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ve gemi insanlarinin karst karsiya kalabilecegi denizcilik risklerine
karsi finansal giivence saglayarak, deniz ticaretinin giivenli ve
siirdiiriilebilir bir sekilde devam etmesini saglar. Bu dogrultuda
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Abstract

Transportation, as a key component of logistics activities, is
classified into road, air, rail, sea, and pipeline transport. However,
the majority of globally traded cargo is transported via maritime
routes due to the advantages it offers over other modes of
transportation. In maritime transport, ships play a crucial role as
the primary means of transportation. Since ships are capital-
intensive assets, they are insured against maritime risks.

Marine insurance ensures the sustainability of maritime transport by providing financial security against risks that
ships, their cargo, and seafarers may encounter. This facilitates the safe and sustainable continuation of global maritime
trade. Accordingly, the objective of this study is to explain marine insurance, identify risk factors in hull insurance, and
prioritize these risks using the Analytic Hierarchy Process (AHP), a multi-criteria decision-making method. The research
findings indicate that the most critical risk factor is the "age of the vessel." This study contributes to the literature by
prioritizing risk factors in hull insurance.
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Giris

Giinlimiiz diinyasinda kiiresellesme ve ticaret hacminin biiytimesi sonucu beraberinde deniz
tasimaciligini uluslararas: ticaretin en 6nemli tasima modu haline getirmistir (Stopford, 2009: 14).
Denizyolu tasimaciligr diger tasima modlari ile karsilastirildiginda icerdigi avantajlar sebebi ile
diinya ticaretine bahis olan ytklerin %80’lik gibi ¢ok biytik bir kismu gemiler vasitasiyla
tasinmaktadir. Denizyolu tasimacilig1 6lgek ekonomilerinden yararlanmasi, tek seferde ¢ok biiyiik
oranlarda ytkiin tasimabilmesine olanak saglamasi nedeniyle giintimiizde ve dahi tarihte dinya



mailto:oguzhansarikayaaa@gmail.com
mailto:murat.yorulmaz@kocaeli.edu.tr

Sarikaya, O. & Yorulmaz, M. (2025). Tekne sigortalarindaki risk faktorleri ve onceliklendirilmesi. The Journal of : w 3
International Scientific Researches, 10(3), 413-431. IS R OM

ticaretinin omurgasini olusturarak tasima modlar1 igerisinde merkezi bir konum elde etmistir
(UNCTAD, 2023: 8). Cografi olarak diinyanin dortte {i¢liniin sularla kapli olmasi, her yere kara
ulagiminin olmamasy; diinyanin bazi yasanilir alanlarma 6rnegin ada {ilkelerine herhangi bir kara
baglant1 noktasinin olmamasi ve maliyet acisindan hava tasimaciligina gore 22 kat daha az maliyetli
olmasi, denizyolu tasimaciliini tacirler tarafindan yiikiin A noktasindan B noktasina
ulastirilmasinda en tercih edilir yontem olmustur (Sendur, 2015: 6) ve bircok {iilkenin ekonomik
faaliyetlerini limanlar tizerinden ytirtitmesi, denizcilik sektoriiniin stratejik onemini arttirmaktadir
(Rodrigue vd., 2020: 107).

Deniz tasimaciligy faaliyetlerinin merkezinde yiik - gemi - liman tgliistinden gemiler yer
almakta olup, wuluslararas: ticaretin gerceklestirilmesinde tasiyici araglar olarak gorev
yapmaktadirlar. Farkli gemi tipleri, tasman yiiklerin niteligine baglh olarak belirli ticaret hatlarinda
faaliyet gostermekte ve kiiresel lojistik stireclerinin devamliligini saglamaktadir (Rose, 2011: 35).
Ancak, denizcilik faaliyetleri dogasindan ileri gelen sebepler nedeni ile ve yine dogas1 geregi yiiksek
risk barmndirmaktadir. Gemiler, agik denizlerde agir hava kosullari, teknik arizalar, ¢atismalar,
yangin, korsan saldirilar1 ve savas riskleri gibi birgok riskle kars1 karsiya kalmaktadir (Stopford,
2009: 310). Bu riskler, yalnizca geminin kendisini degil, ayn1 zamanda tasinan ytikleri, miirettebat
ve cevreyi de tehdit etmektedir. Bu nedenle, gemi sahipleri ya da gemi isletmecileri, finansal
kayiplar1 minimize etmek ve operasyonlarmi giivence altina almak icin deniz sigortalarmna
basvurarak sermaye yogun bir yapiya sahip olan gemilerini sigortalatilarak maddi varliklarmi
teminat altina almaktadirlar (Soyer, 2001: 8).

Deniz sigortalar;, deniz tasimaciligy sektoriintin stirdurtlebilirligini saglamak amaciyla
gelistirilen en 6nemli finansal giivence mekanizmalarindan biridir. Bu sigortalar kapsaminda tekne
sigortalari, gemi govdesi ve makine aksamini kapsayarak gemi sahiplerini ya da gemi isletmecilerini
olas1 hasarlara kars1 korumaktadir (Soyer, 2001: 9). Ancak, sigorta poligelerinin olusturulmasinda ve
yaptirilan sigortaya karsi odenen primlerin belirlenmesinde belirli risk faktorleri ¢nemli rol
oynamaktadir. Deniz sigortalarinda gemi yasi, operasyonel bolge, yiik tipi ve gecmis hasar kayitlar
gibi kriterler, sigorta primleri ve teminat kosullarmin belirlenmesinde dikkate alinmaktadir (Rose,
2011: 122). Ancak tekne sigortalarma konu olan risk faktorlerinin nasil onceliklendirildigi bir
problem olarak karsimiza ¢gikmaktadir. Bu dogrultuda galismanin amaci, denizyolu tasimaciliginin
ve deniz sigortalarinin genel cergevesini sunarak tekne sigortalarindaki risk faktorlerini belirlemek
ve bu riskleri ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden biri olan Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) ile
onceliklendirmektir. Calisma kapsaminda, denizcilik alanindaki literatiir taramas1 sonucunda risk
faktorleri belirlenmis ve en 6nemli risk unsurlar1 tespit edilmistir. Risk faktorleri; teknenin yasi,
teknenin klasi, teknenin bayragl, teknenin tiirti, sigortalinin moralitesi, teknenin seyir bolgesi ve
teknenin tonaji olarak belirlenmistir. Literatiir incelendiginde, sigorta primlerini etkileyen
faktorlerin detayli bir analizi yapilmis olsa da bu faktorlerin AHP yontemi ile incelendigi spesifik
bir ¢alisma bulunmamaktadir. Bu calisma, literattirdeki bu boslugu doldurmay: ve sigorta primini
etkileyen en kritik faktorleri bilimsel bir metodoloji ile tnceliklendirmeyi hedeflemektedir. Bu
calisma, sigorta sirketleri, gemi isletmecileri ve deniz tasimacilig sektoriindeki diger paydaslar igin
daha etkin risk yonetimi stratejileri gelistirilmesine katki saglayacaktir.

1. Denizyolu Tasimacilig:

Denizyolu tasimaciligl, tasimacilik tiirleri icerisinde ticarete konu yiiklerin gemiler aracilig: ile
tasindig bir tasimacilik seklidir. Genellikle giivenli ve stirekli bir ulasim modeli olarak karsimiza
¢ikmaktadir (Nquyen vd, 2023: 2). Denizyolu tasimaciligi kiiresel ekonomiye ve diinyada
gerceklestirilen ticarete paralel olarak donem donem artislar ve azalislar yasamaktadir. Denizyolu
tasimacilig, talebin kiiresel ticaretten etkilendigi uluslararasi bir ortamda faaliyet gostererek
(Yorulmaz, 2009: 3) diinya ticareti ile dogru orantili bir sekilde genislemektedir. Dolayisiyla deniz
yolu tasimacilig1 diinya ekonomisinin belkemigini olusturarak kiiresel ekonominin énemli bir
ulastirma modu vasfin1 kazanmaktadir (Oguz, 2024: 88). Modern iktisat kuraminin fikir babas1 olan
Adam Smith “Milletlerin Zenginligi” isimli kitabinda denizyolu tasimaciliginin uluslararas:
ticaretin gelistirilmesinde ve kiiresel ekonominin biiytimesinde bir anahtar oldugunu
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savunmaktadir. Smith, deniz tasimaciliginin maliyet, pazar genislemesi, refah artis1 ve ticaret gibi
niteliklerine dikkat cekerek kiiresel 6lcekteki is birligi tizerine etkilerini ifade etmektedir (Smith,
2016: 35). Guniimtiizde dahi ¢lgek ekonomileri ve birbiri ile entegre ulasim sistemleri kullanilarak
konteyner tasiyan bir kara tasitinin 400 konteyner tasiyan bir konteyner gemisi ile rekabet
edemeyecegi goriilmekte ve ulasim sistemleri 18. Yiizyilin ikinci yarisinda ileri stirtilen Smith’in
gortislerini kanitlamaktadir (Georgescu, 2014: 177).

Deniz yolu tasimaciliginin hacmi 2023 yilinda bir 6nceki yila oranla %2,4’liik bir artis
kaydederek 12,292 milyon tona ulasmustir. Deniz tasimacilif1 igerisindeki bu artis son on yillarda
uygulanan siki para politikasina ragmen biiyliyen kiiresel ekonomi ile beraber genislemistir
(UNCTAD, 2024: 3). Ayrica denizyolu tasimaciligina olan talebin 2025-2029 yillar1 arasinda ortalama
olarak %2,3’liik, konteyner ticaretinde ise %2,8’lik bir artis gosterecegine yonelik tahminler ileri
strtilmektedir (UNCTAD, 2024: 6). Denizyolu tasimaciligina olan talebi etkileyecek olan ytiklerin
ise tahil, demir cevheri, boksit, komdir, petrol ve dogalgaz ile konteyner olacag1 vurgulanmaktadir
(UNCTAD, 2024: 6). Deniz yolu tasimaciliginda arz, piyasaya sunulan gemi yani tonaj iken talep ise
yuktir.

Tablo 1. Uluslararas1 Denizyolu Tasimaciligina Yonelik Artislara Dair Tahminler

Yil Ton Cinsinden Toplam Deniz Teu Cinsinden Konteyner
Ticareti Ticareti
2024 2.0 3.5
2025 2.5 2.9
2026 2.5 2.9
2027 2.4 2.6
2028 2.3 25
2029 2.3 2.5

Kaynak: UNCTAD, 2024: 6

Denizyolu tasimaciliginin tacirler tarafindan en ¢ok kullanilan tasimacilik modu olmasinin
sebebi ¢ok yiiksek miktarlarda yiikiin tek seferde tasmmmasina olanak saglayarak olgek
ekonomilerinden yararlanmasidir. Boylelikle tasimaciliktaki maliyetlerin minimize edilmesinde
tacirlere avantaj saglamaktadir. Gemi ambarlarinda dokme olarak tasinan kuru ve sivi yiiklerin
disinda konteyner ise bir kapali kutu igerisindeki bitmis tirtinlerin tiiketiciye ulastirilmasinda
maliyetleri ve turiin fiyatlarmin miimkin oldugunca aza indirgenmesinde ©nemli rol oynar.
Yiiklerin kitlesel olarak tasinma kapasitesi maksimum ve verimli bir sekilde oldugundan dolay:
tastmanin birim maliyeti diisiiktiir. Ornegin handy size smifi bir geminin tagidig1 35.000 metrik ton
tahilin tahliye edilebilmesi icin ortalama 1.400 adet tir tipi kara tasitina ihtiya¢ duyulmaktadir.
Denizyolu tasimaciliginin genel niteligi ve etkisi su sekilde de agiklanabilir; diinya ticaretinin btiytik
bir kismimnin gerceklestirilmesinde rol oynayarak tilkeler arasindaki ticaretin gelistirilmesinde ve
insanligin miireffeh bir sekilde ilerlemesinde biiytik bir pay sahibidir (Nquyen, My Tran, Duc, Thai,
2023: 2). Denizyolu tasimacilig1 boylelikle kiiresel ticaretin stirdiirtilmesinde ve gelistirilmesinde bir
destek kolu olmaktadir.

Denizyolu tasimacilifi diger tasimacilik modlar: ile karsilastirildiginda birtakim avantajlar:
bulunmaktadir. Yiikiin bir noktadan diger bir noktaya ulastirilmasinda ytiik ilgilileri tarafindan
deniz tasimaciliginin tercih edilmesini etkileyen avantajlar asagidaki gibi siralanabilir;

- Denizyolu tasimaciligr konteyner, kuru yiik ve tanker gemileri araciligiyla gok ytiksek
tonajlardaki ytikiin tek seferde tasinabilmesine olanak saglar. Bu, ekonomik acidan yiiksek hacimli
tasima kapasitesine sahip olup, ton basina birim maliyeti diisiirerek ticaretin daha etkili bir sekilde
gerceklestirilebilmesine olanak tanir (Ahmadinejad & Langerood, 2024: 2). Dolayisiyla denizyolu
tasimaciligl olcek ekonomilerinden yararlanan bir tasimacilik tiirtidiir. Cok yiiksek miktarlarda
yiikiin tek seferde ve tek bir gemi icerisinde tasmabilmesi yakit tiiketimini ve maliyetini en aza
indirmektedir ve tasimaciligin en biiyiik maliyet unsuru ise yakit harcamasidir. Bir tirtintin
tasimacilik maliyetinin en aza indirgenmesi ayni zamanda iiriintin piyasadaki fiyatini etkileyen
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faktorlerden biri oldugu icin tiiketicinin {irtine yiiksek fiyatlara katlanarak sahip olabilmesinin
ontine gecmektedir.

- Denizyolu tasmmaciligi diger ulastirma modlan ile kiyaslandiginda daha ekonomiktir.
Denizyolu tasimacili§1 havayolu tasimacilig: ile karsilastirildiginda yirmi iki, karayolu ile kiyas
edildiginde yedi, demiryoluna gore ise ti¢ bucuk kat daha ucuz bir tasima tiirtidiir (Yorulmaz, 2009:
4). Yakat tiiketimi bakimindan ise kara yolu tasimaciligina gore dort, demiryolu tasimaciligina gore
ise iki kat daha az maliyetli bir tasima yontemidir (Sendur, 2015: 6).

- Denizyolu tasimacilig1 diinya genelinde baglanti noktalar1 bulunan ¢ok genis bir liman agina
sahip olmasmin yaninda birden ¢ok ticaret rotasina sahiptir (Johnson, Datlon & Masters, 2018: 48).
Bu rotalar; Trans Atlantik, Trans Pasifik, Uzak Dogu - Akdeniz ve Uzak Dogu - Avrupa rotalaridir.
Birbiri ile baglantili ve ulasilabilir rotalarin olmasi tasimacilik siirecinin planl ve sistemli bir sekilde
gerceklestirilmesini ve muhataplarma gtivence saglanmasmi kolaylastirmaktadir. Dolayisiyla
tireticilerin ve tiiketicilerin kiiresel ticaret pazarlarina daha kolay bir sekilde acilmasini miimkiin
kilarak uzun mesafeleri asmak icin ideal bir tasimacilik sekli oldugu goriilmektedir (Patil, Virgin,
Diez, Roberts & Singh, 2016 :5).

- Denizyolu tasimaciligi ton/mil acisindan diger tasimacilik tiirlerine oranla daha az karbon
emisyonu salgilamakta ve stirdurtilebilirlik agisindan daha cevre dostu, yesil bir tasimacilik seklidir
(Oltenau & Stinga, 2018: 195). Yiiksek tonajli gemilerin tasima kapasitesi, birim basmna diisen yakit
tuketimini azalttig1 gibi birim basina diisen karbon emisyonlarini da azaltmaktadir (Oguz, 2024: 92).

- Denizyolu tasimaciligr her tiirlii yuk cesidine hizmet vererek tireticilere ve tiiketicilere
esneklik saglamaktadir.

- Denizyolu tasimacilig1 yiiksek standartlara, sozlesmelere ve denetimlere sahip olmasi nedeni
ile giivenilir bir tasimacilik seklidir. Bunun yaninda sigorta ve risk yonetimi hem tasman ytikiin hem
de geminin kayb1 ya da hasar1 durumunda taraflara mali bir giivence saglamaktadir (Crescenzi &
Rodriguez, 2012: 45).

- Gelismis takip sistemleri, hava takip uydular1 & gelisen dijitallesme deniz operasyonlarini
daha gtivenilir bir hale getirmektedir (Nottebam & Wilkelmans, 2001: 28). Bu durum, giivenlik,
guvenilirlik ve verimlilik agisindan avantaj saglamaktadir (King, 1997: 13)

- Teknolojinin ilerlemesi ve deniz ulasim sistemindeki bilesenlerin otonom hale gelmeye
baslamasi deniz tasimaciligini etkin, verimli, doga dostu bir tasimacilik modu yapmaktadir
(Nottebam & Wilkelmans, 2001: 33).

- Yapay zeka ve buytik veri analitigi (big data analysis), envanter yonetimi, gemi rotasmin
gelismis uydu teknolojileri vasitasiyla belirlenmesi ve geminin makine performansmin takip
edilmesi, bakim ve tutum tahminleri lojistik stireclerde daha iyi karar alinmasina yardimci olur. Bu
durum ise tedarik zinciri yonetiminde seffaf ve giivenilir bilgi akisin1 desteklemektedir. (Kapnissis,
Vaggelas, Leligau, Panos & Doumi, 2022: 50).

Her tasimacilk modunda oldugu gibi deniz yolu tasimaciigmin da dezavantajlar
bulunmaktadir. Bunlar;

- Tasima siiresi diger tasima modlarima gore biraz daha uzun olabilmektedir.

- Hava kosullarina bagli olarak tasima riski artabilmektedir.

- Liman, iskele gibi sermaye yogun altyap: yatirimlar1 gerekmektedir (Keser & Koban, 2010:
71).

1.1. Denizyolu Tasimacilig1 Sisteminde Gemi

Denizyolu tasimacilik sistemi yiik, gemi ve liman ti¢liistiniin temeli tizerinde oturmaktadir. Bu
bilesenlerden herhangi birinin eksik oldugu durumda bir sistemden s6z edilmemektedir.
Limanlarin varhigi gemilere; gemilerin varlig ise yiiklere bagimlhidir. Deniz tagimaciligy ticaret
dongiisiinde gemi filosunun artmasi ya da azalmasi diinyada ticareti gerceklestirilen yiike paralel
bir sekilde artmakta veyahut azalmaktadir, dolayisiyla gemi ile yiik arasindaki iliski dogru orantili
olarak gerceklesmektedir. Gemi filosu tonajinda donem donem artislar ya da azalislar yasanmasinin
sebebi budur. Yiikiin gemilere oranla sayisiin az ve navlunlarin diisiik, gemilerin giinliik
giderlerini dahi karsilayamayacak seviyelerde oldugu donemlerde armatorler ticari kayiplarim
onlemek adina asagidaki yollara bagsvurmaktadirlar;
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- Gemilerin satilmasi,

- Gemilerin hurdaya ¢ikarilarak sokiime gonderilmesi,

- Gemilerin laid-up yapilmasi

Laid up, literattirde “hot laid up” ve “cold laid up” olmak tizere ikiye ayrilir.

- Hot laid up: Geminin sefere hazir bir sekilde gecici olarak demirde bekletilmesidir.

- Cold laid up: Geminin bir ya da iki miirettebatla aylar ve hatta yillar boyu demirde
bekletilmesidir. (Plomaritou & Papadopoulos, 2018: 59).

Tiirk Ticaret Kanununun 931. maddesine gore gemi;

- "Tahsis edildigi amagc suda hareket etmesini gerektiren,

- Yiizme 6zelligi bulunan,

- Ve pek kiiciik olmayan her arag

- Kendiliginden hareket etmesi imkani bulunmasa da bu kanun bakimindan gemi sayilir.”

Yukaridaki tanima ek olarak 4922 sayili Denizde Can ve Mal Koruma Kanununun 1l.a
maddesinde gemi;

- “Denizde kiirekten baska aletle yola ¢ikabilen her araca,

- Ad, tonilatosu ve kullanim amact ne olursa olsun gemi denir.”

seklinde tanimlanmustir.

Gemi ytizer bir tinitedir ve bir amaca hizmet eder. Bu amag ticari oldugu gibi ticari amacli da
olmayabilir. Ticari gemiler; yuk, yolcu ve hizmet gemileri olarak simiflandirilirken ticari amach
olmayan gemiler ise; savas, egitim, arastirma ve sondaj, gezinti gemileri olarak smiflandirilir
(Yorulmaz, 2009: 12).

Ticaret gemileri, ekonomik kazan¢ saglamak amaciyla uluslararasi veya bolgesel deniz
ticaretinde kullanilan, belirli bir rotada faaliyet gosteren ve belirli bir yiik veya yolcu tasima
kapasitesine sahip deniz tasitlari olarak tanimlanmaktadir (Stopford, 2009: 68). Nitekim Ttirk Ticaret
Kanununun 931. maddesinde geminin tanimina ilave olarak ayrica ticaret gemisinin de tanimi
yapilmaktadir. Buna gore “Suda ekonomik menfaat saglama amacina tahsis edilen veya fiilen boyle bir amag
icin kullamlan her gemi, kimin tarafindan ve kimin adina veya hesabina kullanilirsa kullamlsin ticaret gemisi
sayiir.”

Yiik gemileri kuru ytik, siv1 yiik ve 6zel amach gemiler olmak tizere ti¢ gruba ayrilmaktadir. Bir
gemi dokme haldeki ytikleri tastyabiliyorsa kuru dokme yiik gemisi; s1v1 haldeki petrol, asetilen gibi
ytiikleri tastyabiliyorsa siv1 yiik gemisi olarak adlandirilir.

Kuru dokme ytik gemileri; demir cevheri, tahil, komidir, gelik gibi dokme haldeki ytikleri tasimak
amactyla insa edilmis gemilerdir. Yuk tasima kapasiteleri 1.000 dwt'dan 400.000 dwt'a kadar
degisiklik gostermektedir. Kuru dokme ytiik gemileri tasima kapasitelerine gore asagidaki gibi
siflandirilmaktadirlar;

- Capesize Gemileri: 100.000 dwt’dan 400.000 dwt’a kadar tasima kapasitesine sahip vingsiz
gemilerdir. Kitalar arasi1 ytik tasimaciliginda kullanilirlar. Brezilya ya da Avustralya’dan Cine
tastnan demir cevheri, komiir ve tahil tasimaciligini gerceklestirir. Panama Kanali'ndan
gecemeyecek boyutlara sahip olmalari nedeniyle Umit Burnu'nu dolasarak seyir ederler, isimlerini
ise buradan alirlar.

- Panamax Gemileri: 60.000 dwt’den 100.000 dwt’e kadar tasima kapasitesine sahip gemilerdir.
Eski tiplerinin disinda ¢ogunlugu vingsiz olan gemilerdir. Cogunlukla komdir, tahil, demir cevheri
gibi yiiklerin tasinmasmda kullanilirlar. Panamax ismini ytiklii durumda Panama Kanali'ndan
gecebilecek olan gemileri ifade etmektedir.

- Supramax Gemileri: Insa edilmis olanlarin neredeyse tamami vingli olan 50.000 dwt'den
65.000 dwt’e kadar tasima kapasitesine sahip gemi tipidir.

- Handymax Gemileri: 35.000 dwt'dan 50.000 dwt’e kadar yiik alabilen gemi tipidir. Bu
kategorideki gemilerin tonaji arttikca supramax gemileri ile pazarda rekabet ederken tonaj
azaldikca ise handysize sinifi gemilerle rekabet etmektedir.

- Handysize Gemileri: 20.000 dwt'den 40.000 dwt ‘e kadar yiik alabilen neredeyse tamami
kendiliginden vingli olan gemilerdir.
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- Kigiik Dokme Yiik gemileri: Vingli ya da vingsiz fark etmeksizin 300 dwt’dan 20.000 dwt’e
kadar ytik alabilen, kisa denizler ve mesafeler arasindaki tasimacilik i¢in kullanilan gemilerdir. Bu
gemi tiplerinin bir diger ad1 ise koster gemileridir (Plomaritou & Papadopoulos, 2018: 56).

Yukaridaki tonajlarina gore siniflandirilmasi yapilan gemi tiplerinin rekabet ettikleri pazarlar
yine ayni sekilde bulundugu gemi tipine gore adlandirilir. Ornegin bir Supramax smifi geminin yiik
aradig1 pazar Supramax marketi olarak adlandirilirken, bir handysize smifi geminin ytik bulmak
icin diger handysize sinifi gemilerle rekabet ettigi pazar Handy marketi olarak adlandirilir.

Gemilerin tonaji arttikga;

- Markete girmekte o kadar fazla engel bulunur ve oyuncu sayisi sinurl olur,

- Navlun fcretleri ile gemi degerlerinin ekonomik doéngiilere ve dalgalanmalara olan
duyarlilig1 o kadar fazla olur,

- Gemilerin likiditeye gevrilmesi zorlanir,

- Ditinya capinda tasimacilik gerceklesir (Plomaritou & Papadopoulos, 2018: 20).

Konteyner gemileri, ambar icerisinde ve gtivertede birbiri tizerine konulmus konteyner olarak
adlandirilan standart metal kutular1 tasimak amaciyla insa edilmis gemilerdir. Gemiden limana,
limandan gemiye ytiklemenin ve tahliyenin verimli bir sekilde yapilmasini saglayarak sadece
konteyner tasirlar. Cok fazla konteyner cesidi bulunmaktadir fakat en yaygin kullanilanlar1 20 adim
uzunlugunda olan konteynerlere 20’lik konteyner denirken 40 adim uzunlugundaki konteynerlere
ise 40'lik konteyner denmektedir. Konteyner gemilerinin tasima kapasitesi TEU ile ol¢tiliir. TEU
Ingilizce bir ifade oldugundan dolay1 acilimi “twenty equilavent unit” dir. 1 TEU yirmilik bir
konteyneri ifade eder.

Swvi yuk gemileri tankerler ve LNG gemileri olarak ayrilir. Tankerler sivi haldeki dokme
yiiklerin tasimaciligr icin kullanilirken LNG gemileri ise dogalgazin ¢ok diistik sicakliklarda
sogutalarak sivi hale getirilmesi ile siv1 bir sekilde dogalgazin tasindig1 tankerlerdir. Tankerlerin
yiik operasyonu sahil tankindan aldiklar1 hortumu gemi tankma bir manivela yardimi ile
baglayarak gemi tanklarmin siv1 yiik ile ytiklenmesini ya da tahliye edilmesi seklinde gerceklesir.
Liman stireleri 6ngoriilebilir oldugundan hava durumu gibi olumsuz olaylar ¢ok siddetli olmadig:
taktirde yiik operasyonlarmi etkilemez. LNG gemileri literatiirde gaz tasiyicilar1 olarak
isimlendirilir.

Ozel amagh gemiler ise;

- Offshore gemileri

- Arastirma ve sondaj gemileri

- Ro-Ro gemileri

- Ro-Lo gemileri

- Canli hayvan gemileri

gibi ayrilabilir.

1.1.1. Geminin Teknik Yapis1 ve Kisimlar1

Geminin teknik yapisi, 6zellikleri ve durumu tekne, ytik ve kultip sigortalarinda sigorta primini
etkileyen en 6nemli faktorlerin arasinda bulunmaktadir (Yorulmaz, 2009: 16).

Tekneler; ahsap, fiberglass, kompozit, altiminyum ve gelik gibi maddelerden yapilir. Genel
olarak celikten uretilirler. Yakit ttiketimini en aza indirmek ve geminin stabilitesini, denize
elverigliligini saglamak amaciyla insa edilirler (Daley, 2019: 5).

Bir geminin teknik yapisi ve kisimlar: incelendiginde geminin basindan kigina kadar uzanan
yekpare parcast olan omurgasi bulunmaktadir. Omurga tizerinde bas ve ki¢ tarafindan dikine
cikilan dikmeler bas ve ki¢ bodoslama olarak adlandirilir. Sag ve sol tarafta bas bodoslamadan kig
bodoslamaya kadar postalar bulunur ve bu postalarin aras1 omurgaya dik olacak sekilde kemereler
ile birlestirilir. Daha sonra postalarin i¢ ve dis tarafi sac levhalarla kapatiip bas ve kig
bodoslamalarin tistii birlestirildiginde olusan giiverte ile birlikte gemiye goriintiisiinii veren tekne
formu ortaya c¢ikar (Yorulmaz, 2009: 17).

Giiverte bulundugu bolgeye gore ana giiverte, kasara giivertesi, iist ve alt giiverte olarak
isimlendirilir. Gemi eger ki bir kuru yiik gemisi ise ytikiin ytiklendigi yer ambar, bir siv1 ytik gemisi
ise ytikiin ytiklendigi yer tanktir. Geminin sag tarafina sancak, ortasma vasat, sol tarafina ise iskele;
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on tarafina pruva, arka tarafina ise ki¢ denir. Yasam mahali, makine dairesi, gemi pervanesi,
koprttistt gibi kisimlar geminin kig tarafinda bulunur. Geminin basinda bir ¢ikint1 seklinde bulb
bulunur. Makine dairesi ana makine ve yardimci makine gibi gemi makinelerinin oldugu tinitedir.
Kopriitistii geminin sevk ve idare merkezidir. Geminin stabilitesini saglayan balast tanklar1 ve
gemiyi suya batirmak icin kullanilan bas ve ki¢ dip tanklar1 gemi yapisi elemanlarindandr.

1.1.2. Gemi Tonajlar1

Bir geminin tasiyabilecegi yiik miktarmin, geminin bayrak devletine ve klasma tdeyecegi
vergilerin, liman masrafi ve acentelik hizmetlerinin, tekne ve makine sigortalari ile birlikte kultip
sigortast primlerinin belirlenmesinde bazi kapasite oOlctimlerine ihtiya¢ vardir. Bir geminin
kapasitesinin agirlik ve hacim yoniinden tespit edilmesine genel anlamda tonaj denir (Yorulmaz,
2009: 18).

Gemilerin tonaj hesabi, gemi insaa halinde iken Uluslararas1 Lloyd Line stzlesmesine gore
geminin klas kurulusu tarafindan yapilir ve bayrak devletince onaylanip her bir gemi icin
uluslararasi tonaj sertifikasi diizenlenir. Uluslararasi tonaj sertifikasinin her bir gemi i¢in s6z konusu
sozlesmeye uyumlu olarak geminin net tonajini ve gros tonajini gosterir bir sekilde diizenlenmesi
zorunludur (UN, 1982: 5).

Deniz ticaretinde kullanilan gemi tonajlar1 agirlik ve hacim tonajlar1 olmak tizere asagidaki Sekil
1'de de gortilebilecegi gibi ikiye ayrilmaktadir.

TONAJ

Hacim Tonajlan Agirlik Tonajlar

Gross Tonaj (GT) Net Tonaj (NT) Deadweight (DWT) Deplasman Tonaji

Bos Deplasman

Yikli Deplasman

Sekil 1. Deniz Ticaretinde Kullanilan Tonajlar
Kaynak: Yorulmaz, 2009: 18

Hacim tonajlar1 sekilde de goruldugii gibi gross tonaj ve net tonaj olarak ikiye ayrilmaktadar.
Gross tonaj, geminin tiim kapali yerlerinin hacmi olarak ifade edilebilir. Geminin kamara ve lavabo
gibi ticari fayda kazandirmayacak alanlarin disinda tiim kapali yerlerinin hacminin kiibik feet
acisindan ytize boltinmesi ile bulunur. Net tonaj ise bir geminin ticari fayda kazandiracak yiikiin
yiiklenebilecegi alanlarin hacim 6l¢tistidiir (Transports Canada, 2007: 4).

Agirlik tonajlar1 deadweight (6lii agirlik), ve deplasman tonaji olmak tizere; deplasman tonajt
ise bos deplasman ve ytiiklii deplasman olarak ikiye ayrilmaktadir.

Deadweight tonaj bir bagka ifade ile 6lii agirlik geminin tastyabilecegi maksimum yiik miktarmi
belirtir. Geminin toplam tasima kapasitesi yiikleme hattina dek ytiklendiginde olctiliir ve bu
yiikleme hatt1 mevsimsel olarak ve geminin seyir yapacag1 bolgeye gore degiskenlik gosterir. Bu
ytizden genellikle yiikleme hatt1 olarak yani bir geminin tasiyabilecegi yiik miktarini belirlerken yaz
yiikleme hatt1 baz alinir. Yiik miktar1 hesaplanirken silindir yagi, yaglama yagi, gemi adamlarinin
esyalar1 gibi konstant olarak adlandirilan bilinmeyen agirliklar da hesaba katilir. Gemideki tatli su
ve yakit miktarlari ise bilinen agirliklardir. Yiiklt deplasman bir geminin yiiklti haldeki agirlig1 iken,
bos deplasman ise geminin ytiikstiz haldeki kendi agirligidir (Theotokas, 2018: 5).
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2. Deniz Sigortalar:

Denizcilik macerasina atilan gemilerin maddi olarak varligmimn teminat altina alinmasinin
gerekliligi erken déonem medeniyetler caginda anlasilmis ve uygulamaya baslanmustir (Clayton,
1971: 3). Sigorta kelimesi [talyanca kokenli bir kelime olup polige ise riski tistlenmeyi taahhtit etmek
anlamma gelmektedir. Lombardlar, 13. yiizyilda Italya’daki savaslardan kagmak amaciyla
Ingiltere’ye goc eden, goc ederken de yanlarinda tiim degerli esyalarim tasiyan varlikli kisilerdi. Bu
kisiler o donemde faiz karsiliginda borc verme, ticaret ve gemi insaa isleri ile ugrastilar. Boylelikle
15. ytizyilda deniz sigortalarina dahil olarak; gemi sahiplerine, “bottomry” olarak adlandirilan deniz
odiincti karsihginda 6diing para vermislerdir. “Bottomry” gemi sahiplerinin gemilerini sefere
yollamadan 6nce gemisini teminat olarak gosterdigi bir bor¢ para alma islemidir. Eger ki gemi
seferini saglikli bir sekilde tamamlar catma, batma, ele gecirilme, kacirilma gibi rizikolar
gerceklesmezse gemi sahibi 6diing olarak aldig1 parayi, bu miktara ilave olarak fazla bir sekilde
alacakli tarafa demekle yiikiimliiydii. Fakat sefer esnasinda herhangi bir riziko gerceklesir ve gemi
batar veyahut kaybolursa gemi sahibi bu miktar1 geri ddeme ytiikiimliiltigtinden kurtuluyordu. Bu
anlasmaya ise “bottomry bond” ad1 veriliyordu. Modern sigortaciligin ilk 6rnekleri sayilan deniz
ddiincti uygulamast ayn1 zamanda riskin teminat altina alindig: bir ¢esit uygulamadir (Parks, 1988:
4). Risk, sigorta aracilif1 ile sigortalanan taraftan sigortaciya transfer edilmektedir. Sigortanin en
onemli 6zelligi risk transferinin saglamasidir (Erginer, 2022: 156).

Gemi ve yiik sigortalar1 deniz ticaretinin genislemesi ile birlikte ortaya ¢ikmustir. Sigortaciligin
onctisti olan Ingilizlerde, ingiliz hukuk sistemi icerisinde o zamana dek poligelerin en eski tiirleri
arasinda deniz, hayat ve yangmn sigortasi yer almaktaydi, bunlardan en eskisi ise deniz
sigortalaridir. Deniz ticareti ve sigortalama islemleri o zamanlarda bireysel tliccarlar tarafindan
yapilmaktayd: ve bu tticcarlarin hukuksal diizlemde herhangi bir sekilde olusabilecek kayiplar:
giderebilecek maddi gtigte olup olmama zorunluluklar: bulunmuyordu. Bu durum ise bazi biiytik
kayiplarin tazmin edilmemesi ile sonuglanmistir. ingiliz hiikiimeti 1720 yilinda bu boslugu
tamamlamak amaci ile “Bubble Act 1720” adinda bir yonetmelik yayimlamis fakat deniz
sigortalarma kars1 olusan yogun talep nedeni ile bu hukuksal diizenleme yetersiz kalmistir. Bundan
dolay1 gemi sahipleri kendi aralarinda sigortanin tazmin etmedigi zararlar1 karsilamak amaciyla
Lloyd’da her birinin sigortali ve sigortaci oldugu imece ustilii ortak bir girisim olusturarak kuliip
sigortalarinin temelini atmislardir (Martin, 1876: 31).

Lloyd Edward Lloyd tarafindan Londra’da isletilen bir kahve mekéan: idi. Bu kahve ayni
zamanda tagimacilik ve ticaret cevrelerinin bir araya gelerek toplandigy, iyi iliskiler gelistirdigi,
gemilerin ve yiiklerin agik artirma yolu ile satildig1 bir isletmeydi. Lloyds o zamanlarda deniz
sigortacilar1 tarafindan bir sirket adresi gorevini goriiyordu, bundan dolay1 Lloyds denizcilik ile
ilgili gelismelerin yer aldig1 bir liste yayimlamaya baslad1 ve bu liste yayimi giiniimtizde dahi devam
etmektedir (Gurses, 2015: 3).

Deniz sigortalar1 giiniimiizde Ingiltere’de Lloyd marketinde islem yapmaya yetkili kurumlar
tarafindan yapilmaktadir. Lloyd disinda islem yapan sigortacilar ise kultip sigortalaridir. Lloyd aym
zamanda market sigortasidir. Market sigortasi ile kultip sigortalar1 ayni degerler sistemini
paylasmaz. Market sigortasi kar amaglayan bir kurulus tarafindan prim karsiliginda riskin transfer
edildigi bir finansal kurumdur. Kuliip sigortasi ise gemi sahiplerinin tekne ve makine sigortalar1
kapsaminda tazmin edilemeyen kayiplarim1 havuzda paylastirarak yine bir prim karsiliginda kar
amac1 giitmeyen kuruluslar tarafindan yapilir. Kuliip sigortas: kuruluslar1 gemi sahiplerine her
konuda detaylica tavsiyelerde bulunur, bilgi paylasimi saglar ve olusan davalarin ¢oziimiine dair
savunma hizmetleri sunar (Bennett, 2007: 12).

Deniz sigortalar1 ayni zamanda bir hukuk sistemidir. Giintimtizde deniz sigortalaria dair yerel
ve kiiresel cok fazla yonetmelik bulunmaktadir. Fakat sigorta kapsaminda gelisen olaylar genellikle
Ingiliz hukuku cercevesinde Londra mahkemeleri tarafindan goriildiigtinden dikkat edilmesi
gereken kanun Ingiltere tarafindan yayimlanmis “Marine Insurance Act 1906” kanunudur. 1906
Deniz Sigortalar1 Hukuku olarak dilimize gevrilebilir. Bu ¢calismanin dili Ttirkge oldugundan dolay:
calismanin geri kalan kisminda 1906 Deniz Sigortalar1 Hukuku olarak belirtilecektir.
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1906 Deniz Sigortalar1t Hukuku'na gore deniz sigortasi sdzlesmesi sigortacinin sigortaliy1 deniz
yolculuguyla ve deniz macerasima dair kayiplara kars1 onceden anlasilan ¢lctide kayiplarini tazmin
etmeyi taahhiit ettigi bir sozlesmedir. Deniz sigortas1 sozlesmesi ayni zamanda bir tazmin
sozlesmesidir. Bu kanun, deniz macerasin: sigortalanabilir varlik olarak nitelendirilen varliklarin
denizin tehlikelerine maruz kalan varliklar olarak tanimlar.

Denizin tehlikeleri su sekilde agiklanir;

- Deniz seyrinin sonucunda deniz ile baglantili tehlikeler

- Yangm

- Savas tehlikeleri

- Korsanlik ve haydutluk

- Ele gecirilme

- Batma, catma ve karaya oturma

- Gemi adamlarinin ihmali ve baratarya

- Yikun atilmasi

gibi bu ve buna benzer sigorta policesinde belirtilen tehlikelerdir (Gtirses, 2015: 155).

Bir deniz sigortas: s6zlesmesi deniz maceras: ile ilgili kayiplara kars: sigortaliy1 tazmin
etmeyi taahhiit eder. Bu kayiplar bir sigorta brokeri aracilig: ile sigortali ve sigortaci arasinda
yapilan polige icerisinde genisletilebilir (Bennett, 2007: 22).

2.1. Deniz Sigortalarinin Cesitleri

Deniz sigortalari, riski sigortalidan sigortaciya devrederek sigortalanan varliklarin herhangi bir
kayip ve zarara ugramasi halinde sigortaliyr tazmin eder. Gemiler sermaye yogun yatirimlar
olduklarindan dolay1 risklere karsi sigortalanmasi biiyiik ehemmiyet tasimaktadir. Gemilerin
sigortalanmasi kanunen zorunlu olmasa da teamiilen zorunludur. Gemiler agik denizlerde birgok
risk ile kars1 karsiyadir. Hava durumu olaylari, gemi insanlarinin hatalar1 gibi nedenlerden dolay:
gemiler, batma ve karaya oturma gibi risklerle bir aradadir. Glintimiizde handysize sinifi yeni insaa
bir geminin piyasa degerinin 31 milyon dolar oldugu diistintiliirse deniz sigortalarmin kiymeti daha
iyi anlasilacaktir (Banchero Costa, 2024: 8). Deniz sigortalar1 gemilerin maddi varliklarini teminat
altina alirlar.

Deniz sigortalar1 temel olarak yiik sigortalari, tekne ve makine sigortalar: ve kuliip sigortalar:
olarak ayrilir. Yiik sigortalari, ytikiin geminin ambarinda olup tahliye edildigi zamana kadar risklere
kars1 yiik sahibini tazmin etmeyi amaclayan sigorta gesididir. Uluslararas: ticarette ytiik sigortalarin
hangi tarafin yaptiracagl uluslararasi teslim sekilleri olan Incoterms Kurallarina gore
belirlenmektedir.

Deniz Sigorta Tirleri

l

Emtia ve Kiymet Sigortalar Sorumluluk Sigortalar Tekne ve Makine Sigortalar|
Emtia Sigortalar
Tagiyanin Mali Naviun ve Kira Kaybi
Sorumluluk Sigortasi Sigortasi
Kiymet Sigortalari
Koruma ve Gemi Insa
Tazminat Sigortas!
Sigortalar
Yat Sigortasi
CMR Sigortas|
Tekne Sigortasi

Sekil 2. Deniz Sigortalar1 Cesitleri
Kaynak: Erol, 2009: 45
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Sekil 2'de emtia sigortasi olarak adlandirilan sigorta cesidi yiik sigortalari, sorumluluk sigortasi
olarak adlandirilan sigorta gesidi ise kultip sigortasidir.

Emtia sigortalari, ytikiin karsilasabilecegi risklere karsi korunmasini saglayarak tasinmasi
esnasmnda meydana gelebilecek zararlar1 kapsar. Kiymet sigortalar: ise cogunlukla yiiksek degerli
yiikler icin uygulanmakta olup miicevher, para veya sanat eserleri gibi 6zel emtialar1 kapsamaktadir
(Bennett, 2017: 25).

Sorumluluk sigortalarindan olan tastyanin mali sorumluluk sigortasi, tastyicinin yiik sahibine
kars1 hukuki sorumluluklarini kapsayan sigorta cesididir (Clarke, 2013: 141). Koruma ve tazminat
(Pvel) sigortalari, gemi sahiplerini ya da isletmecilerini olusabilecek zararlara, yiik eksikligi, ytik
hasari, kirlilik gibi risklere karsi korumaktadir (Stopford, 2009: 246). CMR sigortasi ise 6zellikle kara
ile denizyolu baglantili tasimacilikta sorumluluklar: diizenleyen sigortadir (Bennett, 2017: 133).

Navlun ve kira kaybr sigortasi, geminin policesinde belirtilen nedenlerden dolay1 ticari olarak
faaliyette bulunmamasi durumlarinda olusan kazang kaybini karsilar (Bennett, 2017: 189). Gemi insa
sigortas1, geminin yapim siirecinde meydana gelebilecek riskleri kapsarken (Clarke, 2013: 210) yat
sigortasi ise ticari olmayan 6zel yatlar i¢in gelistirilmistir (Bennett, 2017: 222). Tekne sigortasi ise
geminin govde ve teknik aksamlarmi gesitli risklere karsi gitivence altina alan sigorta ttirtidiir
(Stopforf, 2009: 252).

Deniz sigortalar1 ¢ok farkl alt basliklara ayrilabilir fakat bir armator isletmesi igin gerekli olan
deniz sigortasi gesitleri;

- Tekne ve Makine Sigortasi

- Kulup Pvel Sigortasi

- Pvel FDveD Sigortasi

- Savas Sigortas1

- Kira Kaybi Sigortasi

- Kacgirilma ve Fidye Sigortasi’dir (Erginer, 2022: 158).

Tekne ve makine sigortalar1 geminin ana ve yardimci makineleri ile donanimlar1 ve teknik
yapisina dair her ttirlti 8geyi kapsamaktadir. Olasi rizikolara kars: tekne ve makine sigortalar1 gemi
sahiplerini tazmin etme olanagi sunmaktadir.

Kultip Pvel sigortalarmim agilimi koruma ve tazmin sigortalaridir. Yukarida temellerinin nasil
atildigr anlatilan kuliip sigortalar1 tekne ve makine sigortalarmin sigortaliyr tazmin etmeyi
karsilamadigy rizikolara karsi armatorler arasinda bir kultip dayamismasi ile kurulan sigortadir.
Kultip sigortalarinin gemi sahiplerini tazmin ettigi rizikolar genel olarak ytik eksikligi, ytik hasari,
yiikiin 1slanmasi gibi hasarlar olarak nitelendirilebilir (Stopford, 2009: 249).

FDveD sigortalar: ise yine kuliip sigortalarma bagh olarak gemi sahiplerine navlunlarini ve
demuraj gelirlerini alamadig1 durumlarda gemi sahiplerini tazmin eder. Acilimi navlun, demuraj ve
savunma anlamina gelmektedir.

Savas sigortalar: ise savas riskinin oldugu bolgelerde sefer yapacak gemilerin risklere kars:
yaptirmast gereken bir sigorta cesididir. Guintimiizde savas bolgesi olarak adlandirilan bolgeler
JWLA tarafindan yayimlanmis raporda da goriildiigti gibi Karadeniz ve Kizildeniz'dir. Savas
riskinin oldugu bolgeler koordinatlarla belirtilmistir. ilgili koordinatlardan igeri giren gemilerin
sigortasi baslatilarak savasin olasi risklerine kars1 sigortalanr.
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Kagirilma ve fidye sigortas1 gemilerin korsanlar ve deniz haydutlar1 tarafindan kagirildig:
durumlarda gemi sahiplerini tazmin etmeyi taahhtit eden bir sigorta cesididir. Kira kaybi sigortasi
ise bu kacirilma esnasinda geminin kira dis1 kalacagi icin gemi sahiplerinin ticari kayiplarim da
tazmin eden sigorta cesididir.

Deniz sigortalar1 prim olarak adlandirilan belli bir tutar karsiliginda sigortacilara yaptirilir. Prim
geminin degeri, gross tonajt tizerinden hesaplanir. Ornegin bir geminin tekne ve makine degerinin
20 milyon dolar oldugunu varsayilirsa, sigortacinin sigortalanabilir varliga ve sigortalanana yonelik
arastirmalar1 sonucunda sigorta oranini geminin tekne ve makine degerinin tizerinden %1 oraninda
belirlerse sigortalanan taraf, sigortaciya 200.000 dolar karsiliginda taksitler halinde prim ¢demek
zorundadir.

Sigortacilar verdikleri hizmet karsiiginda prim {izerinden kazanmaktadirlar. Primi etkileyen
faktorler bulunmaktadir. Bir geminin tekne ve makine kondisyonu, geminin ge¢mis hasar kayitlar:
primi etkileyen faktorlerdendir.

Bu calisma icerisinde tekne sigortalarinda primi etkileyen faktorler AHP (Analitik Hiyerarsi
Prosesi) yontemi ile incelenecektir. Calismanin amaci AHP yontemi ile tekne sigortalarinda primi
etkileyen faktorlerin 6nem sirasmin belirlenmesidir.

3. Yontem

AHP yontemi, Thomas Saaty tarafindan gelistirilmis olup karar verme stirecinin karmasikligini
azaltmak amaciyla arastirmacilara yardimci ve rehber olabilecek nitelikte matematiksel bir
yontemdir (Timingin, 2016: 45). Analitik hiyerarsi prosesi bir diger deyisle bir karar: etkileyen
birden ¢ok nedene bagl olan cetrefil ve karmasik durumlar1 ve olaylar: ikili bir karsilastirma
stirecine tabi tutarak, onem sirasini belirleyip sonugclari listeleyerek bir kararin hem 6znel hem de
nesnel yanlarini belirlemeye yardimci olmaktadir (Ozdemir, 2020: 52). Karar vericiler agisindan
bircok secenegin oldugu durumlarda karar vermek zor olabilmektedir ve analitik hiyerarsi prosesi
bu karar verme siirecini kolaylastiran bir analiz yontemidir (Akbal & Akbal, 2020: 538). Analitik
hiyerarsi prosesi ayrica olay ve olgularin belli bir diizen icerisinde siralandirildigr ve bir hedef
penceresinden kriterlerin goz éntinde bulunduruldugu alternatifin se¢ilmesini kolaylastiran ya da
alternatiflerin birbiri ile kiyas edilmesini saglayan bir yontem olarak da tanimlanabilir (Giirsoy &
Yildiz, 2020: 60).

AHP yontemi, kriterler arasindan en faydali ve en iyi olan1 bulmay1 amaglamaktadir. AHP
yontemi her zaman katilimcilarin ve karar verici odaklarin ge¢mis tecriibelerine ve deneyimlerine
dayanarak karar vericinin her bir karsilastirma igin tercihlerini nitel ve nicel olarak birden fazla
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kriterin bulundugu bir siralamaya cevirebilecek bir yontem olarak ifade edilebilir (Ozdemir, 2020:
54).
Tablo 2. Saaty Onem Skalasi

Onem Diizeyi Tanim Agiklamalar
1 Esit Onemli Iki aktivite amaca esit oranda hizmet etmektedir.
3 Zayif Onemli Tecrtibe ve yargilar, zayif olarak iki aktiviteden biri
lehinedir.
5 Kuvvetli Onemli Tecriibe ve yargilar, kuvvetli olarak iki aktiviteden
biri lehinedir.
7 Cok Kuvvetli Onemli Tecriibe ve yargilar, cok kuvvetli olarak iki
aktiviteden biri lehinedir.
9 Asir1 Derecede Kanutlar bir aktivitenin digerinden olabilecek en
Onemli yiiksek seviyede {iistiin oldugu yoniindedir.
2,4,6,8 Ara Degerler Yukaridaki degerler arasinda kararsiz kalindig:
durumlarda kullanilacak degerler.

Kaynak: Saaty, 1980: 22

AHP yonteminde ikili karsilastirma sorular1 ve secenekleri arasinda karsilastirma yapilirken
karar vericilerinin cevaplarinda tutarli olmas1 gerekmektedir. Karar verme asamasimda konunun
uzmanlari tarafindan gelistirilmis 6nem veyahut karsilastirma skalasi olarak tanimlanan 6nem
dereceleri bulunmaktadir. Bu 6nem dereceleri yukaridaki sekilde Saaty’nin de ifade ettigi gibi 1,3,5,7
ve 9dur (Gursoy & Yildiz, 2020: 53).

AHP yontemi uygulama asamasinda yapilmas: gereken islemler sirasi ile asagidaki gibi
ilerlemektedir;

- Hedef problemin ve ilgili kriterlerin tanimlanmasi

- Alternatiflerin tayin edilmesi

- Hiyerarsik yapiin olusturularak 6nem 6lceklerinin belirlenmesi

- Katilimcilarin yapacaklar: tercihlerinin belirlenmesi

- Seceneklerin ve kriterlerin ikili karsilastirma matrislerinin olusturulmasi

- Kriterlerin ytizdelik dilimde agirliklarinin hesaplanmasi

- Tutarlilik analizinin yapilarak tutarli olup olmadiginin denetlenmesi

- Kriterler acisindan alternatiflerin  ikili karsilastirmalarinin  yapilmasi, yiizdelerinin
hesaplanmasi ve tutarlilik analizinin yapilmasi

- Hedef icin 6nem degerlerinin hesaplanmasi

- Enyiiksek 6nem degerine sahip alternatifin secilmesi (Giirsoy & Yildiz, 2020: 54)

Problemlerin ¢oztimiinde ve AHP analizinin tamamlanmasinda “Microsoft Excel, Super
Decision, Analytic Hieararchy Process” gibi yapay zeka ve teknoloji uygulamalari
kullanilabilmektedir ve analizin yapilmasin kolaylastirmaktadir. AHP analizinde problemler ve
kriterler belirlendikten sonra kriterlerin birbirlerine gore 6nem diizeylerini belirlemek amaciyla ikili
karsilastirma matrisi kullanilir. Yapilan karsilastirmalar n.(n-1)/2 oram kadar yapilarak matris
olusturulmaktadir (Ttimingin, 2016: 42).
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Tablo 3. Kriterlerin Karsilastirma Matrisi

Kriter-1 Kriter-2 Kriter-... Kriter-n
Kriter- 1 K1/K1 K1/K2 ... K1/Kn
Kriter- 2 K2/K1 K2/K2 ... K2/Kn
Kriter...
Kriter- n Kn/K1 Kn/K2 e Kn/Kn

Kaynak: Saaty, 1980: 23)

Kriterlerin karsilastirma matrisi tamamlandiktan sonra normalize islemi yapilir. Matrislerin
normalize edilebilmesi i¢in her bir stitun toplanir ve matris icerisindeki her bir hiicre stitun
toplamina boliintir. Normalizasyon sonrasinda elde edilen matrislerin stitun toplamlar: 1 olacaktr,
normalizasyon isleminin devaminda o©ncelik vektorlerinin  hesaplanabilmesi icin de
normallestirilmis matrisin her satirindaki hiicrelerin ortalamasi alinir ve bu igslem her bir satir i¢in
tekrarlanir (Ozbek, 2017: 37).

Yukarida yapilan tiim islemlerin devaminda tutarliligi degerlendirmek amaciyla matrisin
tutarlilik indeksi (CI) hesaplanir. CI formiilii ise su sekildedir;

)\max —n

CIl =

n—1

Bu formiilde;

e Amax: Tutarhilik vektort ile oncelik vektoriiniin uyumunu 6lgmek i¢in kullanilan en buiyiik
ozdegerdir.

e n: Kriter sayisidir.

Tutarlilik indeksinin hesaplanabilmesi icin rassal indeksin de bilinmesi gerekmektedir.

Rastgele Tutarlilik indeksi (RI): Tablodan alan sabit bir degerdir ve kriter sayisina baglidir.

Tutarlilik Orani (CR): Tutarlilik orani (CR), CI degerinin RI degerine boliinmesiyle elde edilir:

CR=CI/RI

Eger CR < 0,10 ise matris tutarlidir; aksi takdirde, matris yeniden gozden gecirilmeli ve
katilimcilardan yaptiklar: karsilastirmalar1 bir kere daha gerceklestirmeleri istenilmelidir (Ozbek,
2017: 38).

Birden fazla katilimcinin yer aldig1 arastirma ve karar verme durumlarinda ise katilimcilarin
karsilagtirmaya verdikleri cevaplarinin geometrik ortalamasi alinarak matris olusturulur (Ozbek,
2017: 39).

3.1. Literatiir Taramasi

Literatiir incelendiginde, Alnipak, S. & Yorulmaz, M. (2019) yapmis olduklar: ¢alismada ¢ok
kriterli karar verme yontemlerini kullanarak kriterlerin onem agirliklar1 AHP yontemi metodolojisi
ile siralanmuis ve bir tersanenin kurulusuna uygun bir yeri belirlemeyi amaglamislardir.

Gorgiin, O., F. (2020) tagimacilik faaliyetlerinde kullanilacak gemi tiiriiniin se¢imi icin AHP
yontemi uygulanmis ve farkl kriterlerin degerlendirilmesiyle en uygun gemi tiirtiniin belirlenmesi
hedeflenmistir.

Arican, O. H. ve Unal, A.U., (2023) calismalarinda giiverte zabiti secim siireclerinde AHP
yonteminin nasil uygulandig1 analiz edilmis ve personel seciminde objektif kararlar alinmasina
katki saglamaktadir.

Biiytik, N. (2023) yapmus oldugu calismasmnda gemi personel seciminde ISM kod dogrultusunda
personel secim siirecini AHP yontemi ile incelemistir.

Yorulmaz, M. ve Tongug, B. (2022) yapmuis olduklar: calismada gemi brokerlerinin mesleki etik
ilkelerinin belirlenmesi ve bu ilkelerin degerlendirilmesi amaciyla AHP yontemi kapsaminda
incelemistir.
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Tamer, S., Barlas, B. ve Giinbeyaz, S. (2021) calismalarinda tilkemizde denizcilik alaninda AHP
analiz yontemi ile yapilan akademik makaleleri yine AHP yontemi kapsaminda incelemislerdir.

Yapilan literatiir taramasi sonucunda deniz sigortalarinda primi etkileyen faktorlerin AHP
analizi kapsaminda degerlendirilmesi konulu akademik calismaya rastlanilmamuistir dolayisiyla bu
calisma konusu itibari ile alaninda yapilan tek calisma olacaktir.

Bu calisma aralarinda Lloyd marketinde yetkili sigorta brokerlerinin, armator firmalarda calisan
operasyon miidiirleri ile gemi kiralama miidiirleri ve gemi brokerlerinin katildig1, deniz sigortalar:
deneyimlerinin en az 10 yilin tizerinde bulundugu 10 kisilik bir katilimci cercevesinde, tekne
sigortalarinda primi etkileyen faktorlerin énem siralarmin belirlenmesi amaciyla AHP yontemi
kullanilarak yapilmistir. Bu calismanin kisit AHP yontemi olup, tekne sigortalarinda primi
etkileyen faktorlerin onem agirliklarinin belirlenmesi amaci ile calisan arastirmacilar farkli arastirma
metotlar1 kullanabilirler.

Literattir taramasi sonucunda tekne sigortalarinda primi etkileyen yedi kriter su sekilde
belirlenmistir;

- Geminin bayrag:

- Geminin tiirta

- Geminin yas1

- Geminin tonaji

- Geminin klas1

- Geminin seyir bolgesi

- Sigortalinin moralitesi

Yukaridaki her bir kriter ikili karsilastirma matrisine tabii tutularak katilimcilardan 6nem
sirasmna gore tercih yapmalari istenmistir. Onem siralar1 ise su sekilde siralanmustir;

1= Esit 6neme sahip

3= Orta derece 6nemli

5= Kuvvetli derecede 6nemli

7= Cok kuvvetli derecede tnemli

9= Mutlak derecede 6nemli

Katilimcilardan karsilastirma matrislerinde yukaridaki onem derecelerini kullanarak karar
vermeleri istenmistir. Ornegin tekne sigortalarinda primi etkileyen faktorlerden; geminin
bayragmin geminin tonaji ile esit derecede oneme sahip olduklar1 duisiiniiliiyorsa 1 numaral
secenegi isaretlemeleri; geminin tiiriintin geminin yasina gore kuvvetli derecede énemli oldugu
duistiniiliiyorsa 5 numarali secenegi isaretlemeleri istenmistir.

4. Bulgular

Calismada katilimcilarin olusturduklart karsilastirma matrislerinin her bir hiicresi igin
geometrik ortalamasi alinarak matris olusturulmus ve katilimc1 matrisleri tutarli oldugundan dolay:
bir daha tutarlilik analizinin yapilmasma gerek duyulmamistir. Katilimcilarin cevaplandirdig:
anketlerden yola cikilarak yapilan analitik hiyerarsi prosesi analizi asagidaki gibidir;

Tablo 4. Geometrik Ortalamas1 Alinmis Karsilastirma Matrisi

Kriterler Teknenin | Teknenin | Teknenin | Teknenin | Teknenin | Teknenin Sigortalinin
Bayrag: Tiri Yas1 Tonajt Klas1 Seyir Bolgesi | Moralitesi

Teknenin 1,00 0,28 0,21 0,25 0,49 0,38 0,36

Bayrag

Teknenin 3,52 1,00 0,50 1,24 0,70 1,63 0,82

Tiiri

Teknenin 4,90 2,00 1,00 2,53 2,39 2,29 1,79

Yast

Teknenin 3,96 0,80 0,39 1,00 0,44 0,64 0,64

Tonaji
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Teknenin 2,03 1,43 0,42 2,27 1,00 1,50 1,39
Klas1

Teknenin 2,62 0,61 0,43 1,55 0,66 1,00 0,61
Seyir Bolgesi

Sigortalinin 2,76 1,36 0,56 1,57 0,72 1,63 1,00
Moralitesi

Yukarida formiilii verilmis karsilastirma matrisinin tabloda da gortilebilecegi gibi her bir kriter
ayni oldugu kriter ile “1,00” olmaktadir. Karsilastirma matrisi olusturulurken satir kriterlerinin
stitun kriterlerine boliinmesi ile matris tamamlanur.

Geometrik ortalamasi alinmis matrislerin yukarida da ifade edildigi gibi normalizasyon islemi
tamamlanarak, oncelik vektorleri hesaplanir. Hesaplama sonucunda ortaya ¢ikan matris tablosu
asagidaki gibidir;

Tablo 5. Normalize Edilmis ve Oz Vektorii Hesaplanmig Matris Tablosu

Kriterler Tekneni Teknenin | Teknenin | Teknenin | Teknenin | Teknenin | Sigortalinin | Oncelik

Bayrag: Tiri Yas1 Tonaijt Klast Seyir Moralitesi Vektorii
Bolgesi

Teknenin 0,05 0,04 0,06 0,02 0,08 0,04 0,05 0,05

Bayrag:

Teknenin Tiirii 0,17 0,13 0,14 0,12 0,11 0,18 0,12 0,14

Teknenin Yas1 0,24 0,27 0,29 0,24 0,37 0,25 0,27 0,28

Teknenin Tonajt 0,19 0,11 0,11 0,10 0,07 0,07 0,10 0,11

Teknenin Klas1 0,10 0,19 0,12 0,22 0,16 0,17 0,21 0,17

Teknenin Seyir 0,13 0,08 0,12 0,15 0,10 0,11 0,09 0,11

Bolgesi

Sigortalinin 0,13 0,18 0,16 0,15 0,11 0,18 0,15 0,15

Moralitesi

Karsilastirma matrisinin normalize edilmesinden ve her kriterin o6ncelik vektoriiniin
hesaplanilmasinin ardindan tutarlilik analizi yapilir. Tutarlilik analizinin yapilabilmesi icin izlenen
yol yukarida detayl: bir sekilde verilen formiile gore asagidaki gibidir;

A_max degerini hesaplamak icin asagidaki adimlar izlenmistir:

1. Aglhikh Toplam Vektoériintin Hesaplanmast: Oncelik vektorii (w), karsilagtirma matrisi ile
carpilarak her kriter i¢in agirlikli toplam degerleri elde edilmistir.

2. Her Elemanin Kendi Oncelik Vektoriine Boliinmesi: Agirlikli toplam vektoriiniin her bir
elemany, ilgili 6ncelik vektorii degerine boltunerek yeni bir vektor olusturulmustur.

3. Ortalamanin Alinmas:: Elde edilen vektoriin ortalamasi, A\_max olarak belirlenmistir.

Bu hesaplamalar sonucunda A_max = 7.215 olarak bulunmustur. Matris boyutu n = 7 oldugu
icin:

Cl=7215-7/7-1=0,0359

Tutarlilik orani (CR), tutarlilik indeksinin (CI) rastgele indekse (RI) boliinmesiyle elde edilir. n
=7 icin RI degeri 1.32 olarak alinmaktadir.

CR=CI/RI=0,0359 /1,32 =0,0272

Tutarlilik oran 0,10’dan kiticiik oldugu i¢in karsilastirma matrisi tutarhidir ve analiz sonuglar:
giivenilir olarak kabul edilebilir.

Denizcilik sektoriinde alaninda uzman kisilerin katilimi ile tekne sigortalarinda primi etkileyen
faktorlerin 6nem agirliklarinin belirlenmesi amac: ile yapilan analizde elde edilen bulgulara
dayanarak sigorta primini en ¢ok etkileyen faktorler sirasiyla asagidaki gibi bulunmustur;
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Tablo 6. Kriterlerin Onem Agirliklar:

Kriterler Onem Agirliklart
Teknenin Yas1 0,28
Teknenin Klas1 0,17
Sigortalinin Moralitesi 0,15
Teknenin Tiirii 0,14
Teknenin Seyir Bolgesi 011
Teknenin Tonaji 0,11
Teknenin Bayragi 0,05

Sonug ve Degerlendirme

Elde edilen bulgulara gore, “Teknenin yasi” primi etkileyen en ©nemli kriter olarak
belirlenmistir. Bu bulgu, teknenin yas1 arttikca hasar riskinin artmasi ve bu sebepten dolay: ise
sigorta primlerinin yiikselmesi ile orttismektedir. Deniz sigortalarinda ttim ilgililer tarafindan
yaygin bir sekilde kabul edilen bu iliski, yasl: teknelerin bakim, onarim maliyetleri ile beraber ariza
risklerinin geng ve yeni gemilere oranla daha yiiksek olmasi ile agiklanabilir.

“Teknenin klas1” kriteri, ikinci sirada yer alarak denetim ve sertifikalandirma stireclerinin tekne
sigortalar1 primi tizerindeki 6nemli etkisini ortaya koymustur. Kabul edilmis uluslararas: denizcilik
standartlarina ve denizcilik s6zlesmelerine uygun olarak smiflandirilan teknelerin risk faktorlerini
azaltmasi beklenmektedir. Bu sonug klas sertifikalar1 ile beraber klas raporlarmmin sigortacilar
tarafindan bir giiven gostergesi olarak degerlendirildiginin bir kanit1 olmaktadur.

“Sigortalinin moralitesi” kriteri sigortalanan tarafin ge¢mis zamandaki davranis ve marketteki
itibarmin prim belirleme stirecinde kritik bir rol oynadigini gostermektedir.

Yukaridaki kriterlerin yaninda daha az 6nemli kriterler olarak siralanan teknenin tiirii, teknenin
seyir bolgesi, teknenin tonaji ve teknenin bayrag: gibi kriterler primlerin belirlenmesi stirecinde
daha az etkiye sahip faktorler olarak goriilmektedir. Fakat bu kriterler bazi durumlarda énem
kazanabilir. Ornegin, belirli cografi bolgelerde ve pazarlarda seyreden teknelerin risk diizeyleri
farklilik gosterebilir.

Elde edilen bulgularin farkli sigorta sirketlerinin uygulamalarina gore degisiklik gosterebilecegi
unutulmamalidir. Tekne sigortalarinda primi etkileyen faktorlerin 6nem agirliklarinin belirlenmesi
amaci ile gelecekte yapilacak olan arastirmalarda sigorta primleri tizerinde etkili olan faktorlerin
farkli sektorel ve bolgesel dinamiklerle beraber incelenmesi arastirmacilara nerilmektedir.

Bu calismada tekne sigortalarinda primi etkileyen faktorlerin énem agirliklarini belirlemek
amactyla AHP yontemi kullanilarak, literatiir taramasi sonucunda tespit edilen yedi temel kriterin
onem agirliklar: hesaplanmis ve tekne sigortas1 primlerinde en etkili faktorler tespit edilmistir.

Tespit edilen verilere gore "Teknenin Yast" en yiiksek tnem degerine sahip kriter olarak one
c¢itkmistir. Bu bulgu, yash teknelerin bakim ve tutum maliyetlerinin yiiksek olmasi, teknik
asinmalarin artmasi gibi unsurlarin sigorta primi tizerindeki dogrudan etkisini gostermektedir.
Ikinci sirada yer alan "Teknenin Klast", sigorta sirketlerinin prim hesaplamalarinda uluslararasi klas
kuruluslar: tarafindan verilen sertifikalara biiytik 6nem verdigini ve klas denetim raporlarinin
geminin kondisyonunu gosteren en temel verilerden biri oldugunu gostermektedir. Klasli teknelerin
periyodik olarak gtiverte ve makinesel anlamda diizenli denetimlerden ge¢mesi, risklerin
azalmasinm sagladigindan ve geminin uluslararasi mevzuatlara uygun olarak isletildiginden bu
faktortin prim hesaplamalarinda belirleyici bir unsur oldugu anlasilmaktadir.

Ugtincti  sirada bulunan "Sigortalinin Moralitesi" faktorii, sigortalimn gecmis 6deme
performansi ve sigorta ge¢misinin, prim oranlar1 tizerinde etkili oldugunu ortaya koymustur. Bu
durum, sigorta sirketlerinin sadece teknik riskleri degil, aym1 zamanda sigortalinin sektordeki
glivenilirlik ve itibar diizeyini de dikkate aldigini gostermektedir.

Diger faktorler olan "Teknenin Tiirii", "Teknenin Seyir Bolgesi", "Teknenin Tonaji" ve "Teknenin
Bayrag1", sigorta primlerinin belirlenmesinde gorece daha diistik agirliklara sahip olsalar da spesifik
durumlarda 6nem kazanabilecek kriterlerdir. Ornegin, yiiksek riskli bolgelerde faaliyet gosteren
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tekneler veya belirli bayraga veyahut IACS klas olmayan diger klaslara kayitli gemiler, sigorta
primleri acisindan farkli degerlendirmelere tabi tutulabilir.

Bu calisma, genel anlamda denizciligi, deniz sigortalarini ve tekne sigortalarinda prim belirleme
stireglerine yonelik analitik bir bakis acis1 sunarak, sigorta sirketlerinin ve armatorlerin karar alma
stireclerine katki saglamayr amaglamaktadir. Elde edilen bulgular, sigorta policelerinin
olusturulmasinda daha sistematik ve objektif bir yaklasim benimsenmesine yardimci olabilir.
Gelecekte yapilacak calismalarda, farkli denizcilik segmentlerinde primleri etkileyen faktorlerin
nasil degistiginin incelenmesi amaci ile farkli arastirma yontemlerinin kullanilmas: 6nerilmektedir.

Kaynakg¢a

Ahmadinejad, M., & Langerood, A. T. (2024). Sustainable Advantages of Maritime Based
Multimodal Transportation in Blue Economy, 1st International Conference on Blue Economy,
February 2024, Bandar Abbas

Akbal, H., & Akbal, H.I. (2020). Covid 19 Pandemisi Siirecinde Uzaktan Egitim ile Hgili Yasanan
Sorunlarm Ogrenci Bakis Agisina Gére Ahp Yontemi ile Incelenmesi. Bartin Universitesi Tktisadi
ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, Cilt 11, Say1 22

Alnipak, S., & Yorulmaz, M. (2019). Tersane Yoneticilerinin Bakis Agisindan Buittinlestirilmis AHS
TOPSIS ve AHS-MOORA Yontemleri {le Tersane Kurulus Yeri Secimi: Akdeniz Bolgesi Ornegi,
Beykoz Akademi Dergisi, 2019; 7(2)

Banchero Costa (2024). Weekly Shipbrokers Report. Vol: 4th Week of Nov

Bennett, H. (2007). Law of Marine Insurance. Oxford University Press, USA

Bennett, S. 2017. Marine Insurance: Law and Practice. CRC Press.

Buytik, N. (2023). Deniz Ulastirmasinda Uluslararas1 Emniyetli Gemi Yonetimi Dogrultusunda
Personel Secimi: Bir AHP Uygulamasi. Denizcilik Arastirmalar: Dergisi: Amfora, Cilt:2, Say1:3

Clarke, M. A. (2013). The Law of Liability Insurance. Informa Law from Routledge

Clayton, G., (1971). British Insurance: A handbook to Marine Insurance.

Crescenzi, R., & Rodriguez, P. A. (2012). Infrastructure and Regional Growth in The European
Union. Pap. Reg. Sci

Daley, C. (2019). Ship Structures 1. Society of Naval Architects and Marine Engineers

Erginer, E.K. (2022). Tekne ve Makine Sigortalar1 Kapsaminda Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Risk
Analizi. Gemi ve Deniz Teknolojisi Dergisi, Say1: 222

Erol, S. (2009). Deniz Sigortaciligi: Primin Belirlenmesinde Insan Faktorii, Celepler Matbaacilik,
Trabzon

Georgescu, C. (2014). The Role of Maritime Transport in the Development of World Economy.
Knowledge Horizons - Economics, Volume 6, Issue 2

Giirses, O. (2015). Marine Insurance Law

Girsoy, G.C., & Yildiz, M.S. (2020). Bir Imalat Isletmesinde Analitik Hiyerarsi Prosesi Tabanl Yalin
Uretim Teknigi Secimi. Isletme Bilimi Dergisi, 8(2), 227-256

Johnson, K., Datlon, G., & Masters, 1. (2018). Building Industries at Sea: ‘Blue Growth” And The New
Maritime Economy. River Publishers

JWLA. (2022). Navigation Limitations for War.

Kapnissis, G., Vaggelas, G. K., Leligau, H. C., Panos, A., & Doumi, M. (2022). Blockchain Adoption
From the Shipping Industry: An Empirical Study. Maritime Transport Research, 3, 100058.,

Keser, H.Y., & Koban, E. (2010). D1s Ticarette Lojistik. Bursa, Ekin Yayinevi

King, J. (1997). Globalisation of Logistics Management: Present Status and Prospects. Maritime
Policy and Management

Martin, F. (1876). History of Lloyd’s and of Marine Insurance in Great Britain

Nguyen, T.T., My Tran, D. T., Duc, T. T., & Thai, V. V. (2023). Managing Disruptions in the Maritime
Industry-a Systematic Literature Review. Maritime Business Review

Nottebom, T. E., & Wilkelmans, W. (2001). Structural Changes in Logistics: How Will Port. Maritime
Policy ve Management

-429 -



Sarikaya, O. & Yorulmaz, M. (2025). Tekne sigortalarindaki risk faktorleri ve onceliklendirilmesi. The Journal of : w i
International Scientific Researches, 10(3), 413-431. IS R OWCZZ

Oguz, Y.A. (2024). Denizyolu Tagimacihiginin Kiiresel Tedarik Zincirlerindeki Onemi. TAM
Akademi Dergisi, 3(1), 86-103.

Olteanu, A., & Stinga, V. (2018). The Economic Impact of the Blue Economy Communicative Action
ve Transdisciplinarity in the Ethical Society, Targoviste, Romania

Ozbek, A. (2017). Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri ve Excel ile Problem Coziimii. Seckin
Yayincilik: Ankara, s.71-72.

Ozdemir, Y. (2020). Inovasyon Odakli Girisimlerin Desteklendigi Teknoparklarin Kurulus Yeri
Seciminde Etkili Olan Degiskenlerin AHP ile Onem Katsayilarmin Belirlenmesi. Uluslararasi
Yonetim Bilisim Sistemleri ve Bilgisayar Bilimleri Dergisi, 4(1), 74-83

Papadopoulus, A., & Plomaritou, E. (2018). Shipbroking and Chartering Practice. Lloyds Practical
Shipping Guides

Parks, L. (1988). The Law and Practice of Marine Insurance and Average. Vol 1, London

Patil, P. G., Virgin, J., Diez, S. M., Roberts, J., & Singh, A. (2016). Toward A Blue Economy: Promise
for Sustainable Growth in the Caribbean: An Overview in the World Bank

Rodrigue, J-P., Comtois, C., & Slack, B. (2020). The Geography of Transport Systems (5th ed.). Routledge.

Rose, F. D. (2011). Marine insurance: Law and practice (Lloyd’s Shipping Law Library). Informa Law.

Saaty, T. L. (1980). The Analytic Hierarchy Process. McGraw-Hill.

Smith, A. (2016). Milletlerin Zenginligi. s Bankas1 Kiilttir Yaymlar

Soyer, B. (2001). Warranties in Marine Insurance. London: Cavendish Publishing

Stopford, M. (2009). Maritime Economics (3rd ed.). Routledge.

Sendur, T. (2015) Lojistik Sektoriinde Denizyolu Tasimaciligy, Tiirkiye’de Kuru yiik Tasimaciliginda
Gemi i@letmeciligi Sorunlarinin Tespitine Yonelik Bir Arastirma. Yaymlanmamais Yiiksek Lisans
Tezi, Istanbul Universitesi, istanbul

Tamer, S., Barlas, B., & Giinbeyaz, S.A. (2021). Cok Kriterli Karar Verme Yontemlerinin Gemi Insaatt
ve Gemi Makineleri Miihendisliginde Uygulamalari. Gemi ve Deniz Teknolojisi Dergisi,
Say1:220

Theotokas, I. (2018). Management of Shipping Companies. Routledge Maritime Masters

Transports Canada. (2007). Standard For The Tonnage Measurement of Vessels.

Tiimingin, F. (2016). AHP Ile Bir Karar Destek Sistemi Olusturulmast: Bir Uretim Isletmesinde
Uygulama. Bartin Universitesi, Bartin

UN. (1982). International Convention On Tonnage Measurement of Ships, 1969. Treaty Series

UNCTAD. (2023). Review of Maritime Transport 2023. United Nations Conference on Trade and
Development.

UNCTAD (2024). Review of Maritime Transport.

Yorulmaz, M. (2009). Deniz Tasimaciligi ve Deniz Sigortalart. Akademi Deniziclik Yayinlari,
[stanbul

Yorulmaz, M., & Tongug, B. (2022). Gemi Brokerlerinin Mesleki Etik [Ikelerinin AHP ve TOPSIS
Yontemleri ile Degerlendirilmesi. Academic Knowledge, 5(1)

Extended Abstract

Aim and Scope

Marine insurance ensures the sustainability of maritime transport activities by providing
financial security against maritime risks that may affect ships, the cargo they carry, and seafarers.
This, in turn, enables maritime trade to continue safely and sustainably. Accordingly, the aim of this
study is to explain marine insurance, identify the risk factors in hull insurance, and prioritize these
risks using the Analytic Hierarchy Process (AHP), one of the multi-criteria decision-making
methods. Research findings indicate that the most significant risk factor is the "age of the vessel."
This study contributes to the literature by prioritizing risk factors in hull insurance.

Methods

In this study, the factors influencing premiums in hull insurance will be analyzed using the
Analytic Hierarchy Process (AHP) method. The objective of the study is to determine the priority
order of these factors affecting hull insurance premiums through AHP. A literature review revealed
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no academic study evaluating the factors influencing marine insurance premiums using AHP
analysis. Therefore, this study will be the first of its kind in the field. Based on the literature review,
seven criteria affecting hull insurance premiums have been identified as; vessel’s age, vessel’s flag,
vessel’s type, vessel’s tonnage, vessel’s class, vessel’s navigational area and insured’s morality.

Findings

As a result of the AHP analysis, the importance weights of the factors affecting hull insurance
premiums have been determined as follows:

e Vessel's age (0.28)

e Vessel's class (0.17)

¢ Insured’s morality (0.15)

e Vessel's type (0.14)

e Vessel's navigational area (0.11)

e Vessel's tonnage (0.11)

e Vessel's flag (0.05)

Accordingly, it has been concluded that the most influential factors on hull insurance
premiums are the age of the vessel, class of the vessel, and insured’s morality, while the least
influential factor is the flag of the vessel.

Conclusion

According to the obtained results, the age of the vessel has been identified as the most critical
factor influencing the insurance premiums. This finding aligns with the fact that as a vessel ages, the
risk of damage increases, leading to higher insurance premiums. The class of the vessel ranks second,
highlighting the significant impact of inspection and certification processes on hull insurance
premiums. The insured’s morality factor demonstrates that the insured party’s past behavior and
market reputation play a crucial role in the premium determination process.

In addition to these key factors, criteria such as type of the vessel, navigational area, tonnage,
and flag are considered less influential in determining premiums. However, these factors may gain
importance in specific cases. For instance, the risk levels of vessels operating in particular geographic
regions and markets may vary.

Overall, this study provides an analytical perspective on maritime operations, marine insurance,
and hull insurance premium determination processes. By doing so, it aims to contribute to the
decision-making processes of insurance companies and shipowners.
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