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Reasürör Gözüyle 

 
 
 
 
 
 
 
Son dönemde Türk Sigorta Sektörünü en çok meşgul eden konulardan biri haline gelen Trafik 

Sigortasının teminat kategorileri arasında maddi teminat-mala verilen zararlar kapsamında yer 
alan “eşdeğer parça kullanımı”, amaca uygun tatbik edildiğinde üçüncü şahısları korumak yanın-
da, sigorta şirketlerine de etkin bir maliyet kontrolü sağlamaktadır. Diğer yandan, hasarlı motorlu 
araca takılan parçanın gerçekten eşdeğer olup olmadığının tespiti ve ispatı sorun teşkil edebilmek-
te, trafik sigortasına ilişkin hasar sürecinde kullanılan parçaların niteliklerinin objektif esaslar da-
hilinde genel kabul gören bir standarda sahip olmamasının yanısıra, eşdeğer, orijinal, logosuz ori-
jinal vasfındaki parçaların hangi sertifikasyonlar, standardizasyonlar, kalite, denetim ve gözetim 
şartlarına tabi olması gerektiğinin esasa bağlanmamış olması, hak sahiplerinin ve ilgililerin 
şikâyetlerine neden olabilmektedir. Dergimizin bu sayısında, T.C. Başbakanlık Hazine Müsteşarlığı 
Sigortacılık Genel Müdürlüğü Hazine Uzmanı Sayın Mehmet Ateş ve T.C. Başbakanlık Hazine Müs-
teşarlığı Sigortacılık Genel Müdürlüğü Hazine Uzman Yardımcısı Sayın Yasin Laçinbala “Eşdeğer 
Parçada Belgeli Tedarik Dönemi” başlıklı çalışmalarında, 2015 yılında yürürlüğe giren Trafik Si-
gortası Genel Şartları ve 13.01.2015 tarihli ve 2015/2 sayılı Motorlu Araç Sigortalarında Eşdeğer 
Parça Belgeleme Esaslarına İlişkin Genelge kapsamında eşdeğer parça kullanım esaslarının yasal 
çerçevesi ile bu yasal düzenlemeler paralelinde oluşacak eşdeğer parça tedarik sistemine ilişkin de-
taylı bilgiler vermektedir. 

 
Ekonomik güç dengesinin Kuzey Amerika ve Batı Avrupa gibi gelişmiş piyasalardan, Asya, Latin 

Amerika ve Afrika gibi gelişmekte olan piyasalara kaymakta olduğu günümüzde, küreselleşmenin 
arttığı ve ülkeler arası ilişkilerin her zamankinden daha yoğun hale geldiği artık herkesin malumu-
dur. Kentlerin nüfusunun neredeyse dünyada tüm zamanların en üst seviyesinde olmasının yanı sı-
ra, kentlerdeki ekonomik varlıkların giderek yoğunlaşması sonucunda, ülke ekonomileri hem ulusal, 
hem küresel ölçekte, doğal ve insan kaynaklı afetlere hiç olmadığı kadar duyarlı hale gelmektedir. 
Sayın Esen Temiz “Lloyd’s Şehir Risk Endeksi” başlıklı çalışmasında, Lloyd’s tarafından 2015 yı-
lında yayımlanan, insan kaynaklı ve doğal olmak üzere farklı 31 afet türünün, Riske Maruz Gayri 
Safi Yurtiçi Hâsıla (GSYH) üzerindeki potansiyel etkisini ölçümlendiren “2015-2025 Şehir Risk En-
deksi” hakkında özet bilgiler vermekte ve ülkemizin, bulunduğu coğrafya nedeniyle kendisi için en 
büyük risk unsuru oluşturan deprem hasarlarından etkilenme potansiyelini, belli başlı şehirler üze-
rinden değerlendirmektedir. 

 
Yabancı Basından Seçmeler Bölümünde ise, Sigorta Sektöründe yıllardan beri bir sorun olarak 

algılanan “Şirket Yönetiminde Çeşitlilik ve Katılım” konusunu ele alan bir makalenin çevirisi ile 
dünyamızın içinde bulunduğu siyasi karmaşa hali nedeniyle Politik Risk Sigortası’na duyulan ihti-
yacı vurgulayan bir makalenin çevirisi yer almaktadır.  
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Eşdeğer Parçada Belgeli Tedarik Dönemi 
 
 
 

 
 
 
 
 

 
Giriş 

 
 

amu yararı açısından 
gerekli görülen hal-
lerde Kanun veya 

5684 sayılı Sigortacılık Kanu-
nu’nun 13’üncü maddesi gere-
ği Bakanlar Kurulu Kararı ile 
zorunlu sigorta ihdas edilebil-
mesi imkan dahilindedir.  Zo-
runlu sigortalar, ilgili Kanun 
veya Bakanlar Kurulu Kararı-
na istinaden riske maruz kalan-
ların yaptırmakla mükellef ol-
duğu, ilgili branşta ruhsat sa-
hibi sigorta şirketlerinin de söz 
konusu teminatı sunmak zo-
runda oldukları sigortalar olup 
bu açıdan sözleşme serbestisi 
ilkesinin bir istisnasıdır.  

Karayolları Motorlu Araçlar 
Zorunlu Mali Sorumluluk Si-
gortası (Trafik Sigortası), mo-
torlu bir aracın karayollarında 
ya da karayolu sayılan alanlar-
da işletilmesi sırasında, bir 
kimsenin ya da bir şeyin zarara 
uğramasına neden olunması 
durumunda, zarar sorumlusu 
araç işleteninin üçüncü kişilere 
karşı olan yükümlülüğünü Ha-
zine Müsteşarlığının bağlı ol-
duğu Başbakan Yardımcılığı 
Makamınca belirlenen limitler 

çerçevesinde karşılamayı 
amaçlayan ve 2918 sayılı Ka-
rayolları Trafik Kanununa 
müsteniden araç işletenlerince 
yaptırılması zorunlu olan bir 
sorumluluk ve zarar sigortası-
dır. 

Motorlu araç işletenleri tra-
fik sigortasını yaptırmak zo-
runda oldukları gibi, ülkemiz-
de kara araçları sorumluluk 
branşında ruhsat sahibi sigorta 
şirketlerinin de trafik sigortası 
kapsamında ilgililere teminat 
sunma zorunlulukları söz ko-
nusudur. Mevcut durumda tra-
fik sigortası kapsamında Mad-
di, Sağlık Gideri, Sakatlanma-
Ölüm olmak üzere üç ayrı te-
minat kategorisi bulunmakta-
dır. Maddi Teminat kapsamın-
da üçüncü şahısların mallarına 
gelen zararlar; Sağlık Gideri, 
Sakatlanma-Ölüm Teminatla-
rında ise üçüncü kişilerin be-
densel zararlarının izale edil-
mesi amaçlanmıştır. 

Sigorta hukuku uyarınca za-
rar sigortalarında sigorta şirke-
tinin sorumluluğu sigorta söz-
leşmesi kapsamında hasara uğ-
rayan sigorta konusunun, ha-
sarlanmadan önceki haline ge-
tirilmesinden ibarettir. Bu çer-
çevede motorlu araç sigortala-

rında sigorta şirketinin yüküm-
lülüğü hak sahibine ait araçta 
meydana gelen hasara bağlı 
olarak hak sahibinin malvarlı-
ğındaki azalmanın giderilmesi 
suretiyle hasar öncesi eski du-
rumun iadesinin sağlanması-
dır. Sigorta şirketi söz konusu 
eski duruma iade işlemini ge-
rek hasarlı aracın bihakkın ta-
mir ettirilmesini sağlayarak 
gerekse zararın giderilmesinin 
karşılığı nakdi ödemeyi hak 
sahibine yaparak gerçekleşti-
rebilir ve her iki yöntem de si-
gorta sözleşmesi çerçevesinde 
hasar tedvir sürecinin bir par-
çasıdır. 

 Karayolları Motorlu Araç-
lar Zorunlu Mali Sorumluluk 
Sigortası Sigortasında eşdeğer 
parça kullanımı, trafik sigorta-
sının teminat kategorileri ara-
sında maddi teminat-mala ve-
rilen zararlar kapsamındadır. 
İlgili mevzuat çerçevesinde si-
gorta şirketleri tarafından eş-
değer parça tedarik edilmesine 
izin verilmesindeki en yalın 
amaç da zarar gören motorlu 
aracın değer düşüklüğü veya 
değer artışına maruz bırakıl-
madan sigortacılık ilkeleri çer-
çevesinde kaza öncesi duru-
muna getirilerek zararın izale 
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edilmesidir. Bu durum sigorta-
cılıkta zenginleşme yasağı il-
kesi ve trafik sigortası sözleş-
mesinin kurulması aşamasında 
sözleşmenin tarafı olmayan 
üçüncü şahısların hak ve men-
faatlerinin korunması açısın-
dan önemlidir. Diğer bir ifa-
deyle trafik sigortasında kamu 
otoritesi tarafından hasarlı mo-
torlu aracın onarılması müm-
kün olmayan parçalarının de-
ğişiminde asgari bir standart 
getirilmiştir. 

Eşdeğer parçanın amaca 
uygun  kullanıldığında üçüncü 
şahısları korumak yanında si-
gorta şirketlerine de etkin bir 
maliyet kontrolü sağladığı mü-
şahede edilmektedir. Ancak 
hasarlı motorlu araca takılan 
parçanın gerçekten eşdeğer 
olup olmadığının tespiti ve is-
patı sorun teşkil etmekte  Ka-
rayolları Motorlu Araçlar Zo-
runlu Mali Sorumluluk Sigor-
tası hasar tedvir sürecinde kul-
lanılan parça niteliklerinin ob-
jektif esaslar dahilinde genel 
kabul gören bir standarda sa-
hip olmaması; eşdeğer, oriji-
nal, logosuz orijinal vasfındaki 
parçaların hangi sertifikasyon-
lar, standardizasyonlar, kalite, 
denetim ve gözetim şartlarına 
tabi olması gerektiğinin esasa 
bağlanmış olmaması hak sa-
hiplerinin ve ilgililerin şikâyet-
lerine neden olabilmektedir. 

Bu çalışmada, 01.06.2015 
tarihinde yürürlüğe giren Ka-
rayolları Motorlu Araçlar    
Zorunlu Mali Sorumluluk Si-
gortası Yeni Genel Şartları ve 
13.01.2015 tarihli ve 2015/2 

sayılı Motorlu Araç Sigortala-
rında Eşdeğer Parça Belgele-
me Esaslarına İlişkin Genelge 
dikkate alınarak, eşdeğer parça 
kullanım esaslarının yasal çer-
çevesi ile bu yasal düzenleme-
ler paralelinde oluşacak eşde-
ğer parça tedarik sistemine de-
ğinilecektir.  

 
1. İlgili Mevzuat ve          

Karşılaşılan Sorunlar 
 
2918 sayılı Karayolları Tra-

fik Kanununun 85’inci madde-
sinin 1’inci fıkrası; “Bir mo-
torlu aracın işletilmesi bir 
kimsenin ölümüne veya yara-
lanmasına yahut bir şeyin za-
rara uğramasına sebep olursa, 
motorlu aracın bir teşebbüsün 
unvanı veya işletme adı altında 
veya bu teşebbüs tarafından 
kesilen biletle işletilmesi ha-
linde, motorlu aracın işleteni 
ve bağlı olduğu teşebbüsün 
sahibi, doğan zarardan müşte-
reken ve müteselsilen sorumlu 
olurlar.” hükmünü amir olup 
mezkur Kanunun 91’inci mad-
desinde işletenlerin, bu Kanu-
nun 85’inci maddesinin birinci 
fıkrasına göre olan sorumlu-
luklarının karşılanmasını sağ-
lamak üzere Karayolları Mo-
torlu Araçlar Zorunlu Mali So-
rumluluk Sigortası (trafik si-
gortası) yaptırmalarının zorun-
lu olduğu esasa bağlanmıştır. 

5684 sayılı Sigortacılık Ka-
nunu’nun 11’inci maddesinin 
birinci fıkrasında, “Sigorta 
sözleşmelerinin ana muhteva-
sı, Müsteşarlıkça onaylanan ve 
sigorta şirketlerince aynı şe-

kilde uygulanacak olan genel 
şartlara uygun olarak düzen-
lenir. Ancak, sigorta sözleşme-
lerinde işin özelliğine uygun 
olarak özel şartlar tesis edile-
bilir. Bu hususlar, sigorta söz-
leşmesi üzerinde ve özel şart-
lar başlığı altında herhangi bir 
yanılgıya neden olmayacak şe-
kilde açık olarak belirtilir.” 
esası hükme bağlanmıştır. 

4059 sayılı Hazine Müste-
şarlığının Teşkilat ve Görevle-
ri Hakkında Kanunun 2/e 
maddesinde, sigortacılıkla ilgi-
li konularda mevzuatı hazırla-
mak, uygulamak ve ilgililer ta-
rafından uygulanmasını izle-
mek ile sigortalıların korun-
ması için tedbirler almak, bu 
tedbirleri bizzat uygulamak 
veya ilgili kuruluşlarda uygu-
lanmasını izlemek Hazine 
Müsteşarlığının ana hizmet bi-
rimlerinden olan Sigortacılık 
Genel Müdürlüğünün görevleri 
arasında sayılmış olup, tevdi 
edilen söz konusu görevler 
çerçevesinde Trafik Sigortası 
Genel Şartları ihdas edilmekte 
ve Resmi Gazetede yayımlan-
maktadır.  

12.8.2003 tarih ve 25197 
sayılı Resmi Gazetede yayım-
lanan ve 15.08.2003 tarihinde 
yürürlüğe   giren mülga Trafik 
Sigortası Genel Şartlarının 
“Tazminat ve Giderlerin 
Ödenmesi” başlıklı B.2. mad-
desinin 4’üncü fıkrasında; 
“Hasar halinde, hasar gören 
parça, onarımı mümkün değil-
se veya eşdeğeri parça ile de-
ğiştirilme imkanı yok ise yenisi 
ile değiştirilir. Bu durumda 
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taşıtta bir kıymet artışı meyda-
na gelse dahi bu fark tazminat 
miktarından indirilmez.” esas-
ları hükme bağlanmış olup, 
mezkur hüküm ile öncelikle 
hasarlı aracın tamir edilmesi, 
bunun mümkün olmadığı veya 
eşdeğer parça ile değiştirilmesi 
imkanı olmaması durumunda 
yenisi ile (orijinal parça ile) 
değiştirilmesi öngörülmüştür. 

Rekabet Kurumu tarafından 
istihsal edilen 2005/4 sayılı 
“Motorlu Taşıtlar Sektöründe-
ki Dikey Anlaşmalar ve 
Uyumlu Eylemlere İlişkin 
Grup Muafiyeti Tebliği”nin 
3’üncü maddesinde orijinal 
parça ve eşdeğer parça sırasıy-
la;  

 

“r) Orijinal yedek parça, bir 
motorlu aracın üretiminde 
veya montajında kullanılan 
parçalarla aynı kalitede 
olan ve söz konusu motorlu 
aracın üretiminde veya 
montajında kullanılan par-
çaların veya yedek parçala-
rın üretiminde sağlayıcı ta-
rafından getirilen spesifi-
kasyonlara ve üretim stan-
dartlarına göre üretilmiş 
yedek parçalar anlamına 
gelmektedir. Aracın parça-
ları ile aynı üretim bandında 
üretilen yedek parçalar da 
bu kapsamdadır. Bu parça-
ların, söz konusu aracın 
montajında kullanılan par-
çalarla aynı kalitede oldu-
ğunun ve araç üreticisinin 
spesifikasyonlarına ve üre-
tim standartlarına göre üre-
tildiğinin parça üreticisi 
tarafından belgelendirilmesi 

halinde, aksi kanıtlanana 
kadar, orijinal yedek parça 
olduğu varsayılır. 
 

s) Eşdeğer kalitede yedek 
parça; bir motorlu aracın 
montajında kullanılan par-
çalarla eşdeğer kalitede ol-
duğu varsa mevzuat gereği 
aranan mecburi standartla-
ra uygunluğunun üreticisi 
tarafından belgelendirilmesi 
gereken parçalardır.”  
 

olarak tanımlanmış, konuya 
ilişkin olarak Hazine Müste-
şarlığı tarafından 27.10.2010 
tarihli ve 2010/38 sayılı “Ka-
rayolları Motorlu Araçlar Zo-
runlu Mali Sorumluluk Sigor-
tası ve Kara Taşıtları Kasko 
Sigortası Kapsamında Parça 
Tedarikine İlişkin Sektör Du-
yurusu” istihsal edilmiş olup 
orjinal parça ve eşdeğer parça 
kriterlerinin, Rekabet Kurumu 
tarafından istihsal edilen 
2005/4 sayılı “Motorlu Taşıt-
lar Sektöründeki Dikey Anlaş-
malar ve Uyumlu Eylemlere 
İlişkin Grup Muafiyeti Tebli-
ği”nde yer alan yukarıdaki ta-
nımlamalar çerçevesinde belir-
lenmesi esasa bağlanmıştır. 

Hal böyle iken, Karayolları 
Motorlu Araçlar Zorunlu Mali 
Sorumluluk Sigortası hasar 
tedvir sürecinde kullanılan 
parça niteliklerinin objektif 
esaslar dahilinde genel kabul 
gören bir standarda sahip ol-
maması; eşdeğer, orijinal,    
logosuz orijinal parçaların 
hangi sertifikasyonlar, stan-
dardizasyonlar, kalite, denetim 
ve gözetim şartlarına tabi ol-

ması gerektiğinin mevzuatı-
mızda esasa bağlanmamış ol-
ması tüketici şikayetlerine ne-
den olmuş, özellikle Karayol-
ları Motorlu Araçlar Zorunlu 
Mali Sorumluluk Sigortası 
Genel Şartlarının B.2 madde-
sinin 4’üncü fıkrasına aykırı 
olarak hasarlı araçlara çıkma 
parça tabir edilen ya da yerli 
veya ithal kalitesiz parçaların 
takılıp araç değerinin düşürü-
lerek hak sahiplerinin mağdur 
edildiği yönündeki şikayetlerin 
ağırlıkta olduğu tespit edilmiş-
tir. Zira uygulamada orijinal 
parça ve eşdeğer parça dışında 
farklı parça çeşitlerinin de üre-
tildiği, pazarlandığı ve kulla-
nıldığı bir gerçektir.  

Motorlu Kara Araçları Si-
gortalarında sigorta şirketinin 
yükümlülüğü hak sahibine ait 
araçta meydana gelen hasara 
bağlı olarak hak sahibinin mal 
varlığındaki azalmanın gide-
rilmesi suretiyle hasar öncesi 
eski durumun iadesinin sağ-
lanmasıdır. Bu itibarla eşdeğer 
parça uygulamasında sigorta 
sektöründe uygulama birliği-
nin sağlanamamış olması bu 
alanda bir düzenleme yapılma-
sını zorunlu kılmıştır. Ancak, 
parça tanımları ve kriterlerinin 
tespitinin anılan Rekabet Ku-
rumu Tebliği çalışmalarında 
da tartışıldığı ancak bir netice-
ye varılamadığı, Tebliğin kay-
nağını Avrupa Birliği mev-
zuatından aldığı ve ülkemiz 
koşullarına göre revize edil-
mesi gerektiği, sanayi sektörü-
nün de konu hakkında bir çö-
züm arayışı içerisinde olduğu 
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müşahede edilmiştir. Bu itibar-
la eşdeğer parça konusunun 
sadece sigortacılık sektörü açı-
sından değil ülkemizin diğer 
ilgili sektörleri açısından da 
sorun teşkil ettiği değerlendi-
rilmektedir. 

 
2. Çözüm Süreci 

 
2.1. Parça Tespit Kriter 

Komisyonu’nun     
İhdası 

 
Sigorta Bilgi ve Gözetim 

Merkezi Yönetmeliğinin      
03.12.2011 tarihli ve 28131 
sayılı Resmi Gazetede yayım-
lanan Sigorta Bilgi Merkezi 
Yönetmeliğinde Değişiklik 
Yapılmasına Dair Yönetmelik 
ile değişik 18’inci maddesinin 
2’nci fıkrasında; “Müsteşarlık-
ça belirlenecek usul ve esasla-
ra göre, Merkez bünyesinde 
Müsteşarlık, Birlik, Türkiye 
Odalar ve Borsalar Birliği Si-
gorta Eksperleri İcra Komite-
si, Türkiye Madeni Eşya Sa-
natkarları Federasyonu, Tür-
kiye çapında en fazla üyeye 
sahip tüketici derneğinin tem-
silcilerinden oluşan ve trafik 
sigortaları hasar ödemelerinde 
esas alınacak eşdeğer, oriji-
nal, orijinale eşdeğer mamül 
ve benzeri parça kriterleri ile 
tamirhane referans listesinin 
tespitine ilişkin olarak çalış-
malar yapacak bir komisyon 
kurulur. Komisyonun üye sayı-
sı yediyi geçemez.”esası hük-
me bağlanmıştır. 

Parça Kriter Tespit Komis-
yonunun çalışmalarının devam 

ettiği dönemde, 27.10.2010 ta-
rihli ve 2010/38 sayılı “Kara-
yolları Motorlu Araçlar Zo-
runlu Mali Sorumluluk Sigor-
tası ve Kara Taşıtları Kasko 
Sigortası Kapsamında Parça 
Tedarikine İlişkin Sektör Du-
yurusu”nda1, 18.02.2014 tarih-
li ve 2014/5 sayılı sektör duyu-
rusu ile değişiklik yapılmış 
olup, 27.10.2010 tarihli ve 
2010/38 sayılı Sektör Duyuru-
suna son paragraftan önce 
gelmek üzere; “Parça tedari-
kinin şirketler tarafından ya-
pılması durumunda, tedarik 
edilen ve onarımda kullanılan 
her bir parçanın niteliğini 
(Eşdeğer, Orijinal, Orijinale 
Eşdeğer, Logosuz Orijinal) 
tevsik edici güncel sertifika ve 
belgeler eksper raporuna ayrı-
ca eklenir. Bu şekilde sertifika 
ve belge bulunmaması duru-
munda eksperin parçanın nite-
liğine ilişkin kanaati eksper 
raporunda mutlaka yer alır.” 
fıkrası derç edilmiştir. 2014/5 
no’lu sektör duyurusu ile pren-
sip olarak belgeli tedarik sis-
temi kabul edilmiş ancak anı-
lan uygulamanın sigorta sektö-
ründe yaygınlık kazanmadığı 
dikkate alınarak 5684 sayılı 
Kanun ve ilgili mevzuat uya-
rınca tarafsız ve bağımsız faa-
liyette bulunan sigorta eksper-
lerin parçanın niteliği hakkın-
daki kanaatlerinin eksper rapo-
runa eklenmesi öngörülmüştür. 
                                                             
1 Bu sektör Duyurusunda, parça teda-
rik uygulamasının Rekabet Kurumu-
nun söz konusu Tebliğinde yer alan 
tanımlamalara uygun biçimde yürü-
tülmesi gerektiği ifade edilmektedir. 

Bu itibarla sigortalı ve hak sa-
hiplerinin araçlarına takılan 
parçaların niteliği konusunda 
karşılaşılan tereddütlerin gide-
rilmesini teminen bağımsız ve 
tarafsız sigorta eksperinin par-
çanın niteliğine ilişkin kanaa-
tine itibar edilmesi öngörül-
müştür. 

 
2.2. 2015/2 Sayılı Genelge 

 
Komisyon çalışmaları neti-

cesinde sigorta sektöründe 
belgeli eşdeğer parça kullanı-
mının kurala bağlanmasını 
sağlamak amacıyla Hazine 
Müsteşarlığı tarafından istihsal 
edilen 01.06.2015 tarihinde 
yürürlüğe giren 13.01.2015 ta-
rihli ve 2015/2 sayılı Motorlu 
Araç Sigortalarında Eşdeğer 
Parça Belgeleme Esaslarına 
İlişkin Genelgede; “Eşdeğer 
(muadil)  parça, bir motorlu 
aracın montajında kullanılan 
esas-orijinal parçaların değiş-
tirilmesi amacıyla üretilen, il-
gili yasal mevzuat (yönetmelik, 
standart, teknik düzenleme) 
çerçevesinde belirlenen deney, 
muayene metotlarına göre ori-
jinal parçayla (kütle, boyut, 
malzeme ve işlevsellik vb.) kı-
yaslanarak tespit edilen kriter-
lere uygunluğu, akredite bir 
kuruluş tarafından belgelendi-
rilmiş parçadır.” esası öngö-
rülmüş olup, sigorta şirketleri-
nin motorlu araç sigortaları 
kapsamında tedarik ettikleri 
eşdeğer parçanın bu niteliği ta-
şımamasından hak sahibine 
karşı sorumlu oldukları hükme 
bağlanmıştır. Diğer taraftan, 
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hak sahiplerinin bizzat kendi-
lerinin ya da yetki verdikleri 
tamirhanelerin tedarik ettikleri 
yedek parçalar Genelgenin 
kapsamı dışındadır. Zira sigor-
ta şirketlerinin müdahil olma-
dıkları bir işlemden sorumlu 
tutulmaları düşünülemez. 

Genelge ile motorlu araç si-
gortalarına ilişkin mevzuatta 
eşdeğer parça kullanılmasına 
izin verilen durumlarda, sigor-
ta şirketlerinin tedarik ettikleri 
parçaların, Genelge çerçeve-
sinde gerekli şartlara sahip 
olan belgelendirme kuruluşları 
tarafından belgelendirilmiş 
olması, bu çerçevede belgeli 
tedarik sürecinde rol alacak 
belgelendirme kuruluşlarının 
da Türk Akreditasyon Kurumu  
(TÜRKAK)’ndan veya IAF 
(International Accreditation 
Forum) çatısı altında ilgili 
standartlarda karşılıklı tanıma 
anlaşması imzalanmış olan ak-
reditasyon kuruluşlarından 
ISO/IEC 17065 standardına 
uygun olarak akredite edilmiş 
olmaları gerekmektedir. 

Diğer taraftan, Genelge 
kapsamında, yurt içinde belge-
lendirme işlemleri Genelgenin 
Geçici Maddesine müsteniden 
01.06.2015-01.01.2016 tarihle-
ri arasında Türk Standartları 
Enstitüsü (TSE) veya ana gö-
revi eşdeğer parça belgelen-
dirmek olan kuruluşlar tarafın-
dan; 01.01.2016-01.01.2018 
tarihleri arasında ise münhası-
ran TSE tarafından icra edile-
cektir. Yurt dışından ithal edi-
len parçaların Genelge kapsa-
mında kullanılabilmesi için, 

IAF çatısı altında ilgili stan-
dartlarda karşılıklı tanıma an-
laşması imzalanmış olan akre-
ditasyon kuruluşlarından 
ISO/IEC 17065 standardına 
uygun olarak akredite edilmiş 
olan belgeleme kurumları tara-
fından belgelendirilmeleri ge-
rekmektedir. Yurt dışından it-
hal edilen parçalardan Genelge 
kapsamında yurt dışında bel-
gelendirilmemiş olanların Ge-
nelge kapsamında belgelendi-
rilmiş sayılmaları, belgelenme 
tarihine göre TSE ya da ana 
görevi eşdeğer parça belgelen-
dirmek olan kuruluşlar tarafın-
dan belgelendirilmelerine bağ-
lıdır. 

Sigorta şirketleri Genelge 
esaslarına göre eşdeğer parça-
ları belgelendirilmiş ve Genel-
ge uyarınca eşdeğer parça ta-
kibi için gerekli altyapıyı kur-
muş kuruluşlardan hizmet sa-
tın almak zorundadırlar. Ayrı-
ca, belgelendirilmiş eşdeğer 
parçaların üzerine eşdeğerlik 
belge bilgisi ile takibe esas sa-
yı bilgisini içerecek etiketler 
ilave edilecek ve söz konusu 
takibe esas numara ekspertiz 
raporuna eksper tarafından iş-
lenecektir. Bu sistem aşağıda 
daha ayrıntılı olarak ifade edi-
lecektir. 

Sigorta şirketlerinin tedarik 
sistemlerini Genelgeye uygun 
duruma getirmeleri ve Genel-
geye uygun olarak belgelendi-
rilmiş parçaları tedarik etmele-
ri sonrasında, belgelendirilmiş 
parçanın eşdeğer olmadığını 
ispat yükü iddia eden karşı ta-
rafa geçmektedir. Bu çerçeve-

de, sigorta şirketinin Genelge-
ye uygun olarak eşdeğer par-
çayı tedarik etmesi sonrasında, 
sigorta şirketi ile menfaat sa-
hibi arasında eşdeğer parçanın 
vasfı konusunda bir anlaşmaz-
lık olduğu zaman, ihtilafın Si-
gorta Tahkim Komisyonu ya 
da yetkili mahkemeler nezdin-
de çözüme kavuşturulması ge-
rekmektedir. 

Şunu da önemle vurgula-
mak gerekir ki, eşdeğer parça-
dan söz edilebilmesi için orta-
da öncelikle orijinal bir parça-
nın varlığı gerekmektedir, zira 
bir yedek parça kendi başına 
bağımsız olarak eşdeğer parça 
olarak vasıflandırılamaz, oriji-
nal bir parçaya göre eşdeğer 
parça olarak vasıflandırılabilir. 
Bu itibarla ilgili mevzuat kap-
samında üreticisi tarafından 
azami orijinal yedek parça sağ-
lama süresi Genelgede dikkate 
alınmış, 10 yaşından büyük 
motorlu araçlar için orijinal 
parçaları piyasada üretilmiyor-
sa, Genelge kapsamında değer-
lendirilmemiştir. 

 
2.3. Trafik Sigortasında 

Yeni Dönem 
 
14.05.2015 tarihli ve 29355 

sayılı Resmi Gazetede yayım-
lanan ve 01.06.2015 tarihinde 
yürürlüğe giren Karayolları 
Motorlu Araçlar Zorunlu Mali 
Sorumluluk Sigortası Genel 
Şartlarının B.2.-2.1. madde-
sinde; “Hasar halinde, hasar 
gören parça, onarımı mümkün 
değilse veya eşdeğer parça  
veya ömrünü tamamlamış    
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araçlar mevzuatı kapsamında-
ki araçlardan elde edilen ori-
jinal parça ile değişimine 
imkân yok ise orijinali ile de-
ğiştirilir. Kaza tarihine göre 
model yılından itibaren 3 yılı 
geçmeyen motorlu araçlarda 
hasar gören parça, onarımı 
mümkün değilse öncelikle ori-
jinali ile değiştirilir, orijinal 
parçanın bulunmaması duru-
munda eşdeğer veya ömrünü 
tamamlamış araçlar mevzuatı 
kapsamındaki araçlardan elde 
edilen orijinal parça ile değiş-
tirilir. Ancak model yılından 
itibaren 3 yılı geçmeyen 
motorlu araçta hasar gören 
parçanın orijinal olmadığı du-

rumda eşdeğer veya ömrünü 
tamamlamış araçlar mevzuatı 
kapsamındaki araçlardan elde 
edilen orijinal parça ile deği-
şim yapılır. Bu paragraf uygu-
laması sonucu araçta bir kıy-
met artışı meydana gelse dahi 
bu fark tazminat miktarından 
indirilemez.” esası hükme bağ-
lanmış olup, yeni Genel Şartta 
eşdeğer parça kullanımına izin 
verilmesi hükmü korunmuş, 
eski Genel Şart hükmünden 
farklı olarak kodlandırılmış, 
hasarsız, araç güvenliği ile 
çevre standartlarını karşılaması 
ve parça takibinin yapılabil-
mesi şartıyla ikinci el hasarsız 
orijinal parçalar, eşdeğer parça 

ile eşit statüde ele alınmıştır. 
Ayrıca yeni Genel Şartlarda 
gerek eşdeğer gerekse orijinal 
parça tanımlarına yer verilmiş-
tir. 

 
3. Eşdeğer Parça                

Sisteminin İşleyişi 
 

3.1. Eşdeğer Parça       
Kullanım Sistemi 

 
Aşağıda 2015/2 sayılı Ge-

nelge kapsamında kurgulanan 
eşdeğer parça kullanım esasları  
şema olarak gösterilmiştir. 
Buna göre, motorlu araç sigor-
taları kapsamında sigorta 
şirketinin alacağı hasar ih-   
barı sonucu şirket tarafından       

Eşdeğer Parça Kullanım Sistemi 
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görevlendirilen sigorta eksperi, 
hasar kapsamında hazırlayaca-
ğı ön ekspertiz raporu ile bir-
likte şirketin hasar yönetim 
sistemi üzerinden eşdeğer par-
ça tedarik talebinde buluna-
caktır.  

Eşdeğer parçaların tedarik-
çisi firmalar ise söz konusu te-
darik işlemini ancak, öncesin-
de TÜRKAK veya muadili ku-
ruluşlar tarafından akredite 
edilmiş belgeleme kurumları 
tarafından parça testleri yapıl-
mış eşdeğer parçalardan olu-
şan belgelenmiş parça havu-
zundan gerçekleştirebilirler.   

Bu itibarla, sigorta şirketleri 
araç onarım sürecinde eşdeğer 
parça kullanacakları zaman,  
sadece eşdeğer parçaları belge-
lendirilmiş ve eşdeğer parça 
takibi için gerekli altyapıyı 
kurmuş kuruluşlardan hizmet 
satın alacaklardır. Ayrıca, ilgili 
eşdeğer parça üzerine eşdeğer-
lik belge bilgisi ile takibe esas 
sayı bilgisini içerecek etiketler 
(barkodlar) ilave edilecek 
olup, sigorta eksperleri de bu 
barkodda yer alan takibe esas 
numarayı ekspertiz raporuna 
ekleyeceklerdir. Eksper atan-
mayan dosyalarda ise, motorlu 
araç onarımlarında kullanılan 
eşdeğer parçalara ait etikette 
yer alan takibe esas numara 
hasar dosyasında yer alacaktır. 

Bu başlık altında son olarak 
şu hususu vurgulamak gereke-
bilir; ilgili Genelgenin 1’inci 
maddesi gereği, motorlu araç 
sigortalarına ilişkin mevzuatta 
eşdeğer parça kullanılmasına 
izin verilen durumlarda belge-

lenmiş eşdeğer parça kullanıl-
ması zorunlu hale getirilmiştir. 
Bir başka ifadeyle, eşdeğer 
parça kullanım sistemi zorunlu 
trafik sigortası kapsamındaki 
hasarlarda olduğu gibi Kara 
Araçları Kasko Sigortası 
(Kasko) kapsamında da kulla-
nılacaktır. Şöyle ki, Kasko Si-
gortası Genel Şartlarının 
3.3.2.1. maddesinde; “Hasar 
tazmininin ne şekilde yapıla-
cağı poliçede açıkça belirtilir. 
Onarım yapılacak olması ha-
linde poliçede, onarımın şir-
ketçe belirlenecek servislerde 
veya sigortalı tarafından belir-
lenecek servislerden hangisin-
de yapılacağı hususu açıkça 
yer alır. Ayrıca hasarın tazmi-
ninde orijinal parça veya eş-
değer gibi parça seçeneklerin-
den hangisinin kullanılacağı 
belirtilir. Bu yönde bir belir-
leme olmazsa sigortalının ter-
cih ettiği tazmin yöntemi, ser-
vis ve parça esas alınır.” esası 
öngörüldüğünden 2015/2 sayılı 
Genelge dikkate alınarak Kas-
ko sigortası kapsamında ger-
çekleştirilecek eşdeğer parça 
kullanımları da söz konusu 
Genelgede belirtilen usul ve 
esaslara tabidir. 

 
3.2. Sistem Kalite Belgesi 

mi? Ürün Kalite     
Belgesi mi? 

 
Tip Onay, seri üretim yapı-

lan ürünlerde üretilen tüm 
ürünlerin aynı kalite ve stan-
darda sahip olabilmesi için ge-
rekli sistemi kurmayı amaçla-
yan ve her bir ürüne değil, her 

bir lot (hammadde girdisine 
göre lotun içerdiği sayı deği-
şir) içerisinden rassal olarak 
seçilen ürünlere uygulanan 
testleri içeren bir süreçtir. Tip 
Onayda ürünü izleme üretici 
kayıtları üzerinden mümkün 
olabilmekte, tip onayı belge 
kuruluşları tarafından üretici 
firmaya verilmektedir. Tip 
Onayda üretim süreci akredite 
edilmekte, bu sayede doğru 
sistemin doğru ürünü üretmesi 
sağlanmaktadır.  

Ürün Belgelendirmede ise 
üretici tarafından üretilen nihai 
ürün belge kuruluşları tarafın-
dan test edilerek belgelendi-
rilmekte, belge kuruluşlarınca 
üretim sürecine ilişkin bir bel-
geleme yapılmamaktadır. Ürün 
Belgelendirmede sistemin ma-
liyeti ürüne uygulanacak test 
sayısı ile doğru orantılıdır. 
Mevcut öngörülen sistem her 
ne kadar ürün denetimini ön 
plana alsa da, ürünün üretildiği 
üretim bandının da denetlen-
mesinin önemli olduğu, bu iti-
barla ISO/TS 16949 standardı-
nın sistem denetimi açısından 
gerekli olduğu değerlendiril-
mektedir. 

Özetle, yeni sistem yöntem 
olarak, eşdeğer parçaların bel-
gelenmesi kapsamında, belge-
leme faaliyetinde bulunacak 
belge kurumlarının tabi olaca-
ğı esasları hükme bağlamış, 
tek tek her bir parçanın kriter 
tespitini esas almamıştır. Bir 
başka ifadeyle, Genelge, tatbi-
ki ve takibi zor olacak parça 
bazında bir akreditasyon 
çalışması yerine bu eşdeğer 
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parçaları üreten firmaların yet-
kinliğini ve yeterliliğini tespit 
eden bir yöntemi benimsemek-
tedir.    

 

Sonuç ve Değerlendirme 
 
Motorlu Kara Araç sigorta-

larında sigorta şirketinin yü-
kümlülüğü hak sahibine ait 
araçta meydana gelen hasara 
bağlı olarak hak sahibinin mal 
varlığındaki azalmanın gide-
rilmesi suretiyle hasar öncesi 
eski durumun iadesinin sağ-
lanmasıdır. Sigorta şirketi söz 
konusu eski duruma iade işle-
mini gerek hasarlı aracın layı-
kıyla tamir ettirilmesini sağla-
yarak gerekse zararın gideril-
mesinin karşılığı nakdi öde-
meyi hak sahibine yaparak 
gerçekleştirebilir. 

Bu haliyle motorlu araç si-
gortalarının sigortacılara tah-
mil ettiği yükümlülüğün yerine 
getirilmesinde üçüncü kişinin 
aracında kaza öncesinde mev-
cut parçanın eşdeğerinin kul-
lanılması esastır. Zira motorlu 
araç hareket halinde olan bir 
nesne olup araç parçalarının 
yıpranması doğal olduğu gibi 
bu araçların parçalarının deği-
şiminde eşit değerde parçaların 
kullanılması sigortanın zengin-
leşme aracı olmamasının, taz-
min değerini karşılamasının 
zorunlu bir neticesidir.  

Karayolları Motorlu Araçlar 
Zorunlu Mali Sorumluluk Si-
gortası hasar ödemelerinde 
genel uygulama, onarımı 
mümkün olmayan hasarlı par-
çanın eşdeğer parça ile de-
ğiştirilmesi şeklindedir. Bura-

da esas olan tamirat sonucun-
da araçlarda herhangi bir de-
ğer düşüklüğü veya değer ar-
tışının oluşmamasıdır. Ancak 
eşdeğer parça uygulamasında 
mutazarrır şikayetlerinin yo-
ğunluğu ve sigorta sektöründe 
uygulama birliğinin sağlana-
mamış olması bu alandaki 
mevzuatta düzenlemeler ya-
pılmasını ve denetimin sıkılaş-
tırılmasını zorunlu kılmıştır. 
Bu itibarla 03.12.2011 tarihli 
ve 28131 sayılı Resmi Gazete-
de yayımlanan Sigorta Bilgi 
Merkezi Yönetmeliğinde De-
ğişiklik Yapılmasına Dair Yö-
netmelik ile konu hakkındaki 
sorunların izalesini teminen 
çalışmalar yapacak bir komis-
yonun kurulması esasa bağ-
lanmış olup anılan komisyo-
nun çalışmaları neticesinde 
13.01.2015 tarihli ve 2015/2 
sayılı Motorlu Araç Sigortala-
rında Eşdeğer Parça Belgele-
me Esaslarına İlişkin Genelge 
01.06.2015 tarihinde uygula-
maya girmiştir.  

Söz konusu Genelge özel 
sigortacılık kapsamındaki mo-
torlu araç sigortalarıyla sınırlı 
olup genele şamil bir mahiyeti 
bulunmamaktadır. Bu kap-
samda özet olarak Genelge ile 
motorlu araç sigortaları çerçe-
vesinde sigorta şirketlerinin 
tedarik ettikleri yedek parçala-
rın belgeli olması, takip edile-
bilir olması ve belgelemeyi 
yapacak kuruluşların Türk Ak-
reditasyon Kurumu  (TÜR-
KAK)’ndan veya IAF (Inter-
national Accreditation Forum) 
çatısı altında ilgili standartlar-

da karşılıklı tanıma anlaşması 
imzalanmış olan akreditas- 
yon kuruluşlarından ISO/IEC 
17065 standardına uygun ola-
rak akredite edilmiş olmaları 
gerektiği hükme bağlanmıştır. 
Bu sayede iş süreçleri ilgili ak-
reditasyon kurumunun devamlı 
gözetiminde olan belge şirket-
lerinin güvenilirliklerinin sağ-
lam temele oturtulması amaç-
lanmıştır.  

Genelgenin sorunların çö-
zümü açısından bir başlangıç 
olduğu ve uygulamanın yakın-
dan takip edilerek lüzumu ha-
linde Genelgede revizyonlar 
yapılabileceği düşünülmekte-
dir. Bu cümleden olarak ilerle-
yen zamanlarda motorlu araç 
sigortalarında hasar ödemele-
rinde yoğunluğa sahip parçalar 
dikkate alınarak, belge kurum-
larının belgeleme esnasında 
uygulayacakları test ve deney-
lerin hassaten belirtilerek Ge-
nelgenin revize edilebileceği 
düşünülmektedir.  

Mevcut öngörülen sistem 
her ne kadar ürün denetimini 
ön plana alsa da, ürünün üre-
tildiği üretim bandının da de-
netlenmesinin önemli olduğu, 
bu itibarla ISO/TS 16949 stan-
dardının sistem denetimi açı-
sından gerekli olduğu değer-
lendirilmektedir. 

Gerek Avrupa gerek ABD 
örneğinde, sigorta sektöründe 
kullanılan yedek parçaların 
belgeleme süreci, sigorta şir-
ketlerinin oluşturdukları araş-
tırma merkezleri tarafından 
yılların birikim ve tecrübesiyle 
güvene dayalı bir sistemle    
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gelişim göstermiştir. Otomotiv 
sektörü ile sigorta sektörünün 
menfaatlerinin genel olarak or-
tak olduğunu söylemek müm-
kün değildir. Dolayısıyla, dün-
ya uygulamalarına bakıldığın-
da sigorta pratiğinde parça kri-
terlerinin, bu amaca yönelik 
kurulmuş sektör kurumları ta-
rafından saptandığı görülmek-
tedir. Bu itibarla, ülkemizde de 
bu amaçla tesis edilecek kuru-
luşlara ihtiyaç duyulmaktadır. 
Bu şekilde birçok çıkar grubu-
nun yer aldığı satış sonrası ye-
dek parça piyasasında rekabe-
tin ve kalitenin artması ile 
“checks and balances” meka-
nizmasının oluşması sağlana-
bilecektir. 

Öncelikle ilgili yedek par-
çanın uluslararası standardı 
olması durumunda, ilgili par-
çanın uluslararası standardına 
uygunluğu kapsamında akredi-
te edilmesi uygun olacaktır. 
Diğer taraftan, can ve mal gü-
venliğini ilgilendiren, hasar 
ödemelerinde yoğunluğa sahip 
parçalar dikkate alınarak sigor-
tacılık sektörüne özel bir ürün 
gamı çerçevesinde bir standart 
ya da TSEK (kalite kriteri) 
belgesi hazırlanabilir; ancak 
bunun için uygulanacak 
test/deneylerin ve test/deney 
referans değerlerinin bilinmesi 
gerekmekte olup test/deney 
sonuçları ilgili kurumlarca ti-
cari sır kapsamında değerlen-
dirildiğinden paylaşılmamak-
tadır. Bu itibarla Genelge ile 
getirilen düzenlemeler de dahil 
bu gibi durumlarda laboratuvar 
ortamında tersine mühendislik 

metoduyla test ve deneylerin 
yapılabilmesi imkan dahilin-
dedir. Ayrıca ülkemizde stan-
dart hazırlamada yetkili otori-
telerin ilgili paydaşlarla müza-
kere edilerek yedek parça ba-
zında eşdeğerlik için gerekli 
asgari testleri belirlemelerinin 
ve ilan etmelerinin uygun ola-
cağı düşünülmektedir.  

Her ne kadar Genelge ile 
sorumluluk sigorta şirketlerine 
tahmil edilmiş olsa da, sorum-
luluğun yedek parça üreticileri 
veya yedek parça ithal edenle-
re teşmil edilmediğinde siste-
min çözüm getirmeyebileceği, 
özellikle ibraz edilen belgele-
rin gerçek ve güncel olduğu-
nun denetim ve kontrolünün 
sürekli olarak yapılması gerek-
tiği değerlendirilmektedir. 

Uygulamada sigorta şirket-
lerinin tedarikçilerinden sü-
permarket usulü hizmet alma-
larının, tedarikçileriyle yaptık-
ları anlaşmalarla belirli sayı-
larda belirli parçaların sürekli 
olarak stoklarda hazır bekle-
tilmesinin sağlanması sistemin 
sıhhati açısından önemlidir.  

Yedek Parça Tedarik Süre-
cinde, sorunun önemli kaynak-
larından biri, otomotiv sektö-
rünün iş modelinin kurgusu-
dur. Otomotiv sektörü yeni 
araç satışından ziyade satış 
sonrası parça tedariği ve bakım 
hizmetlerinden büyük kârlar 
sağlamaktadır. Sigortacılık 
sektörü açısından durum de-
ğerlendirildiğinde tedarik zin-
cirinin takibi ve sertifikasyonu 
büyük önem taşımaktadır. Te-
darik sürecinin tüm aşamaları-

nın merkezi bir veri tabanı 
üzerinden takibini sağlayacak 
sistemin kurulması, tedarik sü-
recindeki tüm aktörlerin (teda-
rikçiler; yedek parça üreten, 
satan ve dağıtanlar; servisler) 
akredite olanlardan seçilmesi 
büyük önem taşımaktadır. An-
cak bu durumun maliyetleri ar-
tırıcı etkisi olacağından fayda 
maliyet analizinin mutlaka ya-
pılması gerekmektedir. 

2005/4 sayılı “Motorlu Ta-
şıtlar Sektöründeki Dikey An-
laşmalar ve Uyumlu Eylemlere 
İlişkin Grup Muafiyeti Tebli-
ği”nde yer alan “Eşdeğer kali-
tede yedek parça” ve “orijinal 
yedek parça” tanımları ile 
mezkur Tebliğin Açıklanması-
na Dair Kılavuz’da yer alan 
açıklamaların birbiri ile tam 
uyumlu olmasının, Tebliğde 
“Eşdeğer kalitede yedek par-
ça” ve “orijinal yedek parça” 
tanımlarının hiçbir tereddüt ve 
boşluk bırakmayacak şekilde 
somut olarak yapılmasının, Kı-
lavuzun ilgili kısmında mevcut 
uygulamada piyasada yer alan 
tüm aktörleri kapsayacak şe-
kilde örnekleme yapılarak 
açıklama yapılmasının, satış 
sonrası hizmetlerde rekabeti 
artırmak için somut adımların 
atılmasının uygun olacağı de-
ğerlendirilmektedir. Son olarak, 
belgelendirme faaliyetinin uzun 
vadede bu alanda herhangi bir 
tekel oluşumuna izin vermeden 
rekabetçi bir piyasada yapılma-
sı için gerekli tedbirlerin alın-
masının da uygun olacağı de-
ğerlendirilmektedir.
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Kaynaklar 
 
- 2918 sayılı Trafik Kanunu 
- 4059 sayılı Hazine Müsteşarlığının Teşkilat ve Görevleri Hakkında Kanun 
- 5684 sayılı Sigortacılık Kanunu 
- 12.8.2003 tarihli Trafik Sigortası Genel Şartları 
- 14.05.2015 tarihli Trafik Sigortası Genel Şartları 
- Kara Araçları Kasko Sigortası Genel Şartları 
- Sigorta Bilgi ve Gözetim Merkezi Yönetmeliği 
- Rekabet Kurumunun 2005/4 sayılı Motorlu Taşıtlar Sektöründeki Dikey Anlaşmalar ve Uyumlu Eylemlere  

İlişkin Grup Muafiyeti Tebliği 
- Hazine Müsteşarlığının 2015/2 sayılı Genelgesi 
- Hazine Müsteşarlığının 2010/38 sayılı Sektör Duyurusu 
- Hazine Müsteşarlığının 2014/5 sayılı Sektör Duyurusu 
 
 

Mehmet ATEŞ 
        Uzman 

        T.C. Başbakanlık 
        Hazine Müsteşarlığı 
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Uzman Yardımcısı 
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Lloyd’s Şehir Risk Endeksi 
 
 
 
 
 

   
 
 
 

loyd’s tarafından 2015 
yılında yayımlanan 
“2015-2025 Şehir Risk 

Endeksi”, insan kaynaklı ve 
doğal 31 afetin, Riske Maruz 
Gayri Safi Yurtiçi Hâsıla 
(GSYH) üzerindeki potansiyel 
etkisini ölçümlemektedir. Söz 
konusu  31 afetin kayda değer 
kayba sebebiyet veren 18’ine 
ilişkin ise sonuçlar paylaşıl-
maktadır. 

Cambridge Üniversitesi’nin 
çalışmalarına dayanılarak ge-
liştirilen bu risk endeksinde, 
toplumun genelden bireye 
farklı öğelerinin sistemik ve 
katastrofik risklere ne ölçüde 
maruz olduklarının yanı sıra, 
risklerin azaltılması ve bu risk-
lere karşı direnç geliştirmesi 
için alınacak önlemlere de de-
ğinilmektedir. 

Risklerin tanımlanması, 
modellenmesi ve etkilerinin 
ölçülmesini takiben; yapıların 
kalitesinin ve sigortalılık ora-
nının arttırılmasına yönelik 
önlemler alınmasının, söz 
konusu risklerin etkilerinin 

sınırlandırılması konusunda 
yardımcı olacağı belirtilmek-
tedir. 

 
A- Katastrofik Olayların 

Global Ölçekli Etkisi 
 
Ekonomik güç dengesinin 

Kuzey Amerika ve Batı Avru-
pa gibi gelişmiş piyasalardan, 
Asya, Latin Amerika ve Afrika 
gibi gelişmekte olan piyasalara 
kaymakta olduğu bugünlerde, 
küreselleşmenin arttığını ve 
ülkeler arası ilişkilerin her za-
mankinden yoğun hale geldi-
ğini söylemek yanlış olmaz. 
Bilgi teknolojilerindeki geliş-
melerin tahmin edilenden çok 
daha hızlı ilerlemesi nedeniyle, 
küreselleşme, birçok açıdan 
herkesi bir araya getirmekte-
dir. Şehirlerin nüfusunun nere-
deyse dünyada tüm zamanların 
en üst seviyesinde olduğu ger-
çeği de dikkate alındığında, bu 
etkenlerin ekonomik büyüme 
üzerinde kilit rol oynadıkları 
görülmektedir. Yine bu etken-
ler kentlerdeki ekonomik var-

lıkların giderek yoğunlaşması-
na sebep olduğundan, ekono-
mileri hem ulusal, hem küresel 
ölçekte, doğal ve insan kay-
naklı afetlere daha duyarlı hale 
getirmektedir. 

Çalışmaya temel teşkil eden 
GSYH tutarlarına ve bu tutar-
lara ilişkin temel oranlara aşa-
ğıda yer verilmektedir: 

 
• Toplam GSYH 2015-

2025 (Tüm Şehirler): 
372,56 trilyon ABD Do-
ları 

• Toplam Riske Maruz 
GSYH (Tüm Şehirler): 
4,56 trilyon ABD Doları 

• Toplam Riske Maruz 
GSYH (Gelişmekte olan 
şehirlerin oranı): %71,47 

• Toplam Riske Maruz 
GSYH (Endeksteki ilk 
20 şehrin oranı): %35,20 

 
a- Veri ve Bulgular 
 

Çalışmaya konu 301 şehir, 
Birleşmiş Milletler’in coğrafi 

L
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sınıflandırması dikkate alına-
rak 10 gruba ayrılmaktadır. G8 
ülkelerinin (ABD, Almanya, 
Fransa, İngiltere, İtalya, Ja-
ponya, Kanada ve Rusya) ha-
ricinde kalan tüm ülkeler, ge-
lişmekte olan ekonomiler ara-
sında değerlendirilmektedir. 

Çalışmaya konu olan şehir-
ler nüfusları 250.000 üzerinde 
olan 5.000 şehir arasından se-
çilmiş olup, bu şehirlerin Gay-
risafi Küresel Hâsıla içinde 
önemli yere sahip olmasına 
dikkat edilmiştir. Çalışmada 
nüfusu 3 milyonun üzerindeki 
tüm şehirler, dünyanın en bü-
yük 50 ekonomisinin şehirleri 

ve dünya başkentlerinin yarısı 
yer almaktadır. Görece geliş-
miş ekonomiler şehir adetleri 
olarak daha fazla temsil edil-
mektedir. Çalışmaya konu 
olan şehirlerin Gayri Safi Kü-
resel Hâsıla’ya 2015 yılsonu 
itibarıyla katkısının %50 civa-
rında olacağı tahmin edilmek-
tedir. Değerlendirmeye konu 
olan 31 riskten 10’u Toplam 
Riske Maruz GSYH’nin (4,56 
trilyon ABD Doları) %91’ini 
oluşturmaktadır.  
    Bu 31 riskin ilk 18’inin  
Riske Maruz GSYH cinsinden   
yaratabileceği kayıp, tablo 
1’de gösterilmektedir:                       

    Tablo1’de verilen ekonomik 
kayıp tutarlarına ilişkin çarpıcı 
bulgular şöyledir:                                                                       

• Toplam Riske Maruz 
GSYH’nin neredeyse  
yarısı (%46) Ekonomik 
Kriz, Siber Saldırı, Enerji 
Kesintisi ve Nükleer Ka-
za gibi riskleri içinde ba-
rındıran insan kaynaklı 
risklerden oluşmaktadır. 

• Taipei, Tokyo, Seul, New 
York, Hong Kong, Şan-
gay ve Londra gibi eko-
nomik varlık değeri yük-
sek şehirler, doğal afet-
lerden kaynaklanabilecek 
risklere en çok duyarlılık 
gösteren merkezlerdir.  

• Küreselleşme ve tekno-
lojiye bağımlılığın bir 
sonucu olarak Toplam 
Riske Maruz GSYH’nin 
%20’sinden fazlası; siber 
saldırı, salgın hastalık, 
bitkisel salgın hastalık ve 
solar fırtına gibi yeni or-
taya çıkan risklerden 
kaynaklanmaktadır.  

• Global ölçekte en yük-
sek kayıp tutarını, tüm 
şehirlerin %25’ini etki-
leyeceği öngörülen  
“ekonomik kriz” temsil 
etmektedir. 

• Ekonomik kriz, petrol 
fiyatlarındaki ani deği-
şiklikler ve siber saldırı 
riskleri nedeniyle ortaya 
çıkacak kaybın toplamı, 
New York ve Paris’in 
Toplam Riske Maruz 
GSYH’sinin %60’ını 
temsil etmektedir. 
 

Tablo 1   

Riskler Milyar ABD Doları 
1.   Ekonomik Kriz 1.050,00 
2.   Salgın Hastalık (insan) 591,81 
3.   Fırtına 586,54 
4.   Deprem 464,75 
5.   Sel 432,01 
6.   Petrol Fiyatı Şoku 414,14 
7.   Siber Saldırı 294,15 
8.   Ülke Temerrüdü 179,96 
9.   Terörizm 98,20 
10.  Kuraklık 89,39 
11.  Enerji Kesintisi 80,20 
12.  Yanardağ Patlaması 89,16 
13.  Salgın Hastalık (Bitki) 74,64 
14.  Solar Fırtına 64,95 
15.  Don 26,30 
16.  Sıcaklık Dalgası 15,01 
17.  Nükleer Kaza 11,19 
18.  Tsunami 9,05 
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b- Sigortacılık Çözümleri 

 
Doğal afetlerin sosyo-

ekonomik etkilerini sınırlan-
dırmanın; güçlü ve dayanıklı 
altyapı ve şehirleşme ile 
mümkün kılınabileceği düşü-
nülmektedir. Bu hususta kuş-
kusuz sigortacılık da etkin bir 
rol oynamaktadır. Bir ülkede 
sigortacılık faaliyetlerinin ge-
lişip yaygınlaşması, devlet ve 
vergi mükelleflerinin üzerin-
deki mali yükü hafifletecek-
tir. Sigortacılık faaliyetlerinin 
bu bağlamda sayısal etkisi 
değerlendirildiğinde, sigorta-
lılık oranında %1 artış kay-
dedilmesi; 

 
• Sigortasız hasarlarda 

%13 oranında düşüşe,  
• Vergi mükelleflerinin 

üzerindeki yükün %22 
oranında azalmasına, 

• GSYH’de %2 oranında 
bir artışa  

 
neden olurken, böylelikle ya-
ratılan olumlu etki ekonomik 
sürdürülebilirliğin sağlanma-
sına yardımcı olmaktadır.  

 
B- Riske Maruz Gayri Safi 

Yurtiçi Hâsıla   
 
Deprem, salgın hastalık 

veya ekonomik kriz gibi bir 
afet, o şehrin ekonomik üre-
timini azaltmaktadır. Ekono-
mik kayıp zamanla telafi 
edilse dahi, düzelme süreci 
yıllar alabilmektedir. Şehrin 
üretmekte olduğu ekonomik 
değere bağlı olarak, herhangi 

bir afet sonrasında ortaya çı-
kacağı tahmin edilen değer 
kaybı Riske Maruz GSYH 
olarak adlandırılmaktadır.  
Büyük afetler nedeniyle orta-
ya çıkan ekonomik kayıpların 
telafisi uzun yıllar alacağın-
dan, söz konusu endeks her-
hangi bir afeti takip eden beş 
yılı da dikkate alarak, ilgili 
afet ve şehre ilişkin Riske 
Maruz GSYH hesaplamakta-
dır. 

Günümüz koşullarında bü-
yük şehirler birçok risk ile 
karşı karşıyadır. Endeks ön-
ceden belirlenmiş 18 farklı 
riskin 2015-2025 yılları ara-
sında, bu risklerin farklı şid-
dette yaratacağı etkiye yöne-
lik tahminde bulunmaktadır.  

Afetlerin ekonomik etkisi-
ni yansıtan sayısal şiddet se-
viyeleri, “küçük”, “orta” ve 
“büyük” ölçekli olacak şekil-
de basitleştirilmiştir. Bu afet-
lerin gerçekleşme ihtimali; 
konum, ekonomik değer ve 
risk özelliklerine göre şehir-
den şehire değişiklik göster-
mektedir. Ancak bu afetlerin 
tümü, doğaları gereği gerçek-
leşme ihtimali görece düşük, 
diğer bir ifadeyle düşük fre-
kanslı olaylar olduğu için; 
herhangi bir şehrin 10 yıl 
içinde bu afetlerin herhangi 
birinden etkilenme ihtimali 
ancak %1 ila %2 civarında-
dır.  

Riske maruz GSYH ger-
çekleşmesi muhtemel her bir 
olay ve bu olayın şehre etkisi 
üzerinden belirlenmektedir. 
“Beklenen Kayıp” ilgili ola-

yın gerçekleşme ihtimali ile 
ortaya çıkaracağı ekonomik 
kaybın bileşkesi olarak he-
saplanmaktadır. Örneğin 
2015-2025 yılları arasında 
New York’da büyük bir sal-
gın hastalık görülme ihtimali 
%10, bu salgın nedeniyle olu-
şacak ekonomik kayıp 50 
milyar ABD Doları, beklenen 
sigortalı hasar tutarı 5 milyar 
ABD Doları olarak tahmin 
edilmektedir. 

Risk senaryolarının tümü-
nün 2015-2025 döneminde 
yer alan her bir yılda gerçek-
leşmesi nedeniyle uğranıla-
cak ekonomik kayıpların şe-
hir bazında toplamı, söz ko-
nusu tüm riskler için o şehrin 
toplam Riske Maruz 
GSYH’sini temsil etmektedir. 
Riske maruz GSYH, ilgili 
şehrin maruz kalacağı tüm 
risklerin gerçekleşmesi nede-
niyle karşılaşacağı ekonomik 
kaybın, her bir riskin gerçek-
leşme ihtimaline göre ağırlık-
landırılması suretiyle hesap-
lanmaktadır.  

Riske Maruz GSYH değer-
leri, endekste yer alan her bir 
afet ve şehir için ayrı ayrı 
gösterilmektedir. Bu değerler 
şehrin 2015-2025 dönemi için 
tahmin edilen yıllık ortalama 
GSYH’ sine oranlanarak her 
bir şehir için bir risk endeksi 
oluşturulmaktadır. Bu çerçe-
vede yürütülen çalışma sonu-
cunda en yüksek Riske Maruz 
GSYH’yi oluşturan başlıca 
riskler sırasıyla; Ekonomik 
Kriz, Salgın Hastalık ve Fırtına 
olarak tespit edilmektedir.  
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Bu risklerden en çok etki-
lenen şehirlere ilişkin ince-
leme sonuçlarına tablo 2’de 
yer verilmektedir. 

 
a- Ekonomik Kriz 

                                                                                                                                       
Çalışmada yer verilen en-

dekse konu 18 riskin tamamı 
dikkate alındığında, yıllık orta-        

lama  GSYH’nin %45,24’ünü      
kaybetmek suretiyle, endekste 
en fazla kayba uğrayacağı be-
lirlenen Tayvan’ın başkenti 
Taipei’nin, riske maruz GSYH 
sıralamasında Ekonomik Kriz 
3’üncü sırada bulunmaktadır. 
Tayvan’ın küçük, ancak açık 
ekonomisinde olan Tayvan 
ekonomisinde, refah büyük öl-

çüde ticari faaliyetlere dayan-
maktadır. Tayvan’da GSYH’ 
nin %73’ünü ihracat oluştu-
rurken, Japonya, Güney Kore 
gibi diğer Asya ülkelerine na-
zaran daha yüksek bir oranla, 
toplam ihracatın %40’lık bö-
lümü yüksek teknoloji ürünle-
rinden oluşmaktadır. Bu du-
rum Taipei’nin ekonomik 

Tablo 2: Riske Maruz GSYH Riski-Ekonomik Kriz  Milyar ABD Doları 

 

 
Ekonomik 

Kriz     
Kaynaklı 

Riske     
Maruz 
GSYH 

 
Ekonomik 

Krize İlişkin 
Riske Maruz 
GSYH/Riske 

Maruz 
GSYH 

 
 
 

Toplam 
Riske     
Maruz 
GSYH 

 
 

Toplam  
Riske Maruz 
GSYH/Yıllık 

Ortalama 
GSYH 

 
 
 
 

Yıllık 
Ortalama 

GSYH 

 
 
 
 
 

Risk          
Seviyesi 

1-Taipei 28,58 %15,77 181,20 %45,24 400,54 Yüksek 

2-New York 25,14 %27,82 90,36 %8,37 1.080,00 Düşük 

3-Tokyo 22,90 %14,94 153,28 %10,43 1.470,00 Düşük 

4-Kuveyt 22,78 %59,00 38,61 %11,45 337,29 Yüksek 

5-Riyad 21,17 %64,86 32,64 %10,59 308,36 Yüksek 
 

 

 Tablo 3: Riske Maruz GSYH Riski-Salgın Hastalık Milyar ABD Doları 
  

 
 
 

Salgın 
Hastalık 
Kaynaklı 

Riske Maruz 
GSYH 

 
 

Salgın 
Hastalığa 

İlişkin 
Riske Maruz 

GSYH 
/Riske Ma-
ruz GSYH 

 
 
 
 
 

Toplam    
Riske 
Maruz 
GSYH 

 
 
 
 

Toplam    
Riske Maruz 
GSYH/Yıllık 

Ortalama 
GSYH 

 
 
 
 
 
 

Yıllık 
Ortalama 

GSYH 

 
 
 
 
 
 
 
 

Risk Seviyesi 
1-Hong Kong 18,96  %25,45   74,51 %11,87  627,46  Yüksek 

2-Moskova  14,51  %26,02  55,77  %7,20  774,85 Kısmi 

3-Şangay  14,50  %18,54  78,21  %16,55  472,62 Yüksek 

4-Sao Paulo  12,67  %20,13  62,95  %9,76  644,78 Kısmen  Yüksek 

5-Tokyo 12,31  %8,03  153,28  %10,43  1.470,00 Kısmen  Yüksek 
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kriz’e karşı duyarlılığını art-
tırmaktadır.  

Diğer taraftan, Kuveyt, 
Riyad gibi ekonomileri petrol 
ticaretine bağlı olan şehirler, 
oransal olarak en çok ekono-
mik kriz sebebiyle GSYH 
kaybı yaşamaktadırlar. 
 
b- Salgın Hastalık 

  
Tablo 3’te görüldüğü üzere 

Hong Kong salgın hastalık ve 
buna ek olarak bitki salgın 
hastalık riskleri açısından en 
yüksek ekonomik değer kaybı 
yaratan şehir olduğundan, ye-
ni ortaya çıkan riskler açısın-
dan da en yüksek ikinci kaybı 
yaratan şehir olarak karşımıza 
çıkmaktadır.  Moskova, Şan-
gay ve Hong Kong’a kıyasla 
daha az salgın hastalık riskine 
maruz olmasına ve sağlık sis-
teminin bu iki şehre oranla 
daha gelişmiş durumda olma-
sına rağmen, ekonomik bü-
yüklüğü nedeniyle en yüksek 
ikinci kayıp tutarını üretmek-

tedir. Şüphesiz, yukarıdaki 
kayıp tutarlarının oluşmasın-
da, salgın hastalık riskine ma-
ruz bulunma, sağlık 
sisteminin gelişmişliği gibi 
değişkenlerin yanı sıra şehir-
lerin nüfus yoğunlukları ve 
dolayısıyla salgının yayılma 
hızı da önemli bir rol oyna-
maktadır. 

 
c- Fırtına 
 

Fırtına riski tropik ve ılı-
man iklimlere ilişkin iki ayrı 
risk türünün birleştirilmesi ile 
oluşturulmaktadır. Tablo 4’te 
görüleceği gibi fırtına riski 
açısından en yüksek kayıp tu-
tarı gözlenen şehirlerin tümü 
Kuzey Pasifik Tayfunu riski-
ne maruz bölgelerdir. 

 
d- Terör 
 

Terör riski, veriler ve bul-
gular bölümünde yer verilen 
tablodan da görüleceği üzere, 
Riske Maruz GSYH sıralama-

sında 8’inci sırada yer almak-
tadır. Gerek gelişmekte olan, 
gerek gelişmiş ülkeler açısın-
dan her geçen gün daha büyük 
bir tehdit oluşturmaya başla-
yan terör riski açısından 
Lloyd’s Şehri Risk Endeksi 
sonuçları detaylı bir şekilde 
değerlendirildiğinde G8 ülke-
lerinden yalnızca Rusya’nın 
Moskova kentinin 3’üncü sı-
rada yer aldığı, bununla birlik-
te başka hiçbir gelişmiş ülke 
şehrinin ilk 20’de yer almadı-
ğı dikkat çekmektedir. Terör 
riskine maruz kayıp tutarları 
açısından İstanbul 2,05 milyar 
ABD Doları ile 13’üncü, İz-
mir ise 1,98 milyar ABD Do-
ları ile 14’üncü sırada yer al-
maktadır.   

 
C- Endeksteki Türkiye      

Şehirlerinin İncelenmesi 
 
Yukarıda sözü geçen      

riskler açısından Türkiye’deki        
herhangi bir şehir listede yer 
alabilecek büyüklükte kayıp 

Tablo 4: Riske Maruz GSYH Riski-Fırtına Milyar ABD Doları 
  

 
Fırtına 

Kaynaklı 
Riske   
Maruz 
GSYH 

 
 

Fırtınaya    
İlişkin     Riske       
Maruz GSYH 

/Riske        
Maruz GSYH 

 
 
 

Toplam   
Riske    
Maruz 
GSYH 

 
 

Toplam   
Riske Maruz 
GSYH/Yıllık 

Ortalama 
GSYH 

 
 
 
 

Yıllık          
Ortalama 

GSYH 

 
 
 
 
 
 

Risk Seviyesi 
1-Taipei 81,14  %44,78  181,20  %45,24  400,54  Çok Yüksek 

2-New York  60,66  %60,01  101,09  %50,27  201,08 Çok Yüksek 

3-Tokyo  44,68  %43,17  103,50  %15,77  656,48 Kısmen Yüksek 

4-Kuveyt  29,06  %18,96  153,28  %10,43  
1.470,00 Yüksek 

5-Riyad 28,93   %66,38  43,58  %32,02  136,11 Yüksek 
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tutarı üretmemekle birlikte, 
İstanbul endekse konu olan 18 
adet risk üzerinden hesapla-
nan toplam riske maruz 
GSYH sıralamasında yedinci 
sırada yer almaktadır. İstan-
bul’un üst sıralarda yer alma-
sının temel nedeni, olası İs-
tanbul Depremi’nin deprem 
endeksi sıralamasında en yük-
sek 3’üncü kayıp tutarını oluş-
turmasıdır. 

Endekste Adana, Ankara, 
Antalya, Bursa, Gaziantep, İs-
tanbul, İzmir ve Konya şehir-
lerinin ekonomik kayıp ana-
lizlerine yer verilmektedir. 
Adrese Dayalı Nüfus Kayıt 
Sistemi’nin 2015 verilerine 
bakıldığında, Türkiye nüfusu-
nun %45’ini temsil eden en 
kalabalık sekiz şehrin analize 
dâhil edildiği görülmektedir. 

 Gerek nüfus gerekse eko-
nomik büyüklük açısından ilk 
3 şehrin sonuçları incelenmiş 
olup, söz konusu çalışma so-
nucunda saptanan bulgulara 
aşağıda yer verilmiştir. 
 
İstanbul 

 
2015-2025 yılları arasındaki 
dönem itibarıyla; 
• Yıllık ortalama büyüme 

oranı: %6,46 
• Yıllık ortalama GSYH: 

492,51 milyar ABD Doları 
• Toplam Riske Maruz 

GSYH: 82,50 milyar ABD 
Doları 

• Toplam Riske Maruz 
GSYH’nin Yıllık Ortalama 
GSYH’deki Oranı: %16,75 
 

Daha önce de söz edildiği 
gibi İstanbul endeks sıralama-
sında deprem riski açısından 
üçüncü sırada yer almakta ve 
bu risk şehrin 2015-2025 yıl-
ları için ortalama GSYH’si    
olarak kabul edilen 492,51 
milyar ABD Dolarının 
%6,1’inin kaybına sebebiyet 
vermektedir. Böylelikle, Dep-
rem Riskine Maruz GSYH 
30,04 milyar ABD Doları se-
viyesinde tahmin edilmekte ve 
bu kayıp tutarı Toplam Riske 
Maruz GSYH’nin %36,41’ini 
temsil etmektedir.     

Kuzey Anadolu Fay Hattı 
üzerinde yer alan İstanbul, 
geçtiğimiz 2000 yılda 120 
adet deprem yaşamıştır. Tıpkı 
San Fransisco ve Tokyo dep-
remlerine ilişkin beklentilerde 
olduğu gibi, şehrin önümüz-
deki 30 yıl içerisinde 7 veya 
daha yüksek büyüklükte dep-
reme maruz kalma olasılığı 
%65 oranında tahmin edil-
mektedir.  

Çalışmanın sonucunda or-
taya çıkan diğer bir sonuç ise 
Türkiye’deki şehirlerin eko-
nomik kriz senaryosuna kıyas-
la ülke temerrüt riskine daha 
duyarlı olmasıdır. 

 İstanbul için bu iki risk tü-
rü incelendiğinde Toplam Ris-
ke Maruz GSYH tutarının 
%10,34’ü ekonomik kriz, 
%13,09’u ise ülke temerrüt 
riskinden kaynaklanmaktadır.  

Terör riskine maruz kayıp 
tutarları açısından İstanbul 
2,05 milyar ABD Doları ile 
301 şehir içinde 13’üncü sıra-
da yer almaktadır.   

Ankara 
 
2015-2025 yılları arasındaki 
dönem itibarıyla; 
• Yıllık ortalama büyüme 

oranı: %6,61 
• Yıllık ortalama GSYH: 

167,41 milyar ABD Doları 
• Toplam Riske Maruz 

GSYH: 21,22 milyar ABD 
Doları 

• Toplam Riske Maruz 
GSYH’nin Yıllık Ortalama 
GSYH’deki Oranı: %12,68 
 
Şehrin maruz kaldığı ilk 5 

risk açısından değerlendirme 
yapıldığında; 2’nci sırada yer 
alan sel ve 5’inci sırada yer 
alan salgın hastalık riskleri 
haricinde doğal afet riskine 
maruz olmadığı dikkat çek-
mektedir. Bu sebepten şehrin 
Riske Maruz GSYH tutarının 
%55,08’ini insan kaynaklı afet-
ler oluşturmaktadır. 2015-2025 
yılları için ortalama GSYH’si 
167,41 milyar ABD Doları olan 
Ankara’nın en yüksek kayıp tu-
tarları incelendiğinde; ülke te-
merrüt riskinin 3,68 milyar 
ABD Doları, selin 3,66 milyar 
ABD Doları, petrol fiyat şo-
kunun ise 3,24 milyar ABD 
Doları kayba sebebiyet vere-
ceği tahmin edilmektedir.  

Daha çok su baskını riskiy-
le karşı karşıya olan Anka-
ra’nın, fay hatlarıyla çevre-
lenmiş  bir coğrafyada bulun-
masına   rağmen toplam Riske 
Maruz   GSYH’sinin yalnızca 
%10,82’sini deprem riski do-
layısıyla kaybedeceği tahmin 
edilmektedir. 
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İzmir 
 
2015-2025 yılları arasındaki 
dönem itibarıyla; 
• Yıllık ortalama büyüme 

oranı: %6,67 
• Yıllık ortalama GSYH: 

132,23 milyar ABD Doları 
• Toplam Riske Maruz 

GSYH: 29,90 milyar ABD 
Doları 

• Toplam Riske Maruz 
GSYH’nin Yıllık Ortalama 
GSYH’deki Oranı: %22,61 

İzmir’in toplam Riske Maruz 
GSYH’sinin %48,07’si olan 
14,37 milyar ABD Doları’nın 
deprem riskinden kaynaklan-
dığı görülmektedir. Bu tutar 
her ne kadar İstanbul’da olu-
şabilecek deprem sebepli kay-
bın yarısı seviyesinde olsa da, 
şehrin ekonomik üretimi içeri-
sinde çok daha dramatik bir 
etkiye sebep olmaktadır. Bu 
sebepten  diğer  her  bir  riskin 
toplam kayıp tutarı içerisinde-
ki  oranı   %10’un  altında  he- 

saplanmakta olup, kayıp tutarı 
açısından depremi sırasıyla, 
ülke temerrüt riski, petrol fiyat 
şoku, salgın hastalık ve eko-
nomik kriz riskleri takip et-
mektedir. Terör riskine maruz 
kayıp tutarları açısından İzmir 
1,98 milyar ABD Doları ile 
301 şehir içinde 14’üncü sıra-
da yer almaktadır. 

 
 
Kaynaklar: 
 

1. http://www.lloyds.com/cityriskindex  
2. http://www.lloyds.com/cityriskindex/files/8771-City-Risk-Executive-summary-AW.pdf 
3. http://wcr.cambridgeriskframework.com/project/34/section/1 
4. Lloyd’s Global Underınsurance Report October 2012 
5. http://www.mfa.gov.tr/default.tr.mfa 
6. TÜİK Merkezi Dağıtım Sistemi 

Esen TEMİZ 
   Millî Reasürans T.A.Ş.  
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Şirket Yönetiminde Çeşitlilik ve Katılım 

 
 
 
 
 
 

 
“Şirketlerin üst düzey yöneti-
minde kadınların daha fazla yer 
alması kârlılığı arttırabilecek-
ken, yıllardır yapılan açıklama-
lar ve tartışmalara rağmen, sek-
törde kadın ağırlığı beklentilerin 
hala çok altında kalmaktadır.” 

 
 

ektörde kariyer kademe-
lerinde çeşitliliğin ve ka-
tılımın (Diversity & Inc-

lusion) sağlanması yıllardan 
beri bir sorun olarak ortaya 
çıkmaktadır. İş yerlerinde, yö-
netici kademelerinde çeşitlili-
ğin arttırılması yönünde somut 
adımlar atılıyor olsa bile fiili-
yatta son derece kısıtlı bir geli-
şim gözlenmektedir. Cinsiyet 
konusunda açılımın işyerlerine 
sağlayacağı faydalar üzerine 

yöneticilerin sayısız konuşma-
lar yapmalarına rağmen bu 
toplantılarda gerek Londra’da 
gerekse diğer piyasalarda sek-
törden konuşmacılar ve katı-
lımcıların ezici bir çoğunluğu-
nu beyaz ırktan erkeklerin 
oluşturduğu görülmüştür.  
Tüm yapıcı söylevlere karşılık, 
bu konuşmaların yönetici kad-
roların demografisinde deği-
şim adına bir yansıması ola-
mamıştır. Nüfusun yarısını 
oluşturan kadınların hala çeşit-
lilik çalışmalarının odağında 
bulunuyor olması bile, sorunun 
büyüklüğünü gözler önüne 
sermektedir. 

Lloyd’s, geçtiğimiz Nisan 
ayında çeşitlilik ve katılım 
(Diversity&Inclusion) ile ilgili 

istatistiklerini konu alan ilk 
yıllık raporunu yayınlamıştır. 
Lloyds’un D&I komitesi “Inc-
lusion@Lloyd’s” tarafından 
yürütülen çalışma için sektör-
den 40 kadar kurumun insan 
kaynakları yöneticileri ile an-
ketler gerçekleştirilmiştir. 

Anketlerden çıkan bazı so-
nuçlar iç karartıcı niteliktedir. 
Örneğin katılımcıların ancak 
yarısı iş yerlerinde pozitif ay-
rımcılık adına (D&I) bir kültü-
rün yerleştiğini söylerken, % 
7,5’u, D&I kültürünün bulun-
madığını, cevap verenlerin 
%80’i ise şirketlerinde farklılık 
yönetiminin veya bu konuda 
bir yürütme kurulunun bulun-
madığını belirtmişlerdir.  Şir- 
ketlerinin yönetim kurulunda 

S
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görev alan icra yetkisi olan 
kadın sayısı sorulduğunda ise 
katılımcıların büyük bir ço-
ğunluğu olumsuz yanıt vermiş-
lerdir.  

Çalışmadan çıkan sonuçlar-
da kimi olumlu örneklerin de 
var olduğu görülmektedir. Ka-
tılımcıların %65’i üst düzey 
yöneticilerinin iş yerinde bir 
D&I kültürünün önemini anla-
dıkları görüşündedir. %37,5’i 
ise D&I kültürünün gelişmekte 
olduğunu söylemişlerdir. Fark-
lılık çalışmalarının söylem dü-
zeyinde kalmaması ve somut 
adım beklentisi yönünde güçlü 
bir istek olduğu görülmektedir. 

Inclusion@Lloyd’s tarafın-
dan ankete katılanlara, D&I 
konusunun hizmet verdikleri 
müşterilerince gündeme getiri-
len bir talep olarak karşılarına 
çıkıp çıkmadığı sorulduğunda, 
%27,5’i olumlu yanıt vermiş-
lerdir. Lloyd’s Diver-
sity&Inclusion Charter tüzü-
ğünü imzalamış olan katılımcı 
şirketler kendi kurumlarında 
ve Lloyd’s piyasasında, D&I 
kültürünün tanıtımı ve yaygın-
laşması hususunda da etkinlik-
lerini sürdürmektedirler. 

Üç yüzyıllık tarihinde ilk 
kadın CEO olan Inga Beale’in 
2014’de göreve gelmesinden 
bu yana, Lloyd’s D&I konu-
sunda daha ısrarcı bir duruş 
sergilemektedir, bu süreçte pi-
yasadaki ilk D&I Kurulu 
Lloyd’s bünyesinde oluşturul-
muş ve 2015 yılında dört gün-
lük bir festival bile düzenlen-
miştir.  

İnsan Kaynakları firması 

Schonhoffer’ın CEO’su ve ile-
tişim ağı amaçlı Insurance 
Supper Club grubu kurucusu 
Barbara Schonhoffer, sektörde 
yönetici pozisyonlarda cinsiyet 
dengesinin sağlanması için 
olumlu adımlar atıldığını ve 
tüm kurumların bu hususta 
adım atmaları gerektiğinin bi-
lincinde olduklarını söylemek-
tedir. Piyasadaki yöneticilerin 
çoğunluğunu beyaz ırktan orta 
yaşlı erkeklerin oluşturduğunu 
ve bunların çoğunun genç ye-
tişkin kızları olduğunu belirt-
mekte, sigorta sektörünün ka-
riyerlerinin başındayken ka-
dınları cezbettiğini ancak ka-
dınların yönetici pozisyonlara 
yönelmeleri ile beraber sorun-
ların da baş göstermeye başla-
dığını sözlerine eklemektedir. 

Londra piyasasından Jardi-
ne Lloyd Thompson’s (JLT) 
brokerlik firmasının demogra-
fik dağılımı, olumlu bir adım 
atıldığını göstermektedir. 2015 
yılına ait rakamlara göre 
JLT’nin 10.777 çalışanının 
%51’i erkek ve %49’u kadın-
lardan oluşmaktadır. Ancak üst 
yönetim kadrolarının %78’ini 
erkekler oluşturmaktayken, 
sadece %22’si kadındır. 

Londra piyasasında faaliyet 
gösteren bir beyin avcısı Reac-
tions’a yaptığı açıklamada, ye-
terince kadının orta ölçekli yö-
netim kademelerinde değer-
lendirilmek üzere eğitimden 
geçtiğine inanmadığını, bu ne-
denle yöneticilerin belli bir 
pozisyona yerleştirmek için 
vasıflı kadın eleman bulmakta 
zorlandıklarını söylemektedir. 

İnsan Kaynakları şirketi 
HFG iş ve piyasa geliştirme 
direktörü Stewart Taylor ko-
nuyla ilgili “Eğitim ve gelişim, 
terfiden tamamen farklı kav-
ramlardır. Şirketlerin genç ye-
teneklerin gelişimine çok nadi-
ren yatırım yaptıklarına inanı-
yorum ve masrafların kısılması 
gerektiğinde, ilk olarak eğitim 
bütçelerinde kesintiye gidil-
mekte olduğunu gözlemliyo-
rum. Bazı kişiler kurumda cin-
siyet dengesinin oluşturulması 
yönündeki istihdamın uygun 
olduğu görüşündedirler, ancak 
bu şekilde, hedefleri tuttura-
bilmek için işi geliştirmek ve 
beceri kazandırmak yerine 
personel istihdam etmeye veya 
terfi vermeye mecbur kalabi-
lirsiniz” şeklinde görüş bil-
dirmektedir. 

Schonhoffer, kadınların bir-
çoğunun orta kademelerden 
üst yönetime doğru ilerleme 
noktasında işten ayrıldıkları 
görüşüne karşı çıkmakta ve 
kadınların da erkekler gibi se-
çeneklerinin olduğunu ancak 
kadınların kariyerde ilerleme 
sürecini sıklıkla son derece 
zorlu ve yorucu bulduklarını 
dile getirmektedir. Schonhof-
fer, kadınların bazı kademeler 
için yeterince vasıflı olmadık-
ları görüşüne de katılmamakta; 
tam tersine, gereğinden fazla 
nitelikli olduklarını, işini iyi 
yapmanın yeterli olacağına ve 
meritokrasiye dair inançlarının 
kuvvetli olduğunu söylemekte 
ve “Ne yazık ki işler bu şekilde 
yürümüyor, erkekler ne yapa-
bileceklerine, yani gelecekte 
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kazanabilecekleri başarılara 
bakılarak terfi ettirilirken, ka-
dınlar ise başarmış oldukla-
rından yola çıkılarak terfi al-
maktadırlar” açıklamasın yap-
maktadır. Personel avcılarına 
daha meritokratik bir piyasa 
için çaba harcamalarını tavsiye 
etmekte ve İnsan Kaynakları 
danışmanlarının müşterilerine 
daha geniş yelpazede bir aday 
havuzu sunmak için üzerlerine 
düşeni yeterince yapmadıkla-
rını belirtmektedir. 

Schonhoffer; birçok şirketin 
gelişmeler çerçevesinde, çeşitli 
ve kapsayıcı ancak kısa bir 
aday listesi için kadın aday 
bulma yönünde adım attığını, 
İnsan Kaynakları şirketlerinin, 
müşterilerini geleneksel istih-
dam yöntemlerinden ziyade, 
farklı alternatifleri değerlen-
dirmeye yönlendirmesinin 
uzun ve çaba gerektiren bir sü-
reç olduğunu dile getirmekte, 
insanları kendilerine benzeme-
yen birini seçmeye ikna etme-
nin zor olduğunu da sözlerine 
eklemektedir. 

Stewart Taylor; “İstihdam 
sürecinde yetenekleri ortaya 
çıkarmakta elimizden geleni 
yapıyoruz ancak nihai karar 
aşamasında, biz ne kadar çe-
şitliliği teşvik etmeye çalışır-
sak çalışalım, müşterilerimiz 
istediklerini ve kendileri için 
en konforlu olanı tercih etmek-
tedirler. EY, üniversite derece-
si ile iş hayatındaki başarı 
arasında bir bağlantı olmadı-
ğını ileri sürerek, bu sene işe 
alım kriterlerinden üniversite 
derecesini çıkarmıştır. Bu yak-

laşımın yaygınlaşmasına, 
adayların yeterlikleri değer-
lendirilirken başvurulan eğitim 
kıstası sebebiyle gözden kaçı-
rılan yeteneklerin sayısı düşü-
nülerek fırsat verilmelidir 
”açıklamasında bulunmaktadır. 

Lloyds’un yürüttüğü çalış-
mada katılımcılara, şirketleri-
nin yönetim kurulunda yer 
alan kadın sayısı sorulduğun-
da, beklenildiği üzere hiçbir 
şirkette bu oranın %50 veya 
üzerine çıktığı görülmemiştir. 
Birçok yönetim kurulunda gö-
rev almış Schonhoffer, kendi 
deneyiminden yola çıkarak, 
toplantı masasında tek bir ka-
dın olduğunda onun açıkça 
söylemek gerekirse kaçık ol-
duğunu, iki kadın bulundu-
ğunda gizli işler çevirdiklerini 
düşündüklerini, ancak üç kadın 
varsa sorunun ortadan kalktı-
ğını söylemektedir. 

Birçok çalışmanın da işaret 
ettiği gibi, yönetimde kadın 
sayısının artmasına yönelik 
çabalar yeni bir olgu değildir. 
Kadınların iş hayatındaki rolü 
ile ilgili araştırmalar yapan Ca-
talyst isimli kuruluş 2007 yı-
lında, dört yıllık verileri ince-
lediklerinde, Fortune dergisi-
nin ilan ettiği en büyük 500 
şirketin arasında, yönetiminde 
kadınların daha fazla rol aldığı 
şirketlerin, daha az kadın bu-
lunanlara kıyasla, daha iyi bir 
finansal performans kaydettik-
leri sonucuna vardıkları uzun-
ca bir rapor yayınlamıştır. Ra-
pora göre, idarelerinde daha 
yüksek oranda kadın bulunan 
şirketler, daha az bulunanlara 

kıyasla, özsermaye getirilerine 
bakıldığında %53 oranında, sa-
tış gelirleri açısından %42, 
sermaye yatırımlarında ise as-
gari %66 oranında daha olum-
lu performans göstermiştir. 

Catalyst’in yanı sıra, yakın 
zamanda iş hayatında kadının 
varlık göstermesini destekle-
yen farklı raporlar da yayın-
lanmıştır. Şubat 2016’da Pe-
terson Institute for Internatio-
nal Economics ve danışmanlık 
şirketi EY, 91 ülkeden farklı 
sektörlerden 1.980 global öl-
çekli halka açık şirketin sonuç-
larını inceleyen bir rapor ya-
yınlamıştır. Çıkan sonuca gö-
re, yönetici pozisyonlarında 
%30 veya daha yüksek oranda 
kadın bulunan şirketlerin, net 
kâr marjının asgari %6 oranın-
da arttığı görülmüştür. 

Raporda, EY’ın Amerika 
ülke başkanı ve Genel Müdürü 
Stephen Howe’a ait yazıda,  bu 
araştırmanın kadın yönetici ve 
CEO’ların yaygınlaşmasının 
önemi ve üst yönetimde kadın 
sayısının artmasının, kârlılık 
rakamlarında ne oranda fayda 
sağladığının ispatı olduğu be-
lirtilmektedir. 

Londra sigorta ve reasürans 
piyasasında değişime duyulan 
ihtiyaca vurgu yapan Schon-
hoffer, bu sürecin Berlin Du-
varı örneğindeki gibi gerçekle-
şeceğini öngördüğünü, var 
olan bariyerin, neredeyse ilk 
büyük değişiklikle birlikte çok 
hızlı bir şekilde yıkılacağını 
söylemektedir. 

Schonhoffer, üst düzey yö-
netici arayan İnsan Kaynakları 
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şirketlerinin ve istihdam yapan 
kurumların farklılıkla ilgili 
söylemde bulunmaktan ziyade 
harekete geçmeleri gerektiğini, 
İK şirketlerinin D&I konusun-
da sözlerinin arkasında durma-
ları ve ilgili sertifikaları alma-
ları gerektiğini; bu firmalarla 
çalışan şirketlerin ise, çalıştık-
ları şirketlerin D&I konusunda 
akredite olup olmadıklarına, 
kayıtlarına ve aday listelerine 
bakmaları gerektiğini sözlerine 
eklemektedir. 

Öte yandan teknolojik ge-
lişmeler de insanların çalışma 
şekillerini değiştirmekte, ve-
rimliliği arttırmakta ve es-

nekliğe müsaade etmektedir. 
Schonhoffer, gelişmelerin iş 
ortamında daha fazla kadının 
istihdam edilme sürecini daha 
da hızlandırıp ileriye taşıyaca-
ğını ummaktadır. Teknolojik 
gelişmeler sayesinde, hem ka-
dın hem de erkekler 7/24 ça-
lışma imkânları olması nede-
niyle modern yaşamın gerekli-
liklerini ve aile sorumlulukla-
rını daha etkin şekilde yürüte-
bilmek için kendilerini adapte 
etmelidirler. 

Schonhoffer, son olarak, 
erkeklerin saat 9:00-17:00 ça-
lışma modelinin dışına çıka-
bilmesinin, yetiştirilme biçim-

leri ve aşılanan öğretiler sebe-
biyle daha zor olduğunu, an-
cak kadınların, erkeklerin bu 
modası geçmiş çalışma uygu-
lamalarını aşmalarına yardımcı 
olabileceğini belirtmekte; bu 
sayede herkesin yaratıcı taraf-
larını daha fazla ortaya çıkara-
bilmesinin mümkün olacağını      
sözlerine eklenmektedir. 

 
 
 
 

 
  Reactions                

 05 May 2016 
  Çeviren:Ceren DEMİRTAŞ 
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Politik Riskler: İş Hacmi Büyümektedir 
 

 

 

 

 
“Küresel jeopolitik durum epey 
karışık olduğundan, politik risk 
sigortasında büyük potansiyel 
bulunmaktadır.” 
 
 

ünümüzde jeopolitik 
tablo karmakarışık bir 
hale gelmiştir. Dünya 

çok daha riskli bir haldedir. 
Sadece geçtiğimiz bir iki yılda 
şahit olduğumuz; Rusya’nın 
Ukrayna’ya müdahalesi, Arap 
Baharı sonrası ortaya çıkan 
huzursuzluklar, Ortadoğu ve 
Kuzey Afrika’da çalkantılar, 
Suriye ve Irak’ta İŞİD’in yük-
selişi, petrol fiyatlarındaki dü-
şüş; aynı zamanda Çin’deki 
ekonomik yavaşlama ve bunun 
Afrika’daki etkileri sonucunda 
politik risk sigortası büyük 
önem kazanmıştır.  

Londra’daki broker Willis 
Towers Watson’ın politik ve 
ticari kredi risk uygulamaları 
lideri Andrew van den Born’a 
göre devam eden küresel poli-
tik kargaşa belirtilen ürün için 
iyi bir reklam fırsatı olmuştur. 
Sigortalılardan gelen bilgi 
edinme başvurularında ve si-
gorta talebinde gözle görünür 

bir artış gündeme gelmiştir. 
Yüksek riskli bazı bölgeler-

de hasarlar meydana gelmiş, 
ancak bu hasarlar pazardaki 
oyuncuların cesaretini kıracak 
büyüklükte olmamıştır.        
Liberty uzmanlık sigortaları 
bölümü küresel finansal riskler 
sorumlusu Peter Sprent’e göre 
politik risk perspektifinden 
bakıldığında, pazarın odaklan-
dığı birçok ülke ve bölgede 
güvenlik durumunda ve mak-
roekonomik göstergelerde ge-
nel bir bozulma vardır. Politik 
risk hasarlarının sayısı, bazı 
şantiye ve tesislerin terk edil-
mek zorunda kalması, politik 
şiddet nedeni ile ortaya çıkan 
fiziki zarar ve buna bağlı iş 
durması gibi nedenlerle art-
mıştır. Milli gelirin ihracat ge-
lirine bağımlılığının yüksek 
olduğu gelişmekte olan ülke-
lerde ciddi sıkıntılar bulun-
maktadır.    Bütün bu gelişme-
lerin sonucunda sigorta tale-
bindeki büyümenin sigortacıla-
rın sağladığı kapasitenin üze-
rine çıktığı ve buna bağlı ola-
rak pazarın da bu ölçüde bü-
yüdüğü gözlemlenebilmekte-
dir. Beazley'de politik riskler 

ve ticari kredi risklerinden so-
rumlu Roddy Barnett'e göre 
pazardaki şirketlerin sayısında 
ve pazarın sağladığı toplam 
kapasitede bir artış görülmek-
tedir. Bu kısmen geçtiğimiz 
birkaç yılda dünyayı sarsan 
gazete manşetlerinin bir sonu-
cudur. 10 yıl kadar önce poli-
tik risk sigortası yazan şirket 
sayısı yirmi iken, günümüzde 
bu sayı elliye yaklaşmıştır. 

Büyüme yakın geçmişte 
ivme kazanmış gibi görünmek-
tedir. Xchanging Claims Ser-
vices’ten George Johnston’un-
Broker Arthur J. Gallagher’in 
bu yılın başında yayınlanan 
yıllık Pazar raporundaki ölçü-
müne dayanarak-ifade ettiğine 
göre, politik riskler ve sözleş-
mesel riskler için sağlanan top-
lam global kapasite Temmuz 
2015 ile Ocak 2016 arasında 
yaklaşık %20 oranında artmış-
tır. Sözleşmesel risklerde kapa-
site risk başına 2.6 milyar ABD 
Dolarına ulaşmıştır. Johnston, 
1990’ların başında sıradan bir 
sözleşmesel risk teminatı için 
20 milyon ABD Dolarına kapa-
site bulmakta zorlanıldığının 
altını çizmektedir. 
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Kuzey Amerika ve Avru-

pa’daki belli başlı oyuncular: 
Ace(Chubb), AIG, Aspen, 
Swiss Re Corporate Solutions, 
Zurich, XL Catlin, Beazley, 
Chaucer, Lancashire, Liberty 
Specialty Markets ve Vali-
dus’un sahibi olduğu Tal-
bot’dur. Londra’nın politik 
riskler konusunda uluslararası 
bakışa sahip pazarı halen poli-
tik risk sigortası için en gele-
neksel ve en güçlü merkez ko-
numundadır. Oyuncuların ço-
ğu politik risk poliçelerini ora-
da düzenlemektedir. 

 Channel Syndicate’in Özel 
Riskler yöneticisi Kade Spe-
ars’a göre Politik risk pazarı 
aynı zamanda yönettiği tıpkı 
küresel riskler gibi uluslararası 
anlamda da genişlemiştir. Geç-
tiğimiz on yılda pazarda radi-
kal bir değişim yaşanmıştır. 
Şirketler, emtia alım satımı 
yapan kuruluşlar, ihracat kre-
disi kuruluşları ve finans kuru-
luşlarının tamamı bu özel pa-
zar için önemli müşteriler ha-
line gelmişlerdir. 

Yükselen merkezler otur-
muş pazarlarla tanışmaktadır-
lar. Londra dışında diğer belli 
başlı merkezler Kuzey Amerika 
şirketleri için New York, Asya-
Pasifik müşterileri için Singa-
pur, Avrupa pazarı için ise Pa-
ris geleneksel birer merkezdir. 
Dubai ise hızla büyüyen 
MENA piyasası için yeni do-
ğan bir merkez konumundadır. 

Barnett’e göre Dubai Sin-
gapur’un 2008 yılındaki haline 
benzemektedir. Birkaç  uzman 
broker bulunmakla birlikte, 

Singapur’a göre çok daha az 
gelişmiş bir pazardır. Geliş-
mekte olan merkezlerde iş 
hacmi artmaktadır ve bölgesel 
pazarlarda artık daha fazla gü-
ney sermayesi kullanılmakta-
dır. Bu hemen akla Miami’nin 
Latin Amerika pazarı için ben-
zer bir merkez olup olamaya-
cağı sorusunu getirmektedir.  
Barnett’e göre, Miami ilgi-
lenmeye değer bir yerdir, 
çünkü orada hala yeteri kadar 
politik risk oyuncusu bulun-
mamaktadır.  

Açık olan bir şey varsa, o 
da pazarda büyük bir kalifiye 
işgücü hareketliliği olduğu-
dur. Liberty’den Spent’e göre 
bu işgücü hareketliliği tedrici 
olmakla birlikte yavaşlayacak 
gibi görünmemektedir.  

Bu alanda kalifiye işgücü 
oldukça sınırlıdır. En iyi bro-
ker ve   underwriterları kadro-
larına katmak konusundaki 
rekabet, pazardaki politik risk 
sigortacılarının sayısının ço-
ğalmasına bağlı olarak art-
maktadır.  

Üstelik yeni işe alınanların 
uzmanlık yanında yeni iş ge-
tirmesi de söz konusu olabil-
mektedir.  
 
Gevşek Fiyatlandırma 
 
Barnett, politik risk pazarı ta-
rafından sağlanabilen geniş bir 
ek teminat yelpazesine de dik-
kat çekmekte ve terörizm ve 
politik şiddet gibi nispeten 
ucuz teminatlardan asıl politik 
risk teminatına kadar çeşit-
lenmektedir. Birçok politik 

risk underwriterı terör ve poli-
tik şiddet teminatı da sağla-
maktadır, ancak terör teminatı 
verebilen birçok şirket politik 
risk yelpazesindeki tüm temi-
natları içeren bir koruma sağ-
layamamaktadır.  

Barnett'e göre terör ve poli-
tik şiddet teminatlarının bir 
adım ilerisi, sigortalıların var-
lıklarını güvenlik endişesi ile 
terk etmek zorunda kalması 
veya kamu otoritesinin karar-
ları nedeniyle varlıklarını ilgili 
ülkenin dışına çıkarma 
imkânının kalmaması riskleri-
ne karşı teminat sağlayan poli-
tik risk sigortasıdır. Bu ürün 
daha pahalıdır ancak sigortalı-
ların ihtiyaçlarına daha uygun-
dur. 

Yine Barnett'e göre politik 
risk sigortasında daha uzun 
teminat süreleri de sağlana-
bilmektedir. Bu ürünle sigorta-
lılara beş hatta yedi yıla varan 
süreler için teminat sağlana-
bilmektedir.  Karşılaştırmak 
açısından klasik terör ve poli-
tik şiddet poliçelerinde bu süre 
genellikle 12, azami 36 ay sü-
reli olabilmektedir. 

Politik risk aynı zamanda 
kredilerin geri ödenmemesi 
riskine karşı teminat sağlayan 
ve genellikle bankalarca satın 
alınan kredi sigortasından da 
farklıdır. Kredi poliçeleri si-
gortalıların özel hukuk kişileri 
ile yaptıkları uluslararası söz-
leşmelerden kaynaklanan risk-
lere karşı teminat sağlarken 
politik risk sigortası aynı za-
manda sigortalıların devletlerle 
olan sözleşmelerinden doğan 
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risklere de teminat sağlamak-
tadır. Sigortacı dilinde bu 
“Devletlerin sözleşmelerin ye-
rine getirilmesini engelleyen 
keyfi davranışları” olarak ifade 
edilmektedir. 

Politik risk, klasik terör te-
minatına göre daha pahalıdır, 
ancak tahmin edilebileceği gi-
bi kapasite artışı ve pazara ye-
ni oyuncuların girişi fiyatların 
gevşemesine neden olmakta-
dır. Barnett, politik risk paza-
rında fiyatların yükselmediği-
ni, hatta son finansal krizden 
sonra, -pazardaki oyuncu sayı-
sının yirmiden elliye yüksel-
miş olmasının da etkisiyle- fi-
yatlarda bir miktar düşme gö-
rüldüğünü belirtmektedir. 

Willis Towers Watson'dan 
Van Den Born'a göre kapasite 
fazlası fiyatların güncel politik 
risk durumu ile uyumlu olma-
yacak şekilde düşük kalmasına 
yol açmaktadır. Poliçe şartla-
rında bir genişlemeden henüz 
söz edilemese de, brokerlerin 
üzerinde kamulaştırma ve terk 
risklerinin daha geniş yorum-
lanması yönünde bir baskı 
vardır. Politik şiddet teminatı 
politik risk teminatından ayrı 
fiyatlandırılmaktadır ve politik 
şiddet ve terör teminatı arasın-
da daha yoğun bir geçiş vardır.  

Argo Global'in kredi ve po-
litik risk underwriteri Andrew 
Summers'e göre politik risk si-
gortası da yumuşak fiyatlı bir 
piyasada metalaşmadan nasi-
bini alacaktır. Summers'e göre 
genelde ürünlerin gitgide me-
talaştığı gözlemlenebiliyor ve 
müşterilerin sigorta wording-

lerindeki şartları sadeleştirme, 
istisnaları ve garantileri azalt-
ma yönünde baskısı vardır. 

Barnett'e göre politik risk 
ürünlerinde metâlaşma süreci 
ile de bağlantılı olarak daha 
fazla inovasyon yapılabilmek-
tedir. Barnett ürünler özünde 
değişmediği için inovasyonun 
bu alanda nadiren görüldüğü 
kanısındadır.  

Yenilemelerde %10-%15 
arasında gerileyen reasürans 
maliyetleri yeni politik risk 
kapasitesinin ortaya çıkmasını 
ve fiyatlandırmanın yumuşak 
kalmasını kolaylaştırmaktadır. 
Barnett'e göre reasürans pazarı 
bu alanda hem kotpar hem de 
hasar fazlası teminatları yoluy-
la yoğun şekilde kullanılmakta 
ve reasürörlerin bu işi ticari 
kredi sigortaları ile birleştire-
rek yazma konusunda istekli 
oldukları söylenebilmektedir.  

XL Catlin'in ticari krediler 
ve politik risk konusundaki  
yönetici underwriterı Joe 
Blenkinsopp'a göre reasürörle-
rin sedanların ürün çeşitliliğini 
genişletme talepleri konusunda 
anlayışlı ve gerçekçi oldukları 
gözlemlenebilmektedir. Ancak 
şu var ki bu yardım ancak kad-
rolarında derinlik ve güç bulu-
nan, riskleri tam anlamıyla de-
ğerlendirebilen ve stratejik bir 
portföy metodolojisi ve port-
föy yaklaşımına sahip olanlara 
yapılabilmektedir. 

Kamu otoritelerinin de poli-
tik risk sigortasını Solvency II 
kurallarına göre sermaye ye-
terliliğini artıran bir sigorta 
olarak kabul ederek, pazara gi-

recek yeni oyuncuları cesaret-
lendirdiği görülmektedir.  

Talebin farklı coğrafyalara 
dağılmış olması da riskin dağı-
tılmasını teşvik etmektedir.  
Antares’te Politik Risk Sigor-
talar Müdürü olan David 
Wright’e göre, emtia fiyatla-
rındaki düşüş evvelce un-
derwriterlerin büyük potansi-
yel görmediği birçok ülkenin 
ilgi odağı haline gelmesine ne-
den olmuştur. Bu durum port-
föyde coğrafi çeşitliliğin sağ-
lanması bakımından olumlu 
bir gelişmedir.  Politik risk si-
gortacılığında faaliyet gösteren 
birçok oyuncunun zaman içe-
risinde değişik bölgelere  
odaklanması günümüzde böl-
geler itibariyle oluşan talebin 
belirleyicisi olmuştur. Ancak 
işin kendisi jeopolitik serpinti-
lere o kadar bağımlıdır ki, ha-
len talebin yüksek olduğu yeni 
noktalar keşfetmek mümkün-
dür.  

 
MENA 

 
Beasley, politik risk portfö-

yünün merkezine Ortadoğu ve 
Afrika pazarlarını yerleştirmiş 
durumdadır. Barnett, büyük 
emtia tacirleri, Afrika'daki pe-
rakende veya tarım ürünleri 
stokları veya Ortadoğu’da de-
poları olan çok çeşitli şirket-
lerden bilgilendirme talepleri 
geldiğini belirtmektedir. Var-
lıkları sadece bir ülkede bulu-
nan küçük şirketler de artık bu 
ürünle ilgilenmektedirler. Ör-
neğin üretiminin bir kısmını 
Tunus'ta yaptıran bir İngiliz 
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firması daha önce bu sigorta 
ile ilgilenmezken şimdi temi-
nat aramaktadır. 

Ortadoğu her zaman olduğu 
gibi büyük bir odak noktası 
olmaya devam etmektedir. 
Barnett'e göre petrol zengini 
körfez ülkelerinde her zaman 
yeteri kadar talep vardır. İn-
sanlar petrol fiyatındaki düş-
menin orta vadede bu ülkeler-
deki istikrara olumsuz etki ya-
pacağı endişesini taşımaktadır-
lar.  

En büyük değişiklik görün-
düğü kadarıyla şudur; MENA 
ülkelerinin bir kısmında durum 
şu anda o kadar kötüdür ki, en 
cesur ve hevesli oyuncular da-
hi iş yazamamaktadırlar. Bu 
nedenle talepte bir artış olma-
sına rağmen, Afrika daha sağ-
lam bir büyüme bölgesi olarak 
göze çarpmaktadır.  

Barnett'e göre bazı durum-
larda teminat aramak için artık 
çok geçtir. Kuzey Afrika ve 
Ortadoğu'da Suriye, Libya ve 
Yemen gibi bazı ülkeler çökü-
şün eşiğindedir, bu nedenle 
teminat sağlamak çok zordur, 
diğer taraftan bir talep de söz 
konusu değildir.   

    
Sahraaltı Afrika 

 
Afrika'nın ekonomisi geçti-

ğimiz yıllarda üçlü bir darbeye 
maruz kalmış, bunun sonucu 
bölge ülkelerinde politik riskin 
artması söz konusu olmuştur. 
Bu ülkelerin çoğu şimdi mali 
sıkıntılar ve siyasi ve toplum-
sal huzursuzluklarla karşı kar-
şıyadır. Sahraaltı Afrika'nın iki 

büyük ekonomik gücünün       
-Güney Afrika ve Nijerya- 
ekonomik sıkıntıları vardır, di-
ğer ufak ekonomilerin durumu 
ise daha da hassastır. İlk darbe 
MENA bölgesindeki Arap Ba-
harı'nın yansımaları şeklinde 
gerçekleşmiştir, bu etkiler kı-
tanın kuzey ve doğu sınırlarını 
darmadağın etmiştir. Ortaya 
çıkan istikrarsızlık Tunus'ta te-
rör saldırılarına, Mısır'da hu-
zursuzluğa ve Libya'da topye-
kûn bir iç savaşa neden olmuş-
tur.     

İkinci darbe, birçok Afrika 
ülkesi için hayati gelir kaynağı 
olan küresel enerji ve emtia fi-
yatlarında petrol fiyatının geri-
lemesi ile yaşanan büyük dü-
şüş ile gelmiştir. Afrika ülkele-
rinde operasyonları bulunan 
zengin uluslararası madencilik 
ve enerji firmaları parasız 
kalmış hükümetler için cazip 
hedefler olmuşlardır. Bu hü-
kümetlerin popülist nedenlerle 
ya da mali sıkıntı nedeni ile 
yabancı firmaların varlıklarına 
el koyması gündeme gelmiştir.  

Üçüncü darbe ise Çin'den 
gelmiştir. Asyalı süper gücün 
Afrika'ya geçtiğimiz yıllarda 
muazzam yatırımları olmuştur. 
Çin, kıtanın büyük bir bölü-
münde sahip olduğu ucuz iş-
gücünü kullanarak, aynı za-
manda altyapı yatırımları da 
yaparak madencilik faaliyetin-
de bulunmuştur. 

Johnston'a göre Çin'in küre-
sel ekonomideki önemini vur-
gulamak için tek bir istatistiği 
örnek göstermek yeterlidir: 
Çin 2011 ve 2013 arasındaki 

üç yılda ABD'nin tüm yirminci 
yüzyıl boyunca tükettiğinden 
daha fazla çimento tüketmiştir 
ve şu anda gördüğümüz de bu 
çapta bir ekonominin yavaş-
lamasının etkileridir. Bu etki-
ler IMF nezdinde de kaygı 
uyandırmaktadır ve Çin ban-
kacılık sisteminin batık kredi 
oranlarında endişe verici bir 
yükselme gözlemlenmektedir.  

Çin olağanüstü hızlı büyü-
mesini birkaç vites birden dü-
şürünce, Afrika'nın ekonomik 
gelişmesi için son derece 
önemli olan altyapı projeleri-
nin finans kaynakları da kuru-
muştur. Afrika hükümetleri bir 
yandan yatırım açığını kapat-
mak için Batılı yatırımcıları 
çekmeye çalışırken, politik is-
tikrarsızlığa da neden olan 
ekonomik sıkıntılarla boğuş-
maktadırlar.  

Beasley'in Afrika ile ilgili 
portföyü maden, petrol ve gaz 
sektörlerine odaklanmıştır; an-
cak Barnett'e göre Afrika'nın 
yeni gelişen sektörlerinde talep 
oldukça zorlu bir yol izlemek-
tedir. Barnett, Telekom en-
düstrisinden, özellikle Afri-
ka'da yeni ortaya çıkmaya baş-
layan cep telefonu operatörle-
rinden sigorta talebi gelmeye 
başladığının altını çizmektedir. 
 
Latin Amerika 
 

On yıl önce gelişmekte olan 
pazarların en güçlülerinden bi-
ri olarak kabul edilen Brezilya, 
ağustosta düzenleyeceği olim-
piyat oyunları öncesinde 
1930’lardan beri görülmemiş 
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bir ekonomik durgunluğun 
pençesindedir. Ekonominin 
2016’da %3,5 oranında kü-
çülmesi beklenmektedir. Bre-
zilya Cumhurbaşkanı Dilma 
Roussef, Petrobras isimli bir 
petrol firması ile ilgili usülsüz 
işlemler yüzünden yargılanma 
tehdidi ile karşı karşıyadır.  

Brezilya’nın Reactions’ın 
görüştüğü birçok sigortacı ta-
rafından politik risk sigortacı-
lığı için bir fırsat ülkesi olarak 
gösterilmesi şaşırtıcı değildir. 
Kıtanın en büyük ekonomisi  
enerji fiyatlarındaki düşüş, 
Çin'deki durgunluk ve yatırım-
larındaki azalma nedeniyle uğ-
radığı mali kaybı telafi ede-
memektedir. 

Diğer Latin Amerika ülke-
leri de benzer sıkıntılar içinde-
dirler. En kötü durumda olan 
ise açık arayla Venezuela’dır. 
Venezuela, -Kuzey Kore ve 
Zimbabwe gibi ülkeleri dahi 
geride bırakarak- Aon Risk 
Solutions’un Mart 2016’da 
yayınladığı politik risk harita-
sında “muhtemelen dünyanın 

en kötü ekonomisi” olarak ad-
landırılmaktadır. 

Argo Global'den Summers'e 
göre petrol gelirine dayalı bir 
ekonomisi olan Venezuela, 
petrol fiyatlarındaki düşüş ne-
deni ile muhtemel bir temerrüt 
riski ile karşı karşıyadır. 

Görevi Hugo Chavez'in 
2013'teki ölümünden sonra 
devralan Devlet Başkanı Nico-
las Maduro hiperenflasyon ve 
Zimbabwe'nin ekonomik du-
rumunda olduğu gibi bir eko-
nomik kriz ile karşı karşıyadır. 

Arjantin de bazıları tarafın-
dan bir fırsat ülkesi olarak gö-
rülmektedir. Hükümet Mart’ta 
alacaklılarla 14 yıllık bir borç 
mücadelesini 4.65 milyar ABD 
Dolarlık bir anlaşma ile sonuca 
bağlamıştır. Summers'e göre 
geçtiğimiz günlerde Arjantin'e 
olan ilginin hissedilir derecede 
artmasının nedeni, ülkenin 
2001'deki temerrütten sonra 
uluslararası borç verenlerle ya-
şadığı bir dizi uyuşmazlığı 
sonlandırmış olmasıdır. 

Devlet başkanı Mauricio 

Macri'nin yeni merkez sağ hü-
kümeti, Aralık’ta istifa eden 
önceki Devlet Başkanı Cristina 
de Kirchner'in politikalarına 
son vermiştir. Aon'un politik 
risk haritasına göre “Yeni Hü-
kümet”in amacı dünyanın geri 
kalanı ile olan ilişkileri nor-
malleştirmektir. Bu noktada 
başarının anahtarı yeniden pa-
zarlara uyum sağlamak, yatı-
rımcı dostu politikaları devre-
ye sokmak ve borç verenlerle 
yapılan anlaşmalardır.  

Yapılması gereken düzen-
lemelerde sıkıntılar olmasına 
karşın, bu serbest piyasacı 
yaklaşımın ekonomiye faydalı 
olacağının işaretleri şimdiden 
görülmeye başlanmıştır. Buna 
göre, 2016'da ülke notunun 
iyileşmesi beklenmektedir. 

Birçok katılımcıya göre 
bölgede talep kuvvetlidir. Fa-
kat Willis'ten Van den Born'a 
göre Latin Amerika'daki fırsat-
lar Afrika'daki kadar fazla de-
ğildir. Ona göre bunun nedeni 
Latin Amerika'da fiyatlandır-
manın daha gevşek olmasıdır.  

 
 
Kaynak: David Benyon-dbenyon@euromoneyplc.com 
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