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OZET

DENIZCIiLIiK SEKTORUNDE MALI SORUMLULUK SIGORTASI VE 6102 SAYILI
TURK TICARET KANUNU UYGULAMALARI

OSMAN ARSLAN

Denizcilik sektor olarak giderek yiikselen emniyet standartlarina karsin pek ¢ok risklerle
doludur. Her sektorde oldugu gibi denizcilik sektoriinde de bu tehlike ve rizikolar sigorta

vasitastyla teminat altina alinmaktadir.

Denizcilik sektorii ¢ok fazla paydastan meydana gelmektedir. Bu paydaslar icerisinde
sektorilin ana bilesenleri olarak donatan, sigorta ve kiyi tesisleri ele alinmis olup bu paydaslara

ait sorumluluk teminatlari tizerinde durulmustur.

1956 yilindan itibaren yiiriirliikkte bulunan 6762 sayili Tiirk Ticaret Kanunu, Diinya ve
Tiirkiye ekonomisindeki gelismelere bagli olarak mevcut ihtiyaglar1 karsilamada yetersiz
kalmis, Ocak 2011 tarihli TBMM Genel Kurulunda kabul edilen ve kademeli olarak 2012°de
yiiriirlige giren 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu ile Tiirkiye ekonomisinde yeni bir donem
baslamistir. Kanunun Genel Gerekgesinin Sigorta Hukuku Kitabi’na iligkin bdoliimiinde
belirtildigi iizere deniz rizikolarma karsi sigortalarin uluslararasi kurallar cergevesinde
yiiriitiilityor olmas1 ve TTK’nun bu konuya iliskin hiikiimlerinin bir kisminin gliniimiizde 6l

hiikiim haline gelmesi sebebiyle deniz sigortalarina iliskin hiikiimler kanundan ¢ikarilmistir.

Calisma konumuzu olusturan sorumluluk sigortalar1 6762 sayili Kanunda diizenlenmemis,
bu sigortalara sadece mal sigortalarinin bazi maddelerinde dolayli olarak deginilmistir.
Sorumluluk sigortalarina iliskin diizenlemelerin hemen hemen yok denecek diizeyde olmasi
bu sigortalara uygulanacak hiikiimlerin belirlenmesinde uygulamada ve 6gretide tereddiitler
yasanmasina neden olmustur. Konu i¢inde denizcilik sektoriinde karsi karsiya kalinan risk ve
tehlikelere kargin alinmasi gereken sigorta Onlemleri igerisinde deniz sigortalar: tiirii olan
tekne ve kuliip sigortalarinda mali sorumluluk sigortalar1 ile kiy1 tesisleri mali sorumluluk
sigortas1 incelendikten sonra 1/7/2012 tarihinde yiiriirliige giren 6102 sayili Tiirk Ticaret

Kanunundaki hiikiimlerine bagl olarak uygulamalara yer verilmistir.



ABSTRACT

FINANCIAL RESPONSIBILITY ASSURANCE IN MARINE SECTOR AND THE
6102 NUMBERED TURKISH COMMERCIAL LAW APPLICATIONS

OSMAN ARSLAN

Although marine sector has increasing safety standarts according 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.



TABLO LISTESI Sayfa

Tablo 1. DeniZCIlIK CEVIESI ..ouviiiviiiiiiiie it stee ettt ettt e et e re e sbeesbe e beeenreesaeeenras 7
Tablo 2. Deniz araglari1 zorunlu mali sorumluluk sigortasi teminat tutarlari.....................41
Tablo 3. Kiy1 tesisleri deniz kirliligi zorunlu mali sorumluluk sigortas: tarife ve

TAIIMALL. ..o 64



KISALTMA LISTESI

AB
ABD
BKZ.
BSMV
CLC
CMI

CRISTAL

DWT
FPA
GT

1G
ILU
IMO
IOPCF

ITCH
IUA

LIRMA

LLMC

LOF

M.
MOHUK
M.O.

M.S.

P&I

RDC

R.G.

SDR
TOVALOP

TPAO

TPGS

VD.

6102 S. TTK

6762 S. ESKI TTK

. Avrupa Birligi

: Amerika Birlesik Devletleri

: Bakiniz

: Banka Sigorta Muamele Vergisi

- Civil Liability Convention (Hukuki Sorumluluk Konvansiyonu)
: Comite Maritime International (Deniz Hukukgular1 Uluslararasi

Birligi)

: Contract Regarding an Interim Settlement to Tanker Liability for Qil

Pollution (Deniz Kirlenmesinden Dogan Tanker Sorumluluguna
[liskin Ilave Sozlesme)

: Deadweight Ton

: Free Particular Avarage (Kismi Hasarin S6zlesme Dis1 Tutulmasi)

: Gross Ton

. International Group of P & | Clubs (Uluslararasi: P&I Kuliipleri)

- Institute of London Underwriters (Londra Sigortacilar Enstitiisii)

- International Maritime Organization (Uluslararas: Denizcilik Orgiitii)
> International Oil Pollution Compensation Fund (1992 Petrol Kirliligi

Hakkinda Uluslararas1 Tazminat Fonu)

: Institute Time Clauses Hulls (Enstitii Tekne Klozlar)
. International Underwriting Association of London (Londra

Milletleraras1 Sigortacilik Birligi)

: London Insurance and Reinsurance Market Association (Londra

Sigorta ve Reasiirans Sektorii Birligi)

: Convention On Limitations Of Liability For Maritime Claims (Deniz

Alacaklarma Iliskin Sorumlulugun Sinirlandiriimasi Hakkinda
Uluslararas1 S6zlesme)

: Lloyd’s Open Form (Kurtarma So6zlesmesi Formlari)

: Madde

: Milletler Aras1 Ozel Hukuk Usul Hukuku Hakkinda Kanun

: Milattan Once

. Milattan Sonra

: Protection & Indemnity Club (Koruma ve Tazmin Sigortasi)

: Running Down Close (Catma Klozu)

: Resmi Gazete

: Special Drawing Rights (Ozel Cekme Hakki)

: Tanker Owners Voluntary Agreement concerning Liability for Qil

Pollution(Tanker Sahiplerinin Petrol Kirliligine iliskin Goniillii
Sozlesme)

: Tiirkiye Petrolleri Anonim Ortakligi

: Tekne Poligesi Genel Sartlari

: Ve Digerleri

: 6102 Sayili ve 13/01/2011 Kabul Tarihli Tiirk Ticaret Kanunu
: 6762 Sayil1 ve 29/06/1956 Kabul Tarihli Tiirk Ticaret Kanunu



EK LISTESI

Ek 1. RDC kapsaminda kusurlu iki geminin ¢atmasi sonucunda karsilikli sorumluluk esasina
gore yapacagi odemeler ile ilgili 6rnek.
Ek 2. Misterek  kusurlu  ¢atmada ¢atisan  gemilerden  birinin  sorumlulugunun

siirlandirilmasi durumunda basit sorumluluk esasina gore taraflarin 6demeleri ile
ilgili 6rnek.

Vi



I. GIRIS

Diinya ticaretinin neredeyse tamamina yakinin deniz yoluyla yapildigini diisiinecek
olursak gerek denizcilik sektdriiniin ana bilesenlerinden olan diinya ticaret filosunun gerekse
bu ana bilesenin diger sektorlerle baglantisini saglayan kiy1 tesislerinin diinya ekonomisi i¢in
ne kadar 6nemli oldugunu gozler oniine sermektedir. Bu denli 6nemli olan denizcilik sektorii
yapist geregi ¢ok fazla risk barindirmaktadir. Bu rizikolar her sektérde oldugu gibi denizcilik
sektorlinde de sigorta vasitasiyla giivence altina alinmaktadir. Bunlarin igerisinde ana paydas
olarak nitelendirebilecegimiz donatan ve kiy1 tesislerinin {igiincli sahislara karsi olan
sorumluluguna mali sorumluluk sigortalar1 tarafindan teminat verilmektedir. Burada
karsimiza ¢ikan donatan, kiyi tesisleri ve sigorta denizcilik sektdriinde birbiriyle dogrudan

baglantili, birbirlerinden ayr1 diisliniilemeyen ana bilesenler olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Denizcilik sektoriinde 6zellikle donatanin {igiincii sahislara karst olan sorumlulugu P&I
sigortas1 kapsaminda degerlendirilirken, yine donatanin sorumlulugunu teminat altina alan
Tekne Sigortasi ve Kiy1 Tesisleri Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortast gibi sigortalarin

denizcilik sektdriinde uygulanan sorumluluk sigortalar1 baslig: altinda incelemek miimkiindiir.

Donatan ve diger isletme sahipleri i¢in 6onem arz eden sorumluluk sigortalarina ait
hiikiimler 6762 sayili eski TTK’da yer almamis olmasi uygulamada bir ¢ok tereddiite neden
olmustur. Sorumluluk sigortalarina ait hiikiimlerin ilk kez 6102 sayil1 TTK’da yer almasiyla

bu eksiklikler giderilmeye ¢alisilmistir.

Tez ¢alismasi sonug ile birlikte alt1 boliimden olusmaktadir;

Birinci boliimde sorumluluk sigortalarina giris yapilarak sigorta sisteminden, denizcilik
sektoriinde sorumluluk sigortalarina nigin gereksinim duyuldugundan bahsedildikten sonra
cok genis bir konu olmasindan dolay1 tezin amacina ve konunun simirlandirilmasina

deginilmistir.



Ikinci boliimde denizcilik sektoriinde sorumluluk sigortalarma genel bakis agist
degerlendirilerek, denizcilik sektoriinde sorumluluk sigortasinin 6nemi ve denizcilik

sektoriiniin ana bilesenleri ile ilgili kavramlar iizerinde durulmustur.

Ucgiincii boliimde deniz sigortalar1 kapsaminda mali sorumluluk sigortalar1 konu bashg
altinda deniz sigortalarinin tarihi gelisimi, deniz sigorta ¢esitleri, donatanin sorumlulugu
kapsaminda tekne ve kullip sigortasi ile kiyr tesisleri zorunlu mali sorumluluk sigortasi

agiklanmustir.

Doérdiincti boliimde ise denizcilik sektdriintin kiiresel bir yapr i¢inde olmasindan dolay1
uygulanan uluslararas1 diizenlemelerde sorumluluk sigortalari incelenmis ve 6102 sayili

TTK’daki degerlendirilmeleri yapilmistir.

Besinci bolimde, 6102 sayili TTK’da deniz sigortalar1 kapsaminda mali sorumluluk

sigortalarinin degerlendirilmesi ve kanundaki uygulamalar1 agiklanmaya calisilmistir.

Altinc1 ve son boliim olan Sonu¢ kisminda ise, denizcilik sektdriinde mali sorumluluk
sigortalart ve 6102 sayili TTK’daki hiikiimlerinin genel bir degerlendirilmesi yapilarak

onerilerde bulunulmustur.

1.1. Tezin Amaci

Denizcilik sektorii i¢inde barindirmis oldugu tehlike ve rizikolar1 her sektorde oldugu gibi
sigorta vasitasiyla teminat altina almaktadir. Bu anlamda tez konusu iginde denizcilik
sektoriinde kars1 karsiya kalinan risk ve tehlikelere karsin alinmasi gereken sigorta 6nlemleri
icerisinde sorumluluk sigortalarina deginilmistir. 13 Ocak 2011 tarihinde kabul edilen ve
1/7/2012 tarihinde yiiriirlige giren 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunundaki sorumluluk
sigortalarina dair hiikkiimlerine yer verilmistir. Dolayisiyla 6102 sayili TTK 29/6/1956 tarihli
ve 6762 sayili Tirk Ticaret Kanununu yiirtirlikten kaldirmistir. 6762 sayili eski TTK nun
besinci kitabinin dordiincti fasilinda ayri olarak ele alinan denizcilik rizikolarma karst
sigortalar, 6102 sayili TTK’da yer almamaktadir. Dolayisiyla deniz sigortalarina iliskin

hiikiimler 6102 sayili TTK’nun sigorta hukukuna dair kitabinda genel ve 6zel hiikiimlerine



atif yaparak uluslararasi uygulamalara paralellik saglanmasi amag edinilmistir. Kanunda ilk
defa yer alan sorumluluk sigortalarina ait diizenlemeleri denizcilik sektorii agisindan
anlayabilmek i¢in bu ¢alismalarin mantigin1 6ziimsemek ve uygun sekilde yorumlamak

gerekmektedir.

Bu calismada, sorumluluk sigortalarimin degerlendirilmesi ve 6102 sayili TTK’nun
yiiriirliige girmesiyle sorumluluk sigortalarina iliskin diizenlemeler ve kiyi tesisleri zorunlu
mali sorumluluk sigortalarina iliskin diizenlemelerin, uygulamadaki hiikiimleri ile birlikte

irdelenmesi amag edinilmistir.

1.2. Konunun Sinirlandirilmasi

Denizcilik sektorii ¢ok genis bir ¢evreden olugsmakta olup ¢ok fazla paydastan meydana
gelmektedir. Tezde bu paydaslar igerisinde sektoriin ana bilesenleri olarak donatani, sigorta
ve kiy1 tesislerini ele alip bunlardan donatan ve kiy1 tesislerinin sorumluluk teminatlari

tizerinde durulmustur.

Hukuki sorumluluk sigortalari, motorlu tasit iiclincii sahis mali sorumluluk sigortasi ,
tehlikeli maddeler sorumluluk sigortasi, isveren sorumluluk sigortasi, karayollar1 motorlu
araglar zorunlu mali sorumluluk sigortasi, kiyi tesisleri deniz kirliligi zorunlu mali sorumluluk
sigortasi, mesleki sorumluluk sigortasi, motorlu kara tasitlar1 ihtiyari mali sorumluluk
sigortasi, tehlikeli maddeler zorunlu sorumluluk sigortasi, iiglincii sahislara karst mali
mesuliyet sigortasi, 6zel giivenlik zorunlu mali sorumluluk sigortasi bu tiir sigortalara 6rnek
olarak verilebilir. Her bir sigorta ile teminat kapsamina alinan haller, sigortanin konusuna
gore farklilik gostermektedir. Konumuz dahilinde deniz sigortalarina genel olarak degindikten
sonra denizcilik sektoriinde mali sorumluluk sigortalar1 kapsaminda olan tekne sigortasinda
mali sorumluluk sigortalari, kuliip sigortasinda mali sorumluluk sigortalar1 ve kiy1 tesisleri
deniz kirliligi mali sorumluluk sigortasi ele almip 6102 sayihi TTK kapsaminda
degerlendirilmesi yapilmistir. Ozellikle kuliip sigortasi cok genis ve énemli bir konu olmakla
birlikte konuda tasiyan olarak donatanin sorumlulugu icerisinde mali mesuliyeti agisindan

P&I sigortasinin etkisine deginilmistir.



Sinirlandirma ihtiyact goriilen diger bir baslik uluslararasi diizenlemelerde uygulanan
deniz sigortalar1 kapsamindaki sorumluluk sigortalaridir. Ozellikle ilgili béliimde verilecek
olan uluslararasi diizenlemelerde deniz sigortalari ele alinirken bu diizenlemelerin sorumluluk
sigortasina olan etkisi dikkate alinip, konumuz disina c¢ikilmasina sebep olabilecek
hususlardan kagimilmistir. Uygulamada Ingiliz menseili olan ““enstitii klozlar1’’ ile tanimlanan
“‘tekne sigortas1’” kurallar1 bulunmaktadir ki bunlardan tez konusu iginde tekne sigortasi
sorumluluk teminatlari kapsaminda Catma Klozu (Runnig Down Klozu) iizerinde
durulmustur. LLMC-76 ile Uluslararas1 diizenlemelerde kuliip sigortalarina etki eden 1969
Hukuki Sorumluluk (Mali Sorumluluk Sigortasi) Konvansiyonu, 1971 Fon Konvansiyonu,
1992 CLC- FUND, Tovalop ve Cristal ile Stopia ve Topia gibi her biri ayr1 ayr1 6nem arz

eden uygulamalara deginilmistir.



I1. DENIZCILIK SEKTORUNDE SORUMLULUK SiGORTASINA GENEL BAKIS

2.1. Denizcilik Sektoriinde Sorumluluk Sigortasinin Onemi

Denizcilik sektorii, diinyanin biiyiik endistrileri arasinda uluslararasi nitelige sahip olmasi
nedeniyle 6nem arz etmektedir. Diinya ticaretinin % 90’in deniz yoluyla yapildigini

diisiinecek olursak sektoriin ne kadar genis bir ¢gevreden olustugunu tahmin edebiliriz.

Diinya ticaretinde gelismis olan {ilkeler tasima ve sigorta sektorlerini gelistirerek
pazarlamada kiiresellestirme asamasina gelmislerdir. Daha az maliyetle biiyiik miktarlarda
iriiniin taginmasina olanak saglayan deniz tasimacilifinda sigorta sektdrii en 6nemli giivence
olmustur (Pavlic vd. 2009). Denizcilik sektorii dogasi geregi ¢ok g¢esitli tehlikeler
barindirmaktadir. Risk olarak adlandirilan bu tehlikelerin maddi giivence altina alinmasi

sigorta araciligi ile saglanir (Bennett, 2001).

Denizcilik sektoriinde, 1950'li yillardan itibaren ortaya ¢ikan gelismeler 6zellikle gemilerin
yik tasima kapasitesini, dis goriiniimiinii ve teknik ozelliklerini etkilemistir. Gemilerin
tagidig1 yiiklerdeki gesitlilik artmis, diinya filo hacmi hizla biiyiimiis, 1978'de diinyada 406
milyon DWT olan toplam filo (Giirses, 2005), 2014 yili itibariyle 1.5 milyar DWT’e
ulasmustir.” Yasanan bu gelismelerle birlikte deniz kazalarinda da artis gdzlenmis, ‘‘Exon
Valdez’’,"Torrey Canyon", "Amoco Cadiz", "Herald of Free Enterprise” gibi gemilerin sebep
oldugu deniz kazalar1 ¢ok biiyilk boyutlarda can kaybina ve ¢evre kirliligine yol agmustir
(Giirses, 2005). Ornegin Exon Valdez adli tanker 1989 yilinda Alaska’da karaya oturunca 40
bin ton petrol denize dokiilmiistiir. ABD bu olaydan iki ders ¢ikard. Ilki, bu tiir bir faciaya
kars1 yeterli fonlarmin olmadiginin anlasilmasi, digeri deniz kirliligine kars1 federal
hiikiimetlerin yeterli yetkiye sahip olmamasiydi. Bir yil sonra kurallar degisti. P&I sigorta

ticretleri once 100 milyon dolara, sonra 500 milyon dolara en sonunda bir milyar dolara ¢ikt.

* Bkz. genis bilgi igin; Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii Deniz Ticareti Istatistikleri 2014



Yine farkli bir 6rnek olarak Costa Concordia gemi kazasini verebiliriz. Concordia i¢in bir
milyar dolardan bahsediliyor olmasi yasanan facialarin ne boyutta oldugunu gostermektedir
(Tasciyan, 2014).

Kiy1 tesisleri basligi altinda 6zellikle limanlarda gemilerin yiik tahliyesi ve yiiklemesi
esnasinda gergeklesen kirlenmeler ile agik deniz yapilari olarak adlandirilan petrol sondaj
kuyular1  sektor i¢inde risk faktoriinii en fazla bulunduran tesisler arasinda sayabiliriz.
Nitekim 6 Haziran 1988’de meydana gelen Alfa Petrol Sondaj Kuyusu kazasi sonucu 317 bin
varil petrol denize dokiilmiistiir.” Diger bir petrol sondaj kuyusu faciasi ise 2010 yilinda
yagsanan Deepwater Horizon petrol platform kazasi ve Meksika Korfezi’ne yayilan petrol
sizintis1 olmustur. Kazada kirliligin yani1 sira can kayb1 da yasanmistir. Bu miktarin ise, daha
once ABD’de olusturulmus olan $20 milyar USD’lik fondan karsilanmasi ongoriilmiistiir.
Sorumlu olan sirket, bugiine kadar Meksika Korfezi’'ndeki sorumluluklarint yerine getirmek
i¢in $22 milyar USD 6deme yapmistir. Bunun $8,1 milyar1 bireylere ve isletmelere tazminat
olarak ddenirken, $14 milyar1 ise kaza sonrasi kurtarma ve temizlik operasyonlarinin maliyeti
olarak &denmistir.”* Biitiin bu nemli olaylar insan saglifma, can ve mal kaybma, deniz
canlilarinin tiirlerinin azalmasina neden olmustur. Sektor icinde yer alan her bir faktér kendi
biinyesi igerisinde yukarida bahsi gecen riskler barindirmaktadir. Bu riskleri teminat altina
almak ise sigorta sayesinde olmaktadir. Ortaya ¢ikan temizleme masraflari, toplanan atiklarin
tasinmasi ve bertarafi i¢in yapilacak masraflar, iiglincii sahislarin yaralanmasi ve 6liimiinden
kaynaklanan zararlar ve 6zel mallarda meydana gelen zararlar mali sorumluluk sigortasi ile

giivence altina alinir.

2.2. Denizcilik Sektoriiniin Bilesenleri

Denizcilik sektorii, i¢inde bulundugu dogal sartlar, ekonomik ortam, Kiltiirel gevre,

politika, dogal ¢evre, demografi ve yasal gevre gibi dis ¢evre faktorlerden dogrudan etkilenir.

*Bkz. genis bilgi igin; www.milliyet.com.tr/fotogaleri/dunyanin-en pahalikazalari/Erigim:17 06.06.2014
“Bkz. genis bilgi icin; www.bp.com/tr_tr/meksika-koerfezi-deepwater-horizon-.html/Erisim:06.06.2014


http://www.milliyet.com.tr/fotogaleri/41477-yasam-dunyanin-en%20pahalıkazalari/17

Denizcilik ¢evresini olusturan denizcilik isletmeleri, denizciligin hukuksal ¢evresi, rakipler,

miisteriler, navlun piyasalari, kaynaklar ve tedarik¢iler olarak gruplandirilmaktadir. Tablo

1’de denizcilik sektoriiniin i¢inde bulundugu ¢evresel faktorler gosterilmistir (Nas, 2008).

Giiniimiiz diinyasinda deniz ve denizcilik; yiik ve yolcu tagimacilig1 basta olmak iizere,

gemi insa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi ile bir ticaret ve hizmet dali haline gelmistir

(Baser, 2006).

Tablo 1. Denizcilik gevresi (Nas, 2008).

Dis Cevre
Dogal Sartlar
Su Yollar
Iklim

Meteorolojik Kosullar
Cografi Konum ve Liman
Teknolojik Cevre
Haberlesme Teknolojileri
Seyir ve Seyir Yardimci Sistemleri
Yiikleme Bosaltma Sistemleri
Gemi inga Teknolojileri
Ekonomik Ortam
Kiiresel ve Bolgesel Pazarlar
Ekonomik Gostergeler
Petrol Fiyatlar
Kiiltiirel Cevre
Denizcilik ile Tlgili Sivil Toplum Orgiitleri
Politika
Ulkelerin Denizcilik Cikar ve ilgileri
Savaslar
Dogal Cevre
Deniz Kirliligi
Bacalardan Kaynakli Hava Kirliligi
Demografi

Is Giicii Piyasalarinin Kaynaklar
Yasal Cevre

Bayrak ve Kiy1 Devleti Hukuksal Diizenlemeleri

Uluslararasi Deniz Hukuku (IMO, ILO)

Denizcilik Cevresi

idari ve Hukuksal Cevre
Devleti Kontrolii
Bayrak Devleti Kontrolii
Klas Kuruluslar1
Sigorta Kuruluslari
Mevzuat

Rakipler
Ikame Ulastirma Modlari
Ikame Gemi Tipleri
Gemi Isletme Firmalari
Diger Yiik Saglayicilar

Miisteriler
Kiracilar
Yiik Ilgilileri

Navlun Piyasalan
Ticaret Birlikleri
Navlun Piyasalari
Hatlar

Kaynaklar
Is giicii Piyasalari
Finansman Kaynaklar1

Tedarikgiler

Acenteler
Lojistik Faaliyetler
Tersaneler Havuzlar
Bakim Onarim Firmalari

Denizcilik ¢evresi igerisinde yer alan ve tez konusunda agirlikli olarak ele alacagimiz
denizcilik sektdrii bilesenlerine kisaca asagida deginilmistir.




2.2.1. Donatan

Ulastirma hizmetini saglayan ana faktor, gemi sahibi, “donatandir”. Halk dilinde armator
(owner) olarak da ifade edilmektedir. Donatan, basit olarak geminin sahibi (maliki) olarak
ifade edilebilir. Donatan, belirli bir sahis veya kurum olabilir (Nas, 2008). 6102 sayil1 Tiirk
Ticaret Kanununa gore donatan, gemisini menfaat saglamak amaciyla suda kullanan gemi
malikine denir.” Kendisinin olmayan bir gemiyi menfaat saglamak amaciyla suda kendi adina
bizzat veya kaptan araciligiyla kullanan kisi, ticlincii kisilerle olan iligkilerinde donatan
sayilir.” Konuda donatanimn {iciincii sahislara karsi sorumluluk teminatina deginilmistir.
Miirettebata yaralanma ve 6liimii halinde tazminat, 6len miirettebatin ailesine 6liim tazminati,
kayip, kagma, sefer harici bagka bir limana siginma ve bunlardan sebep yurda iadesi ile ilgili
masraflar, bir geminin baska bir gemi ile ¢atismasindan dolay1 kars1 gemiye verdigi hasarlar,
yaratabilecegi ¢evre kirliligi, gemi batmis ise ve enkazinin kaldirilmasi s6z konusuysa enkaz
kaldirma islerinin masraflari, gemiye kagak binenler ile ilgili ceza, yurda iade masraflari,
bunun i¢in geminin sapma yapmasi, deniz kirliligi cezasi1 ve kirlilikle ilgili 6nleme/temizlik,
mal/miilk hasari, ekonomik kayiplar ve bozulan g¢evrenin restorasyonu, sigortali geminin
¢ekilmesi esnasinda (kuliibiin onayladigi bir ¢ekme anlasmasi tahtinda olmasi kaydiyla)
liclincli sahislara verilecek hasarlar, cezalar ile giimriik cezalar1 ve karantina masraflar1 bu

teminat kapsaminda drnek olarak verilebilir.”**

Donatanin deniz ticaretinde karsilasabilecegi birden ¢ok riziko tiirii bulunmaktadir. Genel
bir siniflandirma yaptigimiz takdirde, (deniz hukuku ve deniz sigortas: kriterleri bakimindan)

karsimiza iki ayr1 grup riziko gikmaktadir.”"*

Birinci grupta donatanin deniz malvarligina zarar verebilecek olan rizikolar yer almaktadir.

*Bkz. genis bilgi igin; 6102 sayili TTK madde 1061-1
**Bkz. genis bilgi i¢in; 6102 sayili TTK madde 1061-2

“Bkz. genis bilgi igin; www.denizhaber.com.tr /Denizcilik Sektorii Tirk P&I Korumasinda/Erigim :
07.06.2014

skoskoskok

Bkz. genis bilgi icin; www.ulgener.com/Ulgener, M.F.: Deniz Sigortast Hukukunda Catma
Sorumlulugu/Erigim: 05.06.2014


http://www.denizhaber.com.tr/

Bu grup ile ilgili olarak verilebilecek drneklerin basinda siiphesiz donatanin gemisinin zarara

ugramasi gelmektedir. Kapsamdaki rizikolar,

e Tekneye gelen zararlar,

e Donatanin gemisinin ugradig fiziki ve ugrayacagi kar kaybi.
Birinci grup rizikolarin verebilecegi zararlar rizikolarin poligeler dahilinde yer alis sekline
gore,

e Tekne-makine rizikolarin1 himaye eden sigortaci

e Savas rizikolarin1 himaye eden sigortact

e Ya da kar kaybi poligesini diizenleyen sigortact tarafindan himaye altina

alinmaktadirlar.

Ikinci grupta ise iigiincii bir sahsin zarara ugratilmasi sebebi ile donatana kars: yonetilecek
olan tazminat talepleri ile baglantili olan rizikolar bulunmaktadir. Diger bir ifade ile bu
zararlar donatanin gemisini deniz ticaretinde kullanmasi sirasinda {iglincii sahislara
verebilecegi zararlardir. Oyle ki bu zararlar donatan bakimindan bir tazminat yiikiimliiliigii
meydana getirmektedirler. Bu da donatan bakimindan bir zarar anlamina gelmektedir. Gemide
taginan yiiklerin ziya veya hasara ugramasi, ¢atma veya ¢arpma sebebiyle verilen zararlar,
gemide veya bunun disinda bulunan sahislarin cismani zararlar1 (6liim ve yaralanma) ile
biitlin bu kalemlerle ilgili olarak zarara ugrayan tarafa teminat verilmesi bu smifta

degerlendirilebilecek olan zararlardandir.

Ikinci grup rizikolarin meydana getirebilecegi zararlar ise mali sorumluluk sigortacisi
tarafindan karsilanmaktadir. Mali sorumluluk sigortalarinin ¢ok biiyiik bir oraninin karsilikl
sigorta sirketi anlamindaki uluslararast P&l (“Protection & Indemnity”) sigortacilari

tarafindan yapildiginin belirtilmesinde fayda vardir.”

"Bkz. genis bilgi igin;www.ulgener.com/Ulgener, M.F. : Deniz Sigortasi Hukukunda Catma
Sorumlulugu/Erigim: 05.06.2014



2.2.2. Kiy1 Tesisleri

Kiyida yapilabilecek liman, kruvaziyer liman, yat limani, marina, yolcu terminali, iskele,
rthtim, barinak, yanasma yeri, akaryakit/sivilastirilmis petrol gazi boru hatt1 ve samandira
sistemleri ve benzeri kiy1 tesisleri ile deniz ulasimina yonelik diger iist ve altyapi tesislerine
kiy1 tesisleri denir.” Kiy1 tesisleri denilince ilk akla gelen limanlardir. Gemilerin olumsuz
deniz ortaminda siginabilecekleri, yanasabilecekleri, yiikler i¢in yiikleme-bosaltma, yolcular
i¢in indirme-bindirme yapabilecekleri fiziksel ortam1 saglayan ve bunlara iligkin alt yapilar,
acik kapali mekanlar ve tesisler ile gemi, yiik ve yolculara yonelik hizmetleri veren, kontrol
ve giivenlik islemleri i¢in gereken yerlesik birim ve orgiitleri iceren, lilkenin belli bdlgesi
tizerinde (hinterlant) ekonomik faktor teskil eden, tagima sistemleri (modlari) arasinda
doniisiim noktasi olan yerler liman olarak tanimlanmaktadir. Limanlar, gemilerin yanastigi ve
demirledigi, yiiklerin gemiden karaya, karadan gemiye transferi i¢cin gerekli ekipmanlara
sahip alanlardir. Teknolojinin hizli gelisimi ve intermodal tagimaciligin 6neminin artmast,
tasima araglarinda, yiik ellegleme teknolojilerinde, terminal faaliyetlerinde ve yiiklerin
depolanmasinda bir devrim yasanmasina neden olmus ve tim bu gelismeler liman
fonksiyonlarinda ve liman kullaniminda temel degisikliklere yola agmistir (Esmer, 2003).
Artik lojistik bir merkez haline gelen limanlarda, yiikiin diisiik maliyetlerle, seri bigimde,
giivenli ve kaliteli olarak ulasim sistemleri arasinda aktarilmasi gereksiniminin yani sira,
makro ve mikro diizeyde ¢ok Onemli sayilan liman fonksiyonlarmin gerceklestirilebilmesi
i¢in, bir cok yonden siniflandirilabilen limanlarin belirli bir alt yapi-iist yapi tesislerine ve yiik

ellegleme standartlarina sahip olmasi gerekmektedir (Esmer, 2003).

Bu denli hizli bir gelisme saglayan, denizcilik ve limancilik faaliyetlerinde bulunmak
amaciyla insa edilmis olan kiyr tesisler bir ¢ok risk faktoriinii de beraberinde
barmdirmaktadir. Bu rizikolarin ve tehlikelerin oniine gecebilmek ve teminat altina alabilmek

icin “‘Kiyr Tesisleri Deniz Kirliligi Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortalar1® getirilmistir.

"Bkz. genis bilgi icin; Kiy1 Tesislerine Isletme Izni Verilmesine iliskin Usul Ve Esaslar Hakkinda Y6netmelik,
R.G. Tarih:18.02.2007 Say1:26438
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2.2.3. Sigorta

Istenmeyen sonuglar1 yaratan vakialar, risk terimi ile tanimlanir. Insanlar, dogduklar1 andan
oldiikleri ana kadar, gercek veya tiizel kisilere ait isletmeler ise, sosyal ve iktisadi hayata dahil
olduklar1 siirece, onlar1 tehdit eden degisik risklerden kaynaklanan istenmeyen sonuglara
maruz kalabilirler. Buna gore, sadece insanlar degil, tiizel kisiler de birer risk tasiyicist
konumundadir (Can, 2005). Insanlar, maruz bulunduklar1 bu tehlikelerin ekonomik
sonuglarindan korunmak amaciyla dnceden Onlem alma ihtiyact duyar. Ancak insanlarin
bireysel olarak alacaklar1 onlemlerle, tehlikelerin ekonomik sonuglarindan kendilerini tam
olarak korumalar1 imkansizdir. Ayni veya benzer tehlikelere maruz bulunan kisiler, tehlikenin
gerceklesmesi sonucu ekonomik ihtiya¢ igine diiseceklerin, ihtiyaglarinin karsilanmasi
amactyla onceden bir araya gelip olanaklarini birlestirdikleri takdirde, tehlikelerin ekonomik
sonuglarina katlanmak miimkiin hale gelir. Sigorta sistemi de, ayn1 veya benzer rizikolara
maruz kisilerin 6nceden belirli miktarda ddeyecekleri paralarin, 6deme yapanlar arasinda
tehlikenin  gerceklesmesi sonucu ekonomik ihtiya¢ icgine diisenlerin ihtiyaglarinin

karsilanmasini éngdren bir sistemdir.”

2.2.3.1. Sigortanin Tarihi

Diinyada sigortaciliga benzer ilk uygulamalara giiniimiizden yaklagik 4000 yil once
Babiller’de rastlanmaktadir. Zamanin ticaret merkezi durumundaki Babil’de, kervan
tiiccarlarina bor¢ veren sermayedarlar, kervanlarin soyulmas: veya fidye 6deme durumuyla
karsilagmalar1 halinde tiiccarlarin borg¢larini silmekte, buna karsilik borcu tiiccarlardan geri
aldiklar1 zaman, tagidiklari riskin karsilig1 olarak ana bor¢ miktari {izerinden bir miktar para
almaktaydilar. Bu olay daha sonra Kral Hammurabi tarafindan yasallastirilmigtir. Hammurabi
Kanunlarinin en biiyiik 6zelligi haydutlarin saldirisina ugrayan kervanlarin zararlarmin biitiin
diger kervanlar arasinda paylasilmasini 6ngormekteydi. Bu, tehlike paylagmasinin kara

tastmaciligindaki ilk 6rnegidir.”*

* http://istanbuluniversitesi.hukukfakultesi.gen.tr: Yazicioglu-Atamer Sigorta Hukuku/Erisim:17.04.2014
** http://www.tsh.org.tr: Sigortanin-Tarihi/Erisim:15.04.2014
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M.O. 600 yillarinda Hindu’lar sigorta &zelligi tasiyan kredi anlasmalari yapmaya
basladilar. Basit igerikli bu anlagmalar, toplumlardaki sigorta diisiincesini gelistirerek
sigortacilikta ilk adimlar1 ortaya koymasi bakimindan Onem tasimaktadir. Bu tir kredi
anlagsmalar1 ortacagda da geliserek deniz 0Odiincii ve nakliyat sigortalarinin temelini

olusturmuslardir.”

Ilk¢agda eski Yunan ve Roma’da, kisilerin bir araya gelerek olusturduklari ve aralarindan
Olenlerin cenaze masraflarin1 karsilamayr amagclayan birlikler ya da deniz ticaretindeki
miisterek avaryanin ilkel bigimleri, ilk sigortacilik 6rnekleri olarak nitelendirilebilir (Nomer

ve Yunak, 2000).
2.2.3.2. Sigortacihigin Amaci

Sigortacilik ekonomik kayiplar doguran olasi risklerle bas edebilme plani olarak
tanimlanmaktadir. Sigorta sirketleri imzaladiklar1 poligeler ile sigortalanan kisiye 6dedikleri
primler karsiliginda ileride olusmast muhtemel risklerin zararini1 karsilamay1 taahhiit ederler.

Yani sigorta sirketleri elde ettikleri primlerin getirisine karsilik risk tistlenirler.

Risk, gerceklesmemis, gerceklesme ihtimali olan, ne zaman gerceklesecegi belli olmayan,
gerceklesecegi takdirde maddi manevi kayba neden olan olaylardir. Riziko ise ortaya
cikabilecek zararin olasi nedeni, yani tehlike anlaminda kullanilmaktadir. Riziko, bir kisinin
para ile Olgiilebilir menfaatlerini tehdit eden tehlikeler olarak da belirtilebilmektedir.
Rizikonun gergeklesme olasiliginin  yiiksek veya diisik olmasi, prim oranlarinin

belirlenmesinde 6nem tasimaktadir.™

Sigortaciligin amaci, sigortalanmast miimkiin olan risklerin meydana gelmesinden
kaynaklanan zararlarin teminat altina alinarak maddi varliklarin kaybini 6nlemek, mali
sorumluluklarin karsilanmasini temin etmek, hayat sigortalarinda 6liim halinde sigortalinin

ailesine ya da lehtarina, hayatta kalma halinde ise sigortaliya giivence ve koruma saglamaktir.

* http://www.tsh.org.tr: Sigortanin-Tarihi/Erisim:15.04.2014
** Bkz. genis bilgi i¢in; www.acikders.org.tr /Sigortaciligin amaci/Erisim: 20.03.2014
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Diinyanin tiim gelismis ekonomilerinde lokomotif rol {istlenen sigortacilik, sanayilesmekte
olan ekonomilerin en dinamik sektorlerinden birisidir. Gelir seviyesi diisiik olan iilkelerin
ekonomilerinde agirligi hissedilmeyen sigorta sektorii, lilkenin gelir seviyesi yiikseldik¢e
ekonomik kalkinma igerisinde 0nem kazanmaya baglamaktadir. Ekonominin gelismislik
diizeyi arttik¢a sigortaciligin yayginlagacagi, sigorta kavrami toplumda yerlestikce ekonomik

gelismenin ivme kazanacag1 genel bir kural olarak kabul edilmektedir.”

2.2.3.3. Ulkemizde Deniz Sigortalarimin Yeri ve Onemi

Denizcilik Bankasi’nin islevini yitirmesinin ardindan Tiirkiye’de armatorlere verilen
kredilerin durdurulmasiyla, Avrupa’nin yani sira Almanya’daki bir eyalet bankasi Tiirk
armatorlere kredi vermeye basladi. Bunun karsiliginda gemilerin sigortalarinin Bat1 Avrupa
iilkelerinde ya da Ingiltere’de yapilmasi sartinin getirilmesi istenmis, bunun paralelinde
sigorta yasamizda bir degisiklik yapilmistir. Ulkemiz kanunlarina gore, Tiirkiye’de ki
degerleri yurt disinda sigortalatmak miimkiin degildir. Ancak {ilkemizde ki sigorta
kurumlarina sigortalanmasi geregi kanunda belirtilmistir. Fakat istisna olan bir sigorta tipi
varsa bu da deniz (marine) sigortalaridir. Yani kanunlar teknelerin yurt disinda
sigortalanmasina olanak tanimaktadir. Tirkiye’de yerlesik kisiler, Tiirkiye’deki
sigortalanabilir menfaatlerini, Tiirkiye’de faaliyette bulunan sigorta sirketlerine ve Tiirkiye’de
yaptirmak zorundadir.” Ancak ugak, gemi, helikopter igin dis kredi ile satin alindiklarinda,
miinhasiran dis kredi miktar1 ile sinirlt olarak ve dis bor¢ ddeninceye kadar; yurt disindan
finansal kiralama yolu ile getirilmelerinde ise finansal kiralama sdézlesmesi siiresi ile sinirl
olarak yaptirilacak tekne sigortalarina ayrica gemilerin isletilmesinden dogan sorumluluk

sigortalarina yurt disindan yapilmasina izin verildi.”*"

Bunun Tiirk sigorta sirketlerinde denizcilik tecriibesi olan eleman sayisinin azalmasina
neden olmasiyla birlikte, 6zellikle biiyiikk gemilerin bagina gelebilecek kazalarda olusacak

hasarlar, yiiksek maliyette oldugu i¢in, sigorta firmalar1 bu konuya ¢ekingen yaklasmiglar ve

* Bkz. genis bilgi igin; www.acikders.org.tr /Sigortaciligin amaci/Erisim: 20.03.2014
** 5684 Sayili Sigortacilik Kanunu Madde 15-1
568 4Sayil1 Sigortacilik Kanunu Madde 15-2(b,c)

13



sigorta sirketleri denizcilik alanma yatirnrm yapmaktan kag¢inmislardir. Siire¢ sonunda
sigortalarin yavas yavas yurt disindaki sirketlere kaymaya baslamasiyla yurt disindaki sigorta
sirketleri, yabanci brokerlerin faaliyetleriyle Tirkiye pazarina girmeye baslamistir. 1995
yilina kadar Tirkiye’de Tiirk Ticaret Kanunu’nda yapilan degisiklikle brokerlik, kanundaki
yerini almasiyla piyasada portfdye sahip acenteler, broker™ olarak hareket etmeye basladilar.
Bununla beraber Tiirk yasalarina gore faaliyet gosteren uluslararasi baglantilari olan brokerlik

miiesseselerine duyulan ihtiyag her gegen giin artis gdstermistir.”

Tiirk denizcilik filosunun yaklasik yiizde 10’u yurt iginde sigortalaniyor. Geri kalan1 yurt
disinda bu islemi gerceklestiriyor. Tiirkiye’de pek cok gemiyi sigortalayabilecek hem teknik,
hem de fiziki olarak belli altyapiya sahip, finansal yeterliligi olan sigorta sirketi yok denecek
kadar az oldugunu soyleyebiliriz. Yurt disindaki bankalardan finanse edilen ve bu bankalarin
kabul ettigi sigorta sirketleri Tirkiye’de yer almamaktadir. Bu bankalar belli kriterler koyup

sigorta poligesini bu éngoriilen firmalardan birinden yaptirilmasim istemektedirler.”

Ayrica, tilkemizdeki gemi sahiplerinin, teminatlar1 azaltarak diisiik prim 6deme istegi ise
bu sektore vurulan ayri bir darbedir. Bununla birlikte iilkemizde deniz sigortaciligini etkileyen
diger bir unsur ise, BSMV (Banka Sigorta Muamele Vergisi)’dir. BSMV olarak alinan bu
verginin oran1 ise %35°dir. Ozellikle biiyiik gemilerde prim oranlari yiiksek oldugu icin, bu
%35’lik oranda gayet yiiksek rakamlara ulasabilmektedir. Bundan dolayr gemisinin
olusturacagi prim, yiiksek olanlar, bu oran1 6dememek i¢in, Broker (Araci) firma ile yurt
disia sigorta ettirmektedir. Yurt dis1 piyasasi ise genelde Londra iizerinden donmektedir
(Avsar, 2006).

* Broker, sigorta veya reasiirans sozlesmesi yaptirmak isteyenleri temsil ederek, bu sdzlesmelerin yaptirilacagi
sirketlerin seciminde tamamen tarafsiz ve bagimsiz davranarak ve teminat almak isteyen kisilerin hak ve
menfaatlerini gozeterek sozlesmelerin akdinden onceki hazirlik g¢aligmalarmi yiiriitmeyi ve gerektiginde
sozlesmelerin uygulanmasinda veya tazminatin tahsilinde yardime1 olmay1 meslek edinen kisidir.

" Bkz. genis bilgi igin; www.aktueldeniz.com/roportaj_umur/sigortasi_olmayan / Erisim: 10.06.2014
** Bkz. genis bilgi icin; www.lojiport.com/marsh-sigorta-deniz-ile-ilgili-tum-sigortalar/Erisim:10.06.2014
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2.2.3.4. Reasiirans

Reasiirans kelimesinin Tiirkge tam karsiligi “mikerrer sigorta” anlamina gelir. Yani
reasiirans, sigortanin sigortasi denilebilir. Diger bir tanim olarak, sigortacinin {izerine aldig1
rizikonun bir kismimi veya tamamini bagka bir sigortaciya devretmesidir. Sigorta sirketleri,
teminat verdikleri rizikolarda biiyliik hasarlarin ayni zamana gelme ihtimaline karsi, hasar
O0demelerinde zorlanmamak i¢in reasiirans (miikerrer sigorta) yaptirir. Reasiirans, sigorta
sirketlerine, tek baslarina yiiklenmeleri kendi sermayeleri, ihtiyatlari, 6zvarliklar1 bakimindan
kisaca mali yonden miimkiin olmayan riskleri, sigortalayabilme imkani verir. Sigortaciligin
biitiin branslar itibariyle karsilagilan biiytik rizikolarin bir tek sigortacinin kendi biinyesinde
tutabilmesi olanaksizdir. Alinan prime ragmen geminin basina gelebilecek birkag biiyiik hasar
sirketin batmasina dahi sebep olabilir. Bu nedenle rizikoyu kabul eden sigortact bunun bir
boliimiinii reasiirans yolu ile bagka sigortacilara devreder. Ancak sedan sirket ile reasiiror
arasindaki risk transferi iglemi, yillik anlagmalar olmaksizin da yapilabilmekte; sedan sirket,

her bir risk i¢in, ihtiyari olarak, reasiirére miiracaat edebilmektedir.”

Reasiiransa duyulan gereksinimin nedenleri:

e Rizikonun yayilmasi,

e Sigortacinin is kabul kapasitesinin artmasi,

e Sigortacinin i kabul esnekliginin artmasi,

e Sigorta sirketinin mali yapisinin desteklenmesi,

e Birikim (kiimiil) fazlasinin yol agabilecegi dogal afet hasarlarinin kontroliidiir.
2.2.3.4.1. Reasiiransin Deniz Sigortaciiginda Onemi

Bilindigi iizere, denizcilik sektoriiniin global bir yapiya sahip olmasi 6zellikle gemilerin
uluslararas1 sularda devamli seyir halinde olmalari sektorii tehlikelerle karst karsiya

birakmaktadir. Her hangi bir kazada olusacak hasar kimi zaman, ¢ok biiyiik rakamlara

* Bkz. genis bilgi igin; www.tsb.org.tr/reasiirans/Erigim: 15.04.2014
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ulagmaktadir. Bu durum reasiiransi sart kosmaktadir. Cilinkii sigorta firmasi, sigorta edecegi
bliyiik bir geminin hasarlar1 altindan kalkamayabilir. Sigortact bu sayede, elindeki sigorta
ettirilen tekneyi reasilirérle paylasarak, kendi isinde dengeli bir portfoy saglayabilir. Aldigi
isin yani1 sira yeni igler alabilmesi ve tiim ytikiin altinda kalmamasi ise bunun diger giizel bir
yanidir. Hem sigortact hem de sigortalanan, bu durum ile kendilerini daha ¢ok giivence altina

almaktadir (Avsar, 2006).

Gegmis birka¢ yil icinde yasanan ekonomik krizler, sigorta firmalarim1 fazlasiyla
etkilemistir. Oz kaynak olusturmakta giicliik ¢eken sigorta firmalari, altina giremeyecekleri
yiikleri reasiirans yolu ile sahiplenebilmektedir. Gemi ve tersane sigortalart oldukca yiiksek
maliyetlere sahip olup ne yazik Ki tilkemizdeki gemilerin tamami, reasiirans yoluyla dahi

sigortalanamamaktadir (Avsar, 2006).

Ulkemiz sigorta ve reasiirans firmalar1 gemi sigortalarina ok sicak bakmamaktadir. Zaten
yiiksek maliyetli ve gen¢ gemiler % 5’lik BSMV vergisini vermemek i¢in yurt diginda sigorta
ettirilmektedir. Tiirkiye’de sigortalananlar ise genelde yatlar ve yash gemilerdir. Yash
gemilerin basina gelebilecek hasar orani yiliksek oldugu igin, hem sigorta firmasi hem de

reastirorler i¢in biiyiik bir riskin var oldugu gozler 6niindedir (Avsar, 2006).
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I11. DENIZ SIGORTALARI KAPSAMINDA MALi SORUMLULUK SiGORTALARI

Sorumluluk sigortasi, sigorta ettirenin ti¢lincii kisilere karsi sorumluluguna yol agan
olaylar sonucunda, zarar géren sahsin tazminat talebine karsi sigorta himayesi saglar. Bu
tazminat talebi nedeniyle sigorta ettirenin malvarliginda ortaya ¢ikacak kanuni ve akdi
borglar sigortaci iizerine alir. Bir bagka ifade ile, sigortact sigorta ettirenin malvarliginda
baz1 pasiflerin ortaya ¢ikmasi veya mevcut pasifin artmasi suretiyle ugrayacagi zararlari
himaye altina alir. Sorumluluk teminati, sigorta ettirenin {igiincii kisilere kars1 sorumlulugunu
ortadan kaldirmaz. Bu teminat kapsaminda sigortacinin ddemesi zarar goren iiglincii kisiler

bakimindan bir garanti niteligindedir (Algantiirk, 2012).

Deniz sigortalari, denizcilik rizikolarina kars1 sigortalardir. Sadece deniz tehlikeleri degil,

denizde seyriiseferle baglantili tiim rizikolar, denizcilik rizikolar1 olarak nitelenmektedir ."

3.1. Deniz Sigortasinin Tarihsel Gelisimi

Deniz Sigortasinin tam olarak ne zaman ve nasil ortaya ¢iktig1 konusunda farkli goriisler
ileri stirtilmustiir. Miisterek avarya ile gemi, ylik veya her ikisinin birden gilivence olarak
gosterilerek kaptanin 6diing para almasi olarak bilinen Bottomry, Rodos ve Romalilar
tarafindan kullanilmis olmasma ragmen bu yontemlerden hicbiri sigorta olarak
tanmimlanamamustir. Deniz sigortasmin kokeni 12. ve 13. yy baslarinda Kuzey italyadaki
Hansa ve Lombard tiicarlarina dayanmaktadir. Bundan dolay1 polige ifadesi Italyancadaki
polizza kelimesinden gelmekte olup s6z vermek ve taahhiit etmek anlamma gelmektedir

(O’may, 1993).

Deniz ticareti alaninda bilinen ilk tehlike birlikteligi, Rodos Kurallar1 ile diizenlenmistir.

Giliniimiiz miisterek avarya kurumunun kaynagi olan Rodos Kurallari ile geminin ve yiikiin

: http://istanbuluniversitesi.hukukfakultesi.gen.tr: Yazicioglu-Atamer Sigorta Hukuku/Erigim:17.04.2014
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deniz tehlikesinden kurtarilmasi amaciyla denize mal atilmasindan ileri gelen zararlarin gemi
ve yiikk maliki arasinda paylasilacagi kabul edilmistir. Bu kanuni tehlike birlikteligi, donatan
ve tasitanlarin sefer esnasinda meydana gelen zararlari veya zarar meydana gelmesini
onlemek igin yapilan masraflar1 paylasmay1 kararlastirdiklar: akdi tehlike birlikteliklerine de
ornek teskil etmistir. Deniz ticaretinin risklerine karsi teminat gereksinimi, dolayli olarak
deniz odiincii sdzlesmesi ile karsilanmistir. ilk ¢ag Yunan ve Roma hukukundaki deniz
Odiincli  sozlesmesinin 6zelligi, 6diing alanin aldig1 6diincli (riziko durumuna bagl olarak,
Odiin¢ alinan miktarin {icte birini asan oranlarda kararlastirilan) deniz odiincii faizi birlikte
6deme borcunun, geminin salimen varma limanina ulagsmasi sartina bagli olmasi idi. Deniz
odlincii sozlesmesi geregince geminin sozlesme konusu  yolculugu tamamlayamamasi
(batmasi) halinde 6diing alanin 6diincii ve kararlastirilan faizi 6deme borcu sona erdiginden,
denizcilik rizikolart (bu rizikolara maruz bulunmayan) 6diing veren tarafindan iistlenilmis
oluyordu. Kredi ve teminat gereksiniminin karsilanmasi olmak iizere iki ayr1 fonksiyonu
bulunan deniz 6diincli s6zlesmesinin, ilk ¢agin sigorta sdzlesmesi olarak nitelenebilecegi ileri
siriilmiis ise de, bu sozlesmenin asil amaci ve fonksiyonu, maruz bulunulan denizcilik
rizikolarinin baskasina aktarilmasi degil, kredi gereksiniminin karsilanmasi idi. Deniz 6diincii
sozlesmesinde 6diing borcu geminin salimen varma limanina ulagmasi sartina baglandigindan,
degisen ticari kosullarin ortaya ¢ikardigi teminat gereksinimi, goriiniirde deniz 6diincii olan
sozlesmeler akdedilerek karsilanmistir. Alicinin  6diing borglusu olarak goriindiigii bu
sOzlesmelerde, 6diing borcu malin varma yerine ulagmasi sartina baglanarak tasima riskleri

satic1 tarafindan iistlenilmis; fakat satictya da mal iizerinde rehin hakki taninmustir.”

Prim esashi sigorta yaklagtk M.S. 1250 yillarinda Venedik, Floransa ve Cenova
sehirlerinde goriilmiistiir. Bugilinkii anlamda sigortadan s6z edilebilmesi i¢in 14. yy’1
beklemek gerekmistir. Ekonomik kosullarin degismesi ile ticaret, 14. yy’dan baslayarak ¢ok
onemli gelismeler gostermistir. O devirde deniz ticaretinde en ileride bulunan Italya’da
sigortaya gereksinim duyulmus ve deniz sigortasi kavrami da ilk defa burada ortaya ¢ikmaistir.

Ik sigorta policesi olarak kabul edilen mukavele 23 Ekim 1347 tarihini tagimaktaydi ve

: http://istanbuluniversitesi.hukukfakultesi.gen.tr: Yazicioglu-Atamer Sigorta Hukuku/Erigim:18.04.2014
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Italya’nin Cenova Limani’ndan Mayorka’ya “Santa Clara“ adli geminin yiikiinii temin etmek
amacityla diizenlenmistir. flk sigorta sirketi de 1424 yilinda, yine Cenova sehrinde kuruldu.
Sigorta konusunda ilk kanuni mevzuat ise 1435 yilinda yayimlanan Barselona Fermani’ydi.
Italya® daki baslangictan sonra, deniz sigortalarmin 6zellikle 18. yy’da Ingiltere’de gelistigi
goriilmektedir. Tiiccarlarin, gemi maliklerinin ve Sigortacilarin bir araya geldigi, Londra'daki

Edward Lloyd'un Kahvehanesi sigorta sirketlerinin temelini olusturmustur.”

17. yy.’1n ikinci yaris1 sigortaciligin gelismesine yol acan iki 6nemli olaya sahne olmustur.
Bunlardan ilki sigortacilikta istatistik metod ve tekniginin uygulanmaya baslamasi, ikincisi ise
2 Eylil 1666 tarihinde Londra’da meydana gelen ve dort giin siirerek 13.000 evle 100
kilisenin kiil olmasina yol agan biiyiik yangindir. Kara sigortalarinin dogmasina neden olan bu
olay, halk iizerinde biiylik etki yaratip boyle felaketlerin sonuglarina karst onlem alinmasi
fikrini dogurmustur. Gelisen bu fikirden hareketle 1667 yilinda “ Fire Office “ (Yangin
Biirosu) kurulmasindan sonra 1684 yilinda buna rakip bir ortaklik seklinde ortaya ¢ikan ilk
yangin sigorta sirketi “ Friendly Society “ faaliyete gegti. 1688 yilinda Ingiltere’de Lloyd’s’un
temellerinin atilmasiyla sigortacilikta yeni bir donem basladi. Burada sefere ¢ikan bir gemi
veya geminin yiikkii iizerine teminat veren Kkisiler, “Underwriter” sifatiyla belgeler
diizenleyerek faaliyette bulunmaya baglamislar ve yine bu kisiler Edward Lloyd’un
6liimiinden sonra, kendi aralarinda Lloyd’s adinda bir topluluk kurmugslardir. Denize agilmak
tizere olan bir geminin kaptaninin adini, geminin gidecegi yeri ve tasidigi yiikii belirten bir
belge burada elden ele dolasirdi. Bu belgeyi inceleyerek yolculugun basarili olacagina ve onu
sigorta etmenin uygun olacagina inanan is adamlart belgenin altina adlarin1 ve bir kayip
durumunda ne kadar 6deme yapacaklarini yazardi. ingilizce' de, "sigorta etmek" karsiliginda
kullanilan ve "altina yazmak" anlamina gelen ‘‘underwriting’’ s6zciigii bu uygulamadan
kaynaklanir.”* Lloyd’s 1871 yilinda Ingiltere Parlamentosunun ¢ikardigi bir kanunla Birlik
haline getirilmistir. Lloyd’s 1ilk yillarinda sadece deniz sigortalar1 sahasinda faaliyet
gosterirken sonralari kara sigortalar1 sahasina da ge¢cmis olup, glinlimiizde her tiirlii sigortanin

yapilabildigi bir kurulus haline gelmistir. Lloyd’s, diinyada baska benzeri olmayan, tamamen

* Bkz. genis bilgi igin; www.tsb.org.tr/sigortanin-tarihi/Erigim: 10.04.2014
™ Bkz. genis bilgi i¢in; www.nuveforum.net/sigortacilik-tarihi/ Erisim: 06/05/2014

19


http://www.tsb.org.tr/sigortanin-tarihi

kendine mahsus bir sigorta kurulusudur. Lloyd’s bir sigorta sirketi olmayip, sigorta teminati
veren sahislarin olusturdugu bir topluluk, bir birlik ve ayni zamanda diinya gemicilik
istihbarat1 konusunda bir merkezdir. Lloyd’s’ un en belirgin 6zelligi Lloyd’s tiyelerinin biitiin
varliklariyla sorumluluk tagimalar1 ve hi¢ bir zaman sigortali ile dogrudan temas etmemeleri,
iliskinin “Broker” denilen arac1 kisi veya firmalarla temin edilmesidir. Broker’lar Lloyd’s ile
calisabilmek i¢in buraya kaydolmakta ve miisterinin gerek sigorta gerekse tazminat alma

islerini takip etmektedirler.”

Denizde baslayip gelisen sigortacilik, daha sonralar1 hayat sigortasi fikrinin dogmasina
neden olmustur. Gemi ve yiikiiniin sigorta edilebilmesi, gemi adamlarinin ve yolcularin da
sigorta edilebilmesi fikrini getirmistir. 17.yy.’da bir Italyan bankeri Tonti’nin getirdigi
“Tontines” denilen sistemde, belirli kisiler bir araya gelerek, belirlenen bir siire i¢in ortaya
belirli bir para koymakta, siire sonunda hayatta kalanlar paray: aralarinda paylasmaktaydi.
Insanlarin ¢ogu, kendilerinin baskalarindan daha ¢ok yasayacaklarina inandiklarindan epey
ragbet goren bu sistemde 6lenlerin maddi kayba ugradiklar1 diisiiniilerek, dnce dlenler i¢in de,

6lim rizikosu karsilig1 prim 6denmesi ile hayat sigortalar1 ortaya c¢ikmugtir.

Modern sigortaciligin dogusuna deniz sigortaciligi onciiliik ederken 20. yiizyilin baglarinda
sigorta sirketleri her tiirlii sigorta ihtiyacina cevap verebilecek sekilde oOrgiitlenmelerini

tamamlamis kuruluslar olarak etkin hizmet verebilecek diizeye ulagsmislardir.™

3.2. Deniz Sigortalari

Deniz sigortalarin ii¢ temel tiirii vardir. Bunlar, geminin denizcilik rizikolarmi salimen
gecirmesine iliskin menfaatlerin teminat altina alindig1 tekne sigortasi, yiikiin denizcilik
rizikolarmi salimen geg¢irmesine iliskin menfaatin teminat altina alindigi yiikk sigortasi ve
denizde seyriisefer ile, kiyida kiy1 tesisleri ile baglantili olarak ortaya ¢ikabilecek

sorumluluklarin teminat altina alindig1 mali sorumluluk sigortasidir (Ertan, 2012).

* http://istanbuluniversitesi.hukukfakultesi.gen.tr: Yazicioglu-Atamer Sigorta Hukuku/Erisim:17.04.2014
“*Bkz. genis bilgi icin; www.tsh.org.tr/sigortanin-tarihi/Erisim: 10.04.2014
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Deniz sigortalarinin baslica bes ¢esidi bulunmaktadir (Bennett, 2001).

e Tekne Sigortast

e Navlun Sigortasi

e P&I Sigortasi (Kuliip Sigortast)

e Harp Riski Sigortasi

e Yiik Sigortasi

Bu sigortalardan tekne, navlun, kuliip donatan tarafindan yapilirken yiik sigortasi tagitani

ilgilendirir.

3.2.1. Tekne Sigortasi

Gemi ve makinasimnin hasar ya da kaybini iistlenen sigorta tiiriidiir. Tekne sigortasi denince
akla gelen riskler, deniz tehlikeleri ve gemi adami kusurundan kaynaklanan risklerdir.
Uygulamada enstitii klozlari ile tanimlanan tekne sigortasi kurallar1 bulunmaktadir ki bunlarin
cogu Ingiliz menseilidir. Enstitii klozlari’nin baslicalar1, Zaman Klozu, Tekne Klozu, Tekne
ve Yiik Sartlar1 Klozu, Thmal Klozu, Catma Klozudur. Bunlardan Catma klozu (Running

Down Klozu), tekne sigortalarinda 6nemli bir yere sahiptir.

Gemilerle ilgili rizikolarin rakamsal boyutunun yiiksek olmasi nedeniyle bu sigortalar
genellikle yerel sigorta sirketleri tarafindan tek basina karsilanamamaktadir. Bir Tiirk sigorta
sirketinin esas sigortacilig1 iistlenerek, yabanci iilkedeki bazi brokerlar kanali ile yine cesitli
tilkelerdeki sigorta reasiirlerine riski dagitmakta ve genelde bu iglem biitiin diinyada bu

sekilde yapilmaktadir.

Tekne sigortasi, sigortalanan geminin sefer baslangicinda denize elverisli olmas1 sartini
arar. Genel olarak kapsam; firtina, ¢atma, oturma, yangin, denize yiikk atilmasi (avarya),

kaptan veya gemi adami kusuru, insaat riskleridir.”

Catma halinde: Asagida belirtilenler tekne sigortasi: kapsami disindadir.

* http://epitemosfer.blogspot.com.tr: P-Sigortast.html/Erisim: 28.03.2014
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- Kanunlara uygun olarak enkazin veya hamulenin kaldirilmas,
- Gemide bulunan yiike ve diger miilke gelen zararlar,

- Can kaybu, kisisel yaralanma ve hastalik, kilavuzluk ve yedeklemedir.

3.2.1.1. Tekne Sigortalar1 Hakkinda Temel Bilgiler

3.2.1.1.1. Catma Klozu (Running Down Kloz)

Tekne sigortacisinin ¢atma sorumlulugunun 3/4’{ igin teminat verecegini ongoriir. Catma
durumunda diger gemide meydana gelen zararin 3/4’i tekne sigortasi tarafindan 6denir. Bu
bedel, sigortacinin sigorta ettigi geminin sigorta bedelinin 3/4’{inii gegemez. P&I’1n kurulus

sebebi olarak belirtebiliriz.

Kuliibe kayith geminin kuliipp ve tekne sigortacilarinin sorumluluk yiizdelerinin
saptanmasindan sonra kuliip kurallar1 ve tekne poligeleri uyarinca gemilerden birinin veya her
ikisinin de sorumluluklari geminin degeri ile sinirlanmis ise sigortacilar, uygulamada “cross
liability” ad1 verilen “karsilikli sorumluluk esasina” dayanarak 6demede bulunurlar. Yani, her
bir gemi maliki i¢in digerinin hasariin yarisini veya kendine diisen mesuliyet payimi 6demek
zorunda kalmiscasina tazminat miktar: tespit ve tayin edilir (Algantiirk, 2012). Bu kural ile

ilgili bir 6rnek Ekler Boliimii’nde verilmistir.

3.2.1.1.2. Miisterek Avarya

Miisterek avarya, bir Deniz Ticareti Hukuku kurumu olup deniz tasimalarina has bir
kavramdir. Miisterek avarya deyiminde yer alan “avarya” sozciiglinlin anlami “zarar” olup,
hasar ve masraflar1 da kapsamaktadir. “Miisterek” sozciigii ise zararlarin ilgililer arasinda
miistereken paylasilmasini ifade etmektedir. 6102 sayili TTK madde 1272- (1)’de *“ Ortak bir
deniz sergiizestine atilmis olan gemiyi, yiikii, diger esyay1 ve navlunu birlikte tehdit eden bir
tehlikeden onlar1 korumak amaciyla ve makul bir hareket tarzi olusturacak sekilde, bile bile
olagantistii bir fedakarlik yapilmasi veya olaganiistii bir gidere katlanilmasi1 halinde “miisterek

avarya hareketi” var sayilir ve bu hareketin dogrudan dogruya sonucu olan zarar ve giderler
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miisterek avarya olarak kabul edilir.”” seklinde tanimlanmistir. Ayrica 6102 sayili TTK m.
1272 f. 3’te miistereck garamesine zarar ve giderlerin gemi, yiikk, navlunve diger esya
Arasinda bu boliim hiikiimlerine gore paylasilacagr belirtilmistir. Bununla birlikte gerek 2004
tarihli York Anvers Kurallari’'nda gerekse yeni TTK’da miisterek deniz sergiizesti kavrami
bir gemi veya yiikii ile sinirli olmaktan ¢ikarilmis ve kavramin kapsami genisletilmistir. 6102
sayitlh TTK m. 1273 f. 1’de taraflarca baska bir husus kararlastirilmamis oldugu takdirde,
miisterek avarya garamesinin, Milletleraras1 Denizcilik Komitesi tarafindan hazirlanarak, bu
madde hiikkmiine gore Tiirkge’ye ¢evrilip yayimlanmis olan en son tarihli York Anvers
Kurallarma tabi olacag: diizenlenmistir. icinde bulundugumuz zaman itibariylen son tarihli

York Anvers Kurallari, 2004 tarihlidir.”

3.2.1.1.2.1 Miisterek Avaryanin Unsurlar::

Yukaridaki tanimlamadan da goriilecegi lizere, bir hareketin miisterek avarya olarak
nitelendirilebilmesi i¢in olayda asagidaki unsurlarin birlikte gergeklesmesi gerekmektedir

(Ilgin, 2008).

e Miisterek Tehlike Unsuru:

En 6nemli unsurudur. Gemi, yiik, diger esya ve navlunu birlikte tehdit eden bir tehlike
olmalidir. Tehlike ise bilindigi gibi gemi, yiik ve diger esyanin kaybi veya 6nemli bir sekilde

hasarlanmas1 veya zarara ugramasi sonucunu doguracak olaydir.
o Fedakarhk Unsuru:
Olaganiistii bir fedakarlik veya masrafin bulunmasi gerekmektedir.
e Fedakarhgm iradi Olmasr:

Olaganiistii hareketin bile bile, yani iradi olarak yapilmis olmasi gerekmektedir.

*Bkz. genis bilgi i¢in;www.turkishmla.org/6102 sayili kanunda miisterek avarya Ertan.E/Erisim:10.07.2014
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e Faydal Netice Unsuru:

Faydali neticenin elde edilmesi yani miisterek avarya masraflarina istirak edecek

degerlerin bulunmasi yani bir seylerin kurtarilmis olmasi gerekmektedir.

3.2.1.1.2.2. Miisterek Avarya Halleri

Miisterek avarya garamesine giren zarar veya masraflar; gemi, navlun ve yiik arasinda

asagidaki hiikiimlere gore paylasilir ( Avsar, 2006).

1. Denize yiik atilmasi

Miisterek bir tehlikeyi bertaraf edebilmek i¢in gemiye ait pargalarin veya yiikiin tamaminin
ya da bir boliimiiniin denize atilmasiyla ortaya ¢ikan masraf ve zararlardir. Gemi direklerini,
c¢imalar1 veya yelkenlerini kesme; demirleri, demir halatlari veya zincirlerini kesme;
hallerinde gerek bizzat bu fedakarliklarin teskil ettigi zararlar, gerek bu fedakarliklardan
gemiye veya ylike gelebilecek diger zararlar, hususiyle denize mal atmak tizere agilan ambar
kapaklarindan veya baska bir delikten ambara giren sularin yapacagi zararlar, miisterek
avarya garamesine kabul olunur. Daha once denizciligin tabii tehlikelerinden birinin
tahakkuku ile kopmus bulunan direk veya baska esyanin kirik ve dokiintiilerini kesme
hallerinde meydana gelen kayip ve zararlar miisterek avarya olarak kabul olunmaz.

2. Geminin hafifletilmesi

Karaya oturmus bir geminin yeniden hareket ettirilebilmesi icin yiikiin, yakitin veya
kumanyanin tiimiiniin ya da bir kisminin diger deniz araclarina aktarilmasiyla ortaya ¢ikan
masraflardir. Bu masraflar, mavnalar veya diger vasitalarin kirasi ile zikri gegen seylerin
aktarilmalar1 ve yeniden gemiye yiiklenmeleri sirasinda gemiye veya kendilerine ve
vasitalarda yiiklii bulunduklar1 sirada yalniz kendilerine gelebilecek biitiin zararlar miisterek
avaryaya kabul olunur.

3. Geminin karaya oturtulmasi

Geminin yalniz batmak veya zapt edilmek tehlikesinden korunmasi i¢in bilerek karaya
oturtulmas1 halinde; karaya oturma ve yeniden yiizdiirmeden ¢ikan zararlar ve ylizdiirme

masraflar1 miisterek avarya olarak kabul olunur.
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4. Geminin yiizdiiriilmesi
Karaya oturtma bilerek degil de baska sebeplerden dolayr meydana gelmisse miisterek
avarya s0z konusu olmaz; ancak, karaya oturan geminin tekrar ylizdiirilmesi ic¢in yapilan
masraflar ylizdiirme miisterek avaryasi sayilir. Yeniden yiizdiirme i¢in yapilan masraflarla bu
maksatla gemiye veya yiike bilerek yapilan zararlar miisterek avaryadandir. Hususiyle
tehlikeli bir vaziyette bulunan gemiyi miisterek seldmet ugruna yiizdiirmek veya daha derin
bir yere gotiirmek i¢in sarf olunan gayretler yiiziinden;
- Yelken ve direk veya bunlardan birinin ziyai yahut hasara ugramasindan dogacak zararlar;
- Makine ve kazanlarda ariza olan hasarlar;
miisterek avarya olarak kabul olunur.
5. Gemide ¢ikan yanginin sondiiriilmesi
Gemide ¢ikan yangini sondiirme sirasinda gemide ve yiikte veya bunlardan birinde ortaya
¢ikan zararlardir. Yikiin yanmamis kalan pargalarinin istif edilmeksizin veya dokme halde
gemiye yliklenmis bulunan mallarin ve gemi kisimlarinin yanma yliiziinden ugradig: zararlar
hari¢ olmak iizere meydana gelen zararlar miisterek avaryadandir.
6. Yakat yerine yakilan yiik, gemi esyasi ve kumanyasi
Tehlike karsisinda miisterek selamet ugruna zaruri olarak yakit gibi yakilan yiik, gemi
esyas1 ve kumanyasi veya bunlardan biri; ancak ve ancak gemi tam ve bol yakit ile donatilmis
oldugu takdirde miisterek avarya kabul olunur. Su kadar Ki; bu suretle yakilan seylerin
muadili olan yakit miktarinin muhammen kiymeti, son hareket liman1 ve giiniiniin rayici
izerinden hesaplanarak donatana zimmet ve miisterek avaryaya matlup kaydolunur.
7. Barinma limanindaki masraflar
Kaza, fedakarlik ya da baska sebeplerden dolay1 yolculuga devam etmek gemi ve yiik i¢in
ortak bir tehlikeye yol aciyor ve bunun oniine gegmek i¢in geminin bir barinma limanina
girmesi gerekiyorsa, bununla baglantili masraflar da miisterek avarya kabul edilir. Bu
hareketlerin miisterek selamet bakimindan zaruri bir tedbir mahiyetini arz etmesi halinde
asagida sayilan zarar ve masraflar miisterek avarya olarak kabul olunur:
e Mezklr liman veya yere giris masraflariyla, barinma veya ddnmenin neticesi
sayilabilmek sartiyla; geminin bu liman veya yerden ilk yiikiiniin tamami veya bir

kismiyle hareketindeki ¢ikis masraflar;
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e (Gemi hasarlarinin tamiri i¢in zaruri olmak sartiyla yiik, yakit veya kumanyay1 gemi
icinde koyup kaldirmak yahut bir yiikleme, durma veya barinma liman yahut yerinde
bosaltmak icin yapilan masraflar;

e Yik, yakit veya kumanyayi elden gecirme ve bosaltma masraflar1 ikinci bent hiikmii
geregince miisterek avarya olarak kabul olundugu takdirde, bunlarin yeniden
yiikletilme ve gemide istif edilme masraflariyla depo ve makul surette yapilmis olmak
sarttyla depo ile ilgili sigorta masraflari; su kadar ki, gemi mahkim edilir veya
basladig1 yolculugunu yarida birakirsa geminin mahkumiyetine hilkmolunmasi veya
yolculugun birakilmasi tarihinden sonra isleyecek depo masraflar1 miisterek avarya
olarak kabul olunmaz; fakat yiikiin bosaltilmas: bitmeden gemi mahktim edildigi veya
yolculuktan vazgecildigi takdirde, mezkir depo masraflarinin bosaltmanin bittigi ana
kadar tahakkuk eden kism1 miisterek avaryaya kabul olunur.

e Bir gemi, bir liman veya yere girer veya bir liman veya bir yerde kalirsa, yahut bir
kaza veya fedakarlik neticesinde geminin ugradig1 hasarlarin tamirini miimkiin kilmak
icin gemi bir limana veya bir yere girer veya bir limanda yahut bir yerde kalirsa ve
geminin emniyetle yolculuga devam edebilmesi bu tamire bagl bulunursa, kaptanin
ve gemi adamlarinin {icretleriyle yiyip i¢meleri i¢in geminin bu liman veya yerde
durdugu munzam devrede ve yolculuk edebilecek duruma girdigi veya bu duruma
girmesi lazim geldigi tarihe kadar makul had i¢inde yapilmis bulunan masraflar
miisterek avaryadandir. Munzam durma devresi, gemi mahkim edildigi veyahut ilk
yolculuguna devam etmedigi takdirde geminin mahkim edildigi yahut yolculugu
biraktig1 tarihte ve sayet bu tarihte gemi heniiz bosaltilmamis olursa bosaltmanin
bittigi tarihte sona erer. Munzam durma devresinde sarf edilmis olan kumanya ve
yakit ve bu devrede yapilmis olan liman masraflar1 (miisterek avaryadan olmayan
tamirlerin yapilmasi sebebiyle sarf edilmis bulunan hari¢ olmak fiizere), miisterek
avaryaya kabul olunur.

8. Muvakkat Tamirler

Gemi, bir limanda ortak ¢ikar geregince veya miisterek avaryadan sayilacak bir fedakarlik
sonucunda olusan hasarlardan dolay1 gegici tamir goriirse, bu tamirin masraflari da miisterek

avarya olarak kabul olunur. Su kadar Ki; kazaen olusan bir hasar neticesinde sadece
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yolculugun ikmalini temin i¢in muvakkat tamirlere girisilmigse yapilan masraflar ancak
mezkur tamirler yapilmamis olsaydi karsilagilacak ve miisterek avarya olarak tazmin edilecek
olan masraftan elde edilen tasarruf nispetinde ve yapilmis olan masraflar yiiziinden diger
ilgililerin elde edebilecekleri tasarruflara bakilmaksizin, miisterek avaryaya girebilir.
Miisterek avaryadan sayilan muvakkat tamir masraflarindan yeni ve eski farki indirilmez.

9. Bosaltilma sirasinda yiike gelen zararlar

Yiik, yakit ve kumanyanin yalniz elden gegirme, bosaltma, depolama, yeniden yiikleme ve
istif ameliyeleri sirasinda ugrayacaklari hasar ve kayiplar; ancak, bu ameliyelere ait
masraflarin miisterek avaryadan sayilmalari halinde, miisterek avarya olarak kabul olunur.

10. Geminin miidafaasi

Geminin diisman veya deniz haydutlarina karst miidafaas1 halinde miidafaa sirasinda
gemiye veya yiike yapilan hasar, bu sirada sarf olunan cephane, gemi adamlarindan biri
miidafaa sirasinda yaralandigi veya 6ldiigii takdirde tedavi ve cenaze masraflari, miisterek
avarya olarak kabul olunur.

11. Geminin Kurtarilmasi

Geminin diisman veya deniz haydutlar1 tarafindan durdurulup da fidye verilerek geminin
ve ylkiin kurtarilmasi halinde rehinelerin gecim ve kurtarilma masraflartyla birlikte, verilen
fidye miisterek avarya olarak kabul olunur.

12. Para tedariki

Miisterek avarya masraflarini kapatmak iizere yolculuk sirasinda para bulmak lazim gelip
de bu hal zarar ve masraflara sebep olmus veya ilgililer arasinda yapilacak paylagsma ayrica
masrafi icap ettirmigsse, mezki{r zarar ve masraflar da miisterek avaryaya kabul olunur.
Hususiyle yolculuk sirasinda satilan mallarin satisindan dogan ziyan, lazim olan para deniz
odiincii yolcu ile alinmigsa deniz 6diincii primi, deniz ddiinclinden baska bir suretle alinmigsa
sarf olunan paranin sigorta primi, zararlarin tespit ve tayini ve miisterek avarya hesaplarinin
yaptirilmast masraflar1 miisterek avarya olarak kabul olunur. Para, bor¢lu masaya dahil
ilgililerden herhangi biri tarafindan temin olunmamigsa miisterek avaryaya giren sarfiyat i¢in
yiizde iki nispetinde bir komisyon kabul olunur. Ancak, komisyon hesap edilirken kaptan,
zabitler ve tayfalarin iicretleri ve gecim masraflar1 ve yolculuk sirasinda yeniden tedarik

edilmemis olan yakit ve kumanya bedelleri nazara alinmaz.
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3.2.1.1.3. Hususi Avarya

Miisterek avaryanin yukarida bahsettigimiz unsurlarini igermeyen zarar ve masraflar ise
"hususi avarya" olarak anilir. Hususi avaryada, miisterek avaryadaki gibi bir zarar paylasimi
yapilmaz. Hususi avarya sonucu ortaya ¢ikmis gemiye ait zararlari gemi maliki, ylike ait

zararlar ise yiik ilgilisi karsilar. Hususi Avarya halleri asagidaki gibidir (Avsar, 2006);

e Yolculuk sirasinda olsa bile hususi avarya neticesinde 14zim olan paranin tedarikinden
¢ikan zarar ve masraflar;

e Gemi ve yiik i¢in birlikte itiraz edilmis ve her ikisi kurtarilmis olsalar bile itiraz
masraflari;

e Gemi ylizmekte iken yelken zorlamasi veya makine ve kazanlarin calistirilmast
yiiziinden gemi, yiik ve navlun veya bunlardan birinin bozulacag: olacagi kayip ve

hasarlar.

3.2.1.1.4. Tam Ziya

Tam ziya olabilmesi i¢in belirlenmis sigorta konusunun tamamen ortadan kalkmis olmasi
gerekir. Yani yapilan antlagma kurallarinin her maddesinin 6nemini yitirmis olmasi gerekir.
Firindaki un guvallar1 i¢in sigorta yapan bir firincinin, is yerini su basmasi ve biitlin un
cuvallariin 1slanmasi, kullanilamaz hale gelmesi gerekir. Bizim konumuz i¢inse TTK gerekli

maddeleri asagidaki sekilde siralamigtir (Avsar, 2006).

Gemi veya mallar yok olmus veya bir daha elde etmek ihtimali olmaksizin sigortalinin
elinden ¢ikmis, hususiyle kurtarilamayacak surette batmis veya asli vasiflar1 kaybolmus yahut
ganimet olduguna karar verilmisse gemi veya mal i¢in tam ziya vardir. Gemi enkazinin veya

demirbasg teferruatinin tek tiik pargalar1 kurtarilirsa bile tam ziya var sayilir.

2008 yilinda UND ADRIYATIK gemisinin Adriyatik denizinde yanarak tam yapisal
kayipla sonuglanmasi Tekne & Makina sigortasinda Tam Ziyaya Ornek olarak verilebilir.

Olay sonucunda UND ADRIYATIK gemisinde Trieste’de yapilan degerlendirmeler
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sonucunda gemi donatan ve isleticileri 21.02.2008 tarihinde sigortaya bas vurarak, tamir
masraflarinin geminin sigorta ve mevcut pazar degerinin % 80’ini gegmesi sebebi ile geminin
sigorta tarafindan “Hiilkmi Tam Ziya” (Constructive Total Loss) sayilmasini istemistir.
Sigorta kuruluglar1 yaptiklari ekspertiz sonucunda 25.03.2008 tarihinde donatanin istegini
kabul etmistir. Gemi, Mayis 2008 icerisinde sigorta kurulusu tarafindan Trieste’de hurda

olarak bir sokiim firmasina satilmistir.”

Navlun i¢in tam ziya, biitiin navlunun kaybolmasi halinde var sayilir. Mallarin varma
yerine ulagmasi halinde beklenilen komisyon veya umulan kar i¢in tam ziya, mallarin varma

yerine ulagmamalar1 halinde varsayilir (Avsar, 2006).

Deniz ddiincii ile avarya paralari i¢in tam ziya; deniz Odiinciine karsi rehnedilen seylerle
kendileri i¢in avarya paralart avans olarak verilen veya harcanan seylerin tam ziyaya
ugramalar1 veyahut da; alinan deniz 6diingleri veya sair takyitler neticesinde mezkir paralar
karsilamak i¢in higbir sey almayacak sekilde bir hasarla neticelenen diger bir deniz kazasina

ugramalari halinde var sayilir (Avsar, 2006).

3.2.2. Navlun Sigortasi

Navlun sigortasi esasta kazang kaybini kapsar. Navlun s6zlesmesinin sekline veya tasima
hizmetine gore police adaptasyonu yapilir. Genel olarak iki tiirliidiir; Kiract Sigortasi: Siireli
Kiralamada uygulanir. Aylik kira taksitlerinin alinamamasma karsilik yaptirilan sigorta
tiriidiir. Sefer Sigortasi: Gemi veya yiikiin kayb1 durumunda geri 6denmesi gereken navlunun

sigorta edilmesidir.™

*Bkz. genis bilgi i¢in; T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligt Deniz Ulastirmasi Genel Miidiirliigli Deniz
Kazalar1 inceleme Kurulu (Dekik) Raporu

** http://epitemosfer.blogspot.com.tr: P-Sigortast.html/Erisim: 28.03.2014
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3.2.3. P&I Sigortasi

Kuliip sigortasini, "liye donatanin tekne sigortasi kapsamina girmeyen {iglincii sahislara
kars1 dogan sorumluluk ve masraflarini, karsilikli sigorta ilkeleri geregince sigortaladigi bir

deniz sigorta sozlesmesi tiirii" seklinde tanimlamak miimkiindiir (Algantiirk, 2006).

P&I Kuliipleri, “Protection and Indemnity" kelimelerinin kisaltmalarii temsil eden
armatorlerin birleserek olusturdugu ve deniz kazalarina karsi {igiincii sahislarin gorecegi
zararlar1 teminat altina alan oldukga biiylik olusumlardir. P&I Kuliiplerinin teminat araligi o
kadar genistir ki, herhangi bir diinya limaninda gemi iizerinde yiikleme-bosaltma isinde
calisan bir isc¢inin gegirdigi kiiglik kazalarda dahi yiiksek tazminatlar 6denir. Kuliipler,
kurulus amagclar1 gozlendiginde kar amaci giitmeyen, meydana gelen hasar ve zararlari kuliip

iiyesi donatanlar arasinda belirli kurallara uygun béliistiiren kuruluslardir. *

Yani tiyelerden birinin, karsilastig1 tehlikeleri veya rizikolar1 ve bunlardan dogan zarar
diger tiyeler arasinda paylastirarak, zarara ugrayan iyelerinin yiikiinii hafifletmek amaci
giitmektedir. 6102 sayili TTK madde 1402-(1)’de tanimlanan ‘‘birden ¢ok kisinin birleserek,
iclerinden herhangi birinin, belli bir rizikonun gerg¢eklesmesi durumunda dogacak zararlarini
tazmin etmeyi bor¢lanmalar1 karsiliklt sigorta’ anlamindadir. Bir baska deyisle kuliip
sigortasi, tekne ve makine sigortasi ile saglanamayan rizikolardan dogan zararlari, yani

donatanin iistlenecegi zararlar1 karsilamak {izere donatanlarca kurulmustur.

Bir P&I Kuliip faaliyetlerinde bir sigorta firmasi, hukuk firmasi ve kayip hesaplayicisindan
olusan karma bir yapiyr gosterir. Bunun anlami kuliibin kazayla ilgili uzmanlar1 ve
uzlastiricilart bulmaktan tutun, kanuni destek ve tazminat 6demeye kadar kazanin her
asamasinda armatore destek olmasidir. P&I kuliibli gemi armatdriine yardim etmek i¢in vardir

ve sorumluluklariyla ilgili tazminatlarini karsilar.

Bu durumda hemen hemen her zaman gemi armatérii ve kuliibii olusan problemleri

c¢ozmede beraber galisirlar ve ¢ok nadiren P&I kuliiple armatdr tazminat kapsami konusunda

* http://epitemosfer.blogspot.com.tr: P-Sigortas:.html/Erisim: 28.03.2014
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ihtilafa diiserler. Kuliipler sadece sigortayr kapsamayan aym1 zamanda tazminatlarla ilgili
kanuni tavsiyeleri veren ve Kkazalara cevap verebilen essiz organizasyonlardir. Armatdriin
sorumluluklarini yonetirken bir kuliip aym1 zamanda bir taraftan iki torba pirincin kayip
olmasiyla ilgilenmek zorunda kalirken diger taraftan tamamen yiiklii olan bir geminin
batistyla ilgilenmek zorunda kalabilir. Onun i¢in 6zel bir kazaya kars1 P&I’1n reaksiyonunun

kabul edilebilir ve donanimli olmas1 gerekmektedir.

Kuliipler yiiksek kalitedeki 6zel teknik uzmanlara, deniz hukuku uzmanlarina ve yerel
ticari makamlara ulasabilme imkanina sahiptirler. Eger dogru kullanilirsa bu ¢alisma ag1 gemi
armatorii ve kuliibiinii herhangi bir kazadan sonra olusabilecek tazminatlara karsi rahatlikla
kendilerini savunabilme imkan1 verir. Gemi sahibine herhangi bir tazmin davasi durumunda
sorumlulugunun olup olmadigi, varsa maliyetinin ne oldugu veya sorumlulugun nerede
sinirlandig1 ve sorumlulugun tamamini iizerine alabilecek veya bir kismini iistlenmesi gereken

bir taraf olup olmadig1 konusunda bilgi verilmelidir.”

3.2.3.1. 6102 Sayih TTK’da P&I Sigortasi

Yeni TTK madde 1402- (1), Birden ¢ok kisinin birleserek, iglerinden herhangi birinin,
belli bir rizikonun gerceklesmesi durumunda dogacak zararlarini1 tazmin etmeyi bor¢lanmalari
karsilikli sigortadir. Karsilikli sigorta faaliyeti ancak kooperatif sirket seklinde yiiriitiilebilir.
Bu maddenin 6762 sayili eski TTK’daki karsiligi madde 1263/3’de ‘Birgok sahislarin
birleserek iglerinden herhangi birinin dugar olacagi her nevi tehlikeden (rizikodan) dogan

zararlar1 tazmin etmeyi taahhiit etmelerine “karsilikli sigorta” denir.”” seklinde verilmistir.

Madde 1402, 6762 sayili eski Kanunun 1263 iincii maddesinde yer alan karsilikli sigorta
miiessesi Tasarida da aynen korunmus ancak, bunun sistematik agidan sigorta sd6zlesmesinin
taniminin verildigi maddede yer almasinin uygun olmayacagi kanaatine varilmistir. Zira,
sigorta sozlesmesinin taniminin verildigi kanunun 1401 inci maddesi genel bir tanim maddesi

mabhiyetinde degildir. Maddede, sadece sigorta sdzlesmesi tanimlanmaktadir. Sigortaciligin

* Bkz. genis bilgi i¢in; www.shipdatanews.com/Erisim 25.03.2014
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ilk temellerini olusturan karsilikli sigorta ise, sigorta sdzlesmesinin 6zel uygulanis seklidir.
Yoksa karsilikli sigortada yapilan sigorta sdzlesmeleri ile diger sozlesmeler arasinda hukuki
acidan bir fark bulunmamaktadir. Maddeye yenilik olarak Sigorta Murakabe Kanununa
paralel sekilde, karsilikli sigortanin, kooperatif seklinde 6rgiitlenmelerde miimkiin olabilecegi
eklenmistir. Bu noktada, birden ¢ok kisinin kendi aralarinda bir havuz olusturarak riski
aralarinda paylastirmalar sigorta olarak nitelendirilemeyecektir. Sigortacilik ancak organize
edilmis bir miiessese biinyesinde var olabilir. Oncelikle, sigortanin risklerin transferi ve
paylastirilmasi seklinde iki temel islevi vardir. Belli bir yap1 i¢ginde orgiitlenmeden, diger bir
ifade ile, sigorta ettirenlerin ayn1 zamanda sigortact olarak riski tizerine almasi durumunda
bu iki islevden, riskleri transfer isleminden bahsedilemez. Bu nedenle karsilikli sigorta, yapisi

geredi kooperatif seklinde yapilanmay1 gerektirir. *

Bu madde aslinda P&I mantigimi tanimlamaktadir. P&I, bir baska deyisle deniz
sigortaciliginda olmazsa olmaz kavramlardan birisidir. P&I kuliiplerinin isleyisine gore
tiyelerden her biri belirli bir prim (katilim payi) 6demekte, iglerinden zarar gorenlerin
zararlari, 6denen primlerle olusturulan havuzdan karsilanmaktadir. Yeni TTK 1402’nci
maddede “zararin karsilanacag1” taahhiidiine yer verilmis, ancak bu taahhiidiin hangi kaynak
kullanilarak yerine getirilecegi (katilim paylar1) hilkkme baglanmamistir. Dolayisiyla, P&l

Kuliiplerinin isleyisinin aynen benimsenmis olup olmadigi netlesmemektedir (Isikli, 2012).

3.2.3.2. P&I Sigortasinin Gelisimi

19. yiizyilin ortalarinda kendilerini geleneksel tekne sigortalarinin Karsilamadiklari
sorumluluklar iginde bulan armatorler, ekonomik ve teknolojik degisikliklerdeki biiyiik artis
ve bunlara paralel olarak gemilerin degeri ve tasidiklari yiiklerin karmagikligi nedeniyle
kendilerini siirekli artan sorumluluklar i¢inde bulmuslardir. Buna bagli olarak bu

sorumluluklarin boyutu ve gesitliliginde hizli bir artis takip etmistir (Hazelwood, 1994).

*Bkz. genis bilgi i¢in; www.yttk.com/Yeni TTK/Erigim: 30/07/2013
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1836’ da Devaux ile Salvador gemilerinin ¢atismasi olayinda bir geminin diger gemiye
verdigi hasar sonucu olusan zararlar i¢in mahkemeler 0 tarihlerde normal bir tekne poligesi
kapsamina giremeyecegi kararin1 vermekteydi. Daha sonraki gelismelerde sigortacilara, tekne
sigortasinin gemi sigorta degerinin sadece ¢atmadan dogan sorumluluklar1 3/4 oraninda
karsilanmasi kabul ettirilmistir. Geriye kalan 1/4’liik kisim ise donatana birakilmak suretiyle

donatanin daha dikkatli ve tedbirli olacagi diisiiniilmekteydi (Hazelwood, 1994).

Bu problemi ¢6zmek i¢in armator gruplart olusan tazminatlar1 paylasabilmek amaciyla
kendi aralarinda birlikler kurdular. Gemi sahipleri kendi {izerlerine kalan 1/4 gatisma riskine
kars1 kendilerini giivence altina alabilmek i¢in kuliip sigortalarin1 kurmuslardir. Sonradan
gemi sahiplerinin gemi sigortalar1 disinda kalan artan sorumluluklar1 ve risklerinin etkisiyle

P&l sigortalarinin kapsamlar1 genisletilmistir.

Dilimize koruma ve tazminat olarak ¢evrilen (Protection and Indemnity) kuliiplerin, deniz
ticareti diinyasma verdigi hizmet ¢ok yaygmdir (Oztek, 1996). Su anda toplam 13 adet
Miisterek Sigorta Birligi (Mutual Insurance Associations) veya diger adi ile P & | (Protection
& Indemnity Clubs - Koruma ve Tazminat Kliipleri) olusmustur. Bu kliipler simdi diinya

toplam tonajinin % 95’ini sigorta alta almis durumdadir.”

P&I kuliipleri miisterek ve kar gézetmeyen organizasyonlar olarak faaliyet gosterirler ve
sadece 1lgili yil i¢in olusan toplam masraf ve tazminatlar iiyelerinden alirlar. Pay sahipligi

sistemi yoktur ve liyesi olan armatorler bir digerini sigortalar.

Bu 13 P&l Kuliip 2 6nemli alanda beraber hareket ederler. Birincisi kuliipler kendi
aralarinda tazminatlar1 paylasirlar ve kollektif bazda yiiksek seviyede reasiirans satin alirlar.
Bu kuliiplerin piyasada normal olarak mevcut olan risklerden daha ¢ok risk alabilmelerini
saglar. Boylece sigorta 3 asamada gerceklestirilmis olur. ilk olarak kuliip 5 milyon USD’ ye
kadar olan tazminatlar1 karsilar, ikinci olarak tiim kuliiplerin olusturdugu havuz geriye kalan

25 milyon USD’yi karsilar ve {glincii olarak eger tazminatlar 30 milyon USD’yi

*Bkz. genis bilgi i¢in; www.shipdatanews.com/Erisim 20.03.2014

33



asarsa (5 + 25 ), diinyada en biiyiik reasiirans kontrat1 olarak bilinen bir kollektif kontratla

reasiire edilir.”

3.2.3.3. P&I Calisma Sistemi

Esas olarak calisma sistemi miitiiel (karsilikli) sistemdir. Bu sistemde, kuliibe, poli¢e yil1
igerisinde 6denen primler™ ve diger gelirler bir fon olusturmakta ve bu fon yatirima tahsis
edilmektedir. Gelecek donemde “primler” ile “sabit yatinm gelirleri (investment earnings)”
bir hesapta toplanmakta, diger hesapta da o iiyenin o dénem igerisinde aldig1 hasar bedelleri
“talepler(claims)” ile genel masraflardan o iiyenin hesabmna diisen “masraflar(expenses)”

(13

toplanmakta ve bu karsilikli iki hesabin “ ana esitlik, denge veya temel denklem (basic
equality)” denen bir sistem igerisinde yiriitiilmesi esas alinmaktadir. Kisaca bu “miitiiel”
sistemde, terazinin bir kefesine prim arti yatirim gelirleri konmakta, diger kefede talep arti
masraflar yer almakta ve bunlarin esit olmasi gerekmektedir. Bu dengenin bozulmasi
durumunda (iiyenin yatirdigi aldigindan az ise) ilave tediye istenmesi, yok eger fazla ise prim

iadesi s6z konusudur.

Diger taraftan kuliibiin sagladiklar1 teminatlardan “miitiiel” sistemin disinda “fix (calls)
Premium” belli prim 6demek suretiyle de yararlanmak miimkiindiir. Bu durumda dénem
sonunda prim iadesi veya ilave tediye s6z konusu olmamakta, bir sonraki dénem prim artisi

veya azalis1 uygulanmaktadir.

Ayrica kuliipler tizerine almis olduklari riskleri paylagsmak adina kendi aralarinda
olusturduklart ve “havuz (pool)” denen Uluslararast Gruba iiye olmaktadirlar. Bir kuliibiin
Uluslararas1 Gruba liye olabilmesi ic¢in kurulusundan itibaren en az 5 yil gecmesi, mali
durumunun kendi tilkesinde diizenli ve itibarli olmas1 gerekmektedir. Kuliibiin “pool” iiyesi

olup olmamas: iiye i¢in ayr1 bir teminat teskil etmekte, “pool”a dahil bir kuliibiin faaliyetine

*Bkz. genis bilgi i¢in; www.shipdatanews.com/Erisim 20.03.2014

**Primler, Kuliibiin toplam tazminat tutarinin toplam iiye gemi gros tonajina bdliiniip, bulunan birim tarifenin
gemi sahibi gros tonajiyla ¢arpilmasi metoduyla elde edilir. Detayli bilgi igin bkz. West Of England P&l
Kuarallart.
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son verilmesi halinde, faaliyeti sona eren kuliibiin {iyesi donatanin alacaklar1 “pool” {iyesi
diger donatanlar tarafindan karsilanmaktadir. Uluslararasi Grubun temel amaci, her bir
kuliibiin tasidig: riski grup iiyeleri arasinda paylasmaktir. Buna iliskin sartlar ‘‘havuz (pool)

sOzlesmesi’” ad1 verilen s6zlesmede diizenlenir (Algantiirk, 2006).

3.2.3.4. P&I Sigortasinin Kapsam

P&I kuliipleri gemi sahiplerinin sorumluluklarin1 kapsar, miilkiyet olarak gemiyi

kapsamaz. Genellikle kapsam altina alinan riskler asagidaki gibidir’:

- Gemi personeli, yolcular ve iiglincii kisilerin 6liimii ve yaralanmasi

- Gemideki kagaklar ve denizden kurtarilan kisiler i¢in dogan sorumluluklar

- Catismadan dogan sorumluluklar

- Karaya oturmadan dogan sorumluluklar

- Sabit veya ylizer objelere zarar vermeden dogan sorumluluklar

- Kirlenmeden dogan sorumluluklar

- Batik ¢ikarmadan dogan sorumluluklar

- Yedekleme operasyonlarindan dogan sorumluluklar

- Yiike karst sorumluluk

- Zabitan ve miirettebatin tedavi masraflari, hastalik dolayisiyla yurda iade masraflari,
miirettebatin ikame masraflar1 (bu sekilde yurda iade edilenin yerine gemiye giden
miirettebatin yol masraflar1), yaralinin hastanin karaya ¢ikarilmasi, can kurtarma
masraflari, catma sorumlulugunda tazminatin 1/4’1 kullip sigortast kapsaminda

oldugu, bu tazminatlarla ilgili olugan diger kanuni masraflar.

3.2.3.5. ilk Once Odeme Kurah

Kuliip kurallarinda yer alan “ilk 6nce 6deme” kural1 geregince, bir liyenin ugradig zararin

tazminini kuliipten talep edebilmesi icin sadece kuliibiin teminat kapsaminda olan

" Bkz. genis bilgi i¢in; www.shipdatanews.com/Erisim 20.03.2014
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sorumlulugun dogmus olmasi yeterli olmayip ayni zamanda iiyenin iiglincli sahsin zararini
tazmin etmesi gerekir. Clinkii kuliip, liglincli sahsin zararini tazmin etmesinden dolay1 liyenin
malvarligindaki eksilmeyi teminat alta alir. Uyenin mal varliginda tamamen iradesi disinda
veya rizasi bulunmaksizin meydana gelen bu azalma bir zarar teskil eder. Kuliibiinde bu zarari
kargilama yiikiimliiliigl igerisinde bulunmasindan dolay1 kuliip sigortasi bir zarar sigortasidir.
Ayni zamanda kuliip sigortast bu zarardan dolay: liyenin malvarliginda bazi pasiflerin ortaya
¢tkmasi veya mevcut pasifin artmasina sebebiyet vermesinden Otiirii bir pasif sigortasidir.

29 ¢¢

Kuliip sigortasinda, ‘ilk 6nce 6deme kurali’” “‘pay to be paid’> mali zararlar kapsamina giren
talepler hakkinda uygulanir. Uygulamada zarar goren ii¢iincii sahisin yaralanmasi veya olimii
halinde kuliipler bu kuraldan feragat ettikleri ve zarar goren ligiincii sahisin kendisine ya da
onun yakinlarina kars1 bu kurali savunma olarak ileri siiriilemeyecekleri kabul edilmektedir

(Algantiirk, 2006).

3.2.3.6. Denize Yag veya Yakit Kacaklarinda P&I Kuliiplerin Rolii

Uluslararas1 P&I Kuliipleri Grubu Uluslararas1 Deniz Ticaretinde faaliyet yapan neredeyse
tiim tankerleri sigortalari kapsamina almiglardir. Onun ig¢in P&I kuliipleri hemen hemen her
yag veya yakit kagaginda rol oynarlar. Sivil Sorumluluk Konvensiyonuna taraf olan
devletlerde temizleme operasyonu devlet makamlari tarafindan, Amerika’da armatorler
tarafindan yapilmasina ragmen, sadece yapilacak harcamayi onaylamak dahi olsa kuliip
her zaman konuyla ilgili olacaktir. Bununla birlikte kuliip, Uluslararasi Yag ve Yakit
Kirliligi Tazmin Fonu (International Oil Pollution Compensation Fund - IOPCF)ile de
isbirligi yapmaktadir. IOPCF’nin igerisinde oldugu biiyiik yag ve yakit kagaklarinda P&I
Kuliip IOPCF ile birlikte calisir, boyle bir durumda her ikisi beraber bilgilendirilir ve
miimkiin olabilen harcamalar seklinde kirliligin telafi yoluna gidilir. Temizleme masraflar
genellikle kuliip tarafindan karsilanir. IOCPF ise tigiincii taraflara yiiksek miktarlarda 6deme
yapilmas1 gerekiyorsa devreye girer. Ayrica yag ve yakit kirliligi kazasinda, kuliip neredeyse

her zaman sigorta garantisi verir ve Sivil Sorumluluk Konvansiyon Sertifikas1 sunar.”

* Bkz. genis bilgi icin; www.shipdatanews.com/Erigim: 23.03.2014
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3.2.3.7. Tiirk P&I Sigortasi

Diinya ekonomisindeki hizli degisimle birlikte globallesme ve uluslararasi rekabetin
artmasi sonucunda, Tirk Deniz Ticaret Filosunun gelistirilmesi ve rekabet giicii ile tasima
kapasitesinin artirilmasi igin yeni ¢alismalar yapilmasi artik zorunlu hale gelmistir. Elbette

bunu saglayacak ana bilesenlerden biride sigorta sektoriidiir.

Ozellikle Ingiliz kuliip sigortalarinin diinya sigortacilik piyasasinda genis bir uygulama
alan1 buldugu ve bu giin biitiin denizci iilkelerin sigortacilik alaninda etkisini gosterdigini

sOyleyebiliriz.

Yillardir milli bir P&I sigortasinin bulunmamasi Tiirk Denizciliginin hak ettigi uluslararasi
prestij ve sayginlik i¢in 6nemli bir eksiklik olmustur. Bugiine degin bu sigorta igin yiiksek
miktarlardaki milli servetimiz yabanci iilkelere aktarilmakta ve sigorta sektriimiiz bu 6nemli

pastadan pay alamamaktaydi.

Biitlin bu eksiklikleri kapatmak ve Tiirk Denizcilik Sektoriinii daha iyi yerlere tasimakla
birlikte yiirtikliikte olan Tiirk Ticaret Kanunu ve yine yiiriirliikte olan yonetmelikler ve diger
diizenlemeler ile denizde uygulanmasi zorunlu olan sigortalar (bu zorunluluklarin bir kismi
da uluslararasi hukuk normlar1 ile ortaya g¢ikmaktadir) ve bu zorunlu sigortalarin idare

tarafindan aranmasi, milli bir P&I sigortasinin kurulmasimin gerekliligini ortaya ¢ikarmistir.

Tiirk denizcilik sektoriiniin biiyiik eksikliklerinden olan ve uzun siiredir iizerinde ¢alisilan;
devlet ile 6zel sektoriin bir araya gelerek calismalarimi yuriittiigii Tirk P&I kuliibii i kamu
ortaklig1 bulunan sigorta sirketi Ziraat Sigorta, Halk Sigorta ve Giines Sigorta ile P&I Kuliip
temsilciligi konularinda uzmanliklar1 bulunan ti¢ P&I Kuliip temsilcisi, Metropol Denizcilik,
Omur Denizcilik ve Vitsan Denizcilik ortakligi ile kurulmustur. Bu sirketler yonetim
kurullarinda kendi ortakliklari nispetinde temsil edilmektedirler. Ayrica yonetim kuruluna
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi'ndan bir iiye atanmustir. Ik dénemde Tiirk
Bayrakli ve Kabotaj hattinda ¢alisan gemilere 10,000 GT dist limite kadar teminat vermeyi

hedefleyen Kuliip, Su Araglar1 Sorumluluk, bransinda faaliyet gostermek igin, T.C.
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Bagbakanlik Hazine Miistesarligi Sigortacilik Genel Midiirliigi'ne ruhsat basvurusunda

bulunmus, 18.02.2014 tarihinde de faaliyetlerine baslamistir.”

3.2.3.7.1. Tiirk P&I Kuliibiiniin Sagladig1 Avantajlar

Icerisinde bulundugumuz dénemde, deniz araglarmin belli bir kesiminde P&I sigortasina
sahip olma zorunlulugu bulunmakta hatta idare bu konuda denetim yapmaktadir. Fakat diger
taraftan, sigorta teminatinin elde edilmesi hususu ise basli basina bir sorun teskil etmektedir.
Yerli Sigorta piyasasindan alisilmig P&I teminati temin edilemedigi igin, istisnasiz tiim Tiirk
menfaati igceren gemiler P&I teminatlarini uluslararasi sigorta piyasalarindan elde
etmektedirler. Tiirk P&I Sigorta sirketinin pazara katilimi ile rekabette ¢esitlilik saglanarak

Tiirk Denizciliginin biiyiik bir eksikligi giderilmesi ama¢lanmistir.

Milli P&I Sigortasinin sagladigi diger bir avantaj ise herhangi bir anlagsmazlik durumunda
kendi hukuk sistemimiz igerisinde anlagmazliklara ¢6ziim bulmak olacaktir. Keza sigorta
piyasasinda faaliyet gOsteren sigortacilar dogal olarak kendi teminatlarin1 kendi hukuk
sistemlerine uygun olarak dizayn etmislerdir. Sigortali ve sigortaci arasinda olusabilecek
uyumsuzluklarda ise yetkili mahkemeler genellikle sigortacinin 6n goérdiigli mahkemeler ve
hukuk sistemleri olmaktadir. Bu hukuk sistemleri genellikle Ingiliz Mahkemeleri ve kanunlari
olmaktadir. Zaman zaman Rus, Romen, Iskandinav, Alman kanunlarmin uygulandig
teminatlar ile de karsilasilmaktadir. Buradaki amag¢ Tiirk Denizcilerinin ve P&I teminati
sebebi ile magdur olan taraflarin uyumsuzluklarini ¢éziimleme noktasinda karsilastiklar
sorunlart en aza indirgenmesi olacaktir. Cilinkii herhangi bir sorun aninda, sigortalilar

sigortacinin hukuk sistemi lizerinden sorunlarin1 ¢6zmek durumunda kalmaktadirlar.

Mevcut durumda ortaya cikan bir bagka sorun ise sigorta poligesini temini esnasinda
ortaya ¢ikan teknik sorunlardir. Sigortacilarin yabanci olmasi kendi bulunduklar1 bolgeye
Ozgiin kriterler ile risk kabulii yapmalarindan dolay1 armatérlerimiz ve gemi isletmecilerimiz

ciddi sorunlar yasamaktadirlar. Milli pandinin misyonlarindan bir tanesi de bdlgemize has

" Bkz. genis bilgi i¢in; www.turkpandi.com/Erisim: 25/10/2014
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coziimler iiretmek ve teminati miimkiin olabildigince yaygin bir sekilde piyasanin hizmetine
sunmak olacaktir. Bu anlamda tabii ki gemiler uzman survey firmalari tarafindan P&I
perspektifi ile incelenecek ve isletmecilere tavsiyelerde bulunulacaktir. Ama bu incelemeler

yapilirken bolgesel 6zelliklerimiz de dikkate alinarak yapilmasini saglayacaktir.

Karasularimizda sayis1 yiiziin tizerinde sahipsiz batik gemi bulunmaktadir. Bunlarin bir
kismi sigortasiz gemilerin yarattigi riskler sonucunda ortaya ¢ikmis olmakla beraber diger bir
kismi da sigortacilari tarafindan sahiplenilmedikleri i¢in kendi haline birakilmistir. Tiirk P&I
sayesinde ¢coziimlenmemis, tazmin edilmemis hasarlarin sayilarinda gozle goriiliir bir farklilik

olusacag aciktir.

Yine Tiirk P&I ile sadece gemi sahipleri degil tiim deniz yolu ile seyahat eden yolcular,
tim dahili kabotajda yiik tasitan isletmeler ve araclari ile gemilerde seyahat eden arag

sahipleri tazminata konu hadiselerinin sigorta giivencesi altina alinmis olmaktadir.

P&I sigorta sartlarinin Tiirkge olarak sigorta yaptiracak olanlarin karsilarina gelmesi de
milli P&I'in sagladig: diger bir avantajdir. Ilerleyen dénemlerde denizcilik sektdriinde
sektore has coziimler ile sektore destek vermesi sayesinde Tiirk Denizcilik Sektoriiniin

Uluslararas: alanda hak ettigi yeri almasinda hig siiphesiz biiyiik oranda katkis: olacaktir.”

3.2.3.7.2. Tiirk P&I Sigortas1 Kapsaminda Saglanan Sorumluluk Sigortalar

Milli Pandi’nin denizcilik sektoriine sundugu iriinler, su araglari sorumluluk sigortasi,
deniz araglar1 zorunlu mali sorumluluk sigortasi, dalis botu sorumluluk sigortasi, balikg1
teknesi sorumluluk sigortalar1 ile yat sorumluluk sigortasidir. Bu sigortalara asagida kisaca

deginilmistir.”
a. Su araclar: sorumluluk sigortasi

Tirk P&I’'nin ana iriinii olan P&I sigortasidir. Bu teminatla Tekne / Gemi donatan ve

*Bkz. genis bilgi i¢in; www.denizhaber.com.tr/Tiirk P&I sigortasi/Erisim: 07/06/2014
** Bkz. genis bilgi i¢in; www.turkpandi.com/Erisim: 04/11/2014
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sahiplerinin tiglincii sahislara karsi, ¢evreye karsi, kendi personeline ve hatta tasidigi yiikk var
ise yiike karst sorumluluklarini karsilayan bir sigorta tiiriidiir. P&I sigorta kapsami altinda

olan rizikolar asagida siralanmustir.

e Gemi adamlarinin veya 3. sahislarin yaralanma, hastalik, 6liim tazminat ve masraflari
e Gemi adamlarmin yurda iade masraflari

e Gemi adamlarinin ikame masraflar

o Gemi adamlarinin sahsi esyalarinin kaybi ve hasarlanmasi

e Sapma ve liman masraflari

e Kacaklar ve miilteciler

» Denizde can kurtarma

e (Catma Sorumluluklari

o Karada, denizde mala hasar / sabit ve yiizer objelere hasar

e Ceki sorumluluklar:

e Enkaz kaldirma

« Karantina masraflar:

e Yiikiin tasinmasindan dogan sorumluluklar (eksiklik, hasar, imha)
o Geminin miisterek avarya pay1

o Cezalar

e Dava ve say masraflar

b. Deniz araclari zorunlu mali sorumluluk sigortasi

13 Agustos 2014 tarihinde yiiriirliige giren bu sigorta ile sigortaci, poligede belirtilen ticari
amagli yolcu tasiyan deniz aracinda, duraklamalar da dahil olmak {izere, tahsis amacina uygun
sekilde kullanimda bulundugu siire i¢inde meydana gelecek bir kaza, sabit ve ylizer cisimlere
carpma ve c¢atma sonucunda, seyahat eden yolcularin veya {i¢iincli sahislarin ugrayacaklari
bedeni ve maddi zararlara iliskin isletmecinin (isletenin) ya da donatanin tazminat

sorumlulugunu poligede yazili sigorta bedeline kadar temin etmeyi saglar.”

" Bkz. genis bilgi i¢in; www.tsb.org.tr/Erisim: 04/11/14
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Yolcularin gemi kazasi1 sonucu 6lmesi veya yaralanmasi ya da esyalarinin hasara ugramasi
durumlarina iliskin asgari teminat tutarlar1 asagidaki tabloda belirlenmistir. Asagida belirtilen
kaza basina maddi teminat tutar1 ile 6liim, sakatlik ve tedavi giderleri teminat tutarlari, yolcu

disindaki tiiincii sahislara verilen zararlar i¢in de uygulanir.”

Tablo 2. Deniz araglari zorunlu mali sorumluluk sigortasi teminat tutarlar1 (18 Ekim 2014
Tarihli R. G. Sayi: 29149).

Asgari Teminatlar ()(?)

B. Oliim, Sakathk ve Tedavi
A. Maddi Teminat

Giderleri Teminati

Bagaj Basina | Arac Basina Kaza Basina (%) Kisi Basina Kaza Basina
Yolcu/A L

a) Yolcu sayis1 12°den KOaCZ;it(::ic Yolcu Kapasitesi
fazla olan deniz 2.250 SDR 12.700 SDR pX 250.000 SDR X
araglari 2 250/12.700 SDR 250.000 SDR
b) Yolcu sayis1 12 Yolcu Kapasitesi Yolcu Kapasitesi
veya 12’den az olan X 250.000 TL X
deniz araglar1 2.500 TL 250.000 TL

(") SDR: Uluslararast Para fonu (IMF) tarafindan 1969 yilinda meydana getirilmis uluslararasi bir rezerv birimi olan Ozel
Cekme Hakk: anlamina gelmektedir.

(3) Yolcu Kapasitesi: Deniz aracinin ruhsatinda belirtilen yolcu kapasitesi anlamina gelmektedir. Ilgili ruhsatta yaz ve kis igin
farkli yolcu sayilart belirtilmis ise, bunlardan biiyiik olan dikkate alinir.

() Polige diizenlenirken teminat tutarlarinin hesaplanmasinda, yolcu tasiyan gemiler igin yolcu kapasitesi, arag tasiyan
gemiler i¢in arag kapasitesi, hem ara¢ hem yolcu tasiyan gemiler i¢in ise teminat tutar1 yiiksek olan dikkate alinir.

Tiirk P&I, Yolcu Tagimaciligi Sorumluluk Sigorta Poligesini, gezi teknesi sektorii ve 1000
GT’yi gegmeyen ve 500 yolcudan fazla tasimayan kiigliik gemiler i¢cin 500 milyon USD’ye

kadar teminat vermektedir. Teminat verdigi sorumluluklar asagida belirtilmistir.

e (atisma ve maddi hasarlar
e Rotadan sapma masraflari
e Sorusturma ve muamele masraflari

e Cezalar

* Bkz. genis bilgi i¢in; R.G. Tarih: 18 Ekim 2014, Say1: 29149
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e Arastirma ve savunma masraflari

e Yolcu ve diger ziyaretgiler

e Sabhsi egyalar

e (Cevre kirliligi sorumlulugu

e Karantina masraflari

e Kagak yolcu, miilteci ve hayat kurtarma

e Su sporlar (yiizme ve snorkel teminati)

e Enkaz kaldirma

e Miirettebatiniz ile ilgili sorumluluklar

e Sozlesmelerden dogan teminatlar

e Borda iskelesi, duba veya yiiriime platformundan gegen yolculara karst sorumluluk
¢ Yolcuya gemi disinda yaptiklar1 gezintilerden dogan sorumluluklar

e Korsanlik

e Sigortasiz veya diisiik degerde sigortali teknelerin verdigi zararlara karsi teminatlar

e Savas rizikosu

c. Dalis botu sorumluluk sigortasi

Tirk P&I, Dalis Botu Sorumluluk Sigorta Poligesini, dalis botu sektorii ve 1000 GT’yi
gecmeye gemiler i¢cin 500 milyon USD’ye kadar ¢ikabilen bir teminat vermektedir. Giivence

altina aldig1 sorumluluklar asagida belirtilmistir.

e (Catma ve maddi hasarlar

e Dalgiglar, misafirler ve digerleri

e Rotadan sapma masraflari

¢ Sorusturma ve savunma masraflari
e Cezalar

e Yolcu ve diger ziyaretgiler

e Sahsi egyalar
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e (evre kirliligi sorumluluklari

e Karantina masraflari

e Kagak yolcular, miilteciler ve hayat kurtarma

e (Ceki sorumluluklari

e Su sporlari

e Enkaz kaldirma

e Miirettebatiniz ile ilgili sorumluluklar

e Sozlesmelerden dogan teminatlar

e Dalisla ilgili esyalar, hava ve gaz kullanim1 ve temininden dogan sorumluluklar
e Dalgiclar ve misafirler ile ilgili gemi diginda iken dogan sorumluluklar
e Korsanhk

e Sigortasiz veya sigorta teminati kisitli olan teknelerin verdigi zararlara kars1 teminatlar
d. Balik¢i Teknesi Sorumluluk Sigortasi

Ozellikle balik¢1 gemileri igin sade dille yazilmis olan bu police ile gemi operatdrlerinin
karsilasacagi tim sorumluluk rizikolarindan birka¢ tane istisna disindaki tiim deniz
sorumluluk rizikolarini teminat altina almaktadir Kuliibiin teminat altina aldig1 sorumluluklar

asagida belirtilmistir.

e (atma, balik aglari, yiizer veya sabit cisim hasarlar
e Gemi adami, yolcular ve digerleri

e Rotadan sapma masraflari

e Cezalar

e Dava ve say

e Kirlilik ve gevresel yiikiimliiliikler

e Karantina masraflari

e Kacak yolcular, siginmacilar ve hayat kurtarma

e (Ceki sorumluluklari
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e Enkaz kaldirma
e Sozlesmelerden dogan teminatlar
e Korsanlik

e Sigortasiz veya sigorta teminati kisitli olan teknelerin verdigi zararlara karsi teminatlar

e. Yat sorumluluk sigortasi

Yat armatorleri, isletenleri ve operatorlerine sorumluluk sigortasi olarak giivence veren

milli pandi’nin sagladig1 teminatlar asagida belirtilmistir.

e (atma, yiizer veya sabit cisim hasarlari
e Gemi adami, misafirler ve digerleri

e Rotadan sapma masraflari

o Cezalar

e Dava ve say

o Kirlilik ve ¢evresel yiikiimliiliikler

e Karantina masraflari

e Kagak yolcular, siginmacilar ve hayat kurtarma
e Yaris teminati

e Su sporlart

e (Ceki sorumluluklar:

e Enkaz kaldirma

e Sozlesmelerden dogan teminatlar

e Korsanlhk

e Sigortasiz veya sigorta teminati kisith olan teknelerin verdigi zararlara kars1 teminatlar

44



3.2.4. Harp Riski Sigortasi

Deniz sigortalari, denizin genel risklerini {istlenir. Harp ve harp benzeri olaylarin riskleri

0zel harp riski sigortalari ile iistlenilir (Bennett, 2001).
3.2.5. Yiik Sigortasi

Yikiin tagima sirasindaki olasi risklerini {istlenen sigorta seklidir. Bu sigorta ithalatei,

ihracatci gibi tasitan i¢in tagimanin tehlikelerine karsi bir kalkandir (Bennett, 2001).

3.3. Tekne Sigortasinda Mali Sorumluluk Sigortalar:

Bilindigi tizere tekne sigortas: bir mal sigortast olmakla birlikte ayn1 zamanda bir zarar
sigortasidir. Bu nedenle kural olarak sigorta yapilan gemiye ve bu gemide bulunan mallara
verilen zararlar ile siirli olmakla beraber esas itibariyle donatan menfaatini teminat altina
alir. Kural olarak sigortali gemide olusan zarar icin teminat vermekle birlikte tigiincii kisilere
kars1 olan sorumlulugu P&I kuliipler tarafindan teminat altina alinmaktadir. ki sigorta
arasindaki temel ayirim bu olmakla birlikte bu iki sigorta ¢esidi kimi zaman birbiri igine
gegerek birbirini tamamlar nitelikte olup buna en giizel 6rnek gatma” olarak verilebilir (Acar,
2006). Buna istinaden tekne sigortasi kapsaminda sorumluluk teminati verilmek sartiyla,
sigortaci sigortalinin ii¢iincii kigilere karsi sorumluluguna yol agan olaylar sonucunda, zarar
goren Tliglincli sahsin tazminat talebine kargi himaye saglar. Tekne sigortasinin sorumluluk
teminati, ¢atma zararlarindan dogan sorumluluk, geminin payma diisen miisterek avarya

borcu, kurtarma iicreti ve bazi zorunlu masraflardir (Algantiirk, 2012).

*Catma, iki veya daha ¢ok geminin dogrudan veya dolayistyla ¢arpmasidir. Catma hiikiimleri, 6762 sayil Tiirk
Ticaret Kanunu’nun 1216-1221 maddeleri arasinda diizenlenmis olmakla birlikte, kanunda ¢atmanin agik bir
tanimi yapilmamigtir. 6102 sayili Yeni Tiirk Ticaret Kanunu ise 1286. maddesinde ¢atmayi, iki veya daha ¢ok
geminin carpmasi olarak tamimlanustir. Bu tanima gore ¢atmamin iki unsurundan soz edilebilir. Tlki carpisan
vasitalar gemi olmahdir, ikincisi ise iki veya daha fazla gemi g¢arpismus olmalidir. Bkz.
http://www.turkhukuksitesi.com/ (Yildirim, 2012): 6102 Sayili Yeni Tiirk Ticaret Kanununda Catma.
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3.3.1. Catisma Sorumlulugu

Sigortacilar, burada sigortali geminin diger her hangi gemi ile ¢atismasi sonunda diger
gemideki kisi veya kisilerin ugradiklar1 zararlardan dolayi, sigortali gemi maliki hukuken
sorumlu olmasi nedeniyle 6demis oldugu tutar ya da tutarlarin 3/4 nii sigorta yapilan
geminin malikine tazmin etmeyi kabul ederler.” Her ¢atma olaymnda iki tiirlii zarar ortaya
cikar. Bunlardan ilki, dogrudan sigortalinin malvarhginda dogan =zararlardir. Sigortah
gemideki ziya, hasar, tamir masraflar: ve geminin degerindeki diisme bu kapsamdadr. ikinci
grupta ise, catma nedeniyle lUgiincii kisilerin ugradigi zararlar yer alir. Gergekten, ¢ogu
catmada, diger gemi ile gemideki esya da zarara ugrar, gemi adamlar: yaralanir, ¢evre kirlenir,
hatta c¢atisan gemilerle hi¢ ilgisi olmayan igiincii kisiler bile bundan zarar gorebilir. Bu
zararlar, sorumlulugu ol¢iisiinde sigortali tarafindan tazmin edilmek suretiyle sigortalinin
malvarligina intikal eder (Acar, 2006). Doktrinde, TTK m. 1379 /7’ de yer alan *“ Carpisma
neticesi sigortalimin; dogrudan dogruya veya bir iiciincii sahsa ika edilen zarari tazmine
mecbur olmak suretiyle bilvasita zarar goérmiis olmasi arasinda bir fark gozetilmeksizin
gemilerin ¢atmasi rizikosu.” seklindeki hilkmii ile ¢atma zararlarindan dogan sorumluluk
teminatinin diger gemiye, gemide bulunan mallara verilen zararlar ile birlikte can zararlarinin
da teminat kapsamina alabilecek nitelikte oldugu ve bu nedenle sigorta sdzlesmesinde teminat
kapsaminin belirlenmesi gerektigi kabul edilmektedir. Nitekim Tekne Poligesi Genel Sartlari
m.3’de benzer sekilde bir diizenleme mevcuttur ve bu sarta uygun olarak tekne sigortasi
policesine eklenen Ingiliz Tekne Klozlart “running down klozu” catma sorumlulugu
teminatinin kapsam ve kosullarini belirlemektedir. Tekne sigortasinda verilen bu teminat
malik menfaatine ek bir teminattir. Bu teminat kapsamindaki zararlari su sekilde

siralayabiliriz (Algantiirk, 2012).

* Bkz. genis bilgi i¢in; Institute Time Clauses Hulls (Kisaca ITCH) m.8.1
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a. Donatanin kendi gemisinde veya gemideki mallarin ugradig1 zarar bakimindan

Taraflar arasinda kusursuz catma® yani taraflarin kusuru olmaksizin gerceklesmis ise,
catma sorumlulugu dogmadigindan tekne sigortasi teminati kapsami disindadir. Dolayisiyla
carpisan gemilerin ve gemilerde bulunan insanlarin yahut esyanin ¢catmadan dolay1 ugradiklari
zarara, o zarara ugrayan kisi katlanir. Catma, gemilerden birinin kusuru ile meydana gelmis
ise yani donatanin veya gemi adamlarinin kusurundan ileri gelmisse ve donatanin sigortali
gemisinin ¢atmada bir kusuru yok ise, diger gemiden ugradig1 zararin tazminini talep eder.
Ancak catma, donatanin sigortali gemisinin kusuru ile meydana gelmis ise, sigortali gemi
diger geminin ¢atma nedeniyle dogan biitlin zararinin tazminini kendi tekne sigortacisindan
talep eder. Sigortali geminin, kusurlu bir eylemi sonucunda kendi gemisinde bulunan mallara
verilen zararlar tekne sorumluluk teminati1 kapsaminda degildir. Miisterek kusurlu ¢atmada™,
her iki geminin donatani kusurlar1 oraninda sorumlu oldugundan, sigortali gemi kars1 geminin
kusuru oraninda donatanindan zararin tazminini talep eder, kendi gemisinin kusuru oraninda
ise kendi tekne sigortacisina bagvurur.”** Miisterek kusurlu ¢atmada, ¢atisan gemilerden
birinin sorumlulugu hukuken sinirlandirilmigsa, basit sorumluluk (single liability) esasi
gecerli olur. Bu kurala gore, dncellikle kusur-zarar hesabi yapilarak, gemilerden her birinin
sorumlulugu tespit edilir. Sorumluluk miktarlar1 arasindaki fark takas suretiyle hesaplanir ve
cikan bakiye, sorumlulugu fazla olan geminin catmadan dogan sorumluluk miktar1 olur

(Algantiirk, 2012). Bu kural bir 6rnek ile Ekler Bolimii’nde gosterilmistir.

Sayet miisterek kusurlu ¢atmada, c¢atmaya karisan gemilerden birinin sorumlulugu
hukuken sinirlandirilmadik¢a, c¢apraz sorumluluk (cross liability) kurali uygulanir. Gerek
tekne sigortast gerekse kuliip sigortast bakimindan durum aynidir. Capraz sorumluluk her iki
geminin de kusurlar1 oraninda diger tarafin biitiin zararin1 6demek zorundaymis gibi kabul

edilmesidir (Acar, 2006).

"Bkz. genis bilgi igin; 6102 s. TTK m.1287 (1)
**Bkz. genis bilgi i¢in; 6102 5. TTK m.1289 (1)

“*Bu halin uygulamada meydana gelis sekli, tekne sigortacis1 gemide meydana gelen zararin tamamin
karsilamasi ve halefiyet uyarinca diger geminin kusuru oraninda riicu etmesidir (bkz. www.iilgener.com/ Deniz
Sigorta Hukukunda Catma Sorumlulugu).
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b. Diger geminin veya diger gemide bulunan esyalarin ugradigi zarar bakimindan

Catma sonucunda diger gemi tekne ve makinesi zarar gorebilir, bununla birlikte diger
gemideki esya da zarara ugrayabilir. Diger gemideki esyay1 yorumlayacak olursak, gemide
yiik olarak tasinan esya, yiik disindaki diger esya ve geminin teferruati sayilabilecek donanim
ve ekipmanlaridir. Bu zararlardan dogan sorumluluk tekne poligelerinde yer alan “Running
Down Clause- RDC” geregince 3/4 oraninda teminat altina alinir. Sayet sorumluluk miktar
sigorta degerini asiyorsa tekne sigortacisinin sorumlulugu sigorta degerinin 3/4 ile siirlidir.
Geriye kalan 1/4’lik kismi ile sorumlulugun asan kismi kuliip sigortasi tarafindan temin edilir

(Algantiirk, 2012).

Sigortali geminin gemi niteligine haiz olmayan yiizer veya sabit bir cisme ¢arpmasi veya
kurtarilamayacak sekilde batan veya tamir kabul etmez hale gelen gemiye veya enkaz
halindeki gemiye ¢arpmadan dogan sorumlulugu ise, istege bagli olarak tekne sigortasi

sozlesmelerine eklenen klozlar ile teminat kapsamina alinmas1 miimkiindiir(Algantiirk, 2012).

C. Diger gemi veya o gemideki yiikiin gecikme veya kullanim kaybindan dogan masraf

ve zararlar

Gemi ile yikiin gecikmesi veya kullanim kaybindan dogan zararlarda c¢atma
zararlarindandir. Catma sonucunda diger gemi veya diger gemideki yiikiin gecikmesinden
dogan zararlar, 3/4 oraninda tekne sigortasi teminatindadir. Sigortali gemi ile sigortali
gemideki yiikiin gecikmesinden dogan zararlar ise, tekne sigortasi teminat kapsaminda
degildir. Catma sonucunda diger gemi veya diger gemideki yiikiin kullanilmamasindan dogan
zararlar, 3/4 oraninda tekne sigortasi teminatindadir (Algantiirk, 2012).

d. Diger gemi veya o gemideki yiikiin miisterek avarya masraflar1 ve sozlesme ile

kararlastirilan kurtarma iicreti

Catma, ¢ogu zaman diger geminin ve diger gemideki yiikiin miisterek avarya fedakarliklart

veya masraflart yapmasini yahut da kurtarilmasini zorunlu kilabilir. Bu durumda, sigortals,
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diger geminin veya yiikiin garame paylar1 ile bunlara ait kurtarma iicretinden de hukuken
sorumlu olur. Bu sorumlulugun ise, 3/4 i oraninda sigortali geminin tekne sigortas: teminati
altindadir (Algantiirk, 2012).

e. Sigortalinin yaptig1 savunma masraflari

Catma nedeniyle ortaya ¢ikan masraflarin en Onemlilerinden biri de mahkeme
masraflaridir (Costs Of Defence).” Sigortacinin yazili onay1 almmak sart1 ile sorumlulugun
siirlandirilmasi ve sigortaliya karsi agilmig olan ¢atmadan dogan sorumluluk davasi ile ilgili
olarak yapilan yargilama giderleri, avukat, eksper iicretleri gibi masraflarin 3/4°i tekne
sigortas1 teminatindadir. Fakat, Enstitii Tekne Klozlar1 (IHC-2002) m.6.3’e gore mahkeme
masraflar1 teminatini, sigorta degerinin % 25 ile smirlandirilmaktadir. Bu masraflarin sigorta
teminatina dahil edilmesinin nedeni, sigortalinin zarari veya sorumlulugu en aza indirmek igin

gerekli tedbirleri almasini saglamaktir (Acar, 2006).

f. Kardes gemi klozu

Bu klozda sigortali gemi tamamen veya kismen ayni gemi sahibine ya da ayni isletmeye
ait diger her hangi bir gemi ile catisir veya ondan bir kurtarma hizmeti alirsa, catisan gemiler
sanki farkli donatanlara ait veya farkli isletme altinda isletilen gemiler gibi kabul edilerek,

catma sorumlulugu uyarinca verilen teminattan yararlanirlar (Algantiirk, 2012).

g. Kirlenme veya kirlenme tehlikesinden dogan sorumluluk

Catma sonucunda cevre zararlar1 bakimindan tekne sigortasinin verdigi teminat yalnizca
diger gemiye ve bu gemideki esyaya verilen kirlenme veya bulagsmadan ileri gelen
zararlarindan dogan sorumluluk ile sinirli olup, bunun disindakiler sigorta teminati

kapsaminda degildir. Bu diizenleme geregince, bunun diginda kalan gemi maliki veya

*Bu masraflarin tekne sigortas1 kapsamina alinmasi Xenos v. Fox (1868) davasi ile olmustur. Olayda yapilan
mahkeme masraflari, Sue and Labour Clause igerisine girmedigi gerekgesiyle, sigortaci tarafindan 6denmemistir.
Dolayistyla buradaki bosluk Runnig Down Clause igerisinde mahkeme masraflari (legal costs) ismen
zikredilmek suretiyle doldurulmustur (O’May, S.236).
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isletenin petrol veya Kkirletici maddelerden kaynakli kirlenme zararlarindan dolay1
sorumlulugu teminat kapsami disindadir. Ancak, ITCH 95 m. 8.4.5 hiikiimleri uyarinca ve
1989 tarihli Kurtarma Hakkinda Uluslararas1 Andlasma’nin® 13.1.b maddesi uyarinca cevreye
verilen hasari 6nlemek veya azaltmakta beceri ve ¢aba gosteren kurtariciya 6denecek

kurtarma ticreti teminat kapsamindadir (Algantiirk, 2012).

3.3.2. Tekne Sigortasinda Miisterek Avarya ve Kurtarma Teminati

ITCH 95 m.10.1’e gore, sigortali gemiye diisen, kurtarma, kurtarma masraflar1 ve/veya
miisterek avarya paym eksik sigorta”™ oraninda azaltilmis olarak kapsar; ancak miisterek
avarya fedakarligi halinde, sigortali diger taraflarin katilmalarini talep etme hakkin

kullanmadan 6nce, zararin tamaminin tazminini isteyebilir.

Miisterek avaryaya iliskin verilen sigorta teminati zarar sigortasidir. Sigortacinin miisterek
avarya nedeniyle ugradigi zararin tazmini bakimindan sigortanin aktif sigorta, sigortalinin
Odeyecegi garame payi bakimindan ise pasif sigortasi s6z konusudur. Tekne sigortast gemiye
gelen zararlara ek olarak, miisterek avarya ve kurtarma bakimindan sorumluluk teminati ve
masraf teminati saglamaktadir. Tekne Policesi Genel Sartlari’nda miisterek avarya teminat
kapsami hakkinda herhangi bir hiikiim bulunmamaktadir. Dolayisiyla bu husus, Ingiliz Tekne
Klozlarinda yer alan ve “miisterek avarya ve kurtarma” basligi altinda diizenlenen ITCH 83
m.11, ITCH 95 m.10 ve IHC 02 m.8. hiikiimleriyle belirlenecektir. Bu diizenleme kapsaminda
sigorta konusu gemiye verilmis olan Kurtarma hizmeti dolayisiyla gemiye diisen kurtarma
ticreti ve misterek avarya dolayisiyla gemiye diisen katilma payr sorumluluk teminati
kapsamindadir. ITCH 95 m.10.5 ve IHC 2002 m. 8.5 hiikiimleri miisterek avarya ve kurtarma
klozu kapsaminda hangi zararlarin tazmin edilemeyecegi agik olarak siralanmistir. Bu
diizenlemeye gore; kurtarma faaliyetinin miisterek avarya kabul edilmesi halinde, kurtariciya

1989 tarihli Kurtarma Hakkinda Uluslararasi Andlasma’nin 14. maddesi uyarinca 6denecek

*ICS (International Convention on Salvage 1989) m.13.b, 14 geregince, kurtarma faaliyeti basariya ulasmasa
bile, kurtarma yapana kirlenmenin 6nlenmesi, durdurulmasi ve azaltilmasi konusundaki ¢abalarina karsililik
olmak tiizere bir 6zel tazminat (special compensation) 6denmesi gerekir.

“Eksik sigorta; poligede yazili sigorta bedelinin, sigortaya konu olan malin gergek ve makul degerinin altinda
olmas1 durumudur. Sigortali, bilmeyerek veya daha az prim 6demek amaciyla malin ger¢ek degerinin altinda bir
beyanda bulunmaktadir. Detayli bilgi i¢in bkz. www.tsb.org.tr/sigorta tanimlari.
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0zel tazminat, ¢evre zararlari ile kirletici maddelerin gemiden akmasi veya sizmasi ya da
boyle bir tehlikenin mevcudiyetinden kaynaklanan sorumluluk ve masraflar teminat
kapsaminda degildir. Bununla birlikte, ITCH 95. m. 10.6, IHC 02 8.6 uyarinca 1989 tarihli
Kurtarma Hakkindaki Uluslararasi Andlasma’nin 13/I, b maddesi uyarinca ¢evre zararlarini
Onleme veya azaltmaya yonelik faaliyetleri dolayisiyla kurtariciya yapilan 6deme teminat
kapsamindadir (Algantiirk, 2012).

3.4. Kuliip Sigortasinda Mali Sorumluluk Sigortasi

Tekne sigortasinda verilen teminatin sigorta degeri ile sinirlandirilmasi, 6denecek olan
tazminatin 3/4 oraninda temin edilecegi ve tekne sigortasinin bazi sorumluluk sebepleri i¢in
hi¢ teminat vermemesi gibi durumlarin yarattig1 boslugu kuliip sigortas1 doldurmaktadir. Bu
cercevede, ilk olarak, tekne sigortasinin tamamen teminat dis1 tuttugu sorumluluk sebepleri
icin tam teminat verir. ikinci olarak, tekne sigortasinin 3/4 teminat verdigi sorumluluk
sebepleri bakimindan, geriye kalan 1/4’liikk kismini1 temin eder. Son olarak, kuliip sigortasi

herhangi bir sigorta degeri ile sinirlanmig olmaksizin sinirsiz teminat verir ( Acar, 2006).

Kuliip sigortasi, kullip tarafindan tlyenin o6dedigi prim karsiliginda tekne sigortasi
kapsamina girmeyen ii¢iincii sahislara karsi dogan sorumluluk ve masraflarina karsi sigorta
teminati saglar. Dolayisiyla zarar goren sahsin tazminat talebi sonucunda {iiyenin
malvarliginda ortaya ¢ikacak kanuni ve akdi borglari kuliip iizerine alir. Kuliip, tiyenin
sebebiyet verdigi zarardan Otiirli mahkum olacagi tazminat veya mesul olmadigi sonucuna
varildig1 takdirde sadece talep ve dava dolayisiyla yapmak zorunda kalacagi masraflari
lizerine alir. Uyenin malvarliginda tamamen iradesi disinda meydana gelen bu azalma bir
zarar teskil eder ve sonucunda iiyenin malvarliginda bazi pasiflerin ortaya ¢ikmasi veya

mevcut pasifin artmasi suretiyle ugrayacag zararlar himaye altina alinir (Algantiirk, 2012).

Kuliip sigortasinda “Koruma ve Tazmin klozu” kapsaminda verilen teminat her kuliip
tarafindan istisnasiz olarak saglanir. Koruma teminati altinda toplanan rizikolar, iiyenin gemi
maliki sifatiyla {giincii sahislara karst dogan mali mesuliyetinin korunmasi igin gerekli

teminati saglar. Tazmin teminati adi1 altinda toplanan rizikolar ise, bir geminin kazang elde
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etmek amaciyla ticari vasita olarak kullanilmasindan dogan sorumluluklari teminat altina alir.
Bu ozellikleriyle inceledigimizde kuliip sigortasinda sorumluluk teminati kapsamindaki

rizikolar1 asagidaki basliklar altinda inceleyebiliriz (Algantiirk, 2012):

3.4.1. Gemi Adamlarinin veya Bir Uciincii Kisinin Yaralanmasi veya Oliimiinden Dogan

Zarar ve Masraflar

Kuliibe kayith gemide veya civarinda bulunan gemi adaminin veya ti¢iincii sahsin kayith
bir geminin kusurlu seferinden veya idaresinden, veya ihmalinden veya alinmasi gerekli bir
tedbirin alinmamasi sebebiyle yaralanmasi veya hastalanmasi veya 6liimiinden dogan zarar ve
masraflar kuliip sigortasi teminati kapsamina dahildir.* Bu zarar ve masraflar, zarar géren
sahsin hastane, tedavi ve memleketine geri gonderme ve 6liim halinde cenaze masraflari ile

kendisine veya yakinlarina 6denecek tazminati kapsar (Algantiirk, 2012).

3.4.2. Kayith Geminin Gemi Adamlarimin Kisisel Esyalarimin Kayb1 veya Hasara

Ugramasi

Kuliibe kayith geminin gemi adamlarinin bir deniz kazas1 sonucunda kisisel esyalarinin
kayb1 veya hasara ugramasi halinde kanuni yiikiimliliikler neticesinde 6denen masraflar da

teminat kapsamina dahildir (Algantiirk, 2012).

3.4.3. Catmadan Dogan Sorumlulugu

Yukarida da inceledigimiz lizere, ¢atmadan dogan sorumluluk uygulamada “Running
Down Klozu” tahtinda tekne ve kullip sigortacisi tarafindan temin edilir. Kuliibe kayith
geminin kuliip sigortasi tarafindan ¢atmadan dogan sorumlulugun 1/4 niin Running Down
Klozu tahtinda teminat altina alinmasi bu sigorta tiiriiniin tarihsel gelisimiyle birlikte
baglamistir. Kuliibiin “Running Down Klozu” uyarinca ¢atmadan dogan sorumluluk kapsami
su sekilde siralanabilir (Algantiirk, 2012).

* Bkz. genis bilgi i¢in; UK P&I Club Rulesc2013, Rule 2 Sec. 1,2,3
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a. Diger geminin veya diger gemide bulunan esyalarin ugradigi zarar bakimindan

Bu zararlardan dogan sorumluluk, kuliibe kayitli geminin bir diger gemiye catmasi
sonucunda dogan zarar ve masraflardir. S6z konusu dogan bu zarar ve masraflarin 3/4
oraninda tekne sigortasi teminat altindadir ve geriye kalan 1/4 lik kisim, kuliip sigortasi

teminat kapsamindadir.

Bir catma sonucunda kuliip, liyenin kanuni mesuliyetini teskil eden miktara kadar zarara
ugrayan geminin kaldirilmasi, nakledilmesi, bosatilmasi veya isaretlendirilmesi ile ilgili
olmak sartiyla dogan masraflari, hasarin giderilmesi i¢in yapilacak masraflari ve tamirde
gegen siire i¢indeki geminin is kayiplar1 ve ¢evreye verilen zarar ve hasarlarida karsilar. Bir
catma sonucunda her iki geminin kusursuz olmasi halinde ise, bir baska anlatimla ¢atma
umulmayan hal veya miicbir sebep yiiziinden meydana gelmis veya neden ileri geldigi
anlasilamamigsa herhangi bir sorumluluk dogmadigindan dolayr herkes kendi zararina

katlanir.

Bir ¢atma sonucunda, catisan gemilerden sadece birinin kusurlu olmasi halinde kusursuz
geminin zararmin 3/4’nd kusurlu geminin tekne sigortacisi, kalan 1/4’{inti de kuliip tazmin

eder.

Bir ¢atma sonucunda her iki geminin miisterek kusurunun bulunmasi halinde her birinin
mesuliyeti, tespit edilen kusur oranlarina gore belirlenir ve gemiler birbirlerine kusur oranlari

nisbetinde 6demede bulunurlar (Algantiirk, 2012).

b. Diger gemi veya bu gemideki yiikiin gecikmesinden ve kullamm kaybindan dogan

zarar bakimindan

Catma sonucunda diger gemi veya diger gemideki yiikiin gecikmesinden dogan zararlarin
1/4°lik kismi kuliip sigortast teminatindadir. Yine ¢atma sonucunda diger gemi veya diger
gemideki yiikiin kullanilmamasindan dogan zararlarin 1/4’liikk kismi kuliip sigortasi

teminatindadir (Algantiirk, 2012). Esyanin gec tesliminden ileri gelen zararlara 6rnek olarak
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esyanin degerinin diismesi, kar kayb1 ve {igiincii kisilere karst sorumluluk nedeniyle 6denen

tazminat verilebilir (Samli, 2012).

C. Diger gemi veya o gemideki yiikiin miisterek avarya masraflar1 ve sozlesme ile

kararlastirilan kurtarma iicreti

Catma sebebiyle diger geminin ve diger gemideki esyanin miisterek avarya ve kurtarma
masraflarinin yapilmasi halinde, diger geminin veya yiikiin miisterek avarya grame paylari ile
kurtarma katilim paylar1 ve bunlara ait kurtarma iicretinden kayitli gemi hukuken sorumludur.

Bu sorumluluk ise 1/4 oraninda kuliip sigortasi teminatindadir (Algantiirk, 2012).

d. Savunma masraflar

Sigortacinin yazili onayr alinmak sarti ile sorumlulugun smirlandirilmasi ve sigortaliya
kars1 agilmis olan catmadan dogan sorumluluk davasi ile ilgili olarak yapilan yargilama
giderleri, avukat, eksper ficretleri gibi masraflarin 1/4’i kuliip sigortasi teminatindadir
(Algantiirk, 2012). Kauliipler, ¢atma sorumlulugu ile sinirli olmaksizin, zararin veya
sorumlulugun en aza indirilmesi maksadiyla yapilan mahkeme masraflar: i¢in de ayrica
teminat verirler. Ancak burada da bu masraflarla ilgili olarak kuliibiin onayin: almig olmak
gerekir. Boyle bir onayin alinmadigi durumlarda ise, kuliipler, bu masraflarin makul olup

olmadigimi belirleme konusunda takdir yetkilerini sakl: tutarlar (Acar, 2006).

f. Kardes gemi klozu

Catisan gemilerin her ikisinin de ayn1 gemi donatanina ait olmasi veya ayni isletme altinda
bulunmas1 halinde, catisan gemiler sanki farkli donatanlara ait veya farkli isletme altinda
isletilen gemiler gibi kabul edilerek, ¢atma sorumlulugu uyarinca kuliip tarafindan verilen

teminattan yararlanirlar (Algantiirk, 2012).

3.4.4. Sabit ve Yiizer Cisimlere Carpmadan Dogan Sorumluluk

Kuliibe kayitli bir geminin iskelelere, doklara, limanlara, rihtimlara veya benzeri her tiirlii
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sabit veya yiizer havuz ya da samandira gibi herhangi bir seye verilen zararlar ile bu zarardan
dolay1 gemide tasinan yiike gelen zarar veya ziyanlar kuliip sigortasi teminati kapsamindadir.
Ayrica, kayithh geminin deniz altindaki telefon kablolari, boru hatlar1 gibi yerlere verdigi
hasarlar ki bu hasarlar bazen gemiler ve yiiklerinin goérdiigii zarardan daha fazla olabiliyor

teminat kapsamina dahildir (Algantiirk, 2012).

Bu sorumlulukla ilgili olarak tiyenin tazminati elde edebilmesi i¢in s6z konusu mesuliyetin
kanunlar geregince diizenlenmis olmasi veya iiye geminin kusurlu seyriiseferi veya idaresi
veya diger kusurlu bir halinden veya eksik bir fiilinden ileri gelmis olmasi gerekmektedir.
Uye, havuz veya tersanelerin isleticilerine verdigi teminat mektubunda baska gemi veya sair
deniz vasitalarina gelebilecek zararlari da taahhiit etmis ise, bu zararlar da teminata dahildir
(Algantiirk, 2012).

3.4.5. Enkazin Kaldirilmasi1 Masraflari

Kuliipler, sebebi ¢atma olsun veya olmasin, enkaz kaldirma masraflari igin teminat
verirler. Kuliibe kayitli bir geminin enkaz haline gelmesi halinde, kanun ve mevzuat
hikkiimleri  geregince donatandan talep edilebilecek Ornegin enkazin yiikseltilmesi,
kaldirilmasi, yer degistirilmesi, tahribi, isaretlenmesi, 1s1klandirilmasi gibi islemlerden dogan
masraflar kuliip sigortas1 teminat1 altindadir.” Ayrica, bu calismalar esnasinda ortaya cikan
veya calismalarin herhangi bir asamasindaki basarisizliktan dogan ve sigortalinin
sorumlulugunu doguran zararlar da kirlenme zararlar1 dahil olmak tizere bu kapsamdadir.
Sigortali, kuliibiin yazili onaymi almaksizin kayithh geminin enkazi {izerindeki haklarinm
ticiincii sahislara devir ederse, enkaz kaldirma tahrip veya isaretleme yolu ile dogan zararlarin
tazminini kuliipten talep edemez. Ayrica enkaz kaldirma islemi sdzlesme ile baskasina

verilmigse dnceden kuliip sigortacisinin onay1 alinmalidir (Algantiirk, 2012).

*Bkz. genis bilgi i¢in; UK P&I Club, Rules 2013 (kisaca: UK), Rule 2, Sec.15.
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3.4.6. Kayith Gemideki Yiikiin Zarara Ugramasi

Kayith gemide gerek navlun sozlesmesi geregince gerekse iiyeye ait taginan yiikiin ¢atma
sonucunda zarara ugramasi ve bu zarardan dolay1 donatanin sorumlu oldugu kabul edildigi
takdirde, kuliip sigorta teminat1 bu zarar1 da kapsar. Tasinan yiik donatana ait ve bu yiikiin
Institute Cargo Clauses Free Particular Average (FPA) ile sigorta edilmis olmasi halinde

kuliip sigorta teminati1 ancak yiik teminatini asan kismi i¢in saglanir (Algantiirk, 2012).

Catmadan kaynaklanan sorumluluk konusundaki diinyada genel kabul gbéren diizenleme
1910 tarihli Biiriikksel Konvansiyonu’dur. Amerikan diizenlemesi de, temelde Biiriiksel
konvansiyonu ile aynidir. Fark yiik zararlar1 konusundadir. Burada, yiik sahiplerine karsi her
iki gemi de miiteselsilen sorumludur. Dolayistyla, bu sorumluluk {izerinde sozlesme
hiikiimleri belirleyici olmaktadir. Bu noktada, sayet tasima Lahey veya Lahey-Visby
Kurallari’na tabi ise, yiik sahibine karst teknik kusur savunmasi ileri stiriilecektir.
Sorumlulugun miiteselsil olmasindan dolayi, yiik sahibi biitiin zararlar1 diger gemiye tazmin
ettirecektir. Diger gemi ise, kusuru oraninda ilk gemiye riicu edecektir. Boylece teknik kusur
savunmasinin hicbir 6nemi kalmamaktadir. Iste bu durum uygulamada ‘¢ both the blame”’
klozu ile asilmaktadir. Ancak, konsimentoya konuldugu takdirde gecersiz sayilmakta,

carterpartiye konulabilecegi ise genellikle kabul edilmektedir (Acar, 2008).

6102 sayili TTK m. 1289/2 uyarinca, “catma gemi adamlarinin geminin sevkine veya
bagkaca teknik yoOnetimine ait bir hareketinin sonucu oldugu takdirde, donatan kendi
gemisinde tagman yikin ilgililerine karsi 1062/1 (2) ve 1180/1(1) hiikiimleri uyarinca
sorumlu olmayacag1” belirtilmek suretiyle ¢atmadan kaynaklanan yiik zarari icin “sevk ve

idare kusuru” definin sakli olduguna iligkin agik bir madde getirilmektedir (Algantiirk, 2012).

Tastyanin teknik kusur gibi sorumluluktan kurtuldugu diger bir durum ise 1924 tarihli
Lahey kurallarinda diizenlenen yangindir. TTK m. 1062/f.2 nin temelini olusturmakla beraber
6102 sayilh TTK’da bu prensip aynen korunmustur. 6102 sayili TTK m.1180/f.1 uyarinca
zarar, teknik kusur veya yanginin sonucu oldugu takdirde, tasiyan yalnizca kendi kusurundan

sorumludur (Samli, 2012).
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6102 sayili yeni TTK m. 1289/2’de yer alan diger bir 6nemli diizenleme, uygulamada
carter partilerde ve konismentolarda yer alan “both the blame collision klozuna” (miisterek
kusurlu ¢atma) yer verilmis olmasidir. Maddeye gore, “sevk ve idare kusuru” definin ileri
stiriilmesi nedeniyle dogan, bu sorumsuzluk hali sebebiyle kendi donatanindan tazminat elde
edemeyen yiik ilgilisi, s6z konusu zarar i¢in diger kusurlu donatanlarin birinden yabanci bir
hukuka gore tazminat alirsa, bu 6demeyi yapan donatanin fazladan 6demek zorunda kaldig:
kisim icin sorumsuzluk halinden yararlanan donatana riicu etmesi halinde, kendisine riicu
edilen donatan, o yiik ilgilisine ayn1 oranda riicu hakkina sahiptir. Boylece, milletlerarasi

hukuk ile tam bir uyum saglanmis olmaktadir (Algantiirk, 2012).

Ornegin: A ve B gemilerinin % 50 oraninda kusurlu oldugu kabul edilir.

A gemisi (a- yiikiinii tasiyor),

B gemisi (diger gemi)

Catma sonucunda (a) yiikiinde 100.000 USD hasar ve B gemisinde 50.000 USD hasar

oldugu tespit edilir.

Amerikan Hukukunda® (a) yiikiiniin ilgilisi, A gemisi donatanindan yiikiin ugradig: zarardan
dolay1 tazminat talebinde bulunamaz, ancak ugradig1 zararin tamami olan 100.000 USD’yi B
gemisinden talep eder. B gemisi donatani, (a) yiikiintin ilgilisine 6dedigi tazminatin yarisi
50.000 USD igin A gemisi donatanina riicu eder. Ayrica, B gemisindeki hasar nedeniyle de
25.000 USD talep eder. Bu durumda A gemisi donatani, B gemisi donatanina 75.000 USD
oder. A gemisi donatan1 ‘‘both to blame collision klozu’’ geregince 6demis oldugu 50.000
USD’yi (a) ylikii tagitandan talep eder (Algantiirk, 2012).

1289. madde, ikinci fikranin birinci climlesinde yer alan kural, 6762 sayil TTK 1218.
madde uygulamada yasanan tereddiitleri gidermek amaciyla sevk olunmustur. Ne var ki,

kanundaki bu ag¢ik hitkkme ragmen, uygulamada, ¢atmaya iligskin kurallarin 6zel hiikiim teskil

* Amerikan Hukukunda, miisterek kusurlu ¢catmada her iki geminin kusuru oraninda degil, esit oranda sorumlu
oldugunun kabul edilmesi nedeniyle yiik ilgilisi zararinin tamamini diger geminin donatanindan talep etme
hakkina sahiptir ve tazminat édeyen diger geminin donatani, tasiyana riicu ederek édemis oldugu tazminatin
yarisini talep edebilir. Bu durumda Amerikan Hukukunda yiikiin tasindigi geminin ¢atmaya tek tarafli kusuru ile
sebebiyet vermesi halinde teknik defi nedeniyle tasiyan sorumlu tutulamazken, her iki tarafin kusurlu oldugu
hallerde tagtyan meydana gelen zararin yarisindan sorumlu Olmaktadir. Ortaya ¢ikan bu durum igin ‘‘both to
blame collision klozuna’’ bagvurulmaktadir (Algantiirk, 2012).
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ettigi, dolayisiyla ¢atmadan kaynaklanan yiik zararinda, “sevk ve idare kusuru” def’inin
dinlenmeyecegi goriisii savunulmustur. Sonucta, bu konuda yasanan tereddiitleri gidermek
tizere, “sevk ve idare kusuru” def’inin sakli oldugu kanunun bu hiikmiinde agikga

belirtilmistir.”

3.4.7. Kayith Gemideki Yiikiin Miisterek Avarya Pay1 veya Kurtarma Masraflari

Miisterek avarya ve kurtarma konular1 kullip kurallarinda genellikle ayni baglik altinda
diizenlenmektedir. Ciinkii kurtarmanin aslinda standart P&I paketi i¢inde olmayip ilave bir
sigorta teminat1 olmasi, standart teminat kapsaminda yer alan kisminin ise miisterek avarya ile

yakinlik tagimasidir (Acar, 2008).

Miisterek avaryanin olmasi halinde, kayithh gemide tasinan yiikiin miisterek avarya payi
veya kurtarma masraflari veya hususi masraflar tasima s6zlesmesinin ihlali nedeniyle tahsil
edilemedigi takdirde bu masraflar kuliip sigorta teminati kapsamina dahil olur (Algantiirk,
2012). Bununla birlikte dispeggiler bazen gemiye tekne poligesinde belirtilenden daha yiiksek
deger bigerler. Bu durumda, tekne sigortacisi, sigorta bedeli ile sinirli ve onunla orantili
sekilde sigorta teminati saglar. Dolayisiyla sigorta bedelinin bir kisminin teminat disinda
kalmas1 s6z konusudur. Iste gareme pay1 veya kurtarma masraflarmin kuliip sigortasinda
degerlendirilmesi, ancak bu nedene dayali olabilir. Yoksa sigortalinin kast ve pervasizlig: gibi

nedenlerle tekne sigortast kapsami disinda kalan zararlar, bu kapsamda degildir (Acar, 2008).

3.4.8. Kirlenme Zararlan

Son zamanlarda yasanan deniz kazalarina bakildiginda, en 6nemli zararlarin ¢evre zararlari
oldugu goriilmektedir. Gergekten, bu zararlar sorumluluk bakimindan genis bir insan
cevresini etkilemekte ve cok biiylik meblaglara ulagsmaktadir. Bu konuda verilen sigorta

teminati da sorumluluk teminatlari igerisinde en 6nemli olanidir (Acar, 2006).

* Bkz. genis bilgi i¢in; www.yenittk.com.tr/Erisim: 30.07.2013
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Kirlenme zararlarindan dogan sorumluluk kuliip sigortasi teminati bakimindan
siirlandirilmistir. Kuliip sigorta teminati, her gemi ve kaza basina 1 milyon Amerikan
Dolaridir ve gemi maliki dilerse, Londra Sigorta piyasasindan asan kisim igin ek sigorta

teminati yaptirabilir (Algantiik, 2012).

Catma sonucunda sigortali gemiden, petrol tiirevi veya diger herhangi bir tehlikeli
maddenin sizmasindan dogan kirlenme sorumlulugu veya boyle bir tehlikeyi asgariye
indirmek veya kirlenmenin temizlenmesini saglamak amaciyla makul olarak alinan tedbirlere
iliskin masraflar ve bu suretle alinan tedbirlerin sigortalinin malina verdigi her tiirlii ziya ve
hasar kuliip teminatindadir. Yine kirlenmeden dolay1 zarar goren iigiincii kisilere 6denen
tazminat ve devlet otoritelerinin talimati ile yapilan kirlenmenin dnlenmesi veya azaltilmasi
amactyla yapilan masraflar ile kirlenme nedeniyle sigortaliya verilen adli ve idari para
cezalar1 da kullip sigortasi teminatindadir. Ancak, bu masraf ve sorumluluklar herhangi bir
“kirlenme tehlikesi” klozu tahtinda liye geminin tekne poligesi tarafindan teminat kapsaminda
olmamalidir. Ayrica, sigortalinin gemiden petrol dokiilmesi veya sizmasi nedeniyle meydana
gelen Kkirliligi veya kirlenme riskini Onlemek veya azaltmak amaciyla 1989 Hukuki
Sorumluluk Konvansiyonun m. 14 veya LOF 90, LOF 95, LOF 2002 geregince 6deyecegi

ozel tazminat (special compensation) kuliip sigortasi teminatindadir (Algantiik, 2012).
3.4.9. Hayat Kurtarma Odiilii

Uye, kayitli gemisinin kurtarilma faaliyetleri sirasinda hayat kurtarma 6diilii 6demekle

yiikiimlii hale gelebilir. Bu kuliip teminati kapsamindadir (Algantiik, 2012).
3.4.10. Deniz Alacaklarina iliskin Gemilerin Sigortalanmasi ve Denetlenmesi

Avrupa Birligi tarafindan “Deniz Alacaklarina Iliskin Gemi Sahipleri Sigortas1 Uzerine
Avrupa Parlamentosu ve Konseyinin Direktifi” 28 Mayis 2009 tarihinde AB Resmi
Gazetesi'nde yayimlanmistir. Bu Direktif, 300 GT ve iizerindeki gemilerin AB {iyesi
devletlerin yetki alanindaki bir limana girerken, LLMC 96 (Deniz Alacaklara iliskin

Sorumlulugun Sinirlandirilmas1 Hakkinda Uluslararast S6zlesme) limitlerini kapsayan gecerli
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bir P&I limitlerinde bir sigortaya sahip olmalarini zorunlu kilmaktadir. 23 Nisan 2009
tarihinde Strazburg’ta onaylanan direktif, en ge¢ 2012 yili Ocak ayma kadar tim AB iiyesi
iilkeler tarafindan i¢ mevzuatlarma uyumlu hale getirilip AB limanlarinin hepsinde
uygulamaya gecilmistir. Bahse konu AB Direktifi dogrultusunda hazirlanmis olan “Deniz
Alacaklarina Iliskin Gemilerin Sigortalandiriimast ve Denetlenmesi Hakkinda Yonetmelik”
ile, tilkemiz deniz yetki alanlarinda meydana gelebilecek deniz kazalar1 neticesinde muhtemel
cevre kirliliginin bertaraf edilmesi, geminin isletilmesi yahut kurtarma ve yardim faaliyetleri
ile dogrudan 1ilgili olarak vuku bulan 6liim, yaralanma, gemi yiikiinlin imhas1 veya zararsiz
hale getirilmesinden dogan alacaklar gibi LLMC 96’ya gore sinirlandirilmis alacaklara iliskin
bir zorunlu P&l sigortasi, iilkemiz limanlarint kullanmak isteyen 300 GT ve iizeri tim

gemilerin sahip olmalar1 ve talep halinde bu belgeyi Idareye sunmalar1 gerekmektedir.”

Yonetmeligin amact; 300 GT ve iizerindeki Tiirk Bayrag: tasiyan gemiler ile bayragina
bakilmaksizin Tiirk deniz yetki alaninda bulunan liman tesislerine gelen veya bu liman
tesislerinden ayrilan gemilerin deniz alacaklarina iliskin sigortalandirilmas: ile ilgili
yiikiimliiliikler ve denetimlere yonelik usul ve esaslart belirlemektir. Yonetmelik 10. madde

geregince 01/07/ 2011 tarihinden itibaren yiiriirlige girmistir.

Deniz Alacaklarina Iliskin Yonetmeligin her ne kadar 300 GT ve iizerindeki tiim gemiler
desede 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'nun 1259. maddesinin 1. fikrasinda "12 den fazla
yolcu tasimak i¢in ruhsat almis bir gemi ile yolcu tasindigi takdirde tasimanin tamamini veya
bir kismini iistlenen veya gerceklestiren biitiin tasiyanlar, yolcularin Olimiinden veya
yaralanmalarindan dogabilecek sorumluluklarina karsi sigorta yaptirmakla yiikiimliidiir.”’
Ayrica 6102 Sayili Tirk Ticaret Kanununun 941’inci maddesine gore, gecici olarak Tiirk
Bayragi c¢ekecek gemilerden, bakanlik tarafindan kabul edilen P&I Kuliiplerinden, P&l
sigortas1 istenilmektedir.”* Zorunlu sigorta bedelinin tavani her kaza i¢in kisi basma 250 bin

Ozel Cekme Hakkindan (SDR-Special Drawing Rights)™ az olamayacag: belirtilmistir.

*Bkz. genis bilgi icin; Deniz Alacakalarina iliskin Gemilerin Sigortalanmasi ve Denetlenmesi Hakkindaki
Yonetmelik, R.G. Tarih: 14.11.2010, Say1: 27759.

“Bkz. genis bilgi icin;www.ubak.gov.tr/ Mali Sorumluluk Sigortalar1 Hakkinda Calisma, Erigim: 23.09.2014

SDR: IMF tarafindan olusturulmus hi¢bir iilkenin para birimi olmayan ama degerinin tespitinde (Euro, Japon
Yeni, Ingiliz Sterlini ve Amerikan Dolar1 vs) para birimlerinin goz 6niinde bulunduruldugu bir hesap birimidir.
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S6z konusu maddenin Atina Sozlesmesi ile paralellik saglandigi goriilmektedir. Zira
sozlesmenin 2002 protokolii ile sigorta ve sertifika mecburiyeti getirdigi goriilmektedir. Buna
gore; 12°den fazla yolcu tasiyan gemilerle ilgili olarak, 6liim ve cismani zararlara iligkin 250
bin SDR tutarindaki sorumlulugu giivence altina alabilmek i¢in tasiyanin bir mali giivenceye
sahip olmasi ve buna ait sertifikayr gemide bulundurmas: gerekmektedir. Atina S6zlesmesi ile
herhangi bir zarar halinde, yolcunun s6z konusu sertifika ile mali giivenceyi saglamis olana

kars1 dogrudan dava hakki bulunmaktadir. (Acar, 2008)

3.5. Kay1 Tesisleri Deniz Kirliligi Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi

Kiy1 Tesisleri Deniz Kirliligi Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi, agik deniz tesisleri ve
boru hatlar1 da dahil olmak tizere, rafineriler, petrol ve petrol iiriinlerinin yiikleme veya
bosaltiminin yapildigi limanlar ve istasyonlar, dolum tesisleri, depolama tesisleri, gaz
terminalleri, enerji santralleri, endiistriyel iiretim tesisleri, yiikkleme veya bosaltma yapilan
limanlar ve iskeleler, terminaller, tersaneler, gemi sokiim tesisleri, gemi insa ve onariminin
yapildig1 diger tesisler ile farkli adlarda olsa bile ayn1 veya benzeri faaliyetlerin
gergeklestirildigi ve 5312 sayili Kanun kapsamia giren kiyi tesisleri® tarafindan yapilmak

zorundadir. Bu sigortaya iliskin hiikiim 1 Temmuz 2007 tarihinde yiiriirliige girmistir.”*

Bu sigorta ile sigortaci, poligede adi gegen kiyi tesisinden kaynaklanan olay sonucu

o koK

Tiirkiye'nin i¢ sulart™, karasular’™, kita sahanlhig ve minhasir ekonomik

* Bkz. Resmi Gazete Tarih: 11/3/2005 Say1 : 25752 m.3/g.
** Bkz. genis bilgi igin; www.tsh.org.tr/kiyi-tesisleri-deniz-kirliligi-zorunlu-mali-sorumlu/Erigim:23.02.2014.

o I¢ sular, karasularimin berisinde kalan ve devletin egemenligine tamamen tabi olan deniz alanlaridir. BKz.
genis bilgi igin; ILGIN, (2008):Deniz Hukuku | s.7.

e Karasulari, 1982 Tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesinde ‘’Karasularinin Sinirlari’

baglikli 2. boliimde yer alan 3. maddede ise, her devletin karasularinin genisligini tespit etme hakkina sahip
oldugunu, bu genisligin bu sézlesmeye gore tespit edilen esas hatlardan itibaren 12 deniz milini gecemeyecigi
hiikkme baglanmis bulunmaktadir. Bkz. genis bilgi igin; 1982 Tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku

So6zlesmesi, Karasularinin Sinirlari 2. bolim m. 3.
sfeskoskosk ok

Kita Sahanligi, 1982 Tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesine goére, sahildar bir devletin
kita sahanligi, karasularinin Gtesinde kita kenarmin dis esigine kadar veya bu esik daha az bir mesafede ise
karasularinin dl¢iilmeye baslandigi hattan 200 deniz mili mesafesine kadar olan kisminda, bu devletin kara
tilkesinin dogal uzantisinin biitiiniindeki denizalti alanlarini, deniz yatagi ve toprak altimi igermektedir. BKz.
genis bilgi i¢in; 1982 Tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi m. 76.
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bolgesinden” olusan deniz yetki alanlarinda ortaya c¢ikan kirlenmenin veya kirlenme
tehlikesinin neden oldugu; temizleme masraflari, toplanan atiklarin taginmasi ve bertarafi i¢in
yapilacak masraflar, {i¢iincii sahislarin yaralanmasi ve Olimiinden kaynaklanan zararlar ve
0zel mallarda meydana gelecek zararlardan dolayi, 3.3.2005 tarihli ve 5312 sayili Deniz
Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda Miidahale ve
Zararlarm Tazmini Esaslarma Dair Kanun hiikiimleri™ c¢ergevesinde, sigortaliya terettiip
edecek hukuki sorumlulugu poli¢ede belirtilen sigorta tutarlarina kadar tazmin eder. Ani veya
beklenmedik sekilde olusmayan Kirlilik ile yavas yavas olarak gergeklesen kirlilik sonucu
ortaya c¢ikan haller bu sigorta teminati kapsamimin disindadir. Bu sigorta, geriye doniik
gecerlilik tarihinden™ sonra meydana gelen bir olay nedeniyle, sadece s6zlesme siiresi i¢inde
sigorta ettirene yapilan tazminat talepleri i¢in teminat saglar. Bu sigorta, sigorta ettirenin

haksiz taleplere kars1 savunmasini da temin eder. Sigorta kapsamina giren teminatlar;™**

e Oliim teminati, olayin {iciincii sahislarm hemen veya olay tarihinden itibaren bir y1l
icinde 6liimiine sebebiyet vermesi halinde, dlenin yardimindan mahrum kalanlarin
destekten yoksun kalma tazminatin1 karsilar.

e Sakatlik teminati, olayin iiclincii sahislarin derhal veya olay tarihinden itibaren iki
sene zarfinda gecici veya daimi surette sakatlanmasina sebebiyet vermesi halinde,
sakatligin kesin olarak tespiti sonucunda saptanan sakatlanma tazminatini karsilar.

e Tedavi giderleri teminati, olay nedeniyle yaralanan veya herhangi bir fiziksel
rahatsizliga maruz kalan ticlincii sahislarin hastanede veya diger yerlerdeki ayakta
veya yatakta tedavi giderlerini karsilar.

e Maddi hasar teminat, ti¢iincii sahislarin malvarliginin dogrudan azalmasiyla ortaya
cikan zarari karsilar. Ugiincii sahislarin gecim amaciyla kullandigi dogal ve canli

kaynaklarda meydana gelen zararlar bu teminat kapsaminin disindadir.

* Miinhasir Ekonomik Bolge, kiy1 devletinin deniz yatagi ve toprak altinin ve lizerindeki sularin canli ve cansiz
dogal kaynaklarmin kullanimiyla ilgili olarak hak sahibi oldugu, karasularinin ¢izilmeye baglandigi esas
hatlardan itibaren en fazla 200 mil genisligindeki bir sahadir. Bkz. ILGIN, S. (2008): Deniz Hukuku I s.11.

** Bkz. Resmi Gazete Tarih: 11/3/2005 Say1 : 25752 m.8

o Geriye Doniik Gegerlilik Tarihi: Police lizerinde belirtilen ve hangi tarihten sonra ortaya ¢ikacak zararlarin
tazmin edilecegini ifade eder.

* Bkz. genis bilgi i¢in; www.tsh.org.tr/kiyi-tesisleri-deniz-kirliligi-zorunlu-mali-sorumluluk-/Erigim Tarihi:
05.05.2014
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e Temizleme masraflar1 teminati, olay nedeniyle kirlenen alanlarin maruz kaldigi
kirliligin temizlenmesi amaciyla yetkili birimlerce yapilan ¢alismalarin neden
oldugu masraflari karsilar.

e Atiklarin tasinmasi ve bertarafi teminati, olay sonucu kirlenen alanlarda toplanan
atik maddelerin tasinmasi ve bertarafi i¢in yapilan masraflari karsilar.
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Tablo 3. Kiy1 tesisleri deniz kirlili§i zorunlu mali sorumluluk sigortas: tarife ve talimat1™
(R. G. 6 Kasim 2009 Say1: 27398).

Tesisin Sigortaya Konu Teminatlar (TL)
Faaliyeti ile Tlgili
Uretim,
Islem veya Yiik
Ellegleme Kapasitesi

A-Maddi B- Tedavi Giderleri C-Daimi Sakatlik ve Oliim
(Ton/Y1l)

Maddi zarar, temizleme Kisi Olay Kisi

masraflari, atiklarin tagimmast Olay Basina

Basina Basina Basina

ve bertarafi.
0 - 749.000 Aras1 516.250 154.875 774.375 154.875 774.375
;E;S'S?OO_ZA%'OOO 1.032.500 154.875 1.548.750 154.875 1.548.750
irSZ?S(I).OOO-4.999.OOO 2.065.000 154.875 3.097.500 154.875 3.097.500
5.000.000 Uzeri 4.130.000 154.875 6.195.000 154.875 6.195.000

Sigortali olayin meydana gelmesinin dnlenmesi, olayin meydana geldigi durumlarda ise
zararin azaltilmasi, giderilmesi, sinirlandirilmasi amaciyla hazirlikli olma ve koruyucu
onlemler de dahil uluslararasi hukukun 6ngordiigii ve seyir, can, mal ve ¢evre emniyetinin

gerektirdigi ylikiimliiliiklere iliskin tiim tedbirleri almakla yiikiimliidiir.

Sigortalinin veya sorumlulugu altindaki kisilerin kusuru bulunmaksizin ve kiy1 tesisindeki
bir bozukluk olay1 etkilemis olmaksizin, olayin bir miicbir sebepten veya zarar goérenin veya

bir ti¢lincii kisinin agir kusurundan ileri geldigini ispat ederse sorumluluktan kurtulur. Olayin

"6.11.2009 Tarihli ve 27398 sayili resmi gazetede yayinlanan, kiy1 tesisleri deniz kirliligi zorunlu mali
sorumluluk sigortasi tarife ve talimati, 2014 yilina gére yeniden degerleme orani (%3.25) ile hesaplanan asgari
teminat tutarlaridir.
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olusumunda zarar gorenin kusuru var ise, ddenecek tazminattan s6z konusu kusur oranina
gore indirim yapilabilmektedir. Sigortaci, ddedigi tazminat tutarinca, hukuken sigorta

ettirenin yerine gegerek sigortacinin halefiyeti s6z konusu olabilmektedir.”

*Www.tsb.org.tr/kiyi-tesisleri-deniz-kirliIigi-zorunlu-mali-sorumIuIuk-sigortasi-genel-sartlari Erisim  Tarihi:
05.05.2014
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IV. ULUSLARARASI DUZENLEMELERDE SORUMLULUK SIGORTALARI

Uluslararas1 sorumluluk kurumu, uluslararas: hukukun en karmasik alanlarindan birisidir.
Uluslararas1 sorumluluk, kisaca, uluslararasi bir yiikiimliiligiinii ihlal eden devletin, ihlalden
sonraki 6zel hukuki durumunu belirtir (Abdullayev, 2003). Uluslararas1 sozlesmelere
bakildiginda, deniz ticaret sdzlesmelerinden tutun deniz cevresinin petrol ve diger zararli
maddelerle kirlenmesine kadar ge¢misten giiniimiize yapilan pek c¢ok protokol ve
konvansiyonlar icermektedir. Bunlar daha ¢ok sorumluluk sigortasi adina tasiyanin diger bir
ifade ile donatanin sorumluluklarini ele almistir. Bu sebeple uluslararasi sézlesmelerin iyi
derecede Oziimsenmesi ileride karsimiza cikacak kaideleri daha iyi kavrayabilmemiz icin
onem arz edecektir. Bu amagcla, uygulamada basvurulan Ingiliz Tekne Sartlar1 ve LLMC 76-
96 (Deniz Alacaklarina Iliskin Sorumlulugun Sinirlandirilmasi Hakkinda Uluslararast
Sozlesmeye) kisaca deginilmistir. Uluslararasi diizenlemelerde mali sorumluluk sigortasi
olarak daha ¢ok deniz yoluyla petrol taginmasindan dogan sorumluluklari yer almaktadir. Bu
kapsamda 1969 Hukuki Sorumluluk (Mali Mesuliyet Sigortasi) Konvansiyonu, 1971 Fon
Konvansiyonu, 1992 Uluslararasi Petrol Kirliligi ve Tazmin Fonu, Tovalop ve Cristal ile

Stopia ve Topia gibi her biri ayr1 ayri 6nem arz eden uygulamalar mevcuttur.

4.1. Enstiti Klozlar

Deniz sigortalar1 konusunda merkez iilke Ingiltere’dir. Giiniimiizde diinya uygulamasi
deniz sigortalari alaninda tamamen Ingiliz uygulamasi paralelindedir. Tiirk sigortacilik
uygulamasinda da tekne sigortasinda 6zel sart olarak Ingiliz tekne sartlar1 kullanilmaktadir.
Teminatin kapsami, teminat dis1 Kalan haller, taraflarin hak ve yiikiimliliikleri gibi hususlar
hakkinda ayrintili diizenleme igeren bu sartlar, uluslararasi alanda genis kabul goren
sozlesme kosullaridir. Dolayisiyla Ingiliz tekne sartlarinin TPGS ile birlikte tekne sigortasmin
akdi temelini olusturdugu soylenebilir (Ertan, 2012).
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Ingiliz tekne sartlar;, 1884 yilinda kurulan ve 1998 yilinda Londra Sigorta ve Reasiirans
Sektorii Birligi (“London Insurance and Reinsurance Market Association”) (LIRMA) ile
birleserek Londra Milletleraras1 Sigortacilik Birligi (“International Underwriting Association
of London”) (IUA) adim1 alan Londra Sigortacilar Enstitiisii (Institute of London
Underwriters”’) (ILU) tarafindan diizenlenmis ve uygulamaya konulmustur. Anilan Enstitii
tarafindan hazirlanan bu klozlar, halen dahi Enstitii Klozlar1 (“Institute Clauses”) olarak
anilmaktadir (Ertan, 2012).

Uygulamada en cok kullanilan Ingiliz tekne sartlarinin 1.10.1983 tarihli Enstitii Zaman
Uzerine Tekne Klozlar1 (“Institute Time Clauses Hulls 1.10.1983”) (ITCH 1.10.1983),
1.11.1995 tarihli Enstiti Zaman Uzerine Tekne Klozlar1 (“Institute Time Clauses Hulls
1.11.1995”) (ITCH 1.11.1995), 1.11.2002 tarihli Uluslararas1 Tekne Klozlar1 (“International
Hull Clauses 1.11.2002”) (IHC 02) ve 1.11.2003 tarihli Uluslararas1 Tekne Klozlari
(“International Hull Clauses 1.11.2003”’) (IHC 03) oldugunu soyleyebiliriz (Ertan, 2012).

4.2. Deniz Alacaklarna iliskin Sorumlulugun Simirlandirilmasi1 Hakkinda Uluslararasi

Sozlesme ( LLMC 76 - 96)

1976 tarihli Deniz Alacaklarma Karst Sorumlulugun Smirlandirilmasi Hakkindaki
Sozlesme (Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims, 1976 ( LLMC))
19 Kasim 1976’da kabul edilmis ve 01 Aralik 1986 tarihinde yiiriirliige girmistir.” Bakanlar
Kurulu’nun 28/02/1980 tarih ve 8/495 sayili karari ile 1976 tarihli S6zlesmeye taraf olunmasi
kararlagtirlmistir.”“1976 LLMC 01 Temmuz 1998°den beri Tiirkiye bakimindan
yiirtirlikktedir.”™* 1976 tarihli LLMC'yi degistiren ve sinirlama fon miktarlarmi artiran 1996
tarihli Protokol (Protocol Of 1996 to Amend the Convention On Limitation Of Liability For
Maritime Claims, 1976) 13 Mayis 2004 tarihinde yiiriirliige girmistir (Giir, 2012).

1976 LLMC, gemi sahibine (shipowner), isletene (operator), yonetene (manager), garterere

*Bkz. genis bilgi i¢in; www.britanniapandi.com/Erisim:24.09.2014
**Bkz. Resmi Gazete tarihi 04/6/1980, sayist: 17007
**Bkz. genis bilgi icin; www.ticaretkanunu.net/Erisim Tarihi: 25.09.2014
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(charterer), kurtarma ve yardim faaliyetleri ile dogrudan baglantili hizmetleri géren kisilere
(salvor), bunlarin galisanlarina ve mali mesuliyet sigortacisina (insurer) sézlesmede yer alan
sinirlamaya tabi alacaklar bakimindan benzer sekilde sorumlulugunu sinirlama hakki

vermektedir.

Siirlamaya tabi deniz alacaklari; gemide veya geminin isletilmesi yahut kurtarma ve
yardim faaliyetleri ile dogrudan ilgili olarak meydana gelen 6liim, yaralanma, liman tesisleri,
havuzlari, seyriisefere elverisli su yollar1 ve seyir yardimci tesislerinin maruz kaldiklar
zararlar dahil olmak iizere her tiirlii esya hasar1 ve sair biitiin zararlardan dogan alacaklar;
deniz yolu ile yapilan yiik, yolcu ve bagajlarinin taginmasinda olusan gecikmeden ileri gelen
biitiin zararlardan dogan alacaklar; sozlesme disinda herhangi bir hakkin ihlalinden
kaynaklanan ve geminin isletilmesi yahut kurtarma ve yardim faaliyetleriyle dogrudan ilgili
olarak meydana gelen diger biitiin zararlardan dogan alacaklar; batmis, enkaz haline gelmis,
oturmus veya terk edilmis bir geminin, i¢inde bulunan veya bulunmus olan seyler de dahil
olmak iizere, yiizdiiriilmesi, kaldirilmasi, imha edilmesi veya zararsiz hale getirilmesinden
dogan alacaklar; gemi yiikiinlin imhas1 veya zararsiz hale getirilmesinden dogan alacaklar;
sorumlu sahsin bu sdzlesme hiikiimleri uyarinca sorumlulugunu simirlayabilecegi bir zarari
onlemek veya azaltmak igin aldig: tedbirler ve bu tedbirlerin sebep olduklar1 bagkaca zararlar
yiiziinden sorumlu sahistan bagka bir kimse tarafindan ileri siiriilen alacaklardir. Bu alacaklar,
riicu hakkina veya bir garantiye veya sozlesme veya sozlesme disi1 bir davaya konu olsalar

bile sorumlulugun siirlanmasina tabidirler.

Sinirlamaya tabi olmayan, bir diger deyisle sinirlama disinda birakilmis olan alacaklar ise;
Kurtarma ve yardim alacaklari ile miisterek avarya garame alacaklari; petrol (hidrokarbon)
kirliliginden 1ileri gelen zararlardan dogan alacaklar; niikleer zararlardan sorumlulugun
sinirlanmasin1 diizenleyen veya yasak eden biitiin milletleraras1i sozlesmeler veya milli
kanunlara tabi olan alacaklar; niikleer gemi sahibine kars1 niikleer zararlardan dogan alacaklar
ile gemi sahibi veya yardimda bulunan ile ¢alisanlar1 arasinda imzalanan hizmet sdzlesmesini
diizenleyen kanun hiikiimlerine gore gemi maliki veya yardimda bulunanin s6z konusu

alacaklara karsi1 sorumlulugunu siirlama hakkina sahip olmadigi alacaklardir. Sinirlamaya
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tabi alacaklarin olusumuna kasten veya agir kusurla sebep olan kisiler de sinirlama hakkina

sahip degildirler.”

1996 Protokolii’niin belirlemis oldugu donatanin sorumluluk limitleri madde 6 ile su

sekilde belirlenmistir:

Genel limitler ;

Ayni olaydan dogan ve yolcularin alacaklarina uygulanacak smirlari belirleyen 7’°nci
maddede yazili olanlar disinda kalan alacaklar hakkinda mesuliyet sinir1 asagidaki sekilde
hesaplanir.

(a) Oliim veya yaralanmadan ileri gelen alacaklar hakkinda :

(i) 2000 tonu gegmeyen bir gemi i¢in 2 milyon SDR™;

(i1) Tonaj1 yukaridaki rakami asan bir gemi ig¢in ise, (i) bendinde yazili meblaga ilave olarak
ayrica :

2.001 den 30.000 tona kadar beher ton i¢in 800 SDR;

30.001 den 70.000 tona kadar beher ton igin 600 SDR; ve

70.000 den yukar1 beher ton i¢in 400 SDR.

b) Diger biitiin alacaklar hakkinda:

(1) 2.000 tonu gegmeyen bir gemi i¢in 1 milyon SDR,;

(11) Tonaj1 yukaridaki rakami agan bir gemi i¢in ise, (1) bendinde yazili meblaga ilave olarak
ayrica 2.001 den 30.000 tona kadar beher ton i¢in 400 SDR;

30.001 den 70.000 tona kadar beher ton i¢in 300 SDR; ve

70.000 den yukari beher ton i¢in 200 SDR.

Bir geminin yolcularmin 6liim veya yaralanmasindan neset eden ve ayni olaydan
kaynaklanan alacaklarda gemi malikinin mesuliyetinin st 175,000 SDR olarak
belirtilmistir. Bu rakam geminin resmi belgesine gére geminin tagimasina izin verilen yolcu

sayisiyla carpilmasindan elde edilen meblag kadar olacaktir. Ancak LLMC’de bu sekilde

* Bkz. genis bilgi i¢in; www.ubak.gov.tr/ Mali Sorumluluk Sigortalar1 Hakkinda Caligma, Erisim: 23.09.2014
** Hesap birimi: SDR (Special Drawing Rights), 1 SDR: 2.71 TL 1 SDR: 1.51 USD 21.02.2013 Tarihli Kur.
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belirtilen rakam 6102 say1li TTK’da 250000" SDR olarak diizenlenmistir.

Ornegin 400 Gt’lik ve 400 yolcu kapasiteli bir gemi i¢in yolcu hari¢ 6liim yaralanma igin
2,000,000 SDR’lik, diger alacaklar i¢in 1 milyon SDR’lik, yolcu alacaklari igin ise 100

Milyon SDR’lik teminata sahip bir sigorta poligesini gemi ilizerinde bulundurmasi zorunludur.

4.3. 1969 Hukuki Sorumluluk (Mali Mesuliyet Sigortasi) Konvansiyonu

Sorumluluk sézlesmesi, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliginden zarar goren sahislara
uygun bir tazminat saglanmasini, sorumluluk sorunun ¢oziimii ve uygun bir tazminatin teminat
altina alinmas i¢in tekdiize uluslararasi kurallarin 6ngoériilmesini amaglamistir. Deniz yolu ile
petrol tasinmasindan dogan sorumluluklar karsisinda uluslararasi alandaki ilk dava, 18 Mart
1967 yilinda ingiltere ve Fransa sahillerinin kirlenmesine sebep olan Torrey Canyon
felaketidir. Torrey - Canyon adli tankerin, 119 000 ton ham petrol yiikii ile Ingiltere'nin giiney
sahilinde karaya oturmast iizerine ham petroliin biitiinii ile denize dokiilerek ingiliz ve Fransiz
kiyilarinda deniz kirlenmesine yol agar. Bu kaza ile birlikte sadece ingiliz Hukukunda degil

uluslararasi alanda petrol kirliligine iliskin hukuksal diizenlemelerin eksikligi ortaya ¢ikmuistir.

Torrey-Canyon felaketi sonucunda ortaya ¢ikan sorunlart ¢ozmek amaciyla 29 Mayis 1969
da Briiksel de Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) onciiliigiinde ve Comite Maritime
International’m (CMI) yardimi ile iki 6nemli uluslararasi konvansiyon ¢alismalart basladi.
Bunlardan ilki, petrol kirlenmesi nedeniyle cezai ve hukuki sorumlugu diizenleyen 1969
Briiksel Konvansiyonu'dur. ikincisi ise, 1971 yilinda kabul edilen yiiksek meblagdaki petrol
kirliliklerinden dolayr gemi malikinin sorumlulugu yoniinden yalniz birakilmamasi amaciyla

bir fon olusturmasini 6ngoren 1971 Fon Konvansiyonu'dur (Algantiirk, 2006).

*TTK nin ilgili hitkiimlerinin LLMC sozlesmesi ile ortiismemesinin sebebi ise, anilan hiikiimlerin yolcularin
alacaklarimi diizenleyen ayri bir so6zlesme olan Atina Sozlesmesine dayanilarak hazirlanmis olmasidir. Limit
farkliliklar1 iki ayr1 uluslararasi s6zlesmenin limitlerinin birbirleri ile 6rtiismemesinden kaynaklanmaktadir. TTK
ise Atina sézlesmesini esas aldigindan bu ayirim ortaya ¢ikmustir. Bkz. www.ubak.gov.tr/ Mali Sorumluluk
Hakkinda Calisma, Erisim: 23.09.2014.
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Konvansiyonun onemli maddelerinden olan 5. madde, bir gemi donatani, sézlesme
uyarinca herhangi bir olay ile ilgili sorumlulugunu, sinirlama hakkini vermektedir. Buna gore
5,000 tonaj biriminin iizerinde olmayan bir gemi i¢in 3 milyon hesap birimi, 5,000 tonaj
biriminin tizerindeki bir gemi i¢in, yukarida belirtilen meblaga ilaveten her bir ilave tonaj
birimi i¢in 420 hesap birimi; bununla birlikte, bu toplam meblagin her durumda 59,7 milyon
hesap birimini gegmemesi sartt getirilmistir. Donatanin, kirlilik zararinin, bu tiir bir zarara
neden olmak i¢in kasitli, ihmali ve bu zararin muhtemelen sonug¢lanacagini bilerek isledigi
sahsi eylemi veya eylemsizliginden kaynaklandig1 ispatlanirsa,  Sozlesme altindaki
sorumlulufunu  sinirlama  hakkina sahip olmayacaktir.” 1969 Hukuki Sorumluluk
Konvansiyonun getirdigi en 6nemli diizenlemelerden bir digeri ise Konvansiyonun 7/1.
maddesidir. Bu madde geregince, sozlesen bir devlette tescil edilen ve 2000 tondan fazla
akaryakit yikii tasiyan geminin maliki Konvansiyon geregince kirlenmeden dogan
sorumlulugunu karsilamak {izere bir sigorta yaptirmak veya bir banka garantisi ya da
uluslararasi tazminat fonunca sorumluluk sinirlarina uygun olarak diizenlenmis bir sertifika
gibi baskaca bir mali giivence vermekle yikimlidir. 1969 Hukuki Sorumluluk
Konvansiyonu geregince getirilen bu zorunlu sigorta teminati, kuliip sigortasi tarafindan
saglanir. Yine 7/8. maddesi geregi kirlenme zararinin tazmini ile ilgili her talep, dogrudan
sigortact veya gemi donatanin kirlilik zarari sorumlulugu i¢in mali teminat saglayacak diger
sahis aleyhine yapilabilir. Bu dogrultuda kuliibe yapilan bagvuruda ilk olarak, kuliip, iiye
gemi malikinin kisisel kusuru bulunsun bulunmasin sorumlulugunu sinirlandirabilir. Eger,
gemi malikinin kusurunun bulundugu ispatlanirsa, kuliip konvansiyonun madde 5/11'e™
uygun olarak tesis edilen fon miktar1 kadar 6deme yapar ve zarar goren artan kisim igin iiye

gemi malikine bagvurur (Algantiirk, 2006).

"Bkz. www.tbmm.gov.tr/kanunlar/ Erisim Tarihi: 13.09.2014

“Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki Sorumlulugu fle ilgili Uluslararasi Sézlesmeye Katilmamizin
Uygun Bulunduguna Dair Kanun madde 5/11
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4.4. 1971 Fon Konvansiyonu

Petrol kirliliginden zarar gorenlerin korunmasi bakimindan 6nemli bir asama olmakla
birlikte, 6zellikle mevcut sigorta piyasasinin kapasitesini de dikkate almak zorunda kalarak
bir anlamda sinirli sorumluluk 6ngéren 1969 Sorumluluk Sézlesmesi, zarar gorenlerin tiim
zararlarii karsilayabilecek yeterlilikte degildi (Kender, 1983). Bundan dolay: akaryakit
kirliliginden dogan sorumlulugun, 1969 Hukuki Sorumluluk Konvansiyonun sorumluluk
sinirin1 agmasi halinde, zarar gorenlerin ek kaynaklara bagvurmak suretiyle dogan zararin
tazminini temin etmek amaciyla 1971 Fon Konvansiyonu diizenlenmistir (Algantiirk, 2006).
1971 Fon Sozlesmesi, 1969 Sorumluluk S6zlesmesi’nin tamamlayicist niteligindedir. Ancak,
1969 Sorumluluk S6zlesmesi’ne taraf olan her devlet, 1971 Fon Sozlesmesi’ne taraf olmak
zorunda degildir (Abdullayev, 2003).

1971 Fonu’nun {i¢ temel organ1 vardir. Bunlar Fon Genel Kurulu, Fon Yiiriitme Kurulu ve
Fon Yoneticisi’nin baskanlik ettigi Sekreterlikdir. Taraf devletlerce, 1971 Fonu’na katki iki
sekilde yapilmaktaydi. Bunlardan ilki baslangigtaki katki digeri ise yillik katkiydi. Fakat 1992
protokolii ile baslangigtaki katki kaldirilirken yillik katki aynen devam etmistir (Abdullayev,
2003). Buna gore katki payi, taraf devlette ilgili y1l i¢inde toplam 150.000 tondan fazla petrol

ithal eden kisiler tarafindan 6denmektedir.”

Fon sozlesmesi, Sorumluluk Sozlesmesi ile birlikte petrol kirliliginden zarar gorenler igin
yeterli bir tazminat saglamakla birlikte, sorumluluk ve tazminatin gemi ve yik sahipleri
arasinda adil bir sekilde paylastirilmasini saglayarak, Sorumluluk So6zlesmesi’nin basarili
olmasma da onemli katkilarda bulunmustur. Boylece 1969 sorumluluk sozlesmesine gore
sorumlulugun tek basina gemi malikine yiikletilmesinden kaynaklanan sakincalarin Oniine
gecilmis oldu. Bu ifadelere bakarak 1971 Fon So6zlesmesinin iki temel pirensib {izerine

kuruldugunu soyleyebiliriz. Bunlardan ilki talep sahiplerinin yeterli tazminati alabilmeleri

" Bkz. genis bilgi i¢in; International O1l Pollution Compensation Funds Annual Report 2013, .17
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digeri ise 1969 Sozlesmesi ile gemi sahiplerine fazladan yiiklenen mali yilikiimliliigiin

azaltilmasi pirensibidir (Abdullayev, 2003).

Petrol kirliligi sebebiyle zarar gorenlere Fon tarafindan tazminat 6denmesi igin zarara
neden olan geminin bayraginin yada malikinin tabiiyetinin hi¢bir nemi yoktur. Onemli olan
husus zararin ortaya ¢iktig1 yerdir. Clinkii Fon S6zlesmesi 1969 Sorumluluk S6zlesmesi ile
ayni cografi alana yani taraf devletin karasular1 dahil {ilkesinde gergeklesen zararlara ve bu
zararlarm 6nlenmesi hususunda alman koruma tedbirlerine uygulanmaktadir.” Uygulama alani
olarak acik denizler icinde taraf devletlerin karasularini etkileyebilecek petrol kirliliginin
Onlemesi icin alinan tedbirlerin masraflari, 1971 Fon Soézlesmesi kapsaminda tazmin

edilebilecektir (Abdullayev, 2003).

1971 Fonu’ndan alinabilecek tazminatin miktar1 ise 1971 Fon Sozlesmesi’nin 4/4.
maddesinde,™ 1971 Fonu’nun sorumlu olacagi tazminat miktarmn en fazla 450 milyon frank

olacagi 6ngoriilmiistiir (Abdullayev, 2003).

45. Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki Sorumlulugu ile ilgili Uluslararasi
Sozlesme : 1992 Protokolii

1992 Protokolii ile tadil edilen “Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki Sorumlulugu
ile Tlgili Uluslararas1 Sézlesme ile ortaya ¢ikan 1992 Sorumluluk/Fon Sézlesmeleri,™ petrol
kirliligi zararlart nedeniyle hukuki sorumluluk ve tazminata iligkin yeni bir sistem
olusturmustur 1992 Protokolleri, taraf devletler™ acisindan 1969/71 sdzlesmelerinin
feshedilmesi sartin1 ongdrmiis oldugundan, 1992 Sozlesmelerine taraf olan devletlerin
1969/71 Sozlesmelerine taraf olmast miimkiin degildir. Ancak, 1969 Sorumluluk

Sozlesmesi’ne taraf olup, 1992 Protokollerini imzalamayan devletler agisindan 1969

"Bkz. genis bilgi i¢in; 1971 Fon Sozlesmesi, m. 3/1.

“*Bkz. genis bilgi igin; Fon S6zlesmesi m. 4/4.

***Tﬁrkiye her iki Sozlesmeyi onaylamistir. 1992 Sorumluluk Sézlesmesi i¢in bkz. R. G. Tarih: 24 Temmuz
2001, Say1: 24472.; 1992 Fon Sozlesmesi i¢in bkz. R. G. Tarih: 18 Temmuz 2001, Say1: 24466.

*** Uluslararasi Petrol Kirliligi ve Tazmin Fonu 2008 y1l1 itibariyle iiye iilke sayis1 yiiz’ii agmis bulunmaktadir.

bkz. International O1l Pollution Compensation Funds Annual Report 2013, s.7

73



Sozlesmesi halen varligint devam ettirmektedir. 1971 Fon So6zlesmesi’nin ise 24 Mayis 2002
tarthinden itibaren ylrirliigli durdurulmustur. Bu tarihten sonra gergeklesecek olan
olaylar agisindan sadece 1992 Protokolii ile degistirilmis Fon S6zlesmesi uygulanacaktir.
1992 s6zlesmeleri’nin yiiriirlige girmesinden sonra etkinliklerini biiyiikk oranda kaybetseler
de, 1969/71 Sozlesmeleri, sorumluluk ve tazminat sisteminin tarihsel gelisimini ve biitiiniinii
anlayabilmek agisindan ¢ok onemlidirler. 1992 Sozlesmeleri bagimsiz sézlesmeler olmakla
birlikte, 1969/71  sozlesmeleri’nin  bazi  maddelerinin  degistirilmesi  suretiyle
olusturulmuslardir. Eski ve yeni S6zlesmelerin bir ¢ok temel maddesi aynidir. Bu nedenle,
petrol kirliliginin neden oldugu =zararlardan hukuki sorumluluk ve zararin tazminine iligkin
uluslararasi sistemin incelenmesinde ilk olarak 1969 Sorumluluk ve 1971 Fon Sézlesmesi

tizerinde durulmustur (Abdullayev, 2003).

1971 Fon Sozlesmesi’nin de aynen kabul ettigi 1969 Sorumluluk Sézlesmesi’ndeki kirlilik
zarar1 tanimi, sorumluluk ve tazminata iliskin uluslararas1 sistemin isleyisinde en fazla sorun
yaratan konu olmustur. Ulusal hukuk sistemlerince de tazmin edilebilirliligi genellikle kabul
edilen dogrudan zarar (mala verilen zarar) ve dolayli zararlar konusunda uygulamada gok
fazla sorun ¢ikmasa da, Ozellikle petrol kirliligi nedeniyle turistik bolgelerin ekonomik
kayiplar1 ve ¢evreye verilen zararlarla ilgili ciddi belirsizlikler yagsanmistir. Nitekim bolgedeki
otel ve diger tesislerin isletme sahiplerinin ugradigi zararin tazmin edilebilirligi 1969

sorumluluk s6zlesmesinde tam olarak anlasilamamistir (Abdullayev,2003).

Kirlilik zararina iliskin daha 6nce belirtmis oldugumuz diger bir sorun da, ¢evreye verilen
zararin 1969/1971 Sozlesmeleri kapsaminda tazmin edilebilir olup olmadigi konusunda
yasanmistir. Ekonomik kayiplar agisindan olduk¢a comert bir politika izleyen 71 Fonu,
cevresel zararlarda aymi politikayr sergilememistir. Ciinkii 1971 Fonu, 1969 Sorumluluk
Sozlesmesi’ndeki kirlilik zarar1 taniminin sadece Olciilebilir ekonomik kayiplart kapsadigin
iddia ederek zarara ugrayan iilkelerin taleplerinde 6nemli bir kistas olarak ileri siirmiis ve pek
cogunu reddetmistir. Bu olaylardan biri olan 27694 gross tonluk Antonio Gramsci isimli
Sovyet tankeri 1979 yilinda Baltik denizinde karaya oturmasi sonucunda petrol kirliligine
neden olmus, deniz kaynaklarina verilen zarar ve temizleme masraflari i¢in Sovyet yetkililer

Riga Halk Mahkemesinde gemi malikine tazminat davasi a¢mustir (Abdullayev,2003).
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Istenen miktarin soyut bir sekilde matematiksel formiillerle hesaplanmis olmasi nedeniyle
1971 Fonu, tazminatin teorik modellere gore hesaplanan soyut zarar miktar1 temeline

dayandirilamayacagim éngdrmiistiir.”

Uluslararas1 sorumluluk ve tazminat sisteminin uygulanmasinda farkli yorumlara neden
olan kirlilik zarar1 tanimindaki belirsizlikler, 1992 Protokolleri ile giderilmeye caligiimustir.
Sorumluluk ve tazminata iliskin uluslararasi sistemin en karmagik ve tartismali boliimlerinden

12

biri olan “kirlilik zarari” tammi, 1992 Sozlesmeleri ile daha anlasilabilir bir igerige

kavusturulmustur (Abdullayev,2003).

1992 Hukuki Sorumluluk Soézlesmesine gore (CLC-92), kalict kirlilige sebep olan,
dayanikli petrol iriinlerinin neden oldugu kirliligin zarar1 igin talep edilen tazminat, hasara
neden olan geminin resmi maliki ya da onun sigortacisina karsi yapilir. Ancak sdzlesme
kapsaminda, gemi malikinin finansal sorumlulugu, sahip oldugu geminin boyutuna (gros
tonajina) gore siirlandirilmistir. Bu sézlesmeye gore; gemi maliki, 2.000 tondan fazla petrol
yiikii tagiyan gemileri i¢in kendi tazmin sorumlulugunu kapsayan bir sigorta yaptirmak ve
bulundurmak zorundadir.”™ Olusan kirlilik higbir sekilde gemi malikinin hatas1 olmasa bile,
gemi maliki; gemisinden sizan ya da ddkiilen petroliin yol agtig1 zararin tazmini i¢in 6deme
yapmakla sorumludur. Gemi maliki yalnizca 6zel durumlarda bu sorumlulugundan muaf

tutulur.

1992 Fon s6zlesmesine gore donatan asagidaki durumlarda kirlenme zararlarindan mesul

*

olmaz.™

a) Bir savas, diismanlik, i¢ savas veya ayaklanma hareketi yahut 6nlenmesi ve kaginilmasi

kabil olmayan anormal bir tabiat hadisesi sonucu oldugunu, veya

*Bkz. genis bilgi i¢in; I0PC Annual Report 1988, s. 61.

“Bkz. genis bilgi icin; Ubak, 1992 Uluslararast Petrol Kirliligi Tazmin Fonu Talepler El Kitab1 Ekim 2013
Baskist

“*Bkz. genis bilgi i¢in; International O1l Pollution Compensation Funds Annual Report 2013, s.7
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b) Ugiincii bir sahsin zarar verme kastiyla vuku bulan bir fiili veya ihmalinin sonucu

oldugunu, veya

¢) Herhangi bir hiikiimetin yahut fener veya sair seyir yardimcilarinin bakimindan sorumlu
bir otoritenin bu gorevinin yerine getirilmesindeki bir ihmali veya baskaca nizamlara aykiri

bir fiili sonucu oldugunu, ispat ederse mesul olmaz.

CLC-92 cercevesinde gemi malikinin yapacagi limit 6demeler gemi tonaji temel alinarak
hesaplanmistir. Bu kapsamda 5000 gross tonu gegmeyen gemiler igin limit 4 510 000 SDR,
5000 ile 140 000 gross ton arasindaki gemiler igin 4 510 000 SDR’ye ek olarak 5000 gross
ton tizerindeki her bir gross ton i¢in ilave olarak 631 SDR, 140 000 gross ton ve lizerindeki
gemiler icin 89 770 000 SDR ile simirlandirilmistir.” Ancak olusan kirliligin; zarar vermek
kastiyla veya muhtemelen zarara sebep olabilecegini bilerek ve dikkatsizce gemi malikinin
yaptig1 kisisel bir hareketten veya ihmalinden kaynaklandigi ispatlanirsa; gemi maliki,

sorumlulugunu siirlama hakkindan mahrum birakilir.

1992 Uluslararasi Petrol Kirliligi ve Tazmin Fonunun diger bir ayagini olusturan 1992 Fon
Sozlesmesi (FUND-92) 1996'da kurulmustur. Bu fon, deniz yolu ile tasinan belirli petrol
tiirlerini satn alan Uye Devletlerdeki sirketler ve diger kuruluslar tarafindan finanse edilir.

Fon, uluslararasi bir kurulus olup, iiye iilkeler tarafindan idare edilir.”*

CLC-92 sozlesmesi kapsaminda talep sahipleri; bir olay sonucunda talepte bulunduklari
tazminat miktarinin tamamini alamamalar1 halinde, FUND-92 so6zlesmesi altinda Fon

tarafindan, ilave tazminat almaya hak kazanmalar1 s6z konusu olabilir.

Uluslararasi Petrol Kirliligi ve Tazmin Fonu tarafindan 6denen tazminat limiti FUND-92
kapsaminda 2003 tarihinde 203 milyon SDR’ye gikarilmistir.”™ 92 Fon Sézlesmesine 2003
yilinda bir protokol getirilerek Ek Fon kurulmustur. Ek Fon kapsaminda degerlendirilen ciddi

*Bkz. genis bilgi i¢in; International O1l Pollution Compensation Funds Annual Report 2013, 5.7

“Bkz. genis bilgi icin; Ubak, 1992 Uluslararast Petrol Kirliligi Tazmin Fonu Talepler El Kitab1 Ekim 2013
Baskist

Bkz. genis bilgi i¢in; International O1l Pollution Compensation Funds Annual Report 2013, 5.7
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bir kaza sonrasinda ise, her bir kaza basina CLC-92 ve FUND-92 icin belirlenen tazmin
miktar1 dahil olmak tizere 1,15 Milyar $’ a kadar tazminat saglar. Tiirkiye Ek Fon’a 2013
yilinda dahil olmustur.”

4.6. Tovalop ve Cristal

7 Ocak 1969 yilinda diizenlenen Tovalop, tanker sahiplerinin goniillii olarak bir araya
geldikleri ve akaryakit kirliliginden dogan hukuki sorumluluklarin paylasilmasi amacin
saglayan bir sozlesmedir. Diinya tanker tonajinin % 97’si bu Federasyon sirketine kayit
olmustur. Bu Federasyon, bir petrol kirliliginin gerceklesmesi ihtimalinin bulunmasi yada
gerceklesmesi halinde kirliligi kontrol etmek ve en hizli sekilde temizlemek veya dnlemek
amactyla donatanin deniz kirliliginden dogabilecek sorumlulu§unun minimum seviyede

tutulmasini saglamaktir (Algantiirk, 2006).

Tovalop'un bir tamamlayicist niteliginde olan Deniz Kirlenmesinden Dogan Tanker
Sorumluluguna iliskin ilave Sézlesme (CRISTAL) ise, 14 Ocak 1971 yilinda petrol sirketleri
ve Cristal Ltd. sirketi tarafindan imzalandi. Bu anlasmanin amaci, donatanin kirlenmeden
dogan sorumluluguna tankerdeki petrol sahibinin de katkida bulunmasini saglamaktir
(Algantiirk, 2006).

Kuliip sigortasi, Tovalop ve Cristal iiyesi tanker maliklerinin bu anlagsmalar geregince
dogan sorumluluklarini, kuliip kendi kurallar1 ¢ercevesinde teminat altina almaktadir. Bu

kurallardan 6nemli olanlar1 asagida belirtilmistir (Algantiirk, 2006).

1. Kuliibe kayitli tankerden, petrol veya herhangi tehlikeli bir maddenin tahliyesi sirasinda
meydana gelen kirlenmenin veya sizmanin sebep oldugu zarar Kirlenmenin temizlenmesini
saglamak amaciyla makul olarak alinan tedbirlere iligkin masraflar ve bu suretle alinan
tedbirlerin mala verdigi her tiirlii ziya ve zarar sorumlulugu kuliip teminati kapsamindadir.

2. Uyenin Tovalop veya kuliip ydnetim kurulunun onayladigi herhangi bir sézlesmenin

*Bkz. genis bilgi i¢in; Ubak, 1992 Uluslararas1 Petrol Kirliligi Tazmin Fonu Talepler El Kitabt Ekim 2013
Baskist
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tarafi olmasi nedeniyle ve bu sozlesmeler geregince denizde petrol tasinmasindan dogan
sorumluluklar kuliip teminati kapsamindadir.

3. Uyenin kayitl1 tankerden petrol dokiilmesi veya sizmasi nedeniyle meydana gelen deniz
kirliligini veya kirlenme riskini dnlemek veya azaltmak amaciyla 1989 Hukuki Sorumluluk
Konvansiyonun 14. maddesi veya LOF 90" geregince 6deyecegi 6zel tazminat (special
compensation)( Kurtarma hizmetinin icrasi sirasinda g¢evrenin korunmasi yiikiimliiligiint
acikea getiren, ham petroliin disindaki kirlenmeleri de kapsayan ve kurtaricilara daha comert
davranilmasini saglamak tizere, LOF 1980 deki safety net adi verilen kurtarma iicreti
genisletilerek Special Compensation (Ozel Tazminat) haline getirildi.) sigorta teminati
kapsamindadir.

4. Herhangi bir devlet veya yetkili merci tarafindan verilen talimata uygun olarak
kirlenmeyi veya kirlenme riskini énleme yada azaltma amaciyla yapilan masraf ve dogan
sorumluluklar sigorta teminati kapsamindadir. Ancak, bu masraf ve dogan sorumluluklar
herhangi bir "kirlenme tehlikesi" klozu tahtinda kayitli geminin tekne poligesi tarafindan
teminat kapsaminda olmamalidir.

5. Kuliibe kayitli gemiden petrol dokiilmesi veya sizmasi nedeniyle liyenin kendi malina
bir ziya veya zarar verildigi takdirde, bu ziya ve zarar bagkasina verilmis gibi kabul edilerek

sigorta teminat1 kapsamina dahil edilir.

4.7. Stopia ve Topia

P&I kuliipleri temsilen IG (International Group of P & | Clubs) ile IOPC Fonlar1 arasinda
bir memorandum imzalanmistir. Bu memorandum, kirlenme zararlarinin paylastirilmasi
konusunda yeni bir diizen getirmektedir. Bu diizen, TOPIA 2006 (Tanker Oil Pollution
Indemnification Agreement) ve STOPIA 2006 (Small Tanker Qil Pollution Indemnification
Agreement) isimli iki ayr1 sozlesmeye dayalidir. STOPIA ve TOPIA goniilliiliik esasina gore
tanker malikleri arasinda IOPC Fonlarini tazmin etmeyi amaglamis olmakla birlikte IOPC

Fonlar1 bu iki s6zlesmeye taraf olmamaktadir. P&I kuliipleri memorandum ile iiyeleri olan

*LOF 90 hakkinda detayli bilgi i¢gin bkz. ILGIN,S. (2008): Deniz Hukuku II Kitab1 s.76-77.
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tanker maliklerinin bu sdzlesmelere taraf olmasini saglamayi listlenmektedir. Sonugta, tanker
malikleri IOPC Fonlarin1 tazmin etmesiyle birlikte petrol alicilari IOPC Fonlarina daha az
katki 6demis olacaklardir. STOPIA 92 Fon Soézlesmesinin yiirlirliikte oldugu {ilkelerde
meydana gelen zararlara uygulanacak olup, kiigiik tanker sahipleri arasindaki bir s6zlesmedir.
Bu tankerler sozlesmede ‘‘ilgili gemi’’ seklinde ifade edilmekte olup, ilgili gemilerin P&l
kuliibiine girmekle otomatik olarak STOPIA’ya da girdigi kabul edilmektedir. STOPIA,
29548 GT’dan kiigiik tanker maliklerinin 6deyecekleri tazminat limitini 20 milyon SDR’ye
(30 milyon USD) yiikseltmektedir (Acar, 2008).

TOPIA da ayni esaslara dayali olup, STOPIA’ya gore ilgili gemi i¢in GT sinirlamasi
yoktur. Sozlesmeye gore, katilan malik, ilave Fon’un kirlenme zararmi tazmin igin ddemis

oldugu meblagin %50’si i¢in Ilave Fon’u tazmin edecektir (Acar, 2008).

STOPIA ve TOPIA, 2016 yilinda, 2006’dan bu yana olan on yil igerisinde meydana
gelecek olana kirlenme zararlarinin olusturacagi tecrilbe cergevesinde gozden gecirilecek,
bundan sonraki her bes yil iginde bu durum tekrarlanacaktir. Bu degerlendirmelerde petrol ve
gemicilik endiistrisinin 6denen tazminatlardan aldiklar1 pay incelenecektir. Sayet taraflardan

birinin % 60’1 astig1 anlasilirsa, esitligi yeniden saglamak i¢in gerekli dnlemler alinacaktir
(Acar, 2008).

4.8. Uluslararas1 Sozlesmelerde Sorumluluk Sigortalarimim 6102 Sayih TTK’da

Degerlendirilmesi

Deniz sigortaciligindaki degisikliklerde temel amag uluslararasi sozlesmelerle uyum
saglanmasidir. Uluslararas1 sozlesmeler ile Tiirk Ticaret Kanunu arasinda “tam uyum”
saglanmasi ilke olarak kabul edilmistir. Uygulamada deniz sigortalar1 i¢in yeknesak kabul
goren genel sartlarin kullanilmasi (enstiti klozlar1 gibi) sebebiyle, bu alanda 6zel bir
kanunlastirma yapilmasindan vazgecilmistir. Bu hususta da taraf iradelerine dnem verilmistir.
Bu dogrultuda donatanin Sorumlulugunun Sinirlandirilmasi konusunda, yeni bir uluslararasi
s0zlesme kanun’da yer almamaktadir. Ciinkii uluslararas1 alanda genis bir uygulama alani

bulan 1976 tarihli “deniz alacaklilarima karsi sorumlulugun smirlandirilmasi hakkinda
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uluslararasi so6zlesme” ve bunu tadil eden 1996 protokolii (kisaca londra sinirlt sorumluluk
sOzlesmesi), 1992 tarihli “petrol kirliliginden dogan zararin hukuki sorumlulugu ile ilgili
uluslararasi s6zlesme” ve “petrol kirliliginden dogan zararinin tazmini i¢in uluslararasi fonun
kurulmasi ile ilgili uluslararas1 sozlesme” (kisaca fon sozlesmesi) Tiirkiye agisindan
yiiriirliktedir. 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nda sadece bu hiikiimlerin uygulanmasini
saglayacak atif hiikkiimlerine yer verilmis ve ayrica bu sozlesmelerin verdigi yetkiler

cercevesinde, bazi1 sozlesme hiikiimlerin de degisiklik yapilmuistir.

Londra sozlesmesine gore simirli sorumluluk ilkesinin belirlendigi ilke sinirli sahsi
sorumluluk ilkesidir. 6102 sayili TTK ile birlikte donatanin sinirli ayni sorumluluk sistemi
tamamen kaldirilmistir. Artitk mahkemelerin gemi, navlun ve bunlarin surrogatlarindan olusan
deniz serveti ile sinirli sorumluluk sistemini uygulamasi miimkiin degildir. Alacaklilar kural
olarak donatanin her tiirlii malvarlig1 degerinden alacaklarina tahsil etme imkani vardir. Fakat
eski TTK m.1062/2 ye gore donatan, Tiirkiye’nin taraf oldugu uluslararasi sorumlulugun
siirlandirilmasina iligskin sézlesmede sorumlulugunu sinirlandirma hakki sakli tutulmustur.
Bu durum 6102 sayili TTK’da deniz alacaklarindan dogan sorumluluk, 19/11/1976 tarihli
Deniz Alacaklarina Karst Mesuliyetin Sinirlanmas1 Hakkinda Milletleraras1 Sézlesme ile bu
Sozlesmeyi degistiren 1996 tarihli Protokol veya onun yerine ge¢mek lizere hazirlanarak
Tirkiye Cumhuriyeti tarafindan kabul edilen milletleraras1 sozlesmelere gore sinirlanabilir.
Donatan sorumlulugunu sinirlayabilmesi i¢in bu hakkin donatan tarafindan kullanilmasi
gerekir. Bunu kullandig1 takdirde donatan Londra Soézlesmesinde belirtilen miktarlar
dahilinde sorumlulugunu sinirlayabilir. Donatanin bu hakkin1 kullanabilmesi ise donatan
tarafindan bir Fon kurulmasi sayesinde olabilmektedir. Bu durumda fon alacaklilar1 donatanin

diger mal varliklar {izerinde haklarini kullanamazlar.”

1976 Konvansiyonu ve 1996 Protokolii’niin Tiirkiye agisindan uygulanabilir oldugu 6102

Sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1328. maddesi™ ve Tiirk Ticaret Kanunu nun Yiiriirliigii ve

*Bkz. genis bilgi igin;www.taa.gov.tr/yrd-doc-vural-seven 6102 s.TTK 5. Kitap M.931-1400/Erisim:08.06.2014

**1976 tarihli Deniz Alacaklarma Karg1 Mesuliyetin Sinirlanmas1 Hakkinda Milletleraras1 S6zlesmenin 20 ve
2linci maddeleri ile 1996 tarihli Protokolin 8 inci maddesi uyarinca yapilacak degisikliklerin, Tirkiye
Cumbhuriyeti bakimindan yirirliige girdikleri tarihten baslayarak, bu madde, anilan degisiklikleri de igine alacak
sekilde uygulanir.
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Uygulama Sekli Hakkindaki Kanun’un 37. maddesinde hiikiim altina alinmistir. Bu sekli ile
1976 Konvansiyonu ve 1996 Protokolii, her ne kadar Resmi Gazete’de yayimlanmis olan
Bakanlar Kurulu Kararlar1 dogrultusunda Tiirkiye i¢in yiiriirliikkte kabul edilse de, 6102 sayili

Tiirk Ticaret Kanunu ile ilk kez bir Kanun tarafindan hiikiim altina alinmistir (Giir, 2012).

1976 Konvansiyonu ve bu konvansiyonu tadil eden 1996 Protokolii’niin 6102 sayili Tiirk
Ticaret Kanunu’nun 1328. maddesi ve Tiirk Ticaret Kanunu’nun Yirirligi ve Uygulama
Sekli Hakkindaki Kanun’un 37. maddesinde hiikiim altmma alinmis olmasi, denizcilik
sektoriinde yasanmakta olan gelismelerin uzaginda kalinmadigi ve i¢ hukuk diizenlemeleri ile
hukuk sistemimize dahil edildigi nazara alinarak, 1976 Konvansiyonu’na ve 1996
Protokolii’ne taraf olmanin Tiirkiye ag¢isindan Onemini acik bir sekilde goézler Oniine

sermektedir (Giir, 2012).

6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nun “Sorumlulugun Smirlanmasi ve Petrol Kirliligi
Zarariin Tazmini” ne iligkin m.1328-1349’uncu maddelerinin 6103 sayili Tiirk Ticaret
Kanununun Yiirtrligi ve Uygulama Sekli Hakkinda Kanun’un yiirtirliige girdigi; 01 Temmuz
2012 tarihinden itibaren yriirliige girecegi belirtilmis olmakla beraber (6103 sayili Kanun,
m.43), 1992 Sozlesmeleri’nin Tiirkiye bakimindan yiiriirlige girdigi 17 Agustos 2002
tarihinden baslayarak uygulanmasinin bundan miistesna oldugu ifade edilmektedir (6103
sayilt Kanun, m.37 (H)). 1992 Sozlesmelerine gore, iiye devletlerin, bu sdzlesmelerdeki
giivenceleri i1¢ hukuklar1 kapsaminda temin etmeleri gerekmektedir. Tiirkiye Cumhuriyeti,
hem Anayasa’daki® diizenleme geregi hem de 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’ndaki ve
6103 sayili Tirk Ticaret Kanununun Yiriirliigii ve Uygulama Sekli Hakkinda Kanun’daki

diizenlemeleriyle bu uluslararasi yiikiimliiliigiinii yerine getirmis olmaktadir (Kubilay, 2014).

1992 tarihli petrol kirliliginden dogan zararin hukuki sorumlulugu ile ilgili uluslararasi

sOzlesmede gemi basina sorumlu taraf ylikiimliiliigiiniin toplam1 ve sorumlu tarafa yiiklenecek

*Anayasa’nm 90’1inc1 maddesinin son fikrasina gore; “Usuliine gore yiiriirliige konulmus milletlerarasi
antlasmalar kanun hiikmiindedir. Bunlar hakkinda Anayasaya aykirilik iddiasi ile Anayasa Mahkemesine
basvurulamaz. “ Anayasa’nin bu hilkmiiyle bir yandan, uluslararasi antlasmalarin kanun hiikmiinde olduklar
belirlenmekte O6te yandan uluslararasi antlagmalar hakkinda Anayasaya aykirilik iddiasi ile Anayasa
Mahkemesi’ne bagvurulamaz, hiikkmiine yer verilerek uluslararasi antlasmalarin, kanunlardan farkli bir 6zelligi
vurgulanmaktadir (Bkz. Kubilay, 2014).
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azami tazminat miktar1 konusunda Tiirkiye'nin taraf oldugu uluslararasi s6zlesme hiikiimleri,
5312 sayili Kanunun® 7. maddesine gére saklidir. Yalnizca azami tazminat miktar1 konusu ile
kisithh  olmaksizin, 6102 Sayili Tiitk Ticaret Kanununun 1336. maddesinde 1992
sOzlesmelerinin dogrudan veya bu Kanun uyarinca uygulandiklar hallerde, mevzuatin, bu

sozlesmelerde diizenlenen hususlara iliskin diger hiikiimleri uygulanmaz.” hikkmii amirdir.™

01 Temmuz 2012 yilinda vyiiriirliige giren 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu™" ile “1992
Sozlesmeleri” hiikiimlerinin dogrudan uygulanabilecegi bir alan yaratilmak suretiyle “1992
Sozlesmelerinin uygulanma alani genisletilmis bulunmaktadir. Nitekim, 6102 Sayili Tiirk
Ticaret Kanunu’nun “Petrol kirliligi zarar1 hakkinda 6zel hiikiimlere iliskin olarak kural
belirleyen 1336°nc1 maddesinin, 1’inci fikrasinda, 1992 tarihli, Petrol Kirliliginden Dogan
Zararin Hukuki Sorumlulugu ile lgili Uluslararasi Sézlesme’nin 1’inci maddesinin altinci
paragrafinda tarif edilen “kirlenme zarar1” hakkinda “1992 tarihli Sorumluluk S6zlesmesi” ile
“1992 tarihli Petrol Kirliligi Zararmin Tazmini I¢in Bir Uluslararasi Fonun Kurulmas: ile
ilgili Uluslararas1 Sozlesme’nin, bu sozlesmelerde belirlenmis sartlarla dogrudan

uygulanacagi acikliga kavusturulmaktadir (Dogruséz vd. 2011).

Yine 1992 sozlesmeleri ile ilgili diger bir konuda 6102 sayilh TTK'da ‘‘yabancilik
unsurunun’’  aranmamasi olmustur. Tirk Ticaret Kanunu’nun 1337°nci  maddesinin
Gerekgesinde; bu maddede, 1992 tarihli sozlesmelerin uygulanmasi igin yabancilik
unsurunun aranmadig1, yani S6zlesmelerin, timiiyle ulusal nitelikteki kirlenme hallerinde de
uygulanacagmin agiklandigi, yabancilik unsuru tagimayan uyusmazliklarda bu sézlesmeler
uygulanmazsa, Tiirk Bayrakli bir tankerin Tirkiye’de yol a¢tigi kirlenme zararinda, 1992
tarihli Sorumluluk So6zlesmesi uyarinca sigortaciya ve 1992 tarihli Fon S6zlesmesi uyarinca
Uluslararasi1 Tazminat Fonuna dogrudan bagvuru haklarinin, Tiirk  vatandaslarindan

esirgenmis olacag, tistelik 1997 yilinda meydana gelen “TPAO” kazasi gibi, hem Tiirk

5312 say1l1 “Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararl1 Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda Miidahele ve
Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanun” 03.03.2005 tarihinde kabul edilmistir. Bkz. R.G. 11.03.2005/ Say1:
25752

“Bkz. genis bilgi i¢in; Ubak, 1992 Uluslararas1 Petrol Kirliligi Tazmin Fonu Talepler El Kitab1 Ekim 2013
Baskist

6102 sayili Tirk Ticaret Kanunu’nun ilgili maddelerinin buradaki agiklamalari Madde Gerekgelerinden
alinmistir. Bkz. Tiirk Ticaret Kanunu TOBB Yayinlari- 2011
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vatandaslarinin hem de yabancilarin zarar gordiigii hallerde, iki farkli rejim (listelik de Tiirk
vatandaslarinin aleyhine) uygulanacaktir. Dolayisiyla her iki So6zlesmenin, “yabancilik
unsuru” aranmaksizin, diizenledikleri biitiin hallerde uygulanmasi gereklidir. Kaldi ki, 1992
tarihli Fon S6zlesmesi tahtinda dogrudan Fon’a yoneltilecek talepler bakimindan, “yabancilik
unsurunun daima olustugu, ¢iinkii Fon Idaresinin  yerlesim yerinin Londra oldugu
belirtilmektedir (Dogruséz vd. 2011).
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V. 6102 SAYILI TTK’DA DENiZ SIGORTALARI KAPSAMINDA MALI
SORUMLULUK SIGORTALARININ DEGERLENDIRILMESI

5.1. 6102 Sayih TTK ve Gegis Siireci

Prof. Dr. Hirsch tarafindan hazirlanan 6762 sayili TTK 29.6.1956 tarihinde kabul edilmis
ve 1.1.1957 tarihinde yiiriirliige girmistir. Bu Kanun, zamanin en iyi kanunlarindan olmakla
ve giiniimiize kadar yaklasik elli dort yildir Tiirk ticari hayatini diizenleyen temel kanunlardan
biri olmakla beraber, gelisen teknoloji ve degisen ticari kosullar nedeniyle gliniimiiz
ihtiyaglarma yeterince cevap verememeye baslamustir. Ilaveten Avrupa Birligi siireci
icerisinde uyum ihtiyacinin da giindeme gelmesiyle, yeni bir kanun hazirlanmasi zarureti

ortaya ¢ikmaistir.

Bu ihtiyacin bas gostermesi nedeniyle de Tiirk Ticaret Kanunu’nun yeniden yazilmasi
amactyla 8.12.1999 tarihinde Adalet Bakanlig1 biinyesinde akademisyenler, yiiksek yargi
mensuplari, ¢esitli kurum, kurul ve kuruluslarin temsilcilerinden olusan bir komisyon
kurulmustur. Komisyon tarafindan olusturulan Tasar1 Taslag1 24.2.2005 tarihinde kamuoyuna
ve ilgili ¢evrelerin goriisiine sunulmus ve gelen goriisler de dikkate alinarak revize edilmek
suretiyle 9.11.2005 tarihinde Kanun Tasaris1 olarak Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisine

sunulmustur.

Tasart 13.1.2011 tarihinde TBMM Genel Kurulu’nda 6102 Kanun numaras: ile kabul
edilmis 14.2.2011 giinlii ve 27846 sayili Resmi Gazete’de yayimlanmistir. Boylece yeni,
6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu 1 Temmuz 2012 tarihinde yiiriirliige girmistir.”

* www.tsb.org.tr./Erisim:01.08.2014
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5.2. 6102 Sayih TTK’da Sigorta Hukuku

Konumuz dahilindeki Sigorta Hukuku boliimii koklii degisiklige ugramistir. Bunun sebebi
6762 sayili Kanundaki sigortaya iliskin hiikiimlerin 1926-1929 tarihli eski Ticaret
Kanunundan gelmis olmalari, bunlarin da uluslararasi uygulama ve 6gretinin arkasinda kalmis
bulunmalaridir. Ayrica, s6z konusu hiikiimlerin pek c¢ogunun emredici hiikiimlerle
diizenlenmis bulunmalari, sigorta alaninda agirligi olan sozlesme hukukunun gelismesini

engellemis, bu da Tiirkiye'de sigorta endiistrisini olumsuz yonde etkilemistir.

Diger taraftan, deniz rizikolarina kars1 sigortalar uluslararasi kurallar cercevesinde
yiritildigiinden kanunun konuya iligkin hiikiimlerinin bir kismi giiniimiizde 6lii hiikiim

haline gelmistir. Bu sebeple deniz sigortalarina iliskin hiikiimler kanundan ¢ikarilmistir.

Deniz Sigortalar1 (tekne ve emtia, yeni adiyla su araglari ve nakliyat), dogasi geregi
uluslararasi nitelikte olup, buna bagl olarak da uluslararasi kural, teamiil ve uygulamalara
tabidir. Bu 0Ozellik, deniz sigortalari’na iliskin kurallarin diizenlenmesinde uluslararasi
alandaki degisiklik ve benzerlerine kolayca uyum saglayabilecek ve olabildigince esnek bir

yapinin benimsenmesini gerektirmektedir (Isikli, 2012).

Deniz sigortalart igersinde sorumluluk sigortalarina deginecek olursak, geleneksel
toplumdan sanayi toplumuna gegis siireci i¢inde, bazi meslek sahiplerinin bagkalarina
verebilecekleri zararlarin tiirleri artmakta, kapsamlari genislemekte, zararlar giderek
onarilmaz héle gelmektedir. Gelisen teknolojinin yararlarindan, beraberinde getirebilecegi
zararlar nedeniyle, vazge¢gmek miimkiin olamayacagindan, sorumluluk sigortalar1 giderek
onem kazanmaya baslamis ve hatta bazi sigortalar zorunlu kilinmistir. Bunlara ragmen 6762
sayili Kanunda sorumluluk sigortalar1 diizenlenmemis, bu sigortalara sadece mal
sigortalarinda rizikonun gergeklestigini beyan yiikiimliiliigiinii diizenleyen maddede dolayl
olarak deginilmistir. Sorumluluk sigortalarina iliskin diizenlemelerin hemen hemen yok
denecek diizeyde olmasi bu sigortalara uygulanacak hiikiimlerin belirlenmesinde uygulamada
ve Ogretide tereddiitler yasanmasia neden olmustur. Mal sigortalarina iliskin hiikiimlerle

kanundaki eksiklik giderilmeye c¢alisilmissa da sorumluluk sigortalarimin kendine 06zgii
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nitelikleri, 6zelikle bu tiir sigortalarda belli bir sigorta degeri ve bedelinden bahsedilememesi
bir takim yorum zorluklarina yol agmistir. Dogal olarak sorumluluk sigortalarina iligkin
diizenlemelerdeki eksiklik bu sigortalarin gelismesini engelleyen unsurlardan biri olmustur.
Bu olumsuz etkenlerin ve agir sonuclarin degerlendirilmesi sorumluluk sigortalarinin

Tasarida ayrintili bir sekilde diizenlenmesine sebep olmustur.”

5.3. 6102 Sayih TTK’da Sorumluluk Sigortalarina iliskin Hiikiimler

Yeni Kanun’da deniz sigortalarina ait hiikiimlere yer verilmemistir. Dolayisiyla, deniz
sigortalarma genel hiikiimler ve yeni TTK’da yer alan sorumluluk sigortalarina iliskin
hiikkiimler uygulanacaktir. Bu uygulama Tirk Hukuk mevzuatinda ayri bir deniz sigorta
kanunu olmamas1 ve yeni TTK’da denizcilik sigortalarina ait ayr1 bir boliime yer verilmemis

olmasi nedeni ile uygulamada sorun ¢ikaracag diisiiniilmektedir (Algantiirk, 2012).

6102 sayili TTK’da, 1473-1485. maddeler arasinda sorumluluk sigortasina iligkin esaslar
diizenlenmistir. Tirk Ticaret Kanununda ilk kez yer alan sorumluluk sigortalariyla ilgili

maddelere agsagida deginilmistir.
5.3.1. Sorumluluk Sigortasi1 So6zlesmesinin Konusu ve Kapsami

6102 s. TTK madde 1473 (1)’de “Sigortact sorumluluk sigortasi ile, sozlesmede aksine
hiikiim yoksa, sigortalinin s6zlesmede ongoriilen ve zarar daha sonra dogsa bile, sigorta siiresi
icinde gerceklesen bir olaydan kaynaklanan sorumlulugu nedeniyle zarar gorene, sigorta
sozlesmesinde ongodriilen miktara kadar tazminat 6der.” seklindeki ifadesi ile, sorumluluk
sigortasinin genel bir tarifi yapilmistir. Getirilen diizenlemede ise rizikoya esas teskil eden
olayin, sozlesme siiresi i¢inde gerceklesmesi esas alinmigtir. Bu noktada riziko sigortacinin
sorumlulugu siiresi i¢cinde gerceklesirse, zararin sonradan dogmasi bir baska ifade ile sigorta

sOzlesme siiresinden sonra dogmasi veya talep edilmesi 6nemli degildir. Gegmiste meydana

: www.yenittk.com/Erigim: 26/05/2014
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gelen bir olay nedeniyle sigortacinin kendi doneminde ortaya ¢ikan zararlardan sorumlu
olmasi ilkesi benimsenmis olsaydi bu sekildeki bir diizenleme kotii niyetli uygulamalarin da
onlinii agacaktir. SOyle ki, yapmis oldugu bir hata nedeni ile tazminat talebi ile
karsilasabilecegini diistinen kisiler hemen sigorta sozlesmesi yapmak yoluna gideceklerdir.
Bu durum sigortaciyt biiyiik risklerle karsilasabilme tehlikesi ile kars1 karsiya birakacaktir.
Bu diizenleme, ozellikle deniz sigortalarinda, sigortalinin sorumlulugunun tespiti ve
miktarinin sigorta s6zlesmesi siiresinin sona ermesinden sonra da belirlenebilecegi dikkate
alindiginda (6rnegin miisterek avarya ve kurtarma payi) 6nemli bir tanimdir. Ancak, madde
emredici nitelikte olmadigindan taraflarin, sorumluluk sigortasi tiirlerine gore sozlesme

rizikoyu farkli sekillerde belirleyebilmesi de miimkiindiir (Algantiirk, 2012).

Maddenin ikinci fikras1 “Sigorta, sigortalinin isletmesi ile ilgili sorumlulugu ig¢in
yaptirilmissa, sézlesmede aksine hiikiim yoksa bu sigorta, sigortalinin temsilcisi ile isletmenin
veya isletmenin bir kisminin ydnetiminde, denetiminde ve isletmede calistirilan kisilerin
sorumlulugunu da kargsilar.”” denmektedir. Bu durumda sigorta bu kisilerin lehine yapilmis
olur. Bu madde de deniz sigortalar1 bakimindan Onemlidir, zira kaptanin veya gemi
adamlarinin kusuru ile meydana gelen bir catmada tekne ve kuliip sigortacilari running down

Klozu uyarinca zarar1 tazmin edecektir (Algantiirk, 2012).

5.3.2. Hukuki Koruma

6102 s. TTK madde 1474 (1)’de ‘‘Sigortali aleyhine bir istem ileri siiriildiigiinde, isteme
iliskin makul giderler sigortac1 tarafindan karsilanir; sigorta bedelini asan giderlerin
odenebilmesi igin s6zlesmede hiikiim bulunmalidir.” Tlgili madde uyarinca, hakki koruyucu
islemlerden dogan hukuki koruma verilmektedir (Algantiirk, 2012). Sigortalinin kendi
haklarimi korumak i¢in yapmis oldugu girisimler sigortacinin 6deyecegi tazminat miktarina da
etki edecektir. Bu nedenle yapilan masraflarin sigorta teminati i¢inde oldugu kabul edilmistir.
Ancak yapilan masraflarin sigorta teminatini asmasi halinde karsilanabilmesi sozlesmede
hiikiim bulunmasina baglanmistir. Zira, hakki koruyucu islemlerden dogan masraflar biiyiik
meblaglara ulasabilmektedir. Kanun geregi bu masraflarin dogrudan dogruya sigortaciya

yiikletilmesi ise, sigortaciy1 onceden sinirlarin1 tahmin edemedigi bir teminatla kars1 karsiya
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birakmak demek olacaktir (Dogruséz vd. 2011). Tekne ve kuliip sigortalarinda verilen

sorumluluk teminatlarinda bu konu da benzer bir diizenleme mevcuttur (Algantiirk, 2012).

Madde 1474/2°de ise sigortaci, sigortalinin istemesi halinde avans vermek zorunda

oldugunu belirtmektedir.

5.3.3. Bildirim Yiikiimliiliigii

6102 s. TTK madde 1475 (1)’de sorumluluk sigortalarinin diger tiim sigortalarda oldugu
gibi sigortaliya rizikonun gerceklesmesi halinde sigortaciya bildirimde bulunma ytlikiimliiliigi
getirmektedir. Maddeye gore sigortali sorumlulugunu gerektirecek olaylari, on giin iginde,
sigortactya bildirmekle yilikiimliidiir. Ayrica 1475 (2)’nci maddesinde sigortact kendisine
yoneltilen istemleri de aksi kararlastirilmamissa derhal sigortaciya bildirmekle yiikiimli
oldugunu belirtmektedir. Bu sekilde sigortaci ileride karsilasabilecegi tazminat taleplerine
kars bilgilendirilmek suretiyle kendisine gerekli dnlemleri alabilme firsati taninmis olacaktir.
Bu bildirim {izerine veya zarar gérenin sigortacitya dogrudan basvurmasi halinde, sigortaci
gerekli arastirmalart yaptiktan sonra TTK madde 1427’ye gore en gec ihbardan 45 giin sonra

tazminat 6demek zorundadir (Ceker, 2011).

6102 s. TTK madde 1475(3)’e gore bildirim yilikiimliiliiglintin ihlali halinde, 1446’nc1
maddenin ikinci ve liglincii fikra hiikiimleri kiyas yolu ile uygulanir. Buna gore, rizikonun
gerceklestigine iligskin bildirimin yapilmamasi veya ge¢ yapilmasi, 6denecek tazminatta veya
bedelde artisa neden olmugsa kusurun agirlifina gore, tazminattan veya bedelden indirim
yoluna gidilir. Ancak sigortaci, rizikonun gerceklestigini daha once fiilen &grenmigse
tazminattan indirim yapilamaz (Ceker, 2011). Kuliip sigortasinda da buna benzer uygulamalar
mevcuttur. Keza kuliibe kayith gemi, herhangi bir kaza veya olay esnasinda olayin tiim
kanitlarini olusabilecek masraflari minimum seviyeye indirmek igin derhal kuliibe bildirmekle

miikelleftir.”

2" Bkz. genis bilgi i¢in; West of England P&I Kurallari.
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5.3.4. Sigortacinin Yardimlari

6102 s. TTK madde 1476, sigortalinin sorumlulugunu gerektiren bir olaymn meydana
gelmesi halinde, sigortaci tarafindan sunulacak yardimlarin kapsamini belirlemektedir.
Maddede yer alan diizenlemeye gore, ihbar1 aldiktan sonra sigortaci, iki seg¢enekten birini
kullanabilir. Bunlardan ilki maddenin birinci firkasinda diizenlenmistir. S6z konusu
diizenlemeye gore sigortaci ihbari aldig: tarihten baslayarak bes giin iginde sigortaliya, zarar
goren kisinin yonelttigi taleplere karsi, sigortali adina ancak masraf ve sorumlulugu kendisine
ait olmak tizere gereken hukuksal is ve islemleri yliriitiip yiiriitmeyecegini bildirebilir. Buna
karsin eger sigortact birinci fikra uyarinca islemleri yiirlitmeyecegini bildirirse veya sigortali
siiresi i¢cinde cevap vermezse, dordiincii madde uygulama alani bulur. Bu hiikme gore
sigortali, kendisine yoOneltilen taleplere karsi, tek basina, gerekli is ve islemleri yiiriitiir. Boyle
bir halde, sigortali aleyhine bir tazminat 6deme borcu ©ngoren mahkeme Kkarari
kesinlestiginde, sigortaci baska bir hiikkme gerek kalmaksizin sigortalisina veya talepte

bulunan kisiye 6deme yapmak zorundadir (Dogrusoz vd. 2011).

5.3.5. Sigortacinin Sorumlulugunun Kalkmasi

6102 s. TTK madde 1477; ‘‘Sigortaci, sigortalinin, sorumluluk konusu olay1 kasten
gerceklestirmesinden dogan zararlardan sorumlu olmaz.”” Sigortalinin kasdi hareketleri
sonucu meydana gelen zararlardan sorumlu olmayacagina iliskin agik bir diizenleme
getirmektedir. Aksi taktirde, sigortali sigortasina giivenerek, vermis oldugu zarar nedeniyle
kendinin mal varligindan herhangi bir azalma olmayacagindan kasith olarak kargi taraf zarar
verebilir. Bu ise kabul edilebilir bir sonug degildir. Tekne ve kuliip sigortalarinda ayni prensip
gecerlidir (Algantiirk, 2012).

5.3.6. Dogrudan Dava Hakki

6102 s. TTK madde 1478; ‘‘Zarar goren, ugradig1 zararin sigorta bedeline kadar olan
kisminin tazminini, sigorta sdzlesmesi i¢in gegerli zamanagimu siiresi i¢inde kalmak sartiyla,

dogrudan sigortacidan isteyebilir.”” S6z konusu madde ile, zarar gdren ii¢lincii kisinin
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dogrudan dogruya sigortactya karst talep ve dava hakki diizenlenmektedir. Bu yeni
diizenleme, sorumluluk sigortalarinda zarar goren ii¢lincii sahsin sigortaciya dogrudan dava
hakki bulunup bulunmadigina iliskin uygulamadaki tartismalar1 sona erdirmistir (Algantiirk,
2012). 6762 sayil1 eski kanunun 1310’ uncu maddesinde sadece yangin dolayisiyla sorumluluk
sigortalar1 ile ilgili olarak dogrudan dogruya dava hakki diizenlenmistir. Ancak, s6z konusu
Kanun disinda da, 6zellikle zorunlu sorumluluk sigortalarinda, dogrudan dogruya talep ve
dava hakki kanunlarla ya da genel sartlarla kabul edilmistir. Sorumluluk sigortalarinda asil
ama¢ her ne kadar sigortalinin iiglincii kisiye vermis oldugu zarar nedeniyle odeyecegi
tazminata bagl olarak mal varliginda meydana gelen azalmanin telafisi ise de, bunun yan
sonucu zarar gorenin de bir an Once zararinin giderilmesini ve sigortalinin 6deme
giicsiizliigline karst ticlincli kisilerin korunmasidir. Ayrica, zarar gorenin dogrudan
sigortactya bagvurmasi da zarar veren durumundaki sigortaliy1 rahatlatic1 bir etki yaratacak ve
sigortalinin da sorumluluk sigortas: ile saglanmak istedigi amaca daha kolay ulagsmasini
saglayacaktir. Fakat getirilen bu diizenleme higbir sekilde sorumluluk sigortasini tiglincii kisi
lehine sozlesme durumuna sokmaz. Zira, halen menfaati sigorta edilen bizzat sigortalinin
kendisidir. Ancak ilgili madde, koruyucu hiikiimler kapsaminda olmadigindan sigorta

sozlesmesi ile aksine diizenlemeler yapmak miimkiindiir (Dogrus6z vd. 2011).

Kanun, sigortaci ile iiglincii kisi arasinda dogrudan bir sorumluluk iligkisi kurmustur.
Dogrudan dava icin kuliip sigortasinin genis bir uygulama alani buldugu Ingiliz Hukukundaki

aciz ve sorumluluk kurmak gibi sartlarin s6z konusu olmadig1 goriilmektedir (Acar, 2008).

5.3.7. Sigortacinin Zarar Gorenden Bilgi Alma Hakki

6102 s. TTK madde 1479-(1); Sigortacinin zarar gorenden bilgi alma hakki
diizenlenmektedir. Zarar gorenin sigortaciya dogrudan dava agabilme hakkinin bulunmasinin
dogal bir sonucu olarak bu hiikiim kanunda yerini almistir. Sorumluluk sigortalarinda
sigortact zarar goren ligiincii kisinin zararin giderilmesi i¢in kendisine bagvurulmasi halinde,
sigortacinin bu zarari tespit edebilmesi i¢in zarar gorenden de bir takim bilgi ve belgeleri
isteyebilmesi gerekir. Zira, zarara ugrayan kisiye sigortaci, sigorta teminati iginde kalmak

kaydiyla bu zarar kadar olan kism1 sigortalist i¢in tazmin edecektir (Ogiiz ve Kuyucu, 2011).
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5.3.8. Takas Yasag1

6102 s. TTK madde 1480; Bu madde ile, sigortacinin zarar gérene Odeyecegi sigorta
tazminatini, sigorta sdzlesmesinden dogan alacaklar ile takas edemeyecegi diizenlenmektedir.
Hukuken, bir hukuki iliskide takasin s6z konusu olabilmesi ic¢in alacaklar arasinda karsililik
iligkisinin bulunmasi ve her iki tarafin birbirine borglu olmasi1 gereklidir. Dolayisiyla zarar
goren liciincii sahis ile sigortact arasinda bir karsililik iliski olmadigindan sigorta ettirenden
alacagi olan prim miktarini, zarar gérene 6deyecegi tazminat ile takas talebinde bulunamaz.
Ancak bu kural, sigortacinin dogrudan dogruya zarar goérene Odenecek olan tazminat
bakimindan gegerlidir. Eger sigortali zarar gorene 6dedigi tazminati sigortacisindan talep
ediyor ise, bu durum da sigortaci takas talebinde bulunabilir. Bu hiikkiim, TTK madde 1486/2
uyarinca emredici hiikiimler arasinda diizenlenmis olup, bu hiikme aykir1 s6zlesme sartlar
gecersizdir. 2012 UK P&I Kuliip Kurallari, kural 31°de kuliibiin 6denmeyen primleri ileri
stirerek, kuliip teminatini sona erdirebilecegi belirtilmektedir. Kuliip kurallarinda yer alan
mezkur sartin, zarar goren lgiincii sahislar bakimindan Yeni TTK madde 1486/2 uyarinca

gecersiz oldugunun kabulii gerekecektir (Algantiirk, 2012).

5.3.9. Halefiyet

6102 sayili TTK madde 1481/l; Sorumluluk sigortalarinda halefiyet ilkesine agiklik
getirilerek, sigortalinin gerceklesen zarardan dolayr sorumlulara karsi dava hakki varsa bu
hak, tazmin ettigi bedel tutarinca sigortaciya ait oldugu belirtilmektedir. Sigortacinin zarardan
sorumlu olan kisilere riicu edebilmesi i¢in, sigortali ile birlikte miisterek kusurlu ve miiteselsil
sorumlu olan kisilere riicu hakki vardir. Dolayisiyla diger Kanunlarda aksine bir hiikiim
bulunmadik¢a sorumluluk sigortalarinda Kanun kendi sigortalisina riicu hakki tanimayip,

sadece zarardan sorumlu olan tiglincii kisilere bagvurma hakki vermektedir (Algantiirk, 2012).

Kanunun gerekgesinde, sigortali ile zarardan sorumlu olan ayni kisi oldugundan
sigortacinin ~ zararin ~ failine  (bor¢luya) basvurmasi nedeni ile halefiyetinden
bahsedilemeyecegi, aksi taktirde sigortacinin sigortalisi igin 6dedigi tazminati geri

sigortalisina riicu edecegi seklinde bir sonuca varilacagi ve bu durumda da sigortali i¢in prim
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O0denmesinin bir anlami olmadigi ileri stiriilmiistiir (Dogruséz vd. 2011). TTK madde 1481/2
uyarinca, sorumlulara karsi bir dava veya takip baglatilmis ise, sigortaci mahkemenin veya
diger tarafin onay1 gerekmeksizin halefiyet kurali geregince, sigortalisina yaptigi 6demeyi

ispat ederek, dava ve takibi kaldig1 yerden devam ettirebilir (Algantiirk, 2012).

Kuliip sigortasinda, halefiyetin iki ylizii bulunmaktadir. Birincisi, kuliibiin tiyeye halef
olmasidir. Kuliibiin iiyeye halef olmasi kanun ve kuliip kurallarina goére olmaktadir. ikincisi
ise, iiciincii kisinin {iyeye halef olmasidir. Ugiincii kisi sigortaliya karsi ileri siirebilecegi

biitlin savunmalar1 sigortaciya karsi da ileri siirebilir (Acar, 2008).

5.3.10. Zamanasimi

6102 sayili TTK madde 1482; Bu maddeye gore sorumluluk sigortalarinda sigortaciya
yoneltilecek tazminat istemleri 10 yilda zamanasimina ugramaktadir. Bu siire, sigorta konusu
olayin gerceklestigi tarihten itibaren baglar. Sorumlulugun dogumunun ve tazmini gereken
zararinin tespitinin uzun zaman alabiliyor olmasi nedeniyle bu sigorta tiiriinde, tazminat
isteminin tabi olabilecegi en uzun zamanagimi siiresinin esas alinmasi gerekmektedir. Cilinkii
Hiikiimet Tasarisinda, sorumluluk sigortalari i¢in bes yil olarak belirlenen genel zamanasimi
stiresi uygulamada sikintilara yol agabilir. Keza zarar gérenin borgluya yonelik isteminin on
yillik zamanasimina tabi oldugu héllerde, sigortaciya yonelik istem bes yilda zamanasimina
ugrarsa, sorumluluk sigortasindan beklenen fayda saglanamayacaktir. Tirk Hukukunda
zamanasimi maddi hukukun bir miiessesidir. Bu sebeple zamanasimina konu olan talebin tabi
oldugu hukuk zamanasimi hakkinda da karar verir. Nitekim bu husus MOHUK’nun 8.
maddesinde “zamanasimi, hukuki islem ve iliskinin esasina uygulanan hukuka tabidir”
seklinde diizenlenmektedir. Dolayisiyla hukuki iliskinin esasina uygulanacak hukukun, Tiirk
Hukuku olmasi1 halinde, zamanasimi siiresinin diizenleyen TTK madde 1482, madde 1486
uyarinca koruyucu hiikiimler arasinda Ongoriildiigiinden buna aykir1 sozlesme hiikiimleri

gecersiz olarak kabul edilir (Algantiirk, 2012).

Burada o6nemli bir nokta, TTK m. 1473/1 uyarinca teminat kapsamindaki rizikonun

sOzlesme siiresi igerisinde ancak zararin daha sonra dogmasi halinde de sigortacinin tazminat
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O0demesi  kararlasgtirildigt  halde 10 yillilk  zamanasimi  siiresinin  uygulanip
uygulanamayacagidir. Eski kanunda bu sorularin yaniti yokken yeni kanun bu agidan bir {ist
smur getiriyor. Buda sigortacinin sorumlulugu her ihtimalde 10 yilla birlikte bitecegidir. Bu
konuda kanunda agik bir hiikiim olmamakla birlikte TTK mad. 1485 deki genel hiikiimlere
yapilan atifla TTK madde 1420 alacagin muaccel oldugu tarihten baslayarak iki yillik siirenin

uygulanmasinin miimkiin olabilecegi diisiiniilmektedir (Algantiirk, 2013).

Diger 6nemli bir husus ise bazi durumlarda hak diisiiriicii stirelerin uygulanmasidir. Clinkii
zamanasim siiresine gore daha farkl: siirelerin uygulandig1 goriilmektedir. Ornegin esyanin
zarara ugramasindan dolay1 tasiyan1 sorumluluktan kurtaran hak disiiriicii siire bir y1l olarak
diizenlenmistir. 6102 sayili TTK m. 1188’de esyanin ziya veya hasari ile ge¢ tesliminden
dolay1 tasiyana karsi her tirli tazminat talep hakkinin bir yil iginde yargi yoluna
basvurulmadig: takdirde diisecegi; bir yillik siirenin, tagiyanin esyayi tamamen veya kismen
teslim ettigi, esya hi¢ teslim edilmemisse, tesliminin gerektigi tarihten itibaren islemeye
baslayacagi hiikiim altina alinmistir. Bu durum eski TTK m. 1067°de de zamanasiminin degil,
hak disiirticii siirenin uygulanacagi 6ngoriilmistiir. 6102 sayili TTK m. 1188 bakimindan bu
durum daha da agiktir. Zira eski TTK m. 1067 nin bu anlamda tereddiide neden olabilecek
“mesuliyet davasi hakkinin diismesi” ifadesi yerine, tasiyana karsi her tiirlii tazminat istem
hakkinin diisecegi hilkkme baglanmistir. Ayni1 sekilde haksiz fiile dayanan taleplerde 6102
sayllt TTK m. 1188 bakimindan bir yillik hak diisiiriicii siireye tabidir. Donatanin adamlarina
yoneltilen talepler bakimindan da 6102 sayili TTK m. 1190/f.2’ye gére ayni durum soz
konusudur (Samli, 2012).

Zamanasiminda dikkat edilmesi gereken diger bir husus ise yeni kanunda zarar gérenin
dogrudan sigortaciya bagvurabilme hakkinin verilmesiyle birlikte sigortaciya yonelik istem ve
bor¢luya yonelik istemde zamanasimu siirelerinin uygulanmasinda ortaya ¢ikan sorunlardir.
Keza TTK’ya gore sigortaya dogrudan basvuru hakkimiz var deyip bor¢luya herhangi bir
basvuru yapilmadigr takdirde borgluya bagvurulma siirelerinin dolmasit durumunda tazminat
istemi ortadan kalkar. Sigortaciya yonelik basvuru ana borgtan ayrilamayacagindan,
sigortactya yonelik istem ancak temel alacak hayattaysa ileri siiriilebilecek bir istemdir.

Dolayisiyla iki zamanasimi siiresinin birlikte yiiriidiigii unutulmamalhidir (Atamer, 2013).
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5.3.11. Zorunlu Sorumluluk Sigortalar

Zorunlu sorumluluk sigortalariyla ilgili hiikiimler 6102 sayili TTK madde 1483 ve 1484’de
diizenlenmistir. Buna gore madde 1483°de sozlesme yapma zorunlulugu diizenlenmistir.
Maddeye gore ‘‘Sigortacilar, diger kanunlardaki hiikiimler sakli kalmak iizere, faaliyet
gosterdikleri dallarin kapsaminda bulunan zorunlu sigortalar1 yapmaktan kagimamazlar.”’
denmektedir. Sozlesme iki tarafli bir hukuki islem oldugundan sozlesme yapma
zorunlulugunun sonug getirebilmesi i¢in bu zorunlulugun iki tarafli olmasi gerekir. Bu
noktada, sigortaci agisindan da zorunluluk ongodriilmeden sadece sigorta ettirene sdzlesme
yapma zorunlulugu getirilemez. Nitekim, zorunlu sigorta 6ngoéren bir ¢ok 6zel kanunda da bu

yonde hiikiimler yer almaktadir (Dogruséz vd. 2011).

Madde 1484°de ise zarar gorenle iliskide ifa yiikiimliliigline deginilmistir. Zorunlu
sorumluluk sigortalar1 agisindan, maddenin birinci fikrasinda Sigortaci, sigortaliya karsi ifa
borcundan tamamen veya kismen kurtulmus olsa da, zarar goren bakimindan ifa borcu,

zorunlu sigorta miktarina kadar devam edecegi hitkkme baglanmistir.

Zorunlu sigortalarda ama¢ kamu menfaatinin korunmasi oldugundan amaca
ulagilabilmesinde, bu tiir sigortalardaki kagaklarinda 6niine gecilmesi en az zorunlu sigorta
thdas1 kadar biiyiik bir 6nem arz eder. Bu noktada, asil gorev denetim birimlerinde olmakla
birlikte, kanunun ikinci fikras1 ile sigorta iligskisinin sona ermesi, zarar gorene karsi ancak,
sigortacinin sdzlesmenin sona erdigini veya erecegini yetkili mercilere bildirmesinden bir ay
sonra hiikiim dogurur seklinde getirilen diizenlemeyle de denetimi destekleyici ve hatta
kolaylastirict bir mekanizma yaratilmak istenmistir. Diger taraftan, sorumluluk sigortalari
zarar sigortast niteliginde oldugundan ve zarar da bir kez tazmin edileceginden, zararin bir

sekilde giderilmis olmas1 sigortacinin sorumlulugunu da o oranda sona erdirir (Dogruséz vd.
2011).
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5.3.12. Sorumluluk Sigortalarinda Uygulanacak Hiikiimler

6102 s. TTK madde 1485- (1); ‘‘Sorumluluk sigortalarina genel hiikiimlerle birlikte,
1454 {inci ve 1458’inci maddeler, 1466°’nc1 maddenin birinci fikras1 ve 1471’inci madde de
uygulanir.”” Maddede genel hiikiimler disinda kanunun mal sigortalar1 hakkindaki hangi
hiikiimlerinin sorumluluk sigortalarina da uygulanabilecegini belirtilmistir. Her ne kadar
sorumluluk sigortalar1 da zarar sigortasiysa da, zarar sigortasinin bir tiiri olan mal
sigortalarindan farkli olarak burada belli bir sigorta degeri ve bedelinden bahsetmek miimkiin
degildir. Bu nedenle her ikisi de zarar sigortasi olmasina ragmen mal sigortasina iligkin her
hiikkmiin sorumluluk sigortasinda uygulanabilmesi miimkiin degildir. Bu madde ile
karsilagilabilecek sorunlarin Oniine gegilebilmesini teminen mal sigortalarna iligkin hangi
hiikiimlerin sorumluluk sigortasinda da uygulanabilecegi konusunda agiklik getirilmistir

(Dogrusoz vd. 2011).

5.3.13. Koruyucu Hiikiimler

6102 s. TTK madde 1486 ile sozlesme ile degistirilemeyecek veya sigortali aleyhine
degistirilemeyecek maddeler ile bu hiikkme aykiriligin sonuglari diizenlenmistir. Bu maddeler

asagida belirtilmistir (Dogrusoz vd. 2011).

1486 (1)’nci madde ile 1453’lincli maddenin ikinci fikrasinin ikinci climlesi, 1458 inci
maddenin birinci fikrasinin ikinci climlesi, 1459 ve 146’inci maddeler, 1463’ilincii maddenin

birinci fikrasi, 1472 ve 1477°nci madde hiikiimlerine aykir1 yapilan s6zlesmeler gegersizdir.

1486 (2)’nci madde ile 1456’nc1 maddenin birinci fikrasi, 1465 ila 1468, 1479, 1480,
1482, 1484 ve 1485’inci madde hiikiimlerine aykiri sdzlesme sartlar1 gegersizdir.

1486 (3)’ncii madde ile 1471’inci maddenin ikinci fikrasi, 1474 ila 1476’nct madde

hiikiimleri sigortali aleyhine degistirilemez; degistirilirse bu Kanun hiikiimleri uygulanir.
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VI. SONUC

Diinya ticaretinin neredeyse tamamina yakinin deniz yoluyla yapilmasi, bu sektoriin ¢ok
genis bir ¢evreye hitap etmesine neden olmaktadir. Bu ¢evreyi olusturan ana bilesenler ise
donatan, kiy1 tesisleri ve sigorta sektorii olarak sdylemek miimkiindiir. Pek ¢ok bilesenden
olusan denizcilik sektoriinde sayillamayacak kadar risk faktorii oldugunu, bu risk faktdrlerinin
sigorta miessesini kaginilmaz kildigini, denizciligin sadece operasyonlardan ibaret
olmadigini, sigortanin da onemli bir bilesen olarak degerlendirilmesi gerekliligi ortaya
cikmaktadir. Ayrica denizcilik sektdrii i¢inde en biiylik paya sahip olan ve biiyiik miktarlarda
iiriinlin yer degistirmesine olanak saglayan deniz tasimaciliginda sigorta sektorii en 6nemli

giivencedir.

Gemilerin tasidigr yiiklerdeki gesitliligin artmasiyla, diinya filo hacmi hizla biiyiimiis ve
bunun sonucu olarak da deniz kazalarinda artis gozlenmistir. Ayrica agik deniz yapilar1 olarak
adlandirilan petrol sondaj kuyulari, sualt1 boru hatlar1 yapilar1 geregi risk faktoriinii en fazla
bulunduran tesisler olmakla beraber bu risklerin olusmasi sonucunda biiyiilk miktarlarda
kirliligin meydana gelmesi, insan sagligina, can ve mal kaybina, deniz canlilarinin tiirlerinin

azalmasina neden olmaktadir.

Bu olaylar karsisinda 6zellikle denizcilik sektdriinlin ana bilesenleri olarak ifade ettigimiz
donatan ve kiy1 tesislerinin mali sorumluluklarinin giivence altina alinmasi sorumluluk
sigortas1 sayesinde oldugu goriilmiistir. Mali sorumluluk sigortalar1 ile ortaya ¢ikan
temizleme masraflari, toplanan atiklarin bertarafi i¢in yapilacak masraflar, ligiincii sahislarin
yaralanmas1 ve Oliimiinden kaynaklanan zararlar ile 6zel mallarda meydana gelecek
zararlardan dolay1 gerek donatanin gerekse isletme sahiplerinin sorumluluklari, zarara ve
sorumluluga kars1 yapilan sorumluluk sigortalari ile bertaraf edilir. Denizcilik sektoriinde
Ozellikle donatanin igiincii sahislara kars1 olan sorumlulugu P&I sigortasi ile saglanirken,
yine donatanin sorumlulugunu teminat altina alan tekne sigortasi ile kiy1 tesisleri zorunlu mali

sorumluluk sigortast gibi sigortalar denizcilik sektoriindeki sorumluluk risklerine teminat
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vermektedir. Tekne sigortasi ¢atma durumunda RDC geregi meydana gelen zararin 3/4’ni
tazmin ederken, kuliip sigortasi ise geriye kalan 1/4’linii giivence altina almakla beraber
tekne sigortasi kapsamina girmeyen ti¢lincii sahislara karst dogan sorumluluk ve masraflarina

kars1 sigorta teminat1 saglamaktadir.

Yukarida bahsi gecen sigortalar hemen hemen biitiin denizci iilkelerde varligini
gosteren Ingiliz mengeili P&I Sigortasi ve Ingiliz Tekne Sigortalar1 kurallarma gore
iilkemizde bulunan brokerler araciligi ile Londra piyasasina reasiire edilerek yapilmaktaydi.
Bunun sonucunda sigorta i¢in yiiksek miktarlardaki milli servetimiz yabanci iilkelere
aktarilmakta ve sigorta sektOriimiiziin bu onemli pastadan pay alamamasi sonucu ortaya

cikmaktadir.

Ulkemiz acisindan deniz sigortaciliginda sorumluluk teminatinin énemi hig siiphesiz milli
bir P&I kuliiblin kurulmasiyla daha fazla 6nem arz etmistir. Tiirk P&I ile yeterli giivenceye
sahip olmayan sigortalarla c¢alisan ¢ok sayidaki kiiciik tekne ve gemiler i¢in koruma ve
tazminat saglayacak yeni bir sigorta sirketi kurulmus oldu. Tiirk P&I sigortasi’nin 500
milyon dolara kadar sorumluluk teminati saglayarak denizcilik sektoriimiizii glivence altina
almis oldugunu soyleyebiliriz. Tirk P&I sigortasinin temelde zorunlu sigorta ihtiyacini
karsilamak tizere kurulmus olmasi o6zellikle 300 Grt ve {izeri gemilerde zorunlu bir P&I
sigortasinin istenmesi, milli bir pandi’nin kurulmasinin iilkemiz a¢isindan ne kadar énemli
oldugunu gostermektedir. Ayni sekilde 6102 sayili TTK’da 12’den fazla yolcu tasiyan tekne
ve gemiler i¢inde teminat zorunlulugu getirilmesi ve bunlar i¢in yliksek teminat tutarlarinin
istenmesi Tiirk sigorta sirketleri tarafindan isteksiz davranmalarina sebep olmakla birlikte
yine bu durumun Tiirk P&I sayesinde giivence altina alinmis oldugu karsimiza ¢ikmaktadir.
Milli denizcilige verilen en 6nemli hizmetlerden biri olan kuliip sigortasi ile disariya ¢ikan
milli servetimiz milli sinirlar icerisinde kalmasi saglanarak ekonomiye fayda saglamasi ve
herhangi bir anlasmazlik durumunda kendi hukuk sistemimiz icerisinde anlagmazliklara
¢ozlim sunmasi, kendi deniz ticaretimizin niteliklerine uygun bir hizmet saglanmasi agisindan

Tiirk denizcilik sektoriinde 6nemli bir adim atilmis oldugunu sdyleyebiliriz.

Sorumluluk sigortalarinin uluslararast hukuktaki uygulama alani ise daha ¢ok donatanin
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mali mesuliyeti olarak karsimiza ¢iktigi goriilmektedir. Denizcilik sektorii global bir sektor
olmasindan dolayr uygulamada deniz sigortalari kendi hukuk sistemimizin yani sira
uluslararas1 hukukun c¢ergevesinde islerlik kazandigi goriilmektedir. 6102 sayili TTK ve
yiiriirliikte olan yonetmeliklerle birlikte uluslararasi hukuk normlari, denizde uygulanmasi
zorunlu olan sigortalar ve bunlarin idare tarafindan aranmasi, sorumluluk sigortalarinin
onemini bir kez daha géstermistir. Bunlarin i¢inde 6nemle durdugumuz LLMC konvansiyonu
baz alinarak yapilan deniz alacaklarina iliskin gemilerin sigortalanmasi ve denetlenmesi
hakkindaki yonetmelikle birlikte bunlarin kanunda yer almasi bir ¢ok olasi tehlikenin giivence
altina alindigim1 gostermektedir. Bunun yaninda teknelerin 250 bin SDR teminat veren bir
police bulundurmalar1 kosulu, giniibirlik faaliyetlerde bulunan kiigiik tekneleri olumsuz

yonde etkileyebilecegi ortaya ¢ikmaktadir.

Deniz sigortaciligindaki degisikliklerde temel amag uluslararasi sézlesmelerle uyum
saglanmasidir. Uygulamada deniz sigortalar1 i¢in enstitli klozlar1 gibi yeknesak kabul gdren
genel sartlarin kullanilmasi sebebiyle bu alanda 6zel bir kanunlastirma yapilmasindan
vazgecilmistir. Nitekim deniz rizikolarina karsi sigortalar uluslararasi kurallar gergevesinde
yiirlitiilmesinden dolay1r eski TTK’da konuya iligskin hiikiimlerin bir kismi glinlimiizde 6lu
hiikiim haline gelmesi deniz sigortalarina iligskin hiikkiimlerin kanundan ¢ikarilmasina neden
olmustur. 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu'nda sadece bu hiikiimlerin uygulanmasim
saglayacak atif hiikiimlerine yer verilmis ayrica bu sodzlesmelerin verdigi yetkiler

cercevesinde bazi sozlesme hiikiimlerinde degisikliklerin yapildigr goriilmektedir.

Eski kanunda sorumluluk sigortalart diizenlenmemis, bu sigortalara sadece mal
sigortalarinda dolayli olarak deginilmistir. Dogal olarak sorumluluk sigortalara iliskin
diizenlemelerdeki eksiklik bu sigortalarin gelismesini engelleyen faktorlerden biri olmustur.
6762 sayili eski TTK’da 06zel bir bolim ayrilmayan sorumluluk sigortasina iligkin hitkiimler
daginik halde yer almis ve ihtiyaglara cevap vermekte yetersiz kaldigir goriilmiistiir. Bu
olumsuz etkenlerin ve agir sonuglarin degerlendirilmesi sorumluluk sigortalarmin yeni
kanunda ayrintili bir sekilde diizenlenmesi ile sonuglanmigtir. Sorumluluk sigortalarina

iligkin hiikiimleri deniz sigortalarina uyarlamaya c¢alistigimizda bir ¢ok benzerligin karsimiza
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ciktigini ve denizcilik sektoriinde uygulanan sorumluluk sigortalarina dair kurallara agiklik

getirmeye c¢alistigini soyleyebiliriz.

Bu hiikiimlerden madde 1473°de rizikonun sézlesme siiresinde gerceklesmesi sartiyla
zararin sozlesme siiresinden sonra dogmasi durumunda da sigortacinin meydana gelen zarari
tazmin etmekle ylikiimlii olmasi deniz sigortacilifinin temelini olusturan misterek avarya
durumlarinda uygulanmasi, miisterek avarya durumu i¢in olduk¢a fazla yarar saglayacaktir.
Ciinkii miisterek avarya garame paylarinin hesaplanmasinin yani meydana gelen zararin gemi
ve yiik ilgilisi arasinda paylagilmasinin bazen uzun bir zaman almasindan kaynaklanan
olumsuzluklar bu hiikiim ile giderilmeye calisilmistir. Zira soézlesmelerin yillik olarak
hazirlandigini diisiinecek olursak dispeggiye basvurma siiresinin on iki ay i¢inde yapilmasi
gerektigini ve dispecin yayinlanmasinin ardindan bir yil icerisinde gerekli taleplerin
yapilmasini diisiinecek olursak iki yil gibi bir siirenin gecebilmesinin miimkiin olabilecegi
karsimiza ¢ikmaktadir. Ayni sekilde kurtarma payinin hesaplanmasi gibi sigortalinin
sorumlulugunun tespiti i¢in yapilan incelemelerin sozlesme siiresini asmast halinde de bu

hiikmiin uygulanmasi fayda saglayacaktir.

Madde 1473’tin ikinci fikrasi, deniz sigortaciliginda ayri bir 6nem arz eden bir hususa atif
yapmaktadir. Bu hiikiim, gemi adamlarinin kusurundan kaynaklanan yani geminin sevk ve
idaresine yonelik bir ihmalin olmasi durumunda da sigorta kapsaminda olabilecegini
karsimiza ¢ikarmaktadir. Ozellikle geminin sevk ve idaresinde biiyiik rol alan kaptan ve gemi
zabitlerinin kusurundan kaynaklanan bir ¢atma durumunda meydana gelen zararin Tekne ve

P&I sigortacisi kapsaminda teminat altina alinacagini sdyleyebiliriz.

Madde 1474’de sigortali aleyhine yapilan istemlere iligkin makul giderlerin sigortaci
tarafindan karsilanmasinin belirtilmesi, P&I ve Tekne sigortasinda karsimiza ¢ikan savunma
masraflarinin sigortaci tarafindan karsilanmasi ile paralellik saglanarak uygulamaya katki

saglandigini soyleyebiliriz.

Madde 1477 ise sigortalinin kasti hareketi sonucu sigortacinin sorumlu olmayacagini

belirtmektedir. Bu madde ile tekne ve kuliip sigortas1 kurallarinda da kayith iiyenin kasti
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hareketi sonucu bir zarar meydana gelmisse kuliibiin sorumlu olmayacagini belirten kuralla

ortlistiiglinii gérmekteyiz.

Onemli bir diger madde olan 1478. madde ile zarar gdrenin dogrudan sigortactya basvuru
hakkinin diizenlenmesiyle, zarar gorenin bir an dnce zararinin tazmin edilmesi ve sigortalinin
O0deme giigsiizliigiine diismesine kars1 zarar gorenin korunmasi amag edinilmistir. Denizcilik
sektorlinlin  yiiksek maliyetli bir sektdor olmasindan dolay1 o6zellikle donatanin ¢atma
sorumlulugunda olusan yiiksek teminatlar agisindan deniz sigortalarina fayda saglayan bir

madde olmustur.

Madde 1482 ile sorumluluk sigortalariyla ilgili taleplerin on yilda zamanasimina
ugrayacaginin belirtilmesiyle, belli bir sigorta degerinden bahsedilmesi miimkiin olmayan,
rizikonun dogumunun ve olusan zararin tespitinin uzun zaman almasi gibi durumlarin séz
konusu oldugu sorumluluk sigortalariyla ilgili zaman asiminin en uzun siirenin uygulamaya
konulmas1 denizcilik sektorii i¢in yarar sagladigini soyleyebiliriz. Nitekim kimyasal atik
yiiklii geminin batmasi sonucu ortaya ¢ikacak ekolojik zararlarin yani deniz canlilarina ve
cevreye gelebilecek zararlarin tespiti ve tazmini olduk¢a uzun zamanlar alabilmektedir. Yine
bir gemi adaminin ¢alistigi gemide asbeste maruz kalmasindan dolayr gemiden ayriliginin

ardindan hayatin1 kaybetmesi belli bir siire alabilmektedir.

6102 sayili TTK’da, ilk kez yer alan sorumluluk sigortalar1 1473-1485. maddeler arasinda
diizenlenmistir. Ozellikle zarar gérenin dogrudan sigortactya talep ve dava agma hakki,
sorumluluk sigortalarinda halefiyet, zaman asimi ve rizikoya esas teskil eden olayin sézlesme
stiresi icinde gerceklesmesi sartiyla zarar sonradan meydana gelse bile sigortacinin tazmin
sorumlulugunun devam etmesi gibi 6nemli konulara agiklik getirilmeye ¢alisilmistir. Her ne
kadar kanun koyucu bu hiikiimlerle sorumluluk sigortalar ile ilgili eksiklikleri gidermeye
calismigsa da bazi hiikiimlerde Ki ifadelerin yerinde kullanilmamasi ya da eksik kullanilmasiyla

ilgili soru igaretlerinin ortaya ¢iktig1 goriilmektedir.

Nitekim madde 1473’de kullanilan “Sigortaci sorumluluk sigortasi ile, s6zlesmede aksine

hiikiim yoksa...”” ifadesiyle taraflarin sdézlesmenin aksine bir diizenleme getirmesi sartiyla zarar
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goren yerine sigortalisina tazminat 6demede bulunacagi anlami ¢ikabilmektedir. Kald1 ki ayni
madde yer alan °‘...olaydan kaynaklanan sorumlulugu nedeniyle zarar gorene, Sigorta
sozlesmesinde 6ngoriilen miktara kadar tazminat 6der.” hiikkmiindeki ‘‘zarar gorene’” ifadesi
yerine ‘‘sigorta ettirene’’ ifadesinin kullanilmas1 daha dogru olacagi diistiniilmektedir. Ciinkii
sorumluluk sigortalar1 sigortalinin malvarliginda meydana gelen azalmalar1 teminat altina
almaktadir. Bunun da en iyi uygulamasini kuliip sigortalarinda gérmekteyiz. Bu maddeyle
ilgili “‘aksine bir hiikiim yoksa’’ ifadesinin kaldirilmasi ya da koruyucu hiikiimler arasinda

olmas1 gerektigini sdyleyebiliriz.

TTK madde 1474’de avans verilme zorunlulugu getirilmis, fakat bu avansin ne kadar
olacagi konusunda bir hiikiim belirtilmemistir. Dolayistyla sigortali zararin azaltilmasi ya da
giderilmesi konusunda sigortacisindan avans talep ettiginde sigortact avans verme seklinde bir
O0deme yapmasiyla karsi1 karsiya kalacaktir. Bu madde de katilim paylarinin ne kadar olacagi

konusunda bir hiikiim olmasi ile buradaki eksikligin giderilebilecegi diistiniilmektedir.

Dogrudan dava hakkiyla ilgili diizenleme getiren TTK’nin 1478. maddenin koruyucu
hiikiimler arasinda olmamasi, madde 1473 ile birlikte degerlendirildiginde ki orada bulunan
“‘aksine hiikiim yoksa’’ ifadesi zarar gérenin dogrudan dogruya sigortaciya bagvurmasinin ayri
bir diizenleme ile kaldirilabilecegini miimkiin hale getirdigi diisiiniilebilir. Dolayisiyla bu
durumun Oniine gegilebilmesi icin ilgili maddenin koruyucu hiikiimler arasinda olmasi
gerektigi diisiinlilmektedir. Bununla birlikte bu hiikkmii P&I acisindan diislinecek olursak
P&TI’1n en 6nemli kurallarindan biri olan ilk 6nce 6deme kuralina gore kuliipler zarar gorene
bu kural dogrultusunda bagvuramayacaklarini ileri siirebileceklerdir. Tabi bu durumda
MOHUK "un ilgili maddelerine bagvurularak iilkemizde alinan kararin yabanci hukuk mercileri
tarafindan tenzifi istenebilir ki bunun Ingiliz hukuku oldugunu varsayacak olursak {iyenin acze
diismesi gibi kosullarin olugsmasi gerekmektedir. Ancak tenzifi kabul edilmedigi durumda
kuliibiin tilkemizde herhangi bir mal varliginin olmamasi halinde herhangi bir sonuca

ulasilamayacaktir.

TTK madde 1478in zaman asimmin belirlendigi madde 1482 ile birlikte

degerlendirdigimizde zarar gorenin sigortaciya ve borgluya yonelik taleplerinde zamanasimi
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stiresinin birlikte yiiriitiilmesi gerektigi karsimiza ¢ikmaktadir. Zira sigorta s6zlesmesinin tabi
oldugu zamanasimi siiresi ile zarar goren ile sigortali arasindaki sorumluluk iliskisinin
uygulanacagi zamanagimi siiresinin farkli olmas1 durumunda, dogrudan davada hangi siirenin
uygulanacagi sorunu ortaya ¢ikmaktadir. Nitekim TTK’da yolcu tasimaciligi ile ilgili 6rnek
alinan Atina sozlesmesi veya 5312 sayili kanun gibi kendine 6zgii zamanagimi kurallari yer
alan bazi sdzlesme ve kanunlarda farkli zamanasimu siireleri uygulanmaktadir. Bu zamanasimi
stirelerini madde 1482 ile birlikte diisiindiigiimiizde hangisinin uygulanacagi gibi sorularla

karsilasilabilmektedir.

Yukarida bahsettigimiz iizere 6102 sayili TTK’da yer alan sorumluluk sigortalarina ait
hiikiimlerin denizcilik sektoriine yaptigimiz atifla sektdrdeki eksikliklerin giderilmesine fayda
sagladigini, gliniin kosullarina gore ihtiyaglara cevap veren ve uluslararasi kaidelerle paralellik
saglandigini hi¢ siiphesiz sdyleyebiliriz. Ancak bu faydanin yaninda bazi hiikiimlerde yer alan
ifadelerden dolayr karsimiza ¢ikan sorular, denizcilik sektoriinde uygulanan sorumluluk
sigortalarinin nasil uygulanacagi konusunda karmagsikliga yol agmaktadir. Zira deniz sigortalari
alinda yer alan sorumluluk sigortalarr, kanunda yer alan sigorta hukukuna dair genel
hiikiimlerle birlikte sorumluluk sigortalarina ait 6zel hiikiimlere atif yapilarak uyum
saglanmaya calisilmigsa da bazi maddelerde net bir sonuca ulasilmadigi goriilmektedir.
Uluslararasi alanda islerlik kazanan deniz sigortalarinin ve buna bagl olarak mali sorumluluk
sigortalarmin, uluslararasi kurallarin Stirekli eklenen ya da degisen protokollerle tadil edilmesi
veya yeni sdzlesmelerin yapilmasindan dolayi, daha esnek kurallarin yer aldigi ayri1 bir deniz
sigorta kanunuyla yine uluslararasi hukuk kurallar1 paralelinde yeniden getirilmesi durumunda,

denizcilik sektorii agisindan saglanan faydanin daha fazla olacagini diisiinmekteyiz.
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EKLER

Ek.1 RDC kapsaminda kusurlu iki geminin ¢atmasi sonucunda karsilikli sorumluluk esasina
gore yapacagi ddemeler ile ilgili 6rnek.

Kuliip tiyesi bir A gemisinin, B gemisiyle ¢atismasi halinde; A gemisinin %70, B gemisinin

de %30 kusurlu oldugunu diisiinecek olursak;

A gemisinin toplam hasar1 150 000 USD
B gemisinin toplam hasar1 300 000 USD

Bu durumda;
A gemisi B gemisine %70 olan kusur oran1 nedeniyle 210.000 USD
B gemisi de A gemisine %30 kusur orani nedeniyle 45.000 USD &deyecektir.

Running Down Klozu geregince;
A’nin Tekne Sigortasicisi 157.500 USD 6der.

Kuliip Sigortacisi  52.500 USD &der.

B’nin Tekne Sigortacis1 33.750 USD
Kuliip Sigortacist 11.250 USD 6deyecektir.

108



Ek.2 Miisterek kusurlu ¢atmada catisan gemilerden birinin sorumlulugunun sinirlandirilmasi

durumunda basit sorumluluk esasina gore taraflarin 6demeleri ile ilgili 6rnek.

Miisterek Kusurlu Catmada; A gemisinin: %60 kusuru ve B gemisinin %40 kusuru oldugu
tespit edilsin;

A gemisinin hasar1 : 100.000 TL

B gemisinin hasar1 : 300.000 TL

A gemisi B gemisinin hasar1

300.000 TL’ nin kusuru oraninda %60°n1: 180.000 TL o6der.

B gemisi A gemisinin hasar1

100.000 TL nin kusuru oraninda %40°n1: 40.000 TL 6demekle yiikiimlidiir.

Basit sorumluluk esasina gore;
A’nin 6deyecegi 180.000 TL
B’nin 6deyecegi 40.000 TL

140.000 TL A’nin tek basina 6deyecegi miktardir.
Bu durumda ¢atma sorumlulugu geregince;

A’nin tekne poligesi 140.000 TL’ nin 3/4’% olan 105.000 TL 6der.

B’nin tekne poligesi ise, higbir meblag 6demez.
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