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Yönetim Kurulu Başkanı’nın
Mesajı ve Gelecek Beklentileri
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Küresel enflasyonda devam eden kademeli düşüş eğilimi 2024 yılında 
devam etse de faaliyette sert bir daralma gözlenmemesi ve işgücü 
piyasalarında belirgin bir zayıflama olmamasının hizmet enflasyonu 
üzerindeki etkileriyle enflasyon gelişmiş ülke merkez bankalarının 
%2’lik hedeflerinin üzerinde kaldı. Yıl boyunca yaşanan sert jeopolitik 
gelişmeler, bölgesel siyasi belirsizlikler, seçimler ve seçim sonuçlarının 
neden olduğu politika beklentileri hem finansal piyasalarda hem de 
emtiada oynaklığa sebep olarak küresel enflasyondaki düşüş sürecini 
olumsuz etkileyerek önümüzdeki dönemdeki belirsizliği de arttırdı.

2024 yılında küresel ekonominin %3,2 büyüdüğü tahmin edilmektedir. 
OECD’ye göre 2025 yılında da büyümenin %3,3 ile tarihsel ortalamaların 
altında kalması beklenmektedir. Gelişmekte olan ülkelerin gelişmiş 
ülkelere kıyasla daha hızlı büyüdüğü, gelişmiş ülkeler arasında Avrupa 
ülkelerinin olumsuz ayrıştığı gözlemlenmektedir. 2024 ve 2025 yılları 
için büyüme tahminleri ABD için sırasıyla %2,8 ve %2,4, Euro Bölgesi 
için sırasıyla %0,8 ve %1,3 düzeyinde tahmin edilmektedir. Çin ise 
ekonomisini canlandırmakta zorlanırken, bu nedenle yakın zamanda 
kapsamlı bir genişletici önlemler paketi uygulamaya koymuştur. 
Küresel enflasyon oranlarının kademeli olarak düşmesiyle, gelişmiş 
ülke merkez bankaları da faiz indirimlerine başlamıştır. 

Türkiye ekonomisi ise enflasyonla mücadele kapsamında uygulanan sıkı para politikaları çerçevesinde stabil 
bir yıl geçirmiştir. Yıl sonu itibarıyla Tüketici Fiyat Endeksi (TÜFE) enflasyonu yüzde 44,4 olarak gerçekleşerek, 
2023’teki yüzde 64,8 seviyesinden önemli bir düşüş kaydetmiştir. Üretici Fiyat Endeksi (ÜFE) enflasyonu da 
2024 yılında yavaşlamaya devam etmiştir. IMF, Türkiye’nin büyüme beklentisini yüzde 3,1’e yükseltirken, 
2024’ün üçüncü çeyreğinde özellikle imalat sanayinde olmak üzere sanayi sektöründe belirgin bir daralma 
yaşanmıştır. Üçüncü ve dördüncü çeyrekteki büyümenin talep bileşenleri açısından nispeten dengeli bir yapıya 
sahip olması, önemli bir dengelenme sürecine işaret etmektedir. Türkiye Cumhuriyet Merkez Bankası’nın 
(TCMB) aralık ayından başlayarak uygulamaya koyduğu politika faizi indirimleri, yeni bir dönemi işaret etmektedir. 
Finansal getirilerin görece düşmeye başlayacağı, teknik karlılığın öneminin tekrar hatırlanacağı döneme 
girdiğimiz çok açıktır. 

Türk P&I Sigorta bu döneme de hazırlık olabilecek önlemlerini 2024 yılı içinde hayata geçirmiş, hissedarlarının 
katılımıyla ödenmiş sermayesi 200 milyon TL arttırmıştır. Teknik karlılığı arttıracak önlemleri ile birlikte İstanbul 
Finans Merkezi’ndeki faaliyetlerini de arttırarak 2025 ve sonrası için planlamalarını tamamlamıştır. 
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Yüksek rekabet ortamının hâkim olduğu Türkiye pazarında ve uluslararası deniz sigortacılığı pazarındaki 
aktivitelerimizi 2024 yılında daha da arttırmanın; teknik karlılık, aktif karlılık ve özkaynak karlılık hedeflerimize 
ulaşmanın mutluluğunu yaşıyoruz. Yüzde 59’luk büyüme ile ulaştığımız 2,182 milyon TL prim üretimimiz faaliyet 
gösterdiğimiz branşlardaki güçlü konumumuzu ve sürdürülebilir karlılık hedeflerimizi sağlamlaştırmıştır.

10. yılımızı kutlarken çizdiğimiz vizyon ile Türk P&I markasını uluslararası pazarlarda daha da öne çıkaracak 
projelerimizde hızla ilerlediğimizi, bölgemizde aktif ve söz sahibi bir oyuncu olarak faaliyetlerimize devam 
edeceğimizi büyük bir mutlulukla ifade etmek istiyorum. Türk P&I, günümüzün değişen dünyasının denizciler 
için getirdiği yeni risklere karşı geliştirdiği çözümlerle, faaliyet gösterdiğimiz branşlarda ve hizmet sunduğumuz 
ürünlerde derinleşerek sürdürülebilir büyüme hedeflerini gerçekleştirmeye ve uluslararası piyasada her geçen 
gün güçlenmeye devam edecektir. 

Tüm hissedarlarımız adına ve Türk P&I Sigorta Yönetim Kurulu Başkanı olarak, 2024 yılının başarıyla 
tamamlanmasında yaptıkları işe gönül veren çalışma arkadaşlarımıza, iş ortaklarımıza, yıllardır karşılıklı güven 
ilişkisi kurduğumuz tüm sigortalılarımıza çok teşekkür ediyorum. 
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Genel Müdür’ün Mesajı ve 
Gelecek Beklentileri
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Yeni bir yıla başlarken her zaman olduğu gibi heyecan ve gelecekten 
olumlu beklentilerimizi en üst seviyede tutarak hazırlanmış durumdayız. 
Bizim içimizde bahar çiçekleri var ama maalesef deniz ticaretini 
etkileyen dış etkenlerde vidalar sonuna kadar sıkılmış durumda. 
Ülkemizin etrafı resmen ateş çemberi ile sarılmış dersek abartmış 
olmayız. Geçtiğimiz yılın son çeyreğinde katıldığımız Uluslararası 
Deniz Sigortacılığı Konferansında ana gündem dünya üzerindeki 
Politik belirsizlikler ve ambargolar oldu. Malum reasürans piyasaları 
politik belirsizlikleri pek çekici bulmamaktadır. 

2025 yılına ortalık toz duman giriyoruz. Komşularımızdan ikisi Rusya 
Ukrayna savaş halinde, İsrail Gazze sorunu en kötü sonuçları üretiyor. 
Suriye yeni yönetimine geçme aşamasında ama henüz tam denge 
sağlanamadı. İran’ da değişen bir durum yok Libya’ da ise özlenen günler 
henüz ufukta gözükmüyor. ABD yeni yönetimi ise en katı şekilde 
ticarete etki ederek başladılar. Etrafımızda gelişmeler bu şekilde
iken ambargo baskısı ise sigortacıların üzerinde en üst düzeyde 
hissedilmeye devam etmektedir. Ambargo konularında bekçi ilan edilen 
sigortacılar ortaya çıkabilecek ihlaller noktasında ise en katı şekilde 
cezalandırılacaklarını bildikleri için kendilerini korumaya çalışmaktadırlar. 

Bu ortam bizim için iş geliştirirkenbeş katı daha ince eleyip sık dokumayı gerektirmekte olduğu açıktır. 

Geçtiğimiz yılın bizim için oldukça önemli değişimleri gerçekleştirdiğimiz bir yıl olduğunu söyleyebiliriz. 
Öncelik olarak sermaye yapımızı güçlendirmeyi ve karlı olduğumuz branşlarda büyürken, görece sonuçlarımızın 
zayıf olduğu alanları rehabilite etmek konusunda titizlikle çalışmalar yürüttüğümüz bir yıl oldu. Büyüme 
gerçekleştirirken karlı büyümeye dikkatimizi daha fazla yoğunlaştırdık. Bu anlamda Genel Kurulumuzda sermaye 
artışı kararı alarak şirketimizin varlıklarını güçlendirerek ilerlememize imkan verecek şekilde güçlendik. Bu 
trendimizi yıl içerisinde Finansal Derecelendirme kuruluşumuzun not artışı ile desteklemesi de bizi daha fazla 
yüreklendirdi. 

Dağıtım kanallarımızı geliştirmek ve dünya genelinde daha yaygın olmak için her türlü fırsatı değerlendirdik. 
Yeni brokerlik ve acentelik anlaşmaları ile daha çok sigortalıya ulaşmaya çalıştık. 

Konferanslar ve Seminerler ile özellikle Türkiye’ de Deniz Sigortacılığı ve Deniz Hukuku konularında tek dil 
konuşulmasına katkı sağlayacak etkinlikler düzenledik. Bu kapsamda gerek Hukuk Fakülteleri ile gerekse yargı 
mensupları ile ortak etkinliklerde bulunarak belli başlı konular üzerinde tek seslilik olması için çalışmalar yapıldı. 

Sahip olduğumuz reasürans kapasitesinin devam etmesi ve reasürörlerimiz ile en üst düzeyde ilişkinin devam 
etmesi adına temaslarda bulunduk. 
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Şirketimizin ikinci 10 yılında hem kurumsal hem üretim anlamında gerekli bilişim alt yapı çalışmalarımızın ilk 
halkası vücuda geldi. Survey raporlarımız bizlerin çok yönlü değerlendirmesine sunulabilmesi adına parametrik 
alt yapıya ulaştı. Önümüzdeki yıl ise yapay zeka çalışmaları ile fiyatlandırma modülümüzün yazımına başlanılacaktır. 
Bu sayede şirketin üretimini hem kaynak, hem gemi tipi, hem sigortalı, hem sefer bölgesi, kullanım amacı gibi 
alt parametrelerde karlılık analizleri ile değerlendirerek fiyatlandırma patikaları oluşturmayı hedeflemekteyiz. 
Bu sayede şirketin alt yapısının çok daha sağlamtemellerde oturmasını sağlayacağız. 

Personel politikasında ise olması gereken düzeyde ilerlemekte olduğumuz düşünüyoruz. Bugünden daha çok 
geleceğe yatırım yapmamız gerektiğinin bilincindeyiz. Yeni mezun programımız ile şirketin tecrübeli yöneticileri 
ile genç mezunları bir araya getirmekteyiz.  İç eğitimlerin yanı sıra dışarıdan da hatta yurt dışında genç 
arkadaşlarımızı eğitmek konusunda programımızı genişletmeyi planlamaktayız. 

Ürün çeşitliliğimize ciddi bir katkı sağlamasını düşündüğümüz geliştirme çalışmalarımızın ise son rötuşlarını 
yapmaktayız. Bu yılın ikinci yarısında 3-4 yeni ürünü portföyümüze ekleyeceğiz. Bu anlamda reasürans 
görüşmelerimizin de sonuna gelmiş bulunmaktayız. 

Geçtiğimiz yıl içerisinde İstanbul Finans Merkezi’nde faaliyete geçmiş olan ofisimize öncelikle Mali İşler ve Üst 
Yönetim bölümlerimiz taşınmıştı. Bu yılın ilk yarısı itibarı ile tüm birimlerimizle İstanbul Finans Merkezi’nde 
yer alacağız. Finansal Hizmet İhracatçısı kimliğimizi daha da ileri safhalara taşımak için alt yapımızı en üst 
seviyeye çıkartmış olarak geleceğe güvenle ilerlemekteyiz. 

Türk P&I kuvvetli ekibi, kuvvetli reasürans yapısı, kuvvetli sermaye yapısı, tartışmasız liderlikleri ile dominant 
pazar payı sayesinde 2025 yılı itibarı ile uluslararası piyasalardaki üst ligleri hedefine koymuş durumdadır. 
Rotamız çizildi. Pruvamız neta olsun. 

Saygılarımla,
R. Ufuk TEKER 
Genel Müdür
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Vizyon, Misyon ve Değerler
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Genç ve hızlı yapımız ile değişen sosyal ve ekonomik koşullara
değerlerimizden ödün vermeden uyum sağlamak.

Tüm teknolojik yenilikleri insani  değerleri de göz önüne alarak
kullanıp en verimli ve karlı çözümlere ulaşmak.

Tüm şirket çalışanları, brokerlar ve acenteler tarafından sigortalılara 
verilen taahhütleri eksiksiz ve zamanında yerine getirmek.

İşlemlerimizi yaparken sigortalı, broker, acente ve  tüm sektör temsilcilerine
eşit mesafede durarak adaletli bir hizmet sağlamak.

Faaliyetler sürecinin her aşamasında şeffaf olmak.

Türk Su Araçları Sorumluluk sigorta sektöründe yenilikçi ve öncü bir
şirket kimliği içinde yaygın bir satış ve pazarlama yapısı ile satış sonrası
hizmetlerle de sigortalılarımıza en üst düzeyde hizmet sunmaktadır.
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Organizasyon Yapısı
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Türk P ve I Sigorta A.Ş. (“Türk P&I Sigorta” veya “Şirket”) 5684 sayılı Sigortacılık Kanunu’na göre hayat dışı sigorta 
branşlarında faaliyet göstermek üzere 31 Aralık 2013 tarihinde Ticaret Sicili’ne tescil edilmiştir. Şirketimiz, Sigorta 
Şirketleri ve Reasürans Şirketlerinin Kuruluş ve Çalışma Esaslarına İlişkin Yönetmelik uyarınca, T.C. Hazine ve Maliye 
Bakanlığı tarafından 18 Şubat 2014 tarihinde Su Araçları Sorumluluk Branşında ruhsatlandırılmıştır.

Türk P ve I Sigorta, P&I sigorta alanında Türkiye’de kurulan ilk ve tek şirkettir.

Türk P&I Sigorta’nın yönetim ve hizmet anlayışı; denizcilik sektörünün güncel ihtiyaçlarını gözetmek, sigortalılarının 
branşları ve riziko gruplarına özel, çözüm odaklı hizmet sunmaktadır.

Türk P&I sigorta etik değerleri ve pazarlama faaliyetleri ile P&I sigorta alanında hem ulusal hem de uluslararası pazarda 
yarattığı rekabetçi dinamizm ve farklılıkla kısa sürede yolcu taşıyan gemilerde pazarın yüzde 90’ına hizmet sağlamayı 
başarmıştır.

Güçlü reasürans yapısı ile dünya genelinde teminat limitini 1 Milyar Amerikan Doları’na yükselten Türk P&I Sigorta, 
Avrupa Birliği Bayrak Devletleri tarafından onaylı olup aynı zamanda Karadeniz ile bir çok Afrika ülkesi dahil 145 ülkede 
370’in üzerinde uluslararası temsilcilik ağıyla dünyanın her yerinde 7/24 hizmet sağlamaktadır.

12.000'i aşan su aracı Türk P&I Sigorta’nın şemsiyesi altında güvenle seyir yapmaktadır.

Türkiye Sigorta A.Ş.	                                         160.000.000	               50,00	               160.000.000

Omur Denizcilik A.Ş.	                                         117.600.000	                36,75	               117.600.000

Metropole Denizcilik ve Ticaret Ltd. Şti.                24.000.000	                7,50	                24.000.000

Art Denizcilik A.Ş.	                                                               18.400.000	                5,75	                18.400.000

Toplam	                                                                                           320.000.000	             100,00	                320.000.000

Türk P ve I Sigorta A.Ş.’nin 31 Aralık 2024 itibarıyla şirket ortakları, pay tutarları ve sermaye oranları aşağıdaki gibidir:

Şirketimizin nominal sermayesi 15 Ağustos 2024 tarihinde yapılan 2023 Yılı Olağan Genel Kurul Toplantısı’nda 
120.000.000 TL’den 320.000.000 TL’ye yükseltilmiş olup, arttırılan kısmın tamamı nakit olarak ödenmiştir.

Şirketimizin 31 Aralık 2024 tarihi itibariyle imtiyazlı payları bulunmamaktadır.

Ortaklık ve Sermaye Yapımızdaki Değişiklikler

İmtiyazlı Paylara ve Payların Oy Haklarına İlişkin Açıklamalar 

Kurum Tarihi

Ortaklık Yapısı

Sermayedarın Adı	                                   Pay Tutarı (TL)	      Pay Oranı (%)	                     Pay 
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Genel Bilgiler

Ticaret Sicil Numarası : 899550-0
Tel : +90 (850) 420 81 36
Fax: +90 (216) 545 03 01
www.turkpandi.com

Genel Müdürlük Adres: Koşuyolu Mahallesi Mehmet Akfan Sokak No:7/9 Kadıköy/İstanbul
Bölge Müdürlüğü Adres: Finanskent Mah. Finans Cad. No:46/3 K3 Blok 12. Kat Ofis No: 74 Ümraniye/İstanbul

Rapor tarihi itibariyle faaliyetlerimiz Genel Merkezimizde ve İstanbul Finans Merkezi Bölge Müdürlüğü Şubemizde 
yürütülmektedir.

Faaliyet Konumuz 

Türk P ve I Sigorta A.Ş. 5684 sayılı Sigortacılık Kanunu’na göre hayat dışı sigorta branşlarında faaliyet göstermek üzere 
31 Aralık 2013 tarihinde Ticaret Sicili’ne tescil edilmiştir. Şirketimiz, Sigorta Şirketleri ve Reasürans Şirketlerinin Kuruluş 
ve Çalışma Esaslarına İlişkin Yönetmelik uyarınca, T.C. Başbakanlık Hazine Müsteşarlığı Sigortacılık Genel Müdürlüğü 
tarafından 18 Şubat 2014 tarihinde Su Araçları Sorumluluk Branşında, 21 Eylül 2015 tarihinde ise Su Araçları ve Genel 
Sorumluluk Branşlarında ruhsatlandırılmış olup, 15 Haziran 2018 tarihi itibariyle Genel Sorumluluk Branşı Ruhsatını 
iade etmiştir. 

2024 yılı içerisinde görev yapan yönetim kurulu üyelerine ve denetçilerine dair bilgiler:

Yönetim Kurulu ve Denetçiler

Üst Yönetim  

Şirkete İlişkin Genel Bilgiler

Servet YARDIMCI	                   Yönetim Kurulu Başkanı	                             26.04.2022  - Devam ediyor

Taha ÇAKMAK	                    Başkan Yardımcısı	                                                   04.08.2023  - Devam ediyor

Doğan BAŞAR	                    Üye	                                                                         08.09.2023  - Devam ediyor

Çağrı AKPINAR	                    Üye – Denetim Komitesi Üyesi	        19.10.2023   - Devam ediyor

Mahmut KAYACIK	                   Üye	                                                                         29.03.2021   - Devam ediyor 

Yılmaz TAŞÇI	                    Üye	                                                                          04.12.2020 - Devam ediyor

Ahmet Can BOZKURT            Üye – Denetim Komitesi Başkanı	        31.12.2013    -  Devam ediyor

Miraç Onur UZUN	                   Üye	                                                                         31.12.2013     - Devam ediyor 

Mehmet SARIMERMER        Üye	                                                                         15.08.2024  -  Devam ediyor

R. Ufuk TEKER	                    Üye - Genel Müdür	                                                   31.12.2013     - Devam ediyor

Mehmet AYDOĞDU                Üye	                                                                        04.08.2023  -  14.08.2024

Adı Soyadı	                  Görevi	                                                              Görev Süresi Başlangıç ve Bitişi
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DRT Bağımsız Denetim ve Serbest Muhasebeci Mali Müşavirlik A.Ş. (Bağımsız Denetçi)

2024 yılı içerisinde görev yapan üst düzey yöneticilerine dair bilgiler:

Yetki ve Sorumluluklar 31 Aralık 2024 itibarıyla:

Denetim Komitesi, İç Denetim, Risk Yönetimi ve Aktüerya, 
İç Kontrol ve Uyum 

Şirketimiz esas sözleşmesinin 11. maddesi Yönetim Kurulu Toplantılarını düzenlemektedir. Yönetim kurulu, yönetim kurulu 
başkanı, başkan vekili veya bir üyenin çağrısı üzerine Şirket işleri gerektirdikçe ve yılda en az dört kez toplanmak zorundadır. 
Toplantılar şirket merkezinde veya üye tam sayısının çoğunluğunun muvafakati ile başka bir yerde yapılabilir. 

Şirketin yönetimi ve temsili Yönetim Kurulu tarafından yürütülür. Yönetim Kurulu Genel Kurul tarafından seçilen 9 üye 
ile doğal üye olan Genel Müdür dahil toplam 10 üyeden oluşmaktadır. 

Yönetim kurulu kanun ve Şirket esas sözleşmesi uyarınca Genel Kurul’un yetkisine bırakılmış bulunanlar dışında Şirketin 
işletme konusunun gerçekleştirilmesi için gerekli olan her çeşit iş ve işlemler hakkında karar almaya yetkilidir. 

Şirket Yönetim Kurulumuz 2024 faaliyet döneminde  30 Ocak 2024, 15 Şubat 2024, 21 Şubat 2024, 28 Şubat 2024, 20 
Mart 2024, 21 Mart 2024, 3 Nisan 2024, 25 Nisan 2024, 30 Nisan 2024, 2 Mayıs 2024, 1 Temmuz 2024, 23 Temmuz 2024, 
15 Ağustos 2024, 23 Ağustos 2024, 5 Eylül 2024, 23 Eylül 2024, 25 Ekim 2024, 20 Aralık 2024 ve 26 Aralık 2024 tarihlerinde 
olmak üzere 19 kez toplanmış olup, toplantılarda 45 adet karar alınmıştır.

Denetçi 

Yönetim Kurulu Toplantıları 

Üst Düzey Yöneticiler

Adı Soyadı	                 Görevi	                                                                     Görev Süresi Başlangıç ve Bitişi

Adı Soyadı	                 Görevi	                                                                     Görev Süresi Başlangıç ve Bitişi

Ahmet Can BOZKURT           Yönetim Kurulu Üyesi ve Denetim                       09.11.2016 - Devam ediyor
                                                              Komitesi Başkanı	

Çağrı AKPINAR                         Yönetim Kurulu Üyesi ve Denetim                        29.03.2021 - Devam ediyor
                                                             Komitesi Üyesi

Tuna BÜYÜKAÇIKGÜL          İç Denetim Müdürü                                                        01.06.2021 - Devam ediyor

Elif KAYA                                       İç Kontrol ve Uyum Müdürü                                      03.05.2021 - Devam ediyor

Çisem AYKAŞ	                  Risk Yönetimi ve Aktüerya Müdürü	           01.08.2022 – Devam  ediyor

Remzi Ufuk TEKER                 Genel Müdür	                                                      31.12.2013 - Devam ediyor

Enis GÜNGÖR                           Genel Müdür Yardımcısı, CFO	                                05.10.2020 - Devam ediyor

Reşit Değer PAMUK              Genel Müdür Yardımcısı, Teknik ve Hasar      01.01.2024 - Devam ediyor 
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Çalışma günleri hafta içi (pazartesi-cuma), çalışma saatleri ise 08:30-17:30 saatleri arasında olacak şekilde düzenlenmiştir.

Aylık ücretler her ayın son çalışma günü ödenmekte ve çalışanların ücret artışı her yılın Ocak ayında belirlenmektedir.

Ücret Haricinde Personele Sağlanan Menfaatler 
-  Özel sağlık sigortası
-  Şirket Üst Düzey Yöneticileri ve Müdürlerine araç tahsisi
-  Yönetmen ve üstü pozisyon için Cep telefonu tahsisi
-  Yol Yardımı
-  Eğitim Yardımı
-  Barınma Yardımı

Şirket yönetim organı üyeleri ile üst düzey yöneticilerine mesleki sorumluluk sigortası yaptırılmaktadır.

Şirket yönetim organı üyeleri ile üst düzey yöneticilerine ve diğer personele herhangi bir harcırah ödemesi yapılmamaktadır. 
Şirket genel müdürü ve diğer üst düzey yöneticilerine Üst Yönetim Performans Değerlendirme Prosedürü kapsamında 
performans primi ödemesi yapılmaktadır.

Yönetim kurulu üyelerine ve yöneticilere borç ve kredi verilmemekte, üçüncü bir kişi aracılığıyla şahsi kredi adı altında 
kredi kullandırılmamakta veya lehine kefalet gibi teminatlar verilmemektedir. 

Yönetim Kurulu Üyeleriyle Üst Düzey Yöneticilere Sağlanan 
Mali Haklar 
Yönetim organı ve üst düzey yöneticiler içerisinde Yönetim Kurulu Üyeleri, Genel Müdür ve Genel Müdür Yardımcısı yer almaktadır. 

Yönetim Kurulu Üyelerinin aylık ücret veya huzur hakkı Şirketimizin 15 Ağustos 2024 tarihinde yapılan Olağan Genel 
Kurul Toplantısında net 20.000 TL olarak belirlenmiştir.

Şirketin Yönetim Kurulu üyeleri ile üst düzey yöneticilerine 2024 yılı içerisinde sağlanan ücret ve benzeri menfaatlerin 
toplamı 28.676.483TL’dir. 

Şirket personeline 2024 yılı içerisinde sağlanan ücret ve menfaatlerin toplamı şirket üst yönetimi dahil 116.737.865 TL 
tutarındadır.

Demografik Yapı

Çalışma Esasları ve Ücretler

İnsan Kaynakları 
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İÇ KONTROL VE 
UYUM BİRİMİ

AKTÜERYA VE 
RİSK YÖNETİMİ

HASAR 
DİREKTÖRLÜĞÜ

İŞ KABUL BİRİMİ İDARİ İŞLER BİRİMİ

MUHASEBE BİRİMİ

RAPORLAMA BİRİMİ

RİSK MÜHENDİSLİĞİ
BİRİMİ

GENEL MÜDÜR YARDIMCISI
(MALİ İŞLER & IT & İK)

REASÜRANS BİRİMİ

HASAR GRUP
MÜDÜRLÜĞÜ

TEKNİK GRUP 
MÜDÜRLÜĞÜ

DENETİM KOMİTESİ İÇ DENETİM BİRİMİ

KURUMSAL İLETİŞİM

İŞ GELİŞTİRME

KYS İÇ DENETÇİ

İNSAN 
KAYNAKLARI

KALİTE YÖNETİM
SORUMLUSU

MÜŞTERİ ŞİKAYETLERİ
SORUMLUSU

Organizasyon Şeması

Esas Sözleşme
Güncel esas sözleşme metni www.turkpandi.com.tr internet sitesinde yer almaktadır.

Şirket Genel Kurulu İzniyle Yönetimin Yaptığı İşlemler ve 
Rekabet Yasağı Kapsamında Faaliyetler
Şirket genel kurulunca verilen izin çerçevesinde, yönetim organı üyelerinin şirketle kendileri veya başkaları adına 
yaptıkları işlemler ve rekabet yasağı kapsamında faaliyetleri bulunmamaktadır.

Mevzuata Aykırı Uygulamalar Nedeniyle Oluşan Yaptırımlara 
İlişkin Açıklamalar
Mevzuata aykırı uygulama nedeniyle herhangi bir yaptırım bulunmamaktadır.
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Sektörel Konum, Ürünler, Kalite 
Yönetimi Politikaları
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Sektörel Konum, Ürünler, Kalite Yönetimi Politikaları 

Dünya Ekonomisi

2024 Yılı Makroekonomik ve Sektörel Görünüm 

Türkiye Ekonomisi

2024 yılı, küresel ekonomide çok yönlü zorlukların ve belirsizliklerin damga vurduğu bir dönem olmuştur. Enflasyonla 
mücadele, jeopolitik gerilimler ve tedarik zinciri sorunları ekonomilerin üncelikli gündem maddeleri olmaya devam etmiştir.

Jeopolitik Gerilimler ve savaşlar 2024 yılına damga vurmuştur. Rusya ve Ukrayna arasındaki savaş devam ederken, enerji 
fiyatları ve tahıl tedarikinde aksaklıklar yaşanmıştır. Orta Doğu’da, İsrail ve Filistin arasındaki çatışmalar genişleyerek 
daha büyük bir bölgesel gerginliğe dönüşmüştür. Aynı zamanda, Suriye’de süregelen çatışmalar Beşar Esad yönetiminin 
sonunu getirmiş, ülkemizin güneyindeki yakın komşumuzda yönetim değişikliği yaşanmıştır.

ABD’de Donald Trump yeniden başkan seçilerek ekonomi ve dış politika alanında önceki dönemlerine benzer bir yaklaşım 
benimsemiştir. Rusya’da Vladimir Putin seçimleri kazanarak güçlü liderliğini devam ettirmiştir. Avrupa’da ise ekonomik 
düzensizliklere karşı popülist hareketlerin yükselişi devam etmektedir. Avrupa Birliği ülkeleri Rusya ve Ukrayna 
arasındaki savaş ile savunma sanayi yatırımlarına öncelik vereceğini açıklamış, bölgedeki tansiyonun artmaya devam 
edeceği anlaşılmıştır.

Küresel ticarette ise korumacılık tedbirleri artmış, çeşitli ülkeler ulusal güvenlik gerekçesiyle ithalatı sınırlayan politikalar 
izlemeye başlamıştır. IMF, bu yaklaşımın küresel ekonomik büyümeyi olumsuz etkileyebileceğine dair uyarılarda bulunmuştur.

IMF 2024 yılı küresel ekonomik büyümeyi %3,2 olarak güncellemiştir. Ekonomik aktivitenin en yoğun olduğu ABD ve 
Asya pazarlarında toparlanma süreci gözlemlenirken, Avrupa ve Latin Amerika’da büyük ekonomiler durgunluk riskiyle 
karşı karşıya kalmıştır.

Küresel ticaret hacmi, büyük ekonomilerin ekonomik büyümeleri ve lojistik sistemlerdeki iyileşmeler sayesinde %3,3 
oranında artarak 33 trilyon dolar seviyesine ulaşmıştır. Ancak, korumacı politikalar ve jeopolitik belirsizlikler ticaret 
akışlarını zorlamıştır.

ABD Merkez Bankası (Fed) ve Avrupa Merkez Bankası (ECB) enflasyonu kontrol altına almak için sıkı para politikası izlemeye 
devam etmiş, faiz oranları belirli seviyelerde tutulmuştur. Gelişmekte olan ekonomilerde ise enflasyon kontrol altına 
alınmaya çalışılırken, yerel para birimlerinde dalgalanmalar süretmiştir.

2024 yılı, küresel ekonominin bir dizi zorluk ve fırsatla karşı karşıya kaldığı bir dönem olmuştur. Jeopolitik gerilimler, 
korumacı ticaret politikaları ve değişen makroekonomik koşullar, finansal ve sigorta sektörü dahil olmak üzere tüm 
endüstriler üzerinde belirleyici olmuştur.

Türkiye ekonomisi, para politikasındaki sıkılaşmanın özellikle yılın ikinci ve üçüncü çeyreklerinde belirginleşen etkileriyle 
ivme kaybederek 2024 yılında %3,2 oranında büyümüştür. 

2024 yılında deprem harcamalarının bütçe harcamaları üzerindeki genişletici etkisi azalarak devam etmiştir. Yılın tamamında 
bütçe açığı 2,1 trilyon TL ile 2025-2027 dönemini kapsayan Orta Vadeli Program’da yer alan tahmin paralelinde 
gerçekleşmiştir.

2024 yılında altın ithalatındaki ve enerji fiyatlarındaki gerilemenin etkisiyle dış ticaret açığı yıllık bazda %22,7 daralmıştır. 
Turizm başta olmak üzere hizmet gelirlerindeki olumlu seyir, cari denge görünümünün iyileşmesini sağlamıştır. Cari 
işlemler açığı 2023 sonundaki 40,4 milyar ABD doları seviyesinden 2024 yılında 10 milyar ABD doları düzeyine inmiştir.

Mayıs 2024’te %75,45 ile Kasım 2022’den beri en yüksek seviyede gerçekleşen yıllık tüketici enflasyonu yılın ikinci yarısında yüksek 
bazın da etkisiyle gerilemiştir. 2024 Aralık ayı itibarıyla yıllık enflasyon TÜFE’de %44,38, Yİ-ÜFE’de %28,52 düzeyinde 
gerçekleşmiştir.

TCMB, enflasyonla mücadele çerçevesinde Haziran 2023’ten itibaren kademeli olarak arttırdığı politika faizini Mart ayında 
%50 seviyesine yükseltmiş, 26 Aralık’ta gerçekleştirdiği yılın son toplantısında ise %47,5 düzeyine indirmiştir. TCMB, 
parasal aktarım mekanizmasını ve makro finansal istikrarı desteklemek amacıyla yeni adımlar da atmıştır.

Türkiye’ye yönelik risk algısındaki iyileşme sürerken, uluslararası kredi derecelendirme kuruluşları Türkiye’nin kredi 
notunda artırımlar gerçekleştirmiştir.
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Ürünler

Sigorta Sektörü
Geride bıraktığımız yıl, sigorta sektörü için oldukça olumlu geçmiştir. Türkiye Sigorta Birliği (TSB), 2024’te sektörün 
prim üretiminin %72,5 artışla 838,4 milyar TL’ye ulaştığını açıklamıştır. Özellikle sağlık ve yangın/doğal afet sigortaları, 
büyümenin öncüsü olmuştur. Kasko sigortalarında yüzde 33,7’lik nominal büyüme görülürken, reel büyüme ise 7,4 
oranında gerilemiştir. Zorunlu trafik sigortalarında yüzde 28’lik reel büyüme kaydedilmiş olup sektörün kârlılık rakamlarında 
ise mali yatırım gelirlerinin olağanüstü etkisini görülmektedir.

Sektörü yakından ilgilendiren bir diğer konu ise TFRS 17 dönüşümüdür. Uluslararası muhasebe uygulamalarına paralellik 
sağlama amacı taşıyan TFRS 17’nin uygulanma tarihi uzatılmış ve 1 Ocak 2026 olarak belirlenmiştir. 

Şirketimiz faaliyet gösterdiği branşlar aşağıda yer almaktadır: 

-  Su Araçları Branşı 
-  Su Araçları Sorumluluk Branşı	

Ana faaliyet konumuz olan Su Araçları Sorumluluk Branşında (P&I) Şirketimiz faaliyete başlamadan önce, bu branşa 
ilişkin teminatlar Türkiye dışındaki sigortacılardan temin edilmekteydi. Şirketimizin faaliyete başlamasıyla Türkiye’de 
P&I teminatı sunulmaya başlanmıştır. Sektörün özellikleri dikkate alınarak, ticari deniz araçları sorumluluk sigortası, 
turistik yolcu teknesi sorumluluk sigortası, balıkçı teknesi sorumluluk sigortası ve özel amaçlı sorumluluk sigortaları 
ürünleri ile denizcilik sektörünün her kesimine kaliteli hizmet vermeye çalışılmaktadır. Diğer yandan, denizcilik 
sektöründen gelen talepler göz önünde bulundurularak, Şirketimiz 2016 yılında Su Araçları Branşında faaliyet göstermeye 
başlayarak denizcilik sektörünün tüm ihtiyaçlarını geniş kapsamlı ürün yelpazesi ile karşılamaya çaba göstermektedir.

Teknoloji Yatırımları ve AR-GE Çalışmaları

Reklam ve Halkla İlişkiler

Teknoloji (IT) yatırımları şirketin büyümesi ile paralellik arz etmektedir. Şirketimiz, sigortalılarının ihtiyaçlarını karşılayabilmek 
amacıyla geliştirdiği ürünler ile IT sistemini sürekli yenilemekte ve geliştirmektedir. Şirketimiz teminat altına aldığı 
deniz araçlarına ait geçerli poliçe olup olmadığı konusunda web sayfasından sorgulama olanağı sağlamaktadır. Aynı 
zamanda, Sigorta Bilgi ve Gözetim Merkezi (SBM) ile online entegrasyon çalışmaları tamamlanmıştır. Böylece, sigortalı, 
sigorta ettiren, Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı, liman başkanlıkları v.b. tüm taraflar için etkin bir sistem geliştirilebilecektir. 

Bununla birlikte 2021 yılı içinde tamamlanan ve yönetim raporlaması, fiyatlama ve hasar yönetimi ve raporlaması ile 
tüm finansal analizlerde kullanılan İş Zekası programı, anlık raporlamalar ile faaliyetler yakından takip edilmektedir.

Reklam ve halkla ilişkiler politikamız şirketimizin bağlantı kurduğu ya da kurabileceği kimselerin anlayış, sempati ve 
desteğini elde etmek ve bunu devam ettirmek için sürekli ve örgütlenmiş bir yönetim fonksiyonu üzerine kurulmuştur. 
Bu doğrultuda, Şirketimiz kitlelerle iletişim kurmak amacıyla proaktif ve reaktif olarak sürdürülebilen, kamu yararı esas 
alınarak devam ettirilen düzenli faaliyetler yürütmeyi planlamaktadır. 

Türk P ve I Sigorta A.Ş. hizmet verdiği sektör ile daha etkili iletişimde bulunmak üzere iç ve dış müşterilerle ve bağlantılı 
olduğu kişilerle ilişkilerini geliştirmeyi amaçlamaktadır. Çalışmaları yaparken amacımız propaganda yapmak değil, ikna 
edici ve dürüst olmaktır. Reklam ve Halkla İlişkiler Politikamız aşağıda belirtilmiştir:

-  Denizcilik ve denizde güvenlik konusunda toplumsal bilinçlendirmeye yönelik projeler geliştirmek,
-  Sivil toplum kuruluşları ve dernekler ile işbirliğinde eğitimler, organizasyonlar düzenlemek, 
-  Basınla kurulan ilişkileri düzenli ve sürdürülebilir kılmak, 
-  Şirketimizin sosyal medya hesaplarında faaliyetlerimiz hakkında bilgilendirme yapmak.
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Şirket Faaliyetleri ve Önemli 
Gelişmeler 
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Hesap Dönemindeki Özel Denetimler ve Kamu 
Denetimleri 

Mali Durum ve Faaliyetleri Etkileyebilecek Davalar 
ile Olası Sonuçlar

Geçmiş Dönem Hedeflerine Ulaşma ve Genel Kurul 
Kararlarının Uygulanma Durumu 

Olağanüstü Genel Kurul Toplantısıyla İlgili Bilgiler

Dahil Olunan Risk Grubuyla İlgili İşlemler

Şirketimiz, Bağımsız denetim şirketi DRT Bağımsız Denetim ve Serbest Muhasebeci Mali Müşavirlik A.Ş. tarafından; altı 
aylık dönemde sınırlı bağımsız denetime, 12 aylık dönemde ise bağımsız denetime tabi tutulmuştur.

Şirketimiz aleyhine şirketin mali durumunu ya da faaliyetlerini olumsuz yönde etkileyebilecek herhangi bir dava 
bulunmamaktadır. 

Şirket ve yönetim organı üyeleri hakkında uygulanan herhangi bir idari veya adli yaptırım bulunmamaktadır.

2024 yılı içinde olağanüstü genel kurul toplantısı yapılmamıştır.

Türk P ve I Sigorta, 2024 yılı için belirlenen hedeflerine ulaşmıştır. 15 Ağustos 2024 tarihinde yapılan 2023 yılı faaliyetlerine 
ilişkin olağan genel kurul toplantısında alınan ve şirket yönetimi tarafından yerine getirilmesi gereken tüm kararlar yerine 
getirilmiştir. 

Bu kapsamda 15 Ağustos 2024 tarihinde yapılan 2023 yılı faaliyetlerine ilişkin olağan genel kurul toplantı tutanağının 
yedinci maddesinde yer alan kârın kullanımına, dokuzuncu maddesinde yer alan yönetim kurulu başkan ve üyelerinin 
ücretlerine, ilişkin iş ve işlemler, şirket yönetimi tarafından zamanında ve eksiksiz olarak yerine getirilmiştir.

İlişkili taraflarla yapılan işlemler, 1 Ocak - 31 Aralık 2024 hesap dönemine ilişkin finansal tabloların 45. dipnotunda açıklanmıştır.
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Finansal Durum 
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Finansal Göstergeler 
Sürdürülebilir büyümeyi hedefleyen Türk P ve I Sigorta A.Ş., TSB’nin verilerine göre 2024 yılında bir önceki yıla göre %59 
büyüme ile 2.182,3 milyon TL prim üretimi gerçekleşmiştir. Faaliyet gösterdiği Su Araçları Sorumluluk branşında %98 
Pazar payı ile sektör lideri, Su Araçları branşında ise %22 Pazar payı ile sektör ikincisidir. 

2022

2022

2022 2022

2022

2022

2022

2023

2023

2023 2023

2023

2023

2023

2024

2024

2024 2024

2024

2024

2024

Özet Finansal Veriler

724.558

42.111

720.768

1.559.751

2.395.637

48.235 39.785

328.112

721.283

1.406.143

162.173

62.393

120.675

80.000
120.000

320.000

1.372.313

2.182.309

139.822
201.249

522.233
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Özet Finansal Veriler (Rasyo)

Branş Bazında Finansal Veriler 

2022 2023 2024

6
5

6

2022

2022

2023

2023

2024

2024

2022 2023 2024

518

682

418

2022 2023 2024

7

3

7

490.236

334.889

905.422

888.797

466.891

138.747

1.410.139

980.975

772.170

189.943

234.321

52.855
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2022

2022

2023

2023

2024

2024

287.409

117

609.005

146

264.877

52

870.788

113

479.668

40

98.588

54

2022 2023 2024

(-25,213)
(-241.148)

280.932

(-381.157)

543.330

73.448

Türk P ve I Sigorta, 2024 yılında sigortacılık faaliyetleri sonucunda elde ettiği gelirlerin dışında yaklaşık 399 milyon TL 
yatırım geliri elde etmiş ve 33 milyon TL yatırım gideri oluşmuştur. Yatırım gelirlerinin ve yatırım giderlerinin son beş yıl 
dağılımı aşağıdaki gibi gerçekleşmiştir.

Finansal Yatırımlardan               1.616	      11.787           37.195         158.278         252.066 
Elde Edilen Gelirler
	
Finansal Yatırımların                    491	        203	        10.966          17.490           8.274
Değerlemesi	

Kambiyo Gelirleri	                        17.926	     91.727           91.641          289.981       139.265

Yatırım Gelirleri Toplamı	  20.033         103.716        139.801        465.749      399.605

Yatırım Gelirleri (Bin TL)	    2020            2021             2022              2023              2024

Branş Bazında Finansal Veriler (Devamı)

Yatırım Gelirleri / Giderleri
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Beş Yıllık Finansal Veri Özeti

Şirket’in net dönem kârı 120.675 bin TL olarak gerçekleşmiştir. 2024 yıl sonu itibarıyla özsermayesi 522.233 bin TL olup 
son beş yıllık özsermaye dağılımı aşağıdaki gibidir:

Yatırım Yönetim Giderleri	          225                 370                1.002            1.438            2.980

Yatırımların Nakte Çev.Son.
Oluşan Zararlar		               -	                -	                248               2.511               505

Amortisman Giderleri	         690               1.152               2.337            4.809          16.606

Diğer Yatırım Giderleri	           71	             557                  471               8.966           13.143

Yatırım Giderleri Toplamı	          986                2.078           4.057           17.724          33.233

Yatırım Giderleri (Bin TL)	        2020            2021             2022              2023              2024

Ödenmiş Sermaye	                           25.000         40.000        80.000       120.000      320.000

Kar Yedekleri	                               672                1.279             3.978            5.119               8.547

Geçmiş Yıllar Karları	         437                 233                13.733           13.738           73.011

Dönem Net Karı	                             15.575           56.315            42.111          62.393         120.675

Özsermaye Toplamı	       41.684          97.827          139.822       201.249      522.233

Özsermaye (Bin TL)	        2020            2021             2022              2023              2024

Prim Üretimi (Bin TL)	       181.832        285.113        724.558      1.372.313     2.182.309

Özkaynaklar  (Bin TL)	       41.684          97.827         139.822       201.249        522.233

Net Kar (Bin TL)	                             15.575            56.315          42.111           62.393          120.675

Aktif Büyüklük (Bin TL)	      168.178         362.972      720.768      1.559.751     2.395.637

Teknik Kar (Bin TL)	                            21.357           77.049        48.235           39.785          162.173

Ödenen Hasarlar (Bin TL)	       67.184          111.161          328.112       721.283        1.406.143

Ödenmiş Sermaye (Bin TL)	      25.000        40.000        80.000      120.000       320.000

Özsermaye (Bin TL)	         2020             2021             2022              2023              2024 

Yatırım Gelirleri / Giderleri (Devamı)
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Tazminat Ödeme Gücü

Sermayeye İlişkin Değerlendirmeler

Kar Dağıtım Politikası

Şirket 2024 yılında toplam 1.406.142.763 TL sigorta tazminatı ödemiştir. 2024 yılı sonu itibarıyla bilançosunda, 
gerçekleşmiş ve rapor edilmemiş tazminat bedelleri ve iskonto hariç toplam 1.254.529.353 TL brüt muallak tazminat 
karşılığı bulunmaktadır. Tahakkuk etmiş ve hesaben tespit edilmiş ancak daha önceki hesap dönemlerinde veya cari 
hesap döneminde fiilen ödenmemiş tazminat bedelleri veya bu bedel hesaplanamamış ise tahmini bedelleri ile 
gerçekleşmiş ancak rapor edilmemiş tazminat bedelleri için muallak tazminat karşılığı ayrılmaktadır.

Şirket, 2014/16 sayılı “Muallak Tazminat Karşılığına İlişkin Genelge” ye istinaden gerçekleşmiş ancak rapor edilmemiş 
tazminat karşılığı hesabını en iyi tahmin yöntemlerine dayanarak yürütmektedir. 

Şirket, raporlama dönemi sonu itibarıyla, gerçekleşmiş ancak rapor edilmemiş tazminat bedelleri ile ilgili olarak 
finansal tablolarında 186.361.502 TL tutarında net muallak tazminat karşılığı ayırmıştır. Hazine Müsteşarlığı’nın 2011/23 
sayılı “Gerçekleşmiş Ancak Rapor Edilmemiş Tazminat Karşılığı (IBNR) Hesaplamasına İlişkin Açıklamalar Hakkında Genelge”si 
uyarınca şirketler dava sürecinde olan dosyalar için genelgede belirtilen esasları dikkate alarak muallak tazminat 
karşılığından indirim yapabilirler. Şirket davalık dosyaları için indirim yapmamıştır.

Şirket 31 Aralık 2013 tarihinde 300.000 TL sermaye ile kurulmuş olup, sermayenin tamamı nakden ödenmiştir. 17 Ocak 
2014 tarihli Olağanüstü Genel Kurul toplantısında, Şirketimizin sermayesi 5.700.000 TL arttırılarak 6.000.000 TL’ye 
yükseltilmiştir. Sermayenin tamamı 2014 Ocak ayı içerisinde ortaklar tarafından ödenmiştir. 

Şirketin iki sermayedarı bulunmaktadır. A grubu sermayedarın hisseleri %50 oranında olup, toplam %50 sermaye payına 
tekabül etmektedir. Diğer %50’lik kısım ise B grubu hissedarlara aittir. 

22 Mart 2018 tarihinde gerçekleştirilen Olağan Genel Kurul Toplantısı ile Şirketin sermayesi 8.250.000 TL’ye yükseltilmiş 
olup, sermaye taahhüdünün tamamı ortaklar tarafından ödenmiştir.

29 Nisan 2019 tarihinde gerçekleştirilen Olağan Genel Kurul Toplantısı ile Şirketin sermayesi 13.500.000 TL’ye yükseltilmiş 
olup, sermaye taahhüdünün tamamı iç kaynaklardan karşılanmıştır.

22 Nisan 2020 tarihinde gerçekleştirilen Olağan Genel Kurul Toplantısı ile Şirketin sermayesi 25.000.000 TL’ye yükseltilmiş 
olup, sermaye taahhüdünün tamamı iç kaynaklardan karşılanmıştır.

29 Mart 2021 tarihinde gerçekleştirilen Olağan Genel Kurul Toplantısı ile Şirketin sermayesi 40.000.000 TL’ye yükseltilmiş 
olup, sermaye taahhüdünün tamamı iç kaynaklardan karşılanmıştır.

29 Nisan 2022 tarihinde gerçekleştirilen Olağan Genel Kurul Toplantısı ile Şirketin sermayesi 80.000.000 TL’ye yükseltilmiş 
olup, sermaye taahhüdünün tamamı iç kaynaklardan karşılanmıştır.

4 Ağustos 2023 tarihinde gerçekleştirilen Olağan Genel Kurul Toplantısı ile Şirketin sermayesi 120.000.000 TL’ye yükseltilmiş 
olup, sermaye taahhüdünün tamamı iç kaynaklardan karşılanmıştır.

15 Ağustos 2024 tarihinde gerçekleştirilen Olağan Genel Kurul Toplantısı ile Şirketin sermayesi 320.000.000 TL’ye yükseltilmiş 
olup, sermaye taahhüdünün tamamı ortaklar tarafından ödenmiştir.

Şirket’in bir hesap dönemi içinde elde ettiği gelirlerden, her türlü gider, karşılıklar, amortismanlar, varsa geçmiş yıl zararları 
ve kurumlar vergisi ve benzeri vergi ve mali yükümlülükler çıktıktan sonra kalan miktar net dönem karını oluşturur. Bu 
suretle meydana gelmiş olan net kar Şirketimiz ana sözleşmesinin 21. maddesine göre ayrılır ve dağıtılır. Karın hangi 
tarihte ve ne şekilde dağıtılacağı genel kurul tarafından kararlaştırılır.
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Yönetimin Risk Değerlendirmesi 
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Sigortalama Riski 

Finansal Riskler

Faiz Riski

Kur Riski

Kredi Riski

Sigorta sözleşmelerine ilişkin risk, sigorta konusu olayın gerçekleşmesi ihtimali ve bu olaydan kaynaklanacak olan hasar 
tutarının bilinemiyor olmasıdır. Sigorta sözleşmelerinin doğası gereği, söz konusu risk rastlantısaldır ve dolayısıyla tam 
olarak tahmin edilemez. 

Fiyatlandırma ve karşılık ayırma metotlarına ihtimal teorisinin uygulandığı bir poliçe portföyünde, sigorta sözleşmeleriyle 
ilgili olarak maruz kalınan temel risk, ödenen hasar ve tazminatların sigortacılık karşılıklarının kayıtlı değerlerinin 
üstünde gerçekleşmesidir. Poliçe yazma stratejisi, kabul edilen sigorta risklerinin tipine ve oluşan hasarlara göre belirlenmektedir.  

Fiyatlandırma, istatistiksel analize, geçmiş dataya ve ilgili ürüne uygun düşen mortalite tablolarına bakılarak yapılmaktadır. 
Söz konusu riskler, şekillendirilmiş olan poliçe yazma stratejisi ve tarafı olduğu reasürans anlaşmaları ile yönetilmektedir.

Yönetim kurulu yılda en az bir kere reasürans stratejileriyle yazım ve fiyatlandırma politikalarını gözden geçirerek karar almaktadır.

Sahip olunan finansal varlıklar, reasürans varlıkları ve sigortacılık yükümlülüklerinden dolayı finansal risklere maruz 
kalınmaktadır. Özet olarak temel finansal risk, finansal varlıklardan sağlanan gelirlerin, sigorta sözleşmelerinden 
kaynaklanan yükümlülüklerin karşılanmasında yetersiz kalmasıdır. Finansal riskin en önemli bileşenleri piyasa riski, 
kredi riski ve likidite riskidir. 

Genel risk yönetimi programı, finansal piyasaların değişkenliğine ve bunun Şirketin finansal performansı üzerindeki 
muhtemel olumsuz etkilerinin asgari seviyeye indirilmesine yoğunlaşmaktadır. Yönetim Kurulu tarafından onaylanan 
Varlık Yatırım Politikası çerçevesinde türev finansal enstrüman kullanılabilmektedir. Risk yönetimi, Şirket yönetimi 
tarafından Yönetim Kurulu’nca onaylanmış usuller doğrultusunda gerçekleştirilmektedir.

Şirket, piyasa faiz oranlarındaki değişimlerin, faize duyarlı varlık ve yükümlülükler üzerindeki etkisinden dolayı faiz riskine 
maruz kalmaktadır. Söz konusu risk, faize duyarlı varlık ve yükümlülüklerin dengelenmesi suretiyle yönetilmektedir.  
Faiz oranlarının belli oranda yükselmesi ya da düşmesi gibi çeşitli senaryolarının gerçekleşmesi halinde, şirketin mevcut 
yükümlülük karşılama yeterlilik oranının hangi orana yükseleceği ya da düşeceğinin projeksiyonu yapılmaktadır. 
Finansal riskin yönetimine ilişkin olarak, finansal tabloların 4.2 no’lu dipnotunun faiz riski bölümünde yer alan tabloda 
detayları görülebileceği üzere, 31 Aralık 2024 tarihi itibarıyla Şirket’in, değişken faiz oranlı finansal varlık ve yükümlülüğü 
bulunmadığından faiz oranlarının değişiminin etkisinden doğan faiz oranı riskine maruz kalmamaktadır

Şirket, döviz cinsinden yaptığı operasyonlar nedeniyle döviz kuru riskine maruz kalmaktadır. Söz konusu risk, döviz 
pozisyonunun analiz edilmesi yoluyla takip edilmektedir. Şirket, kur riskini asgari seviyede tutmak için döviz pozisyonu 
taşımamaya, bu amaçla döviz fazlası olması durumunda satış, döviz açığı olması durumunda ise alım yaparak pozisyonunu 
kapatmaya özen göstermektedir. Finansal riskin yönetimine ilişkin olarak, finansal tabloların 4.2 no’lu dipnotunun kur 
riski bölümünde yer alan, yabancı para cinsinden varlık ve yükümlülüklere ilişkin tabloda detayları görülebileceği üzere, 
31 Aralık 2024 tarihi itibarıyla bilanço pozisyonu yaklaşık 582,050,375 TL olup, bu tutar şirketin döviz cinsinden operasyonları 
ve kurlardaki değişimin hasar maliyetlerinde yaratacağı dolaylı etki dikkate alındığında makul seviyededir.

Finansal varlıkların mülkiyeti, karşı tarafın sözleşmenin şartlarını yerine getirmeme riskini taşır. Şirketin kredi riski, nakit 
ve nakit benzerleri ile banka mevduatları, sigortacılık yükümlülüklerindeki reasürans payları, reasürans şirketlerinden 
alacaklar ve sigortalılardan ve aracı kurumlardan olan prim alacaklarından kaynaklanmaktadır. Bu riskler, Şirket yönetimi 
tarafından karşı tarafa olan toplam kredi riski olarak görülmektedir.
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Likidite Riski 

İç Kontrol ve Uyum Faaliyetleri 

İç Denetim Faaliyetleri 

Operasyonel Riskler 

İç Sistemler Yapısı 

Likidite riski, vadesi gelen yükümlülükler için gereken nakit çıkışlarını zamanında ve tam olarak karşılayacak düzeyde 
ve nitelikte nakit mevcuduna veya nakit girişine sahip olunmamasını ifade etmektedir. Likidite riskinin ihtiyatlı yönetilmesi 
amacıyla, yatırım kararları genel teknik gereklilikler ve yükümlülük ihtiyaçlarına uygun olarak alınmaktadır. Bunu 
yaparken varlık ve yükümlülüklerin para birimi ve vade bazında uyumsuzluklarının en aza indirilmesine özen gösterilmektedir. 
Bunun yanında varlık ve yükümlülüklerin tutar, para birimi ve vade açısından uyumu da düzenli olarak izlenmekte, portföyde 
uygun miktarda likit ve/veya likide dönüştürülebilir varlık tutulmasına dikkat edilmekte ve uyumsuzluk ihtimali 
oluşması halinde bu durumu engellenmeye yönelik nakit yönetimi yapılmaktadır. 

Operasyonel risk çok genel olarak; iş riski ve sahtekarlık riski olarak ikiye ayrılabilir. İş riski, iş akış süreçlerinde yaşanan 
aksaklıklar, çalışanın işini düzgün yapamaması, teknolojik alt yapı vb. gibi, Şirketin faaliyetini idame ettirecek tüm 
süreçlerde personel ve bilgi işlem alt yapısındaki yetersizliklerden kaynaklanabilecek risklerdir. Sahtekarlık riski ise yine 
iş riskinde belirtilen etkenlerden doğan ve kontrol noktalarının zayıflığı ile ortaya çıkan, görevini kötüye kullanma ve 
dolandırıcılık riski olarak tanımlanabilir. 

Şirket, İş akış süreçlerini detaylı ve düzgün olarak tanımlamış, mevcut süreçlerde gerekli kontrol noktaları yerleştirerek iş 
ve sahtekarlık risklerini asgari düzeye indirmiştir.

“25 Kasım 2021 Tarihli Sigortacılık ve Özel Emeklilik Sektörlerinde İç Sistemlere Dair Yönetmelik” ve “Sigortacılık ve Özel 
Emeklilik Sektörlerinde İç Sistemlere Dair Yönetmeliğin Bazı Maddelerinin Uygulanması Hakkında Genelge” (16/2022) 
Madde 2 uyarınca kurumumuzda Risk Yönetimi ve Aktüerya Birimi ile İç Kontrol ve Uyum Birimi ve İç Denetim olmak 
üzere 3 ayrı birim kurulmuştur. Birim yöneticilerinin atanmasıyla beraber Mayıs 2022 itibariyle İç Kontrol ve Uyum Birimi, 
Haziran 2022 itibariyle İç Denetim Birimi, Ağustos 2022 itibariyle de Risk Yönetimi ve Aktüerya Birimi kurulmuştur.

İç Kontrol ve Uyum Birimi tarafından “25 Kasım 2021 Tarihli Sigortacılık ve Özel Emeklilik Sektörlerinde İç Sistemlere Dair 
Yönetmelik” hükümlerine göre İç Kontrol Politikası ve İç Kontrol ve Uyum birimi prosedürü hazırlanmış olup, 26.10.2022 
tarihli yönetim kurulu kararıyla yürürlüğe girmiştir. İlgili mevzuat doğrultusunda 2024 yılı iç kontrol planı sisteminden 
beklenen amacın sağlanabilmesi için İç Sistemler Yönetmeliği’nde belirtilen adımları içerecek şekilde oluşturulmuştur.  
İç Kontrol fonksiyonu; faaliyetlerin icrasına yönelik işlemlerin kontrolleri,  İletişim kanalları, ana hizmetlerin sürdürülmesine 
ilişkin tüm sistemler ile bilgi sistemlerinin ve finansal raporlama sisteminin kontrolünü, Uyum kontrollerini ve ana 
hizmetlerin uzantısı veya tamamlayıcısı niteliğinde olan hizmet alımlarının kontrolünü kapsamaktadır. Bu çerçevede;

•  Kuruluş bünyesinde işlevsel görev ayrımının tesis edilmesi ve sorumlulukların paylaştırılması,
•  Sözleşme yapılması, prim üretimi, hasar ödeme ve şikâyet süreçleri başta olmak üzere tüm hizmetlerin yürütülmesine 
ilişkin sistemlerin, muhasebe ve finansal raporlama sisteminin, bilgi sisteminin ve kuruluş içindeki iletişim kanallarının 
etkin çalışacak şekilde tesis edilmesi,
•  Risklerle ilgili limit ve standartların belirlenmesi, 
•  İş sürekliliği planı ve ilgili diğer planların hazırlanması,
•  Kuruluşun iş süreçleri üzerinde kontrollerin ve iş adımlarının gösterildiği iş akış şemalarının oluşturulmasına ilişkin 
kontroller gerçekleştirilerek kontrol sonuçları 3’er aylık raporlarla Denetim Komitesi’ne raporlanmıştır. 

Şirket’in iç denetim uygulamaları İç Denetim Birimi tarafından gerçekleştirilmektedir. 5684 sayılı Sigortacılık Kanununun 
4. maddesine ve 25 Kasım 2021 tarih ve 31670 sayılı Resmi Gazetede yayımlanan “Sigortacılık ve Özel Emeklilik Sektörlerinde 
İç Sistemler Dair Yönetmelik” hükümlerine göre 1 Haziran 2022 tarihinde Yönetim Kurulu onayıyla İç Denetim Birim 
Yöneticisi atanması ile İç Denetim Birimi kurulmuştur.

İç Denetim Birimi tarafından ilgili yönetmelik hükümlerine göre İç Denetim Politikası hazırlanmış ve Yönetim Kurulu’nun 
onayıyla yürürlüğe girmiştir. İlgili mevzuata göre İç Denetim Departmanı doğrudan Yönetim Kurulu’na bağlı olarak 
faaliyetlerini icra etmekte; raporlarını Denetim Komitesi aracılığı ile Yönetim Kurulu’na sunmaktadır.

İç Denetim Departmanı 2024 yılı için planlanan 10 iç denetim faaliyetini tamamlamış ve aynı yıl içinde Yönetim Kurulu’na 
sunmuştur. Devam eden bulgulara yönelik izleme çalışması yürütülmüş ve plan dışı özel taleple iletilen hususlarda
 incelemede bulunarak Yönetim Kurulu ve ilgili diğer paydaşlara raporlamıştır.
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Risk Yönetimi ve Aktüerya Faaliyetleri 
Sigortacılık ve Özel Emeklilik Düzenleme ve Denetleme Kurumu tarafından 30.05.2022 tarihinde yayınlanan “Sigortacılık 
ve Özel Emeklilik Sektörlerinde İç Sistemlere dair yönetmeliğin bazı maddelerinin uygulanması hakkında genelge 
(16/2022)” ‘nin 2. Maddesinin 2. Fıkrasında belirtilen kriterlerden en az birini sağlayan sigorta şirketlerine Risk Yönetimi 
birimini ve Aktüerya birimini birlikte yapılandırma hakkı tanınmıştır. Söz konusu genelgenin ilgili maddesindeki kriterlere 
uyum sağlandığından 01.08.2022 tarihi itibari ile Risk Yönetimi ve Aktüerya birimleri birlikte yapılandırılmış olup Denetim 
Komitesi’ne raporlama yapmak üzere tesis edilmiştir. 2022 yılı içerisinde yönetmelik hükümlerine göre Risk Yönetimi ve 
Aktüerya birimi görev tanımları hazırlanmış olup Yönetim Kurulu’nun onayıyla yürürlüğe girmiştir.  

Aktüerya fonksiyonu kapsamında 2024 yılında ilgili yönetmeliğin gereklilikleri ve mevcut yasal düzenlemeler 
çerçevesinde analiz ve raporlamalar yapılmıştır. 

Risk Yönetimi birimi, yönetmeliğin gereklilikleri ve mevcut yasal düzenlemeler çerçevesinde 2024 yılında Şirket’in 
maruz kaldığı risklerin tanımlanması, ölçülmesi, takibinin yapılması, kontrol altında tutulması amacıyla birim bazında 
risk haritalarının takibi yapılmıştır. 
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Yönetim Kurulu Özet 
Faaliyet Raporu 
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Değerli Ortaklarımız, 

Şirketimizin 2024 yılına ilişkin mali tablolarını onaylarınıza sunmaktayız. Bulunduğumuz ekosistemdeki yaşadığımız 
değişimleri kısaca özetlemek isteriz.

2024 yılı küresel ekonomi açısından enflasyonla mücadelenin, jeopolitik gerilimlerin ve özellikle ABD seçimleri 
öncesinde yaşanan siyasi belirsizliklerin gölgesinde geçmiştir. Tüm dünyada enflasyonla mücadele yumuşak bir inişle 
sonuçlanırken, ekonomik faaliyet ülkeler arasında farklılık göstermiştir. Küresel büyüme uzun vadeli ortalamasının 
gerisinde kalsa da direncini korumaktadır. 

Küresel ticaret, hizmet ticaretindeki yüzde 7’lik artış ve mal ticaretindeki yüzde 2’lik yükselişle 2024 yılında 33 trilyon 
dolara ulaşmıştır. 2025 yılında da küresel ticaretin büyümeye devam etmesi öngörülmektedir. Ancak korumacı politikalar 
ve jeopolitik riskler 2025 için belirsizlik yaratmaktadır. 

Türkiye ekonomisi ise enflasyonla mücadele kapsamında uygulanan sıkı para politikaları çerçevesinde şekillenmiştir. Yıl 
sonu itibarıyla Tüketici Fiyat Endeksi (TÜFE) enflasyonu yüzde 44,4 olarak gerçekleşerek, 2023’teki yüzde 64,8 seviyesinden 
önemli bir düşüş kaydetmiştir. Üretici Fiyat Endeksi (ÜFE) enflasyonu da 2024 yılında yavaşlamaya devam etmiştir. TÜFE 
ile ÜFE arasındaki fark, döviz kuru istikrarının ÜFE’nin dengelenmesinde kilit bir rol oynadığını göstermektedir. IMF, 
Türkiye’nin büyüme beklentisini yüzde 3,1’e yükseltirken, 2024’ün üçüncü çeyreğinde özellikle imalat sanayinde olmak 
üzere sanayi sektöründe belirgin bir daralma yaşanmıştır. Öte yandan Türkiye Cumhuriyet Merkez Bankası’nın (TCMB) 
aralık ayından başlayarak uygulamaya koyduğu politika faizi indirimleri, ülke ekonomisinde yeni bir dönemi işaret et-
mektedir. 

Şirketimizin finansal durumu ve faaliyet sonuçları incelendiğinde, 2024 yılı, büyürken, kârlılığımızı devam ettirdiğimiz 
bir yıl olmuştur. Aktif toplamımız bir önceki yılsonuna göre %54 artışla 2,396 milyon TL’ye ulaşırken, prim üretimimizin 
bir önceki yıla göre %59 artışla 2,182 milyon TL’ye ulaşmıştır. Şirketimiz 2024 net kârını önceki yıla göre %93 oranında 
artırarak 121 milyon TL’ye yükseltmiş böylece yıl sonu itibarıyla %33 özsermaye kârlılık oranlarına ulaşmıştır. Şirketimiz 
ayrıca 2024 yılında faaliyet gösterdiği branşlardaki güçlü Pazar payını sürdürmeye devam etmiştir. Şirketimiz, 2024 yılını 
305 milyon TL teknik kâr ile kapatmıştır.
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Şirketimiz denizcilik sektörüne yönelik branşlaştığı sigortacılık faaliyetleri ile sigorta sektörüne ve denizciliğe katkı 
yapmaya devam etme amacı içerisindedir. Deniz sigortacılığında dışa bağımlılığın azaltılmasında çok önemli bir 
rol almış olan Şirketimiz denizcilik firmalarının sigorta maliyetlerinin de önemli ölçüde aşağıya çekilmesine olanak 
sağlamıştır. Kuruluşundan bugüne kadar olduğu gibi, 2025 yılında da Şirketimiz amaca yönelik inovatif ürünleriyle Türk 
denizciliğine ve sigorta sektörüne deniz sigortacılığında uzmanlaşmış kadrosuyla katkı yapmaya devam edecektir. 2025 
yılının özkaynaklarımızı güçlendirdiğimiz, büyümeye ve denizcilik sektörüne hizmete devam ettiğimiz bir yıl olacağına 
inancımız tamdır. İstanbul Finans Merkezi’ndeki faaliyetlerimizin karlılığımıza, Türk Deniz Sigortacılığı’nın uluslararası 
arenada daha aktif olarak yer almasına olanak sağlayacağına inancımız tamdır.

Türk P&I’ın başarısına katkıda bulunan tüm sigortalılarımıza, paydaşlarımıza, çalışma arkadaşlarımıza, hissedarlarımıza 
ve iş ortaklarımıza teşekkür ediyoruz. 2025 yılının başta ülkemiz olmak üzere sigortacılık ve denizcilik adına karlı ve verimli 
geçmesini temenni ederiz.
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Faaliyet Raporuna İlişkin 
Uygunluk Beyanı
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14 Şubat
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Yönetim Kurulu’nun Yıllık Faaliyet 
Raporuna İlişkin Bağımsız Denetçi 

Raporu
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1 Ocak – 31 Aralık 2024 Hesap 
Dönemine Ait Finansal Tablolar 

ve Bağımsız Denetçi Raporu
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Medyada Türk P&I Sigorta
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Nov-Dec 202444

Her yeni yıl yeni umutlar 
ve pozitif beklentileri 
beraberinde getirir. Bu 
durum hem bireyler hem 

de şirketler için geçerlidir. Şirketlerin 
ve bireylerin bu beklentilerini ortadan 
kaldıran ve zor duruma sokan durum 
ise bence belirsizliklerdir. Kişisel 
konulardaki belirsizlikler uluslararası 
ticaret seviyesinde bakıldığında ise 
politik istikrarsızlıklar olarak şirketlerin 
gelecekleri önünde kara bir bulut gibi 
durur. Bugünün dünya şartları maalesef 
ideal şartlardan bir miktar uzak dersek çok 
karamsar bir tablo çizmiş olmayacağımız 
görüşündeyim. 

Dünya ticaretinin büyük ağırlığı 
bilindiği üzere deniz yolu ile yapılmakla 
birlikte benim hatırladığım dönemde 
ilk defa bu düzeyde bir askeri tehdide 
maruz kalmış durumdadır. Evet korsanlık 
aktiviteleri eskiden de Malaka Boğazı’nda 
ve Aden Körfezi’nde vardı. Bugün Gine 
Körfezi de ilave olarak hala korsanlık 
aktiviteleri devam ediyor. Ama buna ilave 
olarak Houti’lerin Aden geçişlerinde 
gemilere saldırıları sebebi ile Bab el 
Mandep üzerinden Süveyş Kanalı’na 
giden gemi sayısı 2024 yılında neredeyse 
yarı yarıya azaldı.  Avrupa Birliğinin 
Uzakdoğu ile ticari denizyolu bağlantısı 
olan Süveyş Kanalı’nın Arap İsrail 
Savaşından sonra ilk defa bu düzeyde 
kullanım dışı kaldığını söyleyebiliriz. 
Bu konu ile ilgili olarak ise 1.körfez 
savaşında petrol taşıyan gemilere yapılan 
saldırılardan sonra, ilk defa bu derece 
de sivil gemilere karşı silahlı saldırılar 
ile karşılaşılan bir yıl geçirdik. Ukrayna 
limanlarında sıkışık kalmış gemiler ise 
yine barış denizi olarak adlandırılan 
Karadeniz’i savaş denizine çevirmiş 
durumda. 

Dünya sigortacıları olarak 2024 yılının 
en önemli iş yükü maalesef işin önemli 
bir parçası olan Ambargolar ve ticari 
kısıtlamalara bekçilik yapmak ile geçti. 
Bir tarafta Amerika Birleşik Devletleri 
Ambargo listesini takip ederken, Avrupa 
birliği, İngiltere ve Birleşmiş Milletler 
Ambargoları ve birbiri ardına gelen 
sirküler ve duyuru bombardımanı altında 
işleri yönetmek gittikçe daha komplike 
hale gelmeye başladı. 

Deniz Sigortacılığında ise 2024 yılında 
Baltimore köprüsünün yıkılması ile 
sonuçlanan kaza sorumluluk rejimlerinin 
özellikle Amerika Birleşik Devletleri 
kıyılarında tezahürünü göreceğimiz 
bir hadise olarak kayırlara girdi. Ortay 
çıkan hasarın miktarından ziyade 
gemi işletenlerin ve gemi sahiplerinin 
sorumluluklarını düzenleyen Limitasyon 
Konvansiyonu’nun ne kadar dikkate 
alınıp alınmadığını görmüş olacağız. 

2024 yılını bitirirken en önemli 
konulardan birisi ise dünya ekonomileri 
ölçeğinde enflasyon sebebi ile artan faiz 
oranlarının kontrol altına alınması ve 
enflasyonun düşmeye başlaması, peşi sıra 
ekonomik büyümenin geleceği yönünde 
beklentileri pozitif anlamda ortaya 
koymaktadır. Basit tabiri ile tünelin 
ucunda ışık gözükmektedir. 

Denizcilik ve gemi yatırımı denildiğinde 
bakılan parametrelerde gemi sipariş 
adetlerinde ve tersane yoğunluklarında 
da artış gözlemlenmektedir. Dünya 
denizcilik yatırımlarını kendi içerisinde 
incelediğimizde liderliğin çok uzun 
yıllardır Yunanistan kökenli armatörlerde 
olduğu bilinmektedir. Bu sıralama son 
yıl içerisinde Çin olarak değişmiştir. 
Ayrıca Avrupalı denizcilik firmalarının 
baskınlığı gitgide azalmakta olduğunu 
söyleyebiliriz. 

Makale

2024 Yılı İçin Bir Değerlendirme

R. Ufuk Teker*

62 EYLÜL - EKİM

Sigorta

Geçtiğimiz günlerde Türk P&I Sigorta Genel Müdürü Ufuk Teker, Müdür Yardımcıları 
Enis Güngör ve Kaptan Değer Pamuk basın mensuplarıyla bir araya geldikleri toplantıda 

2024 yılını değerlendirdi.

Türk P&I Sigorta yönetimi 
2024 yılının değerlendirildiği 
bir basın toplantısı düzenle-
di. Toplantıda konuşan Türk 
P&I Sigorta Genel Müdürü 

Ufuk Teker, Genel Müdür Yardımcıları 
Enis Güngör ve Kaptan Değer Pamuk 
önemli bilgiler verdi.

Türk P&I Sigorta Genel Müdürü Ufuk 
Teker, “Türk P&I Sigorta deniz sigorta-
cılığı alanında 10 yıllık başarı dolu bir 
süreci geride bırakmış durumdadır. Bu 
süreçteki stratejik kararlar ve gerçekleş-
tirilen yatırımlar sayesinde, uluslararası 
deniz sigortacılığı pazarında kabul edi-
len, kurumsallığını tamamlamış bir ku-
rumu ülkemize kazandırmış olmak biz-
ler için büyük bir övünç kaynağı” dedi.

“Türk P&I Sigorta deniz sigortacılığı 
alanında 10 yıllık başarı dolu bir süreci 
geride bırakmış durumdadır. Bu süreç-
teki stratejik kararlar ve gerçekleştirilen 
yatırımlar sayesinde, uluslararası deniz 
sigortacılığı pazarında kabul edilen, ku-
rumsallığını tamamlamış bir kurumu 
ülkemize kazandırmış olmak bizler için 
büyük bir övünç kaynağı. Bugün güçlü 
sermayedar yapısı ile hızlı büyümesi-
ni sürdüren, her geçen gün uluslararası 
deniz sigortacılığı pazarındaki payını 
arttıran şirketimizin 2024 yılını kısaca 
değerlendirmek, geleceğe dair stratejik 
hedeflerimizi ve beklentilerimizi pay-
laşmak amacıyla sizlerle bir araya gelmiş 
bulunuyoruz” şeklinde konuştu. 

Türk P&I 2024 yılını 
değerlendirdi

Ufuk Teker
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luslararası denizcilik sigorta sektörü paza-

rında sağlam adımlarla ilerleyen Türk P ve

I Sigorta, finansal gücünü gösterdi. Fitch

Ratings’in 2024 yılı mart ayındaki değer-

lendirme sonucunda Türk P & I Sigorta’nın notu-

nun yükseltilmesini değerlendiren Ufuk Teker,

sağlam adımlarla ilerlediklerinin altını çizdi. 

Uluslararası deniz sigortasında finansal güç

büyüklüğü büyük önem taşımaktadır. Bu açı-

dan Fitch Ratings notuyla ilgili değerlendirme

yapar mısınız?

Fitch Ratings’in 2024 yılı Mart ayında tamamladığı

değerlendirme sonucunda Türk P&I’ın; sigortacının

ulusal finansal gücü skalasındaki notu ‘A+’, sigortacı-

nın uluslararası finansal gücü skalasındaki notu ‘B+’

ve not görünümünü de durağandan pozitife çevirdi. 

Yayınlanan bu not görünümüyle Türk P ve I Si-

gorta’nın ulusal ve uluslararası deniz sigortacılığındaki

konumunun, güçlü ve stratejik sermayedar yapısının,

uluslararası seviyedeki reasürans korumasının ve artan

pazar payı ile sektördeki etkisinin bir teyididir. 

Türk P&I’ın “Sigortacının Uluslararası Finansal

Gücü” skalasındaki notu “B” den “B+” seviyesine

yükselmiştir. Açıklanan not artışı ve görünümün po-

zitif  olarak teyit edilmesi, kurulduğu günden bu yana

faaliyetlerini güçlü şekilde geliştiren ve büyümesini

sürdüren Türk P&I’ın, hem ülke çapında hem ulus-

lararası denizcilik sigorta pazarında sağlam adımlarla

ilerlediğinin ispatıdır.

Türk P ve I Sigorta olarak İstanbul Finans

Merkezinde yerinizi aldınız. 

20 Mart 2024 tarihinde İstanbul Finans Merkezi

Katılımcı Belgesini alan Türk P&I Sigorta, bu bel-

geye sahip ilk sigorta şirketi oldu. Türk P&I Sigorta,

küresel standartlarda bir ekosisteme ve tüm dünya

pazarlarına erişimi kolaylaştıracak olan İstanbul Fi-

nans Merkezi’nde yerini alarak gelişimine önemli bir

halka daha ekledi.

Türk P&I, Türkiye ekonomisine sağlayacağı

katkının yanı sıra bir inovasyon merkezi olan İstanbul

Finans Merkezi’nde, 2024 Mayıs itibarı ile Bölge

Müdürlüğü’nü açarak, denizcilik sigortalarında global

bir oyuncu olarak dünya devleri arasında yerini alacak.

Dünyanın en önemli finans merkezleri arasına gir-

meyi hedefleyerek, Türkiye’nin en stratejik projelerinden

biri olarak, iki kıtayı birleştiren İstanbul’da hayata geçen

İstanbul Finans Merkezi, Türk P&I’ın uluslararası deniz

sigortacılığındaki büyümesine hız katacaktır.n

Türk P& I Sigorta Genel Müdürü Ufuk Teker:

Türk P & I Sigorta’nın finansal

değerlendirme notu arttı 

U
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Mayıs 2024

 Deniz Gündem 

TÜRK P&I’ın küresel notu yükselişte 
Fitch Ratings’in raporuna göre TÜRK P&I Sigorta'nın finansal değerlendirme notu 
arttı. 

- Denizcilik Dergisi 25 Mar 2024 

 

TÜRK P&I’dan yapılan açıklamada Fitch Ratings’in 2024 yılı Mart ayında tamamladığı değerlendirme 
sonucunda Türk P&I’ın; “Sigortacının Ulusal Finansal Gücü” skalasındaki notunun “A+”, “Sigortacının 
Uluslararası Finansal Gücü” skalasındaki notunun ise “B+” olarak ilan edildiği bildirildi. 

Not görünümünün de “durağan”dan “pozitif”e çevrildiği belirtilen açıklamada şu ifadeler yer aldı : 

“Fitch Ratings tarafından 19 Mart 2024 tarihinde yayınlanan açıklama ile, “Sigortacının Ulusal Finansal 
Gücü” skalasındaki notun “A+” olarak açıklanması aynı zamanda Türk P&I’ın ulusal ve uluslararası 
deniz sigortacılığındaki konumunun, güçlü ve stratejik sermayedar yapısının, uluslararası seviyedeki 
reasürans korumasının ve artan pazar payı ile sektördeki etkisinin teyididir. 

Aynı açıklamada belirtildiği üzere, Türk P&I’ın “Sigortacının Uluslararası Finansal Gücü” skalasındaki 
notu ise Türkiye’nin ülke notu ile sınırlandırılmaktadır. 

Türk P&I’ın “Sigortacının Uluslararası Finansal Gücü” skalasındaki notu “B” den “B+” seviyesine 
yükselmiştir. Açıklanan not artışı ve görünümün pozitif olarak teyit edilmesi, kurulduğu günden bu yana 
faaliyetlerini güçlü şekilde geliştiren ve büyümesini sürdüren Türk P&I’ın, hem ülke çapında hem 
uluslararası denizcilik sigorta pazarında sağlam adımlarla ilerlediğinin ispatıdır” 
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HABERLERSEKTÖR 

Türk P&I Sigorta’nın Finansal Değerlendirme Notu Arttı 
Fitch Ratings’in 2024 yılı Mart ayında tamamladığı 
değerlendirme sonucunda Türk P&I’ın; “Sigortacının Ulusal 
Finansal Gücü” skalasındaki notu “A+” “Sigortacının 
Uluslararası Finansal Gücü” skalasındaki notu “B+” olarak 
ilan edilmiştir. Ayrıca not görünümü de “durağan”dan 
“pozitif”e çevrilmiştir. 
#Türk P&I #Sigorta #Finansal 
25.03.2024 - 10:07YAYINLANMA 
1 DKOKUNMA SÜRESİ  
A-A+ 
 

 
Fitch Ratings tarafından 19 Mart 2024 tarihinde yayınlanan açıklama ile, 
“Sigortacının Ulusal Finansal Gücü” skalasındaki notun “A+” olarak 
açıklanması aynı zamanda Türk P&I’ın ulusal ve uluslararası deniz 
sigortacılığındaki konumunun, güçlü ve stratejik sermayedar yapısının, 

 

 

Türk P&I Sigorta’nın Finansal 
Değerlendirme Notu Arttı 
Fitch Ratings’in 2024 yılı Mart ayında tamamladığı 
değerlendirme sonucunda Türk P&I Sigorta’nın notu 
arttı. 
Fitch Ratings’in 19 Mart’ta yayınladığı açıklamaya göre, Türk P&I Sigorta’nın 
“Sigortacının Ulusal Finansal Gücü” skalasındaki notu A+, “Sigortacının Uluslararası 
Finansal Gücü” skalasındaki notu B+ olarak ilan edildi. Ayrıca not görünümü de 
durağandan pozitife çevrildi. 

Türk P&I Sigorta, Fitch Ratings’in Sigortacının Ulusal Finansal Gücü skalasındaki 
notun A+ olarak açıklanmasının aynı zamanda Türk P&I’ın ulusal ve uluslararası 
deniz sigortacılığındaki konumunun, güçlü ve stratejik sermayedar yapısının, 
uluslararası seviyedeki reasürans korumasının ve artan pazar payı ile sektördeki 
etkisinin teyidi olduğunu bildirdi. 

Fitch Ratings'in değerlendirmesine göre, Türk P&I’ın “Sigortacının Uluslararası 
Finansal Gücü” skalasındaki notu ise Türkiye’nin ülke notu ile sınırlandırıldı. 

Türk P&I’dan yapılan açıklamada; 

“Sigortacının Uluslararası Finansal Gücü skalasındaki notu B’den B+ seviyesine 
yükselmiştir. Açıklanan not artışı ve görünümün pozitif olarak teyit edilmesi, 
kurulduğu günden bu yana faaliyetlerini güçlü şekilde geliştiren ve büyümesini 
sürdüren Türk P&I’ın hem ülke çapında hem uluslararası denizcilik sigorta pazarında 
sağlam adımlarla ilerlediğinin ispatıdır” denildi. 

Kaynak: Türk P&I Sigorta’nın Finansal Değerlendirme Notu Arttı  

 

 

 

TÜRK P&I’ın küresel notunda artış 

Ana Sayfa» SEKTÖRDEN 

 

25.03.2024 11:15 

 
Fitch Ratings’in raporuna göre TÜRK P&I Sigorta'nın finansal değerlendirme notu arttı. 

TÜRK P&I’dan yapılan açıklamada Fitch Ratings’in 2024 yılı Mart ayında tamamladığı değerlendirme 
sonucunda Türk P&I’ın; “Sigortacının Ulusal Finansal Gücü” skalasındaki notunun “A+”, 
“Sigortacının Uluslararası Finansal Gücü” skalasındaki notunun ise “B+” olarak ilan edildiği bildirildi. 

Not görünümünün de “durağan”dan “pozitif”e çevrildiği belirtilen açıklamada şu ifadeler yer aldı : 

“Fitch Ratings tarafından 19 Mart 2024 tarihinde yayınlanan açıklama ile, “Sigortacının Ulusal 
Finansal Gücü” skalasındaki notun “A+” olarak açıklanması aynı zamanda Türk P&I’ın ulusal ve 
uluslararası deniz sigortacılığındaki konumunun, güçlü ve stratejik sermayedar yapısının, 
uluslararası seviyedeki reasürans korumasının ve artan pazar payı ile sektördeki etkisinin teyididir. 

Aynı açıklamada belirtildiği üzere, Türk P&I’ın “Sigortacının Uluslararası Finansal Gücü” skalasındaki 
notu ise Türkiye’nin ülke notu ile sınırlandırılmaktadır. 

Türk P&I’ın “Sigortacının Uluslararası Finansal Gücü” skalasındaki notu “B” den “B+” seviyesine 
yükselmiştir. Açıklanan not artışı ve görünümün pozitif olarak teyit edilmesi, kurulduğu günden bu 
yana faaliyetlerini güçlü şekilde geliştiren ve büyümesini sürdüren Türk P&I’ın, hem ülke çapında 
hem uluslararası denizcilik sigorta pazarında sağlam adımlarla ilerlediğinin ispatıdır” 

DENİZ HABER AJANSI 

 

Pazartesi, Mart 25, 2024 

 

 
Ana Sayfa  Güncel Haberler  Türk P&I Sigorta’nın finansal değerlendirme notu arttı 

• Güncel Haberler 

Türk P&I Sigorta’nın finansal 
değerlendirme notu arttı 
25 Mart 2024 

 

Fitch Ratings’in 2024 yılı Mart ayında tamamladığı değerlendirme 
sonucunda Türk P&I’ın; Sigortacının Ulusal Finansal Gücü” skalasındaki 
notu “A+”, Sigortacının Uluslararası Finansal Gücü” skalasındaki notu “B+” 
olarak ilan edildi. Ayrıca not görünümü de “durağan”dan “pozitif”e çevrildi. 

 

(BASIN BÜLTENİ) Fitch Ratings tarafından 19 Mart 2024 tarihinde yayınlanan 
açıklama ile, “Sigortacının Ulusal Finansal Gücü” skalasındaki notun “A+” 
olarak açıklanması aynı zamanda Türk P&I’ın ulusal ve uluslararası deniz 
sigortacılığındaki konumunun, güçlü ve stratejik sermayedar yapısının, 
uluslararası seviyedeki reasürans korumasının ve artan pazar payı ile 
sektördeki etkisinin teyididir. 

25 Mart 2024, Pazartesi 
 

 
 

 
Ana SayfaBÜLTEN 

MANŞETSEKTÖR GÜNDEMİSİGORTA HABERLERİ 

Türk P&I Sigorta, Fitch Ratings’ ten tam 
not aldı 
25 Mart 2024 

 

 

Fitch Ratings’in 2024 yılı Mart ayında yaptığı değerlendirme 
sonucunda Türk P&I’nın değerlendirme notu arttı.  
Fitch Ratings tarafından 19 Mart 2024 tarihinde yayınlanan açıklama ile Türk P&I’nın 
“Sigortacının Ulusal Finansal Gücü” skalasındaki notu “A+”, “Sigortacının Uluslararası 
Finansal Gücü” skalasındaki notu “B+”ye yükselirken, not görünümü ise “durağan”dan 
“pozitif”e çevrildi. Açıklamada Türk P&I’ın “Sigortacının Uluslararası Finansal Gücü” 
skalasındaki notu ise Türkiye’nin ülke notu ile sınırlandırıldı.  

“Sigortacının Ulusal Finansal Gücü” skalasındaki notun “A+” olarak açıklanması aynı 
zamanda Türk P&I’ın ulusal ve uluslararası deniz sigortacılığındaki konumunun, güçlü ve 
stratejik sermayedar yapısının, uluslararası seviyedeki reasürans korumasının ve artan 
pazar payı ile sektördeki etkisinin kanıtı olarak dikkat çekiyor.  

Türk P&I’ın “Sigortacının Uluslararası Finansal Gücü” skalasındaki notunun “B” den “B+ 
seviyesine yükselmesi ve görünümün pozitif olarak teyit edilmesi, kurulduğu günden bu 
yana faaliyetlerini güçlü şekilde geliştiren ve büyümesini sürdüren Türk P&I’ın, hem ülke 
çapında hem uluslararası denizcilik sigorta pazarında sağlam adımlarla ilerlediğini 
gösteriyor.  

 

 

Türk P&I Sigorta’nın finansal gücü arttı 
Uluslararası finansal ölçümleme kuruluşu Fitch Ratings. 
Türk P&I Sigorta’nın finansal notunun arttığını duyurdu. 

25.03.2024 - 11:32YAYINLANMA 
1 DKOKUNMA SÜRESİ  
A-A+ 
 

 
Türk P&I Sigorta’dan yapılan açıklamada, “Fitch Ratings’in 2024 yılı 
Mart ayında tamamladığı değerlendirme sonucunda Türk 
P&I’ın Sigortacının Ulusal Finansal Gücü” skalasındaki notu ‘A+’, 
Sigortacının Uluslararası Finansal Gücü” skalasındaki notu ‘B+’ 
olarak ilan edilmiştir. Ayrıca not görünümü de ‘durağan’dan 
‘pozitif’e çevrilmiştir” deniliyor. 

Açıklamanın devamı şöyle: 
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• ANASAYFA 
• GÜNDEMDE NE VAR NE YOK? 
• DENİZ VİDEO 
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Anasayfa  Denizde gündem 

TÜRK P&I’ın küresel notu 
yükselişte 
Fitch Ratings’in raporuna göre TÜRK P&I Sigorta'nın finansal 
değerlendirme notu arttı. 

 🖊🖊🖊 : Haber Merkezi 
 25.03.2024 / 09:22 
- Denizde gündem 
Okuma süresi : 1 dakika 

A A 
 

 
 

 
HABERLERSEKTÖRDEN 

Türk P&I Sigorta'nın finansal değerlendirme notu arttı 
Fitch Ratings’in 2024 yılı mart ayında tamamladığı 
değerlendirme sonucuna göre Türk P&I’ın değerlendirme notu 
yükseldi. 
#Türk P&I Sigorta #Not 

 
HABER MERKEZİ 
GAZETECİ 
 
25.03.2024 -  
Fitch Ratings’in 19 Mart’ta yayınladığı açıklamaya göre, Türk P&I 
Sigorta’nın “Sigortacının Ulusal Finansal Gücü” skalasındaki notu A+, 
“Sigortacının Uluslararası Finansal Gücü” skalasındaki notu B+ olarak ilan 
edildi. Ayrıca not görünümü de durağandan pozitife çevrildi. 
Türk P&I Sigorta, Fitch Ratings’in Sigortacının Ulusal Finansal Gücü 
skalasındaki notun A+ olarak açıklanmasının aynı zamanda Türk P&I’ın 
ulusal ve uluslararası deniz sigortacılığındaki konumunun, güçlü ve 
stratejik sermayedar yapısının, uluslararası seviyedeki reasürans 
korumasının ve artan pazar payı ile sektördeki etkisinin teyidi olduğunu 
bildirdi. 

Fitch Ratings'in değerlendirmesine göre, Türk P&I’ın “Sigortacının 
Uluslararası Finansal Gücü” skalasındaki notu ise Türkiye’nin ülke notu ile 
sınırlandırıldı. 

Türk P&I’dan yapılan açıklamada, “Sigortacının Uluslararası Finansal 
Gücü skalasındaki notu B’den B+ seviyesine yükselmiştir. Açıklanan not 
artışı ve görünümün pozitif olarak teyit edilmesi, kurulduğu günden bu 
yana faaliyetlerini güçlü şekilde geliştiren ve büyümesini sürdüren Türk 
P&I’ın hem ülke çapında hem uluslararası denizcilik sigorta pazarında 
sağlam adımlarla ilerlediğinin ispatıdır” denildi. 

7DENİZ 

EDİTÖR: Haber Merkezi 
 

Pazartesi, Ocak 29, 2024 

 
Ufuk Teker yazdı: Karadeniz’de 
savaş rüzgarları esiyor 
 

Denizcilik ve deniz sigortaları boyutundan incelendiği takdirde Rusya 
ile Ukrayna arasında yaşanan çatışma durumu oldukça karmaşık bir 
durum ortaya koymaktadır. Rusya için tüm dünya ülkeleri tarafından 
peşi sıra ilan edilmiş olan ambargo duyuruları, sigorta şirketlerini 
teminat vermek esnasında çok doğrudan etkilemektedir. Savaş riski 
sebebiyle armatör ve gemi kaptanları bölgeye girmekten 
kaçınılabileceği gibi uluslararası hukukta da Ukrayna limanları an 
itibariyle “hukuken güvensiz” kabul edilmektedir. Benzer olarak 
Ukrayna’nın limanlara girişi engelleyen uygulamaları olduğu gibi 
Rusya da Kerç Boğazı’na girişi kapatmıştır. 

 

Karadeniz de savaş rüzgarları esiyor. Maalesef Karadeniz’e kıyısı olan ve 
yoğun ve çok yönlü ilişkilerimiz olan iki ülke arasında uzun süredir devam 
etmekte olan gerilim sonunda sıcak çatışmalara dönüşmüş durumdadır. 
Bilindiği üzere, bölgede halihazırda yüksek olan gerilim Rusya’nın 23-24 
Şubat 2022 tarihlerinde efektif olarak Ukrayna topraklarına askeri 
müdahalede bulunmasıyla, uluslararası medya ve dünya liderleri tarafından 
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Tuğçe Tekerek
Teknik Müdür Yardımcısı

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

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

Yat Sigortaları Kapsamında 
Yatma Yerinin Önemi

Bağlama yeri olarak marinalar, Türk P&I için önemli bir rol 
oynamaktadır. Yat sigortası, Yat sahiplerini teknelerine 
gelebilecek çeşitli riskler ve potansiyel hasarlardan korumak 
amacıyla tasarlanmıştır. Marinalar, Yat sahiplerinin tekneleri ile 
seyirde olmadıkları zamanlarda, güvenli ve emniyetli bir ortamda 
bağlamalarını sağlar ve Yat sigortası için yapılan risk 
değerlendirmesi sürecinde bu detay önem taşımaktadır.

1. Güvenlik

Marinalar, teknelerde hırsızlık, vandalizm ve izinsiz erişimi önlemek için güvenlik 
önlemlerine sahiptir. Türk P&I, marinaları diğer bağlama seçenekleri olan 
demirleme veya tonoza bağlama gibi seçeneklere kıyasla daha güvenli yerler 
olarak değerlendirir. Güvenlik personelinin varlığı, kameralar ve iskelelere sınırlı 
erişim, hasar veya hırsızlık riskini en aza indirmeye yardımcı olmaktadır.

2. Doğal Afetlerden Koruma

Marinalar, fırtına gibi şiddetli hava koşullarından korunmayı sağlamak amacıyla 
yapılandırılmıştır. Türk P&I, söz konusu teknenin riskini belirlerken doğal afetlerin 
neden olabileceği hasar riskini değerlendirir. İyi yapılmış dalga kıran veya yüzen 
iskelelere sahip marinalar, kötü hava koşullarında yatlara yönelik hasar riskini 
azaltabilir.

www.turkpandi.com    Mayıs 2024
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P&I Sigortası Enkaz Kaldırma Teminatı 

Özellikle Enkaz Kaldırmaya Dair Uluslararası Nairobi 
Konvansiyonu’nun 2015 yılında yürürlüğe girmesiyle birlikte, 
enkaz kaldırmaya ilişkin sorumluluklara karşı sigorta koruması 
daha da önem kazanmıştır. Zira Konvansiyon uyarınca üç yüz 
groston ve üzeri gemiler, sigorta teminatı veya başka bir mali 
güvenceye sahip olmak zorundadır. Konvansiyonda belirlenen 
şartları taşıyan sorumluluk sigortası bulunmayan gemiler, üye 
ülkelerin limanlarına giriş ve çıkış yapamayacaktır.

İşte bu yazıda da enkaz kaldırmaya ilişkin sorumluluklara dair 
teminatın kapsamı ve şartları ele alınmıştır.  

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

I. TEMİNATIN KAPSAMI

Su aracının enkazının, yükünün veya su aracında bulunan diğer 
herhangi bir eşyanın kaldırılması, yüzdürülmesi, yerinin değiştirilmesi, 
yok edilmesi, ışıklandırılması veya işaretlenmesi için yapılan masraflar 
ve harcamalar teminat altındadır. Ayrıca bu çalışmalar sırasında 
meydana gelen hadiselerden ve kirlilikten kaynaklanan sorumluluklar 
da bu kapsamdadır. Buradaki enkaz ifadesi, geminin tekne poliçesi 
kapsamında gerçek tam zıya veya hükmi tam zıyaya uğraması anlamına 
gelmektedir. 

Teminatın kapsamı bu şekilde olmakla birlikte, aşağıdaki belirli şartların 
da sağlanması gerekmektedir.

II. TEMİNATIN ŞARTLARI

A. MASRAF VE HARCAMALAR YASAL OLARAK ZORUNLU OLMALIDIR.

Enkazın kaldırılması için yapılacak masraf ve harcamaların teminat 
kapsamında tazmin edilebilmesi için, sigortalının bu masraflardan yasal 
olarak sorumlu olması ve yetkili makamların enkazla ilgili önlemlerin 
alınmasını emretmesi gerekir. Bu doğrultuda da, yalnızca yasal olarak 
yapılması zorunlu ve makul olan masraf ve harcamalar teminat 
kapsamında olacaktır.

www.turkpandi.com    Ocak 2024

Ahmet Yarkın KOÇ
Hasar Uzman Yardımcısı

+90 850 420 81 36 (D.246)
yarkin.koc@turkpandi.com

2021’de Bilkent Üniversitesi Hukuk 
Fakültesinden yüksek şeref derecesiyle 
mezun oldu. Mezuniyetinin ardından deniz 
hukuku alanında önde gelen bürolardan 
birinde yasal stajını tamamladı. 2023 
Haziran ayında Türk P&I Sigorta’ya hasar 
uzman yardımcısı olarak katıldı.

Av. Çıdam YILDIRIM
Hasar Departmanı,

Yönetmen

+90 850 420 81 36 (D.245)

cidam.yildirim@turkpandi.com 

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.
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Sapma Nedir? ve Sapmanın P&I Teminatı 
Üzerindeki Etkileri Nelerdir?

Genel tanımıyla, bir geminin sözleşmede kararlaştırılan rotasından 
ayrılmasına sapma ( deviation) denilmektedir. Belirlenen güzergâh, 
konişmentodan veya taşıma sözleşmesinde kararlaştıran rota olarak 
tanımlanabilir. 
Sapmanın sonuçları, haklı veya makul bir sapma ve haksız veya makul 
olmayan sapma şeklinde iki başlık altında incelenebilir. 

Bir sapma haksız veya makul değilse, hem C/P hem de Bs/L 
kapsamında ve aynı zamanda P&I teminatı açısından ciddi sonuçlar 
doğurabilir.Bu nedenle, sapmanın haklı veya makul olup olmadığının 
hangi şartlar altında değerlendirileceği önemli bir husustur. 
Haklı/makul sapmayı Lahey Visby Kuralları Madde IV, kural 4 şöyle 
tanımlamaktadır; 

“Denizde can veya mal kurtarma veya kurtarma girişiminden 
kaynaklı herhangi bir sapma veya herhangi bir makul sapma, bu 
Sözleşmenin veya taşıma sözleşmesinin ihlali olarak kabul 
edilmeyecektir ve taşıyan bundan kaynaklanan herhangi bir kayıp 
veya hasardan sorumlu olmayacaktır. ”
Bu doğrultuda, Lahey ve Lahey-Visby Kuralları uyarınca, üç durumda 
taşıyanın sorumsuzluğundan bahsedilmektedir.

• Denizde can veya mal kurtarma
• Kurtarma girişiminden kaynaklı herhangi bir sapma
• Herhangi bir makul sapma

İlk iki madde, 1989 Uluslararası Kurtarma Sözleşmesi (ICS)  ve 
Denizde Can Güvenliği Uluslararası Sözleşmesi (SOLAS) hükümleri 
doğrultusunda düzenlenmiştir.  Üçüncü olarak düzenlenen‘herhangi 
bir makul sapma’  maddesi ise ucu açık bırakılarak her hadise için 
özel olarak konunun doğasına ve yerel hukuk kurallarına göre 
değerlendirilmesi gereken bir madde olarak düzenlenmiştir. 

Örneğin, Lahey ve Lahey Visby Kuralları doğrultusunda, taşıyıcının 
yüke özen borcu bulunduğundan gemiyi veya yükü kurtarmak 
amacıyla yapılan sapmalar haklı bir sapma olarak kabul edilecektir. 

Türk Pandi     Şubat 2024

Gizem Esi GÜL
Teknik Yönetmen

+90 850 420 81 36 (D.233)

gizem.esi@turkpandi.com 

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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Sezon Sonu İtibariyle Yatlarda Alınması Gereken 
Önlemler

Yaz sezonu sona ererken, yatınızı soğuk havaların olumsuz etkilerine 
karşı korumak ve bir sonraki kullanıma hazır olmasını sağlamak  için 
bazı önlemler alınması gerekmektedir. Bu yazımızda da dikkat edilmesi 
gereken bazı hususlardan bahsedeceğiz.

Öncelikle, yatın kışlama yerine karar verilmelidir. Denizde kışlama olası ısı 
değişimleri bakımından daha avantajlıdır ancak tuzlu suyun bazı yıpratıcı 
etkileri bulunmaktadır. Karada kışlama ise, bu yıpratıcı etkilerden uzak 
olması bakımından avantajlıdır ancak soğuk bölgelerde don riski gibi bazı 
riskleri beraberinde getirir. Bunun için güvenli olan farklı farklı marina ve 
çekek yerleri bulunmaktadır. 

Tekne İçi ve Dışı İçin Önlemler

Eğer yat denizde kışlayacaksa, deniz canlılarının büyümesini önlemek için 
gövdeye zehirli boya uygulanabilir. Küf ve mantar oluşumunu önlemek için 
yatın tüm alanlarında iyi bir havalandırma sağlanmalıdır. Yatın, dış 
etkenlerden korunması için bir örtü kullanılabilir.

İlk iş olarak, güverteler, gövde ve kabinler dahil olmak üzere yatın tüm iç 
ve dış kısımları tuzdan ve kirden arınması için temizlenmelidir. Branda 
örtüleri, döşemeler gibi tüm kumaşlar yıkanmalı ve kuru bir vaziyette 
kapalı bir alanda saklanmalıdır.

Yelkenli bir tekne ise ve yelkenler tekne üzerinde kalmayacaksa, yelkenler 
yıkanmaya gönderilip, havadar ve nemsiz bir alanda saklanmalıdır. 
Yelkenler kış boyunca tekne üzerinde kalacaksa rüzgar ve fırtınalardan 
korunması amacıyla gerekli önlemler alınmalıdır.

Aynı şekilde, tüm halat donanımları kontrol edilmeli ve mümkünse kapalı 
bir alanda saklanmalıdır. Gerekli onarımlar göz önünde bulundurulmalıdır. 
Makaralar ve vinçler, tuzdan ve kirden arındırılarak ve gerekli koruyucu 
önlemler alınarak saklanmalıdır.

Eylül 2024
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Uzman Yardımcısı

+90 850 420 81 36 (D.239)
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Çağrı Parasız, 2019 yılında Piri Reis 
Üniversitesi Deniz Ulaştırma ve 
İşletme bölümündeki eğitimini 
dereceyle tamamladıktan sonra, 
2023 yılında Piri Reis Üniversitesi 
Denizcilik İşletmeleri Yönetimi 
bölümündeki lisans eğitimini 
tamamladı. Öğrenim hayatı devam 
ederken sırasıyla, Kıyı Emniyeti 
Genel Müdürlüğü’ne bağlı 
römorkörlerde ve Piri Reis 
Üniversitesi eğitim gemisinde 
stajlarını yaptı. 2022 yılının Kasım 
ayında Türk P&I Sigorta’da stajyer 
olarak göreve başladı ve Temmuz 
2023 itibarıyla Türk P&I Sigorta 
ailesine Risk Değerlendirme Uzman 
Yardımcısı olarak katıldı
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Armatör veya İşletme Değişikliğinde Gemi 
Evraklarının Kaybı

Geminin işletmesi veya armatörü değiştiğinde, “Prensip” genellikle eski 
teknik ekibin gemiye ait tüm bakım kayıtlarını, raporları vb. 
dokümanları yanlarında alarak ve/veya ortadan kaldırarak, yeni gelen 
mürettebata ve teknik yönetime hem geminin hem de makinelerin 
durumu hakkında minimum bilgi bırakmasıdır. Bu durum yeni gelen 
işletmecileri ciddi bir dezavantaja sokmakla birlikte sigorta şirketleri 
nezdinde alınan riski ve belirsizliği de büyük oranda arttırmaktadır. 

İlk etapta bu soruna çözüm üretmeye çalışan Uluslararası Deniz 
Sigortaları Birliği (IUMI) ve Müşterek Tekne Komitesi (JHC), 
Uluslararası Klas Kuruluşları Birliği’ne (IACS) ortak bir önerge sunarak, 
gemilerdeki bakım/tutum kayıtlarının bir “Class Condition” olarak 
değerlendirilmesi gerektiğini bildirdi. Bunun üzerine Uluslararası 
Deniz Ticaret Odası (ICS), bu tür kayıtların veri gizliliğini ihlal eden 
bilgiler içerdiğini savunarak bu öneriye karşı çıkmış ve reddedilmiştir. 

Yeni mürettebat ve işletmenin gemiyi tanıması, planlı bakım 
sistemlerini ve makinelerinin durumunu doğrulaması/kontrol etmesi 
ciddi miktarda zaman alan bir süreçtir. Bu süre zarfında yapılması 
gereken bakım tutumların gözden kaçma riskiyle birlikte 
makinelerde meydana gelebilecek yüksek maliyetli hasarlara, yangın/
patlama ya da parça arızası nedeniyle kişisel yaralanmalara yol açma 
riski artar. Bu riskler ile arasında neden bağı oluşturan ve ibraz 
edilemeyen dokümanlar çoğunlukla;

• Ana ve yardımcı makine elemanlarındaki aşınma miktarını,
biyel kollarının ovalite ölçümlerini ve krankşaft yatak ölçümlerini,
krankşaft pin ölçülerini, kaver valf ölçülerini vb. içeren ana ve
yardımcı makinelerin kapsamlı overol raporları ve detaylı bakım
raporları.

• Teknik işletmeye referans olması açısından, ana makine
silindir laynerlerindeki aşınma miktarlarını ve oranlarını gösteren ana
makine silindir laynerinin kalibrasyon kayıtları.

• Son tersane periyodunda yapılan işleri gösteren tersane
raporları.

Türk Pandi     Mart 2024
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Tekne ve Makine Sigortasında En Sık 
Karşılaşılan Hasar Sebepleri ve 

Teminat Dışı Haller
Günümüzde dünya ticaretinin yüzde doksandan fazlası deniz 
taşımacılığıyla sağlanmaktadır. Bu deniz taşımacılığında kilit rol 
oynayan gemiler faaliyetleri süresince birçok risk ile karşı karşıya 
kalmaktadır. Bu risklerin armatörler tarafından devredilmesinde tekne ve 
makine sigortası büyük rol oynamakta olup bu riskler Enstitü Müddet 
Klozları, NMIP, DTV tekne klozları veya benzeri klozlarla sigortacılar 
tarafından makine arızası, yangın, çatışma, karaya oturma, baratarya 
gibi birçok riske karşı sigortalıları teminat altına almaktadır. Bu klozlar 
listelenen tehlikeler (Listed/Named Perils) üzerinden veya tüm riskler (All 
Risk) kapsamında teminat verir. Türk P&I Sigorta olarak halihazırda 
yukarıda sayılan klozlarla sınırlı olmamakla birlikte pek çok teminat 
çeşidi sağlamaktayız. Türk P&I Sigorta olarak bizler, rizikoların teminata 
girip girmediğine karar verirken her zaman öncelikle hasarın yakın 
sebebine bakarız.  Bu yazımızda da tekne ve makine sigortasında en sık 
karşılaşılan hasar sebepleri ve bazı teminat dışı kalan halleri ele alacağız.

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 Kıdemli 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.

Personel Kusuru

Birçok alanda olduğu gibi denizcilikte de mevcut risklerin büyük bölümü insan 
hatasından kaynaklanmaktadır. Konu hasar sebebi, tekne ve makine sigortalarında 
en çok karşılaşılan hasar sebeplerinden biridir. Fakat böyle durumlarda hasar 
sebebinin personel kusuru kaynaklı mı ya da personel yetersizliğinden mi 
kaynaklandığının tespiti teminat açısından büyük önem arz etmektedir. Birçok 
durumda bu iki durumu ayırt etmek için gemi personelinin hasarın 
gerçekleşmesine yol açan hatada nasıl bir mentalitede olduğunun anlaşılması 
gerekir. Yapılan hatanın bir dalgınlık, anlık olarak yapılması gerekenle yapılmaması 
gerekeni karıştırması, ani harekete geçmesi gerektiği durumlarda yanlış karar 
alması gibi olaylar personel kusuru olarak değerlendirilebilir. Fakat yapılan 
personelin doğru olarak kabul ettiği bir yolu uygulayarak hata yapması, olayın 
personel yetersizliğinden kaynaklandığına dair ipucu oluşturabilir. Bu iki durumun 
birbirinden ayrılması çok büyük önem arz etmektedir. 

www.turkpandi.com    Nisan 2024
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Erdinç Kartal GÜRSOY
Hasar Uzmanı

+90 850 420 81 36 (D.240)
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2015 yılında Marmara Üniversitesi 
Sigortacılık bölümünden mezun oldu. 
2014 Kasım ayında stajyer olarak çalışma 
hayatına başladığı Groupama Sigorta’da 
bedeni hasar ve hukuk departmanlarında 
toplam 4,5 yıl çalıştı. 2019-2021 yılları 
arasında Zurich Sigorta’da davalık bedeni 
hasar uzmanı olarak çalıştı. 2021-2022 
arasında ise Doğa Sigorta’da bedeni hasar 
yönetmeni olarak görev aldı. Buradaki 
çalışmasının ardından Kumport Liman 
Hizmetleri’nde sigorta yönetmeni olarak 
çalıştı. Son olarak ECB Sigorta ve 
Reasürans Brokerliği’nde hasar müdür 
yardımcısı olarak çalışmış olup Kasım 
2023 itibariyle Türk P&I Sigorta’ya hasar 
uzmanı olarak katılmıştır.

• 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

Mürettebat Ölüm ve Yaralanmalarından 
Doğan Tazminatın Değerlendirmesindeki 

Önemli Hususlar
P&I poliçesi kapsamındaki su aracında çalışan gemi adamlarının 
yaralanması, hastalanması veya ölümünden kaynaklanan 
sorumluluklar ile ikame gemi adamına ilişkin sorumluluklar, özel 
şartların ayrılmaz bir parçası olarak MLC 2006 
Konvansiyonu’nun 2016 Genişletici Teminat Klozu uyarınca 
teminat altındadır.

Ancak meydana gelebilecek bir kazada hadisenin teminat altında 
olabilmesi için öncelikle kusur durumlarına ve olayın nasıl gerçekleştiğine 
bakılmalıdır. Bu noktadaki birinci şart kazanın sigortalı su aracının 
içindeyken gerçekleşmiş olmasıdır. Sigortalı su aracındaki kazaya 
sebebiyet verecek durumlar, personel ihmali, hatalı yönlendirme, 
yetersiz iş sağlığı ve güvenliği önlemleri gibi sebepler kusuru arttırabilir. 
Kusur durumu her zaman için net olmamakta, hatta çoğu zaman muğlak 
ve tespite muhtaç olmaktadır. İki veya daha fazla su aracının kazaya 
karıştığı haller, liman görevlilerinin müterafik kusuru gibi nedenler 
değerlendirmeyi zorlaştırıcı hallerden bazılarıdır. 

Bedeni hasarlardan kaynaklanan ve sigortaya konu her bir maluliyet veya 
destekten yoksun kalma tazminat talebi için zararın tazmini kapsamında 
tüm hesaplama metodolojisi ve yaklaşımına aktüer hesabı adı verilmekte 
olup bu hesap Hazine Müsteşarlığı siciline kayıtlı aktüerler veya 
bilirkişilerce yapılmaktadır. Aktüer, esasında finansal riskleri 
değerlendirebilen, çözümler öneren ve bu çözümlerin uzun dönemdeki 
etki ve sonuçlarını inceleyen bilim dalıyla uğraşan kişilere verilen isimdir. 
Tazminat, özünde zararın parasal olarak değerlendirilmesi yani 
tazminata dönüştürülmesi olduğundan bedeni zararların hesaplamaları 
da bu kapsamda aktüerler tarafından yapılmaktadır. 

Tazminat hesaplamalarında son zamanlarda Yargıtay içtihatlarına göre 
artık hem hesaplama yönteminde hem de maluliyet tespiti yönteminde 
tek düzen bir uygulamaya geçilmiştir. Güncel olarak tazminat hesabında 
TRH-2010 Mortalite Tablosu ile 0 Teknik Faiz yani Progresif Rant 
yöntemi, maluliyet oranı tespitinde ise Erişkinler İçin Engellilik 
Değerlendirmesi yöntemi kullanılmaktadır.

www.turkpandi.com    Haziran 2024
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Darüşşafaka Lisesi’nden 1995 yılında, İTÜ 
Denizcilik Fakültesi Güverte Bölümünden 
1999 yılında mezun oldu. Londra merkezli 
Zodiac Shipping gemilerinde deniz 
hayatına başladı. ABD Georgia State 
University Risk Yönetimi ve Sigorta 
bölümünde MBA yaptı. Zurich Sigorta 
Tekne ve Nakliyat Departmanında 
underwriter olarak çalıştı. OMNI 
Brokerlik’de sigorta ve reasürans brokeri 
olarak 9 yılın ardından 2015 yılında Türk P 
ve I Sigorta A.Ş. ailesine Teknik Müdür 
Yardımcısı olarak katıldı. Ulusal ve 
uluslararası medyada birçok makalesi 
yayınlandı. Exposhipping dahil, Risk 
Yönetimi ve Deniz Sigortaları üzerine 
seminerler verdi.
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ÇEKİ OPERASYONLARINDA P&I TEMİNATI

Bir teknenin çekilmesinin çeşitli sebepleri olabilir. Tüm çekilerin mevcut 
P&I teminatı altında olduğunu değerlendirmek, tekne sahibini yanılgıya 
düşürebilir ve gerek otoriteye gerekse üçüncü taraflara karşı zor 
durumda  bırakabilir.

Genel olarak aşağıdaki çeki durumlarında kurulan sözleşmesel sorumluluklar P&I 
teminatı altındadır : 
1-Bir limana yanaşma, limandan ayrılma veya limanda manevra yapılması 
amacıyla seferin olağan akışı içinde gerçekleştirilen çekiye ilişkin sözleşmeden 
kaynaklanan sorumluluklar.

2-Yük barçlarının çekisine ilişkin sözleşmelerden kaynaklanan sorumluluklar. 

3-Sigortacı tarafından onaylanmış bir sözleşmeden kaynaklanan sorumluluklar.

Buradaki önemli husus, 3. Maddede belirtilen ‘sigortacı tarafından onaylanmış’ 
kısmıdır.  Sigortacı tarafından görülüp onaylanmayan ve ilk iki maddeye girmeyen 
her türlü çeki sözleşmesinden kaynaklı sorumluluklar teminat haricidir.  Teminat 
dışı çeki sözleşmelerine, hurdaya gönderme amaçlı yapılan çekiler ile hasar 
sonrası yapılan çekiler dahil edilebilir.

Hurda çekilerinde bir aciliyet söz konusu olmadığı için, çeki sözleşmesi prim ve 
şartları üzerinde pazarlıklar yapılabilmekte, bu da P&I sigortacısının teminat 
sağlamasını kolaylaştırmaktadır.  Ancak hasar sonrası yapılan çekilerin büyük 
çoğunluğunda aciliyet söz konusu olduğundan ve taraflarca ağır riskler 
yüklenildiğinden, çeki sözleşmesi şartları yeterince müzakere edilememektedir.

Hasar sonrası çekiler, genelde teknenin kendi gücüyle hareket edebilme 
kabiliyetini kaybetmesi veya bu şekilde hareket etmesinin riskli bulunması 
sebebiyle yapılmaktadır. Bu durum çoğunlukla bir Tekne&Makine hasarı sebebiyle 
olduğundan; çekinin organizasyonu, çeki şartlarının belirlenmesi ve masrafları 
tekne sahibi ile tekne&makine sigortacısı arasında belirlenmektedir. P&I 
sigortacısının hasardan haberdar edilmediği durumlar dahi oluşabilmektedir. 

Hasarlı teknenin çekilmesinin amacı, tekneyi güvenli bir bölgeye veya tamir 
edilebileceği bir tersaneye götürmektir. Ancak çekilen tekne hasarlı olduğu için, 
çeki esnasında tekneye veya varsa taşıdığı yüke daha fazla hasar verilebileceği 
durumlar oluşabileceği gibi,  teknenin batması, çevre kirliliği veya üçüncü şahıslara 
zarar verme olasılığı da vardır. Bu durum, başlangıçta teknenin ticari amaçlı 
kullanımı amacıyla teminat sağlayan  P&I sigortacısının  yüklendiği sorumluluğu 
ciddi oranda arttırmaktadır. Yine hasar sonrası yapılacak çekinin sözleşmesi, 
özellikle bir kurtarma içeriyorsa, tekne sahibine ilave sorumluluklar yükleyebilir. 
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Hasar Derpartmanı 
Müdür Yardımcısı
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burak.ozen@turkpandi.com

2018 yılında İstanbul Üniversitesi Hukuk 
Fakültesi’nden mezun olarak meslek 
hayatına Çavuş ve Coşkunsu Avukatlık 
Ortaklığı’nda başlamış ve Kasım 2022’ye 
kadar deniz ticareti ve uyuşmazlıkları 
alanında avukat olarak görev yapmıştır. 
Akabinde Kuzey Sigorta ve Reasürans 
Brokerliği’nde hasar uzmanı ve şirket 
avukatı olarak görev almış ve Nisan 
2024’te Türk P&I Hasar Departmanına 
katılmıştır.
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Türk Deniz Hukukunda Eksiklik Taleplerine 
Yönelik İçtihatlar ve Fire Oranlarına Bakış

Deniz hukukunun karmaşık dünyasında, yasal içtihatları ve fire 
oranlarını anlamak, uyuşmazlıkların etkili bir şekilde yönetilebilmesi için 
çok önemlidir. Bu sirküler, draft sörvey ve kıyı kantarı rakamları 
arasındaki farklara, üre gibi dökme yükler için geçerli fire oranlarına ve 
kıyı kantarı kalibrasyon sertifikalarının delil niteliğine odaklanarak Türk 
limanlarında vuku bulan eksiklik taleplerinin temel yönleri ile genel 
olarak eksiklik taleplerine karşı alınabilecek önlemleri incelemektedir.

I. Yük Miktarı Uyuşmazlıklarına İlişkin Yargıtay İçtihatları

Türk hukukunda, Yargıtay kararları her ne kadar bağlayıcı olmasa da ilk derece 
mahkemelerince sıklıkla dikkate alınan etkili içtihatlar olarak işlev görmektedir 
ve Yargıtay kararlarının, draft sörvey rakamları ile kıyı kantarı ölçümleri 
arasındaki tutarsızlıkları içeren uyuşmazlıklarda taşıyanının eksiklik iddialarına 
karşı savunmasındaki yardımcı niteliği dikkate değer bir konudur.

Nitekim eksiklik iddialarının büyük çoğunluğu kıyı figürlerindeki ufak 
farklılıklara dayandırılmaktayken Yargıtay’ın emsal kararları konşimentoda 
belirtilen yük miktarının yükleme limanındaki bir draft sörveyine göre derç 
edilmesi halinde tahliye edilen toplam yük miktarının belirlenmesinde de bu 
rakamların/ölçüm yöntemlerinin dikkate alınması gerektiği yönünde 
şekillenmektedir. Bu kararların arkasındaki mantık, draft ve kantar ölçümleri 
arasındaki doğal metodolojik farklılıklardır ve bu farklılıklar toplam yük 
miktarında küçük ancak talep edilebilir eksikliklere yol açabilir. Bu nedenle, 
eğer yük miktarı yükleme limanında bir draft sörveyine dayalı olarak derç 
edilmiş ise boşaltılan toplam yük miktarı belirlenirken aynı yöntem dikkate 
alınmalıdır. Bu kararlar, yükleme limanında bağımsız sörveyörler tarafından 
mürettebat/gemi ile ortaklaşa ya da tek taraflı olarak düzenlenen draft sörvey 
raporlarının varlığına bağlıdır.

Sonuç olarak, yükleme limanında uygun şekilde yapılmış bir draft sörveyi, Türk 
limanlarında eksiklik iddialarının savunulabilme imkanını önemli ölçüde 
güçlendirmektedir.
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Sigortacılık Perspektifinden Yolcu Bagaj Hasarları

Denizyolu taşımacılığı, her yıl milyonlarca kişinin güvenli ve konforlu bir 
şekilde seyahat etmesine olanak tanırken gerek uluslararası gerekse de 
yerel yolcu taşımacılığında önemli bir seçenek haline gelmiştir. Bununla 
birlikte, seyahat esnasında yolcuların bagajlarında meydana gelebilecek 
hasar veya kayıplar gibi olumsuz durumlarla karşılaşma riski her 
zaman olasıdır. Yolcu hakları ve taşıyıcıların yükümlülükleri ulusal ve 
uluslararası düzeyde yapılan düzenlemelerle sürekli olarak 
geliştirilmektedir.

Özellikle deniz yolculuklarında meydana gelebilecek hukuki 
uyuşmazlıkların çözümünde belirleyici olan Atina Konvansiyonu 
(Yolcuların ve Bagajlarının Deniz Yolu ile Taşınmasına İlişkin Atina 
Sözleşmesi 1974 ve 2002 Protokolü) ve geç teslim talepleri bakımından 
Londra Konvansiyonu (Deniz Alacaklarına İlişkin Sorumluluğun 
Sınırlandırılmasına Uluslararası Sözleşme - LLMC 1976), bu alandaki en 
önemli uluslararası düzenlemeler arasında yer almaktadır. 

Ülkemiz, işbu uluslararası sözleşmelere taraf olmak ve bu düzenlemeleri 
yerel mevzuatımıza entegre etmek suretiyle taşıyanın sorumluluk 
limitlerini belirlemiş ve bu doğrultuda denizde yolcu taşımacılığı ile iştigal 
eden taşıyanlara bir güvence sağlamıştır. 

İşbu sirkülerimizde ise taşıyanın sorumluluğu, deniz araçları sorumluluk 
sigortası genel poliçe şartları ve 6102 Sayılı Türk Ticaret Kanunu’nda 
(“TTK”) yer verilen yasal hükümler ışığında yolcu bagajı taleplerinin nasıl 
değerlendirilmesi gerektiği ve bu değerlendirme süreçlerinde dikkat 
edilmesi gereken asli unsurları birkaç başlık altında değerlendireceğiz:

1- Değerli eşyanın hasar ve zıyaı hallerinde Taşıyanın Sorumluluğu:

Türk Ticaret Kanunu’nun 1260. Maddesi, taşıyanın yolcuya ait değerli 
eşyalardan sorumluluklarını düzenlemektedir. Bu maddeye göre, 
Yolcunun bagajında bulunan değerli eşyalar—örneğin para, mücevher, 
altın ve gümüş gibi kıymetli eşyalar— saklaması için taşıyana 
verilmedikçe, taşıyan bu eşyalara gelen zarar ve kayıplardan sorumlu 
olmayacaktır.  Eğer bu eşyalar kaybolur veya hasar görürse, yolcu 
taşıyandan tazminat talep etme hakkına sahip olmayacaktır. 

Ekim 2024
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IUMI 2024 Konferansı

Uluslararası Deniz Sigortacıları Birliği (IUMI), deniz sigortacılarını 
temsil eden uluslararası bir organizasyondur. 1874 yılında kurulan 
IUMI, dünya genelindeki deniz sigortacılığı ile iştigal eden uzmanlar 
arasında, bilgi ve fikir alışverişi için bir platform olarak hizmet 
vermektedir. Ana hedefleri şunlardır:

• Savunuculuk: Deniz sigortacılığı sektörünü, uluslararası düzenleyici
kurumlar ve organizasyonlarla yapılan müzakerelerde temsil etmek.

• Eğitim: Deniz sigortası profesyonellerinin bilgi ve becerilerini 
geliştirmek için eğitim ve öğretim kaynaklarını sağlamak.

• Araştırma: Deniz sigortacılığı sektörünü etkileyen temel konular 
üzerinde araştırmalar yapmak ve raporlar yayınlamak.

• Ağ Kurma: Deniz sigortası uzmanlarının en iyi uygulamaları 
paylaşabilmeleri ve ortak zorluklar üzerinde iş birliği yapabilmeleri 
için ağ kurma fırsatları sunmak.

IUMI 2024 Konferansı 15-18 Eylül 2024 tarihleri arasında Almanya'nın 
Berlin şehrinde gerçekleştirildi. Bu yılki konferans, aynı zamanda 
Uluslararası Deniz Sigortacıları Birliği'nin (IUMI) 150. yıldönümüne de 
denk gelmiş oldu. Konferans, deniz sigortacılığı alanında güncel konular 
hakkında detaylı konuşma ve tartışmaları içerdi. Etkinliğin esas amacı, 
küresel deniz sigortası endüstrisinden uzmanları bir araya getirmek, bilgi 
paylaşımını ve iş birliğini teşvik etmek oldu.

IUMI 2024 Konferansı, deniz sigortacılığı sektöründeki önemli konuları 
kapsamakla beraber, tartışılan başlıca konular şunlardı:

1. Sürdürülebilirlik ve Çevresel Etki

Bu başlık altında, deniz sigortacılığı sektörünün sürdürülebilir denizcilik 
uygulamalarına nasıl katkıda bulunabileceğine odaklandı. Tartışmaların 
ana başlıkları şu şekilde oldu:
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Yükün Geç Tesliminden Doğan Hasarlar
Deniz taşımacılığında gecikmeler, istenmeyen/aniden gelişen bir hadise, 
liman sıkışıklığı, olumsuz hava koşulları, liman çalışanlarının grevleri, 
gümrük düzenlemeleri ve farklı ülkelerin idari gereklilikleri nedeniyle 
beklenenden daha uzun sürebilen kargonun geç varışına bağlı olarak piyasa 
değerinde oluşan azalma yahut fiziksel durumunda meydana gelen 
zararlardan kaynaklanabilmektedir.

Sorunlar çoğunlukla yükün gecikmesinden/geç varmasından kaynaklanan zararın 
hangi tarafa ait olacağına karar verilirken ortaya çıkmaktadır. Şüphesiz bu konu, 
konşimento gibi taşıma belgelerinin hüküm ve koşullarında atıfta bulunulacak olan 
yürürlükteki kanun ve benzeri düzenlemelerle birlikte değerlendirilmelidir. Bunlar 
genellikle Avrupa'da Lahey / Lahey-Visby Kuralları, COGSA (Amerika bağlantılı 
taşımalar için), bazı ülkeler için Hamburg kuralları, diğerleri için ulusal hukuk olabilir. 
Taşıyanın sorumluluğu, taşıyanın yükleme limanında, taşıma sırasında ve boşaltma 
limanında mallardan sorumlu olduğu süreyi de kapsayacak şekilde genişletildiğinden, 
armatörler donatana karşı kusursuz sorumluluk rejimini uygulayan Hamburg 
Kurallarından mümkün olduğunca kaçınılmalıdır. (Lütfen Madde 4'e bakınız)

Geç teslim taleplerinin sorumluluğunun belirlenmesi açısından, taşıyanın 
gecikmelerden mutlaka sorumlu olmadığı, kiracıların da bu anlamda her zaman 
sorumluluk atfı kabil bir pozisyonda olması gerektiği unutulmamalıdır ki bu da bize 
İngiliz Ticaret Mahkemesi'nin sık sık atıfta bulunulan “The Eternal Bliss [2020] EWHC 
2373 (Comm)” davasını hatırlatmaktadır. Yargıç Baker tarafından ele alınmış olan bu 
davada, Brezilya'dan Çin'e soya fasulyesi taşımak üzere bir sefer çarteri sözleşmesine 
tabi taşımada, gemi boşaltma limanına varmış ancak karada depolama alanının 
bulunmaması ve sıkışıklık nedeniyle neredeyse bir ay -daha kesin olmak gerekirse 31 
gün- demir yerinde beklemiştir. Şaşırtıcı olmayan bir şekilde, yük boşaltıldıktan sonra 
yükün bozulduğu görülmüş ve bu da gemi sahiplerinin 1,1 milyon ABD doları 
tutarında bir kargo tazminat talebiyle karşılaşmasına neden olmuştur. Ancak, bu 
büyük tazminat talebinin karşılanmasının ardından, gemi sahibi kiracılar tarafına rücu 
etme yoluna gitmiştir. Bu uyuşmazlıkta, kiracıların yükü sözleşmede belirlenen süre 
içerisinde (Yani astarya) tahliye etmedikleri için çarterpartiyi ihlal ettikleri ve 
dolayısıyla gemi sahibinin bu nedenle uğradığı zararın tazmin edilmesi gerektiği 
sonucuna varılmıştır.

Armatörlere bir kez daha hatırlatmak isteriz ki, güvenli tarafta olduklarını hissetmek 
için geminin geçerli sigorta poliçesinin hüküm ve koşullarının söz konusu “Geç 
teslimat” taleplerini ve/veya “Kargonun varışındaki gecikmeleri” her zaman açıkça 
kapsaması gerekir.

İyi ve zamanında teslimatlar dileriz!
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The Importance Of The Mooring Place In 
Context Of Yacht Insurance

Marinas play a significant role in the context of Yacht insurance 
for Türk P&I. Yacht insurance is designed to protect Yacht owners 
from a variety of risks and potential damages that can occur to 
their vessels. Marinas provide a safe and secure environment for 
Yacht owners to lay up their boats when they are not in use and 
play a significant role during the evaluation of the risk whilst 
providing Yacht insurance. 
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• 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

Here are a few reasons why professional managed Marinas are important for 
Yacht insurers:

1.Security
 Marinas have security measures in place to prevent theft, vandalism 
and unauthorized access to boats. Türk P&I considers marinas to be 
safer locations compared to other docking options such as 
moorings or anchoring in open waters. The presence of security 
personnel, cameras and restricted access to the pontoons helps to minimize the 
risk of damage or theft.

2.Protection from natural diseasters
Marinas are structured to provide protection from severe weather conditions 

such as storms. We assess the risk of damage caused by natural disasters when 
determining the risk of subject vessel. Marinas with well-built breakwaters or 
floating docks an reduce the risk of damage to yachts during extreme 
weather conditions.

www.turkpandi.com    May 2024
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P&I Cover for Wreck Removal Liabilities

Following the implementation of the Nairobi International 
Convention on the Removal of Wrecks in 2015, the significance of 
insurance coverage for liabilities linked to wreck removal has 
markedly increased. As per the Convention, ships of 300 gross 
tons and above are obliged to have insurance cover or equivalent 
financial assurance. Otherwise Ships without liability insurance 
that meets the requirements of the Convention shall not be 
allowed to enter or exit the ports of the contracting states.  

In this article, the scope and conditions of the liability cover for 
wreck removal are discussed.

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

I. SCOPE OF THE COVER

Costs and expenses incurred for the removal, raising, destruction, 
lighting or marking of the wreck or any other property  thereof or 
cargo fall within the cover. Liabilities arising from incidents and 
pollution occurring during such activities are covered as well. The term 
wreck herein means the actual total loss or constructive total loss of 
the ship within the scope of the hull policy. 

Certain conditions below must also be met in order for the coverage to 
be available to the assured. 

II. CONDITIONS OF COVER

A. COSTS AND EXPENSES MUST BE COMPULSORY BY LAW.

For costs and expenses related to removal of wreck to be covered, the 
insured must be legally liable for these costs and the governing 
authorities must order measures to be taken concerning the wreck. 
Consequently, only those costs and expenses that are legally 
compulsory and reasonable shall be covered.
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What Is Deviation and Its Impact On P&I Cover? 

In general, it can be said that a deviation is a departure from the 
contractually agreed voyage or venture. The specified route can be 
defined as the route agreed on from the bill of lading or in the contract 
of carriage.

The consequences of deviation can be examined under two headings: a 
justified or reasonable deviation and an unjust or unreasonable 
deviation.

If a deviation is unjustified or unreasonable it can have serious 
consequences both under the C/P and the Bs/L but also for the P&I 
cover. Therefore, it is an important issue under what conditions the 
deviation is considered justified or reasonable.

The Hague Visby Rules Article IV rule 4 say that:

“Any deviation in saving or attempting to save life or property at sea 
or any reasonable deviation shall not be deemed to be an 
infringement or breach of this Convention or of the contract of 
carriage, and the carrier shall not be liable for any loss or damage 
resulting therefrom.”

Accordingly, in accordance with the Hague and Hague-Visby Rules, 
carrier’s exemption of liability  is mentioned in three cases.

• Saving life or property at sea
• Any deviation from attempting to save life or property
• Any reasonable deviation

The first two articles are regulated in accordance with the provisions 
of the 1989 International Rescue Convention (ICS) and the 
International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS). The 
third article, 'any reasonable deviation', is left open-ended and is 
designed as an article that must be evaluated specifically for each 
incident according to the nature of the deviation and domestic rules.

For example, as under the Hague and Hague Visby Rules, since the 
carrier has a general obligation to care for the cargo, deviations 
made in order to save the ship or cargo will be considered a justified 
deviation.
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Gizem Esi GÜL
Technical Executive

+90 850 420 81 36 (Ext.233)

gizem.esi@turkpandi.com

She was born in Istanbul in 1986. 
Graduated from Işık University 
Administrative Sciences Faculty /
International Relations. While studying 
at the university; worked as human 
resources trainee at Adecco Group and 
after graduation; worked as a trainee in 
Marketing department in contribution to 
the CRM Project. Started her career in 
Insurance sector as Assistant Specialist 
at Inter Partner Assistance ( Axa 
Assistance) in 2010 and carried out the 
processes of health insurance policies by 
taking into account the necessary checks 
and contracts in contact with the other 
insurance companies. In April, 2014 she 
joined the Turk P&I Insurance team as 
Underwriter Specialist

1

Precautions To Be Taken On Yachts At The End of 
the Summer Season

By the end of the summer season, there are some precautions that 
need to be taken in order to protect your yacht against negative 
effects of the cold weather and to ensure that it’s ready for the next 
use. In thi article, we will talk about some important points that need 
to be considered.

Firstly, the wintering location of the yacht should be decided. Wintering at 
sea has some advantages in terms of possible temperature changes but 
salty water has also some damaging effects to the yacht. Wintering on 
shore is more advantageous as there are no damaging effects like this but 
there can be some risks such as frost in cold regions. There are many safe 
marinas and mooring locations in order to avoid these.

Precautions in Interior and Exterior Parts of the Yachts 

If the yacht will be wintering at sea, anti-fouling paint can be applied to 
the hull in order to prevent growing of sea creatures. In order to prevent 
mold and mildew, good ventilation should be ensured in all areas of the 
yacht. A cover can be used in order to protect the yacht from external 
factors.

First of all, all interior and exterior parts including decks, hull and cabins 
should be cleaned in order to remove salt and dirt. All fabrics such as 
tarpaulin covers and upholstery should be washed, dried and stored in a 
closed area.

If it a sailing boat and the sails will not remain o board, the sails should be 
washed and stored in an airy and moisture-free area. If the sails will 
remain on board the yacht throughout the winter, all necessary measures 
should be taken in order to protect them from the winds and storms.

Likewise, all rigging lines should be checked and stored in a sheltered area 
if possible. All necessary repairs should be consirered. The salt and dirt on 
the pulleys and winches should be removed and all protective measured 
should be taken during storage.  
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Loss of Vessel Records in case of Change of 
Ownership or Management 

When the vessel's management or shipowner changes, the "Rule" is 
usually for the old technical team to take all maintenance records, 
reports, etc. with them and/or eliminate them, leaving the new crew 
and technical management with minimal information about the 
condition of both the vessel and the machinery. This situation not only 
puts the new operators at a serious disadvantage but also increases 
the risk and uncertainty before the insurance companies to a great 
extent.

The International Union of Marine Insurance (IUMI) and the Joint Hull 
Committee (JHC), which initially tried to find a solution to this 
problem, submitted a joint proposal to the International Association 
of Classification Societies (IACS), stating that the maintenance 
records on vessels should be considered as a "Class Condition". 
Thereupon, the International Chamber of Shipping (ICS) opposed 
this proposal, arguing that such records contain information that 
violates data privacy, and this proposal was rejected.

It takes a considerable amount of time for the new crew and 
management to familiarise themselves with the vessel, verify/check 
the planned maintenance systems and the condition of the 
machinery. During this time, the risk of overlooking the required 
maintenance behaviours increases, as well as the risk of costly 
damage to machinery, fire/explosion or personal injury due to 
component failure. The documents that provide a causal link 
between these risks and the documents that cannot be provided 
are, in most cases, the following;

• Detailed maintenance reports and comprehensive overhaul
reports of the main and auxiliary engines, including the amount of
wear on the main and auxiliary engine components, ovality
measurements of connecting rods, crankshaft bearing
measurements, crankshaft pin measurements, cavern valve
measurements, etc.

• Calibration records of the main engine cylinder liner showing
the amount and rate of wear on the main engine cylinder liners for
reference to the technic crew.

• Shipyard reports showing the works carried out during the
last shipyard period.

Türk Pandi      March 2024
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The Most Common Causes Of Damage In Hull 
and Machinery Insurance and 
Out-Of-Coverage Causes

Nowadays, more than ninety percent of world trade is provided by 
maritime transportation. Vessels, which play a key role in this maritime 
transportation, face many risks during their activities. Hull and 
machinery insurance plays a significant role in the transfer of these risks 
by shipowners, and these risks are covered by insurers with Institute time 
clauses, NMIP, DTV hull clauses or similar clauses against many risks 
such as machinery breakdown, fire, collision, collision, grounding, 
baratary. These clauses provide coverage on listed perils basis or all risk 
basis. As Türk P&I, we currently provide many types of coverage, 
including but not limited to the clauses listed above. We always first look 
at the root cause of the damage when deciding whether a risk is covered or 
not. In this article, we will discuss the most common causes of damage in 
hull and machinery insurance and some cases that are not covered.

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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Crew Negligence

As in many areas, most of the existing risks in maritime are caused by human 
factors. The subject cause of damage is one of the most common causes of 
damage in hull and machinery insurances. However, in such cases, it is of great 
importance to determine whether the cause of damage is due to crew negligence 
or crew inadequacy in terms of coverage. In many cases, in order to distinguish 
between these two situations, it is necessary to understand the mentality of the 
ship's crew in the negligence that led to the damage. Incidents such as absent-
mindedness, momentary confusion between what should be done and what 
should not be done, taking wrong decisions in situations where immediate action 
should be taken can be considered as crew negligence. However, the fact that the 
crew made a mistake by applying a way that is accepted as correct may be a clue 
that the incident is caused by crew inadequacy. It is very important to distinguish 
between these two situations.
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Considerations on Evaluating Death and 
Injury Compensations Under P&I 

The responsibilities arising from the injury, illness, or death of 
seafarers working on the insured vessel, along with liabilities 
related to replacement seafarers, are covered under the P&I policy 
by 2016 Extension Clause of the MLC 2006 Convention as 
integral parts of the special conditions. 

He graduated from Marmara University, 
Department of Insurance in 2015. While 
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career as an intern at Groupama 
Insurance in November 2014, where he 
worked in the bodily injury and legal 
departments for a total of 4.5 years. 
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litigated bodily claims specialist at Zurich 
Insurance. Between 2021 and 2022, he 
worked as a bodily claims executive at 
Doğa Sigorta. After working there, he 
worked as an insurance executive at 
Kumport Port Services. Lastly, he worked 
as a claims assistant manager at ECB 
Insurance and Reinsurance Brokerage and 
joined Türk P&I Insurance as a claims 
specialist in November 2023.

• 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

* O˛cial newspaper dated 16/03/2022 number 31780

Insurance and Annuity Regulatory and Supervisory Agency: Communiqué on the Modification of the Tari˝ and Instruction of the Sea Vehicle’s 
Compulsory Liability Insurance Scheme

However, for an incident to be covered under the insurance, the 
conditions and the circumstances of the incident must be examined 
first. The primary requirement at this point is that the accident occurred 
while on the insured vessel. Contributing factors, that may cause an 
accident on the insured vessel, personnel negligence, incorrect 
guidance, and inadequate occupational health and safety measures can 
increase fault. The determination of fault is often ambiguous and 
requires further investigation.  Occurrences such as accidents involving 
two or more vessels and contributory negligence of port employees are 
some of the complicating factors in assessments.

The entire calculation methodology and approach for compensation 
claims arising from bodily injuries or loss of support under the insurance 
is referred to as actuarial calculation, and this calculation is performed by 
actuaries or experts registered with the Treasury Undersecretariat. 
Actuaries are professionals who evaluate financial risks, propose 
solutions, and examine the long-term impacts and outcomes of these 
solutions. Since compensation fundamentally involves the monetary 
evaluation of damage, the calculations for bodily injuries are conducted 
by actuaries.

In recent times, according to Supreme Court precedents, a unified 
application has been adopted both in the calculation method and the 
determination of disability. Currently, the TRH-2010 Mortality Table with 
0 Technical Interest, also known as the Progressive Annuity method, is 
used in compensation calculations, and the Adult Disability Assessment 
method is used to determine disability rates.
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P&I COVERAGE DURING TOWAGE
A vessel may need to be towed for various reasons. Assuming that 
all such situations are covered under the existing P&I policy may 
mislead the vessel owner and cause difficulties with authorities or 
third parties. Generally, contractual liabilities arising from the 
following towing operations are covered under P&I insurance:

1. Liabilities arising under a contract for towage undertaken in the ordinary course 
of trading for the purpose of entering, leaving or maneuvering within a port.

2. Liabilities arising under a contract for the towage of cargo barges.

3. Liabilities arising under a contract which has been approved by the insurer.

The crucial point here is the “approved by the insurer” part mentioned in item 3. 
Liabilities arising from any towing contract not approved by the insurer and not 
falling under the first two items are excluded from coverage. Towing contracts 
excluded from coverage may include those conducted for scrapping purposes 
and those carried out after a casualty.

Since there is no urgency in towage to breakers, the terms and premiums of the 
towing contract can be negotiated, which makes it easier for the P&I insurer to 
provide coverage. However, most post-casualty tows involve urgency and high 
risks, resulting in inadequate negotiation of towing contract terms.

Post-casualty tows are typically conducted when the vessel has lost the ability to 
move under its own power or when moving under its own power is deemed 
risky. This situation is often due to hull&machinery casualty; therefore, the 
organization of the tow, negotiation of towing terms, and the costs are decided 
between the vessel owner and the hull&machinery insurer. There are even 
situations where  P&I insurer is not informed of the casualty.

The purpose of towing a damaged vessel is to move her to a safe zone or a 
shipyard for repairs. However, since the towed vessel is damaged, there is a risk 
of further damage to the vessel or her cargo during towing. Additionally, there is 
a risk of sinking, pollution or damage to third parties. This may significantly 
increases the liability assumed by the P&I insurer, which initially provided 
coverage for the commercial use of the vessel. Moreover, the towing contract 
after casualty, especially if it involves salvage, may impose additional liabilities on 
the vessel owner.
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Navigating Legal Precedents and Trade 
Allowances in Turkish Maritime Law Towards 

Shortage Claims
In the complex world of maritime law, understanding legal 
precedents and regulatory allowances is crucial for navigating 
disputes effectively. This article examines key aspects of paper 
shortage claims in Turkish ports, focusing on the differences 
between draft survey and shore scale figures, applicable trade 
allowances for bulk cargoes such as urea, and the evidential value 
of shore scale calibration certificates, together with the 
preventative measures that can be taken against paper shortage 
claims in general.

I. Supreme Court Precedents in Cargo Quantity Disputes

Under Turkish law, the decisions of the Supreme Court, while not binding, serve 
as influential precedents often considered by courts of first instance. One notable 
area where this is evident is in cases involving discrepancies between draft 
survey figures and shore scale measurements.

While most of the shortage claims are depending on the slight disappearances 
on the shore figures, the majority of Supreme Court rulings have established that 
if the bill of lading (B/L) quantity is determined according to a draft survey at the 
loading port, these figures/measurement method should be taken into account 
when determining shortages at the discharge port. The rationale behind these 
decisions is the inherent methodological differences between draft and scale 
measurements, which can lead to small but claimable variations in total cargo 
quantity. Therefore, if cargo quantity is entered to B/Ls based on a draft survey 
at the loading port, the same method should be taken into account while 
determining the total quantity of discharged cargo. These rulings hinge on the 
presence of draft survey reports at the port of loading, issued by independent 
surveyors either jointly with the crew/vessel or individually.

Consequently, a properly conducted draft survey at the loading port significantly 
strengthens the defensibility of shortage claims in Turkish ports.
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Passenger Baggage Damage from an Insurance 
Perspective

Maritime transport has become a significant option for millions of 
people traveling safely and comfortably each year, both internationally 
and locally. However, the risk of encountering disputes such as damage 
or loss of passengers’ luggage during the carriage is an undeniable part 
of the same. Passenger rights and the obligations of carriers are 
continuously developed through regulations at both national and 
international levels.

Particularly in resolving legal disputes that may arise from sea voyages, 
the Athens Convention (Athens Convention Relating to the Carriage of 
Passengers and their Luggage by Sea 1974 and 2002 Protocol) and 
the London Convention (Convention on Limitation of Liability for 
Maritime Claims - LLMC 1976) for delayed delivery claims are among 
the most important international regulations in this field.

Turkey, by being a party to these international conventions and 
integrating them into our domestic legislation, has established liability 
limits for carriers and thus provided assurance to carriers engaged in 
passenger transport at sea.

In this circular, we will evaluate how passenger baggage claims should 
be assessed under the liability of the carrier, general liability insurance 
policy terms for marine vessels, and the legal provisions stipulated in the 
Turkish Commercial Code No. 6102 (“TCC”), focusing on the key 
elements that must be considered in the assessment processes under 
several headings:

1. Carrier’s Liability in Cases of Damage and Loss of Valuable Items:

Article 1260 of the Turkish Commercial Code regulates the carrier's 
liability regarding valuable items belonging to passengers. According to 
this article, the carrier will not be liable for damage or loss of valuable 
items in the passenger's baggage—such as money, jewelry, gold, and 
silver—unless these items are entrusted to the carrier for safekeeping. If 
these items are lost or damaged, the passenger will not have the right to 
claim compensation from the carrier.
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About IUMI 2024 Conference

The International Union of Marine Insurance (IUMI) is a global 
organization dedicated to representing the interests of marine insurers. 
Founded in 1874, IUMI serves as a platform for the exchange of 
information and ideas among marine insurance professionals 
worldwide. Its primary goals include:

• Advocacy: Representing the marine insurance industry in
discussions with international regulatory bodies and organizations.

• Education: Providing training and educational resources to enhance
the knowledge and skills of marine insurance professionals.

• Research: Conducting research and publishing reports on key issues
affecting the marine insurance industry.

• Networking: Facilitating networking opportunities for professionals
to share best practices and collaborate on common challenges.

November 2024

The IUMI 2024 Conference was held in Berlin, Germany, from September 
15th to 18th, 2024. This year marks the 150th anniversary of the 
International Union of Marine Insurance (IUMI) The conference featured 
in-depth speeches and discussions on topical marine insurance issues

The event aimed to bring together professionals from the global marine 
insurance industry to share knowledge and foster collaboration.

The IUMI 2024 Conference covered a range of important topics in the 
marine insurance industry. Some of the key areas of discussion included:

1. Sustainability and Environmental Impact

This section focused on how the marine insurance industry can 
contribute to sustainable maritime practices. Discussions covered:

Green Shipping Initiatives: Efforts to reduce carbon emissions and 
promote eco-friendly technologies in shipping.
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Late Delivery Claims
In the marine transportation, the delays may derive from various factors, which 
might be easily summarized as physical damage/ economic losses due to 
decrease in market value in relation to late arrival of the cargo, which may 
have resulted from an unwanted/sudden incident, port congestion, adverse 
weather conditions, strikes of port employees, custom regulations and 
administrative requirements of the different countries which may take more 
time than expected. Problems mostly arise whilst deciding the party that 
should be bearing the losses which were caused by delay/late arrival of the 
cargo.
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Beyond doubt, this issue must be considered together with the applicable law and 
regulations which would be referred to in the terms and conditions of documents of 
carriage, such as bill of lading. It might commonly be The Hague /Hague-Visby Rules 
within Europe, COGSA (for American-related carriages), Hamburg rules for some 
countries, the national law for the others. The Hamburg Rules, which applies the 
regime of strict liability on the owners’side, should be avoided as possible, as the 
responsibility of the carrier is extented even to cover the period through the time 
while the carrier is  in charge of the goods  at the port of loading, during the carriage 
and at the port of discharge. (Please see the Article 4) 

In terms of establishing the liability of late delivery claims, it should be noted that the 
carrier is not necessarily responsible for delays, but, the charterers must always be on 
the target line which would remind us the oftenly referred recent English Commercial 
Court case, called “The Eternal Bliss [2020] EWHC 2373 (Comm)” , which was 
concerned by Mr Justice Baker. In this case, which the vessel was subject to a voyage 
charter agreement to carry soybeans from Brazil to China, the vessel arrived the port 
of discharge however, she had waited at the anchorage for almost a month -31days to 
be more precise- resulting from lack of ashore storage and also as a result of 
congestion. Unsuprisingly, after unloading, the cargo was observed to have went bad 
which caused the owners encountering a cargo claim amounted to USD 1.1million. 
Yet, after settling this huge claim, the owner went for recourse to the charterers side. 
In this dispute, it was eventually considered that the charterers were in breach of 
charterparty as they failed to discharge the cargo within the spesific time period (i.e 
laytime) set in the agreement and thus the owner must be recovered for its losses 
which was arised by in this regard.

Once and for all, we kindly remind the shipowners to make sure that the terms and 
conditions of the valid insurance policy of the vessel should always explicitly cover the 
so said “Late delivery” claims and/or the “Delays in arrival of cargo”in order to feel 
standing on the safe side.

Have a nice and timely deliveries!

December 2024



118  

www.turkpandi.com

TP&I Haberleri

1 Yasal uyarı 

Mayıs 2024

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. Rus Petrolüne Fiyat Sınırlamasının İkinci Aşaması

I. Rusya-Ukrayna Çatışmasının İkinci Yılından Sonra 
Rusya’nın Ukrayna'ya yönelik geniş çaplı operasyonlarının 
ikinci yılı da bitmiştir. Rus petrolü Kremlin'in faaliyetlerini 
finanse etmek için kullandığı başlıca gelir kaynağıdır. 
Amerika Birleşik Devletleri ve Rusya karşıtı Uluslararası 
Koalisyon Kremlin'in kârını azaltmaya kararlıdır, ancak 
Rusya'nın petrol akışını durdurmayı hedeflemeleri küresel 
ekonomi üzerinde ciddi sonuçlar doğuracaktır ve 
gelişmekte olan dünyayı enerjiden mahrum bırakarak 
küresel petrol fiyatlarını artıracaktır. Koalisyon 2022 yılında 
Rus petrolüne tavan fiyat uygulaması koyarak koalisyon ülkelerindeki hizmet sağlayıcıların Rus petrol ticaretini  
ancak petrolün belirli bir tavan fiyattan veya bu fiyatın altında satılması halinde sürdürmesine izin vermiştir. 
Rusya ise ana Koalisyon hizmet sağlayıcılarına erişmeye devam etmek için bu politikaya, petrolünü piyasaya göre 
önemli bir indirimle satarak karşılık vermiştir.

Bu yöntem, tavan fiyat uygulaması duyurusunu takip eden yıl boyunca iyi çalışmış, Kremlin'in petrol vergisi geliri 
2023'ün ilk dokuz ayında bir önceki yıla kıyasla yüzde 40'tan fazla azalırken, küresel enerji arzı sabit kalmıştır. 
Sonuç olarak Kremlin kısıtlamaların arkasını dolanmaya odaklanmış ve adapte olarak uygulamanın etkilerinden 
kaçınmaya yönelik çeşitli yatırımlar yapmıştır. Kremlin, 2023 yaz ve sonbaharında petrolünün daha büyük bir 
kısmını, bulanık mülkiyet yapıları ve yaptırım delme faaliyetleri geçmişi olan gemiler, sigortacılar ve diğer hizmet 
sağlayıcılardan oluşan bir altyapı olan "gölge filo" aracılığıyla ihraç etmiştir. Aynı zamanda Kremlin, Koalisyon 
hizmet sağlayıcılarını aldatmak ve onların hizmetlerinden yararlanmak için yeni yollar geliştirmiş ve dünya petrol 
piyasasındaki fiyat artışlarının da etkisiyle Rusya'nın petrolden kazandığı ortalama kazanç tavan fiyatın üzerine 
çıkmıştır. Bunun üzerine Ekim 2023'te Koalisyon iki yönlü bir yaklaşımla tavan fiyat uygulamasının ikinci 
aşamasını başlatmış; Koalisyon hizmetlerini kullanan ticaretler için tavan fiyat uygulamasını sıkılaştırmak ve 
Kremlin'in bu alternatif nakliye ekosistemi üzerinden petrol satma maliyetlerini artırmayı amaçlamıştır.

Tavan fiyat uygulaması, tek bir küresel tedarikçinin en önemli ihracatı için alabileceği fiyatı sınırlandırmaya 
yönelik, çok taraflı bir yaptırım rejimi ile desteklenen yeni bir politika olmaya devam etmektedir. Tavan fiyat 
uygulamasının ikinci aşamasının üçüncü ayı bitmişken, uygulamanın ilerleyişine ilişkin üç temel gözlem öne 
çıkmaktadır.

Rusya'nın petrolünü sattığı fiyat, ikinci aşamanın başlamasından bu yana önemli ölçüde düşmüş, bu değişim 
küresel olarak düşen petrol fiyatlarının etkilerinin yanı sıra Rusya'nın diğer küresel petrol tedarikçilerine göre 
yapmak zorunda kaldığı indirimdeki önemli artışı da yansıtmıştır. Bu fiyat düşüşü Ekim ayında ham petrol varili 
başına 12 ila 13 dolar gibi düşük bir seviyeden geçtiğimiz ay yaklaşık 19 dolara yükselmiştir.

Enerji piyasası katılımcıları ve analistler Rus petrolündeki indirimlerin nedenini, Koalisyon ‘un tavan fiyat 
uygulamasının ikinci aşamasında artan denetim faaliyetlerine bağlamış bu da ikinci aşamanın işe yaradığını 
açıkça ortaya koymuştur. 

Kaynak: Amerika Birleşik Devletleri Hazine Bakanlığı
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1.Türk Bayraklı Gemiler Tarafından Paris 
Mou İçin Alınması Gereken İlave Önlemler
Ulaştırma ve Altyapı Bakanlığı Denizcilik Genel Müdürlüğü 
20.08.2024 tarih ve 2087483 sayılı yazısı ile Türk Bayraklı 
gemilerin son yıllardaki Paris MoU (Paris Liman Devleti 
Kontrolü Mutabakatı) denetim performansını özetlemiş ve 
Paris MoU kapsamındaki gemi tutulmalarının önlenmesi/
azaltılması ve Türk Bayrağının Beyaz Listedeki varlığının 
sürdürülmesi amacıyla Türk Bayraklı gemilerin liman 
devleti denetimlerine (PSC) hazırlıklı olması gerektiğine 
dikkat çekmiştir. 

Bu kapsamda, PSC denetim aralığında bulunan gemilerin, denetimlere mümkün olduğunca DPA/ enspektörün 
eşliğinde katılması gerektiğini ve denetimler öncesi geminin klas kuruluşundan ya da SMC belgesini düzenleyen 
kuruluştan teknik destek alması gerektiğini hatırlatmaktadır.  

Bunun yanı sıra, Türk Bayrağının Paris MoU Beyaz Listedeki varlığının sürdürebilmesi adına ilave önlemlerin 
alınılması gerektiğini belirtmiştir.

Paris MoU'da "Öncelik I (PI) ve II (PII)" denetim aralığında bulunan gemilerin denetim listelerinin 31/12/2024 
tarihine kadar her ay gemi kaptanları tarafından doldurulmasını, DPA tarafından onaylanmasını ve müteakip her 
ayın ilk haftası içerisinde bakanlığına iletilmesi gerektiği ifade etmiştir.

Buna ek olarak, Paris MoU'da "Öncelik I (PI)" denetim aralığında bulunan gemilerin, denetimlere şirketin teknik 
görevlilerinin (DPA/Enspektör) katılması ve bu kapsamda gerekli vize vb. işlemleri için önceden gerekli 
hazırlıkların yapılmış olması gerekmektedir.

Dahası, söz konusu denetimlerin öncesinde İdare ile irtibata geçilerek, verilecek talimat gereği, geminin klas 
kuruluşu tarafından verilen ve gemiye katılım sağlayan yazının ekinde bulunan, gemi ilgilileriyle birlikte 
doldurulmuş olan kontrol listesinin bakanlığa iletilmesi gerektiği belirtilmiştir.

Kaynak: Vapur Donatanları ve Acenteleri Derneği
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Kaynak : Esenyel Partners

1. Türk Sularında 2024 Yılı Kirlilik Cezası
Tarifesi Güncellemesi

Türk sularında 1 Ocak 2024 itibariyle geçerli olacak 
kirlilik cezası tarifelerine güncelleme getirildi. Çevre ve 
Deniz Kirliliği Cezalarını içeren kanun 25 Kasım 2023 
tarihinde Resmi Gazete'de yayımlandı ve para cezası 
oranları %58,46 artırıldı.
Kirlilik cezaları dört kategoriye ayrılır: A, B, C ve D.

KKaatteeggoorrii  AA  ::  Petrol ve petrol türevleri tahliyesini yapan tankerlerden kaynaklanan kirlilik (ham petrol, 
akaryakıt, sintine, petrol çamuru, rafine ürün yağ atığı vb.)

1,000 (dahil) GT ‘a kadar olanlar GT başına 3,184.81 TL 

1,000 ile 5,000 (dahil) GT arasında olanlar İlave her GT başına 796,23 TL

5,000 GT ‘dan fazla olanlar İlave her GT başına 79.59 TL 

KKaatteeggoorrii  BB  ::  Kirli balast tahliyesi yapan tankerlerden kaynaklanan kirlilik 

1,000 (dahil) GT ‘a kadar olanlar GT başına 580.25 TL 

1,000 ile 5,000 (dahil) GT arasında olanlar İlave her GT başına 115.76 TL 

5,000 GT ‘dan fazla olanlar İlave her GT başına  18.37 TL 

Ocak 2024
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II.. KKıızzııllddeenniizz''ddeekkii  rroottaa  ddeeğğiişşiikklliikklleerrii  AAssyyaa  lliimmaannllaarrıınnddaa
ssııkkıışşııkkllıığğaa  nneeddeenn  oolluuyyoorr.

Dalgalanan hizmet konfigürasyonları, beklenmedik olaylar 
ve yüksek hacimlerin birleşimi altyapı ve kara operasyonu 
üzerindeki baskıyı artırtırmış ve değişken hacimlerle başa 
çıkma kabiliyeti sınırlı bazı bölgelerde yığılmalara ve 
tıkanıklıklara neden olmuştur.         Kaynak: Seatrade Maritime News

En kötü etkilenen pazarlarda daha az ana hat çağrısı görülüyor, ancak her çağrı daha uzun sürüyor. Bu durum 
da taşıyıcıların belirli pazarlara giden/gelen kargoları daha az sefer ile birleştirmesiyle ortaya çıkan daha yüksek 
bir kargo değişim hacmine işaret ediyor.

Sonuç olarak, 12.500 TEU'dan büyük gemiler için Jebel Ali'de bekleme süresi 2023'ün dördüncü çeyreğinde 
yaklaşık 1,5 gün iken 2024'ün birinci çeyreğinde 2,5 güne çıkmıştır. Ayrıca tahliye edilen yük hacminin, karayolu 
taşımacılığı ve konteynerlerin depolanması da dahil olmak üzere iç liman altyapısını zorladığı da görülmektedir. 
Bir DP World sözcüsü, limanların karşı karşıya olduğu zorlukları şöyle doğrulamaktadır: "Jebel Ali Limanı, son 
zamanlarda yaşanan şiddetli hava şartları ve bölgesel taşımacılık rotalarındaki değişiklikler nedeniyle gemi 
uğraklarında geçici bir artış yaşadı. Etkin operasyonlar gerçekleştirmek ve planlamalar üzerindeki etkileri en 
aza indirmek için ortaklarımızla birlikte özenle çalışıyoruz. Tüm büyük taşıma hatları Jebel Ali Limanı'na 
zamanında varışlarını sürdürüyor."

Jebel Ali sıkışıklık sorunu yaşayan tek tesis değildir ve son iki haftada Singapur ve Port Klang da dahil olmak 
üzere Güneydoğu Asya limanlarında gemi bekleme sürelerinde artış olduğu bildirilmiştir. Zira Hindistan Alt 
Kıtası/Orta Doğu ve Güneydoğu Asya bölgelerinin toplam küresel liman sıkışıklığının %15 ve %16'sını 
oluşturmaktadır.

MDS Transmodal, Asya'dan Avrupa'ya yapılan ticarette faaliyet gösteren gemilerin sayısını ve büyüklüklerini 
incelemiştir. MDS'ye göre, güneydoğu Asya'dan Orta Doğu'ya gelen gemilerin sayısı geçen yılın ikinci çeyreği ile 
2024 yılının birinci çeyreği arasında sabit kalmıştır. Ancak MDS analisti Antonella Teodoro, Singapur’un Asya'dan 
Avrupa'ya yapılan ticarette elleçlediği gemi sayısının bu ilk çeyrekte 160 civarında iken ikinci çeyrekte yaklaşık 
260'a yükseldiğini belirtmiştir.

Klang Limanı'nındaki dalgalanmalar ise oldukça yüksektir. 2023 yılının ikinci çeyreğinde Malezya'daki tesise 
30'dan az gemi uğrarken, bu yılın ilk çeyreğinde bu sayı yaklaşık beş gemiye düşmüş, ancak daha sonra ikinci 
çeyrekte 50 gemiye yükselmiştir.

Haziran 2024

31 EKIM 2024

KARADENİZ’DE ARTAN TEHDİT
Son üç ayda, Rusya yaklaşık 60 saldırı gerçekleştirdi ve bu
saldırılar sonucunda yaklaşık 300 liman tesisi ile 22 ticari gemi
tahrip edildi veya hasar gördü. Son gelişmeler göz önüne
alındığında, Karadeniz ticari gemiler için ciddi bir tehlike bölgesi
haline geldi. Rus kuvvetleri bu bölgede ilerleyerek Ukrayna'nın
sevkiyatlarını bozmayı hedefliyor. (Sf.3)

“WAKE”NE ANLAMA GELİR?

Denizcilik terminolojisinde, “wake”, hareket eden bir geminin
arkasında bıraktığı suyun izidir. Bu iz, geminin geçtiği yolu
gösterir ve gemi geçtikten sonra bir süre devam eder. Bir
wake’in büyüklüğü ve yoğunluğu, geminin boyutunu ve hızını
gösterebilir.

“In its wake” ifadesi ise, önemli bir olay veya eylemin
ardından gelen etkileri veya olayları tanımlamak için
kullanılır. Bu ifade, bir geminin arkasında bıraktığı iz gibi, bir
olayın ardından gelen değişiklikleri ve etkileri vurgular.

by Türk P&I Sigorta A.Ş.
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Kaynak : Lockton Omni Sirküler

19 Şubat 2024 tarihinden itibaren (Birleşik Krallık ve ABD (için) ve 20 Şubat 2024 tarihinden sonra yüklenen 
AB kargoları için geçerli olan bu değişiklikler, sefer başına onay belgesi gerekliliğini içermekte olup (yıllık 
onay belgeleri artık kabul edilmemektedir) yan maliyetler için ayrıntılı fiyat bilgilerinin kaydedilmesi ve 
paylaşılması gerekliliğini içermektedir. İlk olarak, belirli Rus kargolarının taşımacılığını ve sigortasını 
düzenleyen Tavan Fiyat Uygulamasında dikkate değer değişiklikler yapılmıştır. Değişikliklerin amacı, uyumu 
arttırmak ve dolaşımı önlemektir. 

Ayrıca, Petrol tavan fiyat uygulamasına dahil olan kuruluşlar başlangıçta üç kategoriye ayrılmıştı. Birleşik 
Krallık ve AB şimdi 3. Kategori kuruluşlarını 3A ve 3B olarak bölmüştür.

Rusya petrolü veya petrol ürünlerinin taşınmasında faaliyet gösteren gemilere Kulüpten devamlı destek ve 
yardım sağlanması için, 2024/2025 poliçe yılında sefer başına onay belgeleri gereklidir.  

12. Paket Avrupa Birliği : Ek olarak, AB Rusya'ya karşı 12. yaptırım paketini uygulamıştır ve bunlar özellikle
tanker satışlarına ilişkin bildirim gerekliliklerini ve belirli yük ithalatlarına ilişkin yasakları kapsar ;

Konu Gereksinimler 
Tanker Satışlarının 
Bildirilmesi 

- Rusya'ya tanker satışlarının yanı sıra herhangi bir üçüncü
ülke kuruluşuna tanker satışları için bildirim gerekliliği getirildi.

- 5 Aralık 2022 ile 19 Aralık 2023 tarihleri arasındaki satışlar,
20 Şubat 2024 tarihine kadar bildirilmelidir.

- 19 Aralık 2023 tarihinden sonra yapılan satışlar derhal bildirilmelidir.
Rus Elmaslarının 
İthalatının 
Yasaklanması 

- Rusya'dan kaynaklanan, ihraç edilen veya Rusya'dan geçen ve
üçüncü ülkelerde işlenen Rus elmaslarının doğrudan ve dolaylı
ithalatı, satın alınması veya transferi yasaklandı.

- Rus elmasları için yasaklama 1 Ocak 2024 tarihinden itibaren
geçerlidir.

1. Rusya Yaptırımları ve Tavan Fiyat Onay
Güncellemesi Hk.

Birleşik Krallık, AB ve ABD'nin uyguladığı 
yaptırımlarla ilgili birkaç önemli güncellemenin 
vurgulanması gerekir.  

Tavan Fiyat Uygulaması: 

İlk olarak, belirli Rus kargolarının taşımacılığını ve 
sigortasını düzenleyen Tavan Fiyat Uygulamasında 
dikkate değer değişiklikler yapılmıştır. Değişikliklerin amacı, uyumu arttırmak ve dolaşımı önlemektir.

Şubat 2024
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1. Süveyş Kanalı, Panama Kanalı ve
Karadeniz Gibi Önemli Küresel Deniz
Rotalarında Meydana Gelen Aksaklıklar

Süveyş Kanalı, Panama Kanalı ve Karadeniz gibi önemli 
küresel deniz rotalarında meydana gelen karmaşalar ve 
aksaklıklar, küresel ticareti benzeri görülmemiş 
zorluklarla karşı karşıya bırakarak her bölgeden 
milyonlarca insanın etkilenmesine neden olabilir.

Mart 2024

Uluslararası ticaretin belkemiği olan deniz taşımacılığı, küresel eşya taşımanın %80'ini oluşturuyor.

Karadeniz’de denizyolu rotalarını etkileyen jeopolitik gerilimlere ve şiddetli kuraklık nedeniyle Panama 
Kanalı’ndaki denizyolu taşımacılığının sekteye uğramasına, şimdi bir de Süveyş Kanalı'ndaki denizyolu 
taşımacılığına yönelik saldırılar eklendi.

BM Ticaret ve Kalkınma Konferansı (UNCTAD) "Bulanık Sularda Seyir: Kızıldeniz, Karadeniz ve Panama 
Kanalı'ndaki Denizyolu Taşımacılığı Rotalarının Sekteye Uğramasının Küresel Ticarete Etkisi" isimli raporunu 
yayınlamıştır. Raporda Süveyş Kanalı’ndan geçişleri ciddi şekilde etkileyen  Kızıldeniz’deki saldırıların, mevcut 
jeopolitik ve iklimle ilgili zorluklara eklenmesiyle birlikte dünyanın ticaret rotalarını nasıl yeniden 
şekillendirdiğine işaret edilmiştir. 

DDüünnyyaannıınn  hhaayyaatt  ddaammaarrllaarrıınnıınn  kkeessiillmmeessii

Denizyolu taşımacılığına yönelik son saldırıların ardından, Süveyş Kanalı üzerindeki deniz ticaret yollarının 
ciddi şekilde kesintiye uğraması, küresel ticareti daha da etkilemektedir. Ukrayna ve Rusya arasındaki savaş 
nedeniyle Karadeniz'de süregelen aksaklıklar daha da derinleşmiş, petrol ve tahıl ticareti rotalarında 
kaymalara yol açmıştır.

Ayrıca, Atlantik ve Pasifik Okyanuslarını birbirine bağlayarak kritik önem taşıyan Panama Kanalı da ayrı bir 
sorunla karşı karşıyadır: azalan su seviyeleri. Kanaldaki su seviyesinin azalması, küresel tedarik zincirlerinin 
direncine dair endişeleri artırmakta ve dünya ticaret altyapısının kırılganlığını göstermektedir. 

UNCTAD, Süveyş Kanalı'ndan geçişlerin zirve noktasına kıyasla %42 oranında azaldığını tahmin etmektedir. 
Denizcilik sektöründeki büyük oyuncuların Süveyş’ten geçişleri geçici olarak askıya almasıyla, haftalık 
konteyner gemisi geçişleri %67 oranında düşmüş, konteyner taşıma kapasitesi, tanker geçişleri ve gaz 
taşımalarında önemli düşüşler yaşanmıştır. Bu arada, Panama Kanalı'ndan yapılan toplam transit geçişler de 
zirve noktasına kıyasla %49 oranında düşmüştür. 

Kaynak: UNCTAD
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1.İsrail - Hamas Savaşı'nın Deniz Yolu 
Taşımacılığı Üzerindeki Etkisi
1155  NNiissaann  22002244

13 Nisan’da, İran 300'den fazla insansız hava aracı 
ve füze ile İsrail topraklarına ilk doğrudan askeri 
saldırısını gerçekleştirdi. Saldırılar, İsrail’in 1 Nisan 

günü İran’ın Şam’daki diplomatik yerleşkesine 

Nisan 2024

Kaynak: Harpaz P&I
düzenlediği saldırıya misilleme olarak gerçekleştirildi.

Yerel Temsilcilerin Tavsiyeleri:

• Bütün İsrail limanları her zamanki seyrinde işlemektedir.
• İsrail Havalimanları Otoritesi 14 Nisan saat 07:30 itibariyle İsrail hava sahasının yeniden açıldığını

duyurmuştur.
• Son gelişmelerin ardından, İsrail kıyılarındaki GPS sorunlarının yakın gelecekte de devam edeceği

öngörülmekte olup GPS ve ECDIS kullanılırken ihtiyatlı davranılması tavsiye edilmektedir.

1188  MMaarrtt  22002244

Amerika Birleşik Devletleri Savunma Bakanlığı yardımların Gazze'deki vatandaşlara ulaştırılmasını 
kolaylaştırmak amacıyla yüzer iskele inşa edecek.

Yerel temsilci Harpaz P&I tarafından verilen bilgiye göre, proje detayları şunları içeriyor:

• Yüzer İskele: Yaklaşık 550 metre (1.800 feet) uzunluğundaki iskele kıyıya güvenli bir şekilde bağlanacak.
• Lojistik Destek: Lojistik destek gemileri ve mavnalardan oluşan bir filo, yardımı iskeleden köprüye

taşıyacaktır.
• Köprü Bağlantısı: Yardımlar iki şeritli köprüye ulaştıktan sonra karaya taşınacak ve Gazze içinde

dağıtılacaktır.
• Tamamlanma Zamanı: Yüzer iskelenin inşasının önümüzdeki birkaç hafta içinde tamamlanması

bekleniyor.
• İskele başka herhangi bir eşyanın tedariki için kullanılmayacaktır. Gıda dışı ürünler İsrail üzerinden

(Aşdod limanında boşaltıldıktan sonra) ve/veya Mısır üzerinden Refah Sınır Kapısı’ndan Gazze'ye
ulaştırılmaya devam edecektir.

KASIM 2024

LİMANLAR YÖNETMELİĞİ’NDE YAPILAN
DEĞİŞİKLİKLER
Limanlar Yönetmeliği’nde Değişiklik yapılmasına dair
yönetmelik, 17 Kasım 2024 tarihli Resmi Gazete'de
yayımlanarak uygulamaya alındı. Yeni düzenlemelere göre,
özel ve ticari yatlar için liman çıkış izni yerine seyir izin
belgesi kullanılacak. Yolcu gemilerinde kapasite denetimleri
sıkılaştırılırken, yük gemilerinde taşınan yükün uygunluğu ve
stabilite kriterlerine uyumu kontrol edilecek. Ayrıca liman
başkanlıkları, liman çıkış belgesi için gemilerin denize
elverişlilik ve güvenlik şartlarını detaylıca inceleyecek. (Sf.2)

by Türk P&I Sigorta A.Ş.

1

2024’te doğal afetlerden kaynaklanan sigortalı hasarlar 102
milyar dolara ulaştı ve 20 yıllık ortalamayı aşarak sektör için
ciddi bir yük oluşturdu. Milton ve Helene Kasırgaları’nın
etkisiyle 2023’teki 125 milyar dolarlık zararın aşılması
bekleniyor. Artan maliyetler, poliçe fiyatlandırmaları ve risk
yönetiminde yeni yaklaşımları zorunlu kılıyor. (Sf.5)

2024 YILINDA DOĞAL AFETLERİN
SİGORTA SEKTÖRÜNE ETKİSİ
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1 .  Kızıl Deniz Krizi

HHuussiilleerriinn  TTaakkttiikklleerrii  TTeehhlliikkeellii  YYeennii  BBiirr  YYoollddaa

1 Temmuz 2024 tarihinde U.S. CENTRAL COMMAND 
isimli bir web sitesi Husi Radar İstasyonunun imha 
edilmiş olduğunu bildirmiştir. İşbu saldırı, altı (6) aydan 
uzun bir süreye yayılmış olup, nedeninin “ABD’ye, 
koalisyon güçlerine ve ticaret gemilerine yakın bir tehdit 
olduğu” belirtilmiştir.

Temmuz 2024

Dryad Global’den kıdemli istihbarat analisti Scarlett Suarez’ın görüşüne göre, NATO’nun saldırıları büyük ölçüde 
etkisiz hale gelmektedir. Husiler propaganda savaşlarını kazanmakla beraber, destekçileri kendi yönetimlerine 
misilleme yapmamaları hususunda baskı oluşturmaktadırlar. 

Yine Suarez’e göre, Husiler, belirli parçalar için İran’a güvenerek cephane imalatı altyapısı geliştirmişlerdir.

Husiler, ilk olarak geçtiğimiz ay Tutor’a karşı ana gemiyi denize indirerek tatkiklerini geliştirmişlerdir. Neticeten 
bahse konu olay 72,000-dwt dökme yük gemisiyle ilgili yaşanmıştır. Bu konuyla ilgili olarak Dryad Global 
“Marshall Adaları Bayraklı Summer Lady yük gemisinin Kaptan’ı bazılarının mürettebatsız hizmet gemilerinin 
olduğu hızlı gemilerin, kano-tipi botların yaklaşmış olduğunu” belirtmiştir. 

Kaynak: Seatrade Maritime News

2. Gemi İnsanı Ölümlerinin En Az %11'inin 
Nedeni İntihar

22001199--22002233  ttaarriihhlleerrii  aarraassıınnddaa  öönnddee  ggeelleenn  bbiirr  PP&&II  
KKuullüübbüünnüünn  ssiiggoorrttaallıı  ffiilloossuunnddaa  vvuukkuu  bbuullaann  440000’’üünn  
üüzzeerriinnddeekkii  ööllüümm  hhaaddiisseessiinniinn  %%1111’’lliikk  kkııssmmıınnıınn  iinnttiihhaarr  
kkaayynnaakkllıı  oollmmaassıı  ddeenniizzcciilleerr  aarraassıınnddaa  iinnttiihhaarrıınn  eennddiişşee  vveerriiccii  
ddeerreecceeddee  yyüükksseekk  oolldduuğğuunnuu  ggöösstteerrmmeekktteeddiirr..

2024 tarihli Mürettebat Talepleri Raporları uyarınca, 
2019-2023 tarihleri arasında vuku bulan 400’ün üzerindeki ölüm hadisesinin %11’lik kısmının intihar kaynaklı
olduğu belirtilmiştir. Gemilerde çalışmakta olan mürettebat kişi bazlı olarak incelendiğinde ise çoğunluğunun 
ruhsal bozukluğa sahip olduğu anlaşılmıştır. Ayrıca, bahse konu ruhsal bozukluğun aynı zaman diliminde çalışan 
mürettebat arasındaki en yaygın görülen yedinci hastalık olduğu da tespit edilmiştir.

Kaynak: Seatrade Maritime News
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TP&I Haberleri

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 

1. Türkiye, Denizyolu Taşımacılığı Üzerinde
Sera Gazı Emisyon Bedeli Uygulamaya
Başladı

Türkiye Büyük Millet Meclisi kısa bir süre önce denizcilik 
sektörü için bir karbon fiyatlandırma mekanizması 
planlarını onayladı. Limanlar Kanunu’nda yapılan 
değişiklik, Türkiye'nin gemilerden salınan emisyonları 

Kaynak: 7deniz.net

2. Panama Kanalı Neopanamax Kilitleri İçin
Su Çekim Kapasitesini Artırdı

Panama Kanal İdaresi yaptığı açıklamada, küresel su 
yolunun Neopanamax kilitlerinden geçiş yapan gemiler 
için izin verilen maksimum su çekimini 49 feet'e 
yükselttiğini duyurdu.

Panama Kanal Otoritesi (ACP), genişletilmiş neopanamax 
kilitlerinin günlük geçiş sayısını ve maksimum su çekimini 
artırarak geçen yıl yaşanan tarihi kuraklığın ardından su 

Ağustos 2024

yolunu normal operasyonlara bir adım daha yaklaştırdı.
Şu andan itibaren geçerli olmak üzere, neopanamax kilitlerinden geçiş yapan gemilerin maksimum 14.94 metre 
(49.0 feet) Tropikal Temiz Su çekmesine izin veriliyor. ACP, kararın Gatun Gölü'nün mevcut ve önümüzdeki 
haftalar için öngörülen su seviyelerine dayandığını söyledi.

vergilendirmeye başlaması için tedbirler öngörüyor.

Yük veya yolcu elleçleme amacıyla Türk limanlarına gelen veya ayrılan ticari gemilerin saldıkları sera gazı 
emisyonlarının karşılığı olarak hesaplanan bedeller gemi sahiplerinden tahsil edilecek.

Kanun, 9 Temmuz'da Resmi Gazete'de yayımlandı. Cumhurbaşkanlığının, kapsama alınacak gemilerin cinsi, 
sefer bölgesi, tonajı, gemilerden alınacak emisyon bedeli oranları, emisyonların izlenmesi, raporlanması ve 
doğrulanmasına ilişkin usul ve esaslar hakkında yönetmelik yayımlaması bekleniyor. 

Bu düzenlemenin Lüksemburg'un bir yılda saldığı miktara eşdeğer olan 10 milyon tonun üzerinde CO2 
emisyonunu düzenlemesi öngörülmektedir.

Bu düzenleme, Türkiye'nin daha geniş karbon emisyonu azaltma stratejisinin bir parçası. Bu yılın başında 
yayımlanan 2024-2030 İklim Değişikliği Azaltım Stratejisi ve Eylem Planı’nda Emisyon Ticaret Sistemi (ETS) 
kurulması önerilmektedir. Böylece Türkiye’yi AB Yeşil Mutabakatı ve Sınırda Karbon Düzenleme Mekanizması 
(SKDM) ile uyumlu hale getirmek amaçlanmıştır. 

Kaynak: The Marine Executive
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HURDA METAL YÜKLERİN
TAŞINMASIYLA İLGİLİ RİSKLER

Hurda metal taşımacılığı, yangın ve patlama riski, yapısal
hasarlar, korozyon, radyasyon ve sağlık tehditleri gibi
önemli zorluklar barındırır. Yükün doğası ve içerebileceği
kontaminasyon, hem gemi emniyetini hem de mürettebat
sağlığını tehlikeye atabilir. (Sf.3)

by Türk P&I Sigorta A.Ş.

1

Dökme yük taşımacılığında sıvılaşma (liquefaction) riski
taşıyan Grup A kargolarının güvenliği için Taşınabilir
Nem Limiti (TML) ve Nem İçeriği (MC) testlerinin doğru
ve zamanında yapılması büyük öneme sahiptir. TML
testi, yükleme tarihinden en fazla 6 ay önce yapılmalı,
MC testi ise yükleme tarihine yakın gerçekleştirilmelidir.
Çevresel faktörler nedeniyle MC değerinin değişme riski
her zaman göz önünde bulundurulmalı ve gerekirse
testler tekrarlanmalıdır. (Sf.5)

DÖKME YÜKLERDE NEM TESTLERİ VE
TAŞIMA EMNİYETİ



119

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. Phase Two of the Price Cap on Russian Oil

I. After the Second Year of the Russian-Ukrainian 
Conflict

The second year of Russia's large-scale operations 
against Ukraine is over. Russian oil is the Kremlin's main 
source of income to finance its activities.  The United 
States and the International Coalition against Russia are 
determined to reduce Kremlin’s profits,while at the same 
time, their aim to cut off the flow of Russian oil would have 
serious consequences for the global economy, depriving 
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prices. In 2022, the Coalition imposed a price cap on Russian oil, allowing service providers in Coalition 
countries to continue trading Russian oil only if the oil is sold at or below a certain cap price. Russia responded 
to this policy by selling its oil at a significant discount to the market in order to maintain access to the main 
Coalition service providers.

This mechanism worked well in the year following the price cap announcement, with the Kremlin's oil tax 
revenue falling by more than 40 per cent year-on-year in the first nine months of 2023, while global energy 
supplies remained stable. As a result, the Kremlin has focussed on circumventing the restrictions and has 
made various investments in avoiding the effects of implementation by adapting. In the summer and autumn of 
2023, the Kremlin exported more of its oil through a "shadow fleet", an infrastructure of vessels, insurers and 
other service providers with opaque ownership structures and a history of sanctions-busting activities. At the 
same time, the Kremlin and its proxies developed new ways to deceive and exploit Coalition service providers, 
and Russia's average oil earnings rose above the cap price, driven by price increases on the world oil market. In 
response, in October 2023, the Coalition launched the second phase of the price cap in a two-pronged approach: 
to tighten the price cap for trades using Coalition services and to increase the Kremlin's costs of selling oil 
through this alternative transport ecosystem.

The price cap remains a new policy, backed by a multilateral sanctions regime, to limit the price a single global 
supplier can receive for its most important exports. As the third month of the second phase of the price cap is 
over, three key observations about its progress stand out.

The price at which Russia sells its oil has fallen significantly since the start of the second phase, reflecting the 
impact of falling global oil prices as well as a significant increase in the discount Russia has to apply relative to 
other global oil suppliers. This discount has risen from a low of $12 to $13 per barrel of crude oil in October to 
around $19 per barrel over the last month.

Energy market participants and analysts attributed the discounts in Russian oil to the Coalition's increased 
monitoring activities during the second phase of the price cap, which clearly demonstrated that the second 
phase was working.

the developing world of energy and driving up global oil 
Source: U.S. Department of the Treasury
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1. Extra Measures Required For Ships
Flying Turkish Flags For The Paris Mou

The Ministry of Transport and Infrastructure, General 
Directorate of Maritime Affairs, summarized the 
inspection performance of Turkish-flagged ships in 
recent years under the Paris MoU (Paris Port State 
Control Agreement) in a letter dated 20.08.2024 with the 
number 2087483. Source: Vapur Donatanları ve Acenteleri Derneği

In the mentioned letter, it is emphasized that ships flying Turkish Flag should be prepared for port state 
inspections (PSC) to prevent/reduce ship detentions within the scope of the Paris MoU and maintain Turkiye's 
presence on the Whitelist.

In this context, it is reminded that ships within the PSC inspection range should participate in the inspections 
with the company of a DPA/inspector and receive technical support from the ship's classification society or the 
institution that issues the SMC document before the inspection.

In addition, it is stated that additional measures should be taken, for Turkish Flag to maintain its presence on 
the Paris MoU Whitelist.

The Paris MoU requires that ships in the "Priority I (PI) and II (PII)" inspection range, should fill out the 
inspection lists every month until 31/12/2024, which should then be approved by the DPA and sent to 
gemi.denetim@uab.gov.tr within the first week of each subsequent month. It is necessary for the inspection 
lists to be filled out by the master of the ship. 

In addition, the Paris MoU requires that for ships in the "Priority I (PI)" inspection range the company's 
technical officers (Designated Person Ashore/ Inspector) participate in the inspections. Furthermore, the 
necessary preparations for the visa etc. procedures should be made in advance.

Moreover, it was stated that the Administration should be contacted prior to the inspections.
In accordance with the instructions to be given, the inspection list, which is attached to the letter allowing the 
ship to participate issued by the ship's classification society, should be filled out by the necessary people, and 
sent to gemi.denetim@uab.gov.tr.

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.New Pollution Fine Tarrifs For The
Year 2024 In Turkish Waters
We would like to inform you of the new pollution fine 
tariffs applicable as of 1st January 2024. The new 
tariff has been published on 25 November 2023 in the 
Official Gazette and fine rates has been increased by 
58,46%.

Pollution fines are divided in four categories: A, B, C 
and D.
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Source: Esenyel Partners 

CCaatteeggoorryy  AA::  Pollution from tankers discharging petroleum products and derivatives (raw petroleum, fuel oil, 
bilge, oil mud, refined product oil waste etc.)

Up to 1,000 (inclusive) GT 3,184.81 TL per unit GT

Between 1,000 and 5,000 (inclusive) GT An additional 796.23 TL per unit GT

Over 5,000 GT An additional 79.59 TL per unit GT

CCaatteeggoorryy  BB::  Pollution from dirty ballast discharged to sea by tankers

Up to 1,000 (inclusive) GT 580.25 TL per unit GT

Between 1,000 and 5,000 (inclusive) GT An additional 115.76 TL per unit GT

Over 5,000 GT An additional 18.37 TL per unit GT

January 2023
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1. Red Sea Crisis
I. Red Sea rerouting causing Asian port congestion

Fluctuating services configurations has seen
congestion building at some ports as a combination
of unexpected events and higher volumes increases
pressure on infrastructure and the inland operations
whose ability to cope with changeable volumes is
causing backlogs and congestion in certain regions.
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The worst impacted markets are seeing fewer mainline calls – but each call is taking longer - which indicates a 
higher cargo exchange – this arises as carriers consolidate cargo to/from specific markets onto fewer services.

As a result, the dwell time at Jebel Ali for ships larger than 12,500 teu has increased from around 1.5 days in Q4 
2023 to 2.5 days in Q1 2024. The volume of cargo being discharged is also challenging inland port infrastructure, 
including the trucking necessary to cope with increased freight and the storage of containers.

A DP World spokeswoman confirmed the challenges facing the port: “Jebel Ali Port has experienced a 
temporary increase in vessel arrivals due to recent severe weather and changes to regional shipping routes. 
We're working diligently with our partners to ensure efficient operations and minimise any effects on schedules. 
All major shipping lines continue their on-time arrivals at Jebel Ali Port.”

Jebel Ali is not the only facility to suffer congestion challenges as Southeast Asian ports, including Singapore 
and Port Klang recording increased vessel waiting times in the last two weeks. Since the Indian Subcontinent/
Middle East and Southeast Asia regions account for 15% and 16% respectively of total global port congestion.

MDS Transmodal looked at the number of vessels operating in the Asia to Europe trades and their sizes. 
According to MDS the number of vessels arriving in the Middle East from southeast Asia stayed fairly stable 
between Q2 last year and Q1 2024. But in Q2 this year the number of ships handled by Singapore on the Asia to 
Europe trades increased from around 160 in Q1 to about 260 in Q2 said MDS analyst Antonella Teodoro.

At Port Klang the fluctuating capacity levels were even more volatile. In Q2 2023 just under 30 ships called at 
the Malaysian facility, by Q1 this year that number had collapsed to around five vessels but shot up again in Q2 to 
50 ships.

Source: Seatrade Maritime News
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INCREASING THREAT IN THE
BLACK SEA

In the past three months, Russia has conducted approximately 60
attacks, resulting in the destruction or damage of around 300 port
facilities and 22 commercial vessels. Given recent developments,
the Black Sea has become a significant danger zone for
commercial ships. Russian forces are aiming to advance with
disrupting Ukraine’s shipments. (pg.3)

WHAT DOES “WAKE” MEAN?

In maritime terminology, a ‘wake’ is the trail of water left
behind by a moving vessel. This trail indicates the path the
vessel has taken and continues for a while after the vessel
has passed. The size and intensity of a wake can indicate the
vessel’s size and speed.

The phrase ‘in its wake’ is used to describe the effects or
events that follow a significant incident or action. Much like
the trail left behind by a vessel, this phrase emphasizes the
changes and impacts that follow an event.

by Türk P&I Sigorta A.Ş.
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1. Russia Sanctions And Updates on The
Price Cap Scheme

There are several important updates regarding the 
sanctions imposed by the UK, EU and USA which 
should be highlighted. 

The Price Cap:

Firstly, significant amendments have been 
introduced to the Price Cap Scheme, which 
regulates the carriage and insurance of certain 
Russian cargoes. The amendments aim to expedite the implementation of the scheme and prevent circumvention.
Effective from 19 February 2024 for the UK and the US, and for EU cargoes loaded after 20 February 2024, 
these changes encompass the requirement for per-voyage attestations (annual attestations will no longer be 
acceptable) and the requirement to record and share detailed price information for ancillary costs.

Moreover, the entities included in the Oil price cap had been initially categorized into three tiers. The UK and 
the EU have now further divided Category 3 entities into 3A and 3B. 

To ensure continued support and assistance from the Club to vessels engaged in the carriage of Russian oil 
or petroleum products, attestations are required per voyage for the policy year 2024/2025.

European Union’s 12th Package: Additionally, the EU has implemented the 12th package of sanctions against 
Russia, which in particular includes notification requirements for tanker sales and prohibition on certain 
cargo imports;

DDeessccrriippttiioonn  RReeqquuiirreemmeennttss  
NNoottiiffiiccaattiioonn  ooff  
TTaannkkeerr  SSaalleess  

- A notification requirement has been introduced for tanker sales to any third
country organization as well as for tanker sales to Russia.

- Sales between 5 December 2022 and 19 December 2023 must be notified by
20 February 2024.

February 2024
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1. Disruptions In Key Global Shipping Route
Disruptions in key global shipping route – Suez Canal, 
Panama Canal, and Black Sea – signal unprecedented 
challenges for global trade affecting millions of people in 
every region

Maritime transport, the backbone of international trade, 
is responsible for 80% of the global movement of goods.

Attacks on shipping affecting the Suez Canal add to geopolitical tensions impacting shipping routes in the 
Black Sea, and severe drought due climate change disrupting shipping in the Panama Canal. 

The UN Conference on Trade and Development (UNCTAD) has released “Navigating Troubled Waters: The 
Impact to Global Trade of Disruption of Shipping Routes in the Red Sea, The Black Sea and the Panama 
Canal” signaling how attacks on Red Sea shipping which have severely affected shipping through the Suez 
Canal, added to existing geopolitical and climate-related challenges, are re shaping the worlds’ trade routes.

DDiissrruuppttiinngg  tthhee  lliiffeelliinneess  ooff  tthhee  wwoorrlldd

In the wake of recent attack to shipping, the Red Sea's maritime trade routes through the Suez Canal have 
become severely disrupted further impacting the global trade landscape. This development compounds the 
ongoing disruption in the Black Sea due to the war in Ukraine, which has resulted in shifts the oil and grain 
trade routes, altering established patterns.

Additionally, the Panama Canal, a critical artery linking the Atlantic and Pacific Oceans, is confronting a 
separate challenge: dwindling water levels. Diminished water levels in the canal have raised concerns about 
the long-term resilience of global supply chains, underscoring the fragility of the world's trade infrastructure.

UNCTAD estimates that transits passing the Suez Canal decreased by 42% compared to its peak. With major 
players in the shipping industry temporarily suspending Suez transits, weekly container ship transits have 
fallen by 67%, and container carrying capacity, tanker transits, and gas carriers have experienced significant 
declines. Meanwhile, total transits through the Panama Canal plummeted by 49% compared to its peak.

CCoossttllyy  uunncceerrttaaiinnttyy

Mounting uncertainty and shunning the Suez Canal to reroute around the Cape of Good Hope is having both 
an economic and environmental cost, also representing additional pressure on developing economies.
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1. Israel - Hamas War: Impact On Shipping

Update 15 April 2024

Club correspondent Harpaz P&I have provided an update 
on port status following Iran’s missile and UAV attacks 
on Israel.
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Source: Harpaz P&I 
Iran launched its first ever direct military attack on Israel
territory on 13 April 2024, involving more than 300 drones 
and missiles. The attacks are in retaliation for an Israeli strike on an Iranian diplomatic compound 
inDamascus, Syria, which occurred on 1 April.

Correspondents advise:

• All Israeli ports are operating as usual.
• The Israel Airports Authority announced that as of 0730h on 14 April, Israeli airspace had reopened.
• Following latest developments, the GPS malfunctions along the Israeli coast will continue in the near 

future and accordingly suggest crew to be aware of the situation and to take extra precaution when using 
their GPS and ECDIS.

UUppddaattee  1188  MMaarrcchh  22002244

The United States Department of Defense will construct a floating pier that will facilitate the delivery of aid to 
the citizens of Gaza.

According to information provided by club correspondent Harpaz P&I, the project details include:

• Floating Pier: The pier, approximately 1,800 feet long, will be securely attached to the shore.
• Logistic Support: A fleet of logistic support vessels and barges will transport the aid from the pier to the 

causeway.
• Causeway Connection: Once the aid reaches the two-lane causeway, it will be further transported to the 

land and efficiently distributed within Gaza.
• Completion Timeline: The construction of the floating pier is expected to be completed within the next few 

weeks.
• The pier will not be used for the supply of any other goods. Non-food items will continue to be delivered to 

Gaza via Israel (after being discharged at the port of Ashdod) and/or through Egypt via the Rafah Border 
Crossing.

NOVEMBER 2024

AMENDMENTS TO THE PORTS
REGULATION
The Regulation on the Amendment to the Ports Regulation
was published in the Official Journal dated 17 November
2024. According to the new regulations, a navigation permit
will be used instead of a port exit permit for private and
commercial yachts. While capacity inspections will be
tightened for passenger ships, the suitability of the cargo
carried on cargo ships and compliance with stability criteria
will be checked. In addition, port authorities will examine the
seaworthiness and safety conditions of the ships in detail for
the port exit certificate. (Pg.2)

by Türk P&I Sigorta A.Ş.
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In 2024, insured losses from natural disasters reached $102
billion, exceeding the 20-year average and creating a
serious burden for the industry. With the effect of Hurricane
Milton, the $125 billion loss in 2023 is expected to be
exceeded. Increasing costs necessitate new approaches in
pricing policies and risk management. (Pg.5)

EFFECTS OF NATURAL DISASTERS ON
THE INSURANCE MARKET IN 2024
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Senior Intelligence Analyst Scarlett Suarez at Dryad Global stated that NATO’s strikes have been largely 
ineffective. Also, he believes that Houthis are winning the propaganda war, and their supporters are putting 
pressure on their respective governments to not retaliate. 

According to Suarez, The Houthis have developed a robust infrastructure of arms manufacturing within Yemen, 
only relying on Iran for certain components. 

The Houthis’ have evolved their tactics, with using of motherships to launch the attacks first seen last month 
against the Tutor. In conclusion, the incident happened involved the 72,000-dwt bulker of Summer Lady. 
Thereanent, Dryad Global stated that “The Master of the Marshall Island-flagged cargo ship Summer Lady 
reported being approached by 12 small crafts, including fast boats and smaller kayak-style boats, some of 
which were uncrewed service vessels (USVs).”

HHoouutthhii  ttaaccttiiccss  ttaakkee  aa  ddaannggeerroouuss  nneeww  ttuurrnn

On 1st July 2024, one of the web site U.S. CENTRAL 
COMMAND had reported that, the Houthi Radar Station 
had destroyed. The reason of the mentioned attack was 
reported as “presented an imminent threat to US, 
coalition forces, and merchant Vessels in the region.” 
The attacks have been ongoing for more than six (6) 
months. Source: Seatrade Maritime News

2. At Least 11% Of Seafarer Deaths Due To Suicide

DDaattaa  ffrroomm  oonnee  ooff  tthhee  lleeaaddiinngg  PP&&II  CClluubbss  sshhoowwss  tthhaatt  ooff  tthhee  
oovveerr  440000  ccrreeww  ffaattaalliittiieess  rreeppoorrtteedd  oonn  iittss  iinnssuurreedd  fflleeeett  ffrroomm  
22001199--22002233  ssuuiicciiddee  aammoonngg  sseeaaffaarreerrss  rreemmaaiinnss  wwoorrrryyiinnggllyy  
hhiigghh..

According to the Crew Claims Report dated 2024, over the 
years of 2019-2023 %11 of the 400 seafarers’ deaths arise 
from suicide. It has been clearly understood that most 
seafarers have a mental health disorder. Also, they 
determined that the mentioned mental health disorder is 

Source: Seatrade Maritime News

the seventh most common illness among the seafarers 
who work over the same period.
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1. Turkey Rolls Out Its Own Carbon Price 
On Shipping

The Turkish parliament has recently approved plans for 
a carbon pricing mechanism for the country’s shipping 
sector. The amendment to the ports law stipulates 
measures for Turkey to start taxing shipping emissions. 
The fees will be collected from shipowners for CO2 
emissions released by commercial ships entering and 
departing Turkish seaports. Source: The Maritime Executive

2. Panama Canal Increases Draft Capacity For 
Neopanamax Locks

The Panama Canal Authority announced that the 
maximum authorized draft for vessels transiting through 
Neopanamax locks is increased to 49 feet 

The Panama Canal Authority (ACP) has increased the 
number of daily transits and maximum draft of the 
expanded neopanamax locks, bringing the waterway one 
step closer to normal operations following last year's 

The law was published in the Official gazette on July 9. The presidency is expected to issue a regulation with 
guidelines on the types of ships to be included in the scope, tonnage, rates of emission fees, and the 
procedures for monitoring, reporting and verification of emissions from vessels. 

This policy is projected to regulate over 10 million tons of CO2, equivalent to what Luxembourg emits in a year.

This approval comes ahead of Turkey’s broader upcoming carbon market. In its Climate Change Mitigation 
Strategy and Action Plan (CCMSAP) for 2024 to 2030 (released early this year), the Turkish government 
proposes establishment of an Emissions Trading Scheme (ETS). Among other reasons, the ETS seeks to align 
with the EU’s carbon market and the Carbon Border Adjustment Mechanism (EU CBAM).

historic drought.
Effective immediately, vessels transiting the neopanamax locks are allowed to draw a maximum of 14.94 
meters (49.0 feet) of Tropical Fresh Water. The ACP said the decision was based on Gatun Lake's current and 
projected water levels for the upcoming weeks. 

Meanwhile, the number of daily crossings has been increased to 35 as of August 5, up from 34 as of July 22 and 
32-33 at the beginning of the month.

Source: gCaptain

DECEMBER 2024

RISKS ASSOCIATED WITH THE
TRANSPORTATION OF SCRAP METAL
CARGOES
The carriage of scrap metal poses significant challenges,
including risks of fire and explosion, structural damage,
corrosion, radiation, and health hazards. The nature of
the cargo and potential impurities it may contain can
jeopardize both the vessel's safety and the health of the
crew. (Pg.3)

by Türk P&I Sigorta A.Ş.

1

For the safety of Group A cargoes at risk of liquefaction in
bulk cargo transportation, it is crucial to conduct
Transportable Moisture Limit (TML) and Moisture Content
(MC) tests accurately and timely. The TML test should be
conducted no more than 6 months before the loading date,
while the MC test should be performed close to the loading
date. The risk of changes in the MC value due to
environmental factors should always be considered, and
tests should be repeated if necessary.(Pg.5)

MOISTURE TESTING AND TRANSPORT
SAFETY IN BULK CARGOES
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