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ONSOZ

Deniz ticaretinin, ¢ok eski ¢aglara dayandigi ve insanlarin toplumlar halinde yasamaya
basladig1 tarihlerden bu yana Onemini her zaman korudugu bilinmektedir. Bu ticaretin
gelisimine paralel olarak denizcilik riskleri artmis ve bu risklerin finanse edilerek en aza nasil
indirilebilecegi konusunda yapilan calismalar, sigortacilik kavramini dogurmustur. Bundan
sonra, sigortacilik, 6zellikle deniz sigortaciligi, deniz ticaretinin zaman i¢indeki gelisimine
paralel olarak giiclenmis ve her ililkenin ekonomisinde oldugu kadar lilkemiz ekonomisinde de
onemi olan bir sektér konumuna gelmistir. Ulke ekonomisindeki 6nemi nedeniyle de,
denizcilik sigortasi sektdrii, bilimsel yonden arastirilmasi ve gelismelerinin takip edilmesi
gereken bir sektor olarak goriilmelidir.

Bu baglamda, ‘Deniz sigortaciligimiz ve AB’ye uyum siireci’ konulu tez ¢alismam, 6
bolim halinde ele alinmistir. Tezin 1. bdliimiinde, ¢alismamin kapsam ve amaglarinin
aciklanmasia ayrilmis, 2. bolimde deniz sigortaciliginin tarihsel gelisimi ile tanim ve
kavramlarina yer verilerek, ileriki boliimlerde kolaylik saglanmasi hedeflenmistir. 3. boliimde,
Avrupa Birligi’nin sigorta sektorii yapisi incelenmis ve bu sektdriin aktif biiyiikliigiiniin
boyutlar1 hakkinda, tablo ve grafiklerden alinan veriler yardimi ile bilgiler edinilmistir. 4.
boliimde ise, Tiirk sigorta sektorii ile ilgili olarak, 3. boliimdeki ¢aligmalarin benzeri yapilmis,
bu ¢alismalara ilaveten gene istatistiksel veriler dogrultusunda, Tiirk deniz ticaret filosunun
durum tesbiti yapilarak gelisimi incelenmistir. 5. bolimde, 3 ve 4. bdliimlerde yapilan
caligmalar sonucu ele edilen bilgilerle, Tiirk Denizcilik Sigorta sektoriiniin, AB Denizcilik
Sigorta sektoriine uyumu ile, bu sektorle rekabet giicii ele alinmis, 6. ve son bdliimde ise,
ulagilan sonuglarin genel bir tartismasina yer verilmistir.

3, 4 ve 5. boliimlerdeki ¢alismalarim, ‘SWOT’ analizinin bilinen 4 esas yontemine
uygun olacak sekilde gergeklestirilmistir.

Arastirmalarim sirasinda gerekli olan veriler, bilimsel yayimn ve kitaplar, Tiirk Sigorta
ve Reasiirans Sirketler Birligi'nden, Deniz Ticaret Odasi’ndan ve Bilkent Universitesi

kiitiiphanesinden temin edilmistir.



Calismalarimda bana yol gosteren ve destek veren Prof Dr. Necmettin Akten’e, Ars.
Gor. Edip Miiftiioglu ve Volkan Demir’e ve manevi desteklerinden dolay1 aileme tesekkiir

etmeyi bir borg bilirim.
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OZET

TURK DENIiZ SIGORTACILIK SEKTORU VE AVRUPA MEVZUATINA UYUMU
Ahmet Ersin ULUSOY

Bilindigi iizere sigortacilik, Ozellikle deniz sigortaciligi tarihi ¢ok eskilere
dayanmaktadir. Deniz ticaretinin ¢ok eski yillara dayanmasi, beraberinde bazi denizcilik
risklerinin de finanse edilerek kazalara karsi onlem alinmasina yol agmistir. Bu suretle,
sigorta kavrami zaman icinde geliserek, bugiinkii sigortacilik sektorlerini olusturmustur.

Sigortacilik sektorii icinde, onemli aktif biiyliklige sahip olan Deniz Sigortacilig
sektoriimiiziin lilkemiz ekonomisi iizerindeki agirhg da oldukca fazladir. Zira ii¢ tarafi
denizlerle cevrili olan iilkemizde ticaretin % 84’ii deniz yoluyla yapilmaktadir. Dolayisiyla
bu sektoriin yapisinin ¢ok iyi diizenlenmesi ve mali giiciliniin arttirilmasi gerekmektedir. Buna
ragmen, 2007 yilinda sigorta sektoriimiiziin toplam aktif biiyiikligii 9.8 milyar dolar, AB
blinyesinde islem goren ortalama bir sigorta firmasinin aktif biiyiikliigii ise yiizlerce milyar
dolardir.

Bu nedenle, iilkemizde Ozellikle bankalarin biinyesinde faaliyet gosteren deniz
sigortaciligimizin, AB’de islem goren firmalarla rekabet etmesi, ancak bu konuda faaliyet
gosteren birden fazla sirketin birleserek aktif biiyiikliiklerini ve rekabet giiclerini
arttirmalariyla miimkiin olabilecektir.

Ayrica, mevzuatimizin da Avrupa Komisyonu direktiflerine uygun hale getirilmesi ile
hem normal bir rekabet ortam1 saglanabilecek, hem de AB sigorta sistemine uyum siirecinde

uygun bir adim atilmis olacaktir.
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ABSTRACT

MARINE INSURANCE AND THE INTEGRATION PROCESS TO THE EUROPEAN
UNION
Ahmet Ersin ULUSOY

As we know, insurance especially marine insurance depends on many years ago.
Depending of marine commerce for many years causes some preventions for disastors by
financing some marine risks. Thus, the insurance term developes in history and forms recent
insurance sectors.

In insurance sector, the marine insurance sector which has an important actif structure, has
a great effect in our economy. Because, in our country which has three coasts, the %84 of
trade is being completed by sea. Consequently, the regulation and fiscal pover of this sector
should be well designed. Despite this, total active structure of our insurance sector is 9.8
billion dolar in 2007, an average insurance firm which works in EU has billon actif structure.

For this reason, the marine insurance sector which works in banking system can only
compete with firms in EU, if the firms join together in terms of actif structures and
competition powers.

In addition, by according of our laws to European directives, we can both see a

competiton atmosphere and take an appropriate step in EU process.
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I.GIRIS

1.1. Calismanin Onemi, Amaci ve Kapsam

Insanlar toplumlar halinde yasamaya basladiklar: tarihlerden itibaren, karsilastiklari
tehlikelerden korunmak ve korunmalarina yardimei olacak araglara sahip olabilmek igin
calismalarini  slirdiirmiislerdir. Bu ¢aligmalar, insanlar arasinda bir tiir dayanisma olan
sigortacilik kavraminin olusumuna ve zaman i¢inde gelismesine neden olmustur. 1347 yilinda
Genova’dan hareket eden bir gemi i¢in diizenlenen mukavele ise, ilk diizenli sigorta poligesi
olarak bilinmektedir. Ilk sigorta sirketi ise, 1424 yilinda yine Genova’da kurulmustur. Deniz
tagimacilig1 nedeni ile yapildig1 bilinen bu c¢alismalar baz alindiginda, modern sigortaciligin
gelismesinde deniz sigortaciliginin roliiniin ¢ok biiyiik oldugunu soyleyebiliriz. Ulkemizdeki
ilk sigortacilik ise, 1870 yilinda Beyoglu’'nda ¢ikan bir yangin sonrasi, yabanci sigorta
sirketlerinin Istanbul’da acenta acarak faaliyete gecmeleri ile baslamistir. Bu gelismelerden
sonra, ilkemizdeki sigortaciligin yani sira, arastirmamiza konu teskil eden deniz
sigortaciligimiz da, diinyadaki ekonomik ve teknolojik gelismeleri yakindan takip ederek
gelisimini siirdiirmiistiir.

Bu baglamda, ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili olan iilkemizde, ticaretimizin yaklasik % 85’inin
deniz yoluyla yapildig1 deniz ticaret tagimaciligimizin emniyetini olusturan denizcilik
sigortast sektorii, finans sektorii agisindan biiyiik bir 6nem arz etmektedir. Bu nedenle, bu
sektorde olusan finansal degisiklikleri, lilke ekonomisinin durumunu gdsteren ¢ok Onemli
gostergelerden biri olarak da gormemiz miimkiindiir.

Bunun yani sira diinyadaki kiiresellesme sonucu, gerek uluslar, gerekse firmalar bazinda,
yani makro ve mikro diizeylerde bazi oénemli degisimler yasanmaktadir. Makro diizeyde
yasanan bu degisimlerin en gelismis 6rnegi ise Avrupa Birligi’dir. Kisacasi, Avrupa Birligi,
her konuda {iye olan tiim iilkelerin, benzer kurallarla diizenlendigi bir entegrasyondur. AB’ ye
tiye olan 25 iilkenin finans piyasalari, bu entegrasyon icinde tek bir finans piyasasi gibi isler
hale gelmis, bu durum ise, s6z konusu finans piyasasi i¢inde islem goren iiye iilke firmalarinin

birlesmek suretiyle, finans ve rekabet gii¢lerini arttirmaya baslamalarina neden olmustur. Bu



birlesmelerin neticesinde, yiizlerce milyar dolarinda aktif biiyiikliiklere sahip firmalar ortaya
cikmustir.

AB’ye liye olabilmemiz i¢in goriismelerin devam ettigi bu yillarda, AB tarafindan
ongoriilen direktifler dogrultusunda, gerekli degisiklikler ve kanun diizenlemelerinin iizerinde
calisildigi bilinmektedir. Bu goriisme ve calismalar sonucunda, AB’ye {liyeligimiz ileride
kabul edildigi takdirde, ekonomimizin her sektoriiniin, dolayisiyla, deniz sigorta
sektoriimiizdeki firmalarin, tek finans piyasasi i¢inde islem goren dev sermayeli yabanci
firmalarla da rekabet etmesi kaginilmaz olacaktir.

Yukarida deginilen bu hususlarin iilkemiz ekonomisi lizerindeki etkilerinin 6neminden
dolay1 bu tezde oncelikle;

- Tiirk sigorta sektorii ile AB sigorta sektoriiniin sigorta mevzuatlarinin incelenemesi,

- Her iki sektoriin de aktif biiytikliiklerinin belirlenmesi,
hususlarini igeren bir inceleme yapilmistir.

Ayrica, sozkonusu incelemelere baslamadan 6nce, denizcilik sigortaciliginin tarihi ile
bu sigortacilikta kullanilan bazi tanim ve kavramlar hakkindaki 6n bilgilere de yer verilmistir.

Yukarida kapsami belirtilen, inceleme ve tesbitlerin dogrultusunda;

- Tiirk deniz sigortas1 sektoriiniin, AB’de olusan tek finans piyasast igindeki dev
sermayeli firmalarla ne sekilde rekabet edebilecegi, daha dogrusu, bu piyasaya nasil bir uyum
saglayabilecegi hususlariin tartigilmas: amaglanmistir.

Bu kapsam ve amag c¢ergevesinde yapilacak yorum ve tartismalarda; gesitli bilimsel
yayinlarin i¢inde yer alan tablo ve grafik verileri ile, bu verilerin yillara gore degisimleri
dikkate alinmistir. Dolayisiyla, yorumlarin ve sonuclarin dogruluk dereceleri, bu verilerin

dogruluk derecelerine bagl olacaktir.



I1. DENiZ SIGORTACILIGINA GENEL BAKIS

2.1. Deniz Sigortacih@inin Tarihgesi

Deniz yoluyla yapilan ticaretin 12. ylizyilda biiyiik 6l¢iide 6nem kazanmasi {lizerine, deniz
nakliyat sigortasinin, prim karsiliginda teminat vererek karsilanmasina énce Kuzey italya’da
baslanmugtir.

Cenova’dan Mayorca’ya giden Santa Clara isimli gemi i¢in tanzim edilen 23 Ekim 1247
tarihli poli¢e bilinen en eski sigorta poligesidir. Gene yazili ilk sigorta kanununun da
Italyanlar tarafindan 12. yiizyillda hazirlandigi bilinmekte ise de, asil deniz sigortasi
poligelerinin diizenlenmesi iglemine 15. yiizyilda baslanmistir (www.tsrb.org.tr). Ancak bu
devirde, sigortalilar kazalar1 kendi lehlerine hileli sekilde beyan edebildiklerinden, bu durum
sigortacilarin magduriyetine neden olmustur. Bu magduriyetleri 6nlemek amaci ile gesitli
iilkelerde sigortacilar toplanarak aralarinda birlik kurmaya karar vermislerdir. lyi
teskilatlanmis bu sigorta birliklerinin ¢alismalart sonucunda, sigorta poligelerinin genel
sartlarinin ve sigorta fiyatlarinin basari ile tespit edilmesi miimkiin olabilmistir. Bu birliklerin
kurulmasi ve ¢aligmalarindan sonra, deniz sigortasi police uygulamasina baslanabilmistir.

Bu sigortaci birliklerinden (Aygoren, 2005) ;

-Ingiltere’de “Lloyd’s Sigorta Teskilat1”, “Londra Sigortacilar Birligi”, “Gemi Kurtarma
Birligi”

-Almanya’da , “Beynelmilel Nakliyat Sigortas1 Birligi”

-Belgika’da , “Anvers Komitesi’nin
isimleri sayilabilir.

Lloyd’s sigorta teskilati, deniz sigortaciliginin bugiinkii duruma gelmesinde ¢ok Snemli
bir rol iislendiginden, bu sigorta teskilatinin incelenmesi, denizcilik sigortaciliginin tarihsel
gelisiminin ve bu alanda kullanilan bazi terimlerin (underwriter, sendikalar, subscriber,

associate, substitute) anlagilmasinda faydali olacaktir.



2.1.1. Lloyd’s sigorta teskilatinin tarihcesi

Bilindigi iizere, deniz sigortacihig1 italyanlar tarafindan 15. yiizyildan 6nce Ingiltere’ye
getirilmig ve bu yiizyildan sonra uygulanmaya baslanmistir. Ancak, bu sigortacilik isleri
heniiz o yiizyilda bir meslek haline gelmediginden, bu isler sigortaciligin ne oldugunu tam
olarak bilmeyen (ve bunu kar getiren yardimci bir is olarak goéren) tacirler tarafindan
yiriitiilmekteydi. Dolayisiyla da gemilerini ve mallarini teminat altina almak isteyenler bu
cesit insanlarla muhatap oluyorlardi.

Sigortaciliktan anlamayan tacirler tarafindan yiiriitiilen bu diizende sigortalanacak gemi
veya mallar i¢in verilen teminatlar, gercek degerin ¢ok altinda kalmaktaydi. Bu nedenle, mal
sahibi, gercek degeri yakalayabilmek icin mallarini, birden fazla sigortaciya miistereken
sigortalatma geregini duyuyordu. Bu durum ise, mal sahibinin her sigortaci ile ayr1 ayri
mukavele yapmasini zorunlu kiliyordu ki, bu da son derece sikintili ve zor bir uygulamay1
gerektiriyordu (www.tsrb.org.tr).

Bu zor uygulamadan kurtulmak i¢in, zaman ig¢inde, sartlar1 belli tek bir policeye her
sigortacinin taahhiit ettii miktar1 yazip imzalamasi seklinde bir uygulamaya gecilmistir. Her
ne kadar ortada tek bir polige bulunsa da, bu policenin, mal sahibi ve diger sigortacilar
arasinda “ her biri kendi hissesi i¢in ve biri digerinin namina mesul olmamak kaydi ve sart1 ile
akdedilmis ayr1 ayr1 mukaveleler olarak diisiiniilmesi adet olmustur.” Yukarida agiklandigi
lizere, bir taraftan sigortali, diger taraftan muhtelif sigortacilar arasindaki miinferit anlagmalari
tek bir anlagma olarak gosteren, ancak her bir sigortaci i¢in ayni sigorta sartlarini tagiyan
mukaveleye slip ad1 verilir.

Slip uygulamasinda, her sigortaci, sartlar1 daha 6nce yazilmis olan mukavelenin altina
ismini yazip, karsisina da sigortalamayr kabul ettigi miktar1 yazar ve imzasini atar. Bu
sigortacilara, Ingilizce’de altina kaydeden anlamina gelen underwriter, yaptiklari ise de altina
kaydetme anlamin da underwriting adi verilir (Aygoren, 2005).

O yiizyillarda deniz sigortacilig ile ugrasan kimseler, iilke icinde veya disinda meydana
gelen ve kendi islerini ilgilendiren olaylari, haberlesme imkanlarinin yetersizliginden dolay1
dogru olarak ve zamaninda 6grenemiyorlardi. Haberler kulaktan kulaga yayildigindan, isleri
ile ilgili haberleri de belirli yerlerde toplanip, yaptiklar1 bilgi aligverisi sonunda

Ogrenebiliyorlardi.



Bu sekilde toplantilarin yapildig: yerlerin en 6nemlisi Thames nehri kiyisindaki Edward’s
Lloyd’a ait kahvehaneydi. Bu kahvehanede en 6nemli ticaret ve sigorta konular1 konusulurdu.
Lloyd, burasin1 profesyonel sigorta faaliyetlerinin yapildigt ve sigorta poligelerinin
diizenlendigi bir merkez haline getirmistir. Bu arada; “Lloyd’s List” adli sadece gemicilik ve
sigortacilik haberlerini veren bir gazetenin de ¢ikarilmasi, bu kahvehanenin 6nemini daha da
arttirmistir. Bu gazete halen Ingiltere’nin en eski gazetesi olarak araliksiz yaymlanmaktadir.
1760 yilinda, bu kahvehaneye devam eden underwriterlar tarafindan yazilan ilk gemi sicili
eseri yaymlanmistir. Kahvehaneye devam eden bazi spekiilatorlere engel olmak amaci ile
1771 yilinda 79 tacir, underwriter ve broker tarafindan kahvehane Pope’s Head Alley’de
muvakkat bir miiesseseye, daha sonra da Laden Hall caddesindeki Lloyd’s binasi olarak
bilinen bugiinkii lokale tasinmis ve 1928’e¢ kadar burada faaliyet gdstermistir (Aygoren,
2005).

1871°de kurulan “Corporation or Society of Llyod’s” zamanla diinyanin bir numarali
sigorta tesekkiilii haline gelmistir (Akatli, 1987). 1871°de c¢ikarilan bir kanunla, Lloyd’s
korporasyonunun gayesi ve c¢alismalart hakkinda {i¢ temel prensip ortaya konulmustur
(Nomer, 1977).

Bu ii¢ temel prensip;

- Llyod’s tiyeleri arasinda denizcilik rizikolarina kars1 sigorta yapilmasi,

-Llyod’s iiyelerinin gemicilik, emtia ve navlunla ilgili menfaatlerinin teminat altinda
tutulmasi,

- Gemicilik ve deniz nakliyat1 ile ilgili her tiirlii bilginin toplanmasi, yayinlanmasi ve
dagitim1 prensiplerinden olusmustur.

Lloyd’s korporasyonu, 12’ler komitesi olarak adlandirilan bir komitesi vasitasiyla,
Lloyd’s piyasasini tanzim ederek mali ve diger konulardaki kayitlamalariyla, teknik ve
yilksek mali standartta sigortacilik faaliyetlerinin yiriitilmesini temin eder. Lloyd’s
korporasyonu iiyeleri ve bu korporasyonun c¢aligmalari, bu komite tarafindan ve her yil,
genel kurul tarafindan {i¢ {iyesi yenilerek kontrol edilir.

Lloyd’s korporasyonu, hiikmi sahis olarak sigorta kabul edemez. Sigorta giivencesini
verenler sadece Lloyd’s a tliye underwriter’lerdir ki, Lloyd’s korporasyonunu teskil eden esas
tiyeler bunlardir. Bu sekilde, Lloyd’s bilinyesinde bulunan pek ¢ok sahis ve firma mevcut olup,

biitiin diinya capinda yaklasik 1500 acente ve tali acentesi vasitasi ile gemicilikle ilgili olarak



elde ettigi bilgiler diinyaya dagitilir.” Lloyd’s acenteleri, birer sigorta acentesi gibi degil,
bulunduklar1 yerlerde denizcilik faaliyetlerini bildirme, nakliyat hasarlarinda eksperlik yapma
ve underwriter’lar adina hasarlar tesbit etme faaliyetlerinde bulunurlar.

Yukarida Lloyd’s korporasyonunun tarihsel gelisimi baglaminda bahsi gecen ve
giinimiizde de sigortacilik terminolojisinde kullanilmakta olan bazi terimler asagida
agiklanmustir.

- Underwriter

Lloyd’s adina is kabul edebilme yetkisine sahip iiyelerdir. Bazilari, poligeyi bizzat tanzim
ve imza ederek gilivence veren, digerleri ise gercek underwriter’lar adina imza atmaya yetkili
sorumludurlar.™

- Sendikalar

Lloyd’sa iiye underwriterlar, islerini sahsen yiiriitmek yerine 19. yiizyildan sonra sendika
adinda birlikler kurmaya baslamislardir. Halen pek cok sigorta kabul isi, bu sendikalari
temsilen “Underwriter Agency” tarafindan sendika namina yapilmaktadir.

Underwriter Agency sadece kendi namina degil, tiim sendika adina hareket ettiginden tiim
rizikolar1 kabul eder. Underwriter’lar, kendi namlarina hareket etmekte olan sendikalarin
islerinden dolayi, tiim mal varliklariyla sinirsiz sorumludurlar. Bu nedenle Underwriter’lar
Lloyd’s a tiiye olurken mali durumlart ile orantili miktarda teminat akgesi yatirmak

zorundadirlar.

¥ Lloyd’s yayinlar1 asagida gosterilmigtir
1. Lloyd’s Register Book (Lloyd’s Sicil Kitabi)

a) Birinci cilt.Gemi Sicili (Register of Ships)

b) ikinci cilt.Birinci cildin eki (Appendix)

¢) Ugiincii cilt. Gemi Sahipleri (Shipowners)

d) Dérdiincii cilt.Rehber (Directory)
. Gemi Sicil Kitabindaki Degisikliklerin Haftalik Listesi
. Gemi Seyir Cetveli (Haftalik)
. Kaza Raporlar1 (Haftalik)
. Miisterek Avarya ve Kurtarma Raporlart (Aylik)
. Ingiliz Gemileri ve Yabanci Gemilerle ilgili Gizli Bilgileri igeren Cetvel (Yilda iki kez)
. Gizli ve Ozel Raporlar (Haftalik)
8. Mahkeme Kararlar1 (Onbes giinde bir)

** Bir riskin Lloyd’s’da plase edilirken, 6nemli hususlardan biri riskin tiim niteliklerinin s/ip’te agiklanmasi ve
bu slip’in underwriter’larda dolastirilmasi gerekir. Her underwriter, kabul ettigi miktari s/ip ‘e yazarak imzalar.
Sigortalanmak istenen miktarin tiimii sigortalaninca, sira poligenin tanzimine gelir. Poli¢enin tanzim ve imzasina
kadar, eldeki s/ip misteri i¢in yeterli bir teminattir. Daha sonra sigortacilarin imzasint ve Lloyd’s’un miihiir{inii
tastyan police Lloyd’s un 6zel bir biirosunda hazirlanip sigortali adina is yapan Broker’a teslim edilir.

AN AW
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-Subscriber’lar

Bunlar, Lloyd’s Broker’i olarak isgoren kimselerdir. Bir riskin Underwriter’lara
yonlendirilmesi ise ancak Lloyd’s broker’lart ile olabilir. Broker lar, sigortaliy1 temsil eder ve
riskin Lloyd’s’ta en uygun fiyatta ve sartlarla plase edilmesini temin ederler. Bunlar, hasar
aninda da durumu underwriter’ lara intikal ettirerek tek bir 6deme yapilmasini saglarlar.

- Associates

Bunlar sigortacilik meslegine dahil olmayan ancak, Llyod’s ve liyeleriyle yakin iligkisi
olup avukat, muhasebeci vb. ibarettir.

-Substitutes

Vekil olarak hareket etmeleri igin yetki verilen, underwriter ve broker’larin
miimessilleridir.

Yukaridaki tarihceden de anlasilacagi iizere, deniz yoluyla yapilan nakliyat ve gemi
sigortalarinin tarihi gelisimi ¢ok eski yillara kadar gitmekteyse de, kara yoluyla ve hava
yoluyla yapilan nakliyat sigortalarinin tarihi gelisimleri i¢in ayni seyi sdylemek miimkiin
degildir. Kara yoluyla yapilan nakliyat sigortalarmin gelismesi son 150 yil icinde, hava
yoluyla yapilan nakliyat sigortalarinin ortaya c¢ikmasi ise, son 50 yil i¢inde olmustur
(Aygoren, 2005).

2.2. Deniz Sigortasinin Tanimi

Deniz sigortasinin tanimini yapabilmek i¢in, dnce genel bir sigorta taniminin yapilmasina
ihtiya¢ vardir. Yukarida, sigorta kavraminin, nakliyat faaliyetlerinden kaynaklandigi
belirtilerek sigortanin, ayni tehlikenin tehdidi altinda bulunan kisiler tarafindan meydana
getirilen gruplagmalar olduguna yer verilmisti. Ancak yapilan agiklama, sigorta kavramini
tam olarak ortaya koyamamaktadir. Bu nedenle s6z konusu tanimlari Tirk Ticaret
Kanunu’nun ilgili maddeleri ¢ergevesinde tarif etmek uygun olacaktir.

Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1263 no’lu maddesinde;

“Sigorta bir akittir ki, bununla sigortact bir prim karsiliginda diger bir kimsenin para ile
bir 6l¢iilebilir bir menfaatini zarara ugratan bir tehlikenin (bir rizikonun) meydana gelmesi
halinde tazminat vermeyi yahut bir veya birka¢ kimsenin hayat miiddetleri sebebiyle veya
hayatlarinda meydana gelen belli bir takim hadiseler dolayisiyla bir para 6demeyi, vesair

edalarda bulunmayi iizerine alir” seklinde tanimlanmustir.



Profesyonel sigortacilar, bir bedel mukabilinde, diger kimselerin para ile OSlgiilebilir
menfaatlerini, ger¢eklesmesi muhtemel rizikolara karsi temin etmekte ve karsiliginda bir prim
almaktadirlar.

O halde, bir sigorta isleminde, sigortali ve sigortaci olmak iizere iki taraf ve her iki tarafin
da haklarmi ve yiikiimliiliiklerini gosteren sozlesmenin varhi§indan soz edilebilir. Yani
sigorta, iki tarafa da hak ve yiikiimliiliikler getiren bir s6zlesmedir (Helmis, 1963).

Ayni kanunun 1339’uncu maddesinde ise;

“Geminin veya yiikiin denizcilik rizikolarini salimen gegirmesi i¢in, para ile dlgiilebilir bir
menfaati olan kimse bu menfaatlerini sigorta ettirebilir” denilmektedir.

Ayn1 kanunda sigorta edilebilecek menfaatler sirasi ile asagida tanimlanmustir:

1. Gemi,

2. Yapilmakta olan gemi,

3. Navlun ve yolcu tasima {icretlerinden dogan alacaklar,

4. Yk,

5. Deniz ddiincii paralar,

6. Miisterek ve hususi avarya paralari ile 6detilmesi i¢in gemi, navlun, yolcu tagima, yahut
yukiin karsilik teskil ettigi diger alacaklar,

7. Yikiin gonderilecegi yere ulagsmasiyla edilecegi umulan kar,

8. Kazanilacak komisyon,

9. Sigortacinin {izerine aldig1 riziko,

Ancak yukarida sayilan maddelerden birinin sigorta ettirilmesi ile digerleri de sigorta
ettirilmis sayilmazlar.

Diger taraftan, Ingiliz Sigorta Hukuku'nu diizenleyen, 1906 tarihli Deniz Nakliyat
Sigortas1 Kanunu’nun 1. maddesinde:

“Deniz nakliyat sigorta mukavelesi dyle bir mukaveledir ki, bununla sigortaci sigortaliya
mukavelenin i¢inde yazili sekilde ve kararlastirilan miktara kadar deniz ziyalarina yani, deniz
tesebbiisiine miiteferri ziyalara karsi tazminat vermeyi taahhiit eder.” seklinde deniz nakliyat
sigortasinin tanimi yapilmaktadir. Bu maddeden de anlasilacag:i gibi, denizcilik sigortasi,
sigortaliy1 denizdeki tiim rizikolara kars1 sigortalamaktadir. Fakat, Tirk Hukukuna gore bu
tarifte sigortali, tlim rizikolara karsi rizikolanmis olmamaktadir. Kanun ve sigorta poligeleri,

bazi rizikolar1, deniz sigortasinin alelade teminatindan hari¢ tutmaktadir.



Denizcilik sigortasinin tasnifini yapmadan 6nce, yukarida ad1 gecen deniz rizikolarinin
tanimi ve tasniflerini yapmak daha uygun olacaktir.
2.3. Deniz Rizikolarimin Tanimi

Denizcilik riskleri, temelde ticaret riskleridir. Kara tagimaciligi pahali ve yavas
oldugundan, okyanus ve suyollar1 ylizyillarca ticaretin anayollar1 olmustur. Suyollarina
dayanan tagimacilik, doganin su ve nehir saglamada ihmal ettigi yerlerde su kanallarinin
yapildigt Amerika Birlesik Devletleri’nin kuruldugu ilk zamanlarda c¢ok yogundu. Su
tagimaciligl, halen en ucuz tagimacilik olma 6zelligini korumaya devam etmektedir.

Denizcilik ve transit tasimacigi riski, sabit mallarin risklerden pek c¢ok yonde
ayrilmaktadir. Giindelik dilde risk, tehlike, peril ayn1 anlamda olmasina ragmen, sigortacilik
terminolojisinde bu kelimeler 6zel ayri anlamlara sahiptirler. Ornegin tehlike, genelde kayip
nedenidir.

Risk kelimesi ise okyanus deniz sigortaciliginda kullanildigi anlamiyla daha 6zel bir
anlami igerir, sigortaci tarafindan varsayilan yiikiimlilik anlamini tasir ve ylkiimliiliik
stirecini de kapsar (risk objesi olan ve kayba maruz olanin dogasina sahip olan). Risk
sOzcliglinlin bu kullanimlarinin altinda kayip veya zarar ihtimalleri yatar. Bu kayip ihtimali,
sigortalananin 6dedigi primlerin sigortaci tarafindan tistlenilen kismidir (Rodda, 1970).

Ingiliz sigorta hukukunu diizenleyen 1906 tarihli Deniz Nakliyat Sigorta Kanunu’na
(Marine Insurance Act-M.ILA.) gore, bir deniz zararinin sigortacilar tarafindan
karsilanabilmesi i¢in, bu zararin, bir deniz rizikosunun olusmasi sonucunda ortaya ¢ikmis
olmas1 gerekmektedir. Deniz rizikolar1 deyimi, deniz seferinin 6zel tehlikeleri veya ona baglh
neticeleri ifade eder. Bunlar; deniz tehlikeleri, yangin ve harp tehlikeleri, korsanlar, soyguncu
ve hirsizlar, igtinmalar, alikoymalar, hiikiimdar ve halkin emriyle tutuklamalar, denize yiik
atilmasi, baratarya ve ayni neviden veya poligenin tarif etmis oldugu diger tiim tehlikelerdir.
Riziko terimi, sigorta aktinin taraflarinin iradeleri haricinde olusan ve olugma tarihi de belirsiz
olan, gelecege ait bir olaydir. Bu tanima gore, aksine sézlesme olmadikca, nakliyat sigorta
policesi ile deniz tehlikeleri ve harp tehlikeleri riskleri karsilanabilmektedir (Tekil, 1971).
2.3.1 Deniz rizikolarmmin tasnifi

Deniz rizikolar1 tige ayrilir (www.tsrsb.org).

- Dogal Unsurlardan Dogan Rizikolar

- Gemide Bulunan Sahislarin Davranislarindan Dogan Rizikolar



- Gemi Disinda Bulunan Sahislarin Davraniglarindan Dogan Rizikolar
2.3.1.1. Dogal unsurlardan dogan rizikolar

Deniz tehlikeleri, M.I.A’ya gore sadece deniz kazalar1 ve tesadiifi deniz olaylar ile
iligkilidir. Riizgar ve dalgalarin tesirleri deniz tehlikelerinden sayilmamaktadir. Bu nedenle,
Ingiliz sigorta hukukundaki, “deniz tehlikeleri” ile “deniz iizerindeki tehlikeler” arasindaki
ayirimlardan da ayrica bahsetmeliyiz .

Konu ile ilgili olarak, Lord Herschell, The Xantha olayinda su agiklamay1 yapmustir:

“Sigorta, konusuna isabet eden tiim kaza ve olaylar1 kapsamamaktadir. Sigorta
literatiirtinde, gemi ve yiiklerine tehlike arz eden batma veya catma, sis, firtina gibi tehlikeler,
perils of the sea terimi ile ifade edilmektedir. Riizgar ve dalgalarin mutat asinma ve
yipratmasindan dogan zararlarin kapsanmadigi Oyle bir kaza olmalidir ki, bu Onceden
goriilebilir kazalardan biri olarak miitalaa edilmesin. Policenin amaci, ¢ikmasi lazim gelen
olaylar1 degil, ancak ne zaman olusacagi bilinmeyen kazalar1 kapsamalidir ( Tekil, 1971).

Dogal unsurlardan meydana gelen rizikolar1 asagida bes grup altinda toplayabiliriz
(Aygoren, 2005).

- Batma,

- Gaiplik,

- Karaya Oturma (Grunding),

- Catma,

- Yangin.

Batma

Batma kelimesi; bora veya firtinanin olusturdugu dalgalar tarafindan yutulmus geminin
kaybolusunu ifade eder. Bu nedenle sigorta teminatina dahildir. Ancak sigortali, batmanin
bora veya firtinadan meydana gelen dalgalar tarafindan oldugunu ispat etmeye mecburdur.

Gaiplik

Gaiplik de bir deniz tehlikesi sayildigindan, sigorta teminatina dahil edilmistir.

Karaya oturma ( Grunding)

Gemi;

-Normal sartlarda karaya oturabilir. Bu olaya “Stranding” denir (Adam, 1982). Sigortali

ise stranding’e kars1 teminat altindadir.
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-Limanda, med-cezir olay1r sonucu karaya oturabilir. Bu olaya da “Grunding” denir
(Adam, 1982). Aksine acik bir kaydin bulunmamasi durumunda grunding’den dogan zarar
sigortaliya 6denmez.

Catma (Collision)

Catma, iki geminin veya teferruatlarinin birbirlerine veya bir geminin yiizer bir cisme
carpmasini ifade eder. Catma rizikosu da bir deniz tehlikesi sayildigindan sigorta teminatina
dahildir. TTK’ya gore birbiri ile hukuki iliskisi olmayan deniz gemilerinin
carpismasidir.Bor¢lar kanununa gore geminin,gemi niteligi tasimayan bir nesneye carpmast
haksiz fiildir.

Yangin

Yangin; dogrudan dogruya sigorta mevzuunun kendi ayibindan veya sigortalinin kasti ve
hileli bir hareketinden dogmus olmasi halleri disinda, dogal bir olayin sonucu meydana gelen
bir deniz tehlikesi olup sigorta teminatina dahil edilmistir.
2.3.1.2. Gemide bulunan sahislarin davranislarindan dogan rizikolar

Gemide bulunan sahislarin davraniglarindan dogan asagida rizikolar da, 1906 tarihli
kanunun hiikiimlerince, sigorta teminatina dahil edilmiglerdir. Bu rizikolar su sekilde
siralanmustir:

- Miisterek avarya fedakarlig1 ve miisterek avarya garantisine istirak,

- Zorunlu rota, gemi ve sefer degisikligi,

- Baratarya.

Miisterek avarya fedakarligi ve miisterek avarya garantisine istirak

Bilindigi gibi, miisterek avarya, deniz yolculugu sirasinda gemi ve yiikiin miisterek
selameti ugruna goze alinan masraflarin ve zararlarin, yolculukla ilgili menfaatle orantili
olarak, gemi emtia sahibi ile navlun alacaklis1 arasinda miistereken paylagilmasi anlamini
ifade eden hukuki bir terimdir.

Zorunlu rota, gemi ve sefer degisikligi

Zorunlu olarak rota veya geminin degistirilmesi halinde dahi sigortacinin mesuliyeti
devam eder. Fakat zorunlu olmaksizin gemi degisikligi veya sadece bir sapma veya gecikme

halinde, durum farklidir.
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Baratarya

Bir geminin kaptani veya tayfalarinin kasith olarak ya da asir1 dikkatsizlikleri nedeni ile
ortaya cikan agir gorev kusuru sonucunda, gemi sahiplerine, gemiyi carter olarak
kiralayanlara, kargo sahiplerine ya da sigorta edenlere olusturdugu zarardir.

S6z konusu gorev kusuru, su sonuglarla ortaya ¢ikmis olabilir:

- Kargonun ¢alinmasi veya hasara ugramasi,

- Diigmanla isbirligi yapilmasi,

- Kagakeilik,

- Geminin c¢arptirilmasi veya batirilmasi.

Bu kosullar, konisimentolarda, carter anlasmalarinda ve deniz sigorta policelerinde
kullanilir.
2.3.1.3. Gemi disinda bulunan sahislarin davramislarindan dogan rizikolar

Korsanlik ve hirsizlik bu tip rizikolarin kapsamina girmektedir. Bu tip rizikolar1 da iki
maddede toplayabiliriz:

- Korsanlik

- Hirsizlik

Korsanlik

Korsanlik ile korsanlik tesebbiisii bir deniz tehlikesidir. M.ILA. ek 1, kaide 8’e gore
korsan deyiminden, bagkalarina ait mali kendi ¢ikarlar1 i¢in grup halinde zapt eden ve zapta
tesebbiis eden fertler anlagilmalidir. Ayn1 deyim, asi yolcularla sahil gemilerine hiicum eden
haydutlar1 da kapsar. Institute Marine Cargo Clauses (Adam, 1982) tarafindan, korsanlik
riski, normal riskler teminatinin disinda tutulup, harp rizikolar1 kapsamina alinmistir.

Hirsizlik

Aksine sozlesme yoksa, sigortaci, siddet yolu ile yapilan hirsizliktan sorumludur. Fakat
basit hirsizliklardan sorumlu degildir. Hirsizlik sigortasinin teminata dahil edilebilmesi igin
yolcular, gemi adamlar1 veya diger kisiler tarafindan siddet yolu ile gergeklestirilmis olmasi
sart1 getirilmistir.
2.3.2. Tiirk Ticaret Kanunu’na gore denizcilik rizikosu

Tiirk Ticaret Kanunu’nda ise, sigortacinin karsilamakla yiikiimlii oldugu rizikolar ile

sigortaciya ait olmayan rizikolar asagida siralanmstir:
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“Asagidaki hiikiimler veya mukavele ile bagka bir esas kabul edilmemis ise, sigortaci
sigortanin devaminca gemi veya yiikiin maruz bulunduklari biitiin rizikolar1 yiiklenir.

Sigortaci bilhassa su rizikolar yiiklenir:

1. Ugiincii bir sahsin kusurundan ileri gelse bile, su alma, karaya oturma, parcalanma,
yanma batma, yangin, patlama, yildirim, zelzele, buz hasarina ugrama vesair gibi tabi
hadiselerle diger deniz kazalarindan dogabilecek rizikolar.

2. Harp ve amme tasarrufundan dogabilecek rizikolar.

3. Sigortalinin kusuru olmaksizin tiglincii sahsin talebi iizerine ihtiyati haciz veya ihtiyati
tedbirler konma rizikosu.

4. Hirsizlik ve deniz haydutlugu, yagma ve diger zorbalik rizikolari.

5. Yolculuga devam igin sigorta ettirilmis mallar1 998 ve 1001. maddelerle 1214. madde
hiikiimleri geregince deniz odiinciine karsi rehnetmek yahut ayni maksat i¢in mallar {izerinde
satmak veya kullanmak suretiyle tasarruf etmek rizikosu.

6. Sigorta ettirilmis sey i¢in, bir zarar dogmak sartiyla gemi adamlarindan birinin
yolsuzlugu veya kusuru rizikosu.

7. Carpisma neticesi sigortalinin, dogrudan dogruya veya bir iigiincii sahsa ika edilen
zararl tazmine mecbur olmak suretiyle bilvasita zarar goérmiis olmasi arasinda bir fark
gbzetmeksizin, gemilerin ¢atma rizikosu.” seklindedir.

Gene ayn1 kanunun ilgili maddesinde;

“Sigortact asagida yazili zararlari tazmin etmez.

1. Gemi ve navlunun sigortalanmasi halinde:

A) Geminin 974. maddeye mubhalif olarak denize elverisli veya yola elverisli bir halde
bulunmadan yahut liizumlu vesikalar olmadan denize ¢ikarilmasindan dogan zararlar.

B) Catma hari¢ olmak {izere, donatanin gemi adamlarindan birinin ii¢lincii sahsa ika ettigi
zararlardan 974 ve 948. maddeler geregince mesul olmasindan dogan zararlar.

2. Yalniz geminin sigortasinda:

A) Geminin alelade kullanilmasi yiiziinden gemi ve teferruatinin ugradig zarar.

B) Sadece eskime, ciirlime veya kurt yenigi sebebiyle gemi ve teferruatinin ugradig: zarar.

3. Yik ve navlunun sigortasi halinde:

Mallarin tabi mahiyeti iktizasi, hususiyle i¢ten bozulma, kendiliginden eskime, normal

akma ve sizma ve bunlara benzer diger sebeplerden yahut mallarin fena ambalaj yapilmasi
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olmasindan dogan zararlarla, fareler tarafindan yapilan zararlar (sigortacinin sorumlu oldugu
bir kaza yiiziinden yolculuk uzarsa sigortact bu bentte yazili olan zararlari, yolculugun
uzamasindan ileri geldigi nispette tazmine mecburdur).

4. Sigortalinin kastl veya ihmaliyle sebep oldugu zarar (Bununla beraber sigortaci,
sigortaliya kotii bir hareket tarz isnat edilmedikge, sigortalinin gemiyi sevk ve idaredeki
hatasindan dolay1 sebep oldugu zarar1 6demeye mecburdur).

5. Yik veya umulan karin sigortast halinde, yiikletenin, goénderilenin yahut yiik
komisyoncusunun bu sifat, kasit veya ihmalleriyle sebep olduklar1 zarar” seklinde ifade

edilmektedir.

2.3.3 Sigorta Tazminati

- 901. maddeye gore, Geminin, malik veya onun hesabina bir baskasi tarafindan sigorta
ettirilmis olmas1 halinde, gemi ipotegi sigorta tazminatinda da samil olur.

Asagidaki hiikiimler mahfuz kalmak iizere Medeni Kanunun rehnedilen alacaklara ait
868 inci maddesinin ikinci ciimlesiyle 872, 873 ve 875 inci maddeleri hiikiimleri tatbik
olunur; sigortaci, gemi siciline kayitli ipotegi bilmedigini ileri siiremez. Bununla beraber,
sigortact veya sigorta ettiren kimse zararin vukuunu alacakliya ihbar etmis olur ve ihbardan
itibaren iki haftalik bir miiddet gegmis bulunursa, sigortaci, tazminati sigorta ettiren kimseye
odemekle alacakliya karsi da mesuliyetten kurtulur. Thbar fevkalade miiskiil ise bundan
sarfinazar olunabilir; bu takdirde miiddet, tazminatin muaccel oldugu tarihten cereyana baslar.

Miiddet bitinceye kadar alacakli sigortaciya karsi tediyeye itiraz edebilir

2.4. Denizcilik Sigortalarmin Tasnifi

Gemi sahipleri veya gemi seferinde sigortalanabilir bir c¢ikar iliskisi olanlar, tekne
sigortas1 yaptirabilirler. Bu sigorta ¢esidinde, sefer ve miiddet esast bulunur. Sefer
sigortalarinda sefer i¢in, miiddet sigortalarindaysa belli bir zaman i¢in sigortalama
yapilmaktadir.

Bu anlatilanlardan deniz sigortasini:

- Emtia Sigortalari

- Kiymet Sigortalari
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- Tekne Sigortalar
- Navlun Sigortalar

- Kuliip Sigortalar™
seklinde 5 madde halinde tasnif etmek uygun olacaktir.

Ancak AB’ye iliye olmamiz halinde, tekne ve emtia sigorta faaliyetlerine baslanabilmesi
igin, birinci sigorta direktiflerine gore” onceden resmi izin alinmasi gerekmektedir.”
Bu izin, iiye devletin topraklarinda merkezini kurmus, iznini almis ve isini biitiin bir bransta
genigleten sigorta sirketi tarafindan, ev sahibi liye devletin yetkili makamlarindan alinmalidir.
Bir tesebbiisiin izin verilen yerde, yerlesme ve hizmet sunma serbestisinden yararlanmasina
olanak saglayan izin, tiim iiye devletler i¢in gegerli olacaktir.

2.4.1. Emtia sigortalari

Emtia sigortalari, deniz yoluyla yapilacak nakliyata konu teskil eden mallarla ilgilidir.
Uluslararas ticaretteki alim satim sekillerine gore, (F.O.B., C.I.F. vs.) malin saticisi, alicisi,
veya taginan mal lizerinde menfaat iligkisi olan herkes emtia sigortasi yaptirabilir.

2.4.2 Kiymet sigortalar:

Kiymet sigortalari, emtia sigortalarina benzer ancak sigorta konusu farklidir. Deniz
yoluyla yapilan nakliyata konu teskil eden seylerin kiymetli evrak (¢ek, polige, bono vs.) veya
para kiymetli maden (kagit veya madeni para, altin, giimiis vs.) olmasi halinde, kiymet
sigortalarindan bahsedilir.

2.4.3. Tekne sigortalar

Tiirk tekne policesi genel sartlari: 1962 sayili kanuna gore, 31 maddeden olusan genel
sartlarin birkac¢1 diginda kalan diger tiim maddeleri Londra Sigortacilar Birligi Tekne —Miiddet
klozlarinin ya tam terciimesi veya klozlarin anlamlarina sadik kalinarak diizenlenmistir. Tiirk
Tekne Poligesi genel sartlar1, hususi avaryalar1 temin eden genis kapsamli miiddet sigortalari
icin diizenlenmistir. 1. maddeye bakarsak: Firtinadan, batmak veya karaya vurmak vb.
olaylardan umumiyetle, deniz kaza ve tehlikelerinden sigortali gemiye gelebilecek ziya ve

hasarlar, bu polige ile tespit edilmis olan siarlar dahilinde, sigortaciya ait olacaktir. Diger ilgili

"1 Son yillarda denizcilik faaliyetlerini tek tip yapiya ulastirmak igin yapilan ¢alismalar da dikkate alindiginda

kliip sigortasinin incelenmesi 6nem kazanmaktadir. Bu nedenle kliip sigortalarini sigorta tiirleri arasinda
incelemek uygun olacaktir.

"2002/83/EC sayili direktif
"™ Her iki direktifin 6. maddeleri ile 2002/83/EC sayili direktifin 4. maddesi
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bir klozda ise, Londra Sigortacilar Birligi Tekne-Miiddet klozlarinin Inchmarre Clause’unun
bir terciimesidir. Buna gore deniz tehlikelerinin disindaki riskleri kapsayan bu klozla bes grup
icine alinmig ve sigortali gemiye ika edecekleri zararlarin sigorta teminati i¢inde sayilmasi
kararlagtirilmistir.

2.4.4. Navlun sigortalar

Navlun terimi, tastyan tarafindan, taginan yiik icin talep olunan tasima iicretidir ve navlun
kaybina sebep olabilecek bazi rizikolarin ger¢eklesmesi halinde, dogacak zararlarin
giderilmesi amaciyla, bu rizikolar da sigorta teminati altina alinabilecektir. Burada, iilke
uygulamasinda navlun sigortalar1 i¢in diizenlenmis bir genel sart bulunmamaktadir. Londra
Sigortacilar Birligi navlun klozlar1 ile miiddet ve sefer esasina gore, sigorta teminatina
alinabilmektedir. Bu sigorta ¢esidinde, sigortali, navlun ilizerinde menfaati olan gemi sahibi ya
da kiracist gibi kisilerdir
2.4.5. Kliip sigortasi

Her ne kadar sigorta bedelleri yukarida aciklanan dort sigorta cesidi ile teminat altina
alimmigsa da, s6z konusu bu sigorta cesitleri tarafindan karsilanamayan zararlar1 karsilamak
tizere, gemi sahiplerince ingilizcede protection and indemnity club adi verilen bir fon
kurulmustur. Bu fon i¢in Ingiliz hukukunda “Kliip Sigortas1” terimi kullaniimaktadir

Tiirk deniz filosunun saglanan tesviklerle son yillarda tonaj olarak gelismekte oldugu bir
gercektir. Ancak bu gelismeye paralel olarak deniz sigortaciligi, deniz sigorta hukuku ve
ozellikle diinya deniz ticaretinde uygulanan tekne ve kuliip tiirleri hakkinda Tiirkiye genelinde
tam anlamiyla bir bilgi yoktur.

Bunun sonucunda Tiirk bayrakli gemilerin tekne sigortasinin ancak Tiirk sigorta sirketleri
aracilig1 ile 6zellikle Londra piyasasindan reasiirans yoluyla, kliip sigortasinin ise dogrudan
dogruya Londra piyasasindaki kuliiplerden temin edilmekte oldugu goriilmektedir.
2.4.5.1. Kliip sigortasinin terminolojisi

Kuliip sigortast mensei, Ingiliz Hukukunda Protection and Indemnity Insurance, P&I, P
and I veya Club Insurance olarak kullanilmaktadir. Ancak Tirk hukukunda, “’kliip sigortas1”
yerine “koruma ve tazmin sigortasi” kullanilmasi pek de dogru olmayacagindan ingiliz
hukukunda kullanilan “Kliip sigortas1” terimi kullanilmigtir. Bunun disinda, donatanlarin kar
amaci olmaksizin bir araya gelmelerinden dolay1 “sigortali” tabiri yerine “iiye”, sigortaci

yerine “kliip”, “aidat” yerine de “prim” kelimeleri kullanilmaktadir.
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2.4.5.2. Kliip sigortasinin hukuki dayanagi

Kliip sigortasinin tarihi Ingiliz sigorta hukukuna dayanmaktadir. Kliip sigortasinin kanun
tarafindan agik bir taniminin yapilmamis olmasina ragmen, ingiliz hukukunda®, deniz sigorta
sOzlesmesi, sigortacinin sigortaliya soézlesmede kararlastirilmis sekilde ve sinirlar dahilinde
deniz yolculuguna has ziyalar dolayisiyla tazminat 6demeyi taahhiit ettigi bir s6zlesme olarak
tanimlanmaktadir. Kliip sigortas1 ile bir deniz yolculuguna ait risklerin sorumluluklari,
masraflart ve giderleri teminat altina alinmakta oldugundan kanunun aradigi anlamda
sigortalanabilir bir deniz yolculugu kuliip sigortasinin konusunu teskil etmektedir.

Burada, Kliip sigortacihiginda ¢ok 6nemli bir yeri olan Ingiltere’deki P&I Kkliipleri
hakkinda da bilgi vermek, konuyu aciklayict olacaktir.
2.4.5.3. ingiltere’de Kliip sigortas: ( P&I)

Ingiltere’de kliip sigortasi, Londra sigortacilar1 tarafindan uygulanan tekne sigortasinin
tarihsel gelisiminin bir sonucu olarak ortaya ¢ikti. Bu siirec, Ingiltere’deki ekonomik ve
politik olaylar nedeni ile 6nce deniz sigortasina, daha sonra da tekne sigortasina bagli olarak
baglamistir.

Kliip sigortasin ilk tohumlarinin, 1688 yilinda Ingiliz ve Hollanda filolarinin
olusturdugu ortak deniz filosunun, Fransiz filolarina karsi agmis oldugu savas ile atildigi
sOylenmektedir. Londra, Anglo-Sakson donanmasinin aldig1 hasarla ve savasin sebep oldugu
haberlerle sarsilirken, sigorta piyasasindaki ekonomik agidan giiclii olan gemi sigortacilari,
agir yikiimliiliikleri nedeniyle biiyiik sikintilarla karsi karsiya kalmis ve bir kisim sigortacilar
da dagilmislardir. Ryswick ve Utrecht anlagsmalar1t sonucunda g¢esitli bolgeler, anlagma
devletleri arasinda paylasima ugramistir. Yeni diinyaya ve batiya ticaretin hizla yayilmasi
yeni gemi ihtiyacini da beraberinde getirmistir.

Gelisen deniz ticaretinde rol oynayan ingiliz ve Hollandali gemi sahipleri, tonajlarinin
bliylimesi nedeniyle bazi sorunlarla karsi karsiya kalmislardir. Bu sorunlar; sigorta
piyasasindaki mevcut deniz sigorta teminatinin ancak belirli riskleri teminat altina almasina,
teminatin yeterli olmamasina ragmen olduk¢a pahali bir sistem olmasina ve sigorta
konusunda heniiz yeterli bir organizasyonun bulunmamasina baglidir. Nitekim 1693 yilinda
sigorta piyasasindaki olumsuzluklarin giderek artmasi sigortacilarin bir kisminin iflasina

sebep olmustur.

* 1906 Marine Insurance Act. Madde 1
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1752 yilindan itibaren deniz sigortasinin bir tiirii olarak gelisen karsilikli tekne sigorta
birlikleri; tiizel kisilige sahip olmayan ve sadece kuliip tiyeleri tarafindan tekne risklerinin
karsilikli olarak ve her birinin sigortali ve ayni zamanda sigortact oldugu sosyal aktivite
niteligindeki kuruluglardi. Her birligin komitesi, yonetim kurulu ve sekreteryasi vardi. Komite
tiyeleri, gemilerin birlige liye olup olamayacagi hususunda karar verme yetkisine sahiptiler.
Yoneticiler ise, kliibe girmek isteyen gemilerin sorveyi ile ilgilenen emekli kaptanlardan
olugmaktaydi. 17. yilizyilin sonlarina dogru, diinya deniz ticaretinde bas gosteren ekonomik
sikintilar nedeniyle tekne kliipleri azalmaya bagladi ve 1824 yilinda London Assurance ve
Royal Exchange kapatildi. Bunun sonucunda, karsilikli veya sabit primli sigorta prensipleri ile
hareket etmekte olan bir¢ok sigorta sirketi, Lloyd’s sigortacilar1 ile anlagarak sigorta
piyasasindaki mevcut diger sigorta birlikleri ile rekabet etmeye bagladi.

1836 yilinda Vaux Salvador davasi ile birlikte kliip sigortasinin hukuki mahiyetinde etkili
olacak ilk gorlsler ortaya atildi. 1862°de Lord Campbell’s Act olarak da bilinen Fatal
Accident’s Act'm kabul edilmesi ile birlikte donatanlarin sorumluluklar1 da artt.

Bu kanunla, zarara ugrayanlara tazmin hakki verildi. Bu diizenleme donatanlarin
sorumlulugunu ii¢ yoldan etkiledi. Oncelikle, bu kanunun kabul edildigi tarihte, donatanin
sorumlulugu Common Law tarafindan diizenleniyordu. Buna goére donatanin sorumlulugu
sinirsiz kabul edilmekteydi. Ikinci olarak, bu kanun, Amerika ve Avustralya’ya gdcmen
olarak seyahat eden yolcularin, gemilerin ve personelin sayilarimin arttigi bir doneme
rastlamaktaydi.

Ucgiincii temel sebep ise, donatanlarin bu sebeple dogan sorumluluklari, tekne sigortasi ile
sigortalanmamusti. Lord Campell’s Act’in getirmis oldugu diizenlemelerden etkilenen
donatanlar, sorumluluklarinin sinirlandirilmasi i¢in miicadele verdiler. Bu miicadele 1854’te,
British Merchant Shipping Act’in kabul edilmesiyle sonu¢landi. Bu kanununa gore, donatanin
sorumlulugu, donatanin fiilen ve sahsen kusuru olmadigi zamanlarda gemi ve navlun ile
sinirlandirilmistt. Bu sorumluluk prensibinin sinirli olmasindan dolayi, Lord Campell’s Act
tarafindan yapilan diizenlemeler, dogan sorunlarin ¢éziimii i¢in yeterli olmadi. Sebebiyse,
1854 Merchant Shipping Act geregince kabul edilen sinirli sorumluluk miktarinin geminin
degeri ve navlunu g6z oniine alinarak yapilan bir hesaplama usulii olmasi ve 6zellikle biiyiik
meblaglara ulagan bir kaza meydana geldiginde donatanlarin, dogan zararin tazmini i¢in

gemiyi zarar goren ligiincii sahislara birakma riski icinde bulunmalariydi. Ayrica, bazi
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davalarda Merchant Shipping Act, geminin degerinin her tonu i¢in 15 Ingiliz sterlininden az
olamayacagini kabul ettigi i¢in donatanlarin kalan meblagdan dolayr sorumluluklari halen
devam etmekteydi.

Bu gelismeler yeni bir teminat sisteminin kurulmasini zaruri kildi. 1855°te, ilk kliip olan
Shipowners Mutual Potection Society karsilikli bir tekne kliibii olarak kuruldu. Bu yeni
karsilikl kliip, birligin orijinal kurallar1 geregince, saglanan teminati, liim ve yaralanmadan
dogan sorumlulugu, tekne sigortas: tarafindan teminat altina alinmayan, % catmadan dogan
sorumlulugu ve catmadan dogan sorumlulugun tekne poligesi ile sigortalanmis kismi diginda
kalan riskleri teminat altina almaktaydi. Bu teminatin kapsami “Koruma (Protection)
Teminat1” olarak adlandirilmistir.

1870’te, Westonhope gemisinin Afrika sahillerinde batmasi sonucu, kliip sigortasinin
gelisimi bakimindan 6nemli bir adim daha adim atildi. The Westonhope davasinda, mahkeme,
navlun sozlesmesindeki istisnai klozlara dayanarak donatanin sorumluluktan kacamayacagini
ve donatanin yiikiin tam degeri ile sorumlu olduguna karar vermistir.

Bu olaydan sonra Emily adinda bir geminin karaya oturmasi lizerine; mahkemece, teknik
kusurun bir deniz tehlikesi olmamasindan ve ayni zamanda kliip kurallar tarafindan kliip
sigortast teminat1 altina alinmamasindan dolayi, yiik sahiplerinin zararinin donatadan tazmin
edilmesine karar vermistir.

Bu iki davanin sonucu, donatanlarin teknik kusuru ve sapmadan dolay: yiik ilgililerine kars1
sorumluluklarinin da kuliip sigortasina dahil edilerek, ayr1 bir klas altinda birlestirilmesini
gerekli kilmistir. Bu amagcla ilk defa North of England Protection Association, donatanlarin
s0z konusu risklere karsi teminat altina alinmasini saglayan diizenlemeyi yaparak, bu yeni
teminatin kapsamini “Tazmin (/ndemnity)” bashigi altinda kuliip kurallarina ekledi. 1866°da,
The Steamshipowners Mutual Protection and Indemniy Association’da yik hasar1 ve
ziyaindan dogan zararlarin tazminini sigorta teminati altina alan bir diizenleme yapmustir.

Koruma kuliipleri, bu tarihten itibaren, kurallarim1 yeniden diizenleyerek koruma ve
tazmin teminati saglayan kuliipler olmaya baslamistir. 1924 yilinda La Haye kurallarinin
kabulii ile birlikte, kuliipler “savunma teminati” n1 da kliip sigortasi kapsamina aldilar.
Boylece, koruma ve tazmin teminat1 kapsaminda olmayan rizikolar i¢in sadece yasal riziko

masraflart degil, hukuki danigsma ve hukuki yardim hizmetleri de verilmeye baslanmistir.
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Bugiin kliip sigorta teminati, “koruma ve tazmin teminati” adi1 altinda ayr1 ayr rizikolari
teminat altina almasina ragmen, bu ayirim sadece geleneksel bir ayrimdan ibarettir. Koruma
teminati, 6liim ve yaralanmadan dogan sorumluluk %2 c¢atmadan dogan sorumluluk ve sabit
veya ylizen objelere verilen tazmin teminati ise, prensip olarak yik hasari ve buna bagl
sorumluluklar1 teminat altina alir. Ayrica, bir¢cok kuliip grev, navlun, demuraj, savunma ve
savas rizikolarina kars1 ayr1 teminat saglar.

2.5. Deniz Sigortasi Policeleri
2.5.1. Police tanimi

Deniz sigortalar1 kanunu, deniz sigortasi sdzlesmesinin ekinde bir deniz poligesinin
bulunmamasi halinde bu sézlesmenin kabul edilmeyecegini bildirir. Buna gore, bir police “bu
kanunda ilk siray1 teskil eden bir evraktir.” Sigortacilik tatbikatinda, sigorta sdzlesmesinin
“police” ad1 verilen bir senede baglanmasi bir teamiil haline gelmistir. Ilk sigorta poligesi,
olarak kabul edilen mukavele 23 Ekim 1347 tarihini tasimaktadir. Sigorta konusunda ilk
kanuni diizenleme ise, 1435 tarihinde yayinlanan Floransa fermaniydi. Bu form sonradan
Lloyd’s tarafindan standart form olarak kabul edilmis ve sonra diger Ingiliz sirketleri
tarafindan da kullanilmigtir. Bununla beraber iizerlerinde yapilan degisiklerle, klozlar ve
maddeler halen gecerlidir. Gegen ylizyillar boyunca milletlerarasi gemicilikte c¢ok
degisiklikler olmustur. Teknenin, yiikiin ve navlunun ihtiyaclarini birlestirerek verilmis olan
bir evrakta tiim menfaatleri ayn1 zamanda sigortalatmak zor olmaktadir. Bu yiizden de deniz
sigortalar ile ilgili ¢esitli polige tiirleri ortaya ¢ikmistir. Bu boliimde, deniz sigortaciliginin
¢ok 6nemli bir evraki olan poligelerin tiirlerinden de bahsetmek uygun olacaktir.

2.5.2. Deniz nakliyat sigorta policesi tiirleri

Sigorta poligesi i¢in Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1266. maddesine bakmakta yarar vardir. Bu
maddede “Sigortaci, sigorta ettirene, sigorta mukavelesi geregince her iki tarafin da haiz
oldugu hak ve borglar1 gosteren ve kendisi tarafindan imza edilen bir sigorta poligesini veya
onun yerine gegmek iizere muvakkat bir sigorta ilmiihaberini ekleriyle beraber vermeye
mecburdur. Sigortaci, istendigi takdirde, police veya ilmiihaberin veya eklerinin bir 6rnegini
imzalayarak sigorta ettirene vermekle miikelleftir.”

Police veya ilmiihaber sigorta ettirenin talebi {izerine nama, emre yahut hamiline yazili

olarak tanzim olunabilir.
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Tirk Ticaret Kanunu’nun 1266. maddesinde; bir policede nelerin yazilmasi gerektigi
gosterilmistir. Buna gore, police ve ilmiihaberin asagida yazili hususlari ihtiva etmesi
gerekmektedir.

1) Sigortacinin ve sigorta ettirenin ve varsa sigortadan faydalanan kimsenin adi ve soyadi
veya ticaret unvani ve ikametgahlari,

2) Sigortanin mevzuu,

3) Sigortacinin iistiine aldig1 rizikolarla bunlarin baslayacagi ve son bulacagi an,

4) Sigorta bedeli,

5) Primin tutar1 ile 6deme zamani ve yeri,

6) Sigortacinin istline aldig1 rizikolarin hakiki mahiyetlerini tamamen tayine yarayan

biitiin haller,

7) Tanzim tarihi,

8) Sigorta poligesinin 1. fikrasinda yazili husustan baska iktisat ve ticaret vekaletince
tasdik edilmis ve zahmetsizce okunabilecek bir tarzda basilmis olan sigorta umumi sartlarini,
muvakkat sigorta ilmiihaberi ise zikri gegen umumi sartlara atfi ihtiva eder.

Bu fikradaki tasdike ve baskiya ait olan sartlarin yerine getirilmemis olmasi halinde dahi
umumi sartname hiikiimlerinden sigorta ettirenin zararina olanlar yerine kanun hiikmiinde
tatbik olunur.

Ayni1 kanunun 23. maddesine gore, bir polige asagidaki hususlari ihtiva etmelidir.

1. Sigortalinin veya onun adina sigorta yaptiran kimsenin ad,

Sigorta konusu ve sigorta edilen risk,
Sigorta ile temin olunan sefer veya zaman siiresini veya icap ediyorsa her ikisini,

Sigorta edilen meblag veya meblaglari,

A

Sigortacinin veya sigortacilarin isimleri.

Polige hakkindaki yukaridaki agiklamalardan sonra, deniz sigortasi polige tiirlerini agagida
gosterildigi sekilde siiflandirmak uygun olacaktir.
2.5.2.1. Miiddet policesi

Miiddet poligeleri, sigorta teminat siiresini, Onceden belirlenmis bir miiddet olarak
belirlerler. Miiddet, tarih ve hatta saat olarak policede belirlenecegi gibi, 12 ay, 6 ay gibi
siireler halinde de belirlenebilir. Tekne sigortalari da daha ¢ok miiddet poligesi esas alinarak

yapilir.
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2.5.2.2. Sefer policesi

Sefer poligesinde, rizikolarin sinirlari, miiddet poligesinin aksine belirli bir sefer ile ifade
edilir. Bu poligeler, miiddete bagli olmaksizin, belirli bir seferi sigorta ederler. Poligede
seferin nerede baslayip nerede bitecegi belirtilir ancak kural olarak takip edilen rotaya
deginilmez.
2.5.2.3. ingaat policeleri

Geminin omurgasmin kizaga konulmasindan, deneme seferlerinin yapilmasina kadar
gecen slirede ortaya ¢ikacak rizikolara karsi yapilan poligelerdir.
2.5.2.4. Liman policeleri

Bu poligeler, gemiyi limanda bulundugu sirada karsilasacag rizikolara kars1 teminat altina
alir.
2.5.2.5. Kanisik policeler

Hem miiddet ve hem de sefer i¢in tanzim edilen poligelerdir.
2.5.2.6. Filo policeleri

Bir donatanin sahip oldugu birden fazla gemiyi teminat altinda tutan poligelerdir.
2.5.2.7. Takseli poligeler

Takseli poligeler, sigorta degerinin taraflarca anlasmaya varilarak tesbit edildigi
policelerdir.
2.5.2.8. Birlesik policeler

Tek bir rizikonun birden fazla sigorta sirketi tarafindan teminat altina alindig1 poligelerdir.
2.5.2.9. Flotan policeler

Abonman poligeleri olarak da bilinen bu tip policeler, sigortanin muhtelif zamanlarda
degisik yerlerden naklettirecegi ¢esitli emtiayr otomatik olarak teminat altina alirlar. Tiirk
Ticaret Kanunu’nun 1376. maddesi, sigortaliyi, haber alir almaz sigortalanan mallarin
taginacagi geminin adini sigortaciya bildirmekle yiikiimlii kilmaktadir.
2.5.2.10. Navlun policesi

Gemi sahipleri, bir navlun poligesi sartlar1 altinda, Institute Time Clauses (Freight)’e gore
deniz tehlikelerinden dogan navlun kayiplari ve,

- Yiiklemede, bosaltmada veya yikiin ellenmesinde, bunkerde, veya akaryakit

alinmasindaki kazalardan,
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- Infilaklar, kazan patlamalari, saftlarin kirilmas1, makine veya teknedeki gizli herhangi
bir kusurdan,

- Ucgakla dokunmadan,

- Kaptanin, denizcilerin, makine mithendislerinin veya kilavuzlarin kusurlarindan dolay1,
dogrudan dogruya sebep olunan ilave kayiplar i¢in kuver edilmislerdir.

Navlun kaybina yukaridaki dort maddeden herhangi biri sebep olmussa kuver edilebilir.
Ancak zarar, gemi sahiplerinin veya miidiirlerinin yahut hepsinin isteyerek yaptiklar1 hatadan
ileri gelmemelidir. Sigortalanan miktar, gemi ister tam yikli ister kismi yiiklii olsun tam
olarak 6denir. Geminin tam ziya olup olmadigini belirlemek i¢in onarilmis degeri sigorta
degeri olarak kabul edilir. Geminin hasarli, hurda degeri yada enkaz1 dikkate alinmaz.
2.5.2.11. Acik police

Bazen belli bir miktar i¢in ¢ikarilan bir agik police veya bildirim poligesi i¢in bagvurulur
ve yapilmis yiiklemeler degerin ayrintilarimi ilgilendiren bildirimler vs. sigortacilara
gonderilir. Buna gore agik police miktar1 azaltilir. Genel sartlarda, yiiklenecek seylerin
cesitlerini, onlarin taginmast ic¢in kullanilabilecek gemilerin tiplerini, istenilen kuver
sigortasinin gartlarini vs. gosterir denilmektedir.
2.5.2.12. Menfaat policesi

Kesin yahut tanimlanabilir menfaatlerin sigortalanmis oldugu bir policedir. P.P.I. veya
bahis veya seref policelerinden baska her tip police, sonugta menfaat policesidir.

Sayilan bu poligeler, risklerin kuver edilmesine yarar. Ayrica biitiin deniz poligeleri ister
bir miiddet iizerine, ister bir sefer lizerine olsun degerlerine gore pul vergisine tabidirler.

2.6. Gemi Ipotek Muamelesi ve Yiik Uzerine Deniz Odiincii

Bir kaptanin memleketinden uzakta gemisini sefere ¢ikarabilmek icin paraya ihtiyact
olabilir. BOyle bir zamanda gemisini ve yiikii rehin ederek usuliince para tedarik edebilir.
Bunu Gemi Ipotegi Senedi (Bottomry Bond) denen bir senetle yapar, ciinkii geri ddenebilir
para boyle elde edilebilir. Bu durum ancak geminin 6nemli bir menfaat tasiyan bir sefer
hizmetinde olmasiyla miimkiin olabilir. Eger sadece yiik ve navlun iizerinde rehin varsa bu
senete Yiik Uzerine Bor¢ (Respodentia) denir. Bunun gibi senetleri ellerinde bulunduranlar
geri 0denmesi i¢in kaptan ve miirettebat maaslart disinda her sey iizerine bir talepte

bulunmaya riichan haklar1 vardir.
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2.7. Sigortacihkta Yiikiimliiliik Karsilama Yeterliligi (YKY)

Bugiinkii durumu ile, sigortacilik giivene dayanan bir sistem haline gelmistir. Toplumda,
sigorta fikri, kesin sonuglar alinabildigi 6l¢iide yerlesir ve olgunlasir. Bunu saglamak i¢in de,
sigorta sirketlerinin mali ve teknik bakimdan saglam bir yapiya sahip olup olmadiklari, devlet
tarafindan kontrol edilmektedir. Bu kontrolden maksat, oncelikle sigortalilarin korunmasi
amaciyla sirketlerin mali yeterliliginin saglanmasidir. Bir sigortact sermaye ve aktiflerini
yeterli ve gii¢lii bir seviyeye cikaramiyorsa, denetim otoritesi acilen ve erken siirecte
miidahale edebilmelidir. Bu nedenle, mali yeterlilikle ilgili “Yikimlilik Karsilama
Yeterliligi” kavrami Oonem kazandigindan, oncelikle bu kavramdan bahsetmek uygun
olacaktir.

Tiiketicileri, sigortalilar ve sigortadan menfaati olanlar1 korumak amaciyla, sigorta
islemlerini denetleyen otoriteler, sigorta tesebbiislerinin faaliyetlerini kontrol etmek icin
cesitli kontrol mekanizmalar1 olusturmuslardir. Bu mekanizmalardan biri ylkiimliilik
karsilama yeterliligi (YKY) dir. Daha acik bir ifadeyle mali yeterlilik diizenlemeleri, YKY ile
birlikte teknik karsiliklar, mali analiz rasyolari, konservasyon oranlar1 gibi c¢esitli kontrol
mekanizmalarin1 kapsamaktadir.

Buradan asagidaki tarifi yapabiliriz.

Yikiimlilik Karsilama Yeterliligi (YKY), sigorta sirketlerinin beklenenden yiiksek hasar
diizeyleri veya olumsuz yatirim sonuglar1 gibi dngoriilemeyen risklere karsi bir giivenlik sinirt
olarak sirket biinyesinde tutmasi gereken asgari sermayedir.

Sigortacinin mali yeterliligine iliskin diizenlemelerin amaci, sirketin sigortalilarina karsi
mali ylikiimliiliiklerini yerine getirememe riskini en aza indirmektir. Mali yetersizlik, bir
sigorta sirketinin aktiflerinin ylikiimliiliiklerini karsilayamaz hale gelmesidir. Bilangonun her
iki tarafinda yer alan kalemler, mali yetersizligi tetikleyebilir.

Sigorta sirketleri i¢in mali yetersizlige neden olan olaylar sunlardir;

- Aktiflerin/yatirimlarin borsada yasanacak olasi ¢okiintii nedeniyle deger kaybetmesi,

- Faiz oranlarindaki degisiklikler veya tahvil piyasalarindaki 6deme giigliikleri nedeni ile
degerlerini yitirmesi,

- Yazim risklerindeki agirlagmalar sonucu sorumlulugun artmast,

- Beklenmeyen, rastlantisal dalgalanmalara bagl riskler,

- Hataya bagl riskler,
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- Prim hesabina ve fiyat olusturulmasina esas teskil eden hasar tahminlerinde yapilan
hatalar,

- Sigorta ve reasiirans anlagmasi silirerken veya dogal bitim siireci igindeyken hasar
dagilim1 ve kosullarinda ortaya ¢ikan degisiklikler,

- Yeni yasal degismelerin sigortacinin yiikiimliiliiklerini beklenmedik bir sekilde artirmasi
olarak siralanabilir.

Diger taraftan, YKY ne kadar yiiksek olursa olsun, higbir sigorta diizenleme otoritesi,
emniyeti suiistimal riskine karsi tam olarak koruma saglayamayabilir. Mali yetersizlik
riskinin tamamen ortadan kaldirilmasi diisiiniilemez. Ancak mali yeterliligin sonuglari ile bag
edebilmek icin pek ¢ok iilkede otoriteler, garanti fonlar1 ile olabildigince desteklenmis asgari
yeterlilik dl¢iitleri olusturmuslardir. Bundan dolay1 da gelismis iilkelerde “asgari YKY” 6nem

kazanmustir.
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III. AVRUPA BIiRLiIGI’NDE SiGORTACILIK VE DENiZ SiGORTASI

Tirk Deniz Sigortaciligi da genel sigorta kapsaminda oldugu icin bu bdliimde,
Tiirkiye’deki sigortacilik sektoriiniin genel yapisina, sigorta mevzuatindaki gelismelere,
sigorta sektdriiniin 2001 yili itibariyle goriiniimiine ve iilkemizde sigorta sirketlerinin mali
yeterliliklerinin tespit edilmesi i¢in uygulanan YKY sisteminin esaslarina ve mevcut sistemin
eksikliklerine yer verilmistir. Ancak, yukaridaki konulara agiklik getirebilmesi i¢in, dncelikle
Avrupa Birligi’nin sigorta yapisindan bahsetmek uygun olacaktir.

Bu nedenle AB’nin sigorta yapist;

- AB’de sigorta sektorii

- AB’de sigorta sirketlerinin YKY sistemleri

- Sigorta gruplart i¢in YKY kurallar

- Finansal holdingler i¢in YKY kurallar1

- Denetim otoritesi miidahalesi

- AB’de YKY sisteminin degerlendirilmesi

seklinde yedi baslik altinda incelenecektir.

3.1. AB’de Sigorta Sektorii
3.1.1. AB’de tek pazarin gelisimi

Sigortacilik alaninda tek bir pazarin kurulmasi; ulusal pazarlara sinir 6tesinde yerlesme
hakkinin ve hizmet sunma serbestisinin taninmasi ile bu hak ve serbestliklerin karsilikl1 olarak
acilmasi, ulusal pazarlarin, tiiye devletlerdeki rekabet kosullarin1 etkileyen yasal
diizenlemelerin koordine edilmesi suretiyle tek bir topluluk pazarina doniistiiriilmesi anlamina
gelmektedir. Avrupa Sigortacilik Tek Pazar Mevzuati, 1957 tarihli Roma Antlagsmasi ile 1962
tarihli genel programlar ve bugiine kadar ¢ikarilan ¢ok sayida direktif, karar ve goriislerden
olusmaktadir.

Tek sigortacilik pazari, esas olarak Roma Antlagmasi’nin;

- 43. maddesinde (eski 52.madde) belirtilen “yerlesme hakki’nin,

- 49. maddesinde (eski 59.madde) belirtilen “hizmet sunma serbestisi’nin

- 67. maddesinde belirtilen “sermayenin serbest dolagimi”nin

Gergeklestirilmesi esaslarina dayanmaktadir.

26



Yukaridaki iic maddenin, yani yerlesme hakkinin, hizmetlerin ve sermayenin serbest
dolasiminin saglanmasi ile sigorta sektoriinde ortak pazar olusturulmustur. ilk iki maddenin
1969 yili sonuna kadar gerceklestirilmesi hedeflenmisse de bu gelisme daha uzun siirede
gercekleserek, 1994 tarihinden itibaren tam olarak uygulanmaya gecilebilmistir.

Roma Antlagmasinda, ekonomik 0Ozgiirliiklerin asamali olarak saglanmasi amaci ile
hazirlanan iki adet “Genel Program”, Konsey tarafindan 18 Aralik 1961 tarihinde kabul
edilmistir. 15 Ocak 1962 tarihinde Topluluk Resmi Gazetesinde yayimlanarak yiiriirliige giren
programlardan ilki “hizmetlerin serbest dolagimina getirilmis kisitlamalarin kaldirilmasina”,
ikincisi ise, “girisim serbestisine iliskin kisitlamalarin kaldirilmasina” iliskindir.

Sigorta denetim hukukunda meydana getirilen uyumlastirma sayesinde, bir sigortaci, 1
Temmuz 1994 tarihinden itibaren AB {iyesi devletlerin egemenlik alanlarindan olusan bir
bolgede yerlesme ve hizmet sunma Ozgirliigii cercevesinde sigortact olarak faaliyet
gosterebilmektedir. Sigortaci, bir devletten izin aldiginda, tek lisans ilkesi geregi artik baska
liye devletlerden izin almas1 gerekmemektedir. Bir sigorta sirketinin merkezinin bulundugu
tiye devlet, bu sirketin AB’ndeki tiim faaliyetlerinin denetiminden sorumludur (Ev sahibi
tilkenin denetim ilkesi). Sirketin faaliyette bulundugu diger iiye devletler, ev sahibi iilkeye
bu konuda yardimci olmak zorundadirlar.

Bugiin Avrupa Birligi’nde sigorta sektoriinii diizenleyen iki temel faaliyet vardir.

Bu iki temel faaliyeti ;

- Sigorta Komitesi

-Avrupa Birligi Uye Ulkeleri Sigorta Denetim Otoriteleri Konferanst maddeleri ile
gosterebiliriz.
3.1.1.1. Sigorta komitesi

Bunlardan 1991 yilinda 91/675/AET sayil direktif ile kurulan ve Avrupa Komisyonu’nun
altinda faaliyet gosteren Sigorta Komitesi, liye iilkelerin;

- Sigorta denetim otoritelerinden,

- Maliye bakanliklarinin iist diizey temsilcilerinden olugmaktadir.

Avrupa Komisyonu tarafindan bagkanligi yapilan bu komitenin temel rolii, AB sigorta
sektoriiniin denetimi i¢in ihtiyath yasalarin hazirlanmasinda, Komisyona yardim etmek ve
sigortacilik alaninda herhangi bir diizenleme ve denetleme teklifi konusunda Komisyona

gorilis vermektir.
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Komite, AB sigorta diizenlemesinden sorumlu komisyonere resmi gorislerini iletir.
Sigorta Komitesi, Avrupa’daki tek tek sigorta sirketlerinin 6zel sorunlar ile ilgili konular
goriismez. Komitenin goriisleri oy ¢oklugu ile belirlenmektedir. Bagkanin oy hakki yoktur.

Komisyon, Komitenin uygun goriisii alinmis dnerileri kabul edecektir. Oneriler Komitenin
gorilisiinii yansitmiyorsa veya Komite goriis bildirmemis ise, Komisyon bu onerileri Konseye
gbtiirmek zorundadir. Konsey sunulan oneriyi ii¢ ay i¢inde degerlendirmemisse, Komisyon
gerekli onlemleri alabilir.
3.1.1.2. Avrupa birligi iiye iilkeleri sigorta denetim otoriteleri konferansi

Conference of Insurance Supervisory Authorities of Member States of the European
Union (1957) ise, herhangi bir AB kurumuna resmi olarak bagli degildir. 15 tiye iilkenin ve 3
EEA iilkesinin iist diizey sigorta denetmenlerinden olusmaktadir. Sigorta denetmenleri
arasinda igbirligi ve bilgi paylasimi i¢in olusturulan ortak bir forumdur. Konferans, Komiteyi
bilgilendirerek kendi inisiyatifi veya talep lizerine raporlar hazirlayabilir.

Konferans son yillarda ¢esitli konularda;

- Inter alia nakliyat sigortast,

- Reasiirans,

- YKY,

- Sinir sigortaciligy,

- Finansal holdingler,

Calisma gruplar1 olusturmustur.

Ayrica Konferans, gerekli hallerde bireysel sigorta isletmeleri ile ilgili denetim konularini
tartisma imkanina sahiptir. Konferans ve Komite arasinda hiyerarsik bir iliski yoktur. Bu iki
birim arasindaki isbirligi sayesinde Komite, Konferanstan AB direktiflerine basvurulmasi
sonucu ortaya ¢ikan 6zel denetim problemlerinin incelemesini talep edebilmektedir.

Uluslararas1 diizeyde ise, 1994 yilinda Uluslararasi Sigorta Denetmenleri Birligi (the
International Association of Insurance Supervisors), sigorta denetim otoriteleri arasinda
isbirligini ve bilgi degisimini gli¢lendirmek, istatistiksel ve diger teknik bilgileri toplamak ve

yaymak amactyla kurulmustur.
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3.1.2. Sigortacilik alaninda bugiine kadar yapilan diizenlemeler ve konsey direktifleri

Toplulugun ulusal diizenlemelerinin koordinasyonunu amaglayan yasal diizenlemeleri,
reasiirans ve koastirans faaliyetlerinin ayr1 olarak diizenlenmesinin yani sira temel olarak
hayat sigortalar1 ve hayat disi sigortalar olmak iizere ikiye ayrilmistir. Ancak, denizcilik
sigortast hayat dis1 sigorta kapsaminda oldugundan, burada sadece konseyin hayat disi
direktiflerinden, yulkiimliiliigli karsilama direktiflerinden ve Konsey direktiflerinden
bahsedilmistir.
3.1.2.1. Hayat dis1 direktifler

- “Hayat Dis1 Sigortacilik Alaninda Faaliyete Baslama ve Siirdiirmeye iliskin Yasa, Tiiziik
ve idari Hiikkiimlerin Esgiidiimii Hakkinda” 24 Temmuz 1973 tarih ve 73/239/AET sayili
Birinci Konsey Direktifi,

“Hayat Dis1 Sigortacilik Alaninda Yerlesme Serbestisine Dair Kisitlamalarin
Kaldirilmas1 Hakkinda” 24 Temmuz 1973 tarih ve 73/240/AET sayil1 Konsey Direktifi,

- 29 Haziran 1976 tarihli ve 76/580/AET sayili 73/239/AET sayili direktifin diizeltilmesi
ile ilgili, hayat sigortas1 disinda kalan sigortacilik faaliyetine baslama ve siirdiirme ile ilgili
yasa, tiiziik ve yonetmeliklerin esgiidiimii hakkinda Konsey Direktifi;

- 30 May1s 1978 tarih ve 78/473/AET sayili Topluluk Koasiiransina iliskin Yasa, Tiiziik ve
Idari Diizenlemelerin Esgiidiimii Hakkinda Konsey Direktifi,

- 10 Aralik 1984 tarih ve 84/641/AET sayil “Ozellikle Turistik Yardimlari Hayat Digt
Sigortacilik Faaliyetlerine Baslama ve Bu Faaliyetleri Siirdiirmeye Iliskin Hukuk ve Y&netim
Kurallariin Esgiidiimii” ile ilgili 73/239/4ET sayili direktifte degisiklik yapan Direktif.

- 22 Haziran 1987 tarih ve 87/343/AET sayil1 “Hayat Dis1 Sigorta Faaliyetlerine Baglama
ve Bu Faaliyetleri Siirdiirmeye iliskin Hukuk ve Y&netim Kurallariin Esgiidiimiine Yénelik
Kredi ve Kefalet Sigortalar1 konusunda 73/239/4AET sayili direktifte degisiklik yapan Direktif.

- 22 Haziran 1987 tarih ve 87/344/AET sayilh “Hukuksal Koruma Sigortasina iliskin
Diizenleme ve Yonetim Kurallarinin Esgiidiimii” hakkinda Direktif

- 22 Haziran 1988 tarih ve 88/357/AET sayili “Hayat Dis1 Sigortalara liskin Yasa, Tiiziik
ve Idari Hiikiimlerin Esgiidiimii Hakkinda, Hizmet Sunma Serbestisinin Etkin Uygulanmasini
Kolaylastiracak Hiikiimler Koyan ve 73/239/AET sayili Direktifi degistiren Ikinci Konsey
Direktifi,
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- 8 Kasim 1990 tarih ve 90/618/AET sayili “Hayat Sigortast Disindaki Sigorta Islerine
[liskin Hukuk ve Yonetim Kurallarimin Esgiidiimiine 73/239/AET ve 88/357/AET sayih
Direktiflerini, Ozellikle Motorlu Tasitlar Sorumluluk Sigortasin1 Degistiren Direktif”.

- “Hayat Dis1 Sigortalara Iliskin Yasa, Tiiziik ve Idari Hiikiimlerin Esgiidiimii Hakkinda
73/239/AET ve 88/357/AET sayili Direktifleri degistiren” Haziran 1992 tarih ve 92/49/AET
say1l1 Ugiincii Konsey Direktifi.

- 73/239/AET, 92/49/AET, 79/267/AET ve 88/357/AET sayilh direktiflerde degisiklik
yapan 95/26/AB sayili direktif.

- 16 Mayis 2000 tarih ve 2000/26/AB sayili “ Motorlu Tasitlarin Kullaniminda Sivil
Sorumluluk Sigortast i¢in Devletlerin Hukuklarinin Yakinlastirilmas1 ve 73/239/AET ve
88/357/AET sayih direktiflerde Degisiklik Yapan Dordiincii Jenerasyon Direktifi,

- 92/49/AET ve 92/96/AET sayili direktiflerde degisiklik yapan ve iiciincii diinya iilkeleri
ile bilgi degisimi hakkinda 2000/64/4B sayili direktif.

- 5 Mart 2002 tarih ve 2002/13/AB sayili “hayat dis1 sigorta sirketlerinin YKY marji
gerekliligi ile ilgili olarak 73/239/AET sayil direktifte degisiklik ©Ongdren Avrupa
Parlamentosu ve Konsey Direktifi.
3.1.2.2. Yiikiimliiliik karsilama yeterliligi direktifleri

- 2002/12/AB sayil direktif
- 2002/13/AB sayili direktif
3.1.2.3. Uluslararasi anlasmalar

20 Haziran 1991 tarih ve 91/371/AET sayili “Avrupa Ekonomik Toplulugu ile Isvigre
Konfederasyonu arasindaki anlasmanin yiiriirliige konmasi ile ilgili, hayat sigortasi diginda
kalan sigortacilik faaliyetleri” hakkindaki Konsey Direktifi,

3.1.3. Avrupa birligi’nde sigortacilik sektoriiniin mevcut durumu

2000 yilinda AB sigorta sektoriinde, toplam prim gelirlerinde yaklasik %8’lik bir artig
gerceklesmistir. 2000 yilinda hayat sigortalarinin biiyiimesi pozitif olarak devam etmistir.
Ancak, 1999 yilindaki %16’lik reel biiylimeye 2000 yilinda ulagilamamis ve %10 biiyiime
gerceklesmistir. Hayat dis1 sigortalarda, biiylime orani %4 olmustur. Sonug olarak hayat ve
hayat dis1 toplaminda %8’lik biliylime gergeklesmistir. Hayat sigorta primlerinin toplam
icindeki pay1 2000 y1l1 sonunda %64 olmustur.
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Pazarin biiylik boliimiinii kapsayan hayat sigortalarindaki kii¢iik artisin aksine hayat dis1
sigortalarda onemli bir artis olmustur. Pek ¢ok {iilkede ilk on sirketin pazar payr %5-%15
arasinda artarken sadece Tiirkiye ve Macaristan’da azalig olmustur.

Almanya, Ispanya ve Ingiltere’de 10 biiyiik sirket pazarin yarisina sahip iken, Macaristan,
Izlanda ve Slovenya ilk bes sirket pazarin %90’1na sahiptir. Hayat sirketlerinde Almanya,
Ispanya ve Italya’da ilk 10 sirket sektdriin yarisina sahip iken, Kibris, Estonya, Finlandiya,
Izlanda, Litvanya ve Polonya’da ilk bes sirketin pazar pay1 %90 veya daha fazladir. Avrupa
ilkelerinde toplam prim gelirlerinde biliylime 1998 yili 1999 yili arasinda %10 olarak
gergeklesmistir. Kibris, Ispanya, Yunanistan, irlanda ve Isve¢’te biiyiime oran1 1999 yili igin
%20’nin iizerindedir. Ancak Isvigre, Danimarka, Norve¢ ve Slovakya’da sifir veya negatif
biiyiime olmustur. Isvigre ve Danimarka’da vergi mevzuatinda yapilan degisiklikler hayat

sigortalar1 pazarii digtirmistiir.

Tablo 1. Sigorta sirketlerinin yillar itibari ile sayilar1 (Hazine Miistesarligi Raporu, 2003).

1992 1993 | 1994 1995 1996 1997 1998 1999

Toplam CEA | 5,395 5,372 | 5,376 5,442 5,447 5,448 | 5,497 | 5,421

AB kapsaminda| 4,974 4972 | 4,875| 4,894 | 4,905 4,882 | 4,886 | 4,821

EURO 3,230 3,185 | 3,161 | 3.166 | 3,194 | 3,157 | 3,176 | 3,142
Kapsaminda
AB kapsami 421 445 501 548 542 566 611 600
Disinda

EEA 5,220 5,173 5,176] 5,133 5,135 | 5,120 | 5,125( 5,055
Diger 175 199 260 309 321 328 372 366

Goriildiigii izere AB kapsamindaki sigorta sirketleri 1992°den 1999’a kadar ya ayni
seviyede kalmis ya da biraz diismiistiir. Bu noktada, banka ve sigorta sirketlerinin birleserek

olusturduklari yapilara da bakmak yerinde olur
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Tablo 2. Avrupa’da Direkt Prim Gelirleri (2000 y1l1) (Hazine Miistesarlig1 Raporu, 2003).

Ulkeler Ulusal para (milyon) Euro (milyon)
Avusturya (AT) 161,557 11,742
Belcika (BE) 845,970 20,971
Isvigre (CH) 46,530 30,745
Kibris (CS) 312 544
Kibris (CS) 69,528 2,011
Almanya (DE) 262,000 133,958
Danimarka (DK) 80,400 10,780
Estonya (EE) 1,529 98
Ispanya (ES) 6,772,000 40,701
Fillandiya  (FI) 68,630 11,543
Fransa (FR) 855,500 130,420
Ukrayna  (UK) 133,669 220,249
Yunanistan (GR) 888,000 2,068
Macaristan (HU) 297,756 1,169
Irlanda (IE) 6,687 8,491
izlanda IS) 16,588 227
Italya (IT) 141,000,000 72,820
Letonya (LT) 408 101
Luxenburg (LU) 233,025 5,777
Litvanya (LV) 96 181
Malta (MT) 51 124
Hollanda  (NL) 90,380 41,013
Norveg (NO) 67,395 8,395
Polonya (PL) 21,000 5,413
Portekiz (PT) 1,416,130 7,064
Isvec (SE) 153,365 17,663
Slovenya  (SL) 192,663 908
Slovakya  (SK) 23,659 555
Tiirkiye (TR) 975,405,000 1,789

CEA | e 788,059

AB’ye dahil olanlar 735,799
Euro kullananlar 484,499
EEA 775,169
Diger 12,893

Direkt sigorta sirketlerinin toplam sayisi, Avrupa Sigorta Komitesi'ne (CEA-Comité
Européen des Assurances) liye 29 lilkede sabit kalmistir. Son 8 yilda bu sirketlerin sayisindaki
degisme +/- 1,5 % ‘den daha az olmustur. Diger taraftan degismeler, sektorleri gelismekte

olan ve 2000 yili itibartyla AB {iyesi olmayan lilkelerde daha fazla olmustur. Estonya, Malta
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ve Polonya’da kokli degisiklikler goriilebilmektedir. Ayrica, AB’nin 2000 yil1 toplam prim
gelirleri 735.799 milyon euro (702.732 milyon dolar) olarak gergeklesmis global prim
tiretiminin % 30,2’sini karsilamaktadir.

Tablo 3. 2000 yilinda sigorta prim gelirlerinin karsilastirilmast (USD milyon cinsinden)
(Hazine Miistesarlig1 Raporu, 2003).

Ulke ad1 Sigorta Prim Gelirleri %
(Milyon Dolar)

ABD 795,188 34,2
AB Ulkeleri 702,732 30,2
Japonya 494,885 20,3
Giiney Kore 47,929 2,1
Kanada 41,882 1,8
Avustralya 38,712 1,7
Isvicre 33,742 1,4
Gliney Afrika 22,842 0.9
Tayvan 19,977 0.9
Cin 16,830 0.7
Brezilya 11,203 0.5
Hindistan 8,391 0.4
Meksika 8,098 0.3
Hong-Kong 7,498 0.3
Norveg 7,092 0.3
Israil 6,195 03

Hayat sigortasinda ise AB prim tiretimi % 30,7’si ile en iist siradadir. Bunun bir
kismin1 da gelismis gemi endiistrisinin topladig1 sigorta primleri olusturmustur. Hayat dis1
sigortada ise AB prim {iretimi % 29,5’luk payla diinya siralamasinda Amerika’dan sonra
ikinci sirada yer almaktadir.

3.2. Avrupa Birligi’nin Sigorta Sirketlerinde YKY Sistemi

Topluluk mevzuatinda YKY ile ilgili ilk diizenleme hayat dis1 sigortalar i¢in 1973 yilinda
yirlirlige konulan 73/239/AET sayili direktifte, hayat sigortalari i¢in 79/267/AET sayili
direktifte yer almistir. Bu direktifler hayat disinda 92/49/4ET sayili direktif ile hayatta ise
92/96/AET sayili lcilincli jenerasyon direktiflere kadar degisiklige ugramamistir. Mevcut
sistem (AB’nin ii¢ jenerasyon 1973-1992 direktiflerine dayanan), Mali Yeterlilik I Projesi
olarak adlandirilan 2002/13/AB sayili hayat dis1 sigorta sirketlerinin YKY ve 2002/12/AB
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sayil1 hayat sigorta sirketlerinin YKY direktifleri degisiklige ugramistir. Bu birinci reform
calismasi ile hayat ve hayat dis1 sirketlerin YKY ile ilgili gereklilikler gii¢lendirilmistir.
Ancak nihai amag¢ bununla simirli degildir. 2000 yilinin basinda AB Komisyonu, bir sigorta
sirketinin biitiin bir finansal durumunun genis c¢apli olarak incelenmesi hakkinda Mali
Yeterlilik II Projesini (Solvency II Project) baslatmistir. Mali Yeterlilik I Projesi, mevcut
sistemde degisikler yaparken, Mali Yeterlilik II Projesi sigorta sirketlerinin biitiin
faaliyetlerinin ihtiyatl ve temel bir incelenmesinden olugsmaktadir.

Mali Yeterlilik I projesinin amaci, sigorta tesebbiislerinin YKY ile ilgili gerekliliklerini
giiclendirerek sigortalilarin korunmasini saglamaktir. Uye iilkelerin bu direktifleri kendi resmi
gazetelerinde yayinlanmasindan itibaren 18 ay icinde uygulamaya gecirilmeleri
gerekmektedir. Ancak iiye iilkeler bu gereklilikleri yerine getirebilmeleri igin sirketlere,
direktiflerin yiriirlik tarihinden itibaren 5 yillik bir gecis siiresi verebilirler. Hatta YKY
gerekliligini tam olarak yerine getiremeyen sirketlere bu bes yila ilaveten iki yil daha
verilebilir.

Avrupa mevzuatindaki anlamiyla YKY, bir sigortacinin, sahip olmas1 gereken gelecekteki
yiikimliiliiklerinden bagimsiz varliklaridir. Sirketlerin YKY miktarinin belirlenmesinde iki
parametre 6nemlidir. Bu parametreler;

— Cari Yikiimliliik Kargilama Yeterliligi (CYKY)

— Gerekli Yiikiimliilik Karsilama Yeterliligi (GYKY)
seklindedir.

3.2.1. Cari yiikiimliiliik karsilama yeterliligi (CYKY)

Cari yilikiimliiliik karsilama yeterliligi veya Cari sermaye marji (CYKY) ise; sigortacinin
genellikle gerekli yiikiimliilik karsilama yeterliligini de kapsayacak sekilde sahip oldugu
sermaye unsurlarin1 ifade eder. Buna gore, eger bir sigorta sirketinin CYKY’si, asgari

GYKY’ya esit ise o sirket mali yeterlilige sahiptir, denir (Miiller, 2002). AB filkelerinde

YKY kontrolii, sermaye tabaninin dogru tanimlanmasinda odaklanmistir. Buna gore, sigorta
sirketleri, sermaye fonlarin1 asgari YKY marjina esit seviyede bulundurmak zorundadirlar. Bu
durumda, YKY marjindan da bahsetmek faydali olacaktir. S6z konusu marji ;

—asgari YKY marji

— gerekli YKYY marji

Olarak iki kisimda inceleyebiliriz.
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3.2.1.1. Asgari YKY marj1

Bu marj da (Gediz, 2001) ;

— Asgari Garanti Fonu

— YKY Marji

seklinde iki bilesenden olusur.
3.2.1.1.1. Asgari garanti fonu

AB’de sigorta sirketlerinin mali biinyelerinin yiikiimliiliiklerini karsilamasini saglamak
tizere konulan mekanizmalardan biri de garanti fonu uygulamasidir. Garanti fonu, sigorta
branglar itibariyle belirli 6l¢lide likit varliklarin, yiikiimliiliiklere karsi sirket biinyesinde
siirekli sekilde olusturulan fondur. YKY marjinin digte biri, garanti fonunu olusturur
(Tasdelen, 1996). Asgari garanti fonu bir sigorta isletmesinin tagimasi gereken en diisiik kabul
edilebilirlikteki sermaye fonlarindan ibarettir. Bu seviyede sermaye fonlar1 dogaldir ki kiigiik
ve yeni kurulmus sirketler a¢isindan baglayicidir.

Asgari garanti fonu, hayat sirketleri i¢in asgari 3 milyon euro, hayat dis1 sirketlerde
branglara gore hayat dis1 sigortalarda 2 milyon euro, sorumluluk veya kredi, kefalet
sigortalarinda 3 milyon euro olarak belirlenmistir. Yeni kurulacak sirketlerde ruhsat
verilmeden O6nce bu sartin yerine getirilmesi aranur.
3.2.1.1.2. YKY marj1

Bu esik, bir sigorta isletmesinin cari faaliyetlerini yiiriitebilmek icin elinin altinda
bulunmasi zorunlu olan sermaye fonlarinin tutaridir. Bu sekilde ortaya ¢ikan gereksinme ister
prim, ister hasar endeksine bagli olsun, en yiiksek olanin olusturacagi sermaye tabanidir.
YKY marj1 i¢in aranan asgari tutarin {igte biri garanti fonu olarak tanimlanmakta ve bu marj
denetim otoritelerinin isletmeye miidahale etmesini tetikleyecek parasal esik olarak kabul
edilmektedir (Tasdelen, 1996). AB direktifleri, sigorta sirketlerinin sadece ne tutarda sermaye
fonlarma (hedef yeterlilik marj1) sahip olmasi gerektigini belirlemez, ayrica hangi bilango
kalemlerinin sermaye fonlar1 olarak kabul edilecegini de tanimlamaktadir. Fiilen sahip olunan
sermaye fonlarina bu baglamda cari YKY marj1 adi verilir (Tasdelen, 1996).

Mali Yeterlilik I Projesi ile hayat sirketleri agisindan getirilen temel degisiklikleri
asagidaki sekilde ozetleyebiliriz:

* Yeni diizenlemeler yillik geliri 5 milyon euro’dan az olan miitiiel sirketlere

uygulanmamaktadir.
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* GYKY sadece spesifik degerlemeler i¢in degil her zaman saglanmahdlr.y*'

* YKY kargilayan varliklar {i¢ grupta siniflandirilmaktadir. Bunlar, sinirlama olmaksizin
kabul edilebilen varliklar, bazi sinirlamalarla kabul edilebilen varliklar, sadece yetkili
otoritenin onay1 ile kabul edilebilen varliklardir.

» Kar paylar hesaplanirken olaganiistii donemler i¢in maksimum faktér 10 yildan 6 yila
indirilmigtir. Aralik 2009°dan sonra mevcut YKY ’nin gelecek kar paylarini icerme olasiligi
sona erecektir.

» Hayat sigortasi esasina gore yazilan saglik sigortalar1 i¢in GYKY, hayat dis1 esasa gore
yazilan saglik sigortalar1 i¢inde GYKY eklenerek gii¢lendirilmistir.

+ Onceden % 0 GYKY olan bagintili hayat sigortasi islerinde (linked-life insurance)
GYKY ’nin, bu islere ait son yila ait idari giderlerinin % 25’ine esit olmas1 gerekmektedir.

* Garanti fonunun tamaminin yiiksek kaliteli enstriimanlarla karsilanmahdir.””

» Asgari garanti fonu (AGF), 800 bin euro’dan 3 milyon euro’ya artirilmistir. Miitiiel
sirketler icin ise bu tutar % 25 indirilmistir.

* AGF, gelecek yillarda degerini kaybetmemesi icin diizenli olarak artirilacaktir. Avrupa
tilketici fiyatlart endeksindeki degisiklikleri dikkate almak i¢in 20 Eyliil 2003 tarihinden
baslamak {izere yillik olarak gdzden gegirilmesi kararlastirilmistir.

« Diizenleme otoritelerinin daha fazla miidahale giicleri olmahdir.”"
Yeni diizenlemelerle hayat disi sirketleri agisindan getirilen temel degisiklikleri ise
asagidaki sekilde 6zetleyebiliriz:

* Yeni diizenlemeler yillik geliri 5 milyon euro’dan az olan miitiiel sirketlere
uygulanmamaktadir.

* GYKY sadece ¢ok 6zel degerlemeler igin degil her zaman saglanmalidir. '™

* YKYyi karsilayan varliklar ise ti¢ grupta siniflandirilmaktadir:

— Sinirlama olmaksizin kabul edilebilen varliklar,

— Bazi sinirlamalarla kabul edilebilen varliklar,

" Birlesik Krallik’ta zaten uygulanan sistem.

" Onceden garanti fonunun tamami degil, sadece % 50’sinin giivenceli varliklarla karsilastiriimasi yeterliydi.
""Diizenlemelerde bahsedilenlerden daha yiiksek bir GYKY, YKY’ni kapsayan varliklarin yeniden
degerlendirilmesi, reasiirans igin izin verilen indirimin azaltilmasi, 6zellikle ¢ok az risk olan veya hi¢ risk
transferi olmayan finansal reasiirans igin erken miidahale. Ornegin, GYKY ihlalini engellemek icin dnleyici
miidahale.

"™ Birlesik Krallik’ta zaten uygulanan sistem
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— Sadece yetkili otoritenin onayi ile kabul edilebilen varliklar.

* GYKY hesaplama metodu biiylik boliimiiyle ayni, ancak asagidaki degisiklikleri de
icermektedir.

— Prim esasi: Yazilan briit prim ve kazanilmis briit primin biiyiikk olanina dayanir.
Primler, hava, gemi ve genel sorumluluk sigortalarinda % 50 artirilir. Esik prim 10 milyondan
50 milyon euro’ya cikarilmistir. Reasiirans indirimi ise son ii¢ yila dayandirilmaktadir
(6nceden 1 y1l esasina dayanmaktaydi).

— Hasar esasi: Hasar tutarlar1 hava, gemi ve genel sorumluluk sigortalarinda % 50
artirtliyor. Hasar esigi, 7 milyondan 35 milyon euro’ya ¢ikariliyor. Yine reasiirans indirimi
icin esas alinan yil 1 yildan 3 yila ¢ikariliyor.

+ Is hacminin azaldig1 yerde, gerekli asgari marj, teknik karsiliklar oraninda azaltilarak, bir
onceki yilin gerekli asgari marjina dayandirilir.

* AGF 2 milyon euro’ya artirilmistir. Motor, gemi, hava ve genel sorumluluk
sigortalarinda ise 3 milyon euro’ya yikseltilmistir. Miitiiel sirketler i¢in bu tutar % 25
azaltilmistir.

* Prim ve hasar esigi ve asgari garanti fonu gelecekte diizenli olarak artirilacaktir.

* Diizenleme otoritesi daha fazla miidahale giiciine sahip olacaktir.

Cari Yikiimlilik Karsilama Yeterliligini (CYKY), hayat disi ve hayat sigortalar
kapsaminda da inceleyebiliriz.

— Hayat disi Cari Yiikiimliiliik Karsilama Yeterliligi

Cari YKY marj1 asagidaki fonlar1 ve varliklar1 kapsar. Bunlar;

—Odenmis sermaye ( - kendi hisse senetleri),

—Odenmemis sermayenin % 50’si (Odenmis sermayenin, nominal sermayenin en az %
25’1 olmasi halinde),

—Yasal ve serbest yedek akgeler,

—Onceki donem kar1,

—lkincil yiikiimliiliikler (baz1 kosullarda ve sinirli miktarda).

Bilangoda gosterilen maddi olmayan varliklarin ¢ikarilmasi gerekmektedir.

Yetkili bir denetmen, sigortaciya, aktiflerin degerinin altinda olmasindan ortaya ¢ikan

rezervleri (gizli rezervler) kullanmasi i¢in izin verebilir. Miitiiel sirket olmasi1 halinde, belirli
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kosullarda ve sinirli miktarda olmasi sartiyla, sirketin {iyelerine karsi ek katki paylar1 da YKY
marjinin belirlenmesinde kullanilabilir.

— Hayat CYKY

Denizcilik sigortast ile ilgisi olmadigindan bu konu {izerinde durulmamustir.

3.2.2. Gerekli Yiikiimliiliik Karsilama Yeterliligi (GYKY)

Gerekli Yikiimlilik Karsilama Yeterliligi (GYKY), bir sigorta isletmesinin sigorta isi
yapabilmesi i¢in gerekli olan zorunlu sermaye miktaridir.

Bu paragrafi da hayat dis1 sigorta ve hayat sigortas: kapsaminda incelemek gerekecektir.
3.2.2.1. Hayat dis1 sigortalarda Gerekli Yiikiimliiliigii Karsilama Yeterliligi (GYKY)

Hayat dis1 sigortalarda YKY marji, hem yillik prim gelirleri hem de son ii¢ yillik
hasarlarin ortalama yliikiine gore hesaplanmaktadir (ya da kredi, firtina, dolu veya don
hasarlarina kars1 sigorta olmasi halinde son 7 yillik hasar ortalamalar1). Prim Endeksi = 0,18
veya 0,16 x briit tiretim x saklama pay1 orani (6nceki is yilinda yazilmig briit primlerin ilk
50.000.000 euro’luk boliimiiniin % 18’1 ve 50.000.000 euro’yu asan briit primlerin % 16’s1)
Bulunan tutar % 50°den az olmamak iizere reasiirans faktorii ile ¢arpilir.

Sorumluluk sigortalarinda, motor sorumluluk harig, prim indeksi hesaplanirken primler %
50 artirlir. Hayat sigorta prensiplerine gore yazilan saglik sigortalarinda, bu miktar 3 kisma
ayrilarak elde edilir. Hasar Endeksi =0,26 veya 0,23 x briit hasarlar x saklama pay1 oran (tabi
afet hasarlarinda son 7, diger hasarlarda son 3 is yil1 hasarlarinin ortalamasi esas alinarak) Bu
tutar 35.000.000 euro’nun altinda ise % 26 ile tistiinde kalan kisim ise % 23 ile carpilir. Prim
indeksinde oldugu gibi bulunan tutar reasiirans faktorii ile ¢arpilir. Sorumluluk sigortalarinda,
motor sorumluluk harig, hasar indeksi hesaplanirken hasar tutar1 % 50 artirilir.

Saklama Pay1 Orani (Reasiirans faktorii) =Net hasarlar / briit hasarlar orani (0,5’den az
olmamak kaydiyla)

Hayat sigorta prensiplerine gore yazilan saglik sigortalarinda, bu miktar 3 kisma ayrilarak
elde edilir. ki endeksin sonuglar1 karsilastirilir. Bunlardan biiyiik olan YKY marj1 olarak
belirlenir. Bu marj, asgari miktara esit olmali. Bu yiizden asgari garanti fonu olarak
adlandirilir. Bu fonun tutar1 2 milyon Euro’dur. Ancak, sorumluluk veya kredi, kefalet

sigortalarinda asgari garanti fonu 3 milyon Euro’dur."™

™ 2002/13/EC sayil1 ve 5 Mart 2002 tarihli direktif ile degistirilen sekli.
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3.2.2.2. Hayat sigortalarinda Gerekli Yiikiimliiliikk Karsilama Yeterliligi (GYKY)

Denizcilik sigortas1 hayat sigortasi kapsaminda olmadig: i¢in Hayat sigortas1t GYKY
marjindan burada bahsedilmemistir.

3.3. Sigorta Gruplari i¢in YKY Kurallar1 (SOLO-PLUS APPROACH)

Bir sigorta grubuna ait olan sigorta sirketleri tamamlayict denetime gore
denetlenmektedirler. Bu denetimin merkezinde, uyarlanmis YKY gerekliliginin hesab1 ve
biiyilk gruplararast iglemlerin raporlanmast bulunmaktadir. Uyarlanmis YKY nin
hesaplanmasinin amaci, grup iginde mevcut olan 6zkaynaklarin durumu hakkinda bir fikir
elde etmektir. Marjin hesaplanma kurallar1 ve onu kapsayan varliklarin degerlendirilmesi
bireysel sirketler icin basvurulan yontemlerle aynidir. Fakat double gearing veya multiple
gearing’i ve gruplararast sermaye yaratimini ortadan kaldirmak amaciyla, konsolidasyon
mekanizmas1 vardir. Avrupa Komisyonu tarafindan diizenlenen yeni bir direktifle, double
gearing denilen ve O0rnegin sigorta sirketi 6zvarliklarinin ayrica konsolide bilango aktifleri
arasinda gosterilmesi gibi gercek disi1 ve sermaye aktiflerinin birden fazla yerde kullanilarak
cifte etki/kullanim yaratmasini Onlemeye doniik yeterlilik denetimi getirilmektedir.
Glintimiizde AB’de mali yeterlilik denetimi sadece miinferit, yani kendi bagina, tek tek sigorta
sirketleri {izerinde uygulanmaktadir. Bu gruplar i¢cinde yeralan birden ¢ok sigorta sirketinin,
ayn1 6zvarlik aktiflerini ¢cok yerde ve seviyede miikerreren kullanmalari anlamina gelen cifte
etki/kullanim’dan (double gearing) yararlanmalar1 anlamina gelmektedir. Gruba dahil sirketin
Ornegin, istiraklerinden birinin sermayesini artirmasi halinde, sermayesi artirilan sigorta
sirketinin sigorta yazim kapasitesi yilikselmis olacaktir. Oysa grubun konsolide bilangosundaki
aktiflerinde (sermaye artirimi ile belli aktiflerin bir sirketten baska sirkete sermaye transfer
edilmis olmas1 nedeniyle) bir degisiklik olmamistir. Iste 1998°de vyiiriirliige konan ve grup
sirketlerinin mali denetimini diizenleyen direktif bu sorunun ¢éziimiine yoneliktir. (98/78/AB
ve Avrupa Parlamentosu 27.11.1998 tarihli kararlar1) Denetim eskiden oldugu gibi sirketler
bazinda yapilacaktir. Ancak denetgiler sigorta sirketlerinin grup ic¢i sermaye hareketlerini
ayrica ve Ozellikle dikkate alacaklardir.

3.4. Finansal Holdingler icin YKY Kurallar1 (SOLO-PLUS-PLUS APPROACH)

Double veya multiple gearing’i ve gruparasi sermaye yaratimini onleyen kurallar sadece

sigorta gruplar1 i¢in degil ayn1 zamanda finansal holdingler i¢in de olmak zorundadir. Bu

konuda 27 Ekim 1998 tarihli, 98/78/4B sayih “Bir Sigorta Grubu Igindeki Sigorta
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Sirketlerinin Tamamlayici Denetimleri” hakkinda Avrupa Parlamentosu ve Konsey Direktifi
yiirtirliige girmistir.
3.5. Denetim Otoritesinin Miidahalesi

Denetim otoritesi, genel bilgi isteme hakki, muhasebe hesaplarini inceleme, yerinde
denetim gibi araglar vasitasiyla sigortacinin faaliyetlerini izleme giiciine sahiptir. AB
sisteminde sigortacilar yillik olarak YKY durumlarini gdsteren tablolari denetim otoritesine
sunmak zorundadirlar. Mali yeterlilik kriterlerinin yeterince karsilanmadigi goriildiigiinde
denetim otoritesi sirayla asagidaki girisimlerde bulunmak zorundadir (Tasdelen, 1996).

3.5.1. Cari YKY marji < gerekli YKY marj1

Sigorta igletmesi bu durumda ayrintili bir finansal plan yaparak, denetim kurumunun
onayma sunmak zorundadir. Istisnai durumlarda denetim otoritesi isletmenin yatirimlari
tizerindeki tasarruf hakkini sinirlayabilir.

3.5.2. Cari YKY marji1 < garanti fonu

Bu durumda isletme denetim otoritesine kisa siireli bir plan verecektir. Denetim otoritesi
yukardaki gibi, isletmenin yatirimlar tizerindeki tasarruf hakkini kisitlayabilir.
3.5.3. Teknik karsihiklarin yetersizligi

Bununla ilgili kurallara uyulmamasi halinde de ayni kisitlama gecerlidir.

Sayet denetim otoritesinin bu planlar1 onaylamasi miimkiin degilse, sirketin
yetkilendirilmesinin kaldirilmasi, yonetim kurulu {iyelerinin degistirilmesi gibi diger araglara
basvurabilirler.

Son diizenlemelerle denetim otoritesine, sirketin gerekli YKY miktarini saglamasina
ragmen sigortalilarin haklar1 tehlikede olursa bu sirketlere miidahale etme hakk:
verilmektedir.

Dahasi, eger sirketin reasiirans sozlesmeleri degismisse veya gercek risk transferlerini
icermiyorsa, denetmenler bu durumda gerekli YKY marj1 {izerindeki reasiirans indirimini
azaltabilirler.

3.6. Avrupa Birligi YKY Sisteminin Degerlendirilmesi

Komisyon ilk kez Nisan 1994’de Sigorta Komitesi iiyeleri ile sigorta sirketlerinde mali
yeterlilik incelemelerini goriismiistiir. Uye iilkelerin Sigorta Denetim Departmanlarinin
Konferansi’ndan (the Conference of Insurance Supervisory Departments) mali yeterlilik

konularinda ¢alismak ve bu ¢aligmalar1 Komisyona sunmak {izere 1996 yili sonuna kadar bir
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calisma grubu olusturmasi istenmistir. Mali yeterlilik sisteminin degerlendirilmesi amaciyla
AB bu konuda ilk olarak, 1996 yilinda Dr. Miiller bagkanliginda bir ¢calisma grubu olusturmus
ve olusturulan bu calisma grubu Nisan 1997°de konferansta kabul edilen bir rapor (Miiller
Raporu) hazirlamigtir ve bu raporu Komisyona sunmustur. Miiller Raporu’nda AB Mali
Yeterlilik sisteminin genel olarak tatmin edici oldugu, RBC’e (Risk Based Capital) daha
yakin bir calisma gerekliligi ve bir dizi diizenlemenin yapilmasi gerektigi belirtilmistir
(Insurance Comitee Report, 1997).

Son yirmi yillik siire zarfinda Avrupa Birligi’nde ¢ok az sigorta sirketi iflas etmistir ve
bunlarin analizi gostermistir ki ¢ok azinin iflas nedeni YKY marjidir. Baz1 sirketlerin iflas
nedeni genellikle sigorta ve reasiirans sirketleri ile bunlarin holding sirketlerinin
problemleriyle ilgilidir (Insurance Report on the Solvency Margin).

AB’ndeki mevcut YKY marji1 iki agidan incelenebilir:

1. Sigorta isletmelerinde mali yetersizlik olaylarinin ¢ok veya az olmasi,

ii. Mali yetersizlikten, farkli senaryolara gore hareket eden sigorta sirketlerinin veya farkli
miidahale araglar1 olan denetim otoritelerinin kaginip kaginamayacagi.

Ayrica Miiller Raporu’nda, YKY gerekliligi rasyolarinin, AB’de sigorta sektoriiniin
gelismesini 6nleyecek fazlalikta olmadigi da belirtilmistir.” Diger taraftan AB iilkelerinde
YKY sistemindeki eksiklikler de belirtilmistir. Mevcut sistemde gerekli sermaye hesabinda,
sadece yazim riskleri dikkate alinmaktadir. Yatirim riski, esas itibariyle sigorta isletmelerinin
belirli nitelik, bolge ve mengei acisindan mevcut veya kendilerine empoze edilmis yatirim
araclarmin etkisi altinda kalmalarini engelleme amaciyla ¢ikarilmis olan yasa hiikiimleri ve
yonetmeliklerle engellenmis bulunmaktadir. Buna karsin yatirim riskleri tizerindeki kontrol
yetersizligi AB’de yiiriirliikte olan sisteme yoneltilen elestirilerin baginda gelmektedir.

Avrupa Birligi’nde gecerli sistemin avantaji ise uygulama kolayligidir (Gediz, 2001). AB
iilkelerinde mali yetersizlik olasiligina karst yaptirilan reasiirans, sadece % 50 oraninda
dikkate alinmaktadir. Ustelik AB direktiflerinde boliismeli reasiirans tiirleri, hasar fazlasi
anlagsmalarindan daha avantajli olarak diisiiniilmektedir (Gediz, 2001).

AB’de mevcut sistem birbirine bagl ii¢ siituna dayanmaktadir: Aktifler, teknik karsiliklar

ve YKY marj1 (sabit bir rasyoya dayanan). Mevcut sistemin temel sinirlamalarinin, risk

* Srrastyla % 16 ve % 18 ile % 23 ve % 26 oranlarmin kullanimina devam edilmesi belirtilmistir.
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alanlarimin smirh distiniilmesi ve sirketlerin kendi risk profillerine gore sermaye gerekliligi
hassasligi ile ilgili oldugu belirtilmistir (European Comission, 2002).

3.6.1. Mevcut sistemde YKY marjimin hesaplanmasinda dikkate ahnmayan hususlar
3.6.1.1. Hayat dis1 sigortalarda uzun siireli riskler

Hayat dis1 sigortalarinda uzun siireli islerde karsilasilan problemler Miiller Grubu
tarafindan hazirlanan raporda belirtilmistir. Bunlar (Report to the Insurance Comitte, 1997);
—tarife alt1 fiyatlama,

—teknik karsiliklarin eksik ayrilmasi,
—faaliyet giderleri,
—reasiirans giderleridir.

Su anki topluluk diizenlemeleri hayat disi uzun vadeli riskleri hesaba katmamaktadir.
Mevcut YKY sisteminin, iyi tanimlanmis cok oOzel risk profillerine gore zayifliklari
diizeltilerek miimkiin oldugunca korunmasi gerekmektedir.

Uzun siireli risklere gére YKYY marj1 gerekliliginin hesaplanmasinda;

a) Teknik kargiliklara dayanan ii¢iincii bir alternatif endeks (prim ve hasar endeksine

ek olarak) olusturarak,

b) Mevcut sonuglara teknik karsiliklarin bir oranin1 eklemek suretiyle,

iki alternatifin kullanilabilecegi belirtilmistir.

AB denetim otoriteleri ¢ogunlukla Miiller raporunda belirtilen bu iki yoldan birinci
¢Oziimii benimsemektedirler (Report to the Insurance Comitte, 1997). Karsilik endeksi diye
anilan bu yontem prim ve hasar endekslerinden daha ytiksek oldugu takdirde kullanilacaktir.

Ancak, bdyle bir endeks uygulamasi sigorta sirketlerini, tutmak zorunda olacaklari sermaye
fonlarmi artirmamak amaciyla daha diisiik teknik karsilik ayirmaya 6zendirecektir. Yapilan
kurgulamada goriildiigli ilizere li¢ endeks sisteminde YKY marjlart diisiik ¢ikan sigorta
sirketleri, mevcut prim ve hasardan olusan cifte endekse tabi tutulsalard: bile, YKY marjlari
ayni1 sekilde diisiik ¢ikacaktir.

Yukarida agiklanan olumsuz yanlar1 nedeniyle uzun siireli islerde sigorta sektorii, prim ve
hasar endekslerinin olusturulmasinda gosterge niteligindeki oranlarin daha yiiksek tutulmasi

yoluna gitmektedir.
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3.6.1.2. Yatirim riski

AB denetim otoriteleri, simdiye kadar yatirim risklerinin hesaplara yetersiz olarak
yansitildigini belirtmektedirler. Hayat sigortalarinda YKYY marj1 diizenlemeleri yatirim riskini
kapsarken, hayat disinda bu risk kapsanmamaktadir.

Gelecekte bu konuda iki yaklagim {izerinde durulmasi gerekmektedir:

— Teknik karsiliklarin yatirimu ile ilgili zaten pek ¢ok kural bulunmaktadir (Report to the
Insurance Committe, 1997). Bu nedenle bu kurallarla yatirim riski ile ilgili herhangi bir olasi
¢ozlim arasindaki etkilesimin dikkatlice degerlendirilmesi gerekli olabilir.

— Yatirim riskleri genellikle uzun siireli islerle ilgidir.
3.6.1.3. Asir1 maliyetler/hizh biiyiime riskleri

Bu tiir riskler mevcut YKY marj1 hesaplamalarinda dikkate alinmamaktadir. Ancak, bu
konulara daha fazla egilmek gerekmektedir.
3.6.1.4. Reasiirans transferleri

Reastirans transferleri, sirketin YKY marji gerekliligini azaltmak amaciyla hesaba
katilmaktadir. Su anda sigorta direktifleri reasiirans anlagmalarinin 6zelligi veya kalitesine
gore degismeyen boliismeli reastlirans hesaplamasini igermektedir. Finansal reasiiransda yazim
riskinden daha ziyade finansal riskler sigorta sirketinden reasiirore transfer edilmektedir.
Denetim otoritelerince finansal reasiirans mali yetersizlik nedeni olarak tanimlanmamasina
ragmen, bu teknik hizla gelismektedir ve 6zel bir dikkati haketmektedir.

Sik sik yoneltilen elestirilere karsin Avrupa Komisyonu reasiirans programlari nedeniyle
YKY oranlarinda yapilabilecek uyarlamayr azami % 50 ile sinirlamayir siirdiirmektedir.
Komisyonun ileri siirdiigii nedenlerin basinda reasiirans programinin direkt sigortaci igin bir
bakima yatirim riski olusturdugu savi goze carpmaktadir

Komisyon, bdliismesiz reasiirans tiirlerinin sigortact acisindan, boliismeli trete
reasiiransina kiyasla daha az avantaj tasidigimi kabul etmektedir. Bu farklilik sorununun
giderilmesi ise sistem lizerinde koklii baz1 degisiklikler yapilmasii gerektirmektedir. Yillik
dalgalanmalarin etkisini hafifletmek i¢cin komisyon halen, hedef YKY marj1 hesaplarinda net
hasarlarin briit hasarlara boliinmesi yerine, net primlerin briit primlere bdliinmesi yonteminin

isabetliligini tartigmaktadir.
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3.6.1.5. Asgari garanti fonu

Miiller Raporu’nda bu fonun miktarlarinda birinci jenerasyon direktiflerden bu yana bir
degisiklige gidilmedigi (turist yardim sigortasit i¢in 1984 yilinda ve kredi ve kefalet
sigortalarinda miktarlardaki degisiklik haric) belirtilmistir (Report to the Insurance Committe,
1997).

Miiller grubundaki AB denetim otoritelerinin ¢ogu, sorumluluk sigortalar1 i¢in gerekli
asgari garanti fonunun kredi sigortalar1 ile aym diizeye c¢ikarilmasi gerektigini
diistinmektedirler. Miiller raporunda farkli sigorta branslari i¢in farkli asgari garanti fonu
belirlenmesi ile ilgili ¢alismalara daha fazla agirlik verilmesi istenmistir. Asgari garanti
fonunda yapilan diizeltmelerde dogaldir ki kiigiik sigorta sirketlerini de hesaba katmak
gerekmektedir. Bu fonun ¢ok yiiksek belirlenmesi kii¢iik isletmeleri zorlayabilir. Bunun i¢in,
asgari garanti fonunun belirlenmesinde iki Ol¢iit kullanilabilir (Report to the Insurance
Comitte, 1997).

— Sigorta sirketlerinin faaliyetlerinin hacmine dayanan bir asgari garanti fonu saglamak
icin, kiiciik isletmeler i¢in biiyiik isletmelerden daha az gereklilik belirlemek (Ancak sabit bir
minimum miktar olmali),

— Kiiclik isletmelere asgari garanti fonunun yeni miktarina kendi sermayelerini
yetistirmeleri i¢in yeterli zaman vermek.

Miiller grubunun bu diizenlemelerin sektdr icin ek maliyet yaratmamasi amaciyla
arastirmalar yapmasi gerektigi de belirtilmistir.

2002/13/EC sayili1 ve 5 Mart 2002 tarihli direktif ile hayat dis1 sigortalarda asgari garanti
fonu 2 milyon euro’ya artirilmistir. Ancak, sorumluluk veya kredi, kefalet sigortalarinda bu
tutar 3 milyon euro’dur. 2002/12/CE sayili ve 5 Mart 2002 tarihli direktif ile hayat

sigortalarinda ise asgari garanti fonu 3 milyon euro’ya ¢ikarilmistir.”

™ Directive 2002/13/EC of the European Parliament and of the council of 5 March 2002 amendig Council
Directive 73/239/EEC as regards the solvency margin requirements for non-life insurance undertalkings,Article
17, OJ C, 20.3.2002, Directive 2002/12/CE of the European Parliament and of the council of 5 March 2002
amending Council Directive 79/267/EEC as regards the solvency margin requirements for life insurance
undertalking Article 20
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3.6.1.6. Mali yeterlilik diizenlemelerinde giincel gelismeler

Avrupa Birligi’nde sigorta isletmeleri i¢in yriirliikteki mali yeterlilik gerekliligi yillardir
iyl bir gsekilde calismaktadir ve sigortalilarin korumasit 6nemli Ol¢iide artirilmistir. Yeni
kurallar olusturulmasindan bu yana, denetim uygulamalarinda oldugu kadar sigorta
sektoriinde onemli gelismeler yer almis ve sonug olarak bu kurallarin hala amaglarina hizmet
edip etmediklerini analiz etme geregi ortaya ¢cikmistir. Bu nedenle hazirlanmis olan 1997
tarihli Miiller Raporu’nda, AB mali yeterlilik sisteminin genel olarak tatmin edici
bulundugunu ancak metodolojide bazi zayifliklarin oldugu ve RBC’e (Risk Based Capital)
daha yakin bir ¢calisma gerekliligi belirtilmistir.

AB’nde mevcut sistem birbirine bagli {i¢ siituna dayanmaktadir:

— aktifler,

— teknik karsiliklar,

—YKY marj1 (sabit bir rasyoya dayanan).

Bu yaklasimin temel sinirlamalart;

1. risk alanlarinin sinirli diigtintilmesi,

ii. sirketlerin kendi risk profillerine gore sermaye gerekliligi hassasligi

ile ilgilidir (European Comission, 2002).

Uluslaras: birlikler, 6zellikle de TAIS, mali yeterlilik ile ilgili incelemeler yapmaktadir.
Mart 2000 tarihli IAIS’in “Mali Yeterlilik, Mali Yeterlilik Incelemesi ve Aktiieryal Konular”
baslikli bir raporu “riske dayali sermaye (RBC)”, “senaryoya dayali sermaye” ve “olasilik
yaklagim”larinm1 igeren sermaye gerekliligi icin olas1 yaklagimlar1 genis bir perspektifte ele
almaktadir (European Comission, 2002).

Miiller grubunun, Nisan 1997°de Konferansta kabul edilen ve Komisyona sunulan raporu
AB’deki mevcut mali yeterlilik sistemi degerlendirilmis ve eksik yanlari tespit edilmistir
(Report To The Insurance Comitte, 1997). Bu c¢alisma sonucunda, Komisyon YKY
kurallarinin iki agamal1 bir incelemesini Oneri olarak sunmustur.

Bu o6neriler:

1. Mevcut direktiflerdeki YKY marj1 kurallar1 diizeltilmesi,

ii. Sigorta sirketlerinin YKY ’lerini saglamak i¢in dizayn edilen diger yaklagimlarin

degerlendirilmesi seklindedir.
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Bu yaklagimlar Sigorta Komitesi tarafindan da onaylanmis ve mevcut YKY sistemi ile
ilgili degerlendirme calismalar1 tamamlanarak 2001 yilinin basinda Komisyon tarafindan
YKY ile ilgili iki direktif 6nerisi (Solvency I Project) yapilmstir.”

Bu birinci reform ¢aligsmasi ile hayat ve hayat dis1 sirketler icin YKY ile ilgili gereklilikler
giiclendirilmistir. Ancak nihai amag¢ bununla smirli degildir. 2000 yilinin basinda AB
Komisyonu, bir sigorta sirketinin biitiin bir finansal durumunun genis ¢apli olarak incelenmesi
hakkinda Mali Yeterlilik II Projesini (Solvency II Project) baslatmistir. Mali Yeterlilik I
Projesi, mevcut sistemde degisikler yaparken, Mali Yeterlilik II Projesi sigorta sirketlerinin
biitiin faaliyetlerinin ihtiyatli ve temel bir incelenmesinden olugsmaktadir (Comité Européen
Des Assurances, 2003).

Mali Yeterlilik yonetimi, reasiirans, YKY, muhasebe sistemi olarak belirlenmistir. Sigorta
sOzlesmelerinde uluslararast muhasebe standartlar1 (International Account Standards-1AS)
yeterince belirgin olmadigi icin, gelecekteki bir mali yeterlilik sisteminden 6zellikle de teknik
karsiliklar agisindan nihai bir karar vermek oldukga giictiir. Aktiflerin diizenlenmesi ile de
Avrupa sigorta sektorii risk esasl bir yaklagimi 6ngormektedir.

3.6.2. Mali yeterlilik I1 projesi (solvency II project)

2000 yilinin basinda, Komisyon {iye lilkelerle birlikte, bir sigorta sirketinin biitiin finansal
durumunun temel ve genis ¢apli incelemesini baslatmistir. Bu projenin temel amaglarindan
biri sigorta sirketinin gercek riskleri ile daha 1yi eslesebilecek bir YKY sistemi olusturmaktir.
AB’de olusturulacak bu YKY sisteminin tamamen kuralci olmamasi, kanunsuz karmasadan
kacinmasi, sektor gelismelerini yansitmasi (derivativler ve ART gibi) ve genel muhasebe
prensiplerine miimkiin oldugunca dayanmasi gerekmektedir. Ayrica, sigortacilarin
karsilastiklar1 riskleri Olgme ve gozlemlerin diizeltilmesi amaciyla sigortacilart tesvik
etmektir. Bu baglamda, Mali Yeterlilik I Projesinin (MY II) amaglar1 bankalar i¢cin Basle
sermayeuyum revizyonundakilerle paraleldir (www.Europa.eu.int/comm/internal market/en-

/finances/insur) .

*'5 Mart 2002 Tarih ve 2002/13/AB sayili “hayat dis1 sigorta sirketlerinin YKY marji gerekliligi ile ilgili olarak
73/239/AET sayil direktifte degisiklik ongdren Avrupa Parlamentosu ve Konsey Direktifi ve 5 mart 2002 tarih
ve 2002/12/AB sayili hayat sigorta sirketlerinin YKY ile ilgili olarak 79/267/AET sayili direktifte degisiklik
ongoren Avrupa parlamentosu ve konsey Direktifi AB Resmi Gazetesinde yayimlanarak yiiriirliige girmistir.
www.tsrsb.org.tr/.../avrupatbirliginde +yikiimlilik+ karsilama+yeterliligi+garanti
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MY II projesi uluslararasi baglamda diisiiniilmektedir. Finansal sektoriin global olarak
birbirini etkileyen sektorlerden olusmasi, farkli sektorlerdeki ihtiyatlilik kurallarinin
uyumlastiriimast gerekliliginin dogmasi, AB’de mali yeterlilik sisteminde reform yapilmasin
gerektirmektedir. 2001 yili diinya ticaret merkezi felaketi uluslararasi piyasalarda endise
yaratmis ve Avrupali pek cok sigorta isletmesinin YKY konusundaki endiselerini artirmistir.

Diger bir reform nedeni ise uluslararasi muhasebedeki degismelerdir. Mevcut YKY
sistemi ihtiyathh muhasebe ve kesin marjlarla iyi bir sekilde ¢alismaktadir. Ancak, potansiyel
muhasebe degisiklikleri mevcut sabit rasyolu modelin énemli tehlikelerle karsilasmasina yol
acabilir. Biitiin bu sebeplerle AB’nde mevcut sistemde reform yapilmasinin gerekliligi biitiin
tiye lilkelerde benimsenmektedir (www.tbb.org.tr).

MY II projesi iki asamal1 bir projedir. Birinci asamada, mali yeterlilik sisteminin genel
dizaym ile ilgili pek ¢ok konu incelenmesi kararlastirilmistir. Tkinci asamada, daha teknik
konular, o6zellikle de sigorta sirketlerinin karsilagtiklar1 farkli risklerin mali yeterlilik
sisteminin genel dizaynina karar verildikten sonra nasil hesaba katilacagi incelenecektir.
Birinci asamanin geceklesmesi i¢in Komisyon, alt komitenin kesin bir karara ulagabilmesi
icin liye devletlere “bankacilik kurallar1 ve sigorta sektoriine bunlarin adaptasyonu” ve “riske
dayali sermaye (RBC-Risk Based Capital) sistemi” konularinda tartisma taslak metinlerini
gondermistir. Ayrica, sonraki goriismelerde tartisilmak iizere “sigortacilikta YKY ile ilgili
uluslararas1 kriterler (IAIS; OECD)” ve “sigorta gruplartyla ilgili maddelerin igerilmesi
gerekliligi” konularinda taslaklarin hazirlanmasi karara baglanmistir. Ayrica Komisyonun
ilgili departmanlari, sigorta sirketlerinin igsel risk modelleri ve sirketlerin ihtiyath ilkelerle
olast kuruluglar1 iizerine bir ¢alisma hazirlayabilmek i¢in pek ¢ok sigorta grubunu (ING,
AXA, Allianz and Munich Re) ziyaret etmistir. Birinci asamayla ilgili son olarak,
Komisyonun 1ilgili departmanlari, YKY II projesi ve muhasebe alaninda uluslararasi
gelismeler arasinda uyumlastirma ¢aligmalar1 yapacaklardir (Organization of the Solvency II
Project).

Ikinci asamada, iki ¢alisma grubunun olusturulmas: kararlastinlmistir. Bu gruplar, iiye
tilkelerden uzmanlar ve Groupe Consultatif Des Actuaire’ in bir temsilcisinden olusmaktadir.
Birinci calisma grubu, hayat disi sigortalarda teknik karsiliklar konusunda g¢aligmalar
yapmakla gorevlendirilmistir. Bu grup varolan birincil dokiimanlar1 derleyip ozetleyecek.

Ayrica, AB’deki karsilik ayirma yiiksek oldugu takdirde kullanilacaktir.
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Ikinci grup hayat sigorta karsiliklarini ve sirketlerin varolan aktif-pasif yonetim araglarimi
inceler. Birincil gorevleri, yerel piyasalarin farkliligini ve onlarda makul problemlerin ortaya
¢ikisini incelemektir. Grup daha sonra karsiliklarin hesaplanma kurallarinin karsilastirilmasini
ve varolan direktiflerin diizeltilmesi i¢in Onerilen yollar iizerinde daha detayli ¢aligmalarina
baslayacaktir. Bununla birlikte, 7he Conference of Insurance Supervisors, MY Il projesine
yardimci olmak i¢in bir ¢alisma grubu olusturmustur. Bu grup ise, “1997 Miiller raporunda
yapilan risk analizlerini giincellemek” ve “bu risklere (cari ihtiyat standartlarinin
degerlendirilmesi, sirketlerdeki giicliikleri ortaya ¢ikaran diger araclar) ihtiyathi bir rejimin
yaklagimii degerlendirmek” konularinda c¢alismaktadir. Hayat ve hayat dis1 sigortalar
konusunda calismalar yapan yukaridaki iki grubun 2002 Haziran aymna kadar raporlarini
hazirlamalar gerekmektedir (Organization of the Solvency II Project).

3.6.3. Mali yeterlilik II projesinin dizaym

— YKY sistemi i¢in nitelikli kriterler olusturulmasi,

— Sigortaciliktaki farkli YKY sistemlerinin karsilagtirilmasi,

—Diger ekonomik sektorlerdeki prensiplerin incelenmesi ve degerlendirilmesi (6zellikle
bankacilik sektoriindeki denetim ve diizenleme prensipleri),

— Muhasebe standartlarindaki gelismelerin mevcut YKY sistemi iizerindeki olasi
etkilerinin Sl¢iilmesi, olarak 6zetlenebilir (European Comission, 2001).

3.6.4. AB mevcut mali yeterlilik sistemi ile risklerin degerlendirilmesi

Miiller Raporu’nda sigorta sirketlerinin maruz kaldigi riskler agagida tanimlanmaistir:
3.6.4.1. Teknik karsiliklar (hayat dis1 ve hayat)

Teknik karsiliklart  kapsayan aktiflerle ilgili kurallarin  yeniden belirlenmesi
gerekmektedir.
3.6.4.2. Aktifler ve aktiflerin pasiflerle eslesmesi

AB’deki YKY sistemi, aktif riskleri yeterince hesaba katmadigi icin siirekli
elestirilmektedir. Bu riski azaltmak i¢in yapilan 6neri ve alinan 6nlemlerden kisaca bahsetmek
gerekirse;

a) Direktiflerde belirlenen teknik taahhiitleri kapsayan kurallar yatirim riskini azaltmayi
hedeflemektedir.

b) Yatirim riskleri ile ilgili marj gerekliligine giris siklikla tartisilmaktadir.
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Bu gereklilik hem teknik karsiliklarin bir fonksiyonu olarak (Miiller Raporunda, hayat
direktiflerinden % 3 oran1 veya hayat disinda ti¢lincii bir rasyo onerilmektedir) hem de tutulan
varliklarin bir fonksiyonu olarak (bankacilik modeline veya ABD’deki RBC sistemine
dayanan metotlara gére'*y) aciklanabilir.

c¢) Aktiflerin yiikiimliiliiklerle daha 1yi ortiistiigli metotlar {iye lilkelerce gelistirilmektedir
(6zellikle hayat sigortalarinda). Yatirim riskleri lizerindeki belli bash bilgilerin saglamasi
gerekmektedir (Aktif degerleme, volatility, aktif-pasif yoOnetimi, c¢esitlendirme ve
derivativlerin kullanimi1). Konferansin son calismalarimin ¢ogu aktif yonetimiyle ilgili
konular1 (derivativler, yatirnm politikas1 unit-linked poligelerin yatirnm riski, index-linked
poligelerin yatirim riski, yatirimlarla ilgili diger kurallar) icermektedir.

Miiller Raporu’nun RBC konusundaki sunumuna goére, Amerikan sistemi probleme, goreli
temel bir yaklasim onermektedir. Buna gore, sigortacinin aktif-pasif yonetimi saglam degilse,
cezaya benzer bir sekilde, marj gerekliliginde sabit oranli bir artis 6ngérmektedir.
3.6.4.3. Faaliyet riskleri ve reasiirans programi

Reastirans riski, boliismesiz reasiirans ile dnemli dl¢iide azaltilabilir. Bir sirketin reasiirans
politikasinda yapilmasi gerekli degerlendirme alternatif risk transferi (ART) kavrami altinda
toplanan, gergekte degisen risk transferlerinin yeni formlarinin (finansal reasiirans, finansal
tiriinler gibi) olusumu ile karistirilabilir.
3.6.4.4. Diger niceliksel faktorler

Bu faktorler, yonetimin kalitesi, sirketin organizasyon yapisi gibi unsurlardir. Komisyon
Aralik 2000 tarihinde Dr.Gerd Geip ve Hitesh Patel denetimi altinda KPMG’den bir ¢aligma
grubu kurulmasmi kararlagtirmis ve MY II projesiyle ilgili hazirladiklart “Study into the
methodologies to assess the overall financial position of an insurance undertaking from the
perspective of prudential supervision” konulu rapor Komisyona sunulmustur. Yapilan
calismada Oncelikle sigorta sirketlerinin karsilastigi “riskler ve risk modelleri” belirlenmis,
“teknik karsiliklar”, “aktif degerleme”, “reasiirans”, “alternatif risk transfer (ART)

diizenlemeleri” ve “ileri risk indirim teknikleri” a¢iklanmistir (European Comission, 2001).

Raporun ilk boliimiinde belirlenen riskler asagidaki gibi 6zetlenebilir:
1. Sigorta riski (yazim riskleri ve teknik karsiliklar),

ii. Aktif riski ( piyasa degerleri, faiz oran1 ve enflasyon),

™ Bu tiir metotlara ya da hesaplamaya iliskin bir 6rnek Miiller raprunda bulunabilir.
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1ii. Kredi riski (reasiiror menkul kiymet ve bono portféyleri),

iv. Faaliyet Riski (risk yOnetim prosediirii, yonetim kalitesi, finansal kaynaklarin
yeterliligi).

Iyi bir sermaye gerekliligi degerlemesi yapmak igin, sigortacinin risk profilini ve bunun

finansal etkilerini bilmesi gerekmektedir.
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IV. TURKIYE’DE DENIZCILIK SIGORTASI SEKTORU

Tiirkiye’de denizcilik sigortaciliginin durumu hakkinda yorum yapabilmek i¢in, dncelikle
asagidaki ii¢ baslhiga deginmek uygun olacaktir. Bunlar;

— Tiirkiye’de sigortacilik sektorii

—Tiirk deniz ticaret filosunun durumu

—Tiirk deniz sigortaciliginin degerlendirilmesi.
4.1.Tiirkiye’de Sigortaciik Sektorii

4.1.1. Tiirkiye’de sigortacilik sektoriiniin mevcut durumu

Sirket Sigorta dallart
Sayis1

Yangin | Nakliyat] Kaza [Mak-Mon| Ziraat| Saglk | Hayat

59 35 36 53 35 11 34 33

2001 yilinda, Tirkiye’de 61’1 sigorta ve 4’1 reasiirans sirketi olmak iizere 65 sirket sigorta
sektoriinde faaliyet gostermistir. Asagidaki tabloda, Tiirkiye’de faaliyet gdsteren ve rapora

dahil edilen sigorta sirketlerinin 2001 yilinda faaliyette bulunduklar dallar gosterilmistir.

Tablo 4. Sigorta dallarina gore sirket sayis1 (S,D,K, 2001).

Sirket Sigorta dallar1
Sayisi

Yangin | Nakliyat| Kaza [Mak-Mon| Ziraat| Saglik | Hayat

59 35 36 53 35 11 34 33

Tiirkiye’de sigortacilik sektoriine baktigimizda 2001 yilinda 36 adet nakliyat sirketi
vardir. Tablo 5.’de 30 adet (y1l 2004) sirketi vardir ki bunlarin sadece belli bir kism1 deniz

sigortacilig ile ilgilenmektedir.
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Tablo 5. Sigorta dallarina gore sirket sayisi (S.D.K., 2004).

Sirket Sigorta dallar1
say1s1

Yangin | Nakliyat| Kaza [Mak-Mon| Ziraat| Saglik | Hayat
55 30 30 42 30 14 38 28

Tablo 5a. Sigorta dallarina gore sirket sayis1 (S.D.K., 2007).

Sirket Sigorta dallar1
say1s1

Yangin | Nakliyat| Kaza [Mak-Mon| Ziraat| Saglik | Hayat
67 25 24 25 25 20 28 25

Tiirkiye’de faaliyette bulunan sigorta sirketlerinin 2000 ve 2001 yillarinda {iretmis

olduklar1 yurtici direkt primler karsilagtirmali olarak asagida gosterilmistir.

Tablo 6. 2001 yilinda prim tiretimi (1000YTL) (S.D.K., 2001).

Yurti¢i Direkt Primler
Dallar1 Artis
2000 2001
(%)
Miktar Oran (%) | Miktar | Oran (%)

Yangin 255.843 14,41 440.326 17,59 | 72,11
Nakliyat 70.346 3,96 107.488 4,29 | 52,80
Kaza 860.205 48,46 |1.095.882 | 43,77 | 27,40
Makine-mon. 67.162 3,78 120.573 4,82 79,53
Ziraat 6.456 0,36 8.564 0,34 32,65
Saglik 188.776 10,64 | 271.622 10,85 | 43,89
Hayat 326.197 18,38 | 459.389 18,35 | 40,83
Toplam 1.774.984 100,00 |2.503.844| 100,00 | 41,06
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Bu tabloya baktigimizda 2000 yilinda prim iiretimi nakliyatta % 3,96°dir. 2001°de % 4.,9’a
cikmistir. Buna gore nakliyat alaninda sigorta prim tiiretimi diger alanlara gore daha diisiik
oldugu goriilmektedir. Bu analiz 2003-2004 yillar1 i¢in de gegerlidir (Tablo 7).

Tablo 7. 2004 yilinda prim iiretimi ( 1000YTL) (S.D.K., 2001)

Yurti¢i Direkt Primler
Sigorta Artis
Dallar1 2003 2004
(o)
Miktar Oran(%) | Miktar | Oran (%)

Yangin 820.635 16,51 1007.551| 15,28 | 22,78
Nakliyat 193.908 3,90 257.784 3,91 32,94
Kaza 1.620.425 32,60 |2.235.533| 33,90 | 37,96
Makine-mon.| 206.553 4,16 257.086 3,90 | 24,46
Ziraat 20.301 0,41 28.998 0,44 | 42,84
Saglik 512.077 10,30 650.870 9,87 | 27,10
Hayat 1,026.876 20,76 |1.217.653 | 18,47 18,58
Trafik 507.379 11,47 938.505| 14,23 64,54
Toplam 4 971.154 | 100,00 |6.593.979| 100,00 | 32,64

Tablo 7a. [2006(9aylik)-2007(9aylik)] arast prim iiretimi (YTL) (Tiirk Sigorta Reaslirans
Sirketler Birligi, 2007/3 Donem Raporu).

Yurti¢i Direkt+Endirekt Primler
Sigorta
dallari 2006 (9 aylik) 2007 (9aylik)
Miktar Miktar
Yangin 969.254.389 1,064.973.435
Nakliyat 247.977.459 274.164.616
Kaza 2.215.958.975 2.589.999.840
Makine-mon. 295.996.629 384.310.693
Ziraat 43.486.913 81.447.274
Saglik 699.156.518 865.417.110
Hayat 1.095.256.536 1.054.391.332
Trafik 1.101.022.640 1,207.454.272
Toplam 7.054.435.958 8.025.713.570
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Tablo 7a’daki, 2006 ve 2007 direkt+endirekt primler toplamlarinin iginde, bu tabloda
goriilmeyen, ancak kaynak tabloda yer alan DASK, Ferdi kaza, Kredi, ve Hukuksal Koruma
primleri de bulunmaktadir.

Tablo 6’da goriildiigii tizere, 2001 yilinda yurtici direkt prim tiretimi onceki yila gore %
41,06 oraninda artarak 2,5 trilyon TL olarak gerceklesmistir. DIE Toptan Esya Fiyatlari
Endeksindeki % 88,6 oranindaki artis dikkate alindiginda, prim {iretimindeki artig
enflasyonun altinda gergeklesmistir. En yiiksek prim artis1 % 79,53 ile makine-montaj ve %
72,11 ile yangin dallarinda; en diisiik artis ise % 27,40 ile kaza dalinda meydana gelmistir.
Yurti¢i direkt prim iiretiminin son bir y1l itibariyle seyri, yil sonu T.C. Merkez Bankas1 doviz
alis kuru esas alinarak ABD dolar1 bazinda asagidaki grafiklerde gosterilmistir (Grafik-1,
Grafik-2).

Prim iiretimi
3000 4

2.642

2500

2000 1.801
1.745 1.731

1500

1.379

1000

500

1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001

Grafik 1. Dolar bazinda prim iiretimi (S,D,K, 2001).
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Dolar bazinda prim iiretiminde 2000°de en fazla iken 2001’de diigmiistiir. 2000 yilinda
kisi basina diisen prim ise 27.152.335. TL iken, 2001 yilinda bu tutar 36.240.751. TL’ye

yiikselmistir."

Prim iiretimi

A

6.000 ]

5.000

4.935

4.000

3.568

3.000

2.642

2.215

2.000 7731

1.000

| | | |
2000 2001 2002 2003 2004
Grafik 2. Dolar bazinda prim tiretimi (S.D.K., 2004) .

Yukarida verilen prim tiretim degerlerine ilaveten, sadece nakliyat sektoriinde (1986-2006

arasinda) elde edilen sigorta primlerde Tablo 8’de gdsterilmisti

"' Bu hesaplamalarda DIiE’nin 2000 yil1 Tiirkiye niifus sayimi gegici sonuglari (67.844.903kisi) ve gegici niifus
artig1 hiz1 verisi (%1,834) kullanilmig ve niifus 69.089.179 kisi olarak kabul edilmistir.
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Tablo 8. Nakliyat alaninda toplanan primler (1986-2006) (www.hazine.gov.tr).

40
35
30

25
20
15

10
5

4

Yillar Toplanan nakliye primleri Artis %
1000YTL ABD dolar1 | (YTL igin)
1986 47,186 58.982,5 -
1987 65,577 65.577,0 39,0
1988 105,334 58.518,9 60,6
1989 161,306 70.133,0 53,1
1990 268,540 92.600,0 66,5
1991 407,210 79.845,0 51,6
1992 752,820 87.537,0 84,9
1993 1.543,507 106.448,8 105,0
1994 3.574,400 92.841,6 131,6
1995 6.936,383 112.970,4 93,3
1996 12.960,388 120.003,6 86,8
1997 22.024,516 107.071,1 69,9
1998 32.607,560 103.779,6 48,1
1999 43.616,151 80.368,8 33,8
2000 70.483,217 104.342.,3 61,6
2001 107.560,718 73.996,1 52,5
2002 158.763,564 96.354,6 47,6
2003 192.200,199 137.285,9 21,7
2004 258.361,702 192.419,5 33,7
2005 290.550,548 215.493,9 12,5
2006 346.202,360 245.116,4 19,2
Prim Uretimi 40.42
26.89 27.49
25.05
21.12
1997 | 1998 1999 2000 | 2001 |

Grafik 3. 1997-2001 yillar1 i¢in kisi basina prim iiretimi (Sigorta Denetleme Kurulu Raporu,

2001).
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Prim Uretimi
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Grafik 4. 2000-2004 yillar1 i¢in kisi basina prim tiretimi (S.D.K., 2004).

Yukaridaki grafikten de goriildiigii izere, 2001 yilinda kisi bagina prim {iretimi reel olarak
1998 yili seviyesinin de altina inmistir. Yillar itibariyle bakildiginda hayat dis1 branslarda
yangin disinda diger branglarda toplam tiretim i¢indeki payinin azalmakta oldugu goriilityor.
Bununla birlikte saglik ve hayat branslarinda yillar itibariyle prim {liretiminin toplam i¢indeki

payr artarak devam etmektedir. Grafik 5’e gore ise 1997-2001 yillar1 arasinda police

sayilarinda artig goriilmektedir. [ Hayat dis1 police: : ] Hayat policesi : I:l]

Police sayisi 12.652 12.818

12.00 11.941
10.381

10.00 9761

8.00

6.00 4512 s PRAL

4.00 3576 3465

2.330
10t | | | - | >¢ >

Grafik 5. 1997-2001 yillar itibariyle diizenlenmis polige sayilar1 (S.D.K., 20b4).

57



Police Sayisi

A
20.00
18.452
15.00
12.818 14.47
12.652 12.664
10.00
6.861
5.00 4.534 4.339 4.98
2.330
2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 |

Grafik 6. 2000-2004 yillar1 itibariyle diizenlenmis polige sayilari (S.D.K., 2004).

Sadece nakliyat bransinda diizenlenmis polige sayilar da asagidaki grafikte gosterilmistir

Police sayilar:1 (1000 adet)
A

1400 1.353

1200 1143
1,037 1,073
1000 85
820 831
800
600
400
200

1990 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

=

Grafik 7. Nakliyat bransinda yillar itibariyle diizenlenmis polige sayilari (S.D.K., 2006).

Nakliyat bransinda, 2004 yilinda diizenlenmis olan poligelerin % 93,55’ini emtia

policeleri olusturmaktadir.
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Tablo 9. 2001 ve 2001 yillarina iliskin yurti¢i direkt islere ait 6denen tazminatlar

(S.D.K., 2001).
Yurt i¢i Direkt Islere Ait Hasarlar
Sigorta Dallar art15(%)
2000 2001
Miktar Oran(%) Miktar Oran(%)
Yangin 145.525 25,53 168.270 11,17 15,63
Nakliyat 30.098 2,99 38.240 2,54 27,06
Kaza 424.602 41,49 612.522 40,66 44,26
Makine-Mon. 35.130 2,77 54.072 3,59 53,92
Ziraat 2.708 0,38 3.311 0,22 22,27
Saglik 121.535 11,28 180.455 11,98 | 48,48
Hayat 237.168 15,57 449.415 29,84 | 89,49
Toplam 996.766 100,00 1.506.286 100,00 | 51,12

Tablo 10. 2003 ve 2004 yillarina iliskin yurtici direkt islere ait 6denen tazminatlar

(S.D.K., 2004).
Yurt i¢i Direkt Islere Ait Hasarlar
Sigorta Dallar1 artis
2003 2004 (%)
Miktar Oran(%) Miktar Oran(%)
Yangin 251.336 9,47 361.836 9,67 |43,97
Nakliyat 88.473 3,33 88.413 2,36 0,07
Kaza 904.905 34,10 1.330.216 35,56 47,00
Makine-Mon. 128.485 4,84 110.635 2,96 13,89
Ziraat 11.556 0,44 16.756 0,45 |45,00
Saglik 352.358 13,28 487.947 13,04 (38,48
Hayat 628.485 23,68 895.830 23,95 |45,54
Trafik 288.012 10,85 448.948 12,00 | 55,88
Toplam 2.653.610 100,00 |3.740.582 100,00 |40,96

2003 yilinda nakliyat sektoriinde % 3,33’liikk oran, 2004’te % 2,36’lik bir orana

diismiustiir. Goriildiigii gibi nakliyat dali, 6denen tazminatlar agisindan ¢ok kii¢iik bir pay

tutmaktadir.
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4.1.2. Tiirk sigorta mevzuatinin gelisimi

Ulkemizde sigortacilik sektdrii devlet tarafindan diizenlenmekte ve denetlenmektedir.
Sigortacilik alanindaki ilk diizenlemeler 1864 yilinda ¢ikartilan Deniz Ticaret Kanunu’nda yer
almistir. 1884°de ¢ikartilan Ecnebi Anonim Sirketlerinin Memaliki Osmaniye’deki Acenteleri
Hakkinda Nizamname ile Sigorta Kampanyalar1 Hakkinda Nizamname o doneme uygun
sigorta diizenlemeleridir.

1906 yilinda 25 maddeden ibaret bir kanunla kara sigortalarina iliskin diizenlemeler
yapilmis ve 1914 yilinda da Ecnebi Anonim ve Sermayesi Eshama Munkasim Sirketlerle
Ecnebi Sigorta Sirketleri Hakkindaki Kanunu Muvakkat yayimlanmistir. Cumhuriyetin
ilanindan sonra, her alanda oldugu gibi sigortacilik alaninda da atilim yapilmis ve sigortacilik
yasal bir diizenlemeye oturtulmustur. 29.05.1926 tarihinde kabul edilen Ticaret Kanunu’nda
sigortaya bir fasil ayrilmigs ve 25.06.1927 tarih ve 1149 Sigorta Sirketlerinin Teftis ve
Murakabesi Hakkinda Kanun ile sigorta hukukunun temeli atilmistir. Sigortacilik sektoriinde
toplanan primlerin iilke icinde degerlendirilerek ekonomik kalkinmaya katkida bulunmasini
saglamak ve yurtici reasiirans kapasitesini artirmak amaciyla 1911 yilinda 1160 sayili
Miikerrer Sigorta Inhisar1 Hakkinda Kanunla Tiirk ve yabanci sigorta sirketlerinin milli bir
reasiirans sirketine reasiirans devri yapmalar1 zorunlu tutulmus ve daha sonra bu sistemi
isletmek tizere Milli Reastirans T.A.S. kurulmustur. 1991 yilinda 91/2276 sayili Kararname
ile Sigortacilikta Yurtici Saklama Pay1r ve Reasilirans Kapasitesini Artirma Sistemi’ne
dondstiiriilen bu uygulama 2001 yil1 sonuna kadar devam ettirilmis ve 2002 yilindan itibaren,
sigorta sirketlerinin yurtdisi reasiirorlere prim devretmeleri halinde devri ongoriilen primin
belirli bir tutarim1 Milli Reasiirans T.A.S.’a devretmelerini zorunlu tutan bir sisteme
doniistiiriilmiistiir. 1959 yilinda, sigortacilikta ileri tlkelerin uygulamalari da g6z Oniine
tutularak 7397 sayili Sigorta Sirketlerinin Murakabesi Hakkindaki Kanun ¢ikartilmis ve
25.06.1927 tarih ve 1149 Sigorta Sirketlerinin Teftis ve Murakabesi Hakkinda Kanun
yiiriirliikten kaldirilmistir. 7397 sayili kanunun hazirlanmasinda Isvigre’de uygulanan
murakabe sisteminden yararlanilmistir.

Kanunun 30. maddesi geregi, sigortacilik sektoriinlin devlet adma denetimini
gergeklestirmek tizere 1962 yilinda Sanayi ve Ticaret Bakanligi’na bagli Sigorta Murakabe

Kurulu kurulmustur.
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1987 yilinda 3379 sayili kanunla 7397 sayili kanun biiyilik bir degisiklige ugramis ve adi
da Sigorta Murakabe Kanunu olarak degistirilmistir. Ayn1 y1l i¢inde kabul edilen 303 sayili
Kanun Hiikmiinde Kararname ile daha once Sanayi ve Ticaret Bakanligi’na ait olan
sigortacilik sektoriinde diizenleme yapma ve murakabe yetkisi Bagbakanlik’a devredilmis ve
bu sekilde sigortaciligin gelismesine iliskin kararlarin daha etkin ve siiratli alinmasi
saglanmigtir. Bagbakanlik tarafindan 303 sayili KHK ile verilen yetkinin Hazine
Miistesarligi’na devredilmesi nedeniyle sigortacilik sektorii 1987 yilindan itibaren Hazine
Miistesarligi biinyesinde yiiriitiillmeye baglanmistir.

09.12.1994 tarih ve 4059 sayili kanun ile Sigorta Murakabe Kurulu Sigorta Denetleme
Kurulu adi altinda Hazine Miistesarligi merkez denetim birimine doniistiiriilmiis, ayrica
Miistesarlik icinde Sigortacilik Genel Midiirliigli adi altinda yeni bir birim olusturularak,
sigortacilikla ilgili diizenlemeler anilan Genel Miidiirliik tarafindan yapilmaya baslanmustir.

Tirkiye’de temsilcilik agmak suretiyle faaliyette bulunan yabanci sirketlere 7397 sayili
kanunda 3379 sayili kanunla yapilan degisikliklerden sonra, Tiirk sirketleriyle ayni sartlara
tabi olma zorunlulugu getirilmistir. Boylece yabanci sirketlerin de iilke i¢inde yeni bir sirket
kurarak veya sube seklinde teskilatlanarak faaliyet gostermeleri ve yurti¢inde topladiklari
primin bir kismin iizerlerinde tutmalar1 ve bdylece topladiklar1 primlerin kismen yurt iginde
kalmasi saglanmustir.

Giliniimiizde sigorta sirketleri, hayat ve hayat disi olmak iizere iki ana gruba ayrilan
sigortacilik sektdriinde bu gruplarin sadece birinde faaliyet gosterebilmektedirler.

Sektorde, 1990 yilina kadar sigorta sirketleri tarafindan uygulanacak tarifeler kamu
otoritesi (Sigorta Murakabe Kurulu) tarafindan belirlenmekte iken, anilan tarihte serbest tarife
sistemine ge¢ilmis ve sektor rekabete agilmistir. Boylece sigorta sirketleri hayat ve zorunlu
sigortalar disindaki branglarda fiyatlarini serbestce belirleyebilme imkanina kavusmuslar ve
sektorde tam rekabet kurallarinin isleyebilecegi bir ortam yaratilmistir.

Tarifelerin serbest birakilmasi sigorta sirketlerinin ve 6zellikle mali durumlarinin daha
etkin denetimini ve bu konuda yeni diizenlemeler getirilmesini zorunlu kilmistir. Bu amagla,
15.09.1993 tarihinde 510 sayili Kanun Hilkmiinde Kararname ile 7397 sayili Sigorta
Murakabe Kanunu’nda degisiklikler yapilmig, ancak anilan 510 sayili KHK’nin Anayasa
Mahkemesi tarafindan iptal edilmesi iizerine, 22.06.1994 tarih ve 539 sayili Kanun

Hiikmiinde Kararname ile 7397 Sayili Sigorta Murakabe Kanunu’nun bir¢ok maddesi giiniin
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kosullarina uygunluk saglayacak sekilde yeniden diizenlenmistir. 1990’11 yillarda sigortacilik
mevzuatinda yapilan degisiklikler tam bir yasal ¢erceveye oturtulamamig ve 3991 sayili yetki
yasasinin 1995 yilinda Anayasa Mahkemesi tarafindan iptal edilmesi nedeniyle 539 sayili
KHK ile getirilen koklii degisiklikler de yasal dayanaktan yoksun kalmistir. Anilan tarihten
glinlimiize kadar gegen siirede 7397 sayili Sigorta Murakabe Kanunu’nun dava konusu edilen
ve anayasaya aykirilik savi ile yiiksek Mahkemeye gotiiriilen birgok hiikmii iptal edilmistir.
Ulkemizde 1999 yili iginde yasanan iki biiyiikk deprem felaketinden sonra 27.11.1999
tarithinde 587 sayili Zorunlu Deprem Sigortasina Dair Kanun Hilkmiinde Kararname
cikartilmis ve resmi konutlar disinda kalan konutlar i¢in deprem sigortasi yaptirilmasi zorunlu
hale getirilmistir. Zorunlu deprem sigortasi yapmak, primleri toplamak ve gerektiginde
hasarlar1 karsilamak tizere Dogal Afet Sigortalar1 Kurumu (DASK) olusturulmustur.

2000 yilinda 2.849.995 milyar TL olan aktif toplami 2001 yilinda % 53,60 oraninda
artarak 4.377.512 milyar TL’ye yiikselmistir. Bununla birlikte sektoriin aktif toplami 2000
yilina gore ABD Dolar1 bazinda % 28,68 oraninda kiictilmiistiir. Tiirkiye’de 4 reasiirans
sirketi faaliyet gostermektedir.

587 sayili K.H.K. nin 6. maddesi uyarinca, T.C. Basbakanlik Hazine Miistesarligi ile Milli
Reastirans T.A.S. arasinda yapilan bir s6zlesme ile DASK’1n teknik islerinin yiiriitiilmesi, 8
Agustos 2000 tarihinden itibaren 5 yillik bir siire i¢cin Milli Reasiirans T.A.S.’a verilmistir.
Zorunlu Deprem Sigortasi, Dogal Afet Sigortalar1 Kurumu nam ve hesabina sdzlesme
yapmaya yetkili sigorta sirketleri ve bu sirketlerin acenteleri tarafindan yapilmaktadir. 2001
yil1 DASK prim tiretimi 50,7 trilyon TL olarak gerceklesmistir.

2001 yilinda ise, kamu sosyal giivenlik sisteminin tamamlayicist olarak, bireylerin
emeklilige yonelik tasarruflarinin yatirima yonlendirilmesi ve emeklilik donemlerinde ek bir
gelir saglanarak refah diizeylerinin yiikseltilmesi, ekonomiye uzun vadeli kaynak yaratarak
istihdamin artirilmast ve ekonomik kalkinmaya katkida bulunulmasini teminen, goniilli
katilima dayali ve belirlenmis katki esasina gore olusturulan bireysel emeklilik sisteminin
diizenlenmesi ve denetlenmesi amaciyla 4632 sayili Bireysel Emeklilik Tasarruf ve Yatirim
Sistemi Kanunu 07.04.2001 tarih ve 24366 sayili Resmi Gazete’de yayimlanmis ve
07.10.2001 tarihinde yiirtirliige girmistir.
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4.1.3. Tiirkiye’de sigorta sirketlerinde YKY sistemi

Sigorta ve reaslirans sirketlerinin faaliyetlerinin denetimi ve diizenlenmesi 7397 sayili
Sigorta Murakabe Kanunu’nun 30. maddesine dayanilarak, anilan kanun ve bu kanuna
dayanilarak ¢ikartilan yonetmelikler ¢er¢evesinde yapilmaktadir. Ayrica yapilan inceleme ve
denetimlerde 6762 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nun 5. Kitabinda yer alan Sigorta Hukuku
hiikiimlerine uyulup uyulmadigi da kontrol edilmektedir.

Sigortacilik faaliyetinin diizenlenmesi, 4059 sayili Hazine Miistesarligi ile Dis Ticaret
Miistesarlig1 Teskilat ve Gorevleri Hakkindaki Kanun ile Hazine Miistesarlig1 i¢inde kurulan
ve bir miistesar yardimcisina baglh olarak gorev yapan Sigortacilik Genel Miidiirligu
tarafindan yerine getirilmektedir. Tiirkiye’de faaliyet gosteren sigorta ve reasiirans sirketleri
ile sigortacilikla ilgili diger kuruluslarin denetimi ise, 7397 sayili Sigorta Murakabe Kanunu
ile 4059 sayili Hazine Miistesarligi ile Dis Ticaret Miistesarligi Teskilat ve Gorevleri
Hakkindaki Kanun geregi, dogrudan Miistesara bagl Sigorta Denetleme Kurulu tarafindan
yerine getirilmektedir.

Ulkemizde, sigorta sirketlerinin mali durumlari Sigorta Denetleme Kurulu tarafindan
mutat olarak her yil denetlenmektedir. Bu denetimler neticesinde sirketin mali biinyesinin
zayifladiginin tespit edilmesi halinde incelemeyi yapan denetim elamani, 7397 sayili Sigorta
Murakabe Kanunu’nun Mali Biinyenin Giiglendirilmesi baglikli 20. maddesi kapsaminda
gerekli tedbirlerin alinmasini isteyebilir.

Ulkemizde, sigorta sirketlerinin mali yeterlilik incelemelerinin temelini;

i. YKY,

1. Teknik karsilik ve oranlar,

iii. Mali analiz rasyolari ,

iv. Konservasyon oranlari,

olusturmaktadir.

Ulkemizde uygulanan YKY sistemi AB sisteminden alinmustir ve biiyiik 6lgiide

benzesmektedir. Ancak her iki sistem arasinda bazi farkliliklar bulunmaktadir (Tasdelen,
1996).

1. AB mevzuatinda, 6denmis sermayenin toplam sermayenin % 25 ve daha fazlasina
ulagmast halinde, ©6denmemis sermayesinin yarist da Ozkaynak hesabinda dikkate

alinmaktadir. Ulkemizdeki sistemde bdyle bir hiikiim yoktur.
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ii. AB mevzuatinda, hasar esasina gére YKY nin hesaplanmasinda son ii¢ yillik hasarlarin
ortalamas (kredi sigortalarinda son 7 yil) dikkate alinmaktadir. Ulkemizdeki sistemde ise,
yiiksek oranli fiyat artiglar1 nedeniyle son yilda 6denen ve gerceklesen hasar tutarlari
ortalamada belirleyici oldugundan sadece son bir yila ait hasar tutarlar1 dikkate alinmaktadir.

1ii. AB’nde YKY marjinin iigte biri garanti fonu olarak sirketin yiikiimliiliiklerine karsilik
sirket biinyesinde tutulmaktadir. Bizde bdyle bir sistem yoktur. Bunun yerine aslinda ayni
amaca hizmet eden ancak yetersiz bir teminat sistemi vardir.

iv. AB sisteminde, YKY’nin hesaplanmasinda sorumluluk sigortalarinda (motor
sigortalar1 hari¢) prim endeksi ve hasar endeksi hesaplanirken prim tutar1 ve hasar tutar1 % 50
oraninda artirilir.

v. AB’de Mali Yeterlilik I diizenlemeleri kapsaminda ¢ikarilan direktiflerle, YKY nin
hesaplanmasinda, finansal holdingler ve sigorta gruplarinda grup i¢i sermayenin birden fazla
kullanimin1  (gearing) dikkate alan diizenlemeler yapilmistir. Denetim sirket bazinda
yapilmakla birlikte denetgiler konsolide bilangonun incelenmesinde bu hususu dikkate
alacaklardir.

vi. AB’de denetleme otoritesinin mali yetersizlik durumunda sigorta sirketine miidahale
asamalar1 daha acik bir sekilde belirlenmistir. Sirket 6zkaynaklarinin asgari garanti fonunun
(YKY’nin iicte biri) altina diismesi halinde denetleme otoritesinin girkete direkt miidahale
yetkisi vardir, aksi takdirde, CYKY ’nin GYKY’nin altinda diismesi halinde sirketlerden
finansal plan istenir, bu finansal plan1 kabul edip etmeme yetkisi de denetim otoritesine
birakilmustir.

Ulkemizdeki YKY diizenlemeleri ilk olarak sigortacilik mevzuatinda, 21.06.1988
tarihinde yiirlirliige giren Sigorta ve Reasiirans Sirketlerinin Kurulus ve Calisma Esaslarina
Dair Yonetmelik’te yer almistir.” Halen yiiriirliikte bulunan ydnetmelik uyarinca sigorta
sirketleri, mali biinyelerinin gili¢lendirilmesi amaciyla 6nceden belirlenen oranlar1 saglamak
zorundadirlar.

Sigorta sirketlerinin 6zkaynaklar1 YKY’den diisiik olamaz. YKY, hayat dis1 ve hayat
branglart i¢cin ayr1 ayr1 hesaplanmaktadir. Hayat ve hayat dis1 sigorta dallarinda birlikte
faaliyet gosteren sirketlerde YKY tutar1, hayat ve hayat dis1 dallar i¢in hesaplanan tutarlarin

toplamidir. Hayat dis1 (ferdi kaza ve saglik dahil) branglarda, prim ve hasar esasina gore iki

* Yiiriirliikten Kalkan Sigortacilik Mevzuati, 1926-1993, SDK

64



farkli sekilde hesaplanan tutardan yiliksek olani, hayat bransinda ise yiikiimliiliige ve riske
iliskin hesaplanan sonug ylikiimliiliik karsilama yeterlilik tutar1 olarak dikkate alinmaktadir.
Yikimlilik karsilama yeterlilik tutarlar1 toplami sirketin 6zkaynak toplami ile
karsilastirilmakta ve yiikiimliilik toplaminin 6zkaynaklardan yiiksek olmasi halinde sirketin
mali durumunun yetersiz oldugu kabul edilmektedir. AB asgari garanti fonu sistemine benzer
bir sistem olarak, lilkemizde sigorta sirketleri, sigorta s6zlesmelerinden dogan taahhiitlerine

karsilik olmak {izere sigorta primleri ile orantili teminat gostermek zorundadirlar.'”

Teminat tutari, hastalik ve ferdi kaza ile diger hayat dis1 sigortalarda, her hesap donemi
sonu itibariyle Tiirkiye’de akdedilmis sigortalardan fesih ve iptaller ¢ikarildiktan sonra kalan
prim tutarmin % 20’sinden ¢ok olmamak tizere miistesarlik¢a tespit edilen orana (halen % 15
olarak uygulanmakta) karsilik gelen tutar, hayat sigortasinda ise safi primler lizerinden ayrilan
matematik karsiliklar toplamindan hayat sozlesmeleri {izerine yapilmis ikrazlarin
diisiillmesinden sonra kalan tutar ile hayat muallak tazminat karsiliklar1 ve tahakkuk etmis kar
paylari ihtiyat toplamudir.

Yeni kurulan sirketler, teminat tesis donemine kadar 6denmis sermayelerinin % 20’si

oraninda teminat tesis ederler.”" Teminat olarak gosterilebilecek varliklar, teminat tesisinin

nasil yapilacagi ve kullanimu ile ilgili hususlar kanunda ayrintili olarak diizenlenmistir.
4.1.3.1 Gerekli YKY marj1
4.1.3.1.1. Hayat disx

Prim esasina gore YKY;

Son bir yillik siire i¢inde yazilan primlerden (vergi ve harglar harig) fesih ve iptaller
diistildiikten sonra kalan tutarin 3,6 trilyon TL’ye kadar olan kismmin % 18’1, geri kalan
kismin ise % 16 ile ¢arpilmasindan sonra bulunan sonuglarin toplaminin; son bir yillik siire
icinde sirket iistiinde kalan hasar tutarinin briit hasara oran1 % 50°den asagi ise % 50, yliksek
ise bulunan oranla ¢arpilmasi sonucu bulunan tutardir.

Hasar esasina gore YKY ;

Son bir yillik siirede 6denen briit hasarlara muallak hasar karsiliginin eklenmesi suretiyle

bulunan tutardan riicu yoluyla tahsil edilen hasar tazminatlari ve bir 6nceki y1l ayrilan muallak

™ 7397 Sayili Sigorta Murakabe Kanunu madde 12.
™* 7397 Sayih Sigorta Murakebe Kanunu madde 12.
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hasar karsiliklar1 distildiikten sonra tespit edilecek tutarin 2,7 trilyon TL’ye kadar olan
kisminin % 26, kalaninin ise % 23’le ¢arpilmasi sonucu bulunan tutarlar toplaminin; son bir
yillik siirede sirket {istiinde kalan hasar tutarin briit hasar tutarina orani % 50’den asag1 ise
% 50, yukar1 ise bulunan oranla ¢arpilmasi sonucunda bulunan tutardir.

Hayat disi YKY olarak esas alinacak tutar, prim ve hasar esasina gore hesaplanan
tutarlarin yiiksek olanidir.
4.1.3.1.2. Hayat

Deniz sigortasi hayat dis1 sigortast kapsaminda bulundugundan, hayat sigortaciligindan bu
boliimde bahsedilmemistir.
4.1.3.2. Cari YKY marji

Sigorta ve Reasiirans Sirketleri Kurulus ve Calisma Esaslart Yonetmeliginin 29.
maddesinin son fikrasinda sigorta sirketlerinin 6zkaynaklar1 belirtmistir. Sigorta sirketlerinin
0zkaynaklari, 6denmis sermaye, yedek akceler, yeniden degerleme fonu ve dagitilmamis kar
toplamindan varsa zararin diistilmesi sonucu bulunan tutardir.

Sigorta sirketlerinin 6zkaynaklar1 toplami, YKY toplam tutar ile prim alacak tutarinin
yiiksek olmasi halinde YKY’ye ilave edilecek tutarin toplamindan diisiik olamaz. Ancak,
Sigorta ve Reastlirans Sirketlerinin Kurulus ve Calisma Esaslar1 Hakkinda yonetmelikte
sigorta sirketlerinin varliklar ile ilgili getirilen sinirlamalara aykir1 olarak edinilen varliklar,
sitketin YKY’nin mevcut olup olmadiginin degerlendirilmesinde esas alinan 6zkaynak
tutarindan dusiiliir.

4.2. Tiirk Ticaret Filosunun Durumu

Bilindigi lizere, bir iilkenin deniz sigortacilik sektorii ile o iilkenin deniz ticaret filolarinin
hareketliligi ve gelisimi arasinda yakin bir iliski vardir. Bu nedenle, iilkemizdeki deniz
sigortaciliginin incelemesi sirasinda, ticaret filolarimizin durumlart hakkinda da bilgi
vermekte fayda gorilmiistiir.

4.2.1. Tiirk deniz ticaret filosu kapasitesinin durumu ve yillara gore gelisimi

Tiirk deniz ticaret filosunun 1980-2006 yillarindaki adet, DWT ve GRT degisimleri Tablo
11°de goriilmektedir. 1980 yilinda 2,0 milyon DWT olan Tiirk ticaret filosu, diinya
siralamasinda 35. sirada yer almistir. Filonun gelisimimin durdugu ve geriledigi 1985-1988
ile 1998-2002 donemleri lilkemizin yasadig1 ekonomik krizler ve diinya ile birlikte yagsanan

navlun krizlerinin sonuclaridir.
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Tablo 11. Tiirk deniz ticaret filosunun gelisimi (1982-2006 yillar1 aras1)
(Denizcilik Sektorii Raporu, 2006).

Gemi Tonaj (DWT) [Tonaj(GRT)

Yillar sayist (1000) (1000)
1982 675 4.105 2.440
1983 726 4.855 2.890
1984 780 6.051 3.509
1985 802 5.802 3.445
1986 835 5.234 3.182
1987 821 5.240 3.172
1988 830 4911 2.943
1989 839 5.123 3.048
1990 868 5.639 3.356
1991 899 5.968 3.575
1992 954 6.503 3.887
1993 1012 8.255 4.843
1994 1059 8.545 5.093
1995 1143 10.310 6.239
1996 1179 10.893 6.622
1997 1197 10.563 6.525
1998 1204 9.760 6.463
1999 1242 10.322 6.778
2000 1270 9.489 6.044
2001 1261 9.307 6.002
2002 1185 8.666 5.736
2003 1152 7.627 5.113
2004 1209 7.055 4.772
2005 1379 7.603 5.229
2006 1429 7.271 5.083

Asagida Grafik 8’de goriilecegi tizere, 1996 yilinda Tiirk deniz ticaret filosu 10,8 milyon
DWT ile diinya filolar1 arasinda 16. siraya yiikselmistir. 1996 yilindan itibaren filomuzdaki
durgunluk ve gemi kaybi diinya siralamasinda diislise gegcmemize neden olmustur. 2006

yilinda ise bir 6nceki yila oranla % 4,4 kayipla 7,2 milyon DWT ye gerilemistir.
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Grafik 8. Tiirk deniz ticaret filosunun gelisimi (Deniz Ticaret Odas1 Raporu, 2007).

1982°den 2006’ya kadar gemi sayisindaki artisa paralel olarak sigorta (toplanan)
primlerinde belirli bir artis olmasi gerekmektedir. Ticaret filosunun mevcut durumun
analizinde; gemi tipleri esas alinmak suretiyle, her tip geminin, adet, tonaj (DWT, GRT) ve
yas ortalamalar1 yaninda, sicili (ulusal ve uluslararasi) ve ithal veya yurt i¢inde inga durumlari
ayri ayr1 incelenmistir.

Tiirk deniz ticaret filosunun yapisi ile ilgili analizlerde, filonun geneli lizerinde yani 150
GRT ve iizeri degerlendirme yapildigi gibi, yas ortalamalari tablolarinda tonaj araliklar
degerlendirmeleri de yapilmistir.

Ayrica sayisal ve tonaj degerlendirmeleri, 31 Aralik 2006 itibariyle toplu olarak analiz
edildigi gibi, 1997-2006 yillar1 arasindaki gemi tipleri itibariyle sayisal ve tonaj (GRT, DWT)
durumlar (artis ve azaliglar) da degerlendirmeye alinmigtir.

4.2.2. Tiirk deniz ticaret filosunun genel sayisal ve tonaj analizi

Tirk deniz ticaret filosunu ithal ve insa durumlarn itibariyle sayisal ve tonaj analizi
tablosunda, toplam 1429 adet geminin 383’iiniin ithal, 1046 adet gemi ise insa yoluyla
edinilmistir. Ithal gemilerin DWT’si 5,4 milyon, insa gemilerin DWT’si ise 1,9 milyon
DWT dir.

Toplam deniz ticaret filosunu olusturan 1429 adet geminin adet bazindaki ¢cogunlugunu
strastyla; % 29,74 ’iinii kuruyiik, % 11,9’unu balik¢1 gemileri, % 9,1’ini petrol tankerleri, %
7,63 linli romorkdrler ve % 7’sini dokmeyiik gemileri olusturmaktadir. Diger tip gemiler ise,

filonun sayisal olarak ancak % 34,63’ tdiir.
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7.2 milyon DWT olan deniz ticaret filosunun DWT bazindaki cogunlugunu sirasiyla ; %
48,02’sini dokmeytiik gemileri, % 19,04’ linii kuruyiik gemileri ve % 17,95’ini petrol tankerleri
olusturmaktadir. Diger tip gemilerin DWT yiizdesi ise, % 14,99°dur.

Tiirk deniz ticaret filosunun ulusal ve uluslararasi sicil itibariyle dagilimi tablolarinda,
ithal-insa ve sayisal-tonaj analizleri yapilmistir. Tablo 15 incelendiginde, 1429 adet gemiden
% 48,6 ’sinin (695 gemi) ulusal sicile, % 51,4’{iniin (734 gemi) uluslararas: sicile kayith
oldugu goriilmektedir.

Ticaret filosunun DWT olarak % 9,1°1 ulusal sicile, % 90,9’u ise uluslararas: sicile, GRT
olarak ise % 14,0’ ulusal sicile, % 86,0’s1 ise uluslararasi sicile kayithdir. Ulusal sicile
kayitli toplam 658.083 DWT’lik filomuzda en fazla tonaja sahip gemi tipleri sirasiyla, %
29.4’linii dokmeyiik gemileri, % 24,4 {inii kuru yiik gemileri ve % 16,9’unu petrol tankerleri
olusturmaktadir. Diger tip gemiler ise, ulusal sicilin % 29,3 tidjir.

Uluslararasi sicile kayili toplam 6,6 milyon DWT’lik ticaret filosunda en fazla tonaja
sahip gemi tipleri sirastyla, % 49,9°u dokmeytik gemileri, % 18,5°1 kuru yiik gemileri ve %
18’1 petrol tankerleri olusturmaktadir. Diger tip gemiler ise, uluslararasi sicilin % 13,6 s1d1r.
Ulusal sicile kayitli 695 adet geminin % 18,56’s1 ithal, % 80,2 ’si insa yoluyla, uluslararasi
sicile kayith 734 adet geminin % 34,6 ’s1 ithal, % 65,4’ ise insa yoluyla edinilmistir.

Tiirk deniz ticaret filosunun sicillerarast dagilimi ithal ve dahilden insa durumuna gore
tonaj analizi tablosunda, 6,6 milyon DWT’nin % 74,6 sinin uluslararasi sicildeki ithal edilmis
gemilerden olustugu goriilmektedir. Ulusal sicile kayitli 658.083 DWT’lik filonun 461.281
DWT’si ithal yoluyla, 196.802 DWT’si ise insa yoluyla, uluslararas: sicile kayith 6.612.967
DWT’lik filonun 4.930.650 DWT’si ithal yoluyla, 1.682.317 DWT’si ise insa yoluyla

edinilmistir.

6.000.000 ~

5.000.000 ~

4.000.000-
3.000.000 |

2.000.000+
1.000.000+ |

LITHAL(DWT) INSA(DWT) ITHAL(DWT) ,INSA(DWT) ,ITHAL(DWT) INSA(DWT) ,
ULUSAL siciL " ULUSLAR ARASI SiciL © TOPLAM

e e e e e e e e e el g N R

(@ Seri1. 461.281 . 196.802 , 4.930.650 ., 1.682.317 , 5.391.931 , 1.879.119 -:

Grafik 9. Ulusal ve uluslararas sicildeki ithal-inga gemilerimizin tonaj analizi
(D.T.O.R., 2007).
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Ulusal ve uluslararasi sicildeki tonaj analizine gore, toplamda (2007 raporuna gore) ithal
DWT insa DWT’yi gecmistir. Bu toplanan sigorta primlerinin dagiliminmi etkilemesi
muhtemeldir. Yabanci menseli olan gemilerin (risk agisindan bakilirsa) sigortalanmasi daha
ucuz olabilir.

4.2.3. Deniz ticaret filosu 1500 DWT iizeri adet ve tonaj dagilimi

Grafik 9°da filonun, 1500 DWT kapasitesinin lizerindeki gemilerin uluslararasi tagimalara
uygun olabilecegi varsayimindan hareketle, sadece bu tonaj lizerinde kapasitedeki gemilerin
dikkate alindig1 sayisal ve tonaj analizi yapilmistir.

Tirk deniz ticaret filosunda 1500 DWT’nin iizerinde 556 adet gemi bulunmaktadir. Bu
gemilerin 243 adedi ithal, 313 adedi ise insadir. Bu tonaj grubundaki gemiler toplam filonun
DWT olarak % 96,27’sini teskil etmektedir. 1500 DWT ve iizerindeki gemilerin sicil
dagiliminda, biiytlik tonajli gemilerin uluslararasi sicili tercih ettigi gozlenmektedir.

- 1.247.569 DWT kuruylik gemileri tonajinin % 6,5’1 ulusal sicilde, % 93,51 ise
uluslararas: sicilde,

- 3.491330 DWT dokmeyiik gemileri tonajinin % 5,5’1 ulusal sicile, % 94,51 ise
uluslararas sicile,

- 1.248.929 DWT petrol tankerleri tonajinin % 6,2’si ulusal sicile, % 93,8’1 ise
uluslararasi sicile,

- 359.715 DWT konteyner gemileri tonajinin % 28,4 ulusal sicile, % 71,6’s1 ise
uluslararasi sicile,

- 226.355 DWT kimyasal madde tankerleri tonajinin % 4,2’si ulusal sicile, % 95,8°1 ise
uluslararas: sicile tescillidir.

4.2.4. Tiirk deniz ticaret filosunun genel yas ortalamalari analizi

Tablo 12’de deniz ticaret filosunun gemi tiplerine gore yas ortalamasi analizi yapilmustir.
Analizlerde tiim filo analiz edildigi gibi, kuruyiik, dokmeytik, petrol tankerleri, konteyner ve
diger tankerler baslig1 altinda da tonaj gruplan itibariyle sayisal ve tonaj bilgilerine yer
verilmektedir.

150 GRT kapasitenin iizerindeki gemilerin dikkate alindigi filoda 1429 adet gemi
bulunmaktadir. 31.12.2006 Itibariyle bu gemilerin genel yas ortalamasi 21,77’ dir.
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Tablo 12. Tiirk deniz ticaret filosu yas ortalamasi1 (D.T.O.R., 2007).

GEMI TiPLERI

ADET TONAJ (DWT) TONAJ (GRT) |YAS(ORT)
KURU YUK GEMISI 425 1.384.220 871.188 28,0
DOKME YUK GEMISI 100 1.491.330 2.052.650 21,0
OBO GEMISI 1 77.673 43.487 26,0
KONTEYNER 32 359.715 284.312 9,0
KURUYUK- KONTEYNER 9 60.101 41.209 9,0
KONTEYNER/ RO-RO 2 13.820 8.786 20,0
PETROL TANKERI 130 1.305.083 702.910 23,0
URUN TANKERI 3 7.545 4.821 19,0
KIMYEVI MADDE TANKERI 48 226.355 151.405 13,0

BITKIiSEL HAYVAN YAG. 4 6.586 3.927 25,0
LPG TANKERI 6 26.172 25.034 18.0
ASFALT TANKERI 2 3318 2357 46,0
SU GEMISI 16 7.656 4.446 26,0
RO-RO GEMISI 20 164.469 364.603 18,0
RO-RO FERRY-YOLCU 11 15.646 39.768 24,0
FERIBOT 34 11.369 59.708 16,0

TREN FERISI 7 7.291 11.266 35,0

TREN FERRY/RO-RO 1 6.266 15.195 28,0

YOLCU/YOLCU YUK GEMISi 43 11.842 58.080 23,0

BALIKCI GEMILERI 170 4715 52.291 11,0

BILIMSEL ARASTIRMA GEMISi 4 353 1.554 43,0
SEHIR HATLARI 47 8.061 24.756 29.0
DENIZ OTOBUSLERI 24 736 9.874 14,0
ARABALI SEHIR HATLARI 24 24.452 29318 26,0
YOLCU MOTORLARI 64 15.235 6,0
ROMORKOR 109 5.055 36.185 23,0
HIZMET GEMILERI 77 21.160 35.008 22,0
MAVNA/SAT 2 19.774 19.608 8,0
YUZER VINC 5 287 106.335 26,0
DIGER 9 - 8.538 18,0
Toplam 1.429 7.271.050 5.083.855 21,77
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Deniz ticaret filosunun sayisal olarak % 29,74’iinli olusturan kuruyiik gemilerinin genel
yas ortalamasi 28°dir. DWT olarak filomuzun % 48,01 ini olusturan dokmeyiik gemilerimizin
genel yas ortalamasi ise 21°dir.

Tiirk deniz ticaret filosunun tonaj ve yas gruplari itibariyle dagilimi tablosu incelendiginde,
toplam 1.429 adet ve 7.271.050 DWT’lik filonun,

- 2.747.787 DWT’lik 367 adet gemi 0-9 yas grubunda,

559.561 DWT’lik 279 adet gemi 10-19 yas grubunda,
3.022.962 DWT’lik 402 adet gemi 20-29 yas grubunda,
- 940.740 DWT’lik 381 adet gemi 30 yas ve iizeri, yas grubunda,

yer almaktadir.

Tablo 13’de goriildiigii tizere Tiirk deniz ticaret filomuzun % 38’1 0-9 yas grubunda, % 8’1
10-19 yas grubunda, % 41’1 20-29 yas grubunda ve % 13’ii 30 yas ve iizerinde yer
almaktadir.

Tablo 13. Tiirk deniz ticaret filosu tonaj ve yas gruplari itibariyle dagilimi (DWT)
(D.T.O.R., 2007).

TONAJ 0-9Yas 10-19 Yas 20-29 Yas 30 + Yas Toplam

GRUPLARI (ADET| DWT |ADET| DWT (ADET| DWT |ADET DWT (ADET| DWT

0-149 200 176 | 141 1,988 85 616 [ 60 351 | 486 3,131

150 - 1499 27 16,393 72 | 42,559 89 | 57,501 | 199 [151,164 | 387 | 267,617

1500 - 5999 66 263,810 44 |157,391| 114 | 357,468 89 |232,766 313 | 1,011,435

6000 — 9999 23 185,654 71 |136,625| 40 | 288,378| 11 81,661 91| 692,318

10000 — 34999 29 465,564 2 | 29,161 44 | 875,410, 21 | 439,574 96| 1,809,709

35000 - 52999 | 11 525,653 1| 43,656 26 (1,042,859 1 35,224 391 1,647,392

53000-79999| 5 | 328371 2 [148,181] 3 | 206,504 0 0| 10| 683,056
80000-119999| 0 0| o of o 0 o0 of o 0
120000+ 6 | 962,166] 0 of 1 | 194226] 0 0 7] 1,156,392
Toplam 367 |2,747,787 | 279 [559,561] 402 (3,022,962 381 [940,740 |1,429 | 7,271,050
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Grafik 10. Tiirk deniz ticaret filosunun yas gruplart itibariyle dagilimi (D.T.O.R., 2007)

Tiirk deniz ticaret filosundaki belli gemi tipleri itibariyle tonaj ve yas gruplarn itibariyle

dagilimi tablolar1 incelenmektedir. Deniz ticaret filosunun sayisal olarak % 29,74’linii

olusturan 425 adet ve 1.384.220 DWT’lik kuruyiik gemilerinin tonaj ve yas ortalamalari

incelendiginde;

198.850 DWT’lik 37 adet gemi 0-9 yas grubunda,

239.646 DWT’lik 61 adet gemi 10-19 yas grubunda,

574.287 DWT’lik 149 adet gemi 20-29 yas grubunda,

371.437 DWT’lik 178 adet gemi 30 yas ve {izeri yas grubunda,

yer aldig1 goriilmektedir.
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Tablo 14. Kuruyiik gemilerinin tonaj ve yas gruplari itibariyla dagilimi (DWT)

(D.T.O.R., 2007).
TONAJ 0-9 Yas 10-19 Yas 20-29 Yas 30 +Yas Toplam
GRUPLARI | ADET| DWT |ADET| DWT |ADET| DWT |ADET| DWT|ADET DWT
150 — 1499 0 11 10,325 | 29 28,331 | 108 | 97,995 148 | 136,651
1500 - 5999 21 76,338 | 37 | 129,908 | 91 | 284,989 | 58 |154,968] 207 | 646,203
6000 — 9999 8 58,694 | 12 99,413 21| 150,599 7 | 50,599] 48] 359,305
10000 — 4 63,818 0 0 71 110,368 5 67,875 16 | 242,061
34999
(HandySize)
35000 — 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
52999
(HandyMax)
53000 — 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
79999
(Panamax)
80000 — 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
119999
(Cape Size)
120000+ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(Large Size)
Toplam 37 198,850 | 61 |239,646| 149 574,287 | 178 |371,437| 425]|1,384,220
0-9 YAS
30+ YAS 14%
10-19 YAS

20-29 YAS
42%

17%

Grafik 11. Kuruyiik gemileri yag ortalamas1 (D.T.O.R., 2007).
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Tiirk deniz ticaret filomuzdaki kuruyiik gemilerinin, % 14’4 0-9 yas grubunda, % 17’si

10-19 yas grubunda, % 42’si 20-29 yas grubunda ve %

almaktadir.

Tablo 15°te 101 adet ve 3.569.003 DWT’lik dokmeyiik ve obo gemilerinin tonaj ve yas

ortalamalari incelendiginde;

921.846 DWT’lik 20 adet gemi 0-9 yas grubunda,
214.963

DWT’lik 5 adet gemi 10-19 yas grubunda,
2.013.554 DWT’lik 57 adet gemi 20-29 yas grubunda,
418.640 DWT’lik 19 adet gemi 30 yas ve iizeri yas grubunda,

yer aldig1 goriilmektedir.

27’s1 30 yas ve lizerinde yer

Tablo 15. Dokme yiik ve obo gemilerinin tonaj ve yas gruplari itibariyle dagilimi (DWT)
(D.T.O.R., 2007) .

TONAJ 0-9Yas 10-19 Yas 20 -29 Yas 30 +Yas Toplam

GRUPLARI | ADET| DWT (ADET| DWT |(ADET | DWT |ADET |DWT |ADET| DWT
150 — 1499 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1500 - 5999 0 0 0 0 0 0 1 3,564 1 3,564
6000 — 9999 0 0 1 6,266 2 12,482 1 8,153 4 26,901
10000 — 5 107,933 1 16,860 25 557,483 16 371,699 47 11,053,975
34999
(HandySize)
35000 - 10 485,542 1 43,656 26 1,042,859 1 35,224 38 1,607,281
52999
(HandyMax)
53000 — 5 328,371 2 148,181 3 206,504 0 0 10 683,056
79999
(Panamax)
80000 — 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
119999
(Cape Size)
120000+ 0 0 0 0 1 194,226 0 0 1 194,226
(Large Size)
Toplam 20 921,846 5 214,963 57 2,013,554 19 418,640 101 | 3,569,003
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Grafik 12. Dokmeyiik ve obo gemileri yas ortalamas1 (D.T.O.R., 2007).

Tiirk deniz ticaret filomuzdaki dokmeyiik ve obo gemilerinin, % 26’s1 0-9 yas grubunda,

% 6’s1 10-19 yas grubunda, % 56’s1 20-29 yas grubunda ve % 12’si 30 yas ve lizerinde yer
almaktadir.

Tablo 12°te 130 adet ve 1.305.083 DWT’lik petrol tankerlerinin tonaj ve yas ortalamalari
incelendiginde;
1.081.001 DWT’lik 36 adet gemi 0-9 yas grubunda,
23.080 DWT’lik 24 adet gemi 10-19 yas grubunda,
152.208 DWT’lik 26 adet gemi 20-29 yas grubunda,
48.794 DWT’lik 44 adet gemi 30 yas ve lizeri yas grubunda,

yer aldig1 goriilmektedir.
Tablo 16. Petrol tankerlerinin tonaj ve yas gruplari itibariyle dagilimi (D.T.O.R., 2007).

TONAJ 0-9 Yas 10-19 Yas 20-29 Yas 30 +Yas Toplam
GRUPLARI ADET | DWT ADET | DWT ADET| DWT ADET DWT |ADET DWT
150 — 1499 15 10,196 22 13,647 16 8,526 36 23,785 89 56,154
1500 - 5999 12 42,477 1 2,878 2 8,524 7 18,748 22 72,627
6000 — 19999 2 26,051 1 6,555 5 46,668 1 6,261 9 85,535
20000 —49999 1 40,111 0 0 3 88,490 0 0 4 128,601
Product Tanker)
50000 - 79999 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(Panamax)
80000 - 109999 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
(Aframax)
110000 — 164999 6 962,166 0 0 0 0 0 0 6 962,166
(Suezmax)
165000 — 299999
(VLCCO) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
300000+(ULCC) 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Toplam 36 1,081,001 24 23,080 26 152,208 44 48,794 130 1,305,083
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Grafik 13. Petrol tankerleri yas ortalamasi (D.T.O.R., 2007).

Tiirk deniz ticaret filosuzundaki petrol tankerlerinin, % 82’si 0-9 yas grubunda, % 2’si
10-19 yas grubunda, % 12’si 20-29 yas grubunda ve % 4’ 30 yas ve {lizerinde yer
almaktadir.

Tablo 17°de petrol tankerleri disindaki diger tankerlerin (liriin tankeri, kimyevi madde
tankeri, bitkisel/hayvansal yag tankeri, LNG-LPG tankeri ve asfalt tankerleri) 63 adet ve
269.976 DWT’lik diger tankerlerin tonaj ve yas ortalamalari incelendiginde;

- 132.808 DWT’lik 29 adet gemi 0-9 yas grubunda,

- 20.582 DWT’lik 5 adet gemi 10-19 yas grubunda,

- 92.117 DWT’lik 18 adet gemi 20-29 yas grubunda,

- 24409 DWT’lik 11 adet geminin 30 yas ve lizeri yas grubunda,
yer almaktadir.

Tablo 17. Diger Tankerlerin (Uriin Tankeri, Kimyevi Madde Tankeri, Bitkisel/Hayvansal
Yag Tankeri, Lpg Tankeri, Lng Tankeri, Asfalt Tankeri) Tonaj ve Yas Gruplari Itibariyle

Dagilimi (D.T.O.R., 2007).
TONAJ 0-9 Yas 10-19 Yas 20 - 29 Yas 30 +Yas Toplam
GRUPLARI ADET| DWT |ADET| DWT |ADET| DWT |ADET | DWT |ADET| DWT
150 — 1499 0 0 1 1,121 2 2,335 2 2,407 5 5,863
1500 - 5999 25 (108,433 | 3 13,086 | 10 41,649 9 22,002 | 47 (185,170
6000 — 19999 3 | 24,375 1 6,375 | 6 48,193 0 0 10 | 78,943
Toplam 29 132,808 5 20,582 | 18 92,177 11 24,409 | 63 269,976
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Grafik 14. Diger tankerlerin yas ortalamasi (D.T.O.R., 2007).

2007 raporuna gore, toplamda 1.429°dur. Yas gruplarina gore baktigimizda; kiigiik
yastakiler i¢in daha az, biiyiik yastakiler i¢in daha fazla prim toplandig1 anlasilabilir. Cilinkii
risk artis1 var.

Tiirk deniz ticaret filosundaki diger tankerlerin, % 49’u 0-9 yas grubunda, % 8’1 10-19
yas grubunda, % 34’1 20-29 yas grubunda ve % 9’u 30 yas ve lizerinde yer almaktadir.

Tablo 18’de 43 adet ve 433.636 DWT’lik konteyner, kuruyiik/konteyner, konteyner/Ro-
Ro gemilerinin tonaj ve yas ortalamalar1 incelendiginde;

- 304.209 DWT’lik 27 adet gemi 0-9 yas grubunda,

- 40.136 DWT’lik 5 adet gemi 10-19 yas grubunda,

- 79.249 DWT’lik 9 adet gemi 20-29 yas grubunda,

- 10.042 DWT’lik 2 adet geminin 30 yas ve {izeri yas grubunda, yer aldig1
goriilmektedir.

Tablo 18. Konteyner, kuruyuk-konteyner, konteyner/ Ro-Ro gemilerinin
tonaj ve yas gruplari itibariyle dagilimi (DWT) ( D.T.O.R., 2007).

TONAJ 0-9Yas 10-19 Yas 20-29 Yas 30 +Yas Toplam
GRUPLARI ADET DWT ADET DWT |ADET DWT ADET DWT | ADET DWT
150 — 1499 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
1500 - 5999 7 34,723 2 9,819 0 0 1 3,350 10 47,892
6000 — 9999 5 34,924 2 18,016 7 52,594 1 6,692 15 112,226
10000 — 34999 15 234,562 1 12,301 2 26,655 0 0 18 273,518
35000 — 52999 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
53000 — 79999 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
80000 — 119999 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

120000+ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Toplam 27 304,209 5 40,136 9 79,249 2 10,042 43 | 433,636
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Grafik 15. Konteyner, kuruyiik/konteyner, konteyner/Ro-Ro gemilerinin yas ortalamasi.
(D.T.O.R., 2007).

Grafik 15’e gore, filonun, yiiksek yas dilimlerinde toplanan sigorta primleri, kii¢iik yasta
olanlara gore daha fazladir.

Tiirk deniz ticaret filosundaki konteyner, kuruyiik/konteyner, konteyner/Ro-Ro gemilerinin,
% 71’1 0-9 yas grubunda, % 9’u 10-19 yas grubunda, % 18’1 20-29 yas grubunda ve % 2’si
30 yas ve lizerinde yer almaktadir.

Tablo 19°de 32 adet ve 419.566 GRT’lik; Ro-Ro gemisi, Ro-Ro ferry yolcu, tren
ferry/Ro-Ro gemilerinin toplu olarak tonaj ve yas ortalamalar1 incelendiginde ;

222.869 GRT’lik 9 adet gemi 0-9 yas grubunda,
- 776 GRT’lik 3 adet gemi 10-19 yas grubunda,
- 142.401 GRT’lik 11 adet gemi 20-29 yas grubunda,

- 53.520 GRT’lik 9 adet gemi 30 yas ve iizeri yas grubunda,
yer aldig1 gortilmektedir.
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Tablo 19. Ro-Ro, Ro-Ro ferry — yolcu ve tren ferry Ro-Ro gemileri
tonaj ve yas gruplari itibariyle dagilim (GRT). (D.T.O.R., 2007).

TONAJ 0-9Yas 10-19 Yas 20-29 Yas 30 +Yas Toplam
GRUPLARI | ADET| DWT [(ADET| DWT (ADET| DWT |ADET DWT |ADET| DWT
150 — 499 0 0 3 776 0 0 1 497 4 1.273
500 - 1600 1 977( 0 0 1 993 0 0 2 1.970
1601 - 3000 0 0| O 0 0 0 1 2.981 1 2.981
3001 - 5000 0 of O 0 2 8.190 2 8.718 4 16.908
5001 -10000{ o 0| O 0 1 8.485 3 15.729 4 24.214
10001-30000| 8 221892 O 0 7 124.733 2 | 25595 17 | 372.220
30001- 50000 o 0 0 0 0 0 0 0 0 0
50001 + 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Toplam 9 222869 | 3 776 11 142.401 9 | 53.520 | 32 | 419.566

30+ YAS

13%

0-9 YAS
20-29 YAS 53%

34%

10-19 YAS
0%

Grafik 16. Ro-Ro, Ro-Ro ferry — yolcu ve tren ferry Ro-Ro gemileri
tonaj ve yas gruplar itibariyle dagilim (GRT) (D.T.O.R., 2007).

Bu grafige gore; yasi fazla olan tankerlerin riski fazla oldugundan prim miktar1 da
fazladir. Yas1 kiigiik olan tankerler i¢in toplanan primler ise daha azdir. Fakat oranca esitlik

oldugundan, primler de ayni1 olabilir.
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Tirk deniz ticaret filosundaki Ro-Ro, Ro-Ro ferry/yolcu ve tren ferry Ro-Ro gemilerinin,
% 53’1 0-9 yas grubunda, % 34’ti 20-29 yas grubunda ve % 13’1 30 yas ve lizerinde yer
almaktadir.

4.2.5. Tirk deniz ticaret filosu kapasitesinin son on yilk sayisal ve DWT gelisimi
(1997-2006)

Tablo 20°de Tiirk deniz ticaret filosunun gemi tipleri dikkate alinarak sayisal gelisimleri
incelenmistir. On yillik gelisim tablolarinda bazi gemi tipleri onceki yillarda filomuzda
bulunmadig i¢in yillik degisimlerde degerleri sifir olarak goriilmektedir. Ornegin; kuruyiik-
kuruyiik/konteyner, petrol ve {iriin tankerleri v.b.

Tablo 20. Tiirk deniz ticaret filosunun on yillik sayisal gelisimi (D.T.O.R., 2007).

GEMI TIPLERI 1997 1998 1999 [ 2000 | 2001 | 2002 | 2003 2004 | 2005 2006
KURUYUK 469 465 465 460 445 414 396 396 409 425
DOKMEYUK 181 171 167 156 154 138 125 115 113 100
OBO 7 6 7 5 1 1 2 2 1 1
KONTEYNER 11 18 25 28 34 39 37 31 31 32
KURUYUK/

KONTEYNER 0 0 0 0 0 3 6 8 4 9
KONTEYNER/RO-RO 0 0 0 0 0 0 0 0 2 2
PETROL TANKERI 98 98 105 119 125 119 113 113 119 130
URUN TANKERI 0 0 0 0 0 0 7 10 7 3
KiMYEVi MAD.TANK 41 43 52 57 58 51 49 47 47 48
BITKISEL/HAY.YAG. 0 0 0 0 0 0 0 0 3 4
TANK

LPG TANKERIi 5 5 5 7 6 6 6 5 5 6
ASFALT TANKERIi 5 5 4 3 3 3 2 2 2 2
SU GEMiSi 10 10 10 10 10 12 13 14 15 16
RO/RO 25 29 28 30 29 26 22 21 21 20
RO-RO FERRY/ 0 0 0 0 0 4 6 13 12 11
YOLCU

FERIBOT 17 19 19 19 20 16 16 19 32 34
TREN FERIiSi 7 7 7 7 7 7 7 8 7 7
TREN FERRY/RO- RO 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1
FRIGORIFiK 1 1 1 3 3 2 1 1 0 0
BALIKCI GEMISi 42 42 44 54 55 52 52 62 160 170
YOLCU&YOLCU YUK | 36 40 42 39 39 27 26 28 42 43
BiLIMSEL ARAS 5 5 5 5 5 4 4 4 4 4
SEHIR HATLARI 72 73 72 73 53 54 53 52 47 47
DENiZ OTOBUSLERIi 0 0 0 0 21 22 23 23 22 24
YOLCU MOTORLARI 0 0 0 0 0 4 4 47 61 64
SEH.HAT.ARABALI 26 26 26 28 28 20 20 20 24 24
ROMORKOR 139 141 158 167 165 | 124 125 124 101 109
HiZMET GEMIiLERIi 0 0 0 0 0 33 33 40 77 77
DIGER 0 0 0 0 0 4 4 4 10 16
TOPLAM 1197 1204 1242 [1270 |1261 |1185 1152 1209 | 1379 1429

Burada da ayni1 analiz gecerlidir. Tonaj ve adet arttikca, prim miktarlar1 da artmaktadir.
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Filomuz, 1997 ile 2006 arasinda sayisal olarak % 19,38 oraninda artmistir. 2005-2006

yillar1 arasinda, sayisal artig orani ise % 3,6 olmustur.

e

— L=
“I‘ i = i
_ai— _a— | _a— _ai—

2005 | 2006
[@ GEMI SAYISI | 1197 | 1204 | 1242 | 1270 | 1261 | 1185 | 1152 | 1209 | 1379 | 1429 |

Grafik 17. Tirk deniz ticaret filosunun sayisal gelisimi (D.T.O.R., 2007).

Buna gore, filomuzun son 10 yillik gelisimine baktigimizda toplamda % 20’lik bir artis

var. Buna gore prim miktarinda benzer bir artis olmaktadir.

Tablo 21. Tiirk deniz ticaret filosunun DWT gelisimi (X1000) (1997-2006)

(D.T.O.R., 2007).

GEMI TiPLERI 1997 1998 1999 2000 | 2001 | 2002 | 2003 2004 | 2005 2006

KURUYUK 1421,9 1416,9 1439,5 | 1432 |1368,1 | 1252,5| 1192,3 [1184,3 [1.293,8 | 1384,2

DOKMEYUK 6853,8 6256,3 | 6217,3 |5388,1 [5492,4 | 4944,9| 44008 [4059,8 |4.039,4 | 3491,3

OBO 814,1 659,1 8394 | 591,2 | 103,3 71,7 1544 | 154,4 77,7 71,7
KONTEYNER 92,9 166 2228 | 2505 | 332,3 | 400,1 386,5 | 309 353,6 359,7
KURUYUK/

KONTEYNER 0 0 0 0 0 23,4 43,4 55 28,9 60,1
KONTEYNER/RO-RO 0 0 0 0 0 0 0 0 13.8 13.8
PETROL TANKERI 945 803,1 1090,6 1247 |1439,8 | 1351,6| 8088 | 7343 [1.221,2 [ 1305,1
URUN TANKERI 0 0 0 0 0 0 56,3 27,4 14,6 7,5
KIMYEVi MAD.TANK | 144,7 160,9 196,7 233,9 | 2183 | 268 257,2 | 1913 210,6 2264
BITKISEL/HAY.YAG. 0 0 0 0 0 0 0 0 5,6 6,6
TANK

LPG TANKERI 18,9 18,9 18,9 26,9 249 | 24,9 24,9 21 20,9 26,2
ASFALT TANKERI 7.8 7.8 6,6 5,3 53 5,3 3,5 3.3 33 3.3
SU GEMiSi 6,1 6,1 6,1 49 49 5,8 6,3 6,5 7,3 7,7
RO/RO 160,3 166,3 1848 [213,7 | 221,7 |217.2 197,2 | 175,8 | 176,3 164.,4
RO-RO FERRY/ 0 0 0 0 0 5,6 7,2 13,7 15 15,6
YOLCU

FERIBOT 11,5 11,7 11,9 6,6 6,6 5,3 5,3 7,1 11,5 11,3
TREN FERISI 7,3 7,3 7.3 7.3 7,3 7,3 7.3 16,7 7.3 7.3
TREN FERRY/RO- RO 0 0 0 0 0 0 0 0 6,3 6,3
FRIGORIFIiK 22 2,2 22 22 2.2 0 0 0 0 0
BALIKCI GEMISI 5,8 5,8 5,8 5,9 6,2 5,4 5,6 5,6 4,7 4,7
YOLCU&YOLCU YUK 14,4 14,9 14,9 14,9 14,9 12,7 12,4 12,4 11,8 11,8
BILIMSEL ARAS 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4 0,4
SEHIR HATLARI 9,4 9,5 9,3 9,2 9,2 9,8 9,7 9,7 8,1 8,1
DENIiZ OTOBUSLERI 0 0 0 0 0 1,7 1,7 1,7 0,7 0,7
YOLCU MOTORLARI 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
SEH.HAT.ARABALI 25,8 25,8 25,8 269 | 27,1 23,1 23,1 23,1 24,4 24,5
ROMORKOR 21,1 21,1 22 22| 222 9,5 9,4 9,1 3,9 5,1
HiZMET GEMILERI 0 0 0 0 0 11,3 11,3 13,6 22,1 21,2
DIGER 0 0 0 0 0 2 2 19,7 20,1 20,1
TOPLAM 10.563,4 19.760,4 [10.322,3 [9.489,3 [9.307,1 [8.665,6 | 7.626,8 [7.054,9 |7.603,3 | 7.271,0
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Tablo 21 incelendiginde; Tiirk deniz ticaret filosunun gemi tipleri itibariyle 10 yillik

DWT degisimleri goriilmektedir. Filomuzda DWT olarak ;
- 1997-1998 arasinda % 7.6,

- 1998-1999 arasinda % 5.7,

- 1999-2000 arasinda % -8,1,

-2000-2001 arasinda % - 1,9,

-2001-2002 arasinda % -6.,9,

-2002-2003 arasinda % -12,0,

-2003-2004 arasinda % - 7,5,

- 2004-2005 arasinda % 7,8,

- 2005-2006 arasinda % -4,3’lik

art1s ve azaliglar olmustur.

12.000,0

10.000,0 —

8.000,0 — 7/

6.000,0 —

4.000,0 —

2.000,0 —

0,0

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

‘l:l1000 dwt [10.563,4| 9.760,4 |10.322,3| 9.489,3 | 9.307,1 | 8.665,6 | 7.626,8 | 7.054,9 | 7.603,3 | 7.271,0

Grafik 18. Tiirk deniz ticaret filosunun DWT gelisimi (1997-2006)
(D.T.O.R., 2007).

4.2.6. Filo Kayiplan
Tablo 22’de Tiirk deniz ticaret filomuzun 1997-2006 yillar1 arasindaki filo kayiplari

goriilmektedir.

Tablo 22. 1997-2006 yillarinda filo kayiplar1 (D.T.O.R., 2007) .

YILLAR TOPLAM AYRILAN FILODAN TOPLAM
(1000 DWT) GEMI SAYISI AYRILAN DWT FILO ORANI %
1997 10.563 27 485.821 4,6
1998 9.760 24 804.680 82
1999 10.322 29 751.170 7.3
2000 9.489 40 1.492.608 15,7
2001 9.307 44 1.158.133 12,4
2002 8.665 44 904.384 10,4
2003 7.626 38 1.175.190 15,4
2004 7.054 65 718.375 10,2
2005 7.603 66 626.837 8,2
2006 7.271 42 705.287 9,7
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Grafik 19. Gemi kayiplar1 (D.T.O.R., 2007).

4.2.7. Tiirk deniz ticaret filosunun diinya filosundaki yeri

01.01.2007 itibariyle bayraklara gore diinya filosu (300 GRT nin iizeri) 156 iilke bazinda
42872 adet gemi ile 1.009.524.000 DWT’dir. Tiirk deniz ticaret filosu diinya siralamasinda
2007 bag itibariyle 26. sirada yer almaktadir. Tablo 23’de diinya filosunun % 22,8’ine sahip

Panama 1.sirada, % 10,2 sine sahip Liberya ikinci sirada ve % 5,4’line sahip Yunanistan ise

iiclincii sirada yer almaktadir.

Tablo 23. Diinya deniz ticaret filosunun ilk 26 iilkesi (D.T.O.R., 2007).

SIRA| BAYRAK GEMI | 1000 GT| 1000 DWT| 1000 TEU DUNYA YILLIK
SAYISI FILOSU %/ DEGISIM %
1 |PANAMA 6015 | 153425 | 230506 2128 22.8 9.6
2 |LIBERYA 1804 | 67067 103068 1803 10.2 13.2
3 | YUNANISTAN 1091 32193 54829 227 5.4 4.5
4 | HONG KONG 1081 32736 54776 527 5.4 8.0
5 |M.ISLAND 840 | 32134 53431 450 53 11.9
6 |BAHAMA 1221 | 39087 52427 371 5.2 5.8
7 | SINGAPUR 1196 | 31148 49587 453 49 4.5
8 |MALTA 1235 | 24603 40102 216 4.0 8.5
9 [CIN 2364 | 22026 33440 344 33 4.7
10 |GUNEY KIBRIS 883 19082 30233 382 3.0 0.3
11 |INGILTERE 862 19750 26030 578 2.6 3.8
12 |NORVEC 979 16908 23010 101 2.3 4.5
13 |KORE 1008 9577 15450 109 1.5 11.3
14 |JAPONYA 2557 11478 14048 35 1.4 0.3
15 |HINDISTAN 429 7900 13527 18 1.3 52
16 |ITALYA 776 12367 13234 138 1.3 12.5
17 |ALMANYA 455 11167 13164 900 1.3 -1.8
18 | AMERIKA 515 9910 11664 277 1.2 -1.6
19 |DANIMARKA 378 8400 10241 407 1.0 7.3
20 |A&BARBUDA 1043 7783 10233 625 1.0 8.8
21 |IRAN 218 5069 8858 48 0.9 -1.0
22 |S.VINCENT 667 5779 8664 82 0.9 3.6
23 |BERMUDA 135 8012 8568 64 0.8 3.7
24 |MALEZYA 442 5791 7897 66 0.8 5.6
25 | FRANSA 228 5686 7343 146 0.7 9.2
26 | TURKIYE 848 4770 7239 54 0.7 -4.4
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Tiirk deniz ticaret filosunun 2000-2005 yillarindaki diinya siralamasinda;
- 1 Ocak 2000 yilinda 18. sirada,
- 1 Ocak 2001 yilinda 20. sirada,
- 1 Ocak 2002 yilinda 19. sirada,
- 1 Ocak 2003 yilinda 20. sirada,
- 1 Ocak 2004 yilinda 23. sirada,
- 1 Ocak 2005 yilinda 24. sirada,
- 1 Ocak 2006 yilinda 24 sirada,
- 1 Ocak 2007 yilinda 26 sirada yer almistir.
1996 yilinda 10 milyon DWT ile toplam diinya filosu i¢inde 16. sirada yer alan filomuz
2007 baginda 26. siraya inmistir.
4.2.8. Tiirk deniz ticaret filosunun komsu ve yakin bolge iilkeleri filolar1 arasindaki yeri
Tiirkiye ile komsu ve yakin bolgedeki {ilkelerin deniz ticaret filolarinin kapasiteleri, DWT
olarak Tablo 24’de goriilmektedir. Tiirkiye’nin komsular1 arasinda birinci sirasinda ayni
zamanda diinyanin {i¢iincii biiylik filosuna sahip Yunanistan, ikinci sirada Giliney Kibris Rum
Yénetimi ve {iciincii sirada ise Iran yer almaktadir. Tiirkiye komsu iilke filolar1 arasinda 4.
sirada bulunmaktadir. Diinya {i¢linciisii olan Yunanistan’in 52 milyon DWT olarak goriilen
toplam tonajina yabanci bayrakta calisan gemileri de eklendiginde 150 milyon DWT nin
tizerine ¢ikmaktadir.

Tablo 24. Tiirkiye’nin ve komsu iilkelerin deniz ticaret filolar

(300 GRT ve iizeri) (D.T.O.R.,2007).

DUNYA ULKE GEMI 1000 DWT | DUNYA DEGISIM
SIRASI SAYISI % %
3 YUNANISTAN 1091 54829 5.4 45
10 G.KIBRIS R.Y. 883 30233 3.0 0.3
21 [RAN 218 8858 0.9 -1.0
26 TURKIYE 848 7239 0.7 5,6
30 RUSYA 1364 6649 0.7 0.7
45 MISIR 112 1562 0,2 4.6
52 BULGARISTAN 86 1238 0.1 3.9
59 UKRAYNA 234 936 0.1 0.6
73 SURIYE 137 567 0.1 47
89 ROMANYA 39 211 0.0 -23.8
100 IRAK 16 105 0,0 0
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Diinyanin kolay bayrak altinda en fazla filoya sahip otuz iilkenin dagilimi tablosu

asagidadir. 1 Temmuz 2006 itibariyle (1000 GRT ve iizeri) 970,3 milyon DWT olan diinya

filosunun % 89,1°1 asagidaki tabloda yer alan iilkeler tarafindan kontrol edilmektedir.

Tablo 25. 30 iilkenin milli ve yabanci (Major Open Registry Flags) bayraktaki gemileri

(1000 GRT ve iizeri) (D.T.O.R., 2007).

SIRA ULKE ULUSAL BAYRAK YABANCI BAYRAK KONTROLDEKI FILO
GEMI 1000 GEMI 1000 GEMI 1000
SAYISI | DWT SAYISI DWT SAYISI DWT
1 YUNANISTAN| 720 49269 | 2.320 117.160 3.040 | 166.429
2 JAPONYA 630 11.597| 2.489 126.603 3.119 | 138.200
3 ALMANYA 383 12.762| 2.478 67.792 2.861 80.554
4 CIN 1.598 30.853| 1.179 36.211 2.777 67.064
5 NORVEC 504 13.658 860 32.743 1.364 46.401
6 AMERIKA 354 9.903 739 34.815 1.093 44718
7 HONG KONG 274 | 18.036 377 25.740 651 43.776
8 KORE CUMH. 581 12.699 360 18.140 941 30.839
9 SINGAPUR 418 | 15.136 261 9.243 679 24.379
10 | INGILTERE 269 9.056 386 12.886 655 21.942
11 | TAYVAN 85 3.249 444 18.462 529 21.711
12 | DANIMARKA 259 9.650 414 10.565 673 20.215
13 | RUSYA 1.063 5.779 441 10.361 1.504 16.140
14 | ITALYA 521 11.096 147 4.073 668 15.169
15 | HINDISTAN 271 12.897 38 1.272 309 14.169
16 | BELCIKA 52 6.045 112 5.537 164 11.582
17 | ISVICRE 27 811 326 10.716 353 11.527
18 | S.ARABISTAN 47 869 53 10.494 100 11.363
19 | TURKIYE 448 6.848 393 4.239 841 11.087
20 | IRAN 132 8.850 22 1.033 154 9.883
21 | MALEZYA 210 5.522 68 4.175 278 9.697
22 | HOLLANDA 431 3.784 174 3.327 605 7.111
23 | ENDONEZYA 585 3.906 128 2.483 713 6.389
24 | ISVEC 157 1.820 172 4.300 329 6.120
25 | B.A.EMIRLIKLERI 38 506 219 5.020 257 5.526
26 | KUVEYT 38 3.997 28 1.314 66 5.311
27 | FRANSA 90 2214 107 2.979 197 5.193
28 | ISPANYA 122 856 115 3.574 237 4.430
29 | KANADA 104 826 99 2.789 203 3.615
30 | FILIPINLER 218 2.410 38 1.147 256 3.557
TOPLAM 10.629 [274.904| 14.987 589.193 25.616 | 864.097
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30 tlkenin DWT olarak % 31,81 milli bayrak altinda, % 68,2’si ise kolay bayrak
altindadir. Bu tabloya gore Japonya ve Yunanistan’in gemi sayist 2000’in {izerindedir.
Dolayistyla prim iiretiminin de, Tiirkiye’den 5 kat fazla olma olasilig1 vardir.

Tablo 26. 1 Temmuz 2006 diinya filosundaki ilk 20 iilkenin (Major Open Registry Flags)
yabanci bayraktaki gemileri (1000 GRT ve tizeri) (D.T.O.R., 2007).

1-ADET

SIRA | ULKELER 2-1000 PANAMA | LIBERYA | BAHAMA [MARSHAL |[MALTA | G.KIBRIS
DWT ISLAND RUM CUM

1 | JAPONYA 1 2.004 100 50 6 1 17
2 106.264 5520 1.827 222 27 364

2 | YUNANISTAN 1 516 258 235 180 492 340
2 21.439 16502 13.280 11.001 25.057 16.899

3 | ALMANYA 1 35 586 26 205 63 216
2 5106 26250 1.922 10.469 1.494 5.883

4 | CiN 1 429 37 3 0 14 10
2 14 329 3109 208 1] 223 236

5 AMERIKA 1 100 82 128 165 3 7
2 1 897 2407 704 13219 42 22

6 | NORVEC 1 65 42 250 48 53 18
2 65 3755 7265 5790 464 41

7 | HONG KONG 1 160 21 8 9 2 1
2 10.808 1246 714 535 46 19

8 | TAYVAN 1 290 69 0 0 0 0
2 8.917 5041 0 0 0 0

9 | KORE CUMH. 1 284 3 0 1 6 1
2 16.413 449 0 155 142 62

10 | INGILTERE 1 40 34 66 27 7 25
2 1.083 1163 1.407 1.167 133 1.056

11 | ISVICRE 1 226 10 2 12 21 5
2 8.666 280 97 395 317 86

12 | DANIMARKA 1 33 8 67 2 6 1
2 663 231 873 130 199 46

13 | S. ARABISTAN 1 7 25 12 1 0 0
2 188 6611 2.785 305 0 0

14 | RUSYA 1 9 74 6 1 68 50
2 170 6573 41 11 825 1277

15 | SINGAPUR 1 59 39 8 0 0 1
2 1.613 4252 365 0 0 30

16 | BELCIKA 1 11 0 13 0 10 1
2 210 0 168 0 55 9

17 | B.AE. 1 89 17 14 3 6 11
2 1.261 1057 922 109 182 599

18 ISVEC 1 5 10 6 1 3 2

2 58 402 307 9 2] 9

19 | TURKIYE 1 37 1 8 21 122 0
2 49 47 216 967 1.887 0

20 | MALEZYA 1 13 0 12 0 0 0
2 ]1 Q0 ]2 0 0 0

ADET 4.412 1.416 914 682 877 706

TOPLAM 1000

DWT 200.280 84.895 41.183 44.484 | 31.114 27.438
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Tablo 26‘nin devami

1-ADET[ANTIGUA DIGER
2-1000 & SAINT |BERBUDA| CAYMAN KOLAY | GENEL
SIRA | ULKELER DWT [(BARBUDA|VINCENT ISLAND |[TOPLAM B. TOPLAM
1 [JAPONYA 1 0 0 0 1 2.179 310 2.489
2 0 0 0 19 114.243 12.359 126.602
2 | YUNANISTAN 1 0 78 2 21 2.122 198 2.320
2 1] 2330 ]K 1.097 107 693 9 468 117 161
3 |ALMANYA 1 838 4 18 12 2.003 475 2.478
2 {330 20 640 788 60911 6 ]8R2 67793
4 |CIN 1 0 105 0 0 598 581 1.179
2 0 2.096 0 Q 20201 16011 26212
5 |AMERIKA 1 7 21 28 45 586 153 739
2 20 189 371 1.187 28.058 6.758 34.816
6 |NORVEC 1 11 16 5 2 510 350 860
2 127 46 58 19 19.230 13.511 32.741
7 |HONG KONG 1 0 5 10 0 216 161 377
2 0 73 1.341 0 14.782 10.960 25.742
8 |TAYVAN 1 0 0 0 0 359 85 444
2 0 0 0 0 13.958 4.505 18.463
9 |KORE CUMH. 1 0 0 0 0 295 65 360
2 0 0 0 0 17.221 919 18.140
10 |INGILTERE 1 7 15 6 10 237 149 386
2 68 200 587 294 7.158 5.728 12.886
11 [iSVICRE 1 4 13 1 0 294 32 326
2 184 296 51 0 10.372 344 10.716
12 |DANIMARKA 1 13 14 0 3 147 267 414
2 92 36 0 31 2.301 8.264 10.565
13 |S. ARABISTAN | 1 0 0 0 0 45 8 53
2 0 0 0 0 9.889 605 10.494
14 |RUSYA 1 6 28 0 0 242 199 441
2 17 335 0 0 9.249 1111 10.360
15 |SINGAPUR 1 0 5 0 10 122 139 261
2 0 88 0 89 6.437 2.804 9.241
16 |BELCIKA 1 4 3 4 0 46 66 112
2 35 19 37 0 533 5.002 5.535
17 |B.AE. 1 0 6 0 0 146 73 219
2 0 47 0 0 41717 845 5.022
18 |ISVEC 1 1 1 15 10 54 118 172
2 2 10 1.239 105 2.162 2.138 4300
19 |TURKIYE 1 7 21 0 0 217 176 393
2 28 96 0 0 3.490 749 4.239
20 | MALEZYA 1 0 0 0 1 26 42 68
2 0 0 0 90 253 3.922 4.175
ADET | 898 335 89 115 10.444 3.647 14.091
TOPLAM 1000
DWT | 8.912 5.881 4.412 3.719 452.318 112.885 565.203

Diinyanin kolay bayrakta en fazla filoya sahip 20 {ilkenin dagilimi tablosu asagidadir. 1
Temmuz 2006 itibariyle (/000 GRT ve iizeri) 617,9 milyon DWT olan toplam kolay bayrak
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filosunun % 20,5’1 Japonya’nin, % 18,7’si Yunanistan’in ve % 11’1 Almanya’nin
sahipligindedir.

Tablo 26’da da goriilecegi ilizere Tiirk armatorlerinin yabanci bayrakli gemileri,
siralamada % 0,68 ile 19. sirada yer almaktadir. Yabanci bayrakta calisan gemilerimizin %
44,5°1 Malta, % 22,8’1 Marshal Island, % 5,9’u Panama, % 5,1°1 Bahama, % 2,2’ii Bermuda,
% 1,1°, Liberya, % 0,7’si A.&Barbuda ve % 17,7’si ise diger iilke bayraklarindadir.

4.3. Tiirk Deniz Sigortaciiginin Degerlendirilmesi

Ulkemizde, sigorta sirketlerinin mali durumlar1 Sigorta Denetleme Kurulu tarafindan
mutad olarak her yil denetlenmektedir. Bu denetimler neticesinde sirketin mali biinyesinin
zayifladiginin tespit edilmesi halinde incelemeyi yapan denetim elemani, 7397 sayili Sigorta
Murakabe Kanunu’nun Mali Biinyenin Gii¢lendirilmesi baslikli 20. maddesi kapsaminda
gerekli tedbirlerin alinmasini isteyebilir. Sirketin YKY’sinin mevcut olmamasi g¢esitli
nedenlerden kaynaklanabilmektedir.

Bunlar;

1. Sermayenin yetersiz olmasi,

ii. Ozkaynaklarin yetersiz olmast,

1ii. Sirketin zarar etmesi nedeniyle 6zkaynaklarini yitirmesi,

iv. Yonetmelige aykir1 varliklarin 6zkaynaklar hesabinda negatif kalem olarak dikkate
alinmas1 nedeniyle 6zkaynaklarin yetersiz olmasi,

v. Prim tahsilatinin asir1 derecede diisiik olmast,

vi. Sirketin iiretim hacminin {izerinde prim tiretmesi,

vii. Sirketin konservasyon oranlarinin, dolayisiyla 6denen hasarlarin iizerinde kalan
kisminin yiiksek olmasi ve bu durumun YKY tutarini artirmasi olarak siralanabilir.

Bu sorunlarin varlig1 halinde denetim elemani, YKYnin mevcut olmamasinin kaynagina
bagli olarak sirketten;

1. Sermayenin artirilmasini, varsa 6denmemis kisminin 6denmesini,

i1. Prim tahsilatlarinin hizlandirilmasini,

iii. Yonetmelige aykiri olarak edinilen varliklarin elden ¢ikartilmasini,

iv. Prim iiretiminin azaltilmasini,"™

"™ Gelismis Ulkelerde sirketin prim {iretim hacmi genellikle, &zkaynaklarmin en fazla 9 kati olarak
belirlenmektedir.
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v. Konservasyon tutarlarinin gézden gegirilmesini isteyebilir.

Belirtilen tedbirlerin alinmasina ragmen sirketin YKY’nin saglanamamasit durumunda
Sirket hakkinda 7397 sayili Sigorta Murakabe Kanunu’nun 20. maddesinde yazil
genisletilmis tedbirler uygulanmaya baslanir.

7397 sayili kanunun 20. maddesine gore; bir sigorta veya reasiirans sirketinin tesis etmesi
gereken teminati ya da karsiliklar1 tesis edememesi yahut sodzlesmelerden dogan
yiikiimliiliiklerini yerine getirememesi veyahut sirketin mali bilinyesinin sigortalilarin hak ve
menfaatlerini tehlikeye diisiirecek sekilde zayifladiginin herhangi bir suretle tespit edilmesi
hallerinde bakan, uygun bir stire vererek ilgili sirketten;

a) Sermayenin artirilmasini, varsa ddenmemis kisminin ddenmesini, sermayeye mahsuben

sirkete 6deme yapilmasini veya kar dagitimmin durdurulmasini,

b) Istiraklerin veya sabit degerlerin kismen veya tamamen elden ¢ikarilmasin,

¢) Reasiirans anlagmalarinin ve saklama paylarinin oran ve miktarlarinin degistirilmesini,

d) Tespit edilecek giindemle genel kurulun toplantiya ¢agrilmasini,

e) Mali biinyesinin giiclendirilmesine yonelik benzeri diger tedbirlerin alinmasini isteyebilir.
Yukaridaki hususlarin yerine getirilmemesi veya bu tedbirlerin alinmasina ragmen

mali bilinyedeki zayiflamanin giderilememesi ya da anilan tedbirlerin alinmasi durumunda

dahi mali biinyedeki zayifligin giderilmesine imkan bulunmadiginin herhangi bir sekilde

tespiti hallerinde bakan ilgili sirketten;

a) Mali biinyeyi zayiflatan karar ve islemlerin yonetim veya miidiirler kuruluna ait olmasi

halinde, yonetim veya denetim veya miidiirler kurulu iiyelerinden bir kismin1 veya tamamini

gorevden alarak veya yOnetim veya denetim veya miidiirler kurulu iiye sayisini artirarak bu

kurullara iiye atamaya,

b) Sigorta ve reasiirans sirketinin yeni sigorta ve reasiirans sOzlesmesi yapma yetkisini

kaldirmaya,

c) Sirketin faaliyette bulundugu sigorta branslarindan birine veya tamamina ait sigorta

portfoyliniin teminat ve karsiliklar1 ile birlikte bagka sirket veya sirketlere devrine karar

vermeye yetkilidir.

7397 sayili kanunun 20. maddesinde, bir sigorta sirketinin mali biinyesinin zayiflama
nedenleri ¢ok genel olarak belirtilmistir. Maddede sirketin mali biinyesinin sigortalilarin hak

ve menfaatlerini tehlikeye diislirecek sekilde zayiflama nedenleri ile bu zayiflamanin
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belirtilerine deginilmemis ve bu hususlar incelemeyi yapan denetim elemaninin takdirine
brrakilmustir.

Uzun yillardan beri hem AB fiilkelerinde hem de iilkemizde uygulanan YKY sistemi,
giiniimiizde sigortacilik sektoriinde sirketlerin saglikli  bir yapt i¢inde faaliyetlerini
siirdiirebilmesinin temini acisindan yetersiz kalmistir. AB mevzuatinda yer alan YKY
esaslarina ilave diizenlemeler iceren ve esasen bu sistem AB mevzuatindan daha siki olarak
tilkemizde uygulandigi halde, kullanilan verilerin eski donemlere ait ve yetersiz olmasi
nedeniyle sirketler hakkinda yeterli bir bilgi sunmamaktadir. YKY, sirketlerin ge¢cmis yil ve
yillara ait verileri kullanilarak hesaplandig1 i¢in, sirketlerin mali projeksiyonlar1 ve risk
yonetimlerinde gelecege yonelik bilgi sirketlerin mali projeksiyonlar1 ve risk yonetimlerinde
gelecege yonelik bilgi sunamamaktadir. Ulkemizde de YKY konusunda prospektif
yontemlerin (senaryo yaklasimi, resilience test, dinamik analiz testi) kullanilmasinin, sirketin
mali yetersizliginin daha gercek¢i olarak bulunmasi ve gercek risk profilinin taninmasi
acisindan yararl olacag diisliniilmektedir.

7397 sayili Serbest Muhasebecilik Kanunu’nun (SMK) 20. maddesinde, bir sigorta
sirketinin mali biinyesinin zayiflama nedenleri ¢ok genel olarak belirtilmistir. Maddede
sirketin mali biinyesinin sigortalilarin hak ve menfaatlerini tehlikeye diisiirecek sekilde
zayiflama nedenleri ile bu zayiflamanin belirtilerine deginilmemis ve bu hususlar incelemeyi
yapan denetim elemaninin takdirine birakilmistir. Ulkemizde yapilan denetimlerde de, mali
durumu yetersiz olan bir ¢ok sirket iizerinde yapilan hesaplamalarda YKY nin saglandigi
ortaya ¢ikmis ve bu nedenle, sirketlerin mali durumlar ile ilgili degerlendirmelerde YKY esas
kriter olarak degil, sadece yardimci bir gosterge olarak kullanilmaya baslanmustir.

Bu sistemde yapilan en son diizenleme, 27.08.2001 tarihli teblig ile YKY marjlarin
artirtlmasi olmustur. Ancak bu marjlar tilkemizdeki yiiksek enflasyon nedeniyle hizla erimis
ve anlamini yitirmistir. Ulkemizde sigortacifa bakis agisinin degismesi, ancak ekonomide
yasanacak olumlu gelismelerle saglanabilir. Kisilerin refah diizeylerinin artmasina paralel
olarak sigorta tiretimi de artacaktir. Sigortacilik sektorii, ekonomik kayiplar: ikame edecek tek
sistem olmasi nedeniyle ekonomide son derece dnemli bir sektdrdiir. Son yillarda bankacilik
sektoriinde yapilan reformlarla bankalarda riske dayali sermaye yeterliligi sistemi
olusturulmus ve son derece kapsamli mevzuat taramasi yapilmistir. Benzer calismalarin

sigortacilik sektdriinde de yapilmasi gerekmektedir. Ulkemizde teminat sistemi yerine AB
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sisteminde oldugu gibi garanti fonu uygulamasina gecilmesi ve asgari garanti fonunun her
brans i¢in ayr1 ayr1 belirlenmesinin uygun olacagi diisiiniilmektedir. Ayrica sirketlerin asgari
sermaye yeterliliklerinin risk esasina gore hesaplanmasi da, sirketlerin uluslararasi
piyasalardaki gelismelere paralel olarak faaliyet gosterebilmeleri ve degerlendirilebilmeleri
agisindan son derece 6nemlidir.

Deniz nakliyat sigortas1 primleri ile ticaret filomuzda yer alan gemilerin DWT’leri, gemi
sayilar1 ile police sayilarinin yillara gére degisimleri de deniz ticaret sektoriimiiziin durumu
hakkinda bize bazi bilgiler verebilecektir. Ancak bu konuda yapilacak yorumlar, higbir zaman
sirket biinyesine inmeyecek, sadece makro diizeyde genel bir fikir sahibi olmamiza yardime1
olacaktir. Bu amacla, Tablo 8’de gosterilen 1986-2006 yillar1 arasinda toplanan nakliyat
sigortas1 primlerine ait veriler ile Grafik 8’deki DWT ve gemi sayilarina ait veriler, Tablo
7’deki polige sayilart verileri Grafik 20°de grafikler halinde gosterilmis ve konu hakkinda
genel bir yorum yapabilmemiz saglanmistir. Burada sadece grafik sekillerinin birbirilerine
gore artis ve azalis durumlar1 6nemli oldugundan, ol¢eklerin {lizerinde durulmamis, ancak
koordinat degerleri Grafik 20’nin altindaki tabloda verilmistir.

Grafiklerin ¢izimlerinde, bu tezin Tablo 7, Tablo 8 ve Grafik 8’deki verileri kullanilmustir.

Grafik 20’nin yorumlanmasinda kolaylik olmak iizere, grafik isimlerine asagida gosterilen
semboller verilmistir.

DWT degisim grafigi: DWT
Nakliye sigortasi primi grafigi: prim
Gemi sayis1 grafigi: gemi
Polige sayis1 grafigi: police
Belirli aralikta artan grafikler : 1T
Belirli aralikta azalan grafikler : 1
Grafik 20’nin y ekseni; DWT ve nakliyat sigortast primleri degisimi ile police ve gemi

sayilar1 degisimlerini gostermektedir.
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o emi = .
sayilari
(2001 Kkrizi etkjleri acikc¢h goriilityor)
1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 >
Yillar Gemi sayisi (adet) primler (dolar) 1000 (DWT) | Polige say1s1(1000 ad)
- H HB—l | 2 e
1997 1197 107.071,1 10.563,4 -
1998 1204 103.779.,6 9.760,4 -
1999 1242 80.368.,8 10.322,3 -
2000 1270 104.342.3 9.489,3 1.037
2001 1261 73.996,1 9.397,1 859
2002 1185 96.354,6 8.665,6 851
2003 1152 137.285,9 7.626,8 1.073
2004 1209 192.419,5 7.054.9 1.143
2005 1379 215.493,9 7.603,3 1.201
2006 1429 245.116,4 7.271,0 1.353

Grafik 20. Toplanan nakliye sigortasi primleri ile DWT degerleri, gemi sayilar1 ve police
sayilarinin yillara gére degisimleri (Grafikteki degerlerde bu tezin Tablo 7 ve Tablo 8’deki
degerleri kullanilmistir).

Grafik 20°de, nakliyat sigortast primleri, ABD dolar1 bazinda degerlendirildiginden,

verilerde enflasyon etkisi goriilmez. Sadece, nakliyeye esas olan mal miktar1 hakkinda,
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dolayl bilgi verir. Nakliyat sigortasi primleri grafiginin artimi deniz ticaretindeki canlanmayn,
biiylimeyi, eksilmesi ise deniz ticaretindeki durgunlugu ifade edecektir.

Buna gore;

1997-1998 yillarinda , [(DWT, prim) 4 , gemi I ] durumu : Deniz tasimaciliginda
durgunluk vardir. Deniz ticaret filomuzda, bliyiik DWT‘li gemi kaybi1 olmus, ancak ilave
edilen gemilerin kapasiteleri, bu kayb1 karsilayamamustir.

1998-1999 yillarinda, /[DWT T, prim 4, gemi I'] durumu: Ticaret filomuza yliksek DWT
kapasiteli gemiler ilave edilmigse de, durgunlasmis deniz tasimaciligimiz heniiz kendisini
toparlayamamaistir.

1999-2000 yillarinda, /[DWT {4, prim 1, gemi 7 ] durumu: Ticaret filomuzdan biiyiik
DWT Kkapasiteli gemi kayiplart olmustur. Yeni ilave edilen gemiler ise, biiyiik DWT’li
gemiler degildir. Ancak, deniz tagimaciligimizda canlanma baslamistir.

20002001 yillarinda, /DWT I, police 4, prim {4, gemid] durumu: Gemicilik sektoriimiiz
tam bir durgunluga ve gerilemeye baslamistir. (2001 Krizinin etkileri Grafik 20’nin bu
boliimiinde agik¢a goriilmektedir.)

20012002 yillarinda, [DWT 4, police 4, prim I, gemi 4] durumu: 2001 krizinin etkileri
devam etmekte ise de, deniz nakliyatinda hareketlenme baglamistir(Biitiin gerilemelere
ragmen prim artisindan bu sonuca varilmistir).

2002-2003 yillarinda, /DWT 4, police 1, prim I, gemi 4] durumu: Gemi sayilarinda
azalma devam etmekte, deniz nakliyatinda canlanma giderek artmaktadir (prim artigina
ilaveten polige sayilarinin da artmasi, deniz nakliyat seferlerinin siklastigini, dolayisiyla deniz
ticaretinin canlandigin1 géstermektedir).

2003-2006 yillarinda, /[DWT {4, police 1T, prim [, gemi ] durumu: Biyiik DWT’li
gemilerin sayilarinda kiigiik artiglar goriilse de, ticaret filomuza katilan gemilerin biiyiik bir
kismi kiiciik tasima kapasitesine sahip gemilerdir. Polige sayisi ve sigorta primlerinin artigta
olmasi, deniz nakliyatimizin bu kosullarda bile gelismekte oldugunu veya en azindan
gelismeye istekli oldugunu agikca gostermektedir.

Grafik 20’nin yukaridaki yorumlar1 sonucunda, deniz ticaretimizin biiylimeye elverisli bir
sektor yapisina sahip oldugu, ancak ticaret filomuzun, filomuzdan ayrilan biiyilk DWT’li
gemiler yerine ayni veya daha biiylik kapasiteli gemilerle takviye edilmesinin gerektigi

sonucuna varilmistir. Deniz tasimaciliginda, AB biinyesindeki sirketlerle rekabet edebilecek
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kapasiteli ticaret gemilerine sahip olabilmek ise giiclii bir ekonomiye sahip olmakla miimkiin
olabilecektir.

Deniz ticaret filomuzun yas ortalamasinin yiiksek olmasi ve reasiirans anlasmalarindaki
kisitlamalar nedeniyle yash tekneler yurtdisinda ikinci sinif tekne sigorta piyasalarinda sigorta
ettirilmeye devam edilmis, bu durumda sektoriin prim gelirlerini olumsuz etkilemistir. Ayni
sekilde, yabanci finans kuruluslarinin Tiirkiye’de diizenlenen tekne sigorta poligelerini kabul
etmemelerinden dolayi, yabanci banka ipotegi bulunan gemiler iilkemizde teminat
kapsaminda degillerdir. Buna karsilik, tekne sigortasi fiyat ve muafiyetlerinde nispi bir
iyilesme gozlenmistir. Ote yandan, tekne insaat sigortalarindaki canlanma 2005 yilinda da

devam etmistir.
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V. TURK DENIZCILIK SIGORTA SEKTORUNUN AB DENIiZCIiLiK SIGORTA
SEKTORUNE UYUMU

5.1. Risk ve Denetim

Sigortacilik bir gliven sistemidir. Bir toplumda, sigorta fikri, mutlak sonuglar alinabildigi
Olciide yerlesir ve gelisebilir. Bunun saglanmasi amaci ile de, sigorta sirketlerinin mali ve
teknik bakimdan saglam biinyeye sahip olup olmadiklari, devlet tarafindan kontrol
edilmelidir. Bu kontroliin esas amaci, sigortalilarin korunmasi ve sirketlerin mali yeterliliginin
(YKY) saglanmasidir. Bir sigortact sermaye ve aktiflerini yeterli ve gii¢lii bir seviyeye
cikaramiyorsa, denetim otoritesi, acilen ve erken siirecte miidahale edebilmelidir.

Bununla birlikte, denetim elemanlarinin sigorta sirketleri tizerindeki kontrollerinin, mali
yetersizlik olaylarint tamamen Onleyebilecegi de diisliniilmemelidir. Denetimlerin ve
denetimler neticesinde alinan Onlemlerin daha ¢ok, mali yetersizlik sonuglari en diisiik
kabul edilebilirlik diizeyinde tutmaya yonelik olmasi gerekmektedir. YKY, yeterli sermaye
miktarini saglayacak genislikte olusturulmalidir. Boylece yoneticiler ve denetmenler, sirketin
kars1 karstya oldugu problemleri diizeltecek kadar yeterli zamana sahip olabilirler.

AB’nde YKY sistemi iyi bir sekilde calismaktadir. Mali yetersizlik nedeniyle iflas eden
sirket sayis1 yok denecek kadar azdir. Buna ragmen, Tiirkiye Sigorta ve Reasiirans Sirketleri
Birligi, sigortacilik sektoriinde tek pazarin olusumu konusunda iiye iilkeler arasindaki uyum
yetersizliginin farkinda ve bu konuda bazi engellerin oldugunu kabul etmektedir. 2000 yilinda
baslattigi Mali Yeterlilik II Projesi ile sigorta sirketlerinin biitiin finansal durumlarinin
ihtiyatli denetimi i¢in yeni ilkeler saptamaktadir.

Bu projenin temel amaglarindan biri, sigorta sirketlerinin riskleri ile daha 1yi eslesebilecek
bir YKY sistemi olusturmaktir.

Boylece;

- Mevcut sistemdeki eksiklikler belirlenecek,

-Bankacilik sistemi ile uyum saglanacak,
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-Uluslararas1 muhasebe standartlarindaki  gelismelere uyum saglanacak, YKY
sistemindeki gerekli sermaye tanimi ve risk gruplar1 yeniden tanimlanacaktir.

AB Komisyonu, yeni diizenlemelerle sektdre ek maliyet yaratilmamasi konusunda ise son
derece hassas davranmaktadir.

Her bir sirketin finansal yapisina gore uyarlanan igsel risk modelleri, Avrupali
denetmenlerin fazla asina olmadig1 bir sistemdir. Bu risk modelleri birlik i¢indeki bazi biiyiik
sirketler tarafindan kullanilmakla birlikte, denetim otoriteleri tarafindan herhangi bir kontrol
yapilmamaktadir.

Sistemin 6zelliklerinden birisi, goreli esneklige sahip olmasidir. Ancak uygulamada,
Avrupa Birligi YKY sisteminin, {liye ilkeler arasinda, yeterince uyumlu bir sekilde
uygulandigini sdylemek miimkiin degildir.

Mevcut sistemde gerekli sermaye hesaplanirken, sadece yazim riskleri dikkate
alinmaktadir. Ayrica yatirim riskleri {izerindeki kontrol yetersizligi de yiriirliikkteki sisteme
yoneltilen elestirilerin basinda gelmektedir. Diger bir eksiklik ise, mevcut YKY sisteminin
sigorta sirketlerinin faaliyet hacmini ve de faaliyetlerinin c¢esitliligini dikkate almamasidir.
Sabit rasyo yaklasiminin yapisal zayifligi nedeniyle, risk alanlarinin genisletilmesi oldukca
zordur.

AB iilkelerinde mali yetersizlik olasilifina karsi yaptirilan reasiirans, sadece % 50
oraninda dikkate alinmaktadir. Ustelik AB direktiflerinde boliismeli reasiirans tiirleri, hasar
fazlas1 anlagmalarindan daha avantajli olarak diisiiniilmektedir. Diger taraftan sigorta gruplari
ile ilgili olarak, AB reform calismalarinda sigorta gruplarina uyarlanabilen bir YKY
sisteminin olusturulmasi1 amag¢lanmaktadir.

Uygulamada AB sisteminin (sabit rasyo) disinda ¢esitli metodolojiler de bulunmaktadir.
Bunlar, riske dayali sermaye yaklasimi (RBC), senaryo yaklagimlart ve olasilik
yaklagimlaridir. Son iki metodoloji Avrupa Birligi’ne uzak bir sistemdir. Ancak daha esnek
sermaye tanimlamasi yapmakta ve daha fazla riski hesaba katmaktadirlar. ABD, Kanada ve
Avustralya da uygulanan RBC sisteminde ise risk unsurlari1 daha iyi tanimlanmigtir. Bu sistem
yazim riskiyle birlikte, aktif riskleri ve faaliyet risklerini de igermektedir. Ayrica, piyasa

standartlarindan sapmalar1 yansitmak amaciyla risk esasina gore uyarlama yapmak i¢in
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esneklik saglamaktadir. KPMG " tarafindan Mayis 2002°de hazirlanan ve AB Komisyonu’na
sunulan raporda, Basle Komitesi’nin bankalar i¢in olusturdugu sermaye yeterliligi
yaklagiminin sigorta sirketleri icin de uygulanabilecegi belirtilmistir.

Onerilen sistem, finansal kaynaklar, denetim incelemesi ve piyasa disiplini basliklart
altinda toplam {i¢ boéliimden olusmaktadir. Bunlari;

- RBC sistemine dayali sermaye yeterliligi, internal risk modelleri opsiyonu ve grup YKY
gerekliligi,

- Denetim elemanlarinin incelemesi gereken hususlar,

- Finansal bilgilerin kamuya agiklanmasi,

konular1 altinda siralayabiliriz.

Ulkemizde ve AB’de uygulanmakta olan YKY sistemi, sigorta sirketlerinin ge¢mis yil
verilerini dikkate almakta, gelecekte meydana gelecek degismeleri analiz etmemektedir.
Sigorta sirketlerinin karsilastig1 risk alanlarinin siirlt bir sekilde dikkate alinmasi ve her bir
sirketin farkl risk yapisinin goz oniine alinmamasi nedeniyle giiniimiizde bu sistem denetim
otoritelerine dogru ve gercekei bilgi vermekten ¢ok uzaktir. Bu nedenle de mevcut YKY
sistemi, denetim otoritelerine sirketin mali yetersizligi konusunda sinyal veren bir erken uyar1
sisteminden oOteye gidememektedir. AB sistemine yakin olan iilkemizin mali yeterlilik
sisteminin uluslararasi gelismelere uyum saglamasi amaciyla, sigorta sirketlerinin riskleri ile
daha iyi ortiisebilecek, dolayisiyla riske veya prospektif modellere dayali ve sigortalilarin
korunmasi agisindan denetleme otoritesine zamaninda miidahale imkan1 diigtiniilmektedir.

5.2. Tiirk Denizcilik Sigorta Sektoriiniin AB ile Rekabet Giicii

Denizcilik sigorta sektdriimiiziin AB ye uyum siireci hakkinda bir yorum yapabilmek i¢in
oncelikle sigorta sektoriimiiziin aktif biiylikliigl ile AB ye iiye devletlerin sigorta sektorlerinin
aktif biiytlikliiklerini karsilastirmamiz gerekmektedir. Ancak s6z konusu devletlerin niifuslar
farkli oldugundan, sadece toplanan primlerin mukayeselerinden hareketle incelemeye
baslamak bizi dogru bir sonuca gotiirmeyecektir. Bunun yerine, Tablo 27 ve Tablo 28°de yer
alan “kisi basina diisen sigorta primleri” ile mukayeselerin yapilmasi daha bilimsel bir
yaklagim olacaktir. Tablolardaki degerlerin alindig1 tarihlerden gilinlimiize kadar gecen siire
zarfinda, iliye devletlerle aramizdaki farki ekonomik yonden kapayacak bir gelisme

olmadigindan, sadece bu degerlerin oranlar1 ile mukayeseleri yapmak, sektoriimiiziin bugiinkii

™ Uluslararasi bir denetim sirketi
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durumu hakkinda bize bir fikir verebilecektir. Dolayisiyla bu tablolardan bir sonug
cikarabilmek icin tablo tarihlerinin fazla bir 6nemi olmayacaktir.

Tablo 29’da Tiirkiye’nin 2004 yilindaki kisi basina diisen prim iiretim miktarinin 49,7
euro oldugu gorilmektedir. Bu deger bile, AB iilkelerinin 1998’deki prim {iretim
miktarlarinin ¢ok altindadir.

Tablo 27. AB Prim Uretimleri (1998 yil1 igin) (I.Ulusal Sigorta Sempozyumu Bildirisi,2000).

Ulkeler Prim($ Milyon) | Kisi basina prim($)
Ingiltere 181.045 2.858
Almanya 136.691 2.359
Fransa 116.640 2.230
Italya 57.945 2.028
Hollanda 37.021 1.961
Ispanya 28.998 1.904
Belgika 17.692 1.710
Danimarka 11.832 1.653
Avusturya 46.327 1.568
Isveg 24.381 1.393
Fillandiya 10.445 1.204
[rlanda 7.598 1.001
Portekiz 6.263 731
Luksemburg 5.625 626
Yunanistan 2.159 203
Tiirkiye 2.104 33

Tablo 28. Tiirkiye, Cek Cumhuriyeti, Polonya, Macaristan’in prim tiretimleri (2002)
(I.Ulusal Sigorta Sempozyumu Bildirisi, 2005)

Tiirkiye Cek Cumbhuriyeti Polonya Macaristan
G.S.Y.ILH. 162.0 72.2 220.3 72.2
Niifus 69,757,000 10,201,000 38,609,000 10,155,000
Hayat primi 431.0 1,085.0 2,883.0 859.0
Hayat dis1 primi 1,921.0 1,799.0 3,907.0 1,238.0
Kisi basina diisen
Sigorta primi 33.6 282.7 175.9 206.5

(hayat ve hayat dis1 primlerin parasal degerleri: milyar euro)
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Tablo 29. Tiirkiye 2004 yil1 prim iiretim degerleri (I.Ulusal Sigorta Sempozyumu

Bildirisi,2005).
G.S.Y.IH. Niifus Hayat Hayat dist Kisi basina
primi primi diisen sigorta
primi
235.6 72,500,000 666.6 2,943.0 49.7

(hayat ve hayat dis1 primlerin parasal degerleri: milyar euro)

Bugiinlin diinyasinda kiiresellesme; serbestlesme ve teknolojik gelisme sonucunda,
piyasalarin tek bir piyasa seklinde islemesidir. Bu sekilde isleyen bir piyasa ise, eskiden
ulusal piyasalarda sadece belli sayida sirketlerle rekabet eden sirketleri, diger ulusal
piyasalarin sirketleri ile de rakip hale getirecektir. Ornegin Ingiltere, Almanya veya
Tiirkiye’deki bir finans firmasi1 benzer ve serbest diizenlemelerin oldugu diger piyasalara da
cok rahatlikla girip, kendi piyasalarinda oldugu gibi faaliyet gosterebilecektir. Bu durum ise,
kendi ulusal piyasasinda faaliyet gosteren ve sadece birkag firma ile rekabet eden bir firmay1
diger ulusal piyasalarin firmalari ile de rekabet etmeye zorlayacaktir. Yukarida da anlatildig:
lizere, piyasalarin tek bir piyasa halinde islemesi ¢ok acil olarak firmalarin rekabet giiglerinin
arttirtlmasi sorununu da beraberinde getirmektedir. Bu nedenle, ulusal piyasalardaki firmalar
bir araya gelerek, yani sirket birlesmeleriyle veya bagka bir sirketi devralma yoluyla giiglerini
birlestirip rekabet giiclerini arttirmaktadirlar.

Bu baglamda Avrupa’daki belli basli banka ve sigorta sirketlerinin birlesme ve
devralmalar1 sonucu olusan sirketlerin, aktif biiytikliikleriyle ilgili olarak asagidaki degerlerle
karsilagmaktayi1z (Ulusal Sigorta Sempozyumu, 2005).

- Belgika’da bir sirket, baska bir sigorta sirketini satin aliyor ve ‘KBC’ ismini aliyor.
Meydana gelen yeni sirketin aktif biiytikliigii 233 milyar dolar civarindadir.

- Belgika’da bir baska sigorta sirketinin bir banka tarafindan alinmasi ile olusan sirketin
ismi ‘Deksa’ olup, bu sirketin de aktif biliylikliglinde yaklasik 368 milyar dolardir.

- “Credit Civics® firmasi, birlesme sonrasi Isvigre’de Winterhur’ firmasi ismini almustir.
Aktif biiyiikliigii, 689 milyar dolardir.

- Aym sekilde iki sirketin birlesme sonucu olusan ‘Deutsche Bank’in aktif biiytkligii,

795 milyar dolara ulagmustir.
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- Eski ad1 ‘National Nederland’ olan firma ‘NMB Post Bank’1 satin almis ve yeni ismi
‘ING’ olan bir firmaya doniigmiistiir. Bu firmanin aktif biiyiikligii de 500 milyar dolardir.

- Eski ad1 ‘Group AG’ olan firma, ‘ASLK’ isimli Belgikal1 bir firmay1 satin alarak, yeni
ismi ‘FORTES’ olan firmaya doniigmiistiir. Bu firmanin da aktif biiytkligi 404 milyar
dolardir.

Yukarida isimleri verilen bu sirketlerden baska, Forbes—2000 dergisinin her yil yaptig
aragtirmalardan, diinyada ilk 100°e giren sigorta sirketlerinin aktif biiytikliiklerinin, 1,4 trilyon
dolar ile 243 milyar dolar arasinda degistigi anlasilmaktadir.

Bu anlatilanlar dogrultusunda, Avrupa’daki sigorta sirketleri ile birleserek sermaye
artinmina gidilmesi, diisiik bir rekabet kapasitesine sahip olan Tiirk sigorta sektorii lizerinde
olumsuz bir etki yapacaktir. ilk bakista, Tiirkiye’deki sigorta sirketleri de birleserek mali
yapilarmi giiclendirirlerse, AB’deki sirketlerle rekabet edebilme kapasitesine sahip
olabilecekleri diigiintilebilir. Ancak, Tiirkiye’nin sigorta sektoriiniin aktif bliytikligi 2004 yili
sonu itibari ile 7,8 milyar dolardir. Bu kadar aktif biiyiikliige sahip olan Tiirkiye’nin, yukarida
sOzii edilen dev sirketlerin higbirisi ile rekabet edemeyecegi asikardir. AB’ye dahil olmamiz
durumunda bu biiyiik sirketlerin, sigorta sektdriimiizii rahatlikla biinyelerine alabileceklerini
ve ekonomimiz iizerinde biiyiik bir baski unsuru olabileceklerini syleyebiliriz. Dolayisiyla,
AB ile biitiinlesmeden 6nce, heniiz gelismemis olan, fakat rekabet giiciinii arttirdiktan sonra
bu gelismis iilkelerle rekabet edebilen seviyeye gelebilecek denizcilik sigorta sektoriimiizii de
bu seviyeye gelinceye kadar korumamiz ve desteklememiz gerekecektir. Bu amagla sigorta
sektoriimiiz AB’ye aday ve {liye devletlerin kullandigi Avrupa Kalkinma Fonu 'ndan
faydalandirilmalidir. Aksi takdirde, bu sektoriimiiziin biiyiik yabanci sirketlerin tekeline

girmesine engel olamayiz. Bu fonun agiklamast ise dipnotta verilmistir.*

* Avrupa Kalkinma Fonu (European Development Fund, Avrupa Birligi’nin Lomé Konvansiyonu kapsaminda
yer alan Afrika-Karayip-Pasifik (AKP) {ilkeleriyle isbirligi saglanmas: ve bu flilkelerin kalkinmasina destek
olunmast amaciyla olusturdugu temel mali aragtir. Fon, hazirlanan yardim programlar1 g¢ergevesinde
kullaniimaktadir.

Ik asamada her AKP iilkesine Fon’dan ayrilan yardim orani ve yardimim kullanim kosullar1 belirlenir. Bunu
takiben her AKP iilkesi icin “iilke raporlar1” hazirlanir ve uzmanlardan olugan bir heyetin her iilkeyi ziyaret
etmesinden sonra tiim iilkelerin yardim programlari belirlenir. Ulkeler, bu programlar gercevesinde belirlenen
cesitli proje tekliflerini AB Komisyonu’'na iletirler. Genel olarak Fon’dan yararlanan projeler, altyapi, tarim,
fizibilite ¢aligmalari, mesleki egitim programlari gibi alanlarda yogunlagmaktadir.

Avrupa Komisyonu tarafindan 6 Kasim 2007 tarihinde agiklanan Tiirkiye ilerleme Raporu’nda Tiirk sigorta
sektoriine iligskin gelismeler, uyumda giicliiklerle karsilasilan sorunlar ve oncelikli olarak ele alinmasi gereken
konular cesitli basliklar altinda incelenmektedir. Avrupa Komisyonu tarafindan yayinlanan 2007 yil ilerleme
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Raporu’nda sektoriimiize iligskin gelismelerin ge¢mis yillara oranla daha kapsamli ve olumlu bigimde ele alindig:
goriilmektedir.

Raporda “Ekonomik Kriterler” baslhigi altinda sigorta sektoriine yonelik bir degerlendirmede; “Rekabet
Politikas1” (Baslik 8) bashgi altinda ise blok muafiyet diizenlemelerine iligkin bir degerlendirmede
bulunulmustur. Sektdriimiize iliskin kapsamli degerlendirmeler ise “Mali Hizmetler” (Baslik 9) baslig1 altinda
yapilmigtr.

Bankacilik, sigortacilik ve menkul kiymetlerin igerisinde yer aldig1 “Mali Hizmetler” basligi altinda yapilan
genel anlamda olumlu degerlendirmelere karsin, ilerleme Raporu’nda, Kibris Rum Y6netimi’ne havaalanlari ve
limanlarin1 agmadig siirece iilkemizin bu baghiga iliskin miiktesebati tam anlamiyla uygulamis sayilmayacagi
vurgulanmustir.

11 Aralik 2006 tarihinde Briiksel'de yapilan AB Genel Isler ve Dis iliskiler Konseyi Toplantisi'nda
havaalanlar1 ve limanlarin1 Kibris Rum Kesimi’ne agmamasi nedeniyle Tiirkiye ile miizakerelerde sekiz bagligin
kismen askiya alinmasi karart alinmis, bu karar 14/15 Aralik 2006 tarihinde AB Konseyi tarafindan kabul
edilmisti. Askiya alinan basliklar arasinda “mali hizmetler” de bulunmaktadir. Askiya alinan diger bagliklar ise
mallarin serbest dolasimi, is kurma hakki ve hizmet sunumu serbestisi, tarim ve kirsal kalkinma, balik¢ilik,
ulastirma politikasi, glimriik birligi ve dis iliskilerdir.

Avrupa Komisyonu tarafindan Tiirkiye igin hazirlanan 2007 Y1l ilerleme Raporu igerisinde, sektdriimiize
iliskin degerlendirmeler yer almaktadir. Raporda ilk kez sigorta sektoriimiiziin Avrupa Birligi miiktesebatina
“kismen uyumlu” oldugu vurgulanmistir.

2006 sonrasinda aday iilkelere yonelik katilim Oncesi mali yardimlarin tek bir ¢ati altinda toplanmasi
planlanmaktadir. Bugiine kadar aday iilkelerinin kullanimi i¢in PHARE, ISPA, SAPARD ve CARDS adl farkli
enstriimanlar kullanilmaktaydi. Bunlardan PHARE; Orta ve Dogu Avrupa iilkelerinin adaylik donemlerinde bu
iilkelerin Katilim Ortakligt Anlasmalar1 ¢ercevesindeki Onceliklerin gerceklestirilmesi igin finansal destek
saglamistir. ISPA, orta ve dogu Avrupa iilkelerinin adaylik donemlerinde ¢evre ve ulasim alaninda altyap1
projelerine destek olmustur. SAPARD, Orta ve Dogu Avrupa iilkelerinin adaylik donemlerinde tarim ve kirsal
alandaki yapisal reformlara, CARDS ise, Bat1 Balkanlardaki iilkelerin desteklenmesini saglamiglardir.

Tiirkiye Katilim Oncesi Mali Yardimda, PHARE da belirtilen igeriklere sahiptir. Ve Tiirkiye nin adaylik
stirecine bu finansal enstriiman destek saglamistir.

2007-2013 biitge doneminde, Avrupa Birligi tiim bu mali yardim araglarini “IPA-Instrument for
Preaccession” ad1 altinda tek bir finansal enstriiman altinda toplamay1 planlamaktadir. IPA; hem aday iilkelere,
hem de potansiyel aday iilkelere yonelik mali yardimi kapsayacaktir. Katilim 6ncesi mali yardim araci olan
IPA’nin asagida belirtilen 5 ana boliimden olusmasi planlanmaktadir:

- Gegis donemi yardimi ve Kurumsal yapilanma

- Bolgesel ve sinir dtesi Isbirligi
Bolgesel Kalkinma
Insan Kaynaklari Gelisimi
Kirsal Kalkinma
Ilk iki boliimdeki yardimlar; hem aday iilkelere hem de potansiyel aday iilkelere, digerleri ise sadece aday
iilkelere yonelik olacaktir. Kurumsal yapilanma bagligi altindaki yardimlar, aday iilkelerin AB mevzuatina tam
uyumunu amaglamaktadir. Bolgesel kalkinma, insan kaynaklari gelisimi ve kirsal kalkinma maddeleri aday
tilkelerin katilim sonrasi AB fonlarin1 etkin sekilde yonetimini hedeflemektedir. Aday ve potansiyel aday
tilkelerin yararlanabildigi bolgesel ve sinir 6tesi isbirligi basliklari ise tiim bu faaliyetleri desteklemektedir.
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5.3 Tiirk Deniz Sigorta Sektoriiniin SWOT Yontemi ile Yorumlanmasi:

Tiirk Deniz Sigorta sektoriimiiziin durumu tezin 3, 4, 5.1 ve 5.2 boliimlerinde, SWOT
yonteminin ™ ruhuna uygun bir sekilde incelenmis, bu incelemelerin yorumlari ise, soz konusu
yontemin 4 temel ana basligina uygun sekilde yapilmaya calisilmigtir.

SWOT yonteminin 4 temel ana basligi;

- Deniz sigorta sektoriimiiziin olumlu ve giiclii olan 6zellikleri (strength),

- Deniz sigorta sektoriimiiziin olumsuz veya zayif olan 6zellikleri (weakness),

- Deniz sigorta sektoriimiiziin igte ve dista sahip oldugu firsatlar (opportunity),

- Deniz sigorta sektoriimiiziin etrafindaki olasi risk ve piyasa tehditleri (threat)
seklindedir.

5.3.1. Deniz sigorta sektoriimiiziin olumlu ve giiclii olan 6zellikleri (strength)

Ulkemizin {i¢ tarafinin denizlerle gevrili olmas1 sektdriimiiz i¢in bir avantajdir. Buna
ilaveten, Grafik 20’nin incelenmesinden, 2002 yilindan sonra, deniz nakliyatinda canlanmanin
giderek arttig1, prim artisina ilaveten police sayilarinin da arttigi, dolayistyla deniz nakliyat
seferlerinin siklastig1 ve deniz ticaretinin canlandig1 goriilmektedir.

5.3.2. Deniz sigorta sektoriimiiziin olumsuz veya zayif olan o6zellikleri (weakness)

- Grafik 20’nin incelenmesinden, ticaret filomuzun, filomuzdan ayrilan biiyiilk DWT’li
gemiler yerine ayni veya daha biiylik kapasiteli gemilerle takviye edilmesinin gerektigi
sonucuna varilmistir. Deniz tagimacilifinda, AB biinyesindeki sirketlerle rekabet edebilecek
kapasiteli ticaret gemilerine sahip olabilmek ise gii¢lii bir ekonomiye sahip olmakla miimkiin

olabilecektir.

SWOT yoéntemi:

Kurumsal yapinin, bir takim kriterlere tabi tutularak incelenmesi teknikleri, modern is yonetiminin elinden
diisirmedigi araclardir. Bu sayede, o kurumun, su andaki durumu, dogru isleyip islemedigi, kolaylikla
belirlenmis olur. Bu tekniklerden biri olan SWOT analizi de, firmalarin kurumsal iglerligini, rekabet giiciinii,
sektordeki konumunu, piyasadaki dis tehditlerin varligini v.s. yi degerlendiren yontemlerinden biridir.

SWOT kelimesi strength, weakness, opportunity ve threat kelimelerinin bas harflerinin birlestirilmelerinden

olugmustur.

Bu kelimelerden;

Strength : Kurumun olumlu ve giiglii olan 6zellilerini,

Weakness : Kurumun olumsuz veya zayif olan 6zelliklerini,

Opportunity : Kurumun icte ve dista sahip oldugu firsatlari,

Threat : Kurumun etrafindaki olasi risk ve piyasa tehditlerini sorgular.

SWOT analizi; kurumlarin i¢ ve dis durumlarinin degerlendirmesini igceren ve yonetim agisindan su andaki
konumlarimi gorebilmelerine biyiikk kolaylik saglayan stratejik bir yonetim uygulamasidir. Ancak, SWOT
analizinin temel basarisi, dogru sorularin sorulup, dogru cevaplarin alinmasina baglidir.
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- Deniz ticaret filomuzun yas ortalamasinin yiiksek olmasi ve reasiirans anlagsmalarindaki
kisitlamalar nedeniyle yash teknelerin, yurtdisinda ikinci sinif tekne sigorta piyasalarinda
sigorta ettirilmesine devam edilmis, bu durum ise sektoriin prim gelirlerini olumsuz yonde
etkilemistir. Ayn1 sekilde, yabanci finans kuruluslarinin, Tiirkiye’de diizenlenen tekne sigorta
poligelerini kabul etmemelerinden dolayi, yabanci banka ipotegi bulunan gemiler, iilkemizde
teminat kapsaminda degillerdir.

- AB iilkelerinde ve iilkemizde iiretilen sigorta primleri ile bu primlerin diinyadaki pay1,
GSYIM’lere oranlar1 ve kisi basina diisen prim miktarlari, 2005 y1l1 verileri igin Tablo 30’da
gosterilmislerdir. Bu tablonun incelenmesinden de, sigorta sektoriimiiziin, dolayisiyla deniz
sigorta sektoriimiiziin, AB iilkeleri denizcilik sigortas1 sektorii ile rekabet giiciiniin ne kadar az
oldugu acik¢a goriilmektedir.

Tablo 30. 2005 yili Tiirkiye ve Avrupa Birligi sigorta sektorlerinin prim degerleri
(Tirkiye Sigorta ve Reasiirans Sirketler Birligi Raporu, 2006).

Ulke Prim tiretimi [2004 yilina gore | Diinyadaki | Primlerin | Kisi basina
ad1 (miyon $) | reel artis (%) pay1 (%) | GSYiIM’ye| prim ($)
orant (%)

Ingiltere 336.157 13.0 9.77 12.86 4.755
Fransa 220.237 9.8 6.40 10.18 3.462
Almanya 197.964 1.8 5.75 6.85 2.318
Italya 141.357 7.5 4.11 7.39 2.225
Hollanda 59.578 2.2 1.73 9.48 3.653
Polonya 9.446 10.3 0.27 3.11 245
Macaristan 3.364 10.7 0.10 3.08 333
Tiirkiye 5.691 7.4 0.17 1.57 78

- 14/06/2007 tarihli ve 26552 sayili resmi gazetede yayinlanan Yeni Sigorta Kanunu’nda,
deniz sigortaciliimizla ilgili diizenleyici herhangi bir maddenin de yer almamasi, bu
sektoriimiiz i¢in bir dezavantaj kabul edilmelidir.

5.3.3. Deniz sigortacihigimizin icte ve dista sahip oldugu firsatlar (opportunity)

- Ulkemizdeki sigorta sirketleri, birbirileri ile veya bankalarla birleserek, aktif
biiyiikliiklerini arttirma imkanlarina sahiplerdir.

- Deniz ticaret hacmini her zaman biiyiitebilme sansimiz vardir. Zira {lilkemizin ii¢ tarafi

da denizlerle ¢evrilidir.
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- Sigorta sektoriimiiziin, AB’ye aday ve liye devletlerin kullandigi Avrupa Kalkinma
Fonu’ndan faydalandirilmasina olanak tanimaliyiz.

5.3.4. Deniz sigorta sektoriimiiziin etrafindaki olasi risk ve piyasa tehditleri (threat)

Avrupa’daki belli basl banka ve sigorta sirketlerinin birlesme ve devralmalar1 sonucu
olusan sirketlerin aktif biiyiikliikkleri, madde 5.2 den de goriilecegi lizere, 233 milyar dolarla
798 milyar dolar arasinda degismektedir.

Bu sirketlerden baska, Forbes-2000 dergisinin her yil yaptig1 arastirmalardan, diinyada ilk
100’e giren sigorta sirketlerinin aktif biiyiikliiklerinin, 1.4 trilyon dolar ile 243 milyar dolar
arasinda degistigi anlagilmistir.

Bu anlatilanlar dogrultusunda, tilkemizdeki sigorta sirketlerinin, Avrupa’daki sigorta
sirketleri ile birleserek sermaye artirimina gitmeleri, diislik bir rekabet kapasitesine sahip olan
Tiirk sigorta sektorii {izerinde olumsuz bir etki yapacaktir. Ik bakista, Tiirkiye’deki sigorta
sirketleri de kendi aralarinda birleserek mali yapilarini giiclendirirlerse, AB’deki sirketlerle
rekabet edebilme kapasitesine sahip olabilecekleri diisiiniilebilir. Ancak, Tiirkiye’nin sigorta
sektoriiniin aktif biiylikligi 2004 yili sonu itibari ile 7,8 milyar dolardir. Bu kadar aktif
biiyiikliige sahip olan Tiirkiye’nin, yukarida aktif biiytklikleri verilen Avrupa’nin dev
sirketlerin hicbirisi ile rekabet edemeyecegi asikardir. AB’ye dahil olmamiz durumunda bu
biiylik sirketlerin, sigorta sektdriimiizii rahatlikla biinyelerine alabileceklerini ve ekonomimiz
tizerinde biiylik bir baski unsuru olabileceklerini sdyleyebiliriz. Eger tedbir alinmazsa
yukarida anlatilan hususlar, sigorta sektoriimiiz, dolayisiyla deniz sigorta sektoriimiiz

izerinde, bir piyasa tehdidi ve risk olusturmaktadir.
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TARTISMA ve SONUC

Deniz sigorta sirketlerimiz, deniz yoluyla yapilan tasimaciliktan elde ettikleri sigorta
primleri ile gelisir, ekonomimize katkida bulunurlar. Bu durum ise, deniz tagimaciligimizin
yogunluguna, deniz yolu ile yapilan ihracatin biiyiikliigiine ve nihayet gii¢lii bir ekonomiye
sahip olmamiza baglidir. Ancak, Grafik 20’nin incelenmesinden, deniz ticaret filomuzun
yaslanmaya basladigi, kiiciik tonajli ticaret ve yiik gemilerinin filoya katilmasi sonucu gemi
sayisinda bir artis oldugu goriilse bile, filoyu terk eden biiylik DWT kapasiteli gemilerin
yerinin ekonomik nedenlerle bir tiirlii doldurulamadigi acik¢a goriilmektedir. AB’nin
direktiflerini yerine getirip, gerekli diizenlemeleri yapmak suretiyle AB entegrasyonuna dahil
olsak bile, bu ekonomik boyutlarda, deniz ticaret filozumuzun, AB ve diinya deniz ticaretinde
s0z sahibi olamayacagi gibi, 2004 yili sonu itibariyle 7,8 milyar dolarlik aktif biiyiikliige
sahip sigorta sirketlerimizin de AB biinyesinde bulunan ve ortalama 500 milyar dolar aktif
biiylikliige sahip dev sermayeli yabanci girketlerle rekabet etmesi imkansizdir.

2. ve 3. boliimde verilen tablo degerlerinin incelenmesinden, Tirk sigorta sektoriiniin,
dolayistyla Tiirk denizcilik sigorta sirketlerinin finans giiciiniin, AB iilkelerindeki sirketlerin
finans giiciiniin ¢ok altinda oldugu, dolayisiyla tedbir alinmazsa AB ile entegrasyondan sonra
da bu sirketlerle rekabet edemeyecekleri anlagilmaktadir.

Diger bir analizde ise, ticaret filomuzun yaslhi olmasi ve yash teknelerin yurtdisinda ikinci
siif tekne sigorta piyasalarinda sigorta ettirilmeye devam etmistir. Bu durum ise sigorta
primlerimizi olumsuz yonde etkilemistir.Yabanci finans kuruluslarinin Tiirkiye’de diizenlenen
tekne sigorta policelerini kabul etmemelerinden dolayi, yabanci banka ipotegi bulunan
gemiler lilkemizde teminat kapsaminda degildir. Ayrica tekne sigortasi fiyat ve muafiyetlerde
nispi bir iyilesme géze carpmaktadir.Buna ilaveten, tekne insa sigortalarinda canlanma 2005
yilinda da devam etmektedir. 2007°de ithal DWT’nin, insa DWT’yi ge¢mesi ile yabanci
gemilerin (risk agisindan bakilirsa) sigorta ettirilmesi daha ucuz olabilir. AB’ye sunulan
raporda, Basle Komitesi’nin bankalar i¢in olusturdugu sermaye yeterliligi projesinin sigorta

sirketleri i¢cin de uygulanabilecegi belirtilmektedir.
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YKY (Yikimlilik karsilama yeterliligi) sisteminin bir erken uyar1 sistemi olmasindan
Oteye gidememektedir. Bu yiizden, AB sistemine yakin olan iilkemiz mali yeterlilik
sisteminin uluslararast gelismelere uyumu icin, sigorta sirketlerinin riskleri ile daha iyi
ortiisebilecek, dolayisiyla riske veya prospektif modellere dayanan ve sigortalinin korunmasi
acisindan denetleme otoritesine zamaninda miidahale imkani diisiiniilmektedir. Avrupa
Komisyonu raporuna gore; teknik karsiliklar, aktif degerleme alanlarinda diizenlemeler, risk
acisindan yazim riski, aktif riski (faiz orani, enflasyon, piyasa degeri), kredi riski ve faaliyet
riski sayilabilir ki, iyi bir sermaye gerekliligi degerlemesi i¢in, sigortacinin risk profilini ve
bunun finanssal etkilerinin bilinmesi gerekir. Bu yiizden gerek AB direktiflerinde, gerekse
kendi mevzuat ve piyasa diizenlemelerimizde buna dikkat edilmesi, AB sigorta piyasasina
entegrasyonunda deniz sigortaciligimiz agisindan da ¢ok 6dnem tasimaktadir.

AB’de YKY sistemi iyi bir sekilde ¢aligmaktadir. Tiirkiye Sigorta ve Reasiirans Sirketleri
Birligi sigortacilik sektoriinde tek pazarin olusumu konusunda iiye iilkeler arasindaki uyum
yetersizliginin farkinda ve bu konuda bazi engellerin olabilecegini kabul etmektedir. Mali
Yeterlilik II projesine gore; sigorta sirketlerinin riskleri ile daha iyi eslesebilecek bir YKY
sistemi ile, mevcut sistemdeki eksiklikler belirlenecek, bankacilik sistemi ile uyum
saglanacak ve uluslararasi muhasebe standartlarindaki gelismelere de uyum saglanabilecektir.
Kisi basma diisen sigorta primlerinin mukayeselerinin yapilmasi ile AB’ye iiye iilkelerle
tilkemizin durumu karsilagtirilarak, Tiirk denizcilik sigorta sektdriiniin AB ile rekabet giicii
incelenmistir. Buna gore, Tiirkiye’nin Cek Cumhuriyeti, Polonya ve Macaristan’dan bile daha
geri durumda oldugu goriilmektedir.

Tiirk sigorta sektoriinde gorev yapan sigorta finans kuruluslart birleserek aktif
biiytlikliiklerini ve rekabet giiclerini arttirmali, bankalar da bu kuruluslara finans destegi
saglamalidir. Bu isler icin gerekli olan veya bekleyen mevzuat diizenlemeleri ile kanun
degisiklikleri en kisa zamanda tamamlanmalidir. Ancak, 14/06/2007 tarihli ve 26552 sayili
resmi gazetede yaymlanan Yeni Sigorta Kanunu’nda, deniz sigortaciligimizla ilgili
diizenleyici herhangi bir madde yer almamistir. Ayrica, AB’den gelecek rekabete
dayanabilmek amaciyla, entegrasyonun geregi olarak, Oncelikle, AB’nin temel
uygulamalarindan biri olan, aday ve liye llkelerin rekabet seviyelerinin birbirileri ile esit
diizeye getirilmesi i¢in olusturulan ve kullandirilan Avrupa Kalkinma Fonu’ndan (European

Development Fund) Tiirk denizcilik sigorta sektoriiniin de faydalandirilmasi saglanmalidir.
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