢırı ülkeler arasındaki ticaret kolaylaĢmaktadır. 

Denizyolu taĢımacılığı Dünya ticaretinde önemli bir yere sahip olmasından dolayı küresel 

çapta meydana gelen her türlü finansal krizden hızlı bir Ģekilde etkilenmektedir (Doğan, 2020: 

203). Ülkemizde denizyolu taĢımacılığı ile ilgilenen firmalar Ġstanbul‟da yoğunlaĢmıĢtır. 

Pazara ve müĢterilere yakınlık bu yoğunlaĢmanın sebebi olmuĢtur (Karahan ve Kıvral, 2018: 

78). Bir yarım ada olan ülkemiz kıyılarının uzunluğuna oranla denizcilik sektörünün henüz 

emekleme aĢamasında olduğu söylenebilir. Dünya ticaretinin özellikle Çin ve Amerika 

arasında iki kutuplu bir mıknatısa benzemesi sebebiyle kutuplar arasında tek bağlantının yine 

gemiler sayesinden olacağı coğrafi haritalar incelendiğinde görülebilmektedir. Asya ve 

Avrupa arasında doğal köprü görevi gören ülkemiz denizcilik alanında atılımlar yapması 

önemlidir (Fidan, 2014: 69). 

Sosyo-ekonomik iĢlemlerle ilgili risklerin en aza indirilebilmesi için etkili bir araç 

olan ve Dünya üzerinde yaygın Ģekilde kullanılan sigortalama iĢlemleri ülke risklerini kabul 

edilebilir seviyede tutmalıdır. Sigortacılık sektöründe fon giriĢ ve çıkıĢları, ülkemizde döviz 

varlıklarını azaltıcı iĢlev görmektedir. 1999 depremi, 11 Eylül saldırıları ve Japonya‟daki 

Tsunami faciası sonrası Dünya‟da risk algısı değiĢmiĢ ve sigortalamada risk primlerinin 

artırmıĢtır (Özkan, 2006: 106) 

Sigorta sektörü, ekonomi ve finans sisteminin unsurlarından biridir. Gerçek ve tüzel 

kiĢilerin risklerini güvence altına almayı amaç edinmektedir. Sigorta ile ulusal ve Uluslararası 

ticaretin güvenilirliği sağlanabilmektedir. Ülkemizdeki sigorta sektörü ileriki yıllarda 

büyümesi ve geliĢmesi ön görülmektedir. Teknolojik geliĢmeler, sigorta Ģirketlerinin büyük 

miktarda verinim saklanabilmesini ve anlaĢılır bilgilere dönüĢtürülebilmesini mümkün 

kılmaktadır (Akpınar, 2018: 17). 

Türkiye ekonomisinin yapısal sorunlarından biri, tasarruf oranlarının düĢüklüğüdür. 

Ġmalat sektörünün ithalata bağlı üretim yapısından kaynaklanan cari açık problemi tasarruf 

oranının artmasını önlemektedir. Enflasyon oranın artması ve oynak kur hareketleri 
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ekonominin kırılganlığını arttırmaktadır. Sigorta sektörü tasarruf oranlarını arttırarak 

ekonominin büyümesine katkı sağlayabilir. Türkiye‟de sigortalama oranının artma potansiyeli 

yüksektir (Özcan, Ökten ve Uzpeder, 2021: 84).  

ÇalıĢmamızda belirtilen istatistiki bilgiler sigorta sektörü iktisadi hayatımızda önemli 

bir yere sahip olduğunu görülmektedir. Küresel ticaretin unsurlarının baĢında sigortalama 

gelmektedir. Ġktisadi faaliyet alanı olarak sigorta sektörünün sanayileĢmiĢ toplumlarda 

ticaretin güvenle geliĢtirilebilmesi için önemli bir payı bulunmaktadır. Risk algısına bağlı 

olarak ülkelerin makro iktisadi göstergelerinin olumlu veya olumsuz yöndeki değiĢimleri 

sigorta sektörünü etkilemektedir. Bununla birlikte sigorta sektörünün geliĢimini enflasyon 

olumsuz yönde etkilemektedir (Engin ve KarakuĢ, 2020: 186).  

Dünya çapında bir krize dönüĢen pandeminin yayılımını kontrol altına almak için 

uygulanan karantinalar nedeniyle iĢsizlik dalgası yaĢanması ve düĢen ücret gelirleri sigorta 

primlerine yansımıĢtır. KiĢisel yaĢamda ve iĢ hayatında dijitalleĢme eğilimlerini bu süreç 

güçlendirmiĢtir. Dijital dönüĢüme uyumlu sigorta ürünlerinin geliĢtirilmesi sigorta sektörün 

geliĢimini olumlu yönde etkileyebilir. DijitalleĢmeyle birlikte aracı kanallar ortadan kalkması, 

denizyolu taĢımacılığı maliyetlerine olumlu yönde katkı sağlayabilecektir (Engin ve KarakuĢ, 

2020: 186). 

Pandemi sebebiyle ekonomik darbe alan bazı Ģirketlerin kapanmak zorunda kalması 

veya güç Ģartlarda hizmete devam etmesi sebebiyle gerçekleĢen gelir azalmasının sigorta 

Ģirketlerince telafi edilmesi gerekmektedir. Türk Ticaret Kanununa göre ülkemiz için zararın 

telafisi ancak sigorta sözleĢmesinde özellikle geçmesi halinde söz konusu değildir. Pandemi 

sebebiyle zorunlu olarak ilan edilen sokağa çıkma yasağı ticari hayatı ciddi Ģekilde 

etkilemiĢtir. Bu da birçok restoran, kafe gibi hizmet sektöründe faaliyet gösteren iĢyerlerinin 

kapanmasına neden olmuĢtur (Özkan, 2020: 9). 

Sigorta sektörü, risklerin gerçekleĢmeme olasılığını satın alır. Riskler gerçekleĢmesi 

halinde zararı karĢılamak zorunda kalır. Sigortadan para alabilmek amacıyla hileli uygulama 

ve beyanlar sebebiyle yapılan zarar ödemeleri, sigortacılık sektörünü olumsuz yönde 

etkilemektedir ve sistemi baltalamaktadır. Sigorta sektöründe yapılan hileler nedeniyle sigorta 

primleri yükselmektedir. Sigorta konusunda hile olup olmadığının tespiti amacıyla sigorta 

Ģirketlerinin zarar süreçlerinde daha çok kontrol yapma ihtiyacı doğurmaktadır. Bu da ek 

maliyetler çıkarmakta ve hasar tazmin süresini uzatmaktadır. Sigorta sistemine duyulan 

güveni zedelediğinden sigorta sistemine de zarar vermektedir (Çetin ve Alpay, 2019: 25). 

Teknolojinin ilerlemesiyle sigorta sektörü de dijital adımlar atmaya baĢlamıĢtır. 

Ġnternet kullanımının artması ve akıllı telefonların hayatımıza girmesiyle sigorta sektörü de 
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dijital uygulamalara geçmeye baĢlamıĢtır. DijitalleĢme ile birlikte ihtiyaç duyulan veriler 

bütüncül bir Ģekilde kullanabilmektedir. Sigorta Ģirketleri müĢterilerinin bilgilerini kullanarak 

zarar olması halinde anında çözümler sunabilmektedir (Yurdakul ve Dalkılıç, 2016: 65). 

Deniz araçları sorumluluk sigortası, Ġngiliz hukukunda P&I (protection and indemnity 

insurance sigortası) koruma tazmin sigortası olarak ifade edilmektedir. Bu sözleĢme Türk 

hukukunda da yerini bulmuĢtur. Denizde kullanılan su araçlar ile yapılan sigortalar, zarar 

sigortaları grubunda bulunmaktadır. Türkiye sınırları içinde faaliyet gösteren kiĢiler ve 

firmalar yine Türkiye sınırları içinde bulunan bir sigorta Ģirketi ile çalıĢmak zorundadır. Deniz 

araçları sorumluluk sigortası bu kuralın istisna kapsamına giren sigortalarından biridir. (Ġnal, 

2020: 277). 

Gemiler yapımında yola çıkmasına kadar her zaman kanun ve sözleĢmelere göre 

yeterli olup olmadığı açısından denetlenmektedir. Denetimin denizcilikteki adı olan sörveyler, 

genellikle yılda bir kez yapılanmaktadır. Denetimler Liman veya Bayrak devletleri kontrolleri 

ile yapılabilir (Acar, 2007: 250). 

Covid-19 pandemisi, denizyolu taĢımacılığına ve sigorta Ģirketlerine pek çok yönden 

etki etmiĢtir. Denizyolu taĢımacılığı sektörü, küresel ticaretin %90'ını taĢıdığı için, 

Uluslararası tedarik zincirlerinin ana damarıdır (ILO, 2020). Bu nedenle, pandemi nedeniyle 

seyahat kısıtlamaları, liman kapatmaları, gemi karantinaları, denizci değiĢim sorunları gibi 

önlemler, sektörde büyük zorluklar yaratmıĢtır (YetiĢ ġamlı, 2020: 302). 

 Deniz taĢımacılığı sektöründe çalıĢan yaklaĢık 2 milyon denizcinin sağlık ve 

güvenliği, çalıĢma koĢulları, gemilerine katılma ve ayrılma imkânları pandemiden olumsuz 

etkilenmiĢtir (ILO, 2020).  Ayrıca, pandemi nedeniyle geminin seyir yeterliliğinin 

kaybolması, geminin rotasından sapması, eĢyanın kaybı/ hasarı veya teslimde gecikme gibi 

durumlar, deniz taĢıyıcısının sorumluluğunu ve navlun alacağını da etkilemiĢtir (ġamlı, 2020: 

307) 

Sigorta Ģirketleri, diğer sektörlerde olduğu gibi pandeminin etkilerinden nasibini 

almıĢtır. Pandemi nedeniyle artan talep ve tazminat talepleri, sigorta Ģirketlerinin karlılığını ve 

likiditesini azaltmıĢtır. Ayrıca, pandemi nedeniyle ortaya çıkan yeni riskler ve belirsizlikler, 

sigorta Ģirketlerinin risk değerlendirmesi ve fiyatlandırması yapmasını zorlaĢtırmıĢtır. Sigorta 

Ģirketleri, pandemiye uyum sağlamak ve müĢterilerine daha iyi hizmet vermek için 

dijitalleĢme ve yenilikçilik yönünde adımlar atmıĢtır. Sigorta Ģirketleri aynı zamanda sosyal 

sorumluluk bilinciyle pandemiye karĢı mücadele eden kurum ve kiĢilere destek olmuĢtur. 

Covid-19 pandemisi denizyolu taĢımacılığına ve sigorta Ģirketlerine büyük zorluklar 

getirmiĢ olsa da, sektörler bu zorlukları aĢmak için önlemler almıĢ ve fırsatlar yaratmıĢtır. 
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Denizyolu taĢımacılığını SWOT analizine sektörün birçok güçlü ve fırsatlara açık bir 

yanı olmasının beraberinde, bu taĢımacılık türünü tehdit eden durumlar ve birçok zayıf yanları 

bünyesinde barındırdığı görülmektedir. Denizyolu taĢımacılığı kıtalar arasında bir köprü 

olması ve tek seferde büyük miktardaki yükleri taĢıması nedeniyle, diğer taĢımacılık türlerine 

göre daha avantajlar sağlamakta ve en çok tercih edilen taĢımacılık türü olmuĢtur.  

Denizyolu taĢımacılığı sektörü teknolojik geliĢmelere hızlı Ģekilde uyum sağlaması, 

taĢıma maliyetlerinin azalmasında ve çevreye daha duyarlı bir taĢımacılık türü olma yolunda 

ilerlemesinde söz konusu sektörü daha çok ön plana çıkarmaktadır. GeliĢmekte olan kıyı 

ülkelerinin Uluslararası taĢımacılıkta kullanılacak filo sayısını artırması, hem ülkelerine döviz 

giriĢini hızlandıracak hemde ülkelerinin milli kalkınmasına ve ekonomik büyümesine katkı 

sağlayacaktır.  

Denizyolu taĢımacılığının diğer taĢımacılık türlerine göre daha yavaĢ olması ve zorlu 

okyanus ve deniz sularında seyir yapması bazen maliyetleri artırabilmektedir. Özellikle 

limanlardaki bekleme sürelerinin aĢılması, taĢıyıcı firma için yüksek maliyetlere sebep 

olabilmektedir. Bununla birlikte Dünya‟nın coğrafi yapısına istinaden seyir yapacağı yolu 

kısaltmak adına dar kanalların kullanması, denizyolu taĢımacılığında bir maliyet unsuru 

olarak ortaya çıkartmaktadır. Dar kanallarda meydana gelebilecek bir karaya oturma 

denizyolu trafiğini altüst ettiği gibi, diğer gemilerin seyir sürelerinide etkileyebilmektedir. 

Kıyı güvenliği açısından zayıf olan ülkelerin kıyılarına yakın seyredilmesi, deniz 

haydutluğunu meslek haline getirmiĢ olan kesimlerin tehdidine karĢı denizyolu taĢımacılığını 

bazı bölgelerde savunmasız bıraktığıda görülmektedir. Bununla birlikte, hava koĢulları 

denizyolu taĢımacılığı açısından her zaman birincil derecede bir tehdit olsa da geliĢen 

teknoloji ile beraber dalga ve fırtınalara dayanıklı gemilerin inĢa edilmesi, denizlerde daha 

emniyetli bir seyir mümkün olmaktadır.  

Sonuç olarak denizyolu taĢımacılığının güçlü yönleri daha ağır basmakta ve Dünya 

ticaretinde önemli bir yere sahip olmasını sağlamaktadır. Zayıf yönleri ve tehditlerin 

farkındalığı ile daha ileri düzeyde bir taĢımacılık türünün geliĢtirilebilmesine katkı sağlanması 

için, SWOT Analizi oluĢturulmuĢtur. Tehditlerin farkında olmak ve bu tehditlere karĢı gerekli 

önlemleri almak denizyolu taĢımacılığının güvenli ve emniyetli bir taĢımacılık türü olarak 

gelecektede hayatımızda önemli bir yere sahip olacağını göstermektedir. GeliĢen teknoloji ve 

ticaret dünyasında denizyolu taĢımacılığını tehdit eden risklere karĢı bir zarar ve kayıp 

güvencesi olarak sigortacılık sektörü ön plana çıkmaktadır. TaĢıtanı ve taĢıyıcıyı kendi 

sorumluluklarını gerçekleĢmesi olası riskleri karĢı güvence altına almada, korumada 

sigortalama önemli bir yere sahiptir. 
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