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OzZET

Diinyada sigortacihgin ilk érnekleri denizcilikte kullanilmistir. Ozellikle deniz sigortalarinin giinimiizde
kullanilmakta oldugu anlamiyla ilk ornekleri Edward Lloyd tarafindan Londra’da isletiimekte olan
kahvehanede baslamis ve gliniimizde deniz sigortalari denildiginde akla ilk gelen pazar Lloyd’s olmaktadir.
Armator isletmeleri tarafindan en 6nemli varliklari olan ve milyonlarca ABD Dolari degerindeki gemileri her
seferlerinde ya da limanlarda bircok farkl riskle karsi karsiya kalmaktadir. Armator isletmeleri bu nedenle
en degerli varliklari olan gemilerini olasi hasar ya da kayiplara karsi sigortalatmak ihtiyaci duymuslardir. Bu
¢alismanin ana amaci armator isletmeleri tarafindan 6denmekte olan tekne ve makine sigortasi primlerinin
matematiksel risk modelinin yapilarak incelenmesidir. Bu c¢alismanin en biylk kisiti deniz sigorta
sektorlnin ¢ok fazla konservatif (kapal) ve dis kaynakl olmasidir. Tirkiye’de mevcut tekne ve makine
sigortasi kapsaminda hasar ve prim oranlarinin yayinlanmis net bir kaynagina erisilememistir ve bu nedenle
yapilan risk modellemesi sonucu olusan degerler baska verilerle kiyaslanamamistir. Birinci bolimde risk
kapsamli bir sekilde tanimlanmistir. ikinci bolimde risk ve sigorta kavramlari arasindaki iliski
detaylandinilmistir. Ugiincii bélimde deniz sigortalar siniflandirilmis, dérdiincii bélimde ise tekne ve
makine sigortalari ve reasirans kapsamli bir sekilde anlatilmistir. Besinci boélimde c¢alismanin
matematiksel modellenmesi hakkinda teorik bilgi verilmis ve altinci bolimde bu modelleme Tiirk Deniz
Ticaret Filosu’na uygulanmistir. Son bolimde ise sonuglar verilmistir.

Anahtar kelimeler: Tekne ve Makine Sigortasi, Risk Modellemesi, Aktiierya, Tlirk Deniz Ticaret Filosu

Makale ge¢misi: Gelis 21/11/2022 — Kabul 13/12/2022

https://doi.org/10.54926/gdt.1208026

-153 -



GMO Journal of Ship and Marine Technology

//‘ Issue: 222, December 2022

2 ISSN: 1300-1973, e-ISSN: 2651-530X, Journal homepage: http://www.gmoshipmar.org/
7/

Research Article

Risk Analysis of the Turkish Merchant Marine Fleet within the Scope of
Hull and Machinery Insurance

Kadir Emrah Erginer

Department of Marine Engineering Operations, Faculty of Maritime, Dokuz Eylll University, lzmir, Tlrkiye

emraherginer@gmail.com, ORCID: 0000-0002-2227-3486

ABSTRACT

The early examples of insurance are used in the maritime industry. The earliest examples of marine
insurance being used as today are started by Edward Lloyd in the coffee house operated in London and
Lloyd’s is the first market that comes to mind in the field of marine insurance. The most valuable assets of
shipping companies, worth millions of dollars, may face many different risks on every voyage or in ports.
For this reason, shipowner companies felt the need to insure their most valuable assets, their ships, against
possible damage or loss. The main purpose of this study is to investigate the hull and machinery insurance
premiums paid by shipping companies by creating a mathematical risk model. A published source of net
damage and premium rates under the current hull and machinery insurance could not be retrieved in
Turkey so the values formed as a result of risk modelling could not be compared with other available data.
The risk is comprehensively defined in the first section. In other following sections, the correlation
between risk and insurance concepts is presented in detail. Then marine insurance is classified, and hull
and machinery insurance and reassurance are explained in detail, and also theoretical background on the
mathematical model of the study is provided with the model application to the Turkish Merchant Marine
Fleet. Finally, the results of this study are shown in the last section.
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1. Risk Tanimi

Risk kelimesi glinlik hayatta oldukga sik olarak kullaniimaktadir. Olaylari birbirleri ile mukayese ederken,
hangisinin digerinden daha riskli oldugu tartisilmaktadir ve ¢cogu zamanda daha az riskli olana gore karar
verilmektedir. insanoglunun var oldugu giinden giinimiize kadar gelen ve gelecekte de varligini
surdirecek ve daha da bliyik 6nem kazanacak olan riskin kelime kdkeni de insanoglunun ilk kesfettigi
bircok konu gibi denizcilige dayanmaktadir. Risk kavrami ne kadar siredir insanoglunun hayatinin bir
parcasidir? Bu soruya verilecek en dogru cevap, riskin insanoglunun varligi kadar eski bir kavram
oldugudur. Belki, ginimizdeki gibi detayl bir sekilde tanimlanip, hakkinda kapsamli arastirmalar ve
cahismalar yapilmiyordu; ama binlerce, hatta milyonlarca yil dnce de insanlarin yasantilarinda sayisiz risk
oldugunu ve bu risklerin en azindan bir kismiyla basa ¢ikmak icin bir takim risk yénetim tekniklerinin, ne
yaptiklarini tam da kavrayamamis olsalar bile, bir sekilde kullanildigini tahmin etmek hi¢ de zor degildir
(Cipil,2008:26). Risk kelimesi distnildiginde herkese ¢ok tanidik ve hemen tanimlanabilecek bir kelime
gibi gelmektedir. Oysa risk glinliik yasamda bircok farkli konuda kullanilan ama en az anlasiimis olan
terimlerden birisidir (Kuo, 1999:4). Bbylesine kolay anlasilan ama tam anlamiyla da anlasilmasi gii¢ olan
“risk” kavraminin kékenini arastirdigimizda: "risk" sézcigiiniin eski italyancada "ciiret etmek" anlaminda
kullanilan “risicare” fiilinden geldigini goérilmektedir. Bu anlamda risk, kaderden ¢ok bir secimdir yani
insanlar karsilastiklari durumlarda bir yol ayrimina geldiklerinde olaylar arasindaki risk potansiyeline gore
karar vermek durumunda kalmaktadirlar. Riskin hikayesi tamamen, tercih yapma 6zglrligiimiiz 6l¢tsiinde
goze aldigimiz eylemlerdir ve bu 6yki, insan olmanin anlamini tanimlamamizi saglamaktadir (Bernstein,
2006:26). Risk sozcligliniin buginkd anlami ile kullaniminin ise 17. ylzyilin sonlarindan itibaren baslandigi
da séylenebilir. Fransizca “risque” ile italyanca “risicare” sdzciiklerinden diger dillere gegen risk kavraminin
temel ¢ikis noktasinin ise antik Yunancadaki “rhiza” s6zcligl oldugu da kabul edilmektedir. Ancak, rhiza
s6zcligiinin Antik Yunan’daki anlami buglin bildigimiz risk sézciglinden cok farkli olarak “kék” anlaminda
kullanilmaktaydi. Sair Homeros'un yazdigi iki bliyik destandan biri olan Odesa Destanina adini veren
kahraman Odysseus'un Scylla’nin sarp kayaliklarinda kendisini Charybdee’den vahsi bir incir agacinin
koklerine tutunarak kurtarmaya calismasinin anlatildigi 6éykide kullanilan “rhiza” s6zcligli mecazi olarak
“denizde tehlikeden kaginma giicligl” anlamina sahipti. Yani risk kelimesi diinyada ilk defa denizcilik
literatrtiinde kullanilmistir. Sézctk, daha sonralari Latincede “sarp kayalk/cliff” anlaminda da
kullanilmistir. Latincede biraz daha degisen soézclik diger dillere ge¢mistir. Nitekim rhiza Latincedeki

A

“resicum, risicum, rischio” sézciiklerinin, italyancadaki “risicare, risico, risco, rischio” ‘nun, ispanyolcadaki
“riesgo” ve Fransizcadaki “risque” kelimelerinin kokenidir. ingilizler, ispanyolcadan, Almanlar ise
italyancadan risk sézciigiinii 6diing alirken, diger pek cok dile de &zellikle 18. Yiizyildan sonra Fransizcadan
gecmistir. Sanayi Devrimleri sonrasindaki siiregte, ingilizce’nin Fransizca’dan daha yaygin hale gelmesiyle
birlikte ingilizcedeki risk s6zciigii pek cok dile yayilmistir (Cipil, 2008:4, https://tr.wikipedi0.org/wiki/Risk,
20.11.2019, http://plato.stanford.edu/entries/risk/, 20.11.2019). Turkcede ise risk kavrami es anlamh
olarak kullanilan iki s6zclk ile yani risk ve riziko olarak kullaniimaktadir. Tirk Dil Kurumu (TDK) Tiirkce
Sozlugi’ne bakildiginda, bu iki sézciik tamamen es anlamli olup, risk Fransizca’dan, riziko ise italyanca’dan
dilimize gectigini gormekteyiz. Riziko, daha eski tarihli calismalarda daha sik kullanilirken, giiniimizde daha
cok tercih edilen es anlamli kelime ise “risk”tir. Risk kelimesini kullandigimizda mutlaka icinde herhangi bir
belirsizligin oldugu konuyu tartisiyoruz anlamina gelmektedir. Risk, bir olayin olasiligi ile sonuglarinin
kombinasyonudur (ISO/IEC Guide 73:2002, ISO 8402:1995 / BS 4778). Risk s6zctgu glinlik hayatimizda ve
isletmelerde bircok farkli anlama sahiptir ve farkh anlamlarda kullanilmaktadir. Ama ¢ogunlukla risk,
belirsizlik sonucunda meydana gelecek olan herhangi bir durumu tanimlamak icin kullanilir (Harrington

-155-



GMO Journal of Ship and Marine Technology

//‘ Issue: 222, December 2022

2 ISSN: 1300-1973, e-ISSN: 2651-530X, Journal homepage: http://www.gmoshipmar.org/
7/

Research Article

v.d., 2003:1). Genel anlamda risk; bir olayin gerceklesen sonucunun, beklenen sonucundan onemli
derecede sapmasinin objektif olasiligl olarak tanimlanabilir (Akmut, 1980:26). Risk kelimesinin tek bir
tanimi yoktur. Her ne kadar ekonomistler, risk teorisyenleri, istatistikciler ve aktierler kendilerine gére
farkh tanimlamalar yapsalar da geleneksel olarak risk kelimesi belirsizlik agisindan tanimlanmaktadir. Bu
kapsamda risk kaybi olusturan belirsizlik olarak tanimlanir (Rejda, 2003:3). Risk belirsizlik olarak
tanimlanmakla birlikte sikintiya maruz kalma anlamina da gelmekte olup sigortacilik sektériinde ise
sigortalanmis muhataralar anlamina gelmektedir. Risk kelimesi siklikla sigorta ile baglantilh olarak
kullanilmaktadir. Sigortanin en 6nemli 6zelligi risklerin sigortaciya transfer edilmesidir. Genel olarak kabul
edilmis bir risk tanimlamasi bulmak kolay degildir. Bircok farkli tanimindan iki tanesi ayiricidir. Bunlardan
ilki; risk bir olayin olasi sonuglarinin varyasyonlarinin tesadiflere dayanmasidir diger bir anlamda beklenen
veya istenilen farkli sonuclarin sayisi arttikca riskte daha ¢ok biiyiir ve olumsuz sapma olasiligi artar. ikinci
anlami ise; ortalama beklenen kayip cevresindeki degisim biytdikce riskte blyir. Bu tanim muhtemel
kayiplarla alakah belirsizliklerin tanimidir. Sigortacilik sektdriinde calisanlarsa riski genellikle kayba maruz
kalma olarak tanimlarlar (Dorfman, 2001:6). Risk, kisinin sakinmak istedigi zararin elemanidir. Belirsizligi,
stpheyi, kayip olasiligini ve zarar ihtimalini ifade eder. Sistemin belli bir zayifigindan faydalanarak sisteme
zarar verme ihtimalidir (Yaralioglu, 2010:3). Risk sigortacilikta ise meydana gelmesi muhtemel hasar
olasilig1 seklinde de agiklanmaktadir (Giredin, 1976:7). Belirsizlik ortaminda bir sonucun ya da gelecegin
ongorilebilmesi, Gzerinde durulmasi gereken 6nemli alanlardan biridir. Kiiresellesmenin etkilerinin her
gecen gin daha fazla hissedilmesi ile belirsizlik kavrami daha da karmasiklasmistir. Karmasiklasan belirsizlik
ortaminda 6ngorme, kestirme ve tahmin yontemleri gelistirilmeli ve de olaylar tesadife birakilmamalidir
(Fikirkoca, 2003:7).

2. Risk ve Sigorta

Sigortanin ilk ve en énemli fonksiyonu kisilere ve ticari isletmelere ekonomik ve sosyal hayatta giivende
olmalarini saglamaktir. 19. yizyilda sehirlesme ve sanayilesmenin gelismesi ile 6nemi ¢ok fazla artmistir.
20. yiazyllda ise gelisen teknoloji ve is sahalarinin gesitliligi neticesinde sorumluluk sigorta anlayisi
gelismistir. insanlar 6lmekte, hastalanmakta, sakatlanmakta ve issiz kalabilmektedir. Ticari isletmeler iflas
etmekte, hirsizlikla soyulabilmekte ve yangin ile her seyini kaybedebilmektedir. Mesleki sorumlulugun risk
unsuru olarak, ticari faaliyetini devam ettirirken Ulglncl sahislara zarar verebilmektedir. Mesleki
sorumlulugunu yerine getirirken meydana gelen bu risk unsuru, yukarida sayilan olasiliklardan bir tanesinin
gerceklesmesi kisinin ya da ticari isletmenin ekonomik olarak zarara ugramasina neden olabilmektedir. Bu
olasiliklara kaza denilmektedir. Risk ise kazanin gerceklesme olasiligidir. Kazanin ise gerceklesme ihtimalini,
ne zaman meydana gelebilecegini kimse bilememektedir (kotl niyetli kasten yapilmamissa). Yalnizca
olusabilecek kazaya 6nceden énlem alinabilmektedir. Bu bile kazanin olmamasina neden degildir. insanlar
olusabilecek kazaya ya da belirsizlige 6nceden 6nlem alma gereksinimi duymaktadir. Riskin gerceklesme
olasiligl baslangicta 6nlem alarak azaltilabilmektedir. Ama sonucta risk gerceklesir ise olusabilecek kayiplari
da telafi edecek &nlemler alinabilir. Bunu saglayan sisteme sigorta giivencesi denilmektedir (Ozbolat,
2008,31). Riskler, dogal olaylar ya da kaza nedeniyle Ugclincli sahislarin bilerek veya bilmeyerek neden
olduklari davranislar sonucu gerceklesmektedir. Kisiler, arzu etmedikleri halde karsilasma ve sonunda da
ekonomik durumlarinda olumsuzluklar meydana getirme ihtimali bulunan cesitli olaylara (risklere) karsi
korunma ihtiyaci hissetmisler, dnlemler alma yoluna gitmislerdir. Bu 6nlemlerden biri de kisilerin tasidiklari
riski, bir baskasina devretmeleridir. Risklerin bu sekilde sistemli organizasyonlara devredilmesi, hayat
sigortalari disindaki sigorta branslarini ortaya ¢ikarmistir. Sigorta, ayni tiirden tehlikeyle karsi karsiya olan
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kisilerin, belirli bir miktar para 6demesi yoluyla toplanan tutarin, sadece o tehlikenin gerceklesmesi sonucu
fiilen zarara ugrayanlarin zararini karsilamada kullanildigl, bir risk transfer sistemidir. Sigorta isletmelerinin
geleneksel islevi, ekonomik zarari dnleme ve telafi etme islevidir, insanlar, 6lim, hastalik, kaza, issizlik gibi
rizikolarla karsi karsiyadir. Sirketler de yangin, hirsizlik, patlama, kaza gibi (muhatara olarak-peril-
adlandirdigimiz) nedenlerle aktiflerini kaybetme, kasitsiz eylemleri ile ti¢lincl kisilere zarar verme, yanlis
pazarlama ve uretim politikalari izleme gibi rizikolarla karsi karsiyadir. Ote yandan ¢agimizda yurtigi ve
yurtdisi ekonomik faaliyetin son derece karmasik bir nitelige sahip olmasi riziko olasiligini artirmaktadir. Bu
noktada sigorta, bir riziko/risk yonetimi araci olarak devreye girmekte ve bir dizi islev Ustlenmektedir (Guvel
v.d.,2006:30).

3. Deniz Sigortalan

Deniz sigortalarinin ¢ikis noktasi 1890°da yayinlanan York-Antwerp Kurallari, ardindan 1891 yilinda
ingiltere’de yayinlanan Stamp Act ve en nihayetinde 1906 yilinda yine ingiltere’de yayinlanan “Marine
Insurance Act (MIA)” yani Deniz Sigortasi Kanununa dayanmaktadir. Sigortaciligin tarihi de aslinda deniz
sigortalari ile baslamaktadir. En eski sigortacilik dah olan nakliyat sigortalarinin kéklerinin, "deniz 6dinci
(bottomry)" biciminde ilkcaga dayandigi ve Fenike, Roma, Yunan, Hint ve Babil uygarliklarinda gorilduga
bilinmektedir. Deniz 6diinci uygulamasinda, donatan, deniz yolculugunu finanse etmek i¢in 6diing para
almakta ve sefer salimen bittiginde de bu parayi faiziyle birlikte geri 6demekteydi. Geminin seferi
tamamlayamadan batmasi, kaybolmasi vb. hallerinde ise, parayl 6diin¢ veren kimse parasini kaybetmis
olmaktaydi. Bu durumda, 6ding para veren kisilerin uyguladiklari faiz orani, dénemin yururlikteki faiz
oranindan daha yuksek olmakta ve bu iki oran arasindaki farkta, bir anlamda, sigorta primini ifade etmis
olmaktaydi (Nomer v.d., 2000:33). Ug temel guruba ayrilan sigorta tiirleri ve dallari ile ilgili ayrim Sekil 1'de
gosterilmektedir (Erol,2009:45).

Deniz Sigorta Trleri

Emtia ve Kiymet Sigortalari Sorumluluk Sigortalari Tekne ve Makine Sigortalari
Emtia Sigortalari
Tasiyanin Mali Navlun ve Kira Kaybi
Sorumluluk Sigortasi Sigortasi
Kiymet Sigortalari
Koruma ve Gemi Insa
Tazminat Sigortasi
Sigortalari
Yat Sigortasi
CMR Sigortasi
Tekne Sigortasi

Sekil 1. Deniz Sigorta Tirleri (Erol, 2009:45)
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Deniz sigortalari literatlirde bircok farkli sekilde tirlere ayrilmaktadir. Ama armatér isletmelerinin
isletmekte olduklari gemilerini direkt olarak ilgilendiren sigorta tirleri Sekil 2’de siralanmustir.

Armator isletmeleri igin
Deniz Sigortalari

\ 4

Koruma ve Tazminat (P &)
Kacgirma ve Fidye

> Tekne ve Makine Sigortasi (H&M) >

Navlun, Demoraj ve Defans Sigortasi (FD&D)

\ 4

\ 4

Savas ve Grev

Kira Kaybi (LOH)

Sekil 2. Armatér isletmelerinin Hizmette Olan Gemilerini ilgilendiren Deniz Sigortalari

Tekne ve Makine sigortasi, geminin makinesi, ekipmani ve donanimi gibi tim fiziksel 6gelerini
kapsamaktadir. Sigortanin kapsama kriterleri arasinda, s6z konusu 6genin geminin bir 6zelligine bagl;
ornegin geminin projelerinde yer alan gemiyle dogrudan ilintili ve geminin operasyonu ve emniyeti
acisindan gerekli olmasi bulunmaktadir. Sigorta kapsamina dahil edilmenin bir diger ilkesi de tim
sigortalarda oldugu gibi, armator isletmelerinin sigortaya dahil edilecek konuyla ilgili sigortalanabilir
¢ikarinin bulunmasi geregidir. Baska bir deyisle, sigortalanan konunun tehlikeye maruz kalmasi sonucu,
sigortalanan geminin gelir getiren bir varlik olmaktan c¢iktigi ya da distk degerli bir varlik haline geldigi
durumlarda armator isletmelerinin hesaplanabilir finansal kayba ugrayacagini gosterebilmesi
gerekmektedir. Tekne ve Makine sigortasi en eski deniz sigortasi olup, “adi konmus bir riziko/risk” bazinda
yapilandiriimaktadir. Baska bir deyisle, armatérin koruma istedigi durumlar, olaylar belirgin bir sekilde
sigorta policesinde adlandirilir. S6z konusu tehlikeler ve bu tehlikelerin sigortalandirildigi kosullar, sigorta
policesini olusturan “Institute Clauses/Enstitl Klozlar” gibi adlandirilan bir¢ok farkh klozlar lzerinde
tecribe ile mutabakata varilmis standart maddeler kapsaminda siralanmaktadir. Sigortayi yiklenen
(taahhiit eden) taraf, sigortanin sartlarini ve maddelerini, s6zi edilen standart maddeler ve degistirilebilir
degerleri baz alarak belirlemektedir. Denizde “kayip ya da hasar” degiskenlerinin tanimlarini gézden
gecirmek gerekmektedir. Tim kayiplar, tam ya da kismi ziya olarak bolimlenebilir. Daha sonra bunlar, fiili
tam ziya ya da dolayh tam ziya ve misterek avarya ya da hususi avarya seklinde alt bolimlere
ayrilmaktadir. “Avarya” denizcilikte geleneksel olarak, eskilerden bu yana, “kismi ziya” anlaminda
kullanilmaktadir (Golish, 2005:16).

4. Tekne ve Makine Sigortasi

Deniz, gol veya nehirlerde calisan ve herhangi bir yiki tasiyan veya bir hizmeti goren, yolcu tasima veya
gemi ¢ekme gibi, ylizen her tirlG vasitaya "tekne" denmektedir. Tekne hukuk bakimindan 6zellik taslyan
bir varliktir. Sabit olan, bina gibi cisimler hukukta “gayri menkul” yani “tasinmaz" olarak isimlendirilir ve bir
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sicile bagli olarak islem gorir. Tekne de kendine 6zel hukuk itibariyle "tasinmaz" yani gayrimenkul olarak
isimlendirilmektedir ve 6zel bir sicile ki buna "gemi sicili" denmektedir, kayith olarak islem gortr. Her tlke
hukukunda gemi icin 6zel hikiimler tespit edilmistir ve gemiye ait islemler de bu hukuka goére icra
edilmektedir (Yicesan, 2004:35). Alman Ticaret Kanunu'nda oldugu gibi Tirk Ticaret Kanunu'nda da
geminin denizcilik rizikolarini/risklerini salimen/emniyetle gecirmesine iliskin menfaatin sigortalanmasi,
"geminin sigortas!" terimi ile ifade edilmistir; bu sigortaya iliskin genel sartlar ve uygulamada kullanilan
"tekne sigortasi" terimi kanunda kullanilmamistir. Alman Ticaret Kanunu ve Tirk Ticaret Kanunu'nun
geminin sigortalanmasi hakkindaki 6zellikle sigortalinin birakma hakkina dair TTK m. 1420, geminin
sigortasinda menfaatin ispati icin mulkiyeti tevsik eden senetlerin yeterli olduguna dair TTK m. 1443
hikimlerinden anlasildig Uzere, "geminin sigortas!" ile gemiye iliskin malik menfaatinin denizcilik
rizikolarina karsi sigortalanmasi kastedilmektedir. Buna gére TTK'n da "geminin sigortasi!" terimi ile ifade
edilen tekne sigortasl, geminin ziya veya hasara ugramasi ya da malikin hakimiyet alanindan ¢ikmasi
sonucu gemi malikinin malvarliginda meydana gelecek azalmanin teminat altina alindigi bir deniz sigortasi
tlradir (Yazicioglu, 2003:14-15). Tekne sigortalari, “tekne sigortasi”, “yat sigortasi”, “gemi insa sigortasi”
ile “navlun ve kira kaybi sigortasi" gibi dallara ayrilmaktadir. Kelime anlami olarak tekne, icinde bir bosluk
bulunan, esya ve insan taslyabilen ve bunun yaninda nehir ve deniz suyunda ylizebilen bir aractir (Doganay,
2004). Bununla beraber Tirk Dil Kurumu tekneyi geminin omurga, kaburga ve kaplamadan olusan temel
bolimi olarak tanimlarken TTK’nunda da tekne kelimesi yerine tanimlama yaparken gemi s6zciguinu
kullanmistir. Buna gére TTK Md. 816'da gemi, "tahsis edildigi gayeye uygun olarak kullanilmasi, denizde
hareket etme imkanina bagh bulunan ve pek kiiciik olmayan her tirli tekne gemi sayilir" seklinde ifade
edilmistir (Erol, 2009:51).

Sekil 3'te armatdrlerin tekne ve makine sigortasi igin prim alma siireci gosterilmektedir. Oncelikle armatér
isletmeleri tekne ve makine rizikolarina/risklerine iliskin soru formunu gemisi i¢in; adi, donatan, isleten,
insa tarihi/yeri, GRT/DWT degerleri, cinsi, IMO numarasi, bayragi, klasi, mirettebatin uyrugu, tekne ve
makine bedeli, teminat sartlari, seyir alani, mevcut broker ve/veya sigortacisinin adi, satilan gemiler de
dahil olmak Gizere sigortalinin gectigimiz son bes yila iliskin 6denen ve muallak hasar bilgileri, son yenileme
sorveyi tarihi/raporu, sonraki yenileme so6rveyi tarihi, gelecek havuz sorveyi, ISM bilgileri,
donatan/operator ve isletenin ne zaman kuruldugu, deneyimi ve gelecege yonelik planlari da dahil olmak
Uzere eksiksiz gecmisi, son bes yil icerisinde sahip olunan diger gemilerin detaylari, teknede son 12 ay
icerisinde gerceklestirilen bakim tutum islemleri ile ilgili bilgi, onlimizdeki 12 ay icerisinde
gerceklestirilecek bakim tutum islemleri icin ayrilan tutar, bilgilerini icerecek sekilde doldurarak ilgili
broker/sigortaciya teslim etmektedir.

Sigorta sirketleri armator isletmelerine tekne ve makine sigortasi teklifi vermeden 6nce aldiklari formdan
sonra isterlerse “Tekne ve Makine — Kondisyon ve Risk Degerlendirmesi” sérveyi/denetimi yapmaktadirlar.
Armator isletmelerinin hem gemilerine hem de ofislerine yapilan bu denetimler: JH2006/010 denetim
listesi bashginda asagidaki gibi siralanmaktadir:

i Makine Dairesi ve Makinelerin Risk Degerlendirilmesi/Engine Room Management & Machinery
Risk Assessment JH 2006/010A.

ii.  Kondisyon Sérveyi / Condition Survey JH 2006/010B.
iii. Ofis isletmecilik/Y6netim Degerlendirilemsi / Office Management Assessment

(JH 2006/010C).

-159 -



GMO Journal of Ship and Marine Technology

//‘ Issue: 222, December 2022

2 ISSN: 1300-1973, e-ISSN: 2651-530X, Journal homepage: http://www.gmoshipmar.org/
7/

Research Article

iv.  Govdesel Kondisyon Sérveyi / Structural Condition Survey (JH 2006/010D).

Yapilan bu denetimlerden sonra 6nct “underwriter” ‘in (leading) tekne ve makine riskinin slip formundaki
belirli bir ylizdesini almasindan sonra diger sigorta sirketlerinin de slip formunun %100’Gnin plasmaninin
tamamlanmasinin ardindan ITC sozlesmesi imzalanir. Genellikle ilk prim verilen sire icerisinde sigorta
sirketleri tarafindan pesin alinmaktadir.

SIGORTA REASURANS

Condition Survey / Ekspertiz
JH 2006/010

GEMI'LER 1
TURKIYE YURTDISI
A
R Acente
M \‘ Sigorta Denizagsin Pazar TRETE
A Sirketleri » | Underwriter ya da
i) Sigorta
g Broker » | Sirketi/Sedan Sirket » Reastrans »| Retrosesyon
L |
Onct Underwriter Takip Eden
Dort lider sirket onayladiginda /Following
plasman kolaylasir Underwriter

Sekil 3. Armatarlerin Tekne ve Makine Sigortasi Primi Alma Siireci (Bu ¢alismada 6nerilmistir)

4.1. Reaslirans

Bir o6nceki bolimde sekil 3’te sag tarafta da “reasirans” kismi gorilmektedir. Reasilrans baska
sigortacilarla, rizikoyu paylasmakta bir garanti yoludur. Sigortaci, sigorta ettigi seyleri, belli bir oranda,
oteki bir veya birkac meslektasina sigorta ettirdigi takdirde; ileride dogabilecek olan zararin bir kismini
onlara odettirerek, tamamini 6demekten kurtulmus olmaktadir. Bu hukuki iliskiye "mukerrer sigorta =
reastirans" denmektedir (Yavasca, 1993:148). Deprem gibi blyiik felaketler sonucu 6édenen hasarlarin
sigorta sirketlerinin mali gliclerini asan tutarlara ulasmasi nedeniyle, sigortacilar da kendi Ustlendikleri
riskleri sigortalamaktadirlar. Bu yeniden sigortalama islemine reasiirans denir. Reaslirans konusunda
calisan sirketlere reastiror adi verilir. Reaslrorler, verdikleri teminat karsiliginda sigorta sirketlerinden prim
alirlar. Reaslirans, uluslararasi bir istir. Bir sigorta sirketi, risklerini pek cok reastrére devredebilir. Boylece,
deprem gibi felaket boyutlarindaki riskler bile diinya capinda pek cok sirkete dagilarak 6denebilir hale
gelmektedir. Bu durumun bir yansimasi olarak, diinyanin herhangi bir yerinde meydana gelen bir felaket,
tiim sigorta piyasasini etkilemektedir. Ornegin, ABD'de meydana gelen 11 Eyliil saldirilari sonucunda,
Tlrkiye'deki sigorta primleri de (Dlinya ¢apinda oldugu gibi) artmistir. Herhangi bir sigorta konusunun
deger ve blyilklik bakimindan tek bir sigortacinin kapasitesini asmasi halinde, bdyle bir rizikoyu teminat
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altina alan sigortaci, bunun bir kismini, "reasiirans" olarak adlandirilan bir islemle diger bir sigortaciya
devretmek istemektedir. S0zl edilen biyilik capl sigorta konularina biitlin sigorta dallarinda rastlamak
mimkiin olduguna gore, her sigorta dalinda reasiirans islemine gereksinim oldugu aciktir. Bu islemle, olasi
bir hasar tek bir sigortacinin verdigi police altinda meydana gelmekle birlikte, sonuclari bircok sigortaci
tarafindan paylasilmaktadir. Reasirans islemlerinde kullanilan tanimlar asagida siralanmaktadir (Nomer
v.d., 2000:159-163):

i Reaslirans: Sigortacinin Ustlendigi sorumlulugun bir kismini veya tamamini, diger bir sigortaciya
devretmesi.

ii. Reastrans Komisyonu: Sedan sirketin istihsal giderleriyle bir kisim genel masraflarinin karsilanmasi
amaciyla, reasirore devrettigi prim tutari Gizerinden aldigi komisyon.

iii. Reasliror: Policeden dogan sorumlulugun bir kismini, sedandan reasiirans yoluyla devralan sirket.

iv. Retrosesyon: Reasiirans yoluyla devralinan sorumlulugun kismen veya tamamen baska bir sirkete
devredilmesi.

V. Riziko: Sigorta konusu sey, deger.

vi. Saklama Payi (Konservasyon, Retansiyon): Sirketin, lstlendigi teminat (zerinden herhangi bir
reasliransa basvurmaksizin, kendi izerinde tuttugu kisim.

vii. Sedan Sirket: Sigortaliya karsi Gstlendigi sigortanin bir kismini veya tamamini reasiirans yoluyla
devreden sirket.

viii. Sesyon (Devir): Sedan sirketin reastirans konusu yaptig kisim veya miktar.

iX. Sigortacl: Sigorta teminatini sigortaliya taahhiit eden ve sigortali cephesinden sorumlulugun
tamamini Ustlenen sigorta sirketi.

Reastiransa duyulan gereksinimin nedenleri ve bu kurumun toplumsal ve ekonomik yasamdaki islevleri de
soylece 6zetlenebilir (Nomer v.d., 2000:159-163):

i. Rizikonun Yayilmasi.

ii. Sigortacinin is Kabul Kapasitesinin Artmasi.

iii. Sigortacinin is Kabul Esnekliginin Artmasi.

iv. Sigorta sirketinin Mali Yapisinin Desteklenmesi.

v. Birikim (Kiiml) Fazlasinin Yol Agabilecegi Katastrofik Hasarlarin Kontroli.
vi. Reaslirérden Sigortaciya Teknik Bilgi Aktarimi.

Ulkemizde de Milli Reasiirans, Tiirkiye is Bankasi tarafindan zorunlu reasiirans sistemini isletmek tizere 26
Subat 1929 tarihinde kurulmus ve 19 Temmuz 1929 tarihinde faaliyete gegmistir(www.millire.com).

5. Calismanin Matematiksel Risk Modellemesi

Bu boliminde Turk deniz ticaret filosunun tekne ve makine sigortasi kapsaminda risk degerlendirmesi/analizi
yapilmistir. istanbul ve izmir'de 40 ayri armator isletmesine gidilmis ve isletmelerin tekne ve makine sigortasi
sorumlulari ile ylz yize gorisilerek Tirk bayrakl gemilerinin son bes yillik prim degerleri ve varsa hasar

-161 -



GMO Journal of Ship and Marine Technology

//‘ Issue: 222, December 2022

2 ISSN: 1300-1973, e-ISSN: 2651-530X, Journal homepage: http://www.gmoshipmar.org/
7/

Research Article

tazminat verileri toplanmistir. Cesitli tipteki gemilere ait 349 adet veri toplanmistir. Asagidaki bélimlerde
oncelikle sigorta matematigi olarak da bilinen aktiieryal modeller hakkinda prim ve hasar modellemeleri
hakkinda bilgiler ve sonrasinda da galismanin matematiksel risk modellemesi anlatilmaktadir. Sekil 4’te K.
Emrah Erginer’in 2010 yilinda danisman hocasi Prof. Dr. Ender Asyali ile yapmis oldugu Doktora tezindeki
arastirmanin genel cercevesi goriilmektedir (Erginer,2010:126).

Armatdr Isletmeleri Orgatierinde
Ug temel Fonksiyon

l Stratejik Yonetim l
Operasyon Yonetimi l

=2 \I Risk Yonetimi
+

| Risk Yo&netimi Teknikleri ]

Riskten Kacinmak l
Riski Tutmak |
Riski Azaltmak l

\l Riski Transfer Etmek ]
|

l Deniz Sigortalan ]

Emtia ve Nakliye Sigortalan
Gemi insa Sigortas:

FFD Sigortalan |
P & | Sigortalani |
ﬂ H & M Sigortalars ]
Sigortaci /
Broker
Matematiksel Risk Modellemesi , TMSF
| Reasurans I

Sekil 4. Risk Analizinin Genel Cergevesi (Bu ¢alismada 6nerilmistir)

5.1 Aktleryal Modeller

“Hasar Dagilimlar Yaklasiminda” yer alan aktleryal risk degiskenleri bir zararin karsilanmasini gerekli kilan
olaylarin gerceklesme olasiligl, olayin gerceklesme zamani ve 6demenin (veya kaybin) tutarindan
olusmaktadir. Aktlieryal modellerde 6deme yapilmasina neden olan olayin ortaya ¢ikma olasihg 6deme
sikhgi ile 6deme tutarinin blyuklGgi ayri siiregte incelenir. Her iki siirecte kullanilan modeller toplam hasar
modeli altinda bir araya getirilmekte ve toplam hasar dagilimina ulasilmaktadir. Toplam hasar dagilimi
tanimlanmis bir sigorta so0zlesmesi grubu igin belli bir siire icerisinde risklerin gergceklesmesi nedeniyle
ortaya cikabilecek tim 6demeleri géstermektedir (Klugman, 1998). Toplam hasar dagihmi yaygin olarak
aktieryal pratikte kullanilir. Hem sigorta sirketinin riski siniflandirma ve sigorta sinifi igin fiyatlandirma
sirecinde hem de fonlandirma sirecinde kullanilir. Heckman-Meyers Metodu, Panjer Metodu, Hizli
Fourier DOnlisimi (Fast Fourier Transform-FFT) ve stokastik simulasyon toplam hasar dagilimlarini
hesaplamak igin gelistirilmis bazi yaklagimlardir. Tim bu metotlar temelde hasar frekans dagilimi ve hasar
siddeti dagiliminin var olmasi varsayimina dayanir. Ancak bazen pratikte frekans ve siddet ayri ayri olusmaz
ve sadece toplam bilgilendirme analizi igin var olabilirler. Bu durumda toplam hasar dagiliminin bigimi ile
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ilgili varsayim ozellikle dagihmin kuyruk kisminda ¢ok 6nemli hale gelir. Toplam hasar dagiliminin
modellenmesi asagida gosterildigi sekilde (¢ asamada ele alinir:

i Hasar frekansinin modellenmesi.
ii. Hasar siddetinin modellenmesi.
iii.  Toplam hasar dagiliminin modellenmesi.

Hasarin hangi siklikla gerceklesecegini ve gelecekte ne sekilde bir egilim gostereceginin belirlenmesi amaci
ile risklerin gerceklesme sikligini ortaya koyan frekans modeli olusturulmaktadir. Frekans modeli; kaybin
meydana gelme sikligina iliskin davranisi belirleyerek, gelecekte kayip olaylarinin hangi siklikla
gerceklesebilecegine iliskin tahminleri yapabilmemize olanak saglamaktadir. Kesikli bir stokastik sireg
olarak tanimlanan frekans modelindeki temel varsayim, hasarin ortaya ¢ikma sikligi degiskeninin rastgele
bir degisken oldugu ve hasar olayina ait bly(klik strecinden bagimsiz oldugu varsayimidir. Sigortacilikta
belli bir zaman araliginda ka¢ adet hasar meydana gelecegi ve bu hasarlarin siddetinin ne olacaginin tahmin
edilmesi sireci olduk¢a 6nemlidir. Belli bir zaman araliginda gerceklesen hasarlarin sayisi N olmak tzere
hasar frekansinin fonksiyonu:

p,=P(N=k)  k=012,..

N toplam hasar frekansini ifade eder:

N’in kesikli bir rastgele degisken olmasindan dolayi hasar sikliginin dagihmi icin genel olarak hayat disi
sigortalarda Poisson dagilimi, Binom dagihmi ve Negatif Binom dagihimlari kullanilirken hayat sigortalari
icin Bernoulli dagilimi kullaniimaktadir. Toplam hasar dagiliminin modellenmesi siirecinde birbirinden
bagimsiz olarak modellenmesi gereken ikinci sirec¢ hasar olayina iliskin siddet modelinin olusturulmasi
surecidir. Siddet modeli birbirinden bagimsiz ve ayni dagilima sahip (Independent and Identically
Distributed-IID) olan ve meydana gelme sikligindan bagimsiz dagilma 6zelligi gésteren hasar risklerinin
siddetinin sistematik bir seklide ifade edilmesi olarak tanimlanabilir.

Belli bir zaman araliginda gerceklesen bireysel kayiplarin biydklGgliini gosteren hasar siddeti dagilim
fonksiyonu:

F(X)=P(X <x),02x

biciminde gosterilir. Burada X bireysel hasar bluyuklugini ifade etmektedir. Hasar siddetini modellemek
Gzere bircok dagilim vardir. Genel olarak bu dagihmlarin ortak oOzelligi saga carpik ve uzun kuyruklu
olmalaridir. Gamma, Weibull ve Lognormal dagilimlar kullanilan sirekli dagilimlardan bir kacidir. Blytklik
modelinde kullanilabilecek strekli dagilimlari ve olasilik yogunluk fonksiyonu:

2
1 1 X
Lognormal Dagihm : X)=———expy——| In| — , x>0
/() ox\2m P 20{ [,uﬂ
Gamma Dagilimi : f(x)= M x>0
T T(a)p
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af”

Pareto Dagilimi : f(x)=—7 ,x0
X
a-1 a
af x x
Weibull Dagihmi : f(x)= —(—j exp —(—j , x>0
B\ B p
2
/ A A(x—
Ters Gauss Dagilimi : f(x)= Py exp _E% , x>0
X XU
a v-1
DOA X
Burr Dagilimi : f(x)= W , x>0
A+x’
Ustel Dagilim : fx)= %e“ , x>0

Bireysel hasar buyukliklerinin ve hasar frekansinin modellenmesinde kullanilabilecek dagilimlarin
sigortalanan risklerin niteliginden kaynaklanan kendine 6zgl bazi 6zellikler tasimalari gerekmektedir.
Bunlar sirasiyla:

i. Dagilimda yalnizca pozitif sayilara olasilik degeri verilmeli, diger bir degisle, dagihmin deger
araligi 0 ile oo arasinda olmalidir.

ii. Dagilimda mevcut veriler icerisinde bulunmamasina ragmen ytksek miktarh kayip olaylarina da
olasilik degeri verilmeli, dagilimin kuyruk kismina da olasilik degeri vermek sureti ile kalin veya
ince kuyruk ozellikleri tasimalidir.

N, sigorta sirketinin belli bir zaman araliginda hasar sayisi ve X; bu zaman araliginda meydana gelen i.

hasar buyUklagu olmak tizere bu zaman araligindaki toplam hasar miktari sayisi S ile tanimlanir. Her bir X;

birbirinden ve hasar sayisi N den bagimsiz ve ayni dagildigi varsayilmaktadir. Hasar siddeti dagilimi bilinen

ve dagilim fonksiyonu FX (X) ile gosterilen, hasar frekans dagilimi bilenen ve olasilik yogunluk fonksiyonu

P, ile gosterilen bir portfoy icin toplam hasar dagiliminin fonksiyonu:
F;, (.X) = ZpkE\‘*k (X) , X2 0

Fx*k (x), E(x) in k. dereceden konvoliisyonu, P, ise k tane hasar olusma olasiligini géstermektedir.

Toplam hasar dagilimi, hasar frekansi dagilimi ile hasar siddeti dagiliminin birlestirilmesi ile olusturulur.
Frekans dagilimi kesikli bir dagilim olup belirli bir zaman arali§inda meydana gelen hasar sayisini
gosterirken, siddet dagilimi siirekli bir dagilim olup parasal bir bly(ikligu ifade etmektedir. Bu iki dagilimin
karakteristigi tamamiyla birbirinden farkh oldugu icin birbirleri ile dogrudan islem yapilamaz. Bu iki dagihmi
birlestirmek igin:

i. Kapali Form (Closed Form).

ii. Acik Form (Open Form).
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yaklagimlarindan biri kullanilir. Kapali form yaklasimi £ (x) = Zkax*k (x) esitligi ile ¢ozlllr. Bilinen en
k=0

yaygin Kapali Form ¢6ziimi, teorik bir matematiksel yontem olan konvoliisyon yontemidir. Karmasik
integral ¢ozlimlerini gerektirir. En basit istatistiksel dagilimlar icin bile konvollisyon yonteminin bilgisayar
ile ¢6zimu oldukga zor ve uzun stirmektedir. Diger bir Kapali Form yaklasimiise Hizli Fourier Dontsimudur.
Fourier donlstimu ile frekans ve siddet dagilimlari tGzerinde donlisim yapilarak toplam hasar dagilimi
hesaplanir. Hizli Fourier Donlisiminin uygulamasi Konvoliisyon yontemine gore daha basittir ve
trigonometrik fonksiyonlar ve karmasik sayilar kullanilir. Acik Form uygulamasi Kapali Form uygulamasina
gore daha basittir. En yaygin kullanilan yontemlerde birisi Monte Carlo Similasyonudur. Similasyon
teknigi ile degisik istatistik dagihmlari kullanilarak hasar frekans ve siddetinin dagilimi icin farkl senaryolar
elde edilmektedir. Ancak bu yontem hayat disi sigortalarda (yangin, kasko vb. gibi) uygulanamamaktadir.
Hayat sigortalari icin toplam hasar dagiliminin daha iyi tahmin edilmesini saglayan ve sadece frekans ve
siddetin dogrudan kullanildigi moment esitleme yéntemi kullaniimaktadir.

Hasar Frekans Dagilimi (N) Hasar Siddet Dagilhimi (X)

- /

Toplam Hasar Dagilimi (S)

v

Sekil 5. Toplam Hasar Dagilim Grafigi (Anonim)

Toplam k dagilimlari bireysel (individual) dagilim ve birlesik (compound) dagilim olarak iki ayri dagilim ile
hesaplanabilir. ilk durumda toplam hasari bireysel poligelerin hasar miktari toplami olusturmaktadir.

S=X+X,..+X,

Bireysel risk modelinde X; , i. kisinin ya da poligenin getirdigi hasar miktarini belirtir. X;’ler birbirinden

bagimsizdir ve n sabittir. Her bir X; degerinin ayni dagihimdan gelmesi beklenir ancak zorunlu degildir.

Bireysel Risk Modellemesinde toplam hasarin momentleri asagidaki gibidir.

EIS] = ) EIX]
i=0

Var[S] =ZVar[Xl.]
i=0
i. kisinin ya da policenin getirdigi hasar miktarinin iid olmasi durumunda toplam hasarin beklenen deger ve
varyans! asagidaki gibidir.
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E[S|=nE[X] Var|[S|=nVar[X]

Toplam hasarin moment ¢ikaran fonksiyonu ise Xi’ lerin moment ¢ikaran fonksiyonlarinin toplamidir.

M ()=[M. ()]

Toplam hasar degiskeninin bireysel risk modellemesi ile belirlenmesinde hasar siddeti ve hasar frekansi
dikkate alinmaktadir. Toplam hasar degiskeni olan X, hasar siddeti B, hasar frekansi | degiskenlerinin
carpimlari ile formdile edilir. Bir rassal degisken olan | aktiieryal modellerde [0,1] arali§inda degerler alir.
Ayni zamanda bir belirteg olarak modellenen hasar rassal degiskeni hasarin gerceklestigi durumlarda, 1=1,
hasar gerceklesmedigi durumlarda, 1=0, degerlerini alir. Hasar gerceklesme olasiliginin g oldugunu ve hasar
gerceklestigi takdirde olusan hasar miktarinin b oldugu varsayimi altinda toplam hasar degiskeni X
asagidaki gibi modellenir. Toplam hasar degiskenin olasilik yogunluk fonksiyonu:

Olasilik dagilim fonksiyonu:

0 x<0
FX(X):Pr(XSx): l-g 0<x<b
1 x>b

Toplam hasar rassal degiskeni X=/B ile formule edilmektedir ve burada b hasar siddeti hasar gergeklestigi
takdirde sigortaya 6denen miktardir ve sabittir. Hasar frekansi ise rassal bir degiskendir ve hasarin
gerceklesip gerceklesmeme durumlarina goére degerlendirilir ve asagidaki gibi ifade edilir.

Pr(1=0)=1-¢

Pr(I=1)=¢
Toplam hasar degiskeninin beklenen deger ve varyansi ise asagidaki gibidir:

E[X]=bq

Var(X) =bq(1-q)
ikinci durum ise; N tane rassal degisken ve olasilik fonksiyonu ¢, =Pr{N=n}, n=0,1,2,... olan ayrica
{Xn,n =1, 2,....} ardisik birbirinden bagimsiz ve ayni dagilima sahip pozitif rastgele degiskenler icin genel
dagihm fonksiyonu P(x) dir. Dagilimin rassal toplami:

S=X+X,+..+X

Birlesik (compound) dagilim birgok pratik olasilik modellerinden meydana gelmektedir ve 6zellikle sigorta risk
modellerinden olusur. Ornegin, bir birlesik dagilim, verilen bir zaman periyodu icin bir sigorta portféyiinden
olusan toplam hasar modelinde kullanilabilir. Bu baglamda N, portféyden gelen hasar sayisini (hasar

frekansini) gosterir, {Xn,n=1,2,....} birbirini izleyen (ardisik) bireysel hasar miktarini (hasar siddetini)

gosterir ve rassal toplam S toplam hasar miktarini gosterir. Bu ylizden, sirasiyla hasar frekansi ve siddeti

dagilimlarini birinci ve ikinci, dagihm olarak gosteririz. Birlesik risk modelinde X; gelen i. hasarin getirdigi

hasar miktarini belirtir. X; ’ler birbirinden ve N’den bagimsizdir. Ayrica X, ’ler ortak dagilima sahiptir. Birlesik
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risk modelinde hasar frekansi N bir rassal degiskendir ve cesitli dagihmlar gostermektedir. Birlesik Risk
Modellemesinde toplam hasarin momentleri asagidaki gibidir.
E[S]=E[X]E[N]

2

Var|S|=E[N|Var| X]|+Var[N]|E[X]

5.2. Hasar Rassal Degiskenin Modifikasyonlari

Hasar rassal degiskeninin modifikasyonlari muafiyet, limit, istirak ve enflasyon orani olmak Uzere doért
basliktan olusmaktadir. Bu kisimda sigorta sirketi hasar miktarinin belli bir oranindan yikimladar.
Aktlieryal modellerde X, hasar miktari rassal degiskenini; Y, hasar basina diisen 6deme miktarini; Z ise
o0deme basina diisen 6deme miktarini géstermektedir.

5.3. Muafiyet

Sigortacilikta sigortalinin riskin bir b6limuni Gstlenmesi anlamina gelmektedir. Muafiyet, sigorta sirketinin
riskini 6nemli 6l¢lide sinirlar. Zira olasilik olarak kigik hasarlarin gerceklesme sikligi daha yiksektir ve
muafiyet sayesinde 6zellikle bu hasarlarin sigorta sirketine etkisi azalir. Ayrica, risk sigortali ile bolusildGg
icin, sigortali daha dikkatli davranarak sigortali malini tehlikelerden daha iyi koruyacaktir. Sigortal
tarafindan ise, muafiyet, 6denmesi gereken primde &nemli bir tasarruf saglar. Ornegin sadece %10
oranindaki bir muafiyetin primi %50 oraninda dislirmesi mimkindir. Muafiyet kelime manasi olarak
sorumluluk demektir. Aktleryal modellerde d hasar miktarinin belli bir esik degerini gosterir. Muafiyet
uygulanmis policelerde ancak bu esik degerin asilmasi durumunda belli bir 6deme yapilir. Eger X hasar
miktari bu d esik degerini asarsa, sigorta sirketi X-d miktarinda bir 5deme yapmak durumunda kalir. Odeme
miktari rassal degiskeni olan Y ‘nin olasilik yogunluk fonksiyonu ve beklenen degeri asagida verilmistir.

(X/\d)+:0 X<d
X-d X>d

X(d) y=0
fX(der) y>d

E[Y]=E[(x ~d), ]=[(X~d) £, (x)
d
Odeme basina diisen ddeme miktari olan Z rassal degiskeninin beklenen degeri asagidaki gibidir.

Z=Y|[Y>0=Y|X>d

E[Z]=E[(Y|x-d)] =%
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5.4. Limit Polige

Limiti, u seklinde gosterilir. Sigorta sirketi belirli bir u degerini baz almistir ve bu deger asildigI takdirde
hasar miktari ne olursa olsun sigortaciya u kadar 6deme yapilir. Burada da amag riskin belirli bir kisminin
Ustlenilmesini saglamaktir.

(X/\u):X X<u

u X>u
[Fe(») y<u
fy(y)_ 1-F,(u) y=u

5.5. istirak Orani

istirak oranli policelerde, 6deme miktari hasar miktariyla belli bir oranda orantilidir. Bu oran a seklinde
gosterilir ve (0,1) araligindadir.

Y=0X
fy(y)=éfx (f}
E[Y]=aE[X]

5.6. Enflasyon Etkisi

Eger hasar zamani ile 6deme zamani arasinda aralik varsa, sigorta sirketi enflasyon etkisini kapsamak
zorundadir. Bu durumda hasar miktari X yerine (I-H”)X seklinde dustndlebilir. Bu zaman periyodundaki

enflasyon etkisi r ile gosterilir. Muafiyetli policeler icin; muafiyet degeri, enflasyon orani dikkate alindiktan
sonra hesaptan gikartilir. Bu ylizden, 6deme miktarindaki etki iki nedenden dolay1 %100 r'den biyik olur.

i.  Simdi, muafiyet miktarini asan daha fazla 6deme vardir.
ii. Muafiyet miktari, enflasyon icin arttirlmaz. Bu ylizden muafiyet degerini asan 6demeler,
enflasyondan 6nce bile, enflasyon oranindan daha fazla artacaktir.

Y’nin beklenen degeri,

E(Y)=(+r) {E(X) —E(X A iﬂ

1+7

Z’nin beklenen degeri
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6. Matematiksel Risk Modelinin, Calisma Kapsaminda Verileri Toplanan Tiirk Deniz Ticaret Filosuna
Uygulanmasi

Veri setinde Tirk deniz ticaret filosunda bulunan 103 tane Tirk bayrakli farkli tipteki geminin, toplam 349
adet tekne ve makine sigorta kaydi bulunmaktadir. ilk olarak bu verilere ait tanimlayici bilgiler incelenmistir.
Gemi tiplerine gore yas degiskeni incelendiginde en yash gemilerin genel kargo tipli gemiler oldugu
gorlilmektedir. Kimyasal tanker ve tanker tipli gemilerin ise daha yeni oldugu gortlmektedir.

Tablo 1. Gemi Tipi ve Gemilerin Ortalama Yas Tablosu

Gemi Tipi Ortalama Yas
Dékme yik 18
Genel Kargo 24
Kimyasal Tanker 4
Konteyner 15
Tanker 4
Genel Ortalama 15

Tim gemilerin yas ortalamasi Tablo 1’de verilmistir. Veri seti incelendiginde en yash gemilerin genel kargo
gemileri, ardindan dokme yiik ve konteyner gemileri oldugu gorilmektedir. Tiirk Ticaret Deniz Filosuna kayitli
olan Turk bayrakli gemilerin toplanabilen verileri dogrultusunda kayith olduklari klas kuruluslarina gore
ortalama yaslarina bakildiginda TL klash gemilerin en yasli, NKK klasli olanlarin ise en gen¢ oldugu
gorilmektedir. Gemi tiplerine gore ddenen ortalama prim miktarlari incelenmistir. Verilere gére en fazla
primin dokme yik tipli gemilere 6dendigi goriilmektedir. En az primin ise kimyasal tanker tipli gemilere
ddendigi belirlenmistir. Kimyasal tankerlerin yas ortalamasi 4’tiir. Dékme yiik gemilerinin ise 18’dir. Odenen
prim miktarlari incelendikten sonra kayitli olan gemi tiplerine gére ortalama teminat (gemi degeri) miktarlari
incelenmistir. En fazla teminatin tanker tipli gemilere ait oldugu gortlmektedir. Tanker ve dékme yik tipli
gemilerin teminat miktarlari karsilastirildiginda dékme yik tipli geminin teminat miktari daha az olmasina
ragmen 6denen prim miktari tankerden daha fazladir. Klaslarina gére gemilerin ortalama prim miktarlari
incelendiginde en fazla primin GL ve BV klasinda olan gemilere 6dendigi gérilmektedir. En az primin ise DNV
klash gemilere 6dendigi gérilmektedir. En fazla yasi olan dokme yiik tipli gemilerin en fazla hasar miktarina
sahip oldugu gorilmastir. Yaslarina gore yeni olan gemilerin hasar getirmedigi tespit edilmistir. DWT'u en
fazla olan gemi tipinin tanker oldugu gérilmektedir. En az olaninin ise kimyasal tanker oldugu toplanan veriler
icerisinden belirlenmistir. Toplanan veriler icerisindeki Tlrk Bayrakli gemilerin insa edildikleri yerlere gore
ortalama prim miktarlari incelendiginde ilk sirada yer alan Ulkelerin sirasiyla Brezilya, Portekiz ve Cin oldugu
gorilmektedir. En az primin ise italya’da insa edilmis gemilere édendigi belirlenmistir. insa yerlerine gére
gelen ortalama hasar miktarlari incelendiginde en fazla hasarli gemiyi insa eden (lkenin Cin oldugu
gorilmektedir. Buna karsilik en yiksek hasarin Almanya’da insa edilen gemiye ait oldugu gorilmektedir.
Almanya‘yi takip eden tlkenin yine Cin oldugu gorilmektedir.

Sekil 6'da gemilerin yasi ve primleri grafigi verilmistir. Sekil 7’de gemilerin yasi arttikca gemi degerlerinin
diismekte oldugu gorilmektedir. Sekil 8'de gemilerin ana makine markalarinin dagilimi gésterilmektedir.
En cok tercih edilen ana makine Man B&W’dir.
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7. Sonug ve Onenirler

Bu calisma kapsaminda Tirk Deniz Ticaret Filosunun Tekne ve Makine sigortasi kapsaminda risk

degerlendirmesi yapiimistir. Arastirmada 349 adet gercek veriyle ¢alisiimistir. Bu 307 adet policeden 5 yil

icerisinde 11 adet hasar ile karsilasiimistir. Risk modellemesini uygulayabilmek icin elimizde olan verilerin

nasil dagildigi belirlenmistir. Hasar frekansi icin Poisson dagilimi varsayilmistir. Clinkt hasar gerceklesme

olasihg disliktlir. Hasar siddeti verilerinin ise Ustel dagildigi varsayilmistir. Daha sonra gercek verilerin

ortalama ve varyansiyla karsilastirilarak varsayim desteklenmistir. Turk Deniz Ticaret Filosunun Tark
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Bayrakl gemilerinin %45 DWT orani igin: %90 gliven diizeyiyle hesaplanan ortalama prim baz alindiginda
gercek ortalama prim ile karsilastirilmistir. Sonug olarak Tirk deniz ticaret filosundaki Tirk bayrakh 103
adet gemiden alinan verilerin 15181 altinda alinmasi gereken prim degerinden yaklasik 4,39 kat fazla tekne
ve makine sigortasi primi armatoér isletmelerinden alindigi tespit edilmistir. Beklenen toplam hasar
miktarlari, beklenen varyans ve ortalama prim degerleri yukarida hesaplandi. Poligeleri diizenleyen sigorta
sirketi 100.000 ABD Dolari muafiyet bedeli koydugunda yani 100.000 ABD Dolari ve altinda olusan hasar
miktarlari icin 6deme yapmadiginda 5 yilh géz onlinde bulundurdugumuzda beklenen hasar miktari
398.571,50 ‘dir. Sigorta sirketinin hasar geldigi takdirde 6deme yapacagi hasar miktarlari icin bekledigi
deger 410.328,77 'dir. Tlirk Deniz Ticaret Filosunun Tiirk Bayrakli dokme ylk gemilerinin %43 DWT orani
icin: Yukarida %90 giliven dizeyiyle hesaplanan ortalama prim baz alindiginda gercek ortalama prim ile
karsilastirilmistir. Sonuc olarak piyasadan dékme yik tipli gemiler icin yaklasik 14,16 kat fazla prim alindigi
tespit edilmistir. Beklenen toplam hasar miktarlari, beklenen varyans ve ortalama prim degerleri yukarida
hesaplandi. Policeleri diizenleyen sigorta sirketi 100.000 ABD Dolari muafiyet bedeli koydugunda yani
100.000 ABD Dolari ve altinda olusan hasar miktarlar icin 6deme yapmadiginda 5 yili géz 6niinde
bulundurdugumuzda beklenen hasar miktari 67.145 ABD Dolari’dir. Sigorta sirketinin hasar geldigi takdirde
o6deme yapacagi hasar miktarlari icin bekledigi deger 69.052 ABD Dolari’dir. Tirk Deniz Ticaret Filosunun
Tirk Bayrakli konteyner gemilerinin %78 DWT orani igin: Yukarida %90 gliven diizeyiyle hesaplanan
ortalama prim baz alindiginda gercek ortalama prim ile karsilastirilmistir. Sonuc¢ olarak piyasadan
konteyner tipli gemiler icin yaklasik 1,64 kat fazla prim alindigi tespit edilmistir. Beklenen toplam hasar
miktarlari, beklenen varyans ve ortalama prim degerleri yukarida hesaplandi. Poligeleri diizenleyen sigorta
sirketi 100.000 ABD Dolari muafiyet bedeli koydugunda yani 100.000 ABD Dolari ve altinda olusan hasar
miktarlari icin 6deme yapmadiginda 5 yih g6z onlinde bulundurdugumuzda beklenen hasar miktari
774.297 ABD Dolarrdir. Sigorta sirketinin hasar geldigi takdirde 6deme yapacagl hasar miktarlari igin
bekledigi deger 804.367 ABD Dolari’dir. Unutulmamalidir ki sigorta sadece risklerin transfer edilmesi ve
glvence altina alinmasi anlamina gelmektedir. Olasi risklerin yasanmamasi anlamina gelmemektedir. Bu
nedenle armator isletmeleri proaktif bir yonetim sistemi benimsemeli ve bu calismada belirtilmis olan
risklerin olusmamasi icin caba gostermelidirler (ISM zorunlulugu haline gelmistir). Bu calismada kurumsal
ve ¢ok sayida gemisi olan armator isletmelerinin daha diisik prim 6dedikleri, bunun yaninda az sayida
gemiye sahip olup kii¢lik ve orta dlcekli armator isletmelerinin daha az hasar oranina sahip olmalarina
karsin daha fazla tekne ve makine sigortasi primi 6dedigi sonucuna varilmistir. Tekne ve makine
sigortalarinin gemilerin yasi ile direkt bir bagi olmadigi gézlenmistir. Sonug olarak armatér isletmeleri daha
fazla prim 6dememek icin kendi 6érgitleri icinde risk yonetimi konusunda daha fazla uzmanlasmali hatta
orta ve blylk olcekli armator isletmeleri Risk Bas YOneticisi pozisyonunu Orgit yapilarinda olusturmayi
disinmelidirler. Armator isletmeleri satin aldiklari tekne ve makine sigortasi irlinti hakkinda daha fazla
farkindaliga sahip olmalidirlar ve boylelikle sigortaci/brokerlerle daha fazla pazarlk yapabilmeli ve distik
primler alabilmek sansina sahip olmalidirlar. Boylelikle isletme maliyetlerindeki prim giderlerini azaltarak
rekabet gliclerini arttirabilirler. Ama en 6nemlisi Turkiye’de orta ve blyuk 6lcekli armatérler bir araya
gelmeli ve daha makul tekne ve makine sigortasi primleri alabilmek adina tekne ve makine sigortasi havuzu
olusturmalidirlar.
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