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OTOMOBIL SIGORTA SEKTORUNDEKI
REGULASYONLARIN SEKTORE ETKISI

Ali BALKTI, Serkan GOKSU?

OZET

Piyasalar kendi haline birakildiginda, her zaman diizgiin calismayabilir ve o piyasadan beklenen
amaglar gerceklesmeyebilir. Piyasa basarisizlig1 anlamina gelen bu durum ise devletin ilgili piyasaya
miidahalesini gerektirir. Devletler, son 50 yillik donemde piyasalara dogrudan miidahale etmek yerine,
piyasalar regiile etmeyi tercih etmektedir. Devletler, genellikle stratejik 6neme sahip olan sektorlerde
regiilasyon yapar. Sigorta sektorii de bu sektorlerden biridir. Otomobil sigortasi, hayat sigortasi
bransindan sonra sigorta sektoriindeki en 6nemli branstir. Bu ¢alismada, otomobil sigortasinda son on
yillik donemde yapilan regiilasyonlarin sektore etkisi incelenmigtir. Yapilan karsilastirmali
analizlerden elde edilen bulgulara gore, yapilan regiilasyonlar hem arag sahiplerini korumakta hem de
sektordeki karlilik oranlarina olumlu katki saglamaktadir.
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THE EFFECT OF REGULATIONS IN THE AUTOMOBILE INSURANCE
SECTOR ON THE SECTOR

ABSTRACT

When the markets are left to themselves, they may not always function correctly, and the
objectives expected from that market may not be realized. This situation requires the state's
intervention in the relevant market, which means market failure. States prefer to regulate the markets
instead of directly intervening in the markets in the last 50 years. States often regulate sectors of
strategic importance. The insurance sector is one of these sectors. After the life insurance branch,
automobile insurance is the most critical branch in the insurance sector. This study examined the
effects of the regulations made in the last ten years in automobile insurance on the sector. According to
the findings obtained from the comparative analysis, the regulations made both protect automobile
owners and contribute positively to the profitability rates in the sector.
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1. GIRIS

Devletler, yapmis olduklar1 faaliyetler ile sosyal devlet, ekonomik biiylime ve
kalkinma, gelir dagihminda adalet vb. bircok amaci1 gerceklestirmeye calisir. Bu amaclari
gerceklestirmek icin devlet, kimi zaman piyasada bizzat iiretici konumunda olurken kimi
zaman da faaliyetleri piyasaya birakir. Iktisadi faaliyetler piyasa birakildiginda, piyasa her
zaman diizgiin bir sekilde calisarak beklenen amaclari yerine getiremeyebilir. Yani, piyasalar
kimi zaman aksar. Piyasanin aksadigi durumlarda ise devlet, alacag1 onlemlerle piyasalar
diizenlemeye calisir. Diizenleme, denetleme, yonlendirme gibi bircok kavrami icinde

barindiran regiilasyon, ozellikle 1970’lerden itibaren devletlerin tercih ettigi miidahale araci
olmustur.
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Devletin siklikla regiile etme ihtiyaci hissettigi sektorlerden biri de sigorta sektoriidiir.
Bunun en 6nemli nedeni, sigorta sektoriiniin yogun bir sekilde risk ve belirsizlik icermesidir.
Risk ve belirsizlik, police sahipleri ile sigorta sirketleri arasinda sigorta konusuna iligkin
bilgilerin tam olarak bilinmemesine, yani asimetrik bilgiye yol acar. Asimetrik bilgi ise bir
piyasa basarisizhgidir. Odenen tazminat ve iiretilen prim acisindan sigorta sektoriiniin
yaklasik %40’ 11 olusturan otomobil sigortasinda belirsizlik diger sigorta branslarina gore
daha fazladir. Ciinkii sigorta sirketleri, hem arag¢ sahibi ve ara¢ hakkinda tam bilgiye sahip
olamayabilir hem de trafikte ara¢ sahibinin diger arag¢ sahipleri ile etkilesimi ve kaza olma
ihtimali belirsizdir. Dolayisiyla devlet, otomobil sigorta sektoriinde siklikla regiilasyon yapma
ihtiyac1 hissetmektedir.

Bircok sektorde, piyasayr regiile edecek diizenleyici ve denetleyici kurum niteliginde
olan bagimsiz idari otoriteler kurulmustur. Sigorta sektoriinde de bagimsiz idari otorite, 2019
yihnda kurulan Sigortacihlk ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu’dur
(SEDDK). Bu kurumdan once, sigorta sektoriiniin regiilasyonu uzunca bir donem Hazine
Miistesarligl sonrasinda ise Hazine ve Maliye Bakanhgl tarafindan yapilmistir. Devletin
yapmis oldugu regiilasyonlarin bircok etkileri ortaya ¢ikmaktadir. Bu ¢alismanin amaci, son
on yillik donemde otomobil sigorta sektoriinde yapilan regiilasyonlarin sektore etkisini
incelemektir. Bu kapsamda, ilk olarak regiilasyonun teorik cercevesi ve literatiir
incelenmistir. Ikinci boliimde, otomobil sigorta sektoriiniin yapisina ve sektorde yapilan
regiilasyonlara yer verilmistir. Son béliimde ise otomobil sigorta sektoriinde yapilan
regiilasyonlarin, sektordeki teknik oranlara (hasar orani, masraf orani ve teknik karlilik
orani) etkisi degerlendirilmistir.

2. DEVLETIN DUZENLEYICIi ROLU: REGULASYON

Devletin ekonomideki roliiniin ve agirhiginin ne olmas: gerektigi, literatiirde siirekli
tartisilan bir konu olmustur. Bunun sebebi, devletin varliginin neredeyse her iktisadi faaliyeti
etkilemesidir. Devlet, cogu zaman iktisadi faaliyetleri piyasaya biraksa da aldigi kararlarla
piyasalarin isleyisini az ya da ¢ok etkilemistir. Hatta nadir de olsa bizzat iiretici olarak
ekonomik faaliyette bulundugu da olmustur (Sarisoy, 2010: 279). Devletin piyasaya
miidahalesinin sekli, olciisii ve zamamn iilkeden iilkeye degisse de tarih boyunca siireklilik arz
etmektedir.

Kamu miidahalelerinin baslangic1 ¢ok eski tarihlere dayanir. Machlup’a (1952: 185)
gore kamu miidahaleleri, milattan énce (M.0.) 2100'lii yillarda Babil Krali Hammurabi'nin
cikarip uyguladign Hammurabi Kanunlar ile baslar. Modern anlamda regiilasyonun ilk
ornegi ise 1887 yilinda Amerika Birlesik Devletleri (ABD) demiryolu tasimacihig sektoriinde
yapilan diizenlemedir (Weiss, 1986: 4). 1900’li yillarin baglarinda yine ABD’de kara yolu ve
deniz tasimaciligl ile telefon ve petrol boru hatlarinda onemli diizenlemeler yapilmigtir
(Viscusivd., 1992: 302).

Devletlerin piyasalara miidahalesi, 6zellikle Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra énemli
Olciide artmistir. Savasin meydana getirdigi kiiresel olcekteki yikim, piyasalara miidahalenin
temel nedenini olusturmaktadir. Piyasalar herhangi bir miidahale olmadan
toparlanamayacag i¢in bircok iilkede hiikiimetler daha aktif makroekonomik politikalar
uygulamaya baglamistir. Baz1 girisimler kamulastirilmis veya yeni bazi kamu girisimleri
kurulmus, milli gelire gore kamu harcamalar1 daha yiiksek oranda artig gostermis ve devletin
diizenleyici faaliyetleri genislemistir. 1970’li y1llarda ise yasanan petrol krizleri ve bunu takip
eden bor¢ sorunu, kamu miidahalelerini yavaslatmis, piyasa temelli politikalar gelistirilmigtir
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(Yereli vd., 2010: 6). Bu donemde yasanan petrol krizleri ve bor¢ sorunu kamu
miidahalelerinin basarisiz oldugunu gostermektedir. Bunun sonucu olarak 1970’lerde
deregiilasyon kavrami ortaya cikmis ve basta ABD ve Ingiltere olmak iizere bircok iilkede
kamu politikas1 olarak uygulanmaya baslamistir. 1980’ler ve sonrasinda ise tiim diinyada
liberal politikalar hiz kazanmis ve {ilkeler artik deregiilasyon uygulamalarina agirhk
vermislerdir (Sagbas & Balki, 2018: 21).

Deregiilasyonla birlikte regiilasyon uygulamalarinin kaldirilmasi, rekabet¢i piyasa
ekonomisinin igleyisini tek basina saglamayabilir. Buradaki en biiyiik engel kamu tekellerinin
varhigidir. Tekellerin, dogal tekellerin veya kamu kolayliklarinin rekabete acilmasinda
kullanilacak yontemlerden biri de ozellestirmedir. Ozellestirme, kamu miilkiyetinde olan
isletmelerin 6zel sektore devredilmesi seklinde tanimlanabilir (Akca, 2007: 155).

Fransizca kokenli bir kelime olan regiilasyonun sozliilk anlami diizenleme olsa da
ekonomistler tarafindan bircok kelimeyi karsilayacak sekilde kullamilmaktadir. Bu nedenle
literatiirde regiilasyon, hem dar ve genis anlamda hem de iktisadi ve sosyal regiilasyon olmak
tizere ikiye ayrilmaktadir.

Dar anlamda regiilasyon, temel araci mevzuatla konulmus yasaklar olan ve hiikiimet
tarafindan ozel sektoriin neyi yapip, neyi yapmayacaginin belirlenmesi anlamina gelen
kamusal diizenlemelerdir (Durmus, 2008: 115). Genis anlamda regiilasyon ise, piyasalarin bir
iist otorite yoluyla, diizenlenmesi, denetlenmesi, yonetilmesi ve yonlendirilmesi
faaliyetleridir. Yani, genis anlamda regiilasyonda yasal diizenlemelerin yani sira piyasalarin
denetimi ve alinan kararla yonlendirilmesi de s6z konusudur (Oguz, 2011: 19).

Regiilasyonun bir diger siniflandirma sekli, iktisadi ve sosyal regiilasyondur. iktisadi
regiilasyon, bir piyasaya hangi 6zellikteki firmalarin girebilecegini (giris kontrolleri) ve hangi
fiyatlar1 uygulayabileceklerini (fiyat kontrolleri) sinirlayan diizenlemelerdir. Avukatlik, mali
miisavirlik gibi meslekleri yapabilmek i¢in lisansa sahip olmak giris kontrollerine 6rnek
gosterilebilir. Havayolu ya da sehir ic¢i yolcu tasimacihiginda uygulanacak fiyatlarin
belirlenmesi ise fiyat kontroliidiir (Litan, 2005: 439).

Sosyal faaliyetler, iktisadi faaliyetlerden farkhlik gosterir. iktisadi faaliyetlerle ilgili bir
karar verileceginde genellikle fayda-maliyet analizi yapilir. Ancak, sosyal faaliyetlerde her
zaman fayda-maliyet analizi yapilamayacag1 gibi toplumsal fayda on plandadir. Bireysel
faydadan ziyade toplumsal fayda gozetilerek yapilan diizenlemeler sosyal regiilasyon olarak
ifade edilebilir (Rasmusen, 2000: 11-12). Toplumsal refahi artirmak amaciyla yapilan sosyal
regiilasyonlar daha cok cevreye ve hizmet kalitesine yonelik regiilasyonlar ile saghk ve
giivenlik regiilasyonlari olarak karsimiza ¢cikmaktadir (Cetin, 2009: 33-34).

Devletin ekonomiye miidahalesinde onemli bir ara¢ olan regiilasyonlar, devletin
ekonomik fonksiyonlarinda gerceklesen doniisiime paralel olarak gerek uygulamada gerekse
teorik agiklamalarda farkli yaklasimlarla ortaya konulmaktadir. Regiilasyon uygulamalar1 ve
gerekceleri, iktisadi diisiinceler acisindan da farklihk arz eder (Tasar, 2012: 102). Klasik
iktisadi diisiince, genel olarak devletin ekonomiye miidahalesine karsidir. Bu diisiinceye gore;
tam rekabet piyasasi varsayimlari ve goriinmez el teoremiyle, bireylerin kisisel cikarlarmi
maksimize etmeye calismalar1 sonucunda toplumsal fayda maksimize olur (Screpanti &
Zamagni, 1993: 54-60). Dolayisiyla devlet, tam kamusal mal ve hizmetleri sunmali, bunun
disinda iktisadi regiilasyonla piyasalara herhangi bir sekilde miidahale etmemelidir.

Devletin ekonomiye miidahale etmesi gerektigini savunan neo-klasik iktisadi diisiince
goriislerini, piyasa basarisizliklarina dayandirir. Buna gore devletin gorevi, tam rekabet
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piyasasinin aksayan yonlerini gidermektir. Ekonomide etkinligin saglanmasini engelleyen bir
durum ortaya ciktiginda devlet ekonomiye miidahale etmeli ve bu engeli ortadan kaldirarak
piyasa mekanizmasinin islemesini saglamahdir. Ornegin, bir monopoliin ortaya cikmasi veya
emegin mobilitesini sinirlayan bir engelin belirmesi gibi bir durum olustugunda, devlet
miidahale edip bu aksakliklar1 gidermeli, piyasanin iglerligini yeniden saglamahdir (Savas,
2000: 124).

Literatiirde regiilasyon iizerine yapilan ilk calismalar (Stigler & Friedland, 1962;
Demsetz, 1968; Stigler, 1971; Posner, 1974; Peltzman, 1976), bir piyasa basarisizlig1 olan
dogal tekellere karsi uygulanabilecek regiilasyonlar konusunda yapilmistir. Bunun disinda
Pigou (1922), Dahlman (1979), Bushee & Leuz (2005) vb. calismalar digsalliklara karsi;
Akerlof (1970), Baron & Besanko (1984), Sibley (1989) gibi calismalar ise asimetrik bilgi
problemine karsi uygulanabilecek regiilasyonlarla ilgilidir. Bu kapsamda, regiilasyonlarin
temel nedeni devletin varlig1 olsa da regiilasyonlarin genellikle piyasanin basarisiz oldugu
alanlara yogunlastig1 soylenebilir (Akga, 2007: 31).

3. OTOMOBIL SIGORTA SEKTORUNDE REGULASYON

Insanlar kendi hayatlar1 ve sahip olduklar1 mallarla ilgili yasamlar1 boyunca cesitli
risklere maruz kalirlar. Insanlarin gelecege yonelik beklentileri ve planlari, gelecegin
kendileri icin kismen belirsiz olmas1 gibi nedenler karsilasilacak risklerin giivence altina
alinmasi ihtiyacin1 meydana getirmektedir. Gelecekte muhtemel riskleri giivence altina
almanin yolu ise sigortadir. Giiniimiizde bircok sigorta tiirii olmakla birlikte bu sigortalardan
bazilar1 devletler tarafinda zorunlu tutulmaktadir. Zorunlu sigortanin gerekcelerinden biri de
muhtemel risklerin gerceklesmesi durumunda yalmzca ilgili kisinin degil ticiincii kisilerin de
zarar gormesidir (Balki, 2021: 53).

Risk ve belirsizlik iceren sigorta sektorii, piyasa basarisizliklarindan olan asimetrik
bilginin siklikla goriildiigii bir sektordiir. Devlet, sigorta sektoriinde taraflar arasinda ortaya
cikabilecek asimetrik bilgiyi en aza indirmek ve piyasanin isleyisini diizenlemek iizere
regiilasyonlara basvurmaktadir. Calismanin bu boliimiinde, ilk olarak Tiirkiye otomobil
sigorta sektoriiniin yapis1 hakkinda bilgi verilecek devaminda ise sektérde yapilan
regiilasyonlar incelenecektir.

3.1. Otomobil Sigorta Sektoriiniin Yapisi

Sigorta sektoriinde uygulanmakta olan bircok sigorta tiirii (bransi) bulunmaktadir.
Sigorta sektorii, hayat sigortasi bransi ve hayat disi sigortalar bransi olmak iizere ikiye ayrilir.
Bu kapsamda otomobil sigortalari, hayat disi sigortalar grubunda yer almaktadir. Ulkemizde,
otomobil sigortasi bransinda uygulanmaya devam eden dort cesit sigorta tiiri
bulunmaktadir. Bunlar; Karayollar1 Motorlu Araclar Zorunlu Mali Sorumluluk (Trafik)
Sigortasi, Motorlu Kara Tagitlar1 Kasko Sigortasi, Uluslararasi Motorlu Tasit Mali
Sorumluluk Sigortas: (Yesil Kart Sigortasi) ve Thtiyari Mali Sorumluluk Sigortasy’dir.

Trafik sigortasi, olusabilecek kaza olaylarina karsi, zarar verenin kusur orani uyarinca
kars1 tarafa verilebilecek maddi veya bedeni zararlar1 yasal limitler cercevesinde karsilar
(Zengin, 2014: 536). Ulkemizde 1954 yilindan itibaren zorunlu olarak uygulanan trafik
sigortasina iliskin son kanuni diizenleme 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu ile
yapilmistir. Bu kanuna gore, motorlu arag¢ sahiplerinin trafik sigortasi yaptirmasi zorunlu
tutulmustur. Trafik sigortasi yaptirmayan araclarin ise trafikten men edilecegi acik hiikme
baglanmistir.
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Ulkemizde kasko sigortas1 01 Ocak 1994 tarihinde yayimlanan Kara Araclar1 Kasko
Sigortasi Genel Sartlart! ile yiiriirliige girmistir. Buna gore, sigorta sirketi kasko sigortasi ile
sigortalinin policede belirtilen ve karayolunda kullanma izni olan kara araclarindan dogan
menfaatin kasko genel sartlarinda belirtilen risklerin gerceklesmesi sonucunda dogrudan
ugrayacagl maddi zararlar1 teminat altina almaktadir. Kasko sigortasi, sigortalinin kendi
aracinda olusabilecek muhtemel zararlar1 karsi koruma saglamasi bakimindan trafik
sigortasindan ayrilmaktadir. Ayrica, trafik sigortasi zorunlu olarak uygulanmirken kasko
sigortasi tamamen ihtiyaridir ve kisinin tercihlerine baglidir.

2020 yisonu itibariyle sigorta sektoriinde faaliyet gosteren 63 sigorta sirketi
bulunmaktadir. Bu sigorta sirketlerinden 33 tanesi ise otomobil sigorta policesi diizenleyen
sirkettir. 2020 y1linda sigorta sektoriinde toplam 82,6 milyar £ prim tiretilmis, 137,2 trilyon £
teminat verilmis ve 44,1 milyar £ tazminat 6denmistir. Hayat dis1 sigortalar bransinda ise
65,5 milyar £ prim iiretilmis ve 38,1 milyar £ tazminat 6denmistir. Otomobil sigortasi
bransinda ise 23,4 milyon police diizenlenmis olup 27,7 milyar £ prim iiretilmis ve 14,6
milyar £ tazminat 6denmistir (SEDDK), 2021).
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Kaynak: SEDDK verileri kullanilarak hazirlanmgtir.
Sekil 1: Otomobil Sigortalarinin Sigorta Sektorii icerisindeki Payi (%)

Otomobil sigortalarinin 2015-2020 doneminde, iiretilen prim ve 6denen tazminat
bakimindan sigorta sektorii icerisindeki payr Sekil 1’de gosterilmistir. Bu donemde, sigorta
sektoriinde 6denen tazminatlarin ortalama %39,5i, iiretilen primlerin ise ortalama %46,7’si
otomobil sigortasi bransinda gerceklesmistir. Ayrica, otomobil sigortalarinin sigorta sektorii
icerisindeki pay1 2016 yilindan itibaren azalmis ve 2020 yilinda hem 6denen tazminat hem de
iiretilen prim acgisindan %33’lere kadar gerilemistir.

2020 yilinda otomobil sigortalarinin police sayisi, iiretilen prim ve 6denen tazminat
bakimindan dagilimi Sekil 2’de gosterilmistir. Polige sayisi, iiretilen prim ve 6denen tazminat
bakimindan otomobil sigortalarinin icerisindeki en biiyiik pay, trafik sigortasina aittir. Trafik
sigortasindan sonra en biiyilk paya sahip brans ise kasko sigortasidir. Thtiyari mali

t Kara Araclar Kasko Sigortasi1 Genel Sartlarinin giincel haline www.tsb.gov.tr adresinden erigilmistir.
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sorumluluk ve yesil kart sigortalarinin paylar1 ise oldukca diisiiktiir. Trafik ve kasko
sigortalarinin toplami, otomobil sigortalarinin yaklasik %98’ini olusturmaktadir.
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Kaynak: SEDDK verileri kullanilarak hazirlanmigtir.
Sekil 2: 2020 Yili Otomobil Sigortalarimin Dagilimi (%)

3.2. Sektorde Yapilan Regiilasyonlar

Akerlofun (2020) ikinci el ara¢ piyasasi ornegiyle ifade ettigi asimetrik bilgi, bir
iktisadi islemde taraflardan birinin sahip oldugu bir bilgiye diger tarafin tam olarak sahip
olamamasidir. Bir piyasa basarisizligi olan asimetrik bilgi, 6zellikle risk ve belirsizlik iceren
bircok sektorde ortaya ¢ikmaktadir. Otomobil sigorta sektorii de bircok yonden belirsizlik ve
risk unsuru barindirmaktadir. Oncelikle sigorta sirketi, policeye konu olan arac ve arac sahibi
hakkinda tam ve dogru bilgiye erisemeyebilir. Diger taraftan, ara¢ sahibinin trafikteki
davraniglar ve diger siiriiciilerle olan etkilesimi, kaza riskini etkilemektedir. Ayrica, sigorta
poligesi satin alan arag sahibinin trafikteki davramiglarinda meydana gelebilecek degisimin de
kaza riski iizerinde etkisi vardir (Sagbas & Balki, 2020: 64-65). Bu nedenle, otomobil sigorta
sektorii, devlet tarafindan siklikla regiile edilmektedir.

Tablo 1: Otomobil Sigortasinda Regiilasyon Yapmaya Yetkili Kurumlar

Yetkili Kurum Dénemi
Sigorta Murakabe Kurulu 1963 — 1993
Hazine Miistesarlig1 1994 — 2017
Hazine ve Maliye Bakanlig1 2018 - 2019
SEDDK 2020 — bugiine

Otomobil sigorta sektoriinde regiilasyon yapmaya yetkili kurumlar zaman igerisinde
degisiklik gostermektedir. Donemler itibariyle regiilasyon yapmaya yetkili kurumlar Tablo
1’de gosterilmigtir. Sigorta sektoriinde faaliyet gosteren gercek ve tiizel kisilerin faaliyetlerini
devlet adina denetlemek amaciyla 1963 yilinda Sigorta Murakabe Kurulu kurulmustur. Kurul,
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Sigorta Denetleme Kurulu adiyla 1994 yilinda Hazine Miistesarhig: biinyesine dahil olmustur.
Aym donemde, daha 6nce bankacilik sektoriiyle birlikte yiiriitiilen sektore iliskin diizenleme
faaliyetlerinin ve idari siireclerin yiiriitiilmesi icin Hazine Miistesarhigi biinyesinde
Sigortacilik Genel Miidiirliigii kurulmustur (SEDDK, 2022).

10 Temmuz 2018 tarihinde Cumhurbaskanhig1 Hiikiimet Sistemine gecis ile birlikte
Hazine Miistesarlig1 kapatilarak Sigortacilik Genel Miidiirliigii ve Sigorta Denetleme Kurulu,
Hazine ve Maliye Bakanhg altinda orgiitlenmistir. 18 Ekim 2019 tarihinde ise Sigortacilik
Genel Miidiirliigii ve Sigorta Denetleme Kurulu birlestirilerek SEDDK kurulmustur. SEDDK,
sigorta sektoriinde regiilasyonla gorevli bagimsiz idari otoritedir.

Otomobil sigorta sektoriinde uygulanan dort farkh sigorta bransi olsa da en yliksek
prim iiretimi ve tazminat 6demesi trafik sigortasi ve kasko sigortasinda gerceklesmektedir.
Ulkemizde 1994 yilindan itibaren uygulanan kasko sigortasi, ihtiyari bir sigorta oldugu icin
cok fazla regiilasyon yapilmamistir. 1 Ocak 1994 tarihinde yayimlanarak yiiriirliige giren
kasko sigortasi genel sartlari, 1 Nisan 2007 ve 1 Nisan 2013 tarihlerinde iki kez
giincellenmistir. Yapilan regiilasyonlarda kasko tiirlerinde, teminat tutarlarinda, hasar ve
tazminat 6demelerinde degisiklige gidilmistir.

Trafik sigortasi, zorunlu olarak uygulandigi ve otomobil sigorta sektoriinde
diizenlenen policelerin, iiretilen primlerin ve 6denen tazminatlarin biiyiik bir boliimii trafik
sigortasinda gergeklestigi icin bircok regiilasyon yapilmistir. Trafik sigortasinda polige
bedelinin nasil belirlenecegine iligkin ilk diizenleme Karayollar1 Motorlu Araglar Zorunlu
Mali Sorumluluk Sigortasinda Tarife Uygulama Esaslar1 Hakkinda Yonetmelik® ile 2007
yilinda yapilmistir. Tarife yonetmeliginin yayimlanmasindan sonra 22 kez yonetmelikte
degisiklige gidilmis, yani regiilasyon yapilmigtir. Bu regiilasyonlarin bir kismi, her yil
enflasyon oranina gore giincellenen verilecek teminat ve 6denecek tazminat miktarlarina
iligkindir.

2007 yilinda yiiriirliige giren ilk tarife yonetmeliginde, police bedeline esas olmak
tizere yedi basamak belirlenmigtir. Trafikte ilk kez ara¢ kullanacak ara¢ sahiplerinin police
bedeli, dordiincii basamak esas alinarak belirlenir. Police donemi icerisinde yapilacak her bir
hasar talebi neticesinde, ara¢ sahibinin bulundugu basamak bir derece artirilir. Hasar talebi
olmadigi durumda ise bir sonraki police doneminde, bir alt basamak esas alinarak indirim
uygulanir. Ayrica yonetmelige gore, basamaklar itibariyle uygulanacak artirim ya da indirim
oranlar1 esas alinarak hesaplanan police bedellerinin, sigorta sirketleri tarafindan 3 aydan
daha kisa siirede degistirilmemek kaydiyla en fazla %10 yiikseltme veya %5 indirme imkani
bulunmaktadir. Yani, sigorta sirketleri tarafindan polige bedelleri y1lda en fazla dort kez %10
yiikseltilebilirken %5 oraninda indirilebilir.

Tarife yonetmeliginde ilk regiilasyon 1 Temmuz 2008 tarihinden itibaren gecerli
olacak sekilde yapilmistir. Regiilasyon sonrasinda tarife basamaklarina uygulanacak artirnom
ve indirim oranlari; besinci, altinc1 ve yedinci basamaklar icin sirasiyla %10, %15 ve %20
indirim olarak {i¢iincii, ikinci ve birinci basamaklar igin sirasiyla %20, %40 ve %60 artirm
olacak sekilde belirlenmistir. Ayrica, ilk yonetmelikte 3 aydan daha kisa siirede olmamak
kaydiyla sigorta sirketlerine taninan en fazla %10 artirim ve %5 indirim yapabilme imkani; en
fazla %20 artirim ve %10 indirim olarak degistirilmistir.

! Karayollar1 Motorlu Araclar Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasinda Tarife Uygulama Esaslari
Hakkinda Yonetmelik’in giincel haline www.mevzuat.gov.tr adresinden erigilmistir.
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Tarife yonetmeliginde 19 Haziran 2009 tarihinde yapilan regiilasyonla, sigorta
sirketlerinin en fazla %20 artirim ve %10 indirim yapabilme imkaninin siiresi 3 aydan 6 aya
cikarilmigtir. Yani, sigorta sirketleri y1lda en fazla iki kez yonetmelikteki sinirlar cercevesinde
artinm ya da indirim yapmada serbest birakilmigtir. Tarife yonetmeliginin ilk yiiriirliige
girdigi tarih olan 2007 yilindan beri ilk kapsamlh ve radikal diizenleme, 19 Haziran 2013
tarihli Resmi Gazetede yayimlanmis ve 1 Ocak 2014 tarihinden itibaren uygulanmaya
baslanmigtir. Buna gore, arac sahiplerinin hasar talebine gore belirlenen yedi kademeli
basamak sisteminde indirim ve artinm oranlar1 sigorta sirketlerince serbestce
belirlenebilecektir. Sigorta sirketlerinin, belirledikleri indirim veya artirim oranlarini
uygulamaya baslamadan en az 10 giin once TRAMER’e (Trafik Sigortas1 Bilgi Merkezi)
bildirmeleri gerekmektedir. Ayrica, sigorta sirketlerinin poligeyi diizenlerken TRAMER veri
tabanin kullanmalar1 zorunlu hale getirilmistir. 27 Kasim 2013 tarihli Resmi Gazetede
yayimlanan ve 1 Ocak 2014 tarihinden itibaren uygulanmaya baslanan degisiklikle, police
bedelinin hesabinda aracin plakas: yerine arag¢ sahibinin ikametgahinin bulundugu il dikkate
alinmaya baslanmistir.

10 Agustos 2014 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan degisiklik ile 2015-2018
doneminde yillar itibariyle uygulanacak teminat tutarlar belirlenmistir. 22 Haziran 2016’da
yapilan degisiklik, tasimacilik yapan ara¢ sahiplerine iligkin bir diizenlemedir. 3 Agustos
2016 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan tarife yonetmeligindeki degisiklikle, serbest sekilde
belirlenen police bedellerindeki artirim ya da indirim oranlarinin TRAMER’e bildirme siiresi
10 giinden 5 giine diisiirtilmiistiir.

3 Mayis 2017 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan degisiklik ile 2017 yili Nisan
ayindan gecerli olmak iizere, serbest tarife rejimi terk edilmis ve tavan fiyat uygulamasi
getirilmistir. Buna gore, yedi basamagin her birinde uygulanabilecek azami trafik sigortasi
police bedeli Hazine Miistesarligl tarafindan belirlenecektir. Yapilan son diizenlemeyle
sigorta sirketlerinin bu azami tutarlar aylik %1 oraninda artirabilecegi hilkme baglanmistir.
Besinci, altinc1 ve yedinci basamaklarda sirasiyla %15, %30 ve %45 indirim orani; ii¢lincii,
ikinci ve birinci basamaklarda sirasiyla %50, %100 ve %150 artirim orani uygulanacaktir.

2017 yilindaki diizenlemeden sonra iller risk bazl gruplandirilmis ve bu kapsamda
aracin bulundugu ile gore artirnm ya da indirim uygulamasi baslamistir. Bu uygulamaya gore
artirim uygulanan dort il bulunmaktadir. Artirim orani Istanbul’da %6 iken Kocaeli, Ankara
ve Bursa’'da %3'tiir. Izmir, Yalova, Erzurum ve Kayseride ise artirnm ya da indirim
uygulanmamaktadir. Indirim uygulanan iller ise bes gruba ayrilmis olup ilk grupta indirim
orani %1 ve son gruptaki en yiiksek indirim oranm %5 olarak uygulanmaktadir.

11 Temmuz 2017 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan Riskli Sigortahlar Havuzu'nun
(RSH) kurulmasina dair yonetmelikle birlikte Tiirkiye Motorlu Tagitlar Biirosu biinyesinde
RSH kurulmustur. RSH’nin kurulus amaci trafik sigortasinin siirdiiriilebilirligini saglamaktir.
RSH’nin kapsamina bir, iki ve iiclincii basamaklarda yer alan her tiirlii arag ile yiik ve yolcu
tasimaciligl yapan araclar girmektedir. Yiiksek riske sahip bu araclar, RSH’ye dahil edilerek
riskler bir havuzda toplanir ve RSH’de bulunan sigorta sirketleri arasinda risk dagitilir.

31 Aralik 2017 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan tarife yonetmeligindeki degisiklikle
2018 yilinda basamaklar itibariyle uygulanacak azami tutarlar %5 oraninda artirllmistir. 21
Aralik 2018 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan degisiklik ile 1 Ocak 2019 tarihinden
itibaren uygulanacak teminat tutarlar glincellenerek yiikseltilmistir. 24 Nisan 2019 tarihinde
yapilan tarife yonetmeligindeki degisiklikle, bu tarihten itibaren trafik sigortasi police
bedelinin tespitinde arac siiriiciisiine uygulanan ceza puanlari ile siiriicii belgesine el
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konulma siiresi ve nedenleri de dikkate alinabilecektir. 31 Aralik 2021 tarihli Resmi Gazetede
yayimlanan tarife yonetmeligindeki degisiklikle, 1 Subat 2022’den gecerli olmak iizere, her
bir basamak icin uygulanan azami fiyatlar %20 artirllmistir. Yine 1 Subat 2022’den gecerli
olmak iizere sigorta sirketleri, azami tutarlar1 aylik %1,5 oraninda artirabilecektir.

4. TRAFIK SIGORTASINDAKI REGULASYONLARIN SEKTORE ETKISi

Trafik sigortasi, zorunlu olarak uygulanan ve otomobil sigortalari igerisinde en yiiksek
paya sahip olan sigortadir. Devlet, trafik sigortasinda diizenlenecek policelerin fiyat
olusumunu piyasaya birakmistir. Ancak, basta asimetrik bilgi olmak iizere bir¢cok nedenden
dolay1 police fiyatlarim etkileyebilecek ve sektoriin daha diizgiin islemesini saglayacak
regiilasyonlar yapilmaktadir. Bir 6nceki boliimde, trafik sigortasinda yapilan regiilasyonlar
aciklanmistir. Polige fiyatlarinin belirlenmesine yonelik yapilan fiyat regiilasyonlar: ise Tablo
2’de gibi Ozetlenebilir. Buna gore, ilk regiilasyon 2007 yilinda yapilmis ve 2014 yilina kadar
sigorta sirketlerinin police fiyatlarin1 artinrm ve indirim oranlarinin iist smirlar
belirlenmistir. 2014 yilindan gecerli olmak iizere serbest tarifeye gecilmistir. Yani, sigorta
sirketleri trafik sigortasi policesi diizenlerken fiyat1 istedigi sekilde belirleyebilecektir. 2017
yili nisan ayina kadar serbest tarife uygulamasi devam etmistir. 2017 yili nisan ayinda yapilan
regiilasyonla, trafik sigortasinda tavan fiyat uygulamasina gecilmistir. Halen devam etmekte
olan tavan fiyat uygulamasinda, sigorta sirketlerinin yapabilecegi artirnm ve indirim
oranlarina dair zaman zaman regiilasyon yapilmaktadir.

Tablo 2: Trafik Sigortasinda Yapilan Fiyat Regiilasyonlar:

Uygulanma Tarihi Yapilan Regiilasyonlar

14 Temmuz 2007 Police fiyatlari, y1lda en fazla dort kez %10 artirilabilir ve %5 azaltilabilir.

1 Temmuz 2008 Police fiyatlar1 belirlenirken; besinci, altinci ve yedinci basamaklar icin
sirasiyla %10, %15 ve %20 indirim; {iciinctii, ikinci ve birinci basamaklar
icin sirasiyla %20, %40 ve %60 artirim uygulanacaktir.

Polige fiyatlar, yilda en fazla dort kez %20 artirilabilir ve %10 azaltilabilir.

19 Haziran 2009 Police fiyatlari, y1lda en fazla iki kez %20 artirilabilir ve %10 azaltilabilir.

1 Ocak 2014 Arac sahiplerinin hasar talebine gore belirlenen yedi kademeli basamak
sisteminde, indirim ve artinm oranlar1 sigorta sirketlerince serbestce
belirlenebilecektir.

Police bedeli belirlenirken aracin plakasi yerine ara¢ sahibinin
ikametgahinin bulundugu il dikkate alinacaktir.

1 Nisan 2017 Yedi basamagin her biri i¢in tavan fiyat uygulanacaktir.

Besinci, altinc1 ve yedinci basamaklarda sirasiyla %15, %30 ve %45 indirim
orani; ii¢linct, ikinci ve birinci basamaklarda sirasiyla %50, %100 ve %150
artirim orani uygulanacaktir.

Iller risk bazh gruplandirilmis ve bu kapsamda aracin bulundugu ile gére
artirim ya da indirim uygulamasi baglamistir.

1 Mayis 2017 Sigorta sirketleri, belirlenen tavan fiyati aylik %1 oraninda artirabilecektir.

1 Ocak 2018 Her bir basamak i¢in belirlenen tavan fiyatlar, %5 artirilmistir.

1 Subat 2022 Sigorta girketleri, belirlenen tavan fiyat1 ayhk %1,5 oraninda
artirabilecektir.
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Her bir basamak i¢in belirlenen tavan fiyatlar, %20 artirilmistir.

Trafik sigortasinda yapilan regiilasyonlarin sektore etkisi, trafik sigortasindaki teknik
oranlar {lizerinden degerlendirilecektir. Bunun i¢in SEDDK tarafindan yillik olarak
yayimlanan sigortacilik ve bireysel emeklilik faaliyet raporlarindaki, trafik sigortasina iligkin
hasar orani, masraf oram ve teknik karlihk oram incelenmistir. 2011-2020 d6nemine ait
trafik sigortasindaki teknik oranlar Sekil 3’te gosterilmistir. Trafik sigortasinda en yiliksek
hasar orani %129,3 ile 2015 yilinda, en diisiik hasar orani ise %88 ile 2020 yilinda
gerceklesmistir. 10 yillik donemde hasar oraninin ortalamasi ise %102’dir. Hasar oraninin
yiiksek oldugu yillarda teknik karlilik oram diisiik, hasar oranimin diisiik oldugu yillarda ise
teknik karhilik oram yiiksektir. 2017 yilinda yapilan regiilasyonla, police sahiplerinin hasar
talebi sayisina gore bir sonraki police doneminde uygulanacak artirim oranlarinda ¢ok ciddi
artis olmustur. Bu durum hasar oranlarinin azalmasina yardimci olmustur. Ayrica, 2020
yilindan itibaren baslayan Covid-19 salgin1 ve devaminda devletin almis oldugu 6nlemler
(sokaga cikma kisitlamas1 vb.), trafikteki ara¢ kullanimi ve dolayisiyla kaza sayisimi
azaltmistir. Bu durum, hasar oranlarina olumlu yansimis ve son 10 yillik donemde en diisiik
hasar oran1 2020 yilinda %88 olarak tespit edilmigtir.
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Kaynak: SEDDK verileri kullanilarak hazirlanmstir.
Sekil 3: Trafik Sigortasinda Teknik Oranlar (%)

2011 yilindan itibaren masraf oranlarinin azahg trendine sahip oldugu soylenebilir.
2014 yili hari¢, masraf oranlar siirekli olarak azalmistir. En yiliksek masraf oran1 %28,8 ile
2011 yilinda, en diisiik masraf orani ise %14,1 ile 2020 yilinda gerceklesmistir. Son 10 yilhik
donemde, masraf oraninin ortalamasi ise %20,3’tlir. Genellikle, hasar oranlar1 ile masraf
oranlar1 ayn1 yonlii hareket etmektedir. 2017 yilinda yapilan regiilasyonun, masraf oranlarimi
da ciddi oranda azalttig1 iddia edilebilir. Ciinkii, police sahiplerinin bildirdigi her kazadan
sonra, bir sonraki police doneminde odeyecekleri police fiyatinda ciddi artislar olmaktadir.
2017 yilindaki regiilasyondan sonra son ti¢ y1lda masraf oranlar1 %14’lerde gerceklesmistir.

Trafik sigortasi, son 10 yillik donemde 2016 ve 2020 yillar1 disinda kar edememistir.
En yiiksek zarar %41,5 ile 2012 yilinda, en yiiksek kar ise %5,5 ile 2020 yilinda
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gerceklesmistir. 2014 yilinda yapilan regiilasyonla serbest tarife uygulamasina gegilse de
yalnizca 2016 yilinda ¢ok diisiik bir karlilik oranina (%0,1) ulagilmistir. 2017 yilinda tavan
fiyat uygulamasima gecilmis ancak sigorta sirketlerine aylhk belirli bir oranda police
fiyatlarinda artis yapabilme imkani tammmustir. Bu regiilasyonla, sektérdeki zarar oram g yil
boyunca (2017-2019) %5 civarinda gerceklesmistir. Covid-19 salgimmin etkisiyle hasar
oranlarindaki ciddi diislis 2020 yilinda sektoriin ilk kez %5,5 karlilhik oranina ulasmasina
katki saglamistir.

2017 yilinda yapilan regiilasyonla, police sahiplerinin hasar talebi sayisina gore bir
sonraki police doneminde uygulanacak artirnm oranlarinda %150 gibi ciddi bir artisa
gidilmesi, police sahiplerinin davramslarini da etkilemistir. Police sahiplerine bir sonraki
donemde uygulanacak artirnm oraninda hasarin biiyiikliigiine ya da boyutuna bakilmamakta
yalnizca hasar talep sayisina bakilmaktadir. Dolayisiyla, polige sahipleri olas1 kazalardaki
diisiik maliyetleri hasarlar sigorta sirketine bildirmemekte ve kendisi karsilamaktadir. Bu
durum, hasar ve masraf oranlarinin diismesine, teknik karlilik oraninin ise yiikselmesine
neden olmaktadir.

5. SONUC

Diizenleme, denetleme, yonlendirme gibi bir¢cok anlami ihtiva eden regiilasyon,
ozellikle 1970’lerden sonra devletlerin piyasaya miidahale aract olmustur. Devletler,
piyasalarin aksadigi durumlarda piyasalara dogrudan miidahale etmek yerine, kurumlar
aracihigiyla piyasalar regiile etmektedir. Piyasalar regiile eden kurumlar, diizenleyici ve
denetleyici kurumlar olarak nitelendirilen bagimsiz idari otoritelerdir. Ulkemizde de stratejik
oneme sahip, siklikla piyasa basarisizhiginin yasanabilecegi sektorleri regiile etmek {iizere
bagimsiz idari otoriteler kurulmustur. Belirsizlik ve risk unsurlarindan dolayi, asimetrik
bilginin sikhikla goriildiigii sigorta sektoriinde bagimsiz idari otorite 2019 yilinda kurulan
SEDDK’dir. SEDDK kurulmadan once sigorta sektorii, Hazine Miistesarligi ve Hazine ve
Maliye Bakanhg tarafindan regiile edilmistir.

Sigorta sektoriiniin regiile edilmesinin tek sebebi sektorde ortaya ¢ikan asimetrik bilgi
degildir. Sigorta sektorii, devletin vatandaslara saglayamadig1 gelecege dair bircok giivenceyi
saglamaktadir. Ayrica, sigorta sektoriinde toplanan fonlar ekonomik biiyiime ve kalkinmada
da onemli bir rol oynar. Bu nedenle devlet, sigorta sektoriinii tamamen kendi haline
birakmak ya da sigorta sektoriiniin sunmus oldugu hizmetleri kendi sunmak yerine, sektorii
regiile ederek isleyisi yine piyasa ekonomisine birakmayi tercih etmektedir. Sigorta
sektoriinde yapilan regiilasyonlar sonucunda, bircok etki meydana gelmektedir. Bu
etkilerden biri de sektordeki teknik oranlara olan etkidir. Bu ¢alismada, sigorta sektoriiniin
prim iiretimi ve Odenen tazminatlar agisindan yaklasik %4011 olusturan otomobil
sigortasinda yapilan regiilasyonlarin, sektordeki teknik oranlara olan etkisi incelenmistir.

Otomobil sigortas1 bransinda, halen uygulanmakta olan dort cesit sigorta (trafik
sigortasi, kasko sigortasi, ihtiyari mali sorumluluk sigortasi ve yesil kart sigortasi) vardir. Bu
sigortalardan trafik sigortasi ile kasko sigortasi, otomobil sigortasinda iiretilen primlerin ve
odenen tazminatlarin yaklasik %98’ini olusturmaktadir. Ulkemizde trafik sigortasi, her arac
sahibi icin zorunlu olarak uygulanirken kasko sigortasi istege baghdir. Kasko sigortasi, istege
bagh bir sigorta olmasi hasebiyle cok fazla regiile edilmemektedir. Trafik sigortasi ise zorunlu
olarak uygulandig1 ve diger otomobil sigortalarina gore daha fazla police diizenlendigi i¢in
siklikla regiilasyona ugrayan branstir. Trafik sigortasinda police bedelinin belirlenmesine
iligkin ilk tarife yonetmeligi 2007 yilinda cikarilmis ve giiniimiize kadar 22 kez yonetmelikte
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degisiklige gidilmis yani, regiilasyon yapilmistir. Bu calismada, trafik sigortasinda yapilan
regiilasyonlardan police fiyatlarim1 dolayisiyla sektordeki teknik oranlar: etkileyebilecek fiyat
regiilasyonlar1 dikkate alinmistir.

Trafik sigortasindaki teknik oranlardan hasar oraminin son 10 yillik ortalamasi %102
olurken en yiiksek oran 2015, en diisiik oran ise 2020 yilinda gerceklesmistir. Masraf
oraninin son 10 yillik ortalamasi %20,3 olarak gerceklesirken en yiiksek oran 2011, en diisiik
oran ise 2020 yilinda gerceklesmistir. Teknik karlilhik oraninin hesabinda hasar orani ile
masraf oraninin etkisi biiyiiktiir. Trafik sigortas1 bransinda son 10 yillik donemde sadece
2016 (%0,1) ve 2020 (%5,5) yillarinda kar elde edilmistir. iki y1l disindaki diger tiim yillarda
zarar kaydedilirken en yiiksek zarar %41,5 ile 2012 yilinda gerceklesmistir. Trafik
sigortasinda, 2008 yilindan itibaren deneyim fiyatlandirmasina gecilmis ve arag sahipleri risk
durumlarma gore yedi sinifa ayrilmigtir. Her sinif i¢in ayr1 ayr1 artirnm ve indirim oranlar:
belirlenmistir. Bu oranlarin belirlenmesinde ise ara¢ sahiplerinin bir onceki yildaki hasar
talep sayilarina bakilmaktadir. Ayrica sigorta sirketlerine belirli oranlarda indirim ve artirim
uygulama imkam verilmistir. Bu uygulama 2014 yilina kadar devam etmistir. Ancak yapilan
bu regiilasyon, trafik sigortas1 branginin kara ge¢cmesini saglamamigtir. Bu donemde, hasar
ve masraf oranlar1 yiiksek seyretmis, karlilhlk orami ise negatifte kalmis, yani zarar
kaydedilmistir.

2014 yilinda yapilan regiilasyonla, police fiyatlarinin belirlenmesinde serbest tarifeye
gecilirken yedi simiftan olusan deneyim fiyatlandirmasina devam edilmistir. 2017 yili nisan
ayma kadar trafik sigortasi police fiyati, tamamen sigorta sirketleri tarafinda serbestce
belirlenmistir. Bu donemde hasar ve masraf oranlar1 diismiis, trafik sigortas1 bransindaki
zarar oranl da oldukca azalmistir. Hatta 2016 yihinda sektoriin karlilik oram1 %0,1 olarak
gerceklesmistir. 2017 yili mayis ayindan itibaren serbest tarife uygulamasi birakilmig, tavan
fiyat uygulamasina gecilmis ve sigorta sirketlerine aylik belirli bir oranda polige fiyatlarinda
artis yapabilme imkan1 taninmigtir. Bu regiilasyonla, sektordeki zarar oram ii¢ y1l boyunca
(2017-2019) %5 civarinda gerceklesmistir. 2020 yilinda ise covid-19 salginin da etkisiyle
hasar oranlarinda ciddi diisiis gerceklesmis ve ilk kez %5,5 karlilik oranina ulasilmistir.
Ayrica, 2017 yilinda yapilan regiilasyonla police sahiplerinin hasar talebi sayisina gore bir
sonraki police doneminde uygulanacak artirnm oranlarinda %150 gibi ciddi bir artisa
gidilmistir. Bu regiilasyon, police sahiplerinin olas1 kazalardaki diisiik maliyetleri hasarlar
sigorta sirketine bildirmeden kendilerinin karsilamasina neden olmustur. Bu durum, hasar
ve masraf oranlarinin diismesine, teknik karhilhk oraninin ise yiikselmesine katki
saglamaktadir.

Netice itibariyle, sigorta sektoriiniin 6nemi ve sektorde yasanan aksakliklar, sektoriin
regiile edilmesi gerektigini gostermektedir. Ozellikle trafik sigortasimn zorunlu olarak
uygulanmasi, sektoriin tamamen kendi haline birakilamayacagina da isaret etmektedir.
Devletin yapmis oldugu fiyat regiilasyonlari, bir taraftan arac sahiplerini korumaya yonelik
olsa da diger taraftan trafik sigortas1 bransinin zarar etmesine mani olmaya yoneliktir. Trafik
sigortasindaki teknik oranlar incelendiginde, ozellikle 2017 yilinda yapilan regiilasyonun
buna katki sagladig1 iddia edilebilir. Bunun yam sira, trafik sigortasinda halen regiile
edilmesi gereken uygulamalar da vardir. Ornegin, arac sahiplerine bir sonraki dénemde
uygulanacak artirnm oraninda hasarin biiyiikliigiine ya da boyutuna bakilmamakta yalnizca
hasar talep sayisina bakilmaktadir. Bu durum, arag sahiplerinin kii¢iik ¢caph hasarlar sigorta
sirketine bildirmemesine, biiyilik ¢aph hasarlar ise trafik sigortasindan karsilamasina neden
olmaktadir. Dolayisiyla, arac sahibi icin uygulanacak olan artirim orani belirlenirken hasarin
boyutuna ve biiyiikliigiine de bakilmasi gerekir.

36



Turkuaz Uluslararasi Sosyo-Ekonomik Stratejik Arastirmalar Dergisi,
Cilt / Volume: 4, Sayi / Issue: 1, Yil/ Year: 2022

6. KAYNAKCA

Akga, H. (2007). Regiilasyon ekonomisi. Adana: Nobel Kitabevi.

Akerlof, G. A. (1970). The market for “Lemons”: quality uncertainty and the market
mechanism. The Quarterly Journal of Economics, 84(3), 488-500.

Akerlof, G. A. (2020). Kotii limonlar teorisi: kalite belirsizligi ve piyasa mekanizmasi.
(Cev: A. Balki). Turkuaz Uluslararasi Sosyo-Ekonomik Stratejik
Arastirmalar Dergisi, 2(2), 65-75.

Balki, A. (2021). Asimetrik bilginin neden oldugu maliyetin tahmini: Tiirkiye
otomobil sigorta sektorii ornegi. (Yayimlanmamis doktora tezi). Afyon
Kocatepe Universitesi, Afyonkarahisar.

Baron, D. P. & Besanko, D. (1984). Regulation, asymmetric information, and
auditing. The RAND Journal of Economics, 15(4), 447-470.

Bushee, B. J. & Leuz, C. (2005). Economic consequences of SEC disclosure
regulation:evidence from the OTC bulletin board. Journal of Accounting
and Economics, 39(2), 233-264.
https://doi.org/10.1016/j.jacceco.2004.04.002

Cetin, T. (2009). Regiilasyonun etkinlik analizi ve regiilasyon tiirleri. Cimento Isveren
Dergisi, 1(1), 22-38.

Dahlman, C. J. (1979). The problem of externality. The Journal of Law & Economics,
22(1), 141-162.

Demsetz, H. (1968). The cost of transacting. The Quarterly Journal of Economics,
82(1), 33-53.

Durmus, M. (2008). Kamu ekonomisi. Ankara: Gazi Kitabevi.

Litan, R. (2005). Regulation. In D. R. Henderson (Ed.), The Concise Encyclopedia of
Economics (pp. 439-442). California: Liberty Fund.

Machlup, F. (1952). The political economy of monopoly: business, labor and
government policies. Baltimore: The Johns Hopkins Press.

Oguz, F. (2011). Devlet ve piyasa. Ankara: Seckin Kitabevi.

Peltzman, R. A. (1976). Toward a more general theory of regulation. NBER Working
Paper, No: 133.

Pigou, A. C. (1920). The economics of welfare. London: Macmillan & Company.

Posner, R. A. (1974). Theories of economic regulation. NBER Working Paper, No:
10016.

Rasmusen, E. B. (2000). Economic regulation and social regulation.
(http://www.rasmusen.org/ssocial/other/social.pdf)

Sagbas, I. & Balky, A. (2018). Saglik sektorii regililasyonlarinin kamu veya 6zel hastane
tercihleri tizerine etkisi: Tiirkiye caligmasi. Vergi Diinyasi, 448(12), 20-29.

Sagbas, I. & Balki, A. (2020). Asimetrik bilgi baglaminda ekonomi ve fizik bilimi
iligkisi. Maliye Dergisi, 179(2), 55-70.

Sarisoy, S. (2010). Diizenleyici devlet ve regiilasyon uygulamalarinin etkinligi {izerine
tartismalar. Maliye Dergisi, 159(2), 278-298.

Savas, V. F. (2000). Piyasa ekonomisi ve devlet. Ankara: Liberte Yayinlari.

37


https://doi.org/10.1016/j.jacceco.2004.04.002
http://www.rasmusen.org/ssocial/other/social.pdf

Turkuaz Uluslararasi Sosyo-Ekonomik Stratejik Arastirmalar Dergisi,
Cilt / Volume: 4, Sayi / Issue: 1, Yil/ Year: 2022

Screpanti, E. & Zamagni, S. (1993). An outline of the history of economic thought.
New York: Oxford University Press.

Sibley, D. (1989). Asymmetric information, incentives and price-cap regulation. The
RAND Journal of Economics, 20(3), 392-404.

Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu. (2021). Sigortacilik
ve Bireysel Emeklilik Faaliyetleri Hakkindaki Rapor-2020. Ankara.

Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu. (2022). Kurumun
Tarihgesi. https://seddk.gov.tr/hakkimizda-kurumun-tarihcesi.html
(Erisim Tarihi: 25.05.2022).

Stigler, G. J. (1971). The theory of economic regulation. The Bell Journal of
Economics and Management Science, 2(1), 3-21.

Stigler, G. J. & Friedland, C. (1962). What can regulators regulate? The case of
electricity. The Journal of Law & Economics, 5(1), 1-16.

Tasar, M. O. (2012). Piyasa ekonomisinde 3R: rekabet regiilasyon ve reform. Konya:
Sayram Yayinlari.

Viscusi, W. K., Vernon, J. M. & Harrington, J. E. (1992). Economics of regulation and
antitrust. Toronto: D.C. Heath and Company.

Weiss, L. W. (1986). Regulatory reform: what actually happened. In L. W. Weiss & M.
W. Klass (Eds.), The regulatory reform movement (pp. 1-13). Toronto:
Little, Brown & Company.

Yereli, A. B., Kobal, I. & Koktas, A. M. (2010). Tiirkiye'de saghk piyasasmin
diizenlenmesi ve denetlenmesi geregi. Finans Politik & Ekonomik
Yorumlar, 549(47), 5-20.

Zengin, B. (2014). Motorlu Tasit Sigortalari. icinde E. Kirkbesoglu (Ed:) Risk
YoOnetimi ve Sigortacilik (pp. 535-560). Ankara: Gazi Kitabevi.

38


https://seddk.gov.tr/hakkimizda-kurumun-tarihcesi.html



