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Türk P&I 1 O yaşında 

Türk P&l'ın 1 O'uncu yılı Çırağan Palace'da 
düzenlenen törenle kutlandı. 

P&I sigorta alanında Türkiye'de kurulan ilk ve tek 
şirketi olan Türk P&I, 10. yaşını Çırağan Palace 
Oteli'nde düzenlenen geceyle kutladı. Geceye yurt içi 
ve yurt dışından çok sayıda davetli katıldı. 

Gecede; Denizcilik Genel Müdürü Ünal Baylan, İMEAK 
DTO Başkanı Tamer Kıran, Şelıir Hatları Genel Müdürü 
Sinem Dedetaş, İTÜ Denizcilik Fakültesi Mezunları Vakfı 
(DEFAV) Yönetim Kurulu Başkanı Müh. İlker Meşe, Türk 
Kılavuz Kaptanlar Derneği Başkanı Muhammer 

Arslantürk ve Büyükelçi Suat Hayri Aka da hazır bulundu. 

Başarımız alınteri sayesinde 

Türk P&I Yönetim Kurulu Başkanı Servet Yardımcı misafirlerine teşekkür ederek başladığı konuşmasında, 
"Cumhuriyetinin kuruluşunun 100. Yılını kutladığımız bu günlerde denizciliğin ve ülkemizin Türk P&I 
örneğinde olduğu gibi nitelikli projelere ihtiyacı bulunduğunu belirten Servet Yardımcı "Türk P&I projesi bir 
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28 KASIM - ARALIK

Röportaj

Öncelikle Türk P&I Sigorta olarak 
Ekim ayı itibarıyla 10 yılınızı kutladı-
nız. Tekrar hayırlı olsun diyor ve soh-
betimize buradan başlamak istiyoruz. 
Bugün Türk P&I Sigorta’nın eriştiği 
noktayı öğrenmek ister ve bu noktaya 
sizleri taşıyan faktörler neler oldu, siz-
ler için bu 10 yıllık süreç nasıl geçti bil-
mek isteriz?

Sizlerin de katılımı ile hem Cumhuri-
yetimizin 100’üncü hem de şirketimizin 
10’uncu kuruluş yılını birlikte kutlama 
fırsatı bulduk. Şirketimiz ilk kurulurken 

ana amacımız P&I sigortası konusunda 
Türkiye’de bir uzmanlık elde etmek ve yurt 
dışına bu konu ile ilgili devredilen prim-
lerin milli sınırlar içerisinde kalmasıydı. 
Bu süreç şirket kurmanın ötesinde, yö-
netiminden, operasyonuna, hasar yöne-
timinden sigortalama işlemlerine, hasar 
engelleme ve survey hizmetlerinden, mali 
işler yönetimine teknik yeterliliklerde bir 
ekibin oluşturulması gerekmekteydi. Bi-
zim ilk hedefimiz P&I konusunda bilgi 
birikimini elde etmekti. Bugün rahatlıkla 
bizim ülke olarak tanınan ve bilinen P&I 
şirketlerine sahip ülkelerden birisi oldu-

ğumuzu söyleyebilirim. Hatta ekibi ge-
nişletmek adına yeni mezunlardan oluşan 
arkadaşları ekibimize alıyoruz. 

Peki bu ilerleme ve gelişim için hangi 
sorunlarla yüzleştiniz ve bu sorunları 
aşma konusunda nasıl bir yol izlediniz? 

Türk P&I Sigorta isminin bugün pi-
yasamızda oturmuş durumda olduğu-
nu söyleyebilirim. Hatta P&I branşında 
sektörün yerel tek şirketi olmamız se-
bebi ile Türk armatör ve gemi işletmeci 
piyasasının en çok tercih edilen markası 
durumuna ulaştık. Biz bu yola ilk çıktı-

Ufuk Teker

Türk P&I Sigorta Genel Müdürü Ufuk Teker ile yıl sonu değerlendirmesi yaptığımız 
sohbetimizde hem sektördeki 10 yıllık süreçlerini masaya yatırdık hem de bundan sonraki 

hedefleri konuştuk. “İtalya’da İtalyan bayraklı gemiler hangi klas kuruluşu ile çalışır, 
İskandinavya’da armatörler hangi klas kuruluşlarını seçerler? Ülkeler kendileri için önemli 

kurumlar olan klas kuruluşları ve P&I kulüplerini pozitif ayrımcılığa tabii tutmaktadır. 
Umarım Türkiye’ de de bu kurum milliyetçiliği istenilen seviyelere gelecektir” diyen Teker, 
şirketi kurarken ana amaçlarının, primlerin milli sınırlar içerisinde kalması olduğunun 

altını çizdi. 

Amacımız primlerin milli 
sınırlarda kalması

5/26/23, 2:17 PM Türk P&I Sigorta ile ilklerin röportajı… - SigortamNews

https://www.sigortamnews.com/turk-pi-sigorta-ile-ilklerin-roportaji 1/9

HABERLER SİGORTA GÜNDEMİ HABERLERİ

Türk P&I S
gorta 
le 
lkler
n röportajı…

Türk P&I S�gorta Genel Müdürü Ufuk Teker �le yaptığımız röportaj

b�rçok �lk� de �çer�yor. Bakın nasıl?

#TÜRK P&I SİGORTA #UFUK TEKER #Röportaj #Den�z s�gortaları

#P&I S�gorta #Sorumluluk S�gortaları #Tekne-mak�ne s�gortası #Vel� Kara<en�z

#SİGORTAMNEWS #Banu At�lla
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nuncu yılını tamamlayan Türk P & I, 7500

deniz aracını teminat altına alacak büyük-

lüğe geldi. Bu çerçevede on yedi farklı ül-

kede hizmetlerini devam eden Türk P & I,

gelirlerinin %60’ını yabancı müşterilerden elde ediyor.

Yaşanan bu olumlu süreci okuyucularımıza aktaran

Türk P& I Sigorta Genel Müdürü Ufuk Teker, gelecek

ile ilgili de pozitif  bir tablo çizdi. 

Türk P & I Sigorta olarak 10. Yılınızı tamam-

ladınız, hayırlı olsun. Bu geçen süreci kısaca özet-

ler misiniz?

10 yıl çok hızlı bir şekilde geçti. Bu süre çok kolay

geçmedi. 10 yılın içinde 2 yıl pandemi ile mücadele ettik.

Bu dönemde herkes evine kapandı ve seyahat edeme-

dik. Bu süreç aynı zamanda denizcileri de çok olumsuz

etkiledi. Tedarik zinciri kesintiye uğradı. Gemiler hasar

yapınca yedek parça temini veya hasar zamanında ge-

milerin yanına gidilememesi gibi sorunlar yaşandı.

Kuzey de deniz sınırında komşumuz olan Rusya ile Uk-

rayna’nın savaş içinde olmaları bulunduğumuz bölgede

denizciliği ve deniz sigortacılığını doğrudan etkileyen

bir etken olarak karşımıza çıktı. Buna rağmen deniz

araçları sorumluluk sigortası ve gövde sigortasında baş-

ladığımız projeyi uygulamaya sunduk. İlk on yıllık dö-

nemde de 3 faz olarak belirlediğimiz stratejimizde

önemli bir yol aldık. Birincisi dahili sularımızda olan ge-

milerin sigortası, yabancı bayraklı uluslararası sularda

olan ama Türk sahipli gemiler ve üçüncü fazda da ya-

bancı gemilerin sigortasını sağlamayı hedef  edindik. Şu

anda yaklaşık 7.500 deniz aracına teminat sağlar duruma

geldik. 17 değişik ülkede sigorta hizmeti veren bir şirket

haline geldik. Gelirimizin %60’ını yabancı müşterileri-

mizden elde eder hale geldik. Kurulduğumuz günden

itibarin 150 milyon Dolarlık bir bütçeyi milli sınırlar içe-

risine çekmeyi başardık. 14 milyar dolarlık bir uluslar-

arası pazarın içine kendimizi sokmuş bulunuyoruz. Bu

konuda kendi ölçeğimizde ciddi yatırımlarımızda var.

Hem şirketimizi belirli bir seviyeye getirmeye çalışıyo-

ruz, hem de şirketimizin bilinirlilik ve güvenilirliğini art-

tırmaya çalışıyoruz. 

10 yıllık süreç içerisinde Türk P&I Sigorta ola-

rak rüştünüzü ispatladınız mı?

Bu konuda büyük aşamalar kat edildi.   Bu işe gir-

diğimiz zaman tanınma, bilinme ve onaylanma konu-

sunda birden çok grupla çalışmamız ve kendimizi

onlara kabul ettirmemiz gerekiyordu. İlk grup gemile-

rin bayrak devletleriydi. Bu çok uzun bir süreçtir.

Çünkü hiç bilinmeyen bir şirket piyasaya giriyor ve te-

Türk P& I Sigorta Genel Müdürü Ufuk Teker:

İstanbul Finans Merkezindeki

yerimizi alacağız

O

50

Kasım 2023

050 naviga

SİGORTA

Kültürü ve güvencesiyle 
Türk deniz sigortacılığı

Deniz sigortacılığının birleştirici ve çözüm sunan yaklaşımla varlığını korumasını sağlayan 
Türk P&I Sigorta A.Ş., bu yıl onuncu yaşını kutladı. Değişen koşullara uygun olarak 

geliştirdikleri ve yeniledikleri ilkelerini dünya denizlerine yaymayı başaran Türk P&I Sigorta 
Genel Müdürü Ufuk Teker ile gelecek on yıl hedeflerini konuştuk. Firma, yaşına bakmaksızın 
yapılan tekne trafik sigortası ile marina ve çekek yerlerinde yaşanan mağduriyetlere çözüm 

sunarken deniz kültürünün bir parçası olmaya öncelik veriyor. 

YAZI: ELIF DIKMEN

gemiler sefer yapamaz. Bulunduğumuz 
coğrafyada ambargolar gittikçe artmaya 
başlayınca, şu anda 13-14 ülkede ticari, 
askeri ve politik sebeplerle uygulanan 
ambargo var; o ülkelerin ticari filolarına 
hayat izni tanınmıyor. Finansal olarak bir 
kısıtın içine sokuluyor. Bunun içerisinde 
P&I sigortası çok önemli. Bu sigorta 

Türk P&I yola nasıl çıktı? 
Kapsamınızda hangi deniz araçları ve 
konuları var? 

Yola aslında çok zor bir branşta 
çıktı. Batı Avrupalıların elinde tuttuğu 
bir-iki kale vardır denizcilikte. Biri klas 
kuruluşları, biri de P&I sigortacılığı. 
Her ikisi olmadan dünyadaki ticari 

olmazsa, o gemi başka ülkenin kara 
sularına giremiyor, limanına yanaşamıyor. 
Yük kiracıları, yük sahipleri gemilere 
kiralama yapmıyor, yüklerini emanet 
etmiyor. Dolayısıyla bu stratejik konum 
sebebiyle P&I sigortacılığının kamu 
ve özel sektör iş birliğiyle bu konuda 
uzman bir kanal oluşturulmaya karar 

Türk P&I Sigorta Genel Müdürü Ufuk Teker

Ekonomi8 Cuma27 Ekim 2023 

TÜRK P&I Sigorta 
Genel Müdürü Ufuk 
Teker, İsrail-Filistin 

çatışmasının deniz ticaretinde 
sigorta primlerini ve navlun 
ücretlerini artırdığını söyledi. 
Teker, çatışmanın şimdilik 
deniz ticaretine etkisi 
olmadığını ancak savaşın 
diğer ülkelere de sıçraması 
halinde sigorta konusunda 
ciddi sorunlar yaşanacağını 
kaydetti.

Deniz sigortacıları açısında 
İsrail-Filistin çatışması 
ile Rusya-Ukrayna savaşı 
arasında ciddi farklar 
olduğunu belirten Teker, 
“Karadeniz'in kapalı deniz 
olması, savaşan iki tarafın 
deniz kuvvetlerine ve her 
iki tarafın da ticaret yapan 
limanlara sahip olması 
nedeniyle durum, İsrail-
Filistin çatışmasından çok 
farklı. Rusya ambargoya tabi 
ülke. Karadeniz’de gemilere 
sigorta teminatı verilmiyor. 
Karadeniz’de durum çok 
daha kritik seviyede. İsrail 

limanları ise şu anda ticarete 
açık, gemiler seferlerine 
devam ediyor, sigorta 
teminatı da veriliyor. Ama 
sigorta prim seviyelerinde 
iki, hatta üç katına varan 
artışlar var. Savaşın yayılması 
ihtimali herkesi tedirgin 
ediyor. Armatörlerin taşıma 
ücretlerini bu tarz krizler 
yukarıya doğru hareket 
ettiriyor. Çünkü riskli 
bölgelere sefer yapılıyor, bu 
da fiyatları etkiliyor” dedi.

BÖLGEDEN  
TALEP ALIYORUZ
Ufuk Teker, son günlerde, 

bölgeden yolcu ve araç 
tahliyesi yapacak Ro-Ro 
gemilerinden sigorta 
talebi gelmeye başladığını 
vurgulayarak, “Türkiye’den 
Akdeniz’e ve İsrail’e giden 
gemilerin bir kısmının 
sigortaları bizde. Bizim 
filomuz içinde 7 bin 500 deniz 
aracı var ve Türk P&I’ın içinde 
olmadığı filo Akdeniz’de 
azalmaya başladı. Bölgede 

dominasyonumuz artıyor. 
Şimdilerde İsrail’den araç ve 
yolcu tahliyesi yapacak olan 
Ro-Ro gemilerinden sigorta 
talepleri gelmeye başladı. 
Bunları değerlendiriyoruz” 
şeklinde konuştu.

BİR MİLYAR DOLAR 
TEMİNAT
Ufuk Teker, Türk P&I’ın 

10. kuruluş yıldönümünü 
kutladıklarını da ifade 
ederek, uluslararası 
pazardan temin ettikleri 
reasürans kapasitesini, 
deniz sigortacılığı ürünlerine 
çevirip, bunu da uluslararası 
pazarlarda tekrar sattıklarını 
kaydetti. Teker, “17 
ülkeye sigorta teminatı 
sunuyoruz. Londra merkezli 
sigortacılardan 1 milyar 
dolarlık teminat sağlıyoruz ve 
bunu dünyadaki armatörlere, 
deniz taşıyıcılarına sigorta 
ürünü olarak veriyoruz” dedi.

Dünyadaki gemileri 
sigortalayarak, 60 milyon 
dolarlık hizmet ihracatı 

sağladıklarına da değinen 
Teker, sözlerini şöyle 
sürdürdü: “Bunun içinde 
Türk sahipli filolar var ama 
bizim sigorta verdiklerimizin 
yüzde 60’a yakını yabancı 
müşterilerden oluşuyor. 
Artık ürünümüzü dünyada 
satabiliyoruz. Biz kurulmadan 
önce böyle bir ihracat yoktu. 
Sigorta filomuz üzerinde 7 bin 
500’ün üzerinde gemi var.”

SENENİN başında okuyucu, 
eş, dost, ‘ne olacak bu 
kaskonu hali, fiyat artışları 

daha ne kadar sürecek, herhalde 
kasko yaptıramayacağız?’ diye 
sorduklarında; herkese aynı cevabı 
vermiştim, ‘biraz bekleyin, fiyatlar 
yerine oturacak, kaskonun ateşi 
sönecek’ demiştim. Öyle de oldu. 
Kaskodaki yangın söndü. Tabi 
bunda; otomobil pazarındaki 
daralmanın, artık yatırım aracı 
olarak görülmeyişinin, ikinci el otoda 
fiyatların düşününün etkisi çok büyük.

Önce, kaskoda neler yaşanmıştı 
bir hatırlayalım. Geçen senenin 
başlarında kaskoda fiyatlar önce yüzde 
100’lerde, sene ortalarında yüzde 
150’lerde, senenin üçüncü çeyreğinde 
yüzde 200’lerde artmış; yılın sonunda 
ise artışlar yüzde 280’lerle neredeyse 
rekor kırmıştı. Öyle ki, bir önceki 
yıl 5 bin liraya kasko yaptıranlar, 
2022 yılında 19 bin liraya sigortasını 
yeniletmek durumunda kalmış; hatta 
fahiş fiyat artışları nedeniyle birçok 
araç sahibi kasko yaptırmamaya 
başlamıştı. Hatırlayın, kaskodaki 
bu artıştan ünlü isimler de şikayetçi 
olunca, konu magazin dünyasında bile 
gündem olmuştu.

FİYATLAR HANGİ DÜZEYDE?
Okuyucular hatırlayacaktır, geçen 

senenin tam da bu zamanlarında, 
‘160 bin liraya kasko mu olur?’ 
başlıklı bir yazı yazmış; 560 bin 
liraya ikinci el araç alan yakın 
bir dostuma verilen kasko fiyat 
tekliflerini sıralamış, içlerinden bir 
şirketin 160 bin lira teklif verdiğine 
değinmiştim. O dönem, 10 
tekliflerin en düşüğü 17 bin liraydı, 
ortalaması 27 bin liraydı, en uçuk 
kaçık olanı da 160 bin liraydı.

Aynı dostumun kasko yenilemesi 
geldi. Kendisinden rica ettim, 
geçen seneki aynı şirketlerden teklif 
almasını istedim. Yine 10 şirketin 
tekliflerini gönderdi. En düşüğü 9 
bin lira, ortalaması 11 bin lira, en 
yükseği 19 bin lira. Elbette yine 
uçuk kaçık fiyat veren de var; onun 
da fiyatı 44 bin lira. 

Bir sene öncesi ile şimdinin 
mukayesesini siz yapın artık. Bu 
arada belirteyim, 650 bin liraya satın 

aldığı aracın şimdiki piyasa değeri 
bir milyon liraya yakın. Buradan da 
anlaşılacağı üzere, şirketler, geçen 
seneden daha düşük bedele bu sene 
kasko yapıyorlar. Elbette istisnaları 
vardır. Hasar durumuna, aracın 
piyasa değerine, sigorta şirketinin 
kasko yapma iştahına göre fiyatlar 
farklılaşabilir.

BİR SENEDE NE DEĞİŞTİ?
Peki, ne oldu da kaskonun ateşi 

söndü? Birincisi, hükümetin, otomobil 
pazarına yönelik aldığı tedbirler 
sonuç verdi, otomobil pazarındaki 
yangın söndü, pazarda işler tersine 
döndü. İkinci elde fiyatlar geriledi. 
Artık geçen seneki gibi otomobilde 
fiyat artışları yüzde 200’lerde değil. 
Artan kredi faizleri nedeniyle otoya 
olan talep yavaşladı. Kaskodaki fiyat 
ateşinin sönme nedenlerinden biri bu. 

İkincisi, sigorta gelecek bir 
yılı kapsadığından; geçen sene 
sigorta şirketleri, enflasyon, kur, 
araç piyasasındaki fiyat artışları 
gibi etkenlerde dolayı önlerini 
göremediklerinden, gelecek bir 
yılı fiyatlayarak, kaskoda primleri 
artırdılar. Bir anlamda yoğurdu 
üfleyerek yemeği tercih ettiler. Şimdi 
ise sigortacılar önlerini görebiliyorlar 
ve daha rasyonel, mantıklı fiyatlama 
yapıyorlar. 

UÇUK KAÇIK FİYATLAR YOK
Üçüncüsü, geçen senelerde 

enflasyon, kur, araç fiyatlarındaki 
artan değerler nedeniyle kimi sigorta 
şirketleri korkularından kasko 
yapmamayı tercih ettiler. Kimileri 
de ‘yapmıyorum’ demek yerine 
uçuk kaçık fiyatlar verdiler. Yani, 
yapmıyorum, bir başka söyleniş 
biçimi. Malum sigorta branşları 
arasında bir tek kaskoda, hasar 
olduğunda ürünün, yani aracın hasar 
anındaki piyasa değeri ödeniyor. 
Diğer sigortalarda poliçede yazan 
değer neyse o ödeniyor. Bu nedenle 
kimi şirketler, kasko pazarından 
çekilmek durumunda kaldı. Şimdi ise 
bu şirketler yine pazara döndüler ve 
bu sefer de aradaki açığı kapatmak 
için fiyatta rekabete başladılar. Bu 
da kaskoda fiyatları hem stabil hale 
getirdi hem de düşürdü.

Oto pazarı  
daraldı kaskonun 

ateşi söndü

HDI Sigorta Genel Müdürü 
Firuzan İşcan, 2022 

yılını yüzde 187’lik bir prim 
büyümesi ile sektörün 
üzerinde büyüyerek 
kapattıklarını söyledi. HDI 
Sigorta, Kuzey Kubrıs Türk 
Cumhuriyeti’nde düzenlediği 
acenteler toplantısında geçmiş 
dönemin değerlendirmesini 
yaptı ve gelecek hedeflerini 
belirledi. Acenteler 
toplantısında HDI International 
CEO’su Wilm Langenbeach 

ve HDI Sigorta Genel Müdürü 
Firuzan İşcan birer konuşma 
yaptı. İşcan, konuşmasında 
şunları söyledi: “Her branşta 
sektörün üzerinde büyüme 
yakaladık. 2023’ün ilk 8 ayında 

da yine kaskoda ve sağlıkta 
sektörün üzerinde, trafikte ise 
sektöre paralel bir büyümemiz 
var. HDI Sigorta şu anda prim 
üretiminde 4. sırada yer alırken 
özellikle kasko sigortalarında 
sektör lideriyiz. Üretimimizin 
yüzde 80’ini acentelerimiz 
aracılığıyla gerçekleştiriyoruz. 
Acentelerimizin büyüme 
oranı ise yüzde 195. Marka 
değerimizin yükselmesinde ve 
gelişiminde acentelerimizin 
katkısı büyük. Zamanınız 

çok kıymetli dolayısıyla hem 
zamandan tasarruf etmek 
hem de işi daha verimli hale 
getirmek için teknolojiden 
üst düzeyde yararlanmamız 
gerekiyor. Teknoloji, insan aklı 
tecrübeyle entegre olduğunda 
çok iyi sonuçlar verebilir. Var 
olan teknolojik gelişmeleri 
saha bilgisiyle birleştirerek 
doğru noktalara gelebiliriz. 
Teknolojiyi ve veriyi insanı 
merkeze alacak şekilde 
kullanmamız gerekiyor.”

HDI’Dan teknoloji atağI

SİGORTA 
pazarı 
2023’ün 

Ocak-Eylül 
döneminde 
yüzde 123.4 
büyüdü. Türkiye 
Sigorta Birliği 
(TSB), sigorta 
pazarının 9 
aylık verilerini 
yayınladı. 
Buna göre 9 
aylık dönemde 
toplam prim 
üretimi 328.2 
milyar TL olarak 
gerçekleşti. 
Geçen yılın 
aynı dönemi 
ile mukayese 
edildiğinde 
prim üretimi 
yüzde 123.4 
arttı. Toplam 
üretimin 288.6 
milyar TL’si 
hayat dışı 
sigortalardan, 
39.5 milyar 
TL’si de hayat 
sigortalarından 
kaynaklandı. 
Hayat dışı 
sigorta pazarı 
geçen senenin 
aynı dönemine 
göre yüzde 128.5 
büyürken, hayat 
sigortalarında 
büyüme yüzde 
92 olarak 
gerçekleşti. 
Yılın 9 aylık 
enflasyonu 
ile mukayese 
edildiğinde 
ise sigorta 
pazarında reel 
büyüme yüzde 
38.3 oldu. Hayat 
dışı sigortalar 
Ocak-Eylül 
döneminde 
reel yüzde 41.5 
büyürken, hayat 
sigortaları ise 
reel olarak 
yüzde 18.9 
büyüdü.

Sigortacılardan 
rekor 
büyüme

Türk P&I Genel Müdürü Ufuk Teker, İsrail-Filistin çatışmasının dünya 
deniz sigortalarına etkisini değerlendirdi. Teker, çatışma nedeniyle deniz 
ticaretinde sigorta primlerinde iki, üç katına varan artışlar olduğunu söyledi.

Ufuk  
Teker

Firuzan 
İşcan

İsraİl-Fİlİstİn 
çatışması sİgorta 
Fİyatlarını artırdı
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Tekne & Makine Sigortaları ve alternatifler 
teminatlar

Günümüzde ticari gemiler faaliyetleri esnasında çok büyük riskler 
ile karşı karşıya kalmaktadır ve bu riskler donatanlar için oldukça 
maliyetli sonuçlar doğurabilmektedir. Tekne ve makine sigortası bu 
tarz risklere karşı armatörleri koruyabilmek için çok büyük önem 
arz etmektedir. Tekne ve makine sigortalarında Londra merkezli 
ITC 1.10.83 ve ITC 1.11.95 gibi sıklıkla kullanılan takım klozları ile 
teminatın kapsamı ve koşulları belirlenmiş olup, bu klozlar deniz 
tehlikeleri, yangın ve infilak, denize mal atılması, korsanlık, makine 
arızaları, personel hataları, rıhtım veya kara taşıtları ile temas gibi 
birçok riske karşı teminat sağlanmaktadır.

Gemi insanlarının gemilerdeki çalışma ortamlarında sağlık, emniyetin tesis edilmesi ve kazaların önlenmesi adına 
uyulması gereken kurallar MLC 2006’da3 ve ILO’nun ilgili uygulama esaslarında4 detaylı olarak açıklanmıştır. 
Yüksekte çalışma ve özellikle çarmıh kullanımı konusunda başlıca dikkat edilmesi gereken hususlar şunlardır;

- Çarmıh kullanımında önce şirketin emniyetli yönetim sistemine uygun olarak risk değerlendirmesi 
yapılmalıdır.

- Çalışma izinleri prosedürü uygulanmalıdır.

- Çarmıhtan inecek personel çalışma başlamadan düşmeyi önleyici bir ekipman giymelidir. Yüksekte
çalışma sırasında düşmeyi önlemek maksadıyla kullanılan tam vücut emniyet kemeri veya toplanır 
çekilir tip düşmeyi önleme tertibatı yaralanmaları ve can kaybını önlemede oldukça etkili ekipmanlardır.

- Aynı şekilde can yeleği veya muadili kişisel yüzdürme ekipmanı giyilmelidir.

- Çarmıhın başında mutlaka çarmıhtan inecek olan personele nezaret edecek başka bir personel hazır 
bulunmalıdır.

- Can halatı ile donatılmış bir can simidi, kullanıma hazır bir şekilde çarmıhın başında bulundurulmalıdır.

Sonuç olarak, yukarıda bahsedilen önlemlerin alınması ve ilave şirket prosedürlerine riayet edilmesi, hem bu kazalar 
nedeniyle oluşan yaralanma ve can kayıplarının önlenmesinde hem de bu kazalardan kaynaklı sigorta masraflarının 
asgariye indirilmesinde faydalı olacaktır kanaatindeyiz. Tüm denizcilerimize gemilerde kazasız ve emniyetli bir 
çalışma hayatı dileriz.

1. SOLAS Regulation Ch. V Reg. 23 Pilot Transfer Arrangements

2. IMO Res. A.1045(27)

3. MLC 2006 Regulation 4.3 – Health, Safety Protection and Accident Prevention Requirements

4. Accident prevention on board ship at sea and in port. An ILO Code of Practice Geneva, International Labour 
Office, 2nd edition, 1996

Okan Çırakoğlu 
Hasar Uzmanı

+90 850 420 81 36 (D.242)
okan.cirakoglu@turkpandi.com

2019 yılında Piri Reis Üniversitesi 
Denizcilik İşletmeleri Yönetimi 
bölümünden mezun oldu. Üniversite 
öğrenimi sırasında Dp World Yarımca 
Liman İşletmesi’nde operasyon planlama 
departmanında stajını tamamladı. 2020 
yılında Argemon Denizcilik Survey 
Gözetim şirketinde Surveyor olarak işe 
başladı. Mayıs 2021 tarihinde Türk P ve I 
Sigorta A.Ş. ailesine Hasar Uzmanı 
olarak katılmıştır.

FPA UCB Teminat (Free of Particular Average Unless Caused by …)

Bunun yanı sıra, ITC 1.10.83 ve ITC 1.11.95 gibi takım klozlarına ek özel şart ile 
teminatı daha kısıtlı fakat fiyat avantajı sağlayan alternatifler ürünler de 
bulunmaktadır.  Bunlardan en çok tercih edileni FPA UCB teminattır. Bu teminat, 
standart bir tekne ve makine teminatındaki kısmi hasarları belli sebepleri dayalı 
olması kaydı ile teminat kapsamına alır. Oluşan kısmi hasarın bu belli sebepler 
dışında gerçekleşmesi halinde kısmi hasarlar teminat dışı kalır. 

Kapsam altına alınan hasar sebepleri aşağıdaki 
gibidir;

• Yangın
• Yıldırım
• Karaya oturma
• Dibe sürtme
• Gemi veya obje ile çatışma

Örneğin, FPA UCB poliçe ile teminat alınmış bir gemi seyir halindeyken makine arızası 
geçirmiş ve bu sebeple karaya oturmuş olsun. FPA UCB teminatı kapsamında karaya 
oturması nedeniyle oluşan hasarlar ve yapılan kurtarma masrafları teminat altındadır 
fakat makine arızasıyla ilgili olan kısım teminat dışı olarak değerlendirilir. Ek olarak, kısıtlı 
teminatta Müşterek Avarya durumunda geminin payına düşen kısım teminat 
kapsamında olmaya devam eder. Ayrıca teminatta olan geminin seyir halinde iken 
hasarlanarak hareket kabiliyetini kaybetmesi ve yedeklenmeye ihtiyaç duyması halinde 
en yakın sığınma limanına kadar yapılan çeki masrafları da hasar sebebinin yukarıdaki 
sebeplere dayalı olması aranmaksızın teminat kapsamına alınır. 

FPA UCB teminat daha çok belli bir yaşın üstünde olan gemiler için tercih edilir ve bu 
teminatlarda makine hasarları teminat dışında değerlendirilir.

www.turkpandi.com    Temmuz 2023
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Gemi Karbon Yoğunluğu ve Derecelendirme Sistemi

Gemilerden Kaynaklanan Kirliliğin Önlenmesine İlişkin Uluslararası Sözleşme 
(MARPOL) Ek VI’daki Değişiklikler 1 Kasım 2022’de yürürlüğe girmiştir. 
Gemilerden Kaynaklanan Sera Gazı Emisyonlarının Azaltılmasına İlişkin ilk 
IMO Stratejisi çerçevesinde geliştirilen bu teknik ve operasyonel değişiklikler 
2018’de kabul edilerek; gemilerin kısa vadede enerji verimliliklerini 
artırmalarını ve böylece sera gazı emisyonlarını azaltmalarını 
gerektirmektedir.
1 Ocak 2023’ten itibaren tüm gemilerin enerji verimliliklerini ölçmek ve yıllık 
operasyonel karbon yoğunluğu göstergesi (CII) ve CII derecesini raporlamak 
için veri toplamaya başlamak üzere elde ettikleri Enerji Verimliliği Mevcut 
Gemi Endeksini (EEXI) hesaplamaları zorunlu hale gelmiştir. Bu da pratik 
olarak ilk yıllık raporlamanın 2023’te tamamlanacağı ve ilk CII 
derecelendirmelerinin 2024’te verileceği anlamına gelmektedir. Av. Dr. Sinem Oğiş, LLM PhD

İş Geliştirme Departmanı, 

Müdür Yardımcısı

+90 850 420 81 36 (D.244)
sinem.ogis@turkpandi.com

2013 yılında Yaşar Üniversitesi (İzmir, Türkiye) Hukuk 
Fakultesini üçüncü olarak bitirdi. 2013 yılında Yaşar 
Üniversitesi’nde En İyi Öğrenci Ödülü’nü aldı ve Avrupa 
Birliği Jean Monnet Bursu’nu kazandı. 2014 yılında 
Southampton Üniversitesi'nde Deniz Hukuku alanında 
yüksek lisansını tamamladı. 2015-2018 yılları arasında 
Augsburg Üniversitesi'nde araştırma görevlisi olarak 
çalıştı ve İngiliz sigorta hukuku üzerine doktora tezini 
yazdı. Sinem Oğiş 2019 yılında bir ay boyunca Dubai 
Üniversitesi'nde ve 2020 yılında Japonya'daki Gakushuin 
Üniversitesi'nde ziyaretçi araştırmacı olarak çalıştı. 
Türkçe, İngilizce, İtalyanca bilmektedir ve İzmir Barosu’na 
kayıtlı bir avukattır. Sinem Oğiş YoungShip Türkiye’nin 
kurucusu ve başkanıdır, aynı zamanda YoungShip 
Uluslararası IMO Çalışma Grubunun proje müdürüdür ve 
WISTA UK ve TR’nin üyesidir. Oğiş 2022 yılında Nisan 
ayında Nor-Shipping’de “Denizcilik Sektöründe İzlenecek 
10 Kadın” ödülünü almıştır. Eylül 2021 tarihinde Türk P&I 
Sigorta’ya katılmış, Uluslararası İş Geliştirme 
Departmanında Yönetmen olarak çalışmaktadır. Aynı 
zamanda deniz hukuku uzmanı olarak Türkiye Ulaştırma 
ve Altyapı Bakanlığı’nda görev yapmaktadır.

sahipleri, H&M portföylerinin iklim uyumuna ilişkin yıllık beyanları taahhüt ederler);

- Karbon yoğunluğunun IMO Veri Toplama Sistemi (DCS) verileriyle ölçülebildiği yerleşik bir PPMI yörüngesine sahip bir 
gemi veya gemiler.

3. PPMI İlkeleri

PPMI dört ana prensipten oluşur.

İlk olan prensip, iklim uyumunun değerlendirilmesidir. İmza sahipleri, yıllık olarak karbon yoğunluğunu ölçecek ve PPMI 
tarafından oluşturulan sektöre uygun sağlam bir metodoloji kullanarak H&M portföylerinin iklim uyumunu (yerleşik 
karbonsuzlaştırma yollarına göre karbon yoğunluğu) değerlendirecektir.

İkinci prensip hesap verebilirliktir. Değerlendirmenin her adımı için İmza Sahipleri, yalnızca Teknik Kılavuzda belirtilen veri 
türlerine, veri kaynaklarına ve hizmet sağlayıcılarına güvenecektir. Bağlı üyeler, değerlendirmenin her adımı için ve 
gerektiğinde, Hesap Verebilirlik ilkesi ve veri toplama süreci hakkındaki bilgileri ilgili paydaşlarla paylaşarak İmzacıları 
destekleyecektir.

Üçüncü prensip yaptırımdır. İmza sahipleri, yeni iş faaliyetlerinde PPMI sözleşmesine uygunluğu sağlamayı taahhüt eder. 
İmza sahipleri, Uygulama ilkesi hakkındaki bilgileri ilgili paydaşlarla paylaşarak karbon yoğunluğunu hesaplamak ve iklim 
uyumunu değerlendirmek için gerekli bilgileri toplamak ve işlemek için armatörler, müşteriler, brokerler ve iş ortaklarıyla 
birlikte çalışmayı kabul eder.

Dördüncü ve son prensip ise şeffaflıktır. İmza Sahipleri, PPMI İmzacısı olduklarını kamuya açık bir şekilde kabul edecekler ve 
tüm İmza Sahiplerinin puanları PPMI Sekreterliği tarafından yıllık olarak yayınlanacaktır.

4. Sonuç

PPMI’nin amacı, sigortacıların portföylerini daha iyi değerlendirmelerini ve yeni gelişmelere uyumlu hale getirmelerini 
sağlamak ve destekleyici ortak küresel temeller oluşturmak için deniz sigortası endüstrisindeki ilgililerin, GHG emisyonunun 
azaltılmasını desteklemektir.

PPMI şu anda yürürlükte olduğundan, sigortacılar H&M poliçelerine standart bir kloz eklemek durumunda kalacaktır. Bu 
eklenen klozla, sigortacıların PPMI kapsamındaki yükümlülüklerini yerine getirmek için IMO DCS sunumları (CO2 emisyon 
verileri) ve Uygunluk Beyanı için üyelerine yaklaşacaklardır. 

Yazar aslında PPMI’nin denizclik sektöründeki bu etkisini dikkate alarak en önemli Yunan tanrılarından biri olan “Poseidon” 
ile böyle bir bağlantı kurmuştur. Yazarın yukarıda belirttiği gibi, Yunan Mitolojisinde Poseidon, PPMI prensiplerin deniz 
sigortası endüstrisindeki etkisiyle yakından bağlantılı olan “Suların Efendisi” ve “Kurtarıcıların Kurtarıcısı” olarak anılmıştır. 
PPMI, deniz sigortasında sigortacıların sigorta portföylerinin emisyon azılımın değerlendirme konusunda hem kurumlara 
hem de üyelerine hizmet etmeyi amaçlamaktadır. Prensipler şu anda H&M sigortacılarıyla sınırlıyken, gelecekte başka 
teminatları da kapsayacak şekilde genişlemesi beklenmektedir. Girişim ivme kazanmaya devam ederken, sorumlu çevre 
yönetimini ve denizcilikte karbonsuzlaştırmayı desteklemek için güçlü bir destek sağlayamaya devam edecek; denizcilik 
sektöründeki tüm paydaşların iş birliği ile elde edilebilecek bir amaçtır.

Üyelerin, bu tür bir klozun bulunmadığı poliçelerde, sigortacıların yukarıda belirtilen klozla aynı amaca yönelik bir muvafakat
mektubu gönderecekleri hususuna dikkat etmelerini tavsiye ederiz.

1. Karbon Yoğunluk Gösterge Derecesi nedir?

Karbon Yoğunluğu Göstergesi (CII), geminin yıllık karbon yoğunluğunun 
önceden tanımlanmış belirli bir eşiği aşmamasını gerektirerek, gemi 
operasyonunun enerji verimliliğini artırmayı amaçlar.
Gemiler daha sonra yıllık karbon yoğunluğu sonuçlarına göre A ile E 
arasında derecelendirilir.

CII, bir geminin karbon yoğunluğunu ölçen, kargo taşıma kapasitesi ve 
seyahat edilen deniz mili başına salınan CO2 gramı cinsinden ifade edilen 
bir operasyonel verimlilik göstergesidir. 5000 gros tonun (gt) üzerindeki 
tüm gemiler için geçerlidir.

CII, bir geminin rapor ettiği Yıllık Verimlilik Oranına (AER) dayalı yıllık olarak 
(seyahat başına değil) değerlendirilir ve hesaplanır; bu da yıllık yakıt 
tüketiminin CO2 emisyon faktörüyle çarpımıdır (bu faktör IMO tarafından 
belirlenir ve yakıt türüne bağlıdır), geminin kat ettiği mesafeye (balast ve 
yüklü durumda) ve DWT kapasitesine bölünür.

Gemiler; bir sonraki yıl bir önceki yıla ait emisyonlarına bağlı olarak CII 
derecelendirmesi A, B, C, D veya E dereceleri olarak adlandırılacaklardır. 
Böylece bu gemilerin 2023’te CII derecelendirmesine sahip olmayacağı 
anlamına gelir. CII emisyonları yıldan yıla kümülatif değildir, bu da takvim 
yılının sonunda her gemi için “emisyon sayacının” sıfırlandığı anlamına 
gelir. Bir geminin bir yıl içinde sahip olduğu CII derecesi ne olursa olsun, bir 
sonraki yıl geminin operasyonel verimliliğinin değerlendirilmesini 
etkilemeyecektir.

Üç yıl üst üste D derecesi veya bir E derecesi alması durumunda, geminin 
bir düzeltici eylem planı sunması gerekir. Düzeltici eylem planı; gerekli CII 
seviyesine neden ulaşılamadığının bir analizini içermeli ve gözden 
geçirilmiş bir uygulama planını içermelidir.
www.turkpandi.com    Şubat 2023
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Yük Sıvılaşması: Deniz Taşımacılığında Bir 
Gizli Tehlike !!

Yük sıvılaşması deniz taşımacılığında önemli bir sorun kaynağı 
olup hem deniz insanlarının emniyeti hem de gemilerin pozitif 
dengesi için ciddi risk oluşturur. Sıvılaşma, mineral konsantreleri 
gibi belirli tipteki kuru dökme yüklerin yanında, fluorspat, belirli 
tiplerdeki kömür, piritler, hadde tufalı, sinter/pelet cürufları vb. 
yüklerde de görülebilir. Sıvılaşma riski olan yükler BC Kodu* A 
Grubu olarak listelenmiştir. Bununla birlikte, A Grubu yük olarak 
listelenmeyen ancak toz ve nem içeren diğer yüklerin de sıvılaşma 
riski taşıması ihtimali vardır.

Gemi insanlarının gemilerdeki çalışma ortamlarında sağlık, emniyetin tesis edilmesi ve kazaların önlenmesi adına 
uyulması gereken kurallar MLC 2006’da3 ve ILO’nun ilgili uygulama esaslarında4 detaylı olarak açıklanmıştır. 
Yüksekte çalışma ve özellikle çarmıh kullanımı konusunda başlıca dikkat edilmesi gereken hususlar şunlardır;

- Çarmıh kullanımında önce şirketin emniyetli yönetim sistemine uygun olarak risk değerlendirmesi 
yapılmalıdır.

- Çalışma izinleri prosedürü uygulanmalıdır.

- Çarmıhtan inecek personel çalışma başlamadan düşmeyi önleyici bir ekipman giymelidir. Yüksekte
çalışma sırasında düşmeyi önlemek maksadıyla kullanılan tam vücut emniyet kemeri veya toplanır 
çekilir tip düşmeyi önleme tertibatı yaralanmaları ve can kaybını önlemede oldukça etkili ekipmanlardır.

- Aynı şekilde can yeleği veya muadili kişisel yüzdürme ekipmanı giyilmelidir.

- Çarmıhın başında mutlaka çarmıhtan inecek olan personele nezaret edecek başka bir personel hazır 
bulunmalıdır.

- Can halatı ile donatılmış bir can simidi, kullanıma hazır bir şekilde çarmıhın başında bulundurulmalıdır.

Sonuç olarak, yukarıda bahsedilen önlemlerin alınması ve ilave şirket prosedürlerine riayet edilmesi, hem bu kazalar 
nedeniyle oluşan yaralanma ve can kayıplarının önlenmesinde hem de bu kazalardan kaynaklı sigorta masraflarının 
asgariye indirilmesinde faydalı olacaktır kanaatindeyiz. Tüm denizcilerimize gemilerde kazasız ve emniyetli bir 
çalışma hayatı dileriz.

1. SOLAS Regulation Ch. V Reg. 23 Pilot Transfer Arrangements

2. IMO Res. A.1045(27)

3. MLC 2006 Regulation 4.3 – Health, Safety Protection and Accident Prevention Requirements

4. Accident prevention on board ship at sea and in port. An ILO Code of Practice Geneva, International Labour 
Office, 2nd edition, 1996
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Teknik Müdür Yardımcısı
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Kaptan Cankut Küçüktürk, 1999 yılında 
İstanbul Teknik Üniversitesi Denizcilik 
Fakültesi Güverte Bölümünden mezun 
oldu. Türkiye’nin çeşitli denizcilik 
firmalarında 12 yıl boyunca Güverte 
Zabiti ve Uzakyol Gemi Kaptanı olarak 
görev aldı. Ardından Kalimbassieris 
Maritime firmasına katılarak P&I ve 
Tekne Makine Sigorta Kulüpleri adına risk 
önleme ve çeşitli gemi kazaları ile hasar 
konularında sörveyörlük ve hasar 
yöneticiliği görevlerinde bulundu. Ayrıca 
bazı bayrak devleti sörveylerinden 
sorumlu olarak hizmet verdi. 2018 yılında 
Marsh Sigorta ve Reasürans Brokerliği 
firmasında Plasman Departmanında 
deniz sigortaları konusunda kıdemli 
müdür olarak çalışmaya başladı. Ağustos 
2020 tarihinde Teknik Uzman olarak 
kurumumuza katılmıştır.

Yük sıvılaşma süreci, öncelikle yük partiküllerinin bir geminin ambarına 
yüklenmesiyle başlar. Bu parçacıklar, ya doğal nem yoluyla ya da yükleme veya 
taşıma sırasında yağmur suyuna maruz kalması nedeniyle bünyesinde önemli 
miktarda su tutabilir. Gemi yükleme limanından ayrıldıktan sonra, sürekli hareket 
ve gemi bünyesindeki vibrasyon etkisi ve titreşim de kargo içindeki nem içeriğini 
daha da artırarak kargonun dengesini bozabilir.

Yük sıvılaşmasının katastrofik sonuçları 
olabilir. Ambar içerisindeki yük hareket 
edip oturdukça, geminin ağırlık 
merkezinin kaymasına neden olmak 
suretiyle denge kaybına yol açabilir.        
Bu durum, özellikle ağır denizlerin 
hâkim olduğu olumsuz hava 
koşullarında geminin yatmasına ve 
hatta alabora olmasına neden olabilir. 

Yük sıvılaşma süreci ani ve beklenmedik doğası gereği hemen fark 
edemeyebileceğinden, onu gizli bir tehlike haline getirir ve etkilerini gösterdiğinde 
maalesef mürettebat için çok geç kalınmış olabilir.
Önleyici Tedbirler: 
Yük sıvılaşmasının önlenmesi için ilgili uluslararası düzenleme ve kurallara bağlı 
kalarak, yükleme ve taşınmanın her aşamasında yükün durumunun çok dikkatli bir 
şekilde gözlenmesi gerekir. Katı Dökme Yüklerin Güvenli Taşınması ve Elleçlenmesi 
(IMSBC) Kodu, katı dökme yüklerin güvenli bir şekilde taşınması için, yükün 
sıvılaşmasını önlemeye yönelik önlemler de dahil olmak üzere bir dizi yönergeler 
sunar. Bu yönergeler, doğru kargo nem içeriği testinin önemini ve yükleme, taşıma 
ve boşaltma sırasında izlenecek uygun prosedürlere olan ihtiyacı vurgulamaktadır.

Belgelendirme ve Dokümantasyon: 
En kritik bilgi, nem içeriğini (Moisture Content) ve taşınabilir nem sınırını 
(Transportable Moisture Limit) gösteren belgelerdir. Emniyetli bir taşıma 
yapılabilmesi için nem içeriğinin, taşınabilir nem sınırını aşmaması gerekir. Ayrıca, 
bir yükün taşınmasının güvenli olup olmadığını tespit edebilmek için, taşınabilir 
nem sınırının hesaplandığı Akış Nem Noktasının (Flow Moisture Point) ölçülmesi 
gerekir.
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UZAK DENİZLER ANTLAŞMASI
(The High Seas Treaty)

Ulusal yargı yetkilerinin ötesinde (ülkenin kıyılarından 200 deniz mili 
uzaklığa kadar uzanan Münhasır Ekonomik Bölgelerin  de ötesinde)  
geniş okyanus alanlarını kapsayan Uzak Denizler, büyük ekolojik, 
ekonomik ve bilimsel değere sahiptir. Yeryüzünün yarısından fazlasını 
kaplayan bu alanlar, çeşitlilik gösteren deniz yaşamına ev sahipliği 
yapmakta, kritik ekosistemleri desteklemekte ve iklim düzenlemesinde 
önemli bir rol oynamaktadır. Ancak bu kadar geniş bir alan, hiçbir 
ülkeye ait olmadığından yeterince korunamamıştır. Uzak Denizler aşırı 
avlanma, deniz kirliliği ve biyolojik çeşitlilik kaybı gibi birçok tehlike ile 
karşı karşıyadır.

Bu sorunları ele almak için uluslararası toplum, tüm ulusları bağlayacak bir Uzak 
Denizler Antlaşması üzerinde çalışmaktaydı. Uzak Denizler Antlaşması, biyolojik 
çeşitliliği milli yetki alanlarının ötesinde koruma amacıyla hazırlanan bir 
uluslararası anlaşmadır ve Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Sözleşmesi (UNCLOS) 
kapsamında değerlendirilmektedir. Temel amacı, milli yargı yetkisinin ötesindeki 
deniz biyolojik çeşitliliğinin korunması ve sürdürülebilir kullanımı için kapsamlı bir 
hukuki çerçeve oluşturmaktır. Antlaşma, 2023 Haziran'ında kabul edilmiş olup 60 
ülkenin onaylamasıyla yürürlüğe girecektir. Bu antlaşma, daha önce korunamamış 
suların muhafazasının yasal temelini atmaktadır.

Antlaşma, insanlık ve  dünya mirasının gelecek nesiller adına korunması açısından 
çeşitli faydalar sunmaktadır. Sigorta endüstrisi için ve özellikle deniz sigortaları 
için şu aşamada  acil bir etkisi bulunmamakla birlikte, sektörü hazırlamak için 
detaylı bir çalışma yapılması gerektiği açıktır.

Uzak Denizler Antlaşması'nın temel unsurlarından biri Deniz Koruma Alanları'nın 
oluşturulmasıdır. Bu antlaşma ile, uzak denizlerdeki savunmasız ekosistemleri, 
kritik yaşam alanlarını ve biyolojik çeşitlilik noktalarını korumak ve sürdürülebilir 
bir şekilde kullanmak amacıyla bir koruma alanları ağı kurulması 
amaçlanmaktadır. Bu koruma alanlarının, çeşitli türler için sığınak görevi görmesi, 
tükenmiş stokların iyileştirilmesine katkı sağlaması ve bilimsel araştırmalara 
destek olması beklenmektedir.

Deniz Koruma Alanlarının kurulması, bu alanlarda daha büyük çevre koruma 
amaçlı kuralları da beraberinde getirecektir. Örnek vermek gerekirse; bu alanların 
bazılarında insan faaliyetleri yasaklanabileceği gibi, sadece belirli balıkçılık ve 
turizm faaliyetlerine de izin verilebilir. 
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Gemi Sigortalarında Mutabakatlı Değer 
Uygulaması

Tekne makine sigortaları ve gemilerin diğer malvarlığı 
sigortalarında, “sigorta bedeli”, “sigorta değeri” ve “mutabakatlı 
bedel” kavramları, kafa karışıklığına neden olabilmektedir.
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2014 yılında Türk P&I Sigorta'ya 
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anlaşmalarının oluşturularak etkin bir 
şekilde işletilmesidir.

Özellikle büyük hasarlarda tazminata konu olan tutarın, poliçede hatalı bedel tespiti 
nedeniyle sigortacı tarafından eksiltilmesi, sigortalıların karşılaşmak istemediği bir 
durumdur. Bu nedenle sigorta bedelinin poliçede mutabakatlı bedel olarak not 
edilmesi talebi, sıklıkla dile getirilmektedir. 

Mutabakatlı değer uygulaması konusunda;

Türk Ticaret Kanunu’nun 1460. Maddesine göre “Sigorta değeri sigorta olunan 
menfaatin tam değeridir.”. Su araçlarında sigorta değeri ile kasıt, geminin gövde, 
makine ve mütemmim cüzden oluşan bütünlüğün güncel rayiç değeri olmaktadır. 
Tekne Sigortası Genel Şartları’nın A.4. maddesine göre “yakıt, kumanya ve levazım, 
gemi adamlarının ücretleri” bu değere dahil değildir.

Mutabakatlı değer taleplerinin sigortacılar tarafından değerlendirilmesinde, 
sigortacılar kıymet takdir sörveyi çalışması talep edebilmktedir. Kıymet takdiri sörvey 
çalışmasının amacı, bu çalışmayı gerçekleştirmek için gerekli ehliyete sahip bir eksper 
tarafından geminin güncel rayiç değerinin tespit edilmesi, böylece sigorta değeri ve 
sigorta bedeli konusunda, sigortacı ile sigorta ettiren arasında güncel bir 
mutabakatın sağlanabilmesidir. 

Olası bir hasarda sigorta ettirenin veya sigortalının geminin hasar öncesindeki 
güncel rayicine dair bir değerlendirme talep etme hakkı her zaman saklıdır. 
Mutabakatlı değer uygulaması tarafların bu haktan feragat etmesi anlamına 
gelmemektedir. Mutabakatlı değer notu ile, olası bir hasarda sigorta değeri ile 
sigorta bedeli arasında fark yaşanması, bunun sonucunda TTK’nın 1462. Ve 1463. 
Maddelerinde tanımlanan “Eksik Sigorta” ve “Aşkın Sigorta” senaryolarının 
uygulanması ihtimalinin azaltılması amaçlanmaktadır. 

Sigorta değerinin güncel piyasa şartları ile uyumlu şekilde mutabakatlandırılması ve 
sigorta bedelinin sigorta değerine uygun tespit edilmesi halinde özellikle büyük 
hasarlarda şu senaryoların gerçekleşme ihtimali azaltacaktır; 

1) “Eksik sigorta” uygulaması nedeniyle sigortalının tazminat hakkının azalması.
2) “Aşkın sigorta” tartışmalarının yaşanmaması. Şöyle ki, aşkın sigortada geminin 
güncel rayici / sigorta değeri üzerindeki sigorta bedeli zaten geçersiz hale gelecektir. 
TTK’nın 1463. Maddesine ilave olarak, Türk Borçlar Kanunu 77. Maddesi “sebepsiz 
zenginleşme”ye neden olabilecek borç ilişkilerini yasaklamaktadır.

Sigorta şirketlerinin düzenledikleri poliçelerde kanunların emredici hükümlerine 
aykırı özel şart yazmaları hukuken sakat bir durum yaratmaktadır ve poliçelerdeki bu 
tür sözleşmesel şartların uygulanması hukuken mümkün değildir. Bir özel şart olan 
“mutabakatlı değer” notlarının da, TTK ve Borçlar Kanunu açısından bu şekilde 
değerlendirilmesi gerekir.

taraftan Lahey-Visby kuralları güverte yüküne uygulanmayacağı için taşıyanın güverte yükünün kaybından kaynaklı ve 
taşıyanın ihmali / geminin denize elverişsizliğine atfedilebilecek zararları istisna etme hakkı doğacaktır. 

Her halükarda, taşıyanın konşimento ve kira sözleşmelerine, taşıyanın ihmali ve geminin denize elverişsizliği ile ilgili belirgin 
maddeler koymaları faydalı olacaktır, böylece bu tür hususlara atfedilebilecek riskler, taşıyandan kiracıya transfer 
edilecektir. 

Bir dökme yük gemisinin konteyner taşımacılığına müsait hale getirilmesi çok aşamalı bir işlem olup, yüke müsait hacimlerin 
dikkatlice gözden geçirilmesini, yük emniyet aranjmanlarının konteynerler için tekrar ele alınmasını, geminin yapısal 
dayanıklılığının güncel ölçümünü, ve konteyner taşımaları için gerekli verinin kargo güvenlik kılavuzuna eklenmesini 
gerektirecektir. Ayrıca geminin yükleme yazılımının da kontenyer taşımacılığına dair uyumluluğun sağlanması gerekecektir. 
Yapılan bütün bu revizyonların, aynı zamanda geminin tabi olduğu bayrak idaresi ve klas kuruluşu tarafından da 
onaylanması gerekecektir. 

Bütün bu prosedürler geminin denize elverişliliği için hayati önemde olmasına rağmen, gemi mürettebatının da konteyner 
taşıyan gemiler için yeterli yükseklikte tecrübeye sahip olması önemlidir. Buradaki yeterlilikten kasıt, mürettebatın 
konteynerde taşınan yükün nitelikleri hakkında güvenlik amaçlı bilgi sahibi olması, lashing uygulamaları ve kontrolünde 
bilinçli ve emniyetli hareket etmesi, CSM uygulamaları ve yük yazılımını etkin şekilde kullanabilmesi olmaktadır.
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Türk Liman Römorkaj Hizmetlerinde Tatbik 
Edilecek Hukuk

Bir veya daha fazla römorkörün gemileri halatla çekerek, borda bordaya 
bağlayarak veya iterek, bunların kıyı tesislerine yanaşma ve kıyı 
tesislerinden kalkma manevralarına yardımcı olmalarına “Liman römorkajı” 
denilmektedir.

Liman römorkaj hizmeti veren sigortalılarımızın, römorkaj sözleşmelerine 
uluslararası alanda kullanılan standart şartlar arasında römorkör sahibine en geniş 
koruma sağlayan UK STANDARD CONDITIONS FOR TOWAGE’ı işledikleri ve aynı 
zamanda söz konusu sözleşmeleri Türk hukukuna tabi kıldıkları sıklıkla 
görülmektedir. Böylece kendilerini römorkaj sırasında meydana gelebilecek hemen 
hemen her hasara karşı sorumsuz tuttukları düşüncesindedirler. Ancak durum her 
zaman böyle olmayabilir. 

Römorkaj sözleşmelerinin hukuki niteliği Türk hukukunda tartışmalıdır. Ancak ağırlıklı 
görüş vekalet sözleşmesi niteliğinde oldukları yönündedir. Öte yandan römorkaj 
hizmetleri özel hukuk sözleşmeleri ile ifa edilse de, söz konusu faaliyetler denizde 
seyir, can, mal ve çevre emniyetini yakından ilgilendirmektedir. Bu kamu yararını 
ilgilendiren niteliği nedeniyledir ki söz konusu hizmetler ayrıntılı yasal düzenlemelere 
tabi kılınmıştır. 

31.10.2012 tarihli Limanlar Yönetmeliği’nde kıyı tesislerine yanaşacak veya bu 
tesislerden ayrılacak gemilerin gros tonilatosuna göre almak zorunda oldukları 
römorkör sayısı belirlenmiştir. 08.01.2020 tarihli Kılavuzluk ve Römorkörcülük 
Hizmetleri Hakkında Yönetmelik’te ise İdarenin (Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı) 
belirlediği hizmet sahalarında kılavuzluk ve römorkaj hizmetlerinin yine İdare 
tarafından faaliyet lisansı verilen kuruluşlarca yürütüleceği düzenlenmiştir. 

UK STANDARD CONDITIONS FOR TOWAGE şartlarında tarafların sorumluluk rejimi, 
3. ve 4. maddelerde römorkör sahibinin menfaatlerini en üst derecede koruyacak
şekilde düzenlenmiştir. Söz konusu maddelerde yalnızca römorkaj hizmetleri
süresince (whilst towing) meydana gelen zararlardan sorumluluktan bahsetmekte
olduğundan, sorumluluk rejimi incelenmeden önce römorkajın başlangıç ve bitiş
anının tespit edilmesi önemlidir. Römorkajın hangi anda başladığı ve bittiği ise 1.
maddede düzenlenmiştir.

Madde 1/b/iv’e göre, römorkaj şu iki halden hangisi daha önce gerçekleşmiş ise o 
anda başlar: 1) Römorkörün yedekte çekilen gemiden doğrudan talimat alacak 
vaziyette olduğu veya 2) halatın römorköre verildiği an. Söz konusu iki halden birinin 
gerçekleşmesiyle römorkaj hizmetinin başladığı kabul edilecek ve bu andan itibaren 
tarafların sorumluluğu 3. ve 4. madde kapsamında değerlendirilecektir.

3. Madde’ye göre, römorkaj hizmetleri süresince (whilst towing) römorkörün kaptanı
ve mürettebatı, yedekte çekilen geminin (hirer) adamı ve onun kontrolü altında
sayılacaktır. Bunu takiben, bu kişilerin herhangi bir eylem veya ihmalinden meydana
gelen zararlardan yedekte çekilen geminin donatanı sorumlu olacaktır.
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Deniz Sigortacılığı’nda Tazminat Taleplerine 
Genel Bakış

Denizcilik sektörü, küresel ticaretin temel taşlarından biridir. 
Denizcilik, okyanuslar arasında mal ve hizmetlerin hareketini 
kolaylaştırır, ekonomileri birbirine bağlar ve tedarik zincirlerini 
sürdürür. Deniz sigortacılığı, bu karmaşık yapıda gemilere, 
kargoya ve diğer denizcilik varlıklarına risklere karşı koruma 
sağlayarak hayati bir rol oynamaktadır. Bununla birlikte, deniz 
sigortacılığı manzarası sürekli olarak gelişmektedir. Ortaya çıkan 
trendler ise, teknolojik gelişmeler ve denizcilik operasyonlarının 
sürekli değişen risk profiline bağlı olmaktadırlar. Bu trendleri 
anlamak, deniz sigortacılarının sektörün karmaşık yapısından 
kaynaklı riskleri etkili bir şekilde yönetebilmeleri için önem 
taşımaktadır.

Gemi insanlarının gemilerdeki çalışma ortamlarında sağlık, emniyetin tesis edilmesi ve kazaların önlenmesi adına 
uyulması gereken kurallar MLC 2006’da3 ve ILO’nun ilgili uygulama esaslarında4 detaylı olarak açıklanmıştır. 
Yüksekte çalışma ve özellikle çarmıh kullanımı konusunda başlıca dikkat edilmesi gereken hususlar şunlardır;

- Çarmıh kullanımında önce şirketin emniyetli yönetim sistemine uygun olarak risk değerlendirmesi 
yapılmalıdır.

- Çalışma izinleri prosedürü uygulanmalıdır.

- Çarmıhtan inecek personel çalışma başlamadan düşmeyi önleyici bir ekipman giymelidir. Yüksekte
çalışma sırasında düşmeyi önlemek maksadıyla kullanılan tam vücut emniyet kemeri veya toplanır 
çekilir tip düşmeyi önleme tertibatı yaralanmaları ve can kaybını önlemede oldukça etkili ekipmanlardır.

- Aynı şekilde can yeleği veya muadili kişisel yüzdürme ekipmanı giyilmelidir.

- Çarmıhın başında mutlaka çarmıhtan inecek olan personele nezaret edecek başka bir personel hazır 
bulunmalıdır.

- Can halatı ile donatılmış bir can simidi, kullanıma hazır bir şekilde çarmıhın başında bulundurulmalıdır.

Sonuç olarak, yukarıda bahsedilen önlemlerin alınması ve ilave şirket prosedürlerine riayet edilmesi, hem bu kazalar 
nedeniyle oluşan yaralanma ve can kayıplarının önlenmesinde hem de bu kazalardan kaynaklı sigorta masraflarının 
asgariye indirilmesinde faydalı olacaktır kanaatindeyiz. Tüm denizcilerimize gemilerde kazasız ve emniyetli bir 
çalışma hayatı dileriz.

1. SOLAS Regulation Ch. V Reg. 23 Pilot Transfer Arrangements

2. IMO Res. A.1045(27)

3. MLC 2006 Regulation 4.3 – Health, Safety Protection and Accident Prevention Requirements

4. Accident prevention on board ship at sea and in port. An ILO Code of Practice Geneva, International Labour 
Office, 2nd edition, 1996

Deniz Sigortacılığı Hasarlarının Önde Gelen Nedenleri

Deniz sigortacılığındaki hasar talepleri, sigortacılar için 
kendine özgü zorluklar oluşturan çeşitli faktörlerden 
kaynaklanmaktadır. Deniz sigortacılığındaki genel trendlere 
göre, deniz sigortalarındaki hasar taleplerinin en önemli üç 
nedeni şunlardır:

Yangınlar ve Patlamalar: Gemilerde çıkan yangınlar, deniz 
sigortacılığı kayıplarının ana nedeni haline gelmiştir ve 2017 
ile 2021 yılları arasında kayda geçen hasar taleplerindeki 
değerin %18'ini oluşturmaktadır. Bu endişe verici eğilim 
kısmen, gemilerde artan lityum iyon pilli emtia taşıması 
nedeniyle meydana gelmektedir. Bu piller, aşırı ısınma ve 
kendiliğinden yanma potansiyelleri nedeniyle önemli bir 
yangın riski oluşturabilir.
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sonra nakliyat ve denizcilik riskleri 
sigortaları alanındaki çalışmalarına 2005 
yılında Anadolu Sigorta'da başlayan Umut 
Can, kariyerini Aon ve Omni'de sigorta ve 
reasürans brokeri olarak devam ettirmiş, 
2014 yılında Türk P&I Sigorta'ya 
katılmıştır. Sektörel yayınlarda sigorta 
konulu makaleleri bulunan Umut’un 
sorumluluğu, şirketin iş kabul esaslarının 
ve tarifelerinin belirlenmesi, bu esasların 
uygulamaya konulması ve trete reasürans 
anlaşmalarının oluşturularak etkin bir 
şekilde işletilmesidir.
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2008 yılında Işık Üniversitesi 
Uluslararası İlişkiler bölümünden mezun 
oldu. Üniversite öğrenimi sırasında 
Adecco Group da insan kaynakları 
stajyeri olarak ve mezuniyet sonrası 
PricewaterhouseCoopers Marketing 
departmanında CRM projesinde stajyer 
olarak görev almıştır. Sigortacılık 
sektöründeki kariyerine 2010 yılında 
Interpartner Assistance ( Axa Asistance) 
firmasında Uzman Yardımcısı olarak 
başlamış ve sigorta şirketleri ile sürekli 
kontakt halinde sağlık sigortaları poliçe 
üretim, underwriting ve raporlama 
hizmetlerinde görev almıştır. Nisan 
2014 itibariyle Türk P ve I Sigorta A.Ş. 
ailesine Teknik Uzman Yardımcısı olarak 
katılmıştır.
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Balıkçı Teknesi Sorumluluk Sigortası

Türk P&I Sigorta olarak teminat sağladığımız birçok farklı tipteki deniz 
aracının yanında balıkçılık alanında faaliyet gösteren teknelere de 
teminat sağlamaktayız. Türkiye İstatistik Kurumu (TÜİK) verilerine 
göre Türkiye’de 19 bin 669 adet balıkçı ruhsatına sahip tekne 
bulunmakta ve her yıl ortalama 500 bin ton balık avlanmaktadır. Bu 
tekneler arasından yaklaşık 1400 civarı, boyları 12 metreden 
başlayarak 50 metreye kadar ulaşabilen endüstriyel balıkçı gemileri 
olup, balık avcılığının %90’ını bu tekneler gerçekleştirmektedir. Şu an 
için sadece Türk kabotajında sefer yapan balıkçı tekneleri için P&I 
teminatı sağlamaktayız.

Resmi Gazete’de yayınlanan Tarife ve Talimat Tebliği uyarınca,300 Gros 
Ton ve üzeri Türk Bayrağı taşıyan tüm gemiler deniz alacaklarına karşı 
koruma ve tazmin (P&I) sigortası yaptırmakla yükümlüdür. Aksi taktirde 
liman başkanlıklarınca denize elverişlilik belgesi temin edilmemekte ve 
sefere müsaade verilmemektedir. Balıkçı tekneleri de bu kapsamda P&I 
sigortası yaptırmakla yükümlüdür.

Denizlerdeki balık popülasyonunun korunması ve sürdürebilir avcılığın 
temin edilmesi amacıyla, her yıl belirli dönemlerde av yasağı 
uygulanmaktadır. Bu dönem genellikle Nisan – Eylül ayları arasındaki 
dönemi kapsamaktadır. Eylül itibariyle av yasağı sona ereceğinden; Türk 
karasularında avcılık yapacak olan balıkçı teknelerinin, faaliyetlerine 
başlamadan önce P&I sigortası yaptırması gerekmektedir. 

Balık avlama faaliyetlerinin iş kazalarına neden olabilecek çeşitli risk 
faktörleri barındırması nedeniyle, mürettebat yaralanmalarına ilişkin 
hasarlar sıkça görülmektedir. Bunlara trollerin (bir tür balık ağı) atılması 
ve ağların çekilmesi sırasında meydana gelebilecek kazalar, mesleki astım, 
balıkların muhafazasında kullanılan bazı kimyasalların yol açtığı 
zehirlenmeler örnek olarak verilebilir. Bu nedenle tonajına bakılmaksızın 
tüm balıkçı teknelerine P&I Sigortası yaptırmalarını öneriyoruz.

Türk Pandi     Nisan 2023
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1999 yılında Almanya’da İktisadi ve İdari 
Bilimler Yüksekokulundan mezun olduktan 
sonra eğitim hayatını 2000-2004 yılları 
arasında İstanbul Üniversitesi, İletişim 
Fakültesi, Halkla İlişkiler ve Tanıtım 
bölümünden mezun olarak tamamladı. 
Aynı yıl Action Global Communications PR 
ajansının Türkiye temsilciliğini alarak 
British Airways Müşteri Direktörlüğü 
yaptı. 2009 – 2014 yılları arasında 
Emirates Airline, Rezervasyon ve Satış 
Departmanında Müşteri İlişkileri 
Uzmanlığı görevinden 2014 de ayrılarak 
Türk P&I Sigorta’ya katıldı. İngilizce ve 
Almanca bilmektedir.

• Kaçak yolcu, mülteci ve hayat kurtarma

• Çeki sorumlulukları

• Su sporları (yüzme ve şnorkel teminatı)

• Enkaz kaldırma

• Mürettebatınız ile ilgili sorumluluklar

Sigortalılarımıza karşı doğabilecek sorumluluklara ilişkin teminatlar:

• Sözleşmelerden doğan teminatlar

• Borda iskelesi, duba veya yürüme platformundan geçen yolculara karşı sorumluluk

• Yolcuya gemi dışında yaptıkları gezintilerden doğan sorumluluklar

• Korsanlık

•  Sigortasız veya düşük değerde sigortalı teknelerin verdiği zararlara karşı teminatlar

• Savaş rizikosu

*16/3/2022 tarihli Resmi Gazete 31780 numaralı sayısı 

Sigortacılık ve Özel Emeklilik Düzenleme ve Denetleme Kurumundan: DENİZ ARAÇLARI ZORUNLU MALİ SORUMLULUK SİGORTASI TARİFE 
VE TALİMAT TEBLİĞİNDE DEĞİŞİKLİK YAPILMASINA DAİR TEBLİĞ

Harp P&I Sigortası: Çatışmalar Sırasında 
Deniz Ticaretini Koruma

Ticaret var olduğu sürece, savaşların önemli nakliye rotalarını 
tehlikeye attığı gerçeği söz konusudur. Maalesef, silahlı 
çatışmalar ve terör eylemleri gemi ticaretini önemli ölçüde 
etkileyebilir ve gemilerin, yüklerin ve personelin potansiyel kayıp 
veya zarar riskleriyle karşı karşıya kalmasına neden olabilir. Bu 
riskleri azaltmak için denizcilik endüstrisi, Harp Teminatı (War 
P&I) gibi özel ürünlere güvenir. 

Harp P&I sigortası, gemi sahipleri, işletmecileri ve kiracıları için savaşla ilgili 
risklerden kaynaklanan kayıplar için koruma ve tazminat sağlamak üzere özel 
olarak tasarlanmış bir sigorta teminatıdır. Standart P&I sigortası veya başka bir 
deyim ile Koruma ve Tazminat sigortası, temel olarak bir geminin işletiminden 
kaynaklanan sorumlulukları kapsar; örneğin, çarpışmalar, kirlilik, mürettebat 
yaralanmaları ve yük hasarları gibi durumları kapsar. Ancak, bu poliçeler 
genellikle savaş, iç karışıklık, terörizm ve ilgili tehlikelerden kaynaklanan 
kayıpları kapsamaz.

Bu boşluğu doldurmak için Harp P&I ek teminatı, böylece denizcilik paydaşları, 
savaş durumları ve potansiyel sonuçları ile ilişkili riskleri yönetmek için gereken 
mali desteğe sahip olurlar.

Harp P&I sigortası, aşağıdakiler de dahil olmak üzere geniş bir yelpazede 
savaşla ilgili tehlikeler için koruma sağlar:

Harp Riskleri: Bu, düşmanca eylemlerden, silahlı çatışmalardan veya işgallerden 
doğrudan kaynaklanan kayıp veya zararı içerir. Bu türler saldırılar, korsanlık ve 
sabotajı içerebilir.

Grevler, Ayaklanmalar ve Sivil Kargaşalar: Politik istikrarsızlık zamanlarında 
şiddete dönüşebilecek grevler, ayaklanmalar ve sivil kargaşalar nedeniyle 
meydana gelen hasar veya kayıplar da bu teminat kapsamındadır.

Terörizm: Bombalamalar, kaçırmalar ve gemilere veya limanlara yapılan 
saldırılar gibi terör eylemlerinden kaynaklanan kayıpları da kapsar.

El Koyma ve Kamulaştırma: Savaş zamanlarında yabancı bir hükümet tarafından 
sigortalı gemi veya yükün el konulması veya kamulaştırılmasına karşı da 
koruma sağlayabilir.
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Deniz Kazalarında İnsan Faktörünün Etkisi
Yapılan araştırmalar, deniz kazalarının oluşmasına etki eden temelde üç 
unsur olduğunu ortaya koymaktadır. Bunlar teknik faktörler, çevresel 
faktörler ve insan faktörüdür.  Deniz kazalarında insan faktörünün %90 
oranında olduğu belirtilmektedir. Uzun süreli çalışma, izolasyon, stres, 
anksiyete, adaptasyon problemleri ve aşırı yorgunluk denizcilerin 
performansının ve muhakeme yeteneğinin azalmasına ve insan faktörü 
sonucu kazaların gerçekleşmesine sebebiyet veren etkenler olarak 
tanımlanabilir. Çalışma şartlarının psikolojik ağırlığına dair çarpıcı bir 
istatistiğe göre, mürettebat ölümlerinin %15’inin intihar olduğu 
belirlenmiştir. ( UK Pandi, 2017)

Denizciliğin, bu meslek özelinde ne denli zorluklar ihtiva ettiğini açıklamak için Ukrayna ve 
Rusya arasında meydana gelen savaşın başlangıcından bu yana, hala bölgede mahsur 
kalan 331 denizcinin mevcut olduğunu söylemek yeterli. Hangi meslek grubunda bu kadar 
uzun süre, bu kadar fazla sayıda insan bu denli zor bir koşulda sıkışıp kalır, tartışılır. 
Nitekim, küresel denizcilik camiası da bu duruma ilgi çekmek için, geçtiğimiz ay (Şubat, 
2023) Birleşmiş Milletler’e “Shipping industry call for help to evacuate the 300+ seafarers 
still trapped in Ukraine ports” başlıklı bir açık mektup yazarak, bu denizcilerin derhal 
bölgeden kurtarılmasını talep etmiştir. Savaş durumunda karşılaşılan zorluklardan hemen 
önce, deniz personelinin pandeminin etkileriyle nasıl boğuştuğu da hala hafızalarımızda.

Zor şartlarda yapılan bu meslekte, tarihten günümüze “facia” olarak tanımlanabilecek 
birçok hadise insan faktörü etkisi olarak tanımlanabilecek hatalardan meydana gelmiştir. 

Döneminin en ihtişamlı gemisi olan Titanic hadisesi, personel hatasının acı örneklerinden 
biri olarak hatırlanmaktadır. İngiltere’den Amerika’ya doğru yola çıkan ve Atlantik 
okyanusunda yoluna devam ederken gözcüler tarafından zamanında fark edilemeyen 
buzdağına çarpmamak üzere manevra yapılarak rota değiştirilmiştir.  Fakat yetersiz 
mesafe nedeniyle gemi manevrasını tamamlayamamış, buzdağına çarpmıştır. Kaza 
sonucunda yolcuların yaklaşık %70’i (1,514 kişi) hayatını kaybetmiştir. Kazanın sebebi, 
geminin yapısal yetersizliğinin yanında, yetersiz/dikkatsiz gözcülük sonucu buzdağının 
görülememesi olarak değerlendirilmiştir.  Can kurtarma filikalarının yetersiz sayıda olması 
da kazadaki ölüm oranını arttıran başka bir sebeptir. Felaket neticesinde, Denizde Can 
Emniyeti Uluslararası Sözleşmesi (SOLAS Safety of Lifes at Sea) metinleri oluşturularak 
bundan sonra da benzer kazaların oluşmasının önüne geçilmesi amaçlanmıştır. 1948 
yılında kurulan IMO, Birleşmiş Milletler tarafından deniz araçlarının emniyeti, güvenliği ve 
deniz araçları kaynaklı deniz kirliliğinin önlenmesi için yetkilendirilmiş bir organizasyondur. 
Yıllar içinde denizlerde yaşanan faciaların neden ve sonuçlarına göre birçok ulusun da 
temsilcileri ile yapılan çalıştaylarda, SOLAS (Denizde Can Emniyeti), MARPOL (Deniz 
Araçları Kaynaklı Kirliliğin Önlenmesi), Load Line (Yükleme Sınırı), STCW (Gemi 
Adamlarının Eğitim Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartları), Torrelimos (Balıkçı 
Gemilerinin Emniyeti), The Intervention (Petrol Kirliliği Kazalarına Açık Denizlerde 
Müdahale Edilmesi) gizi düzenlemeler oluşturularak, kazalara karşı esaslı tedbirler alınması 
hedeflenmiştir.
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2008 yılında İstanbul Bilgi Üniversitesi 
Hukuk Fakültesi mezuniyeti sonrası, 
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2017 yılında İstanbul Beykent 
Üniversitesi Hukuk Fakültesinden 
mezun oldu. Öğrencilik dönemi 
süresince Denizcilik alanında hukuk 
bürosu ve kurumsal şirketlerin hukuk 
departmanında staj yaptı. 
Mezuniyetinin ardından Ersoy Bilgehan 
Hukuk Bürosu’nda yasal stajını 
tamamladı. Ruhsatını almasının 
ardından Kuzey Sigorta ve Reasürans 
Brokerliği Hasar Departmanında 
çalışmaya başladı. Kuzey Sigorta 
Brokerliğinde’ki Hasar Uzmanı 
görevinden Aralık 2022 yılında ayrılarak 
Türk P&I Hasar Departmanı ekibine 
Hasar Yönetmeni olarak katıldı. Yıldırım, 
İstanbul Young Shipping Professional 
(YSP) ve WISTA Turkey Derneklerinde 
aktif rol almaktadır.

Bu noktada mürettebat ihmali tanımına bakmak gerekmektedir. 
Mürettebat ihmali bir mürettebat üyesinin yeterliliği doğrultusunda 
kendisinden beklenen özen standartlarının altına düşmesidir. 
Gemilerdeki özen standartları belirli mürettebat üyesinin gemideki 
görevine ilişkindir. Bir gemi adamının özen standardının, o rütbede 
bulunan makul bir gemi adamının sahip olması gereken bilgi, beceri 
ve deneyimleri doğrultusunda değerlendirilmesi gerekmektedir. Bu 
nedenle bir kaptandan beklenen bakım standardı ile bir stajyerden 
beklenen bakım standardı aynı değildir.
Örneğin ikinci kaptanın görevi olan yükleme ve tahliye 
operasyonlarına nezaret sorumluluğunun bir stajyer tarafından 
yapılması beklenemezken günlük valf operasyonlarının tüm 
mürettebat üyeleri tarafından gerçekleştiriliyor olması 
beklenmektedir.  
Peki baş mühendisin (tam sertifikalı ve kalifiye) ana makinede hasara 
neden olan bir hata yapması gemi adamının ihmali olarak 
değerlendirilebilir mi ? Çevre kirliliği cezalarının çok yüksek olduğu bir 
liman sahasında tüm tahliye valflerinin kapalı konuma getirilerek 
sabitlenip/mühürlenmesi gerekmesine rağmen kontrol edilmeyen 
valflerden sızıntı meydana gelmesi nedeniyle kesilen çevre kirliliği 
cezasında sızıntının meydana gelme nedeni mürettebat ihmali midir? 
Ya da balast tanklarını kontrol etmeden yükleme operasyonu 
esnasında kirli balast suyu tahliyesi yaparak çevre kirliliğine sebebiyet 
veren mürettebatın ihmali var diyebilir miyiz?
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Mürettebat İhmali Mi? Yetersizliği Mi?

Son zamanlarda mürettebat ihmalinden kaynaklanan hasarların 
sayısında sürekli bir artış gözlenmektedir. Fakat, mürettebatın bir şey 
yapması veya yapmaması nedeniyle meydana gelen tüm hasarlar her 
zaman mürettebat ihmali olarak mı kabul edilmelidir?

Konuya girmeden evvel sigortacılar açısından hasar nedenin tespitinin 
neden çok önemli olduğunun altını çizmek gerekir. Burada tespit 
edilmek istenen husus ,hasarın ani ve beklenmedik bir nedenden mi 
yoksa gemiyi denize elverişsiz hale getirecek bir nedenden dolayı mı 
meydana geldiğidir. Bu tespit özellikle mürettebat kaynaklı hasarlar 
için önem arz etmektedir. Çünkü mürettebat ihmali nedeniyle meydana 
gelen hasarlar kapsam altında değerlendirilirken işletme kusuruna 
atfedilebilecek hasarlar kapsam altında değerlendirilmez.

Türk Pandi     Mart 2023
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Balast Tanklarından ve Ambar Sintine 
Kuyularından Kaynaklanan Yük Islaklıklarına 

Karşı Alınabilecek Önlemler

Türk P&I Sigorta olarak, ambar kapaklarından kaynaklanan 
geleneksel yük ıslaklık hadiselerinin yanında son dönemde 
sıkça sintine kuyularından ve balast tanklarından 
kaynaklanan ambar içi yük ıslaklık hadiseleriyle 
karşılaşmaktayız. Bu tür hasarlar, kargonun tuzlu sudan 
hasar görmesi durumunda genel olarak maliyetlidir ve hasarlı 
malların kargonun geri kalanından ayrılması gerektiğinden 
gecikmelere neden olmaktadır.

Buna göre sigortalılarımızı ve özellikle gemi adamlarımızı bu konuyla 
ilgili dikkat edilecek hususlar konusunda bilgilendirme ihtiyacı 
hissettik.

Balast tanklarından kaynaklanan birincil hasarlar özellikle “ Side Tank “ 
olarak tabir edilen ambar yan perdelerinde bulunan balast 
tanklarından ve dip balast tanklarından kaynaklanan hasarlar ve ıslaklık 
hadiseleri olarak görülmektedir. Buna sebep olan yapısal eksiklikler 
kabaca balast tank saclarındaki incelmeler, ambar içinde bulunan 
(ambar tabanında veya ambar yan duvarlarında bulunan) balast tank 
menhollerinin gereği şekilde kapatılmamış olması, ambar tabanında 
veya yan duvarlarındaki incelmeler, göçükler ve delikler sonucu 
limanlarda ambarda yük varken yapılan balast operasyonlarını takiben 
gerçeklesen ıslanma hadiseleri olarak belirtilebilir.

Bu muhtemel sorunları engelleyebilmek adına özellikle işletmelerin 
dikkat edeceği hususlar su şekilde sıralanabilir:

- Her yenileme ve ara survey dönemlerinde klas kurumları veya
yetkili otoriteler tarafından yapılan sac kalınlık ölçüm raporlarında
(UTM Report) belirtilen bölümlerdeki incelmelerin dikkatle takip
edilmesi,

- Bu bölgelerdeki sac kalınlık ölçümlerinin şüpheli noktalara
yaklaşması durumunda özellikle gemi kaptanı ve işletme tarafından
takiplerinin sıklaştırılması,

- Balast tanklarının uygun tank içi giriş önlemleri alındıktan sonra
gemi personeli tarafından sıkça iç yapısal kontrollerinin yapılması,

- Balast tank iskandillerinin günlük olarak (tercihan günde 2 kez)
alınması ve güverte jurnaline islenmesi,

patrol checks to be effected by watchmen on mooring ropes to be frequently inspected and remain tight at all 
times. Fenders (if necessary) of adequate size and number to remain in place on vessel’s port & starboard sides. 

Requirements of Class and affect to insurance cover: We, as TPI Sigorta require that the Class is changed into the 
status of “laid-up” to facilitate a return of premium. Annual and other mandatory surveys must be carried out in 
accordance with Class rules. Also all class rules and regulations are followed at all times during the lay-up, and it 
would be taken into consideration that any suspension of Class will lead to termination of the insurance cover. 
Under all circumstances, the owner should keep the P&I club fully informed about a vessel’s changing status. If the 
vessel is laid-up for an extended period of time, P&I club could reserve the right to inspect the condition of the 
vessel on reactivation. Once the lay up period is completed uneventfully, in order to be able to gain return premium 
for lay-up period, the Insured must submit all official documents (such as deck / engine log books, class letter, etc.) 
those can be an evidence to vessel’s lay-up condition.

Minimum Safe manning and Routine Duties: The Flag State’s requirement (on certificate) as to minimum number 
of crew for the different lay-up situations must be maintained. If watchmen and routine maintenance as described 
in the lay-up plan are contracted out to third parties, these arrangements must also be described in the lay-up plan. 
Planned periodical checks of mooring lines, fenders, drafts and tank/cargo hold bilge soundings to be carried out 
and to be recorded on daily log books. All fire doors and watertight doors to be closed in all compartments except 
from those fire doors that facilitate crew access. Vessel’s entrance to be kept free at all times of obstacles in case 
of emergency for free and quick access. Watchmen to be always in possession of a dedicated portable V.H.F. / 
mobile phone for emergency use. A list of emergency call numbers to be posted at all times for watchman/crew 
use. All logbooks / record books to be properly implemented and maintained by watchmen/crew at all times. All 
debris occasioned to be collected and disposed of frequently. 

Fire risks: All cargo tanks, pump rooms, cofferdams and cargo lines must, as a general rule, be kept gas free during 
lay-up. Hot work is only permitted if a valid gas free certificate is kept on board. All fire alarm systems must be fully 
operational during lay-up. The ship’s normal fire fighting systems must be also available and ready for use, remain 
in position, maintained certified (in adequate number as appropriate) as valid certificates to be available at all times. 
If fixed fire fighting systems are disconnected (CO2 tanks) for any reason, substitute systems must be operational 
and approved by Class. İn general practice, sufficient number of fire hoses (at least two) to be permanently paid 
out from appropriately located hydrants of vessel’s fire-fighting system. Watchmen/Crew to be familiar with the 
operation of the fire-fighting equipment (as applicable). But most importantly the emergency fire pump should be 
regularly inspected and maintained in a fully working condition to ensure its reliable operation.

Engine Room and Maintenance of Equipment: All sea valves below the waterline to be maintained closed and 
secured with the exception of those corresponding to fire-fighting and cooling of diesel generator when in 
operation and if applicable The water level in the pump room and engine room bilges must be checked regularly 
and bilge alarms systems for all spaces must be maintained in normal operation. The lay-up plan must also include 
specific items in accordance with the manufacturers’ recommendations as to the preservation, maintenance and 
operation of machinery and other equipment to prevent damage occurring as a result of the items not being in 
normal us.

We, as Turk P&I Sigorta would like to state that we are ready to share our further and detailled suggestions to our 
assureds regarding lay-up conditions before and during subject period and wish to safe and uneventful days to 
shipowners and crew members at on-going pandemic situation.
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itibaren uluslararası P&I kulüplerinin pek 
çoğunun temsilciliğini yaptı ve akabinde 
P&I Departman Müdürlüğünü üstlendi. 
Kaptan Değer Pamuk Ocak 2014 
tarihinde Türk P ve I Sigorta A.Ş. ailesine 
Teknik Müdür olarak katıldı.
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War P&I Cover: Safeguarding Maritime Trade 
Amidst Conflict

It is fact that as long as trade has existed, the Risks of War 
disrupting vital shipping routes has been a big concern as well.  
The unfortunate reality is that armed conflicts and acts of 
terrorism can pose significant threats to maritime trade, leading 
to potential loss or damage to vessels, cargo, and crew. To 
mitigate these risks, the maritime industry relies on specialized 
insurance products like War Protection and Indemnity (War P&I) 
cover. 

Tuğçe Tekerek
Technical Executive

+90 850 420 81 36 (Ext.234)
tugce.tekerek@turkpandi.com

She finished her secondary education in 
Germany 1999 at the Commercial 
Business College and continued in Turkey 
at the University of Istanbul, Faculty of 
Communications studying PR and 
Advertising. After graduating in 2004 she 
became the representative of Action 
Global Communications, a Cyprus based 
Public Relations Agency in Turkey which 
managed the PR of British Airways. In 
2009 she joined Emirates Airline as a 
Customer Sales & Services Agent and 
started her career at Türk P&I in 2014. 
Besides English she also speaks German 
fluently.

War P&I cover is a cover specifically designed to provide protection and 
indemnity to shipowners, operators, and charterers for losses incurred due to 
war-related risks. Standard P&I insurance, or Protection and Indemnity 
insurance, primarily covers liabilities arising from the operation of a vessel, 
such as collisions, pollution, crew injuries, and cargo damage. However, these 
policies often exclude losses that arise from war, civil unrest, terrorism, and 
related perils.

To address this gap, War P&I cover was introduced, ensuring that maritime 
stakeholders have the necessary financial support to manage risks associated 
with conflict situations and their potential consequences.

War P&I cover offers protection for a wide range of war-related perils, 
including but not limited to:

War Risks: This encompasses losses or damages directly resulting from warlike 
actions, such as acts of hostility, armed conflicts, or invasions. These may 
include attacks from military forces, piracy, and sabotage.

Strikes, Riots, and Civil Commotions : Damage or loss caused by strikes, riots, 
and civil commotions that may escalate into violence during times of political 
instability is also covered by this policy.

Terrorism: War P&I cover extends to losses caused by acts of terrorism, 
including bombings, hijackings, and attacks against ships or ports.

Detainment and Diversion: In cases where a vessel is detained or diverted due 
to war risks, the policy can provide compensation for the resulting financial 
losses, including demurrage and deviation costs.

• Towage,

• Water sports (swimming and snorkeling cover),

• Wreck removal,

• Crew

Coverages in respect of liabilities of the sea vehicle’s owner: 

• Contractual Indemnities

• Liabilities to passengers crossing gangways, pontoons or walkways 

• Liabilities to Passengers whilst off the Vessel

• Piracy

• Uninsured or underinsured third party vessel

• War risks

* Official newspaper dated 16/03/2022 number 31780

Insurance and Annuity Regulatory and Supervisory Agency: Communiqué on the Modification of the Tariff and Instruction of the Sea Vehicle’s 
Compulsory Liability Insurance Scheme
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Navigating the Evolving Landscape of Marine 
Insurance Claims

The maritime industry is a cornerstone of global trade, 
facilitating the movement of goods and services across oceans, 
connecting economies, and sustaining supply chains. Marine 
insurance plays a crucial role in this intricate network, providing 
risk protection for vessels, cargo, and other marine assets. 
However, the marine insurance landscape is constantly evolving, 
shaped by emerging trends, technological advancements, and the 
ever-changing risk profile of maritime operations. Understanding 
these trends is essential for marine insurers to navigate the 
complexities of the industry and effectively manage risk.

accidents are detailed in MLC 20063 and the respective ILO’s code of practice4. The remarkable points to be 
considered during working aloft and particularly whilst working with jacob’s ladder are as follows;

- A risk assessment should be conducted as per company’s Safety Management System

- A work permit should be obtained. 

- Personal protecting equipment should be worn before starting the work with jacob’s ladder. Full 
body harness with lifeline or retractable fall arrest blocks are quite useful to maintain safety during 
use of jacob’s ladder.

- Likewise, life vest or other personal flotation device should be worn.

- Another crew member should be present to supervise and assist as needed. 

- A lifebuoy with a safety line should be readily available.

Consequently, we are of the opinion that taking the aforementioned precautions as well as complying 
with additional company procedures shall be beneficial both in preventing injuries and loss of life 

caused by such accidents and in minimizing insurance costs for the owners arising from these accidents.

1 SOLAS Regulation Ch. V Reg. 23 Pilot Transfer Arrangements

2 IMO Res. A.1045(27)

3 MLC 2006 Regulation 4.3 – Health, Safety Protection and Accident Prevention Requirements

4 Accident prevention on board ship at sea and in port. An ILO Code of Practice Geneva, International Labour Office, 
2nd edition, 1996

Top Causes of Marine Insurance Claims: A Closer Look
Marine insurance claims arise from a variety of factors, each 
posing unique challenges for insurers. According to marine 
insurance trends, the top three causes of marine insurance 
claims by value are:

Fires and Explosions: Fires on board vessels have become the 
leading cause of marine insurance losses, accounting for 18% 
of the value of claims analyzed between 2017 and 2021. This 
alarming trend is partly attributed to the increasing carriage 
of goods including lithium-ion batteries on ships, which can 
pose a significant fire risk due to their potential for 
overheating and spontaneous combustion.

Cargo Damage: Cargo damage remains the most frequent 
cause of marine insurance claims, accounting for 30% of the 
total number of claims. This is often due to inadequate 
handling, improper storage, or faulty packaging, leading to 
physical damage, spoilage, or contamination of goods.
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Cargo Liquefaction: A Hidden Danger in 
Maritime Transport !!

Cargo liquefaction is a significant concern in the shipping 
industry, posing risks to both safety of seafarers and stability of 
vessels. Liquefaction occurs when certain types of dry bulk 
cargoes, such as mineral concentrates, although many other 
cargoes can also liquefy, such as fluorspar, certain grades of coal, 
pyrites, mill scale, sinter/pellet feed, etc. undergo a 
transformation into a fluid-like state during transportation. The 
cargoes that risk liquefying is listed as Group A in the BC Code*. It 
is, however, a risk that other cargoes not listed as Group A cargo 
but containing fines and moisture also may risk liquefying.

accidents are detailed in MLC 20063 and the respective ILO’s code of practice4. The remarkable points to be 
considered during working aloft and particularly whilst working with jacob’s ladder are as follows;

- A risk assessment should be conducted as per company’s Safety Management System

- A work permit should be obtained. 

- Personal protecting equipment should be worn before starting the work with jacob’s ladder. Full 
body harness with lifeline or retractable fall arrest blocks are quite useful to maintain safety during 
use of jacob’s ladder.

- Likewise, life vest or other personal flotation device should be worn.

- Another crew member should be present to supervise and assist as needed. 

- A lifebuoy with a safety line should be readily available.

Consequently, we are of the opinion that taking the aforementioned precautions as well as complying 
with additional company procedures shall be beneficial both in preventing injuries and loss of life 

caused by such accidents and in minimizing insurance costs for the owners arising from these accidents.

1 SOLAS Regulation Ch. V Reg. 23 Pilot Transfer Arrangements

2 IMO Res. A.1045(27)

3 MLC 2006 Regulation 4.3 – Health, Safety Protection and Accident Prevention Requirements

4 Accident prevention on board ship at sea and in port. An ILO Code of Practice Geneva, International Labour Office, 
2nd edition, 1996
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Captain Cankut Küçüktürk has joined 
Türk P&I Team on August 2020. Once 
graduated from Deck Department of 
ITU Maritime Faculty, Capt. Kucukturk 
started his sea career as Deck Officer 
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sizes of vessels for 12 years up to the 
rank of Ocean-Going Master Mariner. 
In 2010, he joined Kalimbassieris 
Maritime as Marine Surveyor and Claims 
Handler for damage, loss and casualty 
cases on behalf of P&I, H&M Clubs and 
other marine insurance companies. 
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surveys, inspections and audits for 
various Clubs and Flag States. In 2018, 
he joined Marsh Insurance Broker and 
Risk Management as Senior Manager, 
VP in Placement Department. He recently 
joined us as Underwriter.

The process of cargo liquefaction begins when fine particles of cargo are loaded 
onto a ship's hold. These particles can retain a considerable amount of water, 
either through natural moisture or due to rainwater ingress during loading or 
transport.  Once the vessel sails out from loading port, the constant movement 
and vibration can further increase the moisture content within the cargo, 
destabilizing it.

The consequences of cargo liquefaction 
can be catastrophic. As the cargo shifts 
and settles, it can cause a shift in the 
vessel’s centre of gravity, leading to a 
loss of stability. This can result in the 
vessel listing or even capsizing, 
particularly in rough seas or adverse 
weather conditions

The sudden and unexpected nature of cargo liquefaction makes it a hidden 
danger, as its effects may not be immediately apparent to the crew until it's too 
late.

***
Preventive Measures:
Preventing cargo liquefaction requires careful monitoring and adherence to 
international regulations and best practices. The International Maritime Solid 
Bulk Cargoes (IMSBC) Code provides guidelines for the safe carriage of solid bulk 
cargoes, including measures to prevent cargo liquefaction. These guidelines 
emphasise the importance of accurate cargo moisture content testing and the 
need for appropriate procedures to be followed during loading, transport, and 
discharge.

Certification and Documentation:
The most critical information is documentation stating the moisture content 
and the Transportable Moisture Limit (TML). A cargo is not safe for shipment 
when the moisture content (MC) exceeds the TML. To find out if a cargo is safe 
requires the Flow Moisture Point (FMP) to be measured against which the TML 
is calculated. 
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Applicable Law In Harbor Towage Operations In 
Turkey

"Harbor towage" is an operation where tugs assist vessels in their berthing to 
or departure from ports by towing, lashing, or pushing the same. Our assureds 
mostly incorporate the UK STANDARD CONDITIONS FOR TOWAGE in their 
towage contracts, which provides the tug owner the most extensive protection, 
with a presumption that they hold themselves irresponsible for almost 
any damage that may occur during towage. However, this may not always 
be the case.

Adv. Elif KAÇAR, LLM
Claims Manager

+90 850 420 81 36 (Ext.243)
elif.kacar@turkpandi.com

After graduating from Istanbul Bilgi 
University Faculty of Law in 2008, 
she completed her internship in law 
of maritime field and obtained her 
license as lawyer from the Istanbul 
Bar Association. Thereafter, she 
received her LLM masters degree on 
International Commercial Law from 
Kingston University, London and 
continued working as attorney in the 
same area. She has been gladly serving 
for TPI Claims Department since 
March, 2016.

The legal character of towage agreements is debated under Turkish law, yet the 
predominant opinion is that they are an agency contract. On the other hand, although 
towage services are performed under private law contracts, the operations in question 
closely concern the safety of life, property, navigation, and environment at sea. Due to 
their close relation to public interest, such services are subjected to detailed legal 
regulations.

The Ports Regulation dated 31.10.2012 provides the minimum number of tugs that the 
vessels berthing or departing from ports shall hire based on their gross tonnage. The 
Regulation on Pilotage and Tug Services dated 08.01.2020 requires that pilotage and 
towage services shall be carried out by the institutions that are granted an operation 
license by the Administration in areas specified by the Administration (Ministry of 
Transport and Infrastructure).

The liability regime of the parties is regulated in Articles 3 and 4 of the UK STANDARD 
CONDITIONS FOR TOWAGE in a manner to protect the interests of the tug owner to 
the highest degree. Since the said articles regulate liabilities for damages incurred only 
during towage operations, it is important to determine the period of the towage 
service before examining the liability regime. The moment at which the towage 
commences and terminates is regulated in Article 1.

As per Article 1/b/iv, the towage commences at the moment when one of the 
following two events occur, whichever is the sooner: 1) when the tug is able to receive 
orders direct from the Hirer’s vessel or 2) when the towing line has been passed to or 
by the tug. The towage service shall be deemed to have commenced upon the 
occurrence of one of the two events in question and the liabilities of the parties shall 
be determined within the scope of Articles 3 and 4 from this moment onwards.

As per Article 3, whilst towing, the master and crew of the tug shall be deemed as the 
servants of the Hirer and under the control of the Hirer. Subsequently, the Hirer shall 
be liable for any damage caused, any negligence and omissions by such persons. 
Through this clause, all liability arising from the acts or omissions of the tug owner’s 
servants engaged in the towing is transferred to the Hirer. In other words, the tug is 
not to be held liable for the damages sustained by the tow because of the fault of the 
tug’s servants. 
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Agreed Value Practice in Ship Insurances
The concepts of "insured value", "actual value of the matter 
insured" and "agreed value" in hull and machinery insurance and 
other property insurance of ships can sometimes lead to confusion. 
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Especially in case of major damages, the insurer's reduction of the amount subject to 
compensation due to incorrect value determination in the policy is a situation that no 
insured wants to face. For this reason, the demand for the insured value to be noted 
as the agreed value in the policy is frequently expressed.

On the application of agreed value;

According to Article 1460 of the Turkish Commercial Code, "The insured value is the 
full value of the insured interest." The insured value in watercraft means the current 
fair value of the integrity consisting of the ship's hull, machinery and integral parts. 
According to Section A.4 of the Turkish Hull Insurance General Conditions, “fuel, 
provisions and supplies, seafarers' wages” are not included in this value.

In assessing requests for agreed value by the assureds, insurers may request a 
valuation survey. The purpose of the valuation survey is to determine the current 
market value of the ship by an expert who has the necessary qualification to carry out 
this study, so that an up-to-date agreement can be reached between the insurer and 
the policyholder regarding the insured value and the actual value of the matter 
insured.

In case of a possible damage, the right of the insured or the policy holder to request 
an assessment of the current value of the ship before the damage is always reserved. 
Agreed value application does not mean that the parties waive this right. With agreed 
value application, it is aimed to reduce the possibility of a difference between actual 
value of the matter insured, and the insured value in case of a possible damage, and as 
a result, the implementation of the "Underinsurance" and "Overinsurance" scenarios 
defined in Articles 1462 and 1463 of the Turkish Commercial Code.

If the insured value is reconciled in accordance with the current market conditions and 
the insured value is determined in accordance with the actual value of the matter 
insured, the probability of the following scenarios will decrease, especially in large 
damages;

1) Decreased indemnity right of the insured due to the application of 
“underinsurance”.
2) Avoidance of discussions about “overinsurance”. Namely, in overinsurance, 

insurance valuations on the insurance policy in excess of actual value of the matter 
insured  / insured value of the ship will become invalid. In addition to Article 1463 of 
the Turkish Commercial Code, Article 77 of the Turkish Code of Obligations prohibits 
debt relationships that may lead to "unjust enrichment".

The fact that insurance companies write special conditions contrary to the mandatory 
provisions of the laws in the policies they issue creates legally complex situations and 
it is not legally possible to implement such contractual conditions in the policies. The 
"agreed value" wordings, which are a special conditions, should also be evaluated in 
this way in terms of the TCC and the Turkish Code of Obligations.

opportunity to exclude liability arising from negligence of carrier and unseaworthiness of the vessel, resulting in loss of 
cargo on deck. 

In any case, it is useful for the carriers to include specific wordings to contracts of carriage such as bills of lading, and 
charterparties which exclude explicitly focus on carrier’s negligence and unseaworthiness of the vessel, thus transferring 
risks arising from these factors to charterers. 

It must be also borne in mind that in addition to contractual matters, dry bulk carriers actually need to have proper 
permissions from authorities and class in place, and there must already incorporate suitable modifications in their design 
for carriage of containers. Therefore, any dry bulk carrier missing relevant documentation and modifications in this respect 
may provide plausible excuse to refuse shipment of containers on ground of not being seaworthy. 

The transition to acquire ability to carry containers is usually a multi-faceted process that involves careful examination of 
cargo spaces, a review of cargo securing arrangement, remeasurement of vessel’s structural strength, in addition to 
incorporation of data necessary for carriage of containers to cargo securing manual. Furthermore the vessel’s loading 
software must be also suitable to calculate container related data. All these changes will have to be approved by vessel’s 
flag state and classification society as well. 

Even though all these procedures are critically important to vessel’s seaworthiness, the crew must be also sufficiently 
familiar with practices of a ship carrying containers. This includes the crew’s ability to recognize actual nature of the cargo
for purposes of safety, skillful application and control of lashing, efficient use of loading software and application of CSM.
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Crew Negligence? Or Incompetence?

There is a steady increase in the number of claims that have arisen 
purely from the negligence of the crew. But if the claim occurred due to 
an action of the crew by doing or not doing something, should it be 
always considered as a crew negligence?
Before going into the subject, it should be underlined why the 
determination of the cause of damage is important for the insurers. 
This is so important for the insurer because they need to determine 
whether it has occurred suddenly and unexpectedly or due to an 
operational defect or an unseaworthiness of the vessel. This is specially 
very important when it comes to the damage occurred due to the 
crew’s effect. Because while crew negligence is covered under the 
policy, damages attributable to operational fault are not.

At this point, it is necessary to look at the definition of crew 
negligence. Crew negligence is when a crew member falls below the 
standard of care required by that particular crew member. 
Standards of care on ships relate to the role occupied on board by 
the particular crew member. A seafarer's standard of care should be 
evaluated in line with the knowledge, skills, and experience that a 
reasonable seafarer of that rank should have. Therefore, the 
standard of care expected from a Master is not the same as that 
expected from a Cadet.

For example, while safety loading and unloading operations, and 
cargo planning are the responsibility of the chief officer, it is not 
expected to be performed by a cadet. On the other hand, daily valve 
handling operations are expected to be performed by the entire 
crew.

So, can it be considered as crew negligence if the chief engineer 
(fully certified and qualified) makes a mistake that causes damage to 
the main engine? Is it a crew negligence if the administrative fine is 
imposed due to the pollution which occurred leakage from the 
valves which was not controlled by the crew even though it is 
known that the valves must be closed and fixed/sealed before 
entrance of the harbour reach? Or can we say that there is 
negligence of the crew, if crew causes an environmental pollution by 
discharging dirty ballast water without checking the ballast tanks 
during the loading operation?
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Hull & Machinery Insurance and Alternative 
Coverages

Nowadays, commercial ships face with enormous risks during their 
operations and these risks can have very costly consequences for 
shipowners. For this reason, hull and machinery insurance has a 
great role and importance to protect shipowners against such 
consequences. In this type of hull and machinery insurance, the 
scope and conditions of the coverage are determined with the 
frequently used clauses such as London-based ITC 1.10.83 and ITC 
1.11.95 and which are provided against many risks such as perils 
of the seas, fire, explosion, jettison, piracy, machinery failures, crew 
negligence, contact with piers and shore vehicles etc.

Gemi insanlarının gemilerdeki çalışma ortamlarında sağlık, emniyetin tesis edilmesi ve kazaların önlenmesi adına 
uyulması gereken kurallar MLC 2006’da3 ve ILO’nun ilgili uygulama esaslarında4 detaylı olarak açıklanmıştır. 
Yüksekte çalışma ve özellikle çarmıh kullanımı konusunda başlıca dikkat edilmesi gereken hususlar şunlardır;

- Çarmıh kullanımında önce şirketin emniyetli yönetim sistemine uygun olarak risk değerlendirmesi 
yapılmalıdır.

- Çalışma izinleri prosedürü uygulanmalıdır.

- Çarmıhtan inecek personel çalışma başlamadan düşmeyi önleyici bir ekipman giymelidir. Yüksekte
çalışma sırasında düşmeyi önlemek maksadıyla kullanılan tam vücut emniyet kemeri veya toplanır 
çekilir tip düşmeyi önleme tertibatı yaralanmaları ve can kaybını önlemede oldukça etkili ekipmanlardır.

- Aynı şekilde can yeleği veya muadili kişisel yüzdürme ekipmanı giyilmelidir.

- Çarmıhın başında mutlaka çarmıhtan inecek olan personele nezaret edecek başka bir personel hazır 
bulunmalıdır.

- Can halatı ile donatılmış bir can simidi, kullanıma hazır bir şekilde çarmıhın başında bulundurulmalıdır.

Sonuç olarak, yukarıda bahsedilen önlemlerin alınması ve ilave şirket prosedürlerine riayet edilmesi, hem bu kazalar 
nedeniyle oluşan yaralanma ve can kayıplarının önlenmesinde hem de bu kazalardan kaynaklı sigorta masraflarının 
asgariye indirilmesinde faydalı olacaktır kanaatindeyiz. Tüm denizcilerimize gemilerde kazasız ve emniyetli bir 
çalışma hayatı dileriz.

1. SOLAS Regulation Ch. V Reg. 23 Pilot Transfer Arrangements

2. IMO Res. A.1045(27)

3. MLC 2006 Regulation 4.3 – Health, Safety Protection and Accident Prevention Requirements

4. Accident prevention on board ship at sea and in port. An ILO Code of Practice Geneva, International Labour 
Office, 2nd edition, 1996
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FPA UCB Coverage

In addition to this, there are alternative products with limited coverage but price 
advantage which can be provided by adding special conditions to the clauses such 
as ITC 1.10.83 and ITC 1.11.95 and the most preferred one amongst the others is 
the FPA UCB coverage. This type covers partial losses like regular ITC 1.10.83 and/
or ITC 1.11.95 but subject to damage which occurs as a result of previously stated 
main causes specified in the related policy of the vessel. If the partial damage 
occurs arising out of these specific causes, the partial damages would be 
considered as out of coverage. 
The causes of damage  covered through a regular 
FPA UCB coverage are as follows;

• Fire
• Lightning
• Grounding
• Stranding
• Collision with vessel and/or object

As an example, we may consider, a vessel covered by an FPA UCB policy to have a 
machinery failure while underway and was grounded for this reason. Damages 
received due to grounding and salvage costs are covered within the scope of FPA UCB 
coverage, but the part which falls into the machinery failure is not covered. Apart 
from this, in the case of General Average declared in a vessel which was under FPA 
UCB coverage, the ship's share/proportion continues to be covered by the FPA UCB 
policy. In addition, in case where a vessel which is protected under FPA UCB 
coverage loses its mobility due to machinery damages while underway and needs to 
be towed, the towing expenses incurred up to the nearest port of refugee are under 
coverage regardless of whether damages was occurred due to above mentioned 
causes or not.

FPA UCB coverage is mostly preferred for ships over a certain age and machinery 
damages are excluded from coverage in these type of cover. 
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The Effect Of Human Factor In Marine Accidents
Researches show that there are basically three factors affecting the occurrence 
of maritime accidents, which can be counted as technical factors, 
environmental factors, and the human factor. The last one is stated to be 
constituting %90 of the main causes due to excessive fatigue caused by long 
working hours, as well as the impact of isolation, stress, anxiety, adaptation 
which may lead to misjudgment and lack of performance. According to a 
noteworthy statistic on the psychological impact of working conditions made 
by UK Pandi in 2017, it was issued that 15% of crew deaths were suicides. 

As a matter of fact, there would not be any other example in another occupational field where 
this many workers were stuck in a such difficult position. Recently, in February 2023, global 
maritime community wrote an open letter to the United Nations to draw their attention to this 
situation which was entitled “Shipping industry call for help to evacuate the 300+ seafarers 
still trapped in Ukraine ports”, demanding the rescue of these seafarers from the region 
immediately. We still remember how sea crew encountered the effects of the pandemic, just 
before the difficulties encountered in a war situation.

Many "catastrophes" throughout the marine history have occurred due to human-factor effect, 
yet we will try to give you a brief insight of a few in this article. 

The Titanic incident, the most magnificent cruise ship of its time, is remembered as one of the 
bitter examples of personnel failure. Due to the records, the ship which was sailing from 
England to America sank and approximately 70% of the passengers (1,514 people) passed 
away due to insufficient /careless lookout.As a result of this disaster, the International 
Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) was entered into force which aimed to 
prevent occurrence of similar cases in the future. IMO, which was established in 1948 as an 
organization authorized by the United Nations put many regulations for the safety, security of 
the vessels as well as conventions for prevention of marine pollution from marine vessels.  
Other fundamental conventions such as MARPOL (Prevention of Pollution from Marine 
Vehicles), Load Line (Loading Limit), STCW (Training Certification of Shipmen and Watch), 
Torrelimos (Safety of Fishing Vessels), The Intervention (Intervention of Oil Pollution Accidents 
on High Seas) were also established by IMO which consists of the representatives of many 
nations to examine the causes and consequences in the seas over the years. 

It is frequently heard about the sea crew falling asleep during shifts, especially on ships with a 
lot of rotation, such as Ro-Ro ships, that require rapid loading and unloading at various ports 
at short intervals.  

Adv. Elif KAÇAR, LLM
Claims Manager

+90 850 420 81 36 (Ext.243)
elif.kacar@turkpandi.com
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Fishing Vessel Liability Insurance

As Türk P&I Insurance Company, we provide cover for many different 
types of sea vehicles as well as vessels used for fishing activities. 
According to the Turkish Statistical Institute (TUIK), there are 19,669 
boats with fishing licence in Turkey, and an average of 500 thousand 
tons of fish are caught each year. Among these vessels, nearly 1400 of 
them are industrial fishing vessels with a length of 12 meters up to 50 
meters which carry out 90% of Turkey's fishing industry. For now, we 
only provide P&I cover for fishing vessels operating in Turkish 
cabotage.

According to Turkish regulations published in the Official Gazette, all 
vessels above 300 gross tonnage and carrying Turkish flag, are obliged to 
obtain Protection and Indemnity (P&I) insurance against marine risks. 
Otherwise, the Certificate of Seaworthiness is not provided and trading is 
not allowed by the port authorities. Fishing vessels have to get P&I 
insurance cover in this respect.

In order to protect the fish population in the seas and ensure sustainable 
fishing, fishing activities are banned in certain periods every year. This 
period is usually  between April and September. As the fishing ban will end 
by September; fishing vessels trading in Turkish territorial waters, should 
get P&I insurance prior to commencement of fishing activities.

Due to the fact that fishing activities contain various risk factors that may 
cause occupational accidents, claims related to crew injuries are common. 
These are the accidents that may occur during the casting of trawls (a type 
of fishing net) and the pulling of the fishing nets, occupational asthma, and 
poisoning caused by some chemicals used in the preservation of fish. For 
this reason, we recommend that all fishing boats, regardless of tonnage, to 
have P&I Insurance.
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Upon graduation from Maritime Academy in 
1990, Capt. Pamuk joined Zihni Shipping and 
worked more than 18 years as Master Mariner 
on board in various size of bulk carriers/tankers 
for 12 years, and as ISM Manager/Ship 
Operations Manager/General Manager at shore 
management for 6 years, respectively. In 2008, 
he joined as a Marine Surveyor to Kalimbassieris 
Maritime which is being acted as marine 
consultants and P&I correspondents of IG Clubs. 
In addition to overseeing P&I claims and 
correspondency for Clubs along with his regular 
loss prevention/damage related surveys, he also 
attended on various casualties in Turkey, 
assisted to salvage/towage issues, investigated 
pollutions and human injuries/loss of life. Then 
he acted as Head of P&I Department in same 
company from 2009 until his fall in with Türk 
P&I Sigorta family as Technical Manager, in the 
beginning of 2014.

Precautions to be Taken Against Cargo 
Wetness Originating from Ballast Tanks 

and Cargo Hold Bilge Wells

As Turk P&I , in addition to the traditional cargo wetness 
incidents caused by hatch covers, we have recently 
frequently encountered cargo wetness incidents in 
cargo holds recently, caused by cargo hold bilge wells and 
ballast tanks. These types of claims are costly in 
general when cargo has been damaged by salt water and 
can cause delays considering the damaged goods must be 
separated from the rest of the cargo.

Accordingly, we felt the need to inform our insureds and 
especially our seafarers about the issues to be taken into 
consideration.

The primary claims caused by ballast tanks are seen as structural defects 
especially from side ballast tanks and the double bottom ballast tanks. 
These structural deficiencies that cause this can be roughly stated 
as reduced ballast tank steel plates thickness on tank top plates and 
side tanks, not properly closed/sealed ballast tank entrance manholes in 
tank top plate and side walls, cargo wetness issues that occurs 
following ballasting operations whilst cargo on board at ports.

To prevent the above-mentioned problems, the issues that crew 
members/managers should pay attention to can be listed as follows:

- Carefully monitoring steel thickness results on mentioned areas,
stated in Ultrasonic Measurement Report (UTM Report) issued by
classification societies or authorized parties during each renewal and
intermediate survey periods,

- In case the steel thickness measurements in these areas approach
suspected areas status due to corrosion, the follow-up should be
increased, especially by crew members and owners/managers.

- Periodical internal examinations of ballast tanks by crew members
after taking proper enclosed spaced entry measurements,

patrol checks to be effected by watchmen on mooring ropes to be frequently inspected and remain tight at all 
times. Fenders (if necessary) of adequate size and number to remain in place on vessel’s port & starboard sides. 

Requirements of Class and affect to insurance cover: We, as TPI Sigorta require that the Class is changed into the 
status of “laid-up” to facilitate a return of premium. Annual and other mandatory surveys must be carried out in 
accordance with Class rules. Also all class rules and regulations are followed at all times during the lay-up, and it 
would be taken into consideration that any suspension of Class will lead to termination of the insurance cover. 
Under all circumstances, the owner should keep the P&I club fully informed about a vessel’s changing status. If the 
vessel is laid-up for an extended period of time, P&I club could reserve the right to inspect the condition of the 
vessel on reactivation. Once the lay up period is completed uneventfully, in order to be able to gain return premium 
for lay-up period, the Insured must submit all official documents (such as deck / engine log books, class letter, etc.) 
those can be an evidence to vessel’s lay-up condition.

Minimum Safe manning and Routine Duties: The Flag State’s requirement (on certificate) as to minimum number 
of crew for the different lay-up situations must be maintained. If watchmen and routine maintenance as described 
in the lay-up plan are contracted out to third parties, these arrangements must also be described in the lay-up plan. 
Planned periodical checks of mooring lines, fenders, drafts and tank/cargo hold bilge soundings to be carried out 
and to be recorded on daily log books. All fire doors and watertight doors to be closed in all compartments except 
from those fire doors that facilitate crew access. Vessel’s entrance to be kept free at all times of obstacles in case 
of emergency for free and quick access. Watchmen to be always in possession of a dedicated portable V.H.F. / 
mobile phone for emergency use. A list of emergency call numbers to be posted at all times for watchman/crew 
use. All logbooks / record books to be properly implemented and maintained by watchmen/crew at all times. All 
debris occasioned to be collected and disposed of frequently. 

Fire risks: All cargo tanks, pump rooms, cofferdams and cargo lines must, as a general rule, be kept gas free during 
lay-up. Hot work is only permitted if a valid gas free certificate is kept on board. All fire alarm systems must be fully 
operational during lay-up. The ship’s normal fire fighting systems must be also available and ready for use, remain 
in position, maintained certified (in adequate number as appropriate) as valid certificates to be available at all times. 
If fixed fire fighting systems are disconnected (CO2 tanks) for any reason, substitute systems must be operational 
and approved by Class. İn general practice, sufficient number of fire hoses (at least two) to be permanently paid 
out from appropriately located hydrants of vessel’s fire-fighting system. Watchmen/Crew to be familiar with the 
operation of the fire-fighting equipment (as applicable). But most importantly the emergency fire pump should be 
regularly inspected and maintained in a fully working condition to ensure its reliable operation.

Engine Room and Maintenance of Equipment: All sea valves below the waterline to be maintained closed and 
secured with the exception of those corresponding to fire-fighting and cooling of diesel generator when in 
operation and if applicable The water level in the pump room and engine room bilges must be checked regularly 
and bilge alarms systems for all spaces must be maintained in normal operation. The lay-up plan must also include 
specific items in accordance with the manufacturers’ recommendations as to the preservation, maintenance and 
operation of machinery and other equipment to prevent damage occurring as a result of the items not being in 
normal us.

We, as Turk P&I Sigorta would like to state that we are ready to share our further and detailled suggestions to our 
assureds regarding lay-up conditions before and during subject period and wish to safe and uneventful days to 
shipowners and crew members at on-going pandemic situation.

Türk Pandi     October 2023
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THE HIGH SEAS TREATY
The High Seas, which cover the vast expanses of ocean beyond 
national jurisdictions (beyond the Exclusive Economic Zones that 
extend 200 nautical miles from the coast of a nation’s land), hold 
immense ecological, economic, and scientific value. They cover 
more than half of the Earth's surface and are home to diverse 
marine life, support crucial ecosystem and play a significant role in 
regulating the climate. However, due to their vastness, they belong 
to no nation and have never been protected. Thus, the high seas 
face multiple challenges, including overfishing, marine pollution 
and biodiversity loss. 

To address these issues, the international community has been working towards 
a High Seas Treaty that will bind all nations. The High Seas Treaty, also known as 
the BBNJ (Biodiversity Beyond National Jurisdiction) Agreement, is an 
international agreement negotiated under the United Nations Convention on the 
Law of the Sea (UNCLOS).  Its primary objective is to establish a comprehensive 
legal framework for the conservation and sustainable use of marine biological 
diversity in areas beyond national jurisdiction. The treaty was adopted in June 
2023 and will enter into force when 60 parties ratify it.  It  lays the groundwork 
for marine protections over previously unregulated waters. 

The treaty has several benefits to humanity and preservation of Earth for future 
generations. 

As for the insurance industry, at this stage, it has limited immediate relevance to 
marine insurance, but a through study should be done to prepare the industry.

One of the key elements of the High Seas Treaty is to establish Marine Protected 
Areas . The treaty aims to establish a network of Protected Areas on the high 
seas to conserve and protect vulnerable ecosystems, critical habitats, and 
biodiversity hotspots. These protected areas would serve as refuges for species, 
contribute to the recovery of depleted stocks, and facilitate scientific research.

The establishment of Marine Protected Areas will result in greater environmental 
protections within these areas. Human activity may be banned from some areas 
or only allowed for some fishing and tourism activity. Vessels may be required to 
avoid these areas or will be subject to certain restrictions while passing through 
these areas.

www.turkpandi.com     September 2023

Captain Halil Solak, MBA
Technical Manager

+90 850 420 81 36 (Ext.236)
halil.solak@turkpandi.com

Halil graduated from Darussafaka High 
School in 1995 and Maritime Academy 
of Istanbul Technical University in 1999. 
He started his marine career at Zodiac 
Shipping,London. He completed his MBA 
degree in Risk Management and 
Insurance at Georgia State University in 
USA. Before joining Türk P&I as Assistant 
Manager, he worked as hull and cargo 
underwriter for Zurich insurance company 
and later spent 9 years at  Omni Broker 
House as insurance and reinsurance 
broker. He presented seminars in Risk 
Management and Marine Insurance, 
including Exposhipping and his articles are 
published in local and internetional media.

1

Carbon Intensity and Rating System

Amendments to the International Convention for the Prevention of Pollution 
from Ships (MARPOL) Annex VI entered into force on 1 November 2022. 
Developed under the framework of the Initial IMO Strategy on Reduction of 
GHG Emissions from Ships agreed in 2018, these technical and operational 
amendments require ships to improve their energy efficiency in the short 
term and thereby reduce their greenhouse gas emissions.
From 1 January 2023 it became mandatory for all ships to calculate their 
attained Energy Efficiency Existing Ship Index (EEXI) to measure their energy 
efficiency and to initiate the collection of data for the reporting of their 
annual operational carbon intensity indicator (CII) and CII rating. This 
means practically that the first annual reporting will be completed in 2023, 
with initial CII ratings given in 2024.

Adv. Dr. Sinem Oğiş, LLM PhD
Business Development, 

Asst. Manager
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- A vessel or vessels which have an established PPMI trajectory whereby the carbon intensity can be measured with IMO 
Data Collection System (DCS) data.

3. The Principles 

The PPMI consists of four main points. 

The first point is to make assessment of climate alignment. Signatories will, on an annual basis, measure the carbon 
intensity and assess climate alignment (carbon intensity relative to established decarbonization pathways) of their H&M 
portfolio using a robust industry-appropriate methodology established by the PPMI.

The second point is the accountability. For each step of the assessment, Signatories will exclusively rely on the data types, 
data sources, and service providers identified in the Technical Guidance. Affiliate members will, for each step of the 
assessment and as necessary, support Signatories by sharing knowledge about the Accountability principle and data 
collection process with relevant stakeholders.

The third point is the enforcement. Signatories commit to making compliance with the PPMI contractual in their new 
business activities. Signatories agree to work with shipowners, clients, brokers, and business partners to collect and 
process the information necessary to calculate carbon intensity and to assess climate alignment by sharing knowledge 
about the Enforcement principle and standardized clauses with relevant stakeholders.

The fourth and the last point is transparency. Signatories will publicly acknowledge that they are a Signatory to the PPMI, 
and all Signatories’ scores will be published annually by the Secretariat of the PPMI.

4. Conclusion

If one thinks about the effect of the principles in the marine insurance industry, the goal of which is to create common 
global baselines that are consistent with and supportive of society’s goals to better enable insurers to assess and align 
their portfolios with responsible environmental impacts, this will allow signatories to use the principles as an important 
tool to support the reduction of the GHG emission. 

As the PPMI is now in force, insurers will seek to include a standard wording clause into H&M policies affected by the 
initiative. The purpose of this clause will be to allow insurers to approach its clients for their IMO DCS submissions (CO2 
emissions data) and Statement of Compliance, in order to fulfil their obligations under the PPMI. fact, the author by taking 
into account the effect of the principles made such connection with one the most important Greek God “Poseidon”. As the 
author mentioned above, in Greek Mythology Poseidon was referred as “Saviour of Salvors” of “Lord of the Waters” that 
in some way is closely connected with the effect of the principles in the marine insurance industry. 

In conclusion, principles aim to assess climate alignment in marine insurance and serve institutions as well as clients to 
quantitatively assess and disclose the climate alignment of P&I Club’s insurance portfolios. Whilst the framework is 
currently limited to H&M insurers, it is expected to expand to take on other covers in future. As the initiative continues to 
gather momentum, it will continue to send a strong signal in support of responsible environmental stewardship and 
maritime decarbonisation; a challenge that can only be achieved through cross-value chain collaboration.

We advise for the Members, for policies where such a clause has not been included, to pay attention to these matters as 
the insurers will send a letter of consent serving the same purpose as the above-mentioned clause.

1. What is a Carbon Intensity Indicator rating?

The Carbon Intensity Indicator (CII) is aimed at improving the energy
efficiency of ship’s operation, requiring the ship’s yearly carbon
intensity not to exceed a certain predefined threshold and ships are
subsequently rated A to E in accordance with their yearly carbon
intensity results.

The CII is an operational efficiency indicator that measures a ship’s 
carbon intensity and is expressed in grams of CO2 emitted per cargo-
carrying capacity and nautical miles travelled. It applies to all 
segments of the shipping industry for all ships above 5000 gross tons (gt).

CII is assessed and calculated annually (not per voyage) based on a 
ship’s reported Annual Efficiency Ratio (AER) – which is the annual fuel 
consumption multiplied by the CO2 emissions factor (this factor is 
determined by the IMO and is based on fuel type), divided by the 
distance sailed by the ship (in ballast and laden condition) and the 
DWT capacity.

Ships will receive a CII Rating of A, B, C, D or E in the following year 
based on their emissions from the previous year. This means that 
ships will not have a CII Rating in 2023. CII emissions are not 
cumulative year on year. This means that at the end of each calendar 
year the “emissions counter” for each ship is reset. Whatever CII 
Rating a ship has in one year will not affect the assessment of the 
ship’s operational efficiency the following year.

In case of a D rating for three consecutive years or one E rating, it is 
required to submit a corrective action plan. The corrective action plan 
should consist of an analysis of why the required CII was not achieved and 
include a revised implementation plan.
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1 Yasal uyarı 

16 Ağustostan itibaren, Çin sularında uygunlanan Yaz 
balıkçılığı yasağının kademeli olarak kaldırılacağı 
açıklanmıştır. Buna bağlı olarak çok sayıda balıkçı 
teknesinin denize akın etmesi ve Çin'in kıyı sularındaki 
trafik durumunun daha karmaşık hale gelmesi 
beklenmektedir. "Tarım ve Köyişleri Bakanlığı'nın  
Okyanuslarda Yaz Aylarında Balık Tutma Yasağı 
Sisteminin Ayarlanmasına İlişkin Tebliği"ne göre, 2023 
yaz avlanma yasağı kademeli olarak kaldırılacaktır. 16 
Ağustos'tan itibaren  avlama yasağının kaldırılmasının 
ardından çok sayıda balıkçı teknesi denize akın 

ilgililere en son haberleri iletmektir. TP&I haberlerinin her sayısında güncel konularla ilgili bilgiler yer alacaktır.
1

1. Çin Kıyı Sularında - 2023 Yazı Balık
Avlanma Yasağı 16 Ağustos İtibari  ile
Kaldırılacaktır.

edeceğinden Çin'in kıyı sularında trafik durumu daha karmaşık 
hale gelecek ve ticari gemiler ile balıkçı tekneleri arasında çatma riski önemli ölçüde artacaktır.
Avlanma Yasağının Sona Erme Zamanları Aşağıdaki gibidir; 

i. 26°30’N and 12°N koordinatları arasında bulunan Doğu Çin Denizi ve Güney Çin Denizi bölgesi 16 Ağustos
2023 saat 12:00 itibariyle
ii. Bohai Denizi ve Sarı Deniz bölgesi 35 derece Kuzeyi  1 Eylül 2023 saat öğleden sonra 12:00 itibariyle
iii. 35°K ve 26°30'K arasındaki Sarı Deniz ve Doğu Çin Denizi bölgesi
16 Eylül 2023 öğleden sonra 12:00.

TTiiccaarreett  GGeemmiilleerrii  iillee  BBaallııkkççıı  TTeekknneelleerrii  AArraassıınnddaa  YYaaşşaannaabbiilleecceekk  ÇÇaattıışşmmaallaarrıı  ÖÖnnlleemmeeyyee  YYöönneelliikk  ÖÖnneerriilleerr
Çin kıyı sularında seyreden ticari gemilerin avlanma yasağının bitiş tarihine dikkat etmeleri ve balıkçı 
tekneleriyle çarpışma riskine karşı dikkatli olmalarını öneriyoruz. Olası çarpışma kazalarını önlemek adına 
COLREG 1972'ye ek olarak MSA tarafından yayınlanan çarpışma önleme yönergelerine göre, aşağıdaki 
önlemler önerilmektedir:
i.Ticari geminin seyrüsefer zabiti, balıkçı teknesinin hareketi hakkında şüpheye düşerse, çatışmayı önleme
hareketini koordine etmek için VHF 16 kanalından balıkçı teknesini araması ve birkaç aramadan sonra balıkçı
teknesinden yanıt gelmezse, dikkatini çekmek için ALDIS lambasını en az 5 kez kısa ve hızlı bir şekilde
çaktırın veya sürekli bir ses sinyalinin kullanılması

ii.Ticari gemiler, bir balıkçı teknesinin COLREG 1972 uyarınca uzak durmama olasılığını tam olarak dikkate
almalı ve bir balıkçı teknesine yakın mesafeden yaklaşırken koordinasyonsuz hareketlerin neden olduğu
çarpışmalara karşı tetikte olmalıdır. Çarpışmayı önlemek için mürettebat rota değişikliğine ek olarak hızı
düşürmeyi veya motoru durdurmayı düşürmelidir
iii. 122°45'D-123°D'ye yakın kuzey-güney mutad rota suları, ticari gemiler ve balıkçı tekneleri arasında yüksek
oranda çarpışma meydana gelen alandır. Ticari gemilerin yukarıdaki sularda seyrederken daha dikkatli
olmaları tavsiye edilir.

Ağustos 2023

Kaynak: Huatai Insurance Agency & Consultant 
Service Ltd.
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ilgililere en son haberleri iletmektir. TP&I haberlerinin her sayısında güncel konularla ilgili bilgiler yer alacaktır.1

1.Kısaca İspanyadaki Güncel İdari ve
Yaptırım İşlemleri

YYAAPPTTIIRRIIMM  İİŞŞLLEEMMLLEERRİİ  VVEE  MMAALLİİ  GGÜÜVVEENNLLİİKK

İspanya'da PSC/MOU denetimlerinden geçen ve ciddi 
eksiklikleri bulunan gemiler alıkonulma ve yaptırımlara 
maruz kalma riski altındadır. Gerçekten de İspanya, 
Paris Mutabakat Zaptı ihlalleri için yaptırım davası açan 
birkaç Avrupa ülkesinden biridir. Bu durumlarda 
İspanyol mevzuatı Paris MOU düzenlemelerinin yerini 
alır. Yaptırım işlemleri normalde aşağıdaki modeli takip 
eder:

1) Yargılamanın başlatıldığının bildirilmesi – Normalde bir mali teminat talep edilecektir. Bu, banka garantisi,
sigorta teminat mektubu veya nakit depozito yoluyla yapılabilir.

2) Savunma iddialarının sunulması – Liman Başkanı, savunma iddialarını sunmak için 15 günlük bir süre
(22'ye kadar uzatılabilir) verecektir.

3) Çözüm önerisinin bildirilmesi – potansiyel olarak birkaç aylık bir sürenin ardından, Liman Başkanı bir
çözüm önerisi yayınlayacaktır. Bu noktada, önerilen kararda ileri sürülen hususların yargılamanın
başlangıcında belirtilenlerden farklı olması halinde ileri sürülen savunma iddialarını sunmak için ek bir 15
gün verilecektir.

4) Kararın bildirilmesi – işlemler, nihai kararı verecek olan Madrid'deki Denizcilik Müdürlüğüne (DoS) iletilir.
Kararın tebligatı, yargılamanın başlamasından itibaren 12 ay içinde alınmalıdır, aksi takdirde mevcut
yargılama karar verilmeden tamamlanmış sayılır. Bu durumda, ciddi suçlar 3 yıl, hafif suçlar ise yalnızca 1 yıl
zaman aşımına uğradığından, denizcilik makamları yargılamayı yeniden açabilir ve açması muhtemeldir.

Bir geminin alıkonulmasının ardından, yaptırım işlemleri devam ederken geminin kalkışına izin vermek için 
mali teminat gerekecektir. Bu teminat nakit olarak, banka teminatı olarak veya alternatif olarak bir sigorta 
garanti mektubu şeklinde verilebilir. Özellikle teminat, yabancı bir bankanın talimat verdiği bir banka 
teminatı olarak verilecekse, prosedür yavaş olabilir. Bu durumlarda garantinin yerine getirilmesi 2 ila 4 iş 
günü sürebilir. Bununla birlikte, nakit teminat konulması durumunda tutuklamanın kaldırılması genellikle 
çok daha hızlıdır. PSC yaptırım işlemlerinin normalde P&I Kulüpleri tarafından karşılanmadığı göz önüne 
alındığında, gemi armatör/işletmecileri, tutukluluğun kaldırılmasını hızlandırmak ve faiz ve maliyetlerden 
tasarruf etmek için genellikle nakit teminat yolunu seçerler. Nakit depozito daha sonra tutuklanma tehdidi 
olmadan banka teminatı ile değiştirilebilir.
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5/1 ve 5/2 Numaralı Ticari ve Amatör Avcılığı 
Düzenleyen Tebliğlere göre;Türkiye iç sularında 1 
Nisan -30 Haziran tarihleri arasında balık avı yasağı 
uygulanacaktır. 

İl Tarım ve Orman Müdürlüklerinden yapılan yazılı 
açıklamada, “İlimiz sınırları içerisinde bulunan tüm 
iç su kaynaklarında akarsu, baraj, göl ve göletlerde; 
sazan, kadife, siraz , yayın, tatlısu kefali ve diğer 
türler olmak üzere balıkların üreme ve yumurtlama 
zamanı olan 1 Nisan-30 Haziran tarihleri arasında 
avlanmaları yasaktır" denildi.

Nisan 2023

1. 2023 Yılı İçin Türk İç Sularında Balık Avı
Yasağı Başlıyor

Önemli dinlenme ve mesire yeri olan baraj, göl ve akarsu kenarlarında amatör ve ticari maksatlı avcılığın 
yapıldığı, balık istihsal alanlarında, avcıların zaman, tür ve boy yasaklarına, azami ölçüde uymaları 
avcılığın sürdürebilmesi ve balık nesillerinin devamlılığı açısından önem arz edildiğini vurgulayan Tarım 
ve Orman Müdürlüğü, "Bu sebeple su ürünleri avcılık işi ile uğraşanların ve vatandaşların kurallara 
riayet etmeleri aksi takdirde haklarında yasal işlem yapılacağının bilinmesi gerekmektedir” 
açıklamasında bulundu.
30 Haziran' a kadar sürecek olan av yasağı döneminde yasak türleri avlayan veya satan balıkçılara idari 
para cezasının yanında yasaklı ürüne ve av aracına el koyma işlemi uygulanacaktır.

Kaynak: Tarım ve Orman Bakanlığı 

13 Mart 2023'te Çin Tarım ve Köyişleri Bakanlığı (MOA), 
15 Nisan 2023'ten itibaren yürürlüğe girecek olan revize 
edilmiş yıllık avlanma yasağı dönemlerini duyurdu.

Balık tutma yasağı tekneler için geçerlidir. Daha 
spesifik olmak gerekirse, avlanma yardımcıları da dahil 
olmak üzere her türlü balıkçı teknesine farklı Çin deniz 
sularında uygulanan yıllık avlanma süresi uygulanan 
yasak şu şekilde revize edildi:

2. Çin'de Revize Edilmiş Balıkçılık Yasağı
Dönemleri Yayınlandı
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1. Brezilya’da 118.5 Milyon Ton Tahil İçin
Depo Eksikliği Olduğu Açıklandı

Silo Torbalarında Veya Açık Havada Yetersiz Depolama, 
Soya Fasulyesi Ve Tahıl Gibi Ürünlerin Nemlenmesine 
Veya Kirlenmesine Sebep Olabilir
GİRİŞ

National Supply Company (Conab) tahminlerine göre, bu 
yıl Brezilya’da 312,5 milyon tonun üzerinde tahıl 
üretilmesi bekleniyor. Ancak bunun yalnızca 194 
milyonu için uygun şekilde depolama alanı bulunuyor.

Tahıllar için statik depolama kapasitesi
194 milyon ton 
Yağmurdan Korumalı üretim 
312.S milyon ton

2017 2018  2019 2020 202J 2022 2023 

8.5 Milyon ton Statik Depolama Kapasitesi Tahıl Depolama Açığı

Ekim 2023

Bunun nedeni, ülke genelinde 118,5 milyon tonluk 
depolama açığının oluşması, üreticileri soya fasulyesi ve mısır gibi ürünleri silo torbalarda, hatta açık havada 
depolamaya zorlayarak, ürünlerin neme, hayvanlara ve diğer tehditlere maruz kalmasına neden olarak 
uluslararası pazarda satılan tahılın kalitesini etkilemesidir. 
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1.Rus Petrolüne Yaptırım

Aralık ayının başında, AB’nin Rus petrolüne yönelik 
yaptırımlarının uygulanmasının ardından, yeni Türk 
mevzuatı gereklilikleri nedeniyle İstanbul Boğazı, 
Marmara Denizi ve Çanakkale Boğazı’ndan — Türk 
Boğazları — geçen tüm ham petrol gemilerden, petrol 
sızıntısı ve çarpışma gibi olayları kapsayan geçerli 
sigortaları olduğunu kanıtlayan bir belge talep 
edilmesi, İstanbul Boğazı’nda bir sıkışıklığa neden 
olmuştur.
Bu gereklilik, Rus ham petrolü taşıyan gemilerin, 
petrolün varili 60 dolardan daha düşük bir fiyata 
satılmadığı sürece Avrupa deniz sigortasına erişimini 
engelleyen yeni AB yaptırımlarına bir yanıt niteliğinde 
olmaktadır. 

2. River Plate ve Parana De Las Palmas’ta Hız
Düzenlemesi

2.1. Genel Bakış
Parana, 550 Km’ye kadar ulaşan okyanusa giden 
gemilerle yaklaşık 4.880 km uzunluğunda alüvyonlu bir 
nehirdir. Keskin virajlar, güçlü akıntılar, kayan tortular 
ve sınırlı seyir genişliğinden oluşmaktadır. Yoğun bir 
trafiğe ve kısıtlı navigasyona yol açan çeşitli diğer 
faktörlere sahiptir. Nehrin yanında altmışın üzerinde 
Liman Terminali bulunmaktadır. Bu nedenle, Liman ve 
Nehir Kılavuz Kaptanlarının kullanılması, bu kısıtlı 
kanallarda güvenli bir geçiş için sadece zorunlu değil, 
aynı zamanda şarttır.

Kaynak: Deniz Ticaret Odası

Ocak 2023
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Mayıs 2023

1.Türkiyedeki Deniz Kirliliği Cezalarında
Değişiklikler
Deniz kirliliği cezaları, yıllık olarak Aralık ayında 
değişmiş ve 2023 için güncellenen cezalar daha 
önceden yayınlanmıştır. Yakın zamanda yapılan bir 
ara değişiklikle ise aşağıdaki iki güncelleme 
yapılmıştır; 

A.“Katı atık bırakan veya evsel atıksu deşarjı yapan 
gemi ve diğer deniz araçları;” cezaları, kirleten 
geminin gros tonajına göre aşağıdaki tabloya göre 
hesaplanmıştır: Kaynak: Ersoy BİLGEHAN Lawyers And Consultants 

Yapılan son değişiklik ile 5.000 GT'yi aşan gemiler 
için GT başına 50,23 TL olan ek tutar GT başına 11,59 
TL'ye düşürülmüştür. Örnek vermek gerekirse, bu 
değişikliğin 15.000 GT'lik bir gemiye verilen cezaya 
etkisi cari kura göre yaklaşık 20.000,00 USD'ye 
tekabül eden 386.400,00 TL'lik bir indirim olacaktır.

Yapılan son değişiklik ile 5.000 GT'yi aşan gemiler için GT başına 50,23 TL olan ek tutar GT başına 11,59 
TL'ye düşürülmüştür. Örnek vermek gerekirse, bu değişikliğin 15.000 GT'lik bir gemiye verilen cezaya 
etkisi cari kura göre yaklaşık 20.000,00 USD'ye tekabül eden 386.400,00 TL'lik bir indirim olacaktır.

B. Değişiklik, 100.000 GT'yi aşan gemiler ve diğer deniz araçları için üst sınır getirmektedir. Bu 
güncelleme uyarınca, 100.000 GT'yi aşan gemiler, 100.000 GT'lik bir gemi için geçerli olan cezanın aynısını 
ödeyecektir. Örneğin, kirleten geminin gros tonajı 120.000 GT ise, kirlilik cezası 100.000 GT üzerinden 
hesaplanacaktır.

2.Qingdao ve Şanghay Limanlarında PSC
Tarafından Mekanik ve Elektrik Arızaları
Olan Gemilere Kontroller Sıkılaştırıldı
Qingdao ve Şangay limanlarındaki yerel makamlar 
yakın zamanda mekanik ve elektrik arızası olan 
gemiler üzerinde daha sıkı denetim yapıldığını 
duyurdular.Bu gelişme gemilerin PSC denetimi 
nedeniyle art arda alıkonulmasına neden oldu.

1,000 (dahil) GT GT başına  TRY 502.48 

1,000 ve 5,000 (dahil) GT GT başına ek olarak TRY 
100.50 

5,000 GT üstü GT başına ek olarak TRY 50.23 
11.59 
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1

Ukrayna Deniz Kuvvetleri tarafından 08.08.2023 
tarihinde yayınlanan Seyir Emri ile savaşın başlangıcı 
olan 24.02.2023 tarihinden itibaren Ukrayna’nın 
Chornomorsk, Odesa ve Pivdennyi (Yuzhny) 
limanlarında mahsur kalan sivil gemilerin kalkışına izin 
vermek için ‘geçici rotalar’ geliştirildi.

Kaynak: CIS PandI Services Ltd | Odessa Branch

ilgililere en son haberleri iletmektir. TP&I haberlerinin her sayısında güncel konularla ilgili bilgiler yer alacaktır.

1. Ukrayna’nın Karadeniz’e Kıyısı Bulunan 
Limanlarının Geçici Rotalarına Güncelleme

Eylül ortasından itibaren bu rotalar, Ukrayna'nın Karadeniz’e kıyısı olan  limanlarına (Chornomorsk, Odesa 
ve Pivdennyi (Yuzhny)) yük yüklemek için  uğrayan gemiler tarafından da kullanılıyor.
29.10.2023 tarihi itibariyle Ukrayna Karadeniz Limanları'na uğrayan toplam dwt'si 2,6 milyon tonun 
üzerinde olan 71 gemi olduğu kaydediliyor ve  bu 71 gemiden 41'i yüklü olarak  ‘geçici rotalar’ üzerinden 
varış noktalarına başarıyla ilerledi.

Rusya, üzerinde hiçbir kontrolü olmayan geçici rotalar oluşturarak Ukrayna'nın sivil ulaşımı yeniden 
sağlamasından hayal kırıklığına uğramış görünüyor. Bu nedenle işgalciler, özellikle Karadeniz'e 
sürüklenen mayınlar yerleştirerek seyirleri engellemeye çalışıyor. Rusya'nın 2014 yılında  Kırım’ın 
Ukrayna’ya ait bölgesinde ele geçirilen mayınları kullandığını ve isimlendirme gereği bu mayınların hâlâ 
Ukrayna Silahlı Kuvvetlerine ait olduğunu belirtmekte fayda var.

12.10.2023 tarihinde Brüksel'de Ramstein formatında yapılan toplantıda Karadeniz'de trol avcılığına 
başlanması kararı alındı.

16.10.2023 tarihinde iki NATO ülkesinden gelen mayın tarama gemisi grubu, yeni Ukrayna deniz koridoru 
güzergahı boyunca Karadeniz'de trol yapmaya başlandı.

26.10.2023 tarihinde Karadeniz Bölgesi'nde Rus havacılığının faaliyete geçmesi nedeniyle geçici 
güzergahlarda seferler durdurulmuştur. Ayrıca 24- 25/10/2023 tarihlerinde rotaların güvenliğini sağlayan 
Askeri Kuvvetlerin izni olmadığı için sefer yapılamamıştır.

Kasım 2023
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1

BBrreezziillyyaa,,  ggeemmii  kkaayynnaakkllıı  ddöökküüllmmeelleerr  vvee  aarrddıınnddaann  ggeelleenn  
ssoorruummlluulluukkllaarrllaa  iillggiillii  mmeevvzzuuaattıı  aaççııkkllaayyaann  kkuullllaannıışşllıı  bbiirr  
kkııllaavvuuzz..

Dünyanın başka yerlerinde olduğu gibi, Brezilya'da da 
petrol tankerlerinden kazara dökülmeler nadiren de 
olsa gerçekleşir ve çoğu olay liman sınırları içindeyük 
tedariği veya transferi sırasında meydana gelir. Öte 
yandan, bu ekolojik açıdan zengin ülkenin geniş kıyı 

şeridinde ve geniş iç su yollarında gemi kaynaklı 
dökülme hasarları yıllar içinde azalırken, çeşitli makamlarca tahkime tabi tutulan cezai para tutarı değerinde 
ve çevresel zararlar için aranan tazminat miktarında bir artış olmuştur, kronik olarak kirlenmiş alanlardaki 
küçük dökülmeleri içeren olaylarda bile, genellikle hasar varsayımına dayalı olarak çevresel zarar için 
tazminat talep edilmiştir.
Hukuki taleplerin sunulmasının uzun süre beklenmesi - ve hatta daha da önemlisi, üç yargı merciinde 
mahkemeler tarafından dinlenmeleri için geçen yıllar - parasal yeniden beyan ve faizin yanı sıra  iddianın 
değerinde katlanarak bir artışa neden olur. Armatörlere, işletmecilere, kiralayanlara ve bunların sorumluluk 
sigortacılarına yasal ücretler ve masraflar, önemli bir mali risk oluşturur. 
Brezilya, CLC/92'yi ve Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) tarafından kabul edilen ve Bunker Sözleşmesi, 
FUND92, HNS Sözleşmesi ve Enkazların Kaldırılmasına Dair Nairobi Sözleşmesi dahil olmak üzere denizle 
ilgili çevre konularını ele alan diğer birçok ilgili sözleşmeyi imzalamamıştır.Bununla birlikte Brezilya  İç 
mevzuatı, özellikle gemilerin neden olduğu kirlilikle ilgili olarak karmaşık ve katıdır.  Federal Anayasa, 
eyaletlerin ve belediyelerin kendi yetki alanları dahilinde çevre düzenlemelerini eşzamanlı olarak 
yasalaştırmasına ve uygulamasına izin verir.
Kirletici, federal ve eyalet savcıları tarafından sivil kamu davası şeklindeki çevresel zarar iddiaları ileri 
sürülmeden önce, genellikle farklı makamlardan gelen çok sayıda para cezasını, temizlik masraflarını ve 
diğer önemli masrafları ve üçüncü şahıs taleplerini içeren idari cezaları ödedikten sonra, hasarı onarmak 
veya telafi etmek için ömür boyu sorumluluğa maruz kalır
Bu karmaşık ve sürekli değişen mevzuatta yön belirlemeye yardımcı olmak için, bu kılavuz Brezilya'nın çevre 
yasalarını ve düzenlemelerini, P & I kulüpleri ve farklı limanlardaki diğer sorumluluk sigortacıları için yerel  
muhabirler olarak yaklaşık beş yıllık bakış açımızdan ve uygulamalı deneyimimizden kısaca gözden 
geçirmektedir.
Hukuki tavsiye yerine geçmemesi gerekirken, pratik bir başvuru aracı olarak yararlı olacağını umuyoruz ve bu 
yayının güncel bir kopyasını ücretsiz olarak indirmek ve bu alanda bulundurmak için elimizden gelenin en 
iyisini yapacağız.

Temmuz 2023

Kaynak: Proinde Brazil 
Pollution Liabilities in Brazil | Proinde 

1.Brezilya'da Çevre Kirliliği
Sorumlulukları
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Bakanlığın 14/2018 sayılı Kararı ve 102/2017 sayılı Kararları 
uyarınca, yerel liman yetkililerinin veya Federal Denizcilik 
İdaresi'nin (FMA) izni olmaksızın her türlü geminin 
münhasır ekonomik bölgeler de dâhil olmak üzere Birleşik 
Arap Emirlikleri (BAE) sularında limbo operasyonu 
yapılması kesin surette yasaklanmıştır.

1

İzinsiz şekilde gemiden gemiye operasyon yaptığı tespit 
edilen Yabancı Bayraklı Gemiler BAE sularından ve 
limanlarından men edilecektir. BAE Bayraklı gemilerin ise, seyir izin belgesi iptal edilecek ve/veya BAE 
Sicilinden kaydı terkin edilecektir. İhlalde bulunan geminin kaptanı ve donatanı/işleteni hakkında yasal işlem 
başlatılacaktır.
Söz konusu yaptırımlar, işaretlenmemiş demirleme alanlarında yasadışı olarak ve yetkili makamlardan onay 
almadan demirleyen gemiler hakkında da uygulanacaktır. Ayrıca, otomatik tanımlama sistemi (AIS) çalışır 
durumda olmaksızın BAE sularında demirleyen veya transit geçiş yapan gemiler de aynı yaptırımlara tabidir. 
AIS sisteminin arızalandığı durumlarda ise, gemi kaptanının derhal en yakın liman başkanlığını veya FMA'yı 
bilgilendirmelidir.

Kaynak: Oasis P&I Services Company Limited

2. Çin Deniz Güvenliği İdaresi, Zhejiang
sularına giren gemiler için özel güvenlik
denetimi yapılmasına ilişkin duyuruyu
yayınladı

Yaklaşan 19. Asya Oyunları ve 4. Asya Paralimpik 
Oyunları nedeniyle Çin Deniz Güvenliği İdaresi, 16 Eylül - 
28 Ekim 2023 tarihleri arasında Zhejiang sularına giren 
gemilere özel güvenlik denetimi uygulayacaktır.

Söz konusu duyuruda, sırasıyla yerli ve uluslararası 
ticaret gemileri için farklı süreler ve gereklilikler 
belirlenmiş olup, ayrıntıları aşağıdaki şekildedir:

Eylül 2023

ilgililere en son haberleri iletmektir. TP&I haberlerinin her sayısında güncel konularla ilgili bilgiler yer alacaktır.

Kaynak: ES GLOBAL SHIPPING

1. Birleşik Arap Emirlikleri Sularında 
Gemilerin İzinsiz Limbo Operasyonu 
Yapılması Yaşaklanmıştır 
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1. Türkiye: Kirlilik Cezaları 

Hazine ve Maliye Bakanlığı’nın 24/11/2022 tarihli 
“Resmî Gazete” de yayımlanan Vergi Hukuku Usulü 
Hakkında Tebliğ ile Yeniden Değerleme Oranına 
Göre Deniz Kirliliğine ilişkin Cezalar %122,93 
oranında artırılmıştır. Yeni ceza tarifesi aşağıdaki 
gibidir:

Mart 2023

Yakıtların Kükürt İçeriğine İlişkin Para Cezaları

Yeni hükme göre 01.01.2020 tarihinden itibaren 
yürürlükte olan IMO düzenlemeleri ve Türk 
kanunlarının izin verdiği limitlerin üzerinde 
kükürt içeriğine sahip yakıt kullanan gemilere 
ceza uygulanacak olup, uygulanacak ceza 
tarifesi aşağıdaki gibidir:

Kaynak: Deniz Ticaret Odası 
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TP&I haberlerinin amacı armatörlere, gemi kiracılarına ve dünya çapında faaliyet gösteren denizcilik sektöründeki tüm 

ilgililere en son haberleri iletmektir. TP&I haberlerinin her sayısında güncel konularla ilgili bilgiler yer almaktadır.1

1 Yasal uyarı 

Uzun yılladır büyük yatların önemli çoğunluğu ya 
American Yacht Form R12 ya da the London Institute 
Time Clauses Hulls kapsamında sigortalanmaktadır. 
İkincisi ticari gemiciliğe yöneliktir ve yat piyasası için 
büyük ölçüde uyarlanması gerekir, ancak deniz sigortası 
piyasasında iyi kullanılma ve anlaşılma avantajına 
sahiptir. Kaynak: Holman Fenwick Willan (HFW)’den Alex 

Kemp (Ortak) ve Jenny Salmon (Hukuk Direktörü)

R12 metni, tüm riskleri kapsaması ve ticari gemilerin aksine büyük yatları işletmenin ve bazı kendine has özelliklerini 
ele almayı amaçlaması nedeniyle popülerdir. Öte yandan anlaşılması zor ve hem sigortacılar hem de sigortalılar için 
ciddi sorun teşkil eden özelliklere de sahiptir. Zira baştan sona ABD hukuku ve uygulamaları temel alınarak ve 
genellikle İngiliz Hukukunda bulunmayan kavramlarla kaleme alınmıştır. 

Örneğin: 

 Sigortacıya karşı herhangi bir talep ileri sürülebilmesi için öncelikle "yeminli ziya belgesi (sworn proof of 
loss)" sunulması gerektiğine dair atıflar bulunmaktadır.
 Aynı madde, söz konusu ziyayı destekleyecek tüm kanıtların 90 gün içinde sunulmasını gerektirmektedir ki bu 
çoğu zaman mümkün olmayacaktır. 
 Metin, İngiliz hukukunda kolayca anlaşılamayan bir kavram olan "yemin altında inceleme"ye atıfta 
bulunmaktadır.
 Metnin diğer Londra piyasası standart şartlarıyla kolayca kaynaşmadığı savaş istisnası, muafiyetlerin 
uygulanması, prim iadesi ve iptaller gibi başka noktalar da vardır. 

Ayrıca, talepte bulunmak için 1 yıl gibi oldukça kısa bir süre sınırı bulunmaktadır (anlaşma ile 2 yıl olarak 
değiştirilebilir). Ancak değişiklik yapıldığında bile bu süre oldukça kısa kalmakta ve denizcilik sektöründeki standart 
piyasa uygulamalarına uygun düşmemektedir.
 
Metnin olumlu yönleri de bulunmaktadır. Dava ve say (Sue and Labour) klozundaki "feragat yok" ibaresi sigortalı 
açısından yararlıdır, zira sigortacının hükmi tam ziya durumunda sigortalının terk bildirimine aykırı adımlar attığını 
ileri sürmesini engelleyecektir. 

Ayrıca, denize indirme ve yardımcı botlarla ilgili doğrudan hüküm getirmekte ve bunları sigorta kapsamına almayı 
amaçlamaktadır. Ancak, genel olarak değerlendirdiğimizde, piyasaların mal sigortası için ısmarlama bir yat teminat 
metnini memnuniyetle karşılayacağını düşünüyoruz. 

R12'nin yaygın olarak kullanılmaya başlanmasından bu yana yat piyasasında değerler artış göstermiş, kompleks 
durumlar ve çeşitli yükümlülükler ortaya çıkmıştır.  Dolayısıyla mevcut piyasa uygulamalarını ve yat sahiplerinin 
komplike gereksinimlerini karşılayacak modern bir metin elbette olumlu bir gelişme olacaktır.

1. R12 Yat Klozu Metni: Yeni Bir Metin İçin 
Zaman Geldi Mi?

Aralık 2023

www.turkpandi.com

TP&I Haberleri

TP&I haberlerinin amacı armatörlere, gemi kiracılarına ve dünya çapında faaliyet gösteren denizcilik sektöründeki tüm 
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1 Yasal uyarı 

1. Suudi Arabistan: Yeni Nakliye Hizmet 
Hattı

Suudi Limanlar Otoritesi (Mawani), MSC (Mediterranean 
Shipping Company) tarafından Doğu Akdeniz nakliye 
hizmetine Hindistan’a Jubail Ticari Limanı’nın 
eklendiğini duyurdu.
Konteyner gemisi MSC ELLEN’in gelişiyle Suudi liman 
sektörü, üç büyük kıtanın kesişme noktasındaki stratejik 
konumu göz önüne alındığında, Suudi Arabistan’da 
önemli bir uğrak liman oldu. Bu sayede liman, dünya 
standartlarında lojistik altyapısıyla da ev sahipliği 
yaparak, önemli nakliye şirketlerinden gelen yeni bir 
ticaret bağlantılarını da karşılamaya hazırlanmaktadır.

2. Valensiya Limanı: Yakıt ikmal istasyonu 
için ilk hidrojen testi

Yeni yılın gelişiyle birlikte Valensiya Limanı, iklim 
değişikliği ve karbonsuzlaştırma ile mücadele 
taahhüdünde bir kez daha ileriye doğru bir adım 
atmaktadır. Bu girişimde yer alan Valeciaport, Ulusal 
Hidrojen Merkezi ve Carburos Metálicos şirketinden 
teknisyenler ile birlikte, bir İspanyol limanında ilk kez 
gerçekleştirilen bu operasyona tanık edeceklerdir.

Yeni yılın ilk ayları boyunca, Valensiya Limanı’nın 
hidrojen jeneratörünü oluşturan elementleri ve 
mekanizmaları test etmek için nitrojen, helyum ve 
hidrojen gibi malzemelerle farklı testler yapılacaktır. 

Kaynak: Saudi Ports Authority (Mawani)

Şubat 2023

Yeni hizmet hattı olan Khalifa, Jebel Ali, Hamad, Karaçi, Mundra, Hazira, İskenderiye, Tekirdağ, Aliağa, Mersin ve 
King Abdullah limanlarına haftalık seferlerle ortalama taşıma kapasitesi 8.000 TEU olan beş gemiyle birlikte 
Türkiye, Hindistan Yarımadası, Afrika ve Orta Doğu’yu Suudi Arabistan'a bağlayacaktır. En son rota, Jubail Ticari 
Limanı’nın rekabetçi bir merkez olarak konumlandırılmasında çok önemli bir rol oynayacak ve Ulusal Taşımacılık 
ve Lojistik Stratejisi’nin (NTLS) hedefleri doğrultusunda ithalatçılar, ihracatçılar ve nakliye hatları için bir dizi 
katma değerli fırsatı ortaya çıkaracaktır.
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1. Chinese Coastal Waters - The 2023 Summer
Fishing Ban Will Be Lifted

Please be advised that a Rural Affairs on Adjusting the 
System of Ocean summer fishing ban will be lifted gradually 
as from 16th August ban, a large number of fishing boats 
will flock to the sea, the traffic situation in coastal waters of 
China will become more complicat merchant vessels and 
fishing boats would be significantly increased. 10 Chinese 
Coastal Waters - The 2023 Summer Fishing Ban will be 
Lifted Please be advised that according to the "Notice of the 
Ministry of Agriculture and Rural Affairs on Adjusting the 
System of Ocean Summer Fishing Ban", the 2023 summer 
fishing ban will be lifted gradually as from 16th August. 

August 2023

After the lift of fishing ban, a large number of fishing 
boats will flock to the sea, the traffic situation in coastal waters of China will become more complicated and the 
risk of collision between merchant vessels and fishing boats would be significantly increased.

Time of the End of Fishing Ban 
i. The East China Sea and South China Sea area between 12:00 p.m. of16th August 2023.
ii. The Bohai Sea and Yellow Sea area to 12:00 p.m. of 1st September 2023.
iii. The Yellow Sea and East China Sea area between 35°N and 26°30’N 12:00 p.m. of 16th September 2023.

RReeccoommmmeennddaattiioonnss  ffoorr  PPrreevveennttiioonn  ooff  CCoolllliissiioonn  bbeettwweeeenn  MMeerrcchhaanntt  VVeesssseellss  aanndd  FFiisshhiinngg  BBooaattss

It is suggested that merchant vessels navigating in Chinese coastal waters should pay attention to the end date 
of the fishing ban and be alert to the risk of collision with fishing boats. According to the collision prevention 
guidelines issued by MSA, in addition to comply with the COLREG 1972, the following measures are suggested:

i.If the navigation officer of merchant vessel has doubts about the action of the fishing boat, he may call the
fishing boat through the VHF 16 channel to coordinate the collision avoidance action. If there is no response
from the fishing boat after several calls, give at least 5 short and rapid flashes by ALDIS lamp, or use a
continuous sound signal to attract her attention.

ii.Merchant vessels shall take full account of the possibility of a fishing vessel not keeping clear in accordance
with the COLREG 1972, and shall be alert to collisions caused by uncoordinated actions when approaching a
fishing boat at close range. To avoid collision, crewmembers shall also consider reducing speed or stopping
engine in addition to the alteration of course.

iii.The north-south customary route waters near 122°45'E-123°E is the area of high incidence of collisions
between merchant vessels and fishing boats. It is recommended that merchant vessels keep high alert when
navigating in the above waters.

Source: Huatai Insurance Agency & Consultant 
Service Ltd.
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1.Spanish administrative and Sanctioning
Proceedings in a Nutshell

SSAANNCCTTIIOONNIINNGG  PPRROOCCEEEEDDIINNGGSS  &&  FFIINNAANNCCIIAALL  
SSEECCUURRIITTYY  

Vessel's undergoing PSC/MOU inspections in Spain 
that are found with serious deficiencies are at risk of 
being detained and sanctioned. Indeed, Spain is one of 
only a few European countries to issue sanctioning 
proceedings for Paris MOU breaches. In these 
situations the Spanish legislation supersedes the 
Paris MOU regulations. Sanctioning proceedings 
normally follow the below model:

SSoouurrccee::  MMEEDDPPAANNDDII  PP&&II  CCoorrrreessppoonnddeennttss  

1) Notification of the initiation of proceedings – Normally, a financial security will be requested. This can be done
either by way of bank guarantee, insurance bond, or cash deposit.

2) Submission of defence allegations – the Harbour Master will grant a period of 15 days (extendable to 22) to
submit defence allegations.

3) Notification of the proposal of resolution – after a period of potentially several months, the Harbour Master
will issue a proposed resolution. At this point an additional 15 days will be granted to submit further defence
allegations, arguing the points raised in the proposed resolution if they are different to those stated in the
initiation of proceedings.

4) Notification of the resolution – the proceedings are forwarded to the Directorate of Shipping (DoS) in Madrid,
who will issue the final resolution. The notification of the resolution should be received within 12 months of
commencing proceedings, otherwise the present proceedings will be considered concluded without resolution.
In this case, the maritime authorities can and are likely to re-open the proceedings, as serious offences have a
time-bar of 3 years, whilst minor offences only of 1 year.
Following the detention of a vessel, financial security  will be required in order to allow the ship to sail while 
sanctioning proceedings are ongoing. This guarantee can be provided either in cash, as a bank guarantee, or 
alternatively by way of an insurance bond. The procedure can be slow, especially if the guarantee is to be put up 
as a bank guarantee instructed by a foreign bank. In these cases the putting up of the guarantee can take 
between 2 and 4 working days. However, the lifting of the detention is usually much quicker if cash security is 
put up. Given that PSC sanctioning proceedings are not normally covered by P&I Clubs, owners frequently put 
up security in cash to speed up the lifting of the detention and to save on interests and costs. A cash deposit can 
later be substituted for a bank guarantee, without the threat of a detention.

www.turkpandi.com

According to the Notifications No. 5/1 and 5/2 
Regulating Commercial and Amateur Fishing, a ban 
on fishing will be applied in Turkey's inland waters 
between April 1 and June 30.
In the written statement made by the Provincial 
Directorate of Agriculture and Forestry, “In all 
inland water resources within the borders of our 
province, in streams, dams, lakes and ponds; It is 
forbidden to hunt between 1 April and 30 June, 
which is the time of reproduction and spawning of 
fish, including carp, tench, siraz, catfish, grey mullet 
and other species.

April 2023
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1. Fishing Ban Periods Starts In Turkish Internal
Waters For 2023

The Directorate of Agriculture and Forestry, emphasizing that it is important for the fishers to comply 
with the time, species, and length prohibitions to the maximum extent in fish production areas where 
amateur and commercial fishing is carried out on the edges of dams, lakes and streams, which are 
important recreation and recreation areas, for the continuity of fishing and the continuity of fish 
generations. For this reason, it is necessary to know that those who are engaged in fishing and citizens 
must comply with the rules, otherwise legal action will be taken against them.
During the fishing ban period, which will last until 30 June, the fishermen who do fishing or sell 
prohibited species will be subject to an administrative fine, as well as the confiscation of the prohibited 
product and fishing gear.

Source: Ministry of Agriculture and Forestry 

On 13 Mar 2023, Ministry of Agriculture and Rural 
Affairs of China (MOA) announced the revised annual 
fishing ban periods which will come into effect as of 
15 Apr 2023.
The fishing ban applies to vessels.To be more 
specific, the to all kinds of fishing vessels, including 
fishing auxiliary applicable period of annual fishing 
ban in different sea waters in China are revised as 
follows:

2. Chinese Authorities Issued Revised Fishing Ban
Periods In China

The purpose of the TP&I News is to provide the latest news for the shipowners, charterers, as well as any other 
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1. There Is A Shortage Of Warehouses For 
118.5 Million Tons Of Grains In Brazil

Inadequate Storage, In Silo-Bags Or In The Open Air, 
Can Lead To Moisture Or Contamination Of 
Commodities Such As Soybeans And Corn

INTRODUCTION

Over 312.5 million tons of grains are expected to be 
produced in Brazil this year, according to forecasts from 
the National Supply Company (Conab). However, only 194 
million tons can be stored properly. This is because there is a storage deficit of 118.5 million tons through- 
out the country, forcing producers to store products like soybeans and corn in silo-bags or even in the open 
air, exposing the goods to moisture, animals, and other threats to the quality of the grain sold in the interna- 
tional market.
With reference to the Ministerial Resolution No. 14 of 2018 and the Ministerial Resolution No. 102 of 2017, 
Ships double banking is strictly prohibited for all types of ships in UAE waters including the exclusive 
economic zones without the permission from the local port authorities or the Federal Maritime 
Administration (FMA).

Static Storage for grains 
195 millions tons
(source Abimaq) 

Protected grain production 
312.5 millions tons 
(Souce: Conab) 

Deficit
118.5 milion tons 

2017 2018  2019 2020 202J 2022 2023 

Source: Brazil P&I   

October 2023
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1. Sanctions on Russian oil

In the beginning of December, after the EU sanctions 
on Russian oil has been imposed, a jam has been 
caused in the Bosphorus, by new Turkish 
requirements that all crude vessels travelling through 
the Bosphorus, the Sea of Marmara and the 
Dardanelles — collectively known as the Turkish 
Straits — prove they have valid insurance to cover 
incidents such as oil spills and collisions.

The requirement, is a response to new EU sanctions 
that bar vessels transporting Russian crude from 
accessing European maritime insurance unless the oil 
is sold for $60 a barrel or less.

2. Speed Regulation in River Plate and Parana De 
Las Palmas

2.1.Overview

The Parana is an alluvial river of about 4,880 km with 
ocean-going vessels normally reaching up to Km 550. It 
is formed by sharp bends, strong currents, shifting 
sediments and limited navigational width. It has a heavy 
traffic and various other factors which makes it 
restricted (and certainly challenging) navigation. There 
are over sixty Port Terminals alongside the River. Due 
to this, using Port and River Pilots is not only 
mandatory but also essential to for a safe passage in 
these restricted channels. 

Source: Chamber of Shipping
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1. Amendments To Marine Pollution Fines In 
Turkey
Marine pollution fines are updated annually, and our 
client alert published in December 2022 had set out 
the fines updated for 2023. In a recent interim 
amendment, the following two further updates were 
introduced.
A. Fines for “garbage and sewage discharged by 
vessels or any other marine vehicles”, were 
calculated as per the table below depending on the 
gross tonnage of the polluting vessel:

With the recent amendment, the additional amount 
of TRY 50.23 per GT applicable for vessels exceeding 
5,000 GT has been decreased to TRY 11.59 per GT. By 
way of example, the impact of this amendment on a 
fine issued to a 15,000 GT vessel is a reduction of 
TRY 386,400.00 which corresponds approximately to 
USD 20,000.00 as per the current exchange rate.

2. PSC Focus on Ships with Mechanical and 
Electrical Failure Qingdao and Shanghai Ports
Local authorities in Qingdao and Shanghai ports have 
recently announced tighter control on ships with 
mechanical and electrical failures, resulting in some 
ships being detained consecutively due to PSC 
inspection.

Up to 1,000 (inclusive) GT TRY 502.48 per GT

Between 1,000 and 5,000 
(inclusive) GT

An additional TRY 100.50 per 
GT

Over 5,000 GT

B. The amendment introduces an upper limit applicable to vessels and other marine vehicles 
exceeding 100,000 GT. Pursuant to this update vessels exceeding 100,000 GT shall pay the same fine as 
that applicable to a vessel of 100,000 GT. For example, if the polluting vessel has a gross tonnage of 
120,000 GT, the pollution fine will be calculated over 100,000 GT.

An additional TRY 50.23 11.59 
per GT

Source: Ersoy BİLGEHAN Lawyers And Consultants 

www.turkpandi.com

The purpose of the TP&I News is to provide the latest news for the shipowners, charterers, as well as any other maritime 
interests around the globe. Each issue of TP&I News will include a focused review section of several articles on a topic of
current interest. 1

1  Disclaimer
All the information provided in this newsletter is provided on an “as is” and “as available” basis and you agree that you use such information entirely at your own risk. The TP&I and corresponding author(s) (hereinafter Parties) gives no warranty and accepts no responsibility or liability for the accuracy, or the completeness of the information 
and materials contained. Under no circumstances will the Parties be held responsible or liable in any way for any claims, damages, losses, expenses, costs or liabilities whatsoever (including, without limitation, any direct or indirect damages for loss of profits, business interruption or loss of information) resulting from or arising directly or 
indirectly from your use of or inability to use this newsletter or any news linked to it, or from your reliance on the information and material on this newsletter, even if the Parties has been advised of the possibility of such damages in advance.
This newsletter also may contain links to other internet sites. Such links are provided as a piece of information for the readers. As the Parties has no control over third-party sites, the reader hereby acknowledges and agrees that the Parties are not held responsible or liable for any content or material on such sites. In providing such links, 
the Parties do not in any way, expressly or implicitly, endorse the linked sites or resources or the respective contents thereof. The reader further acknowledges and agrees that the Parties shall not be responsible or liable, whether directly or indirectly, for any damages or loss caused or sustained by the reader, in connection with any use or 
reliance on information or material obtained from third-party sites.

So-called "temporary routes" for civilian vessels 
announced by Navigational Order of the Ukrainian Navy 
on 08.08.2023 were primarily developed to allow 
departure of civilian vessels that have been stuck in the 
Ukrainian ports of Chornomorsk, Odesa and Pivdennyi 
(Yuzhny) since the beginning of the war on 24 February 
2022.
Starting from the mid of September these routes are also used by the ships calling the Ukrainian Black Sea 
Ports (Chornomorsk, Odesa and Pivdennyi (Yuzhny) ) for loading of cargoes. 
As of 29.10.2023 71 ships called Ukrainian Black Sea Ports via the "temporary routes" with total dwt of more 
than2.6 mln tons, 41 vessels out of those 71 sailed laden and successfully proceeded to destinations.

Russia seems to be disappointed that Ukraine restored civil navigation by creating temporary routes over which 
Russia has no control. Due to that the occupants take attempts to impede the sailings, in particular they place 
drifting mines in the Black Sea. It should be noted that Russia still uses mines captured in 2014 in the 
Ukrainian Crimea, and by nomenclature these mines belong to Ukrainian Armed Forces.

On 12.10.2023 at a meeting in the Ramstein format in Brussels decision was taken to start trawling the Black 
Sea.
On 16.10.2023 a mine-sweeping group of ships from two NATO countries began trawling the Black Sea along 
the route of the new Ukrainian sea corridor.
On 26.10.2023 navigation via the temporary routes was stopped  due to activation of Russian aviation at the 
Black Sea Region. Also there was no navigation on 24 & 25/10/2023 due to absence of permission from the 
Military Forces who are ensuring safety of the routes.

• DDaannuubbee  cchhaalllleennggeess

* In the middle of August' 23 Odesa Military Authorities published Order aiming to prevent smuggling trade of
grains.

In accordance with the said Order the traders have to present customs declaration in 10 days before cargo 
loading onto ship. In order to fill in such declaration the trader has to place all batch of cargo at the port which 
is difficult to comply with due to: 1. nowadays producers/traders do not prefer to accumulate cargoes at the 
ports to avoid risks from Russian attacks for people, cargo and infrastructure, thus trying to load the ships 
directly from the trucks; 2. Danube ports do not have enough storage capacity for such volumes of preliminarily 
declared cargoes.  The agricultural associations are claiming that this Order complicates export of grains from 
Danube.

Source: CCIISS  PPaannddII  SSeerrvviicceess  LLttdd  ||  OOddeessssaa  BBrraanncchh

1.Temporary routes for calling Ukrainian
Black Sea Ports.
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1.Pollution Liabilities In Brazil  

AA  pprraaccttiiccaall  gguuiiddee  eexxppllaaiinniinngg  tthhee  BBrraazziilliiaann  rreegguullaattoorryy  
ffrraammeewwoorrkk  wwiitthh  rreeggaarrdd  ttoo  sshhiipp--ssoouurrcceedd  ssppiillllss  aanndd  tthhee  
eennssuuiinngg  rreessppoonnssiibbiilliittiieess..

As elsewhere in the world, accidental spills from oil tankers 
in Brazil are rare, with most incidents occurring during the 
supply or transfer of bunkers within port limits. On the 
other hand, while instances of ship-sourced spills on the 
vast coastline and extensive inland waterways of this 
ecologically rich country have declined over the years,
there has been a surge in the value of punitive fines arbitrated by various authorities and the amount of 
compensation sought for environmental damage, frequently based on the presumption of damage, even in 
incidents involving minor spills in chronically polluted areas.
The long wait for the filing of civil claims – and even more so the many years they take to be heard by courts in 
three instances of jurisdiction – results in an exponential increase in the value of the claim after monetary 
restatement and interest, in addition to legal fees and expenses, representing a substantial financial exposure 
to shipowners, operators, charterers and their civil liability insurers.

Brazil has not signed CLC/92 and many other relevant conventions adopted by the International Maritime 
Organization (IMO) that deal with marine environmental matters, including the Bunker Convention, the 
FUND92, the HNS Convention and the Nairobi Convention on the Removal of Wrecks. Its domestic legislation is 
complex and rigorous, particularly with regard to pollution caused by ships. The Federal Constitution allows 
states and municipalities to concurrently legislate and enforce environmental regulations within their territorial 
jurisdiction.

After settling administrative penalties, often involving multiple fines from different authorities, clean-up costs, 
and other substantial expenses and third-party claims, the polluter is exposed to a lifelong liability to repair or 
compensate for the damage, as it can take years – and it usually does – before claims for environmental 
damage, in the form of civil public actions, are brought by federal and state prosecutors.
To help navigate this intricate and ever-changing regulatory landscape, this guide briefly overviews Brazil’s 
environmental laws and regulations from our perspective and hands-on experience of nearly five decades as 
commercial correspondents for P&I clubs and other liability insurers in different ports.
While it should not be taken as a substitute for legal advice, we hope it will be useful as a practical reference 
tool, and we will do our best to keep an up-to-date copy of this publication available in this space for free 
download.

Source: Proinde Brazil 
Pollution Liabilities in Brazil | Proinde 
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1. Prohibition of Ships Double Banking in UAE Waters 
without Permit

With reference to the Ministerial Resolution No. 14 of 2018 
and the Ministerial Resolution No. 102 of 2017, Ships double 
banking is strictly prohibited for all types of ships in UAE 
waters including the exclusive economic zones without the 
permission from the local port authorities or the Federal 
Maritime Administration (FMA).
Foreign Flag Ships found double banking without the 
permission will be expelled and banned from UAE waters 
and ports. In the case of UAE Flag ships, the navigation 
license will be cancelled and/or de-registered from UAE 
Registry. Legal actions will be taken against the master and 

Source: ES GLOBAL SHIPPING 

the owner/manager of the violating ship.
The actions stipulated in this circular apply as well to the ships anchored illegally at the non designated anchorage 
areas and without obtaining the approvals from the competent authorities. It is also applicable to ships anchoring 
or transiting through UAE waters with non-operational automatic identification system (AIS). In case of ships with 
defective AIS, the Master of the ship should inform the nearest port authority or the FMA immediately.

The measures adopted in this circular shall not prevent this Maritime Administration or the concerned authorities 
from considering other legal actions in accordance with the decisions and laws in force.

2. China MSA issued the announcement on carrying 
out special safety supervision over ships entering 
Zhejiang waters

Due to the forthcoming 19th Asian Games and 4th Asian Para 
Games, China MSA will carry out the special safety 
supervision to those ships which enter waters of Zhejiang 
province from 16 September to 28 October 2023.

The Announcement sets out various periods and 
requirements for the domestic and international trading 
ships respectively with details as follows: Source: Oasis P&I Services Company Limited
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1. Turkey: Pollution Fines

With the Communiqué on “Tax Law Procedure” of 
the Turkish Ministry of Treasury and Finance 
published in the “Official Gazette” dated 24/11/2022, 
penalties for Marine Pollution have been increased 
by 122.93%. The new penalty tariff is as follows:

March 2023

Fines for Sulphur Content of Bunkers

According to the new provision, fines will be 
applied to ships using fuel with a sulphur 
content above the limits allowed by IMO 
regulations and Turkish laws in effect as of 
01.01.2020, and the penalty tariff to be applied is 
as follows:

Source: Deniz Ticaret Odası
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1. R12 Yacht Wording: Time for Something
New?

IAs we reach the end of the year, many yacht owners 
and managers will be starting to think about insurance 
renewals. 

For many years, the majority of large yachts have been 
insured either on the basis of the American Yacht Form 
R12 or the London Institute Time Clauses Hulls. The 
latter is aimed at commercial shipping and has to be 
heavily adapted for the yacht market, but it does have 
the advantage of being well used and understood in the 
marine insurance market.
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The R12 wording is popular due to it being an all risks policy and because it seeks to address some of the 
unique characteristics of running and managing large yachts, as opposed to commercial ships. However, it 
has a number of features which, at best, are hard to understand and, at worst, are seriously problematic for 
both insurers and assureds. Throughout it is drafted in the tenor and from the perspective of US law and 
practice, with concepts and approaches often not found in English Law. For example: 

• There are references to the need to file a “sworn proof of loss” as a requirement for any claim being
brought against the insurer.
• The same clause goes on to require all evidence in support of that loss to be provided within 90 days;
something that will often be impossible to achieve.
• The wording refers to “examination under oath”, a concept that is not readily understood under English
law.
• In section F there is a long clause entitled “service of suit” which makes express reference to the
service of legal proceeds in the USA.
• The proceeding section E deals directly with US federal longshoremen’s cover, which is unlikely to be
of relevance to the majority of larger yachts.

There are other places where the wording does not readily integrate with other London market standard 
wordings, for example around the war exclusion, the treatment of deductibles, the return of premium and 
cancellations. 

It also contains a very short time limit of 1 year for bringing claims (though this is often amended to 2 years by 
agreement). Even where amended, this remains a very short time period and outside of standard market 
practice in the marine sector.

Source: Alex Kemp (Partner) and Jenny Salmon 
(Legal Director) from Holman Fenwick Willan 
(HFW)
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1. Saudi Arabia: New Shipping Service Line 

The Saudi Ports Authority (Mawani) has announced the 
addition of Jubail Commercial Port to the India to East 
Med shipping service by MSC (Mediterranean Shipping 
Company).

With the arrival of container vessel MSC ELLEN, the 
Saudi ports sector is set to welcome yet another trade 
link from leading shipping lines who are increasingly 
choosing the Kingdom as a vital port of call given its 
strategic location at the crossroads of three major 
continents besides being home to world class logistics 
infrastructure.

2. The Port of Valencia: first hydrogen test 
for refuelling station
With the arrival of the new year, the Port of Valencia is 
once again taking a step forward in its commitment to 
the fight against climate change and decarbonisation. 
The technicians from Valeciaport, the National Hydrogen 
Centre and the company Carburos Metálicos who are 
taking part in this initiative will supervise this operation 
which is being carried out for the first time in a Spanish 
port.
Specifically, throughout the month, different tests will be 
carried out with materials such as nitrogen, helium and 
hydrogen to test the elements and mechanisms that 
make up the hydrogen generator of the Port of Valencia. 

Source: Saudi Ports Authority (Mawani)

The new service will connect the Kingdom to Turkey, the Indian Subcontinent, Africa, and the Middle East via 
weekly sailings to the ports of Khalifa, Jebel Ali, Hamad, Karachi, Mundra, Hazira, Alexandria, Tekirdag, Aliaga, 
Mersin, and King Abdullah on board five vessels that have an average carrying capacity of 8,000 TEUs. The latest 
route will play a pivotal role in positioning Jubail Commercial Port as a competitive hub and uncover a host of 
value-added opportunities for importers, exporters, and shipping lines in line with the objectives of the National 
Transport and Logistics Strategy (NTLS).
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