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ÖZET 

 DENĠZCĠLĠK SEKTÖRÜNDE MALĠ SORUMLULUK SĠGORTASI VE 6102 SAYILI 

TÜRK TĠCARET KANUNU UYGULAMALARI 

OSMAN ARSLAN 

      

     Denizcilik sektör olarak giderek yükselen emniyet standartlarına karĢın pek çok risklerle 

doludur. Her sektörde olduğu gibi denizcilik sektöründe de bu tehlike ve rizikolar sigorta 

vasıtasıyla teminat altına alınmaktadır. 

     Denizcilik sektörü çok fazla paydaĢtan meydana gelmektedir. Bu paydaĢlar içerisinde 

sektörün ana bileĢenleri olarak donatan, sigorta ve kıyı tesisleri ele alınmıĢ olup bu paydaĢlara 

ait sorumluluk teminatları üzerinde durulmuĢtur. 

     1956 yılından itibaren yürürlükte bulunan 6762 sayılı Türk Ticaret Kanunu, Dünya ve 

Türkiye ekonomisindeki geliĢmelere bağlı olarak mevcut ihtiyaçları karĢılamada yetersiz 

kalmıĢ, Ocak 2011 tarihli TBMM Genel Kurulunda kabul edilen ve kademeli olarak 2012‟de 

yürürlüğe giren 6102 Sayılı Türk Ticaret Kanunu ile Türkiye ekonomisinde yeni bir dönem 

baĢlamıĢtır. Kanunun Genel Gerekçesinin Sigorta Hukuku Kitabı‟na iliĢkin bölümünde 

belirtildiği üzere deniz rizikolarına karĢı sigortaların uluslararası kurallar çerçevesinde 

yürütülüyor olması ve TTK‟nun bu konuya iliĢkin hükümlerinin bir kısmının günümüzde ölü 

hüküm haline gelmesi sebebiyle deniz sigortalarına iliĢkin hükümler kanundan çıkarılmıĢtır.  

     ÇalıĢma konumuzu oluĢturan sorumluluk sigortaları 6762 sayılı Kanunda düzenlenmemiĢ, 

bu sigortalara sadece mal sigortalarının bazı maddelerinde dolaylı olarak değinilmiĢtir. 

Sorumluluk sigortalarına iliĢkin düzenlemelerin hemen hemen yok denecek düzeyde olması 

bu sigortalara uygulanacak hükümlerin belirlenmesinde uygulamada ve öğretide tereddütler 

yaĢanmasına neden olmuĢtur. Konu içinde denizcilik sektöründe karĢı karĢıya kalınan risk ve 

tehlikelere karĢın alınması gereken sigorta önlemleri içerisinde deniz sigortaları türü olan 

tekne ve kulüp sigortalarında mali sorumluluk sigortaları ile kıyı tesisleri mali sorumluluk  

sigortası incelendikten sonra 1/7/2012 tarihinde yürürlüğe giren  6102 sayılı Türk Ticaret 

Kanunundaki hükümlerine bağlı olarak uygulamalara  yer verilmiĢtir. 



iii 
 

ABSTRACT 

FINANCIAL RESPONSIBILITY ASSURANCE IN MARINE SECTOR AND THE 

6102 NUMBERED TURKISH COMMERCIAL LAW APPLICATIONS 

OSMAN ARSLAN 

 

          Although marine sector has  increasing safety standarts accordıng to sector it has 

always risks. As it happens in all sectors, in marine sector also this danger and risks are under 

guarantee by the assurance. 

     Marine sector  has lots of partners. Among these partners, as main compenents of sector 

responsibility assurance of owner and shore facilities are studied.  

     Since 1956, the Turkish Commercial Law number 6762, became insufficient for needs, in 

accordance to the developments in Turkey and world. With the Turkish Trade Law number 

6102 that is accepted in 2012 by TBMM a new application started. As it is indicated in 

chapter about the Assurance Law Book, the laws about marine assurance are removed from 

the Law, because the assurances against marine risks are made according to international 

marine assurance and the laws in TTK about this subject are not used today.  The 

responsibility assurances are not regulated in Law number 6762. Only in some places these 

assurances are indirectly indicated. The level of the regulations about responsibility 

assurances were almost non exist and this caused doubts in application and theory.  

Throughout this study, after examining shore facilities financial responsibility assurances and 

financial responsibility assurances at hull and club assurances which are a type of marine 

assurances that must be taken against risk and danger in marine sector, the example cases and 

applications depending on the law number 6102 which accepted in 1/7/2012 are included.  
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I. GĠRĠġ 

     Dünya ticaretinin neredeyse tamamına yakının deniz yoluyla yapıldığını düĢünecek 

olursak gerek denizcilik sektörünün ana bileĢenlerinden olan dünya ticaret filosunun gerekse 

bu ana bileĢenin diğer sektörlerle bağlantısını sağlayan kıyı tesislerinin dünya ekonomisi için 

ne kadar önemli olduğunu gözler önüne sermektedir. Bu denli önemli olan denizcilik sektörü 

yapısı gereği çok fazla risk barındırmaktadır. Bu rizikolar her sektörde olduğu gibi denizcilik 

sektöründe de sigorta vasıtasıyla güvence altına alınmaktadır. Bunların içerisinde ana paydaĢ 

olarak nitelendirebileceğimiz donatan ve kıyı tesislerinin üçüncü Ģahıslara karĢı olan 

sorumluluğuna mali sorumluluk sigortaları tarafından teminat verilmektedir. Burada 

karĢımıza çıkan donatan, kıyı tesisleri ve sigorta denizcilik sektöründe birbiriyle doğrudan 

bağlantılı, birbirlerinden ayrı düĢünülemeyen ana bileĢenler olarak karĢımıza çıkmaktadır. 

     Denizcilik sektöründe özellikle donatanın üçüncü Ģahıslara karĢı olan sorumluluğu P&I 

sigortası kapsamında değerlendirilirken, yine donatanın sorumluluğunu teminat altına alan 

Tekne Sigortası ve Kıyı Tesisleri Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortası  gibi sigortaların 

denizcilik sektöründe uygulanan sorumluluk sigortaları baĢlığı altında incelemek mümkündür. 

     Donatan ve diğer iĢletme sahipleri için önem arz eden sorumluluk sigortalarına ait 

hükümler 6762 sayılı eski TTK‟da  yer almamıĢ olması uygulamada bir çok tereddüte neden 

olmuĢtur. Sorumluluk sigortalarına ait hükümlerin ilk kez 6102 sayılı TTK‟da yer almasıyla 

bu eksiklikler giderilmeye çalıĢılmıĢtır. 

     Tez çalıĢması sonuç ile birlikte altı bölümden oluĢmaktadır; 

     Birinci bölümde sorumluluk sigortalarına giriĢ yapılarak sigorta sisteminden, denizcilik 

sektöründe sorumluluk sigortalarına niçin gereksinim duyulduğundan bahsedildikten sonra 

çok geniĢ bir konu olmasından dolayı tezin amacına ve konunun sınırlandırılmasına 

değinilmiĢtir. 
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     Ġkinci bölümde denizcilik sektöründe sorumluluk sigortalarına genel bakıĢ açısı 

değerlendirilerek, denizcilik sektöründe sorumluluk sigortasının önemi ve denizcilik 

sektörünün ana bileĢenleri ile ilgili kavramlar üzerinde durulmuĢtur. 

     Üçüncü bölümde deniz sigortaları kapsamında mali sorumluluk sigortaları konu baĢlığı 

altında deniz sigortalarının tarihi geliĢimi, deniz sigorta çeĢitleri, donatanın sorumluluğu 

kapsamında tekne ve kulüp sigortası ile kıyı tesisleri zorunlu mali sorumluluk sigortası 

açıklanmıĢtır. 

     Dördüncü bölümde ise denizcilik sektörünün küresel bir yapı içinde olmasından dolayı 

uygulanan uluslararası düzenlemelerde sorumluluk sigortaları incelenmiĢ ve 6102 sayılı 

TTK‟daki değerlendirilmeleri yapılmıĢtır. 

     BeĢinci bölümde, 6102 sayılı TTK‟da deniz sigortaları kapsamında mali sorumluluk     

sigortalarının değerlendirilmesi ve kanundaki uygulamaları  açıklanmaya çalıĢılmıĢtır. 

    Altıncı ve son bölüm olan sonuç kısmında ise, denizcilik sektöründe mali sorumluluk 

sigortaları ve 6102 sayılı TTK‟daki hükümlerinin genel bir değerlendirilmesi yapılarak 

önerilerde bulunulmuĢtur.  

1.1. Tezin Amacı 

     Denizcilik sektörü içinde barındırmıĢ olduğu tehlike ve rizikoları her sektörde olduğu gibi   

sigorta vasıtasıyla teminat altına almaktadır. Bu anlamda tez konusu içinde denizcilik 

sektöründe karĢı karĢıya kalınan risk ve tehlikelere karĢın alınması gereken sigorta önlemleri 

içerisinde sorumluluk sigortalarına değinilmiĢtir. 13 Ocak 2011 tarihinde kabul edilen ve 

1/7/2012 tarihinde yürürlüğe giren 6102 sayılı Türk Ticaret Kanunundaki sorumluluk 

sigortalarına dair hükümlerine yer verilmiĢtir. Dolayısıyla 6102 sayılı TTK  29/6/1956 tarihli 

ve 6762 sayılı Türk Ticaret Kanununu yürürlükten kaldırmıĢtır. 6762 sayılı eski TTK‟nun 

beĢinci kitabının dördüncü fasılında ayrı olarak ele alınan denizcilik rizikolarına karĢı 

sigortalar, 6102 sayılı TTK‟da yer almamaktadır. Dolayısıyla deniz sigortalarına iliĢkin 

hükümler 6102 sayılı TTK‟nun sigorta hukukuna dair kitabında genel ve özel hükümlerine 
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atıf yaparak uluslararası uygulamalara paralellik sağlanması amaç edinilmiĢtir. Kanunda ilk 

defa yer alan sorumluluk sigortalarına ait düzenlemeleri denizcilik sektörü açısından 

anlayabilmek için bu çalıĢmaların mantığını özümsemek ve uygun Ģekilde yorumlamak 

gerekmektedir. 

     Bu çalıĢmada, sorumluluk sigortalarının değerlendirilmesi ve 6102 sayılı TTK‟nun 

yürürlüğe girmesiyle sorumluluk sigortalarına iliĢkin düzenlemeler ve kıyı tesisleri zorunlu 

mali sorumluluk sigortalarına iliĢkin düzenlemelerin, uygulamadaki hükümleri ile birlikte 

irdelenmesi amaç edinilmiĢtir. 

1.2. Konunun Sınırlandırılması 

     Denizcilik sektörü çok geniĢ bir çevreden oluĢmakta olup çok fazla paydaĢtan meydana 

gelmektedir. Tezde bu paydaĢlar içerisinde sektörün ana bileĢenleri olarak donatanı,  sigorta  

ve kıyı tesislerini ele alıp bunlardan donatan ve kıyı tesislerinin sorumluluk teminatları 

üzerinde durulmuĢtur. 

     Hukuki sorumluluk sigortaları, motorlu taĢıt üçüncü Ģahıs mali sorumluluk sigortası , 

tehlikeli maddeler sorumluluk sigortası, iĢveren sorumluluk sigortası, karayolları motorlu 

araçlar zorunlu mali sorumluluk sigortası, kıyı tesisleri deniz kirliliği zorunlu mali sorumluluk 

sigortası, mesleki sorumluluk sigortası, motorlu kara taĢıtları ihtiyari mali sorumluluk 

sigortası, tehlikeli maddeler zorunlu sorumluluk sigortası, üçüncü Ģahıslara karĢı mali 

mesuliyet sigortası, özel güvenlik zorunlu mali sorumluluk sigortası bu tür sigortalara örnek 

olarak verilebilir. Her bir sigorta ile teminat kapsamına alınan haller, sigortanın konusuna 

göre farklılık göstermektedir. Konumuz dahilinde deniz sigortalarına genel olarak değindikten 

sonra denizcilik sektöründe mali sorumluluk sigortaları kapsamında olan tekne sigortasında 

mali sorumluluk  sigortaları, kulüp sigortasında mali sorumluluk  sigortaları ve kıyı tesisleri 

deniz kirliliği mali sorumluluk sigortası ele alınıp 6102 sayılı TTK kapsamında 

değerlendirilmesi yapılmıĢtır. Özellikle kulüp sigortası çok geniĢ ve önemli bir konu olmakla 

birlikte konuda taĢıyan olarak donatanın sorumluluğu içerisinde mali mesuliyeti açısından 

P&I sigortasının etkisine değinilmiĢtir.   
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     Sınırlandırma ihtiyacı görülen diğer bir baĢlık uluslararası düzenlemelerde uygulanan 

deniz sigortaları kapsamındaki sorumluluk sigortalarıdır. Özellikle ilgili bölümde verilecek 

olan uluslararası düzenlemelerde deniz sigortaları ele alınırken bu düzenlemelerin sorumluluk 

sigortasına olan etkisi dikkate alınıp, konumuz dıĢına çıkılmasına sebep olabilecek 

hususlardan kaçınılmıĢtır. Uygulamada Ġngiliz menĢeili olan „„enstitü klozları‟‟ ile tanımlanan 

„„tekne sigortası‟‟ kuralları bulunmaktadır ki bunlardan tez konusu içinde tekne sigortası 

sorumluluk teminatları kapsamında Çatma Klozu (Runnig Down Klozu) üzerinde 

durulmuĢtur. LLMC-76 ile Uluslararası düzenlemelerde kulüp sigortalarına etki eden 1969 

Hukuki Sorumluluk (Mali Sorumluluk Sigortası) Konvansiyonu, 1971 Fon Konvansiyonu, 

1992 CLC- FUND, Tovalop ve Cristal ile Stopia ve Topia gibi her biri ayrı ayrı önem arz 

eden uygulamalara değinilmiĢtir. 
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II. DENĠZCĠLĠK SEKTÖRÜNDE SORUMLULUK SĠGORTASINA GENEL BAKIġ 

2.1. Denizcilik Sektöründe Sorumluluk Sigortasının Önemi 

      Denizcilik sektörü, dünyanın büyük endüstrileri arasında uluslararası niteliğe sahip olması 

nedeniyle önem arz etmektedir. Dünya ticaretinin % 90‟ın deniz yoluyla yapıldığını 

düĢünecek olursak sektörün ne kadar geniĢ bir çevreden oluĢtuğunu tahmin edebiliriz.  

     Dünya ticaretinde geliĢmiĢ olan ülkeler taĢıma ve sigorta sektörlerini geliĢtirerek 

pazarlamada küreselleĢtirme aĢamasına gelmiĢlerdir. Daha az maliyetle büyük miktarlarda 

ürünün taĢınmasına olanak sağlayan deniz taĢımacılığında sigorta sektörü en önemli güvence 

olmuĢtur (Pavlic vd. 2009). Denizcilik sektörü doğası gereği çok çeĢitli tehlikeler 

barındırmaktadır. Risk olarak adlandırılan bu tehlikelerin maddi güvence altına alınması 

sigorta aracılığı ile sağlanır (Bennett, 2001). 

     Denizcilik sektöründe, 1950'li yıllardan itibaren ortaya çıkan geliĢmeler özellikle gemilerin 

yük taĢıma kapasitesini, dıĢ görünümünü ve teknik özelliklerini etkilemiĢtir. Gemilerin 

taĢıdığı yüklerdeki çeĢitlilik artmıĢ, dünya filo hacmi hızla büyümüĢ,  1978'de dünyada 406 

milyon DWT olan toplam filo (Gürses, 2005), 2014 yılı itibariyle 1.5 milyar DWT‟e

ulaĢmıĢtır.

 YaĢanan bu geliĢmelerle birlikte deniz kazalarında da artıĢ gözlenmiĢ, „„Exon 

Valdez‟‟,"Torrey Canyon", "Amoco Cadiz", "Herald of Free Enterprise" gibi gemilerin sebep 

olduğu deniz kazaları çok büyük boyutlarda can kaybına ve çevre kirliliğine yol açmıĢtır 

(Gürses, 2005). Örneğin Exon Valdez adlı tanker 1989 yılında Alaska‟da karaya oturunca 40 

bin ton petrol denize dökülmüĢtür. ABD bu olaydan iki ders çıkardı. Ġlki, bu tür bir faciaya 

karĢı yeterli fonlarının olmadığının anlaĢılması, diğeri deniz kirliliğine karĢı federal 

hükümetlerin yeterli yetkiye sahip olmamasıydı. Bir yıl sonra kurallar değiĢti. P&I sigorta 

ücretleri önce 100 milyon dolara, sonra 500 milyon dolara  en sonunda bir milyar dolara çıktı. 

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için; Deniz Ticareti Genel Müdürlüğü Deniz Ticareti Ġstatistikleri 2014 
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Yine farklı bir örnek olarak Costa Concordia gemi kazasını verebiliriz. Concordia için bir 

milyar dolardan bahsediliyor olması yaĢanan faciaların ne boyutta olduğunu göstermektedir 

(TaĢçıyan,  2014). 

 

      Kıyı tesisleri baĢlığı altında özellikle limanlarda gemilerin yük tahliyesi ve yüklemesi 

esnasında gerçekleĢen  kirlenmeler ile  açık  deniz  yapıları olarak  adlandırılan  petrol sondaj      

kuyuları   sektör içinde  risk  faktörünü en fazla bulunduran tesisler arasında sayabiliriz. 

Nitekim 6 Haziran 1988‟de meydana gelen Alfa Petrol Sondaj Kuyusu kazası sonucu 317 bin 

varil petrol denize dökülmüĢtür.

 Diğer bir petrol sondaj kuyusu faciası ise 2010 yılında 

yaĢanan  Deepwater Horizon petrol platform kazası ve Meksika Körfezi‟ne yayılan petrol 

sızıntısı olmuĢtur. Kazada kirliliğin yanı sıra can kaybı da yaĢanmıĢtır. Bu miktarın ise, daha 

önce ABD‟de oluĢturulmuĢ olan $20 milyar USD‟lik fondan karĢılanması öngörülmüĢtür. 

Sorumlu olan Ģirket, bugüne kadar Meksika Körfezi‟ndeki sorumluluklarını yerine getirmek 

için $22 milyar USD ödeme yapmıĢtır. Bunun $8,1 milyarı bireylere ve iĢletmelere tazminat 

olarak ödenirken, $14 milyarı ise kaza sonrası kurtarma ve temizlik operasyonlarının maliyeti 

olarak ödenmiĢtir.


 Bütün bu önemli olaylar insan sağlığına, can ve mal kaybına, deniz 

canlılarının türlerinin azalmasına neden olmuĢtur. Sektör içinde yer alan her bir faktör kendi 

bünyesi içerisinde yukarıda bahsi geçen riskler barındırmaktadır. Bu riskleri teminat altına 

almak ise sigorta sayesinde olmaktadır. Ortaya çıkan temizleme masrafları, toplanan atıkların 

taĢınması ve bertarafı için yapılacak masraflar, üçüncü Ģahısların yaralanması ve ölümünden 

kaynaklanan zararlar ve özel mallarda meydana  gelen zararlar mali sorumluluk sigortası ile 

güvence altına alınır. 

2.2. Denizcilik Sektörünün BileĢenleri 

     Denizcilik sektörü, içinde bulunduğu doğal Ģartlar, ekonomik ortam, kültürel çevre, 

politika, doğal çevre, demografi ve yasal çevre gibi dıĢ çevre faktörlerden doğrudan etkilenir.

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için; www.milliyet.com.tr/fotogaleri/dunyanin-en pahalıkazalari/EriĢim:17 06.06.2014 


Bkz. geniĢ bilgi için; www.bp.com/tr_tr/meksika-koerfezi-deepwater-horizon-.html/EriĢim:06.06.2014 

 

 

http://www.milliyet.com.tr/fotogaleri/41477-yasam-dunyanin-en%20pahalıkazalari/17
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Denizcilik çevresini oluĢturan  denizcilik  iĢletmeleri, denizciliğin  hukuksal çevresi, rakipler, 

müĢteriler, navlun piyasaları, kaynaklar ve tedarikçiler olarak gruplandırılmaktadır. Tablo 

1‟de denizcilik sektörünün içinde bulunduğu çevresel faktörler gösterilmiĢtir (Nas, 2008). 

     Günümüz dünyasında deniz ve denizcilik; yük ve yolcu taĢımacılığı baĢta olmak üzere, 

gemi inĢa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi ile bir ticaret ve hizmet dalı haline gelmiĢtir 

(BaĢer,  2006). 

 

Tablo 1. Denizcilik çevresi (Nas, 2008). 

DıĢ Çevre       Denizcilik Çevresi  

Doğal ġartlar       Ġdari ve Hukuksal Çevre 
Su Yolları        Devleti Kontrolü 

Ġklim        Bayrak Devleti Kontrolü 

Meteorolojik KoĢullar            Klas KuruluĢları 

Coğrafi Konum ve Liman      Sigorta KuruluĢları 

Teknolojik Çevre       Mevzuat 

HaberleĢme Teknolojileri     Rakipler 

Seyir ve Seyir Yardımcı Sistemleri          Ġkame UlaĢtırma Modları   

Yükleme BoĢaltma Sistemleri     Ġkame Gemi Tipleri 

Gemi ĠnĢa Teknolojileri      Gemi ĠĢletme Firmaları 

Ekonomik Ortam       Diğer Yük Sağlayıcılar 

Küresel ve Bölgesel Pazarlar    MüĢteriler 

Ekonomik Göstergeler      Kiracılar 

Petrol Fiyatları       Yük Ġlgilileri 

Kültürel Çevre       Navlun Piyasaları 
Denizcilik Ġle Ġlgili Sivil Toplum Örgütleri    Ticaret Birlikleri 

Politika         Navlun Piyasaları 

Ülkelerin Denizcilik Çıkar ve Ġlgileri    Hatlar 

SavaĢlar       Kaynaklar 

Doğal Çevre        ĠĢ gücü Piyasaları 

Deniz Kirliliği       Finansman Kaynakları 

Bacalardan Kaynaklı Hava Kirliliği   Tedarikçiler   

  

Demografi        Acenteler 

ĠĢ Gücü Piyasalarının Kaynakları     Lojistik Faaliyetler 

Yasal Çevre        Tersaneler Havuzlar 

Bayrak ve Kıyı Devleti Hukuksal Düzenlemeleri    Bakım Onarım Firmaları 

Uluslararası Deniz Hukuku (IMO, ILO)    

 

     Denizcilik çevresi içerisinde yer alan ve tez konusunda ağırlıklı olarak ele alacağımız 

denizcilik sektörü bileĢenlerine kısaca aĢağıda değinilmiĢtir. 
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2.2.1.  Donatan 

     UlaĢtırma hizmetini sağlayan ana faktör, gemi sahibi, “donatandır”. Halk dilinde armatör 

(owner) olarak da ifade edilmektedir. Donatan, basit olarak geminin sahibi (maliki) olarak 

ifade edilebilir.  Donatan, belirli bir Ģahıs veya kurum  olabilir (Nas, 2008). 6102 sayılı Türk 

Ticaret Kanununa göre donatan, gemisini menfaat sağlamak amacıyla suda kullanan gemi 

malikine denir.

 Kendisinin olmayan bir gemiyi menfaat sağlamak amacıyla suda kendi adına 

bizzat veya kaptan aracılığıyla kullanan kiĢi, üçüncü kiĢilerle olan iliĢkilerinde donatan 

sayılır.


 Konuda donatanın üçüncü Ģahıslara karĢı sorumluluk teminatına değinilmiĢtir. 

Mürettebata yaralanma ve ölümü halinde tazminat, ölen mürettebatın ailesine ölüm tazminatı; 

kayıp, kaçma, sefer harici baĢka bir limana sığınma ve bunlardan sebep yurda iadesi ile ilgili 

masraflar, bir geminin baĢka bir gemi ile çatıĢmasından dolayı karĢı gemiye verdiği hasarlar, 

yaratabileceği çevre kirliliği, gemi batmıĢ ise ve enkazının kaldırılması söz konusuysa enkaz 

kaldırma iĢlerinin masrafları, gemiye kaçak binenler ile ilgili ceza, yurda iade masrafları, 

bunun için geminin sapma yapması, deniz kirliliği cezası ve kirlilikle ilgili önleme/temizlik, 

mal/mülk hasarı, ekonomik kayıplar ve bozulan çevrenin restorasyonu, sigortalı geminin 

çekilmesi  esnasında (kulübün onayladığı bir çekme anlaĢması tahtında olması kaydıyla) 

üçüncü Ģahıslara verilecek hasarlar, cezalar ile gümrük cezaları ve karantina masrafları bu 

teminat kapsamında örnek olarak verilebilir.


 

     Donatanın deniz ticaretinde karĢılaĢabileceği birden çok riziko türü bulunmaktadır. Genel 

bir sınıflandırma yaptığımız takdirde, (deniz hukuku ve deniz sigortası kriterleri bakımından) 

karĢımıza iki ayrı grup riziko çıkmaktadır.


 

 

     Birinci grupta donatanın deniz malvarlığına zarar verebilecek olan rizikolar yer almaktadır.  

 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için;  6102 sayılı TTK madde 1061-1 


Bkz. geniĢ bilgi için;  6102 sayılı TTK madde 1061-2 


Bkz. geniĢ bilgi için; www.denizhaber.com.tr /Denizcilik Sektörü Türk P&I Korumasında/EriĢim : 

07.06.2014 


Bkz. geniĢ bilgi için; www.ulgener.com/Ülgener, M.F.: Deniz Sigortası Hukukunda Çatma 

Sorumluluğu/EriĢim: 05.06.2014 

  

http://www.denizhaber.com.tr/
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Bu grup ile ilgili olarak verilebilecek örneklerin baĢında Ģüphesiz donatanın gemisinin zarara     

uğraması gelmektedir. Kapsamdaki rizikolar,  

 

 Tekneye gelen zararlar,   

 Donatanın gemisinin uğradığı fiziki ve uğrayacağı kar kaybı. 

 Birinci grup rizikoların verebileceği zararlar rizikoların poliçeler dahilinde yer alıĢ Ģekline 

göre,  

 Tekne-makine rizikolarını himaye eden sigortacı  

 SavaĢ rizikolarını himaye eden sigortacı  

 Ya da kar kaybı poliçesini düzenleyen sigortacı tarafından himaye altına 

alınmaktadırlar.  

      Ġkinci grupta ise üçüncü bir Ģahsın zarara uğratılması sebebi ile donatana karĢı yönetilecek 

olan tazminat talepleri ile bağlantılı olan rizikolar bulunmaktadır. Diğer bir ifade ile bu 

zararlar donatanın gemisini deniz ticaretinde kullanması sırasında üçüncü Ģahıslara 

verebileceği zararlardır. Öyle ki bu zararlar donatan bakımından bir tazminat yükümlülüğü 

meydana getirmektedirler. Bu da donatan bakımından bir zarar anlamına gelmektedir. Gemide 

taĢınan yüklerin zıya veya hasara uğraması, çatma veya çarpma sebebiyle verilen zararlar, 

gemide veya bunun dıĢında bulunan Ģahısların cismani zararları (ölüm ve yaralanma) ile 

bütün bu kalemlerle ilgili olarak zarara uğrayan tarafa teminat verilmesi bu sınıfta 

değerlendirilebilecek olan zararlardandır.  

     Ġkinci grup rizikoların meydana getirebileceği zararlar ise mali sorumluluk sigortacısı 

tarafından karĢılanmaktadır. Mali sorumluluk sigortalarının çok büyük bir oranının karĢılıklı 

sigorta Ģirketi anlamındaki uluslararası P&I (“Protection & Indemnity”) sigortacıları 

tarafından yapıldığının belirtilmesinde fayda vardır.

 

 

 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için;www.ulgener.com/Ülgener, M.F. : Deniz Sigortası Hukukunda Çatma 

Sorumluluğu/EriĢim: 05.06.2014 



10 
 

2.2.2. Kıyı Tesisleri 

     Kıyıda yapılabilecek liman, kruvaziyer liman, yat limanı, marina, yolcu terminali, iskele, 

rıhtım, barınak, yanaĢma yeri, akaryakıt/sıvılaĢtırılmıĢ petrol gazı boru hattı ve Ģamandıra 

sistemleri ve benzeri kıyı tesisleri ile deniz ulaĢımına yönelik diğer üst ve altyapı tesislerine 

kıyı tesisleri denir.

 Kıyı tesisleri denilince ilk akla gelen limanlardır. Gemilerin olumsuz 

deniz ortamında sığınabilecekleri, yanaĢabilecekleri, yükler için yükleme-boĢaltma, yolcular 

için indirme-bindirme yapabilecekleri fiziksel ortamı sağlayan ve bunlara iliĢkin alt yapılar, 

açık kapalı mekanlar ve tesisler ile gemi, yük ve yolculara yönelik hizmetleri veren, kontrol 

ve güvenlik iĢlemleri için gereken yerleĢik  birim ve örgütleri içeren, ülkenin belli bölgesi 

üzerinde (hinterlant) ekonomik faktör teĢkil eden, taĢıma sistemleri (modları) arasında 

dönüĢüm noktası olan yerler liman olarak tanımlanmaktadır. Limanlar, gemilerin yanaĢtığı ve 

demirlediği, yüklerin gemiden karaya, karadan gemiye transferi için gerekli ekipmanlara 

sahip alanlardır. Teknolojinin hızlı geliĢimi ve intermodal taĢımacılığın öneminin artması, 

taĢıma araçlarında, yük elleçleme teknolojilerinde, terminal faaliyetlerinde ve yüklerin  

depolanmasında bir devrim yaĢanmasına neden olmuĢ ve tüm bu geliĢmeler liman  

fonksiyonlarında ve liman kullanımında temel değiĢikliklere yola açmıĢtır (Esmer, 2003). 

Artık lojistik bir merkez haline gelen limanlarda, yükün düĢük maliyetlerle, seri biçimde, 

güvenli ve kaliteli olarak ulaĢım sistemleri arasında aktarılması gereksiniminin yanı sıra, 

makro ve mikro düzeyde çok önemli sayılan liman fonksiyonlarının gerçekleĢtirilebilmesi 

için, bir çok yönden sınıflandırılabilen limanların belirli bir alt yapı-üst yapı tesislerine ve yük 

elleçleme standartlarına sahip olması gerekmektedir (Esmer, 2003). 

     Bu denli hızlı bir geliĢme sağlayan, denizcilik ve limancılık faaliyetlerinde bulunmak 

amacıyla inĢa edilmiĢ olan kıyı tesisler bir çok risk faktörünü de beraberinde 

barındırmaktadır. Bu rizikoların ve tehlikelerin önüne geçebilmek ve teminat altına alabilmek  

için  „„Kıyı  Tesisleri  Deniz   Kirliliği  Zorunlu  Mali  Sorumluluk  Sigortaları‟‟   getirilmiĢtir. 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için;  Kıyı Tesislerine ĠĢletme Ġzni Verilmesine ĠliĢkin Usul Ve Esaslar Hakkında Yönetmelik, 

R.G. Tarih:18.02.2007 Sayı:26438 
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2.2.3.  Sigorta  

     Ġstenmeyen sonuçları yaratan vakıalar, risk terimi ile tanımlanır. Ġnsanlar, doğdukları andan 

öldükleri ana kadar, gerçek veya tüzel kiĢilere ait iĢletmeler ise, sosyal ve iktisadi hayata dahil 

oldukları sürece, onları tehdit eden değiĢik risklerden kaynaklanan istenmeyen sonuçlara 

maruz kalabilirler. Buna göre, sadece insanlar değil, tüzel kiĢiler de birer risk taĢıyıcısı 

konumundadır (Can, 2005). Ġnsanlar, maruz bulundukları bu tehlikelerin ekonomik 

sonuçlarından korunmak amacıyla önceden önlem alma ihtiyacı duyar. Ancak insanların 

bireysel olarak alacakları önlemlerle, tehlikelerin ekonomik sonuçlarından kendilerini tam 

olarak korumaları imkânsızdır. Aynı veya benzer tehlikelere maruz bulunan kiĢiler, tehlikenin 

gerçekleĢmesi sonucu ekonomik ihtiyaç içine düĢeceklerin, ihtiyaçlarının karĢılanması 

amacıyla önceden bir araya gelip olanaklarını birleĢtirdikleri takdirde, tehlikelerin ekonomik 

sonuçlarına katlanmak mümkün hale gelir. Sigorta sistemi de, aynı veya benzer rizikolara 

maruz kiĢilerin önceden belirli miktarda ödeyecekleri paraların, ödeme yapanlar arasında 

tehlikenin gerçekleĢmesi sonucu ekonomik ihtiyaç içine düĢenlerin ihtiyaçlarının 

karĢılanmasını öngören bir sistemdir.

  

2.2.3.1.  Sigortanın Tarihi 

     Dünyada sigortacılığa benzer ilk uygulamalara günümüzden yaklaĢık 4000 yıl önce 

Babiller‟de rastlanmaktadır. Zamanın ticaret merkezi durumundaki Babil‟de, kervan 

tüccarlarına borç veren sermayedarlar, kervanların soyulması veya fidye ödeme durumuyla 

karĢılaĢmaları halinde tüccarların borçlarını silmekte, buna karĢılık borcu tüccarlardan geri  

aldıkları zaman, taĢıdıkları riskin karĢılığı olarak ana borç miktarı üzerinden bir miktar para 

almaktaydılar. Bu olay daha sonra Kral Hammurabi tarafından yasallaĢtırılmıĢtır. Hammurabi 

Kanunlarının en büyük özelliği haydutların saldırısına uğrayan kervanların zararlarının bütün 

diğer kervanlar arasında paylaĢılmasını öngörmekteydi. Bu, tehlike paylaĢmasının kara 

taĢımacılığındaki ilk örneğidir.


 

                                                           

 http://istanbuluniversitesi.hukukfakultesi.gen.tr: Yazıcıoğlu-Atamer Sigorta Hukuku/EriĢim:17.04.2014  


 http://www.tsb.org.tr: Sigortanın-Tarihi/EriĢim:15.04.2014 

http://istanbuluniversitesi.hukukfakultesi.gen.tr/
http://www.tsb.org.tr/
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     M.Ö. 600 yıllarında Hindu‟lar sigorta özelliği taĢıyan kredi anlaĢmaları yapmaya 

baĢladılar. Basit içerikli bu anlaĢmalar, toplumlardaki sigorta düĢüncesini geliĢtirerek 

sigortacılıkta ilk adımları ortaya koyması bakımından önem taĢımaktadır. Bu tür kredi 

anlaĢmaları ortaçağda da geliĢerek deniz ödüncü ve nakliyat sigortalarının temelini 

oluĢturmuĢlardır.

 

     Ġlkçağda eski Yunan ve Roma‟da, kiĢilerin bir araya gelerek oluĢturdukları ve aralarından 

ölenlerin cenaze masraflarını karĢılamayı amaçlayan birlikler ya da deniz ticaretindeki 

müĢterek avaryanın ilkel biçimleri, ilk sigortacılık örnekleri olarak nitelendirilebilir (Nomer 

ve Yunak,  2000). 

2.2.3.2.  Sigortacılığın Amacı  

     Sigortacılık ekonomik kayıplar doğuran olası risklerle baĢ edebilme planı olarak 

tanımlanmaktadır. Sigorta Ģirketleri imzaladıkları poliçeler ile sigortalanan kiĢiye ödedikleri 

primler karĢılığında ileride oluĢması muhtemel risklerin zararını karĢılamayı taahhüt ederler. 

Yani sigorta Ģirketleri elde ettikleri primlerin getirisine karĢılık risk üstlenirler.  

     Risk, gerçekleĢmemiĢ, gerçekleĢme ihtimali olan, ne zaman gerçekleĢeceği belli olmayan, 

gerçekleĢeceği takdirde maddi manevi kayba neden olan olaylardır. Riziko ise ortaya 

çıkabilecek zararın olası nedeni, yani tehlike anlamında kullanılmaktadır. Riziko, bir kiĢinin 

para ile ölçülebilir menfaatlerini tehdit eden tehlikeler olarak da belirtilebilmektedir. 

Rizikonun gerçekleĢme olasılığının yüksek veya düĢük olması, prim oranlarının 

belirlenmesinde önem taĢımaktadır.


 

     Sigortacılığın amacı, sigortalanması mümkün olan risklerin meydana gelmesinden 

kaynaklanan zararların teminat altına alınarak maddi varlıkların kaybını önlemek, mali 

sorumlulukların karĢılanmasını temin etmek, hayat sigortalarında ölüm halinde sigortalının 

ailesine ya da lehtarına, hayatta kalma halinde ise sigortalıya güvence ve koruma sağlamaktır.  

                                                           

 http://www.tsb.org.tr: Sigortanın-Tarihi/EriĢim:15.04.2014 
 Bkz. geniĢ bilgi için;  www.acikders.org.tr /Sigortacılığın amacı/EriĢim: 20.03.2014 

http://www.tsb.org.tr/


13 
 

     Dünyanın tüm geliĢmiĢ ekonomilerinde lokomotif rol üstlenen sigortacılık, sanayileĢmekte 

olan ekonomilerin en dinamik sektörlerinden birisidir. Gelir seviyesi düĢük olan ülkelerin 

ekonomilerinde ağırlığı hissedilmeyen sigorta sektörü, ülkenin gelir seviyesi yükseldikçe 

ekonomik kalkınma içerisinde önem kazanmaya baĢlamaktadır. Ekonominin geliĢmiĢlik 

düzeyi arttıkça sigortacılığın yaygınlaĢacağı, sigorta kavramı toplumda yerleĢtikçe ekonomik 

geliĢmenin ivme kazanacağı genel bir kural olarak kabul edilmektedir.

 

2.2.3.3. Ülkemizde Deniz Sigortalarının Yeri ve Önemi 

     Denizcilik Bankası‟nın iĢlevini yitirmesinin ardından Türkiye‟de armatörlere verilen 

kredilerin   durdurulmasıyla,   Avrupa‟nın   yanı  sıra   Almanya‟daki  bir  eyalet bankası Türk 

armatörlere kredi vermeye baĢladı. Bunun karĢılığında gemilerin sigortalarının Batı Avrupa 

ülkelerinde ya da Ġngiltere‟de yapılması Ģartının getirilmesi istenmiĢ, bunun paralelinde 

sigorta yasamızda bir değiĢiklik yapılmıĢtır. Ülkemiz kanunlarına göre, Türkiye‟de ki 

değerleri yurt dıĢında sigortalatmak mümkün değildir. Ancak ülkemizde ki sigorta 

kurumlarına sigortalanması gereği kanunda belirtilmiĢtir. Fakat istisna olan bir sigorta tipi 

varsa bu da deniz (marine) sigortalarıdır. Yani kanunlar teknelerin yurt dıĢında 

sigortalanmasına olanak tanımaktadır. Türkiye‟de yerleĢik kiĢiler, Türkiye‟deki 

sigortalanabilir menfaatlerini, Türkiye‟de faaliyette bulunan sigorta Ģirketlerine ve Türkiye‟de 

yaptırmak zorundadır.


 Ancak uçak, gemi, helikopter için dıĢ kredi ile satın alındıklarında, 

münhasıran dıĢ kredi miktarı ile sınırlı olarak ve dıĢ borç ödeninceye kadar; yurt dıĢından 

finansal kiralama yolu ile getirilmelerinde ise finansal kiralama sözleĢmesi süresi ile sınırlı 

olarak yaptırılacak tekne sigortalarına ayrıca gemilerin iĢletilmesinden doğan sorumluluk 

sigortalarına yurt dıĢından yapılmasına izin verildi.


 

     Bunun Türk sigorta Ģirketlerinde denizcilik tecrübesi olan eleman sayısının azalmasına 

neden olmasıyla birlikte, özellikle büyük gemilerin baĢına gelebilecek kazalarda oluĢacak 

hasarlar, yüksek maliyette olduğu için, sigorta firmaları bu konuya çekingen yaklaĢmıĢlar ve  

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için;  www.acikders.org.tr /Sigortacılığın amacı/EriĢim: 20.03.2014 


 5684 Sayılı Sigortacılık Kanunu Madde 15-1 


 568 4Sayılı Sigortacılık Kanunu Madde 15-2(b,c) 
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sigorta Ģirketleri denizcilik alanına yatırım yapmaktan kaçınmıĢlardır. Süreç sonunda 

sigortaların yavaĢ yavaĢ yurt dıĢındaki Ģirketlere kaymaya baĢlamasıyla yurt dıĢındaki sigorta 

Ģirketleri, yabancı brokerlerin faaliyetleriyle Türkiye pazarına girmeye baĢlamıĢtır. 1995 

yılına kadar Türkiye‟de Türk Ticaret Kanunu‟nda yapılan değiĢiklikle brokerlik, kanundaki 

yerini almasıyla piyasada portföye sahip acenteler, broker

 olarak hareket etmeye baĢladılar. 

Bununla beraber Türk yasalarına göre faaliyet gösteren uluslararası bağlantıları olan brokerlik 

müesseselerine duyulan  ihtiyaç her geçen gün artıĢ göstermiĢtir.


     

      Türk denizcilik filosunun yaklaĢık yüzde 10‟u yurt içinde sigortalanıyor. Geri kalanı yurt 

dıĢında bu iĢlemi gerçekleĢtiriyor. Türkiye‟de pek çok gemiyi sigortalayabilecek hem teknik, 

hem de fiziki olarak belli altyapıya sahip, finansal yeterliliği olan sigorta Ģirketi yok denecek 

kadar az olduğunu söyleyebiliriz. Yurt dıĢındaki bankalardan finanse edilen ve bu bankaların 

kabul ettiği sigorta Ģirketleri Türkiye‟de yer almamaktadır. Bu bankalar belli kriterler koyup  

sigorta poliçesini bu öngörülen firmalardan birinden yaptırılmasını istemektedirler.


 

     Ayrıca, ülkemizdeki gemi sahiplerinin, teminatları azaltarak düĢük prim ödeme isteği ise 

bu sektöre vurulan ayrı bir darbedir. Bununla birlikte ülkemizde deniz sigortacılığını etkileyen 

diğer  bir  unsur  ise,  BSMV (Banka Sigorta Muamele Vergisi)‟dir. BSMV olarak  alınan bu 

verginin  oranı ise %5‟dir. Özellikle büyük gemilerde prim oranları yüksek olduğu için, bu 

%5‟lik oranda gayet yüksek rakamlara ulaĢabilmektedir. Bundan dolayı gemisinin 

oluĢturacağı prim, yüksek olanlar, bu oranı ödememek için, Broker (Aracı) firma ile yurt 

dıĢına sigorta ettirmektedir. Yurt dıĢı piyasası ise genelde Londra üzerinden dönmektedir 

(AvĢar, 2006). 

 

 

                                                           

 Broker, sigorta veya reasürans sözleĢmesi yaptırmak isteyenleri temsil ederek, bu sözleĢmelerin yaptırılacağı 

Ģirketlerin seçiminde tamamen tarafsız ve bağımsız davranarak ve teminat almak isteyen kiĢilerin hak ve 

menfaatlerini gözeterek sözleĢmelerin akdinden önceki hazırlık çalıĢmalarını yürütmeyi ve gerektiğinde 

sözleĢmelerin uygulanmasında veya tazminatın tahsilinde yardımcı olmayı meslek edinen kiĢidir. 
 Bkz. geniĢ bilgi için; www.aktueldeniz.com/roportaj_umur/sigortasi_olmayan / EriĢim: 10.06.2014 


 Bkz. geniĢ bilgi için; www.lojiport.com/marsh-sigorta-deniz-ile-ilgili-tum-sigortalar/EriĢim:10.06.2014 
 

http://www.aktueldeniz.com/roportaj/sigortasi_olmayan_rus_ruleti_oynuyord%20urumur
http://www.lojiport.com/marsh-sigorta-deniz-ile-ilgili-tum-sigortalari%20yapiyor/Erişim:10.06.2014
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2.2.3.4.  Reasürans 

     Reasürans kelimesinin Türkçe tam karĢılığı “mükerrer sigorta” anlamına gelir. Yani 

reasürans, sigortanın sigortası denilebilir. Diğer bir tanım olarak, sigortacının üzerine aldığı 

rizikonun bir kısmını veya tamamını baĢka bir sigortacıya devretmesidir. Sigorta Ģirketleri, 

teminat verdikleri rizikolarda büyük hasarların aynı zamana gelme ihtimaline karĢı, hasar 

ödemelerinde zorlanmamak için reasürans (mükerrer sigorta) yaptırır. Reasürans, sigorta 

Ģirketlerine, tek baĢlarına yüklenmeleri kendi sermayeleri, ihtiyatları, özvarlıkları bakımından 

kısaca mali yönden mümkün olmayan riskleri, sigortalayabilme imkânı verir. Sigortacılığın 

bütün branĢları itibariyle karĢılaĢılan büyük rizikoların bir tek sigortacının kendi bünyesinde 

tutabilmesi olanaksızdır. Alınan prime rağmen geminin baĢına gelebilecek birkaç büyük hasar 

Ģirketin batmasına dahi sebep olabilir. Bu nedenle rizikoyu kabul eden sigortacı bunun bir 

bölümünü reasürans yolu ile baĢka sigortacılara devreder. Ancak sedan Ģirket ile reasürör 

arasındaki risk transferi iĢlemi, yıllık anlaĢmalar olmaksızın da yapılabilmekte; sedan Ģirket, 

her bir risk için, ihtiyari olarak,  reasüröre müracaat edebilmektedir.

  

       Reasüransa duyulan gereksinimin nedenleri: 

 Rizikonun yayılması, 

 Sigortacının iĢ kabul kapasitesinin artması, 

 Sigortacının iĢ kabul esnekliğinin artması, 

 Sigorta Ģirketinin mali yapısının desteklenmesi, 

 Birikim (kümül) fazlasının yol açabileceği doğal afet hasarlarının kontrolüdür. 

2.2.3.4.1.  Reasüransın Deniz Sigortacılığında Önemi 

     Bilindiği üzere, denizcilik sektörünün global bir yapıya sahip olması özellikle gemilerin 

uluslararası sularda devamlı seyir halinde olmaları sektörü tehlikelerle karĢı karĢıya 

bırakmaktadır. Her hangi bir kazada oluĢacak hasar kimi zaman, çok büyük rakamlara 

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için; www.tsb.org.tr/reasürans/EriĢim: 15.04.2014 

  

http://www.tsb.org.tr/reasürans/Erişim:%2015
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ulaĢmaktadır. Bu durum reasüransı Ģart koĢmaktadır. Çünkü sigorta firması, sigorta edeceği 

büyük bir geminin hasarları altından kalkamayabilir. Sigortacı bu sayede, elindeki sigorta 

ettirilen tekneyi reasürörle paylaĢarak, kendi iĢinde dengeli bir portföy sağlayabilir. Aldığı 

iĢin yanı sıra yeni iĢler alabilmesi ve tüm yükün altında kalmaması ise bunun diğer güzel bir 

yanıdır. Hem sigortacı hem de sigortalanan, bu durum ile kendilerini daha çok güvence altına 

almaktadır (AvĢar, 2006). 

      GeçmiĢ birkaç yıl içinde yaĢanan ekonomik krizler, sigorta firmalarını fazlasıyla 

etkilemiĢtir. Öz kaynak oluĢturmakta güçlük çeken sigorta firmaları, altına giremeyecekleri 

yükleri reasürans yolu ile sahiplenebilmektedir. Gemi ve tersane sigortaları oldukça yüksek 

maliyetlere sahip olup ne yazık ki ülkemizdeki gemilerin tamamı, reasürans yoluyla dahi 

sigortalanamamaktadır (AvĢar, 2006). 

     Ülkemiz sigorta ve reasürans firmaları gemi sigortalarına çok sıcak bakmamaktadır. Zaten 

yüksek maliyetli ve genç gemiler % 5‟lik BSMV vergisini vermemek için yurt dıĢında sigorta 

ettirilmektedir. Türkiye‟de sigortalananlar ise genelde yatlar ve yaĢlı gemilerdir. YaĢlı 

gemilerin baĢına gelebilecek hasar oranı yüksek olduğu için, hem sigorta firması hem de 

reasürörler için büyük bir riskin var olduğu gözler önündedir (AvĢar, 2006). 
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III. DENĠZ SĠGORTALARI KAPSAMINDA MALĠ SORUMLULUK SĠGORTALARI 

     Sorumluluk sigortası, sigorta ettirenin üçüncü kiĢilere karĢı sorumluluğuna yol açan 

olaylar sonucunda, zarar gören Ģahsın tazminat talebine karĢı sigorta himayesi sağlar. Bu 

tazminat talebi nedeniyle sigorta ettirenin malvarlığında ortaya çıkacak kanuni ve akdi 

borçları sigortacı üzerine alır. Bir baĢka ifade  ile, sigortacı  sigorta   ettirenin   malvarlığında    

bazı pasiflerin ortaya çıkması veya mevcut pasifin artması suretiyle uğrayacağı zararları 

himaye altına alır. Sorumluluk teminatı, sigorta ettirenin üçüncü kiĢilere karĢı sorumluluğunu 

ortadan kaldırmaz. Bu teminat kapsamında sigortacının ödemesi zarar gören üçüncü kiĢiler 

bakımından bir garanti niteliğindedir (Algantürk, 2012). 

     Deniz sigortaları, denizcilik rizikolarına karĢı sigortalardır. Sadece deniz tehlikeleri değil, 

denizde seyrüseferle bağlantılı tüm rizikolar, denizcilik rizikoları olarak nitelenmektedir .

    

3.1.  Deniz Sigortasının Tarihsel GeliĢimi 

     Deniz  Sigortasının tam olarak ne zaman ve nasıl ortaya çıktığı konusunda farklı görüĢler 

ileri sürülmüĢtür. MüĢterek avarya ile gemi, yük veya her ikisinin birden güvence olarak 

gösterilerek kaptanın ödünç para alması olarak bilinen Bottomry, Rodos ve Romalılar 

tarafından kullanılmıĢ olmasına rağmen bu yöntemlerden hiçbiri sigorta olarak 

tanımlanamamıĢtır. Deniz sigortasının kökeni 12. ve 13. yy baĢlarında Kuzey Ġtalyadaki 

Hansa ve Lombard tücarlarına dayanmaktadır.  Bundan dolayı poliçe ifadesi  Ġtalyancadaki 

polizza kelimesinden gelmekte olup söz vermek ve taahhüt etmek anlamına  gelmektedir 

(O‟may, 1993). 

     Deniz ticareti alanında bilinen ilk tehlike birlikteliği, Rodos Kuralları ile düzenlenmiĢtir. 

Günümüz müĢterek avarya  kurumunun kaynağı olan  Rodos Kuralları ile geminin  ve   yükün 

                                                           
 http://istanbuluniversitesi.hukukfakultesi.gen.tr: Yazıcıoğlu-Atamer Sigorta Hukuku/EriĢim:17.04.2014  

 

http://istanbuluniversitesi.hukukfakultesi.gen.tr/
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deniz tehlikesinden kurtarılması amacıyla  denize mal atılmasından ileri gelen zararların gemi 

ve yük maliki arasında  paylaĢılacağı kabul edilmiĢtir. Bu kanuni tehlike birlikteliği, donatan 

ve taĢıtanların sefer esnasında meydana gelen zararları veya zarar meydana gelmesini 

önlemek  için yapılan masrafları paylaĢmayı kararlaĢtırdıkları akdî tehlike birlikteliklerine de  

örnek teĢkil etmiĢtir. Deniz ticaretinin risklerine karĢı teminat gereksinimi, dolaylı olarak 

deniz   ödüncü   sözleĢmesi  ile  karĢılanmıĢtır. Ġlk  çağ  Yunan ve  Roma hukukundaki   deniz 

ödüncü  sözleĢmesinin özelliği, ödünç alanın aldığı ödüncü (riziko durumuna bağlı olarak,  

ödünç alınan miktarın üçte birini aĢan oranlarda kararlaĢtırılan) deniz ödüncü faizi  birlikte 

ödeme borcunun, geminin salimen varma limanına ulaĢması Ģartına bağlı  olması idi. Deniz 

ödüncü sözleĢmesi gereğince geminin sözleĢme konusu  yolculuğu tamamlayamaması 

(batması) halinde ödünç alanın ödüncü ve  kararlaĢtırılan faizi ödeme borcu sona erdiğinden, 

denizcilik rizikoları (bu rizikolara  maruz bulunmayan) ödünç veren tarafından üstlenilmiĢ 

oluyordu. Kredi ve teminat gereksiniminin karĢılanması olmak üzere iki ayrı fonksiyonu 

bulunan deniz ödüncü  sözleĢmesinin, ilk çağın sigorta sözleĢmesi olarak nitelenebileceği ileri 

sürülmüĢ  ise de, bu sözleĢmenin asıl amacı ve fonksiyonu, maruz bulunulan denizcilik  

rizikolarının baĢkasına aktarılması değil, kredi gereksiniminin karĢılanması idi. Deniz ödüncü 

sözleĢmesinde ödünç borcu geminin salimen varma limanına ulaĢması Ģartına bağlandığından, 

değiĢen ticari  koĢulların ortaya çıkardığı teminat gereksinimi, görünürde deniz ödüncü olan  

sözleĢmeler akdedilerek karĢılanmıĢtır. Alıcının ödünç borçlusu olarak göründüğü bu 

sözleĢmelerde, ödünç borcu malın varma yerine ulaĢması Ģartına bağlanarak  taĢıma riskleri 

satıcı tarafından üstlenilmiĢ; fakat satıcıya da mal üzerinde rehin  hakkı tanınmıĢtır.

 

      Prim esaslı sigorta yaklaĢık M.S. 1250 yıllarında Venedik, Floransa ve Cenova 

Ģehirlerinde görülmüĢtür. Bugünkü anlamda sigortadan söz edilebilmesi için 14. yy‟ı 

beklemek gerekmiĢtir. Ekonomik koĢulların değiĢmesi ile ticaret, 14. yy‟dan baĢlayarak çok 

önemli geliĢmeler göstermiĢtir. O devirde deniz ticaretinde en ileride bulunan Ġtalya‟da 

sigortaya gereksinim duyulmuĢ ve deniz sigortası kavramı da ilk defa burada ortaya çıkmıĢtır. 

Ġlk sigorta poliçesi olarak kabul edilen mukavele 23 Ekim 1347 tarihini taĢımaktaydı ve 

                                                           
 http://istanbuluniversitesi.hukukfakultesi.gen.tr: Yazıcıoğlu-Atamer Sigorta Hukuku/EriĢim:18.04.2014  

 

http://istanbuluniversitesi.hukukfakultesi.gen.tr/
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Ġtalya‟nın Cenova Limanı‟ndan Mayorka‟ya “Santa Clara“ adlı geminin yükünü temin etmek 

amacıyla düzenlenmiĢtir. Ġlk sigorta Ģirketi de 1424 yılında, yine Cenova Ģehrinde kuruldu. 

Sigorta konusunda ilk kanuni mevzuat ise 1435 yılında yayınlanan Barselona Fermanı‟ydı. 

Ġtalya‟ daki baĢlangıçtan sonra, deniz sigortalarının özellikle 18. yy‟da Ġngiltere‟de geliĢtiği 

görülmektedir. Tüccarların, gemi maliklerinin ve sigortacıların bir araya geldiği, Londra'daki 

Edward Lloyd'un Kahvehanesi  sigorta Ģirketlerinin temelini oluĢturmuĢtur.

  

     17. yy.‟ın ikinci yarısı sigortacılığın geliĢmesine yol açan iki önemli olaya sahne olmuĢtur. 

Bunlardan ilki sigortacılıkta istatistik metod ve tekniğinin uygulanmaya baĢlaması, ikincisi ise 

2 Eylül 1666 tarihinde Londra‟da meydana gelen ve dört gün sürerek 13.000 evle 100 

kilisenin kül olmasına yol açan büyük yangındır. Kara sigortalarının doğmasına neden olan bu 

olay, halk üzerinde büyük etki yaratıp böyle felaketlerin sonuçlarına karĢı önlem alınması 

fikrini doğurmuĢtur. GeliĢen bu fikirden hareketle 1667 yılında “ Fire Office “ (Yangın 

Bürosu) kurulmasından sonra 1684 yılında buna rakip bir ortaklık Ģeklinde ortaya çıkan ilk 

yangın sigorta Ģirketi “ Friendly Society “ faaliyete geçti. 1688 yılında Ġngiltere‟de Lloyd‟s‟un 

temellerinin atılmasıyla sigortacılıkta yeni bir dönem baĢladı. Burada sefere çıkan bir gemi 

veya geminin yükü üzerine teminat veren kiĢiler, “Underwriter” sıfatıyla belgeler 

düzenleyerek faaliyette bulunmaya baĢlamıĢlar ve yine bu kiĢiler Edward Lloyd‟un 

ölümünden sonra, kendi aralarında Lloyd‟s adında bir topluluk kurmuĢlardır. Denize açılmak 

üzere olan bir geminin kaptanının adını, geminin gideceği yeri ve taĢıdığı yükü belirten bir 

belge burada elden ele dolaĢırdı. Bu belgeyi inceleyerek yolculuğun baĢarılı olacağına ve onu 

sigorta etmenin uygun olacağına inanan iĢ adamları belgenin altına adlarını ve bir kayıp 

durumunda ne kadar ödeme yapacaklarını yazardı. Ġngilizce' de, "sigorta etmek" karĢılığında 

kullanılan ve "altına yazmak" anlamına gelen „„underwriting‟‟ sözcüğü bu uygulamadan 

kaynaklanır.


 Lloyd‟s 1871 yılında Ġngiltere Parlamentosunun çıkardığı bir kanunla Birlik 

haline getirilmiĢtir. Lloyd‟s ilk yıllarında sadece deniz sigortaları sahasında faaliyet 

gösterirken sonraları kara sigortaları sahasına da geçmiĢ olup, günümüzde her türlü sigortanın 

yapılabildiği bir kuruluĢ haline gelmiĢtir. Lloyd‟s, dünyada baĢka  benzeri olmayan,  tamamen 

                                                           
 Bkz. geniĢ bilgi için;  www.tsb.org.tr/sigortanin-tarihi/EriĢim: 10.04.2014     
 Bkz. geniĢ bilgi için;  www.nuveforum.net/sigortacilik-tarihi/ EriĢim: 06/05/2014 

 

http://www.tsb.org.tr/sigortanin-tarihi
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kendine mahsus bir sigorta kuruluĢudur. Lloyd‟s bir sigorta Ģirketi olmayıp, sigorta teminatı 

veren Ģahısların oluĢturduğu bir topluluk, bir birlik ve aynı zamanda dünya gemicilik 

istihbaratı konusunda bir merkezdir. Lloyd‟s‟ un en belirgin özelliği Lloyd‟s üyelerinin bütün 

varlıklarıyla sorumluluk taĢımaları ve hiç bir zaman sigortalı ile doğrudan temas etmemeleri, 

iliĢkinin “Broker” denilen aracı kiĢi veya firmalarla temin edilmesidir. Broker‟lar Lloyd‟s ile 

çalıĢabilmek için buraya kaydolmakta ve müĢterinin gerek sigorta gerekse tazminat alma 

iĢlerini takip etmektedirler.

 

     Denizde baĢlayıp geliĢen sigortacılık, daha sonraları hayat sigortası fikrinin doğmasına 

neden olmuĢtur. Gemi ve yükünün sigorta edilebilmesi, gemi adamlarının ve yolcuların da 

sigorta edilebilmesi fikrini getirmiĢtir. 17.yy.‟da bir Ġtalyan bankeri Tonti‟nin getirdiği 

“Tontines” denilen sistemde, belirli kiĢiler bir araya gelerek, belirlenen bir süre için ortaya 

belirli bir para koymakta, süre sonunda hayatta kalanlar parayı aralarında paylaĢmaktaydı. 

Ġnsanların çoğu, kendilerinin baĢkalarından daha çok yaĢayacaklarına inandıklarından epey 

rağbet gören bu sistemde ölenlerin maddi kayba uğradıkları düĢünülerek, önce ölenler için de, 

ölüm rizikosu karĢılığı prim ödenmesi  ile  hayat sigortaları ortaya  çıkmıĢtır. 

     Modern sigortacılığın doğuĢuna deniz sigortacılığı öncülük ederken 20. yüzyılın baĢlarında 

sigorta Ģirketleri her türlü sigorta ihtiyacına cevap verebilecek Ģekilde örgütlenmelerini 

tamamlamıĢ kuruluĢlar olarak etkin hizmet verebilecek düzeye ulaĢmıĢlardır.


 

3.2. Deniz Sigortaları 

     Deniz sigortalarının üç temel türü vardır. Bunlar, geminin denizcilik rizikolarını salimen 

geçirmesine iliĢkin menfaatlerin teminat altına alındığı tekne sigortası, yükün denizcilik 

rizikolarını  salimen  geçirmesine  iliĢkin  menfaatin  teminat  altına  alındığı yük  sigortası ve 

denizde seyrüsefer ile, kıyıda kıyı tesisleri ile bağlantılı olarak ortaya çıkabilecek 

sorumlulukların teminat altına alındığı mali sorumluluk sigortasıdır (Ertan, 2012). 

                                                           
 http://istanbuluniversitesi.hukukfakultesi.gen.tr: Yazıcıoğlu-Atamer Sigorta Hukuku/EriĢim:17.04.2014  


Bkz. geniĢ bilgi için;  www.tsb.org.tr/sigortanin-tarihi/EriĢim: 10.04.2014    

 

http://istanbuluniversitesi.hukukfakultesi.gen.tr/
http://www.tsb.org.tr/sigortanin-tarihi
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     Deniz sigortalarının baĢlıca beĢ çeĢidi bulunmaktadır (Bennett, 2001). 

 Tekne Sigortası 

 Navlun Sigortası 

 P&I Sigortası (Kulüp Sigortası) 

 Harp Riski Sigortası 

 Yük Sigortası 

     Bu sigortalardan tekne, navlun, kulüp donatan tarafından yapılırken yük sigortası taĢıtanı 

ilgilendirir. 

 

3.2.1.  Tekne Sigortası    

     Gemi ve makinasının hasar ya da kaybını üstlenen sigorta türüdür. Tekne sigortası denince 

akla gelen riskler, deniz tehlikeleri ve gemi adamı kusurundan kaynaklanan risklerdir. 

Uygulamada enstitü klozları ile tanımlanan tekne sigortası kuralları bulunmaktadır ki bunların 

çoğu Ġngiliz menĢeilidir. Enstitü klozları‟nın baĢlıcaları, Zaman Klozu, Tekne Klozu, Tekne 

ve Yük ġartları Klozu, Ġhmal Klozu, Çatma Klozudur. Bunlardan Çatma klozu (Running 

Down Klozu), tekne sigortalarında önemli bir yere sahiptir. 

     Gemilerle ilgili rizikoların rakamsal boyutunun yüksek olması nedeniyle bu sigortalar 

genellikle yerel sigorta Ģirketleri tarafından tek baĢına karĢılanamamaktadır. Bir Türk sigorta 

Ģirketinin esas sigortacılığı üstlenerek, yabancı ülkedeki bazı brokerlar kanalı ile yine çeĢitli 

ülkelerdeki sigorta reasürlerine riski dağıtmakta ve genelde bu iĢlem bütün dünyada bu 

Ģekilde yapılmaktadır.      

     Tekne sigortası, sigortalanan geminin sefer baĢlangıcında denize elveriĢli olması Ģartını 

arar. Genel olarak kapsam; fırtına, çatma, oturma, yangın, denize yük atılması (avarya), 

kaptan veya gemi adamı kusuru, inĢaat riskleridir.

  

       Çatma halinde: AĢağıda belirtilenler tekne sigortası kapsamı dıĢındadır. 

                                                           

 http://epitemosfer.blogspot.com.tr: P-Sigortası.html/EriĢim: 28.03.2014 
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- Kanunlara uygun olarak enkazın veya hamulenin kaldırılması, 

- Gemide bulunan yüke ve diğer mülke gelen zararlar, 

- Can kaybı, kiĢisel yaralanma ve hastalık, kılavuzluk ve yedeklemedir. 

 

3.2.1.1.  Tekne Sigortaları Hakkında Temel Bilgiler 

3.2.1.1.1.  Çatma Klozu (Running Down Kloz)  

     Tekne sigortacısının çatma sorumluluğunun 3/4‟ü için teminat vereceğini öngörür. Çatma 

durumunda diğer gemide meydana gelen zararın 3/4‟ü tekne sigortası tarafından ödenir. Bu 

bedel, sigortacının sigorta ettiği geminin sigorta bedelinin 3/4‟ünü geçemez. P&I‟ın kuruluĢ 

sebebi olarak belirtebiliriz. 

     Kulübe kayıtlı geminin kulüp ve tekne sigortacılarının sorumluluk yüzdelerinin 

saptanmasından sonra kulüp kuralları ve tekne poliçeleri uyarınca gemilerden birinin veya her 

ikisinin de sorumlulukları geminin değeri ile sınırlanmıĢ ise sigortacılar, uygulamada “cross 

liability” adı verilen “karĢılıklı sorumluluk esasına” dayanarak ödemede bulunurlar. Yani, her 

bir gemi maliki için diğerinin hasarının yarısını veya kendine düĢen mesuliyet payını ödemek 

zorunda kalmıĢçasına tazminat miktarı tespit ve tayin edilir (Algantürk, 2012). Bu kural ile 

ilgili bir örnek Ekler Bölümü‟nde verilmiĢtir. 

3.2.1.1.2.  MüĢterek Avarya 

     MüĢterek avarya, bir Deniz Ticareti Hukuku kurumu olup deniz taĢımalarına has bir 

kavramdır. MüĢterek avarya deyiminde yer alan “avarya” sözcüğünün anlamı “zarar” olup, 

hasar ve masrafları da kapsamaktadır. “MüĢterek” sözcüğü ise zararların ilgililer arasında 

müĢtereken paylaĢılmasını ifade etmektedir. 6102 sayılı TTK madde 1272- (1)‟de „„ Ortak bir 

deniz sergüzeĢtine atılmıĢ olan gemiyi, yükü, diğer eĢyayı ve navlunu birlikte tehdit eden bir 

tehlikeden onları korumak amacıyla ve makul bir hareket tarzı oluĢturacak Ģekilde, bile bile 

olağanüstü bir fedakârlık yapılması veya olağanüstü bir gidere katlanılması hâlinde “müĢterek 

avarya hareketi” var sayılır ve bu hareketin doğrudan doğruya sonucu olan zarar ve giderler 
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müĢterek avarya olarak kabul edilir.‟‟ Ģeklinde tanımlanmıĢtır. Ayrıca 6102 sayılı TTK m. 

1272 f. 3‟te  müĢterek   garamesine    zarar  ve   giderlerin  gemi,  yük,   navlun ve  diğer  eĢya  

Arasında bu bölüm hükümlerine göre paylaĢılacağı belirtilmiĢtir. Bununla birlikte  gerek 2004  

tarihli York Anvers Kuralları‟nda  gerekse yeni TTK‟da  müĢterek deniz sergüzeĢti kavramı 

bir gemi veya yükü ile sınırlı olmaktan çıkarılmıĢ ve kavramın kapsamı geniĢletilmiĢtir. 6102 

sayılı TTK m. 1273 f. 1‟de taraflarca baĢka bir husus kararlaĢtırılmamıĢ olduğu takdirde, 

müĢterek avarya garamesinin, Milletlerarası Denizcilik Komitesi tarafından hazırlanarak, bu 

madde hükmüne göre Türkçe‟ye çevrilip yayımlanmıĢ olan en son tarihli York Anvers 

Kurallarına tâbi olacağı düzenlenmiĢtir. Ġçinde bulunduğumuz zaman itibariylen son tarihli 

York Anvers Kuralları, 2004 tarihlidir.

 

 

3.2.1.1.2.1  MüĢterek Avaryanın Unsurları: 

     Yukarıdaki tanımlamadan da görüleceği üzere, bir hareketin müĢterek avarya olarak 

nitelendirilebilmesi için olayda aĢağıdaki unsurların birlikte gerçekleĢmesi gerekmektedir 

(Ilgın, 2008). 

 MüĢterek Tehlike Unsuru: 

      En önemli unsurudur. Gemi, yük, diğer eĢya ve navlunu birlikte tehdit eden bir tehlike 

olmalıdır. Tehlike ise bilindiği gibi  gemi, yük ve diğer eĢyanın kaybı veya önemli bir Ģekilde 

hasarlanması veya zarara uğraması sonucunu doğuracak olaydır. 

 Fedakârlık Unsuru: 

     Olağanüstü bir fedakârlık veya masrafın bulunması gerekmektedir. 

 Fedakârlığın Ġradi Olması: 

     Olağanüstü hareketin bile bile, yani iradi olarak yapılmıĢ olması gerekmektedir. 

                                                           

Bkz.geniĢ bilgi için;www.turkishmla.org/6102_sayılı_kanunda_müĢterek_avarya_Ertan.E/EriĢim:10.07.2014  
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 Faydalı Netice Unsuru: 

       Faydalı neticenin elde edilmesi yani müĢterek avarya masraflarına iĢtirak edecek 

değerlerin bulunması yani bir Ģeylerin kurtarılmıĢ olması gerekmektedir. 

3.2.1.1.2.2.  MüĢterek Avarya Halleri 

     MüĢterek avarya garamesine giren zarar veya masraflar; gemi, navlun ve yük arasında 

aĢağıdaki hükümlere göre paylaĢılır ( AvĢar, 2006). 

      1. Denize yük atılması 

     MüĢterek bir tehlikeyi bertaraf edebilmek için gemiye ait parçaların veya yükün tamamının 

ya da bir bölümünün denize atılmasıyla ortaya çıkan masraf ve zararlardır. Gemi direklerini, 

çımaları veya yelkenlerini kesme; demirleri, demir halatları veya zincirlerini kesme; 

hallerinde gerek bizzat bu fedakârlıkların teĢkil ettiği zararlar, gerek bu fedakârlıklardan 

gemiye veya yüke gelebilecek diğer zararlar, hususiyle denize mal atmak üzere açılan ambar 

kapaklarından veya baĢka bir delikten ambara giren suların yapacağı zararlar, müĢterek 

avarya garamesine kabul olunur. Daha önce denizciliğin tabii tehlikelerinden birinin 

tahakkuku ile kopmuĢ bulunan direk veya baĢka eĢyanın kırık ve döküntülerini kesme 

hallerinde meydana gelen kayıp ve zararlar müĢterek avarya olarak kabul olunmaz. 

     2. Geminin hafifletilmesi 

     Karaya oturmuĢ bir geminin yeniden hareket ettirilebilmesi için yükün, yakıtın veya 

kumanyanın tümünün ya da bir kısmının diğer deniz araçlarına aktarılmasıyla ortaya çıkan 

masraflardır. Bu masraflar, mavnalar veya diğer vasıtaların kirası ile zikri geçen Ģeylerin 

aktarılmaları ve yeniden gemiye yüklenmeleri sırasında gemiye veya kendilerine ve 

vasıtalarda yüklü bulundukları sırada yalnız kendilerine gelebilecek bütün zararlar müĢterek 

avaryaya kabul olunur. 

     3. Geminin karaya oturtulması 

     Geminin yalnız batmak veya zapt edilmek tehlikesinden korunması için bilerek karaya 

oturtulması halinde; karaya oturma ve yeniden yüzdürmeden çıkan zararlar ve yüzdürme 

masrafları müĢterek avarya olarak kabul olunur.  
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     4. Geminin yüzdürülmesi 

     Karaya oturtma bilerek değil de baĢka sebeplerden dolayı meydana gelmiĢse müĢterek 

avarya söz konusu olmaz;  ancak, karaya oturan geminin tekrar yüzdürülmesi için yapılan 

masraflar yüzdürme müĢterek avaryası sayılır. Yeniden yüzdürme için yapılan masraflarla bu 

maksatla gemiye veya yüke bilerek yapılan zararlar müĢterek avaryadandır. Hususiyle 

tehlikeli bir vaziyette bulunan gemiyi müĢterek selâmet uğruna yüzdürmek veya daha derin 

bir yere götürmek için sarf olunan gayretler yüzünden; 

- Yelken ve direk veya bunlardan birinin zıyaı yahut hasara uğramasından doğacak zararlar; 

- Makine ve kazanlarda arıza olan hasarlar; 

müĢterek avarya olarak kabul olunur. 

    5. Gemide çıkan yangının söndürülmesi 

    Gemide çıkan yangını söndürme sırasında gemide ve yükte veya bunlardan birinde ortaya 

çıkan zararlardır. Yükün yanmamıĢ kalan parçalarının istif edilmeksizin veya dökme halde 

gemiye yüklenmiĢ bulunan malların ve gemi kısımlarının yanma yüzünden uğradığı zararlar 

hariç olmak üzere meydana gelen zararlar müĢterek avaryadandır. 

     6. Yakıt yerine yakılan yük, gemi eĢyası ve kumanyası 

     Tehlike karsısında müĢterek selamet uğruna zaruri olarak yakıt gibi yakılan yük, gemi 

eĢyası ve kumanyası veya bunlardan biri; ancak ve ancak gemi tam ve bol yakıt ile donatılmıĢ 

olduğu takdirde müĢterek avarya kabul olunur. ġu kadar ki; bu suretle yakılan Ģeylerin 

muadili olan yakıt miktarının muhammen kıymeti, son hareket limanı ve gününün rayici 

üzerinden hesaplanarak donatana zimmet ve müĢterek avaryaya matlup kaydolunur. 

     7. Barınma limanındaki masraflar 

     Kaza, fedakarlık ya da baĢka sebeplerden dolayı yolculuğa devam etmek gemi ve yük için 

ortak bir tehlikeye yol açıyor ve bunun önüne geçmek için geminin bir barınma limanına 

girmesi gerekiyorsa, bununla bağlantılı masraflar da müĢterek avarya kabul edilir. Bu 

hareketlerin müĢterek selâmet bakımından zaruri bir tedbir mahiyetini arz etmesi halinde 

aĢağıda sayılan zarar ve masraflar müĢterek avarya olarak kabul olunur: 

 Mezkûr liman veya yere giriĢ masraflarıyla, barınma veya dönmenin neticesi 

sayılabilmek Ģartıyla; geminin bu liman veya yerden ilk yükünün tamamı veya bir 

kısmiyle hareketindeki çıkıĢ masrafları; 
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 Gemi hasarlarının tamiri için zaruri olmak Ģartıyla yük, yakıt veya kumanyayı gemi 

içinde koyup kaldırmak yahut bir yükleme, durma veya barınma liman yahut yerinde 

boĢaltmak için yapılan masraflar; 

 Yük, yakıt veya kumanyayı elden geçirme ve boĢaltma masrafları ikinci bent hükmü 

gereğince müĢterek avarya olarak kabul olunduğu takdirde, bunların yeniden 

yükletilme ve gemide istif edilme masraflarıyla depo ve makul surette yapılmıĢ olmak 

Ģartıyla depo ile ilgili sigorta masrafları; Ģu kadar ki, gemi mahkûm edilir veya 

baĢladığı yolculuğunu yarıda bırakırsa geminin mahkumiyetine hükmolunması veya 

yolculuğun bırakılması tarihinden sonra iĢleyecek depo masrafları müĢterek avarya 

olarak kabul olunmaz; fakat yükün boĢaltılması bitmeden gemi mahkûm edildiği veya 

yolculuktan vazgeçildiği takdirde, mezkûr depo masraflarının boĢaltmanın bittiği ana 

kadar tahakkuk eden kısmı müĢterek avaryaya kabul olunur. 

 Bir gemi, bir liman veya yere girer veya bir liman veya bir yerde kalırsa, yahut bir 

kaza veya fedakârlık neticesinde geminin uğradığı hasarların tamirini mümkün kılmak 

için gemi bir limana veya bir yere girer veya bir limanda yahut bir yerde kalırsa ve 

geminin emniyetle yolculuğa devam edebilmesi bu tamire bağlı bulunursa, kaptanın 

ve gemi adamlarının ücretleriyle yiyip içmeleri için geminin bu liman veya yerde 

durduğu munzam devrede ve yolculuk edebilecek duruma girdiği veya bu duruma 

girmesi lâzım geldiği tarihe kadar makul had içinde yapılmıĢ bulunan masraflar 

müĢterek avaryadandır. Munzam durma devresi, gemi mahkûm edildiği veyahut ilk 

yolculuğuna devam etmediği takdirde geminin mahkûm edildiği yahut yolculuğu 

bıraktığı tarihte ve Ģayet bu tarihte gemi henüz boĢaltılmamıĢ olursa boĢaltmanın 

bittiği tarihte sona erer. Munzam durma devresinde sarf edilmiĢ olan kumanya ve 

yakıt ve bu devrede yapılmıĢ olan liman masrafları (müĢterek avaryadan olmayan 

tamirlerin yapılması sebebiyle sarf edilmiĢ bulunan hariç olmak üzere), müĢterek 

avaryaya kabul olunur. 

     8. Muvakkat Tamirler 

     Gemi, bir limanda ortak çıkar gereğince veya müĢterek avaryadan sayılacak bir  fedakarlık 

sonucunda oluĢan hasarlardan dolayı geçici tamir görürse, bu tamirin masrafları da müĢterek 

avarya olarak kabul olunur. ġu kadar ki; kazaen oluĢan bir hasar neticesinde sadece 
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yolculuğun ikmalini temin için muvakkat tamirlere giriĢilmiĢse yapılan masraflar ancak 

mezkur tamirler yapılmamıĢ olsaydı karĢılaĢılacak ve müĢterek avarya olarak tazmin edilecek 

olan masraftan elde edilen tasarruf nispetinde ve yapılmıĢ olan masraflar yüzünden diğer 

ilgililerin elde edebilecekleri tasarruflara bakılmaksızın, müĢterek avaryaya girebilir. 

MüĢterek avaryadan sayılan muvakkat tamir masraflarından yeni ve eski farkı indirilmez. 

     9. BoĢaltılma sırasında yüke gelen zararlar 

     Yük, yakıt ve kumanyanın yalnız elden geçirme, boĢaltma, depolama, yeniden yükleme ve 

istif ameliyeleri sırasında uğrayacakları hasar ve kayıplar; ancak, bu ameliyelere ait 

masrafların müĢterek avaryadan sayılmaları halinde,  müĢterek avarya olarak kabul olunur. 

     10. Geminin müdafaası 

      Geminin düĢman veya deniz haydutlarına karĢı müdafaası halinde müdafaa sırasında 

gemiye veya yüke yapılan hasar, bu sırada sarf olunan cephane, gemi adamlarından biri 

müdafaa sırasında yaralandığı veya öldüğü takdirde tedavi ve cenaze masrafları, müĢterek 

avarya olarak kabul olunur. 

     11. Geminin kurtarılması 

     Geminin düĢman veya deniz haydutları tarafından durdurulup da fidye verilerek geminin 

ve yükün kurtarılması halinde rehinelerin geçim ve kurtarılma masraflarıyla birlikte, verilen 

fidye müĢterek avarya olarak kabul olunur. 

     12. Para tedariki 

     MüĢterek avarya masraflarını kapatmak üzere yolculuk sırasında para bulmak lâzım gelip 

de bu hal zarar ve masraflara sebep olmuĢ veya ilgililer arasında yapılacak paylaĢma ayrıca 

masrafı  icap   ettirmiĢse,   mezkûr  zarar   ve   masraflar da  müĢterek avaryaya kabul olunur.  

Hususiyle yolculuk sırasında satılan malların satıĢından doğan ziyan, lâzım olan para deniz 

ödüncü yolcu ile alınmıĢsa deniz ödüncü primi, deniz ödüncünden baĢka bir suretle alınmıĢsa 

sarf olunan paranın sigorta primi, zararların tespit ve tayini ve müĢterek avarya hesaplarının 

yaptırılması   masrafları   müĢterek   avarya   olarak   kabul  olunur. Para, borçlu masaya dâhil 

ilgililerden herhangi biri tarafından temin olunmamıĢsa müĢterek avaryaya giren sarfiyat için 

yüzde iki nispetinde bir komisyon kabul olunur. Ancak, komisyon hesap edilirken kaptan, 

zabitler ve tayfaların ücretleri ve geçim masrafları ve yolculuk sırasında yeniden tedarik 

edilmemiĢ olan yakıt ve kumanya bedelleri nazara alınmaz. 
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3.2.1.1.3.  Hususi Avarya 

 

     MüĢterek avaryanın yukarıda bahsettiğimiz unsurlarını içermeyen zarar ve masraflar ise 

"hususi avarya" olarak anılır. Hususi avaryada, müĢterek avaryadaki gibi bir zarar paylaĢımı 

yapılmaz. Hususi avarya sonucu ortaya çıkmıĢ gemiye ait zararları gemi maliki, yüke ait 

zararları ise yük ilgilisi karĢılar. Hususi Avarya halleri aĢağıdaki gibidir (AvĢar, 2006);  

 

 Yolculuk sırasında olsa bile hususi avarya neticesinde lâzım olan paranın tedarikinden 

çıkan zarar ve masraflar; 

 Gemi ve yük için birlikte itiraz edilmiĢ ve her ikisi kurtarılmıĢ olsalar bile itiraz 

masrafları; 

 Gemi yüzmekte iken yelken zorlaması veya makine ve kazanların çalıĢtırılması 

yüzünden gemi, yük ve navlun veya bunlardan birinin bozulacağı olacağı kayıp ve 

hasarlar. 

3.2.1.1.4.  Tam Ziya 

     Tam ziya olabilmesi için belirlenmiĢ sigorta konusunun tamamen ortadan kalkmıĢ olması 

gerekir. Yani yapılan antlaĢma kurallarının her maddesinin önemini yitirmiĢ olması gerekir. 

Fırındaki un çuvalları için sigorta yapan bir fırıncının, iĢ yerini su basması ve bütün un 

çuvallarının ıslanması, kullanılamaz hale gelmesi gerekir. Bizim konumuz içinse TTK gerekli 

maddeleri aĢağıdaki Ģekilde sıralamıĢtır (AvĢar, 2006). 

      Gemi veya mallar yok olmuĢ veya bir daha elde etmek ihtimali olmaksızın sigortalının 

elinden çıkmıĢ, hususiyle kurtarılamayacak surette batmıĢ veya asli vasıfları kaybolmuĢ yahut 

ganimet olduğuna karar verilmiĢse gemi veya mal için tam zıya vardır. Gemi enkazının veya 

demirbaĢ teferruatının tek tük parçaları kurtarılırsa bile tam zıya var sayılır. 

     2008 yılında UND ADRĠYATĠK gemisinin Adriyatik denizinde yanarak tam yapısal 

kayıpla sonuçlanması Tekne & Makina sigortasında Tam Ziyaya örnek olarak verilebilir. 

Olay sonucunda UND ADRĠYATĠK gemisinde Trieste‟de yapılan değerlendirmeler  
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sonucunda gemi donatan ve iĢleticileri 21.02.2008 tarihinde sigortaya baĢ vurarak, tamir 

masraflarının geminin sigorta  ve mevcut pazar değerinin % 80‟ini geçmesi sebebi ile geminin 

sigorta tarafından “Hükmi Tam Ziya” (Constructive Total Loss) sayılmasını istemiĢtir.  

Sigorta kuruluĢları yaptıkları ekspertiz sonucunda 25.03.2008 tarihinde donatanın isteğini 

kabul etmiĢtir. Gemi, Mayıs 2008 içerisinde sigorta kuruluĢu tarafından Trieste‟de hurda 

olarak bir söküm firmasına satılmıĢtır.

 

      Navlun için tam ziya, bütün navlunun kaybolması halinde var sayılır. Malların varma 

yerine ulaĢması halinde beklenilen komisyon veya umulan kâr için tam zıya, malların varma 

yerine ulaĢmamaları halinde varsayılır (AvĢar, 2006). 

      

     Deniz ödüncü ile avarya paraları için tam zıya; deniz ödüncüne karĢı rehnedilen Ģeylerle 

kendileri için avarya paraları avans olarak verilen veya harcanan Ģeylerin tam ziyaya 

uğramaları veyahut da; alınan deniz ödünçleri veya sair takyitler neticesinde mezkûr paraları 

karĢılamak için hiçbir Ģey almayacak Ģekilde bir hasarla neticelenen diğer bir deniz kazasına 

uğramaları halinde var sayılır (AvĢar, 2006). 

 

3.2.2.  Navlun Sigortası 

       Navlun sigortası esasta kazanç kaybını kapsar. Navlun sözleĢmesinin Ģekline veya taĢıma 

hizmetine göre poliçe adaptasyonu yapılır. Genel olarak iki türlüdür; Kiracı Sigortası: Süreli 

Kiralamada uygulanır. Aylık kira taksitlerinin alınamamasına karĢılık yaptırılan sigorta 

türüdür. Sefer Sigortası: Gemi veya yükün kaybı durumunda geri ödenmesi gereken navlunun 

sigorta edilmesidir.


 

 

 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için; T.C. BaĢbakanlık  Denizcilik  MüsteĢarlığı  Deniz UlaĢtırması Genel Müdürlüğü  Deniz 

Kazaları Ġnceleme Kurulu (Dekik) Raporu 


 http://epitemosfer.blogspot.com.tr: P-Sigortası.html/EriĢim: 28.03.2014 
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3.2.3.  P&I   Sigortası 

     Kulüp sigortasını, "üye donatanın tekne sigortası kapsamına girmeyen üçüncü Ģahıslara 

karĢı doğan sorumluluk ve masraflarını, karĢılıklı sigorta ilkeleri gereğince sigortaladığı bir 

deniz sigorta sözleĢmesi türü" Ģeklinde tanımlamak mümkündür (Algantürk,  2006). 

      P&I Kulüpleri, “Protection and Indemnity" kelimelerinin kısaltmalarını temsil eden 

armatörlerin birleĢerek oluĢturduğu ve deniz kazalarına karĢı üçüncü Ģahısların göreceği 

zararları teminat altına alan oldukça büyük oluĢumlardır.  P&I Kulüplerinin teminat aralığı o 

kadar geniĢtir ki, herhangi bir dünya limanında gemi üzerinde yükleme-boĢaltma iĢinde 

çalıĢan bir iĢçinin geçirdiği küçük kazalarda dahi yüksek tazminatlar ödenir. Kulüpler,  

kuruluĢ  amaçları  gözlendiğinde kar amacı gütmeyen, meydana gelen hasar ve zararları kulüp 

üyesi donatanlar arasında belirli kurallara uygun bölüĢtüren kuruluĢlardır. 

 

     Yani üyelerden birinin, karĢılaĢtığı tehlikeleri veya rizikoları ve bunlardan doğan zararı 

diğer üyeler arasında paylaĢtırarak, zarara uğrayan üyelerinin yükünü hafifletmek amacı 

gütmektedir. 6102 sayılı TTK madde 1402-(1)‟de tanımlanan „„birden çok kiĢinin birleĢerek, 

içlerinden herhangi birinin, belli bir rizikonun gerçekleĢmesi durumunda doğacak zararlarını 

tazmin etmeyi borçlanmaları karĢılıklı sigorta‟‟ anlamındadır. Bir baĢka deyiĢle kulüp 

sigortası, tekne ve makine sigortası ile sağlanamayan rizikolardan doğan zararları, yani 

donatanın üstleneceği zararları karĢılamak üzere donatanlarca kurulmuĢtur. 

     Bir P&I Kulüp faaliyetlerinde bir sigorta firması, hukuk firması ve kayıp hesaplayıcısından 

oluĢan karma bir yapıyı gösterir. Bunun anlamı kulübün kazayla ilgili uzmanları ve 

uzlaĢtırıcıları bulmaktan tutun, kanuni destek ve tazminat ödemeye kadar kazanın her 

aĢamasında armatöre destek olmasıdır. P&I kulübü gemi armatörüne yardım etmek için vardır 

ve sorumluluklarıyla ilgili tazminatlarını karĢılar. 

     Bu durumda hemen hemen her zaman gemi armatörü ve kulübü oluĢan problemleri 

çözmede  beraber çalıĢırlar ve çok nadiren P&I kulüple armatör tazminat kapsamı konusunda 

                                                           
 http://epitemosfer.blogspot.com.tr: P-Sigortası.html/EriĢim: 28.03.2014 
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ihtilafa düĢerler. Kulüpler sadece sigortayı kapsamayan aynı zamanda tazminatlarla ilgili 

kanuni    tavsiyeleri   veren ve   kazalara cevap verebilen  eĢsiz organizasyonlardır. Armatörün 

sorumluluklarını yönetirken bir kulüp aynı zamanda bir taraftan iki torba pirincin kayıp 

olmasıyla ilgilenmek zorunda kalırken diğer taraftan tamamen yüklü olan bir geminin 

batıĢıyla ilgilenmek zorunda kalabilir. Onun için özel bir kazaya karĢı P&I‟ın reaksiyonunun 

kabul edilebilir ve donanımlı olması gerekmektedir. 

     Kulüpler yüksek kalitedeki özel teknik uzmanlara, deniz hukuku uzmanlarına ve yerel 

ticari makamlara ulaĢabilme imkanına sahiptirler. Eğer doğru kullanılırsa bu çalıĢma ağı gemi 

armatörü ve kulübünü herhangi bir kazadan sonra oluĢabilecek tazminatlara karĢı rahatlıkla 

kendilerini savunabilme imkanı verir. Gemi sahibine herhangi bir tazmin davası durumunda 

sorumluluğunun olup olmadığı, varsa maliyetinin ne olduğu veya sorumluluğun nerede 

sınırlandığı ve sorumluluğun tamamını üzerine alabilecek veya bir kısmını üstlenmesi gereken 

bir taraf olup olmadığı konusunda bilgi verilmelidir.

 

3.2.3.1.  6102 Sayılı TTK’da P&I Sigortası     

     Yeni TTK madde 1402- (1), Birden çok kiĢinin birleĢerek, içlerinden herhangi birinin, 

belli bir rizikonun gerçekleĢmesi durumunda doğacak zararlarını tazmin etmeyi borçlanmaları 

karĢılıklı sigortadır. KarĢılıklı sigorta faaliyeti ancak kooperatif Ģirket Ģeklinde yürütülebilir. 

Bu maddenin 6762 sayılı eski TTK‟daki karĢılığı madde 1263/3‟de „„Birçok Ģahısların 

birleĢerek içlerinden herhangi birinin duçar olacağı her nevi tehlikeden (rizikodan) doğan 

zararları tazmin etmeyi taahhüt etmelerine “karĢılıklı sigorta” denir.‟‟ Ģeklinde verilmiĢtir. 

     Madde 1402, 6762 sayılı eski Kanunun 1263 üncü maddesinde yer alan karĢılıklı sigorta 

müessesi Tasarıda da aynen korunmuĢ ancak, bunun sistematik açıdan sigorta sözleĢmesinin 

tanımının verildiği maddede yer almasının uygun olmayacağı kanaatine varılmıĢtır. Zira, 

sigorta sözleĢmesinin tanımının verildiği kanunun 1401‟inci maddesi genel bir tanım maddesi 

mahiyetinde değildir. Maddede, sadece sigorta sözleĢmesi tanımlanmaktadır. Sigortacılığın 

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için; www.shipdatanews.com/EriĢim 25.03.2014 
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ilk temellerini oluĢturan karĢılıklı sigorta ise, sigorta sözleĢmesinin özel uygulanıĢ Ģeklidir. 

Yoksa karĢılıklı sigortada yapılan sigorta sözleĢmeleri ile diğer sözleĢmeler arasında hukuki 

açıdan bir fark bulunmamaktadır. Maddeye yenilik olarak Sigorta Murakabe Kanununa 

paralel Ģekilde, karĢılıklı sigortanın, kooperatif Ģeklinde örgütlenmelerde mümkün olabileceği 

eklenmiĢtir. Bu noktada, birden çok kiĢinin kendi aralarında bir havuz oluĢturarak riski 

aralarında paylaĢtırmaları sigorta olarak nitelendirilemeyecektir. Sigortacılık ancak organize 

edilmiĢ bir müessese bünyesinde var olabilir. Öncelikle, sigortanın risklerin transferi ve 

paylaĢtırılması Ģeklinde iki temel iĢlevi vardır. Belli bir yapı içinde örgütlenmeden, diğer bir 

ifade ile, sigorta ettirenlerin aynı zamanda  sigortacı   olarak   riski  üzerine alması durumunda 

bu iki iĢlevden, riskleri transfer iĢleminden bahsedilemez. Bu nedenle karĢılıklı sigorta, yapısı 

gereği kooperatif Ģeklinde yapılanmayı gerektirir. 

 

      Bu madde aslında P&I mantığını tanımlamaktadır. P&I, bir baĢka deyiĢle deniz 

sigortacılığında olmazsa olmaz kavramlardan birisidir. P&I kulüplerinin iĢleyiĢine göre  

üyelerden her biri belirli bir prim (katılım payı) ödemekte, içlerinden zarar görenlerin 

zararları, ödenen primlerle oluĢturulan havuzdan karĢılanmaktadır. Yeni TTK 1402‟nci 

maddede “zararın karĢılanacağı” taahhüdüne yer verilmiĢ, ancak bu taahhüdün hangi kaynak 

kullanılarak yerine getirileceği (katılım payları) hükme bağlanmamıĢtır. Dolayısıyla, P&I 

Kulüplerinin iĢleyiĢinin aynen benimsenmiĢ olup olmadığı netleĢmemektedir (IĢıklı,  2012). 

3.2.3.2.  P&I Sigortasının GeliĢimi 

     19. yüzyılın ortalarında kendilerini geleneksel tekne sigortalarının karĢılamadıkları 

sorumluluklar içinde bulan armatörler, ekonomik ve teknolojik değiĢikliklerdeki büyük artıĢ 

ve bunlara paralel olarak gemilerin değeri ve taĢıdıkları yüklerin karmaĢıklığı nedeniyle 

kendilerini sürekli artan sorumluluklar içinde bulmuĢlardır. Buna bağlı olarak bu 

sorumlulukların boyutu ve çeĢitliliğinde hızlı bir  artıĢ  takip  etmiĢtir (Hazelwood, 1994). 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için;  www.yttk.com/Yeni TTK/EriĢim: 30/07/2013 
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      1836‟ da Devaux ile Salvador gemilerinin çatıĢması olayında bir geminin diğer gemiye 

verdiği hasar sonucu oluĢan zararlar için mahkemeler o tarihlerde normal bir tekne poliçesi  

kapsamına giremeyeceği kararını vermekteydi. Daha sonraki geliĢmelerde sigortacılara, tekne 

sigortasının gemi sigorta değerinin sadece çatmadan doğan sorumlulukları 3/4 oranında 

karĢılanması kabul ettirilmiĢtir. Geriye kalan 1/4‟lük kısım ise donatana bırakılmak suretiyle  

donatanın daha dikkatli ve tedbirli olacağı düĢünülmekteydi (Hazelwood, 1994). 

     Bu problemi çözmek için armatör grupları oluĢan tazminatları paylaĢabilmek amacıyla 

kendi aralarında birlikler kurdular. Gemi sahipleri kendi üzerlerine kalan 1/4 çatıĢma riskine 

karĢı kendilerini güvence altına alabilmek için kulüp sigortalarını kurmuĢlardır. Sonradan 

gemi sahiplerinin gemi sigortaları dıĢında kalan artan sorumlulukları ve risklerinin etkisiyle 

P&I sigortalarının kapsamları geniĢletilmiĢtir.  

      

     Dilimize koruma ve tazminat olarak çevrilen (Protection and Indemnity) kulüplerin, deniz 

ticareti dünyasına verdiği hizmet çok yaygındır (Öztek, 1996). ġu anda toplam 13 adet 

MüĢterek Sigorta Birliği (Mutual Insurance Associations) veya diğer adı  ile P & I (Protection 

& Indemnity Clubs - Koruma ve Tazminat Klüpleri) oluĢmuĢtur. Bu klüpler Ģimdi dünya 

toplam tonajının % 95‟ini sigorta altına almıĢ durumdadır.

 

     P&I kulüpleri müĢterek ve kar gözetmeyen organizasyonlar olarak faaliyet gösterirler ve 

sadece ilgili yıl için oluĢan toplam masraf ve tazminatları üyelerinden alırlar. Pay sahipliği 

sistemi yoktur ve üyesi olan armatörler bir diğerini sigortalar. 

     Bu 13 P&I Kulüp 2 önemli alanda beraber hareket ederler. Birincisi kulüpler kendi 

aralarında tazminatları paylaĢırlar ve kollektif bazda yüksek seviyede reasürans satın alırlar. 

Bu kulüplerin piyasada normal olarak mevcut olan risklerden daha çok risk alabilmelerini 

sağlar. Böylece sigorta 3 aĢamada gerçekleĢtirilmiĢ olur. Ġlk olarak kulüp 5 milyon USD‟ ye 

kadar olan tazminatları karĢılar, ikinci olarak tüm kulüplerin oluĢturduğu havuz geriye kalan 

25  milyon  USD‟yi  karĢılar  ve  üçüncü  olarak  eğer  tazminatlar 30  milyon   USD‟yi   

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için; www.shipdatanews.com/EriĢim 20.03.2014  
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aĢarsa (5 + 25 ), dünyada en büyük reasürans kontratı olarak bilinen bir kollektif kontratla 

reasüre edilir.

  

3.2.3.3.  P&I ÇalıĢma Sistemi     

     Esas olarak çalıĢma sistemi mütüel (karĢılıklı) sistemdir. Bu sistemde, kulübe, poliçe yılı 

içerisinde ödenen primler


 ve diğer gelirler bir fon oluĢturmakta ve bu fon yatırıma tahsis 

edilmektedir. Gelecek dönemde “primler” ile “sabit   yatırım   gelirleri (investment earnings)”  

bir hesapta toplanmakta, diğer hesapta da o üyenin o dönem içerisinde aldığı hasar bedelleri 

”talepler(claims)” ile genel masraflardan o üyenin hesabına düĢen “masraflar(expenses)” 

toplanmakta ve bu karĢılıklı iki hesabın “ ana eĢitlik, denge veya temel denklem (basic 

equality)” denen  bir  sistem  içerisinde  yürütülmesi  esas  alınmaktadır.  Kısaca  bu “mütüel” 

sistemde,   terazinin  bir  kefesine  prim  artı yatırım gelirleri konmakta, diğer kefede talep artı 

masraflar yer almakta ve bunların eĢit olması gerekmektedir. Bu dengenin bozulması 

durumunda (üyenin yatırdığı aldığından az ise) ilave tediye istenmesi, yok eğer fazla ise prim 

iadesi söz konusudur. 

     Diğer taraftan kulübün sağladıkları teminatlardan “mütüel” sistemin dıĢında “fix (calls) 

Premium” belli prim ödemek suretiyle de yararlanmak mümkündür. Bu durumda dönem 

sonunda prim iadesi veya ilave tediye söz konusu olmamakta, bir sonraki dönem prim artıĢı 

veya azalıĢı uygulanmaktadır. 

     Ayrıca kulüpler üzerine almıĢ oldukları riskleri paylaĢmak adına kendi aralarında 

oluĢturdukları ve “havuz (pool)” denen Uluslararası Gruba üye olmaktadırlar. Bir kulübün 

Uluslararası Gruba üye olabilmesi için kuruluĢundan itibaren en az 5 yıl geçmesi, mali 

durumunun kendi ülkesinde düzenli ve itibarlı olması gerekmektedir.  Kulübün “pool” üyesi 

olup olmaması üye için ayrı bir teminat teĢkil etmekte, “pool”a dahil bir kulübün faaliyetine 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için; www.shipdatanews.com/EriĢim 20.03.2014 


Primler, Kulübün toplam tazminat tutarının toplam üye gemi gros tonajına bölünüp, bulunan birim tarifenin 

gemi sahibi gros tonajıyla çarpılması metoduyla elde edilir. Detaylı bilgi için bkz. West Of England P&I 

Kuaralları. 
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son verilmesi halinde, faaliyeti sona eren kulübün üyesi donatanın alacakları “pool” üyesi 

diğer  donatanlar   tarafından   karĢılanmaktadır. Uluslararası  Grubun   temel  amacı,  her   bir 

kulübün taĢıdığı riski grup üyeleri arasında paylaĢmaktır. Buna iliĢkin Ģartlar „„havuz (pool) 

sözleĢmesi‟‟ adı verilen sözleĢmede düzenlenir (Algantürk, 2006). 

3.2.3.4.  P&I Sigortasının Kapsamı 

      P&I  kulüpleri gemi sahiplerinin sorumluluklarını kapsar, mülkiyet olarak gemiyi 

kapsamaz. Genellikle kapsam altına alınan riskler aĢağıdaki gibidir

:                                                        

- Gemi personeli, yolcular ve üçüncü kiĢilerin ölümü ve yaralanması 

- Gemideki kaçaklar ve denizden kurtarılan kiĢiler için doğan sorumluluklar 

- ÇatıĢmadan doğan sorumluluklar 

- Karaya oturmadan doğan sorumluluklar 

- Sabit veya yüzer objelere zarar vermeden doğan sorumluluklar 

      -     Kirlenmeden doğan sorumluluklar 

- Batık çıkarmadan doğan sorumluluklar 

- Yedekleme operasyonlarından doğan sorumluluklar 

- Yüke karĢı sorumluluk 

-  Zabitan ve mürettebatın tedavi masrafları, hastalık dolayısıyla yurda iade masrafları, 

mürettebatın ikame masrafları (bu Ģekilde yurda iade edilenin yerine gemiye giden 

mürettebatın yol masrafları), yaralının hastanın karaya çıkarılması, can kurtarma 

masrafları, çatma sorumluluğunda tazminatın 1/4‟ü kulüp sigortası kapsamında 

olduğu, bu tazminatlarla ilgili oluĢan diğer kanuni masraflar. 

3.2.3.5.  Ġlk Önce Ödeme Kuralı  

     Kulüp kurallarında yer alan “ilk önce ödeme” kuralı gereğince, bir üyenin uğradığı zararın 

tazminini kulüpten talep edebilmesi için sadece kulübün teminat kapsamında olan 

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için; www.shipdatanews.com/EriĢim 20.03.2014 
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sorumluluğun doğmuĢ olması yeterli olmayıp aynı zamanda üyenin üçüncü Ģahsın zararını 

tazmin etmesi gerekir. Çünkü kulüp, üçüncü Ģahsın zararını tazmin etmesinden dolayı üyenin 

malvarlığındaki eksilmeyi teminat altına alır. Üyenin mal varlığında tamamen iradesi dıĢında 

veya rızası bulunmaksızın meydana gelen bu azalma bir zarar teĢkil eder. Kulübünde bu zararı 

karĢılama yükümlülüğü içerisinde bulunmasından dolayı  kulüp sigortası bir zarar sigortasıdır. 

Aynı zamanda kulüp sigortası bu zarardan dolayı üyenin malvarlığında bazı pasiflerin ortaya 

çıkması veya mevcut pasifin artmasına sebebiyet vermesinden ötürü bir pasif sigortasıdır. 

Kulüp sigortasında, „„ilk önce ödeme kuralı‟‟ „„pay to be paid‟‟  mali zararlar kapsamına giren 

talepler hakkında uygulanır. Uygulamada zarar gören üçüncü Ģahısın yaralanması veya ölümü 

halinde kulüpler bu kuraldan feragat ettikleri ve zarar gören üçüncü Ģahısın kendisine ya da 

onun yakınlarına karĢı bu kuralı savunma olarak ileri sürülemeyecekleri kabul edilmektedir 

(Algantürk, 2006). 

      

3.2.3.6.  Denize Yağ veya Yakıt Kaçaklarında P&I Kulüplerin Rolü 

    Uluslararası P&I Kulüpleri Grubu Uluslararası Deniz Ticaretinde faaliyet yapan neredeyse  

tüm tankerleri  sigortaları  kapsamına almıĢlardır. Onun için P&I  kulüpleri  hemen hemen her  

yağ veya yakıt kaçağında rol oynarlar. Sivil Sorumluluk Konvensiyonuna taraf olan 

devletlerde temizleme operasyonu devlet makamları tarafından, Amerika‟da armatörler 

tarafından yapılmasına rağmen, sadece yapılacak harcamayı onaylamak  dahi  olsa   kulüp   

her  zaman   konuyla  ilgili olacaktır.  Bununla  birlikte kulüp,  Uluslararası Yağ ve Yakıt 

Kirliliği Tazmin Fonu (International Oil Pollution Compensation Fund - IOPCF) ile de 

iĢbirliği yapmaktadır. IOPCF‟nin içerisinde olduğu büyük yağ ve yakıt kaçaklarında P&I 

Kulüp IOPCF ile birlikte çalıĢır, böyle bir durumda her ikisi beraber bilgilendirilir ve 

mümkün olabilen harcamalar Ģeklinde kirliliğin telafi yoluna gidilir. Temizleme masrafları 

genellikle kulüp tarafından karĢılanır. IOCPF ise üçüncü taraflara yüksek miktarlarda ödeme 

yapılması gerekiyorsa devreye girer. Ayrıca yağ ve yakıt kirliliği kazasında, kulüp neredeyse 

her zaman sigorta garantisi verir ve Sivil Sorumluluk Konvansiyon Sertifikası sunar.
 

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için; www.shipdatanews.com/EriĢim: 23.03.2014    
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3.2.3.7.  Türk P&I Sigortası 

     Dünya ekonomisindeki hızlı değiĢimle birlikte globalleĢme ve uluslararası rekabetin 

artması sonucunda, Türk Deniz Ticaret Filosunun geliĢtirilmesi ve rekabet gücü ile taĢıma 

kapasitesinin artırılması için yeni çalıĢmalar yapılması artık zorunlu hale gelmiĢtir. Elbette 

bunu sağlayacak ana bileĢenlerden biride sigorta sektörüdür. 

     Özellikle Ġngiliz kulüp sigortalarının dünya sigortacılık piyasasında geniĢ bir uygulama 

alanı bulduğu ve  bu gün bütün denizci ülkelerin sigortacılık alanında etkisini gösterdiğini 

söyleyebiliriz. 

     Yıllardır milli bir P&I sigortasının bulunmaması Türk Denizciliğinin hak ettiği uluslararası 

prestij ve saygınlık için önemli bir eksiklik olmuĢtur. Bugüne değin bu sigorta için yüksek 

miktarlardaki milli servetimiz yabancı ülkelere aktarılmakta ve sigorta sektörümüz bu önemli 

pastadan pay alamamaktaydı.  

     Bütün bu eksiklikleri kapatmak ve Türk Denizcilik Sektörünü daha iyi yerlere taĢımakla 

birlikte yürüklükte olan Türk Ticaret Kanunu ve yine yürürlükte olan yönetmelikler ve diğer 

düzenlemeler ile denizde uygulanması zorunlu olan  sigortalar (bu zorunlulukların bir  kısmı 

da uluslararası hukuk normları ile ortaya çıkmaktadır) ve bu zorunlu sigortaların idare 

tarafından aranması, milli bir P&I sigortasının kurulmasının gerekliliğini ortaya çıkarmıĢtır. 

     Türk denizcilik sektörünün büyük eksikliklerinden olan ve uzun süredir üzerinde çalıĢılan; 

devlet ile özel sektörün bir araya gelerek çalıĢmalarını yürüttüğü Türk P&I kulübü üç kamu 

ortaklığı bulunan sigorta Ģirketi Ziraat Sigorta, Halk Sigorta ve GüneĢ Sigorta ile P&I Kulüp 

temsilciliği konularında uzmanlıkları bulunan üç P&I Kulüp temsilcisi, Metropol Denizcilik, 

Omur Denizcilik ve Vitsan Denizcilik ortaklığı ile kurulmuĢtur. Bu Ģirketler yönetim 

kurullarında kendi ortaklıkları nispetinde temsil edilmektedirler. Ayrıca yönetim kuruluna 

UlaĢtırma Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığı‟ndan bir üye atanmıĢtır. Ġlk dönemde Türk 

Bayraklı ve Kabotaj hattında çalıĢan gemilere 10,000 GT üst limite kadar teminat vermeyi 

hedefleyen Kulüp, Su Araçları Sorumluluk, branĢında faaliyet göstermek için, T.C. 
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BaĢbakanlık Hazine MüsteĢarlığı Sigortacılık Genel Müdürlüğü‟ne ruhsat baĢvurusunda 

bulunmuĢ, 18.02.2014 tarihinde de faaliyetlerine baĢlamıĢtır.

 

3.2.3.7.1.  Türk P&I Kulübünün Sağladığı Avantajlar 

     Ġçerisinde bulunduğumuz dönemde, deniz araçlarının belli bir kesiminde P&I sigortasına 

sahip olma zorunluluğu bulunmakta hatta idare bu konuda denetim yapmaktadır. Fakat diğer 

taraftan, sigorta teminatının elde edilmesi hususu ise baĢlı baĢına bir sorun teĢkil etmektedir. 

Yerli Sigorta piyasasından alıĢılmıĢ P&I teminatı temin edilemediği için, istisnasız tüm Türk 

menfaati içeren gemiler P&I teminatlarını uluslararası sigorta piyasalarından elde 

etmektedirler. Türk P&I Sigorta Ģirketinin pazara katılımı ile rekabette çeĢitlilik sağlanarak 

Türk Denizciliğinin büyük bir eksikliği giderilmesi amaçlanmıĢtır.  

      Milli P&I Sigortasının sağladığı diğer bir avantaj ise herhangi bir anlaĢmazlık durumunda 

kendi hukuk sistemimiz içerisinde anlaĢmazlıklara çözüm bulmak olacaktır. Keza sigorta 

piyasasında faaliyet gösteren sigortacılar doğal olarak kendi teminatlarını kendi hukuk 

sistemlerine  uygun  olarak  dizayn   etmiĢlerdir. Sigortalı  ve  sigortacı  arasında  oluĢabilecek  

uyumsuzluklarda ise yetkili mahkemeler genellikle sigortacının ön gördüğü mahkemeler ve 

hukuk sistemleri olmaktadır. Bu hukuk sistemleri genellikle Ġngiliz Mahkemeleri ve kanunları 

olmaktadır. Zaman zaman Rus, Romen, Ġskandinav, Alman kanunlarının uygulandığı 

teminatlar ile de karĢılaĢılmaktadır. Buradaki amaç Türk Denizcilerinin ve P&I teminatı 

sebebi ile mağdur olan tarafların uyumsuzluklarını çözümleme noktasında karĢılaĢtıkları 

sorunları en aza indirgenmesi olacaktır. Çünkü herhangi bir sorun anında, sigortalılar 

sigortacının hukuk sistemi üzerinden sorunlarını çözmek durumunda kalmaktadırlar. 

      Mevcut durumda ortaya çıkan bir baĢka sorun ise sigorta poliçesini temini esnasında 

ortaya çıkan teknik sorunlardır. Sigortacıların yabancı olması kendi bulundukları bölgeye 

özgün kriterler ile risk kabulü yapmalarından dolayı armatörlerimiz ve gemi iĢletmecilerimiz 

ciddi sorunlar yaĢamaktadırlar.  Milli pandinin misyonlarından bir tanesi de bölgemize has 

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için; www.turkpandi.com/EriĢim: 25/10/2014 
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çözümler üretmek ve teminatı mümkün olabildiğince yaygın bir Ģekilde piyasanın hizmetine 

sunmak olacaktır. Bu anlamda tabii ki gemiler uzman survey firmaları tarafından P&I 

perspektifi ile incelenecek ve iĢletmecilere tavsiyelerde bulunulacaktır. Ama bu incelemeler 

yapılırken bölgesel özelliklerimiz de dikkate alınarak yapılmasını sağlayacaktır.  

     Karasularımızda sayısı yüzün üzerinde sahipsiz batık gemi bulunmaktadır. Bunların bir 

kısmı sigortasız gemilerin yarattığı riskler sonucunda ortaya çıkmıĢ olmakla beraber diğer bir 

kısmı da sigortacıları tarafından sahiplenilmedikleri için kendi haline bırakılmıĢtır. Türk P&I 

sayesinde çözümlenmemiĢ, tazmin edilmemiĢ hasarların sayılarında gözle görülür bir farklılık 

oluĢacağı açıktır. 

     Yine Türk P&I ile sadece gemi sahipleri değil tüm deniz yolu ile seyahat eden yolcular, 

tüm dahili kabotajda yük taĢıtan iĢletmeler ve araçları ile gemilerde seyahat eden araç 

sahipleri tazminata konu hadiselerinin sigorta güvencesi altına alınmıĢ olmaktadır.  

     P&I sigorta Ģartlarının Türkçe olarak sigorta yaptıracak olanların karĢılarına gelmesi de 

milli  P&I‟ın sağladığı diğer bir avantajdır.  Ġlerleyen dönemlerde denizcilik sektöründe  

sektöre has çözümler ile sektöre destek vermesi sayesinde Türk Denizcilik Sektörünün 

Uluslararası alanda hak ettiği yeri almasında hiç Ģüphesiz büyük oranda katkısı olacaktır.

  

3.2.3.7.2.  Türk P&I Sigortası Kapsamında Sağlanan Sorumluluk Sigortaları 

     Milli Pandi‟nin denizcilik sektörüne sunduğu ürünler, su araçları sorumluluk sigortası, 

deniz   araçları   zorunlu   mali  sorumluluk  sigortası, dalıĢ  botu  sorumluluk sigortası, balıkçı 

teknesi sorumluluk sigortaları ile yat sorumluluk sigortasıdır. Bu sigortalara aĢağıda kısaca 

değinilmiĢtir.


 

a. Su araçları sorumluluk sigortası 

     Türk  P&I‟nın   ana  ürünü  olan P&I sigortasıdır.  Bu teminatla  Tekne / Gemi  donatan ve 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için; www.denizhaber.com.tr/Türk P&I sigortası/EriĢim: 07/06/2014 


 Bkz. geniĢ bilgi için; www.turkpandi.com/EriĢim: 04/11/2014 
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sahiplerinin üçüncü Ģahıslara karĢı, çevreye karĢı, kendi personeline ve hatta taĢıdığı yük var 

ise yüke karĢı sorumluluklarını karĢılayan bir sigorta türüdür.  P&I sigorta  kapsamı altında 

olan rizikolar aĢağıda sıralanmıĢtır. 

 Gemi adamlarının veya 3. Ģahısların yaralanma, hastalık, ölüm tazminat ve masrafları 

 Gemi adamlarının yurda iade masrafları 

 Gemi adamlarının ikame masrafları 

 Gemi adamlarının Ģahsi eĢyalarının kaybı ve hasarlanması 

 Sapma ve liman masrafları 

 Kaçaklar ve mülteciler 

 Denizde can kurtarma 

 Çatma Sorumlulukları 

 Karada, denizde mala hasar / sabit ve yüzer objelere hasar 

 Çeki sorumlulukları 

 Enkaz kaldırma 

 Karantina masrafları 

 Yükün taĢınmasından doğan sorumluluklar (eksiklik, hasar, imha) 

 Geminin müĢterek avarya payı 

 Cezalar 

 Dava ve say masrafları 

b. Deniz araçları zorunlu mali sorumluluk sigortası 

     13 Ağustos 2014 tarihinde yürürlüğe giren bu  sigorta ile sigortacı, poliçede belirtilen ticari 

amaçlı yolcu taĢıyan deniz aracında, duraklamalar da dahil olmak üzere, tahsis amacına uygun 

Ģekilde kullanımda bulunduğu süre içinde meydana gelecek bir kaza, sabit ve yüzer cisimlere 

çarpma ve çatma sonucunda, seyahat eden yolcuların veya üçüncü Ģahısların uğrayacakları 

bedeni ve maddi zararlara iliĢkin iĢletmecinin (iĢletenin) ya da donatanın tazminat 

sorumluluğunu poliçede yazılı sigorta bedeline kadar temin etmeyi sağlar.

 

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için; www.tsb.org.tr/EriĢim: 04/11/14  
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     Yolcuların gemi kazası sonucu ölmesi veya yaralanması ya da eĢyalarının hasara uğraması 

durumlarına iliĢkin asgari teminat tutarları aĢağıdaki tabloda belirlenmiĢtir. AĢağıda belirtilen 

kaza baĢına maddi teminat tutarı ile ölüm, sakatlık ve tedavi giderleri teminat tutarları, yolcu 

dıĢındaki üçüncü Ģahıslara verilen zararlar için de uygulanır.

 

Tablo 2. Deniz araçları zorunlu mali sorumluluk sigortası teminat tutarları (18 Ekim 2014 

Tarihli R. G. Sayı: 29149). 

Asgari Teminatlar (¹)(²) 

  
A.      Maddi Teminat 

B.     Ölüm, Sakatlık ve Tedavi 

Giderleri Teminatı 
  

Bagaj BaĢına Araç BaĢına Kaza BaĢına (³) KiĢi BaĢına Kaza BaĢına 

a) Yolcu sayısı 12‟den 

fazla olan deniz 

araçları 
2.250 SDR 12.700 SDR 

Yolcu/Araç 

Kapasitesi 
X 

2.250/12.700 SDR 

250.000 SDR 
Yolcu Kapasitesi 

X 
250.000 SDR 

b) Yolcu sayısı 12 

veya 12‟den  az olan 

deniz araçları 
    

Yolcu Kapasitesi 
X 

2.500 TL 
250.000 TL 

Yolcu Kapasitesi 
X 

250.000 TL 

(¹) SDR: Uluslararası Para fonu (IMF) tarafından 1969 yılında meydana getirilmiĢ uluslararası bir rezerv birimi olan Özel 

Çekme Hakkı anlamına gelmektedir. 
(²) Yolcu Kapasitesi: Deniz aracının ruhsatında belirtilen yolcu kapasitesi anlamına gelmektedir. Ġlgili ruhsatta yaz ve kıĢ için 

farklı yolcu sayıları belirtilmiĢ ise, bunlardan büyük olan dikkate alınır. 
(³) Poliçe düzenlenirken teminat tutarlarının hesaplanmasında, yolcu taĢıyan gemiler için yolcu kapasitesi, araç taĢıyan 

gemiler için araç kapasitesi, hem araç hem yolcu taĢıyan gemiler için ise teminat tutarı yüksek olan dikkate alınır.  

      

     Türk P&I, Yolcu TaĢımacılığı Sorumluluk Sigorta Poliçesini, gezi teknesi sektörü ve 1000 

GT‟yi geçmeyen ve 500 yolcudan fazla taĢımayan küçük gemiler için 500 milyon USD‟ye 

kadar teminat vermektedir. Teminat verdiği sorumluluklar aĢağıda belirtilmiĢtir. 

 ÇatıĢma ve maddi hasarlar 

 Rotadan sapma masrafları 

 SoruĢturma ve muamele masrafları 

 Cezalar 

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için; R.G. Tarih: 18 Ekim 2014, Sayı: 29149 
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 AraĢtırma ve savunma masrafları 

 Yolcu ve diğer ziyaretçiler 

 ġahsi eĢyalar 

 Çevre kirliliği sorumluluğu 

 Karantina masrafları 

 Kaçak yolcu, mülteci ve hayat kurtarma 

 Su sporları (yüzme ve Ģnorkel teminatı) 

 Enkaz kaldırma 

 Mürettebatınız ile ilgili sorumluluklar 

 SözleĢmelerden doğan teminatlar 

 Borda iskelesi, duba veya yürüme platformundan geçen yolculara karĢı sorumluluk 

 Yolcuya gemi dıĢında yaptıkları gezintilerden doğan sorumluluklar 

 Korsanlık 

 Sigortasız veya düĢük değerde sigortalı teknelerin verdiği zararlara karĢı teminatlar 

 SavaĢ rizikosu 

c. DalıĢ botu sorumluluk sigortası 

     Türk P&I, DalıĢ Botu Sorumluluk Sigorta Poliçesini, dalıĢ botu sektörü ve 1000 GT‟yi 

geçmeye gemiler için 500 milyon USD‟ye kadar çıkabilen bir teminat vermektedir. Güvence 

altına aldığı sorumluluklar aĢağıda belirtilmiĢtir. 

 Çatma ve maddi hasarlar 

 Dalgıçlar, misafirler ve diğerleri 

 Rotadan sapma masrafları 

 SoruĢturma ve savunma masrafları 

 Cezalar 

 Yolcu ve diğer ziyaretçiler 

 ġahsi eĢyalar 
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 Çevre kirliliği sorumlulukları 

 Karantina masrafları 

 Kaçak yolcular, mülteciler ve hayat kurtarma 

 Çeki sorumlulukları 

 Su sporları 

 Enkaz kaldırma 

 Mürettebatınız ile ilgili sorumluluklar 

 SözleĢmelerden doğan teminatlar 

 DalıĢla ilgili eĢyalar, hava ve gaz kullanımı ve temininden doğan sorumluluklar 

 Dalgıçlar ve misafirler ile ilgili gemi dıĢında iken doğan sorumluluklar 

 Korsanlık 

 Sigortasız veya sigorta teminatı kısıtlı olan teknelerin verdiği zararlara karĢı teminatlar 

 

d. Balıkçı Teknesi Sorumluluk Sigortası 

     Özellikle balıkçı gemileri için sade dille yazılmıĢ olan bu poliçe ile gemi operatörlerinin 

karĢılaĢacağı tüm sorumluluk rizikolarından birkaç tane istisna dıĢındaki tüm deniz 

sorumluluk rizikolarını teminat altına almaktadır Kulübün teminat altına aldığı sorumluluklar 

aĢağıda belirtilmiĢtir. 

 Çatma, balık ağları, yüzer veya sabit cisim hasarları 

 Gemi adamı, yolcular ve diğerleri 

 Rotadan sapma masrafları 

 Cezalar 

 Dava ve say 

 Kirlilik ve çevresel yükümlülükler 

 Karantina masrafları 

 Kaçak yolcular, sığınmacılar ve hayat kurtarma 

 Çeki sorumlulukları 
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 Enkaz kaldırma 

 SözleĢmelerden doğan teminatlar 

 Korsanlık 

 Sigortasız veya sigorta teminatı kısıtlı olan teknelerin verdiği zararlara karĢı teminatlar 

 

e. Yat sorumluluk sigortası 

     Yat armatörleri, iĢletenleri ve operatörlerine sorumluluk sigortası olarak güvence veren 

milli pandi‟nin sağladığı teminatlar aĢağıda belirtilmiĢtir. 

 Çatma, yüzer veya sabit cisim hasarları 

 Gemi adamı, misafirler ve diğerleri 

 Rotadan sapma masrafları 

 Cezalar 

 Dava ve say 

 Kirlilik ve çevresel yükümlülükler 

 Karantina masrafları 

 Kaçak yolcular, sığınmacılar ve hayat kurtarma 

 YarıĢ teminatı 

 Su sporları 

 Çeki sorumlulukları 

 Enkaz kaldırma 

 SözleĢmelerden doğan teminatlar 

 Korsanlık 

 Sigortasız veya sigorta teminatı kısıtlı olan teknelerin verdiği zararlara karĢı teminatlar 
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3.2.4.  Harp Riski Sigortası 

     Deniz sigortaları, denizin genel risklerini üstlenir. Harp ve harp benzeri olayların riskleri 

özel harp riski sigortaları ile üstlenilir (Bennett, 2001). 

3.2.5.  Yük Sigortası 

    Yükün taĢıma sırasındaki olası risklerini üstlenen sigorta Ģeklidir. Bu sigorta ithalatçı, 

ihracatçı gibi taĢıtan için taĢımanın tehlikelerine karĢı bir kalkandır (Bennett, 2001). 

3.3.  Tekne Sigortasında Mali Sorumluluk  Sigortaları 

    Bilindiği üzere tekne sigortası bir mal sigortası olmakla birlikte aynı zamanda bir zarar 

sigortasıdır. Bu nedenle kural olarak sigorta yapılan gemiye ve bu gemide bulunan mallara 

verilen zararlar ile sınırlı olmakla beraber esas itibariyle donatan menfaatini teminat altına 

alır. Kural olarak sigortalı gemide oluĢan zarar için teminat vermekle birlikte üçüncü kiĢilere 

karĢı olan sorumluluğu P&I kulüpler tarafından teminat altına alınmaktadır. Ġki sigorta 

arasındaki temel ayırım bu olmakla birlikte bu iki sigorta çeĢidi kimi zaman birbiri içine 

geçerek birbirini tamamlar nitelikte olup buna en güzel örnek çatma

 olarak verilebilir (Acar, 

2006). Buna istinaden tekne sigortası kapsamında sorumluluk teminatı verilmek Ģartıyla, 

sigortacı sigortalının üçüncü kiĢilere karĢı sorumluluğuna yol açan olaylar sonucunda,  zarar  

gören  üçüncü Ģahsın tazminat talebine karĢı himaye sağlar. Tekne sigortasının sorumluluk 

teminatı, çatma zararlarından doğan sorumluluk, geminin payına düĢen müĢterek avarya 

borcu,  kurtarma ücreti ve bazı zorunlu masraflardır (Algantürk, 2012). 

 

                                                           

Çatma, iki veya daha çok geminin doğrudan veya dolayısıyla çarpmasıdır. Çatma hükümleri, 6762 sayılı Türk 

Ticaret Kanunu‟nun 1216-1221 maddeleri arasında düzenlenmiĢ olmakla birlikte, kanunda çatmanın açık bir 

tanımı yapılmamıĢtır. 6102 sayılı Yeni Türk Ticaret Kanunu ise 1286. maddesinde çatmayı, iki veya daha çok 

geminin çarpması olarak tanımlamıĢtır. Bu tanıma göre çatmanın iki unsurundan söz edilebilir. Ġlki çarpıĢan 

vasıtalar gemi olmalıdır, ikincisi ise iki veya daha fazla gemi çarpıĢmıĢ olmalıdır. Bkz. 

http://www.turkhukuksitesi.com/ (Yıldırım, 2012): 6102 Sayılı Yeni Türk Ticaret Kanununda Çatma.   



46 
 

3.3.1.  ÇatıĢma Sorumluluğu 

     Sigortacılar, burada sigortalı geminin diğer her hangi gemi ile çatıĢması sonunda diğer 

gemideki kiĢi veya kiĢilerin uğradıkları zararlardan dolayı, sigortalı gemi maliki hukuken 

sorumlu  olması  nedeniyle    ödemiĢ olduğu  tutar  ya  da   tutarların  3/4 nü sigorta yapılan 

geminin malikine tazmin etmeyi kabul ederler.

 Her çatma olayında iki türlü zarar ortaya 

çıkar. Bunlardan ilki, doğrudan sigortalının malvarlığında doğan zararlardır. Sigortalı 

gemideki ziya, hasar, tamir masrafları ve geminin değerindeki düĢme bu kapsamdadır. Ġkinci 

grupta  ise,  çatma   nedeniyle  üçüncü  kiĢilerin   uğradığı  zararlar  yer  alır. Gerçekten,  çoğu 

çatmada, diğer gemi ile gemideki eĢya da zarara uğrar, gemi adamları yaralanır, çevre kirlenir, 

hatta çatıĢan gemilerle hiç ilgisi olmayan üçüncü kiĢiler bile bundan zarar görebilir. Bu 

zararlar, sorumluluğu ölçüsünde sigortalı tarafından tazmin edilmek suretiyle sigortalının 

malvarlığına intikal eder (Acar, 2006).  Doktrinde,  TTK m. 1379 /7‟ de yer alan “ Çarpışma 

neticesi sigortalının; doğrudan doğruya veya bir üçüncü şahsa ika edilen zararı tazmine 

mecbur olmak suretiyle bilvasıta zarar görmüş olması arasında bir fark gözetilmeksizin 

gemilerin çatması rizikosu.” Ģeklindeki hükmü ile çatma zararlarından doğan sorumluluk 

teminatının diğer gemiye, gemide bulunan mallara verilen zararlar ile birlikte can zararlarının 

da teminat kapsamına alabilecek nitelikte olduğu ve bu nedenle sigorta sözleĢmesinde teminat 

kapsamının belirlenmesi gerektiği kabul edilmektedir. Nitekim Tekne Poliçesi Genel ġartları 

m.3‟de benzer Ģekilde bir düzenleme mevcuttur ve bu Ģarta uygun olarak tekne sigortası 

poliçesine eklenen Ġngiliz Tekne Klozları “running down klozu” çatma sorumluluğu 

teminatının kapsam ve koĢullarını belirlemektedir. Tekne sigortasında verilen bu teminat  

malik menfaatine ek bir teminattır. Bu teminat kapsamındaki zararları Ģu Ģekilde 

sıralayabiliriz (Algantürk, 2012). 

 

 

 

 

 

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için; Institute Time Clauses Hulls (Kısaca ITCH) m.8.1 
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a. Donatanın kendi gemisinde veya gemideki malların uğradığı zarar bakımından 

 

     Taraflar arasında kusursuz çatma

 yani tarafların kusuru olmaksızın gerçekleĢmiĢ ise, 

çatma sorumluluğu doğmadığından tekne sigortası teminatı kapsamı dıĢındadır. Dolayısıyla 

çarpıĢan gemilerin ve gemilerde bulunan insanların yahut eĢyanın çatmadan dolayı uğradıkları 

zarara, o zarara uğrayan kiĢi katlanır. Çatma, gemilerden birinin kusuru ile meydana gelmiĢ 

ise yani donatanın veya gemi adamlarının kusurundan ileri gelmiĢse ve donatanın sigortalı    

gemisinin çatmada bir  kusuru  yok   ise,  diğer  gemiden uğradığı zararın tazminini talep eder. 

Ancak çatma, donatanın sigortalı gemisinin kusuru ile meydana gelmiĢ ise, sigortalı gemi 

diğer geminin çatma nedeniyle doğan bütün zararının tazminini kendi tekne sigortacısından 

talep eder. Sigortalı geminin,  kusurlu bir eylemi sonucunda kendi gemisinde bulunan mallara 

verilen zararlar tekne sorumluluk teminatı kapsamında değildir. MüĢterek kusurlu çatmada


,  

her iki geminin donatanı kusurları oranında sorumlu olduğundan, sigortalı gemi karĢı geminin 

kusuru oranında donatanından zararın tazminini talep eder, kendi gemisinin kusuru oranında 

ise kendi tekne sigortacısına baĢvurur.


 MüĢterek kusurlu çatmada, çatıĢan gemilerden 

birinin sorumluluğu hukuken sınırlandırılmıĢsa, basit sorumluluk (single liability) esası 

geçerli olur. Bu kurala göre, öncellikle kusur-zarar hesabı yapılarak, gemilerden her birinin 

sorumluluğu tespit edilir. Sorumluluk miktarları arasındaki fark takas suretiyle hesaplanır ve 

çıkan bakiye, sorumluluğu fazla olan geminin çatmadan doğan sorumluluk miktarı olur 

(Algantürk, 2012). Bu kural bir örnek ile Ekler Bölümü‟nde gösterilmiĢtir.  

 

     ġayet müĢterek kusurlu çatmada, çatmaya karıĢan gemilerden birinin sorumluluğu 

hukuken  sınırlandırılmadıkça,  çapraz  sorumluluk  (cross  liability)  kuralı  uygulanır. Gerek 

tekne sigortası gerekse kulüp sigortası bakımından durum aynıdır. Çapraz sorumluluk her iki 

geminin de kusurları oranında diğer tarafın bütün zararını ödemek zorundaymıĢ gibi kabul 

edilmesidir (Acar, 2006). 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için; 6102 s.TTK m.1287 (1)  


Bkz. geniĢ bilgi için; 6102 s.TTK m.1289 (1) 


Bu halin uygulamada  meydana geliĢ Ģekli, tekne sigortacısı  gemide meydana gelen zararın tamamını 

karĢılaması ve halefiyet uyarınca diğer geminin kusuru oranında rücu etmesidir (bkz. www.ülgener.com/ Deniz 

Sigorta Hukukunda Çatma Sorumluluğu). 
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b. Diğer geminin veya diğer gemide bulunan eĢyaların uğradığı zarar bakımından 

 

     Çatma sonucunda diğer gemi tekne ve makinesi zarar görebilir, bununla birlikte diğer 

gemideki eĢya da zarara uğrayabilir. Diğer gemideki eĢyayı yorumlayacak olursak, gemide 

yük olarak taĢınan eĢya, yük dıĢındaki diğer eĢya ve geminin teferruatı sayılabilecek donanım 

ve ekipmanlarıdır. Bu zararlardan doğan sorumluluk tekne poliçelerinde yer alan “Running 

Down Clause- RDC” gereğince 3/4 oranında teminat altına alınır. ġayet sorumluluk miktarı 

sigorta değerini aĢıyorsa tekne sigortacısının sorumluluğu sigorta değerinin 3/4 ile sınırlıdır. 

Geriye kalan 1/4‟lük kısmı ile sorumluluğun aĢan kısmı kulüp sigortası tarafından temin edilir 

(Algantürk, 2012). 

     Sigortalı geminin gemi niteliğine haiz olmayan yüzer veya sabit bir cisme çarpması veya 

kurtarılamayacak Ģekilde batan veya tamir kabul etmez hale gelen gemiye veya enkaz 

halindeki gemiye çarpmadan doğan sorumluluğu ise, isteğe bağlı olarak tekne sigortası 

sözleĢmelerine eklenen klozlar ile teminat kapsamına alınması mümkündür(Algantürk, 2012). 

c. Diğer gemi veya o gemideki yükün gecikme veya kullanım kaybından  doğan masraf 

ve zararlar  

     Gemi ile yükün gecikmesi veya kullanım kaybından doğan zararlarda çatma 

zararlarındandır. Çatma sonucunda diğer gemi veya diğer gemideki yükün gecikmesinden 

doğan zararlar, 3/4 oranında tekne sigortası teminatındadır. Sigortalı gemi ile sigortalı 

gemideki yükün gecikmesinden doğan zararlar ise, tekne sigortası teminat kapsamında 

değildir. Çatma sonucunda diğer gemi veya diğer gemideki yükün kullanılmamasından doğan 

zararlar, 3/4 oranında tekne sigortası teminatındadır (Algantürk, 2012). 

d. Diğer gemi veya o gemideki yükün müĢterek avarya masrafları ve sözleĢme ile 

kararlaĢtırılan kurtarma ücreti 

    Çatma, çoğu zaman diğer geminin ve diğer gemideki yükün  müĢterek avarya fedakarlıkları 

veya masrafları yapmasını yahut da kurtarılmasını zorunlu kılabilir. Bu durumda, sigortalı, 
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diğer geminin veya yükün garame payları ile bunlara ait kurtarma ücretinden de hukuken 

sorumlu olur. Bu sorumluluğun ise, 3/4 ü oranında sigortalı geminin tekne sigortası teminatı 

altındadır (Algantürk, 2012). 

e. Sigortalının yaptığı savunma masrafları  

     Çatma nedeniyle ortaya çıkan masrafların en önemlilerinden biri de mahkeme 

masraflarıdır (Costs Of Defence).

 Sigortacının yazılı onayı alınmak Ģartı ile sorumluluğun 

sınırlandırılması ve sigortalıya karĢı açılmıĢ olan çatmadan doğan sorumluluk davası ile ilgili 

olarak yapılan yargılama giderleri, avukat, eksper ücretleri gibi masrafların 3/4‟ü tekne 

sigortası teminatındadır. Fakat, Enstitü Tekne Klozları (IHC-2002) m.6.3‟e göre mahkeme 

masrafları teminatını, sigorta değerinin % 25 ile sınırlandırılmaktadır. Bu masrafların sigorta 

teminatına dahil edilmesinin nedeni, sigortalının zararı veya sorumluluğu en aza indirmek için 

gerekli tedbirleri almasını sağlamaktır (Acar, 2006). 

f. KardeĢ gemi klozu  

     Bu klozda sigortalı gemi tamamen veya kısmen aynı gemi sahibine ya da aynı iĢletmeye 

ait diğer her hangi bir gemi ile çatıĢır veya ondan bir kurtarma hizmeti alırsa, catıĢan gemiler 

sanki farklı donatanlara ait veya farklı iĢletme altında iĢletilen gemiler gibi kabul edilerek, 

çatma sorumluluğu uyarınca verilen teminattan yararlanırlar (Algantürk, 2012). 

g. Kirlenme veya kirlenme tehlikesinden doğan sorumluluk 

     Çatma sonucunda çevre zararları bakımından tekne sigortasının verdiği teminat yalnızca 

diğer gemiye ve bu gemideki eĢyaya verilen kirlenme veya bulaĢmadan ileri gelen 

zararlarından doğan sorumluluk ile sınırlı olup, bunun dıĢındakiler sigorta teminatı 

kapsamında değildir. Bu düzenleme gereğince, bunun dıĢında kalan gemi maliki veya 

                                                           

Bu masrafların tekne sigortası kapsamına alınması Xenos v. Fox (1868) davası ile olmuĢtur. Olayda yapılan 

mahkeme masrafları, Sue and Labour Clause içerisine girmediği gerekçesiyle, sigortacı tarafından ödenmemiĢtir. 

Dolayısıyla buradaki boĢluk Runnig Down Clause içerisinde mahkeme masrafları (legal costs) ismen 

zikredilmek suretiyle doldurulmuĢtur (O‟May, s.236). 
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iĢletenin petrol veya kirletici maddelerden kaynaklı kirlenme zararlarından dolayı 

sorumluluğu teminat kapsamı dıĢındadır. Ancak, ITCH 95 m. 8.4.5  hükümleri uyarınca ve 

1989 tarihli Kurtarma Hakkında Uluslararası AndlaĢma‟nın

 13.1.b maddesi uyarınca çevreye 

verilen hasarı önlemek veya azaltmakta beceri ve çaba gösteren kurtarıcıya ödenecek 

kurtarma ücreti teminat kapsamındadır (Algantürk, 2012). 

3.3.2. Tekne Sigortasında MüĢterek Avarya ve Kurtarma Teminatı   

     ITCH 95 m.10.1‟e göre, sigortalı gemiye düĢen, kurtarma, kurtarma masrafları ve/veya  

müĢterek avarya payını eksik sigorta


 oranında azaltılmıĢ olarak kapsar; ancak müĢterek 

avarya fedakarlığı halinde, sigortalı diğer tarafların katılmalarını talep etme hakkını 

kullanmadan önce, zararın tamamının tazminini isteyebilir.  

     MüĢterek avaryaya iliĢkin verilen sigorta teminatı zarar sigortasıdır. Sigortacının müĢterek 

avarya nedeniyle uğradığı zararın tazmini bakımından sigortanın aktif sigorta, sigortalının 

ödeyeceği garame payı bakımından ise pasif sigortası söz konusudur. Tekne sigortası gemiye 

gelen zararlara ek olarak, müĢterek avarya ve kurtarma bakımından sorumluluk teminatı ve 

masraf teminatı sağlamaktadır. Tekne Poliçesi Genel ġartları‟nda müĢterek avarya teminat 

kapsamı hakkında herhangi bir hüküm bulunmamaktadır. Dolayısıyla bu  husus, Ġngiliz Tekne 

Klozlarında yer alan ve “müĢterek avarya ve kurtarma” baĢlığı altında düzenlenen ITCH 83 

m.11, ITCH 95 m.10 ve IHC 02 m.8. hükümleriyle belirlenecektir. Bu düzenleme kapsamında 

sigorta konusu gemiye verilmiĢ olan kurtarma hizmeti dolayısıyla gemiye düĢen kurtarma 

ücreti ve müĢterek avarya dolayısıyla gemiye düĢen katılma payı sorumluluk teminatı 

kapsamındadır. ITCH 95 m.10.5 ve IHC 2002 m. 8.5 hükümleri müĢterek avarya ve kurtarma 

klozu kapsamında hangi zararların tazmin edilemeyeceği açık olarak sıralanmıĢtır. Bu 

düzenlemeye göre; kurtarma faaliyetinin müĢterek avarya kabul edilmesi halinde, kurtarıcıya 

1989 tarihli Kurtarma Hakkında Uluslararası AndlaĢma‟nın 14. maddesi uyarınca ödenecek 

                                                           

ICS (International Convention on Salvage 1989) m.13.b, 14 gereğince, kurtarma faaliyeti baĢarıya ulaĢmasa 

bile, kurtarma yapana kirlenmenin önlenmesi, durdurulması ve azaltılması konusundaki çabalarına karĢılılık 

olmak üzere bir özel tazminat (special compensation) ödenmesi gerekir.  


Eksik sigorta; poliçede yazılı sigorta bedelinin, sigortaya konu olan malın gerçek ve makul değerinin altında 

olması durumudur. Sigortalı, bilmeyerek veya daha az prim ödemek amacıyla malın gerçek değerinin altında bir 

beyanda bulunmaktadır. Detaylı bilgi için bkz. www.tsb.org.tr/sigorta tanımları. 

http://www.tsb.org.tr/sigorta
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özel tazminat, çevre zararları ile kirletici maddelerin gemiden akması veya sızması ya da 

böyle bir tehlikenin mevcudiyetinden kaynaklanan sorumluluk ve masraflar teminat 

kapsamında değildir. Bununla birlikte, ITCH 95. m. 10.6, IHC 02 8.6 uyarınca 1989 tarihli 

Kurtarma Hakkındaki Uluslararası AndlaĢma‟nın 13/I, b maddesi uyarınca çevre zararlarını 

önleme veya azaltmaya yönelik faaliyetleri dolayısıyla kurtarıcıya yapılan ödeme teminat 

kapsamındadır (Algantürk, 2012). 

 

3.4.  Kulüp Sigortasında Mali Sorumluluk Sigortası  

 

     Tekne sigortasında verilen teminatın sigorta değeri ile sınırlandırılması, ödenecek olan 

tazminatın 3/4 oranında temin edileceği ve tekne sigortasının bazı sorumluluk sebepleri için 

hiç teminat vermemesi gibi durumların yarattığı boĢluğu kulüp sigortası doldurmaktadır. Bu 

çerçevede, ilk olarak, tekne sigortasının tamamen teminat dıĢı tuttuğu sorumluluk sebepleri 

için  tam  teminat  verir.  Ġkinci  olarak,  tekne  sigortasının  3/4  teminat  verdiği  sorumluluk  

sebepleri bakımından, geriye kalan 1/4‟lük kısmını temin eder. Son olarak, kulüp sigortası 

herhangi bir sigorta değeri ile sınırlanmıĢ olmaksızın sınırsız teminat verir ( Acar, 2006). 

 

     Kulüp sigortası, kulüp tarafından üyenin ödediği prim karĢılığında tekne sigortası 

kapsamına girmeyen üçüncü Ģahıslara karĢı doğan sorumluluk ve masraflarına karĢı sigorta 

teminatı sağlar. Dolayısıyla zarar gören Ģahsın tazminat talebi sonucunda üyenin 

malvarlığında ortaya çıkacak kanuni ve akdi borçları kulüp üzerine alır. Kulüp, üyenin 

sebebiyet verdiği zarardan ötürü mahkum olacağı tazminat veya mesul olmadığı sonucuna 

varıldığı takdirde sadece talep ve dava dolayısıyla yapmak zorunda kalacağı masrafları  

üzerine alır. Üyenin malvarlığında tamamen iradesi dıĢında meydana gelen bu azalma bir 

zarar teĢkil eder ve sonucunda üyenin malvarlığında bazı pasiflerin ortaya çıkması veya 

mevcut pasifin artması suretiyle uğrayacağı zararlar himaye altına alınır (Algantürk, 2012).      

     Kulüp sigortasında “Koruma ve Tazmin klozu” kapsamında verilen teminat her kulüp 

tarafından istisnasız olarak sağlanır. Koruma teminatı altında toplanan rizikolar, üyenin gemi 

maliki sıfatıyla üçüncü Ģahıslara karĢı doğan mali mesuliyetinin korunması için gerekli 

teminatı sağlar. Tazmin teminatı adı altında toplanan rizikolar ise, bir geminin kazanç elde 
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etmek amacıyla ticari vasıta olarak kullanılmasından doğan sorumlulukları teminat altına alır. 

Bu özellikleriyle incelediğimizde kulüp sigortasında sorumluluk teminatı kapsamındaki 

rizikoları aĢağıdaki baĢlıklar altında inceleyebiliriz (Algantürk, 2012):   

3.4.1. Gemi Adamlarının veya Bir Üçüncü KiĢinin Yaralanması veya Ölümünden Doğan 

Zarar ve Masraflar 

     Kulübe kayıtlı gemide  veya civarında bulunan gemi adamının veya üçüncü Ģahsın kayıtlı 

bir geminin kusurlu seferinden veya idaresinden, veya ihmalinden veya alınması gerekli bir 

tedbirin alınmaması sebebiyle yaralanması veya hastalanması veya ölümünden doğan zarar ve 

masraflar  kulüp  sigortası  teminatı  kapsamına  dahildir.

  Bu zarar ve masraflar, zarar gören 

Ģahsın hastane, tedavi ve memleketine geri gönderme ve ölüm halinde cenaze masrafları ile  

kendisine veya yakınlarına ödenecek tazminatı kapsar (Algantürk, 2012).   

3.4.2. Kayıtlı Geminin Gemi Adamlarının KiĢisel EĢyalarının Kaybı veya Hasara 

Uğraması 

     Kulübe kayıtlı geminin gemi adamlarının bir deniz kazası sonucunda kiĢisel eĢyalarının 

kaybı veya hasara uğraması halinde kanuni yükümlülükler neticesinde ödenen masraflar da 

teminat kapsamına dahildir (Algantürk, 2012). 

3.4.3.  Çatmadan Doğan Sorumluluğu 

     Yukarıda da incelediğimiz üzere, çatmadan doğan sorumluluk uygulamada “Running 

Down Klozu” tahtında tekne ve kulüp sigortacısı tarafından temin edilir. Kulübe kayıtlı 

geminin kulüp sigortası tarafından çatmadan doğan sorumluluğun 1/4 nün Running Down 

Klozu tahtında teminat altına alınması bu sigorta türünün tarihsel geliĢimiyle birlikte 

baĢlamıĢtır. Kulübün “Running Down Klozu” uyarınca çatmadan doğan sorumluluk kapsamı 

Ģu Ģekilde sıralanabilir (Algantürk, 2012). 

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için; UK P&I Club Rulesc2013, Rule 2 Sec. 1,2,3 



53 
 

a. Diğer geminin veya diğer gemide bulunan eĢyaların uğradığı zarar bakımından 

     Bu zararlardan doğan sorumluluk, kulübe kayıtlı geminin bir diğer gemiye çatması 

sonucunda doğan zarar ve masraflardır. Söz konusu doğan bu zarar ve masrafların 3/4 

oranında tekne sigortası teminat altındadır ve geriye kalan 1/4 lük kısım, kulüp sigortası 

teminat kapsamındadır. 

     Bir çatma sonucunda kulüp, üyenin kanuni mesuliyetini teĢkil eden miktara kadar zarara 

uğrayan geminin kaldırılması, nakledilmesi, boĢatılması veya iĢaretlendirilmesi ile ilgili 

olmak Ģartıyla doğan masrafları, hasarın giderilmesi için yapılacak masrafları ve tamirde 

geçen süre içindeki geminin iĢ kayıpları ve çevreye verilen zarar ve hasarlarıda karĢılar. Bir 

çatma sonucunda her iki geminin kusursuz olması halinde ise, bir baĢka anlatımla çatma 

umulmayan hal veya mücbir sebep yüzünden meydana gelmiĢ veya neden ileri geldiği 

anlaĢılamamıĢsa herhangi bir sorumluluk doğmadığından dolayı herkes kendi zararına 

katlanır. 

     Bir çatma sonucunda, çatıĢan gemilerden sadece birinin kusurlu olması halinde kusursuz 

geminin zararının 3/4‟ünü kusurlu geminin tekne sigortacısı, kalan 1/4‟ünü de kulüp tazmin 

eder. 

     Bir çatma sonucunda her iki geminin müĢterek kusurunun bulunması halinde her birinin 

mesuliyeti, tespit edilen kusur oranlarına göre belirlenir ve gemiler birbirlerine kusur oranları 

nisbetinde ödemede bulunurlar (Algantürk, 2012). 

b. Diğer gemi veya bu gemideki yükün gecikmesinden ve kullanım kaybından doğan 

zarar bakımından 

      Çatma sonucunda diğer gemi veya diğer gemideki yükün gecikmesinden doğan zararların 

1/4‟lük kısmı kulüp sigortası teminatındadır. Yine çatma sonucunda diğer gemi veya diğer 

gemideki yükün kullanılmamasından doğan zararların 1/4‟lük kısmı kulüp sigortası 

teminatındadır (Algantürk, 2012). EĢyanın geç tesliminden ileri gelen zararlara örnek olarak 
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eĢyanın değerinin düĢmesi, kar kaybı ve üçüncü kiĢilere karĢı sorumluluk nedeniyle ödenen 

tazminat verilebilir (ġamlı, 2012). 

c. Diğer gemi veya o gemideki yükün müĢterek avarya masrafları  ve sözleĢme ile 

kararlaĢtırılan kurtarma ücreti 

      Çatma sebebiyle diğer geminin ve diğer gemideki eĢyanın müĢterek avarya ve kurtarma 

masraflarının yapılması halinde, diğer geminin veya yükün müĢterek avarya grame payları ile  

kurtarma katılım payları ve bunlara ait kurtarma ücretinden kayıtlı gemi hukuken sorumludur.   

Bu sorumluluk ise 1/4 oranında kulüp sigortası teminatındadır (Algantürk, 2012). 

d. Savunma masrafları 

     Sigortacının yazılı onayı alınmak Ģartı ile sorumluluğun sınırlandırılması ve sigortalıya 

karĢı açılmıĢ olan çatmadan doğan sorumluluk davası ile ilgili olarak yapılan yargılama 

giderleri, avukat, eksper ücretleri gibi masrafların 1/4‟ü kulüp sigortası teminatındadır 

(Algantürk, 2012). Kulüpler, çatma sorumluluğu ile sınırlı olmaksızın, zararın veya 

sorumluluğun en aza indirilmesi maksadıyla yapılan mahkeme masrafları için de ayrıca 

teminat verirler. Ancak burada da bu masraflarla ilgili olarak kulübün onayını almıĢ olmak 

gerekir. Böyle bir onayın  alınmadığı durumlarda ise, kulüpler, bu masrafların makul olup 

olmadığını belirleme konusunda takdir yetkilerini saklı tutarlar (Acar, 2006). 

f.  KardeĢ gemi klozu 

     ÇatıĢan gemilerin her ikisinin de aynı gemi donatanına ait olması veya aynı iĢletme altında 

bulunması halinde, çatıĢan gemiler sanki farklı donatanlara ait veya farklı iĢletme altında 

iĢletilen gemiler gibi kabul edilerek, çatma sorumluluğu uyarınca kulüp tarafından verilen 

teminattan yararlanırlar (Algantürk, 2012). 

3.4.4.  Sabit ve Yüzer Cisimlere Çarpmadan Doğan Sorumluluk 

     Kulübe kayıtlı bir geminin iskelelere, doklara, limanlara, rıhtımlara veya benzeri her türlü  
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sabit veya yüzer havuz ya da Ģamandıra gibi herhangi bir Ģeye verilen zararlar ile bu zarardan 

dolayı gemide taĢınan yüke gelen zarar veya ziyanlar kulüp sigortası teminatı kapsamındadır. 

Ayrıca, kayıtlı geminin deniz altındaki telefon kabloları, boru hatları gibi yerlere verdiği 

hasarlar ki bu hasarlar bazen gemiler ve yüklerinin gördüğü zarardan daha fazla olabiliyor 

teminat kapsamına dahildir (Algantürk, 2012). 

    Bu sorumlulukla ilgili olarak üyenin tazminatı elde edebilmesi için  söz konusu mesuliyetin 

kanunlar gereğince düzenlenmiĢ olması veya üye geminin kusurlu seyrüseferi veya idaresi 

veya diğer kusurlu bir halinden veya eksik bir fiilinden ileri gelmiĢ olması gerekmektedir. 

Üye, havuz veya tersanelerin iĢleticilerine verdiği teminat mektubunda baĢka gemi veya sair 

deniz vasıtalarına gelebilecek zararları da taahhüt etmiĢ ise, bu zararlar da teminata dahildir 

(Algantürk, 2012). 

3.4.5.  Enkazın Kaldırılması Masrafları 

     Kulüpler, sebebi çatma olsun veya olmasın, enkaz kaldırma masrafları için teminat 

verirler. Kulübe kayıtlı bir geminin enkaz haline gelmesi halinde, kanun ve mevzuat 

hükümleri gereğince donatandan talep edilebilecek örneğin enkazın yükseltilmesi,   

kaldırılması, yer değiĢtirilmesi, tahribi, iĢaretlenmesi, ıĢıklandırılması gibi iĢlemlerden doğan 

masraflar kulüp sigortası teminatı altındadır.

 Ayrıca, bu çalıĢmalar esnasında ortaya çıkan 

veya çalıĢmaların herhangi bir aĢamasındaki baĢarısızlıktan doğan ve sigortalının  

sorumluluğunu doğuran zararlar da kirlenme zararları dahil olmak üzere bu kapsamdadır. 

Sigortalı, kulübün yazılı onayını almaksızın kayıtlı geminin enkazı üzerindeki haklarını 

üçüncü Ģahıslara devir ederse, enkaz kaldırma tahrip veya iĢaretleme yolu ile doğan zararların 

tazminini kulüpten talep edemez. Ayrıca enkaz kaldırma iĢlemi sözleĢme ile baĢkasına 

verilmiĢse önceden kulüp sigortacısının onayı alınmalıdır (Algantürk, 2012). 

 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için; UK P&I Club, Rules 2013 (kısaca: UK), Rule 2, Sec.15. 
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3.4.6.  Kayıtlı Gemideki Yükün Zarara Uğraması 

     Kayıtlı gemide gerek navlun sözleĢmesi gereğince gerekse üyeye ait taĢınan yükün çatma 

sonucunda   zarara  uğraması ve  bu zarardan dolayı donatanın sorumlu olduğu kabul  edildiği  

takdirde, kulüp sigorta teminatı bu zararı da kapsar. TaĢınan yük donatana ait ve bu yükün 

Institute Cargo Clauses Free Particular Average (FPA) ile sigorta edilmiĢ olması halinde 

kulüp sigorta teminatı ancak yük teminatını aĢan kısmı için sağlanır (Algantürk, 2012). 

     Çatmadan kaynaklanan sorumluluk konusundaki dünyada genel kabul gören düzenleme 

1910 tarihli Bürüksel Konvansiyonu‟dur. Amerikan düzenlemesi de, temelde Bürüksel 

konvansiyonu ile aynıdır. Fark yük zararları konusundadır. Burada, yük sahiplerine karĢı her 

iki gemi de müteselsilen sorumludur. Dolayısıyla, bu sorumluluk üzerinde sözleĢme 

hükümleri belirleyici olmaktadır. Bu noktada, Ģayet taĢıma Lahey veya Lahey-Visby 

Kuralları‟na tabi ise, yük sahibine karĢı teknik kusur savunması ileri sürülecektir. 

Sorumluluğun müteselsil olmasından dolayı, yük sahibi bütün zararları diğer gemiye tazmin 

ettirecektir. Diğer gemi ise,  kusuru oranında ilk gemiye rücu edecektir. Böylece teknik kusur 

savunmasının hiçbir önemi kalmamaktadır. ĠĢte bu durum uygulamada „„ both the blame‟‟ 

klozu ile aĢılmaktadır. Ancak, konĢimentoya konulduğu takdirde geçersiz sayılmakta, 

çarterpartiye konulabileceği ise genellikle kabul edilmektedir (Acar, 2008).  

     6102 sayılı TTK m. 1289/2 uyarınca, “çatma gemi adamlarının geminin sevkine veya 

baĢkaca teknik yönetimine ait bir hareketinin sonucu olduğu takdirde, donatan kendi 

gemisinde taĢınan yükün ilgililerine karĢı 1062/1 (2) ve 1180/1(1) hükümleri uyarınca 

sorumlu olmayacağı” belirtilmek suretiyle çatmadan kaynaklanan yük zararı icin “sevk ve 

idare kusuru” definin saklı olduğuna iliĢkin açık bir madde getirilmektedir (Algantürk, 2012). 

     TaĢıyanın teknik kusur gibi sorumluluktan kurtulduğu  diğer bir  durum ise 1924 tarihli 

Lahey kurallarında düzenlenen yangındır. TTK m. 1062/f.2‟nin temelini oluĢturmakla beraber 

6102 sayılı TTK‟da bu prensip aynen korunmuĢtur. 6102 sayılı TTK m.1180/f.1 uyarınca 

zarar, teknik kusur veya yangının sonucu olduğu takdirde, taĢıyan yalnızca kendi kusurundan 

sorumludur (ġamlı, 2012). 



57 
 

     6102 sayılı yeni TTK m. 1289/2‟de yer alan diğer bir önemli düzenleme, uygulamada 

çarter partilerde ve koniĢmentolarda yer alan “both the blame collision klozuna” (müĢterek 

kusurlu çatma) yer verilmiĢ olmasıdır. Maddeye göre, “sevk ve idare kusuru” definin ileri 

sürülmesi nedeniyle doğan, bu sorumsuzluk hali sebebiyle kendi donatanından tazminat elde 

edemeyen yük ilgilisi, söz konusu zarar için diğer kusurlu donatanların birinden yabancı bir 

hukuka göre tazminat alırsa, bu ödemeyi yapan donatanın fazladan ödemek zorunda kaldığı 

kısım icin sorumsuzluk halinden yararlanan donatana rücu etmesi halinde, kendisine rücu 

edilen donatan, o yük ilgilisine aynı oranda rücu hakkına sahiptir. Böylece, milletlerarası 

hukuk ile tam bir uyum sağlanmıĢ olmaktadır (Algantürk, 2012). 

Örneğin: A ve B gemilerinin % 50 oranında kusurlu olduğu kabul edilir. 

A gemisi (a- yükünü taĢıyor), 

B gemisi (diğer gemi) 

Çatma sonucunda (a) yükünde 100.000 USD hasar ve B gemisinde 50.000 USD hasar 

olduğu tespit edilir. 

Amerikan Hukukunda

 (a) yükünün ilgilisi, A gemisi donatanından yükün uğradığı zarardan  

dolayı tazminat talebinde bulunamaz, ancak uğradığı zararın tamamı olan 100.000 USD‟yi B 

gemisinden talep eder. B gemisi donatanı, (a) yükünün ilgilisine ödediği tazminatın yarısı 

50.000 USD için A gemisi donatanına rücu eder. Ayrıca, B gemisindeki hasar nedeniyle de 

25.000 USD talep eder. Bu durumda A gemisi donatanı, B gemisi donatanına 75.000 USD 

öder. A gemisi donatanı „„both to blame collision klozu’’ gereğince ödemiĢ olduğu 50.000 

USD‟yi (a) yükü taĢıtandan talep eder (Algantürk, 2012). 

 

        1289. madde,  ikinci fıkranın birinci cümlesinde yer alan kural, 6762 sayıl TTK 1218. 

madde uygulamada yaĢanan tereddütleri gidermek amacıyla sevk olunmuĢtur. Ne var ki, 

kanundaki bu açık hükme rağmen, uygulamada, çatmaya iliĢkin kuralların özel hüküm teĢkil 

                                                           

 Amerikan Hukukunda, müĢterek kusurlu çatmada her iki geminin kusuru oranında değil, eĢit oranda sorumlu 

olduğunun kabul edilmesi nedeniyle yük ilgilisi zararının tamamını diğer geminin donatanından talep etme 

hakkına sahiptir ve tazminat ödeyen diğer geminin donatanı, taĢıyana rücu ederek ödemiĢ olduğu tazminatın 

yarısını talep edebilir. Bu durumda Amerikan Hukukunda yükün taĢındığı geminin çatmaya tek taraflı kusuru ile 

sebebiyet vermesi halinde teknik defi nedeniyle taĢıyan sorumlu tutulamazken, her iki tarafın kusurlu olduğu 

hallerde taĢıyan meydana gelen zararın yarısından sorumlu olmaktadır. Ortaya çıkan bu durum için „„both to 

blame collision klozuna‟‟ baĢvurulmaktadır (Algantürk, 2012). 
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ettiği, dolayısıyla çatmadan kaynaklanan yük zararında, “sevk ve idare kusuru” def‟inin   

dinlenmeyeceği görüĢü savunulmuĢtur. Sonuçta, bu konuda yaĢanan tereddütleri gidermek 

üzere, “sevk ve idare kusuru” def‟inin saklı olduğu kanunun bu hükmünde açıkça 

belirtilmiĢtir.

     

 

3.4.7.  Kayıtlı Gemideki Yükün MüĢterek Avarya Payı veya Kurtarma Masrafları 

     MüĢterek avarya ve kurtarma konuları kulüp kurallarında genellikle aynı baĢlık altında 

düzenlenmektedir. Çünkü kurtarmanın aslında standart P&I paketi içinde olmayıp ilave bir 

sigorta teminatı olması, standart teminat kapsamında yer alan kısmının ise müĢterek avarya ile 

yakınlık taĢımasıdır (Acar, 2008). 

    MüĢterek  avaryanın  olması  halinde,  kayıtlı  gemide taĢınan yükün müĢterek avarya payı 

veya kurtarma masrafları veya hususi masrafları taĢıma sözleĢmesinin ihlali nedeniyle tahsil 

edilemediği takdirde bu masraflar kulüp sigorta teminatı kapsamına dahil olur (Algantürk, 

2012). Bununla birlikte dispeççiler bazen gemiye tekne poliçesinde belirtilenden daha yüksek 

değer biçerler. Bu durumda, tekne sigortacısı, sigorta bedeli ile sınırlı ve onunla orantılı 

Ģekilde sigorta teminatı sağlar. Dolayısıyla sigorta bedelinin bir kısmının teminat dıĢında 

kalması söz konusudur. ĠĢte gareme payı veya kurtarma masraflarının kulüp sigortasında 

değerlendirilmesi, ancak bu nedene dayalı olabilir. Yoksa sigortalının kast ve pervasızlığı gibi 

nedenlerle tekne sigortası kapsamı dıĢında kalan zararlar, bu kapsamda değildir (Acar, 2008).   

3.4.8.  Kirlenme Zararları 

     Son zamanlarda yaĢanan deniz kazalarına bakıldığında, en önemli zararların çevre zararları 

olduğu görülmektedir.  Gerçekten,  bu zararlar sorumluluk bakımından geniĢ  bir   insan 

çevresini etkilemekte ve çok büyük meblağlara ulaĢmaktadır. Bu konuda verilen sigorta 

teminatı da sorumluluk teminatları içerisinde en önemli olanıdır (Acar, 2006). 

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için; www.yenittk.com.tr/EriĢim: 30.07.2013 
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      Kirlenme zararlarından doğan sorumluluk kulüp sigortası teminatı bakımından 

sınırlandırılmıĢtır. Kulüp  sigorta  teminatı,  her  gemi  ve   kaza  baĢına  1  milyon   Amerikan 

Dolarıdır ve gemi maliki dilerse, Londra Sigorta piyasasından aĢan kısım için ek sigorta 

teminatı yaptırabilir (Algantük, 2012). 

      Çatma sonucunda sigortalı gemiden, petrol türevi veya diğer herhangi bir tehlikeli 

maddenin sızmasından doğan kirlenme sorumluluğu veya böyle bir tehlikeyi asgariye 

indirmek veya kirlenmenin temizlenmesini sağlamak amacıyla makul olarak alınan tedbirlere 

iliĢkin masraflar ve bu suretle alınan tedbirlerin sigortalının malına verdiği her türlü ziya ve 

hasar kulüp teminatındadır. Yine kirlenmeden dolayı zarar gören üçüncü kiĢilere ödenen 

tazminat ve devlet otoritelerinin talimatı ile yapılan kirlenmenin önlenmesi veya azaltılması 

amacıyla yapılan masraflar ile kirlenme nedeniyle sigortalıya verilen adli ve idari para 

cezaları da kulüp  sigortası teminatındadır. Ancak, bu masraf ve sorumluluklar herhangi bir 

“kirlenme tehlikesi” klozu tahtında üye geminin tekne poliçesi tarafından teminat kapsamında 

olmamalıdır. Ayrıca, sigortalının gemiden petrol dökülmesi veya sızması nedeniyle meydana 

gelen kirliliği veya kirlenme riskini önlemek veya azaltmak amacıyla 1989 Hukuki 

Sorumluluk Konvansiyonun m. 14 veya LOF 90, LOF 95, LOF 2002 gereğince ödeyeceği 

özel tazminat (special compensation) kulüp sigortası teminatındadır (Algantük, 2012). 

3.4.9.  Hayat Kurtarma Ödülü 

     Üye, kayıtlı gemisinin kurtarılma faaliyetleri sırasında hayat kurtarma ödülü ödemekle 

yükümlü hale gelebilir. Bu kulüp teminatı kapsamındadır (Algantük, 2012). 

3.4.10.  Deniz Alacaklarına ĠliĢkin Gemilerin  Sigortalanması ve Denetlenmesi 

      Avrupa Birliği tarafından  “Deniz Alacaklarına ĠliĢkin Gemi Sahipleri Sigortası Üzerine 

Avrupa Parlamentosu ve Konseyinin Direktifi” 28 Mayıs 2009 tarihinde AB Resmî 

Gazetesi‟nde yayımlanmıĢtır. Bu Direktif, 300 GT ve üzerindeki gemilerin AB üyesi 

devletlerin yetki alanındaki bir limana girerken, LLMC 96 (Deniz Alacaklarına ĠliĢkin 

Sorumluluğun Sınırlandırılması Hakkında Uluslararası SözleĢme) limitlerini kapsayan geçerli 
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bir P&I limitlerinde bir sigortaya sahip olmalarını zorunlu kılmaktadır. 23 Nisan 2009 

tarihinde Strazburg‟ta onaylanan direktif, en geç 2012 yılı Ocak ayına kadar tüm AB üyesi 

ülkeler tarafından iç mevzuatlarına uyumlu hale getirilip AB limanlarının hepsinde 

uygulamaya geçilmiĢtir. Bahse konu AB Direktifi doğrultusunda hazırlanmıĢ olan “Deniz 

Alacaklarına ĠliĢkin Gemilerin Sigortalandırılması ve Denetlenmesi Hakkında Yönetmelik” 

ile, ülkemiz deniz yetki alanlarında meydana gelebilecek deniz kazaları neticesinde muhtemel 

çevre kirliliğinin bertaraf edilmesi,  geminin iĢletilmesi yahut kurtarma ve yardım faaliyetleri 

ile doğrudan ilgili olarak vuku bulan ölüm, yaralanma, gemi yükünün imhası veya zararsız 

hale getirilmesinden doğan alacaklar gibi LLMC 96‟ya göre sınırlandırılmıĢ alacaklara  iliĢkin  

bir  zorunlu  P&I  sigortası,  ülkemiz limanlarını kullanmak isteyen 300 GT ve üzeri tüm 

gemilerin sahip olmaları ve talep halinde bu belgeyi Ġdareye sunmaları gerekmektedir.

 

     Yönetmeliğin amacı; 300 GT ve üzerindeki Türk Bayrağı taĢıyan gemiler ile bayrağına 

bakılmaksızın Türk deniz yetki alanında bulunan liman tesislerine gelen veya bu liman 

tesislerinden ayrılan gemilerin deniz alacaklarına iliĢkin sigortalandırılması ile ilgili 

yükümlülükler ve denetimlere yönelik usul ve esasları belirlemektir. Yönetmelik 10. madde 

gereğince 01/07/ 2011 tarihinden itibaren yürürlüğe girmiĢtir.  

     Deniz Alacaklarına ĠliĢkin Yönetmeliğin her ne kadar 300 GT ve üzerindeki tüm gemiler 

desede  6102  Sayılı   Türk  Ticaret  Kanunu'nun 1259. maddesinin 1. fıkrasında "12 den fazla 

yolcu taĢımak için ruhsat almıĢ bir gemi ile yolcu taĢındığı takdirde taĢımanın tamamını veya 

bir kısmını üstlenen veya gerçekleĢtiren bütün taĢıyanlar, yolcuların ölümünden veya 

yaralanmalarından doğabilecek sorumluluklarına karĢı sigorta yaptırmakla yükümlüdür.‟‟ 

Ayrıca 6102 Sayılı Türk Ticaret Kanununun 941‟inci maddesine göre, geçici olarak Türk 

Bayrağı çekecek gemilerden, bakanlık tarafından kabul edilen P&I kulüplerinden, P&I  

sigortası istenilmektedir.


 Zorunlu sigorta bedelinin tavanı her kaza için kiĢi baĢına 250 bin 

Özel Çekme Hakkından (SDR-Special Drawing Rights)


 az olamayacağı belirtilmiĢtir.                           

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için; Deniz Alacakalarına ĠliĢkin Gemilerin  Sigortalanması ve Denetlenmesi Hakkındaki 

Yönetmelik, R.G. Tarih: 14.11.2010, Sayı: 27759. 


Bkz. geniĢ bilgi için;www.ubak.gov.tr/ Mali Sorumluluk Sigortaları Hakkında ÇalıĢma, EriĢim: 23.09.2014   


SDR: IMF tarafından oluĢturulmuĢ hiçbir ülkenin para birimi olmayan ama değerinin tespitinde (Euro, Japon 

Yeni, Ġngiliz Sterlini ve Amerikan Doları vs) para birimlerinin göz önünde bulundurulduğu bir hesap birimidir. 

http://www.ubak.gov.tr/
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Söz konusu maddenin Atina SözleĢmesi ile paralellik sağlandığı görülmektedir. Zira 

sözleĢmenin 2002 protokolü ile sigorta ve sertifika mecburiyeti getirdiği görülmektedir. Buna 

göre; 12‟den fazla yolcu taĢıyan gemilerle ilgili olarak, ölüm ve cismani zararlara iliĢkin 250 

bin SDR tutarındaki sorumluluğu güvence altına alabilmek için taĢıyanın bir mali güvenceye 

sahip olması ve buna ait sertifikayı gemide bulundurması gerekmektedir. Atina SözleĢmesi ile 

herhangi bir zarar halinde, yolcunun söz konusu sertifika ile mali güvenceyi sağlamıĢ olana 

karĢı doğrudan dava hakkı bulunmaktadır. (Acar, 2008) 

 

3.5.  Kıyı Tesisleri Deniz Kirliliği Zorunlu Mali  Sorumluluk  Sigortası 

     Kıyı Tesisleri Deniz Kirliliği Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortası, açık deniz tesisleri ve 

boru hatları da dahil olmak üzere, rafineriler, petrol ve petrol ürünlerinin yükleme veya 

boĢaltımının yapıldığı limanlar ve istasyonlar, dolum tesisleri, depolama tesisleri, gaz 

terminalleri, enerji santralleri, endüstriyel üretim tesisleri, yükleme veya boĢaltma yapılan 

limanlar ve iskeleler, terminaller, tersaneler, gemi söküm tesisleri, gemi inĢa ve onarımının 

yapıldığı  diğer   tesisler   ile   farklı    adlarda   olsa   bile   aynı   veya   benzeri   faaliyetlerin  

gerçekleĢtirildiği ve 5312 sayılı Kanun kapsamına giren kıyı tesisleri

 tarafından yapılmak 

zorundadır.  Bu  sigortaya iliĢkin hüküm 1 Temmuz 2007 tarihinde yürürlüğe girmiĢtir.


 

     Bu sigorta ile sigortacı, poliçede adı geçen kıyı tesisinden kaynaklanan olay sonucu  

Türkiye'nin    iç   suları


,     karasuları


,     kıta sahanlığı


    ve     münhasır     ekonomik 

                                                           

 Bkz. Resmi Gazete Tarih: 11/3/2005 Sayı : 25752 m.3/g. 


 Bkz. geniĢ bilgi için; www.tsb.org.tr/kiyi-tesisleri-deniz-kirliligi-zorunlu-mali-sorumlu/EriĢim:23.02.2014. 


 Ġç sular, karasularının berisinde kalan ve  devletin egemenliğine tamamen tabi olan deniz alanlarıdır. Bkz. 

geniĢ bilgi için;  ILGIN, (2008):Deniz Hukuku I  s.7. 


 Karasuları, 1982 Tarihli BirleĢmiĢ Milletler Deniz Hukuku SözleĢmesinde „‟Karasularının Sınırları‟‟ 

baĢlıklı 2. bölümde yer alan 3. maddede ise, her devletin karasularının geniĢliğini tespit etme hakkına sahip 

olduğunu, bu geniĢliğin bu sözleĢmeye göre tespit edilen esas hatlardan itibaren 12 deniz milini geçemeyeciği 

hükme bağlanmıĢ bulunmaktadır. Bkz. geniĢ bilgi için; 1982 Tarihli BirleĢmiĢ Milletler Deniz Hukuku 

SözleĢmesi,  Karasularının Sınırları 2. bölüm m. 3. 


 Kıta Sahanlığı, 1982 Tarihli BirleĢmiĢ Milletler Deniz Hukuku SözleĢmesine göre, sahildar bir devletin 

kıta sahanlığı, karasularının ötesinde kıta kenarının dıĢ eĢiğine kadar veya bu eĢik daha az bir mesafede ise 

karasularının ölçülmeye baĢlandığı hattan 200 deniz mili mesafesine kadar olan kısmında, bu devletin kara 

ülkesinin doğal uzantısının bütünündeki denizaltı alanlarını, deniz yatağı ve toprak altını içermektedir. Bkz. 

geniĢ bilgi için;  1982 Tarihli BirleĢmiĢ Milletler Deniz Hukuku SözleĢmesi m. 76. 
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bölgesinden

 oluĢan deniz yetki alanlarında ortaya çıkan kirlenmenin veya kirlenme 

tehlikesinin neden olduğu; temizleme masrafları, toplanan atıkların taĢınması ve bertarafı için 

yapılacak masraflar, üçüncü Ģahısların yaralanması ve ölümünden kaynaklanan zararlar ve 

özel mallarda meydana gelecek zararlardan dolayı, 3.3.2005 tarihli ve 5312 sayılı Deniz 

Çevresinin Petrol ve Diğer Zararlı Maddelerle  Kirlenmesinde  Acil Durumlarda Müdahale ve  

Zararların Tazmini Esaslarına Dair Kanun hükümleri


 çerçevesinde, sigortalıya  terettüp 

edecek hukuki sorumluluğu poliçede belirtilen sigorta tutarlarına kadar tazmin eder. Ani veya 

beklenmedik Ģekilde oluĢmayan  kirlilik  ile  yavaĢ yavaĢ  olarak gerçekleĢen kirlilik sonucu 

ortaya çıkan haller bu sigorta teminatı kapsamının dıĢındadır. Bu sigorta, geriye dönük 

geçerlilik tarihinden


 sonra meydana gelen bir olay nedeniyle, sadece sözleĢme süresi içinde 

sigorta ettirene yapılan tazminat talepleri için teminat sağlar. Bu sigorta, sigorta ettirenin 

haksız taleplere karĢı savunmasını da temin eder. Sigorta  kapsamına giren teminatlar;


 

 Ölüm teminatı, olayın üçüncü Ģahısların hemen veya olay tarihinden itibaren bir yıl 

içinde ölümüne sebebiyet vermesi halinde, ölenin yardımından mahrum kalanların 

destekten yoksun kalma tazminatını karĢılar. 

 Sakatlık teminatı,  olayın üçüncü Ģahısların derhal veya olay tarihinden itibaren iki 

sene zarfında geçici veya daimi surette sakatlanmasına sebebiyet vermesi halinde,  

sakatlığın kesin olarak tespiti sonucunda saptanan sakatlanma tazminatını karĢılar. 

 Tedavi giderleri teminatı, olay nedeniyle yaralanan veya herhangi bir fiziksel 

rahatsızlığa maruz kalan üçüncü Ģahısların  hastanede veya diğer yerlerdeki ayakta 

veya yatakta tedavi giderlerini karĢılar. 

 Maddi hasar teminatı, üçüncü Ģahısların malvarlığının doğrudan azalmasıyla ortaya 

çıkan zararı karĢılar. Üçüncü Ģahısların geçim amacıyla kullandığı doğal ve canlı 

kaynaklarda meydana gelen zararlar bu teminat kapsamının dıĢındadır. 

                                                           
 Münhasır Ekonomik Bölge, kıyı devletinin deniz yatağı ve toprak altının ve üzerindeki suların canlı ve cansız  

doğal kaynaklarının  kullanımıyla ilgili olarak hak sahibi olduğu, karasularının çizilmeye baĢlandığı esas 

hatlardan itibaren en fazla 200 mil geniĢliğindeki bir sahadır. Bkz. ILGIN, S. (2008): Deniz Hukuku I  s.11. 


 Bkz. Resmi Gazete Tarih: 11/3/2005 Sayı : 25752 m.8  
 Geriye Dönük Geçerlilik Tarihi: Poliçe üzerinde belirtilen ve hangi tarihten sonra ortaya çıkacak zararların 

tazmin edileceğini ifade eder.  


 Bkz. geniĢ bilgi için; www.tsb.org.tr/kiyi-tesisleri-deniz-kirliligi-zorunlu-mali-sorumluluk-/EriĢim Tarihi: 

05.05.2014 

http://www.tsb.org.tr/kiyi-tesisleri-deniz-kirliligi-zorunlu-mali-sorumluluk-sigortasi-genel-sartlari
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 Temizleme masrafları teminatı, olay nedeniyle kirlenen alanların maruz kaldığı 

kirliliğin temizlenmesi amacıyla yetkili birimlerce yapılan çalıĢmaların neden 

olduğu masrafları karĢılar. 

 Atıkların taĢınması ve bertarafı teminatı, olay sonucu kirlenen alanlarda toplanan 

atık maddelerin taĢınması ve bertarafı için yapılan masrafları karĢılar. 
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Tablo 3. Kıyı  tesisleri  deniz  kirliliği  zorunlu mali sorumluluk sigortası tarife ve talimatı

  

(R. G. 6 Kasım 2009  Sayı: 27398). 

Tesisin Sigortaya Konu 

Faaliyeti ile Ġlgili 

Üretim,  

ĠĢlem veya Yük 

Elleçleme Kapasitesi  

  

(Ton/Yıl) 

Teminatlar (TL) 

  

A-Maddi B- Tedavi Giderleri C-Daimi Sakatlık ve Ölüm 

  

Maddi zarar, temizleme 

masrafları, atıkların taĢınması 

ve bertarafı. 

KiĢi 

BaĢına 

Olay 

BaĢına 

KiĢi 

BaĢına 
Olay BaĢına 

0 - 749.000 Arası 516.250 154.875 774.375 154.875 774.375 

750.000-2.499.000 

Arası 
1.032.500 154.875 1.548.750 154.875 1.548.750 

2.500.000-4.999.000 

Arası 
2.065.000 154.875 3.097.500 154.875 3.097.500 

5.000.000 Üzeri 4.130.000 154.875 6.195.000 154.875 6.195.000 

      

     Sigortalı olayın meydana gelmesinin önlenmesi, olayın meydana geldiği durumlarda ise 

zararın azaltılması, giderilmesi, sınırlandırılması amacıyla hazırlıklı olma ve koruyucu 

önlemler de dahil uluslararası hukukun öngördüğü ve seyir, can, mal ve çevre emniyetinin 

gerektirdiği yükümlülüklere iliĢkin tüm tedbirleri almakla yükümlüdür. 

      

     Sigortalının veya sorumluluğu altındaki kiĢilerin kusuru bulunmaksızın ve kıyı tesisindeki 

bir bozukluk olayı etkilemiĢ olmaksızın, olayın bir mücbir sebepten veya zarar görenin veya 

bir üçüncü kiĢinin ağır kusurundan ileri geldiğini ispat ederse sorumluluktan kurtulur. Olayın 

                                                           

6.11.2009 Tarihli ve 27398 sayılı resmi gazetede yayınlanan, kıyı tesisleri deniz kirliliği zorunlu mali 

sorumluluk sigortası tarife ve talimatı, 2014 yılına göre yeniden değerleme oranı (%3.25) ile  hesaplanan asgari 

teminat tutarlarıdır. 
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oluĢumunda zarar görenin kusuru var ise, ödenecek tazminattan söz konusu kusur oranına 

göre indirim yapılabilmektedir. Sigortacı, ödediği tazminat tutarınca, hukuken sigorta 

ettirenin yerine geçerek sigortacının halefiyeti söz konusu olabilmektedir.

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           

www.tsb.org.tr/kiyi-tesisleri-deniz-kirliligi-zorunlu-mali-sorumluluk-sigortasi-genel-sartlari EriĢim Tarihi: 

05.05.2014 

 

http://www.tsb.org.tr/kiyi-tesisleri-deniz-kirliligi-zorunlu-mali-sorumluluk-sigortasi-genel-sartlari
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IV.  ULUSLARARASI DÜZENLEMELERDE SORUMLULUK SĠGORTALARI 

     Uluslararası sorumluluk kurumu, uluslararası hukukun en karmaĢık alanlarından birisidir. 

Uluslararası sorumluluk, kısaca, uluslararası bir yükümlülüğünü ihlal eden devletin, ihlalden 

sonraki özel hukuki durumunu belirtir (Abdullayev, 2003). Uluslararası sözleĢmelere 

bakıldığında, deniz ticaret sözleĢmelerinden tutun deniz çevresinin petrol ve diğer zararlı 

maddelerle kirlenmesine kadar geçmiĢten günümüze yapılan pek çok protokol ve 

konvansiyonlar içermektedir. Bunlar daha çok sorumluluk sigortası adına taĢıyanın diğer bir 

ifade ile donatanın sorumluluklarını ele almıĢtır. Bu sebeple uluslararası sözleĢmelerin iyi 

derecede özümsenmesi ileride karĢımıza çıkacak kaideleri daha iyi kavrayabilmemiz için 

önem arz edecektir. Bu  amaçla,  uygulamada baĢvurulan Ġngiliz  Tekne ġartları ve LLMC 76-

96 (Deniz Alacaklarına ĠliĢkin Sorumluluğun Sınırlandırılması Hakkında Uluslararası 

SözleĢmeye) kısaca değinilmiĢtir. Uluslararası düzenlemelerde mali sorumluluk sigortası 

olarak  daha çok  deniz yoluyla petrol taĢınmasından doğan sorumlulukları yer almaktadır. Bu 

kapsamda 1969 Hukuki Sorumluluk (Mali Mesuliyet Sigortası) Konvansiyonu, 1971 Fon 

Konvansiyonu, 1992 Uluslararası Petrol Kirliliği ve Tazmin Fonu, Tovalop ve Cristal ile 

Stopia ve Topia gibi her biri ayrı ayrı önem arz eden uygulamalar mevcuttur. 

4.1.  Enstitü Klozları 

 

     Deniz sigortaları konusunda merkez ülke Ġngiltere‟dir. Günümüzde dünya uygulaması 

deniz sigortaları alanında tamamen Ġngiliz uygulaması paralelindedir. Türk sigortacılık 

uygulamasında da tekne sigortasında özel Ģart olarak Ġngiliz tekne Ģartları kullanılmaktadır. 

Teminatın  kapsamı,  teminat dıĢı  kalan haller, tarafların hak ve yükümlülükleri gibi  hususlar 

hakkında  ayrıntılı   düzenleme   içeren  bu  Ģartlar,   uluslararası   alanda   geniĢ kabul gören 

sözleĢme koĢullarıdır. Dolayısıyla Ġngiliz tekne Ģartlarının TPGġ ile birlikte tekne sigortasının 

akdi temelini oluĢturduğu söylenebilir (Ertan, 2012). 
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     Ġngiliz tekne Ģartları, 1884 yılında kurulan ve 1998 yılında Londra Sigorta ve Reasürans 

Sektörü Birliği (“London Insurance and Reinsurance Market Association”) (LIRMA) ile 

birleĢerek Londra Milletlerarası Sigortacılık Birliği (“International Underwriting Association 

of London”) (IUA) adını alan Londra Sigortacılar Enstitüsü (Institute of London 

Underwriters”) (ILU) tarafından düzenlenmiĢ ve uygulamaya konulmuĢtur. Anılan Enstitü 

tarafından hazırlanan bu klozlar, halen dahi Enstitü Klozları (“Institute Clauses”) olarak 

anılmaktadır (Ertan, 2012). 

     Uygulamada en cok kullanılan Ġngiliz tekne Ģartlarının 1.10.1983 tarihli Enstitü Zaman 

Üzerine Tekne Klozları (“Institute Time Clauses Hulls 1.10.1983”) (ITCH 1.10.1983), 

1.11.1995 tarihli Enstitü Zaman Üzerine Tekne Klozları (“Institute Time Clauses Hulls 

1.11.1995”) (ITCH 1.11.1995), 1.11.2002 tarihli Uluslararası Tekne Klozları (“International 

Hull Clauses 1.11.2002”) (IHC 02) ve 1.11.2003 tarihli Uluslararası Tekne Klozları 

(“International Hull Clauses 1.11.2003”) (IHC 03) olduğunu söyleyebiliriz (Ertan, 2012). 

4.2. Deniz Alacaklarına ĠliĢkin Sorumluluğun Sınırlandırılması Hakkında Uluslararası 

SözleĢme ( LLMC 76 - 96 ) 

     1976 tarihli Deniz Alacaklarına KarĢı Sorumluluğun Sınırlandırılması Hakkındaki 

SözleĢme (Convention  on  Limitation  of  Liability  for  Maritime  Claims,  1976 ( LLMC)) 

19 Kasım 1976‟da kabul edilmiĢ ve 01 Aralık 1986 tarihinde yürürlüğe girmiĢtir.

 Bakanlar 

Kurulu‟nun 28/02/1980 tarih ve 8/495 sayılı kararı ile 1976 tarihli SözleĢmeye taraf olunması 

kararlaĢtırılmıĢtır.


1976 LLMC 01 Temmuz 1998‟den beri Türkiye bakımından 

yürürlüktedir.


 1976 tarihli LLMC'yi değiĢtiren ve sınırlama fon miktarlarını artıran 1996 

tarihli Protokol (Protocol Of 1996 to Amend the Convention On Limitation Of Liability For 

Maritime Claims, 1976)  13 Mayıs 2004 tarihinde  yürürlüğe   girmiĢtir (Gür, 2012). 

     1976 LLMC, gemi sahibine (shipowner), iĢletene (operatör), yönetene (manager), çarterere 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için; www.britanniapandi.com/EriĢim:24.09.2014 


Bkz. Resmi Gazete tarihi 04/6/1980, sayısı: 17007 


Bkz. geniĢ bilgi için; www.ticaretkanunu.net/EriĢim Tarihi: 25.09.2014    

 

http://www.ticaretkanunu.net/Erişim
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(charterer), kurtarma ve yardım faaliyetleri ile doğrudan bağlantılı hizmetleri gören kiĢilere 

(salvor), bunların çalıĢanlarına ve mali mesuliyet sigortacısına (insurer) sözleĢmede yer alan 

sınırlamaya tabi alacaklar bakımından benzer Ģekilde sorumluluğunu sınırlama hakkı 

vermektedir. 

     Sınırlamaya tabi deniz alacakları; gemide veya geminin iĢletilmesi yahut kurtarma ve 

yardım faaliyetleri ile doğrudan ilgili olarak meydana gelen ölüm, yaralanma, liman tesisleri, 

havuzları, seyrüsefere elveriĢli su yolları ve seyir yardımcı tesislerinin maruz kaldıkları 

zararlar dahil olmak üzere her türlü eĢya hasarı ve sair bütün zararlardan doğan alacaklar; 

deniz yolu ile yapılan yük, yolcu ve bagajlarının taĢınmasında oluĢan gecikmeden ileri gelen 

bütün zararlardan doğan alacaklar; sözleĢme dıĢında herhangi bir hakkın ihlalinden 

kaynaklanan ve geminin iĢletilmesi yahut kurtarma ve yardım faaliyetleriyle doğrudan ilgili 

olarak meydana gelen diğer bütün zararlardan doğan alacaklar; batmıĢ, enkaz haline gelmiĢ, 

oturmuĢ veya terk edilmiĢ bir geminin, içinde bulunan veya bulunmuĢ olan Ģeyler de dahil 

olmak üzere, yüzdürülmesi, kaldırılması, imha edilmesi veya zararsız hale getirilmesinden 

doğan alacaklar; gemi yükünün imhası veya zararsız hale getirilmesinden doğan alacaklar; 

sorumlu Ģahsın bu sözleĢme hükümleri uyarınca sorumluluğunu sınırlayabileceği bir zararı 

önlemek veya azaltmak için aldığı tedbirler ve bu tedbirlerin sebep oldukları baĢkaca zararlar 

yüzünden sorumlu Ģahıstan baĢka bir kimse tarafından ileri sürülen alacaklardır. Bu alacaklar, 

rücu hakkına veya bir garantiye veya sözleĢme veya sözleĢme dıĢı bir davaya konu olsalar 

bile sorumluluğun sınırlanmasına tabidirler. 

     Sınırlamaya tabi olmayan, bir diğer deyiĢle sınırlama dıĢında bırakılmıĢ olan alacaklar ise; 

Kurtarma ve yardım alacakları ile müĢterek  avarya  garame alacakları; petrol (hidrokarbon) 

kirliliğinden   ileri   gelen   zararlardan   doğan  alacaklar;   nükleer  zararlardan sorumluluğun 

sınırlanmasını düzenleyen veya yasak eden bütün milletlerarası sözleĢmeler veya milli 

kanunlara tâbi olan alacaklar; nükleer gemi sahibine karĢı nükleer zararlardan doğan alacaklar 

ile gemi sahibi veya yardımda bulunan ile çalıĢanları arasında imzalanan hizmet sözleĢmesini 

düzenleyen kanun hükümlerine göre gemi maliki veya yardımda bulunanın söz konusu 

alacaklara  karĢı  sorumluluğunu  sınırlama  hakkına sahip olmadığı  alacaklardır. Sınırlamaya  
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tabi alacakların oluĢumuna kasten veya ağır kusurla sebep olan kiĢiler de sınırlama hakkına 

sahip değildirler.

 

     1996 Protokolü‟nün belirlemiĢ olduğu donatanın sorumluluk limitleri madde 6 ile Ģu 

Ģekilde belirlenmiĢtir:  

     Genel limitler ; 

     Aynı olaydan doğan ve yolcuların alacaklarına uygulanacak sınırları belirleyen 7‟nci 

maddede yazılı olanlar dıĢında kalan alacaklar hakkında mesuliyet sınırı aĢağıdaki Ģekilde 

hesaplanır.  

(a) Ölüm veya yaralanmadan ileri gelen alacaklar hakkında :  

(i) 2000 tonu geçmeyen bir gemi için 2 milyon SDR


;  

(ii) Tonajı yukarıdaki rakamı aĢan bir gemi için ise, (i) bendinde yazılı meblağa ilave olarak 

ayrıca :  

2.001 den 30.000 tona kadar beher ton için 800 SDR;  

30.001 den 70.000 tona kadar beher ton için 600 SDR; ve  

70.000 den yukarı beher ton için 400 SDR.  

b) Diğer bütün alacaklar hakkında:  

(i) 2.000 tonu geçmeyen bir gemi için 1 milyon SDR;  

(ii) Tonajı yukarıdaki rakamı aĢan bir gemi için ise, (i) bendinde yazılı meblağa ilave olarak   

ayrıca 2.001 den 30.000 tona kadar beher ton için 400 SDR;  

30.001 den 70.000 tona kadar beher ton için 300 SDR; ve  

70.000 den yukarı beher ton için 200 SDR.  

 

     Bir geminin yolcularının ölüm veya yaralanmasından neĢet eden ve ayni olaydan 

kaynaklanan alacaklarda gemi malikinin mesuliyetinin sınırı 175,000 SDR olarak 

belirtilmiĢtir. Bu rakam geminin resmi belgesine göre geminin taĢımasına izin verilen yolcu 

sayısıyla   çarpılmasından  elde  edilen  meblağ  kadar  olacaktır.  Ancak LLMC‟de bu Ģekilde  

                                                           

 Bkz. geniĢ bilgi için; www.ubak.gov.tr/ Mali Sorumluluk Sigortaları Hakkında ÇalıĢma, EriĢim: 23.09.2014  


 Hesap birimi: SDR (Special Drawing Rights), 1 SDR: 2.71 TL 1 SDR: 1.51 USD 21.02.2013 Tarihli Kur. 

 

http://www.ubak.gov.tr/
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belirtilen rakam 6102 sayılı TTK‟da 250000

 SDR olarak düzenlenmiĢtir. 

     Örneğin 400 Gt‟lik ve 400 yolcu kapasiteli bir gemi için yolcu hariç ölüm yaralanma için 

2,000,000 SDR‟lık, diğer alacaklar için 1 milyon SDR‟lık, yolcu alacakları için ise 100 

Milyon SDR‟lık teminata sahip bir sigorta poliçesini gemi üzerinde bulundurması zorunludur. 

4.3. 1969 Hukuki Sorumluluk (Mali Mesuliyet Sigortası) Konvansiyonu 

     Sorumluluk sözleĢmesi,  gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinden zarar gören Ģahıslara 

uygun bir tazminat sağlanmasını, sorumluluk sorunun çözümü ve uygun bir tazminatın teminat 

altına alınması için tekdüze uluslararası kuralların öngörülmesini amaçlamıĢtır. Deniz yolu ile 

petrol taĢınmasından doğan sorumluluklar karĢısında  uluslararası alandaki ilk dava, 18 Mart 

1967 yılında Ġngiltere ve Fransa sahillerinin kirlenmesine sebep olan Torrey Canyon 

felaketidir. Torrey - Canyon adlı tankerin, 119 000 ton ham petrol yükü ile Ġngiltere'nin güney 

sahilinde karaya oturması üzerine ham petrolün bütünü ile denize dökülerek Ġngiliz ve Fransız 

kıyılarında deniz kirlenmesine yol açar. Bu kaza ile birlikte sadece Ġngiliz Hukukunda değil 

uluslararası alanda petrol kirliliğine iliĢkin hukuksal düzenlemelerin eksikliği ortaya çıkmıĢtır. 

     Torrey-Canyon felaketi sonucunda ortaya çıkan sorunları çözmek amacıyla 29 Mayıs 1969 

da Brüksel de Uluslararası Denizcilik Örgütü  (IMO) öncülüğünde ve Comite Maritime 

International‟ın  (CMI)  yardımı  ile  iki  önemli  uluslararası konvansiyon çalıĢmaları baĢladı. 

Bunlardan ilki, petrol kirlenmesi nedeniyle cezai ve hukuki sorumluğu düzenleyen 1969 

Brüksel Konvansiyonu'dur. Ġkincisi ise, 1971 yılında kabul edilen yüksek meblağdaki petrol 

kirliliklerinden dolayı gemi malikinin sorumluluğu yönünden yalnız bırakılmaması amacıyla 

bir fon oluĢturmasını öngören 1971 Fon Konvansiyonu'dur (Algantürk, 2006). 

      

                                                           

TTK‟nın ilgili hükümlerinin LLMC sözleĢmesi ile örtüĢmemesinin sebebi ise, anılan hükümlerin yolcuların 

alacaklarını düzenleyen ayrı bir sözleĢme olan Atina SözleĢmesine dayanılarak hazırlanmıĢ olmasıdır. Limit 

farklılıkları iki ayrı uluslararası sözleĢmenin limitlerinin birbirleri ile örtüĢmemesinden kaynaklanmaktadır. TTK 

ise Atina sözleĢmesini esas aldığından bu ayırım ortaya çıkmıĢtır. Bkz. www.ubak.gov.tr/ Mali Sorumluluk 

Hakkında ÇalıĢma, EriĢim: 23.09.2014. 

 

http://www.ubak.gov.tr/
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     Konvansiyonun önemli maddelerinden olan 5. madde, bir gemi donatanı, sözleĢme 

uyarınca herhangi bir olay ile ilgili sorumluluğunu, sınırlama  hakkını vermektedir. Buna göre 

5,000 tonaj biriminin üzerinde olmayan bir gemi için 3 milyon hesap birimi, 5,000 tonaj 

biriminin üzerindeki bir gemi için, yukarıda belirtilen meblağa ilaveten her bir ilave tonaj 

birimi için 420 hesap birimi; bununla birlikte, bu toplam meblağın her  durumda 59,7 milyon  

hesap  birimini geçmemesi Ģartı  getirilmiĢtir. Donatanın, kirlilik zararının, bu tür bir zarara 

neden olmak için kasıtlı, ihmali ve bu zararın muhtemelen sonuçlanacağını bilerek iĢlediği 

Ģahsi eylemi veya eylemsizliğinden kaynaklandığı ispatlanırsa,  SözleĢme altındaki 

sorumluluğunu sınırlama hakkına sahip olmayacaktır.
 

1969 Hukuki Sorumluluk 

Konvansiyonun getirdiği en önemli düzenlemelerden bir diğeri ise Konvansiyonun 7/1. 

maddesidir. Bu madde gereğince, sözleĢen bir devlette tescil edilen ve 2000 tondan fazla 

akaryakıt yükü taĢıyan geminin maliki Konvansiyon gereğince kirlenmeden doğan 

sorumluluğunu karĢılamak üzere bir sigorta yaptırmak veya bir banka garantisi ya da 

uluslararası tazminat fonunca sorumluluk sınırlarına uygun olarak düzenlenmiĢ bir sertifika 

gibi baĢkaca bir mali güvence vermekle yükümlüdür. 1969 Hukuki Sorumluluk 

Konvansiyonu gereğince getirilen bu zorunlu sigorta teminatı, kulüp sigortası tarafından 

sağlanır. Yine 7/8. maddesi gereği kirlenme zararının tazmini ile ilgili her talep, doğrudan 

sigortacı veya gemi donatanın kirlilik zararı sorumluluğu için malî teminat sağlayacak diğer 

Ģahıs aleyhine yapılabilir. Bu doğrultuda kulübe yapılan baĢvuruda ilk olarak, kulüp, üye 

gemi malikinin kiĢisel kusuru bulunsun bulunmasın sorumluluğunu sınırlandırabilir. Eğer, 

gemi malikinin kusurunun bulunduğu ispatlanırsa, kulüp konvansiyonun madde 5/11'e


 

uygun olarak tesis edilen fon miktarı kadar ödeme yapar ve zarar gören artan kısım için üye 

gemi malikine baĢvurur (Algantürk, 2006). 

 

 

 

                                                           

Bkz.  www.tbmm.gov.tr/kanunlar/ EriĢim Tarihi: 13.09.2014 


Petrol Kirliliğinden Doğan Zararın Hukukî Sorumluluğu Ġle Ġlgili Uluslararası SözleĢmeye Katılmamızın 

Uygun Bulunduğuna Dair Kanun  madde 5/11 

 

http://www.tbmm.gov.tr/kanunlar
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4.4.  1971 Fon Konvansiyonu 

     Petrol kirliliğinden zarar görenlerin korunması bakımından önemli bir aĢama olmakla 

birlikte, özellikle mevcut sigorta piyasasının kapasitesini de dikkate almak zorunda kalarak 

bir anlamda sınırlı sorumluluk öngören 1969 Sorumluluk SözleĢmesi, zarar görenlerin tüm 

zararlarını karĢılayabilecek yeterlilikte değildi (Kender, 1983). Bundan dolayı akaryakıt 

kirliliğinden doğan sorumluluğun, 1969 Hukuki Sorumluluk Konvansiyonun sorumluluk 

sınırını aĢması halinde, zarar görenlerin ek kaynaklara baĢvurmak suretiyle doğan zararın 

tazminini temin etmek amacıyla 1971 Fon Konvansiyonu düzenlenmiĢtir (Algantürk, 2006). 

1971 Fon SözleĢmesi, 1969 Sorumluluk SözleĢmesi‟nin tamamlayıcısı niteliğindedir. Ancak, 

1969 Sorumluluk SözleĢmesi‟ne taraf olan her devlet, 1971 Fon SözleĢmesi‟ne taraf olmak 

zorunda değildir (Abdullayev,  2003).       

     1971 Fonu‟nun üç temel organı vardır. Bunlar Fon Genel Kurulu, Fon Yürütme Kurulu ve 

Fon Yöneticisi‟nin baĢkanlık ettiği Sekreterlikdir. Taraf devletlerce, 1971 Fonu‟na katkı iki 

Ģekilde yapılmaktaydı. Bunlardan ilki baĢlangıçtaki katkı diğeri ise yıllık katkıydı. Fakat 1992 

protokolü ile baĢlangıçtaki katkı kaldırılırken yıllık katkı aynen devam etmiĢtir (Abdullayev,  

2003).  Buna göre katkı payı, taraf devlette ilgili yıl içinde toplam 150.000 tondan fazla petrol 

ithal eden kiĢiler tarafından ödenmektedir.

  

     Fon sözleĢmesi, Sorumluluk SözleĢmesi ile birlikte petrol kirliliğinden zarar görenler için 

yeterli bir tazminat sağlamakla birlikte, sorumluluk ve tazminatın gemi ve yük sahipleri 

arasında adil bir Ģekilde paylaĢtırılmasını sağlayarak, Sorumluluk SözleĢmesi‟nin baĢarılı 

olmasına da önemli katkılarda bulunmuĢtur. Böylece 1969 sorumluluk sözleĢmesine göre 

sorumluluğun tek baĢına gemi malikine yükletilmesinden kaynaklanan sakıncaların önüne 

geçilmiĢ oldu. Bu ifadelere bakarak 1971 Fon SözleĢmesinin iki temel pirensib üzerine 

kurulduğunu  söyleyebiliriz.  Bunlardan  ilki  talep   sahiplerinin yeterli tazminatı  alabilmeleri   

 

                                                           
 Bkz. geniĢ bilgi için; Internatıonal Oıl Pollutıon Compensatıon Funds Annual Report 2013, s.17 
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diğeri ise 1969 SözleĢmesi ile gemi sahiplerine fazladan yüklenen mali yükümlülüğün 

azaltılması pirensibidir  (Abdullayev,  2003).       

      Petrol kirliliği sebebiyle zarar görenlere Fon tarafından tazminat ödenmesi için zarara 

neden olan geminin bayrağının yada malikinin tâbiiyetinin hiçbir önemi yoktur. Önemli olan 

husus zararın ortaya çıktığı yerdir. Çünkü Fon SözleĢmesi 1969 Sorumluluk SözleĢmesi ile 

aynı coğrafi alana yani taraf devletin karasuları dahil ülkesinde gerçekleĢen  zararlara ve bu 

zararların önlenmesi hususunda alınan koruma tedbirlerine uygulanmaktadır.

 Uygulama alanı 

olarak açık denizler içinde taraf devletlerin karasularını etkileyebilecek petrol kirliliğinin 

önlemesi için alınan tedbirlerin masrafları, 1971 Fon SözleĢmesi kapsamında tazmin 

edilebilecektir (Abdullayev,  2003).       

     1971 Fonu‟ndan alınabilecek tazminatın miktarı ise 1971 Fon SözleĢmesi‟nin 4/4. 

maddesinde,


 1971 Fonu‟nun sorumlu olacağı tazminat miktarının en fazla 450 milyon frank 

olacağı öngörülmüĢtür (Abdullayev,  2003).         

4.5.  Petrol Kirliliğinden Doğan Zararın Hukukî Sorumluluğu ile Ġlgili Uluslararası 

SözleĢme : 1992 Protokolü 

 

     1992 Protokolü ile tadil edilen “Petrol Kirliliğinden Doğan Zararın Hukukî Sorumluluğu 

ile Ġlgili Uluslararası SözleĢme  ile ortaya çıkan 1992 Sorumluluk/Fon SözleĢmeleri,


 petrol 

kirliliği zararları nedeniyle hukuki sorumluluk ve tazminata iliĢkin yeni bir sistem 

oluĢturmuĢtur 1992 Protokolleri, taraf devletler


 açısından 1969/71 sözleĢmelerinin 

feshedilmesi Ģartını öngörmüĢ olduğundan, 1992 SözleĢmelerine taraf olan devletlerin 

1969/71 SözleĢmelerine taraf olması mümkün değildir. Ancak, 1969 Sorumluluk 

SözleĢmesi‟ne taraf olup, 1992 Protokollerini imzalamayan devletler açısından 1969 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için; 1971 Fon SözleĢmesi, m. 3/1. 


Bkz. geniĢ bilgi için; Fon SözleĢmesi m. 4/4. 


Türkiye her iki SözleĢmeyi onaylamıĢtır. 1992 Sorumluluk SözleĢmesi için bkz. R. G. Tarih: 24 Temmuz  

2001, Sayı: 24472.; 1992 Fon SözleĢmesi için bkz. R. G. Tarih: 18 Temmuz 2001, Sayı: 24466. 
 Uluslararası  Petrol Kirliliği ve Tazmin Fonu 2008 yılı itibariyle üye ülke sayısı yüz‟ü aĢmıĢ bulunmaktadır. 

bkz. Internatıonal Oıl Pollutıon Compensatıon Funds Annual Report 2013, s.7  
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SözleĢmesi halen varlığını devam ettirmektedir. 1971 Fon SözleĢmesi‟nin ise 24 Mayıs 2002 

tarihinden itibaren yürürlüğü durdurulmuĢtur. Bu tarihten sonra gerçekleĢecek olan        

olaylar   açısından   sadece  1992  Protokolü  ile değiĢtirilmiĢ  Fon SözleĢmesi uygulanacaktır. 

1992 sözleĢmeleri‟nin yürürlüğe girmesinden sonra etkinliklerini büyük oranda kaybetseler 

de, 1969/71 SözleĢmeleri, sorumluluk ve tazminat sisteminin tarihsel geliĢimini ve bütününü 

anlayabilmek açısından çok önemlidirler. 1992 SözleĢmeleri bağımsız sözleĢmeler olmakla 

birlikte, 1969/71 sözleĢmeleri‟nin bazı maddelerinin değiĢtirilmesi suretiyle 

oluĢturulmuĢlardır. Eski ve yeni SözleĢmelerin bir çok temel  maddesi aynıdır. Bu nedenle,  

petrol kirliliğinin neden olduğu  zararlardan hukuki sorumluluk ve zararın tazminine iliĢkin 

uluslararası sistemin  incelenmesinde ilk olarak 1969 Sorumluluk ve 1971 Fon SözleĢmesi 

üzerinde durulmuĢtur (Abdullayev,  2003) .  

     1971 Fon SözleĢmesi‟nin de aynen kabul ettiği 1969 Sorumluluk SözleĢmesi‟ndeki kirlilik 

zararı tanımı, sorumluluk ve tazminata iliĢkin uluslararası sistemin iĢleyiĢinde en fazla sorun 

yaratan konu olmuĢtur. Ulusal hukuk sistemlerince de tazmin edilebilirliliği genellikle kabul 

edilen doğrudan zarar (mala verilen zarar) ve dolaylı zararlar konusunda uygulamada çok 

fazla sorun çıkmasa da, özellikle petrol kirliliği nedeniyle turistik bölgelerin ekonomik 

kayıpları ve çevreye verilen zararlarla ilgili ciddi belirsizlikler yaĢanmıĢtır. Nitekim bölgedeki 

otel ve diğer tesislerin iĢletme sahiplerinin uğradığı zararın tazmin edilebilirliği 1969 

sorumluluk sözleĢmesinde tam olarak anlaĢılamamıĢtır (Abdullayev,2003).   

 

     Kirlilik zararına iliĢkin daha önce belirtmiĢ olduğumuz diğer bir sorun da, çevreye verilen 

zararın 1969/1971 SözleĢmeleri kapsamında tazmin edilebilir olup olmadığı konusunda 

yaĢanmıĢtır. Ekonomik kayıplar açısından oldukça cömert bir politika izleyen 71 Fonu, 

çevresel zararlarda aynı politikayı sergilememiĢtir. Çünkü 1971 Fonu, 1969 Sorumluluk 

SözleĢmesi‟ndeki kirlilik zararı tanımının sadece ölçülebilir ekonomik kayıpları kapsadığını 

iddia ederek  zarara uğrayan ülkelerin taleplerinde önemli bir kıstas olarak ileri sürmüĢ ve pek 

çoğunu reddetmiĢtir. Bu olaylardan biri olan 27694 gross tonluk  Antonio Gramsci isimli  

Sovyet tankeri 1979 yılında  Baltık   denizinde  karaya   oturması  sonucunda petrol kirliliğine  

neden olmuĢ, deniz kaynaklarına verilen zarar  ve temizleme masrafları için Sovyet  yetkililer 

Riga Halk Mahkemesinde gemi malikine tazminat davası açmıĢtır (Abdullayev,2003).  
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Ġstenen miktarın soyut bir Ģekilde matematiksel formüllerle hesaplanmıĢ olması nedeniyle 

1971 Fonu, tazminatın teorik modellere göre hesaplanan soyut zarar miktarı temeline 

dayandırılamayacağını öngörmüĢtür.

  

 

     Uluslararası sorumluluk ve tazminat sisteminin uygulanmasında farklı yorumlara neden 

olan kirlilik zararı tanımındaki belirsizlikler, 1992 Protokolleri ile giderilmeye çalıĢılmıĢtır. 

Sorumluluk ve tazminata iliĢkin uluslararası sistemin en karmaĢık ve tartıĢmalı bölümlerinden 

biri olan “kirlilik zararı” tanımı, 1992 SözleĢmeleri ile daha anlaĢılabilir bir içeriğe 

kavuĢturulmuĢtur (Abdullayev,2003).   

     1992 Hukuki Sorumluluk SözleĢmesine göre (CLC-92), kalıcı kirliliğe sebep olan, 

dayanıklı petrol ürünlerinin neden olduğu kirliliğin zararı için talep edilen tazminat, hasara 

neden olan geminin resmi maliki ya da onun sigortacısına karĢı yapılır. Ancak sözleĢme 

kapsamında, gemi malikinin finansal sorumluluğu, sahip olduğu geminin boyutuna (gros 

tonajına) göre sınırlandırılmıĢtır. Bu sözleĢmeye göre; gemi maliki, 2.000 tondan fazla petrol 

yükü taĢıyan gemileri için kendi tazmin sorumluluğunu kapsayan bir sigorta yaptırmak ve 

bulundurmak zorundadır.


 OluĢan kirlilik hiçbir Ģekilde gemi malikinin hatası olmasa bile, 

gemi maliki; gemisinden sızan ya da dökülen petrolün yol açtığı zararın tazmini için ödeme 

yapmakla sorumludur. Gemi maliki yalnızca özel durumlarda bu sorumluluğundan muaf 

tutulur.      

     1992 Fon sözleĢmesine göre donatan aĢağıdaki durumlarda kirlenme zararlarından mesul 

olmaz.
   

 

     a) Bir savaĢ, düĢmanlık, iç savaĢ veya ayaklanma hareketi yahut önlenmesi ve kaçınılması 

kabil olmayan anormal bir tabiat hadisesi sonucu olduğunu, veya 

      

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için;  IOPC Annual Report 1988, s. 61.   


Bkz. geniĢ bilgi için; Ubak, 1992 Uluslararası Petrol Kirliliği Tazmin Fonu Talepler El Kitabı Ekim 2013 

Baskısı  


Bkz. geniĢ bilgi için; Internatıonal Oıl Pollutıon Compensatıon Funds Annual Report 2013, s.7 
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     b) Üçüncü bir Ģahsın zarar verme kastıyla vuku bulan bir fiili veya ihmalinin sonucu  

olduğunu, veya 

     c) Herhangi bir hükümetin yahut fener veya sair seyir yardımcılarının bakımından sorumlu 

bir otoritenin bu görevinin yerine getirilmesindeki bir ihmali veya baĢkaca nizamlara aykırı 

bir fiili sonucu olduğunu, ispat ederse mesul olmaz. 

     CLC-92 çerçevesinde gemi malikinin yapacağı limit ödemeler gemi tonajı temel alınarak 

hesaplanmıĢtır. Bu kapsamda 5000 gross tonu geçmeyen gemiler için limit 4 510 000 SDR, 

5000 ile 140 000 gross ton arasındaki gemiler için 4 510 000 SDR‟ye ek olarak 5000 gross 

ton üzerindeki her bir gross ton için ilave olarak 631 SDR, 140 000 gross ton ve üzerindeki 

gemiler için 89 770 000 SDR ile sınırlandırılmıĢtır.

 Ancak oluĢan kirliliğin; zarar vermek 

kastıyla veya muhtemelen zarara sebep olabileceğini bilerek ve dikkatsizce gemi malikinin 

yaptığı kiĢisel bir hareketten veya ihmalinden kaynaklandığı ispatlanırsa; gemi maliki, 

sorumluluğunu sınırlama hakkından mahrum bırakılır. 

     1992 Uluslararası Petrol Kirliliği ve Tazmin Fonunun diğer bir ayağını oluĢturan 1992 Fon 

SözleĢmesi (FUND-92)  1996'da kurulmuĢtur. Bu fon, deniz yolu ile taĢınan belirli petrol 

türlerini satın alan Üye Devletlerdeki Ģirketler ve diğer kuruluĢlar tarafından finanse edilir. 

Fon, uluslararası bir kuruluĢ olup, üye ülkeler tarafından idare edilir.


  

     CLC-92 sözleĢmesi kapsamında talep sahipleri; bir olay sonucunda talepte bulundukları 

tazminat miktarının tamamını alamamaları halinde, FUND-92 sözleĢmesi altında Fon 

tarafından, ilave tazminat almaya hak kazanmaları söz konusu olabilir. 

     Uluslararası Petrol Kirliliği ve Tazmin Fonu tarafından ödenen tazminat limiti FUND-92 

kapsamında 2003 tarihinde 203 milyon SDR‟ye çıkarılmıĢtır.


 92 Fon SözleĢmesine 2003 

yılında bir protokol getirilerek Ek Fon kurulmuĢtur. Ek Fon kapsamında değerlendirilen ciddi 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için; Internatıonal Oıl Pollutıon Compensatıon Funds Annual Report 2013, s.7 


Bkz. geniĢ bilgi için; Ubak, 1992 Uluslararası Petrol Kirliliği Tazmin Fonu Talepler El Kitabı Ekim 2013 

Baskısı  


Bkz. geniĢ bilgi için; Internatıonal Oıl Pollutıon Compensatıon Funds Annual Report 2013, s.7   
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bir kaza sonrasında ise, her bir kaza baĢına CLC-92 ve FUND-92 için belirlenen tazmin 

miktarı dahil olmak üzere 1,15 Milyar $‟ a kadar tazminat sağlar.  Türkiye Ek Fon‟a 2013 

yılında dahil olmuĢtur.

      

4.6. Tovalop ve Cristal 

     7 Ocak 1969 yılında düzenlenen Tovalop, tanker sahiplerinin gönüllü olarak bir araya 

geldikleri ve akaryakıt kirliliğinden doğan hukuki sorumlulukların paylaĢılması amacını 

sağlayan  bir sözleĢmedir. Dünya tanker tonajının % 97‟si bu Federasyon Ģirketine kayıt 

olmuĢtur. Bu Federasyon, bir petrol kirliliğinin gerçekleĢmesi ihtimalinin bulunması yada 

gerçekleĢmesi halinde kirliliği kontrol etmek ve en hızlı Ģekilde temizlemek veya önlemek 

amacıyla donatanın deniz kirliliğinden doğabilecek sorumluluğunun minimum seviyede 

tutulmasını sağlamaktır (Algantürk, 2006).  

     Tovalop'un bir tamamlayıcısı niteliğinde olan Deniz Kirlenmesinden Doğan Tanker 

Sorumluluğuna ĠliĢkin Ġlave SözleĢme (CRISTAL) ise, 14 Ocak 1971 yılında petrol Ģirketleri 

ve Cristal Ltd. Ģirketi tarafından imzalandı. Bu anlaĢmanın amacı, donatanın kirlenmeden 

doğan sorumluluğuna tankerdeki petrol sahibinin de katkıda bulunmasını sağlamaktır 

(Algantürk, 2006). 

     Kulüp sigortası, Tovalop ve Cristal üyesi tanker maliklerinin bu anlaĢmalar gereğince 

doğan sorumluluklarını, kulüp kendi kuralları çerçevesinde teminat altına almaktadır. Bu 

kurallardan önemli olanları aĢağıda belirtilmiĢtir  (Algantürk, 2006).   

     1. Kulübe kayıtlı tankerden, petrol veya herhangi tehlikeli bir maddenin tahliyesi sırasında 

meydana gelen kirlenmenin veya sızmanın sebep olduğu zarar kirlenmenin temizlenmesini 

sağlamak amacıyla makul olarak alınan tedbirlere iliĢkin masraflar ve bu suretle alınan 

tedbirlerin mala verdiği her türlü ziya ve zarar sorumluluğu kulüp teminatı kapsamındadır. 

     2. Üyenin Tovalop veya kulüp yönetim kurulunun onayladığı herhangi bir sözleĢmenin 

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için; Ubak, 1992 Uluslararası Petrol Kirliliği Tazmin Fonu Talepler El Kitabı Ekim 2013 

Baskısı  
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tarafı olması nedeniyle ve bu sözleĢmeler gereğince denizde petrol taĢınmasından doğan 

sorumluluklar kulüp teminatı kapsamındadır. 

     3. Üyenin kayıtlı tankerden petrol dökülmesi veya sızması nedeniyle meydana gelen deniz 

kirliliğini veya kirlenme riskini önlemek veya azaltmak amacıyla 1989 Hukuki Sorumluluk 

Konvansiyonun 14. maddesi veya LOF 90

 gereğince ödeyeceği özel tazminat (special 

compensation)( Kurtarma hizmetinin icrası sırasında çevrenin korunması yükümlülüğünü 

açıkça getiren, ham petrolün dıĢındaki kirlenmeleri de kapsayan ve kurtarıcılara daha cömert 

davranılmasını sağlamak üzere, LOF 1980 deki safety net adı verilen kurtarma ücreti 

geniĢletilerek Special Compensation (Özel Tazminat) haline getirildi.) sigorta teminatı 

kapsamındadır. 

     4. Herhangi bir devlet veya yetkili merci tarafından verilen talimata uygun olarak 

kirlenmeyi veya kirlenme riskini önleme yada azaltma amacıyla yapılan masraf ve doğan 

sorumluluklar sigorta teminatı kapsamındadır. Ancak, bu masraf ve doğan sorumluluklar 

herhangi bir "kirlenme tehlikesi" klozu tahtında kayıtlı geminin tekne poliçesi tarafından 

teminat kapsamında olmamalıdır.      

     5. Kulübe kayıtlı gemiden petrol dökülmesi veya sızması nedeniyle üyenin kendi malına 

bir ziya veya zarar verildiği takdirde, bu ziya ve zarar baĢkasına verilmiĢ gibi kabul edilerek 

sigorta teminatı kapsamına dahil edilir.  

 

4.7. Stopia ve Topia 

 

     P&I kulüpleri temsilen IG (International Group of P & I Clubs) ile IOPC Fonları arasında 

bir memorandum imzalanmıĢtır. Bu memorandum, kirlenme zararlarının paylaĢtırılması 

konusunda yeni bir düzen getirmektedir. Bu düzen, TOPIA 2006 (Tanker Oil Pollution 

Indemnification Agreement) ve STOPIA 2006 (Small Tanker Oil Pollution Indemnification 

Agreement) isimli iki ayrı sözleĢmeye dayalıdır. STOPIA ve TOPIA gönüllülük esasına göre 

tanker malikleri arasında IOPC Fonlarını tazmin etmeyi amaçlamıĢ olmakla birlikte IOPC 

Fonları bu iki sözleĢmeye taraf olmamaktadır. P&I kulüpleri memorandum ile üyeleri olan 

                                                           

LOF 90 hakkında detaylı bilgi için bkz. ILGIN,S. (2008): Deniz Hukuku II Kitabı s.76-77. 
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tanker maliklerinin bu sözleĢmelere taraf olmasını sağlamayı üstlenmektedir. Sonuçta, tanker 

malikleri IOPC Fonlarını tazmin etmesiyle birlikte petrol alıcıları IOPC Fonlarına daha az 

katkı ödemiĢ olacaklardır. STOPIA 92 Fon SözleĢmesinin yürürlükte olduğu ülkelerde 

meydana gelen zararlara uygulanacak olup, küçük tanker sahipleri arasındaki bir sözleĢmedir. 

Bu tankerler sözleĢmede „„ilgili gemi‟‟ Ģeklinde ifade edilmekte olup, ilgili gemilerin P&I 

kulübüne girmekle otomatik olarak STOPIA‟ya da girdiği kabul edilmektedir. STOPIA, 

29548 GT‟dan küçük tanker maliklerinin ödeyecekleri tazminat limitini 20 milyon SDR‟ye 

(30 milyon USD) yükseltmektedir (Acar, 2008). 

 

     TOPIA da aynı esaslara dayalı olup, STOPIA‟ya göre ilgili gemi için GT sınırlaması 

yoktur. SözleĢmeye göre, katılan malik, Ġlave Fon‟un kirlenme zararını tazmin için ödemiĢ 

olduğu  meblağın  %50‟si için Ġlave Fon‟u tazmin edecektir (Acar, 2008). 

 

     STOPIA ve TOPIA, 2016 yılında, 2006‟dan bu yana olan on yıl içerisinde meydana 

gelecek olana kirlenme zararlarının oluĢturacağı tecrübe çerçevesinde gözden geçirilecek, 

bundan sonraki her beĢ yıl içinde bu durum tekrarlanacaktır. Bu değerlendirmelerde petrol ve 

gemicilik endüstrisinin ödenen tazminatlardan aldıkları pay incelenecektir. ġayet taraflardan 

birinin % 60‟ı aĢtığı anlaĢılırsa, eĢitliği yeniden sağlamak için gerekli önlemler alınacaktır 

(Acar, 2008). 

 

4.8. Uluslararası SözleĢmelerde Sorumluluk Sigortalarının 6102 Sayılı TTK’da     

Değerlendirilmesi 

 

     Deniz sigortacılığındaki değiĢikliklerde temel amaç uluslararası sözleĢmelerle uyum 

sağlanmasıdır. Uluslararası sözleĢmeler ile Türk Ticaret Kanunu arasında “tam uyum” 

sağlanması ilke olarak kabul edilmiĢtir. Uygulamada deniz sigortaları için yeknesak kabul 

gören genel Ģartların kullanılması (enstitü klozları gibi) sebebiyle, bu alanda özel bir 

kanunlaĢtırma yapılmasından vazgeçilmiĢtir. Bu hususta da taraf iradelerine önem verilmiĢtir. 

Bu doğrultuda donatanın Sorumluluğunun Sınırlandırılması konusunda, yeni bir uluslararası 

sözleĢme kanun‟da yer almamaktadır. Çünkü uluslararası alanda geniĢ bir uygulama alanı 

bulan 1976 tarihli “deniz alacaklılarına karĢı sorumluluğun sınırlandırılması hakkında 
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uluslararası sözleĢme” ve bunu tadil eden 1996 protokolü (kısaca londra sınırlı sorumluluk 

sözleĢmesi), 1992 tarihli “petrol kirliliğinden doğan zararın hukuki sorumluluğu ile ilgili 

uluslararası sözleĢme” ve “petrol kirliliğinden doğan zararının tazmini için uluslararası fonun 

kurulması ile ilgili uluslararası sözleĢme” (kısaca fon sözleĢmesi) Türkiye açısından 

yürürlüktedir. 6102 sayılı Türk Ticaret Kanunu‟nda sadece bu hükümlerin uygulanmasını 

sağlayacak atıf hükümlerine yer verilmiĢ ve ayrıca bu sözleĢmelerin verdiği yetkiler 

çerçevesinde, bazı sözleĢme hükümlerin de değiĢiklik yapılmıĢtır. 

      Londra sözleĢmesine göre sınırlı sorumluluk ilkesinin belirlendiği ilke sınırlı Ģahsi 

sorumluluk ilkesidir. 6102 sayılı TTK ile birlikte donatanın sınırlı ayni sorumluluk sistemi 

tamamen kaldırılmıĢtır. Artık mahkemelerin gemi, navlun ve bunların surrogatlarından oluĢan 

deniz serveti ile sınırlı sorumluluk sistemini uygulaması mümkün değildir. Alacaklılar kural 

olarak donatanın her türlü malvarlığı değerinden alacaklarına tahsil etme imkanı vardır. Fakat 

eski TTK m.1062/2 ye göre donatan, Türkiye‟nin taraf olduğu uluslararası sorumluluğun 

sınırlandırılmasına iliĢkin sözleĢmede sorumluluğunu sınırlandırma hakkı saklı tutulmuĢtur. 

Bu durum 6102 sayılı TTK‟da deniz alacaklarından doğan sorumluluk, 19/11/1976 tarihli 

Deniz Alacaklarına KarĢı Mesuliyetin Sınırlanması Hakkında Milletlerarası SözleĢme ile bu 

SözleĢmeyi değiĢtiren 1996 tarihli Protokol veya onun yerine geçmek üzere hazırlanarak 

Türkiye Cumhuriyeti tarafından kabul edilen milletlerarası sözleĢmelere göre sınırlanabilir. 

Donatan sorumluluğunu sınırlayabilmesi için bu hakkın donatan tarafından kullanılması 

gerekir. Bunu kullandığı takdirde donatan Londra SözleĢmesinde belirtilen miktarlar 

dahilinde sorumluluğunu sınırlayabilir. Donatanın bu hakkını kullanabilmesi ise donatan 

tarafından bir Fon kurulması sayesinde olabilmektedir. Bu durumda fon alacaklıları donatanın 

diğer mal varlıkları üzerinde haklarını kullanamazlar.

 

     1976 Konvansiyonu  ve 1996 Protokolü‟nün  Türkiye açısından uygulanabilir olduğu 6102 

Sayılı  Türk Ticaret Kanunu‟nun 1328. maddesi


  ve Türk Ticaret Kanunu‟nun Yürürlüğü  ve  

                                                           

Bkz. geniĢ bilgi için;www.taa.gov.tr/yrd-doc-vural-seven 6102 s.TTK 5. Kitap M.931-1400/EriĢim:08.06.2014 


1976 tarihli Deniz Alacaklarına KarĢı Mesuliyetin Sınırlanması Hakkında Milletlerarası SözleĢmenin 20 ve 

21inci maddeleri ile 1996 tarihli Protokolün 8 inci maddesi uyarınca yapılacak değiĢikliklerin, Türkiye 

Cumhuriyeti bakımından yürürlüğe girdikleri tarihten baĢlayarak, bu madde, anılan değiĢiklikleri de içine alacak 

Ģekilde uygulanır. 
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Uygulama ġekli Hakkındaki Kanun‟un 37. maddesinde hüküm altına alınmıĢtır. Bu sekli ile 

1976 Konvansiyonu ve 1996 Protokolü, her ne kadar Resmi Gazete‟de yayımlanmıĢ olan 

Bakanlar Kurulu Kararları doğrultusunda Türkiye için yürürlükte kabul edilse de, 6102 sayılı 

Türk Ticaret Kanunu ile ilk kez bir Kanun tarafından hüküm altına alınmıĢtır (Gür, 2012). 

 

     1976 Konvansiyonu ve bu konvansiyonu tadil eden 1996 Protokolü‟nün 6102 sayılı Türk 

Ticaret Kanunu‟nun 1328. maddesi ve Türk Ticaret Kanunu‟nun Yürürlüğü ve Uygulama 

ġekli Hakkındaki Kanun‟un 37. maddesinde hüküm altına alınmıĢ olması, denizcilik 

sektöründe yaĢanmakta olan geliĢmelerin uzağında kalınmadığı ve iç hukuk düzenlemeleri ile 

hukuk sistemimize dahil edildiği nazara alınarak, 1976 Konvansiyonu‟na ve 1996 

Protokolü‟ne taraf olmanın Türkiye açısından önemini açık bir Ģekilde gözler önüne 

sermektedir (Gür, 2012). 

      6102 sayılı Türk Ticaret Kanunu‟nun “Sorumluluğun Sınırlanması ve Petrol Kirliliği 

Zararının Tazmini” ne iliĢkin m.1328-1349‟uncu maddelerinin 6103 sayılı Türk Ticaret 

Kanununun Yürürlüğü ve Uygulama ġekli Hakkında Kanun‟un yürürlüğe girdiği; 01 Temmuz 

2012 tarihinden itibaren yürürlüğe gireceği  belirtilmiĢ olmakla beraber (6103 sayılı Kanun, 

m.43), 1992 SözleĢmeleri‟nin Türkiye bakımından yürürlüğe girdiği 17 Ağustos 2002 

tarihinden baĢlayarak uygulanmasının bundan müstesna olduğu ifade  edilmektedir (6103 

sayılı Kanun, m.37 (H)). 1992 SözleĢmelerine göre, üye devletlerin, bu sözleĢmelerdeki  

güvenceleri iç hukukları kapsamında temin etmeleri gerekmektedir. Türkiye Cumhuriyeti,   

hem  Anayasa‟daki

 düzenleme gereği hem de  6102  sayılı  Türk  Ticaret Kanunu‟ndaki ve  

6103 sayılı Türk Ticaret Kanununun Yürürlüğü ve Uygulama ġekli Hakkında Kanun‟daki 

düzenlemeleriyle bu uluslararası  yükümlülüğünü yerine getirmiĢ olmaktadır (Kubilay, 2014). 

     1992 tarihli petrol kirliliğinden doğan zararın hukuki sorumluluğu ile ilgili uluslararası 

sözleĢmede gemi baĢına sorumlu taraf yükümlülüğünün toplamı ve sorumlu tarafa yüklenecek 

                                                           

Anayasa‟nın 90‟ıncı maddesinin son fıkrasına göre; “Usulüne göre yürürlüğe konulmuĢ milletlerarası 

antlaĢmalar kanun hükmündedir. Bunlar hakkında Anayasaya aykırılık iddiası ile Anayasa Mahkemesine 

baĢvurulamaz. “ Anayasa‟nın bu hükmüyle bir yandan, uluslararası antlaĢmaların kanun hükmünde oldukları 

belirlenmekte öte yandan uluslararası antlaĢmalar hakkında Anayasaya aykırılık iddiası ile Anayasa 

Mahkemesi‟ne baĢvurulamaz, hükmüne yer verilerek uluslararası antlaĢmaların, kanunlardan farklı bir özelliği 

vurgulanmaktadır (Bkz. Kubilay, 2014).  

 



82 
 

azamî tazminat miktarı konusunda Türkiye'nin taraf  olduğu  uluslararası sözleĢme hükümleri, 

5312 sayılı Kanunun

 7. maddesine göre saklıdır. Yalnızca azami tazminat miktarı konusu ile 

kısıtlı olmaksızın, 6102 Sayılı Türk Ticaret Kanununun 1336. maddesinde “1992 

sözleĢmelerinin doğrudan veya bu Kanun uyarınca uygulandıkları hâllerde, mevzuatın, bu 

sözleĢmelerde düzenlenen hususlara iliĢkin diğer hükümleri uygulanmaz.” hükmü amirdir.


 

      01 Temmuz 2012 yılında yürürlüğe giren 6102 sayılı Türk Ticaret Kanunu


 ile “1992 

SözleĢmeleri” hükümlerinin doğrudan uygulanabileceği bir alan yaratılmak suretiyle “1992 

SözleĢmelerinin uygulanma alanı geniĢletilmiĢ bulunmaktadır. Nitekim, 6102 Sayılı Türk 

Ticaret Kanunu‟nun “Petrol kirliliği zararı hakkında özel hükümlere iliĢkin olarak kuralı 

belirleyen 1336‟ncı maddesinin, 1‟inci fıkrasında, 1992 tarihli, Petrol Kirliliğinden Doğan 

Zararın Hukuki Sorumluluğu ile Ġlgili Uluslararası SözleĢme‟nin 1‟inci maddesinin  altıncı 

paragrafında tarif edilen “kirlenme zararı” hakkında “1992 tarihli Sorumluluk SözleĢmesi” ile 

“1992 tarihli Petrol Kirliliği  Zararının Tazmini Ġçin Bir Uluslararası Fonun Kurulması ile 

ilgili Uluslararası SözleĢme‟nin, bu sözleĢmelerde belirlenmiĢ Ģartlarla doğrudan 

uygulanacağı açıklığa kavuĢturulmaktadır (Doğrusöz vd. 2011).  

     Yine 1992 sözleĢmeleri ile ilgili diğer bir konuda 6102 sayılı TTK'da „„yabancılık 

unsurunun‟‟ aranmaması olmuĢtur. Türk Ticaret Kanunu‟nun 1337‟nci maddesinin 

Gerekçesinde;   bu  maddede,   1992  tarihli   sözleĢmelerin   uygulanması   için   yabancılık 

unsurunun  aranmadığı, yani SözleĢmelerin, tümüyle ulusal nitelikteki kirlenme  hallerinde de 

uygulanacağının açıklandığı, yabancılık unsuru  taĢımayan uyuĢmazlıklarda bu sözleĢmeler 

uygulanmazsa, Türk Bayraklı bir tankerin Türkiye‟de yol açtığı kirlenme zararında, 1992 

tarihli Sorumluluk  SözleĢmesi uyarınca sigortacıya ve 1992 tarihli Fon SözleĢmesi uyarınca  

Uluslararası Tazminat Fonuna doğrudan baĢvuru haklarının, Türk  vatandaĢlarından 

esirgenmiĢ olacağı, üstelik 1997 yılında meydana gelen  “TPAO” kazası gibi, hem Türk 

                                                           

5312 sayılı “Deniz Çevresinin Petrol ve Diğer Zararlı Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda Müdahele ve 

Zararların Tazmini Esaslarına Dair Kanun” 03.03.2005 tarihinde kabul edilmiĢtir. Bkz. R.G. 11.03.2005/ Sayı: 

25752 


Bkz. geniĢ bilgi için; Ubak, 1992 Uluslararası Petrol Kirliliği Tazmin Fonu Talepler El Kitabı Ekim 2013 

Baskısı  


6102 sayılı Türk Ticaret Kanunu‟nun ilgili maddelerinin buradaki açıklamaları Madde Gerekçelerinden 

alınmıĢtır. Bkz. Türk Ticaret Kanunu TOBB Yayınları- 2011 
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vatandaĢlarının hem de yabancıların zarar  gördüğü hallerde, iki farklı rejim (üstelik de Türk 

vatandaĢlarının aleyhine) uygulanacaktır. Dolayısıyla her iki SözleĢmenin, “yabancılık 

unsuru”  aranmaksızın, düzenledikleri bütün hallerde uygulanması gereklidir. Kaldı ki,  1992 

tarihli Fon SözleĢmesi tahtında doğrudan Fon‟a yöneltilecek talepler  bakımından, “yabancılık 

unsurunun daima oluĢtuğu, çünkü Fon Ġdaresinin  yerleĢim yerinin Londra olduğu 

belirtilmektedir (Doğrusöz vd. 2011).  
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V. 6102 SAYILI TTK’DA DENĠZ SĠGORTALARI KAPSAMINDA MALĠ    

SORUMLULUK  SĠGORTALARININ  DEĞERLENDĠRĠLMESĠ  

5.1. 6102 Sayılı  TTK ve GeçiĢ Süreci 

     Prof. Dr. Hirsch tarafından hazırlanan 6762 sayılı TTK  29.6.1956 tarihinde kabul edilmiĢ 

ve 1.1.1957 tarihinde yürürlüğe girmiĢtir. Bu Kanun, zamanın en iyi kanunlarından olmakla 

ve günümüze kadar yaklaĢık elli dört yıldır Türk ticari hayatını düzenleyen temel kanunlardan 

biri olmakla beraber, geliĢen teknoloji ve değiĢen ticari koĢullar nedeniyle günümüz 

ihtiyaçlarına yeterince cevap verememeye baĢlamıĢtır. Ġlaveten Avrupa Birliği süreci 

içerisinde uyum ihtiyacının da gündeme gelmesiyle, yeni bir kanun hazırlanması zarureti 

ortaya çıkmıĢtır. 

     Bu ihtiyacın baĢ göstermesi nedeniyle de Türk Ticaret Kanunu‟nun yeniden yazılması 

amacıyla 8.12.1999 tarihinde Adalet Bakanlığı bünyesinde akademisyenler, yüksek yargı 

mensupları, çeĢitli kurum, kurul ve kuruluĢların temsilcilerinden oluĢan bir komisyon 

kurulmuĢtur. Komisyon tarafından oluĢturulan Tasarı Taslağı 24.2.2005 tarihinde kamuoyuna 

ve ilgili çevrelerin görüĢüne sunulmuĢ ve gelen görüĢler de dikkate alınarak revize edilmek 

suretiyle 9.11.2005 tarihinde Kanun Tasarısı olarak Türkiye Büyük Millet Meclisine 

sunulmuĢtur. 

     Tasarı 13.1.2011 tarihinde TBMM Genel Kurulu‟nda 6102 Kanun numarası ile kabul 

edilmiĢ 14.2.2011 günlü ve 27846 sayılı Resmi Gazete‟de yayımlanmıĢtır. Böylece  yeni, 

6102 sayılı Türk Ticaret Kanunu 1 Temmuz 2012 tarihinde yürürlüğe girmiĢtir.

 

 

 

                                                           

 www.tsb.org.tr./EriĢim:01.08.2014 
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5.2.  6102 Sayılı TTK’da Sigorta Hukuku 

     Konumuz dahilindeki Sigorta Hukuku bölümü  köklü değiĢikliğe uğramıĢtır. Bunun sebebi  

6762 sayılı Kanundaki sigortaya iliĢkin hükümlerin 1926-1929 tarihli eski Ticaret 

Kanunundan gelmiĢ olmaları, bunların da uluslararası uygulama ve öğretinin arkasında kalmıĢ  

bulunmalarıdır. Ayrıca, söz konusu hükümlerin pek çoğunun emredici hükümlerle   

düzenlenmiĢ bulunmaları, sigorta alanında ağırlığı olan sözleĢme hukukunun geliĢmesini 

engellemiĢ, bu da Türkiye'de sigorta endüstrisini olumsuz yönde etkilemiĢtir.  

     Diğer taraftan, deniz rizikolarına karĢı sigortalar uluslararası kurallar çerçevesinde 

yürütüldüğünden kanunun konuya iliĢkin hükümlerinin bir kısmı günümüzde ölü hüküm 

haline gelmiĢtir. Bu sebeple deniz sigortalarına iliĢkin hükümler kanundan çıkarılmıĢtır. 

     Deniz Sigortaları (tekne ve emtia, yeni adıyla su araçları ve nakliyat), doğası gereği 

uluslararası nitelikte olup, buna bağlı olarak da uluslararası kural, teamül ve uygulamalara 

tabidir. Bu özellik, deniz sigortaları‟na iliĢkin kuralların düzenlenmesinde uluslararası 

alandaki değiĢiklik ve benzerlerine kolayca uyum sağlayabilecek ve olabildiğince esnek bir 

yapının benimsenmesini gerektirmektedir (IĢıklı, 2012). 

     Deniz sigortaları içersinde sorumluluk sigortalarına değinecek olursak, geleneksel 

toplumdan sanayi toplumuna geçiĢ süreci içinde, bazı meslek sahiplerinin baĢkalarına 

verebilecekleri zararların türleri artmakta, kapsamları geniĢlemekte, zararlar giderek  

onarılmaz hâle gelmektedir. GeliĢen teknolojinin yararlarından, beraberinde getirebileceği 

zararlar nedeniyle, vazgeçmek mümkün olamayacağından, sorumluluk sigortaları giderek 

önem kazanmaya baĢlamıĢ ve hatta bazı sigortalar zorunlu kılınmıĢtır. Bunlara rağmen 6762 

sayılı Kanunda sorumluluk sigortaları düzenlenmemiĢ, bu sigortalara sadece mal 

sigortalarında rizikonun gerçekleĢtiğini beyan yükümlülüğünü düzenleyen maddede dolaylı 

olarak değinilmiĢtir. Sorumluluk sigortalarına iliĢkin düzenlemelerin hemen hemen yok 

denecek düzeyde olması bu sigortalara uygulanacak hükümlerin belirlenmesinde uygulamada 

ve öğretide tereddütler yaĢanmasına neden olmuĢtur. Mal sigortalarına iliĢkin hükümlerle 

kanundaki eksiklik giderilmeye çalıĢılmıĢsa da sorumluluk sigortalarının kendine özgü 
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nitelikleri,  özelikle  bu tür sigortalarda belli bir sigorta değeri ve bedelinden bahsedilememesi  

bir takım yorum zorluklarına yol açmıĢtır. Doğal olarak sorumluluk sigortalarına iliĢkin 

düzenlemelerdeki eksiklik bu sigortaların geliĢmesini engelleyen unsurlardan biri olmuĢtur. 

Bu olumsuz etkenlerin ve ağır sonuçların değerlendirilmesi sorumluluk sigortalarının 

Tasarıda ayrıntılı bir Ģekilde düzenlenmesine sebep olmuĢtur.

 

 5.3.  6102 Sayılı  TTK’da Sorumluluk Sigortalarına ĠliĢkin Hükümler 

      Yeni Kanun‟da deniz sigortalarına ait hükümlere yer verilmemiĢtir. Dolayısıyla, deniz 

sigortalarına genel hükümler ve yeni TTK‟da yer alan sorumluluk sigortalarına iliĢkin 

hükümler uygulanacaktır. Bu uygulama Türk Hukuk mevzuatında ayrı bir deniz sigorta 

kanunu olmaması ve yeni TTK‟da denizcilik sigortalarına ait ayrı bir bölüme yer verilmemiĢ 

olması nedeni ile uygulamada sorun çıkaracağı düĢünülmektedir (Algantürk, 2012). 

     6102 sayılı TTK‟da, 1473-1485. maddeler arasında sorumluluk sigortasına iliĢkin esaslar 

düzenlenmiĢtir. Türk Ticaret Kanununda ilk kez yer alan sorumluluk sigortalarıyla ilgili 

maddelere aĢağıda değinilmiĢtir. 

5.3.1. Sorumluluk Sigortası SözleĢmesinin Konusu ve Kapsamı  

     6102 s. TTK madde 1473 (1)‟de “Sigortacı sorumluluk sigortası ile, sözleĢmede aksine 

hüküm yoksa, sigortalının sözleĢmede öngörülen ve zarar daha sonra doğsa bile, sigorta süresi 

içinde gerçekleĢen bir olaydan kaynaklanan sorumluluğu nedeniyle zarar görene, sigorta 

sözleĢmesinde öngörülen miktara kadar tazminat öder.” Ģeklindeki ifadesi ile, sorumluluk 

sigortasının genel bir tarifi yapılmıĢtır. Getirilen düzenlemede ise rizikoya esas teĢkil eden  

olayın, sözleĢme süresi içinde gerçekleĢmesi esas alınmıĢtır. Bu noktada riziko sigortacının 

sorumluluğu süresi içinde gerçekleĢirse, zararın sonradan doğması bir baĢka ifade ile sigorta 

sözleĢme süresinden sonra doğması veya talep edilmesi önemli değildir. GeçmiĢte meydana 

                                                           

 www.yenittk.com/EriĢim: 26/05/2014 
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gelen bir olay nedeniyle sigortacının kendi döneminde ortaya çıkan zararlardan sorumlu 

olması ilkesi benimsenmiĢ olsaydı bu Ģekildeki bir düzenleme kötü niyetli uygulamaların da 

önünü açacaktır. ġöyle ki, yapmıĢ olduğu bir hata nedeni ile tazminat talebi ile 

karĢılaĢabileceğini düĢünen kiĢiler hemen sigorta sözleĢmesi yapmak yoluna gideceklerdir. 

Bu durum  sigortacıyı büyük risklerle karĢılaĢabilme tehlikesi ile karĢı karĢıya bırakacaktır. 

Bu düzenleme, özellikle deniz sigortalarında, sigortalının sorumluluğunun tespiti ve 

miktarının sigorta sözleĢmesi süresinin sona ermesinden sonra da belirlenebileceği dikkate 

alındığında (örneğin müĢterek avarya ve kurtarma payı) önemli bir tanımdır. Ancak, madde 

emredici nitelikte olmadığından tarafların, sorumluluk sigortası türlerine göre sözleĢme 

rizikoyu farklı Ģekillerde belirleyebilmesi de mümkündür (Algantürk, 2012). 

     Maddenin ikinci fıkrası “Sigorta, sigortalının iĢletmesi ile ilgili sorumluluğu için 

yaptırılmıĢsa, sözleĢmede aksine hüküm yoksa bu sigorta, sigortalının temsilcisi ile iĢletmenin 

veya iĢletmenin bir kısmının yönetiminde, denetiminde ve iĢletmede çalıĢtırılan kiĢilerin 

sorumluluğunu da karĢılar.‟‟ denmektedir. Bu durumda sigorta bu kiĢilerin lehine yapılmıĢ 

olur. Bu madde de deniz sigortaları bakımından önemlidir, zira kaptanın veya gemi 

adamlarının kusuru ile meydana gelen bir çatmada tekne ve kulüp sigortacıları running down 

klozu uyarınca zararı tazmin edecektir (Algantürk, 2012).  

5.3.2. Hukuki Koruma 

     6102 s. TTK madde 1474 (1)‟de „„Sigortalı aleyhine bir istem ileri sürüldüğünde, isteme 

iliĢkin makul giderler sigortacı tarafından karĢılanır; sigorta bedelini aĢan giderlerin 

ödenebilmesi için sözleĢmede hüküm bulunmalıdır.‟‟ Ġlgili madde uyarınca, hakkı koruyucu 

iĢlemlerden doğan hukuki koruma verilmektedir (Algantürk, 2012). Sigortalının kendi 

haklarını korumak için yapmıĢ olduğu giriĢimler sigortacının ödeyeceği tazminat miktarına da 

etki edecektir. Bu nedenle yapılan masrafların sigorta teminatı içinde olduğu kabul edilmiĢtir. 

Ancak yapılan masrafların sigorta teminatını aĢması halinde karĢılanabilmesi sözleĢmede 

hüküm bulunmasına bağlanmıĢtır. Zira, hakkı koruyucu iĢlemlerden doğan masraflar büyük 

meblağlara ulaĢabilmektedir. Kanun gereği bu masrafların doğrudan doğruya sigortacıya 

yükletilmesi  ise,  sigortacıyı önceden sınırlarını  tahmin  edemediği bir teminatla karĢı karĢıya 
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bırakmak demek olacaktır (Doğrusöz vd. 2011). Tekne ve kulüp sigortalarında verilen 

sorumluluk teminatlarında bu konu da benzer bir düzenleme mevcuttur (Algantürk, 2012). 

     Madde 1474/2‟de ise sigortacı, sigortalının istemesi halinde avans vermek zorunda 

olduğunu belirtmektedir. 

5.3.3. Bildirim Yükümlülüğü 

     6102 s. TTK madde 1475 (1)‟de sorumluluk sigortalarının diğer tüm sigortalarda olduğu 

gibi sigortalıya rizikonun gerçekleĢmesi halinde sigortacıya bildirimde bulunma yükümlülüğü 

getirmektedir. Maddeye göre sigortalı sorumluluğunu gerektirecek olayları, on gün içinde, 

sigortacıya bildirmekle yükümlüdür. Ayrıca 1475 (2)‟nci maddesinde sigortacı kendisine 

yöneltilen istemleri de aksi kararlaĢtırılmamıĢsa derhal sigortacıya bildirmekle yükümlü 

olduğunu belirtmektedir. Bu Ģekilde sigortacı ileride karĢılaĢabileceği tazminat taleplerine 

karĢı bilgilendirilmek suretiyle kendisine gerekli önlemleri alabilme fırsatı tanınmıĢ olacaktır. 

Bu bildirim üzerine veya zarar görenin sigortacıya doğrudan baĢvurması halinde, sigortacı 

gerekli araĢtırmaları yaptıktan sonra TTK madde 1427‟ye göre en geç ihbardan 45 gün sonra 

tazminat ödemek zorundadır (Çeker, 2011).  

     6102 s. TTK madde 1475(3)‟e göre bildirim yükümlülüğünün ihlali hâlinde, 1446‟ncı 

maddenin ikinci ve üçüncü fıkra hükümleri kıyas yolu ile uygulanır. Buna göre, rizikonun 

gerçekleĢtiğine iliĢkin bildirimin yapılmaması veya geç yapılması, ödenecek tazminatta veya 

bedelde artıĢa neden olmuĢsa kusurun ağırlığına göre, tazminattan veya bedelden indirim 

yoluna gidilir. Ancak sigortacı, rizikonun gerçekleĢtiğini daha önce fiilen öğrenmiĢse 

tazminattan indirim yapılamaz (Çeker, 2011). Kulüp sigortasında da buna benzer uygulamalar 

mevcuttur.  Keza kulübe kayıtlı gemi, herhangi bir kaza  veya olay esnasında olayın tüm 

kanıtlarını oluĢabilecek masrafları minimum seviyeye indirmek için derhal kulübe bildirmekle 

mükelleftir.

   

 

                                                           

2

 Bkz. geniĢ bilgi için; West of England P&I Kuralları. 
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5.3.4. Sigortacının Yardımları 

     6102 s. TTK madde 1476, sigortalının sorumluluğunu gerektiren bir olayın meydana  

gelmesi halinde, sigortacı tarafından sunulacak yardımların kapsamını belirlemektedir. 

Maddede yer alan düzenlemeye göre, ihbarı aldıktan sonra sigortacı, iki seçenekten birini 

kullanabilir. Bunlardan ilki maddenin birinci fırkasında düzenlenmiĢtir. Söz konusu 

düzenlemeye göre sigortacı ihbarı aldığı tarihten baĢlayarak beĢ gün içinde sigortalıya, zarar 

gören kiĢinin yönelttiği taleplere karĢı, sigortalı adına ancak masraf ve sorumluluğu kendisine 

ait olmak üzere gereken hukuksal iĢ ve iĢlemleri yürütüp yürütmeyeceğini bildirebilir. Buna 

karĢın eğer sigortacı birinci fıkra uyarınca iĢlemleri yürütmeyeceğini bildirirse veya sigortalı 

süresi içinde cevap vermezse, dördüncü madde uygulama alanı bulur. Bu hükme göre 

sigortalı, kendisine yöneltilen taleplere karĢı, tek baĢına, gerekli iĢ ve iĢlemleri yürütür. Böyle 

bir halde, sigortalı aleyhine bir tazminat ödeme borcu öngören mahkeme kararı 

kesinleĢtiğinde, sigortacı baĢka bir hükme gerek kalmaksızın sigortalısına veya talepte 

bulunan kiĢiye ödeme yapmak zorundadır (Doğrusöz vd. 2011). 

5.3.5. Sigortacının Sorumluluğunun Kalkması     

     6102 s. TTK madde 1477; „„Sigortacı, sigortalının, sorumluluk konusu olayı kasten 

gerçekleĢtirmesinden doğan zararlardan sorumlu olmaz.‟‟ Sigortalının kasdi hareketleri 

sonucu meydana gelen zararlardan sorumlu olmayacağına iliĢkin açık bir düzenleme 

getirmektedir. Aksi taktirde, sigortalı sigortasına güvenerek, vermiĢ olduğu zarar nedeniyle 

kendinin mal varlığından herhangi bir azalma olmayacağından kasıtlı olarak karĢı taraf zarar 

verebilir. Bu ise kabul edilebilir bir sonuç değildir. Tekne ve kulüp sigortalarında aynı prensip 

geçerlidir (Algantürk, 2012). 

5.3.6. Doğrudan Dava Hakkı  

      6102 s. TTK madde 1478; „„Zarar gören, uğradığı zararın sigorta bedeline kadar olan 

kısmının tazminini, sigorta sözleĢmesi için geçerli zamanaĢımı süresi içinde kalmak Ģartıyla, 

doğrudan sigortacıdan isteyebilir.‟‟ Söz konusu madde ile, zarar gören üçüncü kiĢinin 
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doğrudan doğruya sigortacıya karĢı talep ve dava hakkı düzenlenmektedir. Bu yeni 

düzenleme, sorumluluk sigortalarında zarar gören üçüncü Ģahsın sigortacıya doğrudan dava 

hakkı bulunup bulunmadığına iliĢkin uygulamadaki tartıĢmaları sona erdirmiĢtir (Algantürk, 

2012). 6762 sayılı eski kanunun 1310‟uncu maddesinde sadece yangın dolayısıyla sorumluluk 

sigortaları ile ilgili olarak doğrudan doğruya dava hakkı düzenlenmiĢtir. Ancak, söz konusu 

Kanun dıĢında da, özellikle zorunlu sorumluluk sigortalarında, doğrudan doğruya talep ve 

dava hakkı kanunlarla ya da genel Ģartlarla kabul edilmiĢtir. Sorumluluk sigortalarında asıl 

amaç her ne kadar sigortalının üçüncü kiĢiye vermiĢ olduğu zarar nedeniyle ödeyeceği 

tazminata bağlı olarak mal varlığında meydana gelen azalmanın telafisi ise de, bunun yan 

sonucu zarar görenin de bir an önce zararının giderilmesini ve sigortalının ödeme 

güçsüzlüğüne karĢı üçüncü kiĢilerin korunmasıdır. Ayrıca, zarar görenin doğrudan  

sigortacıya baĢvurması da zarar veren durumundaki sigortalıyı rahatlatıcı bir etki yaratacak ve 

sigortalının da sorumluluk sigortası ile sağlanmak istediği amaca daha kolay ulaĢmasını 

sağlayacaktır. Fakat getirilen bu  düzenleme hiçbir Ģekilde sorumluluk sigortasını üçüncü kiĢi 

lehine sözleĢme durumuna sokmaz. Zira, halen menfaati sigorta edilen bizzat sigortalının 

kendisidir. Ancak ilgili madde, koruyucu hükümler kapsamında olmadığından sigorta 

sözleĢmesi ile aksine düzenlemeler yapmak mümkündür (Doğrusöz vd. 2011). 

     Kanun, sigortacı ile üçüncü kiĢi arasında doğrudan bir sorumluluk iliĢkisi kurmuĢtur. 

Doğrudan dava için kulüp sigortasının geniĢ bir uygulama alanı bulduğu Ġngiliz Hukukundaki  

aciz ve sorumluluk kurmak gibi Ģartların söz konusu olmadığı görülmektedir  (Acar, 2008). 

5.3.7. Sigortacının Zarar Görenden Bilgi Alma Hakkı 

      6102 s. TTK madde 1479-(1); Sigortacının zarar görenden bilgi alma hakkı 

düzenlenmektedir. Zarar görenin sigortacıya doğrudan dava açabilme hakkının bulunmasının 

doğal bir sonucu olarak bu hüküm kanunda yerini almıĢtır. Sorumluluk sigortalarında 

sigortacı zarar gören üçüncü kiĢinin zararının giderilmesi için kendisine baĢvurulması halinde, 

sigortacının bu zararı tespit edebilmesi için zarar görenden de bir takım bilgi ve belgeleri 

isteyebilmesi gerekir. Zira, zarara uğrayan kiĢiye sigortacı, sigorta teminatı içinde kalmak 

kaydıyla bu zarar kadar olan kısmı sigortalısı için tazmin edecektir (Öğüz ve Kuyucu,  2011). 
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5.3.8. Takas Yasağı 

     6102 s. TTK madde 1480; Bu madde ile, sigortacının zarar görene ödeyeceği sigorta 

tazminatını, sigorta sözleĢmesinden doğan alacaklar ile takas edemeyeceği düzenlenmektedir. 

Hukuken, bir hukuki iliĢkide takasın söz konusu olabilmesi için alacaklar arasında karĢılılık 

iliĢkisinin bulunması ve her iki tarafın birbirine borçlu olması gereklidir. Dolayısıyla zarar 

gören üçüncü Ģahıs ile sigortacı arasında bir karĢılılık iliĢki olmadığından sigorta ettirenden 

alacağı olan prim miktarını, zarar görene ödeyeceği tazminat ile takas talebinde bulunamaz. 

Ancak bu kural, sigortacının doğrudan doğruya zarar görene ödenecek olan tazminat 

bakımından geçerlidir. Eğer sigortalı zarar görene ödediği tazminatı sigortacısından talep 

ediyor ise, bu durum da sigortacı takas talebinde bulunabilir. Bu hüküm,  TTK madde 1486/2 

uyarınca emredici hükümler arasında düzenlenmiĢ olup, bu hükme aykırı sözleĢme Ģartları 

geçersizdir. 2012 UK P&I Kulüp Kuralları, kural 31‟de kulübün ödenmeyen primleri ileri 

sürerek, kulüp teminatını sona erdirebileceği belirtilmektedir. Kulüp kurallarında yer alan 

mezkur Ģartın, zarar gören üçüncü Ģahıslar bakımından Yeni TTK madde 1486/2 uyarınca 

geçersiz olduğunun kabulü gerekecektir (Algantürk, 2012). 

5.3.9. Halefiyet 

     6102 sayılı TTK madde 1481/I; Sorumluluk sigortalarında halefiyet ilkesine açıklık 

getirilerek, sigortalının gerçekleĢen zarardan dolayı sorumlulara karĢı dava hakkı varsa bu 

hak, tazmin ettiği bedel tutarınca sigortacıya ait olduğu belirtilmektedir. Sigortacının zarardan 

sorumlu olan kiĢilere rücu edebilmesi için, sigortalı ile birlikte müĢterek kusurlu ve müteselsil 

sorumlu olan kiĢilere rücu hakkı vardır. Dolayısıyla diğer Kanunlarda aksine bir hüküm 

bulunmadıkça sorumluluk sigortalarında Kanun kendi sigortalısına rücu hakkı tanımayıp, 

sadece zarardan sorumlu olan üçüncü kiĢilere baĢvurma hakkı vermektedir (Algantürk, 2012).   

     Kanunun gerekçesinde, sigortalı ile zarardan sorumlu olan aynı kiĢi olduğundan 

sigortacının zararın failine (borçluya) baĢvurması nedeni ile halefiyetinden 

bahsedilemeyeceği, aksi taktirde sigortacının sigortalısı için ödediği tazminatı geri 

sigortalısına rücu edeceği Ģeklinde bir sonuca varılacağı ve bu durumda da sigortalı için prim 
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ödenmesinin bir anlamı olmadığı ileri sürülmüĢtür (Doğrusöz vd. 2011). TTK madde 1481/2 

uyarınca, sorumlulara karĢı bir dava veya takip baĢlatılmıĢ ise, sigortacı mahkemenin veya 

diğer tarafın onayı gerekmeksizin halefiyet kuralı gereğince, sigortalısına yaptığı ödemeyi 

ispat ederek, dava ve takibi kaldığı yerden devam ettirebilir (Algantürk, 2012).   

     Kulüp sigortasında, halefiyetin iki yüzü bulunmaktadır. Birincisi, kulübün üyeye halef 

olmasıdır. Kulübün üyeye halef olması kanun ve kulüp kurallarına göre olmaktadır. Ġkincisi 

ise, üçüncü kiĢinin üyeye halef olmasıdır. Üçüncü kiĢi sigortalıya karĢı ileri sürebileceği 

bütün savunmaları sigortacıya karĢı da ileri sürebilir (Acar, 2008).  

5.3.10. ZamanaĢımı 

     6102 sayılı TTK madde 1482; Bu maddeye göre sorumluluk sigortalarında sigortacıya 

yöneltilecek tazminat istemleri 10 yılda zamanaĢımına uğramaktadır. Bu süre, sigorta konusu 

olayın gerçekleĢtiği tarihten itibaren baĢlar. Sorumluluğun doğumunun ve tazmini gereken 

zararının tespitinin uzun zaman alabiliyor olması nedeniyle bu sigorta türünde, tazminat 

isteminin tâbi olabileceği en uzun zamanaĢımı süresinin esas alınması gerekmektedir. Çünkü 

Hükümet Tasarısında, sorumluluk sigortaları için  beĢ yıl olarak belirlenen genel zamanaĢımı 

süresi uygulamada sıkıntılara yol açabilir. Keza  zarar görenin borçluya yönelik isteminin on 

yıllık zamanaĢımına tâbi olduğu hâllerde, sigortacıya yönelik istem beĢ yılda zamanaĢımına 

uğrarsa, sorumluluk sigortasından beklenen fayda sağlanamayacaktır. Türk Hukukunda 

zamanaĢımı maddi hukukun bir müessesidir. Bu sebeple zamanaĢımına konu olan talebin tabi 

olduğu hukuk zamanaĢımı hakkında da karar verir. Nitekim bu husus MÖHUK‟nun 8. 

maddesinde “zamanaĢımı, hukukî iĢlem ve iliĢkinin esasına uygulanan hukuka tâbidir” 

Ģeklinde düzenlenmektedir. Dolayısıyla hukuki iliĢkinin esasına uygulanacak hukukun, Türk 

Hukuku olması halinde, zamanaĢımı süresinin düzenleyen TTK madde 1482,  madde 1486 

uyarınca koruyucu hükümler arasında öngörüldüğünden buna aykırı sözleĢme hükümleri 

geçersiz olarak kabul edilir (Algantürk, 2012). 

     Burada önemli bir nokta, TTK m. 1473/1 uyarınca teminat kapsamındaki rizikonun 

sözleĢme süresi içerisinde ancak zararın daha sonra doğması halinde de sigortacının tazminat 
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ödemesi kararlaĢtırıldığı halde 10 yıllık zamanaĢımı süresinin uygulanıp 

uygulanamayacağıdır. Eski kanunda bu soruların yanıtı yokken yeni kanun bu açıdan bir üst 

sınır getiriyor. Buda sigortacının sorumluluğu her ihtimalde 10 yılla birlikte biteceğidir. Bu 

konuda kanunda açık bir hüküm olmamakla birlikte TTK mad. 1485 deki genel hükümlere 

yapılan atıfla TTK madde 1420 alacağın muaccel olduğu tarihten baĢlayarak iki yıllık sürenin 

uygulanmasının mümkün olabileceği düĢünülmektedir (Algantürk, 2013). 

     Diğer önemli bir husus ise bazı durumlarda hak düĢürücü sürelerin uygulanmasıdır. Çünkü 

zamanaĢımı süresine göre daha farklı sürelerin uygulandığı görülmektedir. Örneğin eĢyanın 

zarara uğramasından dolayı taĢıyanı sorumluluktan kurtaran  hak düĢürücü süre bir yıl olarak 

düzenlenmiĢtir. 6102 sayılı TTK m. 1188‟de eĢyanın zıya veya hasarı ile geç tesliminden 

dolayı taĢıyana karĢı her türlü tazminat talep hakkının bir yıl içinde yargı yoluna 

baĢvurulmadığı takdirde düĢeceği; bir yıllık sürenin, taĢıyanın eĢyayı tamamen veya kısmen 

teslim ettiği, eĢya hiç teslim edilmemiĢse, tesliminin gerektiği tarihten itibaren iĢlemeye 

baĢlayacağı hüküm altına alınmıĢtır. Bu durum eski TTK m. 1067‟de de zamanaĢımının değil, 

hak düĢürücü sürenin uygulanacağı öngörülmüĢtür. 6102 sayılı TTK m. 1188 bakımından bu 

durum daha da açıktır. Zira eski TTK m. 1067‟nin bu anlamda tereddüde neden olabilecek 

“mesuliyet davası hakkının düĢmesi” ifadesi yerine, taĢıyana karĢı her türlü tazminat istem 

hakkının düĢeceği hükme bağlanmıĢtır. Aynı Ģekilde haksız fiile dayanan taleplerde 6102 

sayılı TTK m. 1188 bakımından bir yıllık hak düĢürücü süreye tabidir. Donatanın adamlarına 

yöneltilen talepler bakımından da 6102 sayılı TTK m. 1190/f.2‟ye göre aynı durum söz 

konusudur (ġamlı, 2012). 

     ZamanaĢımında dikkat edilmesi gereken diğer bir husus ise yeni kanunda zarar görenin 

doğrudan sigortacıya baĢvurabilme hakkının verilmesiyle birlikte sigortacıya yönelik istem ve 

borçluya yönelik istemde zamanaĢımı sürelerinin uygulanmasında ortaya çıkan sorunlardır. 

Keza TTK‟ya göre sigortaya doğrudan baĢvuru hakkımız var deyip borçluya herhangi bir 

baĢvuru yapılmadığı takdirde borçluya baĢvurulma sürelerinin dolması durumunda tazminat 

istemi ortadan kalkar. Sigortacıya yönelik baĢvuru ana borçtan ayrılamayacağından, 

sigortacıya yönelik istem ancak temel alacak hayattaysa ileri sürülebilecek bir istemdir. 

Dolayısıyla iki zamanaĢımı süresinin birlikte yürüdüğü unutulmamalıdır (Atamer, 2013). 
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5.3.11. Zorunlu Sorumluluk Sigortaları 

     Zorunlu sorumluluk sigortalarıyla ilgili hükümler 6102 sayılı TTK madde 1483 ve 1484‟de 

düzenlenmiĢtir. Buna göre madde 1483‟de sözleĢme yapma zorunluluğu düzenlenmiĢtir. 

Maddeye göre „„Sigortacılar, diğer kanunlardaki hükümler saklı kalmak üzere, faaliyet 

gösterdikleri dalların kapsamında bulunan zorunlu sigortaları yapmaktan kaçınamazlar.‟‟ 

denmektedir. SözleĢme iki taraflı bir hukuki iĢlem olduğundan sözleĢme yapma 

zorunluluğunun sonuç getirebilmesi için bu zorunluluğun iki taraflı olması gerekir. Bu 

noktada, sigortacı açısından da zorunluluk öngörülmeden sadece sigorta ettirene sözleĢme 

yapma zorunluluğu getirilemez. Nitekim, zorunlu sigorta öngören bir çok özel kanunda da bu 

yönde hükümler yer almaktadır (Doğrusöz vd.  2011). 

     Madde 1484‟de ise zarar görenle iliĢkide ifa yükümlülüğüne değinilmiĢtir. Zorunlu 

sorumluluk sigortaları açısından, maddenin birinci fıkrasında sigortacı, sigortalıya karĢı ifa 

borcundan tamamen veya kısmen kurtulmuĢ olsa da, zarar gören bakımından ifa borcu, 

zorunlu sigorta miktarına kadar devam edeceği hükme bağlanmıĢtır.  

 

     Zorunlu sigortalarda amaç kamu menfaatinin korunması olduğundan amaca 

ulaĢılabilmesinde, bu tür sigortalardaki kaçaklarında önüne geçilmesi en az zorunlu sigorta 

ihdası kadar büyük bir önem arz eder. Bu noktada, asıl görev denetim birimlerinde olmakla  

birlikte, kanunun ikinci fıkrası ile sigorta iliĢkisinin sona ermesi, zarar görene karĢı ancak, 

sigortacının sözleĢmenin sona erdiğini veya ereceğini yetkili mercilere  bildirmesinden bir ay 

sonra hüküm doğurur Ģeklinde getirilen düzenlemeyle de denetimi destekleyici ve hatta  

kolaylaĢtırıcı bir mekanizma yaratılmak istenmiĢtir. Diğer taraftan, sorumluluk sigortaları 

zarar sigortası niteliğinde olduğundan ve zarar da bir kez tazmin edileceğinden, zararın bir 

Ģekilde giderilmiĢ olması sigortacının sorumluluğunu da o oranda sona erdirir (Doğrusöz vd. 

2011). 
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5.3.12. Sorumluluk Sigortalarında Uygulanacak Hükümler 

     6102 s. TTK madde 1485- (1); „„Sorumluluk sigortalarına genel hükümlerle birlikte, 

1454‟üncü ve 1458‟inci maddeler, 1466‟ncı maddenin birinci fıkrası ve 1471‟inci madde de 

uygulanır.‟‟ Maddede genel hükümler dıĢında kanunun mal sigortaları hakkındaki hangi 

hükümlerinin sorumluluk sigortalarına da uygulanabileceğini belirtilmiĢtir. Her ne kadar 

sorumluluk sigortaları da zarar sigortasıysa da, zarar sigortasının bir türü olan mal 

sigortalarından farklı olarak burada belli bir sigorta değeri ve bedelinden bahsetmek mümkün 

değildir. Bu nedenle her ikisi de zarar sigortası olmasına rağmen mal sigortasına iliĢkin her 

hükmün sorumluluk sigortasında uygulanabilmesi mümkün değildir. Bu madde ile 

karĢılaĢılabilecek sorunların önüne geçilebilmesini teminen mal sigortalarına iliĢkin hangi 

hükümlerin sorumluluk sigortasında da uygulanabileceği konusunda açıklık getirilmiĢtir 

(Doğrusöz vd. 2011). 

5.3.13. Koruyucu Hükümler 

          6102 s. TTK madde 1486 ile sözleĢme ile değiĢtirilemeyecek veya sigortalı aleyhine 

değiĢtirilemeyecek maddeler ile bu hükme aykırılığın sonuçları düzenlenmiĢtir. Bu maddeler 

aĢağıda belirtilmiĢtir (Doğrusöz vd. 2011). 

 

     1486 (1)‟nci madde ile 1453‟üncü maddenin ikinci fıkrasının ikinci cümlesi, 1458 inci 

maddenin birinci fıkrasının ikinci cümlesi, 1459 ve 146‟inci maddeler, 1463‟üncü maddenin 

birinci fıkrası, 1472 ve 1477‟nci madde hükümlerine aykırı yapılan sözleĢmeler geçersizdir. 

 

     1486 (2)‟nci madde ile 1456‟ncı maddenin birinci fıkrası, 1465 ilâ 1468, 1479, 1480, 

1482, 1484 ve 1485‟inci madde hükümlerine aykırı sözleĢme Ģartları geçersizdir.  

 

     1486 (3)‟ncü madde ile 1471‟inci maddenin ikinci fıkrası, 1474 ilâ 1476‟ncı madde 

hükümleri sigortalı aleyhine değiĢtirilemez; değiĢtirilirse bu Kanun hükümleri uygulanır. 

      

 



96 
 

 

VI.  SONUÇ 

     Dünya ticaretinin neredeyse tamamına yakının deniz yoluyla yapılması, bu sektörün çok 

geniĢ bir çevreye hitap etmesine neden olmaktadır. Bu çevreyi oluĢturan ana bileĢenler ise 

donatan, kıyı tesisleri ve sigorta sektörü olarak söylemek mümkündür. Pek çok bileĢenden 

oluĢan denizcilik sektöründe sayılamayacak kadar risk faktörü olduğunu, bu risk faktörlerinin 

sigorta müessesini kaçınılmaz kıldığını, denizciliğin sadece operasyonlardan ibaret 

olmadığını, sigortanın da önemli bir bileĢen olarak değerlendirilmesi gerekliliği ortaya 

çıkmaktadır. Ayrıca denizcilik sektörü içinde en büyük paya sahip olan ve büyük miktarlarda 

ürünün yer değiĢtirmesine olanak sağlayan deniz taĢımacılığında sigorta sektörü en önemli 

güvencedir.   

     Gemilerin taĢıdığı yüklerdeki çeĢitliliğin artmasıyla, dünya filo hacmi hızla büyümüĢ ve 

bunun sonucu olarak da deniz kazalarında artıĢ gözlenmiĢtir. Ayrıca açık deniz yapıları olarak 

adlandırılan petrol sondaj kuyuları, sualtı boru hatları yapıları gereği risk faktörünü en fazla 

bulunduran tesisler olmakla beraber bu risklerin oluĢması sonucunda büyük miktarlarda 

kirliliğin meydana gelmesi, insan sağlığına, can ve mal kaybına, deniz canlılarının türlerinin 

azalmasına neden olmaktadır. 

     Bu olaylar karĢısında özellikle denizcilik sektörünün ana bileĢenleri olarak ifade ettiğimiz 

donatan ve kıyı tesislerinin mali sorumluluklarının güvence altına alınması sorumluluk 

sigortası sayesinde olduğu görülmüĢtür. Mali sorumluluk sigortaları ile ortaya çıkan 

temizleme masrafları, toplanan atıkların bertarafı için yapılacak masraflar, üçüncü Ģahısların 

yaralanması ve ölümünden kaynaklanan zararlar ile özel mallarda meydana gelecek 

zararlardan dolayı gerek donatanın gerekse iĢletme sahiplerinin sorumlulukları, zarara ve 

sorumluluğa karĢı yapılan sorumluluk sigortaları ile bertaraf edilir. Denizcilik sektöründe 

özellikle donatanın üçüncü Ģahıslara karĢı olan sorumluluğu P&I sigortası ile sağlanırken, 

yine donatanın sorumluluğunu teminat altına alan tekne sigortası ile kıyı tesisleri zorunlu mali 

sorumluluk sigortası gibi sigortalar denizcilik sektöründeki sorumluluk risklerine teminat 
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vermektedir. Tekne sigortası çatma durumunda RDC gereği meydana gelen zararın 3/4‟nü 

tazmin ederken,  kulüp sigortası ise geriye kalan 1/4‟ünü güvence altına almakla beraber 

tekne sigortası kapsamına girmeyen üçüncü Ģahıslara karĢı doğan sorumluluk ve masraflarına 

karĢı sigorta teminatı sağlamaktadır. 

          Yukarıda bahsi geçen sigortalar hemen hemen bütün denizci ülkelerde varlığını 

gösteren Ġngiliz menĢeili P&I Sigortası ve Ġngiliz Tekne Sigortaları kurallarına göre 

ülkemizde bulunan brokerler aracılığı ile Londra piyasasına reasüre edilerek yapılmaktaydı. 

Bunun sonucunda sigorta için yüksek miktarlardaki milli servetimiz yabancı ülkelere 

aktarılmakta ve sigorta sektörümüzün bu önemli pastadan pay alamaması sonucu ortaya 

çıkmaktadır.  

     Ülkemiz açısından deniz sigortacılığında sorumluluk teminatının önemi hiç Ģüphesiz milli 

bir P&I kulübün kurulmasıyla daha fazla önem arz etmiĢtir. Türk P&I ile yeterli güvenceye 

sahip olmayan sigortalarla çalıĢan çok sayıdaki küçük tekne ve gemiler için koruma ve 

tazminat sağlayacak yeni bir sigorta Ģirketi kurulmuĢ oldu. Türk P&I sigortası‟nın 500  

milyon dolara kadar sorumluluk teminatı sağlayarak denizcilik sektörümüzü güvence altına 

almıĢ olduğunu söyleyebiliriz. Türk P&I sigortasının temelde zorunlu sigorta ihtiyacını 

karĢılamak üzere kurulmuĢ olması özellikle 300 Grt ve üzeri gemilerde zorunlu bir P&I 

sigortasının istenmesi, milli bir pandi‟nin kurulmasının ülkemiz açısından ne kadar önemli 

olduğunu göstermektedir. Aynı Ģekilde 6102 sayılı TTK‟da  12‟den fazla yolcu taĢıyan tekne 

ve gemiler içinde teminat zorunluluğu getirilmesi ve bunlar için yüksek teminat tutarlarının 

istenmesi Türk sigorta Ģirketleri tarafından isteksiz davranmalarına sebep olmakla birlikte 

yine bu durumun Türk P&I sayesinde güvence altına alınmıĢ olduğu karĢımıza çıkmaktadır. 

Milli denizciliğe verilen en önemli hizmetlerden biri olan kulüp sigortası ile dıĢarıya çıkan 

milli servetimiz milli sınırlar içerisinde kalması sağlanarak ekonomiye fayda sağlaması ve 

herhangi bir anlaĢmazlık durumunda kendi hukuk sistemimiz içerisinde anlaĢmazlıklara 

çözüm sunması, kendi deniz ticaretimizin niteliklerine uygun bir hizmet sağlanması açısından 

Türk denizcilik sektöründe  önemli bir adım atılmıĢ olduğunu söyleyebiliriz. 

     Sorumluluk sigortalarının uluslararası hukuktaki uygulama alanı ise daha çok donatanın 
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mali mesuliyeti olarak karĢımıza çıktığı görülmektedir. Denizcilik sektörü global bir sektör 

olmasından dolayı uygulamada deniz sigortaları kendi hukuk sistemimizin yanı sıra 

uluslararası hukukun çerçevesinde iĢlerlik kazandığı görülmektedir. 6102 sayılı TTK ve 

yürürlükte olan yönetmeliklerle birlikte uluslararası hukuk normları, denizde uygulanması 

zorunlu olan sigortalar ve bunların idare tarafından aranması, sorumluluk sigortalarının 

önemini bir kez daha göstermiĢtir. Bunların içinde önemle durduğumuz LLMC konvansiyonu 

baz alınarak yapılan deniz alacaklarına iliĢkin gemilerin sigortalanması ve denetlenmesi 

hakkındaki yönetmelikle birlikte bunların kanunda yer alması bir çok olası tehlikenin güvence 

altına alındığını göstermektedir. Bunun yanında teknelerin 250 bin SDR teminat veren bir 

poliçe bulundurmaları koĢulu, günübirlik faaliyetlerde bulunan küçük tekneleri olumsuz 

yönde etkileyebileceği ortaya çıkmaktadır. 

            Deniz sigortacılığındaki değiĢikliklerde temel amaç uluslararası sözleĢmelerle uyum 

sağlanmasıdır. Uygulamada deniz sigortaları için enstitü klozları gibi yeknesak kabul gören 

genel Ģartların kullanılması sebebiyle bu alanda özel bir kanunlaĢtırma yapılmasından 

vazgeçilmiĢtir. Nitekim deniz rizikolarına karĢı sigortalar uluslararası kurallar çerçevesinde 

yürütülmesinden dolayı eski TTK‟da konuya iliĢkin hükümlerin bir kısmı günümüzde ölü 

hüküm haline gelmesi deniz sigortalarına iliĢkin hükümlerin kanundan çıkarılmasına neden 

olmuĢtur. 6102 sayılı Türk Ticaret Kanunu‟nda sadece bu hükümlerin uygulanmasını 

sağlayacak atıf hükümlerine yer verilmiĢ ayrıca bu sözleĢmelerin verdiği yetkiler 

çerçevesinde  bazı sözleĢme hükümlerinde değiĢikliklerin yapıldığı görülmektedir. 

     Eski kanunda sorumluluk sigortaları düzenlenmemiĢ, bu sigortalara sadece mal 

sigortalarında dolaylı olarak değinilmiĢtir. Doğal olarak sorumluluk sigortalarına iliĢkin 

düzenlemelerdeki eksiklik bu sigortaların geliĢmesini engelleyen faktörlerden biri olmuĢtur. 

6762 sayılı eski TTK‟da  özel bir bölüm ayrılmayan sorumluluk sigortasına iliĢkin hükümler  

dağınık halde yer almıĢ ve ihtiyaçlara cevap vermekte yetersiz  kaldığı görülmüĢtür. Bu 

olumsuz etkenlerin ve ağır sonuçların değerlendirilmesi sorumluluk sigortalarının yeni 

kanunda ayrıntılı bir Ģekilde düzenlenmesi ile sonuçlanmıĢtır. Sorumluluk sigortalarına 

iliĢkin hükümleri deniz sigortalarına uyarlamaya çalıĢtığımızda  bir  çok benzerliğin karĢımıza 
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çıktığını ve denizcilik sektöründe uygulanan sorumluluk sigortalarına dair kurallara açıklık 

getirmeye çalıĢtığını söyleyebiliriz.  

     Bu hükümlerden madde 1473‟de rizikonun sözleĢme süresinde gerçekleĢmesi Ģartıyla 

zararın sözleĢme süresinden sonra doğması durumunda da sigortacının meydana gelen zararı 

tazmin etmekle yükümlü olması deniz sigortacılığının temelini oluĢturan müĢterek avarya 

durumlarında uygulanması, müĢterek avarya durumu için oldukça fazla yarar sağlayacaktır. 

Çünkü müĢterek avarya garame paylarının hesaplanmasının yani meydana gelen zararın gemi 

ve yük ilgilisi arasında paylaĢılmasının bazen uzun bir zaman almasından kaynaklanan  

olumsuzluklar bu hüküm ile giderilmeye çalıĢılmıĢtır. Zira sözleĢmelerin yıllık olarak 

hazırlandığını düĢünecek olursak dispeççiye baĢvurma süresinin on iki ay içinde yapılması 

gerektiğini ve dispeçin yayınlanmasının ardından bir yıl içerisinde gerekli taleplerin 

yapılmasını düĢünecek olursak iki yıl gibi bir sürenin geçebilmesinin mümkün olabileceği 

karĢımıza çıkmaktadır. Aynı Ģekilde kurtarma payının hesaplanması gibi sigortalının 

sorumluluğunun tespiti için yapılan incelemelerin sözleĢme süresini aĢması halinde de bu 

hükmün uygulanması fayda sağlayacaktır. 

     Madde 1473‟ün ikinci fıkrası, deniz sigortacılığında ayrı bir önem arz eden bir hususa atıf 

yapmaktadır. Bu hüküm, gemi adamlarının kusurundan kaynaklanan yani geminin sevk ve 

idaresine yönelik bir ihmalin olması durumunda da sigorta kapsamında olabileceğini 

karĢımıza çıkarmaktadır. Özellikle geminin sevk ve idaresinde büyük rol alan kaptan ve gemi 

zabitlerinin kusurundan kaynaklanan bir çatma durumunda meydana gelen zararın Tekne ve 

P&I sigortacısı kapsamında teminat altına alınacağını söyleyebiliriz. 

     Madde 1474‟de sigortalı aleyhine yapılan istemlere iliĢkin makul giderlerin sigortacı 

tarafından karĢılanmasının belirtilmesi, P&I ve Tekne sigortasında karĢımıza çıkan savunma 

masraflarının sigortacı tarafından karĢılanması ile paralellik sağlanarak uygulamaya katkı 

sağlandığını söyleyebiliriz. 

     Madde 1477 ise sigortalının kasti hareketi sonucu sigortacının sorumlu olmayacağını 

belirtmektedir. Bu madde ile tekne ve kulüp sigortası kurallarında da kayıtlı üyenin kasti 
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hareketi sonucu bir zarar meydana gelmiĢse kulübün sorumlu olmayacağını belirten kuralla 

örtüĢtüğünü görmekteyiz.  

    Önemli bir diğer  madde olan 1478. madde  ile zarar görenin doğrudan sigortacıya baĢvuru 

hakkının düzenlenmesiyle, zarar görenin  bir an önce zararının tazmin edilmesi ve sigortalının 

ödeme güçsüzlüğüne düĢmesine  karĢı zarar görenin korunması amaç edinilmiĢtir. Denizcilik 

sektörünün yüksek maliyetli bir sektör olmasından dolayı özellikle donatanın çatma 

sorumluluğunda oluĢan yüksek teminatlar açısından deniz sigortalarına fayda sağlayan bir 

madde olmuĢtur. 

     Madde 1482 ile sorumluluk sigortalarıyla ilgili taleplerin on yılda zamanaĢımına 

uğrayacağının belirtilmesiyle, belli bir sigorta değerinden bahsedilmesi mümkün olmayan, 

rizikonun doğumunun ve oluĢan zararın tespitinin uzun zaman alması gibi durumların söz 

konusu olduğu sorumluluk sigortalarıyla ilgili zaman aĢımının en uzun sürenin uygulamaya 

konulması denizcilik sektörü için yarar sağladığını söyleyebiliriz. Nitekim kimyasal atık 

yüklü geminin batması sonucu ortaya çıkacak ekolojik zararların yani deniz canlılarına ve 

çevreye gelebilecek zararların tespiti ve tazmini oldukça uzun zamanlar alabilmektedir. Yine 

bir gemi adamının çalıĢtığı gemide asbeste maruz kalmasından dolayı gemiden ayrılıĢının 

ardından hayatını kaybetmesi belli bir süre alabilmektedir. 

     6102 sayılı TTK‟da, ilk kez yer alan sorumluluk sigortaları 1473-1485. maddeler arasında 

düzenlenmiĢtir. Özellikle zarar görenin doğrudan sigortacıya talep ve dava açma hakkı,  

sorumluluk sigortalarında halefiyet, zaman aĢımı ve rizikoya esas teĢkil eden  olayın sözleĢme 

süresi içinde gerçekleĢmesi Ģartıyla zarar sonradan meydana gelse bile sigortacının tazmin 

sorumluluğunun devam etmesi  gibi önemli konulara açıklık getirilmeye çalıĢılmıĢtır. Her ne 

kadar kanun koyucu bu hükümlerle sorumluluk sigortaları ile ilgili eksiklikleri gidermeye 

çalıĢmıĢsa da bazı hükümlerde ki ifadelerin yerinde kullanılmaması ya da eksik kullanılmasıyla 

ilgili soru iĢaretlerinin  ortaya çıktığı görülmektedir. 

     Nitekim madde 1473‟de kullanılan “Sigortacı sorumluluk sigortası ile, sözleĢmede aksine 

hüküm yoksa…‟‟ ifadesiyle tarafların sözleĢmenin aksine bir düzenleme getirmesi Ģartıyla zarar 
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gören yerine  sigortalısına tazminat ödemede bulunacağı anlamı çıkabilmektedir. Kaldı ki aynı 

madde yer alan  „„…olaydan kaynaklanan sorumluluğu nedeniyle zarar görene, sigorta 

sözleĢmesinde öngörülen miktara kadar tazminat öder.” hükmündeki „„zarar görene‟‟ ifadesi 

yerine „„sigorta ettirene‟‟ ifadesinin kullanılması daha doğru olacağı düĢünülmektedir. Çünkü 

sorumluluk sigortaları sigortalının malvarlığında meydana gelen azalmaları teminat altına 

almaktadır. Bunun da en iyi uygulamasını kulüp sigortalarında görmekteyiz. Bu maddeyle 

ilgili „„aksine bir hüküm yoksa‟‟ ifadesinin kaldırılması ya da koruyucu hükümler arasında 

olması gerektiğini söyleyebiliriz. 

     TTK madde 1474‟de avans verilme zorunluluğu getirilmiĢ, fakat bu avansın ne kadar 

olacağı konusunda bir hüküm belirtilmemiĢtir. Dolayısıyla sigortalı zararın azaltılması ya da 

giderilmesi konusunda sigortacısından avans talep ettiğinde sigortacı  avans verme Ģeklinde bir 

ödeme yapmasıyla karĢı karĢıya kalacaktır. Bu madde de katılım paylarının ne kadar olacağı 

konusunda bir hüküm olması ile  buradaki eksikliğin giderilebileceği düĢünülmektedir.  

      Doğrudan dava hakkıyla ilgili düzenleme getiren TTK‟nın 1478. maddenin koruyucu 

hükümler arasında olmaması, madde 1473 ile birlikte değerlendirildiğinde ki orada bulunan 

„„aksine hüküm yoksa‟‟ ifadesi zarar görenin doğrudan doğruya sigortacıya baĢvurmasının ayrı 

bir düzenleme ile kaldırılabileceğini mümkün hale getirdiği düĢünülebilir. Dolayısıyla bu 

durumun önüne geçilebilmesi için ilgili maddenin koruyucu hükümler arasında olması 

gerektiği düĢünülmektedir. Bununla birlikte bu hükmü P&I açısından düĢünecek olursak 

P&I‟ın en önemli kurallarından biri olan ilk önce ödeme kuralına göre  kulüpler zarar görene 

bu kural doğrultusunda baĢvuramayacaklarını ileri sürebileceklerdir. Tabi bu durumda 

MÖHUK‟un ilgili maddelerine baĢvurularak ülkemizde alınan kararın yabancı hukuk mercileri 

tarafından tenzifi istenebilir ki bunun Ġngiliz hukuku olduğunu varsayacak olursak  üyenin acze 

düĢmesi gibi koĢulların oluĢması gerekmektedir. Ancak tenzifi kabul edilmediği durumda 

kulübün ülkemizde herhangi bir mal varlığının olmaması halinde herhangi bir sonuca 

ulaĢılamayacaktır. 

     TTK madde 1478‟in zaman aĢımının belirlendiği madde 1482 ile birlikte 

değerlendirdiğimizde zarar görenin sigortacıya ve borçluya yönelik taleplerinde zamanaĢımı 
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süresinin birlikte yürütülmesi gerektiği karĢımıza çıkmaktadır. Zira sigorta sözleĢmesinin tabi 

olduğu zamanaĢımı süresi ile zarar gören ile sigortalı arasındaki sorumluluk iliĢkisinin 

uygulanacağı zamanaĢımı süresinin farklı olması durumunda, doğrudan davada hangi sürenin 

uygulanacağı sorunu ortaya çıkmaktadır. Nitekim TTK‟da yolcu taĢımacılığı ile ilgili örnek 

alınan Atina sözleĢmesi veya 5312 sayılı kanun gibi kendine özgü zamanaĢımı kuralları yer 

alan bazı sözleĢme ve kanunlarda farklı zamanaĢımı süreleri uygulanmaktadır. Bu zamanaĢımı 

sürelerini madde 1482 ile birlikte düĢündüğümüzde hangisinin uygulanacağı gibi sorularla 

karĢılaĢılabilmektedir. 

    Yukarıda bahsettiğimiz üzere 6102 sayılı TTK‟da yer alan sorumluluk sigortalarına ait 

hükümlerin denizcilik sektörüne yaptığımız atıfla sektördeki eksikliklerin giderilmesine fayda 

sağladığını, günün koĢullarına göre ihtiyaçlara cevap veren ve uluslararası kaidelerle paralellik 

sağlandığını hiç Ģüphesiz söyleyebiliriz. Ancak bu faydanın yanında bazı hükümlerde yer alan 

ifadelerden dolayı karĢımıza çıkan sorular, denizcilik sektöründe uygulanan sorumluluk 

sigortalarının nasıl uygulanacağı konusunda karmaĢıklığa yol açmaktadır. Zira deniz sigortaları 

altında yer alan sorumluluk sigortaları, kanunda yer alan sigorta hukukuna dair genel 

hükümlerle birlikte sorumluluk sigortalarına ait özel hükümlere atıf yapılarak uyum 

sağlanmaya çalıĢılmıĢsa da bazı maddelerde net bir sonuca ulaĢılmadığı görülmektedir. 

Uluslararası alanda iĢlerlik kazanan deniz sigortalarının ve buna bağlı olarak mali sorumluluk 

sigortalarının, uluslararası kuralların sürekli eklenen ya da değiĢen protokollerle tadil edilmesi 

veya yeni sözleĢmelerin yapılmasından dolayı, daha esnek kuralların yer aldığı ayrı bir deniz 

sigorta kanunuyla yine uluslararası hukuk kuralları paralelinde yeniden getirilmesi durumunda, 

denizcilik sektörü açısından sağlanan faydanın daha fazla olacağını düĢünmekteyiz. 
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EKLER 

Ek.1 RDC kapsamında kusurlu iki geminin çatması sonucunda karĢılıklı sorumluluk esasına 

göre yapacağı ödemeler ile ilgili örnek. 

 

Kulüp üyesi bir A gemisinin, B gemisiyle çatıĢması halinde; A gemisinin %70, B gemisinin 

de %30 kusurlu olduğunu düĢünecek olursak; 

 

A gemisinin toplam hasarı 150 000 USD  

B gemisinin toplam hasarı 300 000 USD  

 

Bu durumda; 

A gemisi B gemisine %70 olan kusur oranı nedeniyle  210.000 USD  

B gemisi de A gemisine %30 kusur oranı nedeniyle  45.000 USD ödeyecektir. 

 

Running Down Klozu gereğince; 

A‟nın Tekne Sigortasıcısı 157.500 USD öder. 

           Kulüp Sigortacısı     52.500 USD öder. 

 

B‟nin Tekne Sigortacısı  33.750 USD  

           Kulüp Sigortacısı  11.250 USD ödeyecektir. 
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Ek.2  MüĢterek kusurlu çatmada çatıĢan gemilerden birinin sorumluluğunun sınırlandırılması 

durumunda basit sorumluluk esasına göre tarafların ödemeleri ile ilgili örnek. 

 

MüĢterek Kusurlu Çatmada; A gemisinin: %60 kusuru ve B gemisinin %40 kusuru olduğu 

tespit edilsin; 

A gemisinin hasarı : 100.000 TL 

B gemisinin hasarı : 300.000 TL 

A gemisi B gemisinin hasarı 

300.000 TL‟nin kusuru oranında %60‟nı: 180.000 TL öder. 

B gemisi A gemisinin hasarı 

100.000 TL‟nin kusuru oranında %40‟nı: 40.000 TL ödemekle yükümlüdür. 

 

Basit sorumluluk esasına göre; 

A‟nın ödeyeceği 180.000 TL  

B‟nin ödeyeceği   40.000 TL 

                        ---------------------- 

                           140.000 TL A‟nın tek baĢına ödeyeceği miktardır. 

 

Bu durumda çatma sorumluluğu gereğince; 

A‟nın tekne poliçesi 140.000 TL‟nin 3/4‟ü olan 105.000 TL öder. 

B‟nin tekne poliçesi ise, hiçbir meblağ ödemez. 
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