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OZET

TURK P&I KULUBUNUN KURULMASININ AVANTAJ VE
DEZAVANTAJLARININ ANALIZi

Gilinlimiizde, diinyadaki ve tlilkemizdeki uluslararasi ticaretin yaklasik %90’ min denizyolu ile
gerceklestirildigi diisiiniildiiglinde, uluslararasi tasimalarda kullanilacak olan gemiler i¢in P&I
sigortast yaptirmanin fiili bir zorunluluk oldugu aciktir. Gerek bu fiili zorunlulugun
kapsaminin genisletilmesi, gerekse bunun bir hukuki zorunluluk haline getirilmesi
konusundaki baskilar giin gectikce artmaktadir. Denizcilik sektoriinde s6z sahibi olmak
isteyen bir iilke i¢in bu sistemin diginda kalmak gibi bir se¢enegi diisiinmek miimkiin degildir.
Tirkiye i¢in, denizcilik sektoriinlin gelismesi, bir devlet politikasidir. Tiirkiye’de bir P&I
kuliibii bulunmadigindan, Tiirk donatanlar gemilerini, ingiliz Hukukunun egemen oldugu
yabanci kuliiplere sigorta yaptirmaktadirlar.

Calismamizin temel amaci, taraf oldugumuz uluslararasi soézlesmelerle kiyilarimizda bir

zorunluluk haline gelen P&I sigortasi i¢in, lilkemiz kaynaklar1 ile milli bir Tirk P&I
kuliibiiniin kurulup kurulamayacagi iizerine inceleme yapmaktir.
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SUMMARY

ANALYSIS FOR ADVANTAGES AND DISADVANTAGES OF ESTABLISHMENT
OF A TURKISH P&I CLUB

Nowadays, if it is concerned that approximately 90% of the international trade are carried by
sea in the world and our country, it is clearly a necessity for the ships used in international
transportation to have a valid P&I Insurance. Pressures on extending the scope of this actual
necessity and making it become a legal obligation have been increasing day by day. It is not
able to consider an option like to stay out of this system for a country which wishes to have a
voice in the maritime sector. For the Turkey, the development of the maritime industry is a
state policy. In Turkey there is no a P&I club. Therefore, Turkish ship-owners have to find the
P&I insurance from foreign clubs in which British law is dominant.

The main objective of this study is to examine whether a national P&I club could be
established by using national resources in Turkey. Because the P&I insurance has become a
necessity in the coastal area of Turkey with the regime of international conventions to which
Turkey is a party.
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1.GIRIS

1.1.TURK P&I KULUBU KURULMASI iHTIiYACI

Deniz ticaret filosu, diinya ekonomisine paralel bir sekilde hizla biiylimeye devam etmektedir.
Diinya deniz ticaret istatistikleri ve gelismekte olan Tiirk denizcilik sektdriine bakildiginda,

Tirk P&I Kuliibiine duyulan ihtiyag ortaya ¢ikmaktadir.

Bilindigi {lizere, diinya ithalat-ihracat tasimalarinin %90’indan fazlasi deniz yolu ile
yapilmaktadir. Diinyadaki deniz ticaret filolarinin toplam tagima kapasitesinin 2010 yili sonu
itibari ile 1 Milyar DWT’1 astig1 ve bu tonajda Tiirk bayrakli ve Tirk sahipli gemilerden
olusan Tiirk deniz ticaret filosunun paymin ise 15 Milyon DWT’1 gectigi bilgisi dikkate
alindiginda, Tiirk P&I Kuliibiiniin kurulmasina yonelik elimizdeki potansiyeli gérmiis oluruz.
Bu potansiyele, birde yakin ¢evremizle gelisen ticari ve ekonomik iliskilerin sonucu
olabilecek olumlu katkilar1 da ekledigimizde “koruma ve tazmin (P&I) sigortast” i¢in olumlu
bir pazar profilinin ortaya ¢iktigini gorebiliriz. Tiirk P&I Kuliibiine ihtiya¢ var mi1 sorusuna
cevap verebilmek icin, bu konuda yapilan toplantilar ve arastirma sonuglarindan

faydalanilmasi gerekmektedir.

Dogrudan donatanin iiciincii sahislara karst mali sorumluluk ihtiyaclarini gideren ve ihtiyari
bir sigorta tiirii olan P&I, giliniimiizde uluslararasi ve ulusal diizenlemelerle zorunlu hale
gelmektedir. Bu da, P&I sigortasini donatanin ticari faaliyetlerini yiirlitebilmesi i¢in sahip
olmast gereken olmazsa olmaz gemi belgelerinden biri haline getirmektedir. Bu durum
donatanlari, P&I sigortasi ihtiyacin1 gidermek iizere, kendilerini rahatga ifade edebildikleri,
aralarindaki iletisimi arttirabildikleri, tiim paydas ve unsurlarin birbirlerine daha yakin olacagi
bir kuliip arayisina itecektir. Tiim bu ihtiyaglar1 giderilebilecek ve bdyle bir zeminde daha
saglikl igleyecek bir sistem igin, en 1yi ¢oziim Tirk P&I Kuliibliniin kurulmasi olacaktir. Bu

nedenle Tiirk P&I’1nin zaman igerisinde kendisine hayat bulacag: diisiiniilmektedir.



Ulkemizde bir P&I kuliibii bulunmadigindan, Tiirk donatanlar gemilerini yabanci kuliiplere
sigorta yaptirmaktadirlar. S6z konusu sigorta sézlesmeleri tamamen yabanci hukuklara gore
kurulmakta, bunlarla ilgili uyusmazliklar da yabanci iilke mahkemeleri veya tahkiminde
¢oziilmektedir. Bu sektorde, Tiirk hukukuna gore onemli farkliliklar tastyan Ingiliz hukuku

egemendir.

Ulkemizde 6nemi gerektigi olciide anlasiimayan Tiirk P&I Kuliibiiniin kurulmasi konusu,
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca (eski adiyla Denizcilik Miistesarligi)

stirekli olarak yakindan takip edilmektedir.

Bugiine kadar yapilan calismalarda ortaya ¢ikan ortak kanaat ise Tiirk P&I’1nin kurulmasinin
bir ihtiya¢ oldugudur. Kurulacak P&I’1n kooperatif benzeri bir sistem olan karsilikli ortaklik
havuzu olarak yapilanmasi degil, sabit primle ¢alisan bir sigorta seklinde olmasinin Tiirk
denizcilik sistemine daha uygun olacagi ve mutlaka giiclii bir P&I kuliibiiniin bilinyesinde

uluslararasi destekle yoluna baslamasi gerektigi degerlendirilmektedir.

Sonug olarak, ekonomik ve siyasi riskler géz oniine alindiginda kurulacak olan Tiirk P&I’1

hem kamunun hem de sektoriin ortak bir faydasi olacaktir.



2. GENEL KISIMLAR

2.1. P&I SIGORTASININ TANIMI

P&l (protection and indemnity), koruma ve tazmin kelimelerinden olugsmaktadir. En genel
tanimiyla; bir geminin maliki olmak veya onu isletmek sebebiyle {igiincii kisilere karsi olan
sorumluluklar ve yapilmak zorunda kalinan bazi masraflara iliskin bir deniz sigortasidir. Bu
sigorta, uygulamada genellikle P&I sigortast (P&I insurance) seklinde adlandirilmakta, ayrica
kuliip sigortas1 (club insurance) olarak da bilinmektedir. P&I kuliibii (P&/ club) bu sigortayi
yapan sigortacilarin kendilerine verdikleri isimdir. Onlar1 sigortaci (insurer) olarak adlandiran
Amerikan mahkemeleri disinda, uygulamada ayn1 isimle bilinmektedirler. Uye (member) ise;
miisterek (mutual) kuliiplere 6zgii bir kavram olup, hem sigortali (insured) anlamina gelmekte

hem de kuliibiin ortag1 olan kimseleri ifade etmektedir.

P&I sigortasi ilk olarak Ingiltere’de ortaya ¢ikmistir. Hem P&I kuliipleri hem de geleneksel
deniz sigortacilari, 1906 yilinda Ingiltere’de yayimlanan Marine Insurance Act (Deniz
Sigortast Yasasi) nin hiikiimlerine tabidir. P&I kuliip sigortas1 kural olarak donatan menfaati
ile ilgili olmakla birlikte, kuliip kurallarinin malik, tasiyan, isleten, carterer, yonetici, rehin
alacaklis1 ve hatta bir sigortacinin bile sigortalanmasina yani reasiire edilmesine imkan
verecek genislikte olmasi nedeniyle diger deniz sigorta tiirlerinden ayrilmaktadir. P&I
kuliiplerinin faaliyetleri yukarida siralanan kimselerin P&I rizikolar: i¢in sigortalanmasi ile
smirli da degildir. Denizde, P&I kuliiplerinin dogrudan veya dolayli sekilde miidahil
olmadiklart neredeyse hicbir is kolu bulunmamaktadir. P&I kuliiplerini diger sigortacilardan

ayiran dort onemli 6zelligi ise sOyle siralayabiliriz:

Birincisi, tarihi olarak centilmenlik ve karsilikli yardimlasma esaslarina dayali miisterek
sigorta birlikleri olarak ortaya ¢ikmis olan P&I kuliipleri, faaliyetlerini kar amaci giitmeyen

kooperatif benzeri yapilar seklinde siirdiirmektedirler. Kendilerini miisterek sigortaci olarak



tanimlayan ve donatanlara maliyetine sigorta saglamayr ama¢ edinen bu kuliipler,
sigortaladiklar1 kimseleri kuliibe {iye/ortak yapabilmektedirler. Ancak, pazar paylar1 miisterek
kuliipler kadar biiyiik olmasa da, giiniimiizde sabit prim iizerinden bilinen esaslara gore P&I

sigortasi yapan ¢esitli sirketler de bulunmaktadir.

Ikincisi, kuliipler gemileri bir limanda tutuklandig1 i¢in banka teminat mektubu gibi mali
giivencelere ihtiyaci olan {iyeleri i¢in taahhiit mektubu (letter of undertaking) verirler. Siradan
bir bankanin veya bir sigorta sirketinin kar amaciyla sunacagi bu hizmet kuliiplerde

ucretsizdir.

Ucgiinciisii, kuliipler hem kendi iiyeleri hem de tekne sigortacilar1 gibi baska kimseler icin iyi
bir taleplerin halli (claims handling) hizmeti verirler. Bu, diinyanin herhangi bir yerinde
karsilagilabilecek bir talep i¢in her tiirli Onleyici tedbirin alinmasi veya teknik tespitin
yapilmasi iglerinin organize edilmesini, ayrica tam teskilatli bir hukuk biirosu gibi hizmet
verilmesi ve gerekiyorsa arabuluculuk yapilmasini iceren oldukca genis kapsamli bir

hizmettir.

Dérdiinciisti, kuliipler 6nemli bir politik giictiir. Giiglii lobileri sayesinde gerek ulusal gerekse

uluslararasi diizenlemelere etki ederek donatanlarin menfaatlerini korurlar (Acar, 2008).

2.2. P&I SIGORTASININ TARIHSEL GELISiMi

Deniz sigortaciligt ¢cok eski bir sektdr olup, ilk deniz sigorta poligesine 14. yiizyilin baslarinda
Italya’da rastlanabilir. 19. yiizyilin baslarina kadar sigorta endiistrisi geminin kendisi ve
giivertesindeki ylik disinda diger riskleri kapsayacak herhangi ilave sigorta teklifini gerekli

veya uygun gérmemistir.

[lk biiyiik deniz sigorta firmasi 1700°lii yillarin baginda Ingiltere’de kurulmustur. “The South
Sea” isimli firma, Giiney Amerika gibi giiney denizlerinde monopol olmak icin 1710
senesinde kiralama ile faaliyetlerine baslamistir. Oldukca fazla kar etmeye baslayan firmanin

30 Ocak 1720 yilinda 129 GBP olan stoklar1, 24 Haziran 1720°de 1050 GBP’ye ulagmustir.



Finansal biiyiimenin asir1 olmaya baslamasi, beraberinde hileleri ve sahtekarliklar1 da
getirmistir. Sonunda 1720 yilinda, Hiikiimet tarafindan bu tiir firmalar1 kontrol eden “Bubble
Act” isimli bir yasa olusturulmustur. Bu yasadan sonra Royal Exchange Assurance Co. ve
London Assurance Co. olmak lizere iki adet ana sigorta firmasi olusturularak kira bedeli ad1
altinda hiikiimete 30.000 GBP 6demeyi teklif etmislerdir. “Bubble Act” bu iki firmanin
monopol olmasini saglayacak ve Ingiltere’deki diger sigorta sirketlerini saf dis1 edecek bir

kartel kanunu idi.

Fakat talih kartel sigortacilarinin degil, Llyod sigortacilarinin yiiziine giildii. Bunlar, Llyod’un
kahvehanesinde toplanan gercek kisilerdi. Ilk Londra kafeleri sadece sohbet ve tartisma
amaciyla kurulmus degil, ayn1 zamanda birer ticaret merkezi olarak hizmet vermistir. Kral
II.Charles bu kafelerdeki goriismelerin isyan diisiincesi ya da fesatlik icerdigini diisiinerek,
buralarda toplanilmasini 6nlemeye ¢alismistir. Edward Lloyd'un Theme Nehrinin yanindaki
Tower Street’te bulunan kafesi, yerinin miisait olmasi sebebiyle deniz ve deniz ile alakali
goriismelerin yapilmasi ve ticari islemler ile deniz sigortasinin diizenlenebilmesi i¢in oldukca
1y1 bir bulugsma mekan1 haline gelmisti. O tarihlerde, bu kahvehane denizciler i¢in gozde bir
mekandi. Denizciligin kalbi burada atiyor, her tiirlii is baglantis1 burada kuruluyordu. Sigorta
isleri de bunlardan biriydi. Burada riziko bir kagida 6zetleniyor, her sigortact hangi oranda
kisisel teminat verece8ini not diserek altin1 imzaliyor, bdylece riziko tamamen
sigortalanincaya kadar bu kagit elden ele dolasiyordu. Bunun icin, bu kimselere “altina
yazan” anlaminda  “underwriter”  denilmistir. Zamanla bu kafe istendiginde
“underwriter”larin bulunabilecegi mekan olarak akillara yerlesmistir. Mekan da cokga is
yapildigin1 goéren Edward Lloyd, yapilan tim bu islemleri kagit, kalem, miirekkep ve
alabildigi giincel deniz sektdrii haberleri ile desteklemis ve 1696 senesinde “Lloyd’s News”
dergisini basmaya baglamistir. Oliimiinden 21 sene sonra “Lloyd’s List” kavrami olusmustur

(WwWw.cosco.com).

Llyod sigortacilar1 gergek kisi olduklarindan, kartel kanunu kapsamina girmiyorlardi ve bu
yiizden kanunun sigorta sirketlerini saf dis1 etmesi onlarin da igine yaramisti. Donatanlara
gelince, onlar ne kartel sigortacilarindan ne de Llyod’dan memnunlardi. Ciinkii bunlarin

sagladiklar1 teminatin kapsamini dar, fiyatini ise yliksek buluyorlardi. Ne var ki, donem kartel



donemi oldugundan, kurallar sigortacilar koyuyordu. Bu nedenle, kanunu asacak bir ¢dziim
gerekliydi. Bu ¢6ziim; ilk olarak Lloyd’s’a alternatif olarak kurulan “New Lloyds” olmustur.
1771°de 79 adet broker (sigorta komisyoncusu), underwriter (sigortaci) ve tacirin arasindan
secilen iiyelerle komiteler olusturulmustur. Boylelikle her komitenin ingiliz bankasma 100

GBP 6deyerek fon olusturdugu bir sistem meydana gelmistir.

Yiiksek aracilik komisyonlari, rekabetin oturtulamamasi, sigortacilara istenildigi zaman
kolayca ulasilamamasi gibi sorunlardan dolayr 1810 senesinde ingiliz hiikiimeti tarafindan bir

komite olusturmustur.

Ne var ki bu ¢oziimler, donatanlarin yasadiklar1 sorunlar i¢in yeterli olmamistir. Bu nedenle
as1l ¢oziim, Londra ve Londra disindaki donatanlarin bir araya gelerek kurduklari, sadece
iyelerin yararlanabilecegi ve onceleri “tekne kuliipleri” olarak zikredilen kuliipler olmustur.
Bunlar da diger sigortacilar gibi neticede tekne sigortasi yapiyorlardi. Fakat teminatin
kapsam1 donatanlar tarafindan, onlarin arzu ettikleri sekilde belirleniyordu. Tekne
kuliiplerinin  kartel kanununu asabilmesi ise, bunlarin tiizel kisiliginin bulunmamasi
sayesindeydi. Yani nasil ki Llyod diye bir sigorta sirketi yoksa ortada tekne kuliibii diye bir
sigortact da bulunmuyordu. Bunun yerine, birbirlerini sigortalayan donatanlar vardi. Bir
kuliibiin iiyesi olan donatan, o kuliibiin diger biitiin {liyelerini sigortalamis oluyordu. Ayni
sekilde, diger biitiin iiyeler de onun sigortacist idi. Bu itibarla, tekne kuliipleri bir cesit
yardimlagsma sandigiydi. Herkesten belirli bir oranda katki toplaniyor, sonra bu para zarar
goren donatanlara dagitiliyordu. Kimse bu isi kar i¢in yapmadigindan, bdylece sigorta ucuza
gelmis oluyordu. Kime, hangi sartlar altinda, ne verilecegi ise iiyeler tarafindan konulan kuliip

kurallari ile belirleniyordu(Acar, 2008).

Kartel kanunu 1824 yilinda yiiriirliikten kaldirilmistir. Bundan sonraki dénem, Ingiltere nin
kumpanyalar donemiydi. Biiyiik sirketler sigorta isine girmeye basladike¢a, Llyod sigortacilari
ile bunlar arasindaki rekabet kizisti. Boylece sigorta ucuzladi ve tekne kuliipleri de dnemini
yitirdi. Fakat yine bu tarihlerde donatanlar i¢in yeni bir tehlike belirdi. O zamana kadar

donatanlarin sorumlu tutulmalar1 pek alisilmis bir sey olmadigindan, {igiincii kisilere karsi



sorumluluk da ciddi bir sorun olarak goriilmemisti. Ancak, sorunun biiylimesi, donatanlar1 bu

kuliipleri bu kez bagka bir amag i¢in kullanmaya zorlayacaktir.

1835 tarihine kadar, gemi sahipleri karmagik sigorta cesitlerine gerek duymuyorlar tekne
sigortalar1 kafi geliyordu. Ancak bu durum 1836 da Ingiliz mahkemesinde gériilen “De Vaux
V' Salvador” isimli catismayr konu alan yargilama ile degismistir. Yargig bu olayda
catismadan dogan sorumlulugun Llyod deniz sigortasi poligesinin olagan metnine dahil
olmayan bir riziko oldugu kararma varmustir. “De Vaux V Salvador” hadisesi sonrasinda
baska bir gemi ile ¢atismadan dogabilecek zararlarin kuvertiire konu olmadigi anlasildiginda,
Lloys’da kuvertiirler bu tip catisma zararlarinin % iinii kapsayacak sekilde genisletilmistir.
Ya’lik kismin armatoriin sorumlulugunda birakilma sebebi, armatoriin hasarlar hususunda
titizlik gostermesini saglamakti. Fakat Norve¢ sigorta kanunlart en bastan beri 4/4, tam
kapsamli kuvertiir saglamistir. Ugiincii sahis sorumluluk hususunun énem kazanmasinda,
Donatanlarin sorumlulugunu agirlagtiran c¢atigma zararlarinin disinda bir diger sebep de
denizde hayatin1 kaybeden ya da yaralanan kisilerin haklarimin savunulmasi geregi idi

(Algantiirk Light, 2006).

18251834 yillar1 arasinda, yilda ortalama 32.000 kisi Ingiltere’den Amerika ve
Avustralya’ya goemiistiir. Takip eden on yilda, bu say1 yilda 71.000 kisiye yiikselmistir. Bu
kagisin sebebi, Ingiltere’deki aclik, sefalet ve salgin hastaliklardir. Ornegin, Biiyiik Aclik
(veya “Irish Potato Famine”) diye adlandirilan 1845—1848 yillar1 arasinda, niifusun %14,5’ini
olusturan bir milyon kisi 6lmiistiir. Dolayisiyla o donemde, yeni bir diinyada yeni bir hayat
vaadi, tehlikelerle dolu bir gocii goze almaya degecek kadar cazip bir teklifti. Tabii, o giiniin
kosullar: igerisinde, gd¢ etmek de Ingiltere’de yasamaktan daha az tehlikeli degildi. Diisiik
standartli gemilerle ¢ok gii¢ sartlarda yolculuk yapilmasi nedeniyle, bu tam anlamiyla bir
deniz seriiveni (marine adventure) idi. 19.ylizyilin ikinci yarisinda Kuzey Amerika ve
Avustralya'ya gocmen akigini teskil eden bu biiyiikk sayidaki yolculardan gelen tazmin
taleplerinde de ¢ok biiyiik bir artis olmustur. Donatanlarin da giderek diger gemiler ile
catismalarinda gemilerinden kaynaklanan zararlarin tazmini i¢in mevcut sigortalarinin
kapsaminin yetersiz oldugu hususunda farkindaliklar1 artmistir. Fakat Ortagagdan beri siire

gelen deniz sigortasi tarihine ragmen, 1846 tarihli “Fatal Accident Act” (Lord Campbell Act)



(Oliimlii Kazalar Yasas) yiiriirliige girinceye kadar bu kimseleri koruyan bir diizenleme
bulunmuyordu. Bu kanun ise, bugiinkii haksiz fiile benzer bir sorumluluk kuruyordu ve
kusurlu olarak baskasinin 6liimiine veya yaralanmasina sebep olanlarin tazminat 6demesini
ongoriiyordu. Boylece, cismani zarar goren yolcular ve gemi adamlar1 tazminat davalar
acmaya bagladilar. Bu davalar donatanlar1 hirpalamaya baslayinca, yapilan baskilar
sonucunda 1854 tarihli Merchant Shipping Act (Deniz Ticaret Kanunu) ylriirlige girdi. Bu
kanunla, bu tiir zararlar i¢cin donatanin sorumlulugu gemi ve navlun ile sinirlandirildi. Tekne
kuliipleri kanunla beraber kuvertiir altina alinan hususlara 6liim ve yaralanmadan dogan
alacaklar1 da dahil ettiler. Fakat bu da problemleri agsmaya yetmedi bu kez de armatdr bu tip
hasarlarda yiiksek miktarda sorumlulugu oldugunu anladigi anda gemiyi birakip gitme yolunu
tercih eder oldu. Bunun ¢6ziimii ise ton basina 15 GBP’den daha az bir miktar

0denmeyecegini sart kosan bir kural ile bulundu.

Gorildiugl tizere, donatanlar agirlikli sekilde cismani zararlar ve bunun yaninda c¢atma
zararlar1 ile 1ilgili sorumluluk i¢in sigorta teminatina ihtiya¢c duyuyorlardi. Tiim bunlar
sonrasinda donatanlar iigiincii sahislara karsi da kendilerini koruyacak bir Kuliip olusturma
ithtiyac1 hissettiler. 1855 yilinda Londra’da ilk koruma kuliibii (protection club) “Shipowners
Mutual Protection Society” kuruldu. Bu kuliip, bir tekne kullibii olan Britannia Club’1n
devami idi. Kuliip sadece yaralanma, 6liim ve ¢atma hadiselerinin 4’i ve ¢atma sonucunda

Tekne & Makine sigorta degerini asan miktar1 sigortalamaya basladi (Cosco Group).

Benzer dernekler, Birlesik Krallik iginde ¢esitli kentlerde ve sehirlerde kurulmus ve daha

sonra Iskandinavya, Japonya ve Amerika Birlesik Devletlerinde de kurulmustur.

19. ylizyilin sonlarina dogru, koruma kuliiplerinin teminatlar1 arasina bu kez yeni bir sinif,
tazmin sinifi (indemnity class) eklendi. Ciinkii bu tarihlerde yiikle ilgili talepler artmaya
baslamistr. i1k olarak, 1870 yilinda meydana gelen “The Westerhope” hadisesinde, gemi Cape
Town limanina gotiirmek {izere bir yiik tagiyorken bagka bir iglem icin ilk olarak Elizabeth
limanina yanasmis ve sonra batarak yiikiinii kaybetmisti. Mahkeme, tasima s6zlesmesinde
belirlenen rota disina sapmalardan dolay1 donatanin korunamayacagina hiikmetti ve kargonun

degerinin tamamindan sorumlu oldugu kararini verdi. Donatan, koruma kuliibiiniin yonetim



kurulundan, olusan bu yiik tazminatini talep etti ancak kuliip tarafindan bu gibi kargo

risklerinin kapsanmadig1 cevabini aldi.

Kazay1 takip eden siirecte, donatanlar var olan sigortalar1 kapsamina girmeyen bu yeni risk
hakkinda ciddi endise duymaya basladilar. Bu durum sonucunda, donatanlarin bir kismi
tecriibeli bir underwriter olan Mr. J Stanley Mitcalfe’e danistilar. Mitcalfe, ylik sahipleri ve
underwriter’lara hitap eden ve genis bir acidan donatanlarin potansiyel sorumluluklarina
deginen bir makale yazdi. Bu makale, donatanlarin ihtiyacina dikkat ¢ekti ve 1874 yilinda ilk
kez yiike gelen zarar1 kapsayan “Indemnitiy Club” Tazmin Kuliibii diye yeni bir kuliip

kuruldu.

Bu baglamda, donatanlar iki farkli kuliibe liye olmakta bir problem gérmiiyorlardi. Tiim bu
siirecin sonunda, 1886 yilinda ilk P&I kuliibii, bir koruma kuliibli ile tazmin kuliibiiniin

birlesmesinden dogmustur.

Boylece koruma saglayan kuliipler tazmin kuvertiiriinii de faaliyetleri arasina alarak birer P&I
kuliibii haline geldiler ve donatanlara iki ayr1 sinifta sigorta hizmeti vermeye bagladilar.
Geleneksel koruma sinifinda; cismani zararlar, catma, enkaz kaldirma gibi sorumluluklar yer
aliyordu. Tazmin smifinda ise, yiik zararlar1 ve glimriik cezalar1 vardi. Zamanla belirginligini
yitiren bu ayrim, 1950’li yillarda kaldirilarak biitlin rizikolar P&I smnifi altinda

birlestirilmistir.

1880’11 yillarda, kuliipler tiizel kisilige sahip sirketler seklinde Orgiitlenmeye basladilar.
Bunun nedeni, kuliiplerin biiyiimelerine bagli olarak iiye sayilarinin artmasi, dolayisiyla
tiyelerden katki toplanmasinda giicliikler yaganmasiydi. Ciinkii eski sistemde zarar goren liye,
diger iiyelerden alacakli oluyordu ve diger iiyelerin kendi paylarina diisen oranlarda zarar
goren iiyeyi tazmin etmeleri gerekiyordu. Yani kuliibiin rolii, kimin kime ne o6deyecegini
belirlemekti. Yoksa hukuken prim toplayip tazminat ddeyen bir kuliip yoktu; ¢linkii ortada
kuliip diye bir tiizel kisi yoktu. Bu, kuliip sigortasi tarihinde 6nemli bir isaret tasidir.
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1890’11 yillarda, sorumluluk risklerinin artmasi ve taleplerin biiyiimesi iizerine, kuliipler bir
reasiirans arayigina girdiler. 1899 yilinda, alt1 kuliip arasinda ilk Havuz So6zlesmesi (Pooling
Agreement) imzalandi. Bu sozlesme, kullipler arasinda bir reasiirans zinciri olusturmayi

amaglamakla birlikte, bir centilmenlik sdzlesmesiydi.

Basit bir mantiga dayaliydi ve tipki eski tekne kuliipleri gibi ¢alistyordu. Kuliiplere yapilan
taleplerin 10.000 GBP iizerindeki kismi, biitiin kuliipler arasinda belirli bir oranda
paylasiliyordu. Kuliipler zaman igerisinde biiyiidiiler ve kuliip sigortasi da gelisti. Giiniimiizde

P&I sinifinda verilen teminatin kapsamu, ilk kuliiplere nazaran ¢ok daha genistir.

Torrey Canyon’un 1967 yilinda karaya oturmasinin ardindan, petrol dokiilmesinden dogan
yiiktimliiliiklerin, maliyetlerin ve 6demelerin P&I Kuliiblince kapsanmasi, P&I sigortalarinin

Onemi gittik¢e artan bir yonii olmustur.

Kuliiplerdeki ikinci 6nemli yapisal degisiklik 1970’11 yillarda yaganmistir. Bu tarihlerde, yine
Ingiltere’deki ekonomik kriz nedeniyle, kuliipler deniz asir1 (off-shore) iilkelerde
orgiitlenmeye basladilar. Son 6nemli degisiklik ise, 2000’11 yillarda olmustur ve bugiinlerde
tamamlanmis gibi duran tablo, onlimiizdeki donemin kurallarini ortaya koymaktadir (Acar,

2008).

Bugiin, diinyanin en biiyiikk kuliipleri, bizim kisaca Uluslararast Grup veya IGPANDI
(International Group of Protection and Indemnity Clubs) seklinde adlandiracagimiz bir birlik
catis1 altinda Londra’da orgilitlenmiglerdir. IGPANDI {iyesi 13 P&I kuliibiinden 8 tanesi
Ingiliz kuliibiidiir. Ayrica, IGPANDI iiyesi olmayan bazi Ingiliz kuliipleri ve sabit prim
esasina gore P&I sigortaciligi yapan Ingiliz sigortacilar1 da vardir. Sabit prim sigortacilari
seklinde adlandiracagimiz bu sigortacilar, P&I rizikolarini bilinen sigorta tekniklerine gore
sigortalayan sigorta sirketleridir. P&I pazari bir biitiin olarak degerlendirildiginde, Ingiliz

kuliipleri ve sigortacilari ezici bir iistiinliige sahiptirler (Merkin, 2008).
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2.3. P&I SIGORTA KULUPLERI VE SIRKETLERI

P&l sigortasi, ortaya c¢iktigindan bu yana donatanlarin istirakiyle kurulan kuliipler tarafindan
miisterek olarak, biiyiik sigorta sirketleri tarafindan da sabit primli olarak yapila gelmistir. S6z
konusu kuliip ve sirketlerin kuruluglar1 agisindan bir degerlendirme yapildiginda, cografi ve

kiiltiirel faktorlerin etkili oldugu goriilmektedir.

P&I sigorta kuliip ve sirketleri, P&I sigortasinin ilk ortaya ¢iktigi yer olan Ingiltere’de gelisip
cogalmis, daha sonra cografi yakinlik, kiiltiirel etkiler ve ticari nedenlerle Iskandinav

tilkelerinde de faaliyet gostermeye baslamiglardir.

Bu akim, Avrupa denizciligini, Amerikan denizciligini, komiinizm ile yonetilen Rus
denizciligini, Japonya gibi uzak dogu iilkelerinin denizciligini ve hatta orta dogudaki Arap
tilkelerin denizciligini de etkileyerek, bu cografyalarda da kuliip ve sirketlerin ortaya
cikmasina vesile olmustur. Bu genisleme ve ¢ogalma siirekli devam ederek giiniimiizde tim

diinyaya yayilmistir.

2.3.1. Ingiltere’de Faaliyet Gosteren Kuliip Ve Sirketler

2.3.1.1. The London P&I Club

The London P&I Club resmi olarak 1866 yilinda kurulmustur. O zamanlar, “British
Shipowners’ Mutual P&I Association Ltd. for Sailing Ships” Sir George Hodgkinson
tarafindan yonetilmekteydi. Hodgkinson bir sigorta brokeri, gemi sahibi, ayni zamanda

Londra’nin sefiydi. 1851 yilinda sovalye ilan edilmistir.

1890 yilinda Liverpool’lu armator ve Lloyds brokeri olan Arthur Bilbrough, saglhigi sebebiyle
emekli olan Hodgkinson un sirketini satin almistir. Bu iki sirket tek bir isim altinda “The
London Steamship Owners’ Mutual Insurance Association Ltd.” olarak birlesti ve
Bilbrogh’un bu sirketi, bu giine kadar devam etti. Kuliip, dokme yiik gemilerine P&I teminati
saglama hususunda kendini gelistirmistir. IGAPNDI ve Havuz Sozlesmesi’(Pooling

Agreement)’nin liyesidir (www.londonpandi.com).
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2.3.1.2. Britannia

“The Britannia Steam Ship Insurance Association Limited (Britannia)” diinya capinda
armator iiyelerden olusan, Birlesik Krallik’a kayitli ve UK finansal servis otoritesi tarafindan
yonetilen, miistereklik esasi ile calisan bir sigorta kurulusudur. Diinyada kurulan ilk P&I

kuliibii olarak degerlendirilebilir.

28 tanesi bizzat tiyelerden secilmis 30 direktérden olusan bir komite, polige konular ile ilgili
kararlari, yoneticileri olan Tindall Riley Limited’ isimli sirketin gorisleri dogrultusunda

vermektedir.

Kuliip, Ingiliz Deniz Ticaret Kanunu’nun yiiriirliige girdigi 1 Mayis 1855 senesinde “The
Shipowners’ Mutual Protection Society” ismi ile ilk P&I kurulusu olarak Londra’da
faaliyetlerine baslamistir. 1871 senesinde yeninden sekillenen kullip, Britannia Stamship
Insurance Association ismi ile Klas 1 ve Klas 2 risklerini sigortalayan bir tekne kuliibii oldu.
6 ay sonra yaklasik 70 gemiyi sigortalar hale geldi. 20 Subat 1886°da ise Britannia bir P&l
kuliibii oldu.

Kuliip, IGAPNDI ve Havuz  Sozlesmesi’(Pooling  Agreement)’nin  lyesidir

(www.britanniapandi.com).

2.3.1.3. West Of England

“The West Of England Ship Owners Mutual Insurance Assoiiaiion (Luxembourg)” isimli
kuliip 1832 senesinde Ingiliz armatorler tarafindan kurulan ve kar amaci giitmeyen,
Lloyds’daki diger denizcilik kuruluslarina rakip, tekne sigortasi saglayicist idi. 1855°te ilk
P&I kuliibiintin kuruldugu disiiniiliirse, West of England Steamship Owners P&I'm 1870
senesinde kurulmug olmasi, 6nde giden ve bir¢ok yabanci bayrak icin cekici bir kurulus
oldugunu gostermektedir. 1969°’da kuliiblin P&I servisi Liiksemburg’a tasindi. 1986’da
FD&D, Crew Strikes ve Shore Strikes da faaliyetleri arasina eklendi. Kuliip, IGAPNDI ve

Havuz S6zlesmesi’(Pooling Agreement)’nin iiyesidir (www.westpandi.com).
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2.3.1.4. UK P&I Club

The United Kingdom Mutual Steam Ship Assurance Association (Bermuda) Limited (Uk P&l
Club) isimli kuliip Siiveys Kanalinin da acildigi tarih olan 1869 senesinde kurulmustur. Hem
kuliibiin iiyesi hem de ortak ydneticisi olan Thomas Miller 1886°da kuliibe katildi. Bizzat
armator olan Thommas Miller, kuliibe “Kuliiplerin Kral1” tinvanini kazandirdi. 1894°te de tek
basina kuliip yoneticiligini aldi. UK Kuliip 1899°da 5 ortakla daha anlasip reasiirans havuzuna
katilarak, yiiksek miktarli hasarlarin etkisini dengelemek istedi. 1967 Kasim ayinda Ingiliz
sterlininin devaliiasyona ugramasiyla, kuliibiin Bermuda’ya off-shore yapisiyla taginmasina
karar verildi. Bu tasima, suanda 31 adet direktdriinii kuliipte bulunduran Ingiliz ydneticilerin
kuliibii farketmesini sagladi. 1969 senesinde, Dawson Miller'in 6lmesi ile kuliibiin yonetici
yapist aile sirketi kavramindan ayrildi ve buglinkii yapiya yol gosteren bir sayfa acildi. Kuliip,

IGAPNDI ve Havuz Sozlesmesi’(Pooling Agreement)’nin tiyesidir (www.ukpandi.com).

2.3.1.5. Steamship Mutual

The Steamship Mutual Underwriting Association Ltd 1909 yilinda Londra’da kuruldu ve 1974
yilina kadar P&I ve FDD sigortalart yapti. 20 Subat 1975 itibariyle P&I iiyelerinin ¢ogu
Steamship Bermuda’ya transfer oldu. Steamship London P&I (Class 1) ve FDD (Class 2)
kuvertiirleri sigortalamayir 1977°den itibaren bir siireligine durdurdu fakat o tarihe kadar
olusan hasarlan yiiriitmeye devam etti. Steamship London klas 2 kuvertiiriinii 20 Subat 1985
yilindan, kuliiblin tiim aktif sigortalama islemlerini durdurdugu 20 Subat 1987 yilina kadar
yeniden sigortaladi. Daha sonra ise Steamship London kendi baktig1 hasarlari ylirlitmeye ve
Bermuda Kuliibiiniin yoneticilerinin Londra temsilciligi roliinii iistlenmeye, kuliibiin aktif bir
sigortalayan olarak tekrar kurulmasina iliskin olarak alinan kararin tarihi olan 20 Subat
2000’e kadar devam etti. Steamship Mutual esas rolii olan klas 1 ve klas 2 risklerini aktif

olarak sigortalamaya 20 Subat 2003 tarihinden itibaren yeniden bagladi.

Steamship Londonin mevcut tyeleri ayn1 zamanda Steamship Bermuda’nin da iyeleri ve
bundan dolay1 Steamship Mutual Trust’tan da faydalanan tyelerdir. Steamship Bermuda
kanun yoluyla 1974 yilinda anonim sirket haline gelmistir ve 20 Subat 1975 yilinda P&I
risklerini sigortalamaya baglamistir. Kullip, IGAPNDI ve Havuz Sozlesmesi’(Pooling

Agreement)’nin iiyesidir (www.simsl.com).
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2.3.1.6. The Standard Club

The Standard Steamship Owners’ Protection And Indemnity Association Ltd isimli kuliip
kendi {iye armatdrlerinin bizzat sahip oldugu ve ayni zamanda yine iiyelerinden olusan bir
yonetim kurulu tarafindan yonetilen bir kuliiptiir. Kuliibiin isletmesi Charles Taylor & Co
firmasi tarafindan yapilmaktadir. Standard (Bermuda), Standard Kuliibiin esas iiyesidir. Ona
bagl birimleri ise Standard Europe ve Standard Asia ‘dir. Standard London ise Standard
Bermuda’nin kardes kurulusu olup daha kiigiik tonajlara odaklanmistir. Charles & Taylor
1840 senesinde Ingiltere’nin kuzey dogusunda esasen komiir ticareti amagl kurulmustur.
1885 senesinde The Standard Steamship Owners P&I kuruldu ve Charles & Taylor
yoneticiligi aldi. 1996 senesinde sirket London Stock Exchage listesinde yerini aldi ve yeni

ismi Charles & Taylor Consulting plc. oldu.

Kuliip, IGAPNDI ve Havuz So6zlesmesi’(Pooling Agreement)’nin iiyesidir (www.standard-

club.com).

2.3.1.7. North Of England

North Of England P&I Association, diinyanin her yerindeki donatanlara P&I, FD&D, harp
risk sigortast ve ek sigortalar saglayan lider bir deniz sigortacisidir. 1860 yilinda Newcastle,
Tyne ‘da kurulan sirketin Hong Kong, Pire ve Singapur’da yerel ofisleri bulunmaktadir.
Kuliibiin temel degerlerini olusturan kaliteli ortaklik, hizmet konusundaki uzmanlik ve
finansal istikrar konularinda son yillarda siirekli ve basarili bir biiyiime goriilmektedir. Kuliip,

IGAPNDI ve Havuz Sozlesmesi’(Pooling Agreement)’nin iiyesidir (www.nepia.com).

2.3.1.8. The Shipowners’ Club
The Shipowners’ Mutual Protection And Indemnity Association isimli P&I kuliibiiniin tarihi,
kuliibiin yaraticilar1 olan ve 17. ylizyildan itibaren kusaklar boyunca bu kasabada yasamis

olan Holman ailesinden Topsham, Devon ile iligkilidir.

1800’1l yillarin ilk ve orta dénemlerinde ‘Hol/man’ adinin denizcilikle es anlamli olmasina
ragmen, Holman ailesi, demirci ogullart Thomas (1771-1822) ve Richard (1774-1824) kaptan

olana kadar denizcilikle baglantili degildi. Richard, Fransiz korsanlari tarafindan gemisinin
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alikonmasina karsi koymakla taninmistt ama 7Thomas, bugiin hala var olan denizcilik ve
sigortasi kuruluslarini olusturan girisimci John Bagwell Holman (1800-1863)’1n babasiydi.

Denizci, kaptan, donatan ve gemi insaatcis1 olarak basar1 kazanan John Holman, dikkatini
kendi filosunu yonetmeye, 6zellikle de o zamanlar rekabet azlig1 nedeniyle ¢ok pahali olan

tekne sigortas1 maliyetlerine verdi.

John Holman, 1832°de tekne risklerine kars1 sigorta yapan ve kar amaci giitmeyen ilk ‘tekne
kuliibli’ olarak adlandirilan West of England Association’t kurdu. Bu girisim basarili olmus
olmal1 ki 1838’de Exeter Denizcilik Sigortas1t Kurumu adinda baska bir kuliip kurdu ve bu iki
kuliip ‘Bat1 Kuliipleri’ olarak bilinirdi.

Bu yiikiimliiliikkler ne sigortacilar tarafindan sigorta edilmekte, ne de tekne kuliip sigorta
sOzlesmesi sartlarinda yer almaktaydi. Boylece, beklenildigi gibi, John Bagwell Holman
kendi ¢oziimleriyle bu bosluklart doldurdu, 1855°de Jonh Holman, Thomas Holman ve geng
John Holman’dan olusan John Holman ve ogullar1 yonetiminde Shipowners’ Protection

Association 1 kurdu.

Yeni kurulan Donatanlari Koruma Kurumunun ilk komitesi tamamen Bati Ingiltere

donatanlari tarafindan olusturuldu;

1873’de ortak yonetimdeki John Holman, ogullartyla birlikte Shipowners ve West of England
Kuliipleri, daha sonra diinya denizciliginin merkezi haline gelen Londra, Lime sokagina
tagindilar. Bu zamanda iletisim ilkeldi ve brokerlere olan yakinlik, Lloyd’s sigortacilari ve

tiim denizcilik donanimi ve sigorta pazari, sirketin genislemesi i¢in kritik 6nem tasryordu.

Shipowners 1900 senesi itibariyle 500 iiyeye ulasmustir. Kuliip, IGAPNDI ve Havuz

Sozlesmesi’(Pooling Agreement)’ nin tiyesidir (shipownersclub.com).
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2.3.2. iskandinav Ulkelerinde Faaliyet Gésteren Kuliip Ve Sirketler

Kuliip sigortasinin Iskandinav iilkelerindeki hikdyesi Ingiltere ile ¢ok yakindir. Burada da
tekne sigortasi i¢in kurulan kuliipler, sonradan P&I kuliiplerine doniismislerdir. Kuliip
sigortasinin Iskandinav iilkelerindeki hikayesi Ingiltere ile ¢ok yakindir. Burada da tekne
sigortast i¢in kurulan kuliipler, sonradan P&I kuliiplerine doniismiislerdir. ilk Isve¢ P&I
kuliibi olan Swedish Club 1872, Norvec kuliiplerinden ise Skuld 1897 ve Gard 1907
yillarinda kurulmusglardir. Her ii¢ kuliip de IG iiyesidir. Uluslararast sigorta hizmeti veren
Iskandinav kuliipleri, Ingiliz kuliiplerinden sonra en giiclii gruptur. Bu kuliipler, P&I, FD&D
(Freight, Demurrage & Defence) gibi dallar disinda, tekne sigortasi, deniz asir1 terminaller

(off-shore terminals) gibi konularda da sz sahibidirler.

2.3.2.1. The Swedish Club

“Sveriges Angfartygs Assurans Forening” (Swedish Club) ilk Tekne & Makine poligesini 13
Aralik 1872 senesinde yazmustir. 1 yasindaki “Orvar Odd” isimli gemi, yiiksek meblaglara
sigortalanan ilk gemisidir. Swedish Club bilinyesinde kuruldugu yil Ocak ayina kadar toplam
13 gemi Tekne & Makine risklerine karsi sigortalanmistir. Kuliip daha sonra dikkatini
Isve¢’te bir Klas Kurulusu kurmaya vermistir. Ancak bu fikir, Isveg bayrakli filonun bdyle bir
kurumu desteklemede yetersiz kalacag: diisiincesiyle uygulanmamistir. Kuliip 1906°da Isveg
deniz tasimaciligi endiistrisi i¢in ticaret birligi kurma niyetiyle biiyiik bir basar1 elde etmis,
Isvecli Armatorler Birligi (The Swedish Shiowners’ Association) ni ayn1 yil, bugiin de birligin
merkez ofisi olan Goteborg’da kurmustur. Kuliip, IGAPNDI ve Havuz Sozlesmesi’(Pooling

Agreement)’nin iiyesidir (www.swedishclub.com).

2.3.2.2. Skuld

“Assuranceforemingen Skuld (Gjensidig)” 7 Ocak 1897 tarihinde Oslo’da kurulmustur.
Norveg’teki armatdrlerin davet edilmesiyle dikkatleri lizerine ¢ekmistir. Cok biiyiik bir hizla
Norveg ve komsu iilkelere yayilmasiyla birlikte 1898 senesinde 140 gemi, 150,000 GT’a
ulasmis ve 5 adet hasar kaydedilmistir. 1902 senesinde 400 gemiye ulasan Skuld 1918
senesinde Skuld Cophenagen’i kurmus, bu seneden sonra Kulilip uluslararas: iiyeler ile

calismaya baslamistir.
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1962°de Bergen’de Skuld Claims Office kuruldu. 1981 yilinda Uluslararast Grup Kuliipleri
arasma katildi. Swrasiyla Skuld Hong Kong, Skuld Hellas, Skuld Germany Hamburg, Skuld
Singapore ve Skuld Moscow subeleri acgilmistir. Kullip, IGAPNDI ve Havuz

Sozlesmesi’(Pooling Agreement)’nin iiyesidir (www.skuld.com).

2.3.2.3. Gard

Norveg’in giiney kasabalarindan birinde, bir gurup yerel gemi sahibi deniz ile 1ilgili
mesuliyetlerinden dogan masraflarin1 azaltmak istemeleri iizerine, 1907 yilinda birbirine
benzer gemilerden olusan homojen bir filo ile bir “sailor ships only” kuliibii meydana
getirmiglerdir.  Kuliip  biiyliyerek 1920  yilimin  sonlarinda  bugiinkii  ismiyle
“Assuranceforeningen Gard 1 olusturmustur. Kuliip, tanker sahipleri ile etkileri bugiine kadar
yansimis olan 6zel iletisimler kurmustur. Kuliip, yasanan diinya savaslar1 ve kotii sonuglari
sebebiyle sadece Norveg gemilerine odaklanarak dar kapsamda calismistir. ilk Iskandinav disi
olan, Alman, gemilerini 1958 senesinde sigortalamistir. 1961°de biinyelerine kattiklari
Amerikan gemileri halen onlarin tiyeleridir. Kuliip, suan IGPANDI {iyesi en biiylik P&I

kuliibiidiir (en.wikipedia.org).

2.3.3. Uzakdogu Ulkelerinde Faaliyet Gosteren Kuliip Ve Sirketler

2.3.3.1. Japan P&I Club

Japonya’da, 2 Ekim 1950 tarihinde, 6zel bir kanun ile karsilikli sigorta sirketi hukuku esas
alinarak “The Japan Ship Owners' Mutual Protection & Indemnity Association” adinda bir
P&I kuliibii kurulmustur. Bu kuliip, baslangigta Japonya’nin hem acik deniz, hem de kiyi
gemileri filosunu sigortalamak icin kurulmustu. Kuliip, ilk defa 1973 yilinda Japon bayrakli
gemiler disindaki gemileri de sigortalamaya baglamistir. Kuliip, 1976 yilinda IGPANDI’ye
tiye olmustur. 1989 yilinda ise Havuz Sozlesmesi'ne taraf olmustur. Kullip, Japonya ve

cevresinde faaliyet gostermektedir (www.piclub.or.jp).

2.3.3.2. China P&I Club
1984 yilinda Cin’de bir China Shipowners Mutual Assurance Association isimli bir P&I
kuliibii kurulmustur. Cinlilerin daha onceleri de devlete ait bir sigorta sirketi ile kendi

gemilerini sigortaladiklari, 20. ylizyilin ortalarindan beri de reastirans i¢in Uluslararas1 P&l
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Kuliipleri Grubu ile isbirligi i¢inde olduklar1 bilinmektedir. 2007 yilinda baslattiklar1 tanitim
caligmalarindan, bu kuliibiin Asya-Pasifik bolgesinde oldukg¢a giiclii ve IGPANDI'nin

miistakbel iiyelerinden biri oldugu anlagilmaktadir (www.cpiweb.org).

2.3.3.3. Korea P&I Club

Kore, diinya tonaj siralamasinda 8. siraya yiikseldikten sonra kendi P&I kuliibiinii kurmaya
karar vermistir. 1998 yilinda baslayan caligmalar 2000 yilinda tamamlanmis ve 6zel bir
kanunla miisterek bir kuliip olan Korean Shipowners’Mutual P&I Association kurulmustur.

Bu kuliip IGPANDI iiyesi degildir (www.kpiclub.or.kr).

2.3.4. Amerika’da Faaliyet Gosteren Kuliip Ve Sirketler

2.3.4.1. American Club

Amerika’da 1916 yilina kadar, Amerikan bayrakli gemilerin ¢cogu Ingiliz kuliipleri tarafindan
sigortalaniyordu. Bu tarihte Almanya icin gesitli yaptirimlar 6ngoren ve bu arada tarafsiz
gemileri de etkileyen King’s Enemies Act Ingiltere’de yiiriirliige girdi. Dolayistyla, Amerikali
donatanlar sigortasiz kaldilar. Bu nedenle, Ocak 1917°de Amerika’nin 6nde gelen sigorta
brokerlerinden olan Johnson ve Higgins, tim Amerikan gemi donatanlarina bir Amerikan
P&I kuliibiiniin iiyesi olmak isteyip istemeyeceklerini sordu. Gelen cevaplar olumlu olunca,
14 Subat 1917 tarihinde bir Ingiliz kuliibii olan London Club’t model alan miisterek bir kuliip
olarak American Club resmi olarak New York kanunlari dogrultusunda kuruldu. 20 Subat

1917 tarihinde 35 donatan iiye kaydi yapilarak faaliyetine baglamistir.

Kurulus doneminde kuliip, kural ve genel sartlarint London Club Srneginden almis, 7 sene
boyunca London Club’ kendini reasriie etmistir. Kuliip 1989 yilinda London Club iizerinden
IGPANDI'ye iiye olmus, 1998 yilinda da, dogrudan Havuz Soézlesmesi’ne katilmistir

(www.american-club.com).
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2.3.4.2. Eagle Ocean Marine

Bugiin, Amerika’da P&l pazarinda faaliyet gosteren bazi sabit prim sigortacilar1 da vardir.
Bunlarin en giigliisii American Club’in oncelikli finansal giivence sagladig1 Eagle Ocean
Marine’dir.  Sirket, 10.000 GT ye kadar olan gemileri sigortalamaktadir

(eagleoceanmarine.com).

2.3.5. Avrupa’da Faaliyet Gosteren Kuliip Ve Sirketler

Fransiz sigortacilardan AXA, bir ara sabit prim iizerinden P&I sigortasi isine girmis ise de,
sonradan c¢ekilmistir. Bununla birlikte, P&I sektoriinde yeni faaliyet gosteren Almanya ve
Hollanda merkezli/ortakli bazi sabit prim sigortacilart vardir. Ornegin, Hanseatic,
Trampfahrt, Intercoastal-Raets-Fortis gibi. Ayrica Yunanistan’da kurulu olan Hellenic P&I
kuliibii bulunmaktadir. Avrupali donatanlarin genellikle Ingiliz veya iskandinav kuliiplerini

tercih ettikleri goriilmektedir.

2.3.6. Rusya’da Faaliyet Gosteren Kuliip Ve Sirketler

Komiinist Sovyet Rusyasinda, devlet tarafindan isletilen Rus gemilerinin sigorta ihtiyacim
karsilamak iizere, deniz sigortacilarinin ortaklasa fonladigr Russian P&I Pool isimli havuz
sistemi kurulmustur. Bu havuz giiniimiizde halen faal olup, SSCB’nin dagilmasindan sonra
havuza bagl sigorta sirketleri dis iilkelere de agilarak P&I hizmeti vermeye baslamislardir.
Bu sirketler sabit primli sigorta saglamakta olup; baslica, Russian Insurance Center,

Rossgostrach P&I, Ingostrach P& dir.

2.3.7. Diger Ulkelerde Faaliyet Gosteren Kuliip Ve Sirketler

Bunun yaninda ve bazi Arap sigortacilardan olusan Arab P&I Pool de yine sektorde faaliyet
gosteren sabit prim sigortacilar1 arasindadir. Havuz Kibris Rum Kesimi’nde faaliyet

gostermektedir. Yeni Zelanda’nin da bir P&I kuliibii bulunmaktadir (Acar, 2008).
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2.4. P&I SIGORTASININ YAPISI

P&l sigortast yapi itibariyla sabit primli olabilir veya degisken primli yani miisterek katki ile
olabilir. Istege bagli olarak kapsami genisletilebilir ve daraltilabilir. Ayrica uluslararasi
sozlesmeler ve ulusal diizenlemeler ile zorunlu tutulabilir. Siire agisindan sefere 6zel veya
yillik yapilabilir. Genelde kurallarinda Ingiliz hukuku egemendir. Tiim deniz rizikolarini
karsilayabilir. Donatan1 {i¢iincii sahislara kars1 korudugu icin bir sorumluluk sigortasidir. Bu
sebeple pasif bir sigortadir. Ancak tekne makine sigortasinin 3/4’linii karsiladigi olaylarda
geriye kalan 4’likk kisma teminat verdiginden bu acgidan bir aktif sigorta olarak da

goziikmektedir. Ancak genel kani pasif bir sigorta oldugudur.

2.5. P&I SIGORTASININ iCERIiGi

P&I sigortalari, gemi sahiplerinin sorumluluklarini kapsar, miilkiyet olarak gemiyi kapsamaz.

Genellikle kapsam altina alinan riskler asagidaki gibidir(North Of England):

2.5.1. Koruma (Protection) Yoniinden Teminat Alinda Bulunan Sorumluluklar

a) Gemi adamlarinin veya iiciincii sahislarin gemide veya gemi disinda bulundugu
esnada yaralanma, hastalik ve 6liim sonucu olusan tazminat ve masraflar. (injury/death
claims).

Buna gore; tedavi masraflari olarak, hastalanan veya yaralanan gemiadaminin sagligina tekrar
kavusabilmesi icin yapilan veya ddenen her tiirlii tibbi masraflar 6denir. Ayrica, licret ve iage
masraflari, hastaneye ulastirma ve yurda iade masraflar1 da karsilanir.

Sayet, hastalik veya yaralanma oOliimle sonuclanmigsa, bu takdirde gemiadaminin kanuni
mirasgilarina 6denecek olan defin masraflari, destekten yoksun kalma ve manevi tazminatlar

da kuliip sigortas1 kapsamindadir.

b) Gemi adamlarimin yurda iade masraflar (repatriation expenses) ve gemi adamlarinin
ikame masraflar (substitution expenses).

Kurallara gore, su sebeplerle yapilmis olmasi halinde kuliip sigortasi kapsamindadir:
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— Gemiadaminin hastalik, yaralanma yahut 6liimii neticesinde yurda iadesi gerekli olmussa,
— Geminin 6nemli bir kaza gecirmesi neticesinde (denize elverigsiz hale gelmesi gibi)
gemiadaminin yurda iadesi gerekli olmussa,

— Bir gemiadaminin hastalik, yaralanma yahut 6liimii neticesinde yerine yenisinin ikamesi
gerekiyorsa,

— Kanuni gereklilik nedeniyle karaya ¢ikarilan veya yurda iade edilen gemiadaminin yerine

yenisinin ikamesi gerekiyorsa.

lade halinde, gemiadaminin gemiden iilkesine gitmesi i¢in gerekli yol ve iagse masraflarinin
belirli istisnalar disinda donatana ait oldugu, ayrica bu siire i¢in gemiadamina belirli bir ticret

O0denmesi gerektigi kabul edilir. Ayn1 kural ikame i¢in de gecerlidir.

¢) Gemi adamlarmnn issiz kalmalar (shipwreck unemployment) durumunda olusacak
masraflar.

Gemi battiginda veya Onemli bir kaza neticesinde denize elverissiz hale geldiginde,
gemiadamlar1 da issiz kalirlar. Bu halde, gemiadamlarina belirli bir siire ticret 6denmesi veya
bir igsizlik tazminati 6denmesi gerektigi ¢esitli hukuklarda kabul edilmektedir. Dolayisiyla,
sayet liyenin boyle bir sorumlulugu bulunuyor ve bu kapsamda gemiadamina bir 6deme
yapmissa, bu meblag P&I sigortast kapsamindadir. Ancak, sabit prim sigortacilarinin

kurallarinda bu teminat yer almamaktadir.

d) Yolcularla ilgili teminatlar.

Bu konudaki teminat, Atina Sozlesmesinin 2002 tarihli Protokoli ile birlikte Onem
kazanmistir. Teminatin kapsamina, kuliibe girmis bir gemide bir tagima soézlesmesi ve/veya
bilet ile ticret karsilig1 tasinan yolcularin, hastalanma, yaralanma veya 6limii durumlarinda,

tiyenin yaptig1 veya 6dedigi su masraf ve tazminatlar kuliip sigortasi teminatina dahildir.

— T1bbi yardim masraflari, hastane masraflar1 ve defin masraflari,

— Hastalik, yaralanma veya 6liime bagli olarak yapilan diger gerekli harcamalar,
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— Hastalik, yaralanma veya oliim nedeniyle yolcu veya yakinlarina ddenmesi gereken
tazminat.

— Yolcunun iade veya ulastirma masraflari,

e) Sapma ve liman masraflar (Deviation & port expenses)

Sigorta konusu geminin, planlanan rotadan sapmasi durumunda ortaya ¢ikan sorumluluklar
teminat altina almabilmektedir. Ornegin, bir hastanin en yakin limana ulastirilmasi, sz
konusu hastanin yerine gececek personelin beklenmesi, miiltecilerin ve bileti olmayan
yolcularin kiyiya birakilmasi amaciyla geminin normal seyirden sapmasi ile ilgili olarak
yapilan ve yakit bedeli, sigorta, miirettebat maaslar1 ile liman harglarindan olusacak masraflar

tazminat kapsami altindadir.

f) Denizde can kurtarma (Rescue)

Denizde can kurtarma, ulusal ve uluslararasi diizenlemelerde yer alan bir ylikiimliiliiktiir. Can
kurtarma, ahlaki ve insani bir gorev olarak diisliniildiigiinden, bu hizmetin iicret ve masrafa
hak kazandirmayacag: da genellikle kabul edilmektedir. Ucret olmasa bile, kurtaricinin hig
olmazsa bu faaliyet nedeniyle yaptigi masraflar agisindan, bu kabul ge¢misten beri
elestirilmektedir. 1910 tarihli Briikksel Konvansiyonu ve gerekse ISC 89’da, kurtarma
ticretinin sadece can kurtarmis olanin ¢abalar1 da dikkate alinarak hesaplanmasi ve onlara bu
ticretten hakkaniyete uygun bir pay verilmesi gerektigi kabul edilmektedir. Bu ¢ercevede, can
kurtarma bir kurtarma igerisinde cereyan etmisse, aslinda tekne ve yilik sigortacilarini
ilgilendiren bir konu olup, ancak yukarida belirttigimiz sartlarla kuliip sigortas1 kapsamina
girmektedir. Yalnizca can kurtarilmis olmasi halinde ise durum farklidir. P&I kurallarina
gore; gemideki kimseleri kurtaran veya kurtarmaya calisan kimselere ancak hukuken

O0denmesi gereken licret ve masraflar P&I sigortasi kapsamindadir.

g) Catma (collision) sorumluluklari.

Catma olaylari, zararin genellikle yliksek meblaglara ulagabilmesi nedeniyle onemlidir.
Ancak, catmayr Onemli hale getiren iki sebep daha bulunmaktadir: Birincisi, bir ¢atma
sonucunda; cismani zararlar, yiik zararlari, miisterek avarya, kirlenme, enkaz kaldirma gibi

kuliip sigortas1 kapsamindaki bircok talebin bir arada ¢ikabilecek olmasidir. Ikincisi ise,
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catmadan dogan sorumluluklar i¢in tekne sigortacilarinin da sinirli bir teminat saglamasidir.
Dolayisiyla, sigortacilar arasindaki hesaplagsmanin ne sekilde olacagi da son derece onemlidir

(Acar, 2008).

Teminatin kapsaminda, tekne sigortasinin % teminat verdigi zararlar i¢in agikta kalan 4 ’lik
kisim ddenmektedir. Ancak, kuliip kurallarindaki ¢atmanin tanimi tekne sigortasindan biraz
farklidir. Bu gergevede, tekne sigortasinin %, P&I sigortasinin ise %4 teminat verdigi ¢catma

zararlar1 (North Of England);

— Diger gemi veya bu gemideki nesnelerin gordiigii zarar

— Diger geminin veya bu gemideki nesnelerin gecikmesi

— Diger gemi veya bu gemideki yiikiin miisterek avarya garame paylart ve kurtarma
masraflar

— Dava ve say masraflari

— Sigortali gemideki nesnelerin gordiigii zararlar

— Kirlilik zararlari

h) Sabit veya yiizer cisimlere carpma teminati.

Gemiler yiizer havuz veya samandira gibi ylizer nesnelere (floating object) veya dalgakiran,
liman, rihtim, ving, platform gibi denizin iistiindeki sabit yapilar ve bunlarin {izerindeki seyler
yahut kablo veya boru hatti gibi denizin altindaki sabit nesnelere (fixed object) zarar
verebilirler. Bunlara ¢arpma, tekne sigortasi anlaminda ¢atma olmadigindan tekne sigortasi
kapsami disindadir. P&I sigortasi ise, sebebi bir ¢atma olsun olmasin bu konuda tam teminat

verir (North Of England).

1) Kardes gemi (sistership) klozu

Kardes gemi (sistership) klozu, tekne klozlarinda ¢atma sorumlulugunun devami olarak yer
alir. P&I kurallar1 agisindan da durum aynidir. Kloz, birbiriyle ¢atisan gemilerin ayni1 kimseye
ait olmasi halinde ne olacagini diizenler. Buna gore, sayet catma kardes gemiler arasinda

meydana gelmisse, bu gemiler sanki farkli kimselere aitmis gibi kabul edilir. Dolayisiyla,
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karsiliklt sorumluluklar buna gore belirlenir, tekne ve kuliip sigortacilarinin sorumluluktan

iistlenecekleri payda buna gore hesaplanir.

i) Cekme (fowage) sorumluluklar:

Cekme veya romorkaj (fowage), bir tarafini c¢eken (tug) diger tarafini ¢ekilenin (fow)
olusturdugu iki tarafli bir sozlesmedir. P&I sigortasinda, bir gemi veya bir diger nesnenin
tutulmasi, ¢ekilmesi, itilmesi, yedeklenmesi, kilavuzluk edilmesi veya sabitlenmesi ile ilgili
isleri ifade eder. Gemiler ¢ogu zaman bir limana girmek veya limandan c¢ikmak yahut da
liman i¢inde manevra yapabilmek icin ¢ekilmeye ihtiya¢ duyarlar. Cekme bazen de agik
denizde gerekli olur. Mavna gibi kendi kendine hareket kabiliyeti olmayan gemi veya yapilar

i¢in ise bu bir zorunluluktur.

Cekme, P&I kurallarinda ¢ekmeye miinhasir olan bir teminat bulunmadigi i¢in Gnemsiz
sayilabilir. Fakat P&I sigortasi kapsamindaki zararlarin ¢ogunun ¢ekme esnasinda ortaya

¢tkmast miimkiindiir. Cekilme durumlarinda teminat kapsamina girebilme sarti;

— Sorumluluk tekne sigortas1 kapsamina girmemelidir.

— Cekme sozlesmesi kuliiblin uygun buldugu veya yazili olarak onaylamis oldugu bir
sozlesme olmalidir.

— Sayet istenmisse, iiye ilave prim veya katki 6demeli veya 6demeyi taahhiit etmelidir.

— (Cekme kuliibe bildirilmelidir ve kuliip ¢cekmenin ve ¢ekme sézlesmesi sartlarinin makul

olup olmadigini incelemelidir.

Eger, ¢ekme isi sigortali gemi tarafindan yapiliyorsa;

— Cekme, denizde can veya mal kurtarma amaciyla yapilmis olmalidir.

— Gemi ¢ekme i¢in dizayn edilmis ise kuliibe giris aninda, ¢ekme amaci i¢in sonradan bu
sekle dontstliriilmiisse doniistiirme aninda durumun kuliibe bildirilmesi gerekir.

— Sayet istenmisse, iiye ilave prim veya katki 6demeli veya 6demeyi taahhiit etmelidir.

— Cekme sozlesmesi kuliibiin uygun buldugu veya yazili olarak onaylamis oldugu bir

sozlesme olmalidir.
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Jj) Kirlilik (pollution) teminat.

1967 yilinda Ingiltere ve Fransa sahillerini petrole bulayan Torrey Canyon felaketi sonucunda
alman 1iki ders vardir: Birincisi, kirlenme zararlarinin tahmin edilemeyen boyutlara
ulasabildigi; ikincisi ise kirlenme magdurlarinin zararlarini tazmin ettirecek bir muhatap
bulamadiklaridir. Bu nedenle, ilk cevap CLC 69 ile verilmistir. Bununla, kirlenme
magdurlarina onlar1 tazmin edecek bir muhatap gosterilmis, bu muhatabin mali giiclinii
giivence altina alabilmek icin ise zorunlu sigorta dngoriilmiistiir. Mevcut sorumluluk rejimini
ters yliz ederek gemicilik sektoriinli agir bir sorumluluk altina sokan bu konvansiyonu, daha

sonra deniz kirliliginin 6nlenmesini konu alan MARPOL 73 takip etmistir (Merkin, 2008).

Arkas1 kesilmeyen felaketler milyarlarca dolarlik zararlara yol agmis, her olayda binlerce
dava agilmis, tazmin edilemeyen magdurlar kamuoyu baskisi1 olusturmustur. Bu nedenle, IMO
konvansiyonlar1 sadece degismekle kalmamis, yanlarina yenileri de eklenmistir. Ayrica,

ulusal mevzuatlar da bu gelismelerden paylarini almiglardir.

Biitiin bu gelismelerin P&I kuliipleri iizerinde, kuliiplerin de bu gelismeler iizerinde dnemli
etkileri olmustur. Bunun nedeni, CLC 69’un gemi maliki adina diizenledigi yiiklii faturanin
gercek muhatabinin P&I kuliipleri olmasidir. Nitekim aradan gegen siirede, belki de
degismeyen tek sey, P&I kuliiplerinin s6z konusu mali giivenceyi saglama noktasinda rakipsiz

olduklar1 gercegidir.

Kirlenme zararlari, sadece astronomik meblaglara ulasabilmesi nedeniyle degil, ayrica diger
taleplerle olan yakin iligkisi nedeniyle P&I paketinde yer alan taleplerin en 6zel olanidir.

Teminatin kapsaminda; petrolden kaynaklanan kirlenme zararlarimin tazmini konusunda
bugiin diinyanin biiylik boliimiinde gecerli olan rejim CLC 92 de gecen ve asagida beliritilen

zararlar girmektedir.

— Miilkiyet zararlar1 (property damages). Petrol bulasmis olan herhangi bir miilkiin
temizlenmesi, tamiri veya yenilenmesine ait makul bedele (reasonable cost) iliskin talepler.
Sayet, balik¢i aglarinda oldugu gibi temizlenmeleri miimkiin degilse, eski-yeni farki

indirilerek bunlarin yenilenme bedeli ddenir.
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— Zarara baglh kayiplar (consequential loss). Petrol bulasmis olan miilkiin sahibinin veya
kullanicisinin ugradig1 kazang kaybi (loss of earning), kabul edilebilir bir taleptir. Bunun en
yaygin O0rnegi, aglarina petrol bulagsmis olan balik¢ilarin aglari temizlenene veya yenilenene
kadar ugradiklar1 kazang kaybina iliskin taleplerdir.

— Saf ekonomik kayiplar (pure economic loss). Taleplerin énemli kismini1 olusturan bu
grupta, kazang kaybi ile bulagsma arasindaki bag daha zayiftir. Daha ¢ok, sayet kirlenme
olmasaydi beklenen kazancin kaybina iligkindirler. En yaygin Ornekleri; teknelerine veya
aglarma petrol bulagsmasa bile baliklarin kagmis olmasi veya bodlgede avlanma yasagi
getirilmesi nedeniyle artik avlanamayacak olan balik¢ilar ile 6zellikle sahil seridi ve plajlarin
kirlenmesi nedeniyle rezervasyonlar iptal edilmis veya miisterileri azalmis otel ve restoran
sahipleridir.

— Cevre zararlan (environmental damage). Cevre zararlarimi matematiksel olarak ifade
etmenin bir yolu yoktur. Buna iliskin talepler icin kabul edilebilirlik 6l¢iisii; alinan tedbirin

makul, orantili ve basar1 sansinin olmasidir.

Kuliiplerin kirlenme zarar1 konusundaki genel diizenlemesi ise, kuliibe girmis gemiden veya
diger bir miilkten, petrol veya diger bir maddenin ka¢gmasi, bosalmasi veya bulagmasinin
sonucunda, liyenin maruz kalabilecegi sorumluluk buna bagli masraf ve harcamalarla birlikte
kuliip sigortas1 kapsamindadir.

Bunker (yakit) kaynakli kirlenmeler ile diger tehlikeli ve zararli maddelerden kaynaklanan
zararlar, temizleme ve oOnleyici tedbirlerin bedeli ile diger sézlesmelerden kaynaklanan

sorumluluklar da teminat altina alinmaktadir.

Bunlarin disinda, “Devlet Emirleri” olarak tabir edebilecegimiz, kirlenmeye neden olan ya da
kirlenme tehdidi yaratan bir gemi hakkinda, yetkili devletin ¢esitli tasarruflarda bulunmasi s6z
konusu olabilir. Bu bayrak veya sicil devleti olabilecegi gibi, cogunlukla geminin o anda
sularinda bulundugu devlettir. Emir veya tasarruf ise, bir rota emri olabilecegi gibi, Prestige
olayinda oldugu gibi geminin agiga c¢ekilerek kiyidan uzaklastirilmasi, hatta geminin
batirilmasi seklinde de olabilir. Bu tlir emir veya tasarruflar nedeniyle geminin ugradig ziya

veya hasar hususunda, P&I kurali ise genellikle soyle ifade edilmektedir:
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Kirlenmeyi veya kirlenme tehdidini dnlemek ya da en aza indirmek amaciyla herhangi bir
devlet veya otorite tarafindan verilen herhangi bir emir veya direktife uymanin sonucu olarak
maruz kalman bedel veya sorumluluk, geminin tekne poligesine gore tazmin edilemedigi

durumlarda kuliip sigortasi kapsamina girmektedir.

Ayrica sayilart ¢ok fazla olan kiigiik kirlenme =zararlar1 ise, pratikte Onemli hukuki
uyusmazliklar dogurmamaktadir. Buna karsilik, kiiclik-biiylik her kirlenme zarar1 cezai
sorumluga konu olmaktadir. Bu konudaki para cezalarinin ¢ok yiiksek olabilmesi sebebiyle

cezai sorumluluk ve hukuki sorumluluk teminat altindadir (North Of England).

k. Enkaz kaldirma (wreck removal) teminati.

Enkaz kaldirma tek basina ele alindiginda masrafli ve karmasik bir istir. Ancak, cogu zaman
catma veya kirlenme ile birlikte ortaya g¢ikmakta, bunlarin sebebi veya sonucu haline
gelebilmektedir. Bu da enkaz kaldirma konusundaki kuliip sigortasi teminatini en az digerleri

kadar 6nemli hale getirmek i¢in yeterli bir sebeptir.

P&I kurallarinda, bir enkaz tanimi verilmemekle birlikte, gemideki nesneler de bu kavram
icerisinde degerlendirilmektedir. Gemi agisindan, sadece gercek tam ziya (actual total loss)
degil, hiikmi tam ziya da (constructive total loss) kural kapsaminda degerlendirilmektedir.

Enkaz kaldirma teminatina sunlar dahildir:

— Sigortal1 gemi veya bu gemideki nesnelerle ilgili olarak; enkazin kaldirilmasi, ¢ikarilmasi,
yiikseltilmesi, imhasi, isaretlenmesi, 1siklandirilmasi ve idaresi ile ilgili masraf ve
harcamalardir. Gemideki nesnelerden kasit, gemide bulunan yiik, diger esya, bunker ve
gemiye ait ekipmanlardir.

— Diger gemi veya bu gemideki nesnelerin enkaz kaldirma masraflari,

— Enkazin yiikseltilmesi, isaretlenmesi, imhast gibi ¢aligmalar sirasinda, (enkazin kayarak
yer degistirmesi gibi) kendiliginden meydana gelen olaylardan veya (yetersiz 1siklandirilan bir
enkaza bir geminin ¢arpmasinda oldugu gibi) bu calismalardaki basarisizliktan kaynaklanan

sorumluluk, kirlenme zararlar1 da dahil olmak iizere, bu kapsamdadir.
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Teminatin sartlart ise genellikle sOyle sayilmaktadir:

— Enkazin kaldirilmasi hukuken zorunlu olmalidir,

— Sozlesme kuliip tarafindan onaylanmis olmalidir,

— Kaurtarilan nesnelerin degeri diisiiliir, enkaz kaldirma faaliyeti sonucunda kurtarilmis olan
yiilk ve diger esya ile geminin kendi degeri diisiilerek, kuliiblin sorumlulugu bu sekilde
hesaplanir.

— Enkaz {izerindeki hak, feragat veya temlike konu edilmemis olmalidir.

1) Karantina masraflari (quarantine expenses)

Gemiler, salgin bir hastalig1 bir yerden bir yere kolayca tagiyabilirler. Salgin tehlikesi bulunan
gemilerin ise, dezenfekte edilmesi, karantina altina alinmasi, hatta limana hi¢ sokulmamasi
Oteden beri uygulanan tedbirlerdir. Bu nedenle, gerek donatanlar gerekse sigortacilar,
karantina tehlikesi ile daima kars1 karsiyadir. Karantina, hesapta olmayan ilave masraflara yol
acar. Karantina masraflar1 ile bu caligsmalar nedeniyle ugranilan kayiplar su sartlarla P&I

sigortas1 kapsamindadir:

— Gemide bir salgin bag gostermis olmalidir,

— Geminin, gemideki kisilerin, yiik ve diger seylerin dezenfekte edilmesi ile ilgili olagan dis1
masraflar ile bu caligmalar i¢in veya bu ¢alismalar siiresince harcanan yakit, kumanya,
gemiadamu ticretleri, sigorta masraflari, liman ticretleri, yiikleme bosaltma masraflar1 da bu
kapsamdadir.

— Sayet geminin bir limanda karantina altina alinacagi biliniyorsa veya bunun tahmin
edilmesi makul sekilde beklenebiliyorsa, buna ragmen o limana gidilmigse, yapilan masraflar

teminat disinda kalir (Skuld).

2.5.2. Tazmin (Indemnity) Yoniinden Kuliip Teminati Altinda Bulunan Sorumluluklar

a) Yiikle ilgili sorumluluklar.

Bir gemiden kazang saglamanin en yaygin yolunun, onu esya tasimasina tahsis etmek oldugu
diisiiniildiigiinde, yiikle ilgili taleplerin P&I teminat1 igindeki 6nemi kendiliginden anlasilir.
P&I sigortasi, bir tasiyan sigortast degil, bir donatan sigortasidir. Deniz tasimalarinda,

tasityanin donatan olmasi sart olmadig1 gibi, donatan olmayan tasiyanin da sorumluluk i¢in
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sigorta teminat1 saglayabilecegi tek adres P&I sigortast degildir. Buna karsilik, yiikle ilgili
talepler dahil olmak iizere, P&I paketinde yer alan biitiin teminatlar daha ¢ok donatan

menfaatiyle ilgilidir.

P&I teminatinin kapsami konusunda, geleneksel P&I teminati ve ilave P&I teminat1 seklinde
ikili bir ayrim yapilabilir. Geleneksel teminat, yiikiin ziya veya hasara ugramasindan
kaynaklanan sorumluluga karsilik gelmektedir. Ancak, bununla siirli degildir. Gecikme ve
deger kaybindan kaynaklanan sorumlulugu da kapsamaktadir. ilave teminat ise, iki sekilde
olup, birincisi; zarar gérmiis, ise yaramaz veya gonderilen tarafindan alinmayan yiikiin
bosaltilmas1 ile ilgili sorumluluk ve masraflardir. ikincisi ise, direkt veya aktarmali

tasimalardir.

Yik veya diger esyanin, ziya (loss), kismi ziya (shortage) veya hasara (damage)
ugramasindan kaynaklanan sorumluluk, P&I sigortasi kapsamindadir. Bunun i¢in yiikiin o
anda gemide bulunmas1 sart degildir. Genellikle 6zel bir siire sinirlamast konulmamaktadir.
Tabiatiyla, biitiin durumlarda 6nemli olan, liyenin bu ziya veya hasardan sorumlu olup
olmadigidir. Uyenin bu konudaki sorumlulugu iki sebepten dogabilir: Birincisi;
konsimentodan, sefer carterinden (voyage charter) veya zaman carterinden (time charter),
dogmasidir. ikincisi ise; baz1 hukuklarda haksiz fiil esasina dayali oldugu kabul edilen denize
elverigsizlikten kaynaklanmasidir. Sozlesmenin {ye tarafindan ihlalinden kaynaklanan
sorumluluk, kuliip sigortas1 kapsamindadir. Bu kisisel bir ihlal olabilecegi gibi, liyenin; ytikiin
uygun sekilde yiiklenmesi, istifi, elden gecirilmesi, taginmasi, bosaltilmasi ve teslim edilmesi
konularinda, fiillerinden, ihmallerinden veya kusurlarindan sorumlu oldugu kisilerin ihlali
seklinde de olabilir. Ayn1 sekilde, geminin denize elverissiz olmasi veya koti kosullarda

(unfitness) olmasindan kaynaklanan sorumluluk da P&I sigortasi kapsamindadir.

Bir kaza sonrasinda oldugu gibi, yilik zarar gorebilir veya tasinmaya elverissiz hale gelebilir.
Bu halde, yiikiin i¢inde bulundugu duruma gore yeniden istif edilmesi veya bosaltilmasi ya da
gemiden tahliye edilmesi, seferin giivenli sekilde devam etmesi igin sarttir. Iste, {iyenin bu
sebeple yaptig1 ilave masraflar P&I sigortasi kapsamindadir. Ancak, bunun iki sart1 vardir:

Birincisi, bu masraflar, iiyenin bagka bir kimseye riicu ederek tahsil edememesi halinde kuliip
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sigortas1 kapsamindadir. Yine, bu masraflar miisterek avarya kapsamina da girmemelidir.
Ikincisi ise, ancak normal isletme gideri cergevesinin dismna cikan ilave masraflar kuliip

sigortas1 kapsamindadir.

Gonderilen, sayet bosaltma limaninda veya teslim yerinde ytikii almamigsa, yiikiin toplanmasi
(collect) veya kaldirilmasi (remove) ile ilgili sorumluluk ve ilave masraflar kuliip sigortasi

kapsamindadir.

Direkt tasimalarda, tagima mesafesi birden fazla parcaya ayrildigi halde, glizergdhin tamami
icin tek bir tasima sézlesmesi yapilmaktadir. Yiikiin gemi disinda iken ugrayacagi ziya veya
hasardan dolay1 da {iyenin sorumlulugu s6z konusu olabilir. Bu sorumluluk, kuliip sigortasi

kapsamindadir.

Bunlarin disinda;

— Hasarl1 yiikiin imha (disposal) masraflari,
— Catmada yiik hasari,
—Yiikiin miisterek avarya payr ve kurtarma yardim masraflar1 da teminat kapsamindadir

(Acar, 2008).

b) Geminin miisterek avarya payu.

Bir deniz yolculuguna ¢ikmis gemiyi ve yiikii tehdit eden bir tehlikeden onlar1 korumak
amaciyla, makul bir hareket tarzi teskil edecek sekilde bile bile yapilan fevkalade fedakarlik
veya fevkalade masraflar, gemi veya yilikiin tamamen veya kismen kurtulmus olmalari
kaydiyla miisterek avarya sayilir. Bu kapsamdaki zarar ve masraflar gemi ve yiik ilgilileri
arasinda dispe¢ raporlarina gore paylastirilir. Dispe¢ sonucunda belirlenecek olan gemiye ait
garame payl tekne sigortasi kapsamindadir. Yiikiin garame payr ise yiik sigortasi
kapsamindadir. P&I sigortasi ise, bu ikisinin bosluklarini doldurur. P&I teminati iki seyi
kapsar: Birincisi, gemiye diisen miisterek avarya garame payidir. Ikincisi ise, kurtarma veya

ozel iicretlerdir. Ancak, bu teminat genellikle su sartlara baglidir:
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— Tekne policesine gore tazmin edilemeyen kisim kuliip sigortas1 kapsamindadir,

— Geminin miisterek avarya veya kurtarma masraflarina istirak i¢in hesaplanan degerinin,
tekne poligesinde yazili degeri agsmasi nedeniyle tekne policesinin kapsami disinda kalmis
olmalidir,

— Geminin tekne poligesinde yazili degeri gilincel olmalidir (Skuld).

¢) Kurtarma (salvage) masraflari.

Kurtariciya 6denecek 6zel tazminat konular1 standart P&I teminati i¢erisinde yer almaktadir.
Ozel tazminat, miisterek avarya sayillmayan kurtarma ise, zaruri veya amaca uygun koruma
onlemi olarak nitelendirilebiliyorsa, tekne sigortasi kapsaminda olacaktir. Kirlenmenin
onlenmesi veya en aza indirilmesi konusundaki caligmalara ait bedeller bu sigorta kapsami

icindedir (North Of England).

d) Para cezalan (fines) ve miisadere (arresting).

Para cezalar1 ve miisadere, ceza hukukuna ait yaptirimlardir. Bu nedenle de, P&I
teminatindaki diger sorumluluklardan farklidirlar. Cezai sorumluluk, geleneksel olarak
kisideki su¢ isleme niyetine baglidir. Bu nedenle de, cezai sorumlulugun sigorta edilip
edilemeyecegi tartigmalara yol a¢mistir. Tartisma, bunun ceza gerektiren fiillerin
odiillendirilmesi anlamina gelip gelmedigi, dolayisiyla bu tiir poligelerin kamu diizenine
aykir1 olup olmadigi noktasindadir. Bununla birlikte, kamu diizeni veya kamu yararini
ilgilendiren kanunlar, kendi amaglar1 ¢ercevesinde, sadece ihlale bagli olarak ve suc¢ isleme
niyetini aragtirmaksizin cezai sorumluluk yiikleyebilmektedir. Glinlimiizde, donatanin sadece
ihlale bagl olarak sorumlu tutuldugu (strict liability), yine baskasinin fiili nedeniyle onun
yaninda veya onun yerine sorumlu tutuldugu (vicariously liability) ve bu sekilde

cezalandirilmasini 6ngoren diizenlemeler pek coktur.

Bu ihlaller nedeniyle geminin alikonulmasi ve hatta miisaderesi s6z konusu olabilmektedir.
Iste, cezalarm kuliip teminatina dahil olmasinin sebebi budur. Bu tiir sorumluluklar igin

verilen poligelerin gecerli oldugu bugiin Ingiliz ve Amerikan hukuklarinda genellikle kabul

edilmektedir (Acar,2008).
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Teminat kapsamina genelde;

— Yiik eksikligi ve fazlalig1 ve kagakg¢ilik nedenleriyle ilgili giimriik cezalari,

— Deniz kirliligi ve gevre kirliligi cezalar1 girmektedir.

e) Dava ve say masraflari

P&I sigortast bir sorumluluk sigortast oldugundan, liyenin {i¢iincli kisilere karst miimkiin
oldugu kadar az tazminat 6demesi, hem o iiyenin, hem kuliiblin, hem de biitlin iiyelerin
menfaatinedir. Bu nedenle, P&I sigortasi kapsaminda bir taleple karsilagma ihtimali olan veya
karsilagan tiyenin, gerekli olan teknik veya hukuki onlemleri almasi gerekmektedir. Bunlar,
bu béliimde her talep icin ele aldigimiz 6nleyici tedbirler seklinde ve tedbirli bir donatan gibi
davranma gorevi cercevesinde olmaktadir. Uyenin bu &nlemleri kendiliginden almasi
gerektigi gibi, kuliip de bu tiir hallerde liyeye nasil hareket etmesi gerektigini bildirir ve bu
konuda baz1 harcamalar yapilir. Kuliibiin onay1 ile yapilan bu harcamalar da, kuliip tarafindan

tiyeye geri 6denir (North Of England).

f) Omnibiis teminati

Kuliibiin bir talebi 6deyip 6dememek veya kismen 6demek konusunda ¢ok genis bir takdir
yetkisi vardir. Ancak, takdir yetkisi, bir yoniiyle de “omnibus cover” seklinde, ayr1 bir teminat
baslig1 olarak bilinmektedir. Bu, kuliibiin kuliip teminat1 diginda kalan ya da kuliip teminatina
dahil olmakla birlikte cesitli sebeplerle 6demekten kacinabilecegi bir talebi, tamamen kendi
istegiyle 6demesi anlamina gelmektedir. Uyelere daha genis bir sigorta teminati saglamak
amacina yonelik oldugu ifade edilen bu 6demeler, birer lituf (ex-gratia) 6demesidir. Sabit
prim sigortacilarina ait literatiirde ise, “omnibus cover” seklinde bir teminat yoktur. Ancak,
bunlarin kurallar1 miisterek kuliiplere nazaran ¢ok daha net oldugundan, hem boyle bir ihtiyag
yoktur hem de bunlarin da biitiin sigortacilar gibi liituf 6demesi yapmasina herhangi bir engel

yoktur (North Of England).
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2.5.3 Diger Cesitli Teminatlar

FD&D Teminat1 (navlun, siirastarya savunma masraflar1), grev teminati, savas riskleri
teminati, korsanlik eylemi ile gemi ve yiike gelecek zararlara iliskin teminat, gemi
adamlarinin kagirilmasina iliskin fidye teminati gibi bagka hususlarda standart dis1 olarak P&I

sigortasi kapsamina dahil edilebilmektedir.

2.5.4. P&I Kurallarina Gore Genel Olarak Kuvertiir (Kapsam) Disinda Olan Riskler

. Muafiyetler

. Tekne makine sigortasi tarafindan karsilanan riskler

. Cifte sigortalanms riskler

. Hukuka aykiri, tehlikeli ve basiretli hareket etmemekten kaynaklanan tazminat ve
sorumluluklar

. Geminin klas haricinde olmasi, bayrak devletinin 6ngérdiigii kanuni gereklere

uyulmamis olmasi nedenleriyle karsilasilan riskler
. Savas ve teror nedeniyle karsilagilan riskler
. Cok istisnai haller disinda radyoaktif yiik tasinmasindan dogan sorumluluk ve

tazminatlar (Merkin, 2008).

2.6. P&I SIGORTA SAGLAYICILARI

P&I sigortasi saglayicilart ikiye ayrilmaktadir. Bunlar, donatanlarin istirakiyle kurulan
“Miisterek (Mutual) P&l Kuliipleri” ve sabit prim sistemiyle calisan “P&I Sigorta
Sirketleri”dir.

2.6.1. Miisterek P&I Kuliipleri (Mutual Clubs)

Miisterek P&I kuliipleri, donatanlarin bir araya gelerek, birbirlerini deniz rizikolara karsi
korumak ve tazmin etmek amaciyla kurduklari bir kuliip sistemidir. Bu kuliipler, miisterek ve
kar gbzetmeyen organizasyonlar olarak faaliyet gosterirler. Her bir {iye, kuliibiin sigortalisi
sayilir ve sadece ilgili yil i¢in olusan toplam masraf ve tazminatlar liyelerden alinir. Pay

sahipligi sistemi yoktur ve liyesi olan donatanlar bir digerini sigortalar.
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Karsiliklilik ilkesine gore, kuliibe {iye olan gemi donatanlar1 (veya diger iiyeler) deniz
ticaretinde karsilastiklart risklere ve sorumluluklara, kuliip kurallar1 ¢ergevesinde adil ve

olabildigince esit bir sekilde ortaklasa katlanirlar.

Kuliiplerin yonetimi iki tiirlii olmaktadir. Ya iiyeler tarafindan ve iiyeler arasindan segilen bir
“Yonetim Kurulu”nun; diger iiyelerden “Danisma Kurulu”na, “Denetim Kurulu”na “Yatirim
Kurulu”na, “Atama Kurulu™na, “Odeme Kurulu”na, “P&I Klas Kurulu”na, “FD&D Klas
Kurulu™na ve “Savas Riskleri Klas Kurulu”na atama yapmasi soncunda olugan organizasyon
yapist ile veya Yonetim Kurulu'nun bu isleri yapmasi i¢in bir isletme (Management

Company) ile anlagsmasi seklinde saglanmaktadir.

Kuliiplerde yonetim kuruluna secilebilmek i¢in, adaylar arasindaki gli¢ dagilimi genelde eski
kuliip liyesi olmak, birden fazla geminin sahibi olmak, hacimsel olarak biiyiik tonajli gemilere
sahip olmak, bayrak devletinin filo hacminin biiyiik ve kokeni oldugu iilkeden iiye sayisinin

yiiksek olmasina baghdir.
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Hatirlanacag lizere P&I sigortalarinin yillik olarak yapildigini sdylemistik. P&I kuliiplerinde
geleneksel olarak 20 Subat baslangic tarihi kabul edilir. Uye girisleri, istisnalar haricinde 20
Subat 6ncesinde yapilir. P&I kuliiplerinde 6denen katkilar, sigorta primlerini olusturmaktadir.
Uyeler kuliibe girerken o yil igin belirlenmis olan pesin katki (advance call) iicretini 6derler.

Bu iicret liyenin gemi tipine, gemi klasina, kuliipteki yilina vb diger kriterlere gore degisir.

P&I kuliipleri, kar amaci giitmeyen kuruluslar oldugundan kuliibiin her yila ait gelirleri ile
giderlerinin esit olmas1 gerekir. Her police yilinda ortaya ¢ikacak muhtemel agiklarin veya
fazlaliklarin tespit edilmesi amaciyla zaman zaman mali tablolar hazirlar ve bunlari ilan
ederler. Bazen iiyelerden toplanan pesin katkilar o yilin talep ve masraflarim1 karilamaya
yetmez; dolayisiyla biitce acik verir. Police yili sonunda ya da heniiz police yili sona ermeden,
ortaya cikan bu agik iki sekilde kapatilabilir: Birincisi, kuliip olusturmus oldugu diger
fonlardan kaynak aktararak bu acig1 kapatabilir. ikincisi ise, liyelerden katki toplayarak bu
acigl  kapatabilir. Iste, {iyelerden bu amagla toplanan katkiya ilave katki
(supplementary/additional call) ad1 verilir.

Police yillar1 her y1l 20 Subat’ta baslayip ertesi yilin 20 Subat giiniinde biten kuliiplerde, biten
polige yillar1 hemen kapatilmaz. Genellikle iki y1l daha acik kalir. Bunun iki nedeni vardir:
Birincisi, taleplerdeki gecikmelerdir. P&I talepleri, mal sigortalarinda oldugu gibi zarari
doguran olay meydana gelir gelmez ileri siiriilemez. Ayrica talep mahkemeye gitmis de
olabilir. Ikincisi ise, bir polige yilinin kapatilmasinin, artik o polige yilma iligkin ilave katki
toplanmayacag1 anlamina gelmesidir. Bu sebeple kuliipler, police yilinin kapatilmasina karar

verirken ihtiya¢ duyulursa eger, liyelerden ayrilma katkisi (release call) toplayabilmektedirler.

Bunlarin disinda, olaganiistii katki (overspill call), kuliibiin veya Havuz S6zlesmesi’nin tarafi
olan baska bir kuliibiin karsilagtigi bir olaganiistii talebi (overspill claim) 6demek igin,

toplanan katkidir (Acar, 2008).
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2.6.1.1. P&I Kuliipleri Uluslararast Grubu (Havuz Sistemi)
Uluslararasi grup (pool veya havuz sistemi); yukarida verilen tanim g¢ercevesinde ¢alisan 13
P&l kuliibiiniin birleserek kurduklart bir sistemdir. Bu sistemin temel amaci, grup

kuliiplerinin kendi risklerini karsilikli olarak paylagsmasidir.

Havuz sistemi, bu 13 P&I Kuliibiin iki 6nemli alanda beraber hareket etmesinden
olusmaktadir. Birincisi, kuliipler kendi aralarinda tazminatlar1 paylasirlar ve kollektif bazda
yiiksek seviyede reastirans satin alirlar. Bu ise kuliiplerin piyasada normal olarak mevcut olan
risklerden daha ¢ok risk alabilmelerini saglar. Boylece sigorta 3 asamada gerceklestirilmis
olur. Ikincisi ise, ortak menfaatleri gozetir ki bunlar baslica IMO (Uluslararas1 Denizcilik
Orgiitii) tarafindan ¢ikarilan kanuni diizenlemeler ve tartismalar veya standart denizcilik

kontratlarinda ortak hareket etmektir.

Cok biiyiik hasarlarda, belirlenmis bir hasar miktar1 araliklar1 i¢in, Uluslararast P&I Kuliipleri
Grubu'nun kendi aralarinda paylastiklar1 bir reasiirans sistemi vardir. Diger piyasa
reastiransindan farkli olarak bu sistem sayesinde prim sadece hasar sonuglandiktan sonra
toplanir. Hasarin olustugu kuliip, hasarin 6nemli bir miktarini 6nceden oder ve hasari
karsilamak icin sadece geri kalan fonlar havuza katilan diger kuliiplerden toplanir. Bu yolla,
ortaklik prensibi reasiiransin en ekonomik formunu olusturur ve tiim kuliipler kendi fonlarini,

olusan bu biiylik hasar karsilanana kadar ellerinde tutma avantajin yasarlar.

Uluslararas1 Grup havuzunda kar ya da zarar faktorii yoktur ve nihai masraf, havuz tarafindan
sigorta edilen reasiirans sigortasi dahilinde tiim Uluslararasi Grubun toplam hasarlarinin
seviyesine gore karar verilir. Suanda havuz iiyesi olan her bir kuliip, her hasarin ilk 7,000,000
USD’1n1 6der. Bu miktar1 gegen ve 50,000,000 USD’a kadarki hasarlar ise havuzdaki kuliipler
arasinda paylastirilir (Hasar1 yaratan kuliip dahil). Paylar, kuliiplerin tonaj biiytikliikleri, prim
gelirleri ve hasar tecriibelerine gore hesaplanir. Her kuliiblin Havuz Anlasmasi (Pooling
Agrement) altinda 30-50 Milyon USD ve yine ilk seviye i¢in %25 “Excess of Loss” bazinda
olmak tizere iki ayri reasiirans anlagsmasi da mevcuttur. Grubun Bermuda “captive” kendi

firmasi olan Hydra Insurance Company tarafindan yapilmaktadir. Ayrica ek olarak, Havuz



38

limitini (50M$) gecen hasarlar i¢in 2,000,000,000 USD’a kadar, ayni sekilde deniz kirliligi
i¢in ise 1,000,000,000 USD olmak iizere, reastlirans yapilmistir.

1,000,000,000 USD ek anlasma yapilarak reasiirans edilen miktar 3,000,000,000 USD’a
yiikseltilmigtir. Tek tek kuliiplerin kendi sigortalarini yapmalar1 yerine grup adina yapilan
Excess of Loss sigortalari, liderligi Llyods ve takipgileri olan diger biiylik sigorta sirketlerine
paylastirilmistir. Her kuliip kendi deklerasyonlarindan ve prim 6demesiyle ayr1 ayr1 mesuldiir.
Eger ki bir hasar “Excess Loss of Contract” limitini de gecerse, o zaman Havuza cekilir ve her
bir kuliip tarafindan tonaj limitlerine gore paylasilir. Boyle tagkin bir hasar, her bir kuliip
tarafindan ya rezervden ya da ozel bir licret “overspill call” ad1 altinda toplanarak iiyeler
arasinda paylastirilir. Uyelerin sorumluluklari bdyle bir biiyiik hasar durumu igin 1976 Limit
konvansiyonuna iiye her gemi basina fon limitinin %2’si ile simirhidir. Bu, Excess Loss
Reasiirans programi cergevesinde, Uluslararas1 Grup Kuliipleri iyelerinin toplam potansiyel
overspill sorumlulugu 3,400,000,000 USD’1 gegmeyecek anlamina gelir. Buna ek olarak da
bu tip hasarlarin ilk 1,000,000,000 USD’1 ek bir grup reasiiransi ile sigortalanir.
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: ; Armatir ve Operator Girigleri
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Sekil 2.2: Uluslararas1 P&I Kuliipleri Grubu Havuz Sistemi (www.igpandi.org)
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2.6.1.2. Havuz Sistemi Uyesi Uluslararasi P&I Kuliipleri Grubu

1. American Steamship Owners Mutual Protection And Indemnity Assocation

2. Assuranceforeningen Gard

3. Assuranceforeningen Skuld (Gjensidig)

4. The Britannia Steam Ship Insurance Association Limited

5. The Japan Ship Owners’ Mutual Protection And Indeminty Association
(Japan P&I Club)

6. The London Steam-Ship Owners’ Mutual Insurance Association Limited
(The London P&I Club)

7. North Of England P&I Association

8. The Shipowners” Mutual Protection And Indemnity Assocation

9. The Standard Steamship Owners’ Protection And Indemnity Assocation Ltd

10. The Steamship Mutual Underwriting Association (Bermuda) Ltd.

11. Sveriges Angfartygs Assurans Forening (The Swedish Club)

12. The United Kingdom Mutual Steam Ship Assurance Association (Bermuda) Limited
(Uk P&I Club)

13. The West Of England Ship Owners Mutual Insurance Association (Luxembourg)

(www.igpandi.org)

2.6.2. Sabit Primli (Fixed Premium) P&I Sigorta Sirketleri

Yukarida kisaca tanimini ve isimlerini verdigimiz kuliipler disinda, bu havuz sistemine dahil
olmayan kuliipler de vardir. Geg¢misleri miisterek kuliipler kadar eski olmasa da, sabit prim
esasina dayali olarak kuliip sigortasi yapan sigortacilar daima var olmustur. Karsiliklilik
esasindan ¢ok, kar amaci gliden klasik sigorta sirketleri gibi nitelendirilebilirler ve iglerinde

oldukea iyi hizmet veren ve giivenilir kuliipler vardir.

Geleneksel olarak, 10.000 GT’den kii¢iik, yakin sefer yapan yiik gemileri ile romorkdrler gibi

0zel gemiler iizerinde uzmanlagsmisladir. Aslinda, sabit prim sigortacilari ile miisterek
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kuliipler arasinda bir rekabetten ¢ok, isbirliginden ya da birbirini tamamlamaktan s6z etmek
daha dogru olur. Ciinkii bu tiir gemileri sigortalamak gergekten de daha farkli bir alandir.

Sabit prim sigortacilari, yapilar1 P&I kuliipleri gibi herhangi bir 6zellik arz etmeyen, siradan
sermaye sirketleridir. Bunlarin arkalarinda, Llyod, Fortis, QBE gibi bilinen sigortacilara ait
sermaye gruplart bulunmaktadir. Bagimsiz reyting kuruluslari ile brokerlik firmalarinin
raporlarinda, bunlarin birinci smif bir sigorta hizmeti verdikleri agiklanmaktadir. Bu
sigortacilar, kendi sunduklar1 hizmetin miisterek kuliiplerinkinden daha iistiin oldugunu da
savunmaktadirlar. Buna karsilik, kaynaklarin verimli kullanilmasina iliskin kurumsal kararlar
sonucunda, P&l pazarindan gekilme tehlikeleri de daima bulunmaktadir. Ornegin, Axa
Corporate Solutions, Kasim 2005°de ani bir kararla bunu agiklamistir. Buna sebep olarak da,

P&l sigortaciliginin toplam faaliyeti igerisinde sadece %0.5 yer tutmasini géstermistir.

Sabit prim sigorta sirketlerinde prim, sirket tarafindan ve istlenilen rizikoya gore belirlenir.
Bu agidan, bunlarin havuz kuliiplerinde prim olarak belirlenen miisterek katkilardan bir farki
yoktur. Bununla birlikte, sabit prim giriglerinin miisterek katki girislerden iki farki vardir:
Birincisi, burada tliyelerin 6deyecekleri prim sabittir ve bunlardan ilave katki, ayrilma katkisi
ile olaganiistii katki toplanmaz. Ikincisi ve bunun sonucu olarak, bunlara saglanacak sigorta
teminat1 da belirli bir meblag ile smirlidir. Diger bir deyisle, sirket her talep tiirii i¢in bir

sigorta bedeli belirler ve sigortaliya kars1 bu meblag ile sinirl sekilde sorumludur.

Sabit primlerin iadesi hususunu, Ingiliz hukukuna atif yapan sabit prim sigortacilari bu
konuyu genellikle Ingiliz Deniz Ticaret Kanunu ile ayn1 yonde diizenlemektedir. Kanuna
gore; police gegersizse veya sigortact etkili olarak caymissa, sigortalinin hilesi veya kanunsuz
bir hareketi bulunmadik¢a ve riziko boliinebilir olmak kaydiyla prim iade olunabilir. Bu
halde, giin esasia gore belirli oranlar dahilinde sigortaliya geri 6deme yapilir. Sayet, gemi
tam ziyaa (fotal loss) ugramigsa, bu halde prim iadesi yapilmayacagi genel bir kuraldir. Bu
kural, kuliip sigortas1 i¢in de aynidir. Ote yandan, bazi kuliiplerin higbir halde prim iadesi
yapilmayacagini belirttikleri de goriilmektedir (Merkin, 2008)
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2.6.2.1. Baslica Sabit Primli P&I Sigorta Sirketleri

1. Qbe Insurance (International) Limited

British Marine Luxembourg S.A.

Navigators Insurance Company

Raets Marine BV Inc.

Tokio Marine & Nichido Fire Insurance Co., Ltd.
Tokio Marine Insurance Singapore Ltd.

China Shipowners Mutual Assurance Association

The Korea Shipowner's Mutual Protection & Indemnity Association

o N v kWD

Russian Insurance Centre

10. Hanseatic P&I (Omni, 2011)

2.6.3. Miisterek Kuliipler ile Sabit Prim Sirketlerinin Karsilastirilmasi

. Idare Sekli: Miisterek kuliiplerin iiyeleri (genelde gemi donatanlar1) kendi aralarindan
secilmis yonetim kurulu tarafindan idare edilir. Sabit prim sirketlerinde ise ticari kuruluslar
veya sahipleri tarafindan idare edilirler.

. Kar: Miisterek kuliipler kar amac1 giitmezler. Bilanco donemi sonunda rezervlerinde
bulunan fazlalik teorik olarak liyelerine paylastirilabilecegi gibi ileriki yillar i¢in rezervde
kalmaya devam da edebilir. Sabit prim sirketleri, ticari kuruluslar olduklar1 i¢in dogal olarak
kar amac1 gliderler.

. Primler: Miisterek kuliipler, belirli donemlerde, 6denen tazminat miktarlarindaki
artislar nedeniyle primlerini arttirabilirler, dolayisila prim degiskendir. Sabit prim sirketleri
ise, sigortalilarindan sigorta baslangicinda belirledikleri miktar tizerinden sabit prim alirlar.

. Garanti: Misterek kuliipler, teminat mektubu sunmada, sabit primli sigorta
sirketlerine gore daha avantajlidirlar. Geleneksel olarak bu isi uzunca bir donemdir
yaptiklarindan teminat mektuplar1 (Letters of Guarantee) birgok idare tarafindan muteber
kabul edilmektedir. Ancak gii¢lii sermaye yapisina sahip sabit prim sirketleri de bu konuda
kendilerine giivenmektedirler.

. Police limiti: Miisterek kuliiplerde genelde police limiti bulunmamakla birlikte olusan
zarar ve tazminatlar diger liyelere paylastirilmaktadir. Uluslararas1 P&I Kuliipleri Grubu’nun

havuz sozlesmesi ile, sigorta limitleri 3 Milyar USD’ye ulagsmaktadir. Bunun karsisinda, sabit
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prim sirketleri ise P&I sigortasi yaparken mutlaka police iist limitini belirlemektedirler. Sabit
prim sirketleri de kendilerini reasiire etmektedirler. Ancak bilinen en st limit 500 Milyon
USD’dir.

. Uye girisi: Miisterek kuliiplerde daha ziyade 10.000 GT ve iistii gemi donatanlar1 iiye
olarak kabul edilirken, sabit prim sirketlerinde geleneksel olarak 10.000 GT ve alt1 gemiler

sigortalanmaktadir.

Yukaridaki karsilastirmalardan sabit primli sirketlerin (havuz dis1 kuliiplerin) digerlerine
nazaran dezavantajli oldugu gibi bir sonu¢ ¢ikarilmast uygun olmayacaktir
(www.raetsmarine.com). Miisterek kuliipler veya sabit primli sirketler arasinda tercih
yapilmasi tamamen asagidaki kosullara gore toplu bir degerlendirme yapilarak varilabilecek

bir sonugtur;

. Sirketin / gemilerin ¢alisma sahasi
. Tasidigr yiikler

. Calistirdig1 personel

. Sirketin isleyis bigimi

. Sirketin biit¢esi

2.6.4. P&I Kuliip Muhabirleri

Bir P&I kuliibliniin tiim limanlarda temsil edilmesinin saglanmasi ve {yelerine global
anlamda hizmet verebilmesi i¢in kuliiplerce “Muhabir” kullanilmaktadir. Bazen “Temsilci”

olarak adlandirilirlar.

Mubhabirler yerel avukatlar olabilecegi gibi, uzman P&I kuliip temsilcileri, uzman g¢aliganlari
olan gemi acenteleri veya bazi olaylarda siirveyorler olabilirler. Muhabirler, P&I kuliibiiniin
bir departmani ya da subesi olmadig1 gibi, acentesi de degildir. Kuliip adina genel olarak
hareket etme yetkisine sahip degildirler. Yasal islemleri kuliip adina kabul etmeye ve yerine
getirmeye iligkin genel bir yetkileri yoktur. Kuliip yoneticilerinin agik talimati olmadan ve
onlar tarafindan 6zel bir yetki verilmeden, hi¢ bir muhabir, kuliip adina yasal islemlere taraf

olamaz.
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Muhabirlerin kuliiple ¢alisma kosullari, genelde sadece kuliip yoneticileriyle aralarinda teati

edilen niyet ve anlayis mektuplarindan ibarettir.

Kuliip muhabirleri, bir hasarin meydana gelmesi halinde acilen gerekli 6nlemlerin alinmasini,
hasarin hafifletilmesi veya hasarin dogumuna sebep olan olaylarin arastirilarak gerceklerin
ortaya ¢ikmasini veya yiik hasarlarinda siirveyin atanmasini veya miirettebat yaralanmasinda

tibbi yardimlarin yapilmasini saglamakla gorevlidir.

Kuliipler, muhabirlerden yerel gelismeler hakkinda {iyelerini ilgilendiren konularda bilgi
verilmesini talep edebilir. Bir¢gok muhabir, birden fazla P&I kuliibiiniin listesinde yer

alabilmektedir.

2.6.5. P&I Hizmeti Sunumu

Bir P&I kuliibii faaliyetlerinde bir sigorta firmasi, hukuk firmasi ve kayip hesaplayicisindan
olusan karma bir yapiy1r gosterir. Bunun anlami kuliibiin kazayla ilgili uzmanlar1 ve
uzlastiricilart bulmaktan tutun, kanuni destek ve tazminat 6demeye kadar kazanin her

asamasinda armatore destek olmasidir.

P&I kuliibii gemi malikine yardim etmek i¢in vardir ve sorumluluklariyla ilgili tazminatlarini
kargilar. Bu durumda hemen hemen her zaman gemi maliki ve kuliibii olusan problemleri
¢ozmede beraber calisirlar ve ¢ok nadiren P&I kuliibii ile gemi maliki tazminat kapsami

konusunda ihtilafa diiserler.

Kuliipler sadece sigortayr kapsamayan ayni zamanda tazminatlarla ilgili kanuni tavsiyeleri
veren ve kazalara cevap verebilen essiz organizasyonlardir. Gemi malikinin sorumluluklarin
yonetirken bir kullip ayn1 zamanda bir taraftan 2 torba pirincin kayip olmasiyla ilgilenmek
zorunda kalirken diger taraftan tamamen yiikli olan bir VLCC’nin batistyla ilgilenmek
zorunda kalabilir. Onun i¢in 6zel bir kazaya kars1 P&I’in reaksiyonunun kabul edilebilir ve
donanimli olmas1 gerekmektedir. Kuliipler yiliksek kalitedeki ©zel teknik uzmanlara,

denizcilik avukatlarina ve yerel ticari makamlara ulasabilme imkanina sahiptirler.



44

3. MALZEME VE YONTEM

3.1. ULUSLARARASI MEVZUAT

1969 yilina kadar, donatanlar i¢in herhangi sorumluluga ait bir denizcilik sigortasi, ihtiyari
olarak yapilmaktaydi. Suan dahi, fiziksel zarar ve kayiplara karsi sigorta yaptirmak icin
donatanlar, sigorta soOzlesmesinin sartlarin1 belirleyebilmekte ve hangi sigortaciyla

calisacaklarin1 segebilmektedirler.

Denizcilik sorumluluk sigortalari, diger sigorta branslarina nazaran ¢ok daha sonra zorunlu
hale gelmistir. Denizcilik sigortalarindaki bu kokli degisikligin temelinde Torrey Canyon
felaketi bulunmaktadir. Liberya bayrakli bir tanker olan Torrey Canyon, 18 Mart 1967
tarihinde Sicilya yakinlarinda bulunan kayaliklara oturmustur. Kaza sonucunda, 120.000 ton
ham petrol {in denize dokiildiigli tahmin edilmektedir. Dokiintii, 100 mil ¢apindaki bir alana
yayllmis ve deniz faunasini, kuslari ve kumsallar1 ciddi boyutta etkilemis ve kirletmistir.
Felaketin ardindan, petrol dokiilmesinden dogan yiikiimliiliikklerin, maliyetlerin, zararlarin
tazmin edilebilmesi i¢in IMO biinyesinde uluslararasi konferanslar diizenlenmis ve 1969 CLC
olarak bilinen Hukuki Sorumluluk S6zlesmesi imzalanmistir. Bu sézlesmeye gore ilk defa
petrol tasiyan gemilerin sorumluluklari belirlenmis ve bu sorumluluga iliskin zorunlu teminat,

mali giivence veya sigorta sart1 aranmasina karar verilmistir (Zhu, 2009).

1969 Hukuki Sorumluluk Soézlesmesi ile baslayan P&I sigortasint mecburi kilan bu siireg,

giiniimiizde uluslararasi sozlesmeler ile gelismesine devam etmektedir.

P&I sigortasini zorunlu hale getiren uluslararasi mevzuata bakildiginda, yaptirim giicli ve
katilim ¢ogunlugu agisindan, oncelikle Birlesmis Milletler’in bir alt organi olan, Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan diizenlenmis ve iiye devletlere imzaya agilmis, deniz

alacaklarina iliskin mali mesuliyetleri diizenleyen sozlesmelerin oldugu goriilmektedir. Ikinci
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olarak, Avrupa Birligi (AB) iiyesi devletlerde i¢ mevzuatlarinin diizenlenmesinde yaptirim
giici olan Avrupa Parlamentosu direktifleri gelmektedir. Son olarak, Amerika Birlesik
Devletlerinde (ABD) uygulanan ve tiim eyaletlerinde gecerli olan “Oil Pollution Act” (OPA)

isimli petrol kirliligi yasasindan bahsedilmesi miimkiindiir.

3.1.1. IMO Sozlesmeleri

3.1.1.1. Hukuki Sorumluk Sézlesmesi (CLC-92)

Denizcilik alaninda, gemi kaynakli petrol kirliligine iliskin uluslararasi tazminat sistemi ilk
olarak, petrol tasiyan tanker maliklerinin sorumlulugunu diizenleyen CLC-69 ve {ilkelerin bir
fon kurmasini diizenleyen FUND-71 sozlesmeleriyle 1978 yilinda kurulmustur. Giiniimiizde
ise bu sistem, CLC-69 ve FUND-71’i  genisleten ve yenileyen su sozlesmelere
dayanmaktadir: 1992 Petrol Kirliliginden Dogan Zararmn Hukuki Sorumlulugu ile Ilgili
Uluslararas1 Sozlesme (CLC-92) ve 1992 Petrol Kirliligi Zararmin Tazmini Igin Bir
Uluslararas1 Fonun Kurulmas: ile Ilgili Uluslararast Sézlesme (FUND-92). Tiirkiye, bu
tazminat sistemine, 15/06/2001 tarihinde 2001/2668 ve 2001/2669 sayili Bakanlar Kurulu

Kararlar1 ile yukarida bahsi gegen sozlesmelere taraf olarak dahil olmustur.

1992 Hukuki Sorumluluk Soézlesmesi kapsaminda, kalici kirlilige sebep olan hidrokarbon
mineralli petrol (dayanikli petrol) iirlinlerinin sebep oldugu kirliligin zarari i¢in tazminat
talepleri, Madde VIII “Bir hadise neticesinde geminin neden oldugu biitiin kirlenme
zararlarindan, bu maddenin 2 ve 3iincii paragrafindaki haller hari¢ geminin hadise
zamanindaki donatani, hadise bir olaylar zincirinden olusuyorsa ilk olay tarihindeki donatani
sorumludur’ hiikmii geregi, hasara neden olan geminin resmi maliki ya da onun sigortacisina

kars1 yapilir.

Sozlesme kapsaminda, gemi malikinin finansal sorumlulugu, sahip oldugu geminin boyutuna
(tonajima) gore smirlandirilmistir. Gemi malikinin 6demeleri gemi tonajini temel alarak
hesaplanmaktadir. Bu sorumlulugun limiti, 5.000 grostonu agsmayan gemiler i¢in 4,51 Milyon
SDR (yaklasik 7 Milyon USD) ile; 5.000 ila 140.000 groston arasindaki gemiler i¢in bu
rakamin tlizerine, 5.000°1 asan her bir groston i¢in 631 SDR (=953 USD) eklenmek suretiyle;
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140.000 ve iizeri grostondaki gemiler i¢in ise 89.77 milyon SDR (=136 milyon USD) olacak

sekilde siirlandirilmistir.

Ancak olusan kirliligin; zarar vermek kastiyla veya muhtemelen zarara sebep olabilecegini
bilerek ve dikkatsizce gemi malikinin yaptig1 kisisel bir hareketten veya ihmalinden
kaynaklandig1 ispatlanirsa; gemi maliki, sorumlulugunu kisitlama hakkindan mahrum
birakilir. Bununla birlikte, olusan kirlilik hi¢ bir sekilde gemi malikinin hatas1 olmasa bile,
gemi maliki; gemisinden sizan ya da dokiilen petroliin yol agtig1 zararin tazmini i¢in 6deme

yapmakla sorumludur (Kegeli ve Peksen, 2009).

S6zlesmenin VII nci Maddesi geregi, gemi maliki 2.000 tondan fazla petrol yiikii tasiyan
gemileri i¢in kendi tazmin sorumlulugunu kapsayan bir sigorta yaptirmak ve bunu siirdiirmek

zorundadir. Bu sigorta, P&I kuliipleri ve P&I sigorta sirketleri tarafindan saglanmaktadir.

Sozlesmenin VII nci Maddesi ayrica boyle bir P&I sigortasinin varligini gosteren sertifikaya

iliskin belirsizliklere agiklik getirmistir.

1992 Sorumluluk Soézlesmesine gore diizenlenecek olan sertifika (CLC Sertifikasi)’ nin
gemide bulundurulmas: ve bir niishasinin da gemi sicil kayitlarini tutan mercilere verilmesi

zorunludur.

Eger sozlesmeye taraf bir devletin siciline kayitli ve 2.000 tondan fazla ham petrolii yiik
olarak tasiyan bir geminin, gecerli bir P&I sigortasinin varligin1 gosteren CLC Sertifikasi

bulunmazsa, taraf devletce bu geminin ticaret yapmasina izin verilmez.

Geminin sicil devleti, bu sdzlesme hiikiimlerine gore, zorunlu sigorta sertifikasinin verilmesi

ve onay1 sartlarini belirlemeye haizdir (2001/2668 Sayili BKK) .
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3.1.1.2. Bunker Sozlesmesi

Denizlerde en ¢cok meydana gelen kirlilik zararlari, petrol ve tiirevi atiklarin dokiilmesi sonucu
olusan zararlardir. Bu zararlar tankerler haricinde genelde gemilerde yakit olarak kullanilan
ve “bunker” denilen petrolden olusmaktadir. istatistiklere gore bunker kirlenmeleri toplam

kirlenme taleplerinin 6nemli bir boliimiint olusturmaktadir.

23 Mart 2001 tarithinde kabul edilerek 21 Kasim 2008’ de yiiriirliige giren Gemi Yakitlar
(Bunker)’dan Kaynaklanan Kirlilik Zararinin Hukuki Sorumlulugu Hakkinda Uluslararasi
Sozlesme, bunker islemleri sirasinda olusabilecek kirlenmelerin tazmin edilebilmesi amaciyla
olusturulmustur. Soézlesme, CLC-92 model alinarak hazirlanmis olup ayni zamanda can
kayiplar1 ve yaralanmalarla ilgili 6denecek tazminatlarin iist smirlarimi da c¢izmektedir

(Degirmenci, 2008). Tiirkiye s6zlesmeye hali hazirda taraf degildir.

Bunker S6zlesmesinin “Zorunlu sigorta veya mali teminat” baslikli VII nci Maddesi maddesi
hiikiimlerine gore, taraf devletler, sicillerine kayithh 1000 GT ve isti tiim gemilere
bunkerlerinden kaynaklanacak kirliligin tazmin edilmesine iliskin bir sigortaya sahip
olmalarimi zorunlu kilacaktir. Bu sigorta P&I kuliipleri ve P&I sigorta sirketleri tarafindan

saglanmaktadir.

Bunker Sézlesmesi, gemi malikinin sorumlulugu hususunda Deniz Alacaklarma Iliskin
Mesuliyetin Sinirlandirilmas1 (LLMC-96) Sozlesmesine atif yapmaktadir. Tirkiye'nin de
tarafi oldugu LLMC-96 Sozlesmesinde sorumluluk limitleri 3 kisimda irdelenmektedir.
Birinci kisim 6liim ve yaralanmalardan ileri gelen sorumluluk, ikinci kisim diger alacaklardan
ileri gelen sorumluluk ve son olarak eger bir gemide 12 den fazla yolcu tasiniyor ise yolcu

basina diisen sorumluluk limitleri belirlenmistir. (2010/162 sayili BKK)

Bunker Sozlesmesi de, CLC-92 sozlesmesi gibi gemilerde aradigi P&I sigortasinin bir
sertifika ile dogrulanmasin1 Ongdrmektedir. Bu sertifikaya “BUNKER Sertifikas1”
denilmektedir. Buna gore, taraf devletler sicillerine kayithh 1000 GT ve {izeri gemilere bdyle

bir sertifika diizenleyeceklerdir.
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Bunker So6zlesmesine taraf {ilkelerin kiyilarinda, 1000 GT ve iizeri gemilerden LLMC-96
Sozlesmesi ile belirlenen sorumluluk limitlerinde gegerli bir P&I sigortasinin var oldugunu
gosteren BUNKER Sertifikas1 tasimayan gemilerin ticari faaliyetlerine, Idari makamlarca izin

verilmemektedir (Bunker, 2001).

3.1.1.3. Atina Sozlesmesi

Denizyolu ile yolcu tasinmasinin kurallarmin  belirlenmesi, 6zellikle tasiyanin
sorumlulugunun kapsamli olarak diizenlenmesi ihtiyacina binaen, IMO Hukuk Komitesi
biinyesinde yapilan caligmalar ile, Uluslararas1t mevzuatta, 1974 Deniz Yolu ile Yolcu ve
Bagajlarin Taginmasina Dair Atina S6zlesmesi ve sonrasinda 1976, 1990 ve 2002 Protokolleri

diizenlenmistir. Tiirkiye, bu sézlesme ve protokollere heniiz taraf degildir.

Atina Sozlesmesinin ilk halinde mecburi sigorta diizenlemesi yoktur. Ancak, 2002 Protokolil
(PAL-2002), ile yolcunun yaralanmasi veya 6liimii halinde, tagiyanin sorumlulugunu teminat
altina almak ve tagima sozlesmesinin zayif tarafi olan yolcuyu korumak amaciyla her bir
yolcunun sigortalanmast zorunlulugunu getirmistir. S6z konusu Soézlesmede Madde IV
hiikiimlerine gore, tasiyan, sigorta veya banka teminati gibi degisik tliirde mali teminatlar1 da

mecburi sigorta kapsaminda gosterebilecektir.

Mecburi sigorta, sézlesme Ozgiirliigii ilkesine kanunla yahut da uluslararasi s6zlesmeler ile
getirilmis bir istisna olup tiliketiciyi veya yolcuyu koruyan pozitif bir diizenlemedir. Bu
sigorta, Tirkiye’de ozellikle kara tasimalarinda uygulamas: olan bir sigorta tiiriidiir (Kurt,

2010).

Protokole gore mecburi sigortayl, 12’den fazla yolcu tasima belgesine sahip gemiler
yaptiracaktir. Yolcu tasinmasinda bir arkadas grubunun, ailenin, baska 6zel amaglarin yahut
da bolgesel tagimalarin ortalama 12 kisi ile yapiliyor olmasi, Protokol’deki sinirlama

acisindan makul bir ¢6ziim tarzidir.

Protokol’e gore mecburi sigorta veya baska mali teminat siniri, her tasima faaliyetindeki

yolcu bagina 250.000 SDR ile sinirlt tutulmustur. Ancak bu miktar baska bir uluslararasi
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sO6zlesme olan LLMC-96 da belirlenen yolcu basina 175.000 SDR rakaminin ¢ok {istliindedir.
Bu degisikligi 1996 yili ile 2002 yili arasinda yolcu tasimaciligina olan yaklasimin

degismesine baglanabilir.

Yine, tasiyanin verecek oldugu mecburi sigorta ile diger teminatlar, Protokol ekindeki 6rnek

forma gore Protokol’e taraf devletin otoritesince onaylanmak suretiyle verilecektir.

PAL-2002’ye taraf bir devletin kiyilarinda, so6zlesme yiirtirliige girdikten sonra, 12’den fazla
yolcu tagima belgesine sahip olan ve uluslararasi tagima yapan bir gemide, yolcu basina
250.000 SDR yaklasgik 375.000 USD’lik teminat saglayan gecerli bir P&I sigortasinin
varhigim1 gosteren PAL Sertifikasi bulunmazsa, taraf devlet tarafindan bu geminin ticari
faaliyetine izin verilmeyecektir. Geminin sicil devleti, bu s6zlesme hiikiimlerine gore, zorunlu

sigorta sertifikasinin verilmesi ve onay1 sartlarini belirlemeye haizdir (PAL, 2002) .

3.1.1.4. Nairobi Sozlesmesi

Denizlerde ¢atisma neticesinde batarak, kirilarak veya karaya oturarak enkaz haline gelmis
olan gemilerin ve platform gibi diger deniz araglarinin yol agabilecegi maddi hasarlar, deniz
faunasina verebilecegi zararlar ve deniz trafigini kapatmasi gibi olumsuz etkileriyle miicadele
etmeyi kolaylastirmak tizere, IMO Hukuk Komitesinin ¢alismalar1 neticesinde “Batiklarin
Cikarilmas1 Uzerine Uluslararasi Sézlesme” 18 Mayis 2007 tarihinde Nairobi’de yapilan

konferansta kabul edilmis ve Nairobi Sozlesmesi olarak anilmaya baglanmistir.

Soézlesmenin en onemli 6zelliklerinden biri, 300 GT ve {izeri bir gemiye sahip donatanlara,
tehlike teskil eden enkazin belirlenmesi, isaretlenmesi ve kaldirilmasi masraflart sebebiyle
enkazdan etkilenen devletin ugrayabilecegi zarari teminat altina alacak mali bir giivence

saglama ve sigorta yaptirma zorunlulugunun getirilmesidir.

Bu hiikiim geregince, iiye devletlerden birinde tescil edilen ve bayragini tastyan 300 GT veya
yukarist gemiler, bu Sozlesme kapsaminda belirtilen sorumlulugunu, milli ve milletlerarasi
sorumluluk rejimine uygun olarak ve her haliikarda Deniz Alacaklarina Karsi Mesuliyetin

Sinirlandirilmast Hakkinda 1976 tarihli Londra Konvansiyonunu tadil eden 1996 tarihli



50

Protokol’iin 6. maddesinin 1.paragrafinin (b) bendine uygun olan hesaplama sinirlarim
asmayacak sekilde karsilanmasi amaciyla, sigorta teminatinin ya da banka garantisinin ya da

benzer mali kuruluslardan alinan diger mali giivencelerin saglanmasi gerekmektedir.

Enkazdan etkilenen devletin ugrayabilecegi zarari teminat altina alacak nitelikteki sigorta
sertifikalarinin, IMO’nun 6nceki sorumluluk ve tazminata iligskin s6zlesmelerinde dngdriilen
sekilde ve bunlara uygun olarak her bir gemi i¢in hazirlanmasi ve sertifika 6rneginin, Hukuk
Komitesi tarafindan gelistirilerek iiye devletlere bildirilmesi, konferans sonucunda alinan

kararlardan biridir.

Zorunlu sigorta veya mali giivence veren sertifikalar, gemide bulundurulmasi zorunlu olan
belgelerdendir. Bu belgenin bir Orneginin, iiye devletin gemi sicilini tutmaya yetkili
makamlarinda, eger gemi sicile tescil edilmemisse bu sertifikayr hazirlamaya yetkili
makamlarda bulunmasi gereklidir (Algantiirk Light, 2007). Geminin sicil devleti, bu sdzlesme
hiikiimlerine gore, zorunlu sigorta sertifikasinin verilmesi ve onayi sartlarini belirlemeye

haizdir.

Nairobi sozlesmesi ylirlirliige girdikten sonra taraf bir devletin kiyilarinda, 300 GT ve tizeri
bir gemide, enkazin kaldirilmasi i¢in LLMC-96 limitlerinde teminat saglayan gecerli bir P&I
sigortasinin varligint gésteren WRECK REMOVAL Sertifikasi olarak isimlendirebilecegimiz
bir sertifika bulunmazsa, taraf devlet tarafindan bu geminin ticari faaliyetine izin

verilmeyecektir (Nairobi, 2007).

3.1.1.5. HNS Sozlesmesi

MARPOL 73/78 Sozlesmesinin eklerinde belirtilen dokme halinde tasinan petrol ve tiirevleri,
zararli s1vi maddeler; IMDG Kod kapsamina giren ve paketlenmis olarak tasinan tehlikeli
maddeler; IMSBC Kod kapsamina giren ve dokme olarak taginan tehlikeli sivilar; LPG, LNG
yiikleri gibi stvilastirilmis gazlar vb. yaklasik 6.000 farkli emtianin denizyolu ile taginmasinda
bir kirlilige ve zarara sebep vermesi halinde, olusabilecek hasarlarin tazmini hususunda
diizenleme yapan “Tehlikeli Ve Zararli Maddelerin Deniz Yoluyla Taginmasinda Zararlar igin

Tazmin Ve Mali Sorumluluk Hakkinda Uluslararast S6zlesme (HNS 1996/2010)” uzun yillar
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IMO Hukuk Komitesi toplantilarinda tartigildiktan sonra 1996 yilinda imzaya agilmis ancak
14 yili askin siire yiirlirliige giremedigi i¢in 2010 yilinda bir protokol ile sdzlesmede

degisiklikler yapilarak yeniden imzaya agilmuistir.

Sozlesme hali hazirda yiiriirliikte olmayip, Tirkiye HNS 2010 protokoliinii meclis onayina
tabi olmak kaydiyla 25 Ekim 2011 tarthinde Londra’da imzalamis bulunmaktadir.

Sozlesmenin 2014-2015 yillar1 arasinda yiiriirliige girebilecegi diisiintilmektedir.

Soézlesmenin 9. maddesine gore gemi maliki, gemisinin tonaj birimi temelinde hesaplanan bir
meblag Olciisiinde sorumlulugunu sinirlandirmaya yetkilidir. Ancak olusan zarara, gemi
malikinin kast1 veya pervasizca hareketi veya ithmalinin sebep oldugu ispatlanirsa, o zaman

gemi maliki sorumlulugunu sinirlandiramaz.

HNS Soézlesmesi de diger mali mesuliyetlere iliskin IMO sodzlesmeleri gibi, gemi malikinin bu
s0zlesmede belirlenen sorumlulugunu bir teminat, mali giivence veya sigorta ile saglamasini
zorunlu kilmaktadir. Ancak burada, taraf iilkenin serhi ile belirlenmesi kaydiyla 200 GT alt1
gemiler, i¢ sularda ve kabotaj dahilinde ¢alisacak gemiler ile sadece paketli HNS yiikleri
tastyan gemiler i¢in sOzlesmenin uygulanmamasma karar verilerek, zorunlu mesuliyet

sigortasindan muaf tutulabilinir.

Bu s6zlesmede de mecburi sigorta ile diger teminatlar, HNS Sertifikas1 diye tabir edecegimiz,
Protokol ekindeki 6rnek forma gore Protokol’e taraf devletin otoritesince onaylanmak
suretiyle verilecektir. Geminin sicil devleti, bu s6zlesme hiikiimlerine gore, zorunlu sigorta

sertifikasinin verilmesi ve onayi sartlarini belirlemeye haizdir.

HNS 1996/2010 yiirtirliige girdikten sonra taraf bir devletin kiyilarinda, sdzlesme kapsamina
giren bir gemide, gegerli bir P&I sigortasinin varligin1 gésteren HNS Sertifikast bulunmazsa,

taraf devlet tarafindan bu geminin ticari faaliyetine izin verilmeyecektir (HNS, 2010)
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3.1.2 Avrupa Parlamentosunun 2009/20/EC Sayih Direktifi

Avrupa Birligi Erika IIl kazasindan sonra, Erika III adi verilen bir deniz emniyeti paketi
olusturmustur. Bu paket, {igiincii iilke bayragini tasiyan gemilere agir yiikiimliilikler
getirerek, ticari engeller olusturacak nitelikte yedi ayr1 konuda miiktesebat degisikligi
yapilarak yeni miiktesebatin yiiriirlige konulmasini igermektedir. Erika Il deniz emniyeti
paketinde yer alan ve gemi maliklerine ek mali ve idari yiikiimliilikler getiren yeni
mevzuattan en Onemlisi, siiphesiz 2009/20/EC sayili “Deniz Alacaklarina iliskin Gemi

Sahipleri Sigortas1 Uzerine Avrupa Parlamentosu ve Konseyinin Direktifi” dir.

S6z konusu direktifle, 300 GT ve iizerindeki ticari gemilerin AB iiyesi devletlerin yetki
alanindaki bir limana girerken, LLMC 96 So6zlesmesi limitlerinde bir sigortaya sahip olmalari
zorunlu kilinmaktadir ve en ge¢ 2012 yil1 Ocak ayina kadar AB tiyesi tiim iilkeler tarafindan
i¢ mevzuatlarina uyumlu hale getirilecek ve AB limanlarinin hepsinde uygulamaya

gecilecektir.

Zorunlu P&I sigortasinin, IGPANDI {iyesi kuliiplerden muafiyetli veya muafiyetsiz olarak
yaptirilabilecegi bu Direktifte diizenlenmis olup, Direktifin bu yoniiyle Avrupa

Parlamentosunun gemi maliklerini havuz kuliiplerine yonlendirdigi goriilmektedir.

Direktifin “Deniz Alacaklarina Iliskin Sigorta” baslikli maddesine gore, her iiye devlet, kendi
bayragini tasiyan gemilerin sahiplerine, gemilerini kapsayan sigortaya sahip olmalarini
zorunlu kilar. Ayrica, her liye devlet kendi bayragi disinda bir bayrak tasiyan gemilerin, yetki

alanlar1 altindaki bir limana girerken bu sigortaya sahip olmalarini zorunlu kilar.

AB fiyesi devletler, limanlarina ugrayan gemilerde yaptiklari denetimler esnasinda, eger
Direktifte belirtilen zorunlu sigortaya iliskin bir sertifikanin bulunmadigini tespit ederse,
yetkili idarece, ilgili bayrak devletinin ve diger AB iiye devletlerin bilgilendirmesi dahilinde,
s0z konusu gemiye limandan uzaklastirma emri verilebilecektir. Bu tiir bir uzaklastirma
emrinin verilmesi sonucunda, tiim {iye devletler bu geminin, gerekli sigortaya sahip oldugunu

gosteren bir belgeyi ibraz edene kadar limanlarina girmesini reddedeceklerdir.
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3.1.3. ABD OPA-90

Amerika’nin petrol kirlenmesi ile ilgili federal diizenlemesi, 1990 tarihli Oil Pollution Act’tir.
OPA-90, CLC-92’ye nazaran daha sert bir sorumluluk rejimi 6ngérmektedir. Kirlenme zarari
ve bunun meydana gelis bicimi ile bundan sorumlu kisilerin kapsamlari daha genis,
sorumluluktan kurtulma sebepleri daha dar, sinirlt sorumluluk limitleri daha yiiksek, sinirlama

hakkinin kaybedilmesi de daha kolaydir.

Kanunda, zorunlu sigorta Ongoriilmekte ve garantdr olarak adlandirilan sigortaciya karsi

dogrudan dava hakk: taninmaktadir.

CLC-92’ye benzer bir sertifika tasima mecburiyeti OPA 90°da da ongoriilmektedir COFR
(Certificate of Financial Responsibility) olarak bilinen OPA 90 Sertifikasina gore, 300
GT’den biiyiik gemilerin malikleri kanuna gdére maruz kalabilecekleri sorumlulugu
karsilayabilecek mali giigte olduklarim1 belgeleyerek bunu gosteren bir sertifika almak
zorundadirlar. Amerikan Sahil Giivenlik Tegskilati’nin vermekte oldugu bu sertifikaya sahip

olmamanin sert sonuglar1 bulunmaktadir.

OPA 90 ile birlikte, P&I kuliipleri bu kanun anlaminda garantér olmay1 reddettiklerini ilan
etmislerdir. Buna sebep olarak, kuliiplerin garantor olduklar: takdirde (malikin sorumlulugunu
sinirlama hakkini kaybetmesi nedeniyle) potansiyel bir sinirsiz sorumluluk tehlikesi altinda
kalmaktan korkmus olmalar1 ve kirlenme konusundaki c¢ok cesitli taleplere iliskin dava

masraflarinin agirligi gosterilmektedir.

Glniimiizdeki kuliip kurallarinda da, kuliiplerin OPA 90 anlaminda garantér olmayi ve
dogrudan dava edilmeyi agikca reddettikleri goriilmektedir. Kuliip yayimnlarinda ise, OPA-
90’dan once kuliiplerin bir siire sertifikaya esas olacak mali giivenceyi sagladiklari, bunun
Amerika’nin CLC 92’yi kabul edecegi beklentisine dayandigi, fakat OPA-90 ile birlikte bu
beklentinin gerceklesmeyecegi anlasildigindan ve Amerikan Sahil Giivenligi ile de
uzlagilamadigindan, OPA-90 sertifikasina esas olacak sekilde bir mali glivence saglanmadigi

belirtilmektedir.
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OPA 90 Sertifikast (COFR)’na esas olacak mali gilivence, iki yoldan saglanmaktadir:
Birincisi, SIGCo (Shipowners Insurance & Guarantee Company) seklinde bilinen bir sirkettir.
Bugiin itibariyla, piyasanin %64’line hakim olan bu sirket bir havuz sigortacisi reasiirans gibi

caligmaktadir.

COFR i¢in ikinci yol, bu mali giivencenin Shoreline veya Arvak isimli diger iki sirketten
saglanmasidir. Shoreline, yukaridakine benzer bir esasa gore mali giivence saglayan miisterek
bir sigortacidir. Burada da malikin bu sirkete kars1 olan yiikiimliiliikklerini ihlal etmesi halinde
onu tazmin etmesi gerekir. Arvak ise, yonetimi Shoreline ile ayn1 olan fakat onun sabit prim
esasina dayali versiyonu olan bir sirkettir. OPA-90 garantorleri, kuliip teminatina giivenerek
ve ancak kuliip teminatina giivendikleri gemiler i¢in mali glivence saglamaktadir.

Sonug olarak, OPA-90 kapsamindaki kirlenme talepleri i¢in de sigorta teminatini aslinda P&l
kuliipleri saglamaktadir. Buna ragmen, kuliipler OPA-90 anlaminda garantdr olmayi 1srarla

reddetmektedirler (Acar, 2008).

3.2. ULUSAL MEVZUAT

Ug tarafi denizlerle gevrili, uluslararasi gegis sistemine tabi iki 6nemli bogazi olan ve
Independante ile Nassia gibi iki bliylik tanker kazasi felaketi yasayan Tiirkiye’de denizcilik
alaninda sorumluluklara iliskin zorunlu sigortalar ancak 2000’li yillara gelindiginde
diizenlenmeye baslanmistir. P&I sigortasin1 zorunlu hale getiren ulusal mevzuatta, yaptirim

giicii agisindan, dncelikle kanunlar sonra ise yonetmelikler ile talimatlar gelmektedir.

3.2.1. Kanun Boyutunda Diizenlemeler

3.2.1.1. 5312 Sayii Kanun

Tiirkiye’nin 2001 yilinda CLC-92 ile FUND-92 sozlesmesine taraf olmasinin ardindan, bir
uygulama kanunu c¢ikartilmasi ihtiyaci ile Tiirk bogazlarinda ve Tiirkiye’nin deniz yetki
alanlarinda meydana gelen olaylarda, miidahale ve tazmin konularinda yasanan

olumsuzluklarin giderilmesi amaciyla hazirlanan “Deniz Cevresinin Petrol Ve Diger Zararh
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Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda Miidahale Ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair

5312 Sayili Kanun 2005 yilinda yayimlanarak yiirtirliige girmistir.

Kanun, olay sonucu ortaya ¢ikan petrol ve diger zararli maddelerle kirlenmede acil
durumlarda miidahale ve tazmin esaslarinin belirlenmesine yoneliktir. Olayin meydana
gelmesini 6nlemek iizere alinan tedbirler Kanunun konusu ve amaci disindadir. Miidahale,
olay sonucu denize yayilan veya yayilma tehlikesi bulunan petrol ve diger zararli maddelerle
kirlenme tehlikesini ortadan kaldirmak, kirlenmeyi azaltmak veya gidermek amaciyla
yapilacak faaliyetleri igermektedir. Bu faaliyetleri icra etmek i¢in hazirlikli olmak {izere
onceden alinmasi gereken tedbirlere amaglanan diger bir husus da olay sonucu ortaya ¢ikan
petrol kirlenmesinin yarattig1 zararlar ve miidahale maliyetlerinin tespiti ve tazmini esas ve
usullerini belirlemektir. Kanunla ayrica, Kanun kapsamina giren konularla ilgili faaliyetlerde
uluslararas1 ylikiimliiliikklere iliskin yetki, gorev ve sorumluluklarin belirlenmesi de

hedeflenmektedir.

Deniz g¢evresinin petrol ve diger zararli maddelerle kirlenmesinde zararlarin tazmini, buna
neden olabilecek faaliyetleri icra edenlerin Onceden bazi sigorta sistemleri ile tazminat
garantisi saglamalar1 ile miimkiindiir. Deniz yetki alanlarina giren gemilerin ve mevcut kiy1
tesislerinin uygun sigorta sistemlerine sahip olup olmadiklarinin takip ve kontrolii ile
miidahale sonucunda tazmin konusundaki yetki, gorev ve sorumluluklarin belirlenmesi,

sistemin isleyisinin vazgecilmez prensipleridir.

Kanun’da “Zarardan dolayr sorumluluk” tanimi yapilirken gemi veya kiyr tesisi ayrimi
yapilmadan, sorumlu taraflar; olay sonucu ortaya c¢ikan kirlenmenin veya kirlenme
tehlikesinin neden oldugu; temizleme masraflarini, koruyucu onlemlere iliskin masraflari,
canli kaynaklar ve deniz yasamina verilen zararlari, bozulan ¢evrenin yeniden olusturulmasi,
toplanan atiklarin taginmasi ve bertarafi i¢in yapilacak masraflari, ge¢im icin kullanilan dogal
ve canli kaynaklarda meydana gelen =zararlari, 6zel mallardaki zararlari, sahislarin
yaralanmasi ve Olimiinden kaynaklanan =zararlari, gelir kayiplarmi, gelir ve kazang
kapasitelerine verilen zararlar1 ve diger kamu zararlarini tazmin etmekle miiteselsilen sorumlu

tutulmustur.



56

Iki veya daha fazla geminin karismasiyla meydana gelen bir olayda ortaya ¢ikan zarardan tiim

gemilerin sorumlu taraflar1 miistereken ve miiteselsilen sorumlu olmaktadir.

Kanun’un “Mali sorumluluk garantileri” hiikmii geregince uygulama alanlarina girmek
isteyen petrol ve/veya diger zararli maddeleri tasiyan gemiler, Tiirkiye'nin taraf oldugu
uluslararasi1 sozlesmeler uyarinca kendilerinden istenen mali sorumluluk belgelerine sahip

olmak, bunlar ilgili makamlara bildirmek ve talep edildiginde gostermek zorundadirlar.

Tiirkiye'nin taraf oldugu uluslararasi sozlesmelerde ongoriilen mali sorumluluk garantilerine
sahip olmadiklar1 belirlenen bu Kanun kapsamindaki yabanci bayrakli gemilerin, can
kurtarma hizmetlerinden kaynaklanacak miicbir sebepler disinda, Tiirk i¢ sularina veya ig
sular digindaki bir demir yeri veya liman tesislerine ugramak amaciyla Tiirk karasularina ve i¢
sularina girmesine izin verilmez; girmis olan gemiler derhal buralardan ¢ikartilir veya sartlar
saglamasi icin en fazla otuz giin siire verilir. Bu siire sonunda sartlar1 saglamadigi tespit
edilen gemiler derhal karasulari disina ¢ikartilir. Sartlara uymayan bu Kanun kapsamindaki
Tiirk bayrakli gemiler ise sartlar1 saglayincaya kadar baglanarak seferden yasaklanir. Bu
durumdaki gemilerin yiikii, gemi veya yiik sahibince sartlara uygun baska bir gemiye
nakledilir ve mevzuat uyarinca bertaraf edilmesi gereken yiiklerin uygun bir sekilde bertarafi

saglanir.

Kiy1 tesisleri ise bu Kanun kapsaminda belirlenen 11 farkli zarar tiirline karsi mali sorumluluk
sigortast yaptirmak zorundadir. Sigorta yaptirma zorunluluguna uymayan kiyi tesislerinin

faaliyetine izin verilmez.

Ancak canli kaynaklar ve deniz yasamina verilen zararlar, bozulan c¢evrenin yeniden
olusturulmasi ile ge¢im i¢in kullanilan dogal ve canli kaynaklarda meydana gelen zararlar i¢in
sigorta yaptirtlmast miimkiin gozilkmemektedir. Bilindigi iizere sigorta hukukunda bir
metanin sigortalanabilmesi i¢in o metanin nitel bir degerinin olmas1 gerekir. Bahse konu bu
lic zarar tiirlinde, olusan zararlarin tazmini i¢in bir deger bigmek pek de miimkiin degildir.

Ciinkii hicbir zaman canli kaynaklara ve dogal g¢evreye verilen zararlar tam anlamiyla
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giderilerek eski haline getirilemez. Ayrica dogada olusan tiim zararlarin tazmin edilmesi de

mantikli degildir.

Ornegin insanlarm yasamadigi ve kumsal seridinin bulunmadigi kayalik bir alanda olusan
petrol kirliliginde, kaya pargalarinin temizlenmesi amaciyla yapilacak olan bir operasyon,
sadece personelin canmi tehlikeye atmakla kalmayacak daha teknolojik ekipmanlar
kullanilmasii da gerektirecektir. Boyle bir durum i¢in maliyet ongoriilememekle birlikte,
fayda saglayip saglamayacagi da mechuldiir. Ki bu zararin sorumlulugu hususunda sigorta

aranmasi da akla yatmamaktadir.

Sonug olarak bu kanun ile Tiirkiye’de bulunan biiyiik bir eksiklik giderilmistir. Kanun pos
modern bir bakis agisiyla daha onceleri sadece gemilere 6ngoriilen mali sorumluluklara iliskin
P&I sigortasini tiim diinyada bir ilk olarak kiy:r tesislerine de zorunlu kilmistir. Ancak
Kanunun eksik yonii ise yukaridaki fikrada anlatilan canli kaynaklara ve dogal gevreye
verilen zararlar gibi siirsiz sorumluluk gerektiren kuvertiir alanlarinda da sigorta talep

etmesidir.

3.2.1.2. Mevcut Tiirk Ticaret Kanunu

29 Haziran 1956 tarihinde yiiriirliige giren ve 1 Temmuz 2012 tarihinde yiiriirliikten
kaldirilacak olan 6762 sayili Tiirk Ticaret Kanunun da gemi maliklerinin sorumluluklarina
iliskin dogrudan mecburi sigorta bulunmamakla birlikte, genel olarak deniz yoluyla ticari mal
tasitacak saticilara sigorta ettirme borcu getirilmistir. Bu bor¢ 1147 nci maddede; yiikletilmis
mallarin, sigorta policelerinde gecen sartlar dairesinde denizcilik rizikolarina kargi muteber

bir sigortaciya sigorta ettirilmesi ve sigorta licretinin 6denmesi seklinde tarif edilmektedir.

Tarif olunan sigorta tiirli, bir yiik sigortasi olmakla birlikte P&I sigortas: degildir. Ancak
donatanlarin mali sorumluluklarini glivence altina alan P&I sigortalari, bu madde kapsaminda
belirtilen gemilerle taginan ticari yiikler i¢inde deniz rizikolarina karsi bir koruma teminati

saglamaktadir.
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3.2.1.3. Yeni Tiirk Ticaret Kanunu

1 Temmuz 2012 tarihinde yiirtirliige girecek olan 6102 sayili yeni Tiirk Ticaret Kanununun
1126 nc1 maddesinde, kiracinin denizcilik ve sorumluluk rizikolarina karsi sigorta yaptirma
zorunlulugu getirilmektedir. Denizcilik rizikolarina karsi sigorta konusunda diizenlenen bu
madde, eksik ve hatal1 bir sekilde diizenlenmistir. Sigortanin stiresi ve sigortanin konusu agik
olmadig1 gibi, kiracinin tigiincii sahislara kars1 sorumlulugunun sigortalanmasi P&I sigortasi
ile miimkiindiir. Bu sigorta, kendi hesabina veya baskasi hesabina sigorta seklinde yapilabilir

(Algantiirk Light, 2006).

Kanunun Denizcilik Kitabinda yer alan “Zorunlu sigorta” bashikli 1259 uncu maddesi de,
devrim niteliginde bir diizenlemedir. Tiirkiye’nin heniiz tarafi olmadig1 Atina S6zlesmesinin
deniz yoluyla yolcu ve bagaj tasimaciligini diizenleyen hiikiimleri dogrudan TTK igerisine
alinmistir. Ayrica uluslararasi tasima ayrimi yapmadan 12 den fazla yolcu tagimak i¢in ruhsat
almis bir gemi ile yolcu tagindigi takdirde, tasimanin tamamini veya bir kismini iistlenen veya
gergeklestiren biitiin tasiyanlarin; yolcularin 6liimiinden veya yaralanmalarindan dogabilecek
sorumluluklarina kars1 sigorta yaptirmakla yiikiimlii kilmaktadir. Zorunlu sigorta bedelinin
tavan1 her kaza icin kisi basina 250.000 SDR (yaklagik 375.000 USD)’den az olamaz

denilmektedir.

Yukaridaki fikrada belirtilen sartlar1 yerine getirmeyen bir geminin yola ¢ikmasina ise izin

verilmeyecegi acik¢a hilkkme baglanmistir.

3.2.1.4. Tiirk Uluslararas: Gemi Sicili Kanunu

Tiirkiye’de hali hazirda bir P&I sigorta saglayici kuliip veya sirket bulunmamaktadir. 4490
Sayili Tirk Uluslararast Gemi Sicili (TUGS) Kanununun, “Gemi ve yatlarin sigortalar1”
baslikli 13 iincii maddesinde, TUGS’a kayith gemilerin ve yatlarin P&I dahil her tiirlii

sigortalarini yurt disinda da yaptirilabilmesinin 6nii agilmistir.
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3.2.2. Yonetmelik Boyutunda Diizenlemeler

3.2.2.1. 2581 Sayili Kanunun Uygulama Yonetmeligi
“Deniz Ticaret Filosunun Gelistirilmesi ve Gemi Insa Tesislerinin Tesviki Hakkinda
Kanunun Uygulanmasina iliskin Y&netmelik” 24.09.2004 tarihli ve 25593 sayili Resmi

Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige girmistir.

Bu Yonetmeligin amaci, yurt disindan yeni veya kullanilmis olarak satin alinan yahut yurt
disinda komple yeni olarak azami bir yil i¢inde insa ettirilecek gemiler (balikg1 tekneleri ile
romorkorler harig, balik¢i fabrika gemileri dahil), deniz araglari ve yilizer havuzlar ile, yurt
icinde inga veya tadil edilen yahut onarilan gemi veya deniz aracinin (yiizer havuzlar dahil) ve
bu gemilerin donatim ve seyirlerinde kullanilan yahut gemi ve yat iiretim ve bakim-onarim
tesislerinin insa, tadil, tevsi ve onarimlarinda kullanilacak yeni ve/veya kullanilmis makine,

techizat ve demirbaslarin ithalinde tesvik getiren Kanunun uygulanmasini saglamaktir.

Yonetmeligin “Sigorta ve Klas Zorunlulugu” basliklt maddesi geregi Yonetmelik kapsaminda
ithal edilecek gemilerin; Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca (eski adiyla

Denizcilik Miistesarlig1) kabul edilen,

a) P&I kuliiplerinden biri tarafindan yapilmis devamli P&I sigortasina sahip olmasi,

b) Klas kuruluslarindan birinden sartsiz bir sekilde klasli olmasi,

¢) Gegerli bir tekne ve makine sigortasina sahip olmasi zorunludur.

Bu sekilde ithal edilen gemiler, ithal tarithinden sonra P&I sigortasi ve klas sartlarindan birini

kaybettikleri takdirde faaliyet yapamazlar.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca; kabul edilen P&I ve klas kuruluslarinin
listesi, bagli oldugu Bakan tarafindan onaylandiktan sonra ilgililere duyurulacagi ayrica

hitkme baglanmustir.

Zorunlu sigorta kavraminin Kanunda yer almadan Uygulama Yonetmeliginde yer almasi, bir

eksiklik olarak degerlendirilmektedir. Ayrica ii¢lincii sahis mali mesuliyet sigortasi olmayan
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ve motorlu tasitlardaki kasko sigortasi gibi gemi malikinin kendi menfaatine olan “tekne ve

makine sigortasi” nin zorunlu tutulmasina ise anlam verilememektedir.

3.2.2.2. 5312 Sayili Kanunun Uygulama Yonetmeligi
Deniz Cevresinin Petrol Ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda
Miidahale Ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanunun Uygulama Ydnetmeligi

21.10.2006 tarihli ve 26326 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak ytiriirliige girmistir.

Yonetmeligin “Gemilerin bildirim yiikiimliiliikleri” baslikli maddesinde, uygulama alanlarina
girmek isteyen 500 GT ve daha biiyiik petrol ve diger zararli maddeleri tagiyan gemilerin
sahip olduklari mali sorumluluk belgesini yani P&I sigortasini, Tiirkiye’deki acenteleri
vasitastyla Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca (eski adiyla Denizcilik
Miistesarlig1) gondermeleri zorunlu kilinmistir. Bu hiikiim Yonetmeligin dayanagi olan ayni
adli Kanunda gecen sigorta zorunlulugu ile ters diismektedir. Bu boliimiin ilk kisminda
uluslararast mevzuatin incelenmesinden anlasilacagi iizere, petrol kirliligine iliskin zorunlu
sigorta talep eden CLC-92 sozlesmesinde 2000 tondan fazla ham petrolii yiik olarak tasiyan
gemilere P&I sigortast yaptirilmasi zorunlu kilinmistir. Yani 500 GT olan bir geminin 2000
ton petrol yiikii tastyamayacagi agikardir. Ayrica Tirkiye Yonetmeligin yiirtirliige girdigi
tarthten beri diger zararli maddelere yonelik mali sorumluluk sigortast 6ngoéren bir

uluslararasi s6zlesmeye taraf olmamustir.

Yonetmeligin bu hiikmii geregi uygulamada sikint1 yasanabilecegi degerlendirilmektedir.

3.2.2.3. Deniz Turizmi Yonetmeligi
Deniz Turizmi YOnetmeligi 24/07/2009 tarih ve 27298 sayili Resmi Gazete'de yayimlanarak

yiirlirliige girmistir.

Yonetmeligin “Sigorta” baslikli maddesine gore, bu Yonetmelik uyarinca isletilen turizm
amagl deniz araclarinin iiclincii kisilere ika edecekleri zararlar1 karsilamak i¢in ve ayrica,

miirettebat, yolcu ve yatgilar i¢in bedeni kaza sigorta yaptirmalar1 zorunludur.
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Ayrica, sigorta policelerinin kapsami ve teminatlarinin miktari, sektdr kuruluslarinin goriisii
almarak Kiiltiir ve Turizm Bakanliginca belirlenecegi hiikmii bulunmaktadir. Fakat yapilan

incelemede bu konuda Bakanlik¢a belirlenen polige kapsamina rastlanilmamastir.

3.2.2.4. Deniz Alacaklarina Iliskin Gemilerin Sigortalandirilmas: Ve Denetlenmesi Hakkinda
Yonetmelik

14 /11/2010 tarithli ve 27759 sayili Resmi Gazete’ de yayimlanan ancak 1 Temmuz 2011
Kabotaj ve Denizcilik Bayraminda yiirtirliige giren bu Yonetmelik Tiirk denizciligi agisindan

devrim niteligindedir.

Yonetmelik, Avrupa Parlamentosunun 2009/20/EC sayili Direktifini baz alarak hazirlanmastir.
Yonetmeligin kapsamina 300 GT ve tizerindeki Tiirk Bayragi tasiyan gemiler ile bayragina
bakilmaksizin Tirk deniz yetki alaninda bulunan liman tesislerine gelen veya bu liman

tesislerinden ayrilan gemiler girmektedir.

Bu Yonetmelik ile ilk defa P&I sigortas: detaylica tanimlanmistir. Yonetmelige gore koruma
ve tazmin sigortast: indirimli ya da indirimsiz sigortayi; uluslararasi P&l (Protection and
indemnity) kuliipleri tarafindan gemilere saglanan gecerli tazminat sigortasi ile diger gegerli

sigorta bigimleri ve benzer koruma sartlar1 sunan mali glivenceyi ifade etmektedir.

Yonetmeligin “Deniz alacaklarina iligkin sigorta” baghiklt maddesine gore, Tiirk liman
tesislerine gelen tiim 300 GT ve iistii gemilerden, deniz alacaklarina kars1 gecerli bir koruma
ve tazmin sigortasina sahip olmalar1 zorunlu olup, ayrica bu sigortanin police limitinin,
LLMC-96 Protokoliinde belirlenen sekilde sorumlulugun sinirlandirilmasi igin karsilik gelen

azami miktara esit olmas1 gerekir.

Sonug olarak bu Yonetmelikle gemilere zorunlu P&I sigortast getirilmistir.
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3.2.2.5. Deniz Yolu lle Yapilacak Diizenli Seferlere Dair Yonetmelik
25 /11/ 2010 tarihli ve 27766 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak vyiiriirliige giren
Yonetmelik ile kabotaj dahilinde diizenli sefer yapan tim gemilerin isletmecileri, ti¢lincii

sahis mali sorumluluk sigortas1 yaptirmak zorundadir.

Bu sigortaya iliskin teminat limitleri ile sigorta uygulama esaslari, ilgili kurumlarin goriisleri

alinarak Hazine Miistesarliginca belirlenmektedir.

3.2.2.6. Deniz Yolu Yolcu Tasimaciligt Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi Tarife ve Talimati

Deniz Yolu ile Yapilacak Diizenli Seferlere Dair Yonetmelik’ in “Sigorta” bagliklt 12 nci
maddesi hiikiimlerine gore diizenli sefer yapan gemilerin isletmecilerinin yaptirmak zorunda
olduklar1 “Deniz Yolu Yolcu Tasimacili§i Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi”’na asagida yer
alan ve Hazine Miistesarliginca yayimlanan tarife ve talimat uygulanir. Bu Tarife ve Talimat

25/02/2011 tarihinde yiiriirliige girmistir.

“A. TARIFE VE TALIMAT

1. Asgari teminat tutarlar: asagidaki tabloda belirlenmistir.

2. Yolcularin kaza sonucu hasara ugrayan esyalarina iliskin maddi tazminat, asagidaki
teminat limitleri dahilinde karsilanir.

3. Sigorta primleri, bu Tarife ve Talimat dikkate alinarak Tiirkiye’de sorumluluk bransinda

’

ruhsati olan sigorta sirketlerince serbestce belirlenir.’

Tablo - 3.1: Hazine Miistesarliginca Yayimlanan Tarife

Teminatlar (TL)
A- Tedavi Gideri B-Sakatlanma ve Oliim
Kisi Basina Kaza Basmna Kisi Basina Kaza Basina

200.000 4.000.000 200.000 4.000.000




63

3.3. DENIZCiLiK MUSTESARLIGINCA YAPILAN CALISTAY

Tirk P&I’1 kurulmasina yonelik ¢alistay 14.12.2009 tarihinde Denizcilik Miistesarligr (yeni
adiyla Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi) Deniz Ticareti Genel Midiirliigiiniin
koordinesinde Istanbul’da Deniz Ticaret Odas1 toplant1 salonunda yapilmistir. Calistay; Tiirk
Loydu, DTO, Tiirkiye Sigorta ve Reasiirans Sirketleri Birligi, OMNI Ltd., ile {iniversiteler,
sivil toplum kuruluslari, P&I muhabiri firmalar ve hukuk biirolar1 gibi 20 ayr1 kurum, kurulus

ve firmadan 35 kisinin katilimi ile gerceklestirilmistir.

Tiirk P&I kurulmasi i¢in yapilan calistaya kadar gegen siire zarfinda, muhtelif zamanlarda
ilgili kurum ve kuruluslarla yapilan toplantilarda, goriis alis verisinde bulunulmus ve konu bir
yazisma gurubu marifeti ile takip edilmeye baslanmistir. Anilan ¢alistay s6z konusu yazigsma

grubunun aldig1 karar neticesinde yapilmistir.

Calistay baslangicinda Deniz Ticareti Genel Miidiirliiglince yapilan sunum ile, Tiirk P&I'nin
kurulma ihtiyacindaki genel amag, yapilan caligmalar ve bilgi paylasimi ile mevcut Tiirk
mevzuati acisindan P&l kurulmasi durumunda, P&I’1n unsurlari ile toplanti giindemine iliskin

bilgiler verilmistir (Calistay Sonu¢ Raporu, 2009).

3.3.1. Cahistayda Ortaya Cikan Goriisler

Calistayda s6z alan katilimcilarin goriisleri sirasiyla su sekilde olmustur.

a) Deniz Ticareti Genel Miudiirliigii Temsilcisi:
1- Idare, Tiirk P&I kurulmasi calismalarini énemsemektedir.
2- Milli bir P&I kuliibii kurulmasi hususunda bir yol haritasi ¢ikartilmasi igin,

katilimcilarin temenniden ¢ok somut oneride bulunmasi beklenmektedir.
3- Idare disinda ilgili sektoriin arzu edilen alakayr su asamada gdstermediginin
goriildiigii, konuya derinlik katmak gerekliliginin kaginilmaz oldugu, bundan sonra ki siiregte

ilgililerle konu tizere goriismelere devam edilecegi.
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b)  DTO Yénetim Kurulu Uyesi:

1- Belli yasin istiindeki Tiirk bayrakli gemilere, tekne ve makine (H&M) sigortasi
yaptirmakta zorlanilmaktadir. Oncelikle bu konuda galismalar yapilmalidur.

2- Dogu blogu iilkelerin, P&I kuliiplerine sahip olmalar1 ya da kurmalar1 ¢ok dogaldir.
Ciinkii SSCB yikilmadan 6nce komiinist sistem geregi SSCB bayrakli gemiler, kendi P&I
kuliiplerine zorunlu olarak sigortalanmistir. Dolayist ile bu iilkeler, belli bir bilgi birikimine,
tecriibeye ve filoya sahiptirler.

3- Devlet 6ncelikle Tiirk P&I Kuliibiiniin kurulmas: gerekliligine karar vermeli. Ulkeye
fayda saglayacak m1 saglamayacak m1? dnce devlet karar vermeli.

4- Devlet istedigi takdirde Tiirk P&I kuliibiinii bir Tiirk sigorta firmasi i¢inde kurdurur.
5- Tiirk P&I, giiclii bir P&I kuliibii altinda 3-4 yillik destekten sonra kendi yetenekleriyle
ayakta kalabilecektir.

6- Tiirkiye’de kurulacak olan bir P&I kuliibiiniin isler olabilmesi icin miisterek degil
sabit primli olmasi gerekir.

7- Tirk bayrakli gemiye mali sorumluluk sigortasi zorunlulugu getirmek bayraktan

cikmay tetikleyecektir. Donatanda ihtiyag var, ancak takat yok.

c) Omni Damismanhk Temsilcisi:

1- Sigortalanmayacak derecede olan araglar (yastan otiirii ya da kotli kondisyon gibi)
Amerika’da siibvanse edilmektedir. Devlet, sigorta islemi yaptiracaklara ve sigorta
firmalarina polige degerinin diisiik olmasi i¢in mali katki saglamaktadir. Buradaki amag,
sigortalanamayan hi¢bir varligin kalmamasidir. Bu 6rnek, Tiirkiye’ye model olabilir.

2- Tiirk P&I Kuliibiiniin kurulmasinda 6rnek alinacak model, Romanya gibi dogu blogu
tilkeler kesinlikle olmamalidir.

3- Tiirk P&I Kuliibiiniin kurulmasi gereklidir. Piyasada yeterli talep vardir. Ornegin iran
Cumbhuriyet filosu, bugiin ingiliz P&I kuliipleri tarafindan ambargo edilerek sigortadan

cikartilmig vaziyettedir.
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4- Tiirkiye’de kurulacak olan bir P&I kuliibiiniin isler olabilmesi i¢in miisterek degil
sabit primli olmas1 gerekir. Miisterek sistemde iiyelerin ilave primlere itiraz etme olasiliklar
yiiksektir.

5- Tirk P&I Kuliibiiniin kurulmas: hususunda, oncelikle olmazsa olmazlarin neler
olacag belirlenmelidir.

6- Tirk P&I kuliibii kuruldugunda fark yaratmak ve tesvikini saglamak icin, iilkemiz
armatorlerine hizmet veren P&I kuliipleri iyice tetkik edilmeli ve kuvertiirlerinin geregini
yerine getirmeyen kuliipler dislanmalidir. Gerekirse Denizcilik Miistesarliginca taninmis P&l
kuliipleri listesinden ¢ikartilmalidir.

7- Tiirk donatanin, mevcutta mensup olduklar1 P&I kuliiplerinin yonetim kurullarinda

gorev almalarinin yararh olacag: diisiintilmektedir.

d) Istanbul Liman Baskanhgi Temsilcisi
1- Devlet yardimi ilk agsamada sunlari igerebilir.

* Gerekli mevzuat ¢alismasi

* Vergi muafiyeti

+ Kabotajda diizenli hat izni ile ¢alisan gemilere P&I sigortasini, Tiirk P&I’dan
yaptirmay1 zorunlu kilmak.
2- Tirk Loydu veya tekne & makine sigortasi yapan milli bir sigortacinin bilinyesinde
kurulacak birka¢ kisinin ¢alistig1 kiiclik bir ofisle Tiirk P&I’nin yola baglayabilecegi, ilk
etapta kabotajda calisan {ig-bes geminin kuvertiir altina aliip, daha gii¢lii bir P&I’la
yapilacak bir anlagma ile bu gemilerin reasiire edilebilecegi, zamanla Tiirk bayrakli gemilerin
disinda, cografi ve siyasi yakinligi olan iilke bayrakli gemilerin de sigortalanabilecegi
distiniilmektedir.
3- Yalnizca Tiirk P&I konusunda degil benzeri konularda da sektor tarafindan yapilacak

calismalarin idare tarafindan dikkatle ve ivedilikle her zaman takip edilmektedir.

e) Hazine Miistesarhgi Temsilcisi:
1- Hazine Miistesarligi, konuya biitliniiyle destek vermektedir.
2- Verilecek devlet yardimi siyasi iradenin karari olacaktir. Onceden bir sey sdylemek

miimkiin degildir.
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f) Tiirkiye Sigorta ve Reasiirans Sirketler Birligi Temsilcisi:

1- Tirk armatoriiniin konuya tevecciihii cok énemlidir. Kurulacak Tiirk P&I kuliibiiniin
arkasinda durmalidirlar.

2- Kuliibe sigorta yaptiran (havuza giren) gemi sayisi arttikca, police bedeli diisecektir.

3- Tirk P&I kuliibii bir ortaklikla kurulacaksa, sigorta sirketi bu ortakliga nasil

katilmalidir? Bu husus incelenmelidir.

4- Devletin saglayacagi katki sadece vergi muafiyeti ile sinirli olmamalidir.
2) Deniz Hukuku Dernegi Temsilcisi:
1- TTK’ya gore kurulacak sigorta firmasinin kooperatif (mutual) olabilmesi i¢in en az

200 tiye girisi gerektirmektedir.

2- [lk olarak kurulacak Tiirk P&I Kuliibiine giris, sicile bagli gemilere zorunlu kilmabilir.

h) Tiirk Loydu Temsilcisi:
1- Tirk Loydu kurulacak P&I kuliibiline, yasal mevzuattan dolay1 ¢at1 olamamaktadir.

2- Tirk Loydu, kurulacak Tiirk P&I Kuliibii i¢in her tiirlii destegi vermeye hazirdir.

1) Karadeniz Teknik Universitesi Temsilcisi:

1- P&I kuliibii ile ilgili taraflarn bilgi eksikligi giderilmelidir.

2- Gerekli teorik egitimler Universiteler araciligi ile akademisyenlerden saglanabilir.
Pratik egitim ise SEGEV tarafindan verilebilir.

3- KTU, bu konuda her tiirlii bilimsel ve istatistiki calismaya yardime1 olacaktir.

3.3.2. Calistaya iliskin Sonuc ve Degerlendirmeler

Calistaya 20 ayr1 kurum, kurulus ve firmadan 35 kisinin katildig1 géz 6niine alinirsa; konuya
alaka, nitelik ve nicelik olarak beklenen hassasiyetin ziyadesiyle gosterilmis oldugu
sOylenebilir. Ancak, Tiirk P&I’ma olacak ihtiyacin bundan sonraki siirecte konunun tarafi
oldugu diisiiniilen tim unsurlara, bu konuda oOncelikli muhatap ve ilgili olduklar1 veya

olabilecekleri bilincinin yerlestirilmesi gerektigi goriilmiistiir.
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Calistay siiresince s6z alan konusmacilarin Tiirk P&I’1nin kurulmasi lizerine ortak kanaatleri;
oncelikle P&I sigortasinin Tiirk donatan1 nezdinde, geminin isletilmesiyle baglantili olarak
ticiincii kisilerin zarar talepleri, yiik zararlari, gemiadam talepleri, ¢atma, enkaz kaldirma ve
kirlenme taleplerine kars1 teminat saglamasi sebebiyle bir sorumluluk sigortasi oldugudur. Bu
sebeple kurulacak P&I’in kooperatif benzeri bir sistem olan miisterek (mutual) degil, sabit
primle (fixed premium) galisan bir yapisinin olmasi, mutlaka giiglii bir P&I'in kanatlar
altinda yoluna baslamas1 gerektigi ve ekonomik - siyasi riskler géz oniine alindiginda Tiirk

P&I’nin bir ihtiyag oldugu sonucuna varilmstir.

Daha o6nce olusturulmus olan yazisma gurubunun genisletilmesinin, kisa periyotlarla her bir
unsur ve tarafla ayr1 ayr1 goriismeler yapilmasinin, tematik toplantilarla tiim grubun 2010

yilinda en az ii¢ kez bir araya getirilmesinin uygun olacagi kararlagtirilmisgtir.

Yukarida anilan ortak kanaatlerin bir sonucu olarak, kurulacak Tiirk P&I’nin, Tiirk Loydu,
DTO veya milli bir sigorta sirketinin (tekne & makine sigortasi saglayan) biinyesinde
kuracagi kiigiikk bir ofisle ¢alisma hayatina baglamasi, sabit primle ¢alisan bir yapisinin
olmasi, ilk adim olarak {i¢-bes gemi ile ve gii¢lii bir P&I’la yapilacak bir ortaklik anlagmasi

ile yola ¢ikilmasinin daha uygun olacag: degerlendirilmektedir.
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4. BULGULAR

4.1. TURK P&I KULUBUNUN KURULMASI UZERINE SEKTOR ANALIZI

Tiirkiye, cografik — tarihsel — politik ve ekonomik sebeplerden dolayr Avrupa’nin dogal bir
parcasidir. Diinya ticaretinin en 6nemli ayaklarindan birisi olan Avrupa tilkeleri yiiklerinin
orta dogu iilkeleri — hazar havzasi ve orta Asya lilkelerine aktarilmasi i¢in lilkemiz bir koprii
konumunda olup bu yiklerin iilkemiz iizerinden daha fazla aktarilmasi i¢in  gerekli

caligmalar tiim platformlarda siirdiiriilmektedir.

Bu alanlardan biri olarak da deniz sigorta sisteminin ana unsurlarindan biri olan koruma ve
tazmin sigortas1 (P&I sigortasi) iilkemiz adina da yapilandirilmali diistincesiyle Tiirk P&I’1nin
kurulmasina yonelik ¢aligmalar Denizcilik Miistesarlig1 (yeni adiyla Ulastirma, Denizcilik ve

Haberlesme Bakanliginca) koordinesinde baslatilmis ve bir yazisma grubu kurulmustur.

Tiirk P&I kurulma ihtiyacinda ki genel amag; eski dogu blogu iilkelerinin, Ruslarin ve Arap
ilkelerinin bile kendi P&I kuruluslart varken bulundugu konum itibari ile her zaman Avrupa
deniz ulastirma koridorlarinin asil bir parcgasi olacak iilkemizin diger bir ¢ok alanda oldugu
gibi veya olmas1 gerektigi gibi deniz sigortasi alaninda da etkinligini artirmak ve yeterliligini

gelistirmektir.

Tez ¢alismasi sirasinda, Tiirkiye i¢in bir P&I Kuliibli kurulmasina yonelik Sektor Analizi
yapilmistir. Sektdr Analizinde, Deniz Ticaret Odast (DTO) nin 26 farkl iiyesi ile e-posta

tizerinden goriisme yapilmis ve firkirleri alinmistir.
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4.1.1. Sektor Analiz Sonuclar:

DTO iiyesi olan 26 farkli gemi sahibi ve isleticisi firma tarafindan gelen goriis ve Onerilere

bakildiginda;

1. Toplam 3 firma ¢alistig1 P&I Kuliibiinden ¢ok memnun oldugunu,
Toplam 14 firma P&I Kuliibiinden memnun oldugunu,
Toplam 6 firmanin P&I Kuliibii ile baz1 problemleri oldugunu,

Toplam 3 firma P&I Kuliibiinden memnun olmadigini belirtmistir.

2. Toplam 17 firma calismakta oldugu P&I Kuliibiiniin ihtiyaclarini tam olarak
karsiladigini,
Toplam 9 firma caligmakta oldugu P&I Kuliibiiniin, sirketlerinin 6zelliklerini tam

olarak goz oniine aldigini diistinmektedir.

3. Toplam 6 firma calismakta oldugu P&I kuliibii ile iletisimi dogrudan kurdugunu,
Toplam 20 firma c¢alismakta oldugu P&I kuliibii ile iletisimi araci kullanarak

kurdugunu belirtmistir.

4. Toplam 13 firmanin calismakta oldugu P&I kuliibii ile olan iletisiminin ¢ok iyi
oldugunu,

Toplam 10 firmanin ¢alismakta oldugu P&I kuliibii ile olan iletisiminin iyi ama daha
da iyi olabilecegini,

Toplam 2 firmanin ¢alismakta oldugu P&I kuliibii ile olan iletisiminin kétii oldugunu,

Toplam 1 firmanin g¢aligmakta oldugu P&I kuliibii ile hi¢ iletisim kuramadigini
belirtmistir.
S. Toplam 15 firma c¢aligmakta oldugu P&I kuliibiine ¢ok giiveniyor, ihtiya¢ halinde hizl
ve kapsamli bir destek alabilecegini,

Toplam 8 firma ¢aligmakta oldugu P&I kuliibiine ¢ok giiveniyor ama bazi problemler
yasayabilecegini,

Toplam 3 firma ¢aligmakta oldugu P&I kuliibiine ¢ok giivendigini belirtmistir.
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6. Toplam 21 firma P&I sigortasi i¢in yaptigi harcamanin ¢ok gerekli ve faydali
oldugunu,

Toplam 5 firma P&I sigortast i¢in yapti§i harcamayr prosediirlere uymak icin
yaptigini,

Higbir firma P&I sigortast ig¢in yaptigi harcamanin gereksiz olmadigim

diistinmektedir.

7. Toplam 14 firma P&I kuliibiinii bu giine kadar hi¢ degistirmedigini,

Toplam 10 firma P&I kuliibiinii bu giine kadar 2 kere degistirdigini,

Toplam 2 firma P&I kuliibiinii bu giine kadar 2 kereden fazla degistirdigini
belirtmistir.

8. Toplam 9 firma P&I kuliip se¢ciminde en ¢ok kuliibiin prestijinin,
Toplam 17 firma P&I kuliip se¢iminde en ¢ok kuliibiin finansal durumunun,
Toplam 4 firma P&I kuliip se¢ciminde en ¢ok sektordeki egilimin,
Toplam 3 firma P&I kuliip se¢iminde en ¢ok kuliibiin alacagi katki payinin,
Toplam 1 firma P&I kuliip se¢iminde en ¢ok kuliibiin merkezinin bulundugu yerin

onemli oldugunu agiklamistir.

9. Toplam 18 firma bugiine kadar ni¢in bir Tiirk P&I Kuliibii kurulmadigini hep merak
ettigini,

Toplam 5 firma bugiine kadar ni¢in bir Tiirk P&I Kuliibii kurulmadigimi diistindiigiinii
fakat gereksi gordiigiinii,

Toplam 3 firma bugiine kadar nigin bir Tirk P&I Kuliibli kurulmadigini merak

etmedigini agiklamistir.

10.  Toplam 9 firma, Tirk P&I Kuliibii kurulabilecegine inandigini, bu yonde bir
potansiyel oldugunu,
Toplam 12 firma, Tiirk P&I Kuliibii kurulabilecegine inandigini, ama kurulmasinin

zaman alacagini,
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Toplam 4 firma, Tirk P&I Kuliibii kurulabilecegine inanmadigini, Tiirkiye’de yeterli

altyap1 olmadiginmi diistiinmektedir.

11. Toplam 3 firma bir Tirk P&I Kuliibii kurulursa bu kuliibe hemen katilmak
isteyecegini,

Toplam 19 firma bir Tiirk P&I Kuliibii kurulursa katilmak i¢in biraz zaman ge¢mesi
bekleyecegini,

Toplam 3 firma bir Tiirk P&I Kuliibii kurulursa sektordeki diger firmalarin katilmasi

durumunda katilacagini agiklamistir.

12.  Toplam 7 firma bir Tirk P&I Kuliibii kurulursa, bu kuliibiin kurulusunda Devlet
desteginin olmas1 gerektigini,
Toplam 13 firma bir Tiirk P&I Kuliibii kurulursa, bu kuliiblin kurulusunda sektdrden
yeterli katilim saglanirsa sadece kurulus esnasinda Devlet desteginin olmasi gerektigini,
Toplam 5 firma bir Tirk P&I Kulibii kurulursa, bu kuliiblin kurulusunda Devlet

destegine hi¢bir sathada gerek olmadigini, sektoriin yeterli olacagini diisiinmektedir.

13.  Toplam 13 firma yabanci1 P&I kuliibiinii birakip Tiirk P&I kuliibiine gegebilecegini,
Toplam 3 firma yabanci P&I kuliibiinii birakip Tiirk P&I kuliibiine gegmeyecegini,
Toplam 8 firma yabanci P&I kuliibiinii birakip Tiirk P&I kuliibiine geg¢ip gegmeme

konusunda kakars1z oldugunu belirtmistir.

14. Tiirk P&I Kuliibii kurulmasi i¢in sirketlerden gelen oneriler;

- Kurulacak bir kuliibiin 6ncelikle finansal acidan giiclii olmasi gerektigi, ancak
bugiinkii kriz ortaminda bunu sdylemenin ¢okta kolay olmayacagi, bu nedenle biiyiik bir
olusumun kendi yerini bulmasinin zaman alacagi;

- Ortaklar1 arasinda uluslar arasi line sahip bir biiyllk banka veya sigorta sirketinin
olmast gerektigi, olmadig1 takdirde teminat mektubunun kimse tarafindan kabul

edilmeyecegi;
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- Bu calisma i¢in biraz ge¢ kalindigi, denizcilikte iilkemizin sahip oldugu filoya
bakildiginda kuliibiin ¢ok kisa bir siirede yapilandirilabilecegi ve Tiirk armatorler i¢in faydali
olacagi;

- Bu c¢alisgmanin uzun bir siire ve 6zveri gerektirecegi, bu konuda bilirkisilerin yorum
yapmasinin daha saglikli olacagi;

- Tiirk P&I kuliibiiniin kurulmasinin Tiirk denizciligini daha ¢ok birlestirecegini, maddi
yonden ve prestij bakimindan kazang saglayacagi;

- Tiirk denizciligi acisindan ¢ok yararli olacagini;

- Bir an 6nce kurulmasi gerektigi;

- Sadece Ingiltere’de 10 a yakin kuliip oldugu diisiiniiliirse, Tiirkiye’de halen bir P&I
kuliibiintin kurulmamis olmasinin bizim ayibimiz oldugu;

- Tirkiye’deki giiglii armatorlerin katilimiyla 1yi bir kuliip olusturulabilecegi, fakat
gemi kiralamalarinda yeni kurulmus ve diinyada heniliz taninmayan bir Tiirk kuliibiiniin
kiracilara pek sicak gelmeyebilecegi ve bunun da isletmelere yansiyacagi, kiracilarin bu
kuliibii benimsemesi i¢in finansal giiclin fazla olmasi gerektigi, fakat yabanci kuliiplere
O0denen paralar diistiniildiigiinde neden bu paralarin tlilkemizdeki bir kuliibe gitmesin diye
diisiiniildig;

- P&I kuliiplerin giicii, niteligi, ve uluslararas1 kabul goriirligii itibariyle, tasitanlarin
gemileri ticari olarak kabullerine etki etmesi itibariyle 6nemli oldugu, isimsiz ve uluslararasi
kabul anlaminda yetersiz bir kuliibiin ticari sikint1 yaratacagt;

- Kuliibiin finansal yapis1 ve giiciiniin ¢ok dnemli olacagi, ilk baslarda 6zendirici hizmet
adina olu olmaz verilen “coverage” teminatlar yiiziinden ciddi finansal sorunlar
yasanabilecegi,

- Tiirk P&I Kuliibiiniin iiyelerinin daha ¢ok yerli armatorlerle sinirli olmasi (en azindan
birkag yil) itibariyle olur olmaz konularda haksiz kuvertiir beklentileri veya baskalari ile kiyas

sikintilarinin muhtemelen yasanacagi;

Yoniinde olmustur.
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4.1.2. Tiirk P&I Kuliibii Kurulmas1 Hakkinda Sektor Analizinin Degerlendirmesi

Analiz caligmasina katilan 26 firmanin gemi sahibi, gemi isleteni, gemi kiralayani, gemi

brokeri gibi farkli dallarda is yapiyor olmasi analizin glivenilirligini artirmaktadir.

Analiz sonuglarmma gore Tirk donatanlarin, bir Tirk P&I kuliibliniin kurulabilecegine
inandiklar1 ancak, kuliibiin giiven vermesi hususunda ciddi endise duyduklar1 goriilmektedir.
Sonuglarda 6n plana ¢ikan hususlar; yerli bir kuliiblin yabanci kuliiplerle miicadele edip
edemeyecegi, devlet yardiminin ne 6l¢iide olacagi, finansal risklerin nasil giivence altina
alinacagi, kullip tarafindan verilecek teminat mektubunun yabanci iilke idarelerince kabul

goriip gébrmeyecegi yoniinde olmustur.

Bu sonuglar dikkate alindiginda, milli bir P&I kuliibiintin Tiirkiye’de kurulmasi ve kabul

gormesi hususunda asagidaki noktalar g6z dniine alinmalidir:

1. P&I kuliibiiniin kurulmasi i¢in gerekli bilgi ve birikime sahip personel, sektérde araci
hizmetlerde mevcuttur.

2. Uluslararasi iletisim aginin (network) saglanmasi i¢in bazi muhabir (correspondent)
firmalar belirlenerek anlagsma yapilabilir.

3. Mali yeterliligin saglanmasi hususunda en 6nemli kriter, hali hazirda var olan bir Tiirk
sigorta sirketinin veya sirketlerinin kurulacak yapiya ortaklik yoluyla entegrasyonun
saglanmasidir ya da P&I sigortast i¢in ihtiyag duyulan kullip yerine bizzat Tiirk sigorta
sirketi veya sirketlerince yeni bir sigorta dali olusturulmasidir.

4. Baslangi¢ olarak gemi portfOyiiniin teminat acisindan diisiik riskli belirli bir segment
i¢in olusturulmasi yararh olacaktir. Ornegin, 10.000 GT den kiiciik gemiler, tanker harici
gemiler, sefer alan1 sadece Akdeniz ve Karadeniz ile sinirli gemiler gibi.

5. Kurulacak kuliip veya sirket, havuz sistemi yerine sabit prim sistemi ile ¢aligmali ve
belirli limitlerde teminat saglamalidir. Ornegin, iilkemizin de taraf oldugu LLMC-96
S6zlesmesinde belirlenen kuvertiir alanlar1 ve limitleri baz alinabilinir.

6. Devlet tarafindan yapilacak mevzuat degisikligi ile kabotaj hattinda calisan gemi

donatanlarina kurulacak bu kuliibe liye olmalar1 zorunlu tutulmalidir.
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4.2. TURK P&I’INI TERCIH EDEBILECEK POTANSIYEL FiLOLARIN
INCELENMESI

Tirk P&I Kuliibiiniin kurulmasina iliskin yapilan sektor analizi ve Denizcilik Miistesarliginca
(yeni adiyla Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca) yapilan calistay sonuglarina
gore, Tiirkiye’de miisterek bir donatanlar kuliibii kurulma ihtimali ¢ok uzak goriinmektedir.
Ancak, Tiirkiye’de P&I sigortasi saglayicisina duyulan ihtiyag ise iist seviyelerdedir. Sz
konusu miisterek bir donatanlar P&I kuliibiiniin kurulamayacag: gercegi, Tiirkiye’de bu isin

yapilamayacagi anlamina da gelmemektedir.

Bilindigi iizere, P&I sigorta saglayicilart ikiye ayrilmaktadir. Bir grup miisterek kuliip
sistemiyle, diger bir grup sabit prim esasina dayali diiz sigorta sirketi mantigiyla faaliyet
gostermektedir. Sabit primli bir P&I sigorta sirketinin, Tiirkiye’de her zaman hayat

bulabilecegi yine analiz ve calistay sonug¢larindan anlagilmaktadir.

Tirkiye’de kurulacak sistemin sabit primli bir sirket olmasi gerektigi bakis agisiyla yola
cikarak; tezimizin bu sathasinda, sabit prim esasina gore ¢alisacak bir P&I sigorta sirketinin,
olas1t miisteri portfoyiinii olusturacak 300-10.000 GT arast gemi tonaji bakimindan bir

inceleme yapilacaktir.

D1s pazar agisindan kurulacak olan Tiirk P&ID’nin, ilk asamada P&I sigortacilik sektorii
gelismemis olan yakin bolge iilkelerine hizmet verebilecegi diisiiniilmektedir. Bu nedenle, AB
tiyesi iilkelerle eski SSCB blogu iilkeler dis pazar incelemesine girmeyecektir. Ciinkii,
Avrupali donatanlarin tercihi ¢ogunlukla Ingiliz ve Iskandinav P&I kuliipleri yoniinde
olmaktadir. Ilk asamada geleneksellesmis kuliiplerle rekabetin zor olacag: diisiiniildiigiinden,
bu  kulliplerin  miidavimi  olan  donatanlarin  Tirk P&I'na  ¢ekilemeyecegi
degerlendirilmektedir. Karadeniz kiyisinda yer alan iilkelerde ise, benzer bir problem
bulunmaktadir. SSCB doneminde, uzun bir silire sadece Rus P&I sigorta sirketleri P&I
sagladigindan; giintimiizde halen geleneksel olarak dil, kiiltiir ve irk benzerligi ile Rus P&I
sirketlerini tercih etmektedirler. Bu acidan, ilk asamada Tiirk P&I’nin Karadenize kiyidas

ilkelerde kabul géormeyecegi diisiiniilmektedir.
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Tiirkiye ile Akdenize kiyidag Arap iilkeleri arasindaki varolan sosyal ve kiiltiirel yakinlik,
ortak tarihsel ge¢mis gibi sebeplerden dolay1 bu iilke gemilerinin, Tiirk P&I kuruldugunda
potansiyel bir iiye/sigortali adayr olacaklar1 distlincesiyle filolar1 iizerine inceleme

yapilacaktir.

4.2.1 Tiirk Bayrakh Filo Potansiyeli
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Deniz Ticareti Genel Miidiirliigiinde bulunan
Genmi Sicil ve Istatistik Dairesi Baskanliginin ¢alismalari ile tespit olunan Tiirk bayrakl: filoya

iligskin verilerin yer aldig1 Tablo-4.1’ de goriilecegi tizere:

Baglama Kiitiigii Siciline, Milli Gemi Siciline (MGS)ve Tiirk Uluslararast Gemi Siciline
(TUGS) kayith 300-10.000 GT aras1 26 ayr tiirde toplam 1078 adet gemi bulunmaktadir. Bu
gemilerin toplam tonaj1 2.021.887 GT dir. Yas ortalamasi ise 23,3 diir.

Sadece MGS’de 22 gemi tiirlinden toplam 353 adet gemi bulunmakta olup, bu gemilerin

toplam tonaj1 320.638 GT dir.

TUGS’da 22 gemi tiirlinden toplam 696 adet gemi bulunmakta olup, bu gemilerin toplam
tonaj1 1.666.927 GT dir. TUGS gemilerin kolay bayrak devletlerine kagmasini 6nlemek
amaciyla, vergi muafiyetleri getirerek olusturulmus ikinci Tiirk gemi sicilidir. ilerde TUGS
Kanununda yapilacak degisiklerle, TUGS’a kayit olabilmek i¢in Tiirk P&I’indan sigorta

yaptirma sart1 aranabilecektir.

Baglama Kiitiigiinde ise 5 gemi tiirlinden toplam 29 adet gemi bulunmakta olup, bu gemilerin
toplam tonaji1 34.323 GT dir. Baglama Kiitiigiine kayitli olan gemiler sadece kabotaj hattinda
hizmet vermeleri sebebiyle P&I sigortasi agisindan &nemlidir. Ilerde yapilacak mevzuat
degisiklikleriyle, Baglama Kiitligline kayit olacak gemilerden Tiirk P&I’mna sigorta yaptirma

sart1 aranabilecektir.
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Tablo-4.1’in yorumlanmasindan, su an bile iilkemizde kurulacak ve sabit prim esasina gore
calisacak bir Tiirk P&I’1 i¢in, miisteri portfoyii sadece Tiirk bayrakli gemilere hitap etse dahi
300-10.000 GT aras1 1078 adet gemi ile bliyiik bir potansiyele sahip olundugu goriilmektedir.

Tablo - 4.1: 300-10.000 GT Arasi Tiirk Bayrakli Deniz Ticaret Filosu (Ulastirma,Denizcilik ve

Haberlesme Bakanlig1)
300 - 10.000
BAGLAMA MILLI TUGS TOPLAM

ADET  GRT ADET GRT ADET GRT ADET ORTYAS  GRT
KURU YUK GEMILERI 1 600 73 74.893 309 759.137 383 28,38  834.630
DOKME YUK GEMILERI 0 0 1 424 9 51467 10 14,60 51.891
KONTEYNER GEMILERI 0 0 0 0 16 103.534 16 1144  103.534

KONTEYNER / KURUYUK
i 0 0 2 2.408 21 98810 23 14,39  101.218
RO-RO GEMILERI (SADECE

ARAC) 0 0 4 1.538 7 13.040 11 31,18 14,578
O I&'ﬁ;’ Al 0 0 5 4.023 56 146054,11 61 2148  150.077
TREN FERISi / RO-RO 0 0 7 11.256 0 0 7 39,71 11.256
ALERERE AL 0 0 13 12.102 34 32202,13 47 26,36 44,304

URUN- TANKERLERI
KIMYEVi MADDE

TR 0 0 2 5.299 80 303.597 82 9,74 308.896
LPG / LNG TANKERLERI 0 0 0 7 32504 7 20,00 32.504
ASFALT TANKERLERI 0 1.900 0 0 1 30,00 1.900
BITKISEL HAYVANSAL YAG
e 0 0 1 370 0 0 1 133,00 370
SU TANKERLERI 0 2 753 2 861 4 38,25 1.614
YOLCU GEMILERI 0 0 11 12.040 53 2977552 64 20,22 41.815
FERIBOT (YOLCU-ARABA-
KURUYUK) 2 1.082 9 5.646 17 17.265 28 15,82 23.993
SEHIR HATLARI DENiZ
0TOBUSU (Sadece Yolcu) 0 0 0 0 21 10941,7 21 27,33 10.942
SEHIR HATLARI DENiZ
0TOBUSU (YolculArac) 0 0 0 0 2 5.390 2 14,00 5.390
YOLCU MOTORLARI 0 0 10 3.728 1 427 11 6,91 4.155
BALIKGI GEMILERI 3 5.302 54 25.599 2 1.209 59 12,98 32.110
ROMORKORLER 0 0 23 12.180 30 11956,7 53 20,19 24.136
HIZMET GEMILERI 0 0 40 18.635 16 39.403 56 26,82 58.039
BILIMSEL ARASTIRMA
| 0 0 2 1.327 0 0 2 37,00 1.327
DENIZ ARAGLARI 17 17.089 50 41.779 3 3.243 70 26,21 62.110
YUZER HAVUZ / VING 4 7579,4 26 74.398 3 3562 33 35,27 85.539
TICARI YAT 0 0 4 5.932 4 1.298 8 15,50 7.230
OZEL YAT 2 2670 13 4.408 3 1248,76 18 11,06 8.327

TOPLAM 29 34.323 353 320.638 696  1.666.927 1.078 2328  2.021.887
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4.2.2. Kabotaj Dahilinde Calisan Gemiler

Kabotaj dahilinde ¢alisan gemiler ilerde kurulacak Tiirk P&I’1 i¢in en 6nemli gemi sinifini
olusturmaktadir. Ciinkii, mevzuatlarda yapilacak degisikliklerle Tiirk karasularinda g¢alisan
gemiler i¢in yurt disindan sigorta yaptirilmasi iptal edilerek s6z konusu gemilerin, bu
sigortay1 yurt i¢inden temin etmesi zorunlu hale getirilebilecektir. Boyle bir durumda Tiirk
P&I’1na rakip baska bir yerli P&I sigorta saglayicisi kuruluncaya kadar, Tiirk P&I’1 bu sigorta
dalinda bir kartel olacaktir.

Tiirk P&I’1 kabotaj ve i¢ sularda bir kartel olacagindan, P&I’in iiye/sigortali sayist ve de
toplanacak primlerin miktar1 agisindan kabotaj ve i¢ sularda c¢alisan gemi sayis1 biiyiik 6nem

arz etmektedir.

Tablo-4.2’de Filosu (Ulastirma,Denizcilik ve Haberlesme Bakanligl) goriilecegi tizere;
kabotaj ve i¢ sularda su tankerleri, yolcu gemileri, yolcu ve araba tasiyan feribotlar, yolcu
motorlari, deniz otobiisleri, balik¢1 gemileri, romorkorler ve hizmet gemileri gibi ¢esitli tiirden
MGS’ ye, TUGS’a ve Baglama Kiitiigiine kayitli toplam 300 gemi bulunmaktadir. Bu
gemilerin toplam tonaji1 203.521 GT’ dir. Yas ortalamasi ise 20’dir.

Tablo-4.2’de Ozellikle gemi tiirlerine iliskin gemi dagilimlarinda, 0-5, 6-10, 11-20, 21-30
yas arasi ile 30 yas ve lizeri seklinde bir gruplandirma yapilmistir. Bu gruplandirma ile, P&l

sigortasi1 agisindan aktiierler tarafindan bir risk analizi yapilabilmektedir.
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Tablo - 4.2: 300-10.000 GT arasi, Tiirk P&I’na Zorunlu Kayit Olmasi Gerekli Tiirk Bayrakli Filo

300 - 10.000
BAGLAMA MiLLi TUGS TOPLAM
ADET |ORTYAS| GRT | ADET 32; GRT | ADET 3":; GRT | ADET $§; GRT
11-20 YAS 0 0 0 0 0 0 1 18,00 | 373 1 18,00 373
SU TANKERLERI 21-30 Yl}$ . 0 0 0 1 24,00 | 374 0 0 0 1 24,00 374
31 YAS VE UZERI 0 0 0 1 69,00 | 379 1 42,00 | 488 2 55,50 867
TOPLAM 0 0 0 2 4650 | 753 2 3000 | 861 4 3825 | 1.614
0-5 YAS 0 0 0 2 50 1.036 10 250 | 6.178 12 217 | 7213
6-10 YAS 0 0 0 1 7,00 329 1 6,00 381 2 6,50 710
YOLCU 11-20 YAS 0 0 0 1 11,00 | 342 17 | 1518 | 11.373 18 | 1494 | 11715
GEMILERI 21-30 YAS 0 0 0 4 23,00 | 1.230 22 | 2432 | 9643 26 2412 | 10.873
31 YAS VE UZERI 0 0 0 3 71,33 | 9.103 3 48,33 | 2200 6 59,83 | 11.303
TOPLAM 0 0 0 11 29,55 | 12.040 | 53 | 1828 | 29.776 | 64 | 2022 | 41815
0-5 YAS 1 ,00 669 1 ,00 562 0 0 0 2 ,00 1.231
6-10 YAS 0 0 0 2 7,00 707 3 8,67 | 3.059 5 8,00 | 3.766
(Yoigﬁi-igZBA- 11-20 YAS 0 0 4 13,75 | 2100 [ 11 | 1400 | 12882 | 15 | 14,00 | 14.982
KURUYUK) 21-30 YAS 0 0 2 2450 | 2.277 0 0 0 2 2450 | 2.277
31 YAS VE UZERI 1 35,00 414 0 0 0 3 36,33 1.325 4 36,00 1.738
TOPLAM 2 17,50 | 1.082 9 1311 | 5.646 17 | 17,06 | 17265 | 28 | 1582 | 23.993
0-5 YAS 0 0 0 0 0 0 3 2,00 | 2230 3 2,00 | 2230
[?EErr:izRngIg;(?sRl!J 21-30 Yﬁ@ ] o 0 0 0 0 0 7 | 2414 | 2.800 7 | 2414 | 2.800
(Sadece Yolcu) | 31 YAS VE UZERI 0 0 0 0 0 0 11 | 36,27 | 5912 11 | 3627 | 5.912
TOPLAM 0 0 0 0 0 0 21 | 2733 | 10942 | 21 | 27,33 | 10.942
SEHIR HATLARI 11-20 YAS 0 0 0 0 0 0 2 14,00 | 5.390 2 14,00 | 5.390
DENiZ OTOBUSU
(Yolcu/Arag) TOPLAM 0 0 0 0 0 0 2 14,00 | 5.390 2 14,00 | 5.390
0-5 YAS 0 0 0 4 1,00 | 1.718 0 0 0 4 1,00 | 1.718
YOLGCU 6-10 YAS 0 0 0 6 9,50 | 2.010 0 0 0 6 9,50 | 2010
MOTORLARI 11-20 YAS 0 0 0 0 0 0 1 15,00 427 1 15,00 427
TOPLAM 0 0 0 10 6,10 | 3.728 1 15,00 | 427 1 6,91 | 4.155
0-5 YAS 0 0 0 18 389 | 8.776 0 0 0 18 389 | 8776
6-10 YAS 0 0 0 18 744 | 8.951 1 8,00 874 19 747 | 9825
BALIKCI 11-20 YAS 1 20,00 300 14 | 1479 | 6.335 1 11,00 | 335 16 | 14,88 [ 6.970
GEMILERI 21-30 YAS 0 0 0 4 | 2350 | 1.537 0 0 0 4 | 2350 | 1537
31 YAS VE UZERI 2 111,00 | 5.002 0 0 0 0 0 0 2 | 11100]| 5002
TOPLAM 3 80,67 | 5.302 54 9,35 | 25599 [ 2 9,50 | 1.209 59 | 12,98 | 32110
0-5 YAS 0 0 0 5 1,80 | 3.006 5 260 | 2176 10 220 | 5.182
6-10 YAS 0 0 0 3 767 | 1653 3 6,00 | 1.194 6 6,83 | 2847
ROMORKORLER 11-20 YAS 0 0 0 6 14,00 | 2.338 5 16,20 | 1.597 11 15,00 | 3.935
21-30 YAS 0 0 0 5 2540 | 2.921 6 | 2367 | 1.934 11 | 2445 | 4855
31 YAS VE UZERI 0 0 0 4 37,75 | 2.262 11 | 3836 | 5.056 15 | 3820 [ 7.318
TOPLAM 0 0 0 23 | 1713 | 12180 [ 30 | 2253 | 11957 | 53 | 20,19 | 24.136
0-5 YAS 0 0 0 4 2,75 | 2.646 1 1,00 497 5 2,40 | 3.143
6-10 YAS 0 0 0 1 10,00 | 369 1 9,00 | 5.508 2 9,50 | 5.877
HiZMET 11-20 YAS 0 0 0 2 1950 | 727 3 12,67 | 20.223 5 15,40 | 20.950
GEMILERI 21-30 YAS 0 0 0 23 | 22,78 | 9.278 3 | 2800 6752 26 | 2338 | 16.030
31 YAS VE UZERI 0 0 0 10 | 4920 | 5614 8 | 3675| 6423 18 | 4367 | 12.038
TOPLAM 0 0 0 40 | 2690 | 18635 | 16 | 26,63 | 39.403 | 56 | 26,82 | 58.039
BILIMSEL 21-30 YAS 0 0 0 1 29,00 | 421 0 0 0 1 29,00 421
ARASTIRMA | 31 YAS VE UZERI 0 0 0 1 45,00 | 906 0 0 0 1 45,00 906
GEMILERI TOPLAM 0 0 0 2 [ 3700 [ 1327 [ o 0 0 2 | 3700 | 1327
TOPLAM 5 6.384 | 151 79.907 | 144 117.230 | 300 203.521
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4.2.3. Akdenize Kiyidas Arap Ulkeleri Filo Potansiyeli

Tiirkiye ile Akdenize kiyidas Arap iilkeleri arasindaki varolan sosyal ve kiiltiirel yakinlik,
ortak tarihsel gegmis ve bunun dogurdugu baghlik, son donemde yasanan Arap baharinin
etkisi ve ekonomik isbirlikleri gibi sebeplerden dolayr bu {ilkelerin bayraklarini tasiyan
gemilerin, Tiirk P&I kuruldugunda potansiyel bir iiye/sigortali adayr olduklari rahatlikla

sOylenebilir.

Akdenize kiyidas Arap iilkeleri filo potansiyeli, alfabetik sirayla Cezayir, Fas, Misir, Libya,

Liibnan, Suriye, Tunus ve Urdiin olmak iizere 8 iilke iizerinden degerlendirilecektir.

4.2.3.1. Cezayir
Tablo-4.3’de goriilecegi tizere 300-10.000 GT arast Cezayir bayrakli gemi filosu, 10 farkl
tiirde toplam 60 adet gemiden olusmaktadir. Bu filonun hacmi, 118.945 DWT’dir. Filonun

yas ortalamasi ise 20,1 dir.

Tablo - 4.3: 300- 10.000 GT Arasi Cezayir Bayrakli Gemi Filosu (e-ships.net)

Gemi Tipi Adet Ort. Yas Toplam DWT

Asfalt Tankeri 3 11,6 12.965
Barc¢ 5 32,4 4.938
Kimyasal /Petrol Tankeri 1 16 4.999
Genel Kargo Gemisi 8 31,6 48.273
LPG Tankeri 2 26,5 16.178
Osinografik/Arastirma 1 31 300
Ro-Ro 2 33,5 7.016
Tanker 8 31,3 12.157
Egitim Gemisi 1 1 300
Roémorkor 29 11,7 11.819
Toplam 60 20,1 118.945
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4.2.3.2. Fas
Tablo-4.4’te goriilecegi tizere 300- 10.000 GT aras1 Fas bayrakli gemi filosu, 13 farkl tiirde
toplam 278 adet gemiden olusmaktadir. Bu filonun hacmi, 190.734 DWT’dir. Filonun yas

ortalamasi ise 24,6 dir.

Bu tabloda 24,8 yas ortalamasi ve 86.022 DWT hacmi ile 238 adet balik¢1 gemisi 6n plana
cikmaktadir. Tiirk P&I kuruldugunda miisteri olarak hedef se¢ilmelidirler.

Tablo - 4.4: 300- 10.000 GT Arasi Fas Bayrakli Gemi Filosu (e-ships.net)

Gemi Tipi Adet Ort. Yas Toplam DWT

Barg 2 19,5 1.474
Kimyasal/Petrol Tankeri 1 7 6.937
Konteynir Gemisi 6 15,1 55.353
Tarak Gemisi 7 27,3 9.848
Balik¢1 Gemisi 238 24,8 86.022
Genel Kargo Gemisi 4 35,7 4.914
Harp Gemisi 3 0,3 1.200
Osinografik/Arastime 1 43 247
Yolcu Gemisi/Feribot 5 21,6 3.726
Sogutuculu Balik Tagsima 2 45 744
Ro-Ro 2 32 4.967
Tanker 2 17,5 13.406
Romorkor 5 24,6 1.896
TOPLAM 278 24,6 190.734

4.2.3.3. Miswr

Tablo-4.5de gortilecegi iizere 300-10.000 GT aras1 Misir bayrakli gemi filosu, 25 farkl tiirde
toplam 233 adet gemiden olusmaktadir. Bu filonun hacmi, 337.993 DWT’dir. Filonun yas

ortalamasi ise 24,5 dir.

Bu tabloda 20,2 yas ortalamasi ve 70.914 DWT hacmi ile 96 adet romorkoér 6n plana
cikmaktadir. Tiirk P&I kuruldugunda miisteri olarak hedef secilmelidirler.
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Tablo - 4.5: 300- 10.000 GT Aras1 Misir Bayrakli Gemi Filosu(e-ships.net)

34.363

Konteynir Gemisi 5.100

Kruvaziyer 2.500

Tarak Gemisi 27.756

Balik Avlama Gemisi 2.206

Osinografil/Arastirma 1.450

Paletli Gemi 3.133

Yolcu Gemisi/Feribot 10.167

Tombaz 15.193

Ro-Ro 18.988

Tanker 28.799

Romorkor 70.914
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4.2.3.4. Libya
Tablo-4.6’da goriilecegi tizere 300-10.000 GT arasi1 Libya bayrakli gemi filosu, 11 farkl: tiirde
toplam 55 adet gemiden olusmaktadir. Bu filonun hacmi, 78.181 DWT’dir. Filonun yas

ortalamasi ise 29,9 dur.

Tablo - 4.6: 300- 10.000 GT Aras1 Libya Bayrakli Gemi Filosu (e-ships.net)

4.304
—--_
Balik Avlama Gemisi 5.409
—--_
LPG Tankeri 11.921
—--_
Ro-Ro 4.580
—--_
Romorkor 4.906

4.2.3.5. Liibnan
Tablo-4.7’de goriilecegi iizere 300-10.000 GT aras1 Liibnan bayrakli gemi filosu, 5 farkli
tiirde toplam 35 adet gemiden olusmaktadir. Bu filonun hacmi, 136.563 DWT’dir. Filonun

yas ortalamasi ise 28,2 dir.

Tablo - 4.7: 300-10.000 GT Arasi Liibnan Bayrakli Gemi Filosu (e-ships.net)

37.607

Canl Hayvan Tasima 62.073

Arac¢ Tasima Gemisi 2.917
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4.2.3.6. Suriye
Tablo-4.8’de goriilecegi tizere 300-10.000 GT aras1 Suriye bayrakli gemi filosu, 5 farkl tlirde
toplam 25 adet gemiden olusmaktadir. Bu filonun hacmi, 146.212 DWT’dir. Filonun yas

ortalamasi ise 34,7 dir.

Tablo - 4.8: 300- 10.000 GT Aras1 Suriye Bayrakli Gemi Filosu (e-ships.net)

Gemi Tipi Adet Ort. Yas Toplam DWT

Dokme Yiik Gemisi 1 36 8.197
Genel Kargo Gemisi 21 34,3 123.897
Agir Yuk Gemisi 1 7 12.744
Canli Hayvan Tasima 1 51 874
Arama/Kurtarma 1 54 500
Toplam 25 34,7 146.212

4.2.3.7. Tunus
Tablo-4.9’da gortilecegi tizere 300-10.000 GT aras1 Suriye bayrakli gemi filosu, 6 farkl: tlirde
toplam 24 adet gemiden olusmaktadir. Bu filonun hacmi, 17.212 DWT’dir. Filonun yas

ortalamasi ise 25,5 dir.

Tablo - 4.9: 300- 10.000 GT Arast Tunus Bayrakli Gemi Filosu (e-ships.net)

Gemi Tipi Adet Ort. Yas Toplam DWT

Balik Avlama Gemisi 3 27,6 1.364
Genel Kargo Gemisi 2 5 6.763
Osinografik/Arastirma 2 42 961
Yolcu Gemisi 4 40,5 896
Yolcu / Feribot 5 25 2.030
Romorkor 8 18,6 5.598

TOPLAM 24 25,5 17.612
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4.2.3.8. Urdiin
Tablo-4.10°da goriilecegi iizere 300-10.000 GT arasi Urdiin bayrakli gemi filosu, 4 farkli
tiirde toplam 12 adet gemiden olusmaktadir. Bu filonun hacmi, 51.126 DWT’dir. Filonun yas

ortalamasi ise 18,25 dir.

Tablo - 4.10: 300- 10.000 GT Aras1 Urdiin Bayrakli Gemi Filosu (e-ships.net)

Gemi Tipi Adet Ort. Yas Toplam DWT

Yuk Gemisi 1 1 4.400
Genel Kargo Gemisi 5 24 37.675
Yolcu / Feribot 4 16 7.705
Romorkor 2, 17 1.346
Toplam 12 18,25 51.126

Sonug olarak, Akdenize kiyidas Arap iilkelerin toplam filosuna genel olarak bakildiginda;
Tablo-4.11°de goriilecegi lizere 300-10.000 GT arast toplam filo, 722 adet gemiden
olugmaktadir. Bu filonun hacmi, 1.077.366 DWT dir. Filonun yas ortalamasi ise 23,2 dir.

Tablo - 4.11: 300- 10.000 GT Aras1 Akdeniz Arap Ulkeleri Bayrakli Gemi Filosu (e-ships.net)

Ulkeler Adet Ort Yas DWT
Cezair 60 20,1 118.945
Fas 278 24,6 190.734
Libya 55 29,9 78.181
Libnan 35 38,2 136.563
Misir 233 24,5 337.993
Suriye 25 34,7 146.212
Tunus 24 25,5 17.612
Urdiin 12 18,3 51.126

TOPAM 722 23,2 1.077.366
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4.2.4. Iran Islam Cumhuriyeti Bayrakh Filo Potansiyeli

Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi (BMGK) kararlar1, Avrupa Birligi Direktifleri ve ABD
Kanunlar1 ile yaptirim uygulanan iran bayrakli gemilere IGPANDI iiyesi kuliipler tarafindan
P&I sigortasi saglanmamaktadir. Bu durum neticesinde iranli donatanlar ya gemilerine P&I
yaptirmamaktadirlar ya da bayrak degisikligine gidebilmekte ya da IGPANDI disinda kalan
ve Avrupa-Amerika merkezli olmayan ozellikle Rus P&I’lar gibi diger P&I’lardan bu

sigortay1 temin etmektedirler.

Tiirkiye agisindan iran’a uygulanacak yaptirimlar BMGK Kararlari ile sinirlidir. Bu kararlarda
ozetle, karasularina gelen iran bayrakli gemilerde, iran’in niikleer programi gergevesinde bir
maddenin tasindigina dair ciddi siipheler duyulmas: halinde yaptirimlar 6ngoriilmektedir.
Bunun disinda dogrudan iran bayrakli gemilere sigorta saglanmayacagi hususunda bir BMGK

karar1 bulunmamaktadir.

Tarih olarak ortak ge¢mise sahip oldugumuz ve uzun zamandir smir komsusu oldugumuz Iran
ile kara smirimiz olmasindan dolayr deniz ticaretimiz pek gelismemistir. Ancak, iki tilke
arasinda varolan denizcilik anlagmasi, kardes liman mutabakat zapt1 gibi ikili sdzlesmeler ile

denizcilik alaninda ortak hareket edilebilmektedir.

Bu itibarla, ilerde kurulacak Tiirk P&I’inin Iran bayrakli gemilere de belirli kisitlamalar

dahilinde hizmet verebilecegi diistiniilmektedir.

Tablo-4.12°de gériilecegi iizere 300-10.000 GT arasi Iran bayrakli gemi filosu, 25 farkli tiirde
toplam 382 adet gemiden olusmaktadir. Bu filonun hacmi, 506.433 DWT’dir. Filonun yas

ortalamasi ise 21,9 dur.
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Tablo - 4.12: 300-10.000 GT Aras1 Iran Bayrakli Gemi Filosu (e-ships.net)
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4.3. LIMANLARIMIZA GELEN GEMILERIN P&I KULUP TERCIHLERI

4.3.1. Tiirk Bayrakh Gemiler

1 Temmuz 2011 tarihinden itibaren Tiirk limanlarina gelecek olan 300 GT ve iistii gemiler
icin gegerli bir P&I sigortasina sahip olmalar1 bir yonetmelik ile zorunlu kilinmigtir.
Uygulama takibinin Liman Baskanliklarinca yapilabilmesini kolaylastirmak iizere, bu tip
gemilerin P&I sigortasina iliskin veriler, acentelerden on-line olarak alinmaktadir. Ulagtirma,
Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca tutulan bu verilere gére 300-10.000 GT aras1 Tirk
Bayrakli olan ve 01/07/2011-30/10/2011 tarihleri arasinda Tirk limanlarina gelen gemilerin
P&I kuliip tercihleri asagidaki tabloda yer almaktadir. Bu tabloda birden ¢ok sefer yapan gemi
tekrar1 yoktur. Her bir deger farkli bir gemi i¢indir.
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Tablo - 4.13: 300-10.000 GT Arasi Tiirk Bayrakli Gemilerin P&I Kuliip Tercihleri (LYBS)
NOl 1 [2[3[4][516]7] 8 [9[10{1] 12 |13] 14 [ 15 |16] 17 [18]19]20] 21 [22[23]24|25]26]27]|28)|29)30(31[32
x _ —
e = 2] |2 e =
a2 |= o = | 2 1= = —_g= = = - |=B
o |= - | g=l= |_|¥ |= |= e S S | (2 o ) e
= v O = O P et K e 0 B ] B e - O O e O 5 B
w z:émx;g: gg_smﬁ< : '—;z"‘m: “’35-—‘-"—':522""5
:_oz:z<m<__2¥2::w¢ mm—'mgg=‘<'g<_|"‘;$lzz=<:5u.__s
:‘_.‘L’i"u_‘<:;'>-=‘2$"‘t<<gf*°mg o| X o Z[=5 ] o o < &l =| w| = B| = <
-:sz<'—s<:|°—_zsmg:’_=‘+o=;ﬂ:._; zo.:ﬁx:i:,:>_m<5:;:_=§:
e FEPEE S EER R R e EEEEEEEEEEEEFEEEES TS
<= = < < D= = | = x| 0|29 Yo ||| 2|0 | E- - E ol 5| =| Y o|le O =ET —
“olw el Il <SS og| S = (= (=] 2| 2O s |2 Qx| v ol Elo =22
N (o <o = m|= < o_2=°>_ » |, 2|5 i o“o ~ >-.uof=<
= | <<| | = x| W —Z) O — << < <| < << ol o << | = Lo
w =] < <<| w wi| = o ol o > > E o o — [-4 =| of
a |9 ol » OGS @ = = Sl E | w = =RlEs
= | = = | = |= |2 win | EHES
NO e = e = S
| 1 |AKSA SIGORTA 1 1
2 American Steamship Owners Mutual Protection and Indemnity 1 1
| |Association, Inc.
3 |ANADOLU SIGORTA 1 1 2
4 |Assuranceforeningen Skuld (Gjensidig) 1 4117 22
5 |Astra 5 1 6
6 |BLACK SEA BUREAU OF CLASS 1 1
7 |BRAU VERITAS 1 1
| 8 [British Marine 11 11]6]8 113 1 6 1[1]9[1] 113
9 [British Steamship P& 1 1
10| Certasig SA 1 4 17]2 1 1 1 21
11|CHARIES TAYLOR & CO. LIMITED 1 1
12|COY SEA SHIPPING LTD. 1 1
| 13| East of England 1 1
14|ERGO SIGORTA ANONIM SIRKETI 1 1
15|Gard P&! (Bermuda) Ltd. 1 1
16|GROUPANMA | BASAK SIGORTA 1 1
17 |Hanseatic P8I 1 16] 3 1 1123 1 1 2 49
18 |HELLENIC MUTUAL 1 1
19 {Ingosstrakh 1 1
20[INTERCOSTAL SHIPOWNERS P& B.V 2 2
21 [International Transport & Maritime Underwriters (I.T.M.U) 1 1
22|INVESTFLOT INSURANCE COMPANY 4 4
23[ISLE OF MAN SHIP REGISTRY' 1 1
A|MAPFRE GENEL SIGORTA 1 1
25|MARINE PROTECTION AND INDEMNITY INSURANCE 1 1
26 |Maritime Mutual Insurance Association Ltd. 1 1
27 [Navigators P&l 32 32
28 [Osprey 1 1
29|POCTPA 1 1
30|PROTECTION & INDEMNITY FOR SHIPOWNERS 1 1
31|RaetsMarine Insurance B.V. 1 3 72 114 6 87
32|RAY SIGORTA 1 1 2
33 [Rosgosstrakh 1 1
34|Russian Insurance Center 12 1 13
35|Skuld Mutual Protection and Indemnity Association (Bermuda) Ltd. 2] 4 1 7
36 [SOGLASSYE INSURANCE COMPANY 6 2 2 10
37 Steamship Mutual Underwriting Association Ltd. 1 1 2
38|The Charterers P&I Club 1 1
39|The DAIDO Fire and Marine Insurance Company, Ltd. 1 1
40{The North of England Protection & Indemnity Association 2 2
1151 1 2 1 119 23 2 1/6(3(5 20| 8
1 1
The Standart Steamship Owners Protection & Indemnity Association 3 3
(Asia) Ltd.
The Standart Steamship Owners Protection & Indemnity Association 4 1 3 5 14 1 25
6 1 7
1 2(9 1 1 14
| 47| The Swedish Club 1 1 2
4 The West of England Ship Owners Mutual Insurance Association ' 7 1 ) 1
Luxembour
49 [UGORIA STATE INSURANCE COMPANY 3 1 4
50|UK DEFENCE CLUB 1 1
51 United Kingdom Mutual Steam Ship Assurance Association (Bermuda) 4 9 6
| [Ltd. (Thomas Miller)
| 52 ZELLER ASSOCIATES MANAGEMENT SERVICES 1 1 2
53|, 2 2
TOPLAM 1 110] 21 [2|17)3| 1 |2[2|1] 2 |4| 15| 3 |55/301|2|1|7| 40 [1]6]5]2(13]2]|9]|5(10(20|21] 566
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Tablo-4.13’e gore; Tiirk limanlarinda zorunlu P&I uygulamas: tarihi baslangici olanl
Temmuz 2011 tarihinden itibaren yapilan sorgulamalarda, 300 GT ve lizeri tiim Tiirk Bayrakli
gemilerin eksiksiz olarak sigorta bilgilerini girdikleri goriilmektedir. Sistem bu agidan iyi
caligmaktadir. Ancak, bilgilerin giivenilirligi acisindan ayni seyi sdylemek pek de miimkiin
degildir. Bu ¢alismanin yapilma amaci, hali hazirda Tiirkiye’de bir P&I sigorta saglayicisi
bulunmadig: i¢indir. Fakat Tablo-4.13’e gore, Tiirkiye’de mukim yerli sigorta firmalarinca
P&I sigortasinin saglandigi, en sasirtict olarak da “.” (nokta) seklinde P&I sigorta kuliibii
bilgisi girildigi goriilmektedir. Sistemdeki sikintilarm, iyi niyet tasiyan Idare’den degil,
acentelerin ilgisizliginden veya konu hakkinda yetersiz bilgi sahibi olmalarindan

olusabilmektedir.

Her haltikarda, sistemin daha saglikli calisabilmesini teminen, gemilere yanagma ordinosu
verilmeden Once, gemiye iliskin P&I sigorta bilgilerinin Liman Baskanliklar1 personeli

tarafindan (6zellikle sigorta saglayicisinin ismi) daha dikkatlice kontrol edilmelidir.

Tablo-4.13’e gore, anilan tarihlerde, 566 farkli gemi icin sisteme giris yapilmistir. Bu saymin
biiyiik bir boliimiinii, 301 adet ile kuru yiik gemileri olusturmaktadir. P&I kuliibii acisinda ise,
sirasiyla 113 adet girisle “British Marine”, 87 adet girisle “Raets Marine Insurance B.V.”, 81
adet girsle “The Shipowners’ Mutual Protection & Indemnity Association (Luxembourg)”
gelmektedir. Bu kuliiplerden ilk ikisi, sabit prim ile P&I sigortasi saglayan sirketlerdir.

Tabloda ayrica, 2000’1 yillarda faaliyete gecen Almanya merkezli “Hanseatic P&I” igin 49
giris yapildig1 goriilmektedir. Giriglerin biiyiik boliimiinii balik¢r gemileri olugturmaktadir.

Tablodan, Tiirkiye’de faaliyet gosteren AKSA Sigorta (1), Anadolu Sigorta (2), Ergo Sigorta
(1), Mapfre Genel Sigorta (1), Grupama-Basak Sigorta(l), Ray Sigorta (2), tarafindan
toplam 8 adet LLMC-96 kuvertiir alanlarinda ve limitlerinde bir mali sorumluluk sigortasi
(P&I sigortasi) yapildigi goriilmektedir. Ancak bu sirketlerin boyle bir sigorta kapsamlari

bulunmadigindan, girislerin tekne sigortasi ile karistirilmis olabilecegi degerlendirilmektedir.
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Tabloya gore, 300-10.000 aras1 bir gemiye sahip Tiirk donatanlarinin havuz sistemiyle ¢alisan
ve IGPANDI iiyesi olan 13 biiyiik miisterek P&I kuliip tercihleri; 171 adet ile sinirh kalmastir.
395 farkli geminin tercihi ise, sabit primli P&I sigorta sirketleri olmustur. Bu veriler sabit

primle calisacak Tiirk P&I’1n1 destekleyecek bicimdedir.

4.3.2. Akdenize Kiyidas Arap Ulke ve iran Bayrakh Gemiler.

Tablo 4.14°e gore, 01.07.2011-30.10.2011 tarihleri arasinda 300 GT ve iistii Akdenize kiyidas
Arap iilke ve Iran bayrakli gemiler agisindan 43 adet farkli gemi Tiirk limanlara ugramistir.
Bunlar ¢oktan aza dogru 15 adet ile Liibnan, 10 adet ile Suriye, 7 adet ile Misir, 6 adet ile
Cezayir, 3 adet ile Libya, 2 adet ile Fas bayrakli gemilerden olusmaktadir. Bu tarihler

arasinda Iran, Tunus ve Urdiin bayrakli gemiler ise ugrak yapmamuslardir.

Tablo - 4.14: 300-10.000 GT Akdeniz Arap Ulke ve Iran Bayrakli Gemilerin P&I Kuliip Tercihleri
(LYBS)

Ulkeler
Cezayir Fas Iran Libya Liibnan Misir Suriye Tunus Urdiin | TOPLAM
P&I KULUPLERI

AL-BAHRIAH ) 1T T
INSURANCE&REINSURANCE S.A.L

Arab P&l Pool - = - -
British Marine - = - -

|

-0 -

O = B
f
1]
'
1]

East of England - - - - o
Gard P&l (Bermuda) Ltd 2 - - - - o -

International Transport & Maritime _ 1 _ _ _
Underwriters (1.T.M.U
Maritime Mutual Insurance Association
Ltd. - | . 1 . - . -

- = - - 1 - 1 - -
- - - 1 - 1 - -
- - 1 - - -
- S - - - -
- - -1 = 1 - =
The Britannia Steam Ship Insurance
Association Ltd.
The London Steam-Ship Owners Mutual
Insurance Association Ltd.
THE SOUTH OF ENGLAND PROTECTION
AND INDEMNITY ASSOCIATION - - - - - - 1 - -
BERMUDA) LIMITED
The Steamship Mutual Underwriting
Association (Bermuda

The United Kingdom Mutual Steam Ship

Assurance Association (Europe) Ltd. ° - ° - ° 1 ° :
UK P&I CLUB - N - - - - 1 - -

United Kingdom Mutual Steam Ship
Assurance Association (Bermuda) Ltd. 2 - - - - - 1 - -

(Thomas Miller)
TOPLAM | e 2 o | 3 15 7 10 0 o

S
w
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P&I kuliip tercihi agisindan ise 12 farkl giris ile “British Marine” ilk siradadir. 16 farkli girig
IGPANDI iiyesi olan miisterek P&I kuliipler i¢in yapilmis olup Arap donatanlarin P&I sigorta

tercihleri 37 farkl giris ile sabit primli P&I sigorta sirketleri yoniinde olmustur.

Bu veriler ilerde kurulacak ve sabit primle c¢alisacak olan Tiirk P&I’'n1 destekleyecek

bigimdedir.

4.4. TURK SIGORTACILIK SEKTORUNUN INCELENMESI

4.4.1. Tiirkiye’nin Deniz Sigortaciligi Konusunda Sahip Oldugu Bilgi ve Deneyim

Tiirk Ticaret Kanunu ve Sigortacilik Kanunu cergevesinde faaliyetlerini silirdiiren ve
Tiirkiye’de kurulu olan sigorta sirketleri uzun yillardir denizcilik alaninda, bazi sigorta
dallarinda teminat vermektedirler. Bunlar, genel sartlar1 Hazine Miistesarliginca belirlenmis
olan “Tekne Sigortasi” ve “Deniz Yolu Yolcu Tagimaciligi Zorunlu Mali Sorumluluk

Sigortas1” ile “Su Araglar1 Sorumluluk™ sigortalaridir.

Sektorde denizcilik alaninda yetismis yeterli sayida aktiierya uzmani, sigorta brokeri, hasar
tespit uzmani, deniz hukuk¢usu ve kondisyon silirvey uzmani c¢esitli hizmet birimlerinde
bulunmaktadir. Bunlar; sigorta sirketlerinde aktiierler olarak; Hazine Miistesarliginda Hazine
Uzmanlar olarak; Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginda Denizcilik Uzmanlari
ve Gemi Siirvey Uzmanlar1 olarak; Tirk Loydunda klas uzmanlar olarak; Sigorta

acentelerinde broker olarak; Deniz hukuku biirolarinda avukat olarak ¢alismaktadirlar.

Tiirkiye’de bulunan {iniversitelerin egitim dallar1 arasinda “Aktiierya ve Sigortacilik”
boliimleri bulunmaktadir. Bu bdéliimlerde ayni zamanda denizcilik sigortalari {izerine de
egitim verilmektedir. Bunlarin disinda, iiniversitelerin hukuk fakiiltelerinde ve denizcilik
fakiiltelerinde de denizcilik sigortalar1 {lizerine egitim verilmektedir. Literatiir taramasinda,
denizcilik sigortalar1 {izerine yapilmis bir¢ok yiiksek lisans ve doktora tezi karsimiza

cikmaktadir. Bu konuda yetigmis yeterli sayida akademisyen oldugu rahatlikla sdylenebilir.
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4.4.2. Denizcilik Alaninda Sigortacilik Faaliyetinde Bulunan Firmalar

Hazine Miistesarligindan ruhsat alarak Tiirkiye’de denizcilik alaninda sigortacilik faaliyetinde
bulunan 26 adet firma bulunmaktadir. Bu firmalarin hepsi ayn1 zamanda Tiirkiye Sigorta ve
Reasiirans Sirketler Birligine (TSRSB) tiyedirler. Bunlar alfabetik sirayla; Ak Sigorta,
Allianz, Anadolu, Ankara, Aviva, Axa, Birlik, Chartis Sigorta, Demir, Dubai Group Sigorta,
Ergo Isvicre, Eureko, Fiba, Generali, Groupama, Giines, HDI, Hur, Isik, Liberty, Mapfre
Genel Sigorta, Ray, SBN, T.Nippon, Yap1 Kredi, Zurich isimli sirketlerdir.

4.4.3. Sigortacilik Sektoriiniin Mali Yapisi ve Portfoyii

4.4.3.1. Mali Yapt

Tablo-4.15°de, 2009 yili sonunda Tiirk sigorta sirketlerinin denizcilik branslarina iliskin
sagladiklar1 teminatlar neticesinde ortaya ¢cikmis kar ve zarar oranlar1 goriilmektedir. Tabloya
gore, tekne sigortasi kapsaminda zarar edilmemis olup, olusan kar ise; 18,1 Milyon TL’dir. Su

araglar1 sorumluluk sigortalar1 kapsaminda da olusan kar; 56,9 Bin TL dir.

Tablo-4.16°da, 2010 yili sonunda Tiirk sigorta sirketlerinin denizcilik branglarina iliskin
sagladiklar1 teminatlar neticesinde ortaya ¢cikmis kar ve zarar oranlar1 goriilmektedir. Tabloya
gore, tekne sigortast kapsaminda zarar edilmemis olup, olusan kar ise; 15,3 Milyon TL dir. Su

araglar1 sorumluluk sigortalar1 kapsaminda da olusan kar; 27,8 Bin TL dir.

Tablo-4.17°de, 2011 yili Eyliil ay1 sonunda Tiirk sigorta sirketlerinin denizcilik branglarina
iliskin sagladiklar1 teminatlar neticesinde ortaya ¢ikmis kar ve zarar oranlari goriilmektedir.
Tabloya gore, tekne sigortas: kapsaminda zarar edilmemis olup, olusan kar ise; 11,8 Milyon

TL’dir. Su araglar1 sorumluluk sigortalari kapsaminda da olusan kar; 85,8 Bin TL’dir.
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Tablo - 4.15: Tiirk Sigorta Sirketlerinin Denizcilik Branglarinda Kar Zarar Oranlari-2009

(Www.tsrsb.org.tr)

SIGORTA SIRKETLERI HAYAT DISI BRANSLARIN KONSOLIDE KAR ZARAR HESABI (TL)

01.01.2009-31.12.2009

Su
SU ARAGLARI| ARAGLARI
SORUMLU
. - LUK
TEKNIK GELIR 35.617.237 19.813
A.) YAZILAN PRIMLER (NET) 28.958.300 40.016
a.) Yazilan Primler (Briit) 112.531.352 374.488
b.) Reaslir6re Devredilen Primler (-) -83.573.052| -334.473
B.) KAZANILMAMIS PRIMLER KARSILIGI (NET) (-) -15.480.651 -25.395
a.) Kazanilmamis Primler Karsihgi (Briit) (-) -59.153.839| -254.337
b.) Kazanilmamis Primler Karsiligi (Reas.Payi) 43.673.188 228.942
C.) DEVREDEN KAZANILMAMIS PRIMLER KARSILIGI (NET) 14.842.361 5.405
a.) Devreden Kazaniimamis Primler Karsihgi (Briit) 48.226.285 197.324
b.) Devreden Kazanilmamis Primler Karsiligi (Reas.Payi) (-) -33.383.924]  -191.919
D.) DEVAM EDEN RISKLER KARSILIGINDA DEGISIM 97.954 -3.941
E.) TEKNIK OLMAYAN BOLUMDEN AKTARILAN YATIRIM GELIRLER 6.418.993 3.728
F.) DIGER TEKNIK GELIRLER 780.280 0
I
TEKNIK GIDER -17.446.931 37.135
A.) ODENEN HASARLAR (NET) (-) -13.855.805 -363
a.) Odenen Hasarlar (Briit) (-) -59.168.765 -21.478
b.) Odenen Hasarlar (Reas. Payi) 45.312.961 21.114
B.) MUALLAK HASARLAR KARSILIGI (NET) (-) -13.689.331 -1.921
a.) Muallak Hasarlar Karsiligi (Briit) (-) -52.685.758|  -410.420
b.) Muallak Hasarlar Karsiligi (Reas. Payi) 38.996.427 408.499
C.) DEVREDEN MUALLAK HASARLAR KARSILIGI (NET) 11.507.806 0
a.) Devreden Muallak Hasarlar Karsiligi (Briit) 47.961.479 28.079
b.) Devreden Muallak Hasarlar Karsiligi (Reas.Payi) (-) -36.453.673 -28.079
D.) IKRAMIYE VE INDIRIMLER KARSILIGINDA DEGISIM 0 0
E.) DIGER TEKNIK KARSILIKLARDA DEGISIM (-) -161.102 0
F.) FAALIYET GIDERLERI (-) -1.248.500 39.420
I
TEKNIK KAR/ZARAR 18.170.306 56.948
TEKNIK KAR/ZARAR ORANI 16,15% 15,21%
HP ORANI 62,88% 127,20%
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Tablo - 4.16: Tiirk Sigorta Sirketlerinin Denizcilik Branglarinda Kar Zarar Oranlari-2010

(Www.tsrsb.org.tr)

SIGORTA SIRKETLERI HAYAT DISI BRANSLARIN KONSOLIDE KAR ZARAR HESABI (TL)

01.01.2010-31.12.2010

SU[ SU ARAGLARI
_ _ ARACLARI| SORUMLULUK
TEKNIK GELIR 34.367.822 63.048
A.) YAZILAN PRIMLER (NET) 30.830.962 64.864

a.) Yazilan Primler (Briit) 107.863.975 544.021

b.) Reastir6re Devredilen Primler (-) -77.033.013 -479.156

B.) KAZANILMAMIS PRIMLER KARSILIGI (NET) (-) -16.623.504 -20.923

a.) Kazanilmamis Primler Karsiligi (Briit) (-) -63.072.916 -261.969

b.) Kazanilmamig Primler Karsiligi (Reas.Payi) 46.449.412 241.046

C.) DEVREDEN KAZANILMAMIS PRIMLER KARSILIGI (NET) 15.480.651 25.395

a.) Devreden Kazanilmamig Primler Kargiligi (Briit) 59.153.839 254.337

b.) Devreden Kazanilmamig Primler Karsili§i (Reas.Payi) (-) -43.673.188 -228.942

D.) DEVAM EDEN RISKLER KARSILIGINDA DEGISIM -311.370 -13.074

E.) TEKNIK OLMAYAN BOLUMDEN AKTARILAN YATIRIM GELIRLE|  3.516.072 6.785

F.) DIGER TEKNIK GELIRLER 70.485 0

F.) TAHAKKUK EDEN RUCU VE SOVTAJ GELIRLERI 1.404.525 0
TEKNIK GIDER -19.014.695 -35.245
A.) ODENEN HASARLAR (NET) (-) -16.948.075 -30.253

a.) Odenen Hasarlar (Briit) (-) -54.077.871 -102.841

b.) Odenen Hasarlar (Reas. Payi) 37.129.795 72.589

B.) MUALLAK HASARLAR KARSILIGI (NET) (-) -13.235.59%4 -30.249

a.) Muallak Hasarlar Karsiligi (Briit) (-) -45.966.096 -1.522.967

b.) Muallak Hasarlar Karsiligi (Reas. Payi) 32.730.502 1.492.717

C.) DEVREDEN MUALLAK HASARLAR KARSILIGI (NET) 13.747.783 1.921

a.) Devreden Muallak Hasarlar Kargiligi (Briit) 53.002.584 410.420

b.) Devreden Muallak Hasarlar Karsiligi (Reas.Payi) (-) -39.254.801 -408.499

D.) IKRAMIYE VE INDIRIMLER KARSILIGINDA DEGISIM 0 0

E.) DIGER TEKNIK KARSILIKLARDA DEGISIM (-) -39.229 0

F.) FAALIYET GIDERLERI (-) -2.539.579 23.336

|

TEKNIK KAR/ZARAR 15.353.127 27.802
TEKNIK KAR/ZARAR ORANI 0 0
HP ORANI 0 2
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Tablo - 4.17: Tiirk Sigorta Sirketlerinin Denizcilik Branglarinda Kar Zarar Oranlari-2011

(Www.tsrsb.org.tr)

SIGORTA SIRKETLERI HAYAT DISI BRANSLARIN KONSOLIDE KAR ZARAR HESABI (TL)

01.01.2011-30.09.2011

S0 SU ARAGLARI|
ARACLARI |SORUMLULUK
TEKNIK GELIR 28.387.047 73.208
A.) YAZILAN PRIMLER (NET) 29.918.526 59.889
a.) Yazilan Primler (Briit) 79.920.622 185.114
b.) Reastirére Devredilen Primler (-) -50.002.096 -125.225
c¢.) SGK'ya Aktarilan Primler (-) 0 0
B.) KAZANILMAMIS PRIMLER KARSILIGI (NET) (-) -22.029.576 -28.593
a.) Kazanilmamis Primler Karsiligi (Briit) (-) -57.881.377 -95.556
b.) Kazanilmamig Primler Karsiligi (Reas.Payi) 35.851.801 66.963
¢.) Kazanilmamig Primler Karsiligi (SGK.Payi) 0 0
C.) DEVREDEN KAZANILMAMIS PRIMLER KARSILIGI (NET) 16.754.380 20.923
a.) Devreden Kazanilmamis Primler Karsiligi (Brit) 63.203.792 261.969
b.) Devreden Kazanilmamis Primler Karsiligi (Reas.Payi) (-) -46.449.412 -241.046
c¢.) Devreden Kazanilmamig Primler Karsiligi (SGK.Pay!) 0 0
D.) DEVAM EDEN RISKLER KARSILIGINDA DEGISIM -963.781 16.735
E.) TEKNIK OLMAYAN BOLUMDEN AKTARILAN YATIRIM GELIRLERI 3.753.828 4.255
F.) DIGER TEKNIK GELIRLER 21.458 0
F.) TAHAKKUK EDEN RUCU VE SOVTAJ GELIRLERI 932.212 0
TEKNIK GIDER -16.554.602 12.665
A.) ODENEN HASARLAR (NET) (-) -10.484.247 -961
a.) Odenen Hasarlar (Brtit) (-) -31.329.984 -49.627
b.) Odenen Hasarlar (Reas. Payi) 20.845.737 48.666
B.) MUALLAK HASARLAR KARSILIGI (NET) (-) -20.713.497 -225
a.) Muallak Hasarlar Karsihgi (Brtit) (-) -53.028.155 -1.115.620
b.) Muallak Hasarlar Karsiligi (Reas. Payi) 32.314.658 1.115.396
C.) DEVREDEN MUALLAK HASARLAR KARSILIGI (NET) 17.896.272 30.249
a.) Devreden Muallak Hasarlar Karsiligi (Briit) 45.966.096 1.522.967
b.) Devreden Muallak Hasarlar Karsiligi (Reas.Payi) (-) -28.069.824 -1.492.717
D.) IKRAMIYE VE INDIRIMLER KARSILIGINDA DEGISIM 0 0
E.) DIGER TEKNIK KARSILIKLARDA DEGISIM (-) -89.470 0
F.) FAALIYET GIDERLERI (-) -2.951.247 -16.399
G.) DIGER TEKNIK GIDERLER -212.413 0
TEKNIK KAR/ZARAR 11832445 85.873
TEKNIK KAR/ZARAR ORANI 0,1481 46,39%
HP ORANI 0,4504 -101,76%
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4.4.3.2. Portfoy

Tablo-4.18’de, 2009 yil1 sonunda Tiirk sigorta sirketlerinin denizcilik branslarina iliskin
irettikleri police adetleri goriilmektedir. Tabloya gore, tekne sigortast kapsaminda toplam
12.519 adet polige iiretilmistir. Su araglar1 sorumluluk sigortast kapsaminda ise, 82 adet
policenin {iretildigi goriilmektedir. Polige iiretiminde birinci siray1 3.043 adet ile Allianz

Sigorta almistir. Anadolu Sigorta, 1.953 adet ile ikinci sirada yer almaktadir.

Tablo - 4.18: Sigorta Sirketlerinin Denizcilik Branslarinda Polige Uretim Oranlar1 - 2009
(Www.tsrsb.org.tr)

Polige Adetleri
01.01.2009-31.12.2009
SU ARACLARI
SIRKET ADI Sirket | o} 1ot Tipl ot | SORUMLULUK
Kodu Tekne-Deniz
Tekne sorumluluk
Araclari

Ak Sigorta 4 E 547
Allianz 6 E 3.043
Anadolu 8 E 1.953
Ankara 10 E 73
Aviva 12 E 582
Axa 14 E 1.001
Birlik 16 E 9
Chartis Sigorta 20 E 1
Demir 23 E 2
Dubai Group Sigorta 26 E 34
Ergo Isvicre 27 E 702
Eureko 29 E 365 -
Fiba 31 E 464 77
Generali 35 E 5 5
Groupama 36 E 1.218
Gunes 38 E 1.122
HDI 39 E 55
Hur 40 E 2
Isik 42 E 5
Liberty 43 E 55
Mapfre Genel Sigorta 45 E 536
Ray 50 E 334
SBN 53 E 6
T.Nippon 54 E 5
Yapi Kredi 56 E 264
Zurich 60 E 136

TOPLAM (Elementer) T(E) 12.519 82
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Tablo-4.19°da, 2010 yili sonunda Tiirk sigorta sirketlerinin denizcilik branslarina iliskin
irettikleri police adetleri goriilmektedir. Tabloya gore, tekne sigortast kapsaminda toplam
14.373 adet police tiretilmistir. Su araclar1 sorumluluk sigortasi kapsaminda ise, 103 adet
policenin fiiretildigi goriilmektedir. Polige iiretiminde birinci siray1 3.167 adet ile Allianz

Sigorta almistir. Anadolu Sigorta, 2.273 adet ile ikinci sirada gelmektedir.

Tablo - 4.19: Sigorta Sirketlerinin Denizcilik Branslarinda Polige Uretim Oranlar1 - 2010
(www.tsrsb.org.tr)

Police Adetleri
01.01.2010-31.12.2010
SU ARACLARI
SIRKET ADI Sirket Sirket Tipi SU ARACLARI| SORUMLULUK
Kodu Tekne-Deniz
Tekne sorumluluk
Araclari

Ak 4 E 502
Allianz 6 E 3.167
Anadolu 8 E 2.273
Ankara 10 E 48
Aviva 12 E 647
Axa 14 E 1.195
Halk 16 E 28
Demir 23 E 4
Dubai Group 26 E 49
Ergo 27 E 1.771
Eureko 29 E 372 _
Fiba 31 E 443 97
Generali 35 E 202 6
Groupama 36 E 1.282
Gunes 38 E 834
HDI 39 E 75
Hur 40 E 1
Isik 42 E 11
Liberty 43 E 36
Mapfre Genel 45 E 510
Neova 49 E 3
Ray 50 E 237
SBN 53 E 6
T.Nippon 54 E 15
Yapi Kredi 56 E 263
Ziraat 58 E 177
Zurich 60 E 224 -

TOPLAM (Elementer) T(E) 14.373 103
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Tablo-4.20°de, 2011 yili Eyliil ay1 sonunda Tiirk sigorta sirketlerinin denizcilik branglarina
iliskin {trettikleri police adetleri goriilmektedir. Tabloya gore, tekne sigortasi kapsaminda
toplam 13.500 adet polige tretilmistir. Su araclar1 sorumluluk sigortasi kapsaminda ise, 36
adet poligenin iiretildigi goriilmektedir. Polige iiretiminde birinci siray1 2.864 adet ile Allianz
Sigorta almistir. Anadolu Sigorta 2.270 adetle ikinci siradadir. 2011 yili Subat ayinda zorunlu
kiliman Denizyolu Tasimaciligt Mali Sorumluk Sigortasina iliskin police, Axa Sigorta

tarafindan 68 adet tiretilmistir.

Tablo - 4.20: Sigorta Sirketlerinin Denizcilik Branslarinda Polige Uretim Oranlar1 — 2011
(Www.tsrsb.org.tr)

Police Adetleri
01.01.2011-30.09.2011
SU ARACLARI SU ARACLARI GENEL
SORUMLULUK | SORUMLULUK
SIRKET ADI Sirket | sirket Tipi _ Deniz Yolu
Kodu Tekne-Deniz Tasimaciligi
Tekne sorumluluk ;
Araglari Zorunlu Mali
Sorumluluk
Ak 4 E 440 0 0
Allianz 6 E 2.864 0 0
Allianz Hayat ve Emeklilik 7 H 0 0 0
Anadolu 8 E 2.270 0 0
Ankara 10 E 19 0 0
Aviva 12 E 684 0 0
Axa 14 E 1.048 0 68
Halk 16 E 48 0 0
Demir 23 E 7 0 0
Dubai Group 26 E 36 0 0
Ergo 27 E 2.073 0 0
Eureko 29 E 399 0 0
Sompo Japan 31 E 356 34 4
Generali 35 E 119 2 0
Groupama 36 E 835 0 0
Gunes 38 E 760 0 1
HDI 39 E 193 0 6
Isik 42 E 3 0 0
Liberty 43 E 15 0 0
Mapfre Genel 45 E 452 0 0
Ray 50 E 212 0 0
SBN 53 E 5 0 0
T.Nippon 54 E 7 0 0
Yapi Kredi 56 E 313 0 0
Ziraat 58 E 244 0 0
Zurich 60 E 98 0 0
TOPLAM (Elementer) T(E) 13.500 36 79
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4.4.3.3. Pazar Paylart

Tablo-4.21°de, Tiirk sigorta sirketlerinin tekne sigortas1 bransinda pazardan aldiklar1 pay ile
2008 -2009 yillar1 arasindaki degisim orani goriilmektedir. Pazarda, police tiretimi agisindan
ikinci olan Anadolu Sigortanin, sattig1 poligelerin toplam meblag1 agisindan biiyiik bir farkla
birinci oldugu goriilmektedir. Anadolu Sigortanin pazar payi; 2008 yilinda %35,36 2009
yilinda ise % 32,03 diir.

Tablo - 4.21: Sirketlerin Pazar Paylar1 Degisim Orani (tekne sigortasi) — 2008/2009
(Www.tsrsb.org.tr)

2008-12 Ay 2009-12 Ay
Sirket ad . Toplam {iretim
Toplam iiretim (TL)| Pazar Payi % () Pazar Pay1 %

1 Anadolu 35,599,939 % 35.36 36,059,851 % 32.03 % 1.29
2 Allianz 14,123,840 % 14.03 18,607,980 %16.53| % 31.75
3 Gunes 8,759,106 % 8.70 13,789,280 %12.25(| % 57.43
4 Axa 8,562,705 % 8.50 7,828,751 % 6.95 -% 8.57
5 Groupama 8,680,426 % 8.62 7,184,887 %6.38|| -%17.23
6 Eureko 8,137,342 % 8.08 6,591,588 %5.85| % 19.00
7 Yapi Kredi 2,200,346 %219 5,103,114 % 4.53|| % 131.92
8 Ray 3,166,685 % 3.15 4,202,435 %3.73|| %321
9 Ak Sigorta 2,593,395 % 2.58 2,977,531 %2.64|| %14.81
10 Fiba 2,058,413 % 2.04 2,873,141 %2.55| | % 39.58
11 Mapfre Genel Sigorta 1,639,728 % 1.63 2,286,857 %203 %39.47
12 Ergo Isvicre 1,714,355 %1.70 1,749,441 % 1.55 % 2.05
13 Ankara 1,176,269 % 1.17 1,021,393 %091 -%13.17
14 Aviva 705,388 % 0.70 929,127 %083 %31.72
15 Generali 380,620 % 0.38 516,728 %0.46| [ % 35.76
16 Zurich 525,164 % 0.52 391,920 %0.35| -% 25.37
17 Dubai Group Sigorta - % 0.00 266,610 % 0.24 % 0.00
18 HDI 25,199 % 0.03 67,368 % 0.06| [ % 167.35
19 Isik 559,245 % 0.56 63,478 %0.06| | -% 88.65
20 Liberty 32,700 % 0.03 25,818 % 0.02| [ -% 21.05
21 Birlik 16,942 % 0.02 23,207 %0.02|| % 36.98
22 SBN 14,830 % 0.01 22,120 %0.02| [ % 49.16
23 T.Nippon - % 0.00 3,249 % 0.00 % 0.00
24 Demir - % 0.00 1,522 % 0.00 % 0.00
25 Chartis Sigorta 480 % 0.00 1,322 %0.00(| % 175.59
26 Hur 486 % 0.00 986 % 0.00(| % 102.98
27 Euro 7177 % 0.01 - % 0.00{ [ -% 100.00
57 Bati 49 % 0.00 % 0.00( | -% 100.00
100,680,829 % 100.00 112,589,703 % 100.00
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Tablo-4.22°de, Tiirk sigorta sirketlerinin su araglar1 sorumluluk sigortalar1 bransinda pazardan
aldiklar1 pay ile 2008-2009 yillar1 arasindaki degisim oranlar1 yer almaktadir. Tabloda, Fiba
Sigortanin toplam iiretim bazinda, biliyiik bir farkla birinci oldugu goriilmektedir. Fiba

Sigortanin pazar payi; 2009 yilinda % 87,44 diir.

Tablo - 4.22: Sirketlerin Pazar Paylar1 Degisim Orani (su araglart sorumluluk sigortasi) —2008/2009
(www.tsrsb.org.tr)

2008-12 Ay 2009-12 Ay

Sirket adi Toplam tiretim
(TL)

Toplam iiretim
(TL)

327.442

33.474
13.572
ILK 10 SIRKET - 374.488 % 100,00
ILK 20 SIRKET - 374.488 % 100,00

Pazar Payi % Pazar Pay1 %

SEKTOR TOPLAMI = 374488 % 100,00

Tablo-4.23de, Tiirk sigorta sirketlerinin tekne sigortasi bransinda pazardan aldiklar pay ile
2009-2010 yillart arasindaki degisim orani goriilmektedir. Tabloda, Pazar lideri olan Anadolu
Sigortanin, sattig1 poligelerin toplam meblaginin 2009 yilinda 36 Milyon TL iken, 2010
yilinda % 12,81 oraninda artis gostererek 40,5 Milyon TL’ye ulastig1 goriilmektedir. Anadolu
Sigortanin pazar payi; 2008 yilinda %35,36 2009 yilinda ise % 32,03’diir. Allianz Sigortanin
ise, seneyi % -38,38 kiiciilerek 11,5 Milyon TL ile kapattig1 goriilmektedir.

Tablo-4.24’de, Tiirk sigorta sirketlerinin su araglart sorumluluk sigortalar1 branginda pazardan
aldiklar1 pay ile 2009-2010 yillar1 arasindaki degisim oranlar1 yer almaktadir. Tabloda, Fiba
Sigortanin toplam iretim bazinda, 455 Bin TL ile birinci oldugu goriilmektedir. Fiba

Sigortanin pazar payi; 2010 yilinda % 83,68 diir.



Tablo - 4.23: Sirketlerin Pazar Paylar1 Degisim Orani (tekne sigortasi) — 2009/2010
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(www.tsrsb.org.tr)

2009-12 Ay

Sirket adi _
Toplam iiretim (TL)| Pazar Payi %

1 Anadolu 36.059.851 % 32,03
2 Allianz 18.607.980 % 16,53
3 Eureko 6.591.588 % 5,85
4 Gunes 13.789.280 % 12,25
5 Groupama 7.184.887 % 6,38
6 Axa 7.828.751 % 6,95
7 Ergo 1.749.441 % 1,55
8 Ray 4.202.435 % 3,73
9 Yapi Kredi 5.103.114 % 4,53
10 Ak Sigorta 2.977.531 % 2,64
1" Mapfre Genel Sigorta 2.286.857 % 2,03
12 Fiba 2.873.141 % 2,55
13 Aviva 929.127 % 0,83
14 Ankara 1.021.393 % 0,91
15 Zurich 391.920 % 0,35
16 Generali 516.728 % 0,46
17 Ziraat Sigorta - % 0,00
18 Halk 23.619 % 0,02
19 Dubai Group Sigorta 266.610 % 0,24
20 Isik 63.478 % 0,06
21 HDI 67.368 % 0,06
22 Liberty 25.819 % 0,02
23 SBN 22.119 % 0,02
24 T.Nippon 3.249 % 0,00
25 Demir 1.522 % 0,00
26 Neova Sigorta - % 0,00
27 Chartis Sigorta 1.322 % 0,00
28 Hur 986 % 0,00
SEKTOR TOPLAMI 112.590.114 % 100,00

2010-12 Ay
Topla(.rrnLl)Jretlm Pazar Payi %
40.678.290 % 37,71
11.466.710 % 10,63
10.205.838 % 9,46
7.867.247 % 7,29
7.853.688 % 7,28
6.919.119 % 6,41
6.175.677 % 5,73
4.395.615 % 4,08
2.573.218 % 2,39
2.387.831 % 2,21
100.523.234 % 93,19
2.174.046 % 2,02
1.403.403 % 1,30
966.922 % 0,90
726.169 % 0,67
509.106 % 0,47
492.651 % 0,46
463.546 % 0,43
201.536 % 0,19
143.371 % 0,13
108.183 % 0,10
107.712.167 % 99,86
93.301 % 0,09
30.002 % 0,03
15.801 % 0,01
8.944 % 0,01
2.806 % 0,00
2.673 % 0,00
1.232 % 0,00
- 145 % 0,00
107.866.780 % 100,00

% 12,81
-% 38,38
% 54,83
% 42,95
% 9,31
% 11,62
% 253,01
% 4,60
% 49,58
% 19,81
% 4,93
% 51,15
% 4,07
% 28,90
% 29,90
% 4,66
% 0,00
% 753,30
% 46,22
% 70,43
% 38,49
% 16,20
% 28,56
% 175,26
% 84,39
% 0,00
% 6,76
% 114,71

Tablo - 4.24: Sirketlerin Pazar Paylar1 Degisim Orani (su araglart sorumluluk sigortast) —2009/2010

Sirket adi

Toplam iiretim

(Www.tsrsb.org.tr)

200912 Ay

0,
(TL) Pazar Pay1 %

Toplam iiretim

2010-12 Ay

0,
(TL) Pazar Pay1 %

ILK 10 SIRKET
ILK 20 SIRKET
SEKTOR TOPLAMI

327.442
33.474
13.572

374.488

% 87,44

% 100,00
% 100,00
% 100,00

374.488
374.488

455.222
63.302

25.497
544.021 % 100,00
% 100,00

% 100,00

544.021
544.021
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Tablo-4.25°de, Tiirk sigorta sirketlerinin tekne sigortasi branginda pazardan aldiklar pay ile
2010-2011 Eyliil aylar1 arasindaki degisim oran1 goriilmektedir. Tabloda, Anadolu Sigortanin,
2011 yilinda da pazar liderligini korudugu goriilmektedir. Pazar liderligini sirasiyla; Anadolu,

Euroka, Groupama, Axa ve Allianz sigorta sirketleri paylagmaktadir.

Tablo - 4.25: Sirketlerin Pazar Paylar1 Degisim Orani (tekne sigortasi) —2010/2011 (tsrsb.org.tr)

2010-9 Ay 2011-9 Ay Degisim %
Sirket adi A iireti
Toplam iiretim (TL) Pazar Payi % Toplam iiretim (TL)| Pazar Pay1 %
1 Anadolu 24,658,861 % 33.21 30,081,840 % 37.64 % 21.99
2 Eureko 6,227,616 % 8.39 8,304,358 % 10.39 % 33.35
3 Groupama 6,682,073 % 9.00 6,337,568 %7.93 -%5.16
4 Axa 5,631,702 %7.58 6,163,160 %7.71 % 9.44
5 Allianz 10,488,646 % 14.12 6,149,510 %7.69 -% 41.37
6 Ergo 5,237,158 %7.05 5,711,453 %7.15 % 9.06
7 Ray 3,599,533 % 4.85 5,132,652 % 6.42 % 42.59
8 Yapi Kredi 2,005,648 % 2.70 2,918,187 % 3.65 % 45.50
9 Gunes 1,821,349 % 2.45 2,284,322 % 2.86 % 25.42
10 Mapfre Genel 1,966,107 % 2.65 1,633,893 % 2.04 -% 16.90
LK 10 SIRKET 68,318,693 % 92.00
1 Ak 2,161,605 % 2.91 1,310,875 % 1.64 -% 39.36
12 Sompo Japan 1,112,696 % 1.50 1,059,005 %1.33 -% 4.83
13 Aviva 855,430 %1.15 899,735 %1.13 %5.18
14 Ziraat 378,646 % 0.51 834,461 % 1.04 % 120.38
15 Generali 419,797 % 0.57 331,265 % 0.41 -% 21.09
16 Zurich 465,398 % 0.63 287,454 % 0.36 -% 38.23
17 HDI 73,414 % 0.10 230,122 % 0.29 % 213.46
18 Dubai Group 70,164 % 0.09 107,129 %0.13 % 52.68
19 Halk 201,518 % 0.27 85,755 % 0.11 -% 57.45
20 Ankara 53,859 % 0.07 39,849 % 0.05 -% 26.01
ILK 20 SIRKET 74,111,221 % 99.80
21 Liberty 30,498 % 0.04 11,809 % 0.01 -% 61.28
22 SBN 8,964 % 0.01 10,192 % 0.01 % 13.70
23 T.Nippon 8,944 % 0.01 5,331 % 0.01 -% 40.39
24 Demir 1,780 % 0.00 4,696 % 0.01 % 163.82
25 Chartis 1,232 % 0.00 1,264 % 0.00 % 2.58
26 Neova 2,418 % 0.00 925 % 0.00 -% 61.75
27 Hur -145 % 0.00 - % 0.00 % 0.00
28 Isik 92,764 % 0.12 16,217 -% 0.02 -% 117.48
SEKTOR TOPLAMI 74,257,676 % 100.00 79,920,592 % 100.00

Tablo-5.26°da, 2011 yilinda Tiirkiye’de su araglar: sorumluluk sigortalar: branginda hizmet
veren 3 adet sigorta sirketinin yer aldigi goriilmektedir. Tabloda, Fiba Sigortanin isminin,
Sompo Japan olarak degistigi ve toplam {iretim bazinda, yine pazar birincisi oldugu

goriilmektedir. Sompo Japan’1 sirastyla, Zurich ve Generali sigorta sirketleri takip etmektedir.

Tablo - 4.26: Sirketlerin Pazar Paylar1 Degisim Orani (su araglar1 sorumluluk sigortas1)-2010/2011
Degisim %

2010-9 Ay

Toplam iiretim (TL) Pazar Payi %

453.236 % 87,14
18.591 % 3,57

48.281 % 9,28
520.108

20119 Ay

Sirket adi —
Toplam iiretim (TL)| Pazar Pay1 %

125.194
49.065
10.855
185.114

% 67,63
% 26,51
% 5,86

Sompo Japan

SEKTOR TOPLAMI
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5. TARTISMA VE SONUC

Diinya deniz ticaretinin gelismesine paralel olarak, 1800’1l yillarda gemi donatanlarinin
ticlincii sahislara verebilecegi zararlara iligkin sorumlulugunu teminat altina almak amaciyla,
ilk olarak Ingiltere’de ortaya ¢ikmis olan P&I sigortast; riziko kapsami ¢ok genis olan, bazi
kuvertiir alanlarinin uluslararas1 soézlesmelerle temin edilmesi zorunlu kilinan, ancak daha
ziyade donatan ile sigorta saglayicisi arasinda istege bagl olarak diizenlenen ve sabit prim

veya miisterek katkilarla saglanan bir denizcilik sigortasi tiirii olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

P&I sigortasinin yap1 ve iceriginden anlagilacagi ilizere, giinlimiizde P&I sigortasi olmadan
gemilerin ticaret yapmast pek miimkiin degildir. Tiirkiye’de de donatanlar i¢in P&I
sigortasinin varligr bir ihtiya¢c olmaktan c¢ikmis ve zorunluluga doniismiistiir. Ancak, hali
hazirda Tiirkiye’de bu sigortay1 saglayacak yerlesik bir P&I sigorta kuliibli veya P&I sirketi
bulunmamaktadir. Dolayisiyla, Tiirk donatanlar bu ihtiyaclarmi yabanci kuliipler veya
sigortacilardan karsilamaktadirlar. Genel egilim, Ingiliz hukukunun egemen oldugu Ingiliz

kuliipleri, Iskandinav kuliipleri ve Amerikan kuliibii seklindedir.

P&I sigortas1 hizmetinde, bugiin bile en giiglii P&I sigorta saglayicilarin Ingiliz kuliipleri

oldugu goriilmektedir.

Gegmisi 14. ylizyilla dayanan bir denizcilik tarihine sahip olan ve glinlimiizde de diinya
denizciliginde, basarilariyla her alanda 6n siralarda yer alan Ulkemizde, donatanlarimizi deniz
rizikolarma kars1 koruyacak milli bir P&I kuliibiiniin kurulabilecegi hususunda, Tiirk
Loydunun kurulmasi érneginde oldugu gibi, gerek koklii denizcilik tarihi, gerekse denizcilik

kiiltiirii, bilgi ve deneyimi agisindan yeterli kaynaklara sahip olundugu diisiiniilmektedir.
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P&I kuliibii kurulabilmesi i¢in gliglii donatan kaynagina ve uluslararasi havuz sistemine dahil
olunmasi gerekmektedir. Bu acidan yeni bir kuliibiin, kokli ge¢gmise ve biiyiik finansal
kaynaklara sahip olan havuz kuliipleri ile rekabet etmesi olas1 degildir. Ancak, sabit primli bir
P&I sigorta sirketinin kurulmasi; hem finansal, hem hukuken daha kolaydir. Ayrica ilk
asamada hicbir P&I sigorta saglayicisinin gliven telkin edemeyecegi diisiiniildiigiinde, 10.000
GT ve alti gemilere 6zellikle balik¢1 ve romorkor teknelerine sigorta saglayabilecek sabit
primli bir sirketin piyasaya girisinin ve kabuliiniin daha kolay olacag:i degerlendirilmektedir.
Bu hususta Devletin de bayrak devleti uygulamalar1 kapsaminda yeni kurulacak sabit primli
bir P&I sigorta sirketine kayit olmayi, kabotaj dahilinde c¢alisgan gemiler i¢in zorunlu
tutabilecegi diislinlilmektedir. Tiirkiye’de P&I sigortasi i¢in kurulacak olan sistemin; sabit
primli bir P&I sigorta sirketi oldugu taktirde hayat bulacagina ve Ulke menfaatlerine katki

saglayacag1 degerlendirilmektedir.

P&I sigortasint zorunlu hale getiren mevzuatsal yapinin incelenmesinden, uluslararasi
sistemde agirlikli olarak IMO sozlesmelerinin etkisi oldugu, bu sozlesmelerde talep edilen
zorunlu sigortalarda poligelere iliskin limit ve kuvertiir alanlar1 gibi tiim detaylarin acikca
belirtildigi, ayrica idari islemleri kolaylastirmak iizere genellikle bir sertifikanin zorunlu
kilindig1 ve sigorta ile sertifikaya iliskin diizenlemelerin de iiye devletlere birakildig:

gortilmektedir.

Bu agidan bakildiginda, sozlesmelerin iiye devletlere tanidigi bu imkan ile, her iiye devlet
kendi bayragin tagiyan gemilere mevcut P&I sigortasini gosterecek sertifikayr diizenlerken,
gemi maliklerine hangi P&I kuliibiiniin muteber kabul edildigini ilan edebilecektir. Sertifika
sisteminin getirecegi kolaylik ise, P&I sigorta poli¢esinin igeriginin ¢ok kapsamli ve karigik
olmas1 sebepleriyle, idari islemleri kolaylastirmak {izere sertifikalarin net, anlasilabilir ve

yoruma mahal birakmayacak sekilde diizenlenmis olacagidir.

Ulusal mevzuatta ise, 2004 yilindan itibaren gemilerden P&I sigortasi aranmaya baslandigi ve
giinlimiize kadar bu mevzuatlarin geliserek ¢ogaldigi goriilmektedir. Ancak, P&I sigortasina
ilisgkin sartlarin hangi kuvertiir alanlarinda ve hangi limitlerde olacagi genel olarak

belirlenmemistir. Ayrica, P&I sigortasini zorunlu kilan hiikiimlerin de Kanunlardan ziyade
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Yonetmeliklerle diizenlendigi goriilmektedir. Bu husus 5684 sayil1 Sigortacilik Kanununa ters
dismektedir. Bir sigortanin zorunlu tutulabilmesi i¢in Bakanlar Kurulu Kararn ile
diizenlenmesi ve sigorta genel sartlar ile tarifelerin belirlenebilmesi i¢in yurt i¢cinden temin
edilebilir olmas1 gerekmektedir. Suan itibariyle, Bakanlar Kurulu Karar ile P&I sigortasinin
sigortalarinin yurtdiginda yaptirilmasia izin verilmistir. Saglikli bir sistem i¢in mutlaka,
mevzuatta degisiklige gidilmesi ve bu tiir sigortalarin yurt i¢cinden de temin edilebilir olmas1

gerektigi degerlendirilmektedir.

Tirk P&I'min kurulmasini tesvik edecek ve halihazirdaki kanun ve yonetmeliklerdeki

eksiklikleri giderecek sekilde, Ek-1’de yar alan kanun teklifi hazirlanmistir.

Ulusal mevzuat kapsaminda P&I sigorta taleplerinde sertifikalarin zorunlu tutulmadigi,
dolayisiyle idari denetim esnasinda dogrudan sigorta poligesinin aslinin veya elektronik
kopyasiin, ya da kuliibe giris belgesinin kontrol edilmesi gerektigi; bu kontrol sirasinda
policenin yeterli kuvertiir alanina sahip, makul limitli ve gecerli olup olmadigina iliskin tiim

mesuliyeti Liman Bagkanliklar1 personeline biraktigi goriilmektedir.

Idari islemlerin kolaylastirilmasi icin 10.08.2009 tarih ve 27229 sayili Bakanlik Oluru ile
yiirtirliliige girmis “Denizcilik Miistesarliginca 2581 Sayili Kanun’un Uygulama Y 6netmeligi
Ve Hukuki Sorumluluk Soézlesmesi 92 (CLC-92) Sertifikasinin Diizenlenmesi Kapsaminda
Kabul Edilen P&I Sigorta Kuruluglar1 Ve Kuliipleri” listesi yerine, EK-2’de er alan P&l

listesinin kabul edilmesinin daha uygun olacagi degerlendirilmektedir.

Tiirkiye’de uygulanacak en iyi sistemin; mali sorumluluklara iligkin IMO sézlesmelerinin
tiimiine taraf olunmasi ile uluslararas: sistemle bagdasik bir yapinin kurulmasiyla saglanacagi

diistiniilmektedir.

Tiirk P&I kuliibiiniin kurulmasina yonelik yapilan sektor analizi, Denizcilik Miistesarliginca
yapilan calistay, kurulacak Tiirk P&I kuliibli i¢in potansiyel Tiirk bayrakli ve yabanci
bayrakli filo, limanlarimiza ugrak yapan gemilerin P&I kuliip tercihleri ve Tiirk sigortacilik

sektorii analizi sonucunda, Ulkemizde kurulacak ve IGPANDI iiyesi kuliiplerle rekabet
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edecek bir miisterek donatanlar kuliibiiniin; donatanlar nezdinde tercih edilmeyecegi, mali
yonden giliclii olmasin1 saglayacak {iye sayisina ulagsamayacagi ve dolayist ile hayat
bulamayacagi, kurulsa bile IGPANDI iiyesi olmasinin imkansiz derecede zor olacagi, bunun
icin yaklagik 100 yil ge¢ kalindigi ortaya konulmustur. Devletin ise mali yonden destek
saglamak istemedigi ortaya ¢ikmustir.

Tirk sigortacilik sektoriinlin ise mali agidan yeterli biiyiikliikte ve finansal gilicte oldugu
gorilmektedir. Kurulacak sabit primli bir P&I sigortasi i¢in, Devletinde i¢inde bulunacagi,
sigortacilar, bankacilar, DTO’lar gibi kurumlarin konsorsiyumu ile olusturuldugu vakit, hayat

bulmasinin kolay olacagi diisiiniilmektedir.

Kurulacak Tiirk P&I Sirketinin, olasit miisteri portfoyiine bakildiginda, EK-1’deki kanun
tasarist ile, 300-10.000 GT arast ve Tiik bayrakli olan kabotaj gemileri, TUGS’a kayith
gemiler ve GT smrlamasi diizenli sefer yapan gemiler olacaktir. Ayrica suan Ingiliz,
Amerikan, Iskandinav ve Avrupali P&I kuliip ve sirketler tarafindan P&I sigortasi temin
edilmeyen iran bayrakli gemiler ile, Akdenize kiyidas Arap iilkeleri bayrakli gemilerin

yabanci sigortali olma adaylar1 olduklar1 degerlendirilmektedir.

Tim bu veriler 1s518inda, Tiirk P&I kuliibiiniin/sirketinin kurulmasina yonelik avantaj ve
dezavantajlarmma bakildiginda, Tiirkiye’de P&I sigortasi temin etmek iizere bir yapinin
kurulmasinin ihtiya¢ oldugu degerlendirilmektedir. Kurulacak olan yapinin, smirli tonajda
gemiye hizmet edecek (300-10.000 GT arasi), sinirh sefer alanlarmi (Karadeniz-Akdeniz),
siirli gemi tiplerini (petrol ve kimyasal tankerler hari¢) ve sinirlt kuvertiir alanlarin1 (LLM-
96’ya gore) kapsayacak, sinirli oranda teminat limiti verecek (LLMC-96’ya gore) ve biiyiik
sigortact sirketlerinde ortaklik edecegi sabit primle ¢alisan bir sigorta sirketi olmasi
yoniindedir. Boyle bir yapiyla kurulacak olan Tiirk P&I'nin isminin, milli bir yapiy1 temsil
etmesi, sektorde biiylik kabul gormesi ve gliven vermesi agisindan “Tiirk P&I Sigorta Sirketi
AO.” olmasi ve marka adinin da “TURK P&I” olmasi dogru olacaktir. flk basta zorunlu
tutulsa da, zaman igerisinde zorunlu sinif disinda kalan hem yerli hem de yabanci

donatanlarin  biiyiikk bir c¢ogunlugu tarafindan kabul gorecegi diistintilmektedir.
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EK-1

TURKIYE BUYUK MILLET MECLIiSi BASKANLIGINA

Deniz sigortaciliginin diizenlenmesi hususunda bazi Kanunlarda degisiklik

yapilmasina dair “Kanun Teklifi” ekte yer almaktadir.

Milletvekili
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EK-2

BAZI KANUNLARDA DEGIiSIiKLiK YAPILMASINA DAiR KANUN TEKLIFi

Madde 1: 4490 sayili Tiirk Uluslararast Gemi Sicili Kanunun “Gemi ve Yatlarin
Sigortalar1” bagliklt 13 {incli maddesinde gecen “Tiirk Uluslararas1 Gemi Siciline kayith

gemilerin ve yatlarin sigortalar: yurt disinda da yaptirilabilir.” ibarest;

“Tiirk Uluslararas1 Gemi Siciline kayitli gemiler ve yatlardan 10.000 grostona kadar
olanlarin sigortalari, yurt icinden temin edilemedigi durumlarda yurt disindan da

yaptirilabilir.” sekilde degistirilmistir.

Madde 2: 815 sayil1 Tiirkiye Sahillerinde Nakliyat1 Bahriye (Kabotaj) Ve Limanlarla
Kara Sular1 Dahilinde Icrayr San'at Ve Ticaret Hakkinda Kanunun sonuna, agidaki madde

eklenmistir.

“EK MADDE 1: Tiirk limanlar1 arasinda, deniz yolu ile yapilacak diizenli seferlerde
hat izni aranir. Hat iznine iligkin esaslar, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca
yayimlanacak yonetmelik ile belirlenir. Hat izni almak isteyen 300 groston ve tiistli gemilerden
‘Deniz Alacaklarina Karsi Mesuliyetin Sinirlandirilmas1 Hakkinda 1976 Tarihli Milletlerarasi
Sozlesmeyi Tadil Eden 1996 Protokolii’'nde belirlenen sorumluluk limitlerinde gegerli bir
koruma ve tazmin (P&I) sigortasi veya mali giivence veya teminat aranir. Bu P&I sigortasi,

mali glivence veya teminat yurti¢inden temin edilir.”
Madde 3: 618 sayili Limanlar Kanununun sonuna, asagidaki madde eklenmistir.

“EK MADDE 1: Bayragina bakilmaksizin 300 groston ve iistii Tiirk limanlarina gelen
her gemiden deniz alacaklarina iligkin gecerli bir koruma ve tazmin (P&I) sigortas: veya mali
giivence veya teminat aranir. Deniz alacaklarina iliskin gemilerin sigortalandirilmasi ve
denetlenmesine iliskin esaslar; Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginca

yayimlanacak yonetmelik ile belirlenir.”
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Madde 4: 2581 sayilh Deniz Ticaret Filosunun Gelistirilmesi Ve Gemi Insa

Tesislerinin Tesviki Hakkindaki Kanunun sonuna, asagidaki madde eklenmistir.

“EK MADDE 1: Bu Kanun hiikiimlerine tabi olmak isteyen gemilerden, Deniz
Alacaklarina Kars1t Mesuliyetin  Smirlandirilmas1t Hakkinda 1976 Tarihli Milletlerarasi
Sozlesmeyi Tadil Eden 1996 Protokolii’nde belirlenen sorumluluk limitlerinden az olmamak
kaydiyla gecerli bir koruma ve tazmin (P&I) sigortasina aranir. Bu sigortanin, yurt i¢inden

temin edilememesi halinde yurt disindan temin edilmesine izin verilir.”
Madde 4: Bu Kanun 1 Temmuz 2012 tarihinde yiirtirliige girer.

Madde 5: Bu Kanunun hiikiimlerini Bakanlar Kurulu yiiriitiir.

KANUN TEKLIFININ GENEL GEREKCESI

Gilinlimiizde, Diinya deniz ticaretin en onemli gostergelerinden birisi iilkelerin sahip
oldugu filo biyiikliigiidiir. Milli Gemi Siciline (MGS)ve Tiirk Uluslararasi1 Gemi Siciline
(TUGS) kayith toplam 12.644 adet gemi bulunmaktadir. Bu gemilerin toplam tonaji
7.423.446 GT dir. Ulkemiz diinyanin sayil biiyiik filolarindan birisidir.

Gemilerin ticari faaliyetlerini siirdiirebilmeleri agisindan koruma ve tazmin (P&I)
sigortasina sahip olmalari, bir ¢ok ulusal ve uluslararasi diizenlemeler ile zorunluluk haline
gelmektedir. Ulkemizde hali hazirda bir P&I kuliibii veya sigorta sirketi bulunmadigindan
Tiirk bayrakli gemiler, yabanci P&I kuliiplerine veya sirketlerine sigortalandirilmaktadir. Bu
kanun degisikligi ile Tiirk sigortacilik sektorii, P&I sigortasi temin edecek bir kuliip veya

sigorta sirketi kurmasi yoniinde tesvik edilmektedir.

Diger taraftan, Sigortacilik Kanununda, zorunlu sigortalarin Bakanlar Kurulu Karari
ile diizenlenebilecegi aciktir. Ancak Deniz Yolu ile Yapilacak Diizenli Seferlere Dair
Yonetmelik ve Deniz Alacaklarina iliskin Gemilerin Sigortalandiriimasi Ve Denetlenmesi
Hakkinda YoOnetmelik ile P&I sigortasini  zorunlu kilan hiikiimlerin  diizenlendigi
goriilmektedir. Bu hiikiimlerin diizenlenmesinin faydali oldugu degerlendirildiginden,

o

hiikiimlerin hukuki gegerliligini yitirmemesi amaciyla bu kanun degisligi uygun goriilmiistiir.
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EK-3

ULASTIRMA, DENIZCiLiK VE HABERLESME BAKANLIGINCA BAYRAK DEVLETI
UYGULAMALARI KAPSAMINDAKI IDARI ISLEMLERDE KABUL EDILECEK
P&I SIGORTA KURULUSLARI VE KULUPLERI LISTESI
1- TURK P&I
2- American Steamship Owners Mutual Protection and Indemnity Association, Inc.
3- The Britannia Steam Ship Insurance Association Ltd.
4- Assuranceforeningen Gard (Gjensidig)
5- Gard P&I (Bermuda) Ltd.
6- The Japan Ship Owners’ Mutual Protection & Indemnity Association
7- The London Steam-Ship Owners’ Mutual Insurance Association Ltd.
8- The North of England Protection & Indemnity Association
9- The Shipowners’ Mutual Protection & Indemnity Association (Luxembourg)
10- Assuranceforeningen Skuld (Gjensidig)
11- The Standart Steamship Owners’ Protection & Indemnity Association (Bermuda) Ltd.
12- The Standart Steamship Owners’ Protection & Indemnity Association (Europe) Ltd.
13- The Standart Steamship Owners’ Protection & Indemnity Association (Asia) Ltd.
14- The Standart Steamship Owners’ Protection & Indemnity Association (London) Ltd.
15- The Steamship Mutual Underwriting Association (Bermuda) Ltd.
16- The Swedish Club
17- United Kingdom Mutual Steam Ship Assurance Association (Bermuda) Ltd.
18- The West of England Ship Owners Mutual Insurance Association (Luxembourg)
19- British Marine
20- Navigators P&l
21- TT Club Mutual Insurance Ltd.
22- Norwegian Hull Club
23- Sunderland Marine Mutual Insurance Co. Ltd.
24- Steamship Mutual Underwriting Association Ltd.
25- Sveriges Angfartygs Assurans Forening
26- Through Transport Mutual Insurance Association Ltd.
27- The Shipowners’ Mutual Strike Reinsurance Association (Bermuda) Ltd.
28- RaetsMarine Insurance B.V.

29- Hanseatic P&I

Not: Bu tabloda, Tiirk P&I disinda Uluslararas1 P&I Kuliipleri (International Group of P&I Club) ve kredi
derecelendirme kuruluslar tarafindan derecelendirilmis BBB ve iizeri nota sahip kuliipler yer almaktadir.
Bu liste 01.07.2012 tarihinde yiiriirliiliige girer.
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EK-4
TURK P&I
TEMINAT MEKTUBU ORNEGI

Gemi adi: M.V, “L ”
Gemi IMO Numarast:
Olay Konusu:
Tarih:

Makaminizda ve/veya diger Idari Makamlarca sigortalimiz.............................. ‘In
sahip oldugu ve (....covvvvninnnnnn bu sirketlerce isletilen) ................. bayrakli yukarida

anilan geminin, tahliyesi ve sizin ve/veya diger Idari Makamlarmn anilan gemiyi ve/veya ayni
sahiplerce isletilen diger gemileri alikoymaktan ve tutuklamaktan kagimmasi goz Oniine
alinarak, olay sonucu meydana gelebilecek zararlardan Otiirii tazminat 6demek tizere Tiirk
P&I Sigorta Sirketi tarafindan ....................o.l tutarinda ve ................. tarihine
kadar gecerli olacak bu teminat diizenlenmistir.

Bu teminat, yukaridaki gemi sahiplerinin sorumlulugunu siirlamak i¢in onlarin hakki
da dahil olmak iizere herhangi bir hak ya da savunmaya halel getirmeksizin verilir.

Is bu teminat, Tiirk hukuk kurallarma tabi olup, taraflar arasinda vuku bulacak
herhangi bir anlasmazlik durumunda Istanbul Mahkemeleri yetkilidir.

Tiirk P&I Sigorta Sirketi A.O.

Garantor:
Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti

(Miihiir)
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OZGECMIS

Dogum Tarihi: 14/08/1984

Dogum Yeri: iskenderun

Lise: (1998-2002), Kalaba Anadolu Lisesi-Ankara

Lisans: (2003-2007), istanbul Universitesi, Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Boliimii
Yiiksek Lisans: (2010-2012), istanbul Universitesi, Fen Bilimleri Enstitiisii

Cahstigin Kurumlar: (2008-Devam Ediyor), Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi



