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TURKIYE’DE VE DUNYA’DA DENIZCiLiK FINANSMANI VE DENiZ
SIGORTALARI

OZET

Bu ¢aligmanin amaci, Diinya’da uygulanmakta olan denizcilik finansman1 yontemleri
ve deniz sigortalar1 uygulamalari ile Tiirkiye’de uygulanan finansman yontemleri ve
deniz sigortalarin1 mukayese ederek aradaki farklar1 ortaya koymak ve sektoriin
gelismesine katki saglayici tavsiyelerde bulunabilmektir.

Denizcilik sektorii ve ekonomisi, Diinya ticaretinde olduk¢a dnemli bir role sahip
olup Diinya ekonomisi acgisindan da stratejik 6neme sahip sektdrlerden biridir. Bu
sebeple calismada  oOncelikle denizcilik ekonomisi ve  finansmanindan
bahsedilmektedir.

Denizciligin finansmani ise denizcilik sektorii igerisinde olduk¢a dnem arzeden bir
husus olup, oldukga ¢esitli finansman yontemleri ile sektdre kaynak saglayabilen bir
uzmanlik alanidir. Calismanin devaminda Diinya’daki denizcilik finansmani
uygulamalarindan bahsedilmekte ve hemen sonrasinda Tiirkiye’deki uygulamalardan
bahsedilmektedir. Bu boliim altinda, Tirkiye’deki devlet tesvikleri ile alternatif
finansman tekniklerinden de bahsedilerek Diinya’daki uygulamalar ile Tiirkiye’deki
uygulamalar arasinda karsilastirmalara yer verilmistir.

Denizcilik sektorii agisindan bir diger 6nemli konu ise deniz sigortalaridir. Denizcilik
varliklarinin ¢esitli risklere karsi giivence altinda bulunmasi ve deniz varliklarinin
cesitli  sorumluluklarimin teminat altinda bulunmasi, denizcilik piyasasinin
stirekliliginin saglanmasi agisindan onemlidir. Calismanin devaminda Diinya’daki
deniz sigortalari uygulamalar1 konu edilerek deniz sigorta sektoriinde bulunan
unsurlar ve deniz sigortaciliginin yapisindan bahsedilmektedir. Bu boéliimde,
Tiirkiye’deki deniz sigortalar1 sektorii ile ilgili bilgilere de yer verilmekte olup,
Diinya’daki ve Tirkiye’deki sigortacilik ve finansman verileri Ozet tablolarla
mukayese edilmeye calisilmistir.

Denizcilik finansman1 ve deniz sigortalart agisindan olduk¢a yeni ve ilgi géren bir
yontem ise Islami finansman ve sigortalardir. Calismada Islami finansman ve sigorta
yontemlerinden kisaca bahsedilerek bu yoOntemlerin denizcilik sektoriindeki
uygulamalarindan bahsedilmektedir.

Denizcilik finansmani acisindan deniz sigortalarinin yerinde olmasi, denizcilik
sektoriine finansman saglayan yatirimcilar ve finansal kuruluglar i¢in 6n sart olarak
goriilmektedir. Tlaveten, denizcilik sektdriine finansman saglayan kuruluslarin ipotek
alacaklist olarak kendilerine ait riskler de hem denizcilik sigortalar1 hem de deniz
sigortalar1 agisindan Onemli bir husustur. Bu sebeple calismanin devaminda
denizcilik finansmani agisindan deniz sigortalarinin 6neminden bahsedilmektedir.
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Konu c¢alisma sonu¢ ve tavsiyeler boliimiiyle nihayetlendirilmistir. Calismanin,
akademik ve profesyonel hayatta denizcilik finansman1 ve deniz sigortalari ile
ilgilenmekte olanlara aydinlatici bir kaynak olacagi diisiiniilmektedir.
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SHIPPING FINANCE AND MARINE INSURANCES IN TURKEY AND THE
WORLD

SUMMARY

The main aim of this thesis is to compare shipping finance and marine insurance
practices of Turkey and other markets overseas and to conclude the findings of this
study in advice, which can provide support for participants of the local sector in
Turkey.

Considering the industrialization, the developments in mass production as well as the
shipbuilding sector and the increase of supply and demand, due to the increase of
world population since the beginning of 20" century, the carriage of goods from one
point in the world to another point has more importance than ever before. Comparing
to other transportation ways, maritime transportation provides cheaper costs per unit,
availability to carry big volumes and different types of cargoes at once. Therefore,
almost 90% of the transportation of goods in the world is distributed by maritime
transportation.

The main elements of the maritime sector are the ships, cargoes and ports. The
developments and mobility of these elements affect the global economy. In order to
understand and analyze these effects, the second chapter of this study reviews these
effects and their influence on the maritime economics. This review includes the 10
variables that may affect the supply and demand of the shipping sector, shipping
cycles and financial resources of shipping investments.

The sale and purchase of ships, port investments, the building of bigger ships and
eco-ships etc. require large amounts of financial resources. Therefore, the financial
institutions are highly interested in the shipping sector. They are funding the sector
by using different financial methods. Generally these methods as a bundle of
different financing options are addressed as shipping finance.

The purchase of a second hand ship or the order for a building new ship can be
funded by private funds, banks, capital markets and special purpose companies. The
private funds generally consist of the owners’ private capitals, such as the earnings of
the shipping business, other businesses and their private loans. The banks are funding
the shipping sector with a wide variety of financing methods, such as mortgage
backed loans, mezzanine financing, corporate bank loans, commercial bank loans,
syndication loans, asset sales, consumer loans, private placement of the debts of the
owners etc. The capital markets also provide an alternative in order to fund a
shipping investment for big companies. Some investors fund the shipping sector by
establishing a special purpose company, which can purchase, leases or charter ships.
The private equity companies and venture capital funds also provide resources for
the shipping sector. The first part of the third chapter is a research review of the
general shipping finance practices worldwide and these financing options mentioned
above. In a second step these worldwide methods and practices are compared to the
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standard procedures in Turkey. This part also includes a detailed overview of
governmental subventions in Turkey.

A ship can face lots of risks during a voyage or the time being at a port. The ship
owners, charterers, port authorities, third parties and financial institutions who funds
the ship may have big financial problems due to an accident or occurrence of the
ship. Therefore the marine insurances play an essential role for all parties involved in
the shipping sector.

Even though there are a lot of markets which provide insurance coverage all around
the world, the London insurance market is still the leading market for the marine
insurance sector. The fourth chapter takes a closer look at the London insurance
markets’ structure by identifying the major players, such as Lloyd’s, International
Group Protection and Indemnity Clubs as well as fixed-market P&l companies,
classification societies, brokers, agencies, maritime authorities etc. Maritime
conventions and sanctions are an additional important factor of influence in the
marine insurance sector.

In addition the fourth chapter explores all different form of marine insurances
including Hull and Machinery insurances, Protection and Indemnity insurances, War
and Strikes insurances, Kidnap and Ransom insurances, Loss of Hire and Delay
insurances, port operators and charterers liability insurances, ship repairers’ liability
insurances, builders’ risks insurances, mortgagee interest insurances etc. The chapter
ends with a detailed comparison of the Turkish marine insurance sector and the
procedures overseas.

The fifth chapter of the study reviews Islamic finance and insurances in the shipping
sector. In recent years, especially after the financial crisis of 2008, the method of
Islamic finance got the interest of financial markets abroad, because of its resistance
against financial crisis. As the Islamic law (sharia) prohibits the acceptance of
interest for loans of financial assets, the Islamic finance differs from the modern
financial markets. The shipping sector can also be funded by Islamic finance
methods such as ijarah, musharakah, istisna, murabahah and sukuk.

The financial institutions who are funding the shipping sector check all the details
about the insurances of the shipping assets before they release the funds. These
institutions also take the appropriate precautions, such as noting their name as
mortgagee on the insurance policies, requesting loss payable clauses, notice of
assignment and letter of undertaking documents. In case that the Hull and Machinery
insurances and the Protection and Indemnity insurances do not pay a claim, because
of a breach of cover, breach of warranty or owner’s non-disclosure of facts, the
financial institutions are in need of a coverage for the outstanding loans and interests.
This form of coverage is called mortgagee interest insurances. The sixth chapter
further explores the financial importance of marine insurances for shipping finance,
as touched upon in this paragraph.

The study concludes in a directory for the shipping sector by analyzing the shipping
finance and marine insurances. This directory provides a detailed overview of
practices in Turkey and compares those to the general approaches of other domestic
markets. It focuses mainly on the findings concerning the Turkish market. Based on
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these conclusions are made that can support and further the current status quo of the
shipping sector within Turkey. Benefits and disadvantages of different financing
methods and marine insurances practices from all over the world as well as local are
reviewed for the Turkish shipping sector.

Overall this paper provides an insight and overview for academicians and
professionals, who take an interest in shipping finance and marine insurances.
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1. GIRIS

Yirminci ylizyilin baglarindan itibaren sanayilesmedeki gelismeler ve seri liretimin
hiz kazanmasi, diinya niifusunun artmasi ile beraberinde gelen arz ve talepteki
artiglar ve gemi insa tekniklerinin gelismesi neticesinde diinyanin bir noktasinda
tiretilen bir malin diinyanin bagka bir noktasina daha uygun ve hizli taginmasindaki

Oonem daha da artmistir.

Tiim tagimacilik sekilleri arasinda tasima birim maliyetlerinin diisiik olmasi, yiik
elleclemenin daha hizli olmasi ve biiyiik tonajda tek tip veya birbirinden farklh
yiiklerin tek seferde tasinabilmesi gibi sebepler ile diinya ticaretinde deniz

tagimacilig1 6ne ¢ikmaktadir.

Denizyolu tasimacilifinin ana Ogeleri gemiler ve limanlardir. Gemilerin alinip-
satilabilmesi, liman yatirimlari, daha biiylik tonajli ve birim tasima maaliyetleri
acisindan daha ekonomik gemilerin insa edilebilmesi i¢in denizcilik sektoriinde
onemli kaynak ihtiyaci gerekmektedir. Bu sebeple denizcilik, yiiksek meblaglarda
kaynak ihtiyaglarinin bulunmasi sebebiyle finans piyasalarinin ilgisini olduk¢a ¢eken
bir sektordiir. Denizcilik sektorli yatirimlari i¢in birbirinden farkli finansman
teknikleri uygulanabilmektedir. Calismanin ikinci boliimiinde denizcilik finansmani
ve ekonomisinden bahsedilmekte olup, iiglincii boliimiinde ise Diinya’da ve

Tiirkiye’de uygulanmakta olan denizcilik finansmani ¢esitlerinden bahsedilmektedir.

Bir gemi, gerceklestirecegi bir deniz seferinde birbirinden farkli deniz riskleri ile
karsilagsabilmektedir. Geminin gerek kendisine, gerek tagimakta oldugu yiike, gerekse
de {giincii sahislara karst verebilecegi kayip ve hasarlar neticesinde geminin
armatorii, ylikiin sahibi veya {i¢iincii sahislar ticari bakimdan oldukga biiyiik zararlara
ugrayabilecegi gibi, gemiye kaynak saglamakta olan bir finansal kurulus da benzer
sekilde ticari olarak ciddi zararlar ile karsilagabilmektedir. Bir armatdrden gemisini
sefer veya zaman esasli olarak kiralayarak deniz ticareti faaliyetinde bulunan
kiracilar, gemi isletme firmalari, yiikleme-bosaltma faaliyetlerinde bulunan liman ve

terminal isletmecileri gibi denizcilik sektoriinlin diger taraflar1 da karsilasabilecekleri



riskler neticesinde ciddi ticari kayiplara ugrayabilmektedirler. Bu sebeple, denizcilik
risklerine kars1 gerekli glivencelerin yerinde olabilmesi amaciyla deniz sigortalarinin

kavranmasi ve dogru sigortalarin yerinde olmasi oldukc¢a 6nem arzetmektedir.

Calismanin dordiincii boliimiinde, deniz sigortalari unsurlarina deginilmekte olup
Diinya’da ve Tirkiye’de uygulanmakta olan deniz sigortalari cesitleri ve market

yapilarindan bahsedilmektedir.

Denizcilik finansman1 ve deniz sigortalar1 agisindan son zamanlarda goriilmekte olan
yeni bir uygulama ise Islami finansman yontemidir. Ekonomik krizlere karst
gostermekte oldugu direng ile Islami finansman, Diinya’da finans piyasalari
tarafindan oldukga ilgi cekmektedir. Calismanin besinci boliimiinde Islami finans ve
sigorta yapisindan bahsedilmekte olup denizcilik sektorii agisindan Diinya’daki

uygulamalarina deginilmektedir.

Gemilere finansman saglamakta olan kuruluslar i¢in, sunmus olduklar1 kaynagin
giivence altinda olmas1 6nem arzeden bir husustur. Ornegin bir banka tarafindan
finanse edilen bir geminin borcunun, finansmani alan armatér veya denizcilik sirketi
tarafindan geri 6demesinin tamamlanmasina kadar gececek siire boyunca geminin
giivence altinda bulunmasi, banka tarafindan titizlikle tizerinde durulan bir konudur.
Bankalar, kredi vermeden oOnce gemiye ait gerekli sigortalarin varligini sart
kostuklar1 gibi, bu sigortalarin belirli sebepler ile karsilik sunamamasi durumunda
karsilagabilecekleri risklere karsi kendilerini giivence altina alma ihtiyaci
hissetmektedir. Calismanin altinci boliimiinde sigortalarin denizcilik finansmani
acisindan onemine deginilmekte olup, finansman saglayan kuruluslar tarafindan takip

edilmekte olunan siireclerden bahsedilmektedir.

Tezin yedinci bolimiinde ise Diinya’daki ve Tiirkiye’deki denizcilik finansmani ve
deniz sigortalar1 uygulamalar1 karsilastirmali olarak degerlendirilerek, denizcilik

sektoriimiize fayda saglayabilecegi diisiiniilen tavsiyelerde bulunulmaktadir.



2. DENIZCILiK FINANSMAN VE EKONOMISi

5,000 yil once Liibnan’da baslayacan eski denizyolu ticareti (Stopford, 1988)
giinimiizde Giiney Asya’dan Hindistan’a, Orta Asya’ya, Rusya’ya ve Dogu
Avrupa’ya kadar diinyanin hemen heryerine ulasmis olup, diinya ticaretinin
ilerlemesine Onciililk etmistir. Denizcilik endiistrisi, ge¢mis ticari tarihinden c¢ok
dersler alinabilecek bir sektordiir. Gegmiste oldugu gibi giiniimiizde de denizcilik
sektorii diinya ticaretinin merkezinde rol almaktadir. Gegmisten giiniimiize denizcilik
teknolojileri, gemiler ve miisteriler her ne kadar degisse de deniz ticaretinin temel
prensipleri aynidir. 1950°’li yillarda 20-foot box konteynerin kesfi ile yeni bir
tagimacilik modeliyle tanisan denizcilik sektorii, diinya ticaretinin geligmesinde

Onemli bir rol oynamustir.

Gemi bedelleri giiniimiizde tiplerine gore oldukca farkliliklar gdstermektedir. Ornek
olarak giintimiizde bir LNG tankerin bedeli 184,700,000 USD’a ulasirken bir cruise
gemisinin bedeli ise 1,500,000,000 USD’ye kadar ¢ikabilmektedir (World Maritime
News, 2014). Gemi bedellerinin bu kadar yiiksek meblaglara ulasabilmesi, gemilerin

sermayeye ne kadar bagimli oldugunun 6nemini gostermektedir (Stopford, 2009,
5.269)

Denizcilik marketini daha 1y1 anlayabilmek adina arz ve talebin yani sira navlun ve
kiralama oranlar1 gibi marketin diger parametrelerini de iyi analiz etmek

gerekmektedir.

Denizcilik marketinde talep, navlunlari/emtialar1 tagima ihtiyact olarak ortaya

cikmakta olup, arz ise emtialar1 tasimakta olan gemilerden olusmaktadir.

Denizcilik marketinde arz ve talebi etkileyen unsurlar asagida belirtilmistir
(Stopford, 2009, 5.136);



TALEP

Talebi etkileyen degiskenler:
1. Diinya Ekonomisi

2. Denizyolu ile tasinan
emtia’hammadde ticareti

3. Ortalama tasima mesafesi
4. Raslantisal soklar

5. Tasima maaliyetleri

Arzi etkileyen degiskenler:

1. Diinya ticari gemi filosu

2. Filo verimliligi

3. Gemi inga iiretimleri

4. Hurdaya ayirma ve kayiplar
5. Navlun gelirleri

Sekil 2.1 : Denizcilik marketini etkileyen 10 degisken.

Navlun oranlari, denizcilik marketinde uygun olan yiik ve gemiler arasindaki dengeyi
yansitmakta olup bu oranlar denizcilik sirketleri ile yiik sahipleri veya tagima aracisi
acentelerinin  gergeklestirmekte olduklar1  gbrlisme ve pazarliklara gore

belirlenmektedir.

Eger markette gemilerin arzi ¢ok fazla ise yani tasimaya uygun ¢ok gemi bulunuyor
ise genellikle navlun fiyatlar1 diisiik seyir etmekte, fakat marketteki uygun gemi

sayisinda azalma var ise navlun fiyatlar1 genellikle yiikselmektedir.

Yukaridaki tabloda belirtilen ve denizcilik marketindeki talebi etkileyen 5 degisken
Ozetle asagida belirtilmektedir;

- Diinya ekonomisindeki degisiklikler, hammadelerin ithalati veya nihai liriiniin
ticareti kanaliyla denizcilik marketindeki toplam talebin olugmasina etki etmektedir.

- Tarimsal trtinler gibi baz1 hammadeler donemsel olarak artis gostermekte ve
tasimaya uygun olmaktadir. Ek olarak hammadelerin ticareti, diinya genelindeki
taleplerden etkilenebilmektedir. Boylece denizcilik marketindeki talep de
etkilenmektedir.

- Bir geminin bir mali tagimasinda varis noktasina kadar asmis oldugu
mesafeler de talebi ektileyebilen faktorlerdendir. Ornegin donemsel olarak med-cezir
sebebiyle kapali olan limanlar sebebiyle gemilerin baska limanlara ugrak yapmasi,
bazi kanallarin donemsel olarak kapanmasi vb. sebepler ile gemilerin kat edecekleri
mesafelerin artmasi, talebi etkileyen faktorlerdendir. Dolayistyla mil basina taginacak

tonah miktar1 onem arzetmektedir.



- Ekonomik sistemin istikrarini etkileyebilecek olan savaglar, ekonomik krizler,
dogal afetler vs. gibi raslantisal soklar, denizcilik marketindeki talebi de
etkilemektedir.

- Hammadeler/emtialar, eger tasima maliyetleri uygun seviyelerde ise uzak
bolgelerden tasimabilmektedir. Bu sebeple tasima maliyetlerindeki hareketler,

denizcilik marketinde talebi etkileyen faktorlerdendir.

Yine yukaridaki tabloda belirtilen ve denizcilik marketindeki arzi etkileyen 5 ana

degisken ise asagida kisaca belirtilmektedir;

- Diinya ticaret filosunun biiyiikliigi, yapist ve uygunlugu, denizcilik
marketindeki gemi arzini etkileyen faktorlerin baginda gelmektedir.

- Filolarin verimliligi, yani mil basma tasinabilecek tonaj miktarindaki
degisiklikler, denizcilik marketindeki gemi arzini etkilemektedir.

- Yeni gemilerin ingalari, ticaret filolarinin artisinda aktif rol oynamaktadir. Bir
geminin ingasindan teslimine kadar ortalama 1-3 yil ge¢mektedir. Gemi siparisleri,
ingast devam eden gemiler ve mevcut filolar denizcilik marketindeki arzi
etkilemektedir, bu sebeple gemi ingalar1 arz1 etkileyen ana degiskenlerdendir.

- Yash gemilerin hurdaya ayrilmasi ve gemilerin batmasi gibi hususlar da deniz
ticaret filolarinin biiylimesini etkileyen 6nemli faktorlerdir.

- Navlun gelirleri, armatdrlerin kapasite arttirma veya ileriye donelik
yatirnmlarinda motive edici ana etkenlerdendir. Dolayisiyla navlun oranlarindaki

hareketlilikler denizcilik marketindeki arz1 etkileyen degiskenlerdendir.

Denizcilik ekonomisini analiz edebilmek igin ise denizcilik marketindeki
dalgalanmalar1 (shipping cycles) anlamak gerekmektedir. Stopford 2009 yilinda

denizcilik marketindeki dalgalanmalar1 asagidaki ii¢ sekilde ifade etmektedir;

- Mevsimsel dalgalanmalar, denizcilik marketindeki taleplerde diizenli olarak
tekrar edebilen yillik yiikselmeler ve algalmalardir. Bu dalgalanmalar navlun
piyasasina ciddi olarak etki edebilmektedirler. Bati ekonomilerinde genellikle
yaz/sonbahar donemlerinde stoklamalarin yapilmasi sebebiyle yaz sezonunda
konteyner tagimaciliginin yiikselmesi; bati yarimkiiredeki ham petrol taleplerinin
yilksek olmasi sebebiyle kis doneminden Once stoklamalarin yukart dogru

hareketlenmesi; hububat hasatlarinin donemleri; taze meyve ve sebzelerin hasat



donemleri sebebiyle sogutuculu tasimalarin  hareketlenmesi vb. donemsel

hareketlilikler mevsimsel dalgalanmalara 6rnek olarak verilebilir.

- Kisa dalgalanmalar, denizcilik marketindeki bilinen klasik ekonomik
dalgalanmalar olup genellikle dip/canlanmaya baslangi¢ evresi, kalkinma/toparlanma

evresi, zirve evresi ve ¢okiis evresi olmak iizere 4 evre olarak tanimlanabilir.

- Uzun dalgalanmalar, teknik, ekonomik veya bdlgesel degisiklikler ile hareket
eden dalgalanmalardir. Bu uzun dalgalanma teorisi, Rus ekonomist Nikolai
Kondratieff tarafindan ilk defa ortaya atilmis olup, bati ekonomileri 1790 ve 1916
yillar1 arasinda incelenerek ortalama 50 yil ara ile 1790, 1844 ve 1895 yillarinda 3
ana dalgalanma tespit edilmistir. Zirve noktalarindan dip noktalarina gecisteki siire
ise ortalama 20-30 yil olarak belirlenmistir. Kondratieff’ten kisa bir siire sonra
ekonomist J.A. Schumpeter ise bu iic ana dalgalanmadaki temel sebepleri
teknolojideki gelismelere baglayan goriislerini dile getirmistir. Stopford ise
Kondratieff teorisinin uzun dénem navlun dalgalanmalari ile uyum gostermedigi
goriisiinde olup uzun donem dalgalanmalarin daha Oncelerden basladigini iddia

etmektedir.

Gecmisten giiniimiize denizcilik finansmani bir¢ok yol izlemistir. 16. yy’a kadar
geriye uzanan denizcilik finansman1 metodlarinin, 1850’lerde modern gemi
finansmani tartigmalarinin ortaya ¢ikmasiyla kendini gostermis oldugu soylenebilir.
Ingiltere’de *64 sirket’ teknigiyle gordiigiimiiz modern gemi finansmani, 1950’lerde
chartered-backed finansman metoduyla karsimiza ¢ikmakta, giiniimiizde ise
bankalar, leasing (finansal kiralama) sirketleri, devlet destekleri ve 6zel sermaye

(private equity) sirketlerinin yatirimlar1 gibi kendisine bir¢ok yol bulmustur.

1980’li yillarda meydana gelen finansal krizden sonra, gemi finansmani oldukca
diisitk limitli kredilerle gerceklesebilmekteydi. Bu sebeple 1990’larda denizcilik
finansmani endiistrisi yeni teknikler kesfetmek zorunda kalmistir. Alman KG sistemi
buna ©Ornek olarak verilebilir. Ozel ortaklik ‘private partnerships’ olarak

tanimlanabilecek bu sistem ile konteyner filolar1 finanse edilmistir.

Denizcilik finansmaninda kullanilan kaynaklarin nasil temin edildigine dair 6zet

tablo asagida sunulmaktadir (Stopford, 2009, s..302 ). ;



Cizelge 2.1 : Gemileri finanse edebilmek i¢in kullanilan paranin kaynag:.

Yatirnm Yapmak veya

Finansman Fonlarin Ticaretinin ..
« Bor¢ Vermek icin
Aracilan Yapildig1 Marketler .
Sermayesi Olanlar
Yatirim Yapmak i¢in
Ticari Bankalar Para Piyasalari Nakit Sermayesi olan
Sirketler
Yatirim Bankalari Tahvil Piyasalar1 Ozel Yatirimeilar

Finansal Kuruluslar
Kendi Fonlarim Hisse Senedi (sigorta fonlari, emeklilik
Kullanan Finans . fonlari, tasarruf bankalari,
Piyasalar1 N
Kurumlar1 giiven fonlari, finans
kurumlari vs.)

Finansal Kiralama

Sirketleri Oz Sermaye

Devlet Tegvikleri

Ik kaynak olarak yatirrm fonlari, bireysel veya sirketlerin tasarruflarindan ve
birikimlerinden meydana gelmektedir. Giinlimiizde birikimlerin yaklagik 80%’1
sigorta sirketleri, emeklilik fonlari, tasarruf bankalari, finans sirketleri, gliven/vakif
fonlari, yatinm fonlar1 ve ticari bankalar gibi profesyonel yatirnm yoneticileri
tarafindan isletilmektedir. Bu profesyonel yatirim/fon yoneticileri, ellerinde bulunan
paray1 yatirim yaparak veya belirli bir siire i¢in dnceden tahmin edilen faiz oranlari
ile bor¢ vererek isletmektedirler. Borg verilerek isletilen paranin belirli bir siire
sonunda geri doniisiiniin garanti oldugu bilinmekte, fakat yatirim yapilan paranin ise

belirli riskler goze alinarak isletildigini belirtmek gerekir.

Fon yoneticileri, 6zel tahsisli satig yontemi ile finansman ihtiyacit duyan sirketlere
para yatirabilmektedirler. Bor¢ veren yonetici sirket bir sigorta sirketi veya emeklilik
fonu olabilir. Bu yontem, bor¢ veren ve bor¢ alan arasinda finansal anlagmalar

yapilarak paray1 bor¢ veya 6zkaynak olarak kullanabilmektedir.

Bir diger alternatif de eldeki paranin hisse veya bono/tahvil gibi menkul kiymetler

tizerinden finansal piyasalarda kullanilmasidir.

Gemi Finansmani’mi saglayan veya ayarlayan kuruluslarnt Ozetle asagidaki gibi

tanimlayabiliriz;



- Ticari Bankalar: Denizcilik sektorii i¢in en 6nemli kaynak, ticari bankalardir.
Bazi bankalarin sadece denizcilik finansmani i¢in ayr1 bir departmani bulunmaktadir.
Genellikle sermaye ve para piyasalarindan aldiklar1 kredi teminleri ile denizcilik
sektoriine 2 — 8 y1l aras1 kredi saglamaktadirlar. Krediler genellikle belirli bir marj ile
LIBOR iizerinden tekliflendirilir. 100,000,000 USD gibi meblaglarin iizerindeki
krediler birden fazla banka tarafindan finanse edilebilir. Bankalar, kredilerin yaninda
misterilerine risk yoOnetimi, birlesme ve satinalma, finansal damigsmanlhik vb.
hizmetler de sunabilmektedirler. Daha uzun bir donem igin kredi almak isteyen
sirketler icin sermaye piyasalari veya leasing (finansal kiralama) sirketleri gibi
firmalara yonelmeleri tavsiye edilebilir.

- Yatirim Bankalari: Finansman saglamayan bankalardir, fakat genellikle kendi
sermayelerini ~ kullanmamaktadirlar, = daha ¢ok araci  konumundadirlar.
Sendikalastirilmis krediler, sermaye piyasasinda hisse senetleri, 6zkaynaklarin halka
arzi, borglarin tahsisli satis1 veya kisisel yatirimecilarin veya finansal kuruluslarin
kaynaklarmin kullanimi gibi opsiyonlar1 aranje ederler. Bazi biiyiik yatirim
bankalarinin iglerinde ayr1 bir denizcilik finansmani departmani bulunabilmektedir.

- Denizcilik Kredisi Bankalari: Bazi ililkelerde denizcilik sektoriinii finanse
eden bankalar bulunmaktadir. Bu bankalar fonlarin1 kendi piyasalarindan veya lokal
yatirimcilara vergi imtiyazlari saglayan tahviller sunarak saglayabilmektedirler.

- Finans kurumlar1 ve Brokerleri: Yonetimi altinda varlikli fonlar bulunan bazi
finansal kuruluslar, denizcilik sektoriine finansman saglayabilen denizcilik
departmanlar1 bulundurabilmektediler. Ek olarak, denizcilik sektorii icin farkh
finansman programlarimi bir araya getirebilen brokerler ve organizator sirketler de
bulunabilmektedir.

- Leasing (Finansal Kiralama) Sirketleri: Genellikle varliklarin (finansal
terimiyle aktif) kiralanmasi seklinde uzmanlagmislardir. Denizcilik sektoriinde
gemilerin uzun doénem kiralanmasi gibi finansal uygulamalar yapabilen finansal
kiralama sirketleri de bulunmaktadir. Ticari bankalarin yapamadigi uzun dénem
finansman segenekleri sunabilmektedirler. Genel olarak isleyisleri, gemilerin maliki
konumunda bulunarak gemiyi finansman talebinde bulunan armatére uzun dénem
icin kiraya vermek seklindedir.

- Gemi Insa Kredi/Tesvik Planlari: Bazi iilkeler, gemi insa sanayilerini
desteklemek amaciyla yerli ve yabanci armatorlere kredi planlari sunabilmektedirler.

Tiirkiye’de de deniz ticaret filosunun gelistirilmesine yonelik tesvikler yapilmis olup,



son olarak 2015 Subat Ay1’nda “Deniz Ticaret Filosunun Gelistirilmesi ve Gemi Insa
Tesislerinin Tesviki Hakkindaki Kanunun Uygulamasi Hakkinda Yonetmelik

Taslag1” hazirlanarak yeni bir tegvik paketi giindeme gelmistir
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3. DUNYA’DA DENIZCILIiK FINANSMANI YONTEMLERI

3.1. Gemilerin Ozel Fonlar ile Finanse Edilmesi

Ik ve en ¢ok kullanilan yol olan armatdriin 6zel fonlardan (private funds) sagladig
finansman seklidir. Genelllikle armatériin - sahip oldugu diger gemilerden
kazandiklariyla, yatirimlariyla, diger 6zkaynaklariyla, ailesinden veya g¢evresinden
edindigi borglarla sagladigi finansmandir. Yunanistan, Norve¢ ve Japonya gibi
tilkelerde daha ¢ok goriilen bu finansman sekli sebebiyle bu iilkelerde denizcilik

sektoriinde bir ¢ok aile sirketi bulunmaktadir.

3.2. Gemilerin Banka Kredileri ile Finanse Edilmesi

Denizcilik finansmaninda en ¢ok kullanilan kaynak, hizli ve esnek segenekler
sunabilmesi ve geminin malikligini, kredi alan armator sirkete birakmasi sebebiyle
banka kredileridir. Bankalar agisindan ise denizcilik kredileri, kredi portfolyosunun
artmasinda 6nemli bir alandir. Genellikle ipotege dayali krediler (mortgage backed),
kurumsal krediler ve tersane kredi programlart altinda sunulan krediler olarak
denizcilik piyasasinda goriilen banka kredileri, nadiren de olsa ara dénem kredileri
(mezzanine finance) olarak da kullanilabilmektedir. Krediler genellikle belirli
limitlere kadar sunulabilmekte, daha yiiksek limitler ise baska bankalar ile ortalasa
sunulabilmektedir. Bu krediler 5-7 yil gibi bir siire ile sinirlandirilabilmektedir. Kredi
saglanan gemiler icin banka ipotegi konulmakta ve bazi siirlayici/belirleyici

sartlarin konulmasi gerekebilmektedir.

3.2.1. ipotege dayal krediler

En ¢ok goriilen finansman ¢esidi ipotege dayali kredilerdir (mortgage-backed loan).
Kredi talebi ile bankaya basvuran bir armatdre, bankanin bagvuruyu uygun bulmasi
halinde belirli sartlarla kredi verilebilir. Oncelikle geminin degeri, baz1 bedel tespit
metodlart ile ve genellikle sale&purchase brokerleri tarafindan belirlenir. Bazi
uzman gemi sorvey sirketleri de bedel tespit sorveyi yaparak geminin bedelini tespit

edebilmektedirler. Bedel tespitinin ardindan, belirlenen bedel i¢in ne kadar kredi
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sunulabilecegi banka tarafindan belirlenmektedir. Eger armatoriin, kredi talebinde
bulundugu gemisinden baska bankaya sunabilecegi ek giivenceler bulunmuyor ise
genellikle geminin yas1 da gozetilerek gemi bedelinin 50%’sinden fazla olmamak
tizere verilecek kredi miktar1 belirlenir. Eger ek giivence olarak sunulabilecek
geminin zamanla sinirhi bir gemi kira soézlesmesi (time-charter), bankaya ipotek
olarak sunulabilecek bir bagska gemi veya varliklar (assets), armatoriin kisisel olarak
sundugu garantiler veya denizcilik sirketlerinin basarili bir gegmisi bulunuyor ise,
verilecek kredi orani gemi bedelinin 60%’1 ile 80%’1 arasina cikabilmektedir.
Ipotekli varliklarin, sigorta ve navlun temliklerinin ve diger benzer sartlarin énemi,
armatOriin veya denizcilik sirketinin islerinin yolunda gitmemesi durumunda kredi
boglarindan geriye kalan borglarin karsilanabilmesi amaciyla bankalara giivence

vermesidir.

Tirkiye’de de konu kredi c¢esidi olduk¢a sik kullanilmakta olup armatorler

kendilerine ait gayrimenkulleri ipotek edilmek iizere bankaya sunabilmektedirler.

Bankalar, kredi tekliflerini genellikle asagidaki hususlari igermekte olan bir 6n

protokolle sunarlar (Stopford, 2009, s. 287);

1- Kredi verilen miktar: Geminin yasi, market bedeli, bankaya sunulan garantiler
(ipotek edilebilecek varliklar, kisisel giivenceler, kira anlagmalar1 vs.) ve benzeri
faktorlere gore geminin market bedelinin  50%’si ile 80%’1 arasinda
degisebilmektedir.

2- Kredi periyodu: Kredi miktarinin ne kadar siirede geri 6denecegini belirtir.
Genellikle bankalar 4 — 10 yil aras1 bir kredi periyodunu tercih etmektedirler.

3- Geri 6deme: Kredinin nasil 6denecegini belirtir. Genellikle taksit plan1 olarak
belirtilebilmektedir. Bazi gemiler i¢in balon 6deme olarak adlandirilan ve ara
donemlerde kredinin faizinin 6dendigi ve vade sonunda da kredinin toplu 6dendigi
O0deme sekli veya tiim kalemlerin tek seferde vade sonunda 6dendigi bullet 6deme
sekli de uygulanabilmektedir.

4- Faiz orani: Genellikle bankalarin fonlama maliyetleri tizerine alig-satis marji
eklemeleriyle belirlenmektedir. Ornek olarak euro veya dolar iizerinden alinan
krediler i¢in bankalar, London Interbank Offered Rate (LIBOR) olarak adlandirilan
ve para piyasalarinda bankalarin birbirlerine bor¢ doviz euro veya dolar verme
islemlerinde uyguladiklar1 faiz oranlarin1 dikkate alarak kendi faiz oranim

belirlemektedirler (Harwood, 2006, s. 17).
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oS- Ucretler: Bankanin krediyi ayarlama ve ydnetim masraflarini kapsayan iicret
veya komisyon miktarlaridir.

6- Rehinli glivenceler: Bankalarin kredi ayarlamalarinda belirtilen ve armat6riin
islerinin kotiiye gitmesi durumunda ve bunun neticesinde ortaya c¢ikabilecek
durumlarda yasal olarak el koyabilecegi rehinli/ipotekli varliklardir.

7- Finansal sartlar: Kredi alanin bankaya verdigi taahhiitlerin yasalar
cercevesinde belirtilmesidir. Ornek olarak kredi siiresince geminin kondisyonun,
klasinin ve sigortalarmin sartlari, geminin uymasi gereken uluslararasi yaptirimlar

gosterilebilir.

On protokoliin kabul edilmesinden sonra ise detayli bir kredi anlasmas1 hazirlanir.
Final teklif sunulmadan once teklif i¢in bankanin kredi departmanindan kredi
onaymnin alinmasi gerekmektedir. Kredi komitesi, bor¢ talep edenen sirketin veya
armatoOriin yeterliliklerini, finansal giiciinii, nakit akisini, market sartlarint farkl
senaryolar gz Oniinde bulundurularak inceler. Eger zamana dayali bir kira
sO6zlesmesi var ise kiracinin kredi verme konusunda giivenilir olup olmadigini
degerlendirilir. Kredi onayr alindiktan ve teklif, kredi alan sirket veya armator

tarafindan kabul edildikten sonra kapatma anlagsmalar1 diizenlenir.

3.2.2. Kredi veren ticari bankalarin yapisi

Is diinyasinda krediler genellikle sirketlere verilmektedir, fakat denizcilik
finansmaninda kredi saglayan bankalarin genellikle kullandigi model, tek gemi
olarak sicil kaydi yapan denizcilik sirketlerine (one-ship company) kredi verilmesi
seklindedir. Banka krediyi bu sirkete verirken gemiye de ipotek koyar. Navlun ve

sigortalar ile ilgili olarak banka armatdrden hisse rehni alir.

Bankalarin denizcillik sektoriine sunmus olduklar1 kredilerin kaynagi, genellikle
bankanin 6z kaynaklar1 ve bankanin sermaye piyasalarinda ¢ikardig: tahvillerdir. Son
25-30 yildir bankalar, verilen krediler igerisinde 6z sermayenin ne kadar olmasi
gerektigi konusundaki minimum gereklilikleri belirlemeye c¢alismaktadir. 1988
yilinda Basel, Isvigre’de bulunan Uluslararast Takas Bankasi (The Bank for
International ~ Settlements - BIS) tarafindan bankalarin asgari sermaye
gereksinimlerini Olglimlemesi i¢in bir standartlar kilavuzu yaymlanmistir. Basel

Sermaye Uzlagis1 olarak bilinen ve BASEL 1 olarak adlandirilan bu manzumede
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bankalarin portfolyosunun %8’ine kadar 6z sermaye ile fonlanabilecegi

belirtilmektedir.

BASEL | altindaki sermaye yeterliliginin 6l¢iilmesindeki eksikler sebebiyle 2004

yilinda yeni bir ¢alismanin neticesinde BASEL II kilavuzu yaymlanmustir.

Kiiresel ekonominin yiizlestigi en biiyiik finansal krizlerden biri olan 2008 finansal
krizinden sonra, sermaye yeterliligi hesaplamalarinda sapmalar oldugu gorisi
dogmus, bu sebeple finansal krizlerden kiiresel ekonominin etkilenmesini en aza
indirebilmek amaciyla, 27 {ilkenin merkez bankalar1 ve bankacilik diizenleme
kurumlarinin BASEL II {izerindeki uzun istisareleri ile 2010 yilinin Temmuz ayinda
varilan yeni uzlagmay takiben Eyliil 2010 ayinda BASEL III kriterleri kamuoyuna
aciklanmistir (BIS, 2015).

Degirmenci’nin TCMB Uzmanlik Tezi’nde belirttigi tizere BASEL | ve BASEL Il
arasindaki Ozet karsilagtirma asagida sunulmaktadir (Erdogan, 2014°te atifta

bulundugu gibi):

Cizelge 3.1 : Basel I ve Basel II uzlasilarinin karsilastiriimast.

BASEL I BASEL II

Kredi riskinin daha kapsamli bi¢cimde

Yalnizca kredi ve piyasa ele alinmasina ek olarak operasyonel
risklerinin dikkate alinmasi riskin de dikkate alinarak SYR’nin
riske daha duyarli hale getirilmesi
Kredi riskine iligkin Kredi riskinin 6l¢iilmesinde kredi

katsayilarin belirlenmesinde derecelendirme
OECD iiyesi olan ve olmayan kuruluslarmin iilke ve kurulus igin
iilke ayrimi verdigi derecelerin kullanilmasi

Her bir risk kategorisi i¢in alternatif
yontemlerin varligi nedeniyle saglanan

Tele bir risk 6l¢lim yOnteminin esneklik yaninda, bankalarin i¢sel risk

kullanilmast Olciim yontemlerinin kullanilmasinin
6zendirilmesi
Risk yonetiminin 6nemine yapilan
Tiim finansal kuruluslara ayni vurgu ve banka
yaklagim yetkililerinin risk yonetiminden

sorumlu tutulmasi
SYR yaninda tiglii yapi, gézetim ve

Yalnizca minimum Sermaye

Yeterlilk Rasyosu'na (SYR) denetlﬁ%? Onemi 11(1 piyasa dlslp%n%?m
apilan vurgu gerekliligine yapilan vurgu ve ilgili
yap diizenlemeler

BASEL III diizenlemeleriyle, bankacilik ve finans sisteminin daha dengeli bir yapiya

kavugmasini saglayici onlemlerin alinabilmesi lizerinde yogun sekilde tartisiimis ve
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sermayenin daha dengeleyici olabilmesi adina yeni oranlar ortaya ¢ikarilmistir. Bu
cercevede, BIS’mn yaymlamis oldugu Ekim 2010 tarihli yaynda, BASEL Il ile
birlikte finansal ve ekonomik kriz donemlerinde banka sermayelerinde meydana
gelebilecek olan kayiplarin 6nlenmesi amaciyla sermaye koruma tamponu adinda bir
oran belirlenerek bu oranin ¢ekirdek sermayeye, birinci kusak sermayeye ve toplam

sermayeye kademeli olarak eklenmesinin kararlastirildig belirtilmistir (Sahin, 2013).

1 Kasim 2006 tarihli Resmi Gazete’de yayinlanan 26333 sayili Bankalarin
Ozkaynaklarina Yonelik Yonetmelik’in ikinci boliimii olan 6zkaynak unsurlarinda
belirtildigi iizere ana sermaye tanimsal olarak; ddenmemis sermaye, hisse senedi
ihra¢ primleri ve karlari, yedek akgeler ve enflasyon diizeltme olanlari, net donem
kar1 ile ge¢mis yillar kari, muhtemel riskler i¢in ayrilan serbest karsiliklarin ana
sermayenin %25’ine kadar olan kismi, sermayeye eklenecek istirak ve bagl ortaklik
hisseleri ile gayrimenkul satis kazanglari, birincil sermaye benzeri borglarin ana
sermeyinin %]15’ine kadar olan kismi olarak belirtilen kalemlerin toplamindan, net
donem zarar1 ile ge¢mis yillar zarar1 toplamimin yedek akgeler ile karsilanmayan
kismi, 6zel maliyet bedelleri, pesin 6denmis giderler, maddi olmayan duran varliklar,
ertelenmis vergi, aktifi tutarin1 ana sermayenin %10’unu asan kismi olarak belirlenen
kalemlerin toplaminin diigiilmesi suretiyle hesaplanmakta olan 6zkaynak unsuru

olarak belirtilmektedir (Resmi Gazete, 2006).

Tier 1 ve birinci kusak olarak da bilinen ana sermayenin iginde yer alan ve
0denmemis sermaye, dagitilmamis karlar ve zararlar, diger kapsamli gelir tablosu
kalemleri ile bu toplamdan diisiilecek degerlerden olusan zarar karsilama potansiyeli

yiikksek unsurlar, ¢ekirderk sermaye (common equity) olarak tanimlanmaktadir
(BDDK, 2010).

Giirel ve Bulgurcu’nun 2012°de belirttigi tizere BASEL II ve BASEL III arasindaki
degisiklikleri belirten 6zet tablo asagida belirtilmektedir (Erdogan, 2014’te atifta
bulundugu gibi);
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Cizelge 3.2 : Basel Il ve Basel I11 uzlagilarinin karsilagtirilmasi.

Risk Sermaye Gereksinimleri (%)

Agirhikh

Varhklarin 1. Kusak Ti

. . : . sak Tier

Yiizdesi Cekirdek Sermaye Sermaye Toplam Sermaye

Minimum Koruma Gereken | Minimum | Gereken Minimum | Gereken
Tampon
Basel Il 2 4 8

Yeni tanim altinda

Yeni tanim altinda ortalama
ortalama uluslararasi

. o
Not uluslararasi bir b?nka icin %1'e es bir banka icin %2'ye es
deger 8
deger
Basel 111 45 25 7 6 8.5 8 10.5

Bankalar, verdikleri krediler tizerinden iki sekilde kar ederler. Birincisi, bankalarin
fonlama maliyetleri {izerine ekledikleri kredi marjidir. ikincisi ise, bankanin krediyi
ayarlama ve yOnetim masraflarin1 kapsayan iicret veya komisyon miktarlaridir

(Stopford, 2009, s. 314).

3.2.3. Kurumsal banka kredileri

Genellikle giiclii bir finansal yapiya sahip biiyiik denizcilik sirketleri i¢in verilen
kredilerdir. Gemi filosu biiyiik olan bu tarz sirketlerde her bir gemi icin ayri
denizcilik sirketi iizerinden kredi plan1 olmasi, filoda herhangi bir degisiklik olmasi
durumunda kredi islemlerinde zaman kaybi yaratabilmektedir. Bu sebeple filosu
genis olan denizcilik sirketleri kurumsal bilangosunu giivence olarak gdstererek
kurumsal banka kredisi kullanirlar. Banka tarafindan kredilerin biiyiik bir miktar
belirli bir siire igin verilebilirken, bir miktar1 da rotatif kredi (revolving credit) olarak
verilebilmektedir. Rotatif kredi diger bir adiyla cari hesap kredisi, bir miktar1 veya
tamami kullanildik¢a herhangi bir degisiklik yapilmasima gerek kalmadan eski miktar
dahilinde yenilenebilen kredi tiirii olup, vadeye veya kiymete gore devredilebilir, faiz
oranlar1 ise piyasadaki degisimlere bagli olarak gerektiginde degisebilir (Yildirim,

2007).
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3.2.4. Sendikasyon Kredileri

Kredi veren kuruluslar, belirli bir miktar kredinin iizerindeki riskleri dagitmayi tercih
etmektedirler. Biiylik miktardaki krediler, konu riskin birden fazla banka tarafindan
sendikasyonu ile saglanabilmektedir. Aktiflerin dagilimi olarak da bilinen bu
yontemde, lider banka konu riski bagka bankalara dagitilmasi amaciyla kiiciik
miktarlara ayirir. Boylece denizcilik sektdriinde uzmanligi bulunmayan bir banka
bile lider bankanin kilavuzlugunda kredi saglayabilir. Kredinin sendikasyonu ile

ilgili genel olarak asagidaki adimlar takip edilir;

1- Yetki Alma: Lider banka, miisteriyle finansman ihtiyaclari konusunda
goriisiir. Ne kadar bir kredi tutarimin gerektigi belirlenir. Bankanin sendikasyon ile
ilgilenen departmani, riskin ne kadarinin diger bankalara dagitilabilecegi ve sartlar
konusunda degerlendirmeler yapar ve nihayetinde bir teklif hazirlanir. Eger miisteri
teklifin kural ve sartlarindan memnun kalir ise, bir yetki mektubu tanzim edilir.

2- Sendikasyona Hazirlik: Dokiimanlar hazirlanir ve kredi paketi konusunda
miisterinin teyitleri alinir. Kredi paketinin hazirlanmasi siireci, kredi veren lider
bankanin denizcilik, sendikasyon ve kredi kontrol departmanlarinin konu krediler
konusunda uzman olmasini gerektirmektedir.

3- Kredinin sendikasyonu: Hazirliklar tamamlandiginda sartlar, sendikasyona
katilmas1 beklenen bankalara sirkiile edilir. Denizcilik sektorii gibi 6zel branslarda
genellikle 20 — 30 bankaya sirkiile gegcilir. Ilgilenen bankalardan sirkiile edilen
sartlarda belirtilen tarihte tekliflerini iletmeleri talep edilir. Lider banka,
sendikasyonda takipci olmak isteyen bankalarla goriiserek sartlar1 netlestirir. Tiim
bankalar ve sartlar belirlenince kapanis dokiimanlari ve miisterinin imzasinin
eklenmesi ile gerekli dokiimanlar hazirlanir.

4- Yonetim masraflari, ticretler vb.: Kredi dokiimantasyonunda kredi yonetim
masraflart da yansitilmaktadir. Lider banka, diger bankalar arasinda ve miisteri ile bir
araci acente gibi calistigindan verdigi hizmet icin de bir iicret yansitir. Biiylik
sendikasyon kredileri igin disardan bir yoOnetim sirketi de bu gorevi

ustlenebilmektedir.

Baz1 sendikasyon kredilerinin aranjman1 uzun zaman alabilmektedir. Bu yiizden lider
bankanin konuda uzmanligi burada 6nem arzetmektedir. Sendikasyon kredilerinin
yonetilmesi de bazi zorluklar igerebilmektedir. Borcu alan denizcilik sirketinin mali

olarak zorluklarla karsilasmasi durumunda, 6zellikle takipgiler arasinda denizcilik
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konusunda uzmanlig1 ve yeterli tecriibesi olmayan bankalar varsa, lider bankanin
takipci bankalar arasinda kontrolii saglamada zorluklar yasayabilecegi belirtilmelidir.
Bu sebeple kredi kullanan borg¢lu alicilar, finansman saglayan takipg¢i bankalarin

yeterli tecrilbbeye sahip olmamasi sebebiyle tedirgin olabilmektedirler (Stopford,
2009, s.318).

Biiyiik kredilerin sendikasyonunda, 6rnegin bir filonun satin alinmasi veya yeni insa
edilecek bir grup gemi plasmani i¢in, denizcilik finansmani saglayan kiiclik sayida
bankalarin bir araya gelerek bir kuliip anlagsmasi (club deal) ile saglayacaklar
finansman daha tercih edilen bir yontemdir. Bu tarz anlagmalarda katilimc1 bankalar
sadece takipci degil, teklifin olusturulma siiresince de goriismeler, pazarliklar ve

teklifin yapilandirilmasi konusunda s6z sahibidirler (Schinas ve dig., 2014, ,5.57).

Diinyada sendikasyon kredileri Dealogic ve ABN AMRO Ship Finance Update
Haziran 2015 verilerine gore asagidaki tabloda da goriilecegi lizere 2012, 2013 ve
2014 yillarinda artig gostermektedir. Bunula beraber alternatif yatirim araglari olan
0zel sermaye fonlar1 ve girisim sermayeleri ile denizcilik sektoriiniin fonlanmasi

aktiviteleri de artis gdstermektedir.
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Sekil 3.1 : Diinyada yillara gore sendikasyon kredileri.
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3.2.5. Aktiflerin satisa

Bazi bankalar, denizcilik kredisinin verilmesinden sonra, ihtiya¢ duyduklart bir
zamanda Tizerlerinde tutmakta olduklart riski diisiirmek i¢in, verdikleri kredi
lizerinden bir bagka bankaya hisse satabilmektedir. Biiyiik bankalar, kredilerin
satiglart ile ilgilenmekte olan ayri bir departmana sahip olabilmektedirler. Eger
ilgilenmekte olan bir bagka banka var ise her iki banka da kredi hissesinin transferi
ile ilgili bir katilim anlagmas1 imzalarlar. Lider banka konu hisseyi satarken de belirli
bir miktar kar marj1 ekleyebilmektedir. Bazi durumlarda denizcilik sirketi,
kullanmakta oldugu hisselerinin bagka bir banka tarafindan paylasilmakta oldugunun
farkinda olmayabilir, ¢linkii armatoriin anlagsmasi lider banka ile olup, lider bankanin

arka planda riski nasil dagittig1 konusunda bilgi sahibi olmasina gerek olmayabilir.

3.2.6. Yeni gemilerin finansmani

Yeni inga edilecek olan gemilerin finansmani da ikinci el gemi finansmani ile benzer

prensipler icermektedir. Yeni gemilerin finansmaninda iki konu 6nem arzetmektedir.

[lk olarak, yeni insa gemilerin bedellerinin yiiksek olmasi sebebiyle, insa tamamlanip
gemi calistirllmaya basladiktan sonra spot marketteki kazanglara gore kredinin geri
doniistiniin ikinci el bir geminin finansmani ile karsilastirildiginda goreceli olusudur.
Ikinci el bir gemi halihazirda calisir durumda oldugundan ve el degistirdiginde
genelde kisa bir siire tamir/bakim operasyonlar1 gecirip akabinde c¢alismaya
baglayabilimekte oldugundan, spot marketteki kira bedellerine gore verilen kredinin
geri doniisii konusunda bilgi sahibi olunabilmektedir. Yeni insa edilen gemide ise
gemi bedeli yiiksektir. Ozellikle ticari kredilerle finanse edilen ve &rnegin 5 -7 yil
arasinda krediyi amorti etmesi diisiiniilen bir geminin kredisinin geri doniisiiniin daha
uzun siirebilmesi, eger denizcilik sirketinin zaman esash bir kira anlagmasi (time
charter) bulunmuyor ise ve tek gemi olarak sicil kaydi yapilmis tek bir denicilik
sirketine ait ise, kredi aranjmanlarimin yapilmasi1 konusunda bankalara zorluk

yaratabilmektedir.

Ikinci konu ise, finansmana geminin insasi tamamlanmadan ihtiya¢ duyulmasidir.
Dolayistyla, tekne heniiz hazir olmadan kredinin saglanmasi1 gerekmektedir. Konu
krediler teslim-6ncesi finansman (pre-delivery) ve teslim-sonrasi finansman (post-

delivery) olarak iki sekilde saglanabilmektedir.
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Asagida Dealogic verilerine gore 2015 yili igerisinde Mayis ayina kadar ilk 10 banka

tarafindan verilen tahmini kredi miktarlar1 ve fonlanan gemi sayis1 goriilmektedir;

Fonlanan Gemi Sayisi (Mayis 2015)
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Sekil 3.2 : 2015 yil1 Mayis ayinda fonlanan gemi sayist.
Toplam Anlasmalar (milyar USD )
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H Toplam Anlagmalar
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Sekil 3.3 : 2015 yili Mayis ayinda yapilan gemi finansmani anlagmalari.

3.2.6.1. Teslim oncesi finansman

Teslim Oncesi finansman (pre-delivery finance) ile bankalar, genellikle gemiyi insa
eden tersanenin, malzeme ve is¢i Ucretleri gibi konularda ihtiyag duyduklari ve

armator ile yaptiklari anlasma geregi talep edilen ara 6demeleri finanse eder.
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Anlagmaya gore inganin baslamasi amaciyla omurganin kizaga konusu, makinenin
teslimi, geminin suya indirilisi ve geminin teslimi gibi 6nemli agamalarda 6demeler
gerceklesir. Eger teslim-Oncesi kredi aranjmanlart  yapilirsa, satinalmay1
gergeklestiren taraf ilk 6demeyi kendi 6zkaynaklarindan yapar ve sonrasinda banka
da ara O0demeyi gerceklestirir. Banka ara Odemeleri gerceklestirir, fakat ortada
tamamlanmamig bir gemi bulunmaktadir, bu sebeple kredi veren banka, lizerinde ara
O0demelerle ilgili bir risk tasimaktadir. Tersanenin finansal olarak zor duruma
diismesi veya iflasi, teknik sorunlar, politik riskler vb. sebeplerle gemi insasinin
tamamlanamamasi ve teslimin ger¢ceklesememesi gibi durumlar ortaya ¢ikabilmekte
olup, ortada rehin alinacak tamamlanmis bir gemi de bulunmadigindan bu gibi
durumlar bankanin karsilasabilecegi risklerdendir. Bu sebeple, ek bir teminat
gerekmekte olup, bu ek teminat da genellikle geminin insasin1 gergeklestiren
tersanenin bankasinin bir geri 6deme garantisi (refund guarantee) sunmasidir. Her ne
kadar tersanenin bankasi bu garantiyi verse de, politik riskler vb. durumlarin
gercekleme ihtimali bulunmakta olup, bir devlet garantisinin bulunmasi bilhassa ¢ok
faydali olabilmekte, eger boyle bir garanti yok ise bir politik risk sigortasi alinmasi

tercih edilebilmektedir.

3.2.6.2. Teslim sonrasi finansman

Teslim sonrasi finansman (post-delivery finance), genellikle geminin tesliminde
kullanilmakta olup bu krediler devlet destekli bir gemi insa tesvik/kredi planindan,

ticari bankalardan veya finansal kiralama yoluyla saglanabilmektedir.

Devlet tesviklerinin/kredilerinin  ticari banka kredilerine gore avantalar

bulunabilmektedir. Bu avantajlar genel olarak asagidakilerdir;

1. Devlet garantisi: Gemi insa kredileri i¢in devlet garantisinin olmasi,
armatoriin - konu kredileri istedigi ticari bankadan alabilmesine kolaylik
saglamaktadir. Garantinin miktari, kredi sartlarina ve bu sartlarin devlet tarafindan
atanan temsilcilerin onayina gore degisebilmektedir.

2. Faiz orani siibvansiyonu: Bazi devlet tesviklerinde, faiz oranlar1 devlet
tarafindan siibvanse edilir. Ornegin banka ile anlasilan kredi orani ile rayi¢ bedel

arasinda olusabilecek farklar devlet tarafindan siibvanse edilebilmektedir.
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3. Borglarin  ertelenmesi  (moratorium):  Armatériin @ veya  sektoriin
karsilagabilecegi zor durumlarda devlet faiz oraninda veya anapara ddemelerinde 1

veya 2 yil sliresince borglar erteleyebilir.

Baz1 iilkelerde kredi analizleri ve krediler dogrudan devlete ait bankalardan
yapilabilmektedir. Japonya’da Ihracat Kredi Bankasi (Export Credit Bank of Japan)
ve Giiney Kore’de Ithalat-Ihracat Bankasi (KEXIM) bu tarz kredileri kendisi
saglamaktadir. Diger lilkeler ise konu kredi analizleri ve kredilerin yerel bankalardan
saglanabilmesi amaciyla temsilciler kullanabilmektedirler.

Tesvikli krediler ile ilgili olarak Japonya ve Avrupa tersaneleri arasinda 1960’11
yillarda yasanan rekabet sebebiyle, iktisadi Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii (OECD)
1969 yilinda OECD Understanding on Export Credit for Ships adiyla bir provizyon
yayinlayarak iilkeler arasi rekabeti diizenlemistir. Bu provizon ile 100 gross ton ve
tizeri gemiler i¢in 80% oraninda 8 yil siiresince ihracat kredisi sunulabilecegi
belirtilmekte olup, denizcilik sektoriintin ihtiyaclart dogrultusunda ve gemilerin de
diger sermaye mallar1 gibi degerlendirilebileceginin diisiiniilmesi sebebiyle 2002
yilinda yeni bir anlagsma giindeme gelerek gemiler igin 80% hisse iizerinden 12 yil
icin OECD Ticari Faiz Referans Oranlart (Commercial Interest Reference Rate -
CIRR) baz alinarak destek verilebilecegi belirtilmistir; bu oranlara alim-satim marji

da eklenerek kredi verilebilmektedir (Shipbuilding Agreement — Overwiev, t.y.)

3.2.7. Ara finansman

Ara finansman (mezzanine finans), kredi kullanan sirketin ana borcu ile kredi
saglanan varlik arasinda kalan ara/ek finansman modelidir. Banka kredisiyle
sermayenin tam ortasinda yer almaktadir. Oncelikli bor¢tan sonra ddenebilecek borg
(subordinated debts), hisse senedine doniistiiriilebilir bor¢ (convertible subordinated
debts) veya geri alinabilir tercihli hisse senedi (redeemable preferred stock) gibi

yontemlerle sirkete finansman saglanmaktadir.

Bir denizcilik sirketinin bankadan alacagi 60% ve 80% arasinda degismekte olan ana
krediden geriye kalan 20% veya 40% bedelin armatér veya denizcilik sirketi
tarafindan karsilanmasi beklenmektedir. Mezzanine finans burada devreye girerek
geriye kalan 20% ve 40% arasindaki meblag i¢in finansman saglayabilmektedir. Bu

finansmanda kredi iizerindeki marj oldukg¢a yiiksek olabilmektedir. Denizcilik
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finansman1  yontemleri arasinda ¢ok yaygin bir kullanom alani  heniiz

bulunmamaktadir.

3.2.8. Borcun ve sermayenin tahsisli satisi

Bankadan borg kredi almak yerine 6zel bir plasman (private placement) ile borcun
veya Ozkaynagin finanse edilmesidir. Emeklilik fonlari, koruma fonlari, finansal
kiralama veya sigorta sirketleri gibi finansal kuruluslardan dogrudan finansman
saglanabilmektedir. Bir yatinm bankasi tarafindan konu aranjmanlar
yapilabilmektedir. Borglarin bu sekilde 6zel plasmani, sabit faiz orani, uzun vade ve
varliklarin ~ ipoteksiz  olarak  bor¢ altina alinabilmesi gibi  avantajlar
saglayabilmektedir. Ozel plasman yapilirken, borcun veya sermayenin iizerinde daha
once herhangi bagka bir hissedarin hakkinin olmamasina dikket edilmelidir (Shipping

Finance, 2012, s.28)

3.3. Denizcilik Sirketlerinin Sermaye Piyasalarinda Finanse Edilmesi

Farkli endiistrilerdeki bir¢ok biiytik sirket, hisselerinin halka arzi veya tahvil ¢ikarma
yoluyla sermaye piyasalarindan finansman ihtiyaglarini karsilayabilmektedirler.
Sermaye piyasalarini kullanmanin avantaji, eger finansal kuruluglar tarafindan kabul
edilen bir sirket ise hizlica ve goreceli olarak pek de pahali olmayan bir yol ile biiyiik
miktarlarda kaynak bulabilmesidir. Fakat birgok denizcilik sirketi, sermaye
piyasalarin1 kullanabilecek derecede biiyiik olmadiklarindan, sermaye piyasalarinin
kullanilmast onlar i¢in biiyiikk zaman kaybi ve masrafa neden olabilmektedir, bu
sebeple bu tarz denizcilik sirketleri i¢in en hizli ve kolay yontem ticari bankalardan
aliabilecek kredilerdir. Sermaye piyasalarindan finansman saglanmasi, oldukca

uzmanlik ve tecriibe gerektiren bir yontemdir.

3.3.1. Hisselerin halka arz:

Denizcilik sirketleri, hisselerini diinyanin heryerinde bir veya daha fazla menkul
kiymetler borsasinda halka arz edebilir. Bahsekonu yontem, genellikle bircok farkli
sektore de hizmet vermekte olan biiyiik sirketlerin uyguladiklart finansman

modelidir.

Eger bir 6zel sirket, hisselerini halka acik menkul kiymetler borsasinda arttirmak

isterse Oncelikle hisse senetlerinin ilk halka arzini (initial public offering — IPO)

23



yapmalidir. Bunun i¢in 6ncelikle bir yatirim bankasi atanabilir. Yatirim bankas,
konu &zel sirketin detaylarini, sirketin piyasalarini, finansal performansini ve menkul
kiymetler borsasinda sunacagi hisse oranim1 detaylandiran bir tanitim prospektiisii
hazirlar ve bunu menkul kiymetler borsasi otoritelerine sunar. Bu otoriteler kendi
borsalarinda teklifleri diizenlemekte ve hisseleri belli bir iicret ile satin alabilecek
olan finansal kuruluslar i¢in gerekli aranjmanlar1 saglamaktadirlar. Baslangi¢ olarak,
satilacak olan hissenin bedelinin belirlenmesi gerekmektedir.. Bunun i¢in geminin
market bedeli lizerine sirketin nakit ve diger aktifler eklenir; banka borglar1 ve diger

borglar diistiliir.

Denizcilik sirketlerinin ilk halka arzinda genellikle 3 husus dikkate alinmalidir;

- Sirketin piyasa ayarl net aktif degerleri,

- Sirketin faiz, vergi ve amortisman Oncesi karmma (EBITDA) bagh isletme
degeri,

- Kiyaslama yapilabilmesi amaciyla benzer halka acik sirketlerin getirileri
Belirtilen husular dikkate alinarak hissenin degeri belirlenir fakat piyasalarda yeni
olunmasi sebebiyle teklife piyasalar tarafindan ilgi duyulabilmesi agisindan, toplam

deger tlizerinden bir indirim yapilarak fiyatlandirmanin yapilmasi tavsiye edilebilir.

3.3.2. Tahvil/Bono ¢ikarma ile finansman saglama

Sermaye piyasalarindan finansman saglamanin bir diger yolu ise tahvil ¢ikarma
yontemidir. Tahvil, genel anlamda belirli bir siire i¢in faiz getirmekte olan borg
senedidir. Eger bir yildan daha az vadeli ¢ikariliyor ise, bono olarak
adlandirilmaktadir. Tahvil ¢ikaran denizcilik sirketi, tahvillerini bir finansal kurulusa
belirli bir faiz orani ile belirli bir siire i¢in satar. Tahvil alan sirket, tahvili ¢ikaran
hamili sirketin aktifi lizerinde alacagindan baska hig¢bir hakka sahip olmayip sirketin
yonetiminde herhangi bir s6z sahibi degildir. Buna karsilik tahvili ¢ikaran sirketin
briit karindan, Oncelikle tahvil sahiplerinin faizleri Odenir. Tahvil sahipleri,
alacaklarim aldiktan sonra sirketin malvarlig1 lizerinde higbir hak iddia edemezler.
Tahviller/bonolar, yatirnm yapilabilir dereceli (investment grade), alt-yatirim
yapilabilir dereceli (sub-investment grade) veya hisse senedine c¢evrilebilir
(convertible) bonolar olarak ¢ikarilabilmektedir. Bunlarin diginda yatirim yapilabilir
dereceli tahvillerden daha diisiik derecelendirilen tahviller ise ¢iiriikk tahvil (junk

bonds) veya yliksek getirili tahviller (high-yield bonds) olarak adlandirilir. Bu
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tahvillerin kredi dereceleri Standard & Poor’s tarafindan ‘BBB-° ve Moody’s
tarafindan ‘Baa’ altinda derecelendirilmektedir. Bir¢ok biiyiik denizcilik sirketinin

sermaye yapisinda yiiksek-getirili bonolarin halka arzi 6nemli rol oynamaktadir
(OECD, 2007, s.23).

Banka kredileri ile karsilastirildiginda tahviller bazi avantajlar saglamaktadir.
Tahviller, uzun dénem finansman saglama amaciyla kullanilabilir. Genellikle 10 - 15
yil gibi siireler i¢in ¢ikarilabilir. Ek olarak, tahvillerin vadesi dolana kadar herhangi
bir geri 6deme yapilmaz. Dolayisiyla geri 6denecek olan miktar veya faiz, navlun

fiyatlarinin diisiik oldugu donemlerden etkilenmez.

3.4. Gemilerin Ozel Amach Sirketlerce Finanse Edilmesi

Ozel amagl kuruluslar, isletmenin mali kaynaklarinda iyilestirme saglamak, daha iyi
kosullarda finansman saglamak, risk yonetimi ve vergi avantaji saglamak amaclar
cergevesinde olusturulmus ve yapilandirilmis finansman araglaridir (Pamukgu, 2010,
5.489).

Denizcilik sektoriinde bahsekonu 6zel amagl sirketler (special purpose company —
SPC), gemi alabilir, sahip oldugu gemileri finansal kiralama ile veya zamana dayali
kira sdzlesmesi ile kiraya verebilirler. Bu sirketler, genellikle gemilerin operasyonu
icin bir yOnetici atayabilir, gerekli finansman ihtiyacim1 ise 0Ozel sermaye
yatirimeilarindan veya ticari bankalardan saglayabilirler. Bu tarz sirketlerin finansal
yapist genellikle hazirdir. Ozel sermaye yatirimcilart veya banka kredileri ile
yatirimlar likidite edilmistir. Disaridan bir yatirimci bu sirkete finansman saglayarak
gemilerin alig-satisindan, gemilerin kiraya verilmesi veya finansal kiralama yontemi

ile alicilara verilmesinden elde edilen kazanglardan yatirimlarmin karsiligini alirlar.

Bu sirketler, bilango dis1 finansman i¢in de siklikla kullanilmaktadir. Bilango disi
finansman, sirketlerin aktif ve pasiflerini etkilememek sartiyla finansman
saglamalarin1 ifade eden finansman seklidir. Gamble’in 1997°de belirttigi lizere
temel Ozelliklerine gore ii¢ farkli islemle karsilanmaktadir (Pamukc¢u’nun 2010°da
atifta bulundugu gibi, s.482);

- Alacaklar1 ve alacak senetlerini 6zkaynaklarla finanse etmek yerine s6z

konusu varliklar1 menkul kiymetlestirme islemine tabi tutmak,

25



- Makine, ekipman veya bina gibi biiyiik nakit ¢ikisi gerektiren sermaye
yatirimlarini satin almak yerine kiralama yoluna gitmek,
- Bilangodan secilen varlik ve yiikiimliliiklerin devredilebilecegi ortak

girisimler veya 6zel amaglh kuruluglar kurmak.

3.4.1. Gemi fonlan

Gemi fonlari, sermaye yatirimcilarina ayri bir firsat taniyan 6zel yatirim araglaridir.
Uygulama genellikle su sekildedir; vergi verimliligi olan bir iilkede kurulan bir 6zel
amacl sirkete gemilerin alim-satim ve operasyonlarini yiiriitecek bir yonetici atanir.
Bu yonetici, gemileri igsletmesi i¢in gemi bagina belirli bir iicret belirlerken, kazanilan
gelirlerden de komisyon alabilir. Gemi fonlar1 birer yatirim araglari oldugundan
denizcilik sirketleri gibi diistinlilmemelidir. Hissedarlar, belirli bir siire sirketi
kapatma opsiyonuna sahiptirler. Bu fonlarin gemi almasi ve operasyona baglamalari
icin bir prospektiis hazirlanir. Bu prospektiiste, satisa c¢ikacak hisselerin sartlari
belirlenir. Operasyonu yapacak sirket ve stratejisi, c¢alisilacak market ozellikleri,
satilacak hissenin sartlari, yonetim aranjmanlar1 ve ticretleri ile sirketin kapatilma
aranjmanlar1 bu prospektiiste not edilmektedir. Gerekli finansman, bu hisselerin
satisgindan saglandiktan sonra sirket, gemileri satin alarak prospektiiste belirtilen

sartlar ile sirketi isletmeye baslar.

Bu tarz fonlarda karsilagilan zorluklardan biri, gereken finansmanm geminin
satisindan once saglanmasi gerekmesidir. Iyi kondisyona sahip geminin satin
alinmasi ic¢in ¢ok kisa bir siire gerekebilmektedir. Bir diger 6nemli husus ise bu tarz
sirketler birer denizcilik sirketi olmadiklar1 i¢in Omiirlerinin ne kadar siireceginin
muglak olmasidir. Hissedarlar belirli bir siire sonra sirketin kapatilmasina karar

verebilmektedirler.

3.4.2. Tahsisli satis araclar:

Ozel amach sirketler, halka acik sirketler tarafindan halka arzlardan once 6zel
sermayenin gelistirilebilmesi amaciyla kulanilabilmektedir.

Halka agik sermayelere yapilan 6zel yatirimlar iki sekilde yapilabilmektedir. Bunlar
halka acik islem goren adi hisse senetlerinin satis1 ve imtiyazli hisse senetlerinin
veya Ozel yatirimcilar i¢in degistirilebilir menkul kiymetlerin tahsisli satis1 sekliyle
gerceklesebilmektedir. Tahsisli satig, sermaye artirimi amaciyla hisse senetlerinin

hissedarlarinca, halka arz edilmeden yurtdisi ve yurti¢inde yerlesik kisilere dogrudan

26



tahsisli olarak veya borsa lizerinden toptan satigini ifade etmektedir. Bu sebeple bu
anlagmalar, birincil piyasa araglaridir. Birincil piyasalar, bir yatirim aracinin ilk defa
piyasa siiriilmesi olup, bu senetlerin daha sonra yatirimcilar arasindaki alim-satimlari
ise ikincil piyasa olarak adlandirilmaktadir.

Denizcilik sektoriinde 6zel amach sirketler, halka agik sirketler {izerinden birincil

piyasada 6zel yatirimlar1 ¢cekebilmektedirler.

3.4.3. Norve¢ Komandit sirket yapisi1 (Norwegian Kommandittselskap — K/S)

Ticari bir igletmeyi bir ticaret unvanmi altinda isletmek amaciyla kurulan, sirket
alacaklilarina kars1 ortaklardan bir veya birkaginin sorumlulugu siirlandirilmamis
ve diger ortak veya ortaklarin sorumlulugu belirli bir sermaye ile sinirlandirilmig
olan sirket komandit sirkettir (TTK, 2011). Norveg’te denizcilik sektoriinde oldukca
kullanilmakta olan bir yapidir. Komandit sirket, genellikle tek gemi {istiinde
kurulmakta olup isletme ise tasere edilir. Komandit sirketi organize eden yap1 bir
komandite ortak atar ve yatirnmcilar1 davet eder. Komandite ortak olarak atanan bu
sirket genellikle ©6zel amaclhh kurulan bir sirket olabilir. Komandite ortak,
sorumlulugu sinirsiz olan ortak olup, sirketin yonetimine secilebilen gercek
kisilerden olusurlar. Komanditer ortak ise sormlulugu sirketteki sermayesi ile sinirli
olan ortaklar olup, sirketin yonetimine se¢ilemezler. Komandite ortak, sermayenin en
az %10’unu saglamakla yiikiimliidiir. Geri kalan meblag diger yatirimcilar ve banka
kredileri ile saglanabilmektedir. Norveg K/S yapisi, Norveg’te ikamet eden sirketler

i¢in vergi avantajlar1 saglayabilmektedir.

3.4.4. Alman Komandit sirket yapis1 (German Kommanditgesellschaft — KG)

Norveg komandit sirket yapisi ile benzer bir yap1 olmakla birlikte sinirli sorumlu
ortaklik olarak adlandirilabilir. Bu yapida yine tek gemi iistiinde kurulan komandit
sirket, gemiyi tersaneden satin almakta olup ayn1 zamanda zaman esasl bir kira
sozlesmesini de saglamaktadir. KG sirketi, geminin finansmanimnin %50 — 70
arasindaki kismini1 banka kredileri 1ile saglanmakta olup geri kalan1 ise
yatirimeilardan saglayabilmektedir. Konu yapi, Almanya’nin ¢ogunlukla konteyner
filosunun biiyiimesini saglanmis olup Almanya’da denizcilik sektdriiniin
gelismesine, tersanelerin gelismesine ve denizcilik finansmani i¢in kredi sunan
bankalarin hacimlerinin artmasina olanak saglamistir. Yapinin avantajlarindan biri

ise yiiksek vergi avantajlari saglayabilmesidir. Konu yapiyr Almanya disindan
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armatorler ve yatirimcilar da kullanabilmektedir. Fakat bunun i¢in Almanya’da
saglanan finansman ile satin alinan gemilerin, Almanya veya Almanya'nin kabul
ettigi lilke bayraklar ile ¢alistirilmas1 gerekmekte olup Almanya’da kurulu bir gemi
isletme firmasi tarafindan isletilmesi gerekmektedir. Yapinin dezavantajlarindan biri
ise, gemilerin zaman esashi kira sozlesmelerinin olmasi sebebiyle navlunlarin
diismesi durumunda yasayabilecegi sikintilardir. Nitekim 2008 ekonomik krizinden
once gemileri KG sirketlerinden kiraya alan sirketlerin, krizden sonra diisen
navlunlar yiiziinde bu kira bedellerini geri 6deyememeleri sebebiyle hem bir ¢ok
kiract sirket, hem de kiralarin1 alamayan KG sirketleri zor duruma girmisler ve hatta
bir ¢ogu iflas etmek durumunda kalmistir. iflas eden KG sirketlerinin gemileri ise

banka ipotekleri sebebiyle bankalarin ellerinde kalmustir.

3.4.5. Gemilerin finansal kiralama yolu ile finanse edilmesi

Finansal kiralama yontemi (leasing), geminin miilkiyeti ile kullanimini birbirinden
ayirir. Finansmani saglayan sirket, geminin yasal miilkiyetini alirken, geminin asil
armatorii ise geminin kullanimini iizerinde tutarak belirli bir siire boyunca alinan
finansmanin geri 6demesini yapar. Finansmanin geri 6denmesinden sonra geminin
sahipligi de asil armatoriine geger. Genellikle iki tip finansal kiralama (leasing)
yapist bulunmaktadir. Operasyonel kiralama (operational lease) olarak bilinen birinci
tip kiralamada, kira sonunda miilkiyetin kiraciya devri gerekmemekte olup kiraciya
sozlesmeyi iptal hakki da tanimaktadir. Finansal kiralama (financial lease) olarak
bilinen ikinci tip kiralamada ise kira siiresi operasyonel kiralamaya gore daha uzun
olmakla birlikte operasyonel sorumluluklar kiraciya ait olup, kira siiresi sonunda
miilkiyetin de kiraciya devri gerekmektedir. Denizcilik sirketleri genellikle finansal
kiralama yontemini kullanmaktadirlar. Bu yontemin en biiyiik avantajlari, devlet
tarafindan yatirrmin tesvik edilebilmesi amaciyla hizlandirilmis amortisman (azalan

bakiyeler usuliiyle) gibi vergi avantajlar1 saglayabilmesidir.

Tiirkiye’de Vergi Usulii Kanununun 313. maddesinde belirtildigi iizere, isletmede bir
yildan fazla kullanilan ve yipranmaya, asinmaya veya kiymetten diismeye maruz
bulunan gayrimenkullerle 269. madde geregince gayrimenkul gibi degerlenen
iktisadi kiymetlerin (gayrimenkulleri tamamlayic1 unsurlar, tesisat ve makineler,

gemi ve diger tasitlar, gayri maddi haklar) ve alet, edavat, mefrusat, demirbas ve
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sinema filmlerinin kanunda yer alan degerleme usullerine gore tespit edilen

degerlerinin yok edilmesinin, amortismanin konusunu olusturdugu belirtilmektedir.

Aykutlu'nun 1999’da belirttigi tlizere Vergi Usulii Kanunu'nda amortisman
uygulamasi agisindan esas itibariyle normal ve azalan bakiyeler olmak iizere iki usul
kabul edilmis olmakla beraber, madenler igin 0&zel bir amortisman sekli
ongoriilmekte, belli nedenlerle olagan dis1 yipranma, asinma veya deger kaybina
ugrayan kiymetlerde, fevkalade amortisman uygulamasi esasi benimsenmektedir

(Deran, A. ve Yakubgebioglu, N.S.’nin 2006’da atifta bulundugu gibi)

Vergi Usul Kanunu’nda agiklanan amortisman yontemleri, normal amortisman
yontemi ve azalan bakiyeler usuliiyle (hizlandirilmig) amortisman yontemi olmak
tizere ikiye ayrilmaktadir ve amortisman oranlari, Maliye Bakanligi’nca yayimlanan

faydali 6miirler dikkate alinarak belirlenmektedir.

Normal amortisman yontemi, amortismana bagli olan iktisadi kiymetlerin maliyet
bedelleri tizerinden, Maliye Bakanligi’nca ilgili tebliglerde tespit edilen faydali 6mrii
ve normal amortisman orani dikkate alinarak her yil esit tutarlarla hesaplanan
yontemdir. Azalan bakiyeler usiilityle (hizlandirilmig) amortisman yonteminde ise
her yil iizerinden amortisman hesaplanacak tutarin, daha once ayrilmis olan
amortisman tutarlarindan diisiilmesi ile belirlenir. Bu yontemde amortisman siiresi
normal amortisman siiresi kadardir. Yatirimin gerceklestirildigi ilk yillarda daha
fazla amortisman ayirmak suretiyle baslangicta 6denen verginin bir kisminin, daha
sonraki yillara aktarilmasi olanagi taninmistir. Bu yontemde amortisman orani, %
50’yi gegmemek kosuluyla normal amortisman oraninin iki katidir. Maddi olmayan
duran varliklarda (haklar, serefiyeler, 6zel maliyetler gibi) azalan bakiyeler yontemi

(hizlandirilmis amortisman) uygulanamaz.

Finansal kiralama yontemi ile aliman gemiler i¢in azalan bakiyeler yontemi ile
amortisman uygulanmakta olup, finansal kiralama yolu ile finansman saglayan
sirketler ise bundan avantaj saglamakta ve bunu geminin igletmesini kiralayan asil
armatore yansitmayabilmektedir. Geminin finansal kiralama yoluyla kiraya verilmesi

ile ilgili olarak gemiye dair s6zlesmeler ise gemi siciline serh edilir.

Finansal kiralama yontemi ile 15 — 25 yil arasi degisebilen ve ticari banka
kredilerine gére daha uzun yillar finansman saglanabilmektedir. Fakat uzun yillar

sliresince saglanan bu finansman yonteminde armatorler, gemiyi satmak istemeleri
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durumunda finansal kiralamay1 bitirebilmek adina uzun ve karisgik bir siiregle
ugrasmak durumunda kalabilmektedir. Ek olarak, vergi avantajlari devletlerin
ekonomi yonetiminde uyulayabilecekleri vergi kanunlarinin degismesi vb.
degisikliklerden etkilenebilmekte olup; bu avantajlarin finansal kiralama siiresince
ayni kalacaginin kesin bir garantisinin olmamasi bazi sikintilar dogurabilmektedir.
Bu sebeple vergi kanunlarinin degisimi gibi konulardan dogabilecek durumlara karsi
Onlem olabilmesi adina, finansal kiralama s6zlesmelerinde bu konunun teminat altina

alinmasi bir avantajdir.

3.4.6. Denizcilik varhiklarinin menkul deger sekline doniistiiriilmesi

Varliga dayali menkul kiymetlestirme (Securitization) genellikle ipotekli kredilerde,
ara¢ kredilerinde, kredi karti alacaklarinda ve denizcilik sektoriine bir miktar
benzeyen havacilik sektoriinde kullanilabilmektedir. Bu yontemi kullanan bir
denizcilik sirketi, 6ncelikle uzun ve karisik olan bu siireci yonetmesi i¢in bir yatirim
bankasi atar. Daha sonra 6zel amagli bir sirket ve iflas risklerinden armmis bir
yatirim trostii (trust) olusturulur. Tasarruf sahiplerinin paralarini igletmek tizere
kurulan, menkul hizmetler konusunda ihtisaslasmis yapilara yatirim trostleri
denmektedir. Trost, bir yonetim kurulu tarafindan kontrol edilir ve aranjmanlar ise
kiracinin temerriide diismesi durumunda varliklarin ve portfolyonun yonetilebilmesi
adina bir finansal destek servis saglaciyist (back-up servicer) tarafindan

yapilmaktadir.

Ozel amagli sirket, finansman ihtiyacini varliga dayali menkul kiymetlestirme olarak,
yani tahvil c¢ikararak saglar. Bu tahviller, farkli tranglarda farkli kredi
derecelendirmeleri ile ¢ikarilabilir. Tahvil ve Bono Piyasasi’nda islem yapabilme
limiti igerisindeki her bir kademeye trans (tranche) denmektedir (IMKB, 2010).
Burada ihtiya¢g duyulan kredi derecelendirmesini saglamak Onem arzetmektedir.
Tahvillerin ve hisse senetlerinin ¢ikarilmasi ile 6zel amaglh sirket, sagladigi fonlarla
denizcilik sirketi icin gemi veya gemiler alarak yine denizcilik sirketine kiraya verir.
Bu finansman yontemi, uzun dénem finansman saglayabilmektedir. Ugak endiistrisi
icin banka kredileri yiiksek faiz oranlartyla sunuldugundan bu finansman ydntemi
daha cok tercih edilmekte, denizcilik sektoriinde ise banka kredilerinin temini daha

kolay oldugundan bu yéntem yaygin olarak kullanim alani bulamamaktadir.
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3.4.7. Ozel sermaye fonlar1

Ozel sermaye fonlar1 (private equity funds), finansman ihtiyaci olan ve halka agik
olmayan sirketlere dogrudan yatirnm yapan fonlar olup, yatirim yapilan sirketin

bliylimesi i¢in de yonetimsel, finansal ve strateji destek saglar.

Ozel sermaye fonlarinin amaci, yatirim yapilan sirketten belirli bir siire sonra ¢ikarak
arada sermaye kazanci elde etmek istemesidir. Genellikle hali hazirda olan ve
finansman ihtiyaci olan sirketleri fonlamaktadir. 3-5 yil gibi kisa siireler igin
fonladiklar sirketlerden %15-%25 verim hedeflemektedirler. Bu siirenin sonunda

varliklarin satig1 veya halka arz ile yatirimdan ¢ikmaktadirlar.

Ozel sermaye fonlari, baska finansal kuruluslar ile ortak girisim (joint venture)

olusturarak da yatirimlar yapabilmektedir.

Asagida, 6zel sermaye fonlarinin 2009 - 2014 yillar1 aras1 yapmis olduklari tahmini

briit denizcilik yatirim miktarlar1 gosterilmektedir (DUNNE, 2015);

PE Yatirimlar Brit Miktari

Miktar Anlagmalar
8 35
7 30
6
25
5
20
uso
Milyar
15
3
10
1 5
0 - 0
2009 2010 2011 2012 2013 2014*
Miktar Sayi
*Tahmini

Sekil 3.4 : Diinya genelinde 6zel sermaye fonu yatirimlari.

3.4.8. Girisim sermayesi fonlar:

Girigim sermayesi fonlar1 (venture capital funds), yenilik¢i, iiretken, yiiksek biiylime

potansiyeline sahip fakat yatirim ve biiylimenin gergeklestirilmesi i¢in gerekli
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finansal kaynaklarin temininde sikint1 ¢eken girisimcilerin ihtiyaclarini karsilamaya
yonelik olarak kurumsal yatirimecilar tarafindan yapilan yatirimlar olarak

tanimlanmaktadir (Kobias sitesinde belirtildigi gibi, t.y.)

Private equity fonlar1 daha ¢ok halihazirda bulunan sirketleri fonlar iken, venture
capital fonlar genellikle ‘start-up’ denen kii¢iik ve daha az riskli yeni kuruluslari

veya fikir asamasindaki sirketleri fonlamaktadir.

3.5. Tiirkiye’de Denizcilik Finansmam

Diinya ticaret hacminin artmasi ve teknolojilerin hizli gelisimi ile beraber gemi insa
sektorli, liman isletmeciligi, multimodal tasimacilik altyapilari, denizde ve acik
denizlerde canli ve cansiz dogal kaynaklarin kullanimi ve tretimi gibi denizcilik
sektorlinlin ana endiistri alanlar1 da gelisme kaydetmektedir. Ana akim
endiistrilerdeki gelismeler, bagli endiistrileri ve yan sanayileri de etkileyerek

denizcilik sektorii disindaki sektorlerin de gelismesine fayda saglamaktadir.

Tiirkiye’de denizcilik sektorii stratejik sektorlerin basinda gelmekte olup iilke

kalkinmasi i¢in de dnemli bir rol oynamasi beklenmektedir.

Tiirk bayrakli deniz ticaret filosu 2006 yili sonunda 7,3 milyon DWT iken 2012 yihi
sonunda 10,3 milyon DWT’ye ulasmis, diinya filolar1 arasinda 25’inci sirada yer
almistir. 1 Ocak 2015 tarihli UNCTAD raporuna gore ise Tiirk bayrakli 8,3 milyon
DWT, yabanci bayrakli ise 19.4 milyon DWT olan hacmiyle toplam 27,6m DWT ile
Tiirkiye 14. sirada yer almistir (UNCTAD, 2015 Maritime Review, pg.36).

Asagida, 01.01.2015 tarihli erisim ile UNCTAD verilerinden hareketle Tirkiye’de
100 GT tizeri gemi adedi belirtilmektedir;
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Turkiye'de 100 GT uzeri
Gemi Adedi

1:600 1,530

2

Tiirk Bayrakh Yabanci Bayrakli Toplam

Sekil 3.5 : Tirkiye’de 100 GT tizeri gemi adedi.

Asagida, 01.01.2015 tarihli erisim ile UNCTAD verilerinden hareketle Tirkiye’de
100 GT tizeri toplam DWT miktar1 belirtilmektedir;

Tiirkiye'de 100 GT uizeri
Deadweight Tonaj (DWT)

30,000,000 27,687,770
27,500,000
25,000,000
22,500,000
20,000,000
17,500,000
15,000,000
12,500,000
10,000,000
7,500,000 -
5,000,000 -
2,500,000 -

0 -

19,366,264

2 291 LOG

O, o2 1,300

Turk Bayrakh Yabanci Bayrakh Toplam

Sekil 3.6 : Tiirkiye’de 100 GT tizeri DWT.

OECD’nin  Kasim 2015 tarihli ekonomik gostergelerinde ise Tiirkiye’nin
GSYIH’sinin %3.1 oldugu goriilmekte olup, 2016 yili igin ise beklentilerin %4.1
oldugu belirtilmektedir.
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Asagidaki tabloda UNCTAD’mn 27 Ekim 2015 tarihli Tiirkiye Istatistikleri’nden
hareketle Tiirkiye’nin 2002-2014 yillar1 arast DWT bazinda ithalat ve ihracat
degisimleri ile GSYIH degisimi belirtilmekte olup, GSYIH tablosunda IMF’in Ekim
2015 tarihli World Economic Outlook raporunda belirtilen 2015 ve 2016 tahminleri

de belirtilmektedir;
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Sekil 3.7 : Tiirkiye’nin GSYIH degisimi.

ITHALAT - IHRACAT (DWT)
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Sekil 3.8 : Tiirkiye’de DWT bazinda ithalat ve ihracat.

UNCTAD Istatistiklerinden de goriilecegi iizere iilkemizde artan ticaret potansiyeli,
denizcilik sektdriinlin disindaki bir ¢ok sektdriin ulastirma sektorii ile ilgilenmesine

vesile olmus, bu sayede denizcilik isletmeciligi ve gemi armatorliigli alanlarina ilgi
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artmistir. Denizcilik sektoriine girmek isteyen kimseler, genellikle gemi kiralama

operasyonlari, gemi isletmeciligi ve armatorliik hizmetleri vermek istemektedirler.

Denizcilik sektoriiniin gelismesi ile beraber, sektore yatirimlarin yapilabilmesi adina
finansman ihtiyaci da olduk¢a énem arzetmektedir. Ulkemizde denizcilik sektoriinde
kurumsal firmalar oldugu gibi, cogunlugu ise genellikle aile sirketleri veya kurumsal
olmayan sirketler olugturmaktadir. Finansman ihtiyaci konusunda, kurumsal sirketler
gerek yurti¢i gerek de yurtdisi finansman konularinda diger sirketlere gore genelde
daha avantajli konumdadirlar.

Tiirkiye’de denizcilik finansmani genellikle asagidaki finansman ydntemleriyle

saglanmaktadir;

. Oz sermaye ile finansman,

o Banka kredileri,

o Finansal kiralama,

o Devlet destekleri,

° Eximbank kredilerti,

o Alternatif finansman kaynaklari.

3.5.1. Oz sermaye ile finansman

Bir denizcilik sirketi i¢in en 6nemli hususlardan biri 6z kaynaklarinin varligidir.
Sirketlerin iktisadi kiymetleri ile alacaklarinin toplamindan, borglarinin diisiilmesi
neticesinde geriye kalan tutarlar 6z kaynak olarak bilinmektedir. Herhangi bir
denizcilik yatirmm i¢in en ¢ok kullanilan yol, oOncelikle 6z kaynaklarin

kullanilmasidir.

Oz kaynaklarin yetmedigi vakit, finansman talebiyle bir bankaya veya finansal
kurulusa basvuran armatérden de evvela firmaya ait 6z kaynaklarin sunulmasi istenir.
Banka kredilerinde armatoriin 6z kaynaklardan da bir miktar katilim talep
edilmektedir. Yani yeterli 6z kaynaklarin bulunmasi, firmalarin borgla ihtiyaglarinda

da 6nem arzetmektedir.

Ulkemizde de kurumsal olmayan sirketler tarafindan oncelikle en ¢ok kullanilan

finansman metodu 6z kaynaklarin kullanimidir.
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3.5.2. Banka kredileri

Denizcilik sektoriinde yeni insa veya 2. el bir gemi alimi i¢in veya sektorde liman,

marina, tersane ingasi gibi yatirimlar i¢in en Onemli finansman kaynagi banka

kredileridir.

Denizcilik  sektoriinin  finansman ihtiyaclar1  genellikle yiiksek meblaglarda
oldugundan ihtiya¢ duyulan finansmanin geri ddemelerinin uzun vadeli olmasi
gerekmektedir. Bu sebeple kullanilan banka kredileri de genellikle uzun vadeli
kredilerdir.

Bankalar tarafindan genellikle 1 yila kadar olan siireler i¢in kisa vadeli krediler, 2 ve
5 yil arasi siireler i¢in orta vadeli kredlier ve 5 yildan uzun siireler i¢in ise uzun

vadeli krediler saglanmaktadir (Aras, 1996)

Tiirkiye’de bankalarin denizcilik finansmanv/kredileri konusunda uzmanlasmis 6zel
departmanlar1 bulunmadigindan, denizcilik kredileri genellkle proje finansmani,
kurumsal/ticari krediler veya ihtiyag¢ kredileri altinda verilebilmektedir. Bir bankanin
proje finansmani departmani bir gemiyi finanse ederken, ayni bankanin baska bir
ticari krediler departmani da baska bir gemiyi baska inceleme ve kontrol
prosediirlerine tabi tutarak finanse edebilmektedir. Bankalar genellikle miisterilerden

%10-%30 arasinda 6zsermaye ile katilim talep etmektedirler.

Bir geminin finansmani i¢in tersanede insa siireci i¢in pre-finansman tanimi altinda
gemi insa kredileri sunulmakta olup, insasi biten yeni bir geminin isletilmesi veya
ikinci el bir geminin satin alinmasi konularinda post-finansman tanimi altinda

krediler temin edilebilmektedir.

Gemi insa kredileri (pre-finansman) genellikle 12 ay ile 24 ay arasi vadeler ile
sunulmaktadir. Bu finansman yonteminde O6demeler belirli araliklarla yapilmakta
olup genellikle inga baslangicinda, gemi kizaga kondugunda, ama makine

montajinda, gemi denize indirilirken ve son olarak da geminin tesliminde yapilir.

Post finansman ise bir geminin satin alinmasi i¢in kullanilacak kredilerin altinda
bulundugu tanimdir. Yani bir armator, yeni insa edilmis veya ikinci el bir gemi
almak isterse post finansman olarak kredi temin eder. Post finansman kredileri 5 -20

yil aras1 vadelerle temin edilebilmektedir.
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Yeni insa edilen gemiler icin genellikle bankalardan, geminin insa baslangicindan
itibaren ve insa bittikten sonra da belirli bir siire kullanimi1 da kapsayacak sekilde
uzun vadeli krediler kullanilabilmektedir. Bu yontem pre finansman ve post
finansmanin beraber kullanilmasi olarak tanimlanmaktadir. Banka gemiyi insa
edilirke finanse eder, armatdr ise insadan sonra Ornegin 10 yila kadar geminin

isletilmesinden kazandiklari ile kredilerini 6der.

Tiirkiye’de denizcilik finansmaninda banka kredileri yliksek bedelli yatirimlar igin
yeterli olmamaktadir. Kiiciik tonajli gemiler i¢in bankalar kredi sunabilirken, 6rnegin

200,000 DWT bir geminin finansmant Tirk bankalarindan  temin

edilemeyebilmektedir. Banka kredilerinin yetersiz olmasinin sebepleri genel olarak

asagidakilerdir (Oztiirk, 2006);

Enflasyonun yiiksek olmasi,
Yanlis kur politikalari,

Diinyadaki navlun krizinin bankalara etkisi

BDDK’nin Eyliil 2015 tarihli Tiirk Bankacilik Sistemi temel gostergeler raporunda
belirtildigi iizere Eyliil 2015 itibariyle faaliyette olan 34 mevduat bankasi, 13 adet
Kalkinma Yatirnm bankasi ve 5 adet de Katiim Bankasi bulunmaktadir. Bu
bankalarin kamu, yerli ve yabanct menseili olarak dagilimi asagidaki tabloda

belirtilmektedir;

Banka Sayilar
Adet
25
TABAMCI
20
20
15 o EANMU
YERLI BZEL YERLI OZEL
10 s M YABAMNC
KAMU YERL GZEL
5 KAMU 5 YABANCI
a a YABAMCI
5
ka3
j - . - o
1]
o —
FEVILIAT KALKINBAS VE YATIRIN KATILIBA

Sekil 3.9 : Tiirkiye’de tiirlerine gore banka sayilari.
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Mevduat bankalari, kendi adina mevduat kabul eden ve kredi kullandirabilen
kuruluglar ile yurt disinda kurulu benzer kuruluslarin Tiirkiye'deki subeleridir.
Yatirnm bankalari, sirketlerin ve kamu kuruluslarimin yeni menkul deger ihracim
desteklemek ve bunlara uzun siireli finansman saglamak amaciyla olusturulan
finansal kuruluslardir. Kalkinma bankalar1 ise gelismekte olan iilkelerde sermaye
yetersizligi i¢inde bulunan firmalara veya yapilacak yeni biiyiik yatirimlara kaynak
ve teknik yardim saglayarak endiistriyel gelismeyi hizlandirmak amacinda olan

finansal kuruluslardir

Yatirnm ve kalkinma bankalar1 dogrudan kredi saglayan kuruluslar olmayip, gerekli

kredinin temini konusunda firmaya bir nevi aracilik ederek destek olurlar.

Katilim bankalar1 ise Islam hukukuna bagh olarak faizsizlik prensiplerine gére her
tiirlii bankacilik faaliyetlerini gerceklestiren, kar ve zarara katilma esasina gore fon
toplayip, ticaret, ortaklik ve finansal kiralama yontemleriyle fon kullandiran
bankalardir. Tiirkiye’de katilim bankalarinin destekleriyle de denizcilik sektorii igin

finansman saglanabilmektedir.

Tiirkiye’de gemi ve teknelerin yapimi ve tamiri ile diger ulasim araglart sanayii i¢in
bankalar bazinda bildirimi yapilan toplam nakdi krediler, TCMB 2013 istatistikleri
baz alinarak asagidaki tabloda yillara gore belirtilmektedir;

Gemi ve Teknelerin Yapimi ve Tamiri ile Diger Ulasim Araglari Sanayii
icin Bildirimi Yapilan Nakdi Krediler (Bin TL)
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Sekil 3.10 : Bankalarin yillara gore toplam denizcilik sektorii kredileri dagilima.
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Yukaridaki tabloda firma bazi krediler; kredi limit veya riskleri toplami 20 bin
TL'nin (dahil), bireysel kredilerde ise, 8 bin TL'nin {izerinde olan gergek ve tiizel
kisilere, bankalarca verile kredi ve fon toplamindan (firmalarin bankalar araciligiyla

yurtdisindan sagladiklar1 krediler dahil) olusmaktadir.

Bankalar, TL veya doviz cinsinden kredi saglayabilmektedirler. Tiirkiye’den yeterli
finansman destegini bankalardan bulamayan firmalar, yurtdisi bankalardan kredi
temin edebilmekte olup, biiylik meblagli projeler icin ise yerli ve yabanci birden ¢ok
banka ve finansal kurulusun katilimi ile sendikasyon kredisi seklinde finansman

saglanabilmektedir.

Tiirkiye’deki bankalar, kredi verecekleri denizcilik sirketler ile ilgili genel olarak

asagidaki konular1 incelemek isterler;

o Firmanin sahiplerinin ve yoneticilerinin kisisel ve ticari ge¢misi,

o Firmanin sermaye yapisi, mali durumu, borcunu 6deyebilmek kapasitesi,

o Firmanin genel olarak gelir, kar ve ticari genel performansi,

o Denizcilik sektoriindeki tecriibeler, yapilan operasyonlar,

o Ticareti yapilan yiikler ve ticaret yapilan bolgeler, uzun vadeli kontrat

bazinda caligilan miisteriler isler var ise bilgiler, gelir beklentisi plani, borcu geri
O6deme plani,

o Sirketin biiytikliigl, 6z kaynaklar, likiditest,

o Firma i¢i yonetim, planlama ve organizasyon detaylart,

o Finansman talebinde bulunulan gemi ile ilgili teknik detaylar (gemi tiirt,
bayragi, klasi, bedeli, teknik 6zellikleri, hasar gegmisleri, ekspertiz raporlari, sigorta
bilgileri ve sigortalarin yerinde olup olmadigi, ipotekler ve temlikler vs.) veya proje
ile ilgili teknik detaylar,

. Fizibilite, degerleme caligsmalari vs.

Tiirkiye’deki  ticari  bankalar  genellikle asagidaki  sekillerde  finansman

saglamaktadirlar;
. Geminin ipotegine dayali olarak verilen ticari krediler,
. Miisterinin baska varliklarinin (ev, arsa, isyeri gibi gayrimenkuller vs.)

teminat olarak alinmasi lizerine verilen ticari krediler veya ihtiyag kredileri,
. Kurumsal sirketlerin bilangolarinin teminat olarak alinmasi {lizerine verilen

kurumsal krediler,
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. Proje finansmani ¢ergevesinde sunulan krediler,
. Baska bankalar, finansal kuruluglar veya yatirimcilar ile girilen sendikasyon

kredileri

Banka kredisi yolu ile alinan kredilerde geminin gercek maliki olan firma ‘Ipotek
Borglusu’, kredi veren banka ise ‘Ipotek Alacaklisi’ olarak tanimlanmaktadir. Bu
kredilerde teminat olarak, firmanin satin aldig1 gemiler veya firmanin baska varliklar

ipotek altina alinabilmektedir.

Tirkiye’deki armatorler yurtdisindan finansman saglamak amaciyla genellikle
Alman ve Norvec bankalarini tercih etmektedirler. Bunun sebebi, bu iilke menseili
bankalarin 6zel ihstisaslasmis denizcilik finansmani1 departmanlari bulunmasi ve bu
bankalarin Tirkiye denizcilik piyasasina da hakim olmalaridir. Yurtdisi bankalardan
finansman saglayan bir armator, gemi lizerinde hakki olan taraflar1 genellikle

asagidaki sekilde not eder;

. Genellikle kredi alinan iilkede veya bir baska lilkede bir sirket agilarak
geminin malikligi bu sirket tizerinde kayitli donatan (registered owner) olarak alinir.
Kredi alinan iilkede bir isletme firmasi veya kayitli donatan sirketi kurulmasinin
sebebi, kredi alinan iilkedeki tesvikler ve vergi indirimi gibi avantajlardir. Ornegin
Alman KG sistemini kullanarak finansman saglayabilmek adina Almanya’da miikim
bir sirket kurulmaktadir.

o Tiirkiye’deki asil firma, gemiyi ciplak olarak kiraya alan firma (bareboat
charterer) olarak not edilebilir,

. Finansmani saglayan banka, ipotek alacaklisi olarak (mortgagee) veya dain-i
miirtehin (loss payee) olarak not edilir,

o Geminin isletme firmasi da (ship manager company) yine Tiirkiye’de veya

yurtdiginda kayitli, asil firmaya ait bagka bir sirket olabilir.

Asagidaki tabloda diinyadaki ilk 10 finansér banka ile Tirkiye’deki toplam
denizcilik kredileri karsilastirilmaktadir (TCMB Istatistikleri ve ABN AMRO Ship
Finance Update, June 2015 istatistikleri karsilastirilmistir).
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Toplam Krediler - milyar USD (Mayis 2015)
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Sekil 3.11 : Diinya’daki ilk 10 banka ve Tiirkiye toplam gemi finansmani

kredileri.

3.5.3. Finansal kiralama

Tiirkiye’de denizcilik finansmani saglamak amaciyla kullanilmakta olan bir diger
yontem ise finansal kiralama yontemidir. Finansa kiralama, 21.11.2012 tarihli ve
6361 nolu yeni ‘Finansal Kiralama, Faktoring ve Finansman Sirketleri Kanunu’da
belirtildigi tizere, bir finansal kiralama sozlesmesine dayali olmak kosuluyla, bu
Kanun veya ilgili mevzuat1 uyarinca yetkilendirilen kiralayan tarafindan finansman
saglamaya yoOnelik olarak bir malin miilkiyetinin kira siliresi sonunda kiraciya
devredilmesi; kiraciya kira siiresi sonunda malin rayi¢ bedelinden diisiik bir bedelle
satin alma hakki taninmasi; kiralama siiresinin malin ekonomik Omriiniin ylizde
sekseninden daha biiyilk bir bolimiinii kapsamasi veya finansal kiralama
sO0zlesmesine gore yapilacak kira ddemelerinin bugiinkii degerlerinin toplaminin
malin rayi¢ bedelinin yiizde doksanindan daha biiyiik bir degeri olusturmasi

hallerinden herhangi birini saglayan kiralama islemidir.

Finansal kiralama sisteminde, bir geminin alinmasi i¢in finansman saglayan sirket
(leasing company), finansal kiralama anlagmasi siiresince geminin maliki
konumunda yani armatdrii konumunda olur, geminin igletilmesi ise geminin alinmasi

icin finansman talebinde bulunan gercek armatoriine birakilir.
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Tiirkiye’de gemi ve teknelerin yapimi ve tamiri ile diger ulasim aracglari sanayii i¢in
finansal kiralama sirketleri bazinda bildirimi yapilan toplam nakdi krediler TCMB
istatistiklerinden karsilastirilarak asagidaki tabloda yillara gore belirtilmektedir;

Gemi ve Teknelerin Yapimi ve Tamiri ile Diger Ulasim Araclari
Sanayii icin Finansal Kiralama Sirketlerince Bildirimi Yapilan
Nakdi Krediler (Bin TL)
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Sekil 3.12 : Finansal kiralama sirketlerinin yillara gore toplam denizcilik sektorii

kredileri dagilimu.

6361 nolu kanunda finansal kiralama sozlesmesi altinda kiralamaya konu olan
yatinmlar i¢in tesviklerden yararlanilabilecegi belirtilmekle beraber, bu
sozlesmelerin devri veya tadilinde damga vergisinden, kagitlarla ilgili islemlerde
harclardan ve sozlesme sonunda taginmazlarin kiraci adina tapu tescili harclarindan
muaf olacag: belirtilmektedir. Dolayisiyla kanunun getirdigi avantajlar, bu yontemi
Tiirkiye’de cazip kilmakta olup, genellikle kii¢lik tonaj gemiler i¢in uygulanabilen

bir yontemdir.

Yeni kanun ile beraber gelen bir diger yenilik ise, sat-geri kirala modelidir. Ornegin
yeni yatirimlar yapmak ic¢in nakde ihtiyaci olan bir armatdr, gemisini finansal
kiralama sirketine satip miilkiyetini finansal kiralama sirketine gecirir. Finansal
kiralama sirketi ile olan s6zlesme sartlar1 ¢ercevesinde kendi gemisini kullanmaya
devam ederken finansal kiralama sirketine de aldig1 finansman karsiliginda diizenli

kiralar 6der.
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3.5.4. Devlet destekleri

Tiirkiye’de denizcilik sektoriinde devlet destekleri her ne kadar yetersiz olsa da,
yatirim tesvik belgesi ¢ergevesinde bazi tesvikler bulunmaktadir.

20 Haziran 2012 tarihli 2012/1 teblig nolu ‘Yatirimlarda Devlet Yardimlar
Hakkinda Kararin Uygulanmasma iliskin Teblig’ uyarinca, yatirim tesvik belgesi
olan tersanelerin gemi insa yatirimlar i¢in KDV istisnasi, giimriik vergisi muafiyeti,
sigorta primi igveren hissesi destegi saglanabilmekte olup, tersane modernizasyonu
yatirimlart i¢in de sadece KDV istisnasi ve gumrik vergisi muafiyeti

saglanabilmektedir.

Yatirim tegvik belgesi, sermaye birikimlerini yatirima yonlendirmek, imalatta katma
deger yaratmak, teknoloji kullanimin1 ve yenilenmesini 6zendirmek, bolgeler arasi
ekonomik dengesizlikleri gidermek, iilkede istihdam yaratmak ve diinyada rekabet
giicli yaratmak gibi gayeler i¢in yatirnmcilarin devlet tarafindan desteklenmesi

amaciyla verilen belgelerdir (Cetin, t.y.)

Tesvik belgesinde faiz deste§i Ongoriilen yatirimeilar i¢in, kredi kullanimi ve
finansal kiralama sdzlesmesi yapilmasi uygun goriisen projelere iliskin faiz destegi
saglanabilmektedir.

23.08.2015 tarihli ‘Deniz Ticaret Filosunun Gelistirilmesi ve Gemi Insa Tesislerinin
Tesviki Hakkindaki Kanunun Uygulanmasi Hakkinda Yonetmelik’, yatirim belgesi
olan asagida tanimh araglar i¢in giimriik vergisi ve ithalde alinan diger vergi (Katma
Deger Vergisi ve Ozel Tiiketim Vergisi hari¢), damga resmi dahil, muaf olarak ithal
edilmesini saglamaktadir;

. Yurt disindan yeni veya kullanilmis olarak satin aliman gemiler, yiizer
havuzlar ve su araglari ile bunlarin gévdesi (teknesinin/kabugunu),

. Kiiltiir ve Turizm Bakanligindan yatirim belgesi almis olmak sartiyla, turizm
amacli ve yeni insa edilmis olarak yurt disindan ithal edilecek veya ayni amagla
kullanilma taahhiidiinde bulunulmak kaydiyla yurt i¢cinde insa edilecek her tiirlii

deniz turizm araci

Bu yonetmelik ile kamu iktisadi kuruluslarina ait gemiler, ylizer havuzlar ve deniz
turizm araci ithallerinde P&I sigortasi aranmamakta olup, ilaveten turizm isletme
belgesi olan yat, gezinti teknesi ve benzer suretteki su araglari igin de P&I sigortalari

zorunlulugu da ortadan kalmis bulunmaktadir.
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2015/1 Nolu ‘Tasarim Destegi Hakkinda Teblig (Teblig No: 2008/2)’de Degisiklik
Yapilmasina Dair Teblig’ ile gemi ve yat sektoriinde faaliyet gosteren sirketlerin
Tiirkiye’de yerlesik sirketlerden alacaklar1 tasarim hizmetine iliskin giderleri, yillik

en fazla 200,000 USD’ye kadar %50 oraninda 5 yil siire ile desteklenebilmektedir.

Tiirkiye’de gemilerin kayith oldugu sicil Milli Gemi Sicili’dir. Milli Sicil disinda ve
genellikle kolay bayrak olarak bilinen (flag of convenience) yabanci bayraklarda
bulunan gemilerin, Tiirk Bayragi’na gegcirilebilmesi amaciyla 4490 sayili Tiirk
Uluslararas1 Gemi Sicili Kanunu ¢ikarilarak TUGS, yani Tiirk Uluslararast Gemi
Sicili olusturulmustur. TUGS’a kayith gemilerin ve yatlarin igletmesi ile bu sicile
baska bir kimse adina kayit edilmek iizere devir kazanclari, gelir vergisi, kurumlar
vergisi ve fonlardan istisna tutulmakta olup, Tiirkiye’de ikamet etmekte olan Tiirk
vatandaslarina ve yabanci kisilere ait gemiler ve yatlar ile Tiirkiye’de Tiirk
kanunlarma gore kurulmus olan sirketlere ait gemilerin ve yatlarin isletilmesi ve
bagka bir kimseye satisindan saglanan kazanglar da istisna tutulmaktadir (Kurt,
2014). TUGS ile, sadece isletme kazanglari ve devirlere iliskin kazanglar degil,
gemilerin alim satimi, ipotek tesisleri, kredi ve navlun sozlesmeleri gibi sdzlesmeler
icin banka ve sigorta muameleleri vergisi, damga vergisi ve fonlardan muaf
tutulabilmektedir. Ek olarak, TUGS’a kayith gemiler i¢in de Milli Sicil’e kayith
gemilerde oldugu iizere kabotaj hattinda gerceklestirecekleri yiik ve yolcu seferleri

i¢in Ozel Tiiketim Vergisi (OTV) sifira indirilmistir.

Tiirkiye’de sigortalar ile ilgili olarak, 5684 sayili Sigortacilik Kanunu geregi
Tiirkiye’de sigortalanabilir menfaati olan yerlesik kisiler i¢cin Tiirkiye’de faaliyette
bulunan sigorta sirketlerinden sigorta yaptirma zorunlulugu bulunmaktadir.
Sigortalar yurtdisindan temin ediliyor olsa bile, Tiirkiye’de yerlesik bir sigorta sirketi
tarafindan lokal vergiler 6denerek lokal bir poligenin tanzim edilmesi gerekmektedir.
Fakat kanunun 15.maddesinde belirtildigi iizere gemi isletmecilerinin yurtdisinda
temin edecegi sorumluluk sigortalar1 istisna tutulmustur. [laveten 2008/14373 say1li
Bakanlar Kurulu karariyla gemi isletmecilerine ek olarak TUGS’a kayitli gemiler ve
yatlarin sigortalar1 da yurtdisinda yaptirilabilecek sigortalara dahil edilmistir.
Boylece TUGS’a kayith gemilerin yurtdisindan temin edecekleri P&I, H&M, W&S
ve diger sigortalar i¢in Tiirkiye’den ilave bir lokal police tanzim ettirmesine gerek

kalmamustir.
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20 Mart 2015 tarihinde Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi’nde kabul edilen ve "Torba
Yasa Teklifi" olarak isimlendirilen tasarida Tiirk denizcilik sektorii i¢in oldukca

Onem arzeden koster hurda tesvikleri belirtilmektedir.

Bu tasartya gore, Milli Gemi Sicili veyahut TUGS’a kayitli, ticari yiik tasimalarinda
kullanilan gemilerden cins ve nitelikleri bakanlik¢a belirlenen gemilerin, hurdaya
ayrilmasini desteklemek amaciyla yerlerine, en az %35 yerli katki oraniyla
Tiirkiye'de insa edilmek sartiyla ve en az 5 yil Tirk bayrag: altinda isletilmek ve
insasinin 3 sene i¢inde tamamlanmasi veya insasini takiben 5 yildan evvel satilmasi
durumunda genel hiikiimler uyarinca verilen tesvikin tahsil edilmesi sartiyla yeni
gemilerin finansmaninda kullanilmak ve hurda bedelini agmamak iizere nakdi 6deme
yapilmast konusunda Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi yetkili
kilimmustir. Bu tasar1 ile 20 yasin tizerindeki gemilerin yerlerine yeni teknolojiler ile
5,000 — 8,000 DWT araliginda ve Tiirk tersanelerinde yeni gemilerin insa edilmesi
icin hurda tesvigi uygulanacagi belirtilmektedir. Bu tasarimin hayata gegmesi ile
Tiirkiye’deki yasli gemi filosu yenilenerek Tiirkiye’nin bolgede daha giiclii bir
denizci iilke olmas1 hedeflenmektedir. Ayrica yeni insa edilecek gemiler sayesinde
yaratilacak istihdam, yan sanayi ve ilgili diger sanayilerin canlanmasi, vergiler,
sigortalar, gemilerin igletilmesi, gemilerde calisacak personeller vb. konularda tilke

ekonomisine biiyiik katki saglanmasi hedeflenmektedir (IMEAK DTO, 2015).

3.5.5. Tiirk Eximbank kredileri

Tirk Eximbank, ihracatcilari, ihracata yonelik iiretim yapan imalat¢ilar1 ve yurt
disinda faaliyet gosteren miiteahhit ve girisimcileri kisa, orta ve uzun vadeli nakdi ve
gayrinakdi kredi, sigorta ve garanti programlari ile ihracata tesvik edebilmek
amactyla desteklemektedir. 1987 yilinda kurulan Tiirk Eximbank, ‘Gemi Ingaat1 ve
Ihracat1 Finans Programi’ gergevesinde gemi insa ve ihra¢ edecek Tiirk firmalarmin
finansman ihtiyaclarini orta-uzun vadeli krediler ile karsilayarak rekabet giiclerini
arttirmak ve miisterilerinin yurtdisindaki kredibilitelerini arttirmak gayesindedir

(Eximbank, t.y.)

Geminin finansman1 amaciyla inga siiresi igerisinde alict firma, alicinin bankasi,
makine ve ekipmanlarin tedarikg¢ileri ve bu taraflar ile olan islerde dogabilecek
yiikiimliliikler ve faizler icin teminat mektuplar1 da Tiirk Eximbank tarafindan

saglanabilmektedir.
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Kredi saglanabilmesi igin, gemi kontrat bedelinin en az %15’ 6zsermaye den

saglanmali, geminin ingasina yerli katki oran1 da en az %25 oraninda olmalidir.

3.5.6. Alternatif finansman kaynaklari

Tiirkiye’de denizcilik sektoriinde finansman destegi bulmada alternatif olarak
kullanilan diger baz1 yontemler ise Ozel Sermaye Fonlar1 (Private Equity Funds),
Girisim Sermayeleri (Venture Capital) ve Kredi Garanti Fonu ile banka ve finansal

kiralama sirketleri disindaki baz1 6zel finansal kuruluslarin kullanilabilmesidir.

Tiirkiye’de 6zel sermaye fonlar sirketleri denizcilik sektoriinde nadiren bulunsalar
da bu sirketlerin armatorliik ve limancilik sektorlerini yakinen takip ettigi
goriilmektedir. Tiirkiye’de 6zel sermaye fonu sirketi yatirimlari ile ilgili olarak, U.N.
Ro-Ro Isletmeleri A.S. nin, bir 6zel sermaye fonu olan Actera Group ile bir holding
sirketi olan ve 0zel sermaye fonu tipi yatirimlar yapan Esas Holding ile konsorsiyum

icerisinde fonlanmasi 6rnek gosterilebilir (Url-1, Url-2)

Tiirkiye’de, 3624 sayili ve 12.04.1990 tarihli kanun ile ekonomik ve sosyal
ihtiyaglarin karsilanmasinda kiiciik ve orta 6lgekli isletmelerin paymni ve etkinligini
artirmak, rekabet giiclerini ve diizeylerini ylikseltmek, sanayide entegrasyonu
ekonomik gelismelere uygun bigimde gergeklestirmek amaciyla, Sanayi ve Ticaret
Bakanlig1 tarafindan tiizel kisiligi bulunan ve 6zel hukuka tabi bir kamu kurulusu
olan Kiigiik ve Orta Olgekli Isletmeleri Gelistirme ve Destekleme Idaresi Baskanlig
(KOSGEB) kurulmustur. KOSGEB, yerel girisimciligi tesvik amaciyla kiiciik ve orta

Olgekli isletmelere destekler vermektedir.

Denizcilik sektoriinde de inovasyon ve yenilik¢i arastirma-gelistirme (Ar-Ge)
caligmalarinda bulunan kii¢iik ve orta olcekli sirketler, KOSGEB desteklerinden
faydalanmaktadirlar. Bu destekler bir geminin ingasi, bir limanin veya tersane
ingasinin finansmani gibi biiyiikk yatirimlar icin yeterli olmayip, desteklerin amact
yeni girisimciler kazandirmaktir. Ornegin, liman servislerinde sistemsel olarak servis
hizim1 arttirabilmek amaciyla Ar-Ge faaliyetleri ile gelistirilmek istenen yeni bir

yazilim i¢in KOSGEB destegi alinmasi bu desteklere d6rnek olarak verilebilir.

KOSGEB’in denizcilik sektoriine ayrica destek saglayabilecek KOBI Girisim
Sermayesi ve Yatirim Ortakligi A.S. ve Kredi Garanti Fonu A.S. adiyla iki istiraki
bulunmaktadir. KOBI Girisim Sermayesi ve Yatinm Ortakligi A.S. adindan da

anlasildig1 iizere bir Girisim Sermayesi (Venture Capital) fonu olup, KOBI’lerin
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finansman ihtiyaclarini karsilamak amaciyla kurulmustur. Bu girisim, sektor ayrim
yapmadan rekabet avantaji yliksek ve biiylik pazar yaratma potansiyeline sahip
Tiirkiye’nin ekonomik ve sosyal gelisimine katkida bulunabilecek her tiirlii projeyi
degerlendirmeye alabilmektedir. En fazla %49 hisse satin alarak ortalama 5-6 yil
icerisinde yatirimdan c¢ikilmasi kriterlerine sahip bu girisimde baslangic
asamasindaki projeler i¢cin 250,000 USD, mevcut sektorlerde hizmet veren sirketler
icin ise en fazla 5,000,000 USD’ye kadar finansman destegi saglanabilmektedir.
Ornek olarak, tersanelerde de kullanilmakta olan sac isleme makineleri ve takim

tezgahlar1 imalat1 konusunda faaliyet gostermekte olan bir firmaya destek olunmasi

verilebilir (Url-3).

KOSGEB’in bir diger istiraki olan Kredi Garanti Fonu (KGF), girisimciligin ve
rekabetciligin artmasini saglayabilmek adina, kredi kuruluslarinin teminat olarak
talep ettikleri varliklara sahip olmayan KOBI’lere kefil olarak, finansman saglamada
teminat yetersizliginin bir engel olusturmasmi kaldirmak amaciyla KOBI’lere
teminat sunar. Kredi Garanti Fonu, gemi insa sanayisine Ozel bir teminat

sunmaktadir. Bu teminattan yararlanabilme kosullari asagida belirtilmektedir (Url-4);

o Talepte bulunan ve yararlanict olarak tanimlanan tarafin, alici olarak
tanimlanan ve gemiyi insa ettiren tarafin finansmanina dayali ihra¢ kaydiyla insa
edecegi en az 1,000 DWT veya 500 GT hacimli gemiler, tonilatosuna bakilmaksizin;
rOmorkdrler, sismik, petrol ve dogalgaz arastirma / ¢ikarma ic¢in 6zel amaclarla inga
edilecek her tiirlii yiizer platformlara hizmet verecek destek gemileri ile hidrojen,
dogalgaz (LNG, CNGQG) veya hibrit teknolojilerle tahrik edilen her tiirlii deniz araglar1
i¢in yurtdisi alic1 ile s6zlesme yapmis olmast;

o Kredi Garanti Fonu’nun kefaletiyle kullandirilan teminat mektubu
kredilerinde, alic1 ile yararlanici arasinda diizenlenen gemi insa s6zlesmesinde teslim
stiresinin 36 ay1 asmamis olmasi;

. Krediye konu geminin insa edilecegi tersanenin miilkiyetinin, yararlaniciya
ya da yararlanicinin dahil oldugu grup firmalarindan herhangi birine ait olmasi,

. T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’ndan alinacak yazi ile
krediye konu geminin inga edilecegi tersanenin s6z konusu geminin insasi i¢in yeterli

kapasiteye sahip oldugunun belgelenmesi.

Krediyi veren tarafindan Kredi Garanti Fonu’nun kefaletiyle yararlaniciya

kullandirilacak krediler, alici ile yararlanici arasinda ihrag kaydiyla gemi insasi icin
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diizenlenmis sdzlesmelere istinaden alicinin yapacagi 6n 0demelerin garantisi igin
verilecek teminat mektuplarinda kullandirilacak olup; Kredi Garanti Fonu kefaletiyle
kullandirilacak teminat mektubu kredisinin, yararlanicinin ne surette olursa olsun

yurtdisindan temin edecegi krediler i¢in kullandirilmamasi gerekmektedir.

Yararlanici basina saglanacak kefalet tutari, talep edilen kredinin anapara bakiyesi ile
temerriit faizi hari¢, tazminin tahsil edildigi tarihe gore hesaplanacak akdi faiz/kar
payr/kira tutar1 6demeleri toplaminin % 70’ini gegmemek iizere, bir gemi i¢in 70
Milyon ABD Dolar1 ve bir risk grubuna ait gemiler icin ise 200 Milyon ABD Dolar1
ile sinirh olarak belirtilmistir. Kredi Garanti Fonu kefaletiyle kullandirilacak krediler
icin, krediye konu insa edilecek gemi iizerine Krediyi veren tarafindan, Kredi Garanti
Fonu ile paylasilmak iizere gemi siciline kaydedilerek 1. dereceden ipotek tesis

edilecektir.

Kredi Garanti Fonu’nun ortaklari arasinda %32 hisse ile Tiirkiye Odalar ve Borsalar
Birligi, %32 hisse ile KOSGEB ve geri kalan hisseler i¢cinde bazi vakif ve
konfederasyonlar ile Tiirkiye’deki bir¢ok ticari ve katilim bankasi ve Eximbank

bulunmaktadir.
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4. DENIZ SIGORTALARI

4.1. Giris

Deniz sigortalarinin ana fonksiyonu gemilerin ve yliklerin sahipleri i¢in koruma
saglamasidir. Gliniimiizde gemilerin ve yiiklerin farkli 6zelliklerde olmasi ve farkh
gereksinimlerinin bulunmasi, deniz sigortalarinin tekne sigortalari veya kargo

sigortalar gibi 6zel alanlarda uzmanliklara ayrilmasina vesile olmus olmustur.

Deniz sigortalart underwriting prensiplerine gore caligmaktadir. Genel olarak
Underwriter, herhangi bir hasar durumunda &demekle yiikiimli olacagi riskleri
degerlendirerek belirli bir prim karsiliginda hangi sartlarla kabul edebilecegini

belirtir.

Yiik/Emtia sigortalar1 (Cargo insurances), yiiklerin denizyolu ile taginmasinin
yaninda demiryolu, karayolu, havayolu vb. diger yontemlerle de taginmasi sebebiyle
giiniimiizde nakliyat sigortalar1 olarak adlandirilabilmektedir. Bu durum Marine

Insurance Act. 1906 Section 1°de su sekilde ifade edilmektedir;

“Bir deniz sigortasi kontrati kendi belirli sartlari veya ticari gelenegi geregi
sigortaliyr i¢ sularda meydana gelebilecek hasarlara veya herhangi bir deniz seferi

ile beraber gelen kara rizikolarina karsi korumak igin genisletilebilir.”

4.2. Tarihge

Bilinen en eski sigorta drnekleri M.O. 3000 yillarina kadar dayanmaktadir. Yiiklerin
denizde kaybolmasi ve gemilerin batmasindan dolayr olusan ticari kayiplardan
yorulan Cin’li tliccarlar, bir yiikii tek bir gemide tasimak yerine yiikleri bodlerek
gemilere dagitmislar, boylece bir gemi battiginda yiikiin tamami kaybedilmemis
olup, yiikiin geri kalan kismi diger gemiler ile limana ulastirmiglardir. Bu 6rnek, para
ile yapilan bir giivence olmayip riskin dagitilmast yoniinden ilk sigortacilik

orneklerindendir.
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M.O. 2000’1i yillarda ise Babilliler’in deniz ve kara tasimaciligi icin gelistirmis
oldugu bir nevi sigorta bor¢lanmasi olarak adlandirilabilecek sistem ile bir ticari
tagima i¢in sermayedarlardan borg alan tiiccarlar, yiikiin ¢alinmasi veya kaybolmasi
ihtimaline kars1 borcu aldigi sermayedarin bu borcu silmesini saglamak amaciyla,
tasinan mal giivenle ulastifinda sermayedara borcu ile birlikte bir ek 6deme
yapmislardir. Bu uygulama, risklerin ilk kez para karsilig1 giivence altina alinmasina
ornek teskil etmektedir. Hammurabi, daha sonralar1 bu uygulamay: yasallastirmis
olup, zarara ugrayan kervanlarin risklerinin diger kervanlar arasinda paylasilmasini

yasalarla glivence altina almistir (Buckham, 2010).

M.O. 800’lii yillarda ise Akdeniz’de giiclii bir ticaret kolonisi olan Rodoslular,
miisterek avaryanin ilk 6rneklerini uygulamislardir. Batma tehlikesi ile karsi karsiya
olan bir gemide kaptan, agirlig1 azaltmak i¢in baz1 yiiklerin denize atilmasina karar
verebilmekteydi. Denize atilan malin sahibi igin ise, ayni durum ile karsi karsiya
kalabileceklerini diigiinen tiiccarlar ortak bir paylasimla zarar1 karsilamaktaydilar

(Duhaime, 2012).

M.O 600’lii yillarda ise Yunan ve Romalilar, saglik ve hayat sigortaciliginin
temellerini attilar. Vefat eden bir kisinin ailesine bakabilmek ve cenaze masraflarini
karsilayabilmek adina bir yardimlagsma dernegi kurarak para toplamaktaydilar. Bu

dernegin iiyeleri haftalik olarak ortak bir havuza 6deme yapmaktaydilar.

MS. 12. yy’da yazili ilk sigorta kanunu olarak bilinen Consolato de Mare’nin

Italyanlar tarafindan diizenlendigi bilinmektedir.

M.S. 14.yy’da tarihteki ilk sigorta poligesi kabul edilen dokiiman diizenlenmistir. 23
Ekim 1347 tarihinde Italyanin Cenova Limanindan Ispanya’nmmi Mayorka
Limani’nagitmek olan Santa Clara isimli gemi i¢in sadece sigortaya 0zgii olan ve
diger konular1 igermeyen bir mukavele tanzim edilmistir. Bu mukavele ayn1 zamanda

deniz sigortaciliginin da ilk yazili 6rnegidir.

Modern sigortaciligin temelleri ise 17. yy’da denizcilik sektoriinde de birgok alanin
dogmasina oncii olan Edward Lloyd’un ‘Edward Inn’ adindaki kahvesinde alinan
kararlarla atilmistir. Londra’da o zamanlar yiikiin de ilgilisi olan gemi sahiplerinin
vakitlerini gegirdikleri Lloyd’un kahvesinde, gemi sahipleri zararlarini karsilamak
icin her gemi sahibinin ortak bir fona para yatirmalar fikri ortaya c¢ikmistir. Bu

uygulama bagladiktan bir siire sonra, fona konacak istirak paylarmi toplayan ve
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zarara ugrayanlara 6demeyi yapan kimseler ortaya ¢ikmis, bu kimselere sigortaci
manasina gelen ‘underwriter’ denmeye baslamis ve bu kisilerin ¢alistiklar1 masalara

da ‘Box’ denmeye baslamustir (Yiicesan, 2004, s.2)

4.3, Uluslararas1 Kredi Sistemi

Deniz sigortalari, armator, alicit ve saticinin, yiiksek deniz riskleri sonucu mallarina
gelebilecek kayip ve hasarlar sebebiyle olusabilecek finansal sonuglari giivence
altina alabilmek veya en azindan hafifletebilmek amaciyla yiizyillardir deniz

ticaretinde onemli bir yere sahiptir.

Mallarin veya varliklarin, kayip ve hasarlara karsi sigortalanmasi giiniimiizde
oldukca onemli bir ihtiya¢ haline gelmistir. Ozellikle gemiler ve gemiler icerisinde
taginan mallar (ham malzemeler, islenmis iiriinler, endiistriyel ekipmanlar vb.) i¢in
armatorler kadar kreditorler de gerekli sigortalarin yerinde olmasi konusunda dikkatli
ve 1srarcidirlar.  Bu sigortalar olmadan uluslararasi ticaretin pargast olan yiik
sahipleri, armatdrler, gemilerin insasi i¢in gerekli finansmani saglayan kreditorler,
mallarin satisi ile ilgili 6deme, kredi ve dokiimantasyon prosediirlerine dahil olan
bankalar gibi taraflar herhangi bir kazada mallara/varliklara karsi olusabilecek
finansal riskleri kapsayacak bir giivenceden mahrum olacaklardir. Bu sebeple deniz
sigortalari, tasima siiresince gerekli finansal giivenceyi saglayarak deniz ticaretinin
aksamasini engelleyici bir faktor olarak 6nemini ortaya koymaktadir. (UNCTAD,
1982, 5.7)

Diinyanin herhangi bir yerindeki bir baska tiiccara mal satan bir tiiccar, ‘satict’
(seller) olarak adlandirilir. Mali alan tiiccar ise ‘alici’dir (receiver). Satici, alicidan
bir akreditif mektubu (letter of credit) alir. Bu akreditif mektubu, alicinin bankasi
tarafindan diizenlenen ve 6demenin malin teslimine istinaden belirlenecek bir tarihte
yapilacagini belirten bir ¢esit kambiyo senedi (bill of exchange) formunda da

olabilir.

Satici, akreditif mektubunu, 6demeyi alacagi bankaya sunar. Satici eger 6deme i¢in
belirlenen tarihe kadar beklemek istemez ve 6demeyi dnden (pesin) almak ister ise,
yiiklemeye ait dokiimanlar1 bankaya sunmak sartiyla da bir ayarlama yapabilir. Bu
dokiimanlar genelde ihracat faturasi (the export invoice), konsimento (bill of lading)

ve akreditif mektubu’dur (letter of credit). Ilgili banka, bu dokiimanlara ilaveten
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sigorta teminatlarinin yerinde oldugunun kanit1 olarak sigorta poligesi veya sigorta
sertifikasini talep edebilmektedir. Bu sigorta dokiimanlari, pesin 6demeye karst bir

tamamlayici teminat olarak kullanilabilmektedir

4.4. Uluslararas: Denizcilik Sigortalar1 Marketi

Deniz sigortalari, genellikle finansal agidan gelismis {llkelerde uygulanarak
gelismistir. Yogunlukla ingiltere marketinde gelisen deniz sigortalarinin diger biiyiik
piyasalar1 Kita Avrupasi, Amerika Birlesik Devletleri ve Japonya’dir. Giinlimiizde
Cin de deniz sigortalari piyasalarinda aktif rol oynamaya baglamistir.

Diger {ilkelerdeki sigorta marketleri ise genellikle kendi {ilkelerine hizmet
vermektedir. Ulke icerisindeki sigorta talepleri lokal sigorta sirketleri tarafindan
karsilanarak policelendirilmektedir. Fakat bu iilkelerdeki sigorta marketlerinin

biiylik cogunlugu ise yine Londra piyasalari {izerinden reasiirans yapmaktadir.

4.5. Londra Sigorta ve Reasiirans Piyasalar

Londra deniz sigortas1 piyasalari, ingiltere’deki sigorta ve reasiirans piyasalarmin
ayr1 ve seckin bir pargasidir ve Londra sehrinde bulunmaktadir. Londra sigorta ve

reaslirans piyasalar1 asagidaki birimleri ihtiva etmektedir;
- Lloyd’s
- Sigorta ve reasiirans sirketleri

- Koruma ve Tazmin Kurumlari (Protection and Indemnity Associations — P&l

Clubs)
- Sigorta brokerleri

- Reasiirans brokerleri

Londra piyasalarmin disinda Ingiltere’de Liverpool’da da bir deniz sigortalar:
piyasasit bulunmaktadir, fakat bu market de Londra marketi ile olduk¢a yakin
caligmaktadir.

4.5.1. Lloyd’s

17. yy.’da tiiccaarlar Londra’daki kahvehanelerde gemilerin ve yiiklerin sigortalarini

yapmaktaydilar. Tarihi kayitlar, deniz sigortalarinin Edward Lloyd’un 1691 yilinda
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actigt Lombard Street’teki kahvehanede uygulanmaya baglandigini gdstermektedir
(ICS, Marine Insurance, 2012, s.2)

1720 yilinda bir kraliyet fermani ile 2 sirkete deniz sigortalari isini yazmak i¢in izin
verilmistir. Bu sirketler Royal Exchange Assurance ve London Assurance
sirketleridir. Bu sirketler monopoly olarak is yazmaktaydilar ve 1824 yilinda
kapanmak durumunda kaldilar. Bu kapanmanin ardindan tiiccarlar ve sigorta
sOzlesmelerinin altina imza atan sigortacilar (underwriter’lar) bu rekabetci ortamda
daha profesyonel olmalar1 gerektigini ve miisterilere daha iyi servis ve sigorta
giivencesi vermeleri gerektigini farkettiler. Ilk adim olarak, bu sigortacilik
faaliyetlerini merkezilestirmek adina Lloyd’un kahvehanesinde islerin ytiriitiilmesi
olmustur. Lloyd’s disindaki Londra sigorta ve reaslirans piyasalarindaki sirketler,
police sahiplerinin zararlarin1 giderilmesi/karsilanabilmesi i¢in bir merkezi fon

isletmemektedirler.

Lloyd’s kahvehanesinde kumar vb. oyunlarin artmasi sebebiyle bir grup underwriter
ayrilarak 1769°da Pope’s Head Alley’de ‘New Lloyd’s’u kurmuslardir. Bir siire
sonra daha genis bir yere ihtiyag dogmus, bu sebeple 1774’te Royal Exchange’de
genis bir apartman dairesine tasinilmis ve 1928’e kadar burada hizmet verilmistir.
1928°de ise Leadenhall Street’te ayr1 bir binaya gegismistir. Zamanla yeniden daha
genis bir yerlesime ihtiya¢ duyulmus, bu sebeple 1958’de Lime Street’te yeni bir
binaya gec¢ilmis, 1986°da ise daha once 1928’de tasinilan binanin yerine yapilan

binaya taginilmistir.

1871 yilinda bir parlamento karariyla Lloyd’s bir kurum olarak kabul edilmis ve
Lloyd’s underwriter’lar1 disindaki sirketler illegal olarak tanimlanmistir. Bu karar ile
ayni zamanda Lloyd’s bir kurum olarak kendi iginde iiyeleri i¢in kural koyabilme
hakki kazanmistir. Konu karar sadece deniz sigortalari ile ilgili olup, 19.yy’nin son
cegreginde deniz sigortalart disindaki branglarin da yazilmaya baglamasi sebebiyle
Lloyd’s Act’te 1911°de yapilan degisiklik ile {iyelerin biitiin sigorta branglarinda is

yiirlitebilecekleri karar1 ilave edilmistir.

Lloyd’s’ta Underwriter iiyeler, sendikalar (syndicate) adiyla sigorta risklerini kabul
edebilmek adina bir araya gelerek gruplasirlar. Sendikalar genellikle benzer sermaye
saglayicilan tarafindan desteklenmektedir. Sendikalar bir riski tamamen {izerlerine

alabildigi gibi, riskin belli bir kismin1 da iizerine alabilir.
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Her bir sendika, bir idari miimessil ‘Managing Agent’ tarafindan isletilir. Bu idari
miimessiller sermaye saglayan iiyeleri adina bir veya birden fazla sendikayi
yonetebilirler. Idari miimessiller, sigortaci calisanlari istihdam eder ve sendikalarin
altyap1 ve operasyonel giinliik iglerini yuriitiir.

Lloyd’s binasinda ki ‘Underwriting Room’da bulunan box’lara aktif underwriter’lar

ve calisanlar atanir.

Underwriting iiyeleri (members) , Lloyd’s icerisinde calisan tiyeler (working) ve
giinliik isleri (day-to-day business) yiiriiten dis iiyeler (external member) solmak

tizere iki grupta siniflandirilmaktadir.

Lloyd’s iiyesi olabilmek icin gerekli olan finansal yeterlilikler, her sene
degisebilmekle beraber yillik olarak Kurum tarafindan yayimlanmaktadir. Adaylar,
bagli olduklar1 liye acentelerin yeterli 6zel serveti/sermayesi (private wealth) olup
olmadig1 gostermek ve geri iadesi olmayan bir giris ticreti 6demek zorundadirlar.
Uyeler, sunmus olduklar1 6zel servet/sermaye goz Oniinde bulundurularak is yil
icerisinde iiretebileceklerini diistindiikleri prim miktar1 ile ilgili olarak bir Prim Gelir
Limiti (Premium Income Limit) belirlerler. Daha sonra iiyeler, bu Prim Gelir
Limiti’ne bagh olarak bir depozito dderler. Bu depozito, bir tesis senedi (deed of
trust) altinda gelecekteki underwritin sorumluluklarini karsilamasi agisindan tutulur.
Uyeler tarafindan toplanan tiim primler bir Prim Giiven Fonu altinda depozito edilir.
Bu prim giiven fonlar sterlin fonu, Lloyd’s Amerikan Giiven Fonu, Lloyd’s Dolar
Giiven Fonu, Lloyd’s Kanada Fonu ve Lloyd’s Asya Giiven Fonu’nu ihtiva eder.
Underwriting yil1 icerisinde Uretilen primler bu fona ddenir ve 6denecek hasarlar ise
bu fondan 6denir. Underwriting yili sonunda kalan primler, giiven fonu tarafindan

kazanilan karlar ve faizler ile ilgili underwriter’a veya Lloyd’s iliyesine iade edilir

(Url-5).

Underwriting iiyelerin, Merkez Fon (Central Fund)’a da katilmasi gerekmektedir.
Katilim payr seneden seneye degisebilmektedir. Merkez fon, Lloyd’s tarafindan
giivende tutulur ve Lloyd’s poligesi sahipleri i¢in bir koruma olmasi amaciyla kurum
tarafindan yonetilir. Herhangi bir olayda ve hasarda, underwriting {yelerin
sorumluluklarimi kargilayamamalar1 durumunda, police sahiplerinin hasar1 Merkez
Fon tarafindan 6denir. Merkez Fon, underwriting liyeleri icin degil, poli¢e sahiplerini

korumak i¢indir.
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Her bir sendikanin underwriting hesaplar1 yillik olarak Lloyd’s Kurulu tarafindan
onayli olan kalifiye bir muhasebeci tarafindan denetime girer. Bu yillik denetimler,
sendikanin underwriting iiyelerinin varliklarinin bir sonraki yila ait yeterlilikleri
karsilayip karsilamayacagini belirler. Eger {iyenin rezervlerinin yetersiz oldugu tespit
edilir ise, ek rezerv i¢in depozito verilmesi konusunda bir ¢agri yapilir. Eger ek
rezerv igin depozito verilmesi miimkiin degil ise, liye underwriting islemlerine son

vermek zorundadir.

1982°den itibaren kotii gecen yillar sebebiyle oldukg¢a yiiksek sayida tiyeden,
varliklar1 iizerinden ek rezerv i¢in depozito verilebilmesi konusunda c¢agrilar
yapilmis olup, yiiksek oranda iiye ise underwriting faaliyetlerine son vermistir.
1988’de 33,532 olan iiye sayist 1993’lerde 20,000’in altina diigmiistiir. Lloyd’s bu
durumda geleneklerin disina ¢ikarak yeni sermaye saglayabilmek adina tiizel
sirketlerin sinirlt sorumluluklar ile iiye olabilmelerine 1 Ocak 1994 tarihinde izin

vermistir.

Lloyd’s, 1771’den 1982’ye kadar caligsmakta olan iiyelerden olusan bir Komite
tarafindan idare edilmekteydi. 1978 yilinda, Lloyd’s eski bir Yiiksek Mahkeme
hakimi olan Lord Fisher bagkanliginda,

Kurum (Society) tarafindan 1871 Lloyd’s Act ve takip eden 4 Act altinda da
uygulandig iizere 6z-diizenlemelerdeki yetkilerin verimliligini denetlemek adina bir
calisma grubu kurmustur. Bu ¢aligma grubunun hazirladigi rapor sonucu Lloyd’s Act
1982 ortaya ¢ikmis ve bu Act ile Lloyd’s Kurulu'nin (Lloyd’s Council), Kurum
(Society) islerindeki yonetim ve kontrol ile ilgili genel sorumluluklar ile beraber
kural yapicilik ve disiplin ile ilgili gereklilikler konusunda diizenlemeler yapilmistir.
Lloyd’s Kurulu, ¢alisan {iyeler (working members), harici iiyeler (external members)
ve atanan iiyelerden (nominated member) olugsmaktadir. Caligsan liyeler, Kurum iiyesi
olup Lloyd’s dahilinde is yiiriiten iiyelerdir. Harici iiyeler ise aktif olarak Lloyd’s
igcerisinde calismayan iiyelerdir. Atanan iiyeler ise Kurul tarafindan atanmakta olup,

bu atamanin Bank of England baskani tarafindan onayli olmasi sart1 bulunmaktadir.

1992 yilinda Sir Jeremy Morse tarafindan diizenlenen bir rapor ile Lloyd’s igin
Lloyd’s Kurulu (The Council of Lloyd’s), Piyasa Kurulu (Market Board) ve
Diizenleme Kurulu (Regulatory Board) olmak iizere iiclii yapida bir yonetim tavsiye

edilmistir. Boylece Kurul, ana yasa koyucu yapisim1 koruyarak bunu ‘Lloyd’s’un
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diinya capinda is gelistirmesini ve tiyeler icin daha ilgi cekici hale gelmesini
saglayan Piyasa Kurulu ile desteklemistir. Diizenleme Kurulu ise Llod’s
marketindeki islerin  diizenlenebilmesi ve Lloyd’s iiyelerinin haklarinin
korunabilmesi amaciyla uygun bir diizenleme yapisi ve kurallar dizisi tesis etmistir

30 Kasim 2001 tarihinden itibaren ise Finansal Servisler ve Market Act 2000 ile
birlikte Finansal Hizmetler Kurumu’na (Financial Services Authority — FSA)
Lloyd’s diizenlemeleri ile ilgili sorumluluklar vermistir. Ornegin 2003 yilinda segilen
Lloyd’s baskani igin bu atama, FSA’in onay1 sartiyla gergeklesmistir. 2012 tarihli
Finansal Servisler Kanunu (Financial Services Act 2012) ile Birlesik Krallik
ekonomisini korumak ve gelistirmek amaciyla finansal servislerin diizenlenmesi ve
denetlenmesi i¢in yeni bir sistem getirilmistir. Bu yeni sistem ile FSA, iki kuruma
ayrilmistir. Bu yeni kurumlar Finansal Yiriitme Kurumu (Financial Conduct
Authority - FCA) ve Sagduyululuk Diizenleme Kurulu (Prudential Regulation
Authority - PRA) adi altinda 1 Nisan 2013 tarihinde gorevlerine baslamiglardir. FCA,
tilketicileri koruma, endiistrilerin yapilarinin dayanikli kalmalarini saglama ve
finansal hizmet saglayicilar arasindaki rekabetin saglikli sekilde kalmasi igin tesvik
etmeyi amag¢ edinmektedir. PRA ise Bank of England’in bir parcasi olarak
sagduyululuk ile ilgili diizenlemeleri yapmak, bankalari, miisterek tasarruf ve kredi
kurumlarini, kredi kooperatiflerini ve yatirim firmalarii denetlemek gibi

gorevlerden sorumludur.

Lloyd’s’un diinya c¢apinda tanitilmasi ve marketin desteklenmesi gorevini ise
‘Corporation of Lloyd’s’ gerceklestirmektedir. Bu gorev kapsaminda, iiyelerin ilgili
underwriter’lart desteklemek amaciyla kullandiklar1 sermayeler tanimlanmakta,
performans altinda ¢alisan sendikalarin verimliligi arttirabilmek amaciyla ilgili
isletmeler ile birlikte ¢alisilmakta, Lloyd’s marketi i¢in finansal ve diizenlemeler ile
ilgili raporlamalar yapilmakta, Lloyd’s markasi1 ve Lloyd’s lisanslarinin uluslararasi

ag1 yonetilmekte ve gelistirilmeye calisiimaktadir.

Lloyd’s’ta market isleyisi Xchanging Ins-sure Services (eski adiyla Lloyd’s Police
Imza Biirosu) ve Xchanging Claims Service (eski adiyla Lloyd’s Hasar Servisi)

olmak tizere iki sirket tarafindan desteklenmektedir.
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4.5.1.1. Xchanging ins-sure services

Lloyd’s Polige Imza Biirosu (Lloyd’s Policy Signing Office), 1916 yilinda
kurulmustur. LPSO’nun onceleri iki ana islevi bulunmaktaydi. Bunlardan ilki,
Lloyd’s sigortacilar1 (underwriter) tarafindan yazilan isler ile ilgili olarak sigorta
kural ve sartlarinin not edildigi ve Lloyd’s brokerleri tarafindan kaydedilen polige ve
dokiimanlarin kontrolii ve gerekli durumlarda ilgili sigortacilar (underwriter) adina
imza ve mihiirleme isidir. 1961 yilinda baslatilan diger gorev ise merkezi muhasebe
sisteminin isletilmesidir. Bu sistem ile sendikalar ve brokerler adina primler, hasarlar
vb. bazda sistemlere kaydedilen meblaglar, her bir broker ve sendika i¢in hangi
tarinten itibaren veya hangi tarihe kadar oldugunu belirterek vade tarihinde tek bir
bakiyede toplanarak gdsterilmektedir. 1996 yilinda LPSO, brokerlerin gorevlerini

hafifletebilmek amaciyla standart policelerin tanzimi gérevini de listlenmistir.

1 Mayis 2001 tarihinde ise LPSO, Xchanging Ins-sure Services sirketi tarafindan bir
alt sirket olarak alinarak oldukca kapsamli polige imzalama hizmetleri vermeye
baslamistir. Bu tarihten itibaren dis kaynak kullanimi hizmetleri (outsourcing),
islemleme hizmetleri (processing), is siirecleri servisleri ve bilgi islem altyapisi

hizmetleri olmak {izere 4 kategoride hizmet vermektedir (Url-6).

4.5.1.2. Xchanging claims services

Lloyd’s marketi, deniz (marine), deniz dis1 (non-marine), hava (aviation) ve motor
olmak {izere 4 is sinifi ile mesgul olmaktadir. Bu is kollari ile ilgili olarak sigortacilar
adina hasar hizmetlerini yiiriiten 3 hasar ofisi bulunmaktaydi. Bunlar Lloyd’s
Aviation Claims Centre (LACC), Lloyd’s Underwriters Non-marine Claims Office
(LUNCO) ve deniz hasarlar1 ve geri ddemeleri ile ilgili servis veren Lloyd’s
Underwriters’ Claims and Recoveries Office (LUCRO) kuruluslartydi. 1992 yilinda
bu 3 ofis Lloyd’s Claims Office altinda birleserek uzmanlasmis departmanlar altinda
tim Lloyd’s marketine hizmet vermeye baslamisti. Motor hasarlari ise motor

sendikalari tarafindan ilgilenilmekteydi. (ICS, Marine Insurance, 2012 s.5)

2001 yilinda, Lloyd’s ve Xchanging kurumlari, Xchangin Claims Service adi altinda
50%’ser hisse yeni bir sirket kurdular. Bu sirket Lloyd’s Claims Office’in tiim
operasyonlarini 1 Kasim 2001°den itibaren {izerine alarak oldukca kapsamli bir hasar

servisi vermeye baslamistir.
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4.5.1.3. Lloyd’s acenteleri

Ik Lloyd’s Acentesi, 1811 yilinda Birlesik Krallik’ta bir liman sehri olan Dover’de
atanmistir. Bu tarihten itibaren bu sistem genislemis olup giinlimiizde diinyadaki tiim

ana limanlarda bir Lloyd’s Acentesi bulunmaktadir.

Lloyd’s Acenteleri Corporation of Lloyd’s tarafindan atanmaktadir. Bu acenteler, is
yazma vb. yetkisi olan bir sigorta acentesi (underwriting agency) degildir ve
Corporation of Lloyd’s tarafindan herhangi bir 6deme almayip, eger armatorlere
ve/veya yiik sahiplerine bir hizmet verilir ise, bu hizmet karsilig1 licret almaktadirlar.
Ana gorevleri Lloyd’s sigortacilar1 ve sigortalarla ilgili gemi hareketleri, kazalar ve
hasarlar (deniz, deniz disi, hava), grevler vb. konularda Lloyd’s Haberalma
Dairesi’den (Lloyd’s Intelligence Department) bilgi almak ve bu yapiya bilgi

saglamaktir. Diger gorevleri ise 6zetle asagidaki gibidir;

- Herhangi bir tehlike durumunda gemi kaptanlarina yardimci olmak,

- Hasarli yiikler ile ilgili ekspertiz (survey) ayarlamalari yapmak ve ilgili
ekspertiz sertifikalarini tanzim etmek,

- Deniz ve deniz dis1 sigortalar i¢in hasar dncesi ve hasar durumunda ekspertiz
hizmetleri vermek, hasar durumunda yetkilileri bilgilendirmek, hasar 6demeleri ile

ilgili ayarlamalar1 yapmak.

4.5.2. Deniz sigorta sirketleri

Lloyd’s biinyesinde calismakta olan sigortacilardan farkli olarak Lloyd’s disindaki
sigorta sirketleri de deniz sigortalar1 konusunda is yazabilmektedirler. Bu sirketler
deniz sigorta sirketleri (marine insurance companies) olarak adlandirilabilmektedir.
Bir sigorta sirketinin marine underwriter’t (nakliyat sigortacisi), Lloyd’s’ta
caligmakta olan meslektaslar1 ile hemen hemen ayni isi yapmakta, fakat yazdig
riskler lizerinde kisisel bir sorumlulugu bulunmamaktadir. Alinan riskler tizerindeki
sorumluluklar, sigorta sirketinin sermayeleri cercevesinde belirlenen sorumluluk

limitleri {izerine toplanir.

Birden fazla sigorta sirketinin katilimi ile diizenlenen bir policede her bir sigorta
sirketi kendi imzaladig: katilim kadar sorumludur. Ornegin poligede imzas1 bulunan
sigortacilardan bir tanesinin iflas etmesi durumunda, poligede imzasi bulunan diger
sigorta sirketleri iflas eden sirketin sorumluluklari konusunda herhangi bir katkida

bulunmazlar. Bu sebeple, genellikle Lloyd’s disinda yapilan poligelerde sigorta
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sirketlerinin finansal yapilarina dikkat edilmesi 6nemlidir. Bir diger 6rnek olarak,
bankalar tarafindan finanse edilen gemiler igin, gemileri sigortalayan sigorta
sirketlerinin kredi derecelendirme sirketleri tarafindan verilen degerlendirmeleri

incelenerek sigortalarin kabul edilip edilmeyecegine kadar verilir.

4.5.2.1. Sigorta Sirketi Acenteleri

Sigorta sirketleri denizasirt iilkeler i¢in kendi adlarina sigorta edebilecek acenteler
atayabilirler. Bu tiir acenteler genellikle kendi bulundugu bdélgede uzun siiredir
bulunan ve bilinirligi olan bir sirketin sigorta sektoriine hizmet vermekte olan bir
baska sirketi de olabilmektedir. Acente atamasinda, acentenin hangi limitlerle ile
hangi tiir riskleri yazabilecegi belirtilerek bir prim fiyatlandirmas: da
belirlenebilmektedir. Acente direk yetkisinde olan risklerin ve limitlerin dahilinde
olan iglerde acentenin hasarlarla ilgilenmek ve hasar hesaplarin1 6deme ve mahsup
etme hakki bulunabilmekte olup, bu limit ve risklerin disina ¢ikabilecek islerde ise is

yazilmadan evvel sigorta sirketinin onayinin alinmasi gerekmektedir.

Acenteler, genellikle yazilan primlerin {izerinden hesaplanan komisyonlar ile
ticretlerini almaktadirlar. Bu komisyonlar genellikle is bazinda diisiik tutularak,
acenteleri tesvik edebilmek is yazilan periyod siiresince kazanilan kar lizerinden de

bir pay alma sart1 verilebilmektedir.

4.5.3. Koruma ve tazmin birlikleri (P&I kuliipleri)

Bir P&I kuliibii, tiyeleri adina yonetim kurulu tarafindan yiiriitiilen miisterek bir
birliktir. Uyeler, gemilerinin tonajlar1 bazinda belli bir prim karsiligi gemilerini
kuliip teminat1 altina sokarlar. Kuliip kar amaci giidiilmeyen ve sorumluluklari yerine
getirmekle yiikiimlii bir birliktir. Uyeleri, cogunlukla gemi armatdrlerinden olusan
kuliiplerde polige siiresince iiyeler tarafindan hasarlarin ve Odemelerin kuliibe
sunulmasi gerekmekte ve police vadesi sonunda herhangi bir acik hesabin kalmamasi
gerekmektedir. Gemilerin kuliibe girisinde ilk prim 6demesi yapilmakta olup,
kuliipler ilave prim 6denmesi amaciyla polige siiresince veya daha sonra iiyelerini
cagirabilmektedirler. Genellikle Uluslararast Grup P&I Kuliipleri (International
Group P&I Clubs) uygulamakta oldugu bu durum P&I kuliipleri tarafindan
‘cagr1’(call) olarak adlandirilmaktadir.
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Bazi kuliipler, yillik prim miktarinin belli bir kismin1 daha sonraki yillarda alacak
sekilde bir prim plani yapabilmektedirler. Bdylece bir police yili i¢in, 6nden o yil
igerisinde 6denen primlere ‘Advance Call’, sonraki yillarda 6denebilecek olan ve

geriye kalan prim miktarina ise ‘Deferred Call’denmektedir (Url-7).

Bazi 1G kuliipleri, sigorta yil1 i¢erisinde gerceklesen agkin hasarlar veya herhangi bir
finansal hata yapilmasi sebebiyle o yil i¢in liyelerinden yeteri kadar prim toplayamaz
ise, lyelerinden ilave prim talebinde bulunabilir. Bu prim ¢agrilarina ‘Ek ¢agr1’

(Supplementary Call) denmektedir.

P&I kuliipleri, armatorlere yeni sorumluluklarin yliklenmeye basladigi 19.yy’in
baslarinda ortaya c¢ikmislardir. Bu zamana kadar armatdrlere yeterli korumayi
saglayan deniz sigorta poligeleri, yeni ortaya ¢ikan bu sorumluluklari teminat altina
alacak sekilde tasarlanmamiglardi. Daha onceleri kendileri de tekne sigortacilar1 olan
bazi birlikler, gemi armatdrleri tarafindan Lloyd’s biinyesinde calisan sigortacilarin
tekelini etkisiz hale getirebilmek ve yeni ortaya ¢ikan bu sorumluluklari da teminat
altina alabilmek amaciyla sekillendirilmistir. 1824 yilinda monopoly olarak is yazan
Royal Exchange Assurance ve London Assurance sirketlerinin kapanmasindan sonra

deniz sigortalar1 marketinde daha saglikli bir rekabet ortamina girilmistir.

1836 yilinda gerceklesen ve ‘De Vaux v Salvador’ hadisesi olarak bilinen bu iki
geminin ¢atigmasi olayinda deniz sigorta poligeleri, armatorii kendi gemisinde olugan
hasarlar i¢in korumus, fakat diger gemiye verilen hasarlarda bulunan sorumluluklari
kapsamamustir. Bu hadise neticesinde armatorler, kendilerinin bu risklere karsi1 da
teminat altinda olmasi ihtiyacinin farkina varmislardir. Bu hadiseden sonra tekne
sigortacilar ile bir araya gelen armatorler, 3. sahislara karsi verilen hasarlar ile ilgili
olarak anlasmis, boOylece catisma klozu (Running Down Clause) getirilerek
catismalarda kars1 tarafa verilecek hasarin 3/4’{iniin tekne sigortasi kapsaminda,
1/4’linlin ise armatorlerin, gemilerin emniyetli seyir etmelerine dnem vererek daha
dikkatli olmaya tesvik edebilmek amaciyla armator tarafindan karsilanmasi karari
alinmigtir. Bahsekonu donemlerde kaptanlarin da gemilerde hisse sahibi olabildikleri
g6z onilinde bulunduruldugunda bu kararin mantikli oldugu diistintilmekteydi. (ICS,

Marine Insurance, 2012, s.7)

Armatorler, kendi iizerlerinde olan 1/4 g¢atisma sorumluluklarinin oldukca biiyiik

meblaglara ulasabilecegini diisiinerek islerinin daha saglikli yiiriiyebilmesi adina
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daha kapsamli bir koruma aramaya basladilar. P&I kuliiplerinin olusmasinda bu en
onemli faktorlerden biriydi. Diger yandan, {igiincii sahislara karsi olusabilecek baska
sorumluluklar da armatdrlere yiiklenmekteydi. Ornegin, 1846 yilinda Lord
Campbell’s Act’in yiirlrliige girmesinde sonra miirettebatlarin bagina gelebilecek
hasarlar ve oliimle sonuglanan vakalarin akabinde miirettebata bagl kisiler (es,
ebeveyn ve cocuklar gibi) ile ilgili tazminatlar isverenlere yliklenmekteydi. 1847
yilinda yiiriirliige giren Liman, Rihtimlar ve Iskeleler Klozlar1 Kanunu (Harbour,
Docks and Piers Clauses Act 1846) ile liman otoriteleri, armatdrlere ait gemiler
tarafindan liman varliklarina gelebilecek hasarlart ihmal olsun veya olmasin,

armatore riicu etme hakki elde etmislerdi.

Armatorler iizerindeki bu sikintilar1 hafifletebilmek amaciyla, eski bir tekne sigorta
kuliibii yoneticisi olan sigorta brokeri Mr. Peter Tindall Riley, 1855 yilinda ilk
‘Koruma Kuliibli’ (Protection Club) olan ‘the Shipowners Mutual Protection
Society’nin -daha sonralar1 Britannia P&I Club olan- temellerini atmistir (Kyriaki,

2007, 5.5).

Kuliip, 1854 yilinda yiirlirliige giren ve can kaybi ve bedeni zarar ile ilgili
armatdrden tazminat talebinde bulunan mirettebat igin sigortacilarin teminat
vermesini saglayan Merchant Shipping Act’ten sonra kurulmustur (Anderson, 2007-
2008, s.14).

Tekne sigortast kuliiplerinin ¢alisma sistemi ve gercevesi bu ilk ‘Koruma Kuliibii’ne
aynen uyarlanmis olup, teminat sunulan sorumluluklar ise tekne poligelerince
kapsanmayan bedensel yaralanma, can kaybi, liglincii sahis mal zarar1 ve ¢atma

sonucu diger gemilere verilebilecek hasarlar olarak sinirlandirilmisti.

1870 yilinda, Cape Town’a yiik tastyan Westenhope gemisinin Port Elizabeth’e
saparak ilave ylik almasindan sonra tekrar Cape Town’a donerken batmasi sonucu
gemi ve yiik i¢in tam ziya hadisesi meydana gelmistir Yk sahipleri, armatoriin
tasima sozlesmesi sartlarina uymamasi iddiasiyla armatdrii sorumlu tutarak hukuki
otoritelere bagvurmus, mahkeme ise bu argliimani kabul ederek armatérii yiikiin
ziyast sebebiyle sorumlu tutmustur. Armator ise hasarin tanzimi i¢in Koruma
Kuliibii'ne (Protection Club) gitmis, fakat yiik sorumluluklar kuliip kurallar: altinda
kapsanmadigindan kuliipten herhangi bir karsilik bulamamisti (Anderson, 2007-
2008, s.15).
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1874 yilinda ise sigortali bir teknenin iizerinde tasinan yiike gelebilecek hasar veya
kayiplara karst sorumluluklarin eklenmesi ‘Koruma Kuliibii’ tarafindan giindeme
getirilmistir. Newcastle’da bir sigortaci olan Mr. J. Stanley Mitcalf’in ‘Westenhope’
hadisesinden sonra armatorlerin yiik sahiplerine ve sigortacilara dogabilecek
potansiyel sorumluluklar: ile ilgili yazmis oldugu bir makale sonrasi, bir grup
armator bir araya gelerek potansiyel yiik sorumluluklarini teminat altina alabilecek
yeni bir kuliip olusturulmasi konusulmus olup, bunun akabinde o6zellikle yiik
bedellerinin artmasi ve yiik sahiplerinin mallarina karsi gelebilecek hasarlara karsi
armatorlerden tazmin beklentilerinin yiikselmesi sebebiyle, bir ‘Tazmin Kuliibii’
(Indemnity Club) meydana getirilmistir. Bu ilk tazmin kuliibiiniin adi ise ‘The

Steamship Owners Mutual Indemnity Association’dur (Anderson, 1999, s.15).

Bir siire ayr1 olan koruma ve tazmin kuliiplerinden sonra, 1886 yilinda ilk ‘Koruma
ve Tazmin Kuliibii’ olan ‘The North of England Protection and Indemnity Club’
kurulmustur (Anderson, 2007-2008, s.16).

1893 yilinda yiiriirliige giren US Harter Act ve daha sonralari 1924’te yiiriirliige
giren Hague Rules ve Carriage of Goods by Sea Act (Denizden Mal Tasima Kanunu)
ile yiik tagimaciliginda sorumluluklar ve ylikiimliiliikkler daha net belirlenerek P&I

sigortalarinda teminatlarin gelismesine yardimci olmustur.

1899 yilinda, P&I piyasasindaki biiylime sebebiyle 6 P&I kuliibii bir araya gelerek
(UK Club, Britannia, Standard Club, London Club, Newcastle Club and Sunderland
Club) ilk ortak havuz anlagsmasini sekillendirmislerdir (Britannia P&I, t.y.).

4.5.3.1. Uluslararasi grup P&I Kuliipleri

P&I kuliipleri armatorlerin bir araya gelerek olusturdugu kar amaci gilitmeyen
kuruluglardir. Armatorler ile beraber kiracilar da kuliiplere iliye olabilmektedirler.
Bircok P&I kuliibi kendi bagimsiz ve otonomlugunu koruyarak zamanla diger
kuliiplerle isbirligi yapmaya karar vermistir. Bu sayede biiyiik hasarlarda olusan
finansal riskler kuliipler arasinda paylasilabilmekte olup, ayn1 zamanda daha biiyiik
potansiyeli olabilecek hasarlarin reasiiransi i¢in de tiim kuliiplerin beraber olarak tek
seferde giiclii bir reasiirans anlasmasi yapabilmelerine olanak saglamaktadir. ilk
Londra Grup P&I kuliipleri 1899’da olusturulmus olup, resmi olarak ise 1979’da

Uluslararas1 Grup (International Group) olarak kurulmustur.
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Giliniimiiz diinya ticaret filosunun %90’a yakini Uluslararast Grup Kuliipleri
(International Group Clubs — IG Clubs) tarafindan sigortalanmaktadir. Giiniimiizde

IG Clubs tiyesi 13 kuliip bulunmakta olup asagida listelenmistir;

o American Steamship Owners Mutual Protection and Indemnity Association,
Inc (American P&I Club),
. Assuranceforeningen Skuld,

. Gard P&I (Bermuda) Ltd.,

o The Britannia Steam Ship Insurance Association Limited,
o The Japan Ship Owners' Mutual Protection & Indemnity Association,
o The London Steam-Ship Owners' Mutual Insurance Association Limited

(London P&l Club),

o The North of England Protecting & Indemnity Association Limited (Nepia),

o The Shipowners' Mutual Protection & Indemnity Association (Luxembourg),
. The Standard Club Ltd,

o The Steamship Mutual Underwriting Association (Bermuda) Limited,

o Sveriges Angfartygs Assurans Forening / The Swedish Club,

o United Kingdom Mutual Steam Ship Assurance Association (Bermuda)
Limited (UK P&I Club),

o The West of England Ship Owners Mutual Insurance Association
(Luxembourg) (West P&I Club).

Arthur J. Gallagher’in Ekim 2015 tarihli Marine P&l Pre-Renewal raporunda
belirtildigi tizere sahip olunan gros tonaj bazinda kuliiplerin 2015 yil1 i¢in marketteki

paylar1 asagida belirtilmektedir;
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Sekil 4.1 : P&I kuliiplerinin tonaj bazinda dagilimu.

Her bir grup kuliibiiniin kendine has bir isleyisi olabilmektedir. Ornegin bazi
kuliipler kendi yonetici ve galisanlarini tutarken bazi kuliipler ise profesyonel ticari
yonetim sirketleri (commercial management company) tarafindan isletilmektedir. En

bilinen ticari yonetim sirketlerinden bazilar1 asagidadir;

o Tindall Riley (Britannia P&I Club)

o Thomas Miller (UK P&I Club)

o Charles Taylor (Standard P&I Club)

o A Bilbrough & Co Ltd. (London P&I Club)

UK menseili kuliiplerin birgogu Bermuda ve Liiksemburg gibi offshore merkezlerde
kaydedilmis olup, giinlilk operasyonlar ise Londra veya bolgesel baska ofislerde
yiirtitiilebilmektedir. Kuliipler kurulan merkezin adim1 da kendi isimlerinde
belirtmektedirler. Orn. The West of England Shipowners’ Mutual Insurance
Association (Luxemborg).

Her bir kuliip, ayn1 zamanda her biri armatdr olan iiyelerinin temsilcilerinden olusan
bir yonetim kuruluna sahiptir. Bu kurul yil igerisinde bir¢ok kez toplanarak kendi
kuliipleri i¢in oldugu kadar Grup Kuliiplerini de etkileyebilen onemli konular
hakkinda karar alabilmektedir. Her bir grup kuliibii, y1l icerisindeki hasarlar, hasar
havuz dagilimlar, idari masraflar, harcamalar ve giderler gibi konular

degerlendirerek bir sonraki yil primleri i¢in, mevcut prim miktarlar1 tizerinden
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‘Genel Artig” (General Increase) denilen bir oran belirleyerek artig talep edebilirler.
Bu oranlar, her polige yil1 sonuna dogru agiklanmaktadir. Bu oran biitiin iiyeler icin

aynidir.

Bu artisa ilaveten, IG kuliipleri havuzunu reasiire eden sirketlerin ve reasiirans
marketinin finansal sonuglarina istinaden, bir sonraki yil reasiirans yenilemeleri i¢in
de iiyelerden bir ‘Reasiirans Artisi’ (Reinsurance Increase - RI) belirlenir. Bu artis
orani, Gros Ton basina USD olarak belirlenir ve gemi tiplerine gore farklilik gosterir.
Rafine edilmis petrol, jet yakiti, benzin,ve naphta gibi hafif siv1 yiik tagiyan tankerler
olarak adlandirilan ‘Clean Tankers’ i¢in, rafine edilmemis veya tanklardan temizligi
genellikle zor ve 6zel bir prosediire ihtiyag duyulan agir petrol yakitlar1 gibi yiikleri
tastyan ‘Dirty Tankers’ i¢in, kuru ylik gemileri, yolcu gemileri, kiralanan tankerler

ve kiralanan kuru yiik gemileri i¢in reasiirans artis oranlar1 birbirinden farklidir.

Genel artig ve reasiirans artig oranlar1 IG kuliipleri tarafindan her liyeye genellikle
ayni sekilde uygulanmakta olup, bu artiglara ilaveten her bir liyenin yil icerisinde
yasadig1 hasarlar ve hasar/prim orani1 degerlendirilerek o iiye icin ilave bir artis da
talep edilebilmektedir. Grup kuliiplerinin P&I poligeleri yenileme tarihleri genellikle
20 Subat’tir.

Grup, lye kuliiplerden olusan bagimsiz (unincorporated) bir kurumdur. Grup
baskani, liye kuliipler arasindan se¢ilmektedir. Giinliikk islemler ise Londra’da
bulunan grup sekreterligi ofisleri tarafindan idare edilmektedir. Calismalar ise grup
toplantilarinda ve olduk¢a genis konularla ilgilenmekte olan alt komitelerce

yapilmaktadir.

Uluslararas1 Grup, tiye kuliiplerin haklar1 ve yiikiimliiliikleri ile grubun yonetimsel
diizenlemelerini belirten bir yasaya gore isletilmektedir. Uyeler her yil, miisterek
yiikiimliiliikleri belirten mevcut kuliip kurallarmin bir sonraki yil i¢in ne Olgiide
uygulanacagina karar verirler; boylece herkes kendi sigorta teminati sartlarini bilir ve

gerekirse degisiklik/ilave talebinde bulunabilir. (Williams, 2008. s.11)

Grup kuliipleri, kendi arasinda bir havuz anlasmasi (pooling agreement)
yapmislardir. Bu anlagmaya gore 9,000,000 USD’yi asan hasarlar kuliipler arasinda
reaslirans sartlarma gore paylasilmaktadir. Bu sebeple bir¢ok grup kuliibii, hangi

hasarlarin havuz hasarlar1 kapsaminda oldugunu genellikle kural kitapgiklarinda
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belirtmektedirler. Hasar paylasimi anlasmasi, olduk¢a genis bir market reasiirans

programu tarafindan desteklenmektedir.

Pooling Agreement her sene kuliipler arasinda goriisiilerek yenilenir. Bu yenileme
i¢cin herhangi bir prim 6demesi yapilmaz ve hasarlar ise anlasilan oranlarda kuliipler

arasinda dagilir.

Grup kuliiplerinin hasarlar1 havuz sistemince paylasmasi sebebiyle kuliipler, hasar
onleme ve kontrol konularinda ve iiyelerinin kalite standartlarinin siirdiiriilebilmesi

konularinda oldukga ilgilidir.

Pooling agreement genel olarak asagidaki konular1 diizenler;

o Havuz sistemi geregince dagitilabilecek hasarlara dair ilkeler,

. Dagitilacak hasar tipleri,

. Havuz sistemi disinda kalan hasar tipleri,

o Hangi hasarlarin havuz sisteminde dagitilmak amaciyla hesaplanacaginda dair
metotlar,

o Dagitim formiilasyonu,

. Havuz i¢in yeni uyarlamalar konusundaki kurallar

Grup reasiirans yapisinda, askin sorumluluklar (excess liabilities - XL), 3 katman
olarak tanimlanmakta olup ilave miisterek tasma (collective overspill) katman1 da
dahil olarak 3 milyar USD’ nin biraz lizerine kadar teminat saglanabilmektedir. Petrol
kirliligi ile ilgili limitler 1 milyar USD, yolcu hasarlarina karsi limitler 2 milyar
USD, yolcu ve miirettebat hasarlar1 beraber olursa toplam limitler 3 milyar USD’ye

kadar teminat sunulabilmektedir.

Kuliip sorumluluk limitlerini reasiire eden bir diger sirket de Bermuda’da kurulu
Hydra Insurance Company Limited’dir. Asagidaki Grup 2015/2016 reasiirans
yapisini Ozetle gosteren tabloda da goriilecegi iizere, grup kuliiplerinin kendi
izerlerinde tuttugu 9 milyon USD’den ilk ortak katmana (First layer market share)
kadar olan limit 80 milyon USD’ye kadar Hydra reasiiransta biiyiik paya sahip olup;
ilk katmandan ikinci ortak katmana (second layer market share) kadar olan limit 580

milyon USD’ye kadar yine Hydra’nin reasiiransta pay1 bulunmaktadir.

Grup kuliiplerine iiye kiracilar i¢in ise kiraci sorumluluk sigortalar1 ¢ercevesinde

maksimum 350 milyon USD’ye kadar teminat sunulabilmektedirler. Yine benzer
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sekilde grup kuliiplerinin kendi iizerlerinde tuttugu 9 milyon USD’den ilk ortak
katmana (First layer market share) kadar olan limit 80 milyon USD’ye kadar Hydra
reasiire etmekte olup; ilk ortak katman limiti olan 350 milyon USD’ye kadar yine

Hydra’nin reasiiransta pay1 bulunmaktadir.

Uluslararast Grup Kuliipleri’nin resmi internet sayfasinda belirtildigi iizere grup
kuliiplerinin gemi sahipleri ve kiracilar i¢in reasiirans yapilart asagudaki gibidir (Url-

8);

3.08bn — — 2dpn
2.08bn — = 21bn
Qil Pollution
1.08bn —
== —T— 1.0bn
g g 5
Second Layer E g Second Layer E E
Market Share E E Market Share E E
- oo
580mM = E E % %-
First Layer Co-ins E £ First Layer Coins = 2
Market Share Share -2 Market Share Share a o
120m — &8 28
100m — = 100m
Reinsured by Hydra Reinsured by Hydra
B80m =— =
com — Upper Upper Pool - Reinsured by Hydra 5% ICR_|
amm Upper Pool - Reinsured by Hydra | 10% ICR |
Bam _ Lower Pool - Reinsured by Hydra
am — Lower Pool
Individual Club Retention (ICR)
Single per vessel retention
Owned Entries
Il 2014 - 2016 Multi-Year Private placement
! 2015 - 2017 Multi-Year Private Placement

Sekil 4.2 : P&I Kuliiplerinin Reastirans yapist.
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P&l and Oil Pollution

First Layer Co-ins

Market Share
Share Reinsured by Hydra

Upper Upper Pool - Hydra RI 5% ICR

Upper Pool - Hydra RI 10% ICR

Lower Pool - Hydra RI
Lower Pool

Individual Club Retention {(ICR)

Sekil 4.3 : P&I Kuliiplerinin kiracilar i¢in reasiirans yapisi.

Grup kuliiplerinin havuz anlagmasiyla saglanan hasar paylasma sistemi ve oldukca
yikksek limitlerle teminat saglayabilmeleri Uluslararas1 Grup Anlagmasi
(International Group Agreement — IGA) ile desteklenmistir. 2013’te revize edilen
IGA, grup kuliipleri arasindaki miisterek yapiy1 glivence altina alan esas unsurdur.
Ozetle IGA asagidakileri belirler;

o Kuliibiinii degistirmek isteyen armatdrlerin diger kuliipler tarafindan hangi
sartlarla kabul edilebilecegine dair usulleri belirler,

o Kuliibiinii degistirmek isteyen armatorler ile ilgili olarak diger kuliiplerin
birbirlerinden bilgi alarak nasil prim fiyatlandirmasi yapabileceklerini tanimlar,

o Bir kuliipten ayrilmakta olan gemiler i¢in ‘Serbest birakma ¢agrisi-6demesi’
(release call) miktarlarinin ayarlanmas ile ilgili g6z oniinde bulundurulmasi gereken

faktorleri tanimlar,

o IGA kurallarmma uyulmamas: durumunda uygulanacak olan yaptirimlar
belirler,
o Kuliiplerin yillik finansal durumlarini giderlerine bagl bir oran ile (Average

Expense Ratio) teblig etmeleri gerekliligini belirtir.

IGA kurallar1 geregi, bir armatdr kuliiblinii degistirmek isterse mevcut isi tutan
kuliibii (holding club), armatdriin gemilerinin sigortalanmasi iginin serbest oldugunu
(free business) ilan etmedikge, yeni gecilecek kuliip o isin kendi iizerinde olacag: ilk
yil i¢in armatdérin mevcut kuliibii ile ayn1 prim fiyatlandirmasini yapmak
durumundadir. Bunun bir sebebi, mevcut kuliibiin armatére ait hasar ge¢misini
bilmesi sebebiyle potansiyel riskleri daha iyi degerlendirebilecek olmasidir. Buradaki

bir diger amag¢ -0rnefin mevcut kuliibiin armatdére ait biiyilkk bir hasarin
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O6denmesinden sonra talep edebilecegi artis sebebiyle armatoriin bir bagka kuliibe
geemek istemesi gibi bir durumunda- diger kuliipler ile mevcut kuliip arasindaki
miisterek yapmin saglikli olarak devam ettirilebilmesidir. Mevcut isi tutan kuliip,
talep halinde liyeye ve/veya teklif calisilabilmesi adina diger kuliiplere, ilgili hasar

gecmisi ile hasar/prim orani detaylarini paylasmakla ylikiimlidiir.

Kuliibiinii degistirmek isteyen bir armator, ayrilmadan 6nce ya mevcut kuliibiine bir
‘Serbest birakma 6demesi’ (release call) 6der, ya da mevcut kuliibiinde bulundugu
tyelik siiresince gerceklesmis olabilecek bir olay sebebiyle ileriki yillarda
dogabilecek sorumluluklara karsi bir finansal giivenceyi mevcut kuliibiine sunmak
durumundadir. Bunun sebebi, mevcut P&I kuliibiiniin sonraki yillarda olusabilecek

bir hasar 6demesi igin liyelerinden ne kadar prim isteyecegini bilememesidir.

Kuliipler, yillik gerceklestirdikleri yonetim kurulu toplantilarinda, kapanan finansal
yillara ait hasarlar, primler vb. finansal parametreler degerlendirilerek ‘release call’

oranlarmi da belirlerler.

4.5.3.2. Sabit-prim marketi P&I kuliipleri

Grup kuliipleri disinda da armatérlere teminat sunan bir¢ok P&I kuliibii vardir. Bu
kuliipler kendileri bir deniz sigorta sirketi olabildikleri gibi, sigorta yazma yetkisine
sahip bagimsiz bir isletme acentesi de olabilmektedir (managing general agent —
MGA). Bu sirketler, armatorleri tarafindan yiiksek limitlerde finansal giivencelere
ithtiya¢ duyulmayan kiyr ve nehir tipi tekne ve dubalar1 sigortalayabildikleri gibi,
grup kuliiplerinin kabul etmek istemedikleri diisiik tonajl ticari gemilere de teminat
sunabilmektedirler.  Sabit-prim  marketi  (Fixed-premium  market) P&l
sigortacilar/kuliipleri olarak bilinen bu sirketler, yatlar icin de genis teminatlar

sunabilmektedirler.

Sigorta sirketi ve is yazma yetkisine sahip sigorta acentelerine ilaveten, gliniimiizde
hemen hemen biitin IG kuliiplerin de birer fixed-premium P&I yapilanmasi
bulunmaktadir. 1IG Kuliipler misterek (mutual) yapr1 c¢ercevesinde teminat
sunamadiklar filolara, bu fixed-premium yapilar1 dahilinde daha diisiik limitler ile

P&I teminati sunabilmektedirler.

Asagidaki tabloda Arthur J. Gallagher’in Eyliil 2015 tarihli Marine P&l Commercial
Market Review raporunda belirtildigi tizere IG kuliipleri, en bilinen P&I sigorta

sirketleri ve sigorta yazabilen igletme acenteleri belirtilmektedir (AJG, 2015b, s.19);
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Cizelge 4.1 : IG kuliipleri ve sabit prim marketi P&I sigorta sirketleri.

IG P&I Club Insurance Company Managing General Agent

British Marine (Qbe

Gard Europe) Carina (Lloyds of London)
Japan Club Navigators P&l Charterama. BV (Royal Sun
Alliance)
North of England and .
Sunderland Marine Ingosstrakh Charterers P&I (Munich Re)
. RaetsMarine BV (Amlin Eagle Ocean Marine
Shipowners P&I Club Europe) (American Club)
H ic P&I (LI f
Skuld P&l Club Rogosstrakh anseatic P& (Lloyds o
London)
Standard P&l Club Hydor AS (Brit Syndicate)
swedish P&l Club Lodestar Marlhe Ltd (Royal
Sun Alliance)
West of England P&l Club Norwegian Hull Club
Osprey Underwriting Agenc
London P&I Club (Lloyds of London)

UK P&I Club

Brittania P&I Club

Steamship P&I Club

American P&l Club

Grup Kuliipleri P&I sigortalari ile fixed-premium P&I sigortalar1 arasindaki genel
farkliliklar agsagida 6zetle belirtilmektedir;

o Fixed-premium sigortacilari, IG kuliiplerin uygulamakta oldugu ‘Genel Artis’
(General Increase) yaklagimini uygulamamakta olup, yenilemeler i¢in her bir liyenin
performansi, hasar ge¢misi ve bir sonraki yil i¢in planlanan biiylime ve
operasyonlarini g6z 6niinde bulundurarak artis talep ederler.

o Grup kuliipleri, yillik olarak zorunlu ve iiye ile tartismaya kapali sartlar
getirebilirler. Ornegin muafiyetler tiim iiyeler icin genel olarak belirli bir simira
yiikseltilebilir. Fixed-premium sigortacilar1  genellikle bu tiir uygulamalar
yapmamaktadir.

o Grup kuliipleri, kaynaklarini arttirma ihtiyacinda olursa iiyelerinden °‘Ek
cagr’ (Supplementary Call) uygulamasi ile zorunlu ve tartismaya kapali olarak ek
prim talebinde bulunabilirler. Fixed-premium sigortacilar1 supplementary call

talebinde bulunmamaktadirlar.
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. Grup kuliipleri, kuliibiinii degistirmek isteyen armatorlerden ‘Serbest
Birakma Cagrisi” (Release Call) olarak prim talebinde bulunabilir. Fixed-premium
marketinde bu uygulama bulunmamaktadir.

. Fixed-premium marketinde herhangi bir grup anlasmasi bulunmadigindan
sirketler birbirinden bagimsiz olup, ciddi bir rekabet ortami1 bulunmaktadir.

o Grup kuliipleri, ‘Omnibus Rule’ ile iiyelerin taleplerine istinaden teminat
kapsaminda olmayan bir hasar ile ilgili tazminat talebini degerlendirerek 6deme
karar1 alabilir. Fixed-premium marketi genellikle bdyle bir uygulamada
bulunmamaktadir.

o IG kuliipleri kar amaci giitmeyen kuruluslar olup, fixed-premium marketi
sigorta sirketleri ise belli bir kar amaci ile hizmet sunmaktadirlar.

o Grup kuliiplerinde genel kontrol armatdr ve kiraci olan liyelerden olusan
yonetim kurulundadir. Boylece teminat kapsamlarini, polige sartlar1 degisikliklerini,
hasarlar1 ve prim 6deme cagrilarini iiyeler belirler. Fixed-premium marketinde tim
sartlar sigorta sirketlerince belirlenir.

o Fixed-premium marketinde sunulan teminat limitleri sinirlidir. Genellikle
5,000 GT, baz1 sigorta sirketleri ise 10,000 GT’nin iizerindeki gemilere teminat
sunamazlar.

o Bazi Fixed-premium marketi sigortacilarinin Bunker 2001 ve LLMC 96
konvansiyonlar1 ¢ercevesinde sundugu ve konvansiyon gereklerince uyulmasi
zorunlu olan sorumluluk limitlerinin yerinde oldugunu belirten ‘Mavi Kartlar’ (Blue
Cards), her liman devleti tarafindan kabul edilmiyor olabilir. IG Grup kuliiplerinin
sundugu ‘Blue Card’lar ise genellikle tiim denizcilik otoritelerince kabul edilir.

. Grup kuliipleri, 6rnegin bir gemi limanda tutuldugunda liman otoriteleri
tarafindan talep edilebilecek olan garanti mektubunu (letter of guarantee) hizlica
otoritelere sunabilirken, fixed-premium sigortacilarinin bu mektubu sunabilmeleri
i¢cin Oncelikle kendi reasiirorlerinden talepte bulunmasi gerekmektedir ve bu talebin
sonunda tiyeden ilave prim talep edilebilir.

o Amerika’ya sefer yapacak 300 Gros Ton {lizerindeki gemiler i¢in ‘United
States Oil Pollution Act 90’ geregince ‘Finansal Sorumluluk Sertifikalar1’
(Certificates of Financial Responsibility - COFR) bulunmasi ve COFR garanti

teminatinin yerinde olmasi zorunlulugu vardir.
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COFR garanti teminatlarini sunan kurumlar, gemilerin P&I teminatlarinin yerinde
olduguna dair Grup Kuliiplerinden bir taahhiitname (letter of undertaking) talep
edebilmektedirler. Fixed-premium marketi sigorta sirketleri, COFR garantisi sunan
kurumlarca onayli olmayabilir. (AJG, 2015b, s.19)

Yukaridaki tabloda belirtilen sigorta sirketleri disinda, belirli bolge ve iilkelerde
servis veren sigorta sirketleri de bulunmaktadir. Ornegin ilk yerli sigorta sirketi olan
Tirk P&I, Tiirk menfaati olan teknelere teminat saglamakta olup, Romen menseili
Certasig sirketi ise Tirkiye, Romanya ve Bulgaristan lilkelerinde P&I sigortasi

servisi vermektedir.

Arthur J. Gallagher’in Eylil 2015 tarihli Marine P&I Commercial Market Review
raporunda belirtildigi tlizere fixed-premium marketi sigorta sirketlerinin prim

dagilim yillara gore asagidaki gibidir;

Cizelge 4.2 : Briit prim iiretimlerine gore Sabit Prim Marketi sigorta sirketleri.

YILLARA GORE P&I PRiM GELIRIi (Bin USD)

Sigorta

Sirketi 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
British

Marine $93,000 | $125,000 | $133,500 | $125,000 | $106,000 | $100,000 | $97,500
RaetsMarine $28,600 $35,500 $36,400 $51,700 $50,000 $52,000 $52,500
Lodestar $16,500 | $25,000 | $30,000
Osprey $31,000 $36,000 $40,500 $41,100 $38,400 $30,000 $27,500
Navigators $28,200 | $25,000 | $24,000 | $22,500 | $22,000 | $21,430 | $20,000
Hanseatic $7,700 $11,200 $14,700 $15,800 $19,700 $18,300 $19,500
Ingosstrakh $25,400 | $27,250 | $23,000 | $19,228 | $23,523 | $21,800 | $16,500
Hydor $2,000 $5,000 $9,000 $14,000
Carina $7,250 $10,000
Eagle Ocean $500 $5,000 $6,500 $6,500 $7,000
Rosgosstrakh $744 $1,943 $3,286 $3,885 $4,008 $4,800 $6,200
TOPLAM $214,644 | $261,893 | $275,886 | $286,213 | $291,631 | $296,080 | $300,700
Ortalama $30,663 | $37,413 | $34,486 | $31,801 | $29,163 | $26,916 | $27,336

4.6. Konvansiyonlar, Kodlar, Garantiler

4.6.1. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO)

Denizlerde  emniyet konusu, denizci miletler tarafindan  ylizyillardir

tartisilagelmektedir ve denizciligin ve denizde emniyet standartlarinin gelisebilmesi

72



icin en uygun yontemin, uluslararasi diizenlemeler getirilmesinin en uygun yontem
oldugu diisiiniilmektedir. 1948 yilinda Isvigre’nin Cenevre sehrinde Birlesmis
Milletler (United Nations — UN) tarafindan gergeklestirilen bir konferansta kabul
edilen bir sozlesme ile denizcilerde emniyet konularinin uluslararasi olarak
goriigiiliip tartisilabilmesi ve gerekli diizenlemeler olusturulabilmesi amaciyla
Hiikiimetleraras1 Denizcilik Danisma Orgiitii  (Inter-Governmental Maritime
Consultative Organization — IMCO) adina bir o6rgiit kurulmus olup, bu orgiitiin adi
1982°de BM Deniz Hukuku Sézlesmesi ile Uluslararast Denizcilik Orgiitii
(International Maritime Organization — IMO) olarak degistirilmistir.

IMO Konvansiyonu ise 1958 yilinda yiiriirliige girmis olup, takip eden yil igerisinde
de yeni orgiit ilk defa bir araya gelmistir. Orgiitin amaglar1 ise, IMO
Konvansiyonu’nun 1. bendinin ilk maddesinde asagidaki gibi belirtilmistir (T.C.

Resmi Gazete, 1956):

‘Beynelmilel deniz ticareti ile ilgili hiikiimetlerde, her nevi teknik konularla ilgili
olmak iizere uygulanan nizamlar ile 6rf ve adetlerde bir isbirligi sistemi kurmak ve
deniz igletmeciliginin verimli olmasini ve denizlerde seyriisefer emniyetini saglamak

tizere en miiessir kaidelerin kabuliinii tesvik etmek’

IMO, yukarida belirtilen gayeleri ¢ercevesinde denizde emniyet ve gilivenlik
konularinda taraf ilkeler tarafindan wuluslararast zorunlulugu olan birgok

konvansiyon yaymlamustir.

IMO’nun genel yapisi ise 0zetle asagidaki gibidir;

o Genel Kurul (Assembly): Orgiitiin en iist organi olup, Uluslararas1 Denizcilik
Orgiitii’ne iiye olan biitiin devletlerin yetkili temsilcilerinden olusmaktadir (Ilgm,
2005). Genel Kurul, orgiit icin kararlar alir, komiteler tarafindan sunulan
konvansiyonlar ve eklerini kabul eder, liye se¢imleri yapar, biit¢e ve finansal durumu
inceleyerek kararlar alir, uluslararas1 isbirlikleri arttirmak amaciyla gorev ve
hizmetler yapar. Genellikle iki yilda bir olagan toplantilarin1 yapmakta olup,
olagandis1 durumlarda acil olarak da toplanabilmektedir.

. Konsey (Council): Genel Kurul altinda olup orgiitiin idare/y6netim islerini
yiiriitmektedir. Uyeleri, iki y1lda bir toplanan Genel Kurul tarafindan, toplantiy1 takip
eden 2 yillik siire icin secilirler. A, B ve C gruplan altinda smiflanan iilkelerden

olusmaktadir;

73



- A grubu iilkeler, en genis uluslararasi denizcilik servisleri sunan ve ¢ikarlari
en genis olan tilkeler olarak tanimlanmis olup 2014-2015 yillari i¢in iki yillik
secilen Cin, Yunanistan, Japonya, Norveg, Panama, Kore Cumhuriyeti, Rusya
Federasyonu, Birlesik Krallik ve ABD’den olugsmaktadir.

- B grubu iilkeler, uluslararasi deniz ticareti alaninda 6nde gelen {ilkelerden
olugmaktadir Arjantin, Banglades, Brezilya, Kanada, Fransa, Almanya,
Hindistan, Hollanda, Ispanya ve Isve¢ 2014-2015 yillar1 igin iki yillik siire ile
bu grubtadirlar.

- C grubu iilkeler ise A ve B gruplarina secilmemis fakat uluslararasi ticaretle
alakasi bulunan ve tiim diinya cografyasini temsil edecek nitelikte segilen
tilkelerdir. Bu iilkeler, 2014-2015 yillar1 i¢in iki yillik siire ile Avustralya,
Bahamalar, Belgika, Sili, Kibris, Danimarka, Endonezya, Jamaika, Kenya,
Liberya, Malezya, Malta, Meksika, Fas, Peru, Filipinler, Singapur, Giiney
Afrika, Taylan ve Tiirkiye’den olugsmaktadir.

. Deniz Giivenligi Komitesi (MSC): Genel Kurul tarafindan secilen ve deniz
emniyeti konularinda ilgisi bulunan {ilkelerden olusan bir komitedir. Seyriiseferde
yapilacak yardimlar, gemilerin inga ve donanimi, miirettebatin emniyeti, ¢catismayi
Onleme, tehlikeli yiiklerin tahmil ve tahliye isleri, uluslararasi deniz emniyetinin
diizene konmasi, denizde can ve mal kurtarilmasi, gemilerde ve limanlarda terdr ve
siddet iceren eylemlerin 6nlenmesi gibi konularda ¢alismalar yapar. Deniz Giivenligi
Komitesi’nin ytirtittiikleri ¢aligmalara uygun olarak isimlendirilmis alt komiteleri
vardir; Bunlar, Seyir Giivenligi (NAV); Telsiz Haberlesmesi ve Arama-Kurtarma
(COMSAR) Egitim ve Vardiya (STW); Tehlikeli Maddelerin, Kat1 Yiiklerin ve
Konteynirlarin Taginmasi (DSC); Gemi Dizaym1 ve Donanimu (DE); Yangindan
Korunma (FP); Gemi Dengesi, Yiikkleme Hatlar1 ve Balik¢i Gemilerinin Giivenligi
(SLF); Bayrak Devleti Uygulamalar1 (FSI); Dékme Sivilar ve Gazlar (BLG) (Ayan,
M. ve Baykal, T., 2010)

. Deniz Cevresinin Korunmasi Komitesi (MEPC): Uye devletlerden olusmakta
olup, gemilerden kaynakli deniz Kkirliliklerin kontrolii ve Onlenmesi ile ilgli
calismaktadir.

o Hukuk Komitesi (LEG): Orgiit faaliyet alanlar1 gercevesindeki yasal
konularla ilgilenmektedir. Amerika’da 1959 yilinda 60,000 ton kapasiteye sahip
olarak insa edilen ve daha sonra Japonya’da 120,000 ton kapasiteye yiikseltilen
Torrey Canyon isimli taknerin 18 Mart 1967°de Birlesik Krallik kiyilarinda Pollard
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kayaliklarina vurarak batmasi sonucu olusan petrol kirliliginin ardindan olugan
hukuksal sorunlarla ilgilenilmesi amaciyla kurulmus olup, halen deniz gevresinin
korunmasi hususunda ¢alismalar yiirtitmektedir.

o Teknik Isbirligi Komitesi (TC): Orgiitiin denizcilik alaninda az gelismis veya
gelismekte olan llkelere teknik yardim saglamak iizere kurulmustur. IMO’nun
Birlesmis Milletler sistemi igerisinde sdzlesmesinde Teknik Isbirligi Komitesi
kurmasi kararlagtirilan tek orgiit olmasi, ¢aligmalarinda teknik yardimin ne kadar
onemli oldugunun bir kanitidir (Ayan, M. ve Baykal, T., 2010).

o Kolaylagtirma Komitesi (FC): 1972°de kurulan bu kurul, 2008 yilinda bir ek
ile IMO konvansiyonuna eklenerek tamamen kurumsallagmistir. Uluslararasi
denizcilik ve deniz trafiginin kolaylastirilmasi ve giivenliginin korunmasi, denizcilik
formalitelerinin azaltilmasi gibi konularda ¢aligmaktadir.

o Sekreterlik (Secreteriat): Genel Kurul onayr ile Konsey tarafindan tayin
edilen bir Genel Sekreteri ve uluslararas1 300 personeli bulunan bu organizasyonun
merkezi Londra’dadir. IMO’nun olagan ve giinliik idari isleri Sekreterlik tarafindan
yiirtitiilmektedir.

. Bolgesel Temsilcilik (Regional Presence): IMO, teknik igbirligi aktiviteleri
icin 5 adet bolgesel koordinatore/danismana sahiptir. Bu temsilcilikler Gana, Kenya,

Filipinler, Trinidad ve Tobago ve Fildisi Sahilleri’nde bulunmaktadir.

Deniz Sigortalar1 ¢ergevesinde dnem arzeden IMO’nun yayinlamis oldugu ve taraf

ilkeler tarafindan uygulanmakta olan bazi konvansiyonlar asagida belirtilmektedir.

4.6.1.1. Uluslararasi denizde can emniyeti sézlesmesi (SOLAS 1974)

[lk olarak Titanik gemisinin batmasi hadisesinden sonra 1914 yilinda giindeme gelen
SOLAS konvansiyonu (Safety of Life at Sea), genel olarak ticari gemilerin
emniyetinin konu oldugu biitiin uluslararas1 anlagmalar i¢in adres edilebilmektedir.
1929, 1948 ve 1960 yillarinda giincellenen konvansiyonun son hali 1974 yilinda
sekillendirilmis olup, giinlimiize kadar yapilan diizenlemeler 1974 konvansiyonuna
ilave edilmektedir. SOLAS’in amaci, gemilerin denizde Kkarsilasacaklari bir
kazaya/hadiseye karst tasidiklari can ve malin giivenliginin ve emniyetinin
saglanmasi amaciyla gemilerin operasyonlar, seyirleri ve ekipmanlari ile insalarina
dair minimum standartlar1 belirleyerek gerekli onlemlerin alinmasidir. SOLAS

altinda tanimlanan baz1 6nemli kodlar asagidadir
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. Can Kurtarma Araglart Uluslararasi Kodu (International Life-Saving
Appliance — LSA): Tiim can filikalari, kurtarma botlari, can sallari, can yelekleri gibi
can kurtarma techizat1 ve diizenlemelerinin standartlar1 LSA Kod hiikiimlerine uygun
olmak zorundadir

. Kiiresel Deniz Tehlike ve Emniyet Sistemi (Global Maritime Distress and
Safety System - GMDSS): Bu koda gore uluslararasi sefer yapan tiim yolcu gemileri
ile 300 gros tondan biyiik tiim yiik gemileri, tehlike durumu haberlesmelerini
yapabilmek, telsiz mesajlarini alabilmek ve ozellikle bir kazadan sonra yerlerinin
bulunmasini saglamak iizere gerekli techizati tasimak zorundadir.

o Uluslararas1 Tahil Kodu (International Grain Code): Tahil tasiyan gemilerin
uymmasi gereken kurallar belirtir.

o Uluslararas1 Deniz Yolu ile tasinan Tehlikeli Maddeler Kodu (International
Maritime Dangerous Goods - IMDG): 2 yilda bir giincellenen bu kod, devaml
eklenen yeni tehlikeli maddeler ve degistirilen tasima kurallar1 ile paketli tehlikeli
maddelerin deniz yoluyla taginmasi icin diizenlenmis uluslararasi bir mevzuattir ve
olduk¢a dnemlidir.

o Uluslararas1 Dokme Kimyasallar Kodu (International Bulk Chemical Code -
IBC): Tehlikeli sivi kimyasallar1 dokme halde tasiyan gemilerin, insa ve techizat
hususlarint ve kurallarin1 igeren bu koda, tiim kimyasal tankerlerin uymasi
gerekmektedir.

. Uluslararas1 Gaz Tasiyicist Kodu (International Gas Carrier Code - I1GC):
Swvilastirilmis gazlar1 dokme halde tasiyan gemilerin, insa ve techizat konular ile
uyulmas1 gereken kurallar1 kapsamaktadir. Gaz tasiyan gemilerin bu koda uymasi
gerekmektedir.

o Paketli Isinimli Niikleer Yakit, Plutonyum ve Yiksek Seviyeli Radyoaktif
Atiklarin Gemilerde Emniyetli Tasinmas1 Uluslararast Kodu (International Code for
the Safe Carriage of Packaged Irradiated Nuclear Fuel, Plutonium and High-Level
Radioactive Wastes on Board Ships - INF Kod): Ambalajli 1ginimli niikleer yakat,
pliitonyum ve yliksek seviyeli radyoaktif atiklar1 tasiyan gemilerin uymasi gereken
kurallar belirtir.

o Yiiksek Siiratli Tekneler i¢in Emniyet Kodu (International Code of Safety for
High-Speed - HSC Kod): Bu kod, yiiksek siiratli tekneler igin emniyet gereklerini

belirtmektedir.
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SOLAS altinda belirtilen ve deniz sigortalar1 agisindan dnem arzeden ISM ve ISPS
kodlar1 asagida belirtilmektedir.

4.6.1.1.1. Uluslararasi emniyet yonetimi kodu (ISM Code)

Bir gemi ister kendi donatani, isterse 3. bir parti/taraf tarafindan isletilsin, isletme
standartlar1 ve geminin ne derece efektif olarak isletildigi geminin kondisyonuna

biiyiik 6l¢iide etki edecektir.

Denizde tehlikeli kazalarin sayisini azaltabilmek adina gemi isletenlerin uymasi
gereken bir takim kurallara ihtiya¢c duyulmustur. Bu sebeple IMO tarafindan
gemilerin giivenli yonetimi ve isletmesini saglamak ve denizleri kirlilikten korumak
i¢in Uluslararast Emniyetli Y6netim Kodu (International Safety Management Code -
ISM Code) getirilmistir. Uluslararasi Emniyetli Yonetim Kodu, IMO’nun A.741 (18)
sayili karariyla Kasim 1993 tarihinde kabul edilmis ve Mayis 1994 tarihinde
Denizlerde Can Emniyeti Uluslararast Sozlesmesi SOLAS 1974’tin 9. Boliimiine

eklenmis 13 maddelik bir kuraldir (Taylan,1999).

ISM Kod, oncelikle yolcu gemileri ve tankerlere uygulanmis olup daha sonralar
kuru yiik gemilerine de uygulanmaya baslamistir. Temmuz 2002’den itibaren ise

biitiin gemi tiplerini kapsayacak sekilde genisletilmistir.

Bu koda gore, isletmeciler bayrak devleti denetim gorevlilerince (inspector) onayli
isletme prosediirlerini gemide ve karada bulundurmakla yiikiimlidiir. Eger
gorevlileri, gerceklestirdikleri denetim sonucu isletmenin uyguladigi prosediirleri
uygun bulur ise, karada bulunan ofis i¢in bir ‘Uygunluk Belgesi’ (Document of

Complience - DOC) tanzim eder.

Uluslararast Emniyet Yonetimi Kodunun Tiirk Bayrakli Gemilere ve Isletmecilerine
Uygulanmasina Dair Yoénetmelik’in Ugiincii Béliim, Madde 20.1.°de belirtildigi
lizere DOC; Idare veya yetkilendirilmis kurulus tarafindan, Kod gereklerini saglayan
isletmeciye gecerlilik siiresi bes yili ge¢meyecek sekilde diizenlenir. Bu belge,

isletmecinin Kod gereklerini yerine getirebileceginin kanit1 olarak kabul edilir.

Kodun uygulanmasinin kolaylastirilmasi igin Idare veya yetkilendirilmis kurulus
veyahut Idare tarafindan talep edilmesi durumunda sézlesmeye taraf diger devletlerin

denizcilik idareleri/otoriteleri tarafindan en fazla 12 aylik bir siire i¢in asagida
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belirtilen hallerden birinin gergeklesmesi durumunda Gegici DOC (Interim DOC)
diizenlenir:
a) Emniyet YoOnetimi Sistemi’nin yeni uygulanmaya baslandigi veya

isletmecinin yeni faaliyete gectigi durumlarda,

b) Isletmecinin, islettigi gemi cinslerine yeni bir gemi cinsi ilave etmesi
durumunda,
c) Kod hiikiimlerine yapilacak eklerin veya degisikliklerin uygulanabilmesi igin

Idare tarafindan gegici DOC diizenlenmesi gerekli goriildiigiinde.

Yabanci bayrakli gemi/gemiler isleten isletmeci, filosuna Tirk bayrakli bir gemi
dahil ettiginde, isletmeciye yeni kurulmus bir isletme gibi Kod hiikiimleri uygulan
Denetim gorevlilerince gemide gerceklestirilen kontrollerin ardindan gemiye de

Emniyet Yonetimi Belgesi (Safety Management Certificate) adinda bir belge verilir.

Uluslararas1 Emniyet Yénetimi Kodunun Tiirk Bayrakli Gemilere ve Isletmecilerine
Uygulanmasina Dair Yonetmelik, Uciincii Boliim, Madde 21.1.’de belirtildigi iizere
SMC (Emniyet Yo6netimi Belgesi), idare veya yetkilendirilmis kurulus yahut idarece
talep edilmesi halinde sozlesmeye taraf diger devletlerin denizcilik idareleri
tarafindan siiresi bes yili gecmeyecek sekilde gemiye verilmek iizere diizenlenen
belge olarak tanimlanmistir. SMC, isletmeci ve geminin, onaylanan Emniyet
Yonetimi Sistemi’ne uygun olarak isletildiginin dogrulanmasindan sonra diizenlenir.

Bu belge, geminin Kod gereklerini yerine getirebileceginin kanit1 olarak kabul edilir.

Gecici SMC (Gegici Emniyet Yonetimi Belgesi) ise, s6z konusu gemi cinsi i¢in

Gecici DOC veya DOC belgelerinden birine sahip isletmecinin gemisine yapilan

denetimin olumlu bulunmasi sart1 ile diizenlenir. Gegici SMC asagidaki sartlarin

birinin olusmasi durumunda diizenlenir:

1. Yeni inga bir gemi teslim alinmasi,

2 Isletmecinin, isletmek {izere sorumlulugu altina yeni bir gemi almast,

3. Geminin tipinin degismesi,

4 Geminin yabanci bir bayraktan Tiirk bayragina ge¢cmesi,

5 Geminin tadilat, sefer bolgesinin degismesi gibi sebepler ile Uluslararasi
Emniyet Yonetimi Kodunun Tiirk Bayrakli Gemilere ve Isletmecilerine
Uygulanmasina Dair Y6netmelik kapsamina girmesi,

6. Isletmeci degismesi.
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Gegici SMC’nin diizenlenebilmesi i¢in asagida belirtilen sartlarin yerine getirilmesi

gerekmektedir:

1. Isletmecinin DOC a veya Gegici DOC a sahip olmast,
2. Gemi i¢in isletmeci tarafindan kurulan Emniyet Y onetimi Sistemi’nin, Kodda
belirtilen ana unsurlari igerdiginin DOC un veya Gegici DOC un

diizenlenmesi icin yapilan denetim sirasinda degerlendirilmesi,

3. Isletmecinin ii¢ ay i¢inde gemi i¢in i¢ denetimi planlamast,

4, Ilgili gemi kaptanmnin ve zabitlerinin emniyet yonetimi sistemine asina
olmasi,

5. Seyre ¢ikmadan dnce bulundurulmasi zorunlu olan talimatlarin olusturulmasi

ve gemi personeline bu konuda gerekli egitimin verilmesi,
6. Emniyet Yonetimi Sistemi’nin Tirk¢e veya gemi calisma dilinde yahut

personelin anlayacag dillerde hazirlanmasi.

Uluslararast Emniyet Yonetimi Kodunun Tiirk Bayrakli Gemilere ve Isletmecilerine
Uygulanmasina Dair Yonetmelik’in Ugiincii Boliim, Madde 22’de Gegici SMC,
idare, yetkilendirilmis kurulus veya idarece talep edilmesi halinde s6zlesmeye taraf
diger devletlerin denizcilik idareleri tarafindan altt ay1 ge¢meyen bir siire igin

diizenlenen belge olarak tanimlanmugtir.

DOC ve SMC denetimlerinin yaninda, isletmeciler ve gemileri, Denizde Can
Emniyeti Uluslararasi Sozlesmesi (Safety of Life at Sea - SOLAS), Denizlerin
Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Ait Uluslararast Sozlesme
(International Convention for the Prevention of Pollution from Ships — MARPOL) ve
lokal regiilasyonlarin hepsine tiimiiyle uymali, miirettebatlar ise yeterli egitimleri

almis olmalidir.

4.6.1.1.2. Uluslararasi gemi ve liman tesisi giivenlik kodu (ISPS CODE)

11 Eylil 2001 tarihinde New York, USA’de gergeklesen teror saldirilarinin ardinda
bir reaksiyon olarak Diinya Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organisation -
IMO) toplantilarinda, denizde ve denizden olabilecek terdr eylemlerinin onlenmesi
amaciyla yeni tedbirlerin denizcilik sektoriine getirilmesi konusunda teklif getirilmis
olup, uzun degerlendirmelerin ardindan denizciligin diger Onemli iki sorunu
korsanlik ve kacgak yolcu konularin1 da kapsayarak 1 Temmuz 2004°te Uluslararasi

Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik Kodu yiiriirliige girmistir.
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ISPS Kodu, 500 GT iizerindeki tiim gemiler ile limanlar icin getirilmistir.
Hiikiimetler ve denizcilik otoriteleri, limanlarda, gemilerde ve karada bulunan
denizcilik ofislerinde gerekli olan giivenlik aranjmanlarmin yerinde oldugunu
sertifikalandirilabilmesi amaciyla taninmis giivenlik kuruluslarim1  (Recognised

Security Organisations — RSOs) yetkili kilarlar.

Bir taninmig giivenlik kurulusu (TGK), gemi giivenlik degerlendirmeleri, gemi
giivenlik planlari, liman tesisi giivenlik degerlendirmeleri ve liman tesisi
giivenlik  planlarini igeren, giivenlikle ilgili hususlarda, Sirketlere veya liman
tesislerine tavsiyede veya yardimda bulunabilir. Taraf Devlet, bir TGK’nu
yetkilendirirken, bu kurulusun yeteneklerini dikkate almalidir.

Ingiltere’de tanmmus giivenlik kurulusu olarak Maritime and Coastguard Agency
(MCA) atanmustir, fakat bircok bayrak devletinde ise Klas Kuruluslar1 (Classification
Societies) delege edilmistir.

Koda uyumlulugu aranan gemiler ve limanlar i¢in 6ncelikle bir risk degerlendirmesi
yapilarak bir giivenlik plam1 hazirlanir. Daha sonra bu plan TGK tarafindan
incelenerek akabinde ilgili gemi veya limana denetim gergeklestirilir. Denetimlerden
basariyla gecen gemiler veya limanlar igin ise bir sertifika diizenlenir. Kodun
yiriirlige girmesiyle liman devletleri, ilgili sertifikaya sahip olmayan gemileri

reddetme hakki kazanmustir.

4.6.1.2. Denizlerin gemiler tarafindan Kirletilmesinin 6nlenmesine ait

uluslararasi sozlesme (MARPOL)

Deniz cevresinin gemilerin operasyonlart veya gemi kaynakli deniz kazalan
sebebiyle kirlenmesini 6nlemek amaciyla diizenlenen bu konvasiyon 2 Kasim 1973
tarithinde kabul edilmis olup, 1976-1977 yillarinda olugsan biiylik tanker kazalar1 ve
deniz kirlilikleri sonucunda Onlemleri genisletebilmek adina yeniden goriisiilerek
1978 tarihinde yeni bir so6zlesme kabul edilmistir. 1978 s6zlesmesi, ana sézlesmeyi
de ihtiva etmekte olup sadece petrol kirliligini degil, ayn1 zamanda dokme ve paketli
kimyasal/zehirli maddeler, bozulmus yiik, yiik mahalli yitkama suyu, kirli su, sintine

(foseptik sular1), ¢op ve hava kirliligi gibi kirlilik hususlarini da diizenlemektedir.

MARPOL sozlesmesinde, 1997 tarihli protokol ile eklenen son ek ile beraber toplam
6 Ek (Annex) bulunmaktadir;

. Ek | — Petrol Kirliliginin Onlenmesi Kurallar1
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. Ek Il - D6kme Halde Tasman Zehirli Sivi Maddelerden Kaynaklanan
Kirliliginin Onlenmesi Kurallar
. EK Il - Denizde Paketli Halde Tasinan Zararli Maddelerden Kaynaklanan

Kirliligin Onlenmesi Kurallart

. EK IV- Gemilerden Kaynaklanan Pis Su Kirliliginin Onlenmesi Kurallari
. Ek V — Gemilerden Kaynaklanan Cop Kirliliginin Onlenmesi Kurallari
o Ek VI — Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliliginin Onlenmesi Kurallart

Tiirkiye, MARPOL 73/78 S6zlesmesinin tiim eklerine taraftir.

4.6.1.3. Gemi adamlarimin egitimi, belgelendirilmesi ve vardiya tutma

standartlar1 uluslararasi sozlesmesi (STCW 78)

STCW sozlesmesi, ticaret gemilerinde gorev yapan gemi adamlarmin egitimleri,
gemi adamlarina verilecek belgeler ve vardiya tutma esaslar1 gibi konularda
uluslararasi standartlar1 olusturmak amaciyla 1978 yilinda getirilmistir. S6zlesmenin
ilk amaci, diinyadaki biitiin denizcilerin bu Sozlesme kurallarina uygun ve standart
bir sekilde egitilmelerini saglamaktir; ikinci amag, gemi adamlarina verilecek ehliyet
belgelerini standart hale getirmek olup; {igiincii amag ise vardiya tutma esaslarini da

standartlastirarak denizlerde giivenligi ve emniyeti arttirici rol oynamaktadir.

Sozlesmeyi 1995 yilinda gilincelleme ihtiyact duyulmus olup, bu revize ile sdzlesme
teknik olarak eklere ayrilmistir. Bunun sebebi, herhangi bir revize ihtiyaci oldugunda
tim konferans1 toplamak yerine, degisiklik ihtiyacinin bulundugu eki yasal ve
prosediirsel olarak daha hizli sekilde degerlendirmekti. Bu giincelleme ile ek olarak,
konvansiyonun gereklerini i¢ hukuk sistemlerine kabul ederek onaylayan ve
sOzlesmeye ait tiim kosullar1 saglayan taraf devletler ‘Beyaz Liste’ye alinmaktadir

(Ulusoy, 2013).

25 Haziran 2010’da ise Filipinler’in Manila sehrinde yapilan bir konferans ile
‘Manila Degisiklikleri’ (Manila amendments) adinda bazi yenilikler ve revizeler
STCW konvansiyonuna ve STCW Code’a dahil edilmis olup 1 Ocak 2012 tarihinde
yirlirlige girmistir. Bu degisiklikler ile gemi adamlarimin egitim, smmav ve
belgelendirme esaslarinda degisiklikler yapilmistir. Gemi adami yetkilendirmesi,
sertifikasyonu, egitim kurumlari ve sinavlart hakkinda bir ¢cok yeni diizenleme gelmis

olup bu diizenlemelere uyulmadigi takdirde yeterlilikler kabul gormemektedir.
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4.6.1.4. Deniz alacaklarina karst mesuliyetin simirlandiriimasi hakkinda

milletlerarasi sozlesme (LLMC)

1957 yilinda kabul edilen ve 1968 yilinda yiiriirliige girmis olan ‘Ag¢ik Deniz
Gemileri Armatdrlerinin Sorumluluklarinin Sinirlandirilmasi ile ilgili Uluslararasi
Sozlesme (International Convention Relating to the Limitation of the Liability of
Owners of Seagoing Ships), 1976 yilinda ‘Deniz Alacaklarmma Karst Mesuliyetin
Siirlandirilmas1 Hakkinda Milletlerarast S6zlesme’ (Convention on Limitation of
Liability for Maritime Claims - LLMC) olarak degistirilmis olup deniz kazalarina
kars1 sorumluluk limitleri yiikseltilmistir. Bu sozlesme ile sorumluluk limitleri, can
kayb1 ve bedeni yaralanmalar i¢in ve miilk hasarlar1 (gemiye, miilke veya liman
islerinde olusan hasarlar vb.) i¢in ayr1 ayr1 belirlenmistir. Bu s6zlesme cercevesinde
taraf iilke limanlarina ugrayacak gemilerin, sozlesmede belirtilen limitleri goz
onlinde bulundurularak deniz alacaklarini kapsayan gecerli bir koruma ve tazmin
sigortasina (P&I) sahip olmalar1 zorunlu hale getirilmistir. S6zlesmede belirtilen
limitler minimum limitler olarak diisiiniilmekte olup, giiniimiizde International Group
P&I kuliipleri bu limitlerin oldukg¢a iizerinde sorumluluk limitleri ile teminat

sunmaktadirlar.

Sozlesme altinda sorumluluk limitlerinin 6lgiilmesi, Uluslararasi Para Fonu
(International Monetary Fund) tarafindan yaratilan ve 6zel bir uluslararasi rezerv
arac1 olan ‘Ozel Cekme Haklari® (Special Drawing Rights) ile hesaplanmaktadir.
SDR bir para birimi olmayip, Amerikan Dolari, Japon Yeni, Euro ve Sterlin’i igeren

uluslararasi bir para birimi havuzunu esas alan bir birimdir (Url-9).

Giincel SDR oranlar1 IMF’in sitesinden ve Tiirkiye Cumhuriyeti Merkez Bankasi’na
ait siteden takip edilebilmektedir (Ornegin 6 Kasim 2015 tarihi igin 1 SDR’nin
1.387380 USD oldugu belirtilmektedir)

1976 Konvansiyonu’ya gore 500 tonu ge¢meyen gemiler i¢in bedeni hasarlar limiti
333,000 SDR ile ve bedeni hasarlar1 disindaki diger hasarlar i¢in 167,000 SDR ile
sabitlenmis olup 500 ton flizeri gemiler i¢in, belirli tonajlara kadar araliklarla

siniflandirilarak tonaj basi bir ek miktar ile sorumluluk limitleri belirlenmekteydi.

1996 yilinda kabul edilen ve 13 Mayis 2004’te yiiriirliige giren bir protokol ile bu

sorumluluk limitleri ytiikseltilmistir.
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1996 protokoliine gore gemilerde can kaybi ve bedeni yaralanma hasarlar1 i¢in 2,000
gros tonu gecmeyen gemiler i¢in sorumluluk limitleri 2,000,000 SDR olarak
belirlenmis olup, 2,000 gros tonun iizerindeki gemiler icin ek limit hesaplandirilmasi
asagidaki gibidir;

. 2,001 gros ton ile 30,000 gros ton aras1 gemiler i¢in ton basina ek 800 SDR

o 30,001 gros ton ile 70,000 gros ton arasi gemiler i¢in ton basina ek 600 SDR
. 70,001 gros tonun iizerindeki gemiler i¢in ton basina ek 400 SDR

1996 protokoliine gore gemiler i¢in olusan miilk hasarlar ile ilgili sorumluluk
limitleri ise 2,000 gros tonu gegmeyen gemiler i¢in sorumluluk limitleri 1,000,000
SDR olarak belirlenmis olup, 2,000 gros tonun iizerindeki gemiler i¢in ek limit
hesaplandirilmasi asagidaki gibidir;

. 2,001 gros ton ile 30,000 gros ton arasi gemiler i¢in ton bagina ek 400 SDR

o 30,001 gros ton ile 70,000 gros ton aras1 gemiler i¢in ton basina ek 300 SDR
o 70,001 gros tonun iizerindeki gemiler i¢in ton basina ek 200 SDR

19 Nisan 2012 yilinda ise IMO tarafindan 1996 Protokolii’ne ilaveler yapilmis olup
sorumluluk limitleri yiikseltilmistir. Yeni kurallar 8 Haziran 2015 tarihinde yiiriirliige
girmistir.

Yeni limitlere gore gemilerde can kaybi ve bedeni yaralanma hasarlar ile ilgili
sorumluluk limitleri 2,000 gros tona kadar olan gemiler i¢in 3,020,000 SDR olarak
belirlenmis olup, 2,000 gros tonun iizerindeki gemiler icin ek limitler asagidaki
gibidir;

. 2,001 gros ton ile 30,000 gros ton aras1 gemiler i¢in ton bagina ek 1,208 SDR
. 30,001 gros ton ile 70,000 gros ton arasi gemiler i¢in ton basina ek 906 SDR
o 70,001 gros tonun iizerindeki gemiler i¢in ton basina ek 604 SDR

Yeni limitlere gore gemiler i¢cin olusan miilk hasarlari ile ilgili sorumluluk limitleri
ise 2,000 gros tonu ge¢meyen gemiler i¢in sorumluluk limitleri 1,510,000 SDR
olarak belirlenmis olup, 2,000 gros tonun {iizerindeki gemiler igin ek limit
hesaplamasi asagidaki gibidir;

o 2,001 gros ton ile 30,000 gros ton arasi gemiler i¢in ton basina ek 604 SDR

o 30,001 gros ton ile 70,000 gros ton arasi gemiler i¢in ton basina ek 453 SDR
. 70,001 gros tonun tizerindeki gemiler i¢in ton basina ek 302 SDR
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Dolayist ile 8 Haziran 2015 tarihinden itibaren konvansiyona taraf iilkeler,
limanlarma ugrayan gemilerden yeni limitler cergevesinde diizenlenmis P&I

policelerini talep etmektedirler.

Tiirkiye, LLMC 76 So6zlesmesine 1980 yilinda taraf olmustur ve 96 Protokolii ile
geitirilen degisiklikleri ise 2010 yilinda kabul ederek uygulamaya baslamigtir. LLMC
96 Protokolii’niin ulusal mevzuatimizda referans alindig: “Deniz Alacaklarina Iliskin
Gemilerin Sigortalandirilmasi Ve Denetlenmesi Hakkinda Yonetmelik” 14/11/2010
tarih ve 27759 sayili Resmi Gazetede yayimlanmis olup, 1 Temmuz 2011 tarihinde
yirirlige girmistir (Url-10).

4.6.1.5. Petrol Kkirliliginden dogan zararin hukuki sorumlulugu ile ilgili

uluslararasi s6zlesme (CLC)

IMO tarafindan, petrol tankerlerinin ve petrol lriinleriyle birlikte diger yiikleri
tasityan gemilerin sebep oldugu ¢evre kirliligine karsi 6nlem alinmasinin yani sira,
¢evre zararlarinin tazmini i¢in 1969°da kabul edilen ve 19 Haziran 1975°te yiirtirlige
giren bu sozlesme, 17 Kasim 1992 tarihinde kabul edilen bir Protokol ile revize
edilmis olup 1992 Protokolii 30 Mayis 1996 tarihinde yiiriirliige girmistir. 1992
protokolii ile konu konvansiyon, taraf iilkelerin miinhasir ekonomik bolgesi veya
esdeger bolgesinde olusacak petrol kirliligi kaynakli ¢evre zararlarinin tanzim

edilebilmesi seklinde genisletilmistir.

Petrol tanimi, 1992 soézlesmesinin 5. Maddesinde gemide yiik olarak veya geminin
yakit tanklarinda taginmakta olan dayanikli (buharlasma derecesi yiiksek)
Hidrokarbonlar1 6zellikle ham petrol, fuel-oil, agir dizel yagi ve gres yagi gibi

mineralleri ifade etmektedir.

Kirlenme Zarari, 1992 s6zlesmesinin 6. Maddesinde asagidaki gibi tanimlanmistir;

a) Gemiden nerede olursa olsun sizan veya birakilan hidrokarbonlarin sebep
oldugu kirlenmeden, hidrokarbonu tasiyan gemi disinda meydana gelen biitiin ziyan
veya zararlar1 ifade eder, bu bozulmadan kaynaklanan kar kaybinin disindaki ¢evre
bozulmasi icin tazminatin, fiilen yapilan veya yapilacak olan eski haline dondiirme
ile ilgili makul tedbirlerin maliyetlerine sinirlandirilmasi sartiyla;

b) Korunma tedbirlerinin masraflari1 ve bu tedbirlerin sebep oldugu ziyan veya

zararlar da buna dahildir. (Kanun No. 4507, 2000)
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Sozlesme cercevesinde, petrol iiriinleri tagiyan gemi armatorii herhangi bir kirlilik
durumuna kars1 asagida belirtilen limitler dahilinde sorumluluklarint sinirlandirma
hakkina sahip olup, soézlesmeye taraf olan {ilke limanlarma gergeklestirecegi
seferlerde bu limitlerde bir mali gilivenceye sahip oldugunu gostermesi

gerekmektedir.

° 5,000 gros tona kadar olan gemiler i¢in 4,510,000 SDR

. 5,001 gros ton ile 140,000 gros ton arasi gemiler i¢in 3,000,000 SDR + gros
ton basina ek 453 SDR

° 140,000 gros tonun Tlzerindeki gemiler i¢in 89,770,000 SDR ile

limitlendirilmistir.

Tiirkiye CLC 92 Sozlesmesine 26/4/2001 tarihli ve 4658 sayili Kanun ile 2001

yilinda taraf olmustur.

Donatanlar, bahsekonu limitler dahilinde {izerinde bulunan bu yiikiimliiliikleri
giintimiizde P&I sigortalarinca karsilamaktadir. P&I sigortast olmayan gemiler igin
genellikle acil durumlarda banka teminati yoluyla da gerekli teminat saglanabilmekte
olup, bunun giiniimiizde pek uygulama alant bulunmamaktadir. Bankalar da
genellikle gemilere teminat mektubu verebilmek adina gegerli bir P&I sigortasinin

olup olmadigini sorgulamaktadirlar.

Armator, gemisi i¢in (petrol tankeri) P&I sigortacisindan CLC 1992 konvansiyonu
gereklerince petrol kirliligine karsi yeterli sorumluluk limitlerine sahip bir P&I
sigortas1 bulundugunu belirten bir ‘Mavi Kart” (Blue Card) alir. Bu Blue Card, CLC
sertifikasinin alinacagi bayrak devletine ithafen diizenlenmekte olup iizerinde P&l
sigortasi periyodu, geminin adi, IMO numarasi, bayragi, baglama/sicil limani (port of

registry), ¢agri isareti, armatoriin adi1 ve adresi gibi bilgiler yazmaktadir.

CLC Blue Card ile basvuruda bulunan bir armatoriin konu gemisi ile ilgili olarak,
CLC sertifikasim1 tanzim edecek olan otoriteler genellikle asagidaki durumlar

kontrol ederler;

o Geminin, CLC 92’ye taraf iilke bayrakli m1 yoksa taraf olmayan iilke bayrakli
m1 oldugu (taraf iilke bayrakli ise, bayrak devletinden veya bayrak devletinin
onayladigi bir otorite tarafindan tanzim edilebilmektedir),

. P&I poligesinin gecerlilik tarihi,
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. Polige elektronik bir niisha ise P&l sigorta kuliibliniin resmi internet
sitesinden geminin P&I sigortasinin yerinde olup olmadiginin kontroli,
. Banka teminatlar1 sunuluyor ise, CLC sertifikasin1 tanzim edecek tilke

hukukuna/mevzuatina uygun olup olmadigi.

Tiirkiye’de 19 Aralik 2013 tarihinde Deniz Ticareti Genel Midiirligi tarafindan
yayimlanan 1998 sayili yonerge ile CLC 92 Soézlesmesi g¢ergevesinde sertifika
diizenlenmesi hakkindaki esaslar belirlenmistir. Buna gore Tiirk Bayrakli ve
sozlesmeye taraf olmayan iilke bayrakli gemiler, sicil kayitlarin1 tutmaya yetkisi
bulunan Istanbul, Trabzon, Zonguldak, Samsun, Bandirma, Izmir, Canakkale,
Mersin, Antalya ve Iskenderun liman baskanliklarindan CLC sertifikas1 temin
edebilmektedirler. Ulkemizde Tiirk bayrakli gemilere CLC sertifikalarmin tanzim
edilebilmesi i¢in, bu gemilerin P&I teminatlarinin 12.12.2012 tarih ve 18971 sayili
‘Bayrak Devleti Uygulamalari Kapsamindaki Idari Islemlerde Muteber Kabul
Edilecek P&I Kulliipleri ve Sigorta Sirketlerine Dair Yonerge’ kapsaminda belirli
aralikla giincellenen P&I sigorta kuliipleri ve sigorta sirketleri listesinde belirtilen

kurumlardan biri tarafindan temin edilmesi gerekmektedir.

CLC 92 sozlesmesi, petrol yiikii tagiyan tiim tankerler i¢in getirilmistir, fakat 2,000

ton petroliin lizerinde yiik tasiyan gemiler i¢in zorunludur (Url-11).

IMO tavsiye karari, [Resolution A.1055(27)] geregi, CLC sertifikasi tasiyan ve 1,000
GT'den biiyiik tiim gemilerin aym1 zamanda BUNKER Sertifikast tasimalari

zorunludur.

4.6.1.6. Petrol Kkirliligi zararlarimin tazmini icin bir fonun kurulmasiyla ilgili

uluslararasi sozlesme (FUND)

1969 CLC sozlesmesi petrol kirliligi zararlariin tazmini i¢in bir giivence saglamis
olsa da, 1969 sozlesmesinde belirtilen limitlerden daha yiiksek boyutlarda hasarlarin
gerceklesmesi ihtimaline karsi 1969 yilinda Briiksel’de gerceklestirilen bir IMO
konferansinda uluslararasi bir fon kurulmasi konusu goriisiilmiis olup, 1971 yilinda
ise yine Briiksel’de gerceklestirilen bir konferansta, taraf iilkeler icin IMO’nun petrol
kirliligi zararlarinin tazmini i¢in uluslararasi bir fonun kurulmasi ile ilgili bir

konvansiyon hazirlamasi karar1 alinmistir.
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1971 konvansiyonuna 1976 ve 1984 yillarinda ilaveler olsa da 1992 yilinda kabul
edilen Protokol, 1971 sdzlesmesinin yerini almis olup 1971 sozlesmesi 24 Mayis

2002 tarihinde yiiriirliikkten kalkmstir.

1992 Protokolii ise 20 Mayis 1996 tarihinde yiirlirliige girmistir. Bu protokol,
tazminat miktarlarinin yiikseltilmesi ve yiikiimliiliklerin arttirllmas1 amaciyla
getirilmis  olup, tazminat limitleri 1992 CLC Protokolii dogrultusunda
genisletilmistir. 1992 Protokolii, ayr1 olarak bir Uluslararas1 Petrol Kirliligi Tazmin
Fonu (International Oil Pollution Compensation Fund — IOPC Fund) kurmus olup, bu

Fon Londra’da bulunan ‘Sekreterlik’ tarafindan yonetilmektedir.

1992 Protokolii altinda, Fon tarafindan karsilanabilecek en yiiksek tazminat miktar
1992 CLC Protokolii limitleri dahilinde tek kaza basina 135,000,000 SDR olarak
bellirtilmektedir.

2000 yilinda kabul edilen kisa siireli bir protokoliin akabinde, 2003 yilinda
Londra’daki IMO Genel Merkezi’'nde gergeklestirilen bir konferans ile Uluslararasi
Petrol Kirliligi Tazmin Tamamlayici1 Fonu (International Oil Pollution Compensation
Supplementary Fund 2003) kabul edilmistir. Bu fon, 1992 Fund s6zlesmesine ilave
olup, taraf devletlerin katilimima aciktir. 1992 Fund’a {iye olan devletler 2003
Supplementary Fund’a da tercihe bagli olarak iiye olabilirler.

2003 Fund ile her bir kaza i¢in tazmin edilebilecek toplam miktar, mevcut CLC/Fund
sozlesmelerini de kapsayacak sekilde 750,000,000 SDR ile limitlendirilmistir. Bu
fon, liye devletlerin karasular1 ve miinhasir ekonomik bolgesinde gerceklesebilecek

hasarlar i¢in tamamlayici olarak uygulanabilecektir.

IOPC Fund, her ne kadar IMO himayesinde kabul edilmis olsa da, IMO ve 1OPC
Fund birbirinden bagimsi yasal kuruluslardir. IMO’nun aksine, IOPC Fund’lar

Birlesmis Milletler’in bir acentesi veya BM sisteminin bir pargasi degildir.

4.6.1.7. Gemi yakitlarindan kaynaklanan petrol Kkirliligi zararimin hukuki
sorumlulugu hakkinda uluslararasi sozlesme (BUNKER)

23 Mart 2001 yilinda kabul edilen ve 21 Kasim 2008 tarihinde yiiriirliige giren bu
uluslararas1 sozlesme ile gemi yakitlarindan kaynakli petrol kirliligi sebebiyle

olusacak hasarlarda, hasara sebep olan kisiler i¢in yerinde, hizli ve yeterli
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tazminatlarin yerinde olmasi amaclanmistir. S6zlesme, taraf iilkelerin karasular1 ve
miinhasir ekonomik bolgeleri dahil yetkisi altinda bulunan alanlar1 kapsamaktadir.

S6zlesmenin 5. maddesinde kirlilige sebep olabilecek gemi yakit1 tanimlanmis olup,
bu tanima gore yaglama yaglar1 da dahil geminin isletimi ve hareketi i¢in kullanilan
veya kullanilmas1 amaglanan herhangi bir hidrokarbon madeni yagi ve bu yagin

herhangi bir kalintisi, gemi yakitidir.
S6zlesmenin 9. maddesinde ise kirlilik zarar1 asagidaki gibi tanimlanmustir;

o Sizma veya bosaltim nerede meydana gelmis olursa olsun, bozulmadan
kalinan kar kaybi disinda, ¢evrenin bozulmasina iliskin tazminatin ¢evrenin dnceki
haline doniistiiriilmesi amaciyla alinan veya aldirilan makul tedbirlerin maaliyetleri
ile sinirli olmasi sartiyla, gemi yakitlarinin gemiden sizmasi veya bosaltimindan
kaynaklanan geminin disinda meydana gelen kayip ve zararlar, ve

o Onleyici tedbirlerin masraflar1 ve dnleyici tedbirlerin neden oldugu kayip ve

zararlar anlamina gelir.

Bu s6zlesme, 1969 CLC konvansiyonunu model almis olup, armatorlere 1,000 GT ve
lizeri ticari maksatla isletilen gemiler icin yeterli sigorta teminatlarinin yerinde

olmasini sart kogsmaktadir.

Sozlesme kapsamina giren armator, LLMC 96 konvansiyonunda 6liim ve yaralanma
haricindeki olaylar igin belirlenen mesuliyet limitleri ¢er¢evesinde sorumluluklarini

sinirlandirabilmektedir.

Armatorler lizerinde bulunan bu yiikiimliliikleri, bahsekonu limitler dahilinde
giiniimiizde P&I sigortalarinca karsilamaktadir. P&I sigortast olmayan gemiler i¢in
banka veya diger finansal kuruluslar yoluyla da gerekli teminatlar saglanabilmekte
olup, bunun giliniimiizde pek uygulama alant bulunmamaktadir. Bankalar da
genellikle gemilere teminat mektubu verebilmek adina gecerli bir P&I sigortasinin

olup olmadigini sorgulamaktadirlar.

Armatorler, P&I sigortacisindan BUNKER 2001 konvansiyonu gereklerince yakit
kaynakli petrol kirliligine kars1 yeterli sorumluluk limitlerine sahip bir P&I sigortasi
bulundugunu belirten bir ‘Mavi Kart’ (Blue Card) alir. Bu Blue Card, BUNKER
sertifikasinin alinacagi bayrak devletine ithafen diizenlenmekte olup iizerinde P&I
sigortasi periyodu, geminin adi, IMO numarasi, bayragi, baglama/sicil limani (port of

registry), ¢agri isareti, armatoriin adi1 ve adresi gibi bilgiler yazmaktadir.
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BUNKER Blue Card ile basvuruda bulunan bir armatériin konu gemisi ile ilgili
olarak, BUNKER sertifikasini tanzim edecek olan otoriteler genellikle asagidaki

durumlar1 kontrol ederler;

o Geminin, BUNKER 2001’e taraf iilke bayrakli m1 yoksa taraf olmayan {ilke
bayraklt m1 oldugu (taraf iilke bayrakli ise, bayrak devletinden veya bayrak
devletinin onayladig bir otorite tarafindan tanzim edilebilmektedir),

. P&I poligesinin gecerlilik tarihi,

. Polige elektronik bir niisha ise P&I sigorta kuliibliniin resmi internet
sitesinden geminin P&I sigortasinin yerinde olup olmadiginin kontrold,

. Banka teminatlar1 sunuluyor ise, BUNKER sertifikasini1 tanzim edecek iilke

hukukuna/mevzuatina uygun olup olmadigi.

Tiirkiye, 2013 yilinda 26/2/2013 tarih ve 6439 sayili Kanun ile BUNKERS-2001
Sozlesmesine taraf olmustur. Tirk Bayrakli ve sozlesmeye taraf olmayan iilke
bayrakli gemiler, iilkemizde sicil kayitlarmi tutmaya yetkisi bulunan Istanbul,
Trabzon, Zonguldak, Samsun, Bandirma, izmir, Canakkale, Mersin, Antalya ve
Iskenderun liman baskanliklarindan BUNKER sertifikast temin edebilirler.
Ulkemizde Tiirk bayrakli gemilere BUNKER sertifikalarinin tanzim edilebilmesi
icin, bu gemilerin P&I teminatlarimin 12.12.2012 tarih ve 18971 sayili ‘Bayrak
Devleti Uygulamalart Kapsamindaki Idari Islemlerde Muteber Kabul Edilecek P&l
Kulliipleri ve Sigorta Sirketlerine Dair Yonerge® kapsaminda belirli aralikla
giincellenen P&I sigorta kuliipleri ve sigorta sirketleri listesinde belirtilen

kurumlardan biri tarafindan temin edilmesi gerekmektedir.

1,000 GT ve istii tiim gemiler Tiirk karasularindaki bir liman ya da terminale
gelirken ve buradan ayrilirken ve Tiirk Bogazlarindan ugraksiz gececek ise, seyir

planinda bildirilerek BUNKER sertifikasini ibraz etmek zorundadir.

4.6.1.8. Gemi enkazlarimin Kkaldirilmasina iliskin Uluslararasi Nairobi

Sozlesmesi

2007 yilinda Kenya’nin bagkenti Nairobi’de diizenlenen bir uluslararasi1 konferansta
kabul edilen bu sozlesme, deniz ¢evresi ve denizdeki yasamin, mal ve miilklerin
emniyetini etkileyebilecek gemi enkazlarinin kaldirilmast ile ilgili taraf devletlere

yasal giivence saglamasi amaciyla 14 Nisan 2015’te yiiriirliige girmistir.
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Gemi Enkazlarinin Kaldirilmasina Iliskin Uluslararas1 Nairobi Sozlesmesi’ne gore
300 GT ve daha biiyiik olup bahsekonu sozlesmeye taraf iilkelerin bayragini
barindiran gemiler, konvansiyonun belirledigi limitler dogrultusunda gemi enkazinin
kaldirilmasma yonelik bir sigorta ya da finansal bir giivence bulundurmakla
yiikiimliidiirler. Sozlesmeye taraf {ilkelerden bu teminatin saglandigina dair bir
sertifika temin edilmesi gerekmektedir. Sertifikanin temini i¢in, P&I kuliiplerinden
alimacak Blue Card’lar ile konvansiyona taraf iilkeler veya taraf iilkeler tarafindan
yetkilendirilen otoritelere basvurulmasi gerekmektedir. 9.11.2015 tarihi itibariyle 25

tilke sozlesmeye taraf olmustur.

Taraf olmayan iilke bayragina sahip gemiler, ilgili sertifikayr taraf {ilke
devletlerinden temin edebilecektir. Tiirkiye, konu konvansiyona heniiz taraf degildir

fakat liye olmak amaciyla ¢aligmalar ytiriitilmektedir.

4.6.2. Uluslararas1 Calisma (")rgiitii (ILO)

Uluslararast Calisma Orgiitii (ILO), Birlesmis Milletler’in, calisma yasamindaki
kosullar ve c¢alisma hayatinin diizenlenmesi, sosyal adaletin kurulmasi ve
yoksullugun Onlenmesi i¢in c¢alisma yasaminin diizenlenmesi konularinda
uluslararasi igbirlikleri yapilmasi maksadiyla kurmus oldugu uzman bir kurulusudur

ILO, 1919 yilnda Birinci Diinya Savasi’nin ardindan Versay Anlasmasi (Treaty of
Versalilles) cercevesinde kurulmustur. ILO’ya tliye 186 iilke bulunmaktadir. ILO’nun

merkezi Isvigre’nin Cenevre kentindedir (Url-12).

Tiirkiye i1se ILO’ya 1932 yilinda iiye olmustur ve ilk ILO Ofisi 1952 yilinda
Istanbul’da agilmustir. ILO Ankara Ofisi ise 1976 yilinda a¢ilmistir olup ILI Tiirkiye
ofisi olarak bilinmektedir (Url-13).

4.6.2.1. Denizcilik Calisma Sozlesmesi (MLC)

ILO tarafindan 23 Subat 2006 tarihinde kabul edilen Denizcilik Calisma S6zlesmesi
(Maritime Labor Convention 2006), gemi adamlarmin c¢aligma hayatinda
korunmasima yonelik genis haklar getirmekte olup, ¢alisma saatleri, konaklama,
saglik, emniyet ve gemi adamlarinin sdzlesmeleri gibi gemide ¢aligma kosullarin

tyilestirilmesine yonelik kurallar getirmektedir.

Bu sozlesme ile taraf devlet altinda bulunan ve 500 GT iizerinde olan gemiler icin

armatorler, Denizcilik Caligma Uygunluk Deklarasyonu (Declaration of Maritime
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Labor Compliance)’nu kabul etmeli ve MLC2006 gereklerine uyduklarini gosteren
Denizcilik Calisma Sertifikast (Maritime Labor Certificate)’n1  bulundurmak

zorundadirlar.

Bu sozlesme altinda, gemi adamlarinin iilkelerine doniisleri i¢in armatoriin gerekli
finansal giivenceyi saglamasi gerektigi, geminin ziyasi ve batmasi gibi durumlardan
kaynakli olarak gemi adamlarinin igsiz kalmasi durumunda iki ay ile limitli olmak
lizere armatOriin maaglar1 6demesi gerektigi, is kazasi, hastalik veya tehlikeler
sebebiyle olusan Oliim veya uzun siireli sakatlik durumlarinda gerekli tazminatlar
saglamak adina finansal gilivenceyi saglamasi gerektigi gibi konular belirtilmekte
olup, bu hususlar armatorler icin P&I sigortacilar1 tarafindan miirettebatlara karsi

sorumluluklar ¢ercevesinde teminat altina alinabilmektedir.

4.6.3. Finansal Sorumluluk Sertifikas1 (COFR)

COFR, Amerika Birlesik Devletleri Ulusal Kirlilik Fonlart Merkezi (NPFC)
tarafindan, Petrol Kirliligi Kanunu 1990 (Oil Pollution Act 1990 - OPA 90) ve
Kapsamli Cevre Onlemi, Tazmin ve Sorumluluklar Kanunu (Comprehensive
Environmental Response, Compensation, and Liability Act — CERCLA)
dogrultusunda gemi isletmecilerinin finansal sorumluluklarinin yerinde olduguna
dair bir delil sunmak amaciyla verilen bir sertifikadir. Bu sertifika, herhangi bir
petrol kazasi veya bir tehlikeli durumda petrol sizmasi hadisesi gerceklesmesi
ihtimalleri durumunda, hasar ve tazminat talebinde bulunabilecek ABD Federal
Hiikiimeti de dahil olmak iizere potansiyel talep sahiplerine karsi, hasara karsilan
ilgili  kisilerin/partilerin, belirtilen limitler dahilinde yasal sorumluluklarini

odeyebileceklerini belirtmektedir (Url-14).

ABD kara sularinda seyir eden 300 GT iizerindeki gemiler ve tonajina bakilmaksizin
ABD miinhasir ekonomik bolgesinde petrol aktarmasi yapan tiim gemiler COFR
sertifikasina sahip olmak zorundadir. Bu sertifikalar yetkili olarak atanan SIGCo,

Shoreline ve Arvak sirketlerinden alinabilmektedir.

Bu sirketler, oncelikle OPA 90 ve CERCLA geregince gemilerin sahip olmasi
gereken yasal sorumluluklari ‘COFR Garantisi’ altinda teminat altina
alabilmektedirler. Bu garantilerin akabinde, NPFC’den COFR Sertifikasi’ni
alabilmek adina yapilmast gereken CG5585 adl basvuruyu
gerceklestirebilmektedirler (Url-15).
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ABD’nin Kaliforniya, Oregon, Teksas, Washington ve Louisiana eyaletlerine
gerceklesecek seferler i¢in ek olarak bu eyaletlerin ilgili ofislerinden gerekli
onaylarin alinmas1 gerekmektedir. Ornegin Kaliforniya eyaletinin onayladig1 ayr1 bir
COFR sertifikas1 bulunmaktadir. ABD disinda Kanada ve Panama Kanali’nin da
ABD’nin uyguladig yiikiimliiliiklere benzer sartlari bulunmaktadir (Url-16).

4.6.4. Uluslararasi Tasiyic1 Teminati (ICB)

ABD Giimriik ve Sinir Muhafaza Birimi (US Customs and Border Protection Service
- CBP) 2004 yilinin Mart ayinda Otomatik Manifesto Sistemi (Automated Manifest
System — AMS) altinda bir yonerge ile yeni kurallar yaymlamistir. Bu yonerge
cergevesinde, tastyicilarin yiikkleme veya yiik tahliye etme amaciyla ABD’ye
girmeden oOnce bir Uluslararast Tasiyict Teminati (ICB) almasi gerektigi
belirtilmektedir. Bu teminat, herhangi bir ceza, vergi, har¢ ve giimriik otoriteleri
tarafindan alinabilecek diger yiikiimliilikler ile ilgili 6demeleri garanti altina

almaktadir.

Otomatik Manifesto Sistemi’nde (AMS) teminati tasiyicisinin adinin, Standart
Tasiyict Alfa Kodu (Standard Carrier Alpha Code —SCAC) ile ayni olmasi
gerekmektedir. Uyeler, AMS teminatina basvurmadan énce SCAC kodunu ABD
Ulusal Motor Navlun Trafik Birligi’nden (US National Motor Freight Traffic
Association — NMFTA) almalidirlar (Url-17).

ABD Giimriikk ve Sinir Muhafaza Birimi (CBF), gemi isletmecilerinin yolcu ve
miirettebat manifestolarinin bildirilmesi ve kaydedilmesi ile ilgili gereklilikleri
anahatlariyla belirleyen bir yonergeyi Otomatik Yolcu Bilgi Sistemi (Automated
Passenger Information System — APIS) araciligi ile yaymlamistir. Bu gerekliliklere
gore her bir gemi, ABD varisindan evvel Uluslararasi Tastyr Teminati’n1 (ICB)

sisteme kaydetmelidir.

Kanada hiikiimeti de Kanada Sinir Muhafaza Birimi Acentas1 (Canadian Border
Services Agency — CBSA) araciligiyla, Kanada’daki herhangi bir limana sefer
yapacak gemilerin seferden dnce ICB’ye benzer teminatlarinin bulunmasi gerektigini
kabul edilmigtir. Kanada i¢in alinmasi gereken bu teminatlara CBSA Bond
denmektedir. Bu teminatin alinabilmesi i¢cin CBSA’ya bagvurularak bir kod alinmasi
gerekmektedir. Her bir tasiyici, bir holding sirketi veya grup sirketler liyesi olsa dahi,
kendi adina ayr1 bir kodla bu teminat1 almasi gerekmektedir (Url-18).
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4.6.5. Yaptirimlar

Yaptirnmlar ve ambargolar, genellikle Birlesmis Milletler (UN) ve Avrupa Birligi

(EU) tarafindan belirlenen politik ticari araglaridir.

Birlesmis Milletler yaptirim ve ambargolarinin ana amaci, Birlesmis Milletler
Sozlesmesi’nde de belirtildigi lizere uluslararasi barig ve giivenligin korunmasi veya
yerine getirilmesini saglamak iizere Giivenlik Konseyi tarafindan alinan kararlarin

uygulanmasidir.

Avrupa Birligi, Ortak Dis ve Giivenlik Politikas1 (Common Foreign and Security
Policy — CFSP) c¢ergevesinde insan haklari, demokrasi ve hukuk kurallarinin

muhafaza edilebilmesi amaciyla yaptirim ve ambargolar uygular (Url-19).

Yaptirimlarin amaci, hedef iilke rejimleri, kisiler veya gruplarin tutumlarim
degistirmektir. Her bir yaptirnmda, neden ve hangi amaclarla uygulandigina dair
bilgiler belirtilmektedir. Yaptirimlar g¢ercevesinde genellikle uygulanmakta olan

onlemler agagidakilerdir;

o Silahlarin ve baglantili teknik destegin, egitim ve finansmanin tedarik
edilmesi veya ihra¢ edilmesi lizerine ambargolar,

o I¢ baski amaciyla kullanilabilecek ekipmanlarin ihracati {izerine yasaklar,

o Hiikiimetler, hiikiimet organlar1 ve ilgili sirketlerde bulunan kimseler veya

terrorist gruplar ve bu gruplarla ilgili kimseler iizerine uygulanan finansal

yaptirimlar,
o Ismi belirlenen kimseler i¢in seyahat yasaklari,
. Yaptirima tabi iilkelerden ham madde veya mallarin ithalatinin yasaklanmasi.

ABD’de ise Uluslararasi Acil Ekonomik Gii¢ Yasasi (International Emergency
Economic Powers Act - IEEPA) ve diger mevzuatlar altinda olmak {izere ABD
Hazine Bakanligi’nin Yabanci Varliklarin Kontrolii Ofisi (Office of Foreign Assets
Control — OFAC) yaptirimlarla ilgilenmektedir. Bu ofis, doncelikli olarak terroristlerin
ve narkotik tarfiklerinin yogun oldugu iilkeler ve kimseler iizerine yaptirimlar
belirlemektedir. Yaptirimlar, genis kapsamda veya varliklarin kullanilmasinin
bloklanmas1 ve ticari kisitlamalar gibi 6zel olarak belirlenen konular iizerine de
uygulanabilmektedir. OFAC’in yaptirimlar listesinde Iran, Irak, Burma, Somali,
Balkanlar, Sudan, Kuzey-Kore, Libya, Suriye, Ukrayna, Veneziiella, Yemen, Kiiba,
Beyaz Rusya, Orta Afrika Cumhuriyeti, Fildisi Sahilleri, Kongo Demokratik
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Cumhuriyeti, Liibnan, Liberya eski Charles Taylor Rejimi, Zimbave gibi iilkeler ile
ilgili, bu tlkelere gergeklestirilecek tiim veya kismi ticaretler ve/veya bu lilkelerde
bulunan bazi sahislar, sirketler veya gruplar ile baglantili faaliyetler yaptirimlara tabi
olabilmektedir. Ek olarak OFAC yaptirimlar listesinde narkotik trafigi, terorizm,
bilisim ile ilgili konlar, pirlanta ticareti kontrolii gibi diinya genelindeki faaliyetler,
bu faaliyetlere karisan sahis, sirket veya gruplar ve bu gruplarla olan iligkiler de

yaptirimlara tabidir.

Yaptirimlara tabi iilkeler ile ilgili gerceklestirilecek faaliyetler i¢in OFAC’tan bir
yetkilendirilme lisanst alinmasi gerekmektedir. Genel ve 6zel olmak lizere iki tiir
lisans bulunmaktadir. Genel lisans, bazi 6zel islemler i¢in yetki vermekte olup bu
izinler baz1 kimselere 6zel olarak verilmektedir. Genel lisans i¢cin OFAC’a bir lisans
basvurusu yapilmasit gerekmemektedir. Genel Lisans kosul ve sartlart OFAC
tarafindan giincellenmek olup, yaptirima tabi iilkeler ile olan iligkilerde bu lisanslar
dikkate almmalidir. Ozel lisans ise bazi kimselere veya sirketlere, bazi &zel

faaliyetler icin OFAC tarafindan yazili olarak tanzim edilen lisanslardir.

Genel veya 0Ozel lisanslar ¢ercevesinde faaliyetlerde bulunacak kimselerin, lisans
kosul ve sartlarina uyuldugundan tamamen emin olmasi gerekmektedir. Eger
yaptirima tabi bir iilkeye gergeklesecek bir faaliyet i¢in bir genel lisans bulunmuyor
ise, yazili bir talep ile OFAC’a 6zel lisans bagvurusunda bulunulmasi gerekmektedir.
OFAC o0zel lisans bagvurular1 oldukca detayli ve uzun siirebilen incelemelere tabidir

ve her bir talep i¢in ayr1 ayr1 kurumlararasi degerlendirmelere tabidir (Url-10)

4.7. Klas Kuruluslar:

Klaslama, geminin bir kalifikasyon sertifikasi saglamasidir. Yiik sahipleri genellikle
klas1 olmayan bir gemiye yiik vermek istemezler veya sigorta sirketleri klassiz
gemilere teminat sunmak istemezler. Bu sebeple gerek kiracilar, gerek yiikleyiciler,
gerekse de sigortacilar, alakali olduklari gemilerin klasli olmasi konusuna 6nem

verirler.

Klas, tiim iilkelerde zorunlu olmamakla beraber, denizcilik alaninda gelismis
tilkelerde 1ilgili denizcilik otoriteleri, gemilerin klasinin bulunmasi konusunda

1srarcidirlar.
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18. yiizyilin ikinci yarisinda, Londra’daki ‘Lloyd’s Coffee House’ bulunan deniz
sigortacilari, teminat altina alinmasi talebiyle kendilerine sunulan gemilerin teknik
olarak degerlendirilebilmeleri konusunda bir sistem gelistirmislerdi. 1760 yilinda bu
amacla bir komite olusturularak, bu sistemin ilk sonuglar1 ‘Lloyd’s Register Book’a
gemilerin  kaydedilmesi olarak kendini gostermisti. Bu sistemde gemilerin
kondisyonlart yillik olarak siniflandirilmaktaydi. Gemilerin tekne insa yapisinin
kalitesi ve kondisyonu gibi hususlara gore gemiler siniflandirilarak not edilmekteydi.
Siniflandirma Ingilizce’de “classify’ olarak tanimlanmaktadir. Klasmala ise Ingilizce
‘classification” demek olup, ‘classify’ kelimesinden tliremistir. 1834 yilinda alinan
bir karar ile ilk klaslama kurumu olarak ‘Lloyd’s Register of British and Foreign
Shipping’ kurulmus olup, bu konsept zamanla diger iilkelere ve sigorta marketlerine

yayilmistir (Url-21).

Gemilerin klaslanmasi, giinlimiizde Klas Kuruluslar tarafindan yapilmakta olup bu
kuruluglardan bazilar1 devletlerin bir organizasyonu olarak c¢alisabilmekte, bazilari
ise ticari kuruluslar olabilmektedir. Kolay Bayrak (Flag of Convenience) sicil
kayitlarinin  yayginlagsmasit ile kendine klas kurulusu diyen fakat kalite

standartlarindan siiphe duyulan bir ¢ok organizasyon ortaya ¢ikmustir.
Bir klas kurulusunun ana gorevlerini 6zetle asagidaki gibi siralayabiliriz;

. Yeni bir geminin dizayn planlar1 ve yasal uyumluluklar agisindan planlarla
ilgili dokiimanlarin klas kurallarina gore teknik olarak incelenmesi

o Geminin tersanede ingas1 sirasinda, bir sorveyOr atayarak geminin klas
kurallarina g¢ercevesinde onaylanmis olan dizayn planlarina gore insa edilmesinin
kontroliinii saglamak,

o Geminin imalat asamalarinda bulunacagi tesislere sorveyOr gondererek
imalatta kullanilacak c¢elik saglar, ana ve yardimci makineler, jeneratdrler, seyir
cihazlari, denizde emniyet ekipmanlar1 ve gemide kullanilacak dokiim pargalarin klas
kurallar gereklerince uygunlugunun denetimi,

o Deneme seferleri ve diger denemelerde klas sorveyorii bulundurarak gemi ve
ekipmanlarinin klas kurallarina gore uyumlulugunu denetlemek,

. Yukarida belirtilen asamalarin basariyla tamamlanmasinin akabinde tersane
veya armatOrler tarafindan talep edilecek klas sertifikasinin hazirlanmasi

o Klaslanan geminin, klas kurallarina gore uyumlulugunun devam ettiginin

denetlenebilmesi amaciyla periyodik araliklarla klas sorveylerinin yapilmasi.
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Gemilerin klas devamliliginin saglanmasi amactyla belirli araliklarla denizde ve kuru
havuzda her 4 wveya 5 wyilda bir ‘Special Survey’ adinda denetimler

gerceklestirilmektedir.

En biiyiik ve gecerliligi en ¢ok olan kuruluslar Uluslararas1 Klas Kuruluslar1 Birligi
(International Association of Classification Societies — IACS) iiyesi olan
kuruluglardir. Bu kuruluslar, kalite standartlar1 en yiiksek olan, kurallar ve
mevzuatlar konusunda miisterek karar alan ve gemi dizayn ve insas1 konularinda

arastirmalar yapan kuruluglardir. IACS iiyesi kuruluslar asagida belirtilmektedir;

o American Bureau of Shipping — ABS

o Bureau Veritas — BV

o Crotian Register of Shipping — CRS

o Det Norske Veritas Germanischer Lloyd — DNV GL
o Korean Register — KR

o Indian Register of Shipping — IRS

o China Classification Society — CCS

J Lloyd’s Register — LR

J Nippon Kaiji Kyokai — NK

J Polish Register of Shipping — PRS

o Registro Italiano Navale — RINA

o Russian Maritime Register of Shipping — RS

Ulkemizde ise TMMOB Gemi Miihendisleri odasi tarafindan Tiirkiye Sigorta ve
Reasiirans Sirketleri Birligi’nin katkilar1 ve Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi
(TOBB), Deniz Ticaret Odasi, Istanbul Sanayi Odasi, TMMOB, Armatérler Birligi,
Gemi Insa Sanayicileri Birligi, Kazan ve Basinghi Kap Sanayicileri Birligi gibi
kuruluglarin destegi ve katilimi ile 1962 yilinda ulusal bir kulus olan Tiirk Lloydu
kurulmus olup, kurulus tarihinden itibaren klaslama, muayene ve belgelendirme
hizmeti vermektedir (Url-22).

Denizcilik sigortalar1 agisinda klaslarin biiyiikk bir 6nemi bulunmaktadir. Sigorta
klozlarinda, gemilerin klaslarinin bulunmasi ve sigorta siiresince klasin ihtiva
edilmesi sartt bulunmakta olup, bu sartlarin bulunmamasi veya klasli bir geminin
sigorta donemi icerisinde klastan diismesi gibi hadiselerde, polige sartlarinca

teminatin bulunmayacagi belirtilmekte olup bu sartlara biitiin armatdrlerin uymasi
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gerekmektedir. Klasin diismesi veya klasin degistirilmesi gibi hadiseler olur is
sigortacilara bilgi verilmesi gerekmektedir. Bazi Ozel tip veya yash gemilerde
klaslama yapilmayabilmekte olup, bu tarz gemilerin sigortalanmasi i¢in sigortacilarin

onaylar1 gerekmektedir.

4.8. Deniz Sigorta Brokeri

Bir armator veya yiik sahibi, sigorta temini i¢in dogrudan bir sigorta sirketine

bagvurabilir veya bir sigorta brokeri ile calisabilir.

3 Haziran 2007 tarihli ve 5684 sayili1 Sigortacilik Kanunu’na gore Broker, Sigorta
veya reasiirans sOzlesmesi yaptirmak isteyenleri temsil ederek, bu sozlesmelerin
yaptirilacagi sirketlerin se¢iminde tamamen tarafsiz ve bagimsiz davranarak ve
teminat almak isteyen kisilerin hak ve menfaatlerini goézeterek sozlesmelerin
akdinden oOnceki hazirlik calismalarini yiiriitmeyi ve gerektiginde soézlesmelerin
uygulanmasinda veya tazminatin tahsilinde yardimci olmayr meslek edinen kisi

olarak tanimlanmustir.

1977 tarihli Sigorta Brokerleri Tescil Kanunu (The Insurance Brokers Registration
Act) ile Lloyd ve Lloyd disinda c¢alisan biitiin Ingiliz brokerlerin belirlenen
profesyonel standartlar ve kurallar ¢ergevesinde Sigorta Brokerleri Tescil Kurulu
(Insurance Brokers Registration Council - IRBA) ile tescillenmelerini saglamistir. Bu
yasa 30 Nisan 2000 tarihinde yiirtirliikten kaldirilmis olup, hayat dis1 sigorta isleri
icin ana esaslar1 koruyarak profesyonel standartlarin daha da gelistirildigi Genel
Sigorta Standartlart Kurulu (General Insurance Standards Council — GISC) 30
Temmuz 2000 tarihinde kurulmustur. Bu kurula Lloyd’s, Ingiliz Sigortacilar Birligi
(Association of British Insurers) ve Ingiliz Sigorta Brokerleri Birligi (British

Insurance Brokers Association — BIBA) destek vermistir.

Sigorta Brokerleri Tescil Kurulu (Insurance Brokers Registration Council -
IRBA)’de tescil olan Lloyd’s brokerleri, 1988 tarihli Lloyd’s Brokerleri I¢tiiziigii
No.5 (Lloyd’s Brokers Byelaw) hiikiimlerine uymak zorundaydi, fakat Lloyd’s
Kurulu bazi sorumluluklarini iizerinde tutarak, Lloyd’s brokerleri i¢in diger
sorumluluklarin1 Genel Sigorta Standartlar1 Kurulu’na (General Insurance Standards

Council — GISC) devretmistir.
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1 Ocak 2001 tarihinden itibaren Lloyd’s brokerlari, Lloyd’s akreditasyonu
gerekliliklerini yerine getirerek tescilli bir Akredite Lloyd’s Brokeri (Accredited
Lloyd’s Broker) olabilmek i¢in Genel Sigorta Standartlar1 Kurulu'na (GISC) iiye
olmak zorundadir. Aralik 2000 itibariyle Lloyd’s sigortacilarinin, GISC

standartlarina uymayan aracilardan is kabul etmelerine miisaade edilmemektedir.

Lloyd’s sigortacilarinin bir sigorta isi i¢in dogrudan miisterilerle gériismelerine izin
verilmemekte olup, tiim sigorta islerinin Lloyd’s sigorta brokerleri veya aracilari
tarafindan Lloyd’s sigortacilarina sunulmasi gerekmektedir. Lloyd’s brokeri olmayan
bir broker firma, Lloyd’s marketi ile is yapmak isterse, yetkili bir Lloyd’s broker1
araciligr ile Lloyd’s marketinden is yazabilir, aksi halde Lloyd’s marketinde is

yapma hakki bulunmamaktadir.

Armatorler, kiracilar vb. miisteriler, deniz sigortalar1 konularinda brokerlerin
tecriibelerinden ve servisinden faydalanabilmektedirler. Ozellikle Lloyd’s marketi
lizerinden bir sigorta talebi bulunmakta ise, Lloyd’s brokerinin market tecriibesi,
sigortacilarla iliskileri, portfolyosu ve hasar tecriibesi, miisteriler i¢in olduk¢a 6nemli

bir avantaj olarak kendini gdstermektedir.

Ister Lloyd’s brokeri olsun, ister Lloyd’s dist olsun biitiin brokerler
miisterilerine/sigortaliya karsi ayn1 sorumluluklara sahiptir. Broker, sigorta sirketinin
degil, miisterinin (sigortalinin) temsilcisidir. Brokerler iicretlerini, sigorta sirketlerine
yazdiklari iglere ait primler lizerinden bir komisyon ile, sigorta sirketinden alirlar.
Yani toplam sigorta priminin bir kismi, sigorta sirketi tarafindan brokere odenir,
kalan kismi ise sigortaciya net prim (net to insurer) olarak kalir. Miisteri, sigortalar
ile ilgili sigorta brokerine herhangi bir ek iicret 6demez, fakat sigorta primlerini
brokeri lizerinden sigortaciya iletir. Her ne kadar iicretler sigorta sirketi tarafindan
brokere Odense de, broker miisterinin temsilcisi oldugundan miisteriye karsi

sorumluluklart degismez.

Brokerler, miisterinin ihtiyaclar1 dogrultusunda en genis teminatlari en iyi primlerle
temin edebilmek adina biitiin uzmanliklarin1 kullanmalidirlar. Eger bir is veya risk
konusunda broker gereken sigortalar1 bulamiyor veya plasmanin belli bir kisminda
eksiklik yasiyorsa, miisterisine derhal bilgi vermelidir. Boyle bir durumda broker,
gerekirse agikta kalan riski tamamlamak adina baska bir brokerden komisyonlarin

paylasilmasi gibi bir ortaklikla destek talep edebilir.
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Broker, sigorta ve reasiirans sirketlerinin teminat kapasitesi ihtiyaclart oldugu
ve/fakat kendilerinin yeterli kapasiteyi temin edemedikleri durumlarda, talep olmasi

halinde sigorta ve reasiirans sirketleri i¢cin de aracilik yapabilir.

Brokerin bir ihmali sebebiyle miisterisinin (sigortalinin) bir zarara ugramasi halinde,
miisteri zararlar1 i¢in brokerini dava edebilmektedir. Fakat burada dikkat edilmesi
gereken husus, her ne kadar broker, miisterisine sigortalarin temini konusunda
aciklayici bilgiler vererek araci olsa da, nihayetinde sigorta poligesi miisteriye dair
tanzim edilmekte olup, miisterinin polige sartlarini kabul ettigi anlamina gelmektedir.
Bu sebeple miisteriler (sigortalilar) polige sartlarin1 kabul etmeden Once, teminat
kapsamu ile ilgili detaylara hakim olmalidir. Brokerler, miisterilerin talimatlarina
istinaden is yazdiklar1 sigortacilarin G6deyebilirlikleri/hasar 6demeleri konusunda
herhangi bir garanti vermemekte olup, dolayisiyla teminat kapsami disinda olan bir
hasar gergeklesmesi sebebiyle sigortacilarin hasar1 6dememesi durumunda sorumlu

tutulmamalidirlar.

Brokere bir is i¢in teklif temin edebilmek ve plasman c¢alismasini tamamlayabilmek
icin yeterli bir zamanin verilmesi gerekmektedir. Miisterinin talimatlarinin ardindan
riskin teminat altina alinabilmesi adina sigorta plasman g¢alismasi devam ederken,
miisterinin talimatlarindan hemen 6nce veya hemen sonra herhangi bir kaza veya
olaymm yasanmasi durumunda, plasmanin tamamlanamamasi sebebiyle bir eksiklik
yasanir ise, broker bu durumdan sorumlu tutulmamalidir. Bu sebeple miisterinin
talimatlarinin ardindan broker, plasman c¢alismasit devam ederken isin ne kadarinin
plasmanin yapilabildigi konusunda tiim plasman tamamlanana kadar miisteriyi
stirekli gilincel tutmalidir. Plasmandaki her hisse i¢in sigortacilarin onay1 alindiktan

sonra miisteriye bilgi gecilmelidir.

Broker, bir isin sigortalanabilmesi i¢in uygun oldugunu diisiindiigii Lloyd’s i¢inden
veya digindan biitiin sigorta sirketlerine bagvurmalidir. Biiyiik kapasitedeki isler icin
Lloyd’s marketi ve denizasir1 marketler ile hisse paylasimi seklinde sigorta temin

edilebilmektedir.

Brokerler, her ne kadar miisterilerin talimatlarina istinaden is yazdiklar sigortacilarin
Odeyebilirlikleri/hasar 6demeleri konusunda herhangi bir garanti veremiyor olsa da,
tim sigorta sirketlerinin finansal durumlarimi yakindan takip ederek, miisterisinin

islerini yazmakta olan sigorta sirketlerinin finansal durumlar1 hakkinda miisterisine
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etik agidan diizenli bilgi vererek miisterisini giincel tutmalidir. Finansal agidan zor
durumda olan veya iflas etmekte olan bir sigorta sirketinde isi bulunan misteri igin,
miisterinin bilgisi dahilinde ivedi olarak alternatif sigorta teklifi ¢calismas1 yapilarak

yeterli teminatlar bulunmalidir.

Brokerin, plasmanda kullanacagi/teminat alacag: hisse sahibi sigorta sirketlerine ve
finansal giivenilirliklerine dair detaylar (security), miisteriye bildirilmeli ve

miisteriden bu sigortacilar ile devam edilmek iizere teyit alinmalidir.

Broker tarafindan plasmani yapilan bir iste hasar meydana gelmesi durumunda,
brokerin hasar ile ilgili sigortacilarla goriigmeleri yapmasi ve ilgili hasar 6demelerini
aranje etmesi gerekmektedir. Broker, ilgili hasar 6demesini sigorta sirketinden
tazmin ederek sigortaliya iletir. Baz1 durumlarda miisterinin talepleri dogrultusunda,

sigorta sirketi de kabul ederse hasar 6demeleri dogrudan miisteriye yapilabilir.

Brokerin oncelikli sorumluluklar1 miisterisine karsi olsa da, sigortacilara karsi da

azami iyi niyet (utmost good faith) prensiplerini korumalidir.

4.9. Londra Piyasas1 Kurumlari

Londra sigorta marketine tiim yonlerden hizmet vermek amaciyla kurulmus

birliklerdir. Onemli baz1 birlikler asagida sunulmaktadir.

4.9.1. Londra Milletlerarasi Sigortacilik Birligi (IUA)

1884 yilinda, Londra’da bulunan deniz sigorta sirketleri menfaatlerini temsil etmesi
amactyla Londra Sigortacilar Enstitiisii (Institute of London Underwriters - 1LU)
adinda bir organizasyon kurulmustur. Bu yap1 daha sonralar1 havacilik, enerji ve
nakliyat dis1 diger branglardaki sigortacilar1 da zamanla biinyesine alarak

genislemistir.

1991 yilinda ise Londra Sigorta ve Reasiirans Sektdrii Birligi (London Insurance and
Reinsurance Market Association — LIRMA) adinda denizcilik dist (non-marine)

sigorta sirketlerini temsilen bir birlik kurulmustur.

Yukarida bahsi gegen her iki birlik de kendi iiye sigorta sirketleri islem/biiro
hizmetleri vermekteydiler. 1994 yilinda bu iki birligin biiro hizmetleri tim Londra
marketine servis verebilmek amaciyla bitlestirilerek Londra Islem Merkezi (London

Processing Centre — LPC) adini ald1.
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1 Ocak 1999 tarihi itibariyle, Londra Sigortacilar Enstitiisii ve Londra Sigorta ve
Reasiirans Sektorii Birligi birleserek Londra Milletlerarasi Sigortacilik Birligi (IUA)
kurulmustur. IUA, giinimiizde Londra’dan hizmet vermekte olan Lloyd’s iiyesi

olmayan tiim sigorta ve reasiirans sirketlerini temsil edebilmektedir (Url-23).

4.9.2. Lloyd’s Marketi Birligi (LMA)

Lloyd’s marketinde ¢alisan deniz sigortacilar1 temsil etmek amaciyla 1909 yilinda
Lloyd’s Sigortacilar1 Birligi (Lloyd’s Underwriters Association — LUA) kurulmustur.
Lloyd’s marketinde ¢alismakta tiim deniz sigortacilari bu birlige liyeydiler. Deniz
sigortacisi liyelerden secilen komite, deniz sigortalar teknik sartlar1 ve uygulamalari
konusunda tartismalar yaparak police sartlarin1 gelistirmeye caligmaktaydilar.
Lloyd’s marketinde calismakta olan havacilik, motor ve diger deniz sigortalar
disindaki sigortacilar ise kendi temsilci birliklerine sahiptiler. Bu birlikler Lloyd’s
Deniz-dis1 Sigortacilar1 Birligi (Lloyd’s Underwriters Non-marine Association —
LUNMA), Lloyd’s Havacilik Sigortacilar1 Birligi (Lloyd’s Aviation Underwriters
Association — LAUA) ve Lloyd’s Motor Sigortacilart Birligi (Lloyd’s Motor
Underwriters Association) adlarinda kurulmuslardi ve deniz sigortacilar: birligi ile

benzer hizmetleri vermekteydiler.

2001 yilinda bu birlikler biraraya gelerek ayni hizmetleri vermek iizere Lloyd’s

Marketi Birligi’ni (Lloyd’s Market Association - LMA) olusturdular.

LMA’de iiyelerden secilen komiteler, diizenli olarak sigortalar ile ilgili teknik
konular ve uygulamalar hakkinda c¢alismak iizere toplanarak tiyelerini bilgilendirir.
Birlik, sigorta (underwriting), hasar (claims) ve finans olmak {izere li¢ ana komiteden
olusur ve bu komitelerin altinda bircok sigorta branst i¢in alt komiteler
bulunmaktadir. Underwriting komitesinin altinda deniz, deniz-dis1, havacilik, motor
ve yetkilendirilmis sigortacilik (delegated underwriting) komiteleri bulunmaktadir.
Bu komiteler kendi branslarindaki polige sartlar1 tizerinde calismalar yapmaktadirlar.

Komiteler sektor toplantilar1 ve etkinlikleri de yapmaktadirlar.

LMA Denizcilik Komitesi (Marine Committe), {ist denizcilik komitesidir ve se¢ilmis
6 liyenin yaninda miisterek alt komitelerin (Joint Committees) her birinden olmak
tizere kidemli bir Lloyd’s temsilcisinin katilimindan olusur. LMA Marine Committee
her ay toplanir. LMA Marine Committee’nin altinda bulunan miisterek komitelere

kisaca asagida deginilmistir.
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4.9.2.1. Miisterek Emtia Komitesi (JCC)

Londra marketinde denizyolu ile taginan emtia (marine cargo) ve bagl risklerin
sigortalanmasi ile ilgili olan bu komitede hem Lloyd’s hem de IUA’ya bash
sirketlerin temsilcileri bulunur. Komitede ayrica UK emtia piyasalarindan temsilciler
de bulunur. Komite tarafindan secilen spesifik sektorlerden temsilciler de komitede

bulunabilir.

4.9.2.2. Miisterek Tekne Komitesi (JHC)

1910 yilinda kurulan en eski miisterek komitedir. Londra marketinde tekne sigortasi
isi yazan IUA {yesi sirketler ile Lloyd’s sigortacilarimin temsilcilerinden olusur.
JHC’nin altinda da bir ¢ok alt komite (sub-committee) bulunur. JHC, tekne
sigortalar1 konusunda istisareler yaparak sigorta police sartlarinda kullanilabilecek
teknik kurallar, yonergeler veya sartlar (wordings) getirebilir. Sigorta sirketlerinin
polige sartlarinda kullanabilecegi tersane risk degerlendirme kurallar1 ve yonergeleri
ile gemi ekspertiz (survey) yonergeleri gibi yardimci sartlar getirebildigi gibi, Enstitii
Tekne Klozlar1 (Institute Time Clauses — Hulls) gibi standart teminat sartlari
tizerinde de sigortacilarin uygulayabilecekleri ilaveler veya hari¢ tutulabilecek
konular hakkinda sartlar (wording) olusturabilir. Ornegin korsanlik hadisedelerinin
Enstitii Tekne Klozlar1 (ITC Hulls) kapsamimin diginda tutulabilmesi adina 1983,
1995 ve 2003 tarihli her bir Enstitlii Tekne Klozu sartlarina ithafen ‘Piracy Exclusion’

sartlar1 hazirlanmustir.

Bu alt komitelerin en 6nemlilerinden biri de giinliimiiz diinya ticareti realiteleri ile
beraber iklim bilgilerine bagl gelismeleri degerlendiren JHC Seyir Limitleri Alt
Komitesi’dir (Navigating Limits Sub-Committee). Bu komite mevsimsel iklim
degisiklikleri, buzlanma durumlar1 gibi hususlar1 degerlendirerek diinya genelinde
gemilerin sefer yapilabilecekleri bolgeler ile ilgili sartlar1 ve seferin glivenli oldugu
donemleri belirten wording’ler diizenler ver gerektiginde giincellemeler yapar. En
giincel seyir sartlar1 International Navigating Conditions 1.11.2003 (INC 03) olup,
sigorta policelerinde gemilerin sefer sahasi, bu sartlara ithaf edilerek

belirtilebilmektedir.

Mevsim sebebiyle buzlanma durumlar1 gdzoéniinde bulundurularak INC 03’te bazi
bolge ve limanlara belli tarithler araliginda sefer yapilamayacagi belirtilmistir. Fakat,

bu tarihler arasinda konu bdlgelere sefer yapilmasi planlaniyorsa gilince buzlanma
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durumu temin edilerek sigortacilardan onay alinmasi gerekmektedir. INC’nin ihlali
olarak tanimlanan (Breach of Navigating Conditions) bu durumlarda, sigortaci yine
komitenin bu durumlar i¢in belirlemis oldugu gerekliliklere uyulmasi halinde ve
sefer yapilmasi planlanan bolgede seferin gergeklesecegi tarihten geminin konu
bolge ve limandan ¢ikisina kadar herhangi ciddi bir riskin bulunmayacag1 goriisiine
varilirsa, geminin konu ihlal seferi gerceklestirmesini kabul edebilir. Bu gibi

durumlarda, sigortacilar ilave prim talebinde bulunabilirler (Url-24).

4.9.2.3. Miisterek Mesuliyet Komitesi (JLC)

Lloyd’s ve IUA f{iyesi sirketlerin temsilcilerinden olusan, deniz ve agik deniz
yiikiimliiliikleri ve bagh riskler ile ilgili sigortalar konusunda calismalar yapan bu

komite genellikle ayda bir kez toplanir.

4.9.2.4. Miisterek Platform Komitesi (JRC)

Bu komite, Londra’da agik deniz enerji risklerini (offshore energy risks) sigortalayan
Lloyd’s ve TUA sigorta sirketlerinin temsilcilerinden olusur. Komite, deniz enerji
tesisleri sigortalar1 ve bagl risklerin sigortalanmasi konularina ilaveten ilgili sigorta

ve reasiirans uygulamalarina dair prensipler iizerinde ¢alisir.

4.9.2.5. Miisterek Harp Komitesi (JWC)

Joint War Committe, Lloyd’s ve IUA iiyesi sirketlerin temsilcilerinden olusmaktadir
ve Londra piyasalarinda deniz tekne harp riskleri (marina hull war risks) isi yapan
sigortacilar1 temsil eder. Komite, aldig1 kadarlar ile gemilerin savas, korsanlik ve
teror riskleri olan bolgelere yapabilecegi seferler ile ilgili police sartlarinda

sinirlandirmalar getirmektedir.

Giiniimiizde en giincel olan risk/ihlal bolgeleri, 10.12.2015 tarihinde ‘JWLA 022
Hull War, Piracy, Terrorism and Related Perils’ ad1 ile yaymlanmis olup, sigorta
poligelerinde bu listede belirtilen bolgelere gerceklesebilecek seferler, aksi sigortaci

tarafindan kabul edilmedik¢e hari¢ tutulmaktadir.

JWLA 022 listesinde teminat dis1 olacagi belirtilen ihlal bolgeleri ve iilkeler asagida

Ozetle belirtilmektedir;

Afrika;

° Benin
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) Eritre, fakat sadece 15° N’nin Giineyi,
J Gine Korfezi, fakat sadece Togo, Benin sular1 ve Nijerya Miinhasir

Ekonomik B6lgesi’nin 3°N enleminin kuzeyindeki sular,

o Libya,

o Nijerya,
o Somali
o Togo
Asya:

o Pakistan

Endonezya / Malezya / Filipinler:

o Jakarta liman

Orta Dogu:

o Iran,

o Irak, tiim Irak acik deniz petrol terminalleri dahil,
. [srail,

. Libnan,

. Suudi Arabistan, transit gecisler harig,

o Suriye,

o Yemen

Gliney Amerika:

J Veneziiella, Veneziiella Miinhasir Ekonomik Bolgesi’ndeki tiim agik deniz
yapilar1 dahil.

Ad1 gecen iilkelerin kiy1 sularindan agikta 12 deniz miline kadar olan bdlgeler de
ithlal bolgesi olup, adi gegen limanlarda liman otoriteleri veya idareleri tarafindan
isletilen tiim agik deniz yapilart ve terminaller de aksi belirtilmedikge 12 deniz

miline kadar (fakat 12 deniz milini gegmemek sartiyla) ihlal bolgesi sayilmaktadir.

Hint Okyanusu, Arap Denizi, Aden Korfezi, Umman Korfezi ve Kizil Deniz’in
Gilineyi’nde asagidaki koordinatlar igerisinde kalan bolgelere gerceklesebilecek

seferlerin de teminat harici olacagi konu listede belirtilmistir;

a) Kuzey-batida, Kizil Deniz’den 15°N enlemin giineyi,
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b) Umman Korfezi’nin batisinda 58° E boylami,
C) Doguda 65° E boylamu,
d) Giineyde 12° S enlemi

Aksi belirtilmedik¢e Hint Okyanusu, Arap Denizi, Aden Korfezi, Umman Korfezi ve
Kizil Deniz’in Giineyi’'nde, yukarida belirtilen ihlal bolgesi alanina bitisik tilkelerin
kiy1r sularindan itibaren agikta 12 deniz miline kadar bolgeler, bahse konu harp,
korsanlik ve ter6r bolgelerinden hari¢ tutulmus olup, teminat dahilindedir.

Bir geminin JWLA 022’de belirtilen ihlal bolgelerine seferi planlanmakta ise, Tekne
Harp sigortacilarina bilgi verilerek, eger sigortact onay verir ise en az 48 saat
onceden ilgili Harp teminatlarinin baglatilmas1 gerekmektedir. Uygulamada
genellikle sefer tahmini varis ve bitis tarihleri, kalkis ve varig limani, takip sefer
bilgileri, rota, tasinacak yiik, alinacak giivenlik Onlemler, silahli giivenlik olup
olmayacagi, kagirma ve fidye sigortalar1 (Kidnap and Ransom — K&R) sigortalarinin
ilaveten alinip alinmayacag1 gibi bilgiler sigortaciya bildirilir. Sigortact da bir ek
prim ile bildirilen bdlgeye gerceklesecek seferi teminat altina alabilir. Eger bir
geminin harp ve grev sigortasi yoksa veya sigortali baska bir sigortacidan alternatif
teklif edecekse, bahse konu yiiksek risk bolgelerine yapilacak seferler i¢in yukarida
belirtilen bilgilere ilaveten gemiye ve armatdre ait detaylar ile sigortaciya genel bir
bilgilendirme yapilarak teklif talep edilir. Sigortacilar, teminat altina aldiklar
gemiler i¢in gilincel duruma gore bazi bolgelere yapilacak seferler i¢in herhangi bir

ek prim talep etmeden de teminat sunabilir.

JWLA 022 listeleri, deniz sigortacilarinin kullanmalart amaciyla Joint War
Committee tarafindan yaymlanmakta olup, BMP4 (Best Management Practice4)
yonergelerinin belirtmis oldugu boélgelerden bagimsizdir. Denizcilik firmalarinin

BMP4’iin tavsiylerine uyumluluk géstermeye devam etmeleri gerekmektedir.

BMP4, IMO onciiliigiinde Intercargo, BIMCO, IGP&I gibi bir ¢ok denizcilik
organizasyonu, sivil ve askeri kurulusun katilimi ile deniz haydutlugu risklerine kars1
gemi isletmecileri ve kaptanlara yonelik hazirlanan bir uygulamalar kitapgigidir.
BMP4 ile 6zellikle Somali bolgesi olmak iizere konu yonergelerde ‘High Risk Area’
olarak tanimlanan riskli bolgelere yapilacak seferlerde alinmasi gereken onlemler ve
uygulamalar belirtilmektedir. ilk BMP 2009 yilinda yaymlanmis olup, en giincel
uygulamalar dokiimani olan BMP4 ise 2011 yilinin Agustos ayinda yayimnlanmustir.
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Konu HRA bdlgelerindeki gelismelere gore, konu yonergelere yapilan ekler ile

giincellemeler yapilabilmektedir.

4.9.2.6. Miisterek Kiymet/Deger Komitesi (JSC)

Subat 2012’de kurulan bu komite, Lloyd’s ve IUA iiyesi sirketlerin temsilcilerinden
olusmakta olup tasima sirasinda nakit, altin, ziynet vb. kiymetli/degerli mallara

gelebilecek risk sigortalari ile ilgili ¢aligmaktadir.

4.9.2.7. Miisterek Askin Hasar Komitesi (JELC)

Marine reasiirans piyasalarinda olusabilecek askin hasarlar iizerine ¢alisan bu komite
Lloyd’s ve IUA iiyesi sirketlerin temsilcilerinden olusur. Komite tarafindan
yayinlanmig olan Excess Loss Clauses ‘CL400 01/11/2003° en yaygin olarak

kullanilan wording’dir.

4.9.3. Gemi Kurtarma Birligi

1856 yilinda kurulan Gemi Kurtarma Cemiyeti’nin (Salvage Association) idaresi
Lloyd’s ve Institute of London Underwriters tarafindan yiiriitiilmektedir. Ana gorevi
ise nakliyat sigortacilari namina emtia ve bilhassa gemi kazalar1 ekspertizi yapmak,
tamirlere nezaret etmek ve gerekli bilgi ve raporlar1 sigortacilara vermektir (Yiicesan,
2004, s.4)

4.9.4. Avarya Komiserleri Birligi

Miisterek avarya sayilacak bir durumun gerceklesmesi halinde kime ne kadar zarar
geldigi, kimin ne kadar masraf yaptig1 ve bu tehlikeden neler kaldigi tespit edilerek

zarar ve masraflara kimin ne oranda katilacag belirlenir.

Miisterek avarya paylasimina, dispe¢ (adjustment) adi verilir ve dispecci (adjuster)
ad1 verilen kisiler tarafindan hazirlanir (Giiner, 2000). Avarya hesaplamalar1 yapan
bu kisilere, daha yaygin kullanim olarak avarya komiseri denmektedir.

1869 yilinda Ingiltere’de kurulan Avarya Komiserligi Birligi, uluslararasi sigorta
piyasalarinda c¢ok kullanilmaktadir. Genellikle tekne hasarlarinda hizmet
almaktadirlar. Avarya komiserlerinin ana gorevleri asagida belirtilmektedir;

. Miisterek avarya durumunda dispec,

. Tekne policeler, ylik/nakliyat poligeleri veya denizcilikle alakali poligelerde

olusan hasarlarda dispeg,
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. 3. sahislara kars1 olusan hasarlarla ilgilenmek,

o 3. Sahislardan tazmin edilen meblaglarin dagitimu,
o Yukarida bahsi gecen gorevlere bagli olarak olusabilecek anlasmazliklarda
hakemlik.

Avarya komiserleri oldukca kalifiye ve profesyonel olmakla birlikte, denizcilik,
deniz sigortalar1 ve miisterek avarya hukuku ve uygulamalari konusunda bilgiye
sahiptir. Avarya komiserleri armatdrlere, yiik sahiplerine ve sigortacilara oldugu gibi
denizcilikle ilgili tiim kuruluglara hizmet edebilir. Avarya komiserlerin, armator veya
ylik sahibinin sigorta policesi sartlarinda hakki olan maksimum tazminati
alabilmelerini saglamasi gerekmekle beraber sigortacilarinda sorumluluklarindan
fazla 6dememeleri konusunda da dikkatli olmalidir. Bu olduk¢a zor bir gorev
oldugundan avarya komiseri her zaman tarafsizlifin1 ve bagimsizligini korumladir.
Avarya komiseri, armatoér, yiik sahibi veya sigorta sirketi tarafindan atanir ve
miisterek avarya hasarlarinda kendi iicret ve giderler final dispe¢ raporuna dahil
edilir. Hususi avarya hasarlarinda ise sigortacinin hasarda sorumlu olmasi sartiyla

ticret ve giderleri sigortaci tarafindan 6denir (ICS, Marine Insurance, s.11)

4.9.5. Ingiliz Sigorta Brokerleri Birligi (BIBA)

Ocak 1977°de bu birlik kuruldugunda, 4 bagka sigorta brokerleri birligi daha
bulunmaktaydi. Bu birlikler Sigorta Brokerleri Dernegi (Corporation of Insurance
Brokers - CIBA), Lloyd’s Sigorta Brokerleri Birligi (Lloyd’s Insurance Brokers
Association - LIBA), Sigorta Brokerleri Birligi (Association of Insurance Brokers —
AIB) ve Sigorta Brokerleri Federasyonu (Federation of Insurance Brokers — FIB)
adlaryla iiyelerine hizmet vermekteydiler. 1 Ocak 1978 yilinda ise Ingiltere’deki tiim
sigorta brokerlerini temsil edebilmek adina tek bir milli birlik olmasi amaciyla tiim
diger birliklerin iiyelikleri BIBA’ya transfer olmustur. Boylece sigorta brokerligini
standartlarin1 ytlikseltmek ve uluslararasi bir hadise meydana gelmesi durumunda
broker haklarin1 koruyabilmek adma tek ve giliclii bir milli kurum olabilmek

hedeflenmistir.

Sigorta brokerleri Ingiltere ekonomisinde, Gayri Safi Yurti¢i Hasila’ya %1 katki
saglamaktadir ve sektorde 100,000 kisiden fazla insan ¢alismaktadir. Tiim genel
sigortalart %54’ sigorta brokerleri araciligiyla satilmakta olup, ticari sigorta

islerinin ise %79’u yine sigorta brokerleri araciliiyla ayarlanmaktadir (Url-25).
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4.9.6. Londra Sigortacilar Enstitiisii (ILU)

Londra marketindeki sigorta sirketlerini temsilen 1884 yilinda kurulmustur. ILU, tim
Londra deniz sigorta marketini etkileyen konularda tartismak ve Onerilerde
bulunabilmek adma Lloyd’s Sigortacilar1  Birligi (Lloyd’s Underwriters’
Association) ile birlikte hareket ederek alt komiteler olusturulmustur. Tekne miiddet
klozlarmin ilk setleri bu komitelerden birinin ¢alismalar1 sonucu olusturulmus olup,
bu setler Lloyd’s ve ILU arasindaki bir anlasmayi takiben 1888 yilinda ILU
tarafindan Enstitii Miiddet Klozlar1 — Tekne (Institute Time Clauses — Hulls) olarak
yayimlanmigtir. 1912 yilinda ise ILU, Enstitii yiik klozlarmin ilk setlerini
olusturmustur. 2. Diinya Savasi’nin sonrasinda ILU, merkezi bir police departmant
olusturmustur. Bu departmani Lloyd’s Polige Imza Biirosu (Lloyd’s Policy Signing

Office) ile ayn1 prosediirlere sahip olarak kurulmustur.

31 Aralik 1998°’de ILU, Londra Milletlerarast Sigorta ve Reasiirans Marketleri
Birligi (LIRMA) ile birleserek Londra Milletleraras1 Sigortacilart Birligi’ni
(International Underwriting Association of London - IUA) olusturmustur.
Gilinlimiizde Lloyd’s ve ILU iiyelerinin polige imzalama isleri Xchanging-Insure
tarafindan yiriitilmektedir. ILU tarafindan olusturulan ve revize edilen klozlar, ILU

adina Witherby Seamanship Ltd. tarafindan yayimlanmaktadir.

4.10. Marine Insurance Act 1906

Deniz sigortalar yilizyillardir uygulanmis olsa da, glinlimiiz deniz sigortaciligi
17.yy’da Lloyd’s Coffe House’da baglayan faaliyetlerden itibaren sekillenmeye
baslamigtir. Ingiliz mahkemelerinde yillarca gorillen bir ¢ok deniz hukuku
davalarimin neticeleri, Lloyd’s poligelerinin sekillenmelerini saglamistir. 1 Ocak
1907°de yiiriirliige giren Deniz Sigorta Kanunu (Marine Insurance Act 1906 - MIA
1906), glinlimiiz deniz sigortalar1 teminat ve sartlarinin oldugu kadar deniz-dist
sigortalarin sartlarinin da kaynak olarak alindigir kurallardir. Bu Act ile deniz
riskleri, deniz sigortalar1 ve tiirleri, sigortalanabilir menfaatler, polige tiirleri, hasarlar
ve avaryalar tamimlanmakta olup, sigortalarin ne sartlarla yapilabilecegi, uyulmasi
gereken yiiklimliiliikler, sartlar ve sorumluluklar belirtilmektedir. Act, ilaveler ile

birlikte 94 maddeden olusmaktadir.
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MIA 1906, H&M, P&l ve ylik/emtia sigortalarini kapsamakta olup MIA 3. Boliimde
ise bir deniz sigortast sdzlesmesine konu olabilecek deniz seferleri tarif edilmistir.
Bu boliime gore asagidaki durumlar, bir seferin deniz seferi sayilabilmesi icin yeterli

olup, bu durumlar bir deniz sigorta s6zlesmesine tabi olabilir;

o Deniz risklerine maruz kalan herhangi bir gemi, yiik veya diger tasinabilen
mallarin bulunmasi,

. Sigorta miilkiin/malin etkisiyle denizcilik risklerine maruz kalabilecek olan
herhangi bir navlundan saglanan kazanglar ve edinimler, tasima iicreti, komisyon,
kar, veya parasal menfaatler, veya herhangi avans, bor¢ veya Odemelerin
garantisi/ipotegi,

o Denizcilik riskleri sebebiyle sigortali miilkiin/malin sahibinden, veya
miilk/mal ile ilgili baska biri tarafindan veya miilkten/maldan sorumlu baska birinden

kaynakli olarak bir tiglincii sahisa karsi olusabilecek herhangi bir sorumluluk.

Burada bahsedilen denizcilik riskleri, denizde seyir etme ile beraber gelen veya seyir
sebebiyle olusabilecek yangin, savas riskleri, korsanlar, haydutlar, hirsizlar,
alikoymalar, gasplar, hiikiimdarlarin veya digerlerinin emriyle yasaklamalar ve
tutuklamalar, gemiden denize yiik atilmasi, baratarya ve benzer tehlikeler veya polige

olusturulurken belirtilebilecek riskler olarak tanimlanmustir.

MIA’ da bulunan bircok madde, giiniimiizde halen referans olarak alinmaktadir.
Ornegin MIA nin 39(5) maddesinde, yine H&M, P&I ve emtie/nakliyat sigortalarma
konu olan denize elverislilige dair ylikiimliiliikklerden bahsedilmektedir. Bir gemi,
eger sefer poligesi ile sigortali ise bahsekonu sefer icin veya sefer yapilacak bolge ile
ilgili eger gerekli olan bir ekipman ve donanim var ise lazim olan hazirliklar
yaparak, seferin baslangicindan itibaren denize elverisli olmalidir. Gemi bir limanda
iken, limana ait olagan riskler konusunda da yeterli kondisyona sahip ve hazir
olmalidir. Gemi eger miiddet poligesine sahip ise, gemini denize elverisli olmayan
bir sekilde sefer yapar ise, sigortacinin herhangi bir kayip/ziyada sorumlu

tutulamayacagi bu maddede belirtilmektedir.

12 Agustos 2016 tarihi itibariyle, Birlesik Krallik’ta yeni Sigorta Kanunu 2015
(Insurance Act 2015) yiriirliige girecektir. Bu yeni yasa ile sigortacilik
uygulamalarindaki geleneksel kati Ingiliz hukuku prensiplerinde biraz esneklik

goriilmektedir. Ornegin mevcut yasada sigortalinin sigortalanacak varliga ait tiim
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detaylar sigortaciya bildirme yiikiimliiliigii, Insurance Act 2015 ile biraz esnetilmis
olup sigortalanacak risk ile ilgili yeterli ve diirlist bir sunumun yapilmasi
yikiimliiligi seklinde revize edilmistir. Boylece sigortali her detay1 degil, bilinmesi
gereken detaylar yeterli bilgiler ile acik ve ulasilmasi kolay bir sekilde sigortacilara
sunabilecektir. Yeni yasa, Ingiltere ve Galler, Iskogya ve Kuzey Irlanda hukukuna
tabi olan tiim sigorta ve reasiirans policeleri i¢in, sigortali risk bahsekonu iilkelerin

disinda bir lilkede miikim olsa dahi uygulanacaktir.

4.11. Deniz Sigortalari Cesitleri

4.11.1. Tekne ve makine sigortalar1 (H&M)

Tekne ve Makine (Hull and Machinery) sigortalart bir gemiyi, sefer esnasinda,
limanda, demirde veya tamir ve bakim esnasinda deniz tehlikeleri nedeniyle
olusabilecek fiziksel hasarlara kars1 korumak amaciyla yapilan sigortalardir. Gemi,
makine ve ekipmanlar ile tam bedeli lizerinden sigortalanir. Giiniimiizde Lloyd’s

poligelerinde ‘Deniz Tekne’ (Marine Hull) sigortalar1 adiyla da kullanilabilmektedir.

Tekne sigortasi poligeleri genellikle ‘Sefer’ (Voyage) bazli veya ‘Zaman/Miiddet’
(Time) bazli tanzim edilir. Yani ‘Sefer’ bazli bir polige, geminin bir limandan bagka
bir limana veya limanlara yapacagi sefer siiresince gecerli olabilecek polige tiirii
olup, ‘Zaman/Miiddet’ bazli polige ise belirli bir siire boyunca gegerli olan police
tiriidiir. Giiniimiizde genellikle ‘Zaman/Miiddet’ policeleri kullanilmaktadir ve bu
poligeler genellikle 1 yillik tanzim edilir. Bir ‘Zaman/Miiddet’ poligesi altinda birden
fazla gemi, farkli fiyat, muafiyet ve sartlar belirtilerek de teminat altina alinabilir.
Ozellikle bir filo kapsaminda bulunan birden fazla gemi i¢in Lloyd’s marketinde
biitlin sartlarin belirtildigi tek bir police diizenlenir. Tiirkiye’de ise genellikle

poligeler gemi basina ayr1 ayri tanzim edilmektedir.

Ticari yiik tasimasi yapmakta olan gemilerin disinda denizlerde kullanilmakta olan
Ozel tip gemiler igin, tekne poligeleri ilave teminatlarla genisletilebilmektedir.
Ornegin agik deniz platformlari, deniz insaatlarinda kullanilmakta olan ve iizerinde
sabit veya hareketli vingler bulunabilen dubalar, romorkorler, denizde kirlilige
miidahale amaciyla kullanilan ve 6zel ekipmanlara sahip miidahale gemileri vb. igin

standart Enstitii klozlarna ilaveten bu 6zel operasyonlarda teknelere ve ekipmanlara
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gelebilecek hasarlar da sigortacilarin kabul edebilecegi ilave sartlar ile teminat altina

alinabilir.

Tekne sigortalar icin giinimiizde genellikle Joint Hull Committee’nin yayimlamis
oldugu ve Tekne Klozlar1 olarak bilinen sartlar kullanilmaktadir. Bu klozlar
01.10.1983 tarihli ve 1.11.1995 tarihli Enstitii Miiddet Tekne Klozlar1 (Institute Time
Clauses Hull - ITCH), 01.11.2002 tarihli ve en son 01.11.2003 tarihli yeni miiddet-
tekne klozlar1 olarak bilinen Uluslararas1 Tekne Klozlar1 (International Hull Clauses
- IHC) olup, bunlar arasinda Lloyd’s marketinde en yaygin olarak kullanilan1 ITCH
01.10.1983 versiyonudur.

01.10.1983 tarihli Enstiti Miiddet Tekne Klozlar1 (ITCH), genis, dar ve tam ziya

olmak iizere 3 tip olarak yayinlanmis olup bu klozlar 6zetle asagida belirtilmektedir;

o Institute Time Clauses Hull (01.10.83) — Clause 280 (All Risks) teminati
tekne sigortalar1 tarafindan saglanan en genis teminattir. Kloz altindaki ‘perils’
boliimiinde belirtilen tehlikeler neticesinde deniz, nehir ve gol gibi seyredilebilir
sularda tekneye gelebilecek batma, karaya oturma, catma&catigma, depremi
yanardag puskiirmesi, yangin, yildirim, infilak, hirsizlik, denize mal atma, korsanlik,
kazanlarin patlamasi, saftlarin  kirilmasi, gizli kusur, miirettebat, kiraci ve
isletmecilerin ihmalleri, kirlilik vb. gibi hadiseler neticesinde tekneye gelebilecek
hasar ve kayiplar1 teminat altina almaktadir. Teminata miisterek avarya, ¢atisma
neticesinde diger bir tekneye karst 3/4 R.D.C. catisma sorumluluklari, kurtarma,
Kurtarma masraflari, dava&say masraflari da dahildir.

o Institute Time Clauses Hull (01.10.83) — Clause 284 (Total Loss, General
Average and 3/4ths Collision Liability - Including Salvage, Salvage Charges and Sue
and Labour) teminati, kloz altindaki ‘perils’ kisminda belirtilen tehlikeler neticesinde
geminin hakiki veya hiikkmi tam ziya olmasi1 durumuna ilaveten, miisterek avarya, 3/4
catisma sorumluluklari, kurtarma, kurtarma masraflar1 ve dava&say masraflarin1 da
kapsamaktadir. Glinlimiizde yaygin bir kullanim alan1 bulunmamaktadir.

o Institute Time Clauses Hull (01.10.83) - Clause 289 (Total Loss Only -
Including Salvage, Salvage Charges and Sue and Labour) teminati, genellikle yaslh
gemiler i¢in kullanilmakta olup sadece kloz altindaki ‘perils’ kisminda belirtilen
tehlikeler neticesinde geminin hakiki veya hiikmi tam ziya olmasi durumunda
teminat saglamaktadir. Teminata kurtarma, kurtarma masravlart ve dava&say

masraflar1 kloz sartlarinca dahildir.
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ITCH 1.10.83 CL.280’in yaygin kullaniminin yaninda, bazi sigorta sirketleri yash
gemiler i¢in, CL.280’i bazi daraltmalar ile sunabilmektedirler. Bu daraltmalar ile
sadece yangin, infilak, yi1ldirim, karaya oturma, karaya vurma, alabora olma, batma
ve diger bir gemi veya sabit ve yiizer deniz yapisi ile ¢atismadan kaynakli teknede
olusan kismi hasarlar teminata dahil edilip (¢atisma neticesinde dogan iiciincii
sahislara karsi sorumluluklar hari¢), bunun disindaki tim kismi hasarlar teminat
disinda tutulmaktadir. Bu daraltmalar police sartlarinda Ingilizce olarak genellikle
‘ITCH 1.10.83 (veya 1.11.1995) CI1.280 free of particular average unless caused by
fire, explosion, lightning, grounding, stranding, capsizing, sinking, collision with
other vessel or fixed and floating objects, excluding collision liability absolutely’

seklinde not edilir.

Liman, tersane veya havza iclerinde sinirl alanlarda calismakta olan rémorkorler,
kilavuz botlari, servis botlari, dubalar vb. tekneler i¢in Enstitii Miiddet Tekne
Klozlart — Liman Riskleri 20.07.1987 (Institute Time Clauses Hulls — Port Risks)
CL311 sartlar1 kullanilmakta olup, bu sartlar altinda gemi, belirlenmis sinirlar i¢inde,
havuz, liman, kizak ve pontonlara gidip gelmeye izinlidir. Liman riskleri teminatinin
daha genis olan versiyonu ise sigortacilar tarafindan limitlendirilen bir sefer sahasi
igin seyriisefer serbestisi sunan ITCH — Port Risks including Limited Navigation
20.07.1987 Cl. 312°dir. Ornegin, sadece belirli bir korfez igerisinde yolcu veya yiik
tastyan tekneler icin de sigortacilar Cl. 312 ile teminat sunabilmektedir. Policede
belirtilen sefer sahasinin disina ¢ikilmasi planlanmakta ise, sigortacilardan gereken
izinlerin seferden Once alimmasi gerekmektedir, aksi halde sefer sahasinin disina
cikilmast durumunda tekneye gelebilecek herhangi bir hasar, sigorta poligesince

karsilanmayacaktir.

Sefer poligelerinde cogunlukla kullanilmakta olan Enstitli Sefer Tekne Klozlar
(Institute Voyage Clauses Hulls) ise 1.11.1995 tarihinde yaymlanmis olup, sefer
stiresince genis teminat sunan Cl. 285 ve sefer siliresince sadece tam ziya, miisterek
avarya, 3/4 catisma sorumluluklari, kurtarma, kurtarma masraflar1 ve dava&say
teminatlar1 sunabilen Cl. 286 olmak iizere 2 tiirdiir. Ornegin sokiime giden gemiler
icin Cl. 286 kullanilabilmekte olup, bu kloz kapsamindaki teminatlarin bazilar1 harig
tutularak sefer siiresince sadece tam ziya hadiseleri i¢in teminat altina

alinabilmektedir.
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Enstitii klozlarin disinda yaygin olarak kullanilan klozlardan biri de 1996 yilinda
yaymlanan ve 2003’te revize olan Norve¢ Deniz Sigortalar1 Plani (Norwegian
Insurance Plan) sartlaridir. Enstitii Tekne Klozlar1 ve Norwegian Insurance Plan
arasindaki temel fark, Enstitii Klozlari’'nda sadece tamimlanan/belirtilen riskler
(named perils) teminat dahilindedir fakat Norwegian Insurance Planda ise istisna
tutulan (exclusion) risklerin disindaki tim riskler teminata dahildir. Dolayisiyla
Norwegian Insurance Plan altinda sigortali bir gemide hasar meydana gelmesi
durumunda, hasarin teminat dis1 olan bir riskten dolayr meydana geldiginin
kanitlama yukiimliiliigli sigorta sirketine aittir. Enstitii klozlarinda ise sigortali,
hasarin teminat dahilinde olan risklerden dolayr oldugunu kanitlama

yiikiimliiliiglindedir.

Enstiti Tekne Klozlar1 (ITCH ve IHC) ve Norwegian Insurance Plan disinda
Amerikan Enstitii Tekne Klozlari (American Institute Hull Clauses - June 2, 1977),
Fransiz Tekne Formu (French Hull Form - 2002), Isve¢ Tekne Sartlar1 (Swedish Hull
Conditions - 2000), Alman Tekne Klozlar1 (DTV Clauses - 1984) ve Cin Tekne
Sartlar1 (Chinese Hull Conditions) genellikle bu {ilkelerin kendi bayraginda bulunan

gemiler i¢in yaygin olarak kullanim alan1 bulmaktadir.

Tekne poligeleri kapsaminda sigorta edilebilen genel riskler asagida Ozetlenmeye

calisilmustir.
4.11.1.1. Tehlikeler

o Deniz, irmak, géllerin veya diger sefer yapilabilir sularin tehlikeleri: Olagan
riizgar ve dalga hareketli sebebiyle olmayip, denizden (nehir, gol, i¢sular vb.)
kaynakli beklenmedik kazalar ve zayiatlardir. Kanada’da 1983 yilinda Case
Existological Laboratories ve Century Insurance Company arasindaki ‘The Bamcell
II’ gemisi davasi neticesinde Yargic Lambert, bahsekonu riskleri asagidaki gibi
tanimlamistir;

Kaza tesadiifi/beklenmedik olmalidir; ilk anlaminda sigortali tarafindan

kasten yapilmamis ve ikinci anlaminda riizgar, dalgalar ve zaman tesiri ile

olusabilecek bozunma/¢lirlimenin olagan sonucu olarak meydana gelmemis

olmalidir.
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Ek olarak, kaza denizlerden (of the seas) olmalidir; denide bir catmay1
takiben veya bir kayaya ¢arpmay1 takiben batma, veya su alarak batma gibi

kara olusamayacak bir hasar olmalidir

o Yangin, patlama/infilak (fire, explosion): Yangin kaynakli kayiplar genellikle
deniz sigorta policelerinde teminat altindadir. Miirettebat ihmali/kusuru sebebiyle
veya sigortali ile bir baglantis1 olmayan kundaklama sebepli ¢ikan yangin hasarlar
teminat altina alimmakta olup, bir yangini bastirmak amaciyla alinan onlemler

sebebiyle olusan hasarlar da teminat kapsamina alinabilmektedir.

Cok ani kimyasal veya niikleer reaksiyon kaynakli veya basin altindaki gaz veya
buhar ile ortaya ¢ikan siddetli ve giiriiltiilii olarak tanimlanan patlamalar da teminat
dahilinde olmaktadir. Fakat Harp Istisna Klozu (War Exclusion Clause) gibi polige

sartlarina eklenen baska klozlar ile istisna/hari¢ tutulan patlamalar teminat disidir.

o Hirsizlik (theft): Siddet unsuru igermesi ve sigortali gemi yolcusu, zabitleri
veya miirettebati olmamak {izere gemi disindan biri veya birileri tarafindan
gerceklestirilmesi durumunda teminat altina alinabilmektedir. Hirsizlik riskleri
giiniimiiz tekne poligelerinde teminat dis1 tutulabilmektedir.

o Denize mal atilmasi (jettison) : Olmasi yakin bir ve muhakkak tehlike aninda,
geminin ve i¢indekilerin emniyeti amaciyla geminin agirligin1 azaltmak i¢in kasith
olarak gemiden yiik atilmasi hadiseleri teminat dahilindedir. Panik sebebiyle veya
herhangi bir dayanak olmadan gemiden mal/miilk atilmasi hadiseleri ‘jettison’
degildir. Gemiden yiik atma hadisesi, genellikle miisterek avarya eylemidir.

o Korsanlik (piracy) : Korsanlar, Marine Insurance Act altinda, sigortali gemide
isyan ¢ikaran yolcular ve karadan gemiye saldiran kimseler olarak tanimlanmis olup,
tanim dahilinde vuku bulan korsanlik hadiseleri neticesinde tekneye gelebilecek
hasarlar teminatlara dahil edilmistir. Enstitiii tekne klozlarinda, korsanlik hadiseleri
teminat dahilinde olan riskler olarak belirtilmis olup, korsanlik sebebiyle sigortali

tekneye gelebilecek hasarlar teminat dailindedir.

Korsanlik hadiselerinin gerceklestigi veya gerceklesme potansiyeli olan bolgeler
genellikle, Joint War Committe’nin yayinlamis oldugu harp risk/ihlal bolgeleri ‘Hull
War, Piracy, Terrorism and Related Perils’ listesinde belirtilen bolgeler arasindadir.
Tekne klozlarinda, harp ve grev riskleri teminat harici tutulmakta olup, armatorler bu

riskler i¢in harp ve grev sigortast almak durumundadir. Harp ve grev sigortasi
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cergevesinde, JWC’nin yayinlamis riskli bolgelere gergeklesecek seferler standart
teminatlarin disinda olup, bu seferler i¢in genellikle ilave primler ile sigortacilarin
onaylar1 alinabilmekte olup, bu onay tamamen gilincel risk durumuna gore
sigortacilarin degerlendirmelerine baglidir. Korsanlik hadiseleri sebebiyle sigortali
tekneye gelebilecek hasarlar her ne kadar enstitii tekne klozlar1 ile teminat altinda
olsa da, bu hadiselerin JWC’nin yayinladig1 giincel harp/ihlal bolgesi listesinde
yayinlanan bolgelerden birinde gerceklesmesi durumunda tekne sigortasi teminat Bu
sunmayacaktir. Bu sebeple, harp/ihlal riskleri bolgelerinde olusabilecek korsanlik
hadiseleri sebebiyle sigortali tekneye gelebilecek hasarlar, harp ve grev sigortasi
teminat1 altinda degerlendirilecek olup, bu bdolgelere gerceklesebilecek seferler igin
de seferden en az 48 saat Oncesine kadar sigortacilarin onaylarinin alinmasi

gerekmektedir.

Korsanlik sebebiyle olusabilecek kagirma ve fidye hadiseleri ise tekne ve harp
sigortalar1 teminatlarmin disinda olup, bu hadiseler kagirma ve fidye sigortalarinin

konusudur.

. Kara tagitlari, rihtim veya liman diizen veya donanimi ile temas: Kara
vasitalari, tersane havuzu, liman ekipmani veya tesisatt gibi kara demirbaslar1 ve
nesneler ile carpisma hadiselerinde tekneye gelecek hasarlar teminat altina
aliabilmektedir. Eger bir geminin bir kuru havuzun veya tamir tersanesinin/alaninin
lizerine diismesi veya havuz duvarina veya cephesine carpmasi kaynakli gemide bir
hasar olusur ise, bu hasarlar tazmin edilebilir (Hudson, 1995).

o Deprem, yanardag piiskiirmesi veya yildirim : Gemi seyriiseferde iken veya
police sartlar1 ¢ercevesinde kizakta, limanda, tersanede veya yatmakta iken deprem,
yanardag piiskiirmesi veya yildirnm hadiseleri neticesinde teknede olusabilecek
hasarlar teminat altina alinabilmektedir.

. Yik veya yakitin yiliklenmesi, bosaltilmasi veya degistirilmesi sirasinda
olusan kazalar : Bahse konu operasyonlar neticesinde olusabilecek kazalar sebebiyle
tekneye gelebilecek hasarlardir. Kaza (accident), her tesadiifi, umulmayan ve talihsiz
olayr kapsayacak sekilde yorumlanmaktadir. (O’May, 1993). Bu kloz kapsaminda,
eger yiik veya yakitin yiiklenmesi, bosaltilmasi veya degistirilmesi sirasinda bir kaza
olur ise, tekneye gelecek hasarlar teminat kapsamina alinmakta olup, yiik veya
yakitta olusabilecek kaylp ve hasarlar bu kloz kapsaminda teminat altina

alinmamaktadir.
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o Kazanlarin patlamasi, saftlarin kirilmasi veya makine ya da teknedeki
herhangi bir gizli kusur: Bahse konu hasarlarin gerceklesmesi durumunda teknede
olusacak hasarlarin teminat altina alinabilmesi i¢in kusurun, makine veya tekne
icerisinde olmasi, gizli olmasi ve bir hasara sebebiyet vermesi gerekmektedir. Bu
kusur, geminin olagan kullanimi sebebiyle olusan yipranma ve asinma ile
karistirilmamalidir. Bir gemide kazanlarin patlamasi veya saftlarin kirilmasi gibi bir
hadise gerceklestiginde, patlayan kazanin veya kirilan saftin hasart 6denmemekte
olup, ornegin teknenin makine dairesi kisimlarinda olusabilecek hasarlar ddenir.
Yani bahse konu kazalarin neticesinde olusan tekne hasarlar1 6denmektedir. Geminin
dizayn hatalar1 teminat harici tutulabilmekte olup, kullanilan materyal/malzemedeki

kusurlar gizli kusur olarak tanimlanmaktadir.

ITCH 1.10.83 ve ITCH 1.11.95 CI.280 standart tekne klozlar1 altinda teminat altinda
olmayan patlayan kazanlar, kirilan saftlar veya gemide kayip ve zarara sebebiyet
veren kusurlu pargalar ile ilgili olarak, Enstitii Ek Tehlikeler Klozu (Institute
Additional Perils Clauses) Cl. 294 policelere ilave edilebilmektedir. Bu klozun
eklenmesi ile patlayan kazanlarin, saftlarin ve gemide ziya veya hasara sebebiyet
veren her hangi bir kusurlu parcanin onarim veya degistirme maliyetleri
kapsanabilmektedir. Bu kloz genellikle belirli bir yas sinirinin altindaki (5-10 yas

gibi) geng gemiler i¢in ek prim karsiligi teminata dahil edilebilmektedir.

o Kaptanin, gemi zabitlerinin, gemi adamlarinin ya da kilavuzlarin ihmali:
Bahse konu kisilerin ihmali sebebiyle teknede olusabilecek hasarlarin teminat altina
aliabilmesidir. Tekne sigortalarinda, armatdriin seferin dogasi geregi ve taginan yiik
ile ilgili bilinen kosullar/durumlar1 gbz Oniinde bulundurarak, gerekli 6zeni
gostermesi (due diligence) kosulu bulunmaktadir. Eger bir armatdr, aynt zamanda
kaptan, gemi zabiti veya gemi adami ise veya hissesi bulunuyor ise ve bir hasarda
thmali bulunuyor ise, thmali bulunanin gerekli 6zeni gostermesi hiikkmii (due
diligence proviso) istisnaya tabi tutulabilmektedir.

. Kiracilarin veya gemi onarimcilarinin ithmali: Tekne poligesinde sigortali
olmamalar1 sartiyla kiracilarin veya gemi onarimcilarinin tekneye verebilecekleri
fiziksel kayip veya hasarlar teminat altina alinabilmektedir. Burada bahsedilen
kiracilarin ve onarimcilarin tekne poligelerinde sigortali olmamali sarti, herhangi bir

hasar durumunda sigortacinin kiracit veya onarimciya karsi riicudan feragat etmek
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istememesi, haliyle kiraci veya onarimcidan kaynakli bir hasar ise tazminat talebinde
bulunulmasidir.

o Kaptan, gemi zabitleri veya gemi adamlarinin barataryasi: Baratarya, 1906
tarihli Deniz Sigortast Kanunu’nda (MIA) kaptan veya tayfanin gemi maliki ya da
duruma gore kiracisinin zararina olacak sekilde kasten yaptigir hukuka aykir1 her tiir
eylem seklinde tarif edilmistir. Baratarya sebebiyle sigortali gemiye verilebilecek

fiziksel hasarlar teminat altina alinabilmektedir.

4.11.1.2. Kirlenme tehlikesi

Bir resmi makam tarafindan herhangi bir kirlenme tehlikesi veya c¢evreye
verilebilecek bir zararin Onlenmesi veya yatistirllmasi amaciyla gergeklestirilen
eylemler sebebiyle sigorta gemide olusabilecek kayip ve hasarlardir. Geminin bir
kazada bulunmasi nedeniyle olusabilecek bir petrol kirliligi durumunda, bir resmi
kurumun petrol kirliligini engellemek veya azaltmak amaciyla gerceklestirdigi
eylemler neticesinde gemide olusan hasar veya tahribat da bu teminat kategorisine

dahil edilebilmektedir (Brown, 1975).

Eger geminin isletmecileri, armatorleri veya sigortalisinin, gereken Onlemlerin
almabilmesi amaciyla talepte bulunmalari sebebiyle resmi kurumlarin
gerceklestirecegi eylemler sonucu olusabilecek hasarlar ise teminata dahil

edilmemektedir.

4.11.1.3. Catma ve catisma

Catma kelimesi iki geminin veya parcalarinin birbirlerine veya bir geminin yiizer bir
cisme c¢arpmasini ifade eder (Ulusoy, 2008, s.11). Tahsis edildikleri deniz
seyriiseferinde birbirlerine kars1 s6zlesmeden dogan bir bag isinde bulunmayan iki

veya daha ¢ok geminin ¢arpigsmasi olarak da tanimlanmaktadir (Tekil, 1998)

Aslinda daha onceleri ¢atma, bir geminin demirli bir gemiye veya cisme ¢arpmasi
olarak kullanilmakta, ¢catigsma ise istes fill yapisindan da anlasilacag iizere iki veya
daha fazla geminin ¢arpigmasi olarak kullanilmaktaydi. Yeni TTK nin besinci kitap
ikinci boliim 1286. maddesinde ¢atma tanimi “iki veya daha ¢ok geminin garpismasi
“catma” sonucu gemilere ve gemilerde bulunan insanlara veya esyaya verilen zararin

tazmini hakkinda uygulanir.” seklinde yapilmustir. Ingilizce’de ise ¢atma, ¢atigma ve
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carpigsma anlamlari i¢in bir tek ‘collision® kelimesi kullanilmaktadir. Catma tiirleri

kusurlu ve kusursuz olmak tizere iki tiirdiir;

- Kusursuz Catma: 2011 yilinda yayimnlanan 6762 sayili Yeni Tiirk Ticaret
Kanunu (TTK) 1287. maddesi hiikmiine gore, umulmayan hal veya miicbir sebep

yiiziinden meydana gelen veya neden ileri geldigi anlasilamayan ¢atmalardir.

Kender ve Cetingil’in 2009°da belirttigi iizere umulmayan hal, alisilagelmis dikkat
ve O0zene ragmen Onceden tahmin edilip 6nlenmesi miimkiin olmayan olaylardir.
Ornek olarak, liman yetkililerinin gecis sirasinda savas halinde 1siklarini sondiirerek
seyrini emretmesi halinde, bu sebeple bir ¢catma meydana gelirse, bu hal duruma gore
kusursuz catma sayilir (Kender’in 2012°de atifta bulundugu gibi). Miicbir kuvvet ise
siddetli/olaganiistii firtina, kuvvetli sis gibi gemi disinda ortaya ¢ikan dogal
olaylardir. Catmanin neden ileri geldiginin anlasilamamis olmasi yani, taraflarca

olayin kanitlanamamasi durumunda da kusursuz catma hali s6z konusudur.(Akten,
2008).

- Kusurlu Catma: Yeni TTK’da kusurlu ¢atma hadiseleri, bir tarafin kusuru,
ortak kusur ve kilavuzlarin kusuru olmak tizere 3 sekilde tanimlanmistir. Yeni TTK
Madde 1288’de belirtildigi lizere catma, gemilerden birinin donataninin veya gemi
adamlarinin kusurundan ileri gelmisse, bu ‘Bir Tarafin Kusuru’ olarak tanimlanmis
olup, zarar1 o geminin donatani tazmin etmek zorundadir. Madde 1289 ve 1290°da
tanimlanan ‘Ortak Kusur’ ise, ¢atma, ¢arpisan gemilerin donatanlarinin veya gemi
adamlarimin kusurlarindan ileri gelmisse, bu gemilerin donatanlari, ¢atma yiiziinden
gemilerin veya gemide bulunan esyanin ugradiklar1 zarardan kusurlarinin agirhigi
oraninda sorumlu olup, gemilerde bulunan kisilerin ¢atma yiiziinden 6liimiinden veya
yaralanmasindan yahut sagliginin bozulmasindan dogan zararlardan miiteselsilen
sorumludur. Madde 1291°de ise ‘Kilavuzlarin Kusuru’ tanimlanmis olup, bu
maddeye gore gemi, zorunlu danisman kilavuz veya istege baglh kilavuz tarafindan
sevk edilirken onun kusurundan ileri gelen ¢catmadan geminin donatan1 sorumludur.
Eger gemi zorunlu sevk kilavuzu tarafindan sevk ediliyor ise, sev edilirken zorunlu
sevk kilavuzunun kusurundan ileri gelen c¢atmadan geminin donatani sorumlu
degildir.

Catma sebebiyle meydana gelen zararlar asagidaki sekilde siniflandirilabilir;

- Donatanin kendi gemisinde meydana gelebilecek olan zararlar,
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- Donatanin kendi gemisinde taginmakta olan yiiklere gelebilecek olan zararlar,
- Karst gemide ve bunun i¢inde tasinmakta olan yiiklere gelebilecek olan
zararlar,

- Catma sebebi ile meydana gelen kar kayiplari,

- Cevre zaran ya da tehdidi, bunlar1 6nlemek veya azaltmak amaciyla alinan
tedbirlere iliskin masraflar, yetkili makamlar tarafindan verilen ¢evre cezalari

- Catma sebebi ile meydana gelen 6liim ve yaralanma

- Catma ile ilgili diger kalemler (miisterek avarya, kurtarma, enkaz kaldirma)
(Ulgener, 2010)

Sigortacilar, bir ¢atisma hadisesi neticesinde karsi tarafta olusan hasarlari Running
Down Clause (R.D.C.) olarak bilinen bir genisletme ile tekne sigortalarinda sigortali
tekne bedelinin 3/4’line kadar limitlendirerek sunabilmektedirler. Burada 1/4 bedelin
teminat dis1 kalmasinin sebebi, donatanlarin ¢arpisma hadiseleri konusunda daha
tedbirli olmalarini saglamak idi (Yiicesan, 2004). Bu sebeple teminat dis1 kalan 1/4
hasar1 ise armatorler kendi iizerlerinde tutmaktaydilar. R.D.C. klozu ile tekne
sigortalarinda teminat altina alinamayan 1/4 maddi zarar, gemideki mal ve canin
zarar1 ile geminin degerini asan zararlar i¢in armatorler degisik teminat sekilleri
arama yoluna gitmis ve neticede koruma ve tazmin (Protection & Indemnity)

kuliipleri kurarak bu sorumluluklarin teminat altina alinmasi saglanmistir.

Giinlimiizde en ¢ok kullanilan 1.10.1983 tarihli Enstitii Miiddet Tekne Klozlari
(Institute Time Clauses Hulls — ITCH 1.10.83) ve Kloz 280 (Cl. 280) gergevesinde

teminat altina alinan 3/4 Catisma Sorumluluklar1 asagidaki gibi belirtilmistir;

8.1. Sigortacilar, burada sigorta edilen geminin diger her hangi gemi ile
catismast sonunda sigortali 6deme yaptiginda, asagidaki hasarlar yoluyla
sigortalinin diger her hangi kisi veya kisilere hukuken sorumlu olmasin
edeniyle 6demis oldugu tutar ya da tutarlarin 3 / 4 nii sigortaliya tazmin

etmeyi kabul ederler:

8.1.1. Diger her hangi gemi veya o gemideki esyanin ziya veya
hasarindan
8.1.2.Diger her hangi gemi veya o gemideki esyanin gecikme veya

kullanim kaybindan [zararindan].
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8.1.3.Diger gemi veya o gemideki esyanin miisterek avarya masrafi ya
da kurtarma yahut kurtarma sézlesmesi ile kurtarilmasindan.
8.2. Bu 8. Kloz ile saglanan tazminat bu sigortanin diger hiikiim ve kosullar1
ile saglanan tazminata ek olup asagidaki hiikiimlere baglidir;
8.2.1.Sigortal1 gemi diger bir gemi ile ¢atistig1 ve her ikisi de kusurlu
oldugunda, gemilerden birinin veya her ikisinin sorumlulugu yasa ile
sinirlandirilmadik¢a, bu 8. kloz kapsamindaki tazminat, karsilikli
sorumluluk ilkesine (Cross-Liabilities) gore sanki ilgili gemi sahipleri
karsilikli olarak biri digerinin hasarindan catisma sonucu sigortaliya
O6demis oldugu ya da sigortaliya uygun bir sekilde ddenmesine izin
verilmis miktar1 veya belirlenmis bakiyeyi édemeye zorlanmis gibi
hesap edilir.
8.2.2. Burada sigortali geminin her hangi bir ¢atismasi ile ilgili olarak,
sigortacilarin 8.1.ve 8.2. Klozlar1 kapsamindaki toplam sorumlulugu,
hi¢ bir halde, sigorta bedelinin 3/4 iinden kendilerine diisen pay1
asamaz.
8.3. Sigortacilar, dnceden yazili onaylar1 alinmak kosulu ile sigortalinin
yaptigr hukuki masraflari ya da sorumluluguna itiraz ettiginde veya
sorumlulugu sinirlamak i¢in dava agtiginda O6demek zorunda kalacag:

masraflarin da 3/4 nu de oder.

Bu klozun devaminda istisnalar belirtilmekte olup, teminat sunulmayan hadiseler

asagidaki gibidir;

- Engeller, enkazlar, yiikler ya da diger her hangi seyin kaldirilmasi veya
temizlenmesi,

- Diger gemiler ya da onlardaki esya harig, taginir veya taginmaz ya da kisisel
esya yahut diger her hangi sey.

- Sigortali gemide olan yiik veya diger esya ya da sigortali geminin yiikiimleri,
- Can kaybi, yaralanma ya da hastalik

- Herhangi tasinir veya tasinmaz yahut kisisel esya ya da her hangi seyin
kirlenmesi ya da bulagsmasi suretiyle vasiflarinin bozulmasi (sigortali geminin

catistig1 diger gemiler veya diger gemilerdeki esyalar haric)

ITCH 83 c¢ergevesinde 3/4 olarak teminata dahil edilebilen R.D.C. catisma

sorumluluklarmin, Joint Hull Committee tarafindan hazirlanan ve 1.11.2003 tarihli
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“Yeni Tekne Klozlar1’ olarak bilinen Uluslararas1 Tekne Klozlar (International Hull
Clauses — IHC 2003) ve CI. 601 sartlarinda armatdriin talebi halinde 4/4 olarak dahil
edilebilecegi belirtilmektedir. IHC 2003 ve Cl. 601°de ilaveten c¢atisma hadiseleri
neticesindeki dava ve miidafaa masraflari, sigorta bedelinin %25°1 ile

limitlendirilmistir.

Tekne klozlar1 kapsaminda sunulan ¢atisma sorumluluklari, giiniimiizde genellikle
tekne poligelerinde istisna tutulmakta olup, Koruma ve Tazmin (Protection and
Indemnity) sigortalar1 dahiliyetinde 4/4 olarak teminat altina alinmaktadir. ITCH
1.10.83 ve CI. 280 ¢er¢evesinde R.D.C. Catisma Klozu, bir iskele, liman, samandira,
acik deniz yapisi vb. cisimler ile olan ¢arpigmalarda kars: tarafta olusacak hasarlar
icin teminat sunmamaktadir. Bir gemi tarafindan, baska bir gemi disindaki deniz
yapilarina verilebilecek bu hasarlar ise ‘sabit ve yiizen cisimler’ (Fixed and Floating
Object — F.F.O.) klozu altinda International Hull Clauses 1.11.2003 ve Cl. 601
sartlarinca opsiyonel olarak policeye 4/4 dahil edilebilmekte olup, giliniimiizde
uygulama ise 4/4 R.D.C.ve 4/4 F.F.O. ¢atigma sorumluluklari, oldukca yiiksek

limitlerle P&I sigortalarinda teminat dahiliyetine alinmaktadir.

4.11.1.4. Hususi ve miisterek avarya

Avarya kelimesinin anlami hasar veya zarar demektir. Avaryalar, miisterek ve hususi

olmak {izere ikiye ayrilir.

Gemi veya emtianin korunmasi veya kurtarilmasi i¢in yapilan olaganiistii fedakarlik
veya masraf neticesinde, bu fedakarlik veya masraflarin biitiin yiik ilgilileri arasinda
varig limaninda mevcut bedeli oraninda paylasilmasina ‘Miisterek Avarya’ (General
Average) denir. Ornegin sefer sirasinda olusabilecek acil bir durumda, gemideki
agirhigr azaltmak i¢in bazi yiiklerin denize atilmasi geregi dogabilir ve bu durumda,
diger yiik ilgililerinin denize atilan yiikten dolay1r dogabilecek kayip ve masraflar
aralarinda paylasmalar1 miisterek avarya uygulamasidir. Yolculuk sirasinda yapilan
normal dig1 zarar ve masraflar ilgililer arasinda paylastirilmazsa bu durumda ise
‘Hususi Avarya’ (Particular Average) soz konusudur.(Engin, 2012). Hususi avaryada
olusan zarar ve masraflar, her malin kendi sahibi tarafindan 6denir, ¢iinkii ortada bir

ortak 6deme sz konusu degildir.

6102 sayili1 Yeni TTK’nin 1272. maddesinde ‘Ortak bir deniz sergiizestine atilmis

olan gemiyi, yiikii, diger esyay1 ve navlunu birlikte tehdit eden bir tehlikeden onlar

121



korumak amaciyla ve makul bir hareket tarz1 olusturacak sekilde, bile bile olaganiistii
bir fedakarlik yapilmasi veya olaganiistii bir gidere katlanilmasi halinde miisterek
avarya hareketi var sayilir ve bu hareketin dogrudan dogruya sonucu olan zarar ve

giderler miisterek avarya olarak kabul edilir’ seklinde tanimlanmustir.

Miisterek avarya durumunda, hasar1 paylasan taraflar arasinda herhangi bir mukavele
olmasa sarti bulunmamaktadir. Anlagmazliklar1 6nlemek i¢in her iilkenin ticaret
kanunu bu paylasma hakkinda hiikiimler icermektedir fakat, bu paylasim icin
uluslararasi ticaret diinyasinda “York-Anvers” adinda ve genelde herkesin kabul
ettigi bazi diizenlemeler getirilmistir. 1864 yilinda yapilan York Kongersi’de
belirlenen kurallar ve, 1877 yilinda yapilan ilaveler ile ‘York-Anvers Kurallar’
belirlenmistir. Daha sonra 1924, 1950, 1974, 1990, 1994 ve en son olarak 2004
yilinda ihtiyaca gore yeniden gozden gecirilen kurallar, deniz hukukundaki

gelismelere uygun olarak revize edilmistir.

Hadise olustugunda hangi kanunun uygulanacagi daima tasima sdzlesmesinde
belirtilir. Armatdrler ¢esitli sebeplerden dolayr son kanun yerine bir eskisinin
tatbikini isteyebilirler. Tatbik edilecek kanunun se¢iminde emtia sahibinin bir s6z

hakki yoktur. (Yiicesan, 2004);

Miisterek avaryanin ger¢eklesmesi i¢in ana unsurlar sirastyla sunlardir ve her olayda

bunlarin varlig1 aranir:

. Yalnizca gemi veya mal degil, tehlike miisterek olmalidir,

o Tehlike yliksek derecede olmalidir. Gemi, mal veya navlunun tamaminin
tehlikede olmasi gerekir,

. Fedakarlik, tehlike altindaki gemi, yiik ve navlunu korumak amaciyla iradi bir
kararla yapilmis olmalidir,

. Fedakarlik veya masraf makul olmalidir. Eger miisterek avaryaya konu olan
masraf veya fedakarlik sonunda gerceklestirilen kurtarma ekonomik degil ise ve
giderler kalan degeri asiyorsa bu halde miisterek avarya yaratilmamus olur,

o Ziya, miisterek avaryanin neticesi olmalidir:

Miisterek avaryanin paylasimi olan dispe¢ islemi ve raporu, zararin tespiti ve
paylastirilmasi varma yerinde, eger buraya varilmazsa yolculugun bittigi limanda,

dispecci (adjuster) tarafindan yapilir. Miisterek Avarya hakkindaki genel hiikiimler

122



ve dispeg hususlari, 6102 sayuli Yeni TTK’ nin 1272 ve 1285 maddeleri arasinda tarif
edilmektedir.

Miisterek Avarya hadiselerinde yapilan masraf ve fedakarliga istirak paylarini sigorta
ettirmek miimkiin olup deniz sigorta policeleri bu zararlar1 teminat altina alir. ITCH

1.10.83 CI. 280 cergevesinde Miisterek avarya tanimi agagidaki gibi yapilmustir;

“11.1. Bu sigorta, sigortali gemiye diisen, kurtarma, kurtarma masraflar1 ve/veya
miisterek avarya paymi eksik sigorta oraninda azaltilmis olarak kapsar; ancak
miisterek avarya fedakarligi halinde, sigortali diger taraflarin katilmalarini talep etme

hakkini kullanmadan 6nce, zararin tamaminin tazminini isteyebilir”.

Burada bahsi gecen miisterek avarya payinin, kurtarma ve kurtarma masraflarinin
eksik sigorta oraninda azaltilmasi uygulamasi ‘Yeni Tekne Klozlar1’ olarak bilinen

International Hull Clauses (IHC) 1.11.2003 CI. 601°de kaldirilmustir.

Bazi durumlarda, 6rnegin konteyner gemilerinde bazi konteynerlerin denize atilma
zaruriyetinin dogmasi sebebiyle olusabilecek miisterek avarya durumlarinda, gemi
tizerinde oldukga fazla sayida yiik olmasi ve dolayisiyla ¢ok sayida yiik sahibi olmasi
sebebiyle miisterek avarya dispeci ve dogacak masraflar, denize atilan konteyner ve
yiik bedelinden daha fazla olabilmektedir. Bu sebeple, tekne sigortalar1 ¢ercevesinde
bazi diisiik limitler ile (genelde 50,000 USD, 100,000 USD ve 150,000 USD gibi
limitlere kadar) bu kiiclik miisterek avarya hadiseleri polige sartlarina eklenebilecek
Kiiciik Miisterek Avarya Klozu (Small General Average Clause) ile teminat altina

alinarak tekne sigortacilar1 tarafindan 6denebilmektedir.

4.11.1.5. Kurtarma

Denizde tehlikede olan bir kiymetin kurtarilmasi amaciyla goniillii olarak hizmet
verilmesi ve bunun karsiliginda bir iicret belirtilmesi halinde bu hizmete ‘Kurtarma’

(salvage) denir (Yiicesan, 2004, s.16).

6102 sayili yeni TTK’min 1298. maddesinde ise, seyriisefere elverisli sularda
tehlikeye ugramis bulunan su araci veya diger esyanin kurtarilmasi i¢in yapilan her
fiil veya hareket, kurtarma faaliyeti olarak tanimlanmistir. Yine ayn1 madde altinda
tanimlandig1 lizere “Su araci” teriminin kapsamina, her tiirlii gemi ve seyriisefere
elverigli yap1 girer; “esya” terimi ise, kiyiya siirekli ve iradi olarak sabitlenmis

olmayan her tiirlii sey ile hak kazanilmis olmayan navlun alacagini ifade eder.

123



Yeni TTK’nin 1317. maddesinde ise denizden insan kurtarma ytikiimliliigi ile ilgili
olarak, her kaptanin, aracin1 ve aragta bulunan kisileri, ciddi bir tehlikeyle karsi
karstya birakmadan, denizde kaybolma tehlikesi altinda bulunan her insana yardim
etmek zorunda oldugu belirtilmistir. Yine ayn1 maddede tanimlandigi iizere, aracin
malikinin/donataninin, kaptanin sadece bu yiikiimliiliiglinii ihlal etmesinden dolay1

sorumlu olamayacag belirtilmistir.

ITCH 1.10.83 ve Cl. 280°de Miisterek Avarya ve Kurtarma, beraber ayni baslik
altinda belirtilmistir. Bunun ifadesi Miisterek Avarya fedakarligi bir kurtarmay1
gerektiriyorsa kurtarma masrafi Miisterek Avarya taksimatina tabi olur; buna
tatbikatta ‘Miisterek Avarya Tipinde Kurtarma’ denilmektedir. (Osman Yiicesan,
Nakliyat Tekne ve Emtea Sigortalari, 2004, pg.47). Bu klozda tanimlanan kurtarma
ve kurtarma masraflarinin eksik sigorta oraninda azaltilmasi uygulamasi uygulamasi

IHC 1.11.2003 ve Cl. 601 sartlarinca kaldirilmistir.

4.11.1.6. Dava ve say

Dava ve Say (sue and labour) ise, herhangi bir kaza halinde, zarar1 6nlemek veya
azaltmak amaciyla sigortali, miirettebat ve temsilcilerin 6nlemler almasi olarak

tanimlanmaktadir.

ITCH 1.10.83 ve Cl. 280 sartlarinda dava ve say sigortalinin gorevi olarak 11.
Maddede asagidaki gibi belirtilmistir;

“11.1. Herhangi zarar veya kaza halinde, bu sigorta kapsaminda tazmin edilebilecek
bir zarar1 6nlemek ya da en aza indirmek amaci ile makul 6nlemler almak sigortali ve

onun adamlar1 ve temsilcilerinin gorevidir.”

Basligin devaminda sigortali, adamlar1 veya sigortalinin temsilcilerinin aldiklar
Onlemler i¢in yapilan uygun ve makul masraflara sigortacilarin katilacag
belirtilmekte olup, kloz icerisindeki diger basliklar ile teminat altina alinan husular
haric olmak iizere miisterek avarya, kurtarma masraflar1 ve 6zel masraflar ile
catigmaya iligkin savunma veya dava masraflarinin bu kloz kapsaminda tazmin

edilemeyecegi belirtilmektedir.

Bu madde altinda belirtilen masraflara sigortacinin istirakinde eksik sigorta oraninda
azaltma uygulamasi International Hull Clauses (IHC) 1.11.2003 CI. 601°de
kaldirilmastir.

124



4.11.1.7.Tam ziya

Tekne veya taginmakta olan mallarin bazi sebepler ile tamamen veya kismen yok
olmas1 hadisesi ‘Tam Ziya’ (total loss) olarak bilinmektedir. Ornegin bir geminin
veya yiikiin herhangi bir kaza sebebiyle denizde tamamen batmasi diisiiniilebilir.
Tam ziyanin ‘Hakiki Tam Ziya’ (Actual Total Loss) ve ‘Hiikkmi Tam Ziya’
(Constructive Total Loss) olmak tizere iki tlirii bulunmaktadir. Tekne veya emtia
tamamen ortadan kalkmis ise ‘Hakiki Tam Ziya’ denmektedir. Bir hakiki tam ziya
hadisesi bir geminin denizde batmasi, bir yiikiin gemi iizerinden denize diismesi veya
bir malin yangin sebebiyle yok olmasi durumlarini icermektedir; hakiki tam ziya
hadisesi bir malin korsanlar tarafindan el konmasi gibi sebeplerle sahiplerine

ulagmasindan mahrum birakilmasini da kapsayabilir.

‘Hilkkmi Tam Ziya’ ise teknenin ve emtianin tam ziyaya ugramayip ekonomik
degerlerinin tamamen ortadan kalkmasi durumunda kullanilmaktadir. Ornegin karaya
oturmus bir gemi i¢in, geminin kurtarilmasi ve tamir masraflart i¢in sarf edilecek
miktarin, geminin hasardan Onceki degerini asmast veya bu degere yakin bir
seviyeye ulagsmasi durumunda, hasar yiizdesi ile ilgili kanuni ve sigorta sdzlesmeleri
ile belirlenen sartlara istinaden hiikmi olarak tam ziya oldugu karar

verilebilmektedir.

Hiikmi Tam Ziya, ITCH 1.10.83 ve Cl. 280 dahiliyetinde 19. maddede asagidaki

sartlarla teminat altina alinmaktadir;

19.1. Geminin hiikkmi tam ziya olup olmadigimi belirlemek i¢in onarilmis
deger sigorta degeri olarak kabul edilir ve geminin hasarli veya hurda degeri

ya da enkaz1 dikkate alinmaz.

19.2. Eski durumuna getirilmesi ve/veya onarim masrafi, geminin sigorta
degerini agmadik¢a bu masraflara dayanan hilkmi tam ziya igin bu sigorta
kapsaminda tazminat talep edilemez. Bu karar verilirken yalniz tek bir kaza

ya da ayn1 kazadan dogan zincirleme hasarlarin maliyeti hesaba alinacaktir.

Bahse konu maddede, geminin eski durumuna getirilmesi ve/veya onarim masrafinin,
geminin sigorta degerini 100% asmadikca hiikkmi tam ziya olmayacagi
belirtilmektedir. INC 1.11.2003 ve Cl.601 g¢ercevesinde ise bu masraflarin geminin
sigorta degerini 80% asmasinin, hilkkmi tam ziya olmasi icin yeterli olacagi

belirtilmektedir.
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4.11.2. Artan deger sigortalar (1V)

Tekne sigortalarinda, biiylik tonajli ve yiiksek sigorta bedeli olan gemiler igin
genellikle tekne bedelinin %80’1 ve lizerinde bir tutarda hasar gerceklesmesi
durumunda, sigortacilar hasar1 tam ziya olarak kabul edebilmektedir. Gemilerin
boyle biiyiik bir hadise ile karsilagmasi durumunda kurtarma masraflari, tamir ve
onarim masraflar1 vb. konular diisiiniildiigiinde teknenin tam ziya olarak kabul

edilmesi daha uygun olabilmektedir.

Bu sebeple, tekne sigortalar1 uygulamalarinda gemi bedellerinin genelde %3801,
Tekne Sigortast teminati altinda fiyatlandirilarak  belirli  muafiyetlerle
sigortalanmakta, %80’in iizerinde kalan %20’lik bedel ise Artan Deger Sigortasi
altinda daha diisiik bir fiyatlandirma ile teminat altina alinmaktadir. Tekne bedelinin
%20’s1 gibi bir tutarinin daha uygun bir fiyatlandirma ile sigortalanmasi ayni
zamanda armatorlere fiyat avantaji da saglayabilmektedir. Artan deger (increased
value) veya ‘Hull Interest’ olarak belirlenen bu bedeller, Enstitii klozlarinca teminat

altina alinmaktadir.

Geminin bir tam ziya hadisesi ile karsilasmasi durumunda tekne sigortalarinca
teminat altina alinan tekne bedelinin %80’ veya belirlenen deger, tekne sigortasi
poligesi tarafindan kargilanmakta, geri kalan boliim ise artan deger sigortasi policesi

tarafindan karsilanmaktadir.

4.11.3. Koruma ve tazmin sigortalari (P&I)

P&I Sigortalari, teknenin {icilincli sahislara karsi dogabilecek sorumluluklarin
kapsayan sigorta ¢esididir. Geminin gerceklestirdigi operasyonlar esnasinda herhangi
diger bir gemi veya sabit/ylizer deniz yapisi ile ¢atismalarindan dogabilecek, kars
gemiye veya sabit/ylizer deniz yapisina verdigi hasarlar, yaratabilecegi ¢evre kirliligi,
gemi batmis ise ve enkazinin kaldirilmasi s6z konusu ise bunun enkaz kaldirma
islerinin masraflari, miirettebatin, yaralanma, 6liim, dlen miirettebatin ailesine 6liim
tazminati, kayip, kagma, sefer harici bagka bir limana siginma ve bunlardan sebep
yurda iadesi ile ilgili masraflar, yiik hasarlari, deniz kirliligi cezas1 ve kirlilikle ilgili
onleme/temizlik masraflari, mal ve miilk hasari, ekonomik kayiplar ve bozulan
cevrenin restorasyonu, cezalar ve giimriik cezalari P&I sigortasi cergevesinde
teminat altina alinmaktadir. Bahsedilen durumlardan bir veya birka¢i meydana

geldiginde geminin tutuklanmasi vb, risklerin ortaya ¢ikacagi géz oniine alindiginda,
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ozellikle tizerlerinde ipotek hakki olan (dain-i miirtehin bulunan) gemiler i¢in, P&I

sigortas1 onem arz etmektedir.

P&l sigortalarinca teminat altina alinabilen riskler asagida 6zetlenmeye calisilmistir.

4.11.3.1. Gemide can kaybi, bedeni yaralanma ve hastalanma

Gemide g¢alismakta olan herhangi bir miirettebatin, gemide bulunan yolcunun veya
herhangi {igiincii bir sahsin bagina gelebilecek herhangi bir 6liim veya yaralanma
hadisesi neticesinde armatoriin 6demekle sorumlu oldugu tazminatlar, 6lim ve
yaralanma hadisesi ile iligkili tibbi masraflar, hastane ve cenaze masraflar1 vb. diger
masraflar ile gemi adaminin {ilkesine geri donmesi ile ilgili masraflar ve yerine
gececek gemi adamu ile ilgili masraflar, herhangi bir kaza sebebiyle yolcularin

ilkesine donmesi ile ilgili masraflar vb. teminat altina alinabilmektedir.

4.11.3.2. Kisisel esyalar

Miirettebat veya herhangi bir liclincii sahsa ait kisisel esyalara gelebilecek kayip ve
hasarlar ile ilgili armatore ait sorumluluklar teminat altina alinabilmektedir. Aksi
armator ve sigorta sirketi tarafindan kabul edilmedikg¢e genellikle nakit para, kiymetli
evraklar, degerli veya nadir metaller veya taslar, degerli maddeler veya objeler

teminat kapsamina dahil edilmemektedir.

4.11.3.3. Rotadan sapma masraflari

Bir gemi, hayat kurtarma veya benzer insani sebepler ile veya kacak yolcu veya
gocmenlerin  karaya c¢ikarilmasi sebepleriyle ticari sozlesmesinde belirtilen
rotasindan sapabilir. Bu sebeplerle olusabilecek yakit masrafi, ilave sigortalar, gemi
adamlarinin {icreti, liman masraflari, malzeme ve erzaklar P&I sigorta sirketi

tarafindan armatore 6denebilmektedir.

4.11.3.4. Kacak yolcu ve gogmenler

Rotadan sapma masraflarinin disinda kacak yolcu ve gdcmenler ile ilgili gerekli
aranjmanlarin  yapilmasi vb. gibi armatdriin yasal sorumluluklar1 sigorta
sirketlerinden onay alinmak sartiyla teminat altina almabilir. Glinlimiizde kacak
yolculart bir ¢ok tilke kabul etmemektedir. Bu sebeple kagak yolcu ve go¢menlerin

tilkelerine iadesi masraflar1 da armatdriin sorumlulugundadir.
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4.11.3.5. Cezalar

Bir mahkeme veya liman otoritesi tarafindan kesilen cezalar teminat altina
alinabilmektedir. P&I sigortacisinin tazmin edecegi cezalar armatdre ait/armatoriin
sorumlulugunda olmalidir ve e8er ceza acenteye veya gemi adamina kesildi ise,
cezanin kesilmesinden armatoér sorumlu oldugu vakit sigortacilardan tazmin

edilebilmektedir.

Bir gemi adaminin kasith suistimali sebebiyle kesilen cezalar, sadece armatdriin
yasal olarak bu cezayr 6deme zorunlulugu varsa veya armatdriin tutuklanan
gemisi/gemilerinin serbest birakilmasi igin zaten bir ceza 6dendi ise sigortacilar
tarafindan 6denebilmektedir. Gemilerin fazla yiiklenmesinden dolay1 olusabilecek

cezalar genellikle sigorta kapsami disinda kalmaktadir.

4.11.3.6. Hayat kurtarma

Denizde herhangi birinin kurtarilmasi veya armatoriin kurtarmaya tesebbiisii ile ilgili
tekne veya ylik sigortalarindan tazmin edilemiyor ise P&I teminatinca tazmin

edilebilmektedir.

4.11.3.7. Karantina

Bir gemide bulasici bir hastaligin ortaya ¢ikmasi durumunda armatoriin 6demekle
ylkiimlii oldugu karantina ve dezenfektasyon masraflar1 ile yine bu salgin
neticesinde olusabilecek yakit masrafi, ilave sigortalar, gemi adamlarinin ticreti,

malzemeler, erzaklar ve liman masraflari teminat altina alinabilmektedir.

4.11.3.8. Petrol Kkirliligi

Denizde petrol kirliligi ve petroliin yayilmasi sebebiyle armatoriin yasal olarak
yiikiimlii olacagi sorumluluklar, kayiplar, hasarlar, giderler ve harcamalar; kirliligi
Onleme veya azaltma amaciyla almman tedbirler neticesinde olusan masraf ve
harcamalar ve bu amagla beraberinde olusan miilk hasarlart; kirliligin 6nlenmesi
veya azaltilmasi amaciyla gerekli tedbirlerin alinmasi yoniinde hiikiimet veya
otoriteler tarafindan armatorlerin mecbur kilinmasina dair harcama ve masraflar

teminat altina alinabilmektedir.
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Geminin herhangi bir depoya veya atma yerine kirletici bir madde atmalar1 ve
bundan sorumlu olmalar1 teminata dahil degildir, ancak kuliip idaresi aksine karar

verebilir (Yiicesan, 2004, s 70).

International Group P&I kuliiplerinde petrol kirliligi limitleri armatoérler igin
1,000,000,000 USD olarak sunulmaktadir. Sabit-prim marketi sigorta sirketleri ise

petrol kirliligi teminatlarin1 daha diisiik limitlerle sunabilmektedirler.

Bu teminat kapsaminda P&I sigortacilari, 2001 Gemi Yakitlarindan Kaynaklanan
Petrol Kirliligi Zararinin Hukuki Sorumlulugu Hakkinda Uluslararasi Sozlesme
(BUNKERS 2001) ve 1992 Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki Sorumlulugu
ile Tlgili Uluslararas1 S6zlesme (CLC 92) ¢ergevesinde gemilerin yiikiimlii oldugu
sorumluluk limitlerinin P&I sigortasinca karsilanabilecegine dair bayrak devletlerine
veya yetkili otoritelere adres edilen birer mavi kart (blue card) tanzim ederler. P&l
sigortacilar tankerler i¢in Uluslararast Petrol Kirliligi Tazminat Fonu Kurumu’na
(Association to the International Oil Compensation Fund 1992), 29,548 GT ve
altindaki kiiciik tankerler icin ‘Small Tanker Oil Pollution Indemnification
Agreement 2006 (STOPIA 2006)’ geregince ve biiyiik tankerler i¢in ‘Tanker Oil
Pollution Indemnification Agreement 2006 (TOPIA 2006)’ geregince teminatlarin

yerinde olduguna dair taahhiit verebilmektedirler.

4.11.3.9. Catismalar

Tekne sigortalari ile bir ¢atisma neticesinde diger teknede olusan kayip ve hasarlar
3/4 olarak R.D.C. ¢atisma sorumluluklar1 klozu altinda teminat altina alinabilirken,
3/4 catisma sorumluluklarinin disinda armatorlerin tizerine kalan 1/4 oranindaki
sorumluluklar ise P&I sigortalari kapsaminda teminat altina alinabilmektedir.
Giinlimiizde genellikle R.D.C. catisma sorumluluklar1 tekne sigortalarindan tamamen

istisna tutulup, 4/4 olarak P&I sigortalari kapsaminda teminat altina alinmaktadir.

Tlimiiyle P&I sigortalari altinda alinabilen g¢atisma sorumluluklart i¢in yiiksek
limitler sunulabilmektedir. P&I sigortalari, catisma neticesinde olusan enkaz, yiik ve
diger seylerin kaldirilmasini; taginir veya tasinmaz mallara gelebilecek riskleri; gemi
tizerindeki ylik veya diger mallara gelebilecek riskleri veya miisterek avarya
katilimlarini, armat6r tarafindan 6denen kurtarma ve kurtarma masraflarini; can
kaybi, bedeni yaralanma, hastalik, yurda doniis masraflar1 ve ikame personel

masraflarini; kirlilik ve kirliligin yayilmasi risklerini ve sigortali gemi ile g¢atisan
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geminin ‘Special Compensation P&I Club (SCOPIC)’e uygun olarak 6denen
kurtarma {icretlerini teminat altina alabilmektedir. SCOPIC ile kurtaricinin (salvors)
hak kazanabilecegi 6zel tazminatlar belirgin hale getirilmekte olup, P&I kuliiplerinin
Odeyecegi tutarlarin da kurtaricinin gereksiz masraflari dolayisiyla artmasinin 6niine

gecmeye caligilmaktadir.

4.11.3.10. Sabit ve hareketli deniz yapilarina gelen hasar

Bir geminin, gerceklesen bir kaza sonucu bir limana, rihtima, iskeleye, kizaga,
herhangi bir agik deniz yapisina, denizaltiya, veya gemi disindaki diger sabit veya
yiizer/hareketli objelere verebilecegi hasarlar ve bagli sorumluluklar teminat altina

alinabilmektedir.

4.11.3.11. Yiik

Sigortali armatdre ait gemi iizerinde tasinmasina tesebbiis edilen, tasinmakta olan
veya taginmis olan yiiklerin, armatdr tarafindan veya armatoriin yasal olarak sorumlu
tutulmasimna sebep olabilecek herhangi birinin, yiikleme, ellecleme, bosaltma,
istifleme, tasima, saklama, koruma veya ylikiin teslimi gibi yiikiimliiliikklerini yerine
getirirken armator veya bu kisilerin ithmali, eylemleri veya hatalar1 sebebiyle veya
geminin denize elverissiz olmasi veya geminin yeterli kondisyona haiz olmamasi
sebebiyle yiikiin tamamen kaybi, yiikiin eksikligi veya hasara ugramasi risklerine

kars1 P&I sigortalar1 teminat sunmaktadir.

Tasima sirasinda yilike gelen kayip ve hasarlarda oncelikle yiik sahibinin yaptirdigi
yiik sigortalar1 (Cargo insurances) gerekli tazmini yaptiktan sonra tasiyana riicu eder.
1924 tarihli deniz yoluyla konsimentolu tasimalarda tasiyanin ve yiik sahibinin hak
ve sorumluluklarini belirleyen kurallar olan Lahey Kurallar1 (Hague Rules) veya
1968’de ilavelerle giincellenen Lahey-Visby Kurallari’n1 (Hague-Visby Rules)
referans alan lokal mevzuatlar veya ticaret kanunlari, genellikle tasiyana bir ¢ok
sorumluluk yiikler. Ornegin Hague-Visby Rules’un 3. bendinin (article) 1.

Maddesinde tagiyanin sorumluluklari agagidaki gibi belirtilmistir;

1. Tasiyict seferden Once ve seferin baslangicinda asagidaki hususlarda
gerekli 6zeni yerine getirmelidir;

a. Gemiyi denize elverisli yapmalidir,
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b. Gemiye uygun bi¢cimde miirettebat/gemi adami yerlestirmeli,
donatmal1 ve tedarik saglamalidir,

c. Mallarn tasindigi gemideki ambarlari, sogutuculart ve soguk
odalar1 ve tiim diger kisimlar1 alig, tasima ve muhafaza i¢in uygun
ve glivenli tutmalidir.

2. 1V. Madde hiikiimlerine bagl kalmak suretiyle, tasiyici tasinan/tasinacak
mallar1 uygun ve dikkatli olarak yiiklemeli, elleglemeli, istiflemeli,

tasimali, muhafaza etmeli, korumali ve tahliye etmelidir.

Gemilerde ambar kapaklari, havalandirmalar veya yiik bdlmelerine acilan diger
boliimlerde gerceklesen sizmalar sebebiyle ¢okca hasarlarla karsilagilabilmektedir.
Sigorta  sirketleri, gemilerin kondisyonlarinin  yerinde olup olmadiginin
denetlenebilmesi amaciyla gemide kondisyon surveyi gerceklestirilmesini talep
edebilir. Genellikle yenileme donemlerinde geminin en son kondisyon surveyi raporu
talep edilmektedir. Sigorta sirketi degisikliklerinde veya yenileme tarihinden 6nce
sigortacilar tarafindan teminat baslangici Oncesinde (pre-entry) veya teminat
baslangicindan hemen sonra olmak {izere kondisyon surveyi talep edilebilir. Bazi
P&I kuliipleri, ticreti kendileri tarafindan karsilanmak iizere belirli araliklara
tiyelerine ait gemilere sorveyor gondererek takip surveyi (follow-up survey)

gerceklestirebilir.

Ambarlarin yeterli ve uygun sekilde temizlenmemesi de yiik hasarlarina sebebiyet
verebilmektedir. Armatorler bu tiir hasarlarla karsilagsmamak adina ambar

temizlikleri i¢in uygun ve gerekli 6zenin gosterildiginden emin olmalidir.

Baz ¢elik yiiklerinin, degerli metalleri ve madenlerin gemilere yiiklenmesinden 6nce
bir yiikleme oOncesi survey (pre-loading survey) yapilmasi sigortacilar tarafindan
polige sartlarinca talep edilebilir. Bu tarz yiikler gemi i¢in tehlike olusurabilmelerinin
yaninda degerli yilikler olmalar1 sebebiyle yiiksek hasar tazminatlar
dogurabilmektedir. Bu sebeple yiikleme dncesi bir sorvey ile yiiklerin kondisyonlari
rapor edilerek, tahliyede ortaya ¢ikabilecek olasi hasarlarda gerekli 6nlem alinmis
olur. Ozellikle tankerlerde tehlikeli yiiklerin tagmnmasi durumunda yiiklemede ve
tahliyede bagimsiz sorveyorler tarafindan gerekli denetimlerin yapilarak 1lgili
raporlarin tutulmasi armator ve sigorta sirketinin yararmadir. Yiiklemelerde tanzim
edilen konsimentolarda (bill of lading) yiik miktar1 not edilmekte olup, tahliyede alic1

tarafindan alman yiik miktar1 ile konsimento {izerindeki miktarin ayn1 olmasi
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gerekmektedir. Tahliyede alici tarafindan yiikiin eksik oldugu seklinde hasar talepleri
olabilmektedir. Bu tarz yiik hasarlarinin ger¢eklesmesi durumunda P&I sigortalar

teminat saglamaktadir.

4.11.3.12. Temas bulunmayan hasar

Bir geminin herhangi bir fiziksel temas olmadan iiciincii sahislara verebilecegi
risklerdir. Mesela biiylik bir geminin sahile ¢ok yakin olarak ve siiratli olarak
gecmesi durumunda geminin evlere ve orada bulunan kiiciik teknelere yapabilecegi
zarar gibi (Yiicesan, , 2004, s.71). Bu tarz kayip ve hasarlarda yiiklerin, enkazlarin
veya diger seylerin ¢ikarilmasi ve kaldirilmasi, hasar goren tasinir veya taginmaz
miilkler, bagh kirlilik ve yayilma riskleri, can kaybi, bedeni sakatlanma veya hastalik

gibi hadiseler i¢in teminat saglanabilmektedir.

4.11.3.13. Miisterek avarya istirak payi

Miisterek avarya, 6zel masraflar veya kurtarma hadiselerinde polige sartlarinca eksik
sigorta tatbikat1 bulunuyor ise, yani geminin sigorta edilen bedeli ile miisterek avarya
ilanindaki bedeli goz 6niinde bulundurularak miisterek avarya payinin eksik sigorta
oraninda azaltilmasi durumu ortaya c¢ikiyor ise armator ilizerine kalan miisterek

avarya payini P&I sigortasi karsilayabilmektedir.

Yiik i¢in olusan miisterek avarya, 6zel masraflar ve kurtarma hadiselerinde yiik
sahibi, hasar ve kayiplarin geminin kusuru veya ihmali sebebiyle gerceklestigini
belirterek miisterek avarya paymi 0dememek isterse ve armatdriin bu durumdan
yasal olarak sorumlu oldugu belirlenir ise P&I sigortast konu istirak payim

Odeyebillir.

4.11.3.14. Ceki sozlesmeleri

Bir geminin olagan bir ticareti i¢in limana girisi, limandan ayrilisi veya liman
sahasinda manevra yapmasini saglayan c¢eki operasyonlart veya sigorta sirketine
bildirilmek sartiyla geminin tamire girmesi i¢in veya bir yerden/limandan bagka bir
yere/limana yapilacak sefer icin geminin c¢ekilmesi hadiselerinde olusabilecek
sorumluluklar, masraf ve harcamalar teminat altina alinabilmektedir. Sigorta
sirketleri, armatorlerden genellikle Towcon, Towhire vb. standart ¢eki s6zlesmelerini
kullanmalarin1 beklerler. Standart sozlesmelerin sorumluluklar, yiikiimliliikler,

sigortalar gibi boliimlerinde degisiklikler yapilmasi durumu var ise veya standart
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sozlesmelerin disinda bagka bir sézlesme kullanilacak ise kendilerinin goriis ve

teyitlerine sunulmasina vabeste teminat sunabilmektedirler.

4.11.3.15. Enkaz kaldirma

Sigortal1 bir geminin, lizerinde bulunan yiikiin veya gemi lizerindeki miilklerin
enkazlarinin ¢ikarilma ve uzaklastirma masraflarint P&I sigortalar1 teminat altina
alabilmektedir. Enkazin ¢ikarilmasi veya uzaklagtirilmasi sirasinda enkazdan petrol
sizmas1 sonucu olusabilecek kirlilik ve benzeri sorumluluk hasarlar1 da P&I teminati

tarafindan karsilanabilmektedir.

4.11.3.16. Dava ve say masraflari

P&I sigortacilari, liyelerinin herhangi bir hasar sonrasinda olusabilecek olagandisi
sorumluluklari, masraflar1 ve harcamalar1 Onlemek veya en aza indirebilmek
amaciyla yapabilecegi masraf ve harcamalar1 karsilayabilmektedirler. Kuliibiin onay1
alinmak suretiyle bazi yasal/mahkeme masraflar1 da P&I sigortacilari tarafindan

odenebilmektedir.

4.11.3.17. Sozlesmesel sorumluluklar

Sigorta sirketi tarafindan onaylanmak suretiyle sigortali gemiye sunulan veya
sigortal1 gemi tarafindan saglanan hizmetler ile ilgili olarak armatdr tarafindan
yapilan sozlesmeler, tazminatlar ve garantiler i¢in P&I sigortacilar1 teminat

sunabilmektedirler.

4.11.3.18. Omnibus kural

Bir armator, P&I sigortasinin kapsamakta oldugu riskler disinda kalan bir risk
sebebiyle olusabilecek bir olay veya kaza neticesinde ti¢lincii sahislar tarafindan bir
hasar talebi ile karsilasabilir. Armatdrler, normalde sigorta teminati disinda olan bu
tarz hasarlar icin sigortacilarina bagvurabilir. Genellikle Uluslararast Grup P&I
Kuliiplerinin (International Group P&I Clubs) P&I teminatlarinda bulunan Omnibus
Kurali ile armatoriin bu talepleri, kuliip yoneticileri tarafindan degerlendirilerek

teminat altina alinabilir.

133



4.11.3.19. Diger Riskler

Yukarida belirtilen ve P&I sigortalarinca teminat altina alinabilen risklere ilaveten,
armatorlerin ihtiyaglarina ve calisma sekillerine gore ilave riskler de ilave sartlar ile

teminat altina aliabilir. Bu kapsamdaki bazi riskler asagida belirtilmektedir;

. Uzman Operasyonlar Teminat1 (Specialist Operations Cover): Deniz insaati
operasyonlarinda kullanilan tekneler, ac¢ik deniz yapilari, arastirma gemileri, deniz
kirliligine miidahale ve denizde yanginla miicadele eden tekneler, 6zel c¢eki
operasyonlart yapan romorkorler, deniz dibi tarama yapan, deniz dibine petrol boru
hatt1 doseyen veya deniz dibine kablo doseyen tekneler vb. tipteki teknelerin
gergeklestirecegi operasyonlar neticesinde dogabilecek sorumluluklari teminat altina
alabilmek adin poligelere belirli limitler, muafiyetler ve ilave prim miktar1 ile dahil
edilebilmektedir.

o Uzaktan Kumandali Araglar Teminati1 (Remotely Operated Vessels): Gemiler
tarafindan kullanilmakta olan ve armatdre ait veya kiralik olan uzaktan kumandali
araglarin gerceklestirecegi operasyonlar neticesinde olusabilecek riskler belirli
limitler, muafiyetler ve ek prim ile teminata dahil edilebilmektedir.

. Gemi Kurtaricilart Teminati (Salvors Cover): Gemi kurtarma romorkorii veya
benzeri diger teknelere sahip armatdrler veya igletmeciler i¢in, kurtarma
operasyonlart siiresince olugabilecek sorumluluklar ve harcamalar ile operasyon
sirasinda gerceklesebilecek petrol kirliligi gibi risklerin teminat altina alinmasim
saglayan bu teminat belirli limitler, muafiyetler ve ilave prim miktar1 ile P&I
policesine dahil edilebilmektedir.

. Dalgiclar i¢in Teminatlar (Divers Cover): Ticari olarak dalgiclik hizmeti
veren armatorler i¢in, dalgiclik operasyonlart neticesinde olusabilecek riskler ve
sorumluluklar belirli muafiyetler ve limitler dahilinde ve ek prim ile teminat altina
aliabilmektedir.

o Gemiciler i¢cin Ek Teminatlar (Seafarers’ Additional Cover): Gemiciler,
armatore ait olmayan gemilerde gecici siirelerle calistyorsa, gergeklestirilen
operasyonlar sebebiyle dogacak sorumluluklar belirlenen limitler, muafiyetler ve ek

prim ile teminat altina alinabilmektedir.

14.11.2010 tarth ve 27759 sayili Resmi Gazetede yayimlanmis olan Deniz
Alacaklarina iliskin Gemilerin Sigortalandirilmasi Ve Denetlenmesi Hakkinda

Yonetmelik’e istinaden, kabotaj dahil olmak {izere, {ilkemiz limanlarin1 kullanmakta
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olan Tiirk ve yabanci bayraklt 300 GT ve lizeri gemisi olan donatanlar i¢in Deniz
Alacaklarina Karst Sorumlulugun Sinirlandirilmast Sézlesmesi 1976 ve 1996
Protokolii ¢er¢evesinde belirtilen sorumluluk alanlarinda ve limitlerinde P&I

sigortasi yapilmasi zorunludur.

12.12.2012 tarih ve 18971 sayili Bayrak Devleti Uygulamalar1 Kapsamindaki Idari
Islemlerde Muteber Kabul Edilecek P&I Kuliipleri ve Sigorta Sirketlerine Dair
Yonerge’ye istinaden Tiirk bayrakli gemiler i¢in kabul edilecek olan sigorta sirketleri

listesi belirtilmis olup, bu liste belirli araliklarla giincellenmektedir.

4.11.4. Navlun, siirastarya ve savunma Sigortalar1 (FD&D)

19. yiizyilin sonlarina dogru savunma masraflarina karsi bir teminat ihtiyaci
armatorler arasinda glindeme gelmeye baslamistir. 20. yilizyilda ise armatorler ve
isletmecilerin yasal masraflara karsi teminat arayislarinin artmasi ve P&I’a konu
olmayan hadiselerde genel danismanlik ve hasar servisi ihtiyaglarinin ortaya ¢ikmasi
sonucunda P&I kuliipleri tiim bu ihtiyaclara cevap verebilecek ve P&I sigortalarina
ilave olarak alinan bir sigorta gelistirmislerdir. Navlun, Siirastarya ve Savunma
Sigortas1 (Freight, Demurrage and Defence — FD&D) olarak bilinen bu teminat,
armatorler ile 3. taraflar (kiracilar, yiik sahipleri vb.) arasindaki anlasmazliklarda
disaridan avukatlarin tutulmasi, temsilcilerin, uzmanlarin ve sdrveyorlerin atanmasi

gibi masraflari teminat altina alabilen bir yasal masraflar ve yardim sigortasidir.

FD&D sigortalart genellikle asagidaki konularda, yasal masraflarin 6denmesi ve

hasar danismanligi hizmetleri sunabilmektedir (Anderson, 1999, s. 15);

° Navlun, dlii-navlun ve siirastarya,

° Miisterek avarya ihtilaflari, kurtarma 6demeleri,

. Navlun sozlesmesinin ihlali, kiradan diisme, konsimento (bills of lading)
anlagmazliklari,

o Catisma veya herhangi bir sebeple geminin tutulmasi,

. Tamir veya degistirmedeki ihmaller,

o Gemiye temin edilen kusurlu, yetersiz veya uygun olmayan ekipman, yakit
veya diger ihtiyaglar,

. Yiikiin gemiye yiiklenmesi, istiflenmesi, dengelenmesi ve tahliyesi,

. Geminin ingasi, alim veya satimi,

o Geminin ginansorleri ile olan anlagmazliklar,
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. Haksiz yere tutuklanma,
o Lokal otoriteler veya benzer kurumlar tarafindan uygun olmayan
miidahalelere maruz kalma,

. Muafiyet altindaki H&M hasarlari.

Yukar1 belirtilen konularda sunulabilen FD&D teminatlari, sigorta sirketlerine gore
degiskenlik gosterebilmekte olup, kimi P&I sigortacilari daha kisitli teminatlar
sunabilmektedir.

Gemi insa ve alim-satimlarda (sale and purchase), armatorler FD&D teminati alarak
kuliiblin danmismanlhigindan ve tecriibelerinden faydalanmaktadirlar. Yeni insa
yaptirmak isteyen veya gemi alim sozlesmesine On imza atan armatdrler, konu
sozlesmelerden dogabilecek ihtilaflarda FD&D sigortacisindan yardim alir (Yiicesan,

2004, 5.80).

Grup kuliipleri tarafindan sunulan FD&D teminatlarinda da P&I sigortalarinda
oldugu gibi yenileme donemlerinde (genellikle 20 Subat) her bir kuliip, tim
tiyelerine uygulanmak iizere genel artis oranlar1 agiklar. Kuliibiin o yil igerisindeki
genel finansal durumu goézoniinde bulundurularak belirlenen bu genel artislarda,
kuliip 0 artis da agiklayabilir. Uyenin hasar/prim oranlar1 gézoniinde bulundurularak

ilave artislar uygulanabilmektedir.

4.11.5. Yiik/emtia sigortalar1 (Cargo Insurances)

Genel tekne ve makine sigorta poligelerinin yiik hasarlarina kars1 teminat sunmamast
durumu, zamanla armatorler agisindan biiylik sikintilar yaratmaya baslamisti ve
tekne lizerinde bulunan yiiklerde olusabilecek hasar ve kayiplar ile ilgili bir teminatin

gerekliligi ihtiyact dogmaya baslamisti.

Londra Sigortacilar Enstitiisii, ilk emtia klozu ¢alismalarini 1908 yilinda sunmus,
fakat 1912 tarihli Titanic gemisi kazasi neticesinde olusan ziya ve hasarlar sebebiyle
yikk teminatlar1 konusu iizerinde daha da durulmas: gerektigini farketmistir. 2
Lloyd’s sigortacisi, Lloyd’s disindaki sigorta sirketlerinden 2 sigortact ve 2
brokerden olusan bir alt komite yiik klozlar1 {izerinde ¢alismis ve 1 Agustos 1912°de
ilk standart yiik klozlar1 yaymlanmistir. Sadece belirli riskleri teminat altina alan
standart klozlar, zamanla giincellenerek ve tiim riskler (all risks) tanimi altinda

genisletilerek 1 Ocak 1951 yilinda Enstitii Yiik Klozlar1 - Tiim Riskler (Institute
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Cargo Clauses — All Risks) olarak yayinlanmistir. Konu klozlar 1963 yilinda yeniden

yayimnlanmis olup, en son 1982’de revize edilmistir.

Tekne poligelerinde oldugu gibi yik klozlar1 da eski tatbikatta 3 set olarak

hazirlanmust;

. Bunlardan en genis olan1 Enstitii Yiik Klozlar1 — Tiim Riskler (Institute Cargo
Clauses — All Risks) idi.

. Hususi avaryalar1 kapsayan ikinci set Enstitii Yiik Klozlart — Hususi Avarya
Dahil (With Average — W.A.) idi.

. Uclincii set ise ‘Dar’ teminat olarak bilinen Enstitii Yiik Klozlar1 — Hususi

Avaryalar Harig (Free of Particular Average — F.P.A.) klozlar idi.

Giliniimiizde ise ICC teminatlarindan ‘Tiim Riskler’ (All Risks) i¢in ICC (A) klozu
denmekte ve Enstitii Klozlari altinda Cl. 252 olarak tanimlanmaktadir. Hususi
Avarya istiraki dahil olan (with average) ve tiim riskler (all risks) teminatindan biraz
daha dar kapsamli klozlara ICC (B) klozu denmekte ve Cl. 253 olarak
belirtilmektedir. Hususi avaryalarin hari¢ oldugu dar teminat olarak bilinen ‘F.P.A.’
teminatina ise ICC (C) klozu denmektedir ve Cl. 254 olarak tanimlanmaktadir. ICC
(A), (B) ve (C) klozlarin teminat altina almakta oldugu riskler asagidaki tabloda

karsilastirmali olarak sunulmaktadir;

Cizelge 4.3 : ICC Klozlar1 karsilagtirmast,

Riskler ICC - (A) Klozu ICC - (B) Klozu ICC - (C) Klozu
Yangn ve infilak Teminat Var Teminat Var Teminat Var
Geminin karaya Teminat Var Teminat Var Teminat Var

oturmasi, batmasi,
yanmasi veya alabora

olmasi

Kara tagitinin Teminat Var Teminat Var Teminat Var
devrilmesi veya raydan

¢ikmasi

Geminin veya tagitin su Teminat Var Teminat Var Teminat Var
dusunda baska bir nesne

ile ¢atigmasi

Tehlike/kagis limaninda Teminat Var Teminat Var Teminat Var

yiikiin tahliyesi
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Cizelge 4.3 (devam) : ICC Klozlari karsilagtirmas.

Deprem, Yanardag
Piiskiirmesi veya

Yildirim Diismesi

Teminat Var

Teminat VVar

Teminat Yok

Miisterek Avarya
fedakarlig1

Teminat Var

Teminat VVar

Teminat VVar

Gemiden agirlik atma

Teminat Var

Teminat Var

Teminat VVar

Dalgalar tarafindan

denize siiriiklenme

Teminat Var

Teminat Var

Teminat Yok

Gemi, diger deniz
tagit1, ambar, kara
tasiti, konteyner
depolama yerine deniz,
g6l veya irmak

suyunun girmesi

Teminat Var

Teminat Var

Teminat Yok

Herhangi bir kolinin
gemi veya diger deniz
tagitina yiiklenirken
veya bosaltilirken
diismesinden dolay1
tam ziya ya da
kiipesteden asarken

kaybolmasi

Teminat Var

Teminat Var

Teminat Yok

Miisterek Avarya ve

Kurtarma Masraflari

Teminat Var

Teminat Var

Teminat Var

Korsanlar, Hirsizlar ve

Teslim-Edilememe

Teminat Var

Teminat Yok

Teminat Yok

Ozensiz Tagima

Teminat Var

Teminat Yok

Teminat Yok

Kirletme

Teminat Var

Teminat Yok

Teminat Yok

Sigortacilar, baz1 durumlarda yiik klozlarinin kapsadigi riskleri daraltarak sadece

Tam Ziya (Total Loss) hasarlar1 i¢in teminati sunabilir. Tam Ziya teminatinin

alindig1 durumlardaki ana etkenler asagidakilerdir

. Baz1 o6zel yiik tiplerinde, sigortali kismi hasarlarin 6nemli olmadigim

diisiinerek daha uygun primlerle sigorta yapabilmek adina daha limitli teminatlar

tercih edebilir,
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o Sigortacilar, baz1 6zel tip yiikler ve tasimalar igin genis teminatlar sunmak

yerine sadece tam ziya teminati1 sunarak yiikii sigortalamak isteyebilir.

Diinya ticaretinin gelismesi ve yeni teknolojilerin dogmasi sebebiyle, sigortalilar
tarafindan yiik sigortalarimin giincellenmesi yoniinde bir talep olusmustur. 2006
yilinda, Lloyd’s Market Association, diinyanin her tarafindaki is ortaklarina birer
anket gondermis ve anket sonuglarini analiz edebilmek adina Joint Cargo Committee
tiyelerinden olusan bir ¢alisma grubu olusturmustur. Anketleri analiz eden ¢alisma
grubu, detayli bir degerlendirme raporu hazirlayarak Mayis 2008 tarihinde
yayinlamistir. Takiben revize edilen taslaklar Ekim 2008’de sirkiile edilmis olup, son

hali 1 Ocak 2009 tarihinde yayimlanmistir.

ICC 2009 oncelikle daha agiklayict olmakla beraber 1982 klozlarindaki eski tanim ve
terimleri glincellemistir. Bu degisiklikler ile ilgili asagida baz1 Ornekler

verilmektedir;

o Sigortali (Assured) terimi daha agiklayici olarak sigorta sdzlesmesinin tarafi
olan, sigortadan etkilenen veya sigortadan etkilenmek iizere atanmus kisiler olarak
tanimlanmustir,

o Mallar (goods) ve yiik (Cargo) terimleri daha genel bir ifade olan ‘sigortali
konu madde’ olarak degistirilmistir

. ‘Underwriters’ terimi ‘sigorta edenler’ (insurers) olarak degistirilmistir

ICC 2009, daha modern yiik sigortast uygulamalar1 getirebilmek adina asagida
belirtilen baz1 degisiklikleri getirmistir;

o Paketleme veya Hazirlama Istisnasi: ICC 1982 klozlar1 uygun
yapilmayan/yetersiz paketleme veya hazirliklar1 teminat dis1 tutmaktadir. ICC 2009
ile paketleme ve hazirliklar sigortali veya sigortalinin ¢alisanlar tarafindan yapiliyor
ise teminat dis1 tutulmaktadir.

o Borcunu 6deyememe ve Finansal Temerriit: Sigortalinin avantajina sekilde
eklenmistir. 1982 klozlar1 altinda yiikii tasiyan armator, isletmeciler, kiracilar ve
operatorlerin finansal olarak borglarini  6deyememesinden kaynaklanabilecek
hasarlar teminat disinda tutulmaktadir. Yeni 2009 klozlar ile bu istisna, sigortaci
eger yiikkleme yapilirken konu seferin finansal bu bor¢larint 6deyememe veya

finansal temerriit durumlarinin farkinda ise teminat verilmemektedir.
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. Denize elverissizlik istisnasi: Sigortalinin, ylikleme sirasinda geminin denize
elverissiz oldugundan haberdar olmasi halinde, sigorta edilen seyin gemi veya diger
deniz tasitinin denize elverissizligi veya yiikii giivenle tagimaya uygun
olmamasindan dogan ziya, hasar veya masraf teminat disidir. Yiiklemenin, sigorta
teminat1 baglamadan 6nce yapilmis olmasi ve sigortal1 ya da adamlarinin yiikleme
sirasinda konteyner veya kara tasitlarmin yiikii glivenle taginmaya uygun
olmamasindan haberi olmasi durumlarinda, bu tasimalardan dogan hasar, ziya ve
masraflar teminat dis1 tutulmaktadir.

. Teror istisnast: 1982 klozunda da olan kloz genisletilerek politik hareketlerin
yaninda ideolojik ve inang¢ giidiisii ile yapilan hareketler de istisna tutulmustur.
[laveten, herhangi bir terdrist organizasyon ile iliskisi olup bu organizasyon adina
hareket eden bir kisi tarafindan verilen kayip, hasar ve masraflar da teminat dist
tutulmustur.

. Seferin Degismesi: Sefere baslandiktan sonra varis yeri degistirilmek
istenirse, fiyat ve sartlarin kararlastirilabilmesi adina sigortaciya bildirim yapilmasi
zorunlu olup, bu fiyat ve sartlar belirlenmeden bir hasar olur ise ancak makul ticari
piyasa fiyati ve kosullariyla sigortaci tarafindan sigorta saglanabiliyorsa teminat
verilebilir. flaveten, sigorta edilen malin, sigortaliin bilgisi olmaksizin, bir baska
varma yerine sevk edilmesi durumu olur ise, bu durumda sigortanin devam edecegi
klozun devaminda hilkme baglanmaktadir.

o Transit Klozu: Sigorta edilen mal, poligede yazili yiikkleme yerindeki depo
veya istifleme alaninda, tasiyacak araca yiikklenmek amaci ile ilk hareketi
yapmasindan itibaren teminatin baglayacagi belirtilmistir. Fakat malin tasiyacak
araca ylklenmesinden 6nce bir yerde gegici olarak depolanmasi hali teminat disidir.
Yeni eklenen bir diger madde ile, sigortali veya adamlari, mali tasiyan araci seferin
normal yolundan baska bir yerde depo olarak kullanirsa, teminatin sona erecegi

belirtilmektedir.

4.11.6. Harp ve grev sigortalar:1 (War and Strikes)

Tekne sigortalari, gemilerin herhangi bir savas riski ile kars1 karsiya kalmalar
durumunda teminat saglamamaktadir. Bu sebeple tekne sigortalarma ilaveten Harp

ve Grev Sigortas1 (War & Strikes) altinda ayr1 bir sigorta yapilmasi gerekmektedir.
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Tekne sigortalarinca istisna tutulan harp ve grev riskleri, sigortacilar tarafindan ilave
prim ve sartlarla teminat altina alinabilmektedir. Harp ve Grev sigortacilari, tekne
sigortacist ile aynm sirket olabildigi gibi farkli bir sigorta sirketlerinden de harp ve
grev sigortalar1 temin edilebilir. Giiniimiizde genellikle 01.10.1983 ve 01.11.1995
tarihli Enstitii Klozlarindan 281.Kloz (Cl. 281) olan Enstitii Harp ve Grev — Tekne,
Miiddet Klozlart (Institute War and Strikes Clauses — Hulls Time) kullanilmakta

olup, teminat altina alinabilen riskler klozun birinci bashiginda asagida belirtilmistir;

Bu sigorta, her zaman burada gonderme yapilan istisnalara bagli olarak,

geminin [asagidakiler] nedeniyle ugrayacagi ziya veya hasari kapsar;

1.1.  Savas, i¢ savas, ihtilal, ayaklanma, isyan veya bunlardan dogan i¢
kargasa ya da istiin bir giic tarafindan yahut bu giice karsi her hangi
diismanca hareket.

1.2.  Zorla tutma [zapt], el koyma, tutuklama, engelleme veya alikoyma ve
bunlarin sonuglari veya bunlara tesebbiis.

1.3. Terk edilmis maym, torpido, bomba veya terk edilmis diger savas
silahlart.

1.4.  Grevciler, lokavt edilmis ¢alisanlar veya is karigikliklari, gosteri yahut
halk hareketlerine katilanlar.

1.5.  Her hangi terdrist veya kotii niyet yahut politik bir giidii ile hareket
eden her hangi kisi.

1.6.  Yarg karartyla el koyma [miisadere] veya kamulagtirma.

Harp ve grev sigortasi, giincel savas riski olan bolgelere gerceklesecek seferleri yillik
polige altinda kapsamamakta olup, savas riski olan bolgelere seferler i¢in ek prim ile
teminatlar genisletilebilmektedir. Joint War Committee olarak bilinen kurul, belirli
araliklarla toplanarak savas riski altinda bulunan boélgeler ile ilgili bir liste yayinlar.
Bu listede bulunan {ilkelere ve limanlara gore sigortacilar tarafindan tatbik edilen ek
prim fiyatlar1 degismekte olup, bir iilkeye ait farkli limanlar i¢in ek prim
fiyatlandirmas1 farkli olabilmektedir. Herhangi bir savas riski altinda kalinmasi
durumunda gemilerin giinliik olarak kazanmakta olduklar: kiralarin da alinamayacak
olmasi1 sebebiyle Harp ve Grev teminati ile beraber Harp Kira Kayb1 (War Loss of
Hire) olarak adlandirilan teminat alinabilmektedir. Bu teminat genellikle ilk 14 veya
30 giin muafiyet iizerine 90, 150, 180 veya 360 giinliik opsiyonlar1 ile yine ayn1 giin

sayist ile limitlendirilerek kira kaybina karsi teminat alinabilmektedir. Herhangi bir
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hadise gerceklesmesi durumunda eger yillik limit olarak alinan gilin sayisinin
astlmasi ihtimaline karsi, teminatin otomatik olarak devam edebilmesi agisindan

poligelerde otomatik yerine koyma (reinstate) klozunun eklenmesi gerekmektedir.

Harp Kira Kayb1 sigortasi, sadece harp riski olan bolgelere gerceklesecek seferler
icin ek olarak alinabilmekle beraber yillik olarak bir Kira Kaybi sigortasit alinmasi
durumunda bu bolgelere gergeklesebilecek seferler i¢in ek prim ile teminatlar

genisletilebilmektedir.

Yiik sigortalar1 i¢in ise harp ve grev sigortalari ayri ayr1 klozlar ile temin

edilebilmektedir.

Genellikle yiik/emtia sigortasini sunan sigortacilar tarafindan harp sigortalari ilave
olarak sunulmaktadir. Harp riskleri i¢cin en yaygin kullanilan klozlar 01.01.1982
tarihli Enstitii Klozlarindan 255. Kloz (CI. 255) olan Enstitii Harp Klozlar1 — Emtia
(Institute War Clauses — Cargo) olup klozda belirtilen asagidaki riskleri teminat

altina almaktadir;

1. Rizikolar Klozu: Bu sigorta, asagidaki 3. ve 4. klozlarda istisna edilenler

harig, sigorta edilen seyin

1.1. Savas, i¢ savas, ihtilal, ayaklanma, isyan veya bunlardan dogan
i¢c kargasa ya da tistiin bir giiciin veya bu giice kars1 yapilan herhangi
bir diigmanca hareketi

1.2.  Yukanda 1.1. kapsamindaki rizikolardan dogan zorla tutma
[zapt],el koyma, tutuklama, engelleme veya alikoyma ve bunlarin
sonuglar1 veya bunlara tesebbiis 1.3. terk edilmis mayinlar, torpiller,
bombalar veya diger terk edilmis savas silahlar1 nedeniyle ugradigi

z1ya, hasar veya masrafi kapsar.

2. Misterek Avarya Klozu: Bu sigorta, bu kloz kapsamindaki bir rizikodan
dolay1 ziyadan kaginma ya da bu kaginma ile ilgili olarak yapilan, navlun
sOzlesmesine ve/veya yiirlirliikteki yasa veya uygulamaya gore diizenlenmis

ya da belirlenmis, miisterek avarya ve kurtarma masraflarini kapsar.

Yik sigortalarinda grev riskleri i¢in en yaygin kullanilan klozlar yine 01.01.1982
tarihli Enstitii Klozlarindan 256. Kloz (CI. 256) olan Enstitii Grev Klozlar1 — Emtia
(Institute Strike Clauses — Cargo) olup klozun birinci boliimiinde belirtilen asagidaki

riskleri teminat altina almaktadir;
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1. Rizikolar Klozu: Bu sigorta, asagidaki 3. ve 4. klozlarda istisna edilenler

harig, sigorta edilen seyin;

1.1.  Grevciler, lokavt edilmis is¢iler veya is kargasasi, ayaklanma
veya halk hareketlerine katilan kisiler
1.2. Herhangi bir terdrist ya da politik giidii ile hareket eden her

hangi bir kisi nedeniyle ugradigi ziya veya hasari kapsar.

2. Miisterek Avarya Klozu: Bu sigorta, bu Klozlar geregince sigorta edilmis
bir tehlikeden dolay1 zarardan kaginmak ya da bu ka¢inma ile ilgili olarak
yapilan, navlun sozlesmesine ve /veya yiiriirliikkteki yasa veya uygulamaya
gore diizenlenmis ya da belirlenmis, miisterek avarya ve kurtarma

masraflarini kapsar.

Bu sigortalar glinlimiizde ‘Deniz Harp® (Marine War) sigortalart adiyla da
kullanilabilmektedir.

4.11.7. Kacirilma ve fidye sigortalar1 (K&R)

Seyir halinde olan gemilerin karsilasabilecekleri bir diger onemli risk ise kagirilma
hadiseleridir. Yogunlukla Hint Okyanusu ve Aden Korfezi transit gecisleri ile Bati
Afrika limanlarinda karsilasilmakta olunan korsanlik hadiseleri sebebiyle gemilerin
mevcut seferlerine devam edememeleri, gemide yiik varsa bu yiklerin teslim
edilememesi, yliklerin bozulabilme ihtimali, miirettebatin rehin alinabilmesi gibi
birgok olay, armatorler, kiracilar ve yiik sahipleri i¢in ciddi sorunlar
yaratabilmektedir. Bu tarz hadiselerle karsilasma risklerini teminat altina alabilmek
adina, Kacirilma ve Fidye (Kidnap and Ransom) sigortasi adinda bir teminatin

alinmasi gerekmektedir.

Kacirma ve fidye sigortasinin kapsami genellikle asagidakilerdir;

. Fidye,

o Fidyenin ulastiritlamamasi riski (6rnegin fidyenin transit sirasinda kayb1),

o Geminin korsanlar tarafindan alikonmasi sebebiyle kullanilacak olan yakit
masraflari,

. Geminin serbest birakilmasindan sonra gemi programinda olmayan bir

limanda kalmasi sebebiyle olusacilecek liman masraflari,

143



. Kagirilan kisi veya ailesi tarafindan dava acgilmasi halinde dogacak olan
hukuki sorumluluk,

. Ferdi kaza; kagirilan kisinin muhtemel 6liimii veya kalic1 sakatligi halinde
yapilacak 6demeler,

. Danigmanlik hizmetleri ve giderleri i¢in yapilan 6demeler,

. Ek masraflar (otel ve yol masraflari, terclimanlara ve avukatlara yapilan

O0demeler, saldir1t magduru olan kisinin maas 6demesi gibi)
Bu sigortalarin asagidakileri de kapsayacak sekilde genisletilmesi de miimkiindiir:

. Acil tahliye, kisilerin tilkelerine geri gonderilmesi,

. Riskin meydana gelmesi sonucu mahrum kalinan giinliik kazanglar (geminin
tutulma siiresindeki kira kaybi karsilanir; kira kayb1 beyan edilen kira geliri kadar ve
90,120 veya 250 giin gibi belirli siirelerle sinirlidir.),

o Kotii niyetli tehditler neticesinde yapilan masraflar (Soybas, 2014)

Korsanlik hadiselerinin yogunlukla ger¢eklesmekte oldugu bolgeler, Harp riskleri
olan bolgelere gore degisiklik gosterebilmektedir. Bu sebeple, korsanlik hadiseleri ile
ilgili siirekli giincel kalmak 6nem arz etmekte, bu bolgelere gerceklesecek seferler
icin ise K&R ek teminatinin alimmasi gerekmektedir. Korsanlik hadiselerinin
gerceklesmesi durumunda gemilerin giinliik olarak kazanmakta olduklar1 kiralarin da
alinamayacak olmasi sebebiyle K&R sigortasina ek olarak bir Kira Kayb1 (Loss of
Hire) teminati alinabilmektedir. Bu teminat K&R LOH olarak bilinmekte ve
genellikle ilk 14 veya 30 glin muafiyet iizerine 90, 150, 180 veya 360 giin
opsiyonlar: ile alinabilmektedir. Teminat limiti, glinliik kira bedeli iizerinden talep
edilen giin sayis1 ile hesaplanmaktadir. Ornegin giinliik kira bedeli 10,000 USD olan
bir gemi icin 180 giinliik teminat isteniyor isei K&R LOH teminati1 limiti 1,800,000
USD (10,000 USD x 180 giin) olarak hesaplanir. Herhangi bir hadise gerceklesmesi
durumunda eger yillik limit olarak aliman giin sayisinin asilmasi ihtimaline karsi,
teminatin otomatik olarak devam edebilmesi acisindan poligelerde otomatik yerine

koyma (reinstate) klozunun eklenmesi gerekmektedir.

Korsanlik riskleri sebebiyle sigortali tekneye gelebilecek hasarlar tekne sigortalari
(H&M) kapsaminda teminat altinda olup, bu risklerin JWC’nin yaymlamakta oldugu
ve diizenli araliklarla giincellenen risk/ihlal bolgeleri listesindeki bolgelerden birinde

gerceklesmesi durumunda, teknenin harp ve grev sigortalari teminatlarmin yerinde
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olmasi1 gerekmektedir. Bir geminin kagirilmasi ve fidye istenmesi durumunda, tekne
ve harp sigortacilart fidye 6demelerini geminin gilivenli olarak serbest birakilmasi
amaciyla miisterek avarya hadisesi olarak degerlendirse de uygulamada miisterek
avarya ilan edilmeden ilerlenebilmektedir. Miisterek avarya, gemide armatoriin
disinda kiraci, yiik sahibi veya bagka bir finansal ¢ikar1 olan ilgililer gibi baska
partilerin de bulunmasi durumunda seferin gilivenligi amaciyla ilan edilebilmekte
olup, gemi balasth veya kirada degilken miisterek avarya olarak degerlendirilmesi
miimkiin degildir. Boyle durumlarda, fidye 6demeleri ‘dava ve say’ masraflar1 gibi
degerlendirilebilmektedir fakat bunun da uygulamada ¢ok yeri bulunmamaktadir.

(Marsh, Piracy — the insurance implications

Fidye 0demeleri her ne kadar tekne ve harp sigortalar1 kapsamina alinabilse de, bu
hadiseler ile ilgili 6zel olarak uzmanlasan kagirma ve fidye sigortalar1 H&M ve War
sigortalarina gore daha genis ve yukarida belirtildigi gibi ilave teminatlar
sunabilmektedir. Kagirilma hadiselerinde hizli reaksiyon gosterilmesi gerekmekte ve
uzman danigmanlar ile irtibata gegilmesi gerekmektedir. Her bir K&R sigortacisinin
calismakta oldugu ve iicretleri sigorta kapsamina dahil olan 6zel danigmanlik
sirketleri bulunmakta olup, bu sirketler kagirma ve fidye talepleri durumunda,
hadisenin gerceklestigi bolgedeki uzmanliklari, iliskileri ve tecriibeleriyle hadisenin

en hizli sekilde ¢oziimlenmesine katkida bulunur.

K&R sigortalariin alinmasi durumunda genellikle War sigortacilari, konu ytiksek
riskli/ihlal bolgelerinden gecislerde alinan ek primlerde indirim yapabilmektedirler.
Ilaveten gemiye silahli giivenlik alinmasi durumunda harp sigortacilarindan ek bir

indirim daha alinabilmektedir.

4.11.8. Kira kaybi sigortasi (LOH)

Bir geminin tam ziya hari¢ olmak iizere karsilasabilecegi bir tekne hasar1 sonucunda
geminin ticari faaliyetine devam edememesi sebebiyle armatoriin mahrum kalacagi
giinliik kazanci teminat altina alan sigortadir. Armatorler, bir kaza ve olay sebebiyle
hasarlanan bir teknenin tamir ve onarim siiresince herhangi bir kazang
saglayamamaktadir ve beraberinde giderleri de devam etmektedir. Bu sebeple, Kira
Kaybir (Loss of Hire) olarak bilinen sigorta ile olasi bir hadise neticesinde
karsilasilabilecek olan giinliik kira kayiplari sigortacilardan alinabilmektedir.

Kira kayb1 sigortast genel olarak asagidaki durumlarda teminat saglamaktadir;
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. Tekne sigortasi tarafindan karsilanabilmekte olan bir tekne ve makine hasari

ile karsilasilmasi durumunda,

. Geminin karaya oturmasi durumunda,

. Geminin limandan ayrilmasina engel olabilecek fiziki hadiseler

. Hasarli kargonun kurtarilmasi veya kaldirilmasi,

o Miisterek avarya ilan edilmesi sebebiyle olugsabilecek finansal kayiplar

Kira kaybi sigortasi, Harp riskleri ile beraber de teminat saglayabilmekte olup, yine
Joint War Committee’nin belirledigi harp riski olan bdlgelere gerceklesebilecek
seferler icin ek prim karsiliginda genisletilebilmektedir. Kira Kaybi sigortalarinda
Korsanlik hadiseleri teminat disinda olup, korsanlik hadiseleri ile ilgili olarak
Kacirma ve Fidye (Kidnap and Ransom) sigortalar1 altinda bir genisletme ile kira

kayiplar1 teminat altina alinabilmektedir.

Tekne sigortast kapsamindaki hadiselere karst teminat sunmakta olan LOH
sigortalari, bazi P&I hadiseleri ve 6zel durumlar i¢cin de ek prim karsiligi
genisletilebilmektedir. Bir baska gemi veya deniz yapisina karsi olusabilecek bir
ticlincii sahis hasar1 sebebiyle dogabilecek cevre kirliligi ve yakit sizintisi, ylikleme
ve tahliye operasyonlari neticesinde olusabilecek miirettebat hasarlari, kargo ihtilafi
sebebiyle geminin tutuklanmasi, buz kosullar1 sebebiyle sefere devam edilememesi,
yiikleme ve tahliye limanlarinda olan blokaj, kacak go¢me hadiseleri, denizde adam
kurtarma ve teknede uyusturucu madde bulunmasi gibi hadiselerden dolay1 teknenin
ticari faaliyetlerine devam edememesi ve bu sebeple karsilagilabilecek kira kayiplari

teminat altina alinabilmektedir.

Bu sigortalar genellikle 90, 120, 150 ve 180 giinliik opsiyonlarla alinabilmekte olup
sigortacilar ilk 7, 14 veya 30 giin i¢in muafiyet uygulayabilmektedir.

4.11.9. Kiraci sorumluluk sigortalar1 (Charterers Liability)

Kiract sorumluluk sigortasi, kiracinin gemi sahibi ile imzaladig1 kira sozlesmesi
(charter party) altinda gemiye, yilike ve ii¢lincii sahislara karsi olan sorumluluklarini

teminat altina alabilmektedir.
Genel olarak teminat altina alinabilen riskler agagidakilerdir;

o Yiike gelebilecek hasar veya kayiplar,

. Ferdi kaza riskleri,
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. Yiizer veya sabit bir deniz yapisina verilebilecek hasarlar veya baska bir

milke verilebilecek hasarlar,

o Kirlilik,

. Cezalar (giimriik, yasadisi gog¢menlik, kaza sebebiyle olusan kirlilik
sebebiyle),

. Enkaz kaldirma (yakat ve yiikiin kaldirilmas1 dahil),

o Teminat altindaki riskler sebebiyle olusabilecek hafifletici ve yasal masraflar,
o Kiralanan gemiye gelebilecek hasar veya kayiplar, geminin kurtarma
masraflari,

o Kiracinin miisterek avaryaya dahiliyeti,

Charterers Liability teminati dahilinde opsiyonel olarak genellikle navlun, siirastarya
ve savunma (FD&D), Harp, Yakit (bunker), Kargo Sahipleri Yasal Sorumluluk
teminati (Cargo Owners Legal Liability) gibi ek teminatlar da sunulmaktadir.
Navlun, siirastarya ve savunma (FD&D) teminati, kiraci ile armator arasinda
dogabilecek ihtilaflarda savunma ve dava/say masraflar1 ile ilgili teminatlar
kapsamakta olup bir ¢ok sirket tarafindan Charterers Liability teminati ile beraber
alinan bir teminattir. Yakit (bunker) teminati, gemide bulunan yakitlarin bedelleri ile
ilgili olarak genellikle herhangi bir tam ziya durumunda teminat saglamakta ve Harp
(War) smifi ek teminat ise savas ve terér durumlarinda meydana gelebilecek fiziksel
hasarlara karsi teminat saglamaktadir. Kargo Sahibi Yasal Sorumluluk teminati
(Cargo Owners Legal Liability) ise eger gemi kiralayan sirket ayn1 zamanda kendi
yiikiinii tasiyorsa, kiralanan gemiye karsi veya iiglincii sahislara karsi olusabilecek

sorumluluk hasarlarini teminat altina almaktadir.

Genellikle baz1 kiracilar, armatdriin sigorta policelerine kendilerinin ilave sigortalt
olarak not edilmesinin, yukarida belirtilen risklere karst kendilerini koruyacagini
diisiinmektedirler. Bunun i¢in genellikle armatdriin policelerine bir ek-sigortali (co-
assured) klozu eklenerek, kiracilar not edilebilmektedir. Fakat kiracilarin,
armatorlerin policelerine bu kolazlar ile eklenmesi durumunda armatdriin poligeleri,
aslinda armatdre yonlendirilmesi gereken hasar taleplerinin/durumlarinin, armator
yerine Kiracilara veya coassured olarak not edilen sirketlere gitmesi durmunda
teminat saglamaktadir. Ornek olarak armatdriin sorumluluguna ait bir kirlilik hasari
veya ceza olustu ise, ve bu hasar talepleri veya cezalar armator yerine kiraciya gitti

ise, armatOriin sigortalar1 bu hasara karsi teminat sunabilecektir. Fakat kiracilarin
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kira sozlesmesi gercevesinde yapmakta olduklari operasyonlari sebebiyle, kendi
sorumlulugunda olan bir hasar veya olayda, armatdriin P&I veya H&M poligelerinde
co-assured olarak bulunmak herhangi bir teminat saglamayacaktir. Bu sebeple
kiracilarin  bir sorumluluk sigortast bulunmasi, bu risklere karsi teminat
sunabilecektir (West of England, Underwriting Guides, Charterer’s Risks and
Liabilities)

Kiract sorumluluk sigortalarina ilaveten, baz1 P&I kuliipleri kiracilara kullanim kayb1
(loss of use) sigortasit sunabilmektedirler. Bu sigorta ile asagidaki riskler teminat

altina alinabilmektedir;

. Uciincii  sahislara ait bir miilk hasar1 ile sonuclanan petrol Kkirliligi
dokiilmesi/sizmasi sebebiyle, yiikleme bosalma istif¢isinin operasyonlart neticesinde
bedeni olarak sakatlanmasi sebebiyle veya geminin tutuklanmasina sebebiyet veren
bir yiik anlagmazlig1 sebebiyle kiracinin kira 6deyememe sorumluluklari,

o Sigimilacak bir limana girisin engellenmesi sebebiyle, uygulanan karantina
kisitlamalar1 sebebiyle, sefer planinda olan bir limana varis veya limandan ayrilista
olusabilecek gecikmeler sebebiyle (buz veya hava sartlar1 sebebiyle olusabilecek
gecikmeler hari¢) ve korsanlik hadiseleri sebebiyle k,racinin kira &deyememe

sorumluluklari (Url-26).

4.11.10. ipotek alacakhsi sigortasi (M11)

Bir armatore veya denizcilik sirketine finansman saglayan banka veya finansal
kurulus, gemilerin P&I veya tekne Sigortasi poligelerine ipotek alacaklisi ve/veya
ilave sigortali olarak not edilmektedir. Bunun sebebi, gemi iizerinde ipotek hakki
olan finansal kurulusun, sigorta teminatlar1 kapsaminda gerceklesebilecek bir hasarda
(6rnegin 500,000 USD ve iizerinde bir hasar olusmasi durumunda) sigorta sirketi
tarafindan gerceklestirilebilcek hasar 6demesinde hakkinin bulunmasidir. Finansal
kurulusun ipotek alacaklis1 (mortgagee) veya dain-i miirtein (loss payee) olarak not
edilmesi ile beraber policelere de dain-i miirtehin serhi/klozu (loss payable clause)

eklenmesi gerekmektedir.

Ipotek alacaklis1 sigortalari ise, geminin sahip oldugu tekne ve P&I sigortasi
policesinin c¢alisamamasi sebebiyle dogabilecek tehlikelere karsi geminin ipotek
alacaklis1 (mortgagee) olan finansal kurulusun karsilasabilecegi, bor¢larin 6denmesi

gibi durumlar1 teminat altina alabilmektedir. Yani normalde tekne ve P&I sigortasi
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kapsaminda olan bir teminatin, armatdr tarafindan teminat sartlarinin veya
garantilerinin digina ¢ikilmasi sebebiyle, tekne ve P&I poligelerinin herhangi bir

hasar aninda teminat sunmamasi durumunda MII sigortasi devreye girer.

Asagida belirtilen hadiseler sebebiyle Tekne veya P&I sigorta poligelerinin teminat

sunamamasi durumunda MII sigortasi teminat sunabilmektedir;

. Polige 0n sartlarindan birinin yerine getirilmemesi,

. Geminin denize elverisligini kaybetmesi,

. Sefer sahasi disina ¢ikma hali,

o Prim 6denmemesi sonucu armatoriin poligesinin iptali,

o Klas diigmesi veya ISM sertifikasi iptali,

. Armator tarafindan sigorta rizikosu ile ilgili bir riskin yanlis beyani ya da

beyan edilmemesi hali vb.

Ayrica MII policesi, armatoriin policesine girebilecek bir hasarin sebebinin deniz
risklerinden kaynaklanip kaynaklanmadiginin kesin olmadigi durumlarda, geminin
battig1 fakat batma sebebinin net olmamasi durumunda, tekne ve harp sigortacilar
arasinda anlagmazlik olmasi durumunda veya zaman asimma ugramis hasarlar

konusunda da devreye girebilmektedir.

MII sigortalar1 i¢in giiniimiizde 1 Mart 1997 tarihli Enstitii ipotek Alacaklis1 — Tekne
klozlar1 (Institute Mortgagees Interest Clauses Hulls C1.337) kullanilmaktadir.

ABD’de Exxon Valdez kazasindan sonra ortaya cikan katastrofik petrol kirliligi
hasar1 sonrasinda, 1990 yillarinda Ipotek Alacaklilari Ek Tehlikeler (Kirlilik)
Sigortas1 (Mortgagee’s Additional Perils (Pollution) Insurance) giindeme gelmistir.
MIAP (kirlilik) sigortasi, ipotek alacaklilarini geminin sebep oldugu bir petrol
kirliligi hadisesinde armatde karst sorumluluklarin, armatoriin yasal sigorta
limitlerini asmast durumunda finansér kurulusu teminat altina almaktadir. Bu
sebeple, MII sigortalarina ilave olarak MIAP (kirlilik) genisletmesi de poligelere
dahil edilebilmektedir. Ozellikle biiyiik tonajlardaki gemileri finanse eden kuruluslar
ile IG Grup kuliipleri disindaki sigortacilardan daha diisiik limitlerle P&I poligesi
bulunan gemileri finanse eden bankalarin MIAP (kirlilik) genisletmesini almasi,

finansal kuruluslar1 bu risklere kars1 garanti altina alacaktir.

MIAP (kirlilik) sigortalarina bir alternatif de Ipotek Alacaklilar1 Ek Tehlikeler (tiim
riskler ve P&I) (Mortgagees Additional Perils - All risks and P&I) olarak bilinen ek
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teminattir. Bu teminat, sadece kirlilik tehlikeleri ile sinirlandirilmamis olup, finanse
edilen geminin P&I sigortasi ile teminat altinda bulunan tiim risklerin limitlerinin

yetersiz kalmasi durumunda devreye girmektedir.

Deniz varliklarina finansman saglayan kuruluslarin alabilecegi bir diger sigorta ise
Ipotek Alacaklist Haklar1 Sigortast (Mortgagees Right Insurance —MRI)’dir. Bu
sigortalar, finansman saglayan kuruluglara konu malin haciz edilmesi haklarini
uygulayamamalar1 durumunda ve politik risklerle karsilasmalart durumunda teminat
saglayabilen sigortalardir. Ornegin bir iilkenin hukuku ve yarg1 yetkisi bolgesinde bir
finansal kurulusun ipotek alacaklisti oldugu varlik iizerindeki haklarim
uygulayamamasi gosterilebilir. MRI sigortalar1 genel olarak belirli bir déonem i¢in bir
sO6zlesme altinda tek bir iilkeye ait yerel hukuki yetki alanina tabi olabilen deniz
tizerindeki  sabit/duragan  varliklar, ylizer yapilar veya yiizer iretim
yapilari/platformlar1 veya sondaj gemileri/platformlar1 gibi varliklar i¢in fayda
saglayabilen sigortalardir. Bu poligeler finansman saglayan kuruluslarin kayba
ugrayan meblaglarin1 police toplam bedeli {izerinden karsilayabilmektedir. MRI

teminat1 genel olarak asagidaki durumlarda teminat saglayabilmektedir;

o Yabanci bir hiikkiimet veya bir hiikiimete bagli otoritlere tarafindan
millilestirilen, el koyulan, kamulastirilan, tutuklanan varliklar,

o Bir varlik iizerinde haklar1 olan finansal kurulusun miilkiyet haklarimi
devretmesi haklarinin bir hiikiimet tarafindan reddedilmesi veya hiikiimet tarafindan
miisade edilmesi siiresince ¢ikabilecek sorunlar,

o Bir varlik iizerinde haklar1 olan finansal kurulusun konu varlig1 bir yabanci
iilkeden ¢ikarmasi hakkinin bir hiikiimet tarafindan reddedilmesi veya hiikiimet
tarafindan miisade edilmesi siiresince ¢ikabilecek sorunlar,

. Bir geminin sicil kaydindan ¢ikarilmasi ile ilgili olarak yabanci bir hiikiimetin
veya bayrak devletinin reddetmesi,

o Bir varligin tutulmasini takiben gemi iizerinde ipotek hakki olan ve
finansman saglayan finansal kurulusun, geminin satis1 ile ilgili prosediirlere devam
edebilmesi ontindeki engeller,

o UN/US/EU/UK  vb. yaptirimlar sebebiyle finansal kurulusun varliklar
tizerindeki haklarini tazmin edememesi.

Bu sigortalar, her ne kadar genis kapsamli teminat sunsa da, asagida belirtilen

konularda iteminat saglamamaktadir;
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. Bu sigortalar, bir borg sigortasi (credit risk insurance) olmadig i¢in sigortali
bir risk sebebiyle olusmadigi siirece bor¢ alan armatoriin veya tarafin thmali veya
borcu 6deyememesi durumunda teminat saglamamaktadir,

. Sigortali varlik/gemi, eger gegerli bir hasar veya olay sebebiyle li¢iincii bir
taraf tarafindan yakalanmadiysa/tutulmadiysa teminat saglamamaktadir.

J Eger yabanci bir devlet tarafindan kasti verilen bir hasar degil ise, sigortali

varliga gelen fiziki hasarlar1 karsilamamaktadir.

Leasing sirketleri tarafindan finanse edilen gemilerde ise finansér olan leasing
sirketinin, MII sigortas1 altindaki gibi benzer risklerini sigortalayabilmek adina
Finansal Kiralamaya Verenin Menfaati Sigortasi (Lessors’ Interest Insurance)

teminatt bulunmaktadir.

MII, MIAP ve LII sigortalari i¢in finansor kuruluslar genelde bu sigortalar1 kendileri

alarak daha sonra primleri finanse ettikleri geminin armatdriine yiiklemektedirler.

4.11.11. insa sigortalar1 (Builder’s Risk)

Insa edilmekte olan gemilerin, yatlarin veya agik deniz yapilarnin tekne ve
makineleri, insa siiresince c¢esitli sebeplerden Otiirli hasara veya kayba
ugrayabilmektedir. Ek olarak, insa siiresince iigiincii bir sahsa ait miilke veya bir
sahsa fiziksel olarak zarar verilmesi durumunda hukusal olarak sorumlu
olunabilmektedir. Bu sebeple genel olarak gemi ingalar1 siiresine olusabilecek
risklere karsi Inga Sigortalar1 yapilmakta olup, genellikle 01.06.1988 tarihli Entitii
Insaat Riskleri Klozlar1 — Kloz 351 (Institute Clauses for Builder’s Risks — Cl. 351)
kullanilmaktadir.

Poligede ozellikle hari¢ tutulan konularin disinda, insa klozlar1 genellikle gizli
kusurlar da dahil tiim risklere (all risks) kars1 sigortali teknede olusabilecek kayip ve
hasarlar1 teminat altina alabilmektedir. Sigorta siiresince herhangi bir par¢anin hatali
tasarimindan kaynakli olarak sigortali tekneye gelebilecek hasar ve kayiplar da
teminat altina alinabilmektedir. Fakat bu parcalarin tamir, modifiye, degisim veya

yenileme masraflari ile diizeltme masraflar1 teminat haricidir.

Institute Clauses Builders’ Risks C1.351 (01.06.1988) altinda deprem veya yanardag
patlamas1 sebebiyle olusabilecek hasar veya kayipilar, kusurlu kaynaklarin yenileme
masraflari, is¢i tazminatlari, kirlilik ve bulasma ve cezai tazminatlara sebebiyet veren

sorumluluklar teminat harici tutulmaktadir. Fakat sigorta sirketleri, genellikle deprem
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ve yanardag patlamasi risklerinin hari¢ oldugunu belirten klozu kaldirarak bu riskleri

teminata dahil edebilmektedir (Url-27).

CL.351’in bulundugu poligelere ilaveten Enstitii Grev Klozlari Insaat Riskleri
(Institute Strike Clauses Builders’ Risks) ve Enstitii Harp Klozlar1 insaat Riskleri
(Institute War Clauses Builders’ Risks) dahil edilerek olasi savas veya grev riskleri
sebebiyle inga halindeki sigortali tekneye gelebilecek hasarlar teminat altina
alinabilmektedir. Teknenin tiiriine gore, ingas1 sliresince teknenin klas kurallarina ve
limitlerine uymasi1 ve klasimt korumasi amaciyla JH 131 Klaslama Klozu

(Classification Clause) poligelere sigorta sirketleri tarafindan dahil edilebilmektedir.

Insa sigortalar1 teminatlarinin baslatilabilmesi i¢in sigorta sirketleri, konu tersane ile
ilgili yeterlilikler, kalite kontrol, emniyet ve gilivenlik Onlemleri gibi konular
hakkinda bir tersane risk degerlendirmesi yapilmasini talep edebilir. Bu denetimin
yapilabilmesi i¢in genellikle Joint Hull Committee’nin 2003 yilinda yayimlamis
oldugu JH143 Garanti Sartlar1 (Warranty Wording) takip edilmektedir. Bu

denetimler kapsaminda incelenen konular genellikle asagidakilerdir;

o Cevresel ve cografi riskler,

o Genel arazi kosullart,

. Stire¢ ve prosediirler,

o Imalat siireclerinin kalite kontolii ve emniyeti,
. Genel Idare,

. Taseronlarin yonetilmesi,

. Is sistemlerinin izinleri,

. Acil miidahale plan,

o Yanginla miicadele yeterlilikleri,

o Tersane ekipmanlari,

o Endiistriyel gazlarin kontrolii ve atmosferik olarak incelenebilmesi,
. Suya indirme ve deniz seferleri,

. Arazinin emniyeti,

. Hasar ge¢misi.

Insa sigorta poligeleri, proje bazli olabildigi gibi, yillik acik teminat (open cover)
olarak da yapilabilmektedir. Boylece bir tersanede ard arda insa edilecek gemiler i¢in

fiyat ve sartlar ayni1 tutularak teminat saglanabilmektedir.
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4.11.12. Gemi tamircileri sorumluluk sigortas:

Bir gemi tamircisi, inga siiresince gozetimi, korumasi ve kontroliindeki igiincii
sahislara ait teknelere gelebilecek hasar ve kayiplar i¢in bir teminata ihtiyag
duyabilmektedir. Bu hasarlar veya kayiplar, geminin ingasi siiresince yer
degistirmesi, ¢ekilmesi, deneme seferleri veya diger sebeplerden Otiirii
olusabilmektedir. Gemi tamircisinin bahse konu riskleri ve sorumluluklariniin
teminat altina alinabilmesi i¢in, sigorta sirketleri Gemi Tamircileri Sorumluluk

Sigortalar1 (Ship Repairers Liability) teminati sunmaktadirlar.

Sigorta sirketleri, genellikle Gemi Tamircileri Sorumluluk Klozlari’n1 (Shiprepairer’s
Liability Clauses LSW 169) kullanmaktadirlar. Bu kloz genel olarak asagidaki

riskleri teminat altina almaktadir;

. Calisilan/bulunulan  bolgedeki liman limitleri/sinirlandirmalart - dahilinde
yapilan yer degistirme ve tagima islemleri ile limandan 100 mili gegmemek iizere
deneme seferleri de dahil olmak iizere, sigortalinin gézetimi, korumasi ve kontrolii
altinda bulunan ve iizerinde ¢aligilan tekneye veya kiiciik deniz aracina gelebilecek
kay1ip ve hasarlar,

o Deneme seferleri amacinin diginda olarak geminin veya kiigiik deniz aracinin
denizde bulunmasi hari¢ olmak iizere, sigortalinin tizerinde calistigi tekneye veya
kiiclik deniz aracina verilebilecek hasar veya kayiplar,

. Calisilan teknenin {izerinde bulunan veya iizerinden indirilen yiik veya diger
seylere gelebilecek kayip veya hasarlar,

o Tekne veya kiiglik deniz aracindan c¢ikartilan ve sigortalinin gozetimi,
korumasi ve kontroliinde olan makine ve ekipmanlara, bu ekipmanlarin tekne veya
deniz araglarindan veya sigortalinin tesislerinden aktarilmasi veya 6zel tamirci veya

imalatg¢ilarin tesislerinden aktarilmasi da dahil olmak iizere gelebilecek kayip ve

hasarlar,
. Enkaz kaldirma,
o Sigortalinin  gergeklestirmis oldugu gemi tamir operasyonlart sebebiyle

herhangi bir {igiincii sahis miilkiine gelebilecek kayip ve hasarlar.

Bahsekonu risklerin, sigorta siiresi igerisinde sigortalinin veya calisanlarinin,
acentelerinin veya taseronlariin ihmalinden dolayr kaynaklanmasi durumunda

teminat saglanabilmektedir.
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Tersane ve tesislerinin bulundugu konuma gore, yangin gibi bir kaza sebebiyle
birden fazla tekne de hasar gorebilir veya bu yangin tersane i¢inde tamir veya teslim
icin beklemekte olan baska gemilere yayilabilir. Bu sebeple, gemi tamircilerinin

sorumluluklarinin teminat altinda olmasi dnem arzedebilmektedir.

Shiprepairer’s Liability Clauses LSW 169 teminati, sigortalinin operasyonlari
sebebiyle liciincii sahislara karsi verilebilecek bedeni yaralanma, can kaypi veya
fiziksel yaralanma hadiselerini kapsamaz. Fakat bu hususlar sigortacilar ile

goriisiilerek teminata 6zel sartlarla dahil edilebilmektedir (Url-28).

SRL sigortalari, sigortacilarin onaylar1 ile asagidaki gibi konularda olusabilecek

kayip ve hasarlarla ilgili hukuki sorumluluklar1 da teminat altina alabilmektedir;

o Daha once patlayict madde, mithimmat veya kolay tutusabilen sivi yakitlar
veya gazlar tasimis tekneler lizerinde veya yaninda veya petrol tanklari, boru
devreleri veya yakit depolar1 {izerinde veya yaninda gerceklestirilebilecek
genisletilmis sicak islemler (extended hot works),

. Gemi tamir islerinin disinda sigortalinin gergeklestirmekte oldugu ve

sigortacilarin kabul ettigi diger isler (other works),

o Depoda bekleyen ve sigortacinin gozetim, korum ve kontroliinde olan
tekneler,

o Birden fazla lokasyonda gerceklestirilebilecek operasyonlar,

o Bagka tersanelerden sigortalinin tersanesi tamir amaciyla kisa siireler icin

getirilen yeni insa gemileri,

. Demirleme, havuza alma, havuzdan c¢ikarma ve ¢eki veya kendi tahrik
giiciiyle yer degistirme,
o Savunma masraflar1 (Url-29).

SRL sigortalar1 primleri, sigortalinin o polige y1l1 sonunda bekledigi tahmini cirosu
tizerinden police vadesi basinda belirlenen bir fiyat ile carpilmasi ile hesaplanmakta

olup, tahmini cironun asilmasi durumunda da genellikle ek bir fiyat ile prim
tahakkuk edilmektedir.

4.11.13. Tasima isleri organizatorleri sorumluluk sigortalari (FFL)

Freight Forwarder’lar, yiik sahibi ile tasiyici arasinda bir araci taraftir. Freight

Forwarder’lerin gerceklestirmis olduklar1 tasima, depolama, aktarma ve diger lojistik
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faaliyetleri sebebiyle, araciligin1 yapmakta olduklart yilike karst gelebilecek kayip ve
hasarlar veya yiik sahibini zarara ugratabilecek finansal kayiplara karsi, Freight
Forwarder’larin kendilerini savunma ihtiyact dogmaktadir ve Freight Forwarder’lar
bu hasarlar sebebiyle yiikk sahibinin kayiplarini tazmin etmekle sorumlu

olabilmektedirler.

Freight Forwarder’lerin bahsekonu risklerini teminat altina alabilmek adina Tasima
Isleri Organizatérleri Sorumluluk Sigortalar1 (Freight Forwarders Liability — FFL)
yapilabilmektedir.

Genel olarak Freight Forwarder’lerin sunmakta oldugu yurti¢i ve yurtdisi hava, kara,
deniz ve demiryolu tasimalari, multimodal tagimalar, depolama faaliyetleri,
giimriikleme faaliyetleri, kargo/parsiyel tasimalar, lojistik ve dagitim projeleri gibi

faaliyetler teminat altina alinabilmektedir.
FFL sigortalar1 altinda teminat altina alinabilen sorumluluklar asagidaki gibidir;

. Kargo Sorumluluklar1 (hava, kara, deniz, demir yolu ve kombine/multimodal
tasimalarinda, i¢ nakliyelerde ve ara depolamalarda yiike gelebilecek kayip ve
hasarlar ve ilgili masraflar, dolayli hasarlar (consequential losses), degerli veya
yiiksek riskli yiiklere gelebilecek hasarlar, emniyeti suistimal ve hirsizlik hadiseleri,
teslim edilemeyen kargolar, miisterek avarya hadiseleri ve kurtarma masraflari vs.),

o Ekipman Sorumluluklar1 (ekipmanlarin ve ekipmanlara ait yedek parcalarin
ve degisebilen parcalarinin umulmayan hadiseler neticesinde tam veya hiikmi ziya
olmasi, miisterek avarya hadiseleri ve kurtarma masraflari, sigortaci tarafindan onayh
sO0zlesmeler altinda kiralanan ekipmanlar var ise bu ekipmanlara gelebilecek hasarlar,
kiralaan ekipmanlarin tamire girmesi sebebiyle geri tesliminde yasanan gecikmeler
vs.),

o 3. Sahislara Karst Sorumluluklar (teminat altindaki servislerden dolay1
liciincli sahislara gelebilecek fiziksel yaralanma veya ekipmanlara gelebilecek
hasarlar sebebiyle dogacak hukuksal sorumluluklar vs.),

o Mesleki Sorumluluklar (sigortali ¢alisanlarin ve yoneticilerin ihmali, hata
veya eksiklikleri sebebiyle sorumlu olduklar1 hasarlar, sigortaliya kars1 sigorta vadesi
icerisinde gelen ihbarlar ve uyarilar sonucunda dogabilecek sorumluluklar mesleki

sorumluluklar ¢ercevesinde dogabilecek hukuksal masraf ve harcamalar; tahkir, bir
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kisinin haksiz tutuklanmasi, tutulmasi veya hapsedilmesi veya iftira gibi iddalar
sebebiyle dogabilecek hadiseler vs.),,

. Para Cezalar1 ve Cezai Sartlar (herhangi bir kasit olmadan manifestoda,
konsimentoda, ordinoda ve giimriik muayene belgelerinde belirtilen yiik miktarinin
yanlis tanimlanmasi sebebiyle olusabilecek hadiseler, herhangi bir kasit olmadan
mallarmn ithalati, ihracati ve kargo dokiimantasyonu ile ilgili diizenlemelerin ihlali,
kasitsiz olarak giimrilk ve gd¢menlik yasalarmin ihlali, kasisiz olarak emniyetli
calisma sartlarinin ihlali, bu ve benzeri sebeplerle yiikiin kamulastirilmasi halinde
dogacak yasal sorumluluklar vs.),

. Miilkler (sigortacilarin kabul etmesi sartiyla, sigortaliya ait binalar, elektrikli
ekipmanlar, makineler, kizaklar, rihtimlar, usturmagalar, boru hatlari, tanklar, istinat
duvarlari, bélmeler, depolama alanlar1 ve liman sahasinda bulunan alanlar ile ilgili
olusabilecek fiziksel kayip ve hasarlar, sigortali bir risk sebebiyle olusan fiziksel
kayip ve hasarlar sonucu dogabilecek enkaz kaldirma masraflar vs.),

o Is Kesintileri (bir rihtim, kanal veya suyolunda karaya oturan veya batan bir
geminin yaratacagi blokaj nedeniyle sigortalinin isinin aksamasi, bu aksamalar
sebebiyle belirli limitlere kadar sigortalinin gelirleri {izerinden olusabilecek kar
kayiplari, dogrudan veya dolayli olusabilecek vergiler vs.) (Columbus, Transport

Insurance from Navigators Wording).

4.11.14. Liman sorumluluk sigortalar (Port Liability)

Bir limanin otoritesi, limanda bulunan rihtimlari, kizaklari, iskeleleri, samandiralari,
terminal binalarmi ve liman ekipmanlarimi, liman bolgesi igerisindeki kara ve
demiryolu tesislerini, ara¢ park alanlarim1 ve kopriileri isletmekte olan veya bunlara
sahip olan bir yapidir. Liman otoritesi ek olarak giivenlik, acil durum servisleri,
giimriikk hizmetleri, atik kaldirma/uzaklastirma servisleri, yakit ikmal servisleri,
usturmaga veya baglama ekipmanlari servisleri, pilotaj hizmetleri, boru hatti, elektrik
ve su tedarik hizmetleri sunabilir. Liman otoriteleri 6zel veya devlet kurulusu

olabilirler.

Bir liman otoritesi, bazi isletmecilere belirli terminalleri bazi operasyonlar i¢in kiraya
verebilir. Terminal isletmecisi olarak tanimlanan bu sirketler, ritim veya iskelelerde
fiziki operasyon yapabilir, yiikleme, bosaltma depolama ve ellecleme gibi hizmetler

verebilir, kamyon ve demiryolu araglarinin yiikleme ve bosaltma islemlerini
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yapabilir, konteynerlerin istiflenmesini ve tahliyesini yapabilir, gemilerin yanagma
ve baglanmais gibi hizmetler verebilirler. Terminal isletmecileri bir limanda
calismakta olan taseron firmalar da olabilir. Bu firmalar, liman otoriteleri ile olan
kontratlar1 ¢ercevesinde kendilerine, limana veya tigiincii sahislara ait ekipmanlari

liman sahalarinda kullanabilirler.

Liman otoritelerinin veya terminal isletmecilerinin limanlarda gerceklestirdikleri
operasyonlar sebebiyle dogan sorumluluklar1 ise Liman Sorumluluk Sigortalar1 (Port
Liability Insurances) altinda sigortalanabilmektedir. Liman Sorumluluk Sigortalar
icin genellikle 2002 yilinda kurulan ve bir Lloyd’s Marketi Konsorsiyum’u (Lloyd’s
Market Consortium) olan Wavelenght tarafindan yaymlanan LSW klozlar
kullanilmaktadir. Bu konsorsiyumun disinda bazi sigorta sirketleri kendi 6zel sartlar

ile de teminatlar sunabilmektedir.

Lloyd’s Marketi Konsorsiyum’u klozlar1 g¢ergevesinde teminat altina alinabilen

riskler agagida belirtilmektedir;

. Liman Sorumluluklar1 (LSW1510):
- Sigortacilar tarafindan kabul edilen liman operasyonlar1 sebebiyle
olusabilecek ziya ve hasarlar, kullanim sonucu veya demurajdan dolay1
meydana gelen kayiplar da dahil olmak tizere herhangi bir {igiincii sahisa
ait gergek veya kisisel tasinmaz ve tasinir miilke gelebilecek fiziksel
hasar veya fiziki kayiplar,
- Herhangi bir igilinci sahisa karsi olusabilecek bedeni sakatlik
hadiseleri,
- Sigortalimin  atamis oldugu herhangi bir taseron tarafindan
gergeklestirilen operasyonlar neticesinde dogan herhangi bir sorumluluk,
- Bir hadiseden &tiirii olusabilecek herhangi bir hasar i¢in yapilan
savunma maliyetleri ve masraflar, ve herhangi bir alacakliya kars
herhangi bir yetkili mahkemede kaybedilen dava maliyetleri ve
masraflart veya sigortaliya karst yargilama, sorusturma, diizeltme,
ekspertiz, temyiz ve yasal masraflar ve bu masraflar yoluyla yiiriitiilen
tahkim islemleri,
- Polige periyodu siiresince liman, terminal veya sigortali lokasyon
sinirlart  igerisinde kargo veya tasinir/tasinmaz miilklere karst

olusabilecek bir kazayir takiben, milk veya kargonun imhasindan
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dogabilecek maliyet ve masraflar ile enkaz kaldirma/uzaklastirma
masraflari, ¢evre kirliligi ve bulasma ile ilgili maliyet ve masraflar,
- Yangin riskleri genisletmeleri (LSW1511 klozu),
- Bildirim ve bilgilendirme teminati (LSW1512 klozu),
- Ceza ve vergiler (LSW1513 klozu),
- Kisisel haklarin ihlali (LSW1514 klozu),
- Mallarin hatali teslimi (LSW1515 klozu),
- Mimar, eksper, avukat ve miisavir miihendis ticretleri vs.

Miilk Hasarlar1 (LSW1516):
- Polige periyodu igerisinde gerceklesen bir kaza sebebiyle sigortali
miilklere gelebilecek fiziksel hasar veya fiziki kayiplar,
- Sigortali miilklerin sigorta bedelinin %25°1 oraninda bir alt limite
bagli olarak, bir hasar veya kaybi takiben sigortali miilklerin enkaz
kaldirma ve uzaklastirma iglemlerinden dogan maliyet ve masraflar,
- Grev ve kargasa sebebiyle sigortali Miilklere karsi olusabilecek
fiziksel hasar veya fiziksel kayiplar,
- Deprem riskleri genisletmeleri (LSW1517 klozu),
- Tsunami.

Tahmil Tahliye Ekipmanlar1 (LSW1519):
- Polige periyodu icerisinde gerceklesen bir kaza sebebiyle, sigortacilar
tarafindan onayli olan ve vingler, forkliftler gibi tahmil tahliye
ekipmanlarina gelebilecek fiziksel hasar veya fiziki kayiplar,
- Grev ve kargasa sebebiyle tahmil tahliye ekipmanlarina gelebilecek
fiziksel hasar veya fiziki kayiplar,
- Sigortali tarafindan kiralanmis olan ekipmanlar ile ilgili, bu
ekipmanlarin hitkmi veya tam ziya olmasi sebebiyle veya ekipmanlarin
tamir edilmesini gerektirebilecek herhangi bir hadise sebebiyle
ekipmanlarin  geri tesliminin yapilamamasi neticesinde dogacak
masraflar.
- Bahsekonu ekipmanlar i¢in deprem riskleri genisletmeleri (LSW1520
klozu)
- Yanginla miicadele amaciyla olusabilecek masraflar

- Tsunami genisletmesi,
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- Makine kirilmasi ve/veya elektriksel ¢okiim genisletmeleri

e Is Durmasi Klozu (LSW1522)
- Sigortali miilk veya tahmil tahliye ekipmanina gelen fiziksel kayip ve
fiziksel hasarlar sebebiyle sigortalinin operasyonlarina karst bir is
durmasindan dolay1 meydana gelen maliyet ve masraflar, kar kaybi, artan
calisma masraflari,
- Sigortali bir rihtim veya iskelede, geminin baglanmasi amaciyla
yapilan operasyonlar sebebiyle olusabilecek bir hasardan dolayi, kanal
veya suyollarinda olusan bir hasardan dolay1 veya liman, terminal veya
sigortali lokalsyonlara bitisik arazilerde olusan bir hasardan dolay1
meydana gelen blokajdan 6tiirii olusan maliyet ve masraflar, kar kaybi,
artan ¢alisma masraflari
- Sigortali miilk veya ekipmanlara tedarik edilen elektrigin durmasi
sebebiyle olusan bir hasardan dolayr meydana gelen blokajdan otiirii

olusan maliyet ve masraflar, kar kaybi, artan ¢alisma masraflari (Url-30)

Liman sorumluluk sigortalarinda prim hesabi, yillik tahmini ciro iizerinden sigortaci
tarafindan belirlenen bir fiyat ile hesaplanmakta olup, tahmini cironun gegilmesi
durumunda ise yine sigortaci tarafindan belirlenen bir ek fiyat ile ilave prim

miktarlar1 hesaplanabilmektedir.

4.11.15. Yat sigortalari

Yatlar, gezi, spor ve eglence amaciyla deniz turizmi ticaretinde kullanilmaya uygun,
yiik, yolcu ve balik¢i gemisi niteliginde olmayan deniz aracidir (Deniz Turizm
Yonetmeligi, 24.07.2009). Yatlar, icten veya distan takma motorlar ile donatilmig
olabilecegi gibi yelken ile sevk edebilecek yapida da olabilirler. Yelkenli yatlarda da
marinalara yanasabilmek amaciyla genelde diisiik giice sahip i¢ten veya distan takma
motorlar bulunabilmekle beraber, gilinlimiizde hibrid olarak adlandirilan ve hem
gicli  bir motoru/makinesi bulunan, hem de yelkeni bulunan yatlar

uretilebilmektedir.

Yatlar da ticari teknelerde oldugu gibi tekneye gelebilecek hasarlar agisindan ve
ticlincii sahislara karsi sorumluluklar agisindan teminat altina alinabilmektedir ve bu
teminatlar genellikle tek bir yat sigortasi poligesi altinda alinabilmektedir. Fakat yat

sigorta policesi altinda sunulan sorumluluk teminatlar1 yiliksek limitlerle
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sunulamamakla beraber, bir P&I sigortasi gibi genis kapsamda da degildir. Bu
sebeple yat sigortalarina ilaveten, yine bir P&I sigortasinin alinmasi, yat sahibini

daha genis risklere kars1 glivence altina alacaktir.

Giliniimiizde genellikle 01.01.1985 tarihli Enstitii Yat Klozlar1 (Institute Yacht
Clauses — C1.328) kullanilmakta olup, Enstitii klozlarinin disinda American Yacht
Form R12’de yaygin olarak kullanilmaktadir. Bazi1 sigorta sirketleri ise kendi

olusturmus olduklari sartlar ¢er¢evesinde teminat sunabilmektedirler.

Enstitii Yat Klozlar1 C1.328 (01.01.1985) cercevesinde 9 madde altinda belirtildigi
lizere deniz, irmak, gol veya diger seyriisefer yapilabilen sularda tekneye gelebilecek
tehlikeler, yangin, denize mal atilmasi, korsanlik; rihtim, liman aygit ve donanimi,
kara tasitlari, hava tasitlar1 veya benzeri seylerle temas veya onlardan diisen seyler;
deprem, yanardag piiskiirmesi veya yildirim sebebiyle tekneye gelebilecek kayip ve
hasarlar; ekipman, donati, yedek parga, makine veya yakitin yiiklenmesi, bosaltilmasi
veya yer degistirmesi sirasinda olusan kazalar; infilak ve kotii niyetli hareketler
sebebiyle olusan kayip ve hasarlar ve yatin/yat lizerindeki botlarin veya distan takma

motorun ¢alinmasi riskleri teminat altina alinabilmektedir.

Bu kloz altinda 9.2.2. madde cercevesinde elektrik donanimi ve akiiler ve
baglantilari, motor ve baglantilar1 (strut, saft ve pervane hari¢) istisna tutulmak
kaydiyla; asagidaki rizikolar nedeniyle sigortali yatin ugrayacagi kayip ve hasarlar

teminat altina alinabilmektedir;

o Kazanlarin patlamasi, saftlarin kirilmasi veya makine veya teknedeki
herhangi gizli kusur (kusurlu parga, saft veya kazanimn onarimi, degistirilmesi
masraflar1 ve maliyeti hari¢) sebebiyle olusan kayip ve hasarlar (Madde 9.2.2.1.),

o Sigortal1 adina yatin, tamir veya onarimu ile ilgili sézlesmelerinin ihlali veya
tahrifi sebebiyle olusan kusurlarin iyilestirme maliyeti ve bakim masraflar1 harig
olmak {lizere, herhangi bir personelin/kisinin ihmali sebebiyle olusabilecek hasarlar

(Madde 9.2.2.2.) teminat altina alinabilmektedir.

Madde 9.3 ile, yatin karaya oturmasi neticesinde herhangi bir hasar olmasa bile, yatin
karinesinin goriilebilmesi i¢in olusabilecek masraflarin tanzim edilebilecegi

belirtilmektedir.
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Enstitii Yat Klozlart C1.328 (01.01.1985) altinda Madde 10’da belirtilen istisnalar
oldukca Oonem arzetmektedir. Burada belirtilen istisnalarin bazilari, ilave klozlar ile

teminata dahil edilebilmekdir.

Kloz standart sartlar1 altinda madde 10°da belirtilen genel istisnalar (exclusions),

yani teminat saglanmayan hususlar 6zetle asagida belirtilmektedir;

. Distan takma motorun diismesi veya gliverteden denize yuvarlanmasi,

. Klozlar altinda Madde 19°da belirtilen Siirat Botu Klozu (Speedboat Clause)
ile sigortalanmadig1 miiddetce, ana gemide veya kiyida yatmakta olan ve tasarlanmis
hiz1 17 mili asan yatlar teminat haricidir (Madde 10.2),

o Ana yatin ad1 not edilmemis olan yat {izerinde bulunan diger botlar,

. Yat karaya oturmadikca, ¢atismadik¢a veya sudan baska (buz dahil olmak
tizere) her hangi goriiniir bir cisme carpmadik¢a ya da yatin serenlerinin hasari
sonucu olmadig miiddetce, yelken ve kiliflarinin riizgar tarafindan yirtilmasi veya
yelkenler fora edilmisken bu sebeplerden Gtiirii patlamasi teminat haricidir,

. Yatin karaya oturmasi, batmasi, yanmasi, tutusmasi veya sudan baska (buz
dahil olmak {izere) her hangi goriinlir bir cisme carpmasi nedeniyle konu yat
herhangi bir ziya veya hasara ugramadigi miiddetce, yat yarisirken yelkenler,
direkler, serenler veya sabit ve hareketli halatlarin veya iskotalarin ziya veya hasari
teminat hariciddir

. Kisisel esyalar,

o Tiiketilebilir ihtiyaglar, balik¢ilik ekipmanlari, demirleme ekipmanlar ve
zincirler,
. Yatin karaya oturmasi, batmasi, yanmasi, tutusmasi veya sudan baska (buz

dahil olmak {izere) her hangi goriinlir bir cisme carpmasi nedeniyle konu yat
herhangi bir ziya veya hasara ugramadig1r miiddetge, yatin kaplanmasi veya kaplama
ile ilgili tamirler teminat haricidir,

o Dizayn veya insadaki bir hatanin diizeltilmesi amaciyla yapilan veya insa
dizayninin iyilestirilmesi veya diizeltilmesi sebebiyle olusan masraf veya kayiplar
teminat haricidir.

. Agir hava nedeniyle ve yat suya batik olmadigi miiddet¢ce, motor ve
baglantilarda (strut saft ve pervane harig), elektrikli ekipmanlarda ve bataryalar ve
baglantilarda olusan ziya ve hasarlar teminat haricinde olup; yatin oturmasi veya

catigmas1 ya da bir bagka gemi, rihtim veya iskele ile temasindan kaynakli olarak
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bahsekonu motor, ekipman ve donatimlarda olusan ziya veya hasarlar teminat

dahilindedir (Madde 10.10).

Istisnalarda belirtildigi iizere 17 knot’un iizerindeki tekneler, standard sartlar ile
teminat altinda olmayip, kloz altinda 6zel olarak Madde 19°da belirtilen Siirat Botu
Klozu (Speedboat Clause) sartlarinca teminat altina alinabilmektedir. Yatlarin hizlari
ile ilgili olarak, standart Enstiti Yat Klozlar’'nin 5. maddesinde Siirat
Garantisi/Yikmii (warranty) olarak belirtilen sartlarda yatlarin 17 knot hiz1
gecmemesi sarti bulnmakta olup, sigortacilarin onayima vabeste bu madde poligeden
kaldirilabilmektedir. Her ne kadar yatin hizina dair bir limit bulunmasa dahi, 17

knot’un tizerindeki tekneler i¢in Siirat Botu Klozu uygulanabilmektedir.

Siirat Botu Klozu sartlarinin 6nem arzeden 19.2, 19.3 ve 19.4 maddeleri asagida
belirtilmektedir (TSB, Nakliyat Klozlari, Enstitii Yat Klozu);
19.2.Geminin

19.2.1.firtinaya agik plaj veya kiyida dubaya bagl ya da demirliyken
icinde hi¢ kimse olmaksizin birakildigi sirada oturmasi, batmasi,
denize gdmiilmesi veya dalmasi yahut siiriiklenerek hasara ugramasi

nedeniyle veya bunlardan dogan;

19.2.2.yarisa katilmasi veya hiz denemesi veya bununla ilgili her
hangi denemeden dogan ziya veya hasar1 ya da her hangi 3. kisiye

kars1 sorumluluk yahut her hangi kurtarma tazminati1 kabul edilemez.

19.3.Asagidakiler ile ilgili olarak diimen, baglanti mili (strat saft) veya

pervane i¢in tazminat kabul edilmez:

19.3.1. Tehlikeler boliimiinde belirtilen 9.2.2.1 ve 9.2.2.2 Kloz’lar
geregi;

19.3.2. Agir hava, su veya diger gemi, rthtim veya iskeleden baska
seylerle veya su ile temas nedeniyle ziya veya hasar i¢in tazminatlar.
Fakat bu 19.3.2. Klozu geminin agir hava neticesi yar1 batik hale

gelmesi nedeniyle ugranilan hasari istisna etmez (kabul eder)

19.4.Gemi dahili (icten takma) makine ile donatilmigsa, kendiliginden ¢alisan
(otomatik) veya diimen donanimindan denetlenebilen uygun kurulmus (monte

edilmis) ve etkin olarak bakimi yapilan ¢alismaya hazir bir yangin sondiirme
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sistemi ile donatilan makine dairesi (veya yer) tank alani ve mutfaga sahip

olmadikga, bu sigorta yangin veya patlamadan dogan sorumlulugu kapsamaz.

Yat sigortacilari, 17 knotun iizerinde hiz yapabilen baz1 geng yasta veya yeni yatlar
icin Siirat Botu Klozu hiikiimlerini ve istisnalarmi1 uygulamadan, yani bu klozun
silindigini police lizerinde belirterek, standart polige sartlar1 altinda sigorta teminati

sunabilmektedirler.

17 knotun iizerinde hiz yapabilen bir yat i¢in Siirat Botu Klozu uygulanmiyor olsa da
ya da yat 17 knotun altinda bir hiza sahipse bile, standart Enstitiii Yat Klozu C1.328
sartlar1 altinda belirtilen istisnalardan (exclusions) Madde 10.10°da belirtildigi {izere
yatin motor ve baglantilarinda, elektrikli ekipmanlarinda ve bataryalar ile
baglantilarinda meydana gelebiecek kayp ve hasarlar teminat haricindedir.
Bahsekonu bu riskleri de teminat altina alabilmek adina, genellikle geng yastaki veya
yeni yatlar i¢cin Enstitli Yat Klozlar1t Makine Hasarlar1 Genisletme Klozu Cl1.332
(Institute Yacht Clauses Machinery Damage Extension Clause — C1.328) poligelere
dahil edilebilmektedir. Bu kloz asagidaki sartlara vabeste bahse konu riskleri teminat
altina alabilmektedir (TSB, Nakliyat Klozlari, Enstitli Yat Klozlar1 Makine Hasarlar1

Genisletme Klozu);

Bu sigorta, Enstitii Yat Klozlart (1/11/85)’nin 9.2.2.1., 9.2.2.2. ve 10.10.
klozlarindaki hiikiimlere ragmen, fakat her zaman bu sigortann anlam ve
kosullarina bagli olmak kosuluyla, motor, elektrik donanimi, bataryalar ve
bunlarin baglantilarinin (asagidakiler) nedeniyle ugradigi ziya veya hasari

kapsamak tizere genisletilir :

1.Tekne ve makinedeki gizli kusur, saftlarin kirilmasi veya kazanlarin
patlamasi.(kusurlu parca, kirilan saft veya patlayan kazanin onarim

veya yenileme masraf ve maliyeti harigtir)

2.Her kim ise her hangi kisinin ithmali, fakat sigortali ve/veya gemi
sahibi adina yapilan degisiklik veya onarimla ilgili sézlesmenin ihlali
yahut ihmal sonucu meydana gelen herhangi bir kusurun iyilestirme

maliyeti harigtir.
3.Agir hava

CL.328 altinda teminat harici tutulan kisisel esyalar, balik¢ilik ekipmanlar1 ve

elektronik cihazlar, sigortacilarin onaylarni ile belirli limitler ve muafiyetler ile
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teminata dahil edilebilmektedir. Kisisel esyalar, 01.01.1985 tarihli Enstiti Yat
Klozlart Kisisel Esyalar Klozu CI.331 (Institute Yacht Clauses Personal Effects

Clauses — C1.331) ile teminat altina alinmaktadir.

Harp ve grev riskleri ise yat sigortalarinda Enstitii Harp ve Grev Klozlar1 C1.329
(Institute War and Strikes Clauses — C1.329) ile teminat altina alinabilmektedir.

3. sahislara karst mali sorumluluklar ise bir diger 6nemli husustur. Enstitii Yat
Klozlan altinda bir kaza sebebiyle bir bagka tekne veya miilke verilebilecek kayip
veya hasarlar; can kaybi, bedeni sakatlanma veya hastaliklar, kurtarma masraflari,
yat veya yiik enkazin1 kaldirma veya imhasi, yatin sigortalinin izniyle bir baskasi
tarafindan kullanilmasina dair sorumluluklar, su sporlar1 sebebiyle dogacak
sorumluluklar gibi teminatlar sunulabilmektedir. Sorumluluk limitleri Enstitii
klozlar1 altinda yatin sigorta bedeli kadar karsilanmakta olup, herhangi bir hadisede
sigortalinin yazili izni ile sorumluluga itiraz edildigi zaman, sigortacilar sigortalinin
ugradigt veya oOdemeye zorunlu oldugu maliyetten paymi tanzim ederler.
Giinlimiizde sigorta sirketleri, yat bedellerinden yiiksek limitlerle 3. Sahislara karsi
sorumluluklar1 teminat altina alabilmektedirler. Fakat goriildiigii lizere yat klozlari

altindaki bu sorumluluklar, P&I sigortalarinin kapsami kadar genis degildir.

Yat kaptani veya sahipleri i¢in hukusal koruma teminatlar1 yat sigorta poligelerine
ilave edilebilmektedir. Yattan kaynakli dogabilecek ¢evre kirliligi ve bulagma
hadiselei i¢in de sigortacilarin teyitleri ile belirli limit ve muafiyetlerle teminat

saglanabilmektedir.

Yariglara katilabilen yatlar icin ise Enstitii Yat Klozlar1 Yarig Riskleri Genisletme
Klozu CI.330 (Institute Yacht Clauses Racing Risks Extension Clause — Cl.330)
policelere dahil edilmektedir. Bu kloz, asagidaki sartlar1 ve teminatlar
saglanmaktadir (TSB, Nakliyat Klozlari, Enstitii Yat Klozlar1 Yaris Rizikosu

Genisletme Klozu);

° Sigortali yatin yelkenleri, direkleri, serenleri, sabit arma ve selvigesi, yaris
esnasinda, sigortali bir riziko nedeniyle ziya veya hasara ugradiginda bunlarin
onarim veya yenileme masraflari, bu masraflarin 2/3 iine kadar tazmin edilir. Fakat
bu ziya veya hasara geminin oturmasi, batmasi, yangin, ¢atisma veya sudan baska
(buz dahil), harici her hangi maddeye ¢arpmasi neden olursa, o zaman, muafiyetlere

bagli olmak kosuluyla, yenileme veya onarim masrafi tam olarak tazmin edilir. Bu
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klozu geregi tazmin edilmeyen onarim veya yenileme masrafinin her hangi bir
kismin1 kapsayabilecek bir ek sigorta yapilmayacagi belirtilmektedir.

o Yukaridaki kloz geregi sigortacilarin yarigma sirasinda her hangi bir olaydan
dogan sorumluluklar1 , kullanilsin ya da kullanilmasin taginan yelkenler, direkler,
serenler, sabit arma ve selvigenin tam yenileme maliyeti esas alinarak hesap edilecek,

fakat bu amagla poligeye ekli cetvelde beyan edilen miktar1 agsmayacaktir.

Yat klozlarina ilave edilebilen Enstitii Yat Klozlar1 Tagima Klozu ile sigortalt yatin,
karayolu, demiryolu, feribot veya havayolu ile tasinmasi (tasita ylikleme ve bosaltma
dahil) teminata dahil edilebilmekte olup; bu tasima sirasinda meydana gelen ¢izilme,
berelenme ve / veya ¢entik ve bunlarin sonucu olan boyama veya parlatma masraflari
ile yatin herhangi bir motorlu tasit tarafindan veya ona bagli ¢ekilirken ya da motorlu
tagittan koptugunda yahut kazaen ayrildiginda bu kazadan dogan 3. kisilere karsi

sorumluluklar teminat haricindedir.

Sigortal1 yata, sigortasiz bir yatin ¢arpmasi vb. sebepler ile verecegi hasarlarda,
sigortalt yat tizerinde bulunan kimselerde olusabilecek bedeni yaralanmalarda
sigortasiz olan tekneye herhangi bir riicu yapilamayacagi icin, bu bedeni
yaralanmalar1 teminat altina alabilmek amaciyla Sigortasi Tekne Teminati
(Uninsured Boater Wording), sigortacilarin onaylariyla yat policelerine dahil

edilebilmektedir.

4.11.16. Deniz gecikme sigortalar1 (Delay Insurance)

Armatorlere ait gemilerin H&M sigortalar1 kapsamindaki riskleri sebebiyle teknede
bir hasar olusmasi durumunda, teknenin kullanilamamasindan dolayr armatdriin
mahrum kalacag kiralar vb. gelirler Kira/Kazang Kaybi (Loss of Hire/Earnings)

sigortalari ile belirli muafiyetler ¢ergevesinde sigortalanabilmektedir.

Denizde 6rnegin liman kaynakli bir gecikme durumunda, kiracilar 6zellikle belirli bir
stire i¢in kiraladiklar1 gemiyi bu gecikme sebebiyle ticari olarak kullanamamakta,
fakat giinliik kira 6demeleri yapmaya devam etmektedirler. Kendi ticari isletmesini
yapan bir armatdr ise gemisini kendine ait ticareti faaliyetlerde kullanabildigi gibi,
spot markette veya sefer bazli olarak da kiraya vererek kullanabilmektedir ve kiy1
kaynakli bir gecikme olmasi durumunda finansal kayiplar ile karsilagabilmektedir.

Eger gemiden kaynakli bir gecikme yasaniyor ise, kiracilar genellikle kira 6demeyi
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durdurmakta olup, kendi gemisini isleten armatorler ise benzer ticari kayiplarla

karsiya karstya kalabilmektedir.

Gecikme Sigortalar1 (Delay Insurances) ise, kiy1 (shore) veya gemi kaynakl riskler
sebebiyle geminin gecikmesi durumunda, giinliik masraflar1 sigortali armatér veya
kiracilar i¢in karsilamakta olan bir sigortadir. Bahse konu sigortalar genellikle kiy1

kaynakli ve gemi kaynakli riskler i¢in ayr1 siniflarda teminat sunmaktadir.

Teminat altina alinabilen kiyr ile ilgili (shore related) riskler genel olarak

asagidakilerdir;

. Grev, lokavt, genel veya kismi is engelleme, isyan, ayaklanma, kargasa, halk

hareketleri, politik protesto, ¢evre ve dini muhaliflerin eylemleri,

° Harp, i¢ savas ve korsanlik, fiziksel veya elektronik sabotaj, terdrizm
o Yangin, infilak, kiyryla baglantili karada makine kirilmasi
° Hava sartlarinin dolayl etkileri, firtina, bora, sel, kum firtinasi, kar, buz, sis,

deprem, yanardag patlamasi, ¢1g diismesi, toprak kaymasi

o Hava araci ¢arpmasi, kaza veya yanlis yonlendirilen hava ile taginan yiikler,

. Yiik veya yedek parca aktaran hava araci, gemiler veya araglara verilen kayip
ve hasarlar,

o Liman veya su yolunun yasal olarak kapatilmasi,

o Fiziki blokaj, liman/su-yolunda beklenmeyen yiiksek/diisiik su seviyesi,

° Sinirlarin kapatilmasi, ithalat/ihracat denetimleri,

o Istimlak, kamulastirma, yiikiin tutulmasi (Url-31)

Yukarida bahsi gecen kiy1 sebepli riskler sebebiyle yasanacak gecikmeler teminat

altina alinabilmektedir.

Gergeklesmesi halinde olusacak gecikmeler sebebiyle teminat altina alinabilen, gemi

ile ilgili (ship related) genel riskler ise genel olarak asagidakilerdir;

o Miirettebat ve zabitlerin isyan etmesi,

o Sabit veya ylizer bir cismin ¢atismasi, carpmasi, karaya oturmasi veya karaya
vurmast,

o Gemi lizerinde veya dogrudan gemi kaynakli hastalik, sakatlanma, can kaybu,
karantina,

o Gemide uyusturucu madde bulunmasi veya bulundugunun iddia edilmesi,
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. Sigortal1 gemiden kaynakli oldugu iddia edilen veya gerg¢ekten meydana

gelen kirlilik,
. Sigortali geminin tutuklanmasi,
° Kagak yolcu, denizde hayat kurtarma, miilteci kurtarma, miirettebat

tiyelerinin kagmasi,
. Yangin, infilak veya makine kirilmalari,

. Korsanlik, kacirma ve fidye hadiseleri, savas, i¢ savas, savas hali boyunca

alikonma (Url-32)

Gecikme sigortalari, genellikle bir IG P&I kuliibii gibi miisterek esasla ¢aligmakta
olan Strike Club (Strike Miisterek Kuliibii) tarafindan saglanmakta olup, gecikmeler
nedeniyle yasanilan finansal kayiplar i¢in Strike Club disinda bazi IG P&l kuliipleri

ve sabit prim marketi P&I sigorta sirketleri de teminat sunabilmektedirler.

Strike Club, miisterek (mutual) esasla ¢alistig1 i¢in, yil igerisinde iiyelerden olusan
kurul tarafindan gerceklestirilen toplantilarda yapilan degerlendirmeler ile {iyelerine
yillik genel artis (general increase), ayrilma aidati (release call), kapatma aidati

(closing call) gibi aidatlar uygulayabilmektedir.

4.11.17. Mesleki sorumluluk sigortalari

Mesleki sorumluluk sigortalari, sigortalinin meslegini icra ederken ihmali, hatasi
veya eksiklikleri sebebiyle ortaya cikan ve bu sebeple miisterilerin ugradiklari

kayiplarin tazmin edilmesine teminat sunan sigortalardr.

Miisterilerin tazminat talebinde bulunduklar1 hasarlar, sigortalinin uzmanlik alanina
gore degiskenlik gosterebilmekte olup, standart mesleki sorumluluk sigortalari
sartlar1 bu tarz hasarlara teminat sunamayabilmektedir. Bu sebeple, uzmanlk
alanlarina gore teminat sartlar1 6zel olarak hazirlanan mesleki sorumluluk sigortalar

alinabilmektedir.

Denizcilik sektoriinde hizmet vermekte olan gemi ingaati miithendisleri, sorveyorler,
gemi brokerleri, denizcilik acenteleri, gemi isletmecileri, denizcilik danigmanlari,
sicil kaydi hizmeti vermekte olanlar, yeni insa aracilar1 gibi birgok uzmanin kendi
icra ettikleri alana gore farkli sorumluluklari bulunmaktadir ve bu uzmanlarin ihmali,

hata veya eksiklikleri sebebiyle farkli hasar talepleri ortaya c¢ikabilmektedir.
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Denizcilik uzmanlarinin  hasar ile karsilasabilecegi bazi konular asagida

belirtilmektedir (Url-33);

. Deniz sigortalart uzmanlarimin ve sigortacilarin, bir isi veya riski
reastirorlerine bildirmemesi veya hatali bildirmesi, is planinin/zaman limitinin
kagirilmasi vb.

. Denizcilik danismanlarmin gemi ve yiik detaylarini, sartlarini ve miktarlarini
yanlis tanimlamasi, rapor ve goriisleri yanlis e-posta adreslerine iletmeleri, genel
yiiklerin ve/veya proje yliklerinin istiflenmesi ve korunmasi konusunda yanlis/hatali
tavsiyelerde bulunmasi, tiglincii bir sahisin finansal bir kayba ugramasina sebebiyet
verebilecek yanlig/hatali bilgi sunmasi vb.

o Sicil kaydi hizmeti vermekte olan uzmanlar tarafindan kayitl gemiler ile ilgili
liclincii sahislara hatali bilgi verilmesi, kendi otoritelerine kayitli bir geminin batmasi
sonucu sorumluluklar ne olursa olsun yasal takibatin i¢ine ¢ekilme, dogru ve yeterli
sertifikalar1 temin etmeden veya gerekli kontrolleri yapmadan veya kontroller eksik
oldugu halde geminin sicil kaydina alinmasi vb.

o Sorveyorlerin, yaptiklart  denetimlerde gemiyi ve yiikiin miktarini,
kondisyonunu ve 6zelliklerini hatali olarak beyan etmesi, rapor ve goriisleri yanlis
adreslere iletmesi, bir hasara sebebiyet verebilecek eksik veya hatali tavsiyeler
vermesi vb.

o Gemi insa miihendisleri tarafindan, dizaynda kaynaklarin yetersiz/hatali
olarak belirtilmesi ve bu sebeple geminin hasara ugramasi, yat dizaynlarinda yatin
ozelliklerinin detayli baski planlara yanlis aktarilmasi ve bu sebeple teknede
olusabilecek hasarlar vb.

o Gemi acenteleri tarafindan, konteynerlerin yanlis yere yonlendirilmesi, liman
bilgilerinin yanlis iletilmesi, konsimentonun hazirlanmasinda Ornegin 6deme
sartlarinin yanlis olarak not edilmesi veya tasima sartlarinda bazi klozlarin hatali
olarak belirtilmesi veya atlanmasi gibi hatalar, sogutuculu tagimalarda sicakliklarin
yanlis belirtilmesi, yiik agirliklarmin yanlis aktarilmasi ve birim hatalar1 sebebiyle
karsilasilabilecek giimriik cezalari, navlun tekliflerinin yanlis verilmesi ve bu sebeple
navlunlarda eksiklik olmasi durumunda karsilasilabilecek tazminat talepleri, yiiklerin
yanlis kisiler tarafindan tahliyesi veya yanlis dokiimantasyon ile tahliyesi,

karsilasilabilecek giimriik cezalar1 veya yiikiin millilestirilmesi hadiseleri vb.
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. Gemi brokerleri tarafindan demuraj bildirimlerinin yanhs adreslere iletilmesi
veya demuraj siire limitinin kagirilmasi, gemi ve kargo detaylariin, 6zelliklerinin ve
miktarmin yanls belirtilmesi gibi hatalar, tekliflerde bazi detaylarin atlanmasi veya
hatal1 bildirimi gibi goriismelerde yapilan hatalar, tekliflerin yanlis adreslere
gonderilmesi, ihmalkarlik ve yanlis beyanda bulunulmasi, yetkilerin ihlali vb.,

o Gemi isletme firmalar tarafindan geminin mevcut durumunun muhafaza
edilmesinde yapilabilecek veya bakim tutumda geminin gecikmesine sebebiyet
verebilecek hatalar, yetkin olmayan miirettebatin atanmasi, yeterli sigortalarin temin

edilmemesi, gemilerin baglanmasinda yapilabilecek hatalar ve ihmaller

Bahse konu riskler, denizcilik uzmanlarimin yapmakta oldugu isler, operasyonlar,
sorumluluklar ve yillik cirolar gibi bilgiler degerlendirilerek belirli limitler ve

muafiyetler ile teminat altina alinabilmektedir.

4.12. Tirkiye’de Deniz Sigortalar:

Osmanli imparatorlugu doneminde dini sebeplerle uzun yillar sigorta konusundan
uzak durulmustur. 1839 Tanzimat Fermani’ndan sonraki demokratiklesme adimlari

ile beraber sigortaya ilgi duyulmaya baslamistir.

1870 yilinda Beyoglu’nda gerceklesen bir yangin neticesinde yaklasik 3,000 ev ve
igyeri hasar gormiis, bircok kimse de hayatin1 kaybetmistir. Bu olayin neticesinde
sigorta ihtiyacinin ve oneminin farkina varilmaya baslanmistir. 1871 yilinda Sultan
Abdiilaziz’in emri ile ilk itfaiye orgiitii olusturulmus olup 1872°de ise Ingiliz
menseili Sun, Northern ve North British adl1 sigorta sirketlerinin Istanbul’da faaliyet
gegmesine izin verilmistir. Takiben 1878 yilinda ise ilk Fransiz sigorta sirketi La

Fonciere Tiirkiye’ye gelmistir.(Nomer ve Yunak, 2000)

Takip eden yillarda Alman, Isvigre ve Italyan yurtdisi sigorta sirketlerinin de
gelmesiyle acente sayilar1 artmaya baslamis, fakat o donemler sigortacilik ile ilgili
herhangi bir hiikiim ve mevzuat olmadigindan poligeler sigorta sirketlerinin kendi
dilleriyle tanzim edilmekte, anlasmazliklarda ve ihtilaflarda sigorta sirketinin bagl
oldugu iilke mahkemesi yetkili oluyordu. Acenteler diledikleri gibi poligeleri iptal
edebiliyor, sigortalilarin hak ve hukukunu hice sayan uygulamalar yapabiliyorlardi
(Url-34).
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1893 yilinda ise ilk yerli sigorta sirketi olarak Osmanli Umum Sigorta Sirketi
calismaya baslamistir. Takip eden yillarda sigortaciligi diizene sokabilmek adina 12
Temmuz 1900°da iglerinde sadece 1 tanesi yerli olmak iizere 44 sigorta sirketi bir
araya gelerek Tiirkiye’de ilk defa sabit bir tarife olarak yangin tarifesini belirlediler.
Akabinde 1990’1 yillarda Yangin Sigorta Sirketleri Sendikasi adinda bir orgiitiin
olusturularak denetim kurulunun bulunmasi karari alindi. Bu sendika, Londra’ da
bulunan Fire Office Committee of London’in talimatlar1 ve tarifeleriyle ¢alismalarini
yiiriitmekteydi. Bununla beraber yanginlarin izlenmesi ve yerinde miidahale
edilebilmesi gibi konularda sendikanin olumlu ¢aligmalar1 bulunuyordu. Fakat buna
ragmen bir kartellesme ortaya ¢ikmis olup, haksiz rekabet olusturabilecek sekilde her
sigortact bu sendikaya iiye olamamaya baglamisti. 1914 yilindaki yabanci sigorta
sirketleri icin tescil ve teminat gdstermeleri ve vergi vermeleri, ¢ikarilan bir kanun ile

zorunlu hale getirilmistir.

1918 yilinda ittihadi Milli Osmanli Sigorta Sirketi adiyla bir sigorta sirketi
kurulmustur. 19 Mayis 1923 tarihinde Cumhuriyet’in ilan edilmesiyle baglatilan
kalkinma calismalari ile Tiirkiye Is Bankasi tarafindan 1925 yilinda Anadolu
Anonim Tiirk Sigorta Sirketi kurulmus olup 1929 yilinda da ilk reasiirans sirketi
Milli Reasiirans T.A.S. kurulmustur. Anadolu Sigorta’nin kurulusundan giintimiize
kadar bir ¢ok sigorta sirketi ve brans Tiirkiye’de tatbik edilmeye baslamis olup,
sigortacilik kanunu ve mevzuatlar ile Tiirk sigortacilifina gii¢lii bir finansal yap1

kazandirilmstir.

Yiirlirlikten kalkmis 6762 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nun besinci kitabinin
dordiincii faslinda ‘denizcilik rizikolarina kars: sigortalar’ baghigini tagtyan boliim ile
gemiler, sigorta ettirilebilen menfaatler olarak tanimlanmis olup, gemi sigortasi ile
tekne sigortalar1 ifade edilmekteydi. 1 Temmuz 2012 tarihinde yiiriirliige giren 6102
say1lt Yeni Tiirk Ticaret Kanunu’nda ise, deniz rizikolarinin uluslararasi kurallar ve
sartlar ile sigortalaniyor olmasi sebebiyle deniz sigortalar1 ile ilgili hiikiimler

kaldirilmustir (Ertan, 2012).

Deniz sigortalarinin Tiirkiye’deki sigorta sirketleri tarafindan sunulan ¢ ¢esidi
bulunmakta olup bunlar geminin denizcilik risklerini salimen gecirmesine iliskin
menfaatlerin teminat altina alindigi tekne sigortasi, yiikiin denizcilik risklerini

salimen gecirmesine iligkin menfaatin teminat altina alindig1 yiik/emtia sigortasi ve
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denizde seyriisefer ile baglantili olarak ortaya ¢ikabilecek sorumluluklarin teminat

altina alindigr mali sorumluluk sigortasidir (Yazicioglu, 2003).

Asagidaki ¢izelgede TSB istatistiklerinden 2015 yilinin Ekim ayma dair
Tiirkiye’deki sigorta sirketleri tarafindan teminat sunulabilen tekne sigortasi, emtia
sigortasi ve tekne sorumluluk (P&I) sigortasi i¢in toplanan prim miktarlarinin, tim
sigorta bransglar1 arasinda toplam (dogrudan + dolayli) prim dagilimlar

belirtilmektedir;

Dogrudan + Dolayh Prim Dagilimi TL
(Ekim 2015)
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Sekil 4.4 : Tekne, emtia ve sorumluluk sigortalari prim dagilimi.

4.12.1. Tekne sigortalari

Tekne sigortasi, deniz rizikolar1 sebebiyle geminin ziya veya hasara ugramasi sonucu
gemi malikinin malvarliginda meydana gelebilecek azalmanin teminat altina
alinmasini saglayan deniz sigortasi tiirii olarak eski TTK’da yer bulmaktadir. Yeni
TTK’da ise deniz sigortalarina yer verilmediginden uluslararas1 kaidelerde tanimh
hali kabul gérmektedir. ilaveten Sigortacilik Kanunu ve Borglar Kanunu hiikiimleri

de sigorta sartlar1 ve yiikiimliiliikleri agisindan baglayicidirlar.
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Tiirkiye’de sigorta sirketleri genellikle Enstitii Miiddet Tekne Klozlari’n1 (Institute
Time Clauses Hulls - ITCH) kullanmakla beraber, lokal poligelere 1 Agustos 1996
tarihli Tekne Poligesi Genel Sartlar1 da not edilmektedir. Bunun sebebi, Tiirk
hukukunda sigorta sozlesmelerinde, onaylanmigs genel sartlarin kullanilmasi
zorunlulugudur (Ertan, Kerem, 2013) Bu sartlar, Tiirk hukuku ¢ergevesinde sigorta
poligesi sahibinin sorumluluk ve yiikiimliiliiklerini belirtmekte olup, Enstitii Tekne
Klozlar ile beraber tanzim edilen policelerde Tekne Poligesi Genel Sartlari’nin
belirtmedigi ve polige iizerinde 6zel olarak da belirtilmeyen hususlar, Esntitii Tekne

Klozlar1 gergevesinde tatbik edilmektedir.

Tiirkiye’de tekne sigortasi teminati sunmakta olan sigorta sirketleri genellikle

asagidaki klozlar1 sunabilmektedirler;

o Institute Time Clauses Hulls 1.10.1983 (veya 1.11.1995) CI. 280 (All Risks),

o Institute Time Clauses Hulls 1.10.83 (veya 1.11.1995) CI.280 (Hasar yangin,
infilak, yildirim, karaya oturma, karaya vurma, alabora olma, batma ve diger bir
gemi veya sabit ve yiizer deniz yapist ile ¢catismadan kaynakli olmadik¢a diger kismi
hasarlar hari¢ ‘Free of Particular Average Unless Caused By fire, explosion,
lightning, grounding, stranding, capsizing, sinking, collision with other vessel or

fixed and floating objects, excluding collision liability absolutely’)

o Institute Time Clauses Hulls — Port Risks 20.07.1987 CI. 311 veya CI.312,

o Institute Voyage Clauses Hulls 1.10.1983 (veya 1.11.1995) ClI. 285 veya ClI.
286,

o Institute Time Clauses Hull 1.10.83 (veya 1.11.1995) Cl.289 (Total Loss

Only - Including Salvage, Salvage Charges and Sue and Labour)

Tekne sigorta poligeleri genellikle yillik olarak tanzim edilmekte olup, seferlik talep
edilen teminatlar icin ise sefer siiresini kapsayacak sekilde sefer poligesi tanzimi

yapilabilmektedir.

Tiirkiye’de tekne sigortalarindan elde edilen primlerin yillara gére dagilimi TSB

verilerinden hareketle asagidaki tabloda belirtilmektedir;
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Sekil 4.5 : Yillara gore tekne sigortasi prim dagilima.

4.12.2 Yiik/Emtia sigortalar:

Yiik sigortalari i¢in de Tirkiye’de Enstitii Yik Klozlar1 kullanilmaktadir. Yeni
TTK’da yiik sigortalartyla ilgili de herhangi bir yeni tanimlama bulunmadigindan,
benzer sekilde Bor¢lar Kanunu, Sigortacilik Kanunu ve Yeni TTK’nin genel ticaret

sartlar1 ve yiikiimliliikleri baglayiciligini korumaktadir.

Yiik sigortalari i¢in policelere Emtea Nakliyat Sigortasi Genel Sartlari’nin not

edilmesi zorunludur. Yiik sigortalar1 i¢in c¢ogunlukla kullamilan klozlar

asagidakilerdir;

o Institute Cargo Clauses — Clause A (CI.252) — All Risks

o Institute Cargo Clauses — Clause B (Cl.253) — With Average

o Institute Cargo Clauses — Clause C (Cl.254) — Free of Particular Average

Nakliyat sigortast poligeler genellikle 3 tiptir;

Direk Kati Polige: Nakliyat baglamadan oOnce, nakliyesi yapilacak olan sigorta
konusu mallara ait bilgiler (mal cinsi, sigorta bedeli, agirligi, markasi, numaralari,
ambalaj cinsi, koli adedi, malin nereden nereye sevk edilecegi, hareket tarihi, gemi
adi, kamyon plaka no, vb.) biliniyor ise, sefer baslangicindan varig tarihine kadar

tanzim edilebilen poligelerdir.

Flotan Policeler: Sevkiyat ile ilgili bilgiler heniiz kesin degil iken, sigorta sirketine

basvurularak gerceklesecek olan seferin teminat altina alinmasi amaciyla sigorta
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sirketi tarafindan diizenlenen policelerdir. Sefer bilgileri netlestiginde sigorta sirketi

ile paylasilarak kati police tanzim edilir.

Abonman Policeler: Bir yil iginde yapilacak biitiin tasimalar i¢in senelik ciro
tizerinden diizenlenen ve uygulanacak fiyat ve sartlar ile sigortalinin uymasi gereken
yiikiimliiliiklerini gosteren policelerdir. Sefer bazli ve senelik blok olarak iki farkli
tiri olup, sefer bazli abonman poligelerde her sefer icin yillik polige sartlari
cercevesinde ayr1 bir polige tanzim edilirken, blok poli¢ede yil sonunda veya her bir
ceyrekte yapilabilen deklarasyonlara istinaden belirli araliklar ile hesaplar kapatilir.
Blok poligelerde genellikle police vadesi basinda 6denmesi gereken minimum
depozit bir prim vardir ve policede ilaveten tasima sayilarina gére prim hesabinin
yapilabilmesi icin bir fiyat vardir. Sene sonunda, gerceklesen tiim tasimalar
lizerinden bu fiyat ile minimum depozit primin {izerine ilave primler
hesaplanmaktadir. Tirkiye’de emtea sigortalarindan elde edilen primlerin yillara

gore dagilimi1 TSB verileri kaynak alinarak asagidaki tabloda belirtilmektedir;

Yillara Gore Emtea Sigortasi Prim
Dagilimi TL
550,000,000
500,000,000
450,000,000 A‘V
400,000,000 /
350,000,000
300,000,000 =—#—Emtea Sigortasi
250,000,000
200,000,000 . :
D DD D D W W W
WYY N R 8V NV W
A A A N
AP AF TS AT AT A

Sekil 4.6 : Yillara gore emtia sigortast prim dagilima.

4.12.3. Sorumluluk Sigortalar:

Yeni TTK ¢ergevesinde gemilerin ¢gatma ve ¢atismadan dogan ticilincii sahislara karsi
sorumluluklari, yiikke ve yiik sahibine karsi sorumluluklar, miirettebata karsi
sorumluluklar, kurtarma, miisterek avarya gibi konulara yer verilmektedir. Bir
armatOriin veya gemi isletmecisinin 3. Sahislara karst olan sorumluluklari,

giiniimiizde ¢cogunlukla P&I sigortalar1 altinda sigortalanmaktadir.
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Tiirkiye’de sorumluluk sigortalarinin zorunlulugu ile ilgili olarak; Tiirkiye’nin de
2010 yilinda taraf oldugu LLMC 1996 konvansiyonunu baz alarak, 14/11/2010 tarih
ve 27759 sayili Resmi Gazete’de yayimlanmis olan ve 1 Temmuz 2011 tarihinde
yiiriirliige giren Deniz Alacaklarma Iliskin Gemilerin Sigortalandirilmas1 Ve
Denetlenmesi Hakkinda Yonetmelik gercevesinde Tiirk deniz yetki alaninda bulunan
liman tesislerine gelen veya bu liman tesislerinden ayrilan 300 GT ve iizeri tiim
gemilerin deniz alacaklarina iliskin giincel LLMC 1996 sorumluluk limitlerine haiz

bir P&I poligesinin bulunmasi zorunludur.

13.08.2014 tarihinde ise Deniz Araglart Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi Genel
Sartlart yaymlanmis olup, ilaveten bu sigortalarin uygulanabilmesi ic¢in giincel
22.04.2015 tarihli Deniz Araglart Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi Tarife Ve
Talimat Tebligi yaymlanmustir.

Bu teblige gore, asagida belirtilen kaza basina maddi teminat tutari ile 6liim, sakatlik
ve tedavi giderleri teminat tutarlari, hem yolcu hem de tgiincii sahislara verilen
zararlar i¢cin uygulanacak olup minimum olarak bu limitlere haiz bir sorumluluk
sigortast poli¢esinin bulunmasi zorunludur, fakat Turizmi Tesvik Kanunu
gergevesinde turizm isletme belgesine sahip yatlar ve deniz araglari, bu zorunluluktan

muaf tutulmaktadir;

Cizelge 4.4 : Zorunlu mali sorumluluk asgari limitleri

Asgari Teminatlar (*)(?)

Oliim, Sakathk ve
Maddi Teminat Tedavi
Giderleri Teminati
Bagaj Arag Kaza Kisi Kaza
Basina Basina Basina (%) Basina Basina
Yolcu/Arag Yolcu
a) Yoleu sayisi Kapasitesi Kapasitesi
12’den faz!a 2.250 12.700 X 250.000 X
Z:Z:;lmn deniz | SDR SDR 2.250/12.700 | °PR 250.000
SDR SDR
b) Yolcu sayisi Yolcu Yolcu
12 veya 12°den Kapasitesi | 250.000 Kapasitesi
az olan deniz X TL X
araclari 2.500 TL 250.000 TL

Tiirkiye’de bahsi gecen zorunlu mali sorumluluk sigortalarinin yapilabilecegi P&I

sigorta sirketleri, 12.12.2012 tarihli ve 18971 sayili Bayrak Devleti Uygulamalari
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Kapsamindaki Idari islemlerde Muteber Kabul Edilecek P&I Kuliipleri ve Sigorta

Sirketlerine Dair Yonerge altinda belirtilmistir. Bu yonergeye gore Tiirk bayrakli

gemiler i¢in liman devleti kontrollerinde denetlenecek sigortalarin, muteber kabul

edilen P&I sirketlerince tanzim edilmis olmasi ve minimum limitlere uyulmasi

gerekmektedir. Bahse konu yonergede belirtilen muteber P&I sigorta sirketleri

asagida belirtilmektedir;

Tiirk P&,

American Steamship Owners Mutual Protection and Indemnity Association

The Britannia Steam Ship Insurance Association Ltd.,
Assuranceforeningen Gard (Gjensidig),

The Japan Ship Owners’ Mutual Protection & Indemnity Association,
The London Steam-Ship Owners’ Mutual Insurance Association Ltd.,
The North of England Protecting & Indemnity Association,

The Shipowners’ Mutual Protection & Indemnity Association (Luxembourg),
Assuranceforeningen Skuld (Gjensidig),

The Standard Club Ltd.,

The Steamship Mutual Underwriting Association Limited,

Sveriges Angfartygs Assurans Forening - The Swedish Club,

United Kingdom Mutual Steam Ship Assurance Association Ltd.,

The West of England Ship Owners Mutual Insurance Association

(Luxembourg),

British Marine,

Navigators P&l,

Hanseatic P&l,

RaetsMarine Insurance B.V.,

S.C. Certasig S.A. Insurance & Reinsurance Co.,
Lodestar Marine Limited,

Noord Nederlandsche P&I Club,

Carina,

Arsenal Insurance Company LLC, Moskova,

Al-Bahriah Insurance & Reinsurance S.A.L,
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Yukaridaki listede de goriilecegi iizere, Tiirkiye’nin ilk ve tek P&I sigorta sirketi
Tirk P&I, 5684 sayili Sigortacilik Kanunu’na gore Hayat Dis1 branslardan Su
Araclart Sorumluluk Sigortast konusunda 31.12.2013 tarihinde tescil edilmis olup
18.02.2014 tarihinde de T.C. Basbakanlik Hazine Miistesarligi Sigortacilik Genel

Hydor AS.

Miidiirliigii’nden ruhsat alarak sigortacilik faaliyetlerine baslamistir.

Uzun yillar boyunca P&I sigortalarinin disaridan temin edilmesi, bu sigorta
sirketlerinin yurtdisinda olmasi, yetkili mahkemelerin yabanci mahkemeler olmasi
vs. gibi sebepler ile milli bir P&I sigorta sirketinin olmasi ihtiyaci hissedilmekteydi.

Bu ihtiyac1 gidermek i¢in kurulan Tiirk P&I sigorta sirketi sorumluluk sigortalarinin

asagidaki branslarinda hizmet vermektedir;

Tiirkiye’de tekne sorumluluk sigortalarindan elde edilen primlerin yillara gore

Su Araglar1 Sorumluluk Sigortas,

Deniz Araglar1 Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortas,

Dalis Botu Sorumluluk Sigortasi,

Balik¢1 Teknesi Sorumluluk Sigortast,

Yat Sorumluluk Sigortasi.

dagilimi1 TSB Ekim ay1 verilerinden hareketle asagidaki tabloda belirtilmektedir;

18,000,000
16,000,000
14,000,000
12,000,000
10,000,000
8,000,000
6,000,000
4,000,000
2,000,000

Yillara Gore Tekne Sorumluluk Sigortasi

Prim Dagilimi TL

>

/

/ —&—Tekne Sorumluluk

/ Sigortasi

Asagidaki tabloda ise AJG’nin ‘Commercial P&I Market Outlook 2015’ raporunda

belirtilen verilerden hareketle Diinya’daki sabit prim marketi P&I sigortacilarinin

Sekil 4.7 : Yillara gore tekne sorumluluk sigortast prim dagilimi
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2014 yili briit prim gelirleri belirtilmis olup, Tirk P&I’mm 2014 yili Finansal

Raporlart altinda bilangosunda belirttigi briit prim gelirleri karsilagtirilmistir.

Fixed-Premium Marketi 2014 yih Briit Primler (milyon USD)

J o h »
& > NS N
A S
¥ & F
<&? q@"

M P&I Sirketleri M Briit Primler (milyon USD)

Sekil 4.8 : Diinya’daki sabit prim marketi P&I sigortacilar1 ve Tiirk P&I 2014 briit

primler.

Tabloda da goriildiigi tizere yaklasik 2 yildir faaliyette olmasina ragmen Tiirk P&I
oldukca hizli biiylimeye baslamis olup, yaklasik 2.5-3 milyon USD briit prim getirisi

elde etmistir.

4.12 4. Diger Sigortalar

Tiirkiye’de tekne sigortalari, emtea sigortalar1 ve sorumluluk sigortalarinin diginda
Tiirk sigorta sirketleri tarafindan teminat saglanabilen diger deniz sigortalar tiirleri

asagida belirtilmektedir;

o Artan Deger Sigortalar1 (Increased Value),
o Harp ve Grev Sigortalari,
. Yat Sigortalari,

. Gemi Insa Sigortalar1 (Builder’s Risk),
o Gemi Tamircileri Sorumluluk Sigortalar1 (Ship Repairer’s Liability),
o Liman/Terminal Isletmecileri Sorumluluk Sigortalar (Port/Terminal

Operators’ Liability),
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Nakliyat Aracis1 Sorumluluk Sigortasi (Freight Forwarder’s Liability),
Marina Isletmecileri Sorumluluk Sigortas: (Marina Operator’s Liability),

Kira Kaybi (Loss of Hire).

179



180



5. iISLAMI FINANS VE SiIGORTA

Modern finans sisteminde faiz, iktisadi bakimdan sermayenin geliri demek olup,
verilen bir borcun veya para alacaginin iicreti veya kirasi olarak tanimlanmaktadir
(Kaya, 1994). Dolayisiyla modern finans sisteminde faiz olduk¢a Onemli bir
uygulamadir. Bazi1 sistemlerde ise faiz, haksiz kazang olarak goriilmekte olup faiz ile
bor¢ almak, bor¢ vermek veya genel olarak faiz sistemine dayali ticari faaliyetlerde
bulunmak uygun bulunmamaktadir. Islam inang sistemi de faizi dinin kurallarina

aykir1 gébrmekte olan sistemlerdendir.

Islamda faizin haram olmasi sebebiyle finansal uygulamalar, modern finans
sisteminden farklilik gdstermektedir. Islami finans kavrami, finansal faaliyetlerin ve
islemlerin Islami kurallar cercevesinde yapilan seklidir (Serpam, 2013). Islami
finans, temelini Islami seriat hukukundan almaktadir.

1970°li yillarda petrol fiyatlarindaki artislar sebebiyle Islam iilkelerinin cari hesap
fazlas1 vermesi neticesinde Islami finans biiyiime gdstermis olup, 2008 ekonomik
krizinde ise gostermis oldugu direng ile uluslararasi finans diinyasinin ilgisini daha

cok ¢ekmistir (Ciiriik, 2013).

Islami finans ile daha 6nce hicbir etkilesimi olmayan finansal kuruluslar, giiniimiizde
olaylara islami finans penceresinden de bakmaya ve uzmanlasmis Islami bankacilik

modeli gelistirmeye ¢alismaktadirlar.

Islami finansman uygulamalari genellikle tamamen uzmanlasmis Islami bankalar ile
veya Islami finansman hizmeti de veren standart/geleneksel bankalar ile
yapilmaktadir. Standart bankalar, Islami finansman talebinde bulunan katilimcilar
icin Islami bankalardan 6zel servisler alarak Miisliiman miisterilerine hizmet

vermektedirler.

Islami finansal kurumlar genel olarak ticari islami bankalar/katilim bankalar1, Islami
sigorta kurumlari, Islami yatinm kurumlar1 ve yatinm bankalari, Islami varlik
yonetim sirketleri olarak bilinmektedir. Islami finansal {iriinler ise genel olarak ticari
bankalarm/katilim bankalarmin iiriinleri, Islami sigorta iiriinleri, Islami yatirim

fonlar1, Islami bonolar, Islami hisse senetleridir (Tok, 2009).
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Islami finans altinda verilecek olan hizmetlerin ve iriinlerin, tamamen Kuran
ogretileri gergevesinde Islam hukukuna uygun olmasi gerekmekte olup bunun icin bu
iirin ve hizmetlerde Seriat Uyumlulugu (Shariah Compliance) aranmaktadir. Seriat
Kurulu (Shariah Board) ise Islami ve geleneksel finansal kuruluslara danismanlik ve
rehberlik etmekte olup, Islam hukukculari, alimler ve finansal uzmanlardan

olusmaktadir.
Islami finansin uygulamada en ¢ok gériilen modelleri asagida 6zetle belirtilmektedir;

o Murabaha (Murabahah): Bu modelde miisterinin istedigi bir mal, finansman
saglayan kurulus tarafindan satin alinmasmin akabinde, malin maliyeti {izerinden
miisterinin onceden bildigi kar marj1 da maliyete eklenerek kisa ve orta vadeli olarak
miisteriye geri satilmaktadir (Rodney, 2008). Murabaha isleminde ger¢ek miilk veya
mallarin ticareti s6z konusu olmalidir. Murabahah modeli 6zetle ‘maliyet+kar marji’
(cost-plus finance) olarak tanimlanmaktadir. Bu model, Tiirkiye’de katilim bankalari
tarafindan en sik kullanilan Islami finansman yéntemidir.

. Icare (Ijarah): Modern bankacilik sistemindeki finansal kiralama
faaliyetlerine benzemekte olan icarede, finansér kurulus mali dogrudan satmak
yerine kiralama siiresi sonunda ilgili sozlesmenin bitiminde aliciya devreder
(Uzunoglu, 1998). Genellikle gayrimenkul, makine gibi ger¢ek varliklarin
finansmani i¢in murabahadan sonra en c¢ok kullanilan finansman yontemidir.
Murabahanin aksine burada Onceden belirlenen ve sabitlenen bir getiri
bulunmaktadir.

. Selem (Salam): Bir mal 6nceden, finansman saglayan kurulus tarafindan mal
bedelinin tamamini pesin olarak 6denerek satin alinir. Fakat bu mal, ancak vadesi
geldiginde miisteriye satilmaktadir. Dolayisiyla vadeli bir islemdir. Daha ¢ok emtia
finansmaninda kullanilmakta olup, miisterisiyle satict konumunda olan banka veya
finansor kurulus, riskini bertaraf edebilmek amaciyla paralel bir selem s6zlegmesine
girebilir. Paralel s6zlesmede ise finansor kurulug alict konumunda olur.

o Istisna: Malin heniiz ortada yok iken, malm insa ya da imal edilmesine dayali
olmas1 gereken bu finansal yontem, seleme benzeyen bir alim satim islemidir. Alici,
satig sozlesmesinde anlasildigi lizere satis tarihine kadar O6demeyi ara taksitler
halinde veya tek seferde yapabilmektedir. insaat gibi projelerin finansmaninda
kullanilmaktadir.
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. Teverruk: Bir malin vadeli olarak satin alinip teslim alinmasindan sonra,
saticisindan bagka birine nakit elde etebilmek amaciyla pesin olarak satilmasi
islemidir (Bayindir, 2012.). Gegici bir siire i¢in 6deme giicliigii ¢eken miisterilere,
borglarin1 yeniden yapilandirabilmek amaciyla kisa vadede nakit ihtiyaglarini
giderebilmek i¢in katilim bankalari tarafindan saglanan bir uygulamadir.

o Mudarebe (Mudarabah): Yapilan bir finansal islem neticesinde elde edilen
kar, miisteri ve finansmanmi saglayan kurulus arasinda paylasilir. Banka tiim
finansman1 saglarken miisteri emegini koymaktadir. Yani bu model, sermayeyi ile
emegin ortakligidir. Uzun ve kisa vadeli finansmanda oldukca kullaniglidir. Herhangi
bir zarar olmasi durumunda, miisterinin bir kusuru bulunmuyor ise sermayedar banka
veya kurulus biitiin zarar1 {izerine alir (Serpam, 2013).

. Musaraka (Musharakah): iki veya daha fazla sahsin, ticaret yapmak igin kar
ve zarara ortak olmak amaciyla belirli bir meblag ile istirak etmeleri demektir (Ugar,
1993). Finansor kurulus ve miisteri sermayeye katkida bulunur. Kar veya zararda,
baslangicta anlasilan oranlarla etkilenilir. Malin isletmesi banka veya miisterinin her
ikisi tarafindan veya sadece biri tarafindan yapilabileceginden oldukg¢a esneklik
saglayan bir ortaklik anlagsmasidir. Musarakada finansal kurulus ve miisterilerden
tim taraflar bir yatirima sermaye koyar, mudarebede ise finansman saglayan
kurulug/banka tiim sermayeyi koyabilmektedir.

. Sukuk: Geleneksel bankacilikta bilinen tahvillerin Islam hukuku agisinda
muadili olarak tanimlanabilecek sukuk, Islami esaslara uygun olan bir menkul
kiymettir. Sukuk tahvilleri, modern tahvillerde oldugu gibi faize dayali bir
bor¢lanmaya degil, fiziki varliklara dayalidir. Yani tahvil gibi borcu temsil etmeyip,
miilkiyet hakkini temsil eder.

o Karz-1 Hasen: Kar veya zarara herhangi bir ortaklik olmadan, faizsiz olarak
zor durumda olan miisterilere verilen kiigiik limitli bor¢lardir. Kar veya zarar soz
konusu olmadigindan, toplanan fonlardan degil, katilim bankalarmin
Ozsermayelerinden veya cari hesaplarindan karsilanmaktadir (Miitteki, 1990.). Karz-1
Hasen’de amag¢ zor durumda olan miisteriye yardim etmektedir, bu sebeple kar
amagch bir beklenti bulunmamaktadir. Geri 6deme miktari, bor¢ miktari ile aynidir.
Genellikle nakit avans kullaniminda katilim bankalarin uyguladiklar1 yontemdir.

o Vekalet (Wakalah): Islami finans uygulamalarinda bankalarm katilimcilar

i¢in ilgili islemleri yiiriitebilmesi adina oncelikli olarak Vekalet s6zlesmesi yapilarak
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banka vekil tayin edilir. Banka, bu hizmet karsiliginda 6nceden belirlenen bir bedeli
tahsil eder (Ciiriik,2013)

o Tekafiil: Modern diinyadaki sigortanin Islami karsilig1 olan tekafiil, karsilikli
dayanigsma ve isbirligi anlamina gelmektedir. Tekafiil, bir sigorta policesi gibi alinip
satilan bir teminat olmayip, tamamen miisterek esasa dayali bir koruma sistemidir.
Ilkeleri, iiyeler arasindaki giiven, samimiyet, sorumluluk ve kardeslik esaslidur.
Tekafiilde her katilimci belirli bir sadaka veya bagisi tekafiil fonuna, yani havuza
Oder ve 0dedigi katilim pay1 tlizerinde herhangi bir kar amaci giitmez. Bir hadise
ger¢eklesmesi durumunda masraflar fondan karsilanir ve kalan meblag ise iiyelere
geri dagitilir. Teorik olarak IG P&I kuliiplerinin uygulamakta oldugu miisterek

ortaklik yapisina benzemektedir.
Islami sermaye piyasalarinda genel olarak asagidaki iiriinler bulunmaktadir;

o Islami tahviller (sukuk): Yukarida da tanimlandig iizere faiz yerine, finanse
edilen varlik iizerinden kar elde edilir. Icara, mudaraba ve miisaraka gibi Islami
finansman yontemleri dahilinde gergeklestirilebilmektedir.

o Islami kriterlere uygun menkul kiymetler (Islami hisse senetleri): Belirli
ozelliklere ve sartlara uyan hisse senetleri kabul gérmektedir. Faize dayali finansal
faaliyetler, kumar, alkollii i¢ki, sinema vb. sektorler ile ilgili faaliyetler, alkollii i¢ki
ve domuz eti {iretimi ve satis1 faaliyetleri, sigortacilik faaliyetler, silah ve savunma
sanayi faaliyetleri ile ilgilenmekte olan sirketlerin menkul kiymetleri Islami kriterlere
uymamaktadir.

o Islami yatirim fonlari: Islami kriterlere uygun sekilde isletilen ve biiyiik

cogunlugu Islami kriterlere uygun hisse senetlerine yatirim yapmakta olan fonlardir.

5.1. Denizcilik Sektoriinde islami Finansman

Denizcilik sektériiniin finansmani i¢in Islami finansman metodlar1 da giiniimiizde
kullanilabilmektedir. Seriat uyumlulugu cergevesinde maliklik, iinvanlar, riskler ve
vergiler ile ilgili tanimlamalar, bilgilendirmeler, teminatlar ve dokiimantasyon

konusunda oldukga dikkatli olunmasi gerekmektedir.

Ikinci el bir geminin satin alinmasmin bir banka tarafindan Islami agidan finanse

edilmesi i¢in kullanilacak en uygun yoOntemler genellikle musaraka veya icara
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yontemleridir. Yen insa edilecek bir gemi icin ise musaraka ile beraber istisna

yontemi kullanilabilmektedir. (Harwood, 2006)

5.1.1. icare Modeli (Leasing Agreement)

Islam hukuku altinda kiralama, bir miilkiin veya geminin kullanma hakkinn belirli
bir siire icin satist anlamindadir. Geleneksel finansal kiralama ile Islami kiralama
arasindaki fark, seriat kurallarma gore Islami kiralamada kiraya veren tarafin,
belirlenen kira siiresince kiraya verilecek varligin seriaten sahibi olmasidir. Islam
hukuku agisindan kullanom hakkinin satisina miisaade edildigi i¢in, banka veya
finansal kurulus armatdriin sectigi ve denetimlerini tamamladigr gemiyi satin alir;
daha sonra bir taksitle satinalma sézlesmesi ‘hire purchase agreement’ ile geminin
kullanim hakkin1 armatdre kiralar. Bu sozlesme ile kiraya alan armator, gemiyi bu
sO6zlesme sonunca alacagini taahhiit edecegi icin bu siire sonunda geminin satist

armatore yapilabilmektedir (ICS, Shipping Finance, 2012).

Bu siire boyunca banka veya finansor kurulug geminin sahibi olarak tinvanini gemi
tizerinde ‘kiraya veren’ (lessor) olarak korur. Armator firma belirlenen siire
icerisinde sabitlenen kira 6demelerini yapar. Buradaki 6nemli husus, geminin maliki
banka/finansor kurulus (lessor) olacagi i¢in, geminin bakim-onarim, tamir ve
sigortalanmasi gibi hususlar lessor iizerinde kalacaktir. Bu durumda lessor, armator
(lessee) ile bir ‘Servis Temsilcisi Anlagsmas1’ (Service Agency Agreement) yaparak
bakim-tutum, tamir ve sigorta sorumluluklarini armatére delege ederek bir servis
dcreti belirler. Fakat armatore verilecek bu servis flicreti, bankanin armatérden
alacagi kira bedeline ilave edilerek bir nevi kira iicreti ile geri alinir. Kira 6demeleri
geminin tesliminden sonra baslar, daha Once herhangi bir 6deme yapilmaz.
Sozlesmenin bitiminde gemiyi bankadan satin alma hakkina sahiptir. Boylece yasal
olarak gemiyi kendi tinvanina almis olur. Bu model, armatérlerin sahip oldugu

gemiler i¢in borcun yeniden finansmani (refinancing) i¢in de kullanilabilir.

Uygulamada armatdr, gemiyi satan armator ile (satici) bir satinalma ticreti lizerine
anlasir ve banka bu iicret iizerinden gemiyi satin alir. Eger yeniden finansman s6z
konusu ise, banka gemiyi finansman talebinde bulunan miisterisinden, yani
armatOriinden satin alir. Banka satinalma ticretini %100 olarak finanse etmeyi tercih
etmeyecegi i¢in, armatdr bankaya anlasilan satinalma ticreti i¢in depozito ve kapanis

masraflar1 6deyebilmektedir. Bankanin gemiyi satin almasi ile banka geminin kayith
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tek maliki (registered owner) olacaktir. Fakat kullanim siiresince gemiye gelebilecek
hasarlar ilk sozlesme ve kira siiresinin bitisi arasinda dikkatli sekilde tahsis

edilmelidir.

5.1.2. Musaraka Modeli (Partnership Financing)

Musaraka modeli de denizcilik finansmaninda gerek ikinci el gemiler i¢in gerekse de
yeni ingas1 planlanan gemiler i¢in yaygin olarak kullanilan modellerden biridir.
Geminin isleten armatdr sirket ile Islami yatirmci banka veya grup bir musareke
anlagmasi ile belirli sartlar {izere ortaklik yaparlar. Biitiin taraflar geminin insas1 veya
tesliminin finanse edilebilmesi i¢in anlasilan meblaglarda katilim gdsterirler ve
geminin malikligi de musareke anlasmasinda belirlenecegi lizere armator sirkette
kalir (Harwood, 2006). Karlarin ve zararlarin paylasimi, varligin fonlandig1 oranlarca
ortaklar arasinda dagilir. Armatér firma, giivenilir ortak olarak hareket eder ve teknik
ortak olarak atanir. Boylece anlagmalara ortaklar adina atanan armator kendi adiyla
katilabilir.

Bu yap1, Norveg KS sirket yapisi ile finansman yonetime benzetilebilir. Norve¢ KS
sirketleri yapisinda da ortaklik temelinde kurulan bir sirket yapisi bulunmakta olup,
isletme yoneticiligi ve teknik isletme gibi konularda ise dis kaynaklar
kullanilabilmektedir.

Yeni insalarda ise bu model ile armatdriin gemi insacisina yapmis oldugu 6demeler

yine ortaklik yapist ile telafi edilebilmektedir.

5.1.3. istisna

Yeni insa edilecek gemiler i¢in musaraka yonteminin yaninda istisna yontemi de
kullanilmaktadir. Gemi heniiz tiim haliyle ortada yok iken teslim tarihi, sartlar ve
fiyat iizerinde anlagma saglanir. Uretim siireci insa, imalat, montaj ve teslimi
kapsamaktadir. Banka 0demeyi gemi insacisina veya tersaneye yapar ve insanin
tamamlanmasi/geminin teslimi ile maliklik bankaya gecer. Daha sonra maliklik
banka ile armator arasinda belirlenen sartlarca ve aralarindaki anlagmada belirtilen
tarihte armatore transfer edilir. Miisteri olan ve gemiyi insa ettiren armatdr, insa
maliyetlerine ilaveten fiyat artiglarini yani kar marjin1 gibi ertelenmis iicretleri de
belirli bir siire igerisinde bankaya geri dder (Ince&Co, 2011). Geminin tesliminden
sonra miilkiyete sahip banka, gemiyi kiralama yoluyla, yani icare metoduyla da

armatore kiralayabilir.
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Bu finansman modeli teslim-6ncesi finansman (pre-delivery finance) modeli
amactyla ayni olarak diisiiniilebilir. Liman ve tersane insasi projeleri i¢in de bu

yontem kullanilabilmektedir.

5.1.4. Murabaha

Daha once de belirtildigi lizere murabaha modeli Ozetle, maliyet+tkar marji
finansman (cost plus financing) olarak tanimlanabilmektedir. Islami finansman
metodlar1 arasinda ticareti finansman saglamak amaciyla en yaygin kullanilan
metodlardandir. Bu yontemde banka miisterisi olan armatér geminin belirlenmesi ve
gerekli denetimlerin yapilmasinin ardindan bankadan dinansman talebinde bulunur
ve akabinde banka ile armator arasinda bir murabaha anlasmasi yapilir. Bu
anlasmaya gore armatér, gemiyi gemiyi bankadan belirlenen ileriki bir zamanda
pesin veya o tarihe kadar taksitli olarak maliyet ve kar marj1 gibi ertelenmis
masraflar da dahil edilerek alacagini taahhiit eder. Banka, armatorii gemiyi satin
almak {izere temsilcisi olarak atar. Banka ve gemiyi satan satici arasinda bir
satinalma anlasmas1 yapilir ve banka geminin {icretini ddeyerek malikligi iizerine

alir.

Banka, daha sonra gemiyi armatdre murabaha anlagmasi siiresince yapilacak taksit
odemeleriyle veya toplu ddemelerle anlagmada belirtilen maliyet ve kar marj1 gibi
ertelenmis tlicretleri armatorden alarak gemiyi teslim tarihinde armatdre satarak

malikligi devreder.

5.1.5. Sukuk

Islami tahviller olarak bilinen sukuk sertifikalart da denizcilik finansman
fonlamalarinda kullanilabilmektedir. Bu tahviller, katilimcilara varligin altinda

miilkiyet veya yar1 miilkiyet hakki saglar.

Ozel amagh bir sirket, bir gemiyi alarak bu gemiyi daha sonra kiraya verebilir
(leasing). Bir sukuk sertifikas1 sahibi ise, gemide pay1 oraninda miilkiyete de sahip
oldugu i¢in bu kira gelirinden hissesi oraninda payini alir. Dolayisiyla sukuk ile bir

geminin miilkiyet hakki ise beraber nakit akisi hakkina da sahip olunabilmektedir.

Sukuk sisteminde, genellikle yatirimer olan firma veya kimseler sukuk sertifikalar
alir. Portfoyii bu yatirimcilardan olusan bir sirket, bu portfoyiinii 6zel amach sirkete

(special purpose vehicle) satar. Ozel amaglh sirket ise bu portfoyii menkul bir
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kiymete dontstiiriir. Dolayisiyla sukuk sistemi, varlifa dayali bir menkul kiymet
sistemidir. Denizcilik sektoriinde de 6zel amaglt sirketler, gemiler alip bu gemileri
kiraya vererek hisse sahiplerin buradaki karlar1 aktarir. Finansman ihtiyaci olan bir
armator veya sirket, bu 0zel amach sirketler iizerinden finansman talebinde

bulunabilir.

5.2. Denizcilik Sektoriinde islami Sigortalar (Tekafiil)

Bilindigi tlizere sigortacilik sistemi, belirli risklerle karsi karsiya olan Kkisilerin,
risklerin gerceklesmesi neticesinde olusabilecek hasarlara karsi, zararlarin tazmin
edilebilmesi amaciyla belirli primler 6denerek saglanan bir risk transfer sistemidir.
Sigorta sirketleri, genellikle kar amac1 giiden dzel sirketlerdir. Islam diinyasinda ise,
Islam’in sadaka, nafaka, vakif ve zekat gibi sosyal dayanisma kurumlarmin
bulunmasi sebebiyle ve bu kurumlarin herhangi bir kar amaci giitmemeleri sebebiyle
0zel sigortacilifa karsi durulmaktadir (Dalgin, 2003). Dolayisiyla 6zel sigortacilik,
ticari bir kazang araci olarak goriilmekte oldugundan Islami kurallara gore kabul

gérmemektedir.

Islam diinyasinda ise sigortalar, miisterek (mutual) esaslara dayal: ortaklik sistemi ile
herhangi bir kar amaci giitmeyen birliklerce uygulanmaktadir. Islami sigorta olarak
bilinen ve ortak hareket etmek ve dayanismak anlaminda olan tekafiilde, iiyeler bir
araya gelerek bir havuz fonu olustururlar ve bir hasar ger¢eklesmesi durumunda
zararlarmi bu havuz araciligi ile tanzim ederler. Bu sistemde kar da zarar da tiyeler
arasinda katilimlar1 oraninda dagilir. Kooperatif sigortaciligi olarak da bilinen bu
sistemde eger havuz fonunda bir zarar olur ise, liyelerin katilimu ile zarar kapatilir.

Tekafiilde yaygin olarak kullanilan bazi modeller asagida belirtilmektedir;

o Vekalet (Wakalah) modeli: Fona katilan tyelerin yapmis olduklar1 katkilar
veya bagislarin toplandigr havuz fonunu yonetmek tizere belirli bir iicret karsilig
caligmakta olan ve katilimcilar tarafindan vekil tayin edilen operasyonel tekafiil
sirketi bulunur. Bu ficretler, belirlenmis ve ilan edilmis olup fondan kesilmektedir.
Tekafiil sirketi bu iicret ile operasyonel giderlerini karsilamaktadir ve fonda olusan
kar veya zararda bir pay sahibi degildir.

o Mudarebe Modeli: Mudarebe finansman modeli ile ayn1 gaye ile
caligmaktadir. Fona sermayesini koyan yani finansman saglayan bir taraf bulunmakta

olup, diger taraf olan tekafiil sirketi de emegini katmaktadir. Katilimcilarin yapmis
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oldugu katkilar tekafiil fonunda toplanir. Tekafiil sirketi ise, Islami usiillere uygun
olarak bu fonu, operasyonel giderler ve hasar 6demeleri diisiildiikten sonra, yatirim
araclan lzerinden degerlendirebilir. Kar ve zararlar katilimcilar ve tekafiil sirketi
arasinda yapilan anlagsmada belirtilen oranlara gore operasyonel kesintiler
diistildiikten sonra pay edilir.

. Hibrid/Karma Model: Mudarebe ve vekalet modellerinin karmasindan olusan
bu sistemde tekafiil sirketi, havuzunda toplanan fonu, fon sahiplerinin vekili olarak
vekalet iicreti karsiliginda yonetirken, fon yonetiminden elde edilen kar ve zarar
tizerinden de paymi alir. Dolayisiyla hem bir vekalet sozlesmesi hem de mudarebe

s0zlesmesi bulunmaktadir.

Denizcilik sektoriinde tekne sigortalari, yiik sigortalart ve sorumluluk sigortalar
(koruma ve tazmin), Islami sigortalar olan takaful altinda da teminat altina

aliabilmektedir. Bu modeller asagidaki adlarla teminat sunmaktadir;

o Deniz Yiik/Emtia Takaful (Marine Cargo Takaful): Denizde ve devaminda
karada tasinmakta olan mallara gelebilecek hasar ve kayiplari teminat altina alir.
Sigorta sirketinin belirleyebilecegi sartlar1 oldugu gibi, Enstitii Yiik Klozlari ile de
teminat sunabilmektedir. Proje tasimalari, sadece kara tasimalari, harp ve grev
riskleri gibi teminatlar da yiik takaful altinda sunulabilmektedir.

. Deniz Tekne Takaful (Marine Hull Takaful): Deniz risklerine karsi teknenin
basina gelebilecek hasar ve kayiplar1 teminat altina alir. Sigorta sirketinin
belirleyebilecegi sartlarin yaninda standart Enstitii Tekne Klozlari altinda da teminat
sunulabilmektedir. Tekne takaful brans1 altinda tekne ve makine sigortalarina
ilaveten artan deger sigortalari, harp ve grev sigortalar1 ve tekne insa sigortalari da
sunulabilmektedir. Sorumluluk sigortalar1 acisindan 3. sahislara karsit sorumluluklar
ile koruma & tazmin sigortalari, tekne takaful altinda sunulabildigi gibi, bu sigortalar
icin de ayr1 bir brans olarak da sunulabilmektedir.

. Islami Koruma ve Tazmin Kuliibii (Islamic P&I): 2001 yilinda kurulan bu
birlik, kar amaci giitmeyen ve takaful esaslarina gore katilimcilara hizmet sunan bir
birliktir. {lk olarak Asya P&I kuliibii semsiyesi altinda bulunan kuliip, 2001 yilinda
Islami Gemi Armatorleri Birligi Organizasyonu (Organization of Islamic
Shipowners’ Association — OISA) alta girmistir. Islami P&I kuliibii de IG P&I
kuliipleri gibi iliyelerden olusmakta olup isletme yoneticileri ise iiyeler tarafindan

tayin edilmektedir. Isletme operasyon giderleri ve hasarlar, iiyelerin olusturdugu
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fondan karsilanir ve fonun geri kalaninin nasil degerlendirilecegine yine iiyelerden
olusan kurul karar verir. Kuliip, 500,000,000 USD’ye kadar P&I ve FD&D teminati

sunabilmektedir.
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6. DENIZCILIK FINANSMANI ACISINDAN SIGORTANIN ONEMI

Denizcilik sektoriine finansman saglayabilen kuruluglar, gerekli finansman destegi
verebilmek ic¢in yapacaklar1 degerlendirmelerde finansman saglanacak varligin
sigortalarinin  yerinde olup olmadig1 konusunu titizlikle incelerler. Deniz
sigortalarinda bir geminin sigorta teminatinin var olabilmesi ve gecerliligini
stirdiirebilmesi i¢in, geminin kondisyonu, denetimleri, uluslararast konvansiyonlar ve
anlagmalara istinaden uyumluluk ve yeterlilikleri, klasi, bayragi, miirettebat1 gibi
bircok konunun uygun ve yerinde olmasi gerekmektedir. Ilaveten finansér kuruluslar,
finansman saglayacaklari gemiye bir hadise sebebiyle zarar gelmesi durumunda, bu
zarardan en az sekilde etkilenmek ve hatta hi¢ etkilenmemek isterler. Nitekim bir
geminin tam ziya olmasi neticesinde, geminin H&M poligesine 1ilgili/gerekli
klozlarin eklenmesiyle ipotek alacaklisi olarak bulunan banka, sigortacidan hasari
dogrudan tanzim edebilir. Ilaveten ucu finansér bankaya dokunabilecek sorumluluk
hasarlarindan da etkilenmemek adina gemiye ait sorumluluk policelerinin yerinde
olmas1 gerekmektedir. Nitekim ayni1 6rnek ilizerinden gidilir ise, tam ziya olan bir
geminin ziya bedeli H&M poligesi tarafindan karsilanmaktayken, enkaz kaldirma

masraflar ise P&I poligesi tarafindan karsilanacaktir.

Finansman saglayan bankalar ve finansal kiralama sirketleri, finansor olduklari
gemilere ait H&M ve P&I sigortalariin belirli sebepler yiiziinden g¢aligmamasi
halinde karsilasabilecekleri riskleri teminat altina alabilmek adina, Ipotek Alacaklisi
Sigortas1 (Mortgagee’s Interest Insurance) veya Finansal Kiraya Veren Sigortasi

(Lessors’ Interest Insurance) yaptirmaktadir.

Finansman saglayan bankalar, gemilerin H&M, IV, War ve P&I poligelerine ipotek
alacaklis1 (mortgagee) olarak not edilirler. Geminin maliki ise, Notice of Assignment
(NOA) imzalayarak temlik haklarini belli sartlar ile bankaya devrettigini belirtir.
Boylece banka, bir nevi policenin sahipligini alarak herhangi bir hasarda, hasar ile
ilgili pazarliklarda yerini alir. Akabinde diizenlenen bir Dain-1 Miirtehin Klozu (Loss
Payable Clause) ile bankanin ipotek alacaklisi olarak belirli sartlarla 6deme

alabilecegini not eden kloz poligeye eklenir. Loss Payable Clause altinda belirlenen
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sartlara sigortacilarin uymasi gerekmekte olup, finansér bankayr kloz altinda
belirtilen durumlarda haberdar etmesi gerekmektedir. Ornegin, bu kloz ile
belirlenecek bir limitin iizerinde gerceklesebilecek hasarlarda sigortacilarin dogrudan

ipotek alacaklisi olan bankaya haber vermeleri gerektigi belirtilebilmektedir.

NOA ve LPC’lerin tamamlanmasindan sonra finansor bankalar, sigorta aracisi broker
sirketlerden bir taahhiitname (Letter of Undertaking - LOU) ister. Bu taahhiitname ile
broker, police vadesi igerisinde gergeklesebilecek degisiklik ve gelismelerden
finansor kurulusu her zaman haberdar edecegi gibi ylikiimliiliklerin altina imza

atmaktadir.

Kredi anlagmalarinda sigortalar konusunda finansman saglayan sirketlerin dikkat

etmesi gereken konular agagida belirtilmektedir;

. Sigorta bedeli: Geminin finanse edilen bedeli ile H&M poligesinde teminat
altina alman bedeli olduk¢a 6nem arzetmektedir. ihtiyag duyulan sigorta bedelinin
tespit edilebilmesi i¢in oncelikle geminin market bedeline ve bekleyen borglarina
bakilmaktadir. Standart bir kredi anlagmasinda (loan agreement), finanse edilen
meblag tizerinden bankaya geri 6denen miktarlar diisiilerek geriye kalan borcun en az
%120’sine denk veya daha yiiksek bir bedel sigorta degeri olarak belirlenebilmekte
veya geminin bedelinin en az adil market degerinde olmasi talep edilmektedir. Borg
alan armatdr veya denizcilik sirketinin, geminin market bedelinin en az %80
kapsayacak sekilde bir H&M sigortast bulundurmasi yoniindeki gereklilikler ise
genellikle markette goriilen yaygin bir uygulamadir. Geri kalan %20 meblag ise
sadece tam ziya durumda devreye girecek olan IV sigortalarinca teminat altina

alinmaktadir.

. Ipotek Alacaklis1 Sigortalar1 dokiimanlarinin kontrolleri: Finansdr kurulus
tarafindan kredi verilmeden dnce ve kredi verildikten sonra da mortgagee’s insurance
dokiimanlarmin kontrol edilmesi gerekmektedir. Denizcilik finansmani saglayan bir
cok banka, sigortalar konusunda uzman c¢alisanlara sahiptir fakat yine de disaridan
bir uzman goriisleri gerekebilmektedir. Bu uzmanlar hem gemiye ait poligelerin
uygun olup olmadigini, hem de MII, MIAP ve MRI sigortalar1 ile ilgili kontrolleri
yaparak tavsiyelerde bulunurlar.

. Teminat notu (cover note): Gemi sahibi armatoriin sigorta brokeri tarafindan,

sigortalar ile ilgili bir 6zet yapilarak sigortali ve ilave sigortalilar, sigorta vadesi,
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sigortalanan bedeller, muafiyetler, sartlar, yiikiimliiliikkler ve hisseleriyle birlikte
plasman detaylar1 finansér bankaya iletilir (Hodger, 1999). Poli¢enin plasmaninda
hisse sahibi olan sigorta sirketlerinin kredi derecelendirme notlarmin genellikle
yiliksek olmasi bankalar tarafindan dikkat edilen bir husustur. Bankalar, genellikle
kendilerini ilave sigortali (co-assured) olarak not ettirmekten imtina ederler.
Bankalar NOA ve LPC ile geminin ipotek alacaklisi olarak not edildiklerinden co-
assured olarak not edilmelerine gerek bulunmamaktadir. Ek olarak, co-assured olarak
not edilmesi durumunda, bazi iilkelerin yasal mevzuatlarinda eger geminin
O6denmemis bir borcu bulunuyor ise co-assured’dan tazmin yoluna gidilebilmektedir.
Ek olarak, geminin sigorta bedeli de teminat notunda dikkatlice incelenir, H&M ve
IV bedelleri kontrol edilir. Bir kredi anlasmasi, genellikle H&M poligelerinin ITCH,
ITC, Nordic Marine Insurance Plan, American Institute Hull Clauses, Institute
Standard Dutch Hull Form, Danish Insurance Plan ve DTV German Clauses klozlar1
cergevesinde hazirlanmasimi talep etmektedir. Bankalar ve armatorler tarafindan
markette en tercih edilen klozlar Nordic Marine Insurance Plan (NMIP)’dir.
NMIP’in, tiim riskler (all risks) teminati sunmasinin yani sira 7. boliimii altinda,
brokerlerin sunmus oldugu LOU’ya benzer bir koruma saglamasi da markette daha

cok tercih edilmesini saglamaktadir.

. P&I sertifikalari: Geminin H&M poligesinde oldugu gibi P&I poligelerine de
finansman saglayan kuruluslar ipotek alacaklis1 (mortgagee) olarak not edilmelidir ve
policelere Loss Payable Clause’un eklenmesine veya LPC’nin ayri olarak
hazirlanmasina dikkat etmek gerekmektedir. P&I kuliiplerinin hazirlayacagi LPC
dokiimani, brokerlerin sunmus olduklart LOU’ya benzerdir. Ek olarak, P&I poligesi
sart ve limitlerinin dikkatli incelenmesi ve kredi anlagsmasi siiresince P&I sigortasinin
yerinde olmasi gerekmektedir. Catisma sorumluluklarimin  4/4 olarak P&I
policelerinde tamamen veya P&l ve H&M poligelerinde beraber olmak iizere
teminata dahil olduguna dikkat edilmelidir. ilaveten yolcu sorumluluklari, cevre
kirliligi, enkaz kaldirma ve diger 3. sahislara karsi sorumluluklarin P&I poligesi
altinda teminata dahil olduguna dikkat edilmelidir. Policelerdeki minimum
sorumluluk limitlerinin LLMC ve OPA gibi uluslararas: sézlesmelere uyumlu oldugu
kontrol edilmeli, gemilerin sefer yapmakta oldugu iilkelerin eger zorunlu kildigi

minimum sigorta sartlar1 bulunuyor ise bu hususlar da incelenmelidir.
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. H&M ve W&S policelerinde gemi bedellerine ilaveten sefer sahalarinin da
dogru not edildigine dikkat edilmelidir. Geminin klasinin sigorta siiresince
mevcudiyetini korumasi, poligelerin muafiyetleri/ek makine muafiyetler ve sigorta

poligelerinin tabi oldugu hukuk ve mevzuatlar da 6nem arzeden konulardir.

. NOA ve LPC dokiimanlari: Finansor banka, armatdriin police haklarini
devrettigine dair imzaladigi Notice of Assignment dokiimanin ve akabinde

diizenlenen Loss Payable Clause’un yerine oldugundan emin olmalidir.

. Taahhiitname (Letter of Undertaking): Armatoriin brokeri tarafindan
bankalarin yararina bu dokiimanlar tazmin edilmektedir. Bu taahhiitname, broker ve
finansor banka arasinda paylasilan ayr1 bir sozlesmedir. LOU, brokerin imzal1 olarak
NOA ve LPC dokiimanlarini poligelere ek olarak temin etmesini sart kosar. Armator
tarafindan herhangi O6nemli bir degisiklik yapilirsa veya iptal edilirse, brokerler
derhal ipotek alacaklist olan konu finansér bankaya haber vereceklerini bu sdzlesme
ile taahhiit eder. Bazi armatdrler ve denizcilik sirketleri, arada bir broker
kullanmadan dogrudan sigortalarini sigorta sirketleri ile yapmaktadirlar. Bu gibi
durumlarda banka, sigortacilardan LOU denk bir taahiitname tanzim etmelerini talep
ederler. P&I kuliipleri de finansman saglayan bankalar i¢in bir LOU
diizenleyebilmektedir (Rydenfelt, 2013).

Finansman saglayan kuruluslar, kredi anlagmalar1 geregince geminin bayrak devleti

kayitlarinda kendilerini ipotek alacaklisi (mortgagee) olarak kaydetmelidirler.

Finansman saglayan kuruluslar, gemilere ait H&M ve P&I policelerinin belirli
sebepler ile teminat sunamamasi risklerine karsi kendilerini teminat altina alabilmek
adina MII, MIAP, MRI ve LII gibi sigortalar1 temin etmektedirler. Bu sigortalar,
denizcilik finansmani agisindan finansor kuruluslarin daha giivenli olarak kaynak

sunmalarina yardimer olmaktadir.
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7. SONUC VE DEGERLENDIiRME

Deniz tasimaciliginin Diinya’daki en yaygin ulasim/ulagtirma yontemi oldugu goz
oniinde bulunduruldugunda, deniz ticaretinin Diinya ekonomisi agisindan oldukg¢a
onemli bir unsur oldugu agik¢a goriilebilmektedir. Dolayisiyla Diinya
ekonomisindeki hareketlilikler, deniz tasimaciligini ve denizcilik sektoriinii dogrudan

etkilemektedir.

2008 Diinya ekonomik krizine kadar olduk¢a hareketli olan denizcilik sektorii, krizin
ardindan biiyiik bir hizla ¢okiise girmis ve bu donemde bir ¢ok armatdr ve bagl
denizcilik sirketi ciddi finansal sorunlarla karsilasmis, bir ¢ok sirket de iflas etmistir.
Kriz o6ncesine kadar yiikselerek artmakta olan gemi bedelleri, gemi kira bedelleri ve
navlun fiyatlarinin, 2008 krizi ardindan diislise ge¢cmesi ile, zaman esash kira
sozlesmesi altinda kirada bulunan bircok geminin kira bedelleri karsilanamayacak
duruma gelmis, dolayistyla gemiyi borg ile alan armatdr kira bedellerini kiracilardan
karsilayamadig1 i¢in finansal darbogaza diismiisi hatta iflas etmistir. Benzer sekilde
yiiksek bedeller tizerinden finanse edilen ve insasi planan bir ¢ok yeni gemi projesi
ise 2008 krizi sonrast iptal edilmek durumunda kalmis, 2008 Oncesi insasina
baslanan ve krizde insa edilmekte olan bir cok gemi ise insasinin durmasi sebebiyle
kizakta kalmistir. Bu sebeple benzer sekilde tersaneler ve bagli yan sanayiler de ciddi
sorunlar ile karsilasmislardir. 2008 Oncesi oldukg¢a hareketli olan deniz ticareti ile
biiyiik karlar elde eden limancilik sektdrii de yapmis oldugu yatirimlarin ardindan
2008 krizine maruz kalarak ciddi zararlarla kars1 karsiya kalmistir. 2008 krizi 6ncesi
yeni gemi insalari, ikinci el gemi alim-satimi, liman yatirimlari gibi denizcilik
yatirimlart i¢in finansman saglayan bankalar, finansal kiralama sirketleri, ©zel
yatirimcilar, fonlar vb. 2008 krizinden sonra karsiligini alamadiklar1 denizcilik
borglar1 i¢in uzun bir siire denizcilik sektoriine finansman saglayamayacak duruma
gelmis, kriz sonrasi ellerinde bircok gemi kalmasi sebebiyle bir¢ok banka da tekrar
denizcilik finansmani i¢in kredi vermeyecegini belirterek denizcilik sektdriinden
ciktigini ilan etmek durumunda kalmistir. Bahsedilen konular g6z Oniinde
bulunduruldugunda denizcilik sektoriinde faaliyet géstermekte olan her bir unsur icin

sektorde tecriibe ve uzmanlagsmanin dnemi ortaya ¢ikmaktadir.
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Denizcilik sektoriinde uzmanlagsma ile beraber, uygulanmakta olan finansman
yontemlerinde daha dikkatli degerlendirmeler yapilmaya baslanmis, ilaveten o6zel
sermaye fonu, girisim sermayesi vb. yeni denizcilik finansman1 yontemleri ortaya
cikmistir. Calismanin iiglincii boliimiinde son yillarda sendikasyon kredileri ile 6zel
sermaye fonu yatirimlarinin artista oldugu goriilebilmektedir. Dolayisiyla 2008
ekonomik krizi sonra ¢okiiste olan denizcilik piyasalarinin yeniden yukariya dogru
ivmelendigi goriilebilir. 2008 krizinden dersler ¢ikaran finansal kuruluslar, denizcilik
yatirimlari i¢in finansman saglamadan evvel armatore veya denizcilik sirketine ait
finansal raporlara, yatirim yapilacak geminin Ozellikleri ve calisacagi markete,
kiracilara ve kira sozlesmelerine, tasiyacagi yiik ve sefer yapacagi limanlar gibi
detaylara vb. titizlikle bakmakta ve ciddi degerlendirmelerin akabinde kaynagi

sunmaktadir.

Tirkiye’de denizcilik  sektoriiniin - finansmaninda son yillarda tekrar artis
gozlemlenmekte, bununla beraber alternatif finansman araglart da daha aktif rol
almaya baglamaktadir. Fakat Diinya’daki denizcilik finansmani anlagsmalari ve
meblaglar1 gbéz Onilinde bulunduruldugunda ve Tiirk armatdrlerin ve denizcilik
sirketlerinin de yeni yatirimlar i¢in hala yurtdist denizcilik finansmani marketini
degerlendirmek istedikleri dusiiniildiigiinde, Tiirkiye’deki denizcilik finansmani

sektoriinilin ciddi uzmanlagmaya ihtiyaci oldugu sdylenebilir.

Tiirkiye’de 2016 yilinda hayata gecmesi beklenen Koster Filosu yenilenmesi projesi
cercevesindeki hurda tesviklerinin, Tiirk denizcilik sektoriinii tekrar canlandiracagi
diistiniilmekte olup, bu proje ayni zamanda yaratacag istthdam ve yan sanayi

destegiyle iilke ekonomisine biiyiik fayda saglayacaktir.

Ozel sermaye fonlar1 ve girisim sermayeleri, denizcilik finansmani marketinde
rekabet imkani1 yaratacak olup, Koster Filosu yenilemesi projesi ile paralel
diistintildiiginde Tiirkiye’deki denizcilik finansmani sektoriiniin de gelisecegi

ongoriilmektedir.

Katilim bankalarinin denizcilik finansmaninda aktif rol oynamaya basladigi

goriilmekte olup, portfdylerinin daha da genislemesi dngoriilmektedir.

Calismada denizcilik finansmani icin olduk¢a 6nem arz eden deniz sigortalari ile
ilgili Diinya’daki ve Tiirkiye’deki uygulamalardan bahsedilmis olup, tilkemizdeki

yasal mevzuatlardaki zorunluluklara ve degisikliklere deginilmeye c¢alisiimistir.

196



Liman denetimlerinin siklagmasi, sorumluluk sigortalarinin zorunlu hale gelmesi ve
armatorlerin  daha da bilinglenmesi ile birlikte sigorta sektoriinde deniz

sigortalarindan kazanilan primlerin arttig1 gézlemlenmektedir.

[laveten ilk milli P&I sigorta sirketi olan Tiirk P&I’mn kurulmasi ile, daha énce
yurtdiginda sabit-prim marketi {izerinden yapilmakta olan P&I sigortalarinin,
Tiirkiye’ye yonlenmesi beklenmektedir. 300 GT {izerindeki tiim tekneler igin
alinmasi zorunlu olan P&I sigortalart ile gerek deniz sigorta brokerleri, gerek Tiirk
P&I ve yurtdisi sabit prim marketi sigortacilarinin calismalar1 ile Tirk deniz
sigortaciligi marketinde hareketlilik goriilmektedir. Tiirkiye’de tekne ve yiik
sigortalar1 prim gelirleri de artmaya devam etmektedir. Tekne sigortalar1 agisindan
baz1 sigorta sirketlerinin tekne sigortasi yazmaya baslamasi, sektorde rekabeti
arttirdig1 gibi yurtdisinda yapilmakta olan sigortalarin da yurti¢ine ydnlenmesine
katki saglamaktadir. ilaveten, sigorta sirketlerinin ve Tiirk deniz sigortaciliginin
tekne sigortalar1 konusunda da deneyim kazanmasma fayda saglamaktadir.
Ulkemizde deniz sigorta brokerligi konusunda yurtici ve yurtdigi sigorta marketine
hakim olduk¢a uzman sirketler bulunmaktadir. Brokerlerin bu tecriibelerinin
ontimiizdeki yillarda Tiirk sigorta marketinin gelismesine daha da katki saglayacagi
disiiniilmektedir. Nakliyat sigortalarinda ise kati poligelerin yaninda miisteriler i¢in
daha avantajli ve hizli servis alinmasini saglayan abonman policelerine ragbet
artmaktadir. Genellikle yurtdisindaki nakliyat/yiik poli¢elerinde uygulanmakta olan
bu yontemin Tiirkiye’de de yayginlagsmasi, yiik tasimaciligi alaninda sigorta

sektoriinlin daha da gelistigi yoniinde degerlendirilebilir.

Deniz sigortalarinin diger branslarinda da, 6zellikle tekne ingsa ve liman/terminal
operatdrleri sorumluluk sigortalarinda, bir ¢ok sigorta sirketi teminat sunmaya
baslamis olup, oniimiizdeki donemde bu branglardan elde edilecek primlerde artis
beklenmektedir. Ulkemizde artan marinacilik faaliyetleri ile beraber yurtdisinda
kislama gegiren yatlarin iilkemize yoneldigi goriilmektedir. Ilaveten yat sigortalari
konusunda Tiirkiye’deki sigorta sirketlerinin sunmus olduklar1 genis teminatlar

sebebiyle yat sigortalarindan elde edilen prim gelirlerinin de artti§1 goriilmektedir.

Calismada goriilecegi iizere, Diinya’daki denizcilik finansmani ve deniz sigortalar
piyasalar1 ile kiyaslandiginda Tiirkiye’nin heniiz arzu edilen seviyeye ulasamadigi
belirtilebilir. Ulkemiz denizciliginin ilerleyebilmesi adina, ¢alismada konu edilen

basliklar degerlendirilerek asagida bazi tavsiyelerde bulunulmaktadir;
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- Denizciligimizin tekrar hizli bir sekilde canlanabilmesi ve ilerleyebilmesi
adina altyapt caligmasi hazir olan hurda tesviki ile beraber Koster Filosunun
yenilenmesi projesine ivedilikle baslanmalidir ve bu proje kapsaminda eko dizayn
ileri teknoloji gemilerin imalatina baslanmalidir. Bdylece armatorlerimizin ve
denizcilik sirketlerimizin oldugu kadar tersaneciligimizin de daha ileri teknoloji
gemiler insa etmesine firsat saglanarak Diinya’daki rekabet¢i konumlarina geri
donmeleri desteklenebilecektir. Bu sayede denizcilik egitimleri, gemi insa ve deniz
teknolojileri miihendislik egitimleri sunan iiniversitelerimizin, yiiksekokullarimizin
ve teknik/meslek lisesi egitimi veren okullarimizin da bu hareketlilikten fayda
saglayarak daha da gelisebilecegi diisiiniilmektedir.

- Koster filosunun yenilenmesi projesi sayesinde gemi ana makinesi yatirimlari
icin uygun firsat dogmaktadir. Gemi inga sanayiinde disa bagimhiligimiz
azaltabilmek adina, gemi makineleri imalati konusunda yatirim ve ar-ge destegi
saglanmalidir.

- Sigorta sektoriimiiziin iilke disinda, 6zellikle ortadogu, akdeniz {ilkeleri ve
balkanlarda is yazabilmesi icin gerekli altyap:r calismalari yapilmali ve destekler
saglanmalidir.

- Denizcilik finansmani konusunda ticari banka kredilerinin yaninda alternatif
finansman yontemleri de degerlendirilmelidir.

- Finansal kiralama sektoriindeki yeni mevzuat ile sat-kirala modeli hayata
gecirilip yayginlastirilarak sektor biiyiitiilmeli, ilaveten konu modelin denizcilik
sektoriine uyarlanmasi saglanarak armator ve denizcilik sirketlerine alternatif bir
finansman kaynagi daha sunulmaya calisilmalidir.

- Tiirk P&I sirketinin diinyada etkin bir sigorta sirketi olabilmesi i¢in gerekli
destekler saglanmalidir.

- Tirk  bankalarinin, denizcilik  finansmani  konusunda daha da
uzmanlagabilmeleri ve armatorlerin yurtdisi bankalar yerine oncelikle yerli bankalari
tercih etmelerini saglayabilmek adina gerekli yatirimlar yapilmalidir ve bankalar bu
konuda tesvik edilmelidir.

- Katilim bankacilig1, denizcilik sektorii i¢in daha aktif rol almalidir.

- Denizcilik sektoriimiiz ve Tiirk bayrag: tasiyan gemiler igin devlet tesvikleri
giiclendirilerek ve vergiler iyilestirilerek Tirk bayrakli filomuzun ve sektoriimiiziin
bliylimesi ve ilerlemesi saglanmali, konu tesvik ve destekler donemlik veya kisa

stireli degil, uzun stireli bir kalkinma programi olarak kalmalidir.
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- Deniz sigortalar1 konusunda iilkemiz sigortacilarinin Diinya’da daha rekabetgi
konuma gelebilmelerini saglayabilmek adina, Diinya’da uygulanmakta olan teminat
modelleri 6rnek almmalidir. Ornegin bir liman i¢in sorumluluklari, liman
ekipmanlarinin operasyonlarini, limandaki varliklari, makine kirilmasi teminatini ve
is durmasi temiant1 gibi bir ¢ok dali ihtiva eden paket poligeler tanzim edilerek
sigortalilara ait riskler tek cati altinda toplanabilir. Boylece sigorta sirketleri biiyiik
hacimli igleri tek seferde yazabilecek tecriibeye kavusabilecektir.

- Gerek denizcilik sektoriine teminat saglayan sigorta sirketlerinde, gerek de
sektore finansman saglayan kuruluslarinda ¢alismakta olan uzmanlar, denizcilik
piyasalarini ve sektordeki gelismeleri yakinen takip etmeli, ayn1 zamanda Diinya
ekonomisindeki gelismeler ile denizcilik piyasasini beraber analiz ederek, dogru
zamanda dogru oOnlemleri alabilecek ve denizciligimizin gelismesine katki

saglayacak adimlar1 atabilecek yetkinlige sahip olmalidirlar.
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