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Yiukselen limitler ve

Yillardir, Tekne&Makina
Sigorta primlerinin, normal-
lerin altinda seyrettiginden
bahsedip dururuz. Bu durum,
navlun piyasalarinin artik
dayanilamayacak bir diizeye
diistligii bu donemde, umarim
armatorlere bir nebze de olsa
yardimci olabiliyordur. Ancak,
disiik sigorta maliyetleri
maalesef boyle devam etme-
yecek, piyasadaki kapasite bir
sekilde daralacak ve primler
tekrar yiikselmeye baslaya-
caktir. Umidim, bu degisimin
navlunlarin yasanabilir bir
diizeye ulasmasindan once
gerceklesmemesidir.

Bircok ortamda degisik
vesileler ile, sigorta primleri
ile navlun piyasalarinin birbir-
leriile biriliskisi olmadigindan
bahsetmisimdir. Navlunlarin
diismesi veya yiikselmesi ile
sigorta primlerinin distip yuk-
selmesi tamamen farkli olay-
lara ve verilere dayanir. Nav-
lun hareketleri Diinya Ticaret
hacmi ve arzda olan gemi
adeti ve tonaji ile ilgili iken,
sigorta primleri ise sigorta
piyasasina yatirilan sermaye
kapasitesi ve hasar oranlari

tirmanan primler

ile dogrudan ilgilidir. Sigorta
sektoriinde, sermaye kapasi-
tesi ne kadar yiiksek olursa o
kadar cok rekabet var demek-
tir ve bu nedenle de hasarlarin
cogalmasina ragmen mevcut
rekabet yiiziinden primlerde
bir artis gorememekteyiz. iste
son 8 yilda sigorta piyasalarin-
da yasanan prim diisiislerinin
ana nedeni budur.

Deniz Sigortalari’'nda ben-
ce Tekne & Makina Sigorta-
si’'ndan daha dnemli olan Pan-
dl Sigorta sektori var. Pandl

sektorii nev-i sahsina munha-
sir bir sigorta turu oldugundan,
prim hareketlerini bugiine dek
kendi kontrolii altinda tutabil-
mis ve tekne sigortalarindaki
diistisler bu sektorde bu yila
kadar yasanmamistir. Ancak,
2015 sonlari ve 2016'nin ilk
glinlerinde basta enerji sekto-
rinde hissedilen prim diisis-
leri kendini Pandl sektoriinde
de gdstermis ve bu yil tahak-
kuk eden genel artislar bir iki
kuliip haricinde yilizde 0 ile
ylizde 2.5 diizeylerinde Kkal-
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mistir. Tekne sigortalarinda
kapasite bollugu devam etti-
gi siirece rekabetci ortam da
slirecektir, ancak beni korku-
tan bir unsur Pandl sektdriin-
deki yumusakligin uzun siir-
meyecegidir.

Suanitibariile denizde vuku
bulabilecek en kotii facianin
teoride International Group’a
maliyeti 8 milyar dolar sinirini
asmistir. Sigorta edilen filo-
nun 1.07 milyar Gross Ton’a
ulastigini ve gittikce de arttigi-
ni distinecek olursak bu mali-
yet de orantili olarak artmaya
devam edecektir. Sorumluluk
limitlerinin ylikselmesi hasar
miktarlarinin ve olasiliklarinin
da artmasi demek oldugundan,
sigortalilar icin iyi bir haber
degildir. Bu boyutta bir hasa-
rin gerceklesme olasiligi cok
uzak dahi olsa vukubuldugu an
Costa Concordia hasarinin kat
kat izerinde olacak ve arma-
torlerin 6demek zorunda kala-
cagi ek katastrof primlerini bir
cogu odeyemeyecektir.

Basit bir ornekle, 8 milyar
dolar civarindaki bir hasarin
reasurorler uzerindeki etkisi
3 milyar dolar ve armatarlere
isabet eden hisse ise 5 mil-
yar dolar civarinda olacaktir.
Bu GT basina yaklasik 5 dolar
demektir. Yani, bir milyon
GT'luk bir filoya sahip olan
armatoriin ddemek zorun-
da kalacagi ek prim 5 milyon
dolar olacaktir. Giiniimiiz
piyasasinda gemilerin giin-
lik giderlerini karsilamakta
glicliik ceken armatorlerin bu
denli bir sorumlulukla kar-
si karsiya gelebileceklerini
diisiinmek dahi istemiyorum.
Bu rakamlari basit bir arit-
metik hesaba dayanarak veri-
yorum, Pandl Sigortalarinda

“overspill cash call” olarak bili-

nen katastrof aidatinin hesap-
lanmasi tabi ki bu sekilde salt
Gross Ton bazinda yapilma-
maktadir. Armatorlerin katas-
trof hasarlara katkilari her bir
geminin sorumluluk Llimitinin
2.5 katiile sinirlidir. Gemilerin
sorumluluk limitleri ise Deniz
Hasarlari’'nda Sorumluluklari
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Sinirlama Konvansiyonu’ tara-
findan (International Conven-
tion on Limitation of Maritime
Claims 1976 - LLMC] tespit ve
tarif edilmistir. LLMC gemi-
lerin sorumluluklarini Gross

Ton iizerinden SDR (Special

Drawing Rights) bazinda bir
rakam ile kisitlar. Internatio-
nal Group tarafindan sigorta
edilen filonun biyilkligi 20
Subat 2015 rakamlarina gore
1.07 milyar GT'ye ulasmistir.
Bu rakam 2003'ten bu yana
iki misli buyimistiir. Bu da
bir katastrof esnasinda Diinya

Ticaret Filosu’'nun hasara kat-

kisinin ne denli arttiginin en iyi
ornegidir.

Kuliipler, deniz sektoriiniin
sorumluluk sigortacisi olduk-
larindan, boyle bir durumda
armatorlerin yiliklenecegi mali
sorumluluklari asgariye indi-
rebilmek icin her tiirli tedbiri
almis durumdadirlar. Her bir
International Group (IG) kuliibii
ilk 9 milyon dolara kadar olan
hasarlari biinyesinde tutar (bu
rakam 20 Subat 2016 tarihin-
den itibaren 10 milyon dolara
yiikseltilmistir) 9 milyon dolar
ile 80 milyon dolar arasindaki
hasarlari IG Klupleri kendi ara-
larinda kurmus olduklari 6zel
bir reasurans sistemi ile rea-
sure ederler. 80 milyonu asan
hasarlari ise 1G, blinyesindeki
kuliipleri temsilen, tek bir rea-
surans anlasmasi tahtinda (bu
tek kalemde yapilan Diinya'nin
en biiyiik reasurans anlasmasi
olarak bilinir), Uluslararasi rea-
surans piyasalarinda teminat
altina alir. Bu reasurans anlas-
masi kuliiplere 3.080 milyar
dolara kadar bir korunma sag-
lar. Iste bu rakami asan her bir
hasar icin “Over spill Cash Call”
dedigimiz sistem ile armataorler
devreye girecek ve hasarin geri
kalan kismini LLMC kurallari
cercevesinde odenmesine yar-
dimci olacaktirlar.

Hic de ic acici olmayan
glinimiz ortaminda bu denli
konular ile caninizi siktigim
icin ozir dilerim ama birileri-
nin de bu gercekleri anlatmasi
lazim, degil mi?
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