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OZET

ASIMETRIK BIiLGININ NEDEN OLDUGU MALIYETIN TAHMINI:
TURKIYE OTOMOBIL SIGORTA SEKTORU ORNEGI

Ali BALKI

AFYON KOCATEPE UNIiVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
MALIYE ANABILIM DALI

Aralik, 2021
Damisman: Prof. Dr. isa SAGBAS

Bir piyasa basarisizligi olan asimetrik bilgi, belirsizlik ve risk unsurlarinin 6n plana
ciktig1 sigorta sektdriinde siklikla goriilmektedir. Hayat dis1 sigorta branglari arasinda
yer alan otomobil sigorta sektoriinde bireyler, bir polige satin alarak gelecekteki riskleri
sigorta sirketine devrederler. Sigorta sirketi ise riski satin alan taraftir. Riskin fiyati olan
police bedelini sigorta sirketi belirler. Polige bedeli belirlenirken sigorta sirketleri, arag
ve sahibi hakkinda ulasabildigi bilgileri esas alir. Sigorta sirketleri genellikle, risk
diizeyi yliksek ve diisiik olan arag sahiplerini ayirt edemez ve ortalama bir fiyat uygular.
Bu fiyat, risk diizeyi diisiik olan bireylere bir maliyet yiiklerken risk diizeyi yiiksek
bireylerin maliyetine sigorta sirketi katlanir. Bu ¢alismanin ilk amaci, Tiirkiye otomobil
sigorta sektoriinde asimetrik bilginin varligini test etmektir. Ikinci amaci ise asimetrik
bilginin varlig1 durumunda neden oldugu maliyeti tahmin etmektir. Calisma, otomobil
sigorta sektOriiniin prim lretimi ve tazminat ddemesi agisindan yaklasik %97’sini
olusturan kasko ve trafik sigortast 6zelinde yapilmistir. En fazla kasko ve trafik sigorta
poligesinin diizenlendigi ii¢ ilde (Istanbul, Ankara, Izmir) yiiriitiilen ¢alismada, kolayda
orneklem yontemi ve anket teknigi ile 408 polige sahibinin verileri elde edilmistir. Fiyat
tahmin yontemleri arasinda yer alan hedonik fiyatlandirma modeli araciligiyla kasko ve
trafik sigortasi i¢in polige fiyatlar1 tahmin edilmistir. Hedonik fiyatlandirma modeliyle
yapilan c¢oklu regresyon analizleri sonucunda hem kasko hem de trafik sigortasinda
asimetrik bilginin varlig1 ortaya konulmustur. Bunun yani sira, asimetrik bilgiye neden
olan faktorler belirlenerek bu faktorlerin police bedeli iizerindeki etkileri tahmin
edilmistir. Asimetrik bilgi nedeniyle kasko sigortasinda bes, trafik sigortasinda ise alti
faktoriin maliyete neden oldugu tespit edilmistir. Asimetrik bilginin neden oldugu
maliyet, kasko sigortasinda police bedelinin %601 iken trafik sigortasinda police
bedelinin %65,3’1 olarak tahmin edilmistir. Asimetrik bilginin neden oldugu maliyete
ise cogunlukla polige sahipleri katlanmaktadir. Asimetrik bilginin varlig1 ve genellikle
police sahiplerine olan maliyeti, devletin regiilasyon fonksiyonunu 6n plana
cikarmaktadir. Kasko ve trafik sigortasinda yapilacak regiilasyonlarla asimetrik bilgi en
aza indirilebilir. Bu durumda hem sigorta sirketlerinin hem de polige sahiplerinin daha
rasyonel kararlar vermesi saglanabilir.

Anahtar Kelimeler: Asimetrik bilgi, otomobil sigorta sektorii, trafik sigortasi, kasko
sigortasi, hedonik regresyon.



ABSTRACT

ESTIMATING THE COST CAUSED BY ASYMMETRIC INFORMATION: A
CASE STUDY OF AUTOMOBILE INSURANCE SECTOR IN TURKEY

Ali BALKI

AFYON KOCATEPE UNIVERSITY
THE INSTITUTE OF SOCIAL SCIENCES
DEPARTMENT OF PUBLIC FINANCE

December, 2021
Advisor: Prof. Dr. Isa SAGBAS

Asymmetric information, a market failure, is frequently seen in the insurance sector in
which uncertainty and risk factors are important. Individuals pass on their future risks to
the insurance company by purchasing a policy in the automobile insurance sector,
which is one of the non-life insurance branches. The insurance company is the party that
purchases the risk. The insurance company determines the policy price with risk price.
While determining the policy price, insurance companies rely on the information they
can access about the automobile and its owner. Insurance companies often fail to
distinguish between high and low-risk car owners and charge an average price. While
this price imposes a cost on individuals with a low level of risk, the insurance company
bears the cost of individuals with a high level of risk. The first aim of this study is to
test the existence of asymmetric information in the Turkish automobile insurance sector.
The second aim is to estimate the cost in the presence of asymmetric information. The
study examines car and traffic insurance, which are approximately 97% of the
automobile insurance sector in terms of premium production and compensation
payment. A questionnaire is conducted in three provinces (Istanbul, Ankara, and Izmir)
where most of Turkey's car insurance and traffic insurance policies are issued. Data of
408 policyholders were obtained with the convenience sampling method. Policy prices
for car own damage and traffic insurance were estimated through the hedonic pricing
model, one of the price estimation methods. Based on multiple regression analyses, it
could be suggested that asymmetric information in both car and traffic insurance exists.
Moreover, the causes of asymmetric information are examined. It is found that five
factors in car insurance and six factors in traffic insurance are determinants of
asymmetric information. It is estimated that the cost caused by asymmetric information
is 60% and 65,3% of the policy value in car and traffic insurance, respectively.
Policyholders mainly bear the cost of asymmetric information. Both the existence of
asymmetric information and its cost to policyholders necessitate regulatory function in
this area of interest. Based on the findings it could be suggested that if the government
regulates car and traffic insurance sectors more, asymmetric information can be
minimized.

Keywords: Asymmetric information, auto insurance sector, traffic insurance, car
insurance, hedonic regression.
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SIMGELER VE KISALTMALAR DIiZiNi
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Bi: i. bagimsiz degiskenin katsayisi

BES: Bireysel emeklilik sistemi

BHPS: The British Household Panel Survey (ingiliz Hane Halk1 Anketi)
BIRYKM: Bir yilda yapilan kilometre

Bkz.: Bakiniz

BLUETOOTH: Telefonla konusacak oldugunda bluetooth 6zelligini kullanma durumu

BRFSS: The Behavioral Risk Factor Surveillance System (Davranissal Risk Faktorii
Gozetim Sistemi)

CDI: California Department of Insurance (Kaliforniya Sigorta Departmani)
CEA: California Earthquake Authority (Kaliforniya Deprem Kurumu)

CHTMC: Chinese Insurance Information Technology Management Company (Cin
Sigorta Bilgi Teknolojileri Yonetim Sirketi)

CINSIYET: Arag sahibinin cinsiyeti
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SIMGELER VE KISALTMALAR DiZiNi DEVAMI
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SIMGELER VE KISALTMALAR DiZiNi DEVAMI
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GIRIS

Sigorta, bireylerin gelecekte karsilasabilecekleri muhtemel risklere karsi
glivence saglamaktadir. Belirli bir konuda ve belirli bir déonem ig¢in saglanan bu
giivenceye karsilik bireyler belirli bir prim 6demeyi kabul ederler. Modern
ekonomilerin gelismesinde de sigorta 6nemli bir rol iistlenmektedir. Sigorta araciligiyla
saglanan fonlar, kisilerin muhtemel kayiplarini1 karsilamakla birlikte ekonomik
biliylimeye de katki saglamaktadir. Sigorta sektoriiniin giiclenmesi, kamu ekonomisi ve
devlet biitcesi lizerindeki yiikii de hafifletmektedir. Bireyler yaptirmis olduklar1 sigorta
ile gelecekte karsilasabilecekleri riskleri, sigorta sirketine transfer etmis olurlar. Sigorta
sirketi de risklerin gerceklesmesi sonucunda ortaya ¢ikan zararlari, belirleyecegi polige

bedeli (fiyat) araciligiyla sigortalilara paylastirir.

Devletler icin stratejik dneme sahip olan sigorta sektoriinde, iki 6nemli unsur
olan risk ve belirsizlik daima 6n plandadir. Bireyin herhangi bir konu hakkinda sigorta
yaptirmasi ya da sigorta yaptirma ihtiyaci hissetmesi, onun sigortay1 bir risk yonetim
aract olarak gormesinden kaynaklanir. Bireyler sigorta aracilifiyla tizerlerindeki riski
sigorta sirketine transfer ederken sigorta sirketi de bu riskleri satin alan taraftir.
Buradaki en oOnemli nokta riskin fiyati olan sigorta poligesinin bedelinin nasil
belirlenecegidir. Cilinkii bir piyasanin diizgiin isleyebilmesi o piyasadaki fiyat

mekanizmasinin igleyisine baglidir.

Herhangi bir piyasanin isleyisini bozan, kaynaklarin etkin kullanilmasina engel
olan her bir durum piyasa basarisizig1 olarak nitelendirilmektedir. Ik kez Neo-klasik
iktisadi yaklagim tarafindan ifade edilen piyasa basarisizliklar1 durumunda, bazi mal ve
hizmetler etkin iiretim diizeyinde sunulamaz ya da bazi mal ve hizmetlere talep oldugu
halde piyasa bunlarin sunumunda basarisiz olur. Bir iktisadi islemde, taraflardan birinin
sahip oldugu bilgiye, diger tarafin tam ve dogru bir sekilde sahip olamamas1 anlamina
gelen asimetrik bilgi de piyasa basarisizliklarindan biridir. Piyasa basarisizliklarinin
varlig1 durumunda, genellikle devlet ekonomiye miidahale ederek etkin kaynak tahsisini

saglamaya ¢alisir.

Sigorta sektoriinde bir¢ok brans bulunmaktadir. Bunlardan biri de hayat dist
sigortalar branginda bulunan otomobil sigortasidir. Otomobil sigorta sektorii de diger
sigorta branglar1 gibi yogun bir sekilde risk ve belirsizlik icermektedir. Bu durum,

sektorde asimetrik bilginin siklikla goriilmesine neden olmaktadir. Otomobil sigorta



sektoriinde asimetrik bilgi daha cok iki sekilde piyasanin basarisiz olmasina neden olur.
Bunlardan ilki, sigorta sirketinin otomobil sigorta poligesi diizenlerken yiiksek riskli
stiriiciilerle diistik riskli kisileri ayiramamasidir. Sigorta sirketinin yiiksek riskli
stiriiciilere daha distk bir fiyat, diisiik riskli siiriiciilere ise daha yiiksek bir fiyat
uygulamasi durumu ters se¢is olarak ifade edilmekte ve neticede sigorta sirketi zarar
gormektedir. Eger sigorta sirketi her iki risk grubundaki siiriiciilere de ortalama bir fiyat
uygularsa, bu fiyat risk diizeyi diisiik siirticiiler i¢in yiiksek olur ve bu stiriicliler zarar
gorur.

Otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilgiden kaynakli bir diger problem ise
police diizenlendikten sonra ortaya c¢ikmaktadir. Police donemi igerisinde siirliciiniin
baslangictaki tutum ve davranislarinda bir degisiklik olmas1 ve bundan sigorta sirketinin
zarar gdrmesi durumu ahlaki tehlikedir. Stirliciiniin aracina kasko sigortas: yaptirdiktan
sonra trafikte daha Ozensiz ara¢ kullanmasi ahlaki tehlikeye bir ornektir ve sigorta
sirketinin zarar gdrmesine neden olur. Ayrica, sigorta sirketi siiriicii hakkinda tam ve
dogru bilgiye ulastigi durumda bile siiriicinin police donemi igerisinde diger
siirliclilerle olan etkilesimleri konusundaki belirsizlik de sektoriin basarisiz olmasina
neden olmaktadir. Dolayistyla, otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilgiden kaynakl
piyasa basarisizliklart ortaya ¢ikmakta ve bu durum hem sigorta sirketlerine hem de

stiriiciilere (sigortalilara) ¢esitli maliyetler yiliklemektedir.

Tiirkiye otomobil sigorta sektdriinde asimetrik bilginin olup olmadigini test
etmek ve asimetrik bilginin varligi halinde neden oldugu maliyeti tahmin etmek
amaciyla yapilan bu calisma, li¢ boliimden olugmaktadir. Caligmanin birinci boliimiinde
piyasa basarisizliklari, nedenleri ve ¢6ziim Onerileriyle birlikte agiklanmis olup
asimetrik bilgi ve tiirleri hakkinda bilgi verilmistir. Sonrasinda sigorta sektoriinde
asimetrik bilginin tespiti konusunda yapilan ¢aligmalar hayat, saglik, tarim, dogal afet

ve otomobil sigorta branglar1 6zelinde incelenmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde, otomobil sigorta sektorliniin diinyadaki ve
Tiirkiye’deki tarihsel gelisimi lizerinde durulmus ve otomobil sigortas: uygulamalarinda
tilke Ornekleri incelenmistir. Sonrasinda Tirkiye otomobil sigorta sektdriiniin yapisi
kasko ve trafik sigortasit ozelinde ele alinmistir. Son olarak, sigorta sirketlerinin fiyat
belirleme yontemleri incelendikten sonra kasko ve trafik sigortasinda polige bedelinin
belirlenmesine yonelik yontemler incelenmis ve otomobil sigorta sektoriinde police

bedeline etki edecek regiilasyonlar hakkinda bilgi verilmistir.

2



Calismanin iiclinci boliimiinde ise Tiirkiye otomobil sigorta sektoriinde
asimetrik bilginin olup olmadigini test etmek ve asimetrik bilginin varlig1 halinde neden
oldugu maliyeti tahmin etmek amaciyla gergeklestirilen anketten elde edilen veriler,
IBM SPSS ve STATA istatistik programlar1 araciligiyla analiz edilmistir. Son olarak

analiz sonuglar1 hakkinda degerlendirme yapilarak oneriler sunulmustur.



BIRINCi BOLUM
PiYASA BASARISIZLIGI VE ASIMETRIK BiLGi

1. PIYASA BASARISIZLIGI

Modern ekonominin baglangici olarak kabul edilen klasik iktisadi diisiince, 18.
yiizyildan (yy.) 19. yy. in ortalarina kadar ekonomi politikalarinda hakim iktisadi
diistince olmustur (Pearce & Shaw, 1992: 61). Tam rekabet piyasasi varsayimlar: ve
goriinmez el teoremiyle, bireylerin kisisel ¢ikarlarini maksimize etmeye c¢alismalari
sonucunda toplumsal faydanin maksimize edilebilecegini savunmuslardir. Piyasalarda
dengeyi saglayan unsur ise fiyat mekanizmasidir (Screpanti & Zamagni, 1993: 54-60).
Klasik iktisadi diisiinceye gore devlet, sadece milli giivenlik ve adalet gibi tam kamusal

mal niteligindeki hizmetleri sunmali ve ekonomiye miidahale etmemelidir.

1870’lerde ortaya g¢ikan ve marjinalizm olarak da bilinen neo-klasik iktisadi
diisiince, piyasalarin etkin c¢alismadigi durumlarda sinirli devlet miidahalesiyle
etkinligin saglanabilecegini ifade etmistir (Medema, 2007: 331-332). Bunun yani sira,
neo-klasik iktisadi diisiincenin {i¢ temel varsayimi bulunmaktadir: Bireylerin rasyonel
tercihlere sahip olmasi, bireyler kisisel c¢ikarlarin1i maksimize etmeye ¢alisirken
firmalarin karlarim1 maksimize etmeye g¢alismasi ve piyasada bireylerin tam bilgiye
sahip olarak bagimsiz hareket edebilmesi (Weintraub, 2002). Bu temel varsayimlar
dahilinde toplumsal faydanin maksimize edilemedigi durumlar, piyasa basarisizliklari

olarak adlandirilmaktadir.

Piyasa basarisizlig1, refah iktisadinin birinci ve ikinci temel teoremiyle de alakali
bir kavramdir. Tam rekabet piyasasi varsayimlar1 gecerliyken piyasada olusan denge,
kaynaklarin etkin dagilimini saglar. Pareto optimum olarak da adlandirilan bu durum,
refah iktisadinin birinci temel teoremidir (Arrow, 1951: 507). Bu teoremin sonucu
yanlis oldugunda, yani piyasada olusan dengenin etkin kaynak tahsisini saglayamadig:
durumda, piyasa basarisizliginin ortaya ¢iktig1 sdylenebilir (Ledyard, 1987: 1). Refah
iktisadinin birinci temel teoremi, rekabetgi bir piyasa ekonomisinin etkin kaynak
tahsisini nasil saglayacagim agiklarken gelir dagilimi1 konusuna deginmez. kinci temel
teorem bu noktada, devletin baslangigtaki serveti yeniden dagitarak isleyisi yine
rekabet¢i  piyasa ekonomisine biraktiginda, Pareto-etkin kaynak tahsisinin
saglanabilecegini ifade eder. Boylece daha iy1 bir gelir dagilimina ulasilabilir. Ayrica

ikinci temel teorem, Pareto-etkin kaynak tahsisi i¢in devletin gerektiginde fiyat
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mekanizmasinin igleyisini bozmadan, gotiirii vergilerle miidahale edebilecegini soyler

(Mas-Colell vd., 1995: 104, Stiglitz ve Rosengard, 2015: 67).
1.1. PIYASA BASARISIZLIGI KURAMI

Piyasa basarisizlig1 terimi ilk kez Bator (1958) tarafindan kullanilmis olsa da
geemisi J.S. Mill ve H. Sidgwick’e kadar dayanmaktadir. J.S. Mill, rekabet¢i piyasa
ekonomisinin ve dogal diizenin nasil basarisiz oldugunu ortaya koyarken; H. Sidgwick,
rekabet¢i piyasanin igleyisini bozmayan devlet miidahalesinin toplumsal refahi nasil

arttiracagini ifade etmistir (Medema, 2007: 333).

Neo-klasik iktisat¢ilarin  Onciiligiinii yaptig1 piyasa basarisizligi kuramu,
rekabet¢i piyasa ekonomisinin arzu edilen Pareto-etkin kaynak tahsisini saglayamadigi
durumlar ifade etmektedir. Bu noktada, Pareto-etkin kaynak tahsisi ve daha iyi bir gelir
dagilim1 i¢in devlete baz1 gorevler diismektedir. Devletin gorevi, baslangictaki serveti
yeniden dagitarak isleyisi yine rekabetci piyasa ekonomisine birakmaktir (Bator, 1958:
351).

Neo-klasik iktisadi diislince, devletin varlik sebebini piyasa basarisizliklarinin
kalintis1 olarak goriir. Yani devlet, piyasanin basarisiz oldugu durumlarda, Pareto-etkin
kaynak tahsisini saglamak i¢in vardir (Bailey, 1995: 8). Dolayisiyla piyasa basarisizligi
kurami, devletin ekonomiye miidahalesine mesruiyet kazandirmaktadir. Bu mesruiyete
literatiirde devletin ekonomik rasyoneli ad1 verilmektedir (Sen ve Sagbas, 2016: 89-90).
Musgrave (1959: 5-6) ise devletin fonksiyonunun yalnizca etkin kaynak tahsisini
saglama olmadigini ifade etmis ve devletin fonksiyonlarini genisletmistir. Musgrave’e
gore, daha iyi bir gelir dagilimimni ve ekonomik istikrar1 saglamak da devletin

fonksiyonlar1 arasinda yer almaktadir.
1.2. PIYASA BASARISIZLIKLARI

Piyasa basarisizliklari, tam rekabetci piyasa ekonomisinin Pareto-etkin kaynak
tahsisini saglayamadigi durumlarda ortaya ¢iktig1 i¢cin oncelikle tam rekabet piyasasinin
kosullarina bakmak gerekir. Tam rekabetci piyasa ekonomisinin varli§i bes kosula

baglidir (Hyman, 1996: 54):

e Tiim iiretim kaynaklar1 6zel sektore ait olup kaynaklar tizerindeki miilkiyet
haklar1 belirlenmistir.
e Her bir iiriin i¢in ayr1 bir piyasa vardir ve bu piyasalarda rekabet i¢inde ¢ok

sayida satici, cok sayida aliciya standart bir iiriin sunmaktadir.
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e Ekonomik gii¢, alict ve saticilar arasinda dyle dagilmistir ki hicbir alict ve
saticinin tek bagina fiyatlar etkileme giicii yoktur.

e Alic1 ve saticilar, tiim piyasa bilgilerine herhangi bir maliyete katlanmadan
ulasabilmektedirler.

e Alic1 ve saticilar ile iiretim kaynaklarinin, piyasalar arasinda hareketliligi tam

olup piyasaya giris ve piyasadan ¢ikis serbesttir.

Piyasalarin Pareto-etkin kaynak tahsisini saglayamadigi durumlart ifade eden
piyasa basarisizliklari; aksak rekabet, kamusal mallar, dissalliklar, dogal tekeller,

asimetrik bilgi ve eksik piyasalar olmak iizere alt1 baslik altinda toplanabilir (Stiglitz,

1994: 88-97).
1.2.1. Aksak Rekabet

Bir piyasada, tam rekabet kosullarindan herhangi birinin ger¢eklesmedigi durum
aksak rekabet (imperfect competition) olarak tanimlanmaktadir (Pearce & Shaw, 1992:
193). Ornegin; piyasadaki mal ve hizmetlerin homojen olmamasi, piyasada az sayida
alic1 ve saticinin bulunmasi, alict ve saticilarin piyasaya giris ve ¢ikisinda engellerin
bulunmas1 ya da piyasaya giris ve ¢ikislarin maliyetli olmasi, herhangi bir alic1 ya da
saticinin piyasa fiyatlarini etkileme giiciine sahip olmasi, alic1 ve saticilarin piyasadaki
tim bilgilere tam olarak ulasamamas1 ve kaynaklar iizerindeki miilkiyet haklarinin tam
olarak belirlenememesi gibi durumlar aksak rekabete neden olacaktir. Aksak rekabete
neden olan her bir durum; kamusal mallar, dissalliklar, dogal tekeller, asimetrik bilgi ve

eksik piyasalar olarak ortaya ¢iktig1 i¢in ayr1 ayr1 incelenecektir.
1.2.2. Kamusal Mallar

Ozel mal ve kamusal mal ayrimi, literatiirde ilk kez Samuelson tarafindan
yapilmigtir. Ozel mallar, faydas1 bireyler arasinda béliinebilen mallar iken ortak
tiiketime konu olan mallarin faydasi bireyler arasinda boliinemez. Ortak tiiketime konu
olan mallarda, her bir bireyin kamusal mali tilketmesi, bagka herhangi bir bireyin
tiketimini azaltmamaktadir. Yani, ortak tiiketime konu olan kamusal mallarn
tilketiminde rekabet s6z konusu degildir (Samuelson, 1954: 387). Samuelson 1954
yilindaki ¢aligmasinda, kamusal mal i¢in kolektif tiiketim mali (collective consumption
goods) ifadesini kullanirken bir sonraki (1955) ¢alismasinda kamu mali (public goods)
ifadesini kullanmistir. Samuelson 1955 yilindaki ¢alismasinda, bireylerin 6zel mal ile

kamusal mal arasindaki kayitsizlik egrilerinden hareketle sosyal refah fonksiyonunu



tiiretmis ve Pareto optimumun saglanabilmesi i¢in kamusal mallarin devlet tarafindan

sunulmasi gerektigini ifade etmistir.

Kamusal mallar i¢in sosyal mal (social goods) ifadesini kullanan Musgrave
(1959: 9) ise tiiketiminde rekabetin oldugu ancak tiiketiminden digslamanin miimkiin
olmadigi mallarin da piyasa basarisizligina neden oldugunu ifade etmistir.
Tiiketiminden diglamanin miimkiin olmadig1 kamusal mallarda, bireyler bu mala iligkin
taleplerini tam olarak ag¢iklamayacak ve ortaya c¢ikan efektif talep diizeyi, olmasi
gereken talep diizeyinden farkli olacaktir. Bireyler bu tiir mallarda, herhangi bir fiyat
O0demeden ve maliyete katlanmadan kamusal maldan yararlanma imkanina sahip
olduklart i¢in bedavacilik (free riding) sorunu ortaya ¢ikar. Piyasa basarisizligina neden

olan bu durum, kamusal mallarin devlet tarafindan sunulmasini zorunlu kilmaktadir

(Musgrave & Musgrave, 1984: 49-50).

Kamusal mallara iligkin Samuelson ve Musgrave’in yapmis oldugu katkilardan
hareketle, tiikketiminde rekabetin olmadigi ve tiiketiminden higbir bireyin dislanamadigi
adalet, milli giivenlik gibi mal ve hizmetler, tam (saf) kamusal mal olarak
tanimlanmaktadir. Tiketiminde rekabetin oldugu ve bireylerin tiikketiminden
dislanabildigi mallar ise 6zel mallardir. Tam kamusal mallarin iki 6zelliginden herhangi
birini tasiyan mallar ise literatiirde yar1 kamusal mallar olarak yerini almistir.
Tiiketiminde rekabetin oldugu ancak tiiketiminden higbir bireyin diglanamadigi gol,
park, mera gibi mallar yar1 kamusal mal niteligindedir. G6ldeki balik rezervleri, mera
gibi asir1 avlanma ya da asir1 kullanim sonucu zarar gérme ihtimali olan mallar, ortak
mal olarak da adlandirilmaktadir. Bireylerin tiiketiminden dislanabildigi ancak
tiiketiminde rekabetin olmadig1 kablolu televizyon yayini ve ticari olmayan bilgi gibi bir
diger yar1 kamusal mal tiirii daha vardir. Buchanan’in (1965) kuliip mal olarak
nitelendirdigi ve ylizme havuzu 6rnegini verdigi bu tiir mallarin tiiketiminde rekabet
olmadigr icin kalabaliklasma ya da sikisiklik sorunu ortaya g¢ikmaktadir (Kaul &
Mendoza, 2003: 80-86).

Bir diger kamusal mal tiirii ise Musgrave’in (1959: 13) literatiire kazandirdigi
erdemli (merit) mallardir. Bu mallar, piyasada var olan 6zel mallar olmakla birlikte
toplumsal refah agisindan 6nemli oldugu i¢in devlet tarafindan sunulan ya da siibvanse
edilen mallardir. Erdemli mallara 6rnek olarak ticretsiz temel egitim, devlet

okullarindaki 6grencilere iicretsiz 6gle yemegi hizmeti, diisiik maliyetli konut gibi mal



ve hizmetler gosterilebilir. Ayrica toplumsal agidan zararli oldugu diisiiniilen (demerit)

alkol gibi mallarin tiiketimi, vergilendirme yoluyla kisilip kontrol altinda tutulabilir.

Kamusal mallar, faydalarinin yayildig1 alan ve etkiledigi bireyler acisindan da
yerel, ulusal ve kiiresel kamusal mallar olmak {izere iice ayrilabilir. Yalnizca belli bir
yeri ya da bolgeyi etkileyen, sokak lambasi gibi mal ve hizmetler, yerel kamusal mal
iken bir iilkenin smirlar1 igerisinde yasayan tiim bireylerin fayda sagladigi, milli
giivenlik gibi mal ve hizmetler, ulusal kamusal maldir. Faydas1 diinya iizerindeki tiim
iilkeleri, insanlar1 hatta gelecek nesilleri bile etkileyen okyanus ve atmosfer gibi mal ve

hizmetler ise kiiresel kamusal mal olarak adlandirilmaktadir (Sandler, 1999: 24).
1.2.3. Digsalliklar

Literatiirde ilk kez Marshall (1920: 266) tarafindan digsal ekonomiler olarak
ifade edilen digsallik kavrami, bir ekonomik faaliyetin kendisi disindaki ekonomik
birimleri fiyat mekanizmasi diginda olumlu ya da olumsuz etkilemesi seklinde
tanimlanmaktadir (Demir, 2015: 29). Refah iktisadi bilim adamlarindan Pigou (1922)
digsalliklar1 daha sistematik bir sekilde incelemis ve dissalliklarin Pareto-etkin kaynak

tahsisini bozdugunu yani bir piyasa basarisizlig1 oldugunu ifade etmistir.

Pigou’ya gore, marjinal net 0zel ve sosyal hasila arasinda bir dengesizlik
oldugunda devlet, piyasaya miidahale etmelidir. Marjinal net 6zel hasilanin marjinal net
sosyal hasiladan biiyiik oldugu durumlarda negatif dissalliklar (c¢evreyi kirleten
fabrikanin faaliyetleri, kalabalik alanlarda yiiksek katli binalarin ingasi, bagimlilik
yapan maddelerin iiretim ve tiiketimi gibi) olusur. Aksine, marjinal net 6zel hasilanin
marjinal net sosyal hasiladan kiiciik oldugu durumlarda ise (kaynaklarin yol yapimina
ve agaclandirmaya ayrilmasi gibi) pozitif digsalliklar olusur. Negatif dissalliklarin
olustugu durumda devlet, marjinal digsal maliyete esit bir Pigocu vergi (Pigouvian tax)
alirsa; pozitif digsalliklarin olustugu durumda ise marjinal digsal faydaya es deger bir
Pigocu siibvansiyon (Pigouvian subsidy) uygularsa Pareto-etkin kaynak tahsisi
saglanmis olur (Caldari & Masini, 2011: 717).

Pigocu vergi ve siibvansiyonlar disinda, dissalliklarin igsellestirilmesinde
kullanilan iki tiir kamusal ¢6ziim daha vardir: emisyon ticareti ve kamusal
diizenlemeler. Ozellikle ¢evreye yayilan negatif dissalliklarin varligi durumunda devlet,
cevreyi kirleten firmalara aralarinda sinirh bir sekilde ticaretini yapabilecekleri kirletme

hakki (permi) dagitir. Boylece devlet, hem negatif digsalliklari kontrol altinda tutar hem



de Pigocu vergilerde oldugu gibi marjinal digsal maliyete es deger bir bedelle kirletme
hakk1 verdigi i¢in Pareto-etkin kaynak tahsisini saglar (Krugman & Wells, 2013: 463-
464). Ayrica devlet, genellikle negatif digsalliklara konu olan faaliyetleri diizenlemeye
calisir. Bu kapsamda, otomobillerin egzoz gazi salinimlarina, firmalarin havay1 ve suyu
kirletmelerine yasal diizenlemelerle ¢esitli standartlar getirerek negatif dissalliklar

kontrol altinda tutar (Stiglitz, 1994: 93-94).

Digsalliklarin igsellestirilmesinde kamusal ¢oziimlerin yani sira 6zel ¢oziimler de
gelistirilmistir. Pigocu siibvansiyonlar ve vergilere karsi ilk elestiriler Meade (1952),
Scitovsky (1954) ve Coase (1960) tarafindan yapilmistir. Ornegin; Coase (1960) Pigocu
vergilerin, negatif digsalligin neden oldugu digsal maliyetten daha fazla zararlara yol
acabilecegini ifade etmistir. Literatiirde Coase teoremi olarak da bilinen ¢éziim Onerisi;
tiretim faktorleri lizerindeki miilkiyet haklarinin belli oldugu ve islem maliyetlerinin s6z
konusu olmadigi durumda, dissallik yayan ile digsalliktan etkilenen birimlerin
aralarinda anlasarak digsallig1 igsellestirmeleridir (Coase, 1960: 876-877). Piyasada;
tiretim faktorleri lizerindeki miilkiyet haklarinin net olarak belli olmamasi, taraflarin
anlagmasi i¢in islem maliyetlerinin varligi, dissallik yayan ve digsalliktan etkilenen
birimlerin sayisinin olduk¢a fazla olmasi, anlagsma yapacak taraflarin rasyonel
davranmamasi gibi nedenlerle Coase teoreminin uygulanabilirligi ¢ok fazla miimkiin

goriinmemektedir (Hahnel & Sheeran, 2009: 215).

Dissalliklar, pozitif ve negatif olarak ikiye ayrilabilecegi gibi iiretim ve tiiketim
digsalliklar1 olarak da ikiye ayrilabilir. Bir liretim faaliyetin, piyasa mekanizmasi
disinda diger iktisadi ajanlar1 olumlu ya da olumsuz etkilemesi tiretim dissalligidir. Bir
tilketim faaliyetinin, piyasa mekanizmasi disinda diger iktisadi ajanlar1 olumlu ya da

olumsuz etkilemesi ise tiiketim digsallig1 olarak adlandirilir.

Literatiirde dissalligin bircok tiirii olmakla birlikte, son dénemde parasal
digsallik, teknolojik dissallik ve ag dissalliklarinin 6n plana c¢ikti§i goriilmektedir.
Piyasadaki iktisadi faaliyetlerin tglincii kisiler tlizerindeki etkisi, fiyatlara dahil
edildiginde digsalliktan s6z etmek miimkiin olmayabilir. Ornegin, hobi olarak
fotografcilikla  ilgilenen bir kisiyi disiindiigiimiizde, baskalarinin  fotograf
ekipmanlarima olan talebinin artmasi, ekipman fiyatlarini artirarak fotografeilikla
ilgilenen kisinin durumunu kdétiilestirebilir. Ekipman fiyatlarinin yiikselmesi ayni
zamanda, bu mallar1 satan kisilerin gelirini artirarak ekipman iiretimini tesvik edecektir.

Bir malin arzindaki veya talebindeki degisiklikler sonucu, malin fiyatindaki artiglarin ya
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da azaliglarin iktisadi ajanlart etkilemesi, parasal digsallik olarak da adlandirilmaktadir.
Parasal digsalliklar yalnizca alicilarin veya saticilarin reel gelirlerinde degisikliklere
neden olur. Teknolojik (gercek) dissalliklar ise fiyatlandirilmamis maliyetler veya
faydalardir. Piyasadaki degisimlerin, fiyatlar disinda iktisadi ajanlar {izerindeki

etkileridir (Hyman, 1996: 89).

Belirli bir kullanicinin, bir mal veya hizmetten elde ettigi faydanin, kendisi ile
ayn1 agda bulunan kullanicilarin sayisindan olumlu ya da olumsuz etkilenmesi
durumuna ag digsallig1 denilmektedir. Ag dissalliklar1 genellikle, bilgisayar donanimlari
ve yazilimlarimda, iletisim teknolojilerinde ve aglarinda, tiiketim digsalliklar1 olarak

ortaya ¢ikmaktadir (Katz & Shapiro, 1985: 424).
1.2.4. Dogal Tekeller

Piyasanin basarisiz olmasinin nedenlerinden biri de dogal tekellerdir. Bir
sektorde ya da piyasada bir firmanin iiretim yapmasi, birden fazla firmanin iiretim
yapmasindan daha az maliyetliyse; ayn1 zamanda, iiretim diizeyi arttikca ortalama
maliyetler azaliyor ve getiri oranlar1 artiyorsa dogal tekel durumu s6z konusudur
(Baumol, 1977: 809). Olgege gore artan getirinin nedeni, birden fazla firmanin dlgek
ekonomilerinden tam olarak yararlanamamasidir. Pek ¢ok iktisatgiya gore; elektrik
enerjisi dagitimi, dogal tekele gosterilebilecek en giizel 6rneklerden biridir. Ciinkii 6lgek
ekonomileri s6z konusudur. Yani, elektrik enerjisi dagitimi isine giren baska bir
firmanin, varolan enerji nakil hatlarinin aynisini insa etmesi gerekir. Oysa mevcut tek
bir firmanin oldugu durumda, ilave bir maliyete katlanmaya gerek kalmaz (Henderson,

2005: 365).

Dogal tekellerin varligt durumunda, Pareto-etkin kaynak tahsisinin saglanmasi
amaciyla devlet, ya dogal tekelleri iktisadi tesebbiisleri araciligiyla dogrudan kendisi
isletir ya da isletmeyi 6zel sektore birakarak piyasay: yasal diizenlemelerle regiile eder
(Stiglitz, 1994: 89). Dogal tekellerin kamu iktisadi tesebbiisleri araciligiyla
isletilmesinde, fiyatlama politikas1 biiyiilk 6nem arz etmektedir. Pareto-etkin kaynak
tahsisinin saglanabilmesi i¢in marjinal maliyet fiyatlamasi yapilmasi gerekir. Ancak
dogal tekellerin her iiretim diizeyinde, ortalama maliyetler marjinal maliyetlerin
tizerinde oldugu i¢in bu fiyatlama yontemi, firmanin maliyetlerini karsilamaz. Ortalama

maliyet fiyatlamasi yapildig1 durumda ise firma kar ya da zarar etmemekle birlikte bu
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fiyat, marjinal maliyetin lizerinde oldugu i¢in Pareto-etkin kaynak tahsisi saglanamaz

(Joskow, 2005: 35-39).

Dogal tekellerin kamu iktisadi tesebbiisleri araciliiyla isletilmesinde genellikle
kotii  sonuglar ortaya ¢ikmaktadir. Bunun nedenlerinden biri, kamu iktisadi
tesebbiislerinin maliyetleri diisiirmede ve daha kaliteli hizmet sunmada 6zel sektore
gore daha az istekli olmasidir. Bir diger nedeni ise kamu iktisadi tesebbiislerinin siyasi
cikarlar gozetilerek yonetilmesidir. Bu sebeplerden dolay1 birgok iilke, dogal tekelleri
Ozel sektore birakmakta ve fiyat regiilasyonu uygulamaktadir (Krugman & Wells, 2013:
391).

1.2.5. Asimetrik Bilgi

Refah iktsadinin birinci temel teoremi olan tam rekabetci piyasa ekonomisinin
Pareto-etkin kaynak tahsisini sagladigi varsayimi, A. Smith basta olmak {izere bir¢ok
iktisatc1 tarafindan kabul edilmistir. Ozellikle 1970’lerden itibaren yapilan ¢alismalar,
tam rekabet kosullari arasinda yer alan tam ve miikemmel bilgi varsayiminin ¢ogu
zaman gegerli olmadigini ortaya koymustur (Stiglitz, 2005: 267). Ik kez Akerlof (1970)
tarafindan ifade edilen asimetrik bilgi kavrami, bir piyasada taraflardan birinin sahip
oldugu bilgiye diger tarafin tam ve dogru bir sekilde sahip olamamasidir. Bu agidan

piyasanin isleyisini bozan asimetrik bilgi, bir piyasa basarisizligidir.

Ozellikle yogun olarak belirsizlik igeren sigorta (Akerlof, 1970; Rothschild &
Stiglitz, 1976) ve kredi (Jaffee & Russell, 1976) piyasalarinda goriilen asimetrik bilgi,
piyasalardaki fiyat olusumunu etkileyerek piyasanin isleyisini bozmaktadir.
Piyasalardaki asimetrik bilgi problemine kars1 Akerlof (2020: 73-74) iiriin garantileri,
lisans uygulamalar1 ve marka iriinler gibi piyasa ¢oziimleri sunarken; Stiglitz (1994:
97) kamusal ¢oziimden yanadir. Stiglitz’e gore; piyasadaki bilgi, bir kamu malidir ve
devlet, yapacagi diizenlemelerle alict ve saticinin iiriin hakkinda tam bilgiye sahip

olmasini saglamalidir.
1.2.6. Eksik Piyasalar

Bir piyasa; arz maliyeti, bireylerin 6demeye raz1 oldugu tutarin altinda kalan tiim
mal ve hizmetleri sunuyorsa tam piyasadir. Bu durumda Pareto-etkin kaynak tahsisi
saglanir. Ancak arz maliyeti, bireylerin 6demeye razi oldugu tutarin altinda kalmasina
ragmen, Ozel piyasalar bir mal ve hizmeti sunamiyorsa eksik piyasalar olarak

adlandirilan bir piyasa basarisizlig1 s6z konusudur (Stiglitz, 1994: 94). Eksik piyasalarin
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varligi durumunda, devlet miidahaleleriyle (vergiler ve siibvansiyonlar gibi) herkesin
durumu iyilestirilebilir (Greenwald & Stiglitz, 1986: 230). Son donemde devletler,
piyasalara dogrudan miidahale etmek yerine ¢esitli diizenlemelerle piyasalar1 regiile

etmektedirler.

Asimetrik bilgiyle de baglantili olan eksik piyasalar, daha ¢ok sigorta ve finans
piyasalarinda ortaya c¢ikmaktadir (Magill & Quinzii, 2002: 37). Ornegin; sigorta
sirketleri, kisilerin saglik durumlar1 hakkinda tam bilgiye sahip degilse yiiksek riskli
kisilerle diisiik riskli kisileri ayirt edemeyebilir. Bu durumda saticilar, saglik sigortasi
police bedeli belirlerken ortalama bir fiyat uygular. Uygulanan fiyat, diisiik riskli kisiler
acisindan yliksek olacagi icin bu kisiler saglik sigortasi yaptirmaz ve piyasadan cekilir.
Piyasada sadece yiiksek riskli kisiler kalir ve ortalama fiyat biraz daha yiikselir.
Boylece, piyasalar talebi tam olarak karsilayamaz ve eksik piyasalar ortaya ¢ikar

(Kirmanoglu, 2014: 114).
2. ASIMETRIK BIiLGi

Klasik iktisadi diisiinceye gore, piyasalarda tam rekabet kosullar1 gecerlidir.
Fiyat mekanizmasi araciligiyla piyasalara herhangi bir miidahale olmadan optimal
kaynak dagilimi saglanir. Tam rekabet kosullarindan biri de tam bilgi varsayimidir.
Yani herhangi bir piyasada, alicilar ve saticilar ticarete konu bir mal ya da hizmet
hakkinda tam bilgiye sahiptir. Tam bilginin piyasalarda her zaman gecerli oldugu
varsayimi, basta Neo-klasik ve Keynesyen iktisadi diisiince olmak tizere birgok iktisat

okulu tarafindan elestirilmistir.

Piyasalarda tam bilginin gegerli olmadigi durumlarda asimetrik bilgi soz
konusudur. 1k kez sistematik bir sekilde Akerlof’un (1970) calismasiyla ortaya konulan
asimetrik bilgi; literatlirde eksik bilgi, miikemmel olmayan bilgi, 6zel bilgi seklinde de
ifade edilmektedir. Bir piyasada taraflardan birinin sahip oldugu bir bilgiye diger tarafin
tam olarak sahip olamamasi1 anlamina gelen asimetrik bilgi, piyasalarda alinan kararlari
etkilemekte ve piyasalarin basarisiz olmasina neden olmaktadir (Mishkin & Strahan,

1999: 3).
2.1. ASIMETRIK BILGI KAVRAMI

Bir piyasadaki tiim aktorlerin ilgili bilgilerin tamamina sahip oldugu varsayimu,

klasik iktisadi diisiince tarafindan ortaya atilan basit bir varsayimdir. Bu varsayim
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sayesinde, piyasadaki islemlerin diger oOzellikleri incelenmistir. Fakat 20. yy. da
iktisatcilar, piyasa gerceklerinin tam bilgi varsayimiyla Ortiismedigini ortaya
koymuslardir (Rose, 2002). Buchanan’in (2014: 8) da ifade ettigi lizere, piyasadaki
herhangi bir konu hakkinda bilgi edinmenin bir maliyeti vardir. Dolayisiyla bireyler,
kendi faydalarin1 maksimize edecegini diistindiikleri karari, tam bilgiye sahip olmadan

alirlar.

Tam rekabetci piyasa ekonomisinde, ekonomiyi dengeye getiren unsur fiyatlarin,
ticretlerin ve faiz oranlarinin esnek olmasidir. Ancak 1930’larda Keynes, ekonomideki
dalgalanmalarin sebebini fiyatlarin, icretlerin ve faiz oranlarinin yeterince esnek
olmamasina baglamis ve bu durumun da piyasalardaki kusurlu, maliyetli ve asimetrik
bilgi ile aciklanabilecegini ifade etmistir. 1940’larda Avusturya Okulu temsilcilerinden
Hayek de tam ve milkemmel bilgi varsayimmin yanlis bir varsayim oldugunu
vurgulamistir. Hayek’e gore, serbest piyasada herkes cok az bir bilgiye sahiptir ve
piyasadaki islemlerde bireyler tiim bilgilere sahip olmadan, mevcut bilgiyi verimli bir

sekilde kullanarak karar verebilir (Stiglitz, 2005: 268-269).

Ekonominin isleyisini bozan asimetrik bilgide, belirsizlik unsuru 6n plana
¢ikmaktadir. Genel anlamda ekonomide dalgalanmalara yol agan, piyasalarda ise
piyasanin igleyisini etkileyen belirsizlik konusunda bilim adamlar1 farkli goriislere
sahiptir. Keynes (1937) ile Arrow ve Debreu (1954), ekonomide dalgalanmalara neden
olan belirsizligi digsal olarak kabul etmislerdir. Knight (1921), Hayek (1945) ve
Akerlof’a (1970) gore; belirsizlik igseldir ve ekonomideki aktorler arasindaki tam ve

miikemmel olmayan bilgiden kaynaklanmaktadir.

Akerlof (1970) calismasinda; ikinci el otomobil piyasasi, isgiicii piyasast ve
sigorta piyasasinda ortaya ¢ikan sorunlarin temelinde asimetrik bilginin oldugunu ifade
etmistir. Spence (1973) calismasinda, isgiicii piyasasini analiz etmis ve piyasanin
aksamasina neden olan asimetrik bilginin isaret verme (signaling) yoluyla
azaltilabilecegine dikkat ¢ekmistir. Rothschild ve Stiglitz (1976) ise, sigorta piyasasi
lizerine yaptiklar1 analizde, bireylerin risk diizeylerini gizlemeleri sonucu piyasanin
basarisiz olduguna isaret etmistir. 2001 yilinda Akerlof, Spence ve Stiglitz’e asimetrik
bilgi i¢eren piyasa analizleri i¢cin Nobel ekonomi 6diilii verilmistir. Ancak bu, asimetrik
bilgi ile ilgili ilk Nobel 6diilii degildir. Mirrlees (1971; 1974) ve Vickrey (1945; 1961)
kamu ekonomisi alaninda, asimetrik bilgi durumunda optimal gelir vergisi ve tesvikler

lizerine yaptiklar1 ¢aligmalar ile 1996 yilinda Nobel ekonomi 6diiliinti almiglardir. Bu
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durum, asimetrik bilginin hem piyasa ekonomisi hem de kamu ekonomisinde alinan

kararlar1 olumsuz etkiledigini gdstermektedir.

Asimetrik bilgi ile 6zel bilginin es anlamli oldugunu belirten Krugman ve
Wells’e (2013: 585) gore asimetrik bilgi, piyasada bazilarmin sahip oldugu bilgiye
bazilarinin sahip olmamasidir. Piyasada bazi bilgilerin 6zel olmasinin en 6nemli nedeni,
genellikle bireylerin kendileri hakkinda bagkalarina oranla daha fazla bilgiye sahip
olmasidir. Ornegin; bir insan dikkatli bir siiriicii olup olmadigini bilir ancak ¢ok ciddi
bir kazaya karismayan bir insanin dikkatli bir siirlicii olup olmadigini sigorta sirketi
bilemez. Sigorta sirketine nazaran bireyler, pahali bir tedaviye ihtiyag duyup
duymadiklarini daha iyi tahmin edebilirler. Ciinkii bir bireyin saglik durumu konusunda
en iyi bilgi sahibi bireyin kendisidir. Bu tiir 6zel bilgiler, piyasada alinan iktisadi

kararlar1 bozabilir ve her iki tarafin da faydasina olabilecek ticarete mani olur.
2.2. ASIMETRIK BILGI TURLERI

Piyasada alinan kararlari olumsuz etkileyen ve piyasalarin basarisiz olmasina
hatta bazi piyasalarin olusmamasina neden olan asimetrik bilgi; genellikle ters segis
(adverse selection), ahlaki tehlike (moral hazard) ve asil-vekil problemi (principal-agent

problem) olarak ortaya ¢ikmaktadir.
2.2.1. Ters Secis

Akerlof (1970: 488-490), kalite ve belirsizligi konu edinen ¢alismasinda ters
secis problemini ikinci el arag piyasas: Ornegiyle agiklamaktadir. Baslangicta ikinci el
arac piyasasinda 1yi ve kotii (limon) araglar bulunur. Alim satima konu olan ikinci el
araglar hakkinda saticilar alicilara gore daha fazla bilgiye sahiptir. Satici, ikinci el aracin
ozelliklerini aliciya aktarirken genellikle iyi Ozelliklerini agiklar ancak aracin
sorunlarin1 sdylemez. Bu durum, piyasa bilgilerinde bir asimetrinin oldugunun
gostergesidir ve ter segise neden olur. Alicilar, piyasadaki iyi araclar ile kotli araclar
arasindaki farki anlayamayacagindan dolayr iyi ve kotii araglar ayni fiyattan satilir.
Alicy, bir araci aldiktan uzun bir siire sonra bu ara¢ hakkinda tam bilgiye sahip olabilir.
Kétii arag sahipleri, araglarini satabilmek igin fiyatlar1 geri cekecektir. Iyi arag sahipleri
ise diigiik fiyattan araglarini satmak istemeyecegi icin piyasadan cekilir. Gresham
yasasinda kotii paranin iyi paray1 kovugu gibi, kot araglar iyi araglari piyasadan kovar.

Ikinci el arag talebinin aracin fiyat1 ve kalitesine baglh oldugu durumda, aracin fiyati
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diistiikce kalitesi de diiser. Piyasa dengesi olusuna kadar bu durum devam ettiginde,

hicbir ara¢ herhangi bir fiyat diizeyinde islem gormeyecektir.

Ters secis, sadece ikinci el arag piyasasi i¢in degil birgok sektérde dnemli bir
problemdir. Saglik sigortasi yapan bir sirketin herkese ayni primle standart bir polige
teklif ettigi durumda polige bedeli, saglik harcamalarinin ger¢geklesme ihtimaline dair
ortalama riski yansitir. Ortalama risk tizerinden belirlenen prim, saglik durumu daha az
riskli bireyler i¢in yiiksektir. Saglikli insanlar bu poligeyi satin almak istemez ve sigorta
sirketi saglik durumu riskli kisilerle bas basa kalir. Ortalama riskin iizerinde saglik
durumu riskli kisiler i¢cin bu prim olduk¢a avantajlidir. Bu durumda sigorta sirketi,
saglik durumu riskli misteri havuzundan kaynaklanan beklenen kayiplar1 karsilamak
icin primleri arttirir ve saglik durumu daha az riskli olan kisiler sigorta yaptirmaz.
Sigorta sirketinin mevcut durumu, ters secis problemine bir 6rnektir (Krugman & Wells,
2013: 586). Ayn1 durum otomobil sigorta sirketleri i¢cin de gegerlidir. Bir otomobil
sigorta girketi araci sigortaladiginda, siiriiciiniin trafikte nasil ara¢ kullandigi ve
dolayistyla kaza yapma olasilig1 hakkinda siiriictiden daha az bir bilgiye sahiptir (Mas-
Colell vd., 1995: 472).

Ters se¢is problemi, bir igverenin bir bireyi ise almasinda da ortaya cikar.
Bir¢ok isgiicii piyasasinda isveren, ise alacagi bireyin is kabiliyetleri hakkinda tam
bilgiye sahip degildir. Genellikle bir isi 6grenmek zaman alacagindan ve 6zel egitim
gerektireceginden, isveren ise aldig1 bireyin is kabiliyetleri hakkinda hemen bilgi sahibi
olamaz. Bu acidan bakildiginda, isverenin bir bireyi ise almasi aslinda bir yatirim
kararidir. Isverenin ise alacagi bireyin kabiliyetlerini ise almadan &nce tam olarak
bilmemesi yatirim kararmi belirsiz kilmakta ve igverenin ters secisle karsi karsiya
kalmasina neden olmaktadir. Isveren acisindan bir bireyi ise almak bir piyango bileti
satin almaktan farksizdir (Spence, 1973: 356-357).

Piyasada herhangi bir islem gerceklesmeden Once asimetrik bilginin neden
oldugu bir problem olan ters se¢is, finansal piyasalarda da istenmeyen sonuglara neden
olabilir. Kredi veren firmalar, kredi kullanmak isteyen miisterilerine kredi vermeden
once borclarmi geri 6deme konusundaki davraniglart hakkinda bilgi sahibi olmaya
calisir. Fakat genellikle kredi talep edenler, kredi veren firmalara goére kendi mali
durumlar1 ve borcun geri 6denip 6denmeyecegi konusunda daha fazla bilgiye sahiptir.
Borcunu geri 6deme noktasinda yiiksek riskli olan bireylerin ¢gogunlukla kredi aradig:

bir piyasada, kredi veren firmalar ters secisle kars1 karsiya kalir. Bu durumda firmalar,
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kredi riski yiiksek ve diisikk olan bireyleri ayirt edemeyeceginden, kredi verme
konusunda isteksiz davranacak ve kredi riski diisiik olan bireyler de finansal kaynaga

ulasamayacaktir (Mishkin, 1997: 35-36).

Benzer durum firmalarin hisse senedi ihraclarinda da so6z konusudur. Firma
yonetimi, firmanin mali durumu ve degeri hakkinda her zaman potansiyel
yatirimcilardan daha fazla bilgiye sahiptir. Rasyonel hareket eden potansiyel
yatirimcilar, firmanin da rasyonel karar verdigini diisiinerek karar verirler. Ters segise
yol agabilecek bu durum, firmalarin hisse senedi ihra¢ kararlarin1 ve bireylerin yatirim
kararlarin etkileyerek piyasa dengesini bozar (Myers & Majluf, 1984: 187; Greenwald
vd., 1984: 194-195).

Akerlof (1970) calismasinda, piyasada var olan ters secis problemine karsi,
kalite belirsizligini azaltan iiriin garantileri, lisans uygulamalar1 ve marka {irtinlerin
¢Oziim olabilecegini ifade etmistir. Saglik sigortasi sektdriinde yasanan ters segis
problemi ise hiikiimetleri zorunlu saglik sigortas: sunma konusunda tesvik etmekte olup

birgok iilke, vatandaslarina zorunlu saglik sigortasi saglamaktadir.

Ters secis problemine karsi iki temel strateji gelistirilmistir: isaret verme
(signaling) ve eleme-ayirt etme (screening). Isaret verme ilk kez Spence (1973; 1974)
tarafindan gelistirilmis olup temelde; isgiicii piyasasinda is kabiliyeti (egitim diizeyi)
yiiksek bireylerin kendilerini is kabiliyeti diisiik bireylerden ayirmak i¢in igaret verme
yoluyla cesitli eylemlerde bulunacagi diisiincesine dayanmaktadir. Leland ve Pyle
(1977) finansal piyasalarda, Kihlstrom ve Riordan (1984) ise reklamcilik sektoriinde

isaret verme yoluyla ters secisin azaltilabilecegini dair ¢ikarimda bulunmuglardir.

Aslinda ters segis, bireylerin kendi 6zel bilgilerini giivenilir bicimde yansitan
hareketler yoluyla azaltilabilir. Piyasada iyi beklentilere sahip bireyler kars tarafa kendi
0zel bilgilerini, gercekte iyi beklentileri olmayan bireylerin yapmaya deger bulmadig:
bazi hareketlerde bulunarak isaret verirler. Ornegin, ikinci el arag piyasasinda belirli bir
sayginlig1 olan itibarli galeriler, belli bir zaman igerisinde olusabilecek problemlerin
tamiri i¢in garanti teklif ederler. Bu eylem, sadece miisterilerin muhtemel zararlarini
sigorta etmenin bir yolu degil, ayn1 zamanda hasarli kotii ara¢ satmadiklarini
gostermenin giivenilir bir yoludur. Hatta birgok galeri, miisterilerinin kendilerinden
memnun oldugunu gostermek i¢in genellikle ka¢ yildan beri bu isi yaptiklarim

reklamlarinda duyurur. Sonug¢ olarak, yeni miisteriler bdyle saygin ve itibarli
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galerilerden ikinci el ara¢ almaya ve daha yiiksek fiyat Odemeye razi olacaktir

(Krugman & Wells, 2013: 586-587).

Eleme-ay1irt etme (screning) ters segis problemine karsi ilk kez Rothschild ve
Stiglitz (1976) ile Wilson (1977) tarafindan sigorta sektorii 6zelinde piyasa ¢oziimi
olarak gelistirilmistir. Eleme-ayirt etme stratejisi kapsaminda sigorta sirketi, saglik
sigortas1 yapmadan Once bireylerin saglik durumunun yiiksek riskli ya da diigiik riskli
olup olmadigima bireyler hakkinda gozlenebilir bilgi toplayarak karar verebilir. Bu
durumda sigorta sirketi, her bireye ortalama bir police bedeli uygulamak yerine benzer
saglik durumu olan bireylere benzer police bedeli belirler. Boylece saglik durumu
yiiksek riskli olan bireyler, diisiik riskli olan bireylere gore daha yiiksek bir fiyattan
saglik sigortast yaptirmis olur. Otomobil sigortasinda da durum aynidir. Sigorta sirketi,
ayirt edebildigi yiliksek riskli siirticiileri daha yiiksek bir polige bedeli ile sigortalar
(Dionne vd., 2000).

Finans ve kredi piyasalarinda da ters secis problemine karsi eleme-ayirt etme
stratejisi aktif bir sekilde kullanilmaktadir (Bester, 1985). Bir kredi sdzlesmesinde, borg
veren taraf genellikle bor¢ alan tarafa gore daha az dogru bilgiye sahiptir. Bankalar ve
diger finansal kurumlar, miisterileriyle uzun donemli iligkilerde bulunarak asimetrik
bilgiyi azaltmada 6nemli bir rol oynamiglardir. Ayrica finansal kurumlar, kredi notu
sistemi sayesinde kredi talep eden miisterileri, krediyi zamaninda 6deme durumuna gore
siniflandirmaktadirlar. Boylece yiiksek riskli ve diisiik riskli miisterileri ayirt ederek her

bir miisteriye ayri faiz oranindan kredi vermektedirler (Mishkin, 2010: 242-243).
2.2.2. Ahlaki Tehlike

Ahlaki tehlike, yaklasik iki yiiz yildir farkli disiplinler tarafindan gesitli
sekillerde kullanilan bir kavramdir. Ahlaki tehlike tartismalarinin yogunlastig: iki alan
vardir. Bunlardan biri sigorta sektoriiniin analiziyken digeri olasilik ve iktisadi karar
vermenin istatistiksel ve ekonomik analizidir. Sigortanin mevcudiyeti, bireylerin
kendilerini veya mallarim1 ¢esitli tehlikelerden koruma konusunda daha az dikkatli
olmalarini tesvik etmektedir. Buna ek olarak, tarihsel siirecte sigortadan mali kazang
elde etmek i¢in dogrudan dolandiricilik vakalarinin da olduk¢a fazla oldugu
goriilmektedir. Sigortanin bu tiir davranislar i¢in tesvik olusturdugunu tanimlayan
ahlaki tehlike terimi, 6zellikle 19. yy. mn sonu ve 20. yy. in basindan itibaren siklikla
kullanilmaya baglanmistir (Dembe & Boden, 2000: 258).
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Sigorta sektoriinde ahlaki tehlikeden ilk kez bahseden iktisat¢i olan Haynes
(1895: 445), ahlaki tehlikenin ti¢ farkl sekilde ortaya ¢ikabilecegini belirtmistir:

e Sigorta konusu 6zelinde kisinin gayreti ya da ¢abasi azalir.

e Tam kapsamli yaptirilan sigorta, kisinin dikkatsiz davranmasini tesvik
etmektedir.

e Sigortanin en biliylikk dezavantaji, sahtekarligi tesvik etmesidir. Kisi,
sigortadan tazminat alabilmek i¢in sigorta konusu mali tahrif edebilir ya da
kullanilamaz hale getirebilir. Bu durumda sigortanin, diiriist insanlara maliyeti

artacaktir.

Arrow (1963), belirsizlik ve saglik sigortasint konu edindigi makalesinde;
belirsizligin s6z konusu oldugu ekonomik faaliyetlerde, sigorta saglayacak bir piyasanin
olmamasini piyasa basarisizhig olarak gormektedir. Ozellikle saglik sigortasinda,
piyasanin sigorta saglayamayacagi durumlari devletin sigortalamasi gerektigini belirtir.
Ayrica Arrow’a gore, saglik sigortasinda piyasanin basarisiz olmasimin nedeni ters

secisten ziyade ahlaki tehlikedir.

Ahlaki tehlike, herhangi bir konuda sigorta satin alan bireyin, police
imzalanirken kabul edilen ahlaki nitelikleri koruyamamasindan kaynaklanmaktadir. Bir
sigorta sirketi i¢in sorun olusturabilecek dogru insan davranisindan her sapma bir ahlaki
tehlikedir. Ozellikle saglik sigortasinda, bireyin sigorta yaptirdiktan sonra tibbi tahlil ve
malzeme kullanimini arttirmasi ahlaki tehlikeye en giizel Ornektir. Ahlaki tehlike
sonucu artan tibbi bakim maliyetleri, saglik sigortasi police fiyatlarini arttirir (Pauly,
1968: 535). Ahlaki tehlikenin sebebi ise bireyin sigorta sirketine gore, kendi ahlaki

tutum ve davranislar1 hakkinda daha fazla bilgiye sahip olmasi yani, asimetrik bilgidir.

Sigorta girketleri, bireylerin sahip olduklar1 binalar1 yangina kars1 sigortalarken
%100’e yakin bir oranda dogacak hasari karsilamay1 garanti ederse, polige sahipleri
sigorta olmadigi durumda davranacaklarindan daha farkli davranacaktir. Bina
sahiplerinin yangini Onlemesi i¢in yangin alarmi ve yangmn sondiirme sistemi
kullanmasi gerekir. Ayn1 zamanda bu alarm ve sondiirme sisteminin periyodik bakimi
da yapilmalidir. Bunlarin hepsi zaman ve para gerektirir yani bir maliyettir. Eger sigorta
poligesi, dogacak hasarin tamamina yakiini karsilamay1 garanti ediyor ise bina sahibi
bu zaman ve paray1 harcamay1 gerekli bulmayacaktir. Tabi ki sigorta sirketi poligede,

temel giivenlik Onlemleri alinmadiginda 6deme yapmayacagini belirtebilir. Ancak
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cogunlukla bina sahibinin bu konuda ne kadar dikkatli olup olmadigmi sdylemek
zordur. Bina sahibi kendini ¢ok iyi bilirken sigorta sirketi bina sahibini onun kadar
tantyamaz. Neticede sigorta sirketleri, olmas1 gerektiginden daha fazla hasar 6deme
talepleri ile karsi karsiya kalir. Bunun sebebi, asimetrik bilgiden kaynakli ahlaki
tehlikedir (Krugman & Wells, 2013: 587-588).

Yangin sigortasinda oldugu gibi saglik sigortasinda da satin alinan bir sigorta
poligesi, bireyin hasta oldugunda talep ettigi saglik hizmetlerinin miktar ve kalitesini
etkilemekle kalmaz. Ayni zamanda kisinin saglikli kalma ve sagligini koruma ¢abalarini
da etkileyebilir. Bireyler hastaligin tiim maliyetini 6demek zorunda olmadigindan,
hastaligr 6nlemek icin yeterli 6nlemi almayabilir (Stiglitz, 1994: 365). Bu durum tam
kapsamli otomobil sigortasinda da gegerlidir. Aract i¢in tam kapsamli bir sigorta
policesi satin alan kisinin, trafikte daha 6zensiz ara¢ kullanmasi ya da aracini kaza
riskinin daha yiiksek oldugu yerlere park etmesi, ahlaki tehlikenin neden oldugu bir

sorundur.

Saglik hizmetleri piyasasinda ise asimetrik bilgi, daha ¢ok doktor ile hasta ya da
hasta ile saglik kurulusu arasinda goriilmektedir. Saglik hizmetleri piyasasinin arz
cephesinde yer alan doktorlar, sunulan hizmetler konusunda hastalardan daha fazla
bilgiye sahiptirler. S6z konusu piyasanin talep cephesini olusturan hastalar ise, sunulan
hizmetin igerigi ve kalitesi hakkinda yeterli bilgiye sahip degillerdir. Saglik hizmeti
sunumunda standart bir doktor davranis modeli olmadigi i¢in her bir doktorun hizmet
sunumu ve tedavi yontemi farklilik gosterebilir. Bu durum hem hasta hem de hastanin
saglik giivencesini karsilayan saglik kurulusu ya da saglik sigortasini saglayan sigorta
sitketi acgisindan dezavantaj olusturabilir. Ciinkii gerekmedigi halde, saglik
profesyonelleri bazi durumlarda saglik hizmeti talebini artirabilir ve asir1 tiiketime

neden olabilirler (Schneider, 2004: 252-253).

Literatiirde gizli eylem (hidden action) ya da gizli bilgi (hidden information)
olarak da ifade edilen ahlaki tehlike (Arrow, 1984: 3; Hart & Holmstrom, 1986: 9),
piyasada herhangi bir islem gerceklestikten sonra asimetrik bilginin neden oldugu bir
sorundur. Finansal piyasalarda ahlaki tehlike, bor¢ alanin ahlaki olmayan davraniglari
nedeniyle kredinin geri 6denme olasiliginin azalmasidir. Bu durumda, bor¢ verenler de
kredinin geri 6denmeme riskine karsilik bor¢ vermemeyi tercih edebilirler (Mishkin,
1997: 35-36). Finansal piyasalardaki bir diger ahlaki tehlikenin yol ac¢tig1 problem, bor¢

alanin krediyi kullanirken daha diisiik getirisi olan yatirimlar tercih etmesidir. Hatta
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bazi durumlarda bor¢ alan, krediyi kendi 6zel islerini finanse etmek i¢in kullanir. Bu
durum, kredinin geri 6denme olasiligini 6nemli Olglide diisiirmekte ve piyasanin

basarisiz olmasina neden olmaktadir (Repullo & Suarez, 2000: 1934).

Hale’e gore (2009); ahlaki tehlike, cogunlukla sigortayla iliskilendirilen bir
piyasa basarisizligidir. Kisinin sigortalt olduktan sonra risk tutumunu degistirmesi
ahlaki bir sorundur. Bu anlamda ahlaki tehlike; sigorta sirketini aldatma, sigorta
sirketine kars1 yapilan bir hile ya da kisinin yaptig1 bir hirsizlik olarak goriilebilir.
Ayrica Hale, ahlaki tehlikenin sadece sigorta sektoriinde degil dogal afet yardim
programlari, istihdam ve tesvik politikast gibi kamunun verdigi bircok karar1 da
etkiledigini ifade etmektedir. Ornegin Bernanke, 2008 ekonomik krizi ile ilgili, zor
durumda olan sigorta sirketlerinin ve finans kurumlarinin FED (Amerikan Merkez
Bankasi) araciligiyla kredi verilerek kurtarilmasinin ahlaki tehlikeye neden oldugunu
ifade etmistir. Boyle bir durum, kendini batamayacak kadar biiyilk goren finans
kurumlarinda, ne kadar kotii is yaparlarsa yapsinlar, devletin onlar1 kurtaracagi algisini
olusturmustur. Ortaya ¢ikan ahlaki tehlike, bircok yatirimciyr riske atmis ve kiiresel

krize neden olmustur (Grunwald, 2009).

Neredeyse her piyasada ortaya ¢ikan ahlaki tehlike problemi; isgiicli piyasasi ve
is sozlesmelerinde (Foster & Rosenzweig, 1994), is sozlesmelerinin feshi sonrasinda
olusan tazminatlarda (Butler & Worrall, 1983), is kazas1 ve meslek hastalig1 sonrasi
ortaya ¢ikan maluliyet 6deneklerinde (Chelius & Kavanaugh, 1988), finans (Diamond,
1967) ve kredi (Berndt & Gupta, 2009) piyasalarinda da ampirik modeller kurularak

incelenmistir.

Ahlaki tehlike problemini tamamen ortadan kaldirmak zor olsa da izlenecek bazi
stratejilerle azaltilabilir. Isgiicii piyasasinda, bireylerin ¢aligma gayretlerini arttirmak
amaciyla onlara satistan pay verilebilir. Isveren, satis elemaninin ne kadar sik1 ¢alisip
calismadigini tam olarak bilemez. Satis elemanina aylik sabit bir iicret 6dendiginde,
satis elemaninda daha ¢ok satis yapmak i¢in bir motivasyon ya da ¢aba olusmaz. Birgok
magazadaki satig elemanlarmin satistan komisyon almalarinin nedeni ahlaki tehlikenin

Oniine gegmektir (Krugman & Wells, 2013: 588).

Saglik sigortasindaki ahlaki tehlikeyi kismen de olsa azaltmak icin ilk kez Arrow
(1963) tarafindan Onerilen muafiyetler, sigorta sirketleri tarafindan tercih edilen bir

stratejidir. Muafiyet kapsaminda, sigorta sirketleri belli bir tutarin tlizerindeki saglik
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harcamalarint karsilarken nispeten kiiclik harcamalar dogrudan bireyler tarafindan
Odenir (Cutler & Zeckhauser, 1999: 30). Dréze ve Schokkaert (2013), Dréze vd. (2016),
Ghossoub (2017) calismalarinda, Arrow’un gelistirdigi muafiyet teoreminin optimal
saglik sigortasi i¢in olumlu sonuclar verdigine yonelik bulgular elde etmislerdir. Bardey
ve Lesur (2005) ise ¢alismalarinda, Arrow’un muafiyet teoreminin tiim saglik sigortasi
policelerinde optimal olmayacagini, muafiyetlerin ciddi olmayan kiigiik hastaliklarda
basarili oldugunu ancak oOliimciil ciddi hastaliklarda tam kapsamli sigortanin optimal

oldugunu gostermistir.

Saglik sigortasinda oldugu gibi otomobil sigortasinda da muafiyetler, olasi
ahlaki tehlikeyi azaltmakta kullanilan bir yontemdir. Dionne ve Gagné (2001), Li vd.
(2007), Wang vd. (2008) otomobil sigorta sektorii 6zelinde yaptiklart galismalarda,

muafiyetlerin ahlaki tehlikeyi azalttigina dair 6nemli kanitlar elde etmislerdir.

Saglik hizmetleri piyasasinda var olan yliksek derecede belirsizlik ve ahlaki
tehlike sorunu, piyasanin basarisiz olmasina neden olmaktadir. Genellikle devletler,
saglik hizmetleri piyasasindaki ahlaki tehlike sorununa karsi, piyasay: diizenleme ve
denetleme anlamina gelen regiilasyon fonksiyonunu benimsemislerdir. Devletlerin
saglik hizmetleri piyasasini regiile etmelerinin diger nedenleri ise saglik hizmetlerinin
ikamesinin olmamasi, pozitif digsalliklarin agir basmasi ve riske atilamayacak olmasidir

(Sagbas ve Balki, 2018: 28).

Finansal piyasalarda ahlaki tehlike, 6zellikle kredilerin geri 6édenme olasiligini
azaltmaktadir. Kredi yoluyla elde edilen kaynak, diisiik getirili yatirnmlarda ya da kredi
kullanan kisinin 6zel islerinde kullanilirsa, piyasa bu durumdan olumsuz etkilenecektir.
Bankalar, kredilerdeki ahlaki tehlike riskini azaltmak i¢in izleme (monitoring)
stratejisini benimsemislerdir. Kredi s6zlesmelerinde, kredi yoluyla saglanan kaynagin
nerelerde kullanilacagi, hani projeleri finanse edecegi belirtilip siire¢ yakindan izlenerek
ahlaki tehlikenin Oniine gecilmeye c¢alisilir (Diamond, 1991; Besanko & Kanatas, 1993;
Holmstrom & Tirole, 1997; Repullo & Suarez, 2000).

2.2.3. Asil-Vekil Problemi

Asil-vekil problemi (principal-agent problem), ahlaki tehlike gibi bir
s0zlesmenin imzalanmasindan sonra ortaya ¢ikan bir asimetrik bilgi tiirtidiir. S6zlesme
sirasinda asimetrik bilgi olmasa bile, sozlesmenin taraflar1 genellikle sozlesme

imzalandiktan bir siire sonra asimetrik bilginin gelisecegini tahmin ederler. Ornegin, bir
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firma sahibi bir yoneticiyi ise aldiktan sonra, yoneticinin ise ne kadar ¢aba harcadigini
gozlemleyemeyebilir. Benzer sekilde, yonetici de genellikle firmaya sunulan firsatlar
hakkinda firma sahibinden daha fazla bilgiye sahip olabilir (Mas-Colell vd., 1995: 477).
Dolayisiyla, firmalarin bazi yetkilerini temsilcilerine devretmesi durumunda, her iki
taraf da faydasin1 maksimize etmeye c¢aligir. Bu durumda temsilci her zaman firmanin
cikarlart dogrultusunda hareket etmeyebilir. Firmanin faaliyetlerini kontrol edememesi
ya da kontrol etmek i¢in ¢esitli maliyetlere katlanmasi asil-vekil problemi olarak ifade
edilmektedir (Jensen & Meckling, 1976: 308).

Bilginin, s6zlesmenin taraflar1 arasinda asimetrik dagilmasi ve her iki tarafin da
sOzlesmeden sonraki eylemlerinin belirsiz olmasi, ilave fayda ve maliyetler i¢erdigi i¢in
asil-vekil problemi olarak adlandirilan bu durum, aslinda bir ahlaki tehlike sorunudur.
Arrow (1971), Grossman & Hart (1983), Hart & Holmstrom (1986) gibi bir¢ok calisma
asil-vekil problemini, ahlaki tehlikenin bir parcasi olarak degerlendirmektedir. Asil-
vekil problemi, genellikle karar verme yetkisinin bir temsilciden digerine
devredildiginde ortaya c¢ikar. Bu duruma; bir firmanin sahipleri ve yoneticileri,
hiikiimetler ve miiteahhitler, sigorta sirketleri ve sigortalilar arasindaki iligkiler 6rnek

gosterilebilir (Harris & Raviv, 1979: 231).

Belirsizlik ve risk altinda ortaya ¢ikan asil-vekil problemi, literatiirde genellikle
optimal sdzlesme teorisi kapsaminda incelenmistir. Wilson (1968), belirsizlik ve risk
altinda sendikanin bir grup is¢i adina karar verdigi durumda, riskin iiyeler arasinda
optimal paylasimini incelemistir. Sendikanin verdigi karar, tiim tiyelerin faydalarinda
bir artis saglamadigindan asil-vekil problemine bir 6rnektir. Asil-vekil probleminin,
temsilcilik durumunun ya da vekalet iligkisinin oldugu; isveren ile isci, devlet ile
yonetilenler, firma yoneticisi ile firmanin ortaklar1 arasinda yapilan bir¢ok sézlesmede
ortaya cikabilecegini ifade eden Ross (1973), asil-vekil problemini mikro temelli fayda

fonksiyonlar1 lizerinden analiz etmistir.

Bir s6zlesmede asil-vekil problemi, vekilin hangi eylemi istlendigi ya da ne
yapmas1 gerektigi konusunda eksik bilgi oldugunda ortaya ¢ikar. Bir¢ok sdzlesmede, bir
bireyin eylemleri kolayca gozlemlenebilir durumda degildir. Bir ev sahibinin,
kiracisinin evine ve bahgesine nasil baktigini ve hangi tadilatlar1 yaptigin1i milkemmel
bir sekilde izlemesi ¢ok zordur. Bir banka, bor¢ verdigi kisilerin hareketlerini tam olarak

izleyemez. Isverenin, ise aldig1 kisinin satis yapmak icin harcadigi cabay1 tam olarak
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izlemesi miimkiin degildir. Bu durumlarin her birinde vekilin (kiraci, borglu, calisan)

eylemi, miivekkili/asili (ev sahibi, borg veren, igsveren) etkiler (Stiglitz, 1989: 241).

Spence & Zeckhauser (1971) ile Smith vd. (1997) ¢alismalarinda, sigorta sirketi
ile sigortalilar arasinda imzalanan sozlesmelerden dogabilecek asil-vekil problemini
incelerken; Stiglitz (1975), Shavell (1979) ile Holmstrom (1979) ise ¢alismalarinda, is¢i
ile igveren arasinda imzalanan is s6zlesmelerinden sonra ortaya ¢ikabilecek asil-vekil

problemini incelemislerdir.

Isgiicii piyasasinda dogabilecek asil-vekil problemi, iicretin belirli bir zaman
zarfinda calisma karsiligi yerine, yapilan ise ya da iiretilen parga bagina gore
belirlenmesi seklinde tamamen &nlenemese de azaltilabilir. isveren bu durumda, 6deme
sistemini bir denetim ve kontrol mekanizmasi olarak kullanir. Odeme sisteminin secimi,
is¢i ve igverenin risk tutumu, emek arz esnekligi, belirsizligin kaynagi ve biiyiikligii ile

denetimin niteligine baglidir (Stiglitz, 1975: 552).

Asimetrik bilgi tiirlerinden ters secis ve ahlaki tehlike icin gelistirilen ¢oziim
onerileri asil-vekil probleminin ¢dziimiinde de bir strateji olarak izlenmektedir. ilk kez
Spence (1973; 1974) tarafindan gelistirilen isaret verme (signaling), Rothschild &
Stiglitz’in (1976) gelistirdigi eleme-ayirt etme (screening), daha ¢ok ahlaki tehlikeyi
azaltmak i¢in kullanilan izleme (monitoring) stratejileri, asil-vekil probleminin

¢Oziimiine yardimci olmaktadir (Spremann, 1987).

Worsham & Gatrell (2005) ve Karle vd. (2017) galismalarinda; asil-veKil
probleminin isaret verme stratejisi ile nasil azaltilabilecegini gostermislerdir. Sannikov
(2007) ve Ruiz del Portal (2012), asil-vekil problemine karsi eleme-ayirt etme
stratejisinin etkili olduguna dair 6nemli kanitlar elde etmislerdir. Kaplan & Stromberg
(2001) ve Etro (2011) ise calismalarinda; eleme-ayirt etme stratejisinin yani sira, izleme
stratejisinin ve franchising sozlesmelerinin de asil-vekil probleminin neden oldugu

piyasa aksakliklarini azalttigina dair 6nemli bulgular sunmaktadirlar.

Piyasada gergeklesen ekonomik islemler diginda, parlamenter sitemlerde de
milletvekilleri ile toplum arasinda asil-vekil problemi ortaya ¢ikabilir. Milletvekillerinin
toplumun faydasimi arttirmak yerine kendi bireysel faydasi i¢in caba sarf etmesi, bir
asil-vekil problemidir. Alvarez & Hall (2006), Katz (2014) gibi ¢alismalar, temsili
demokrasilerde milletvekilleri ile toplum arasinda ortaya ¢ikabilecek asil-vekil

problemine iligkin daha detayli bilgi sunmaktadir. Bu tiir problemleri gidermek,
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toplumsal ahlaki belirli bir seviyeye getirmekle miimkiin olabilir. Bunun yam sira,
devletin bu tiir sorunlara tamamen kayitsiz kalmasi da kabul edilemez. Devlet, insanlar1
sahip oldugu bilgileri saklayarak yaniltan ve onlar1 zarara ugratan kisiler igin yasal
diizenlemeler yapma ve g¢esitli yaptirimlar uygulamanin yani sira, zarar goérenlerin
zararini tazmin edecek sekilde otoriter giiciinii de kullanmak zorundadir (Demir, 2015:
37). Yani devlet, diger asimetrik bilgi tiirlerinde oldugu gibi asil-vekil problemine kars1

da piyasalar1 regiile etmektedir.
3. SIGORTA SEKTORUNDE ASIMETRIK BIiLGI iLE ILGILI CALISMALAR

Sigorta sektorti, belirsizlik ve risk unsurlarini yogun bir sekilde barindirdigr i¢in
asimetrik bilginin siklikla goriildiigl bir sektordiir. Sigorta sektoriinde diizenlenen her
bir polige, sigortali ile sigorta sirketi arasinda yapilan bir s6zlesmedir. Asimetrik bilgi,
s6zlesme imzalanmadan Once ortaya ¢ikabilecegi gibi sdzlesme imzalandiktan sonra da
ortaya cikabilir. Sigorta sektoriinde asimetrik bilgiyle ilgili literatiir incelenirken hayat
sigortasi, saglik sigortasi, otomobil sigortasit gibi her bir sigorta bransinda asimetrik
bilgi ile ilgili calismalar ayr1 basliklar halinde incelenecektir. Calismanin ampirik bir
caligma olmasi hasebiyle, bu boliimde incelenecek g¢alismalarin gogunlukla ampirik

olmasina dikkat edilmistir.
3.1. HAYAT SIGORTASINDA ASIMETRIK BiLGI

Hayat sigortasi, zamansiz bir Oliimiin ekonomik etkilerine kars1 koruma
saglamaktadir. Bunun karsilifinda sigortali, olim gibi gergeklesecegi tarih belli
olmayan ancak gercgeklestiginde yliksek maliyetlere neden olan bir olay karsiliginda
yardim almak i¢in kii¢iik prim 6demeyi kabul eder (Zeckhauser, 2005: 281). Bir olayin
gerceklesme olasiligr ¢ok yiiksek oldugunda, bu olaymn sigorta kapsamina alinmasi
rasyonel degildir. Bazi ekonomistler, 6liimiin gerceklesme olasiliginin kesin oldugunu
ancak yine de hayat sigortast yapildigin1 iddia etmektedirler. Hayat sigortasinda, sigorta
kapsaminda degerlendirilen durum zamansiz yani erken yasta 6limdiir (Kling, 2011).
Bu acidan bakildiginda belirsizlik, hayat sigortasinin dogasinda vardir. Bunun i¢in de

asimetrik bilginin siklikla goriildiigii bir sektordiir.

Cawley & Philipson (1999), Hendel & Lizzeri (2003), Harris & Yelowitz (2014)
kullandiklar1 veri setleri 6zelinde hayat sigortasi sektoriinde asimetrik bilginin olduguna
dair herhangi bir bulgu elde edememislerdir. Ancak Beliveau (1984), Polborn vd.
(2006), He (2009; 2011), Benedetti & Biffis (2013), Zhu & Bauer (2013), Hendren
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(2013), Choi vd. (2015), Bauer vd. (2017), Peter vd. (2017) gibi birgcok calismada,
analiz edilen veri setleri 6zelinde, hayat sigortasi sektoriinde asimetrik bilginin oldugu
tespit edilmistir. Asagida, bu ¢alismalardan bazilar1 hakkinda daha detayli bilgi

verilmistir.

Beliveau (1984), Amerika Birlesik Devletleri’'ndeki (ABD) Hayat Sigortasi
Pazarlama Arastirmalar1 Dernegi’nin (the Life Insurance Marketing Research
Association-LIMRA) 90 biiyiik sigorta sirketinin sigortalilarindan topladigi, 1976-1978
arasindaki 3300 gozlemi kullanarak yaptigi ¢alismasinda; regresyon analizleri yaparak
hayat sigortasi polige bedeli ile bireylerin satin aldig1 teminat tutar1 arasinda ters segisin

olduguna dair bulgular sunmaktadir.

Cawley & Philipson (1999), ABD’deki En Eskiler Arasindaki Varlik ve Saglik
Dinamikleri (the Asset and Health Dynamics Among the Oldest Old-AHEAD) ile
Saglik ve Emeklilik Calismasi’nin (Health and Retirement Study-HRS) verilerini
kullanarak yaptiklart logit regresyon analizinde; police sahiplerini oliim riski
durumlaria gore siniflandirmislar ancak hayat sigortasi sektoriinde asimetrik bilginin

varligina dair herhangi bir kanit bulamamaislardir.

Hendel & Lizzeri (2003), ABD’deki 240 sigorta firmasindan elde ettigi verileri
regresyon analizlerine tabi tuttuklari ¢alismada; saglik durumlari nispeten daha koti
olan ya da Olim riski daha yiiksek olan bireylerin daha genis kapsamli bir hayat
sigortas1 policesi talep etmedikleri sonucuna ulasmistir. Bu durum, hayat sigortasi

sektorilinde ters seg¢is probleminin olmadigini géstermektedir.

Polborn vd. (2006) ile Peter vd. (2017) galismalarinda; sigorta sirketlerinin,
bireylerin genetik bilgilerini kullanamamalarinin risk siniflandirmasina etkisini hayat
sigortas1 dzelinde incelemislerdir. Ozellikle ABD’de ve baz1 AB iilkelerinde, bireylerin
genetik bilgilerinin kullanimini yasaklayan diizenlemeler, hayat sigortasinda sigorta

sirketlerinin ters secisine neden olmaktadir.

He (2009), ABD’deki HRS’ye ait 1992-2004 yillar1 arasindaki veri setini
kullanarak yaptig1 caligmasinda; hayat sigortasinda asimetrik bilginin varligina iligkin
kanitlar elde etmistir. Binary logit regresyon analizi sonuglarina gore; sigortalilar 6lim
riskleri dikkate alinarak siniflandirildiginda, daha yiiksek 6liim riski tasiyan bireylerin
daha diisiik 6liim riskine sahip bireylere gore hayat sigortasi satin alma olasiliklar1 %19-

49 araliginda daha fazladir. Bu sonug, sigorta talep eden bireylerin 6zel bilgilere sahip
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olduklarin1 ve bu bilgileri kendi lehlerinde kullanarak liimden ortalama 4-6 yil dnce
hayat sigortasi satin aldiklarini gostermektedir. Neticede bu durum, hayat sigortasi

sektoriiniin basarisiz olduguna isaret etmektedir.

He (2011), ABD’deki HRS’ye ait 1996-2004 yillar1 arasindaki veri setinde
bireylerin 6liim oranlari ve riski ile sigorta s6zlesmesini feshetme durumunu kullanarak
hayat sigortasinda ters secisin olup olmadigini test etmistir. Probit model olusturularak
yapilan regresyon analizi sonuglarina gore; Oliim riski daha diisiik olan bireylerin,
yuksek riskli bireylere nazaran bir soézlesmeyi feshetme ya da police bedelini asma
olasilig1 daha yiiksektir. Bu durum, hayat sigortasinda dinamik bir ters secisin varligina

isaret etmektedir.

Zhu & Bauer (2013), insan Oliimleri Veri Tabanindan (the Human Mortality
Database - HMD) elde ettigi 1978-2008 donemine ait verileri kullanarak ABD hayat
sigortasinda asimetrik bilginin olup olmadigimi test etmislerdir. Omiir boyu fayda
hesaplamasi kullanilarak yapilan analizde, asimetrik bilginin hayat sigortasi polige
bedelleri iizerinde etkili oldugu ve piyasadaki tutarsizliklarin biiyiik bir boliimiinii

aciklayabilecegine dair 6nemli kanitlar elde edilmistir.

Hendren (2013) ¢alismasinda, ABD’deki dort biiyiik sigorta sirketinin 2007-
2009 donemine ait verilerini kullanarak hayat sigortasinda asimetrik bilgiden kaynakli
bir ters secisin olup olmadigini test etmistir. Yapilan regresyon analizi sonuglarina gore;
sigortalilar 6zel bilgilere sahiptir ve bu 6zel bilgilerin orani yiiksek riskli bireylerde
daha fazladir. Bu durumda, hayat sigortasinda police satin alan kisiler genellikle risk

diizeyi yiiksek bireyler olur.

Benedetti & Biffis (2013), rasgele se¢mis olduklar1 250 hayat sigortasi
policesiyle dinamik bir ters se¢is modeli olusturmuslardir. Yaptiklar1 analiz sonucuna
gore, sigortalilarin kendilerinin 6liim riski hakkinda sahip olduklar1 6zel bilgiler, hayat
sigortast havuzunu ve havuzdaki ortalama 6liim oranlarini etkilemektedir. Bu durum,

hayat sigortasinda ters secisten kaynakli problemlerin varligina isaret etmektedir.

Harris & Yelowitz (2014), ABD’deki Gelir ve Program Katilimi Arastirmasi’nin
(the Survey of Income and Program Participation - SIPP) 1990 ve 1991 yillarina ait
verilerini  kullanarak hayat sigortasinda asimetrik bilginin olup olmadigini
arastirmiglardir. Logit model olusturularak yapilan regresyon analizleri sonucunda,

hayat sigortasinda ters se¢isin olduguna dair herhangi bir kanit bulunamamastir.
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Choi vd. (2015) calismalarinda, 1980-2002 yillar1 arasinda OECD iiyesi olan
tilkelerin verileri ve bu iilkelerde gergeklestirdikleri anketten elde ettikleri verilerle,
hayat sigortasi ile intihar oranlar1 arasinda bir iligkinin olup olmadigini test etmislerdir.
Hayat sigortas1 poligelerinde muafiyet olarak kullanilan intihar siirelerini kukla
degisken olarak dahil ettikleri regresyon analizleri sonucunda, hayat sigortasi
sektoriinde hem ters segisin hem de ahlaki tehlikenin oldugu ortaya konulmustur. Hayat
sigortasi poligelerinin, 6lim riski (intihar olasiligi) diisiik olanlardan ziyade 6liim riski
yuksek olan bireylerle yapilmasi ters segisin varligim1 gdstermektedir. Ayrica, hayat
sigortas1 policesi satin almadan Once intihar etme niyetinde olmayan bireylerin, hayat
sigortas1 yaptirdiktan sonra intihar etmeleri ya da bireylerin hayat sigortasi
yaptirmadiklarinda intihar etmeyi diisiinmemeleri hayat sigortasi sektoriinde ahlaki

tehlikenin kanit1 olarak sunulmustur.

Bauer vd. (2017), Aktiierler Derneginin (the Society of Actuaries - SOA) ve
LIMRA’nin 2008-2009 donemine ait verilerini kullanarak yaptiklart c¢alismalarinda;
ABD hayat sigortasi sektoriinde, 6zellikle sigortalilardan kaynaklanan bir asimetrik
bilginin varligina iliskin kanitlar sunmaktadirlar. Calismaya gore; sigortalilarin saglik
ve Olum risklerine iliskin bazi bilgileri sigorta sirketinden gizlemeleri sonucu, hayat

sigortasi polige fiyatlari yiikselmektedir.
3.2. SAGLIK SIGORTASINDA ASIMETRIK BiLGI

Saglik sigortasi, bir bireyin saglik harcamalarma maruz kalmasi riskinin
tamamin1 veya bir kismini kapsayan bir sigorta tiiriidiir. Saglik sigortasiyla,
beklenmedik olaganiistii saglik harcamalar1 garanti altina alinir. Diger sigorta tiirlerinde
oldugu gibi, birgok kisi i¢in risk vardir. Sigorta sirketi, olusturdugu risk havuzu
tizerinden saglik harcamalarinin genel riskini tahmin ederek, sigorta policesinde
belirtilen saglik hizmetleri i¢in bir prim belirler. Sigortali da ddeyecegi bu primle,
sOzlesme siiresi igerisinde maruz kalabilecegi saglik harcamalari riskini sigorta sirketine

devretmis olur (Pekerti vd., 2017: 1-2).

Saglik sigortast sektoriinde ters segis, police yapilmadan once sigorta sirketinin
saglik durumu riskli olan kisilerle riskli olmayan kisileri ayirt edememesi ve genellikle
saglik durumu riskli kisilerin police satin almasidir. Ahlaki tehlike ise kisilerin saglik
sigortast poligesi satin aldiktan sonra sagliklarina gerekli 6zeni gostermemesi ve tibbi

bakim hizmeti taleplerinin artmasidir. Gerek ters seg¢is gerekse ahlaki tehlike bir
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asimetrik bilgi tirli olup saglik sigortasi sektoriiniin basarisiz olmasina neden

olmaktadir.

Saglik sigortasi sektoriinde asimetrik bilginin varligini test eden bir¢ok calisma
bulunmaktadir. Bu caligmalardan Cardon & Hendel (2001), Finkelstein & McGarry
(2006), Lee (2012), Bedsworth (2018) vb. calismalar saglik sigortasinda asimetrik
bilginin varligina iliskin herhangi bir bulgu elde edememiglerdir. Cameron vd. (1988),
Chiappori vd. (1998), Klick & Stratmann (2007), Fang vd. (2008), Gan vd. (2011),
Einav vd. (2013), Olivella & Vera-Hernandez (2013), Handel vd. (2015), Lotfi vd.
(2015), Bedsworth vd. (2021), Nguyen & Worthington (2021) vb. calismalar ise
inceledikleri iilke ve veri seti 0zelinde saglik sigortasi sektdriinde asimetrik bilginin
varligma iligkin 6nemli kanitlar sunmaktadir. Asagida, bu ¢aligmalardan bazilar1 daha

detayl1 agiklanmustir.

Cameron vd. (1988), Avustralya’da 1977-1978 yillarina ait Avustralya Saglik
Arastirmast (Australian Health Survey - AHS) anket verilerini kullanarak sagh
sigortasinda ahlaki tehlikenin varligini test etmistir. Elde edilen bulgulara gore, genis
kapsamli saglik sigortasi satin alan bireyler, daha fazla saglik hizmeti kullanmaktadir.

Yani, saglik sigortasi sektoriinde ahlaki tehlike problemi vardir.

Chiappori vd. (1998), Fransa saglik sigortasi sektoriinde (Sektordeki poligelerin
cogu devletin zorunlu kildig1 saglik sigortasinda diizenlenmistir.) 4578 kisiye ait iki
yillik veri setini kullanarak ahlaki tehlikenin olup olmadigini olusturduklari probit
modeller yardimiyla test etmislerdir. Bunun i¢in c¢alismada, saglik hizmeti talebi
(doktora yapilan miiracaat sayisi) kullanilmistir. Ayrica, 1994 yilindan itibaren her bir
doktor muayenesinde %10 katilim payr alinmaktadir. Calismanin bulgulari, saglik
hizmeti talebinde ahlaki tehlikenin varligina isaret etmektedir. Katilim payimdaki

artiglar, ahlaki tehlikeyi azaltmaya yardimci olacaktir.

Cardon & Hendel (2001) calismalarinda, 1987 yilinda ABD’de yapilan Ulusal
Tibbi Harcama Arastirmasinda (National Medical Expenditure Survey - NMES)
toplanan verileri kullanarak olusturduklari probit modellerde regresyon analizleri ile
saglik sigortas1 sektoriinde asimetrik bilginin olup olmadigin1 test etmislerdir.
Calismanin sonuglarina gore; saglik durumu daha riskli bireyler, kapsami daha genis

saglik sigortasi poligesi satin alirken diger bireylere gore sagliklarina daha fazla 6zen
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gostermektedirler. Bu durum, saglik sigortasi sektoriinde asimetrik bilginin olmadiginin

bir kanitidir.

Finkelstein & McGarry (2006), ABD’deki 1995-2000 yillarina ait HRS ve
AHEAD anket verilerini kullanarak yaptiklar1 analiz neticesinde; her ne kadar bireyler
kendi saglik riskleriyle ilgili 6zel bilgilere sahip olsalar da bireylerin saglik durumu risk
simiflandirmasiyla sigortanin kapsami arasinda pozitif bir iligkinin olmadigini, yani

saglik sigortasi sektoriinde asimetrik bilgiden s6z edilemeyecegini ortaya koymuslardir.

Klick & Stratmann (2007) ¢alismalarinda, ABD’deki Davranissal Risk Faktori
Gozetim Sistemi’ne (The Behavioral Risk Factor Surveillance System - BRFSS) ait
1996-2000 donemi verilerini kullanarak gseker hastalii ve bu hastalik icin yapilan
tedaviler tlizerinden ahlaki tehlikenin olup olmadigini test etmislerdir. Calismanin
sonuclary; seker hastaligi tedavilerini de kapsayan saglik sigortasit poligelerinde,
bireylerin sagligini iyilestirme konusunda herhangi bir ¢aba harcamadigini ve ahlaki

tehlike probleminin ortaya ¢iktigini1 gostermektedir.

Fang vd. (2008), Saglik Hizmetleri Memnuniyet Anketi (Medicare Current
Beneficiary Survey - MCBS) ve HRS’ye ait 1991 yilindan itibaren alinan verileri
kullanarak ABD saglik sigortasinda asimetrik bilginin varligint test etmislerdir.
Ordinary least square (OLS) regresyon analizi sonuglarna gore; beklenen saglik
harcamasi diizeyi yliksek olan bireyler, saglik sigortasini en fazla talep eden bireylerdir.

Bu durum, saglik sigortasi sektoriinde ters se¢isin varligina isaret etmektedir.

Gan vd. (2011), ABD saglik sigortasinda asimetrik bilginin olup olmadigini
HRS ve AHEAD’a ait verileri kullanarak test etmistir. Regresyon analizi sonuglarina
gore; saglik sigortasinin kapsam ile bireylerin saglik riski arasinda pozitif korelasyon
vardir. Yani, saglhik durumu daha riskli olan bireyler daha kapsamli saglik sigortasi

yaptirarak ters secise neden olmaktadirlar.

Lee (2012), Kore Boyuna Yaslanma Calismasinda (the Korean Longitudinal
Study of Aging - KL0OSA) yer alan saglik sigortasi talepleri ile bireylerin kendi
kendilerini degerlendirdigi saglik durumu risklerinden elde edilen verilerle, Kore 6zel
saglik sigortasinda ters segisin olup olmadigini test etmistir. Probit model olusturularak
yapilan regresyon analizi sonuglarina gore, bireylerin saglik durumu riskleri ile saglik
sigortast talepleri arasinda negatif bir korelasyon vardir. Bu durum, Kore 6zel saglik

sigortasi sektoriinde ters secis probleminin olmadigina isaret etmektedir.
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Einav vd. (2013), ABD’de bir sigorta sirketinden temin ettikleri 2003-2006
donemine ait saglik sigortast polige bilgilerini kullanarak ahlaki tehlikenin olup
olmadigini arastirmislardir. OLS regresyon analizlerinde, saglik sigortasinda ahlaki
tehlikenin varligina iliskin bulgular elde edilmistir. Saglik sigortasinda ahlaki tehlikeyi

azaltmak icin indirilebilirligi yiiksek policeler uygulanabilir.

Olivella & Vera-Hernandez (2013), Birlesik Krallik 6zel saglik sigortasi
sektoriinde asimetrik bilginin varligini, 1996-2008 donemine ait Ingiliz Hane Halki
Anketi’nden (The British Household Panel Survey - BHPS) elde edilen panel veriyi
kullanarak test etmislerdir. Regresyon analizi sonuglarina gore; Birlesik Krallik 6zel

saglik sigortasi sektoriinde ters secis problemi yasanmaktadir.

Handel vd. (2015), ABD’de bir sigorta sirketinden temin ettigi 2004-2009
donemi verilerini analiz ederek saglik sigortasinda ters segis probleminin olup
olmadigini test etmistir. Regresyon analizi sonuglarina gore, sigorta sirketleri bireylerin
saglhik durumlariyla ilgili tam bilgiye sahip olamadiginda ve ortalama fiyat
uyguladiginda ters secis problemi ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica ters secis, onemli refah

kayiplarina neden olur.

Lotfi vd. (2015), Iran saglik sigortasi sektriinde ters secis ve ahlaki tehlike
probleminin olup olmadigini, Iran Istatistik Merkezi’nin (the Statistical Center of Iran -
SCI) 2012 y1l1 hane halk biitce anketi verilerini kullanarak test etmislerdir. Calismanin
bulgularina gore; saglik durumu iyi olan bireylerin daha az kapsamli saglik sigortasi
poligelerini, saglik durumu kétii olan bireylerin ise daha genis kapsamli poligeleri tercih
etmis olmasi ters secis probleminin varligini gostermektedir. Ayrica, sigorta sirketinin
karsiladig1 tibbi tedavi ger 6demelerinde bir diislis oldugunda, bireylerin kendi saglik

durumlarin1 korumak i¢in daha fazla 6nlem almasi, ahlaki tehlikeye isaret etmektedir.

Nguyen & Worthington (2021), Avustralya 6zel saglik sigortasinda asimetrik
bilginin olup olmadigini, Avustralya Hane Halki Gelir ve Isgiicii Dinamikleri (The
Household, Income, and Labour Dynamics in Australia - HILDA) anketinden elde
ettikleri verilerle test etmislerdir. Probit modelde yapilan regresyon analizleri
neticesinde; bireylerin saglik durumu riski ile saglik sigortasi talepleri arasinda pozitif
bir iliski vardir. Bu durum, Avustralya 6zel saglik sigortasi sektoriinde ters secis

probleminin varligin1 géstermektedir.
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Bedsworth vd. (2021), saglik sigortas1 sektoriinde goriilebilecek ahlaki tehlike ve
ters secisi deneysel calismadan elde ettikleri verilerle analiz etmislerdir. Regresyon
analizi sonuglarina gore, saglik sigortasi sektoriinde hem ahlaki tehlike hem de ters segis

gortilebilir.
3.3. TARIMSAL URUN SIGORTASINDA ASIMETRIK BILGI

Uriin sigortasi, tarimsal bir faaliyet neticesinde elde edilmesi planlanan bir {iriinii
hem kalite hem de miktar olarak etkileyebilecek olasi riskleri giivence altina alir. Uriin
sigortast yaptiran bir ¢iftgi, yetistirmeyi planladigi bir {irtinii olas1 risklere karsi
korumak i¢in sigorta sirketine prim Odemeyi kabul eder. Genellikle c¢ift¢iler,
yetistirecegi iiriin ve iiretimi yapacagi arazi hakkinda sigorta sirketine gore daha fazla
bilgiye sahiptir. Bu durum, iiriin sigortasi sektoriinde ters secis ve ahlaki tehlike olarak

kendini gosterir.

Uriin sigortasinda ters secis, sigortaya konu olan iiriiniin zarar gérme olasilig
yiiksek oldugunda c¢iftcilerin sigorta yaptirmaya daha istekli davranmasidir. Sigorta
sirketi bu tiir ¢ifteileri tespit edemezse zarar etme olasiligr yiikselir. Ahlaki tehlike ise
iriinii i¢in sigorta policesi satin alan bir ¢ift¢inin, bu iirline yeteri kadar giibre ya da su
vermemesi yani, iiriiniin yetistirilmesinde gerekli d6zeni gdstermemesidir. Ornegin, bir
ciftci bir sezonda bugday ve muisir yetistirecektir. Cift¢inin bu iki {irtin i¢in farkli
seviyede verim aldig1 iki arazisi vardir. Ciftci diisiik seviyede verim aldigi araziye
bugday, yiiksek seviyede verim aldig1 araziye misir ektigi durumda, sadece bugday i¢in
sigorta poligesi satin almasi, ters segistir. Ciftci, sigortaladigl bugdayin yetistirilmesinde
gerekli emegi, suyu ya da giibreyi vermiyorsa, misir kadar 6zen gostermiyorsa bu

durum da ahlaki tehlike 6rnegidir (Quiggin vd., 1993: 97-98).

Horowitz & Lichtenberg (1993), Barnett & Mahul (2007), Hou vd. (2011) gibi
calismalar inceledikleri iirlin, iilke ve donemler itibariyle iiriin sigortasi sektoriinde
asimetrik bilginin varligin1 ortaya koyamamislardir. Ancak Skees & Reed (1986),
Chambers (1989), Quiggin vd. (1993), Smith & Goodwin (1996), Just vd. (1999),
Makki & Somwaru (2001), Roberts vd. (2006), Walters vd. (2015), Juan (2016), Roll
(2019), Gunnsteinsson (2020) gibi ¢alismalar ise iiriin sigortast sektoriinde asimetrik
bilgiye iliskin 6nemli kanitlar sunmaktadir. Uriin sigortas: sektdriinde asimetrik bilginin

varligini test eden calismalardan bazilar1 asagida daha detayli agiklanmistir.
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Skees & Reed (1986), ABD’de 1972-1983 donemine ait ¢iftliklerin tarimsal
{iriin miktarlarmi kullanarak Federal Uriin Sigortasinda (Federal Crop Insurance - FCI)
ters secis probleminin olup olmadigini test etmislerdir. Caligmaya gore; ayni beklenen
verime sahip ciftgilere farkli sigorta fiyatlar1 uygulanmakta, bu ise ters secise neden
olmaktadir. Ayrica, FCI ile sunulan iirlin garantisinin iizerinde bir verim kaybi1 yasama
ihtimali vardir. FCI’daki ters segis probleminin ¢oziimii, her bir ¢iftlik diizeyinde

beklenen verime es deger glivence saglamaktir.

Chambers (1989) calismasinda, Federal Uriin Sigortas1 Sirketine (Federal Crop
Insurance Corporation - FCIC) ait verileri kullanarak ahlaki tehlikenin sigorta tazminat
O0demeleri iizerine etkisini incelemistir. Calismanin bulgularina gore; iiriin sigortasinin
kapsami1 genisledik¢e ve tazminat 6demeleri arttikca, ¢iftciler iiriinleri ile ilgili daha az
onlem almaktadirlar. Bu durum, iriin sigortasinda ahlaki tehlikenin varligina iliskin

onemli bir kanittir.

Horowitz & Lichtenberg (1993), ABD Ulusal Tarmm Istatistik Ajansi’nin (The
National Agricultural Statistical Service-NASS) 1987 yilina ait 10 eyaleti kapsayan
verileri kullanarak musir tireten giftgiler 6zelinde, ahlaki tehlikenin olup olmadigini test
etmistir. Calismadan elde edilen bulgu, {irlin sigortasinin misir iireten giftgilerin
kimyasal giibre kullanim kararlar1 {izerinde O©nemli bir etkisinin olmadigimni
gostermektedir. Hatta misir i¢in sigorta poligesi satin alan ciftciler, sigorta yaptirmayan
ciftcilere gore daha fazla giibre kullanmaktadir. Bu sonug, {iriin sigortasi sektoriinde

ahlaki tehlikenin olmadigin1 gosterir.

Smith & Goodwin (1996), ABD Kansas Eyaleti’nde 1136 kurak arazide bugday
iiretimi yapan 484 ciftciyle 1992 yilinda gergeklestirilen anketten elde edilen verileri
kullanarak kimyasal giibre kullanimi ile tarimsal {irlin sigortast satin alma karar
arasindaki iligkiyi analiz etmistir. Analiz sonuglarina gore; tarimsal {irlin sigortas: satin
alan ciftgiler, sigorta yaptirmayan giftcilere gore nispeten daha az kimyasal giibre
kullanmaktadir. Bu durum, tarimsal iiriin sigortasinda ahlaki tehlike problemine dnemli

bir kanit teskil eder.

Just vd. (1999) calismalarinda, ABD tarimsal iiriin sigortasindaki analizleri igin
1988 iirtin y1li kapsaminda yapilan Tarimsal Maliyet ve Getiri Arastirmasi (Farm Cost

and Returns Survey — FCRS) verilerini kullanmislardir. Misir ve soya fasulyesi 6zelinde
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yapilan analizlere gore; liriin sigortasinda ¢ift¢ilerden kaynakli bir ters secis vardir ve bu

durum tarimsal {iriin getirilerini etkilemektedir.

Roberts vd. (2006) ¢alismalarinda, ABD’de uygulanan {iriin sigortasinda ahlaki
tehlkenin olup olmadigini test etmek i¢in Risk Yonetim Ajansinin (Risk Management
Agency - RMA) 1989-2002 doénemine ait verilerini kullanmiglardir. lowa, Kuzey
Dakota ve Teksas eyaletlerinde iiretien misir, bugdar ve soya fasulyesi 6zelinde yapilan
regresyon analizi sonuglarina gore; {iriin sigortas1 yaptiran ¢iftgilerin girdi kullanimi
davraniglarinda degisiklik olmakta ve bu durum, aahlaki tehlikenin varhi§ina isaret

etmektedir.

Hou vd. (2011), Cin’in kuzeyinde uyguladiklar1 anket araciligiyla elde ettikleri
verileri analiz ettikleri ¢aligmalarinda, iirlin sigortast sektoriinde ters segisin olup
olmadigini test etmislerdir. Yapmis olduklar1 Kruskal-Wallis testleri ve logit regresyon
analizleri sonucunda, Ttretimin yapildig1 yil itibariyle tarimsal iriinlerdeki risk
seviyesini yiiksek algilayanlarla diisiik algilayanlar arasinda sigorta poligesi satin alma
bakimindan herhangi bir fark olmadigini tespit etmislerdir. Bu durum, Cin iiriin

sigortasi sektoriinde ters secis probleminin olmadigini géstermektedir.

Walters vd. (2015) c¢alismalarinda, ABD Tarim Bakanligi Risk YoOnetim
Ajansi'ndan (the Risk Management Agency of the United States Department of
Agriculture) elde ettigi 1996-2009 donemi iiriin sigortasi verilerini analiz etmislerdir.
Calismanin bulgular;; ABD’nin bes bdlgesinde yetistirilen iirlinlere yapilan sigorta
policelerinde hem ters se¢is hem de ahlaki tehlike probleminin oldugunu

gostermektedir.

Juan (2016) calismasinda, Filipinler iiriin sigortasi sektoriinde ters segis ve
ahlaki tehlikenin varligin1 arastirmaktadir. Calismanin bulgularina gore; {iriinii yiiksek
derecede riske maruz kalan cift¢iler diger ¢iftgilere gore daha fazla ve kapsamli iiriin
sigortast yaptirmaktadirlar. Ayrica tam kapsamli iiriin sigortasi yaptiran ciftgiler diger
ciftcilere gore daha az giibre, kimsayasal girdi ve yabani otlarla miicadele i¢in ilag
kullanmaktadirlar. Bu bulgular, Filipinler iirlin sigortasinda ciftgilerden kaynaklanan
ters se¢is ve ahlaki tehlike problemlerinin varligina dair 6nemli bir kanittir. Sirketlerin
izleyecekleri izleme stratejileri, ters secis ve ahlaki tehlike problemlerini azaltmada

etkili olabilir.
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Roll (2019) ¢alismasinda, Norveg iiriin sigortasinda ahlaki tehlike probleminin
olup olmadigini aragtirmistir. Bunun i¢in Norve¢ Balik¢ilik Midiirliigliniin (the
Norwegian Directorate of Fisheries - DoF) 1994-2008 dénemine ait somon yetistiriciligi
verilerini kullanarak regresyon analizleri yapmistir. Calismanin bulgular1 su sekildedir:
Sigorta hem iiretimi hem de verimliligi artirmaktadir. Tam kapsamli iiriin sigortasi
yaptiran cifteiler, diger c¢iftcilere gore iiretim risklerini azaltmak i¢in daha az onlem
almaktadirlar. Bu durum, Norveg iiriin sigortasinda ahlaki tehlikenin varligina iliskin

Onemli bir kanit teskil etmektedir.

Gunnsteinsson (2020), Filipinler’de {iriin sigortas1 sektoriinde asimetrik bilginin
varligini, 2010-2012 yillar1 arasinda 447 ciftgiyle 1302 parsel arazi iizerinde yaptigi
deneysel calisma ile arastirmistir. Calismanin bulgulari; hastalik riski yiiksek olan
tarimsal iirlinleri yetistiren ve sel riski yliksek arazilerde iiretim yapan giftgilerin, diger
ciftcilere gore daha ¢ok sigortayi tercih ettiklerini gostermektedir. Bu durum, Filipinler
iriin sigortas1 sektoriinde ters seg¢is probleminin oldugunu gostermektedir. Ayrica,
iriini sigortal1 olan giftgiler, diger ciftgilere gore sigorta sirketinden %72 daha fazla
geri 6deme almaktadir. Bu durum ise, {iriinii sigortali olan ciftcilerin davraniglarinin

degistigini gostermekte ve ahlaki tehlikeye isaret etmektedir.
3.4. DOGAL AFET SIGORTALARINDA ASIMETRIK BILGI

Devletler; deprem, yangin, sel, firtina gibi dogal afetlerin neden olabilecegi
zararlara kars1 cesitli onlemler alir. Devletin makro diizeyde aldig1 6nlemlerin yan1 sira
bireyler de dogal afetlerin kendi mal varliklarinda neden olabilecegi hasarlara karsi
onlem almaktadir. Bu 6nlem genellikle sigortadir. Dogal afetlerin tamamina yapilan tek
tip bir sigorta poligesi bulunmamaktadir. Bireyler, her bir dogal afet i¢in deprem
sigortasi, yangin sigortasi gibi ayr1 bir sigorta poligesi satin alir (Borensztein vd., 2017:
142-143).

Diger sigorta branslarinda oldugu gibi dogal afet sigortalarinda da asimetrik
bilgiden kaynakli problemler ortaya c¢ikabilir. Deprem sigortasini daha ¢ok deprem
kusaginda yer alan riskli bina sahipleri tercih ediyorsa, bu durum potansiyel bir ters
secistir. Bir bireyin evine ya da is yerine yangin sigortasi yaptirdiktan sonra, olast bir

yangin i¢in gerekli tedbirleri almamasi ise ahlaki tehlikeye ornek olarak verilebilir.

Naoi vd. (2010), Czajkowski vd. (2012), Lin (2013; 2020), Gizzi vd. (2016) gibi

caligmalar dogal afet sigortalarinda asimetrik bilgiden kaynakli problemlerin olduguna
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dair kanitlar sunmaktadir. Doherty (1980) Birlesik Krallik yangin sigortasinda, Aarbu
(2017) Norveg konut sigortasinda, Wagner (2019) ABD taskin ve deprem sigortasinda,
Vitaliano (2021) ABD yangin sigortasinda asimetrik bilginin varligini ortaya koyarken;
Wang vd. (2009) ise Tayvan yangin sigortasinda asimetrik bilginin olduguna dair
herhangi bir bulgu elde edememistir. Dogal afet sigortalarinda asimetrik bilgiye iliskin

calismalardan bazilar1 asagida daha detayli agiklanmistir.

Doherty (1980) ¢alismasinda, Birlesik Krallik’ta uygulanan yangin sigotasinda
ters segis ve ahlike tehlikenin olup olmadigini Itfaiyeciler Komitesine (The Fire Offices'
Committee) ait 1977 yili verilerini kullanarak test etmistir. Regresyon analizi
sonuglarina gore; Birlesik Krallik yangin sigortasinda hem ters se¢is hem de ahlaki
tehlike problemi vardir. Bunun Oniine gecebilmek adina sigorta sirketleri, her bir
sigortal1 i¢cin ayrimci derecelendirme yapmali ve risk durumlarina gére police bedeli

belirlemelidir.

Wang vd. (2009), Tayvan’da gergeklestirdikleri anketten elde ettikleri verilerle
yangin sigortasi lizerine yaptiklar1 analizler sonucunda; risk sevmeyen bireylerin diger
bireylere gére daha ¢ok yangin sigortasi yaptirmayi tercih ettiklerini ve sigorta yaptiran
bireylerin olasi yangin riskine karsi daha fazla 6nlem aldigimi1 ortaya koymuslardir.
Dolayisiyla, Tayvan yangin sigortasi sektoriinde asimetrik bilgiden kaynaklanan

herhangi bir problem yoktur.

Naoi vd. (2010), Japonya’da 2004-2008 déneminde yapilan hane halki anketi
verilerini kullanarak deprem sigortasinda ters secis probleminin olup olmadigin test
etmislerdir. ikili probit model kullanilarak yapilan analiz sonucunda, deprem riski
diisiik olan bolgelerdeki bireylerin polige satin almadigi, deprem sigortasini daha ¢ok
yiiksek riskli bolgelerdeki bireylerin satin aldig: tespit edilmistir. Bu durum, Japonya

deprem sigortasi sektdriinde ters segis probleminin oldugunu gostermektedir.

Czajkowski vd. (2012) calismalarinda, ABD’deki Ulusal Taskin Sigortasi
Programina (The National Flood Insurance Program - NFIP) ait 2001-2009 dénemi
verilerini kullanarak ters secis probleminin olup olmadigini test etmiglerdir. Teksas
eyaleti Ozelinde yapilan calismanin bulgularmma gore; taskin sigortasit sadece taskin
tehlikesinin yiiksek oldugu bolgelerde tercih edilmektedir. Bu durum, taskin

sigortasinda ters secise iliskin 6nemli bir kanittir.
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Lin (2013), Kaliforniya deprem sigortasinda ters se¢isin olup olmadigini,
Kaliforniya Deprem Kurumu (California Earthquake Authority - CEA) ve Kaliforniya
Sigorta Departmanina (California Department of Insurance - CDI) ait 2005, 2007 ve
2009 y1l1 verilerini kullanarak test etmistir. Yapilan regresyon analizlerine gore; deprem
riski yiiksek bolgelerle, CEA’nin bu bolgelerde sigorta konusunda izledigi tesvik
politikalar1 arasinda pozitif korelasyon vardir. Bu durum, deprem riski yliksek
bolgelerde yasayanlarin, daha ¢ok deprem sigortasi yaptirmasina neden olarak ters segis

problemine yol agar.

Gizzi vd. (2016) ¢alismalarinda, italya’da deprem, volkanik patlama gibi dogal
afet sigortas yapan sirketlerden elde ettikleri verileri analiz etmislerdir. Italya’da dogal
afet sigortasi yaptirmay1 tercih eden bireylerin ¢ogunlugunu, dogal afet riski yiiksek
olan bolgelerde yasamaktadir. Potansiyel bir ters se¢is anlamina gelen bu duruma karsi

sigorta sirketleri, poligelerde cesitli muafiyetler uygulamaktadir.

Aarbu (2017), Norveg’te bir sigorta sirketinden temin ettigi yaklasik yarim
milyon sigortalinin polige bilgilerini kullanarak Norve¢ konut sigortasinda asimetrik
bilginin varhgini test etmistir. 1ki asamali en kiiciik kareler (2EKK) ydntemiyle
gerceklestirilen sabit etkiler regresyonu sonucunda; Norveg konut sigortasinda ters
secise iligkin 6nemli bulgular elde edilirken ahlaki tehlikeye iliskin herhangi bir bulguya

ulasilamamustir.

Wagner (2019) ¢alismasinda, Federal Acil Durum Yonetim Ajansi (the Federal
Emergency Management Agency - FEMA) ve NFIP’ye ait 2001-2017 donemi verilerini
kullanarak ABD taskin ve deprem sigortasinda ters se¢isin olup olmadigini test etmistir.
Yapilan OLS regresyon analizi sonuglarina gore; bireylerin dogal afet sigortasi
tercihlerinde bolgesel afet riskleri etkili degildir. Ancak, her birey kendi sahip oldugu
0zel bilgilere gore sigorta tercihinde bulunmaktadir. Bu durum ise sigorta sirketlerini
ters secgise slrilklemektedir. Ayrica ¢alismaya gore, dogal afet sigortalarinda kamusal

bir zorunlulugun getirilmesi toplumsal refahi artiracaktir.

Lin (2020) c¢alismasinda, ABD’nin Kaliforniya Eyaleti’nde 2009 yilina ait
deprem sigortast verileri ile jeolojik verileri kullanarak bireylerin deprem riski
farkindalik diizeyi ile sigorta poligesi satin alma durumu arasinda bir iligkinin olup
olmadigint analiz etmistir. Elde edilen bulgulara gore, bireylerin deprem riski

farkindalik diizeyi ile sigorta policesi satin alma karar1 arasinda pozitif bir iliski vardir.
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Yani, deprem riski yiikseldik¢e bireylerin deprem sigorta poligesi satin almaya

yonelmesi sektorde ters secisin oldugunu gosterir.

Vitaliano (2021), ABD’de 1917 yilinda 51 eyalette faaliyet gosteren 275 sigorta
sirketine ait verileri kullanarak yangin sigortasinda asimetrik bilgiden kaynakli bir
maliyetin olup olmadigini tahmin etmistir. Stokastik sinir modeli kullanilarak yapilan
regresyon analizi sonuglarmma gore; bagimli degisken olarak belirlenen sigorta
sirketlerinin 6dedigi yangin tazminatlarinin en fazla %]15°1 asimetrik bilgiden
kaynaklanmaktadir. Yani, ters secis ve ahlaki tehlikenin her bir sigorta sirketi basina

ortalama maliyeti %15°tir.
3.5. OTOMOBIL SIGORTASINDA ASIMETRIK BILGI

Hayat dis1 sigorta branslar1 arasinda yer alan otomobil sigortasi, agirlikli olarak
motorlu tasit kazalari ve dogal afetler nedeniyle meydana gelebilecek zararlari
karsilamak igin tercih edilmektedir. Ozellikle 2000 yilindan sonra ekonomik gelismeyle
birlikte otomobil sayisindaki ciddi artig, otomobil sigortasini daha da 6emli hale
getirmistir (Wang & Xu, 2018: 87). Otomobil sigorta sektorii birgok yonden belirsizlik
ve risk unsuru barindirmaktadir. Oncelikle sigorta sirketi, policeye konu olan arag ve
ara¢ sahibi hakkinda tam ve dogru bilgiye erisemeyebilir. Diger taraftan, arag sahibinin
trafikteki davranislart ve diger siiriiciilerle olan etkilesimi, kaza riskini etkilemektedir.
Ayrica, sigorta poligesi satin alan ara¢ sahibinin trafikteki davraniglarinda meydana
gelebilecek degisimin de kaza riski iizerinde etkisi vardir (Sagbas ve Balki, 2020: 64-
65). Dolayisiyla otomobil sigorta sektorii, ters secis ve ahlaki tehlikenin siklikla

goriilebilecegi bir sektordiir.

Otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilginin varligini test eden caligmalar,
ahlaki tehlike ve ters secis 0zelinde yapilmistir. Chiappori & Salanie (1997; 2000) ile
Richaudeau (1999) Fransa otomobil sigorta sektoriinde, Dionne vd. (2001) Kanada
otomobil sigorta sektoriinde, Saito (2006) Japonya otomobil sigorta sektoriinde
asimetrik bilginin varligini tespit edememislerdir. Bununla birlikte; Puelz & Snow
(1994) Giircistan otomobil sigorta sektoriinde, Cummins & Tennyson (1996) Amerika
Birlesik Devletleri (ABD) otomobil sigorta sektdriinde, Cohen (2005) Israil otomobil
sigorta sektdriinde, Dineen (2005) Irlanda ve Birlesik Krallik otomobil sigorta
sektorlerinde, Li vd. (2007) ile Wang vd. (2008) Tayvan otomobil sigorta sektoriinde,
Kim vd. (2009) Giiney Kore otomobil sigorta sektdriinde, Shi vd. (2012) Singapur
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otomobil sigorta sektoriinde, Dionne vd. (2013) Fransa otomobil sigorta sektoriinde,
Donnelly vd. (2014) Danimarka otomobil sigorta sektoriinde, Sun (2018), Qu vd.
(2018), Zheng vd. (2021) Cin otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilginin varligina
iliskin 6nemli kanitlar elde etmislerdir. Bu ¢alismalardan bazilari, asagida daha detayl

aciklanmistir.

Puelz & Snow (1994), Giircistan otomobil sigorta sektdriinde ters segisin olup
olmadigin1 bir sigorta sirketinden temin ettigi 3.280 sigortaliya ait veriyle test etmistir.
Polige fiyatlarina iliskin hedonik model kurularak regresyon analizleri yapilmistir.
Hedonik modelde police fiyatlar1 bagimli degisken olarak belirlenirken siiriiciiniin yast,
cinsiyeti, medeni durumu, aracin yasi, markasi gibi bircok faktor bagimsiz degisken
olarak alinmistir. Calismanin bulgulari, Glircistan otomobil sigorta sektdriinde ters

secisin varligina isaret etmektedir.

Cummins & Tennyson (1996), ABD otomobil sigorta sektoriine iliskin 1987
sigortali ile yiiriittiikleri anketten elde ettikleri verileri kullanarak regresyon analizleri
yapmislardir. Police bedellerini bagimli degisken olarak aldiklari bu c¢alisma, ABD

otomobil sigorta sektoriinde ahlaki tehlikeye dair 6nemli kanitlar sunmaktadir.

Chiappori & Salanie (1997) ¢alismalarinda, Fransiz bir sigorta sirketinden elde
ettikleri veri analiz etmislerdir. Probit modelde yapilan regresyon analizlerinde, Fransa
otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilginin varli§ina iliskin herhengi bir bulgu elde

edilememistir.

Richaudeau (1999), bir sigorta sirketinden temin ettigi 5.703 araca ait polige ve
kaza bilgilerini kullanarak Fransiz otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilginin olup
olmadigin1 test etmistir. Probit model olusturularak yapilan regresyon analizleri
sonucunda ne ters se¢is ne de ahlaki tehlikenin varligna dair herhangi bir bulguya

rastlanilmamustir.

Chiappori & Salanie (2000) ¢alismalarinda, Fransiz Sigortacilar Federasyonunun
(The French Federation of Insurers - FFSA) 1990 yilinda 21 sigorta sirketiyle
gerceklestirdigi arastirmadan elde edilen verileri kullanarak otomobil sigorta sektdriinde
asimetrik bilginin olup olmadigini test etmislerdir. Yapilan regresyon analizlerinde
sonucunda, Fransiz otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilginin varligina dair

herhangi bir bulguya ulasamamuiglardir.
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Dionne vd. (2001), Kanada’da faaliyet gosteren bir sigorta sirketinden almis
olduklar1 4.772 police sahibine ait verileri analiz ederek Kanada otomobil sigorta
sektoriinde asimetrik bilginin olup olmadigini arastirmiglardir. Calismada, negatif
binom regresyon analizleriyle poligedeki muafiyet se¢imi ve kaza sayisi arasinda br
iligkinin olup olmadigi test edilmistir. Analizlerden elde edilen bulgular, Kanada
otomobil sigorta sektoriinde ters segigin varligina iliskin herhangi bir kanit

sunmamaktadir.

Cohen (2005), isaril’de faaliyet gosteren bir sigorta sirketinden temin ettigi
1995-1999 doénemine ait 104.639 police sahibinin verilerini kullanarak otomobil sigorta
sektoriinde ters secis probleminin olup olmadigimi test etmistir. OLS ve poisson
regresyon analizleri sonuglarina gore, sigorta policesinin kapsami ile gergeklesen
kazalar arasinda pozitif bir iliski vardir. Yani, daha genis kapsamili poligeleri tercih
eden siiriiciiler, daha fazla kaza yapan siiriiclilerdir. Genellikle siiriiciiler, kendi kaza
gecmislerini sigorta sirketlerinden gizlemektedirler. Ayrica, kaza riski yiiksek olan
siiriiciilerin ¢ok sik sigorta sirketi degistiridikleri anlagilmistir. Tiim bu sonuglar, Israil

otomobil sigorta sektoriinde ters se¢isin varligina isaret etmektedir.

Saito (2006), Japonya otomobil sigorta sektoriinde ahlaki tehlike ve ters segigin
olup olmadigini, bir sigorta sirketinden temin ettigi 1999-2000 donemi sigorta polige
bilgilerini kullanarak test etmistir. Analiz sonuglarina gore; sigorta sirketinin
gozlemledigi bilgiler 15181nda diizenledigi polige teminat tutarlari ile kaza riski arasinda
pozitif bir iligki bulunmamaktadir. Kaza riskinin yiiksek oldugu bolgelerdeki arag
sahipleri, daha kapsamli ve teminat tutar1 yiiksek police satin almamaktadirlar. Bu
bulgular, Japonya otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilgiden kaynakli bir

problemin olmadigini1 gostermektedir.

Li vd. (2007), Tayvan otomobil sigorta sektoriinde ahlaki tehlikenin olup
olmadigini1 test etmek i¢in, 2000-2001 dénemine ait sigorta policesi ve ara¢ hasar
bilgileriyle logit regresyon analizi yapmislardir. Calismanin bulgularina gore; herhangi
bir muafiyet olmayan tam kapsamli sigorta poligesi satin alan siiriiciiler, trafikte daha
Ozensiz ara¢ kullanmaktadir. Ahlaki tehlike anlamina gelen bu probleme karsi ¢oziim

Onerisi ise sigorta poligesinde her bir siiriiciiye kaza riskine goére muafiyet uygulamaktir.

Kim vd. (2009) ¢alismalarinda, Giiney Kore’de bir sigorta sirketinden elde ettigi
2001-2002 donemine ait 28.689 policede yer alan verileri kullanarak otomobil sigorta
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sektoriinde ters secis probleminin olup olmadiginm test etmislerdir. Probit regresyon
analizi sonuglarina gore; police sahiplerinin kaza riski ile teminat alani ve teminat
tutarlar1 arasinda pozitif bir iliski vardir. Kaza riski yiiksek olan police sahipleri, teminat
alan1 daha genis ve teminat tutar1 daha fazla olan poligeleri tercih etmektedir. Bu durum,
Giiney Kore otomobil sigorta sektoriinde ters secis probleminin varligina dair 6nemli bir

kanattir.

Shi vd. (2012) ¢alismalarinda, Singapur’da faaliyet gosteren biiyiik bir sigorta
sirketinden temin ettigi 2001 yilina ait on bes binden fazla sigorta poli¢e bilgilerini
kullanarak otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilginin olup olmadigini test
etmislerdir. Regresyon analizlerinde; Singapur otomobil sigorta sektdriinde asimetrik

bilginin varligina iligkin 6nemli bulgular elde edilmistir.

Dionne vd. (2013), Fransa otomobil sigorta sektoriinde 1995-1997 déneminde
gerceklestirilen anket verilerini kullanarak, ahlaki tehlikenin olup olmadigin
arastirmiglardir. Caligmanin bulgularina gore; 15 yildan daha az siiredir ara¢ kullanan
(deneyimsiz) siiriicliler arasinda ahlaki tehlike vardir. Ara¢ kullanim siiresi 5 yildan
daha az olan siiriiciiler ve sigorta sirketleri acisindan, riskler ne derece tanimlanabilir ve

Ogrenilebilirse asimetrik bilgi de ayn1 diizeyde azalmaktadir.

Donnelly vd. (2014) caligmalarinda, Danimarka otomobil sigorta sektdriinde
police fiyatlar1 lizerinde asimetrik bilginin etkili olup olmadigin1 arastirmislardir.
Danimarka’da faaliyet gosteren bir sigorta sirketinden temin ettikleri 2001-2004
donemine ait 375.000 sigortalinin police bilgilerini kullanilarak ortak degisken tabanl
regresyon analizleri yapilmistir. Analiz sonuclari, Danimarka otomobil sigorta
sektoriinde ters secgisten kaynakli problemlerin oldugunu gostermektedir. Getirilen
¢ozlim oOnersi ise her bir bireyin risk durumunu belirleyerek farkli police fiyati

uygulamaktir.

Qu vd. (2018) calismalarinda, Cin’deki bir sigorta sirketinden elde ettikleri
2011-2013 donemine ait 197.525 sigorta poligesini analiz ederek Cin otomobil sigorta
sektoriinde ters secis probleminin olup olmadigini test etmislerdir. Aracin yasi, degeri,
markasi, kullanildig1 yer ile siiriiclinlin araci ne amacla kullandig1 ve deneyimi gibi
degiskenler kullanilarak ikili probit regresyon analizi ile capraz tablo analizleri
yapilmistir. Analiz sonuglarina gore; kaza riski daha yiiksek olan kisiler, daha kapsamli

ve yiiksek teminath sigorta poligelerini tercih etmektedir. Bu durum, Cin otomobil
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sigorta sektoriinde ters secis probleminin oldugunu gosterir. Ters se¢is problemine karsi
¢ozlim Onerisi olarak, veri madenciligi teknolojisine dayali risk siniflandirma yaklasimi

sunulmustur.

Zheng vd. (2021), Cin otomobil sigorta sektoriinde ters secis ve ahlaki tehlikenin
olup olmadigini test etmek igin Cin Sigorta Bilgi Teknolojileri Yonetim Sirketinden
(Chinese Insurance Information Technology Management Company - CIITMC) temin
ettigi 2013-2014 donemine ait verileri analiz etmislerdir. Gamma ve poisson dagilimi
kullanilarak yapilan regresyon analizleri sonucunda, Cin otomobil sigorta sektoriinde

hem ters se¢is hem de ahlaki tehlikenin varligina iliskin 6nemli bulgular elde edilmistir.
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IKiNCi BOLUM
OTOMOBIL SEKTORUNDE SiGORTACILIK

1. GENEL OLARAK SIGORTA SEKTORU VE OTOMOBIL SiGORTASI

Sigorta,* modern ekonomilerde &6zellikle piyasanin isleyisinde merkezi bir rol
oynamaktadir. Hayat sigortasi, zamansiz bir 6liimiin ekonomik etkilerine kars1 koruma
saglarken; saglik sigortasi, tibbi bakimin olaganiistii maliyetlerini kapsamaktadir.
Genellikle, banka mevduatlari merkezi hiikiimetler tarafindan sigortalanmaktadir.
Otomobil sigortasi ise olas1 bir motorlu tasit kazasinda sigortali ya da aracin maruz
kaldig1 zarar1 karsilamaktadir. Her durumda sigortali, beklenmedik ancak yiiksek
maliyetli bir olayin meydana gelmesi durumunda fayda elde etmek ya da zararini tazmin

etmek i¢in kiiglik prim 6demeyi tercih eder (Zeckhauser, 2005: 281-282).

Calismanin bu kisminda, 6ncelikle sigorta sektoriiniin 6neminden ve sektordeki
aktorlerden bahsedilecektir. Sonrasinda otomobil sigorta sektoriiniin diinyadaki tarihsel
gelisimi  hakkinda bilgi verilecektir. Son olarak, otomobil sigortasinda iilke

uygulamalarina yer verilecektir.
1.1. SIGORTA SEKTORUNUN ONEMI

Sigorta sektorii, kaynaklar1 harekete gegirip riski transfer ederek biiyiik dl¢lide
kaynaklarin etkin dagilimina ve ekonomik biiylimeye katkida bulunur. Bunlara ilave
olarak islem maliyetlerini diisiirme, likidite olusturma ve yatirimlarda 6l¢ek ekonomisi
etkisi olusturma yoluyla da finansal sistemin etkinligini artirir. Gliglii bir sigorta
sektorli, sosyal giivenlik sistemine alternatif {irlinler olusturarak devlet biitcesi
tizerindeki baskiy1 hafifletir. Karmagsik gibi goriinen sigorta sektoriiniin isleyisinin iki
temel 6zelligi vardir. Ilk olarak sigorta sektdrii, riski bir bireyden bir gruba transfer eder.
Sektortin ikinci 0Ozelligi ise zararlart bir havuz igerisinde tiim grup iiyelerine
paylastirmasidir (Kirkbesoglu, 2014: 42). Buradaki risk; sigortalinin teminat altina
alinmasimi istedigi sigorta konusunun, sigortaliya zarar verme olasiligi olarak
tanimlanabilir. Dolayisiyla, risk olmadan sigorta s6zlesmesinin diizenlenmesi miimkiin

degildir (Ozbolat, 2011: 76).

! Latince bir kelime olan sigorta, Italyanca’da giivenlik, emniyet anlamina gelen “sicurta” sdzciigiinden dilimize
gecmistir. Sicurta kelimesi tarihsel siirecte siguriye, sikorta, sikurta, sikurita, sigurita, sigurta olarak kullanilmis olsa
da giintimiizde sigorta olarak kullanilmaktadir (Tiirk Dil Kurumu, 2020; Kahya, 2014a).
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Sigorta sozlesmesi, belirli bir donemde gerceklesebilecek risklere karst giivence
saglamaktadir. Insanlar bir yatirrm yaptiginda, bu yatirim olasi risklere karsi giivence
altina almak ister. Insanlarmn sahip olduklar1 otomobiller, yatirrmin bir parcasidir. Bir
kazaya karisilmasi veya otomobilin ¢alinmasi, tahrip edilmesi ya da dogal bir afet
nedeniyle hasar gérmesi durumunda sigorta yaptirmak giivence saglar. Beklenmedik bir
durum karsisinda cepten 6deme yapmak yerine, insanlar bir sigorta sirketine yillik prim
Oderler. Sigorta sirketi, bir kaza ya da hasar ile ilgili masraflarin olugsmasi durumunda,
bunlarin tamamini veya cogunu Oder. Dolayisiyla otomobil sigortasi, bir kazaya
karigilmast ya da aracin bir sekilde hasar gormesi durumunda, ara¢ sahibini maddi

kayiplara kars1 korumak igin tasarlanmistir (Kagan, 2021).

Sigorta, bireylerin tasarruf yapmalarma sebep olmaktadir. Ozellikle uzun vadeli
hayat sigortalarinda, insanlar verimli calisma donemlerinde gelirlerinden kesinti
yaparak olusturduklar1 tasarruflarla, ilerleyen zamanlarda biiylik bir birikim elde
ederler. Sigorta sirketleri tarafindan tahsil edilen primler ¢ok biiyiikk meblagl fonlar
olusturmaktadir. Bu fonlarin yatirnmlara yonlendirilmesi, lilke ekonomisinin kalkinmasi
acisindan biiylik 6nem tasimaktadir. Dolayisiyla, sigorta sektoriiniin olusturdugu fonlar
hem bireysel tasarruf hem de iilke ekonomisi agisindan ¢ok énemlidir (Ozbolat, 2011:

31).

Sigorta ayni1 zamanda, insanlara bagimsizlik hissi vererek insanlarin 6zgiiven
kapasitelerini artirmaktadir. Genellikle uygun olmayan zamanda ve beklenmedik bir
anda ortaya ¢ikabilecek olumsuz etkilerle basa ¢ikma yetenegini giiclendirmektedir. Bu
durum, insanlarin belirli bir faaliyetin gerektirebilecegi olasi tiim olumsuz etkiler
hakkinda endigelenmelerine gerek kalmadan yatirim yapabilmelerini saglar. Varliklarin
finansal olarak korunmasi yoluyla dogrudan bir ekonomik etki ortaya c¢ikmaktadir.
Bunun yanmi sira sigorta, insanlarin i¢ huzurunu yiikselten psikolojik bir etki de

yapmaktadir (Liedtke, 2007: 217).

Sigorta sektoriiniin ekonomik biiylime igin itici bir giic olmasi asagidaki

maddelerle agiklanabilir (Cipil, 2019: 45-46):

e Sigorta, risklerin olusturacagi ekonomik kayiplarin telafisinde devreye

girerek bu kayiplarin ekonomi {izerinde olusturacag yiikii ortadan kaldirmaktadir.
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e Sigorta sektdriinde biriken fonlar, 6zellikle uzun vadeli yatirnm araglarinda
degerlendirildiginde, ekonominin ihtiya¢ duydugu yatirim kaynaklarini saglayarak diger
sektorlerdeki gelismeleri desteklemektedir.

e Sigorta teminatlarinin sagladig1 giivence ve sigorta fonlarinin olusturdugu
kaynak, girisimciler i¢in ¢ok dnemli iki itici gli¢ saglamaktadir. Giivence ile girisimciler
yeni isler kurmak ve var olan isleri gelistirmek i¢in daha ¢ok risk alabilir hale gelir.
Sigorta fonlarinin kaynaklar1 ise girisimcilere islerini finanse etme konusunda destek
saglar.

e Sigortanin dogrudan sagladigi ekonomik katkilarin yani sira, bir de dolayl
katkilart s6z konusudur. Sigortacilik islemlerinden dogan vergiler, kamu i¢in 6nemli bir
gelir kaynagi demektir. Diger yandan, sigortacilik sektoriinde faaliyet gosteren sirketler

ve kurumlar, toplum i¢in énemli istihdam olanaklar1 sunar.
1.2. SEKTORDEKI AKTORLER

Sigorta sektoriinii etkileyen bir¢ok unsur olmakla birlikte, sektdrdeki en énemli
aktorler sigorta sirketi, acente, sigortali, eksper ve aktlierdir. Calismanin bu kisminda,

sektorde etkili olan bes aktor hakkinda bilgi verilecektir.
1.2.1. Sigorta Sirketi

Sigortalinin 6dedigi prim karsiliginda, sigortaya konu olan mal sebebiyle ortaya
cikabilecek riskleri iistlenen tiizel kisilik, sigorta sirketi olarak tanimlanmaktadir.
Sigorta sirketi, sigorta sozlesmesinin taraflarindan biridir (Ulas, 2012: 14). Sigorta
sirketi, sOzlesme kapsaminda bireylere, isletmelere ve kurumsal miisterilere risk
yonetimi saglar. Cok sayida farkli sigorta sirketi olmasina ragmen temel ilke,
sigortalinin zarar gérmesi durumunda sigorta sirketinin zararlari tazmin etmeyi ve geri
O0deme yapmay1 garanti etmesidir. Sigorta sirketleri, sigortalilara ait riskleri bir havuzda
topladiklar1 i¢in birgok durumda miisterilerine uygun fiyatlar sunabilmislerdir. Bir
sigorta sirketi yalnizca bir sigorta branginda degil; hayat, saglik, konut, otomobil gibi

bircok konu ve bransta bireylere hizmet sunmaktadir (Reiff, 2021).

Sigorta sirketi, police ile garanti altina alman risklerin gergeklesmesi
durumunda; hayat sigortasinda sigorta bedelini, diger sigorta branglarinda ise meydana
gelen sigortalinin zararlarin1 6demekle yiikiimliidiir. Sigorta sirketi, karsilikli imzalanan
policeyle riskleri tagima yukiimliliigi altina girer, riskler gerceklesirse sigorta bedelini

ya da zarar1 6der. Yangin ve otomobil gibi bazi sigorta branglarinda muafiyetler séz
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konusu olabilir. Muafiyet, ortaya ¢ikabilecek zararin kiiciik bir kisminin sigorta sirketi
tarafindan karsilanmayacag1 anlamima gelmektedir. Ornegin, otomobil sigortalarinda ilk
bin liralik hasar muafiyet kapsaminda degerlendirilebilir. Buradaki amag, kiiclik

hasarlar i¢in islem maliyetlerini azaltmak ve uyusmazliklarin oniline ge¢mektir

(Arseven, 1987: 127-128).

Sigorta sirketlerinin uyguladigi muafiyetlerin ¢ikis noktasi, Arrow’un (1963)
gelistirdigi muafiyet teoremidir. Caligmanin birinci bdliimiinde detayli olarak
aciklandig1 iizere, sigorta sektorii risk ve belirsizlik unsurlarii igeren bir sektordiir.
Dolayisiyla, bir sigorta poligesi diizenlendikten sonra sigortalilarin davranislari
sonucunda suiistimaller ya da ahlaki tehlike problemi ortaya g¢ikmaktadir. Ahlaki
tehlikeye karsi, sigorta sirketlerinin benimsedigi politikalardan bir tanesi de
muafiyetlerdir. Muafiyetlerin, 6zellikle otomobil sigortasinda olusabilecek ahlaki
tehlikeye karsi bir 6nlem olabilecegine dair Li & Liu (2003), Li vd. (2007), Wang vd.

(2008) gibi caligmalar 6nemli kanitlar sunmaktadir.
1.2.2. Acente

Acente, sigorta yaptirmak isteyen kisilerle ya da kuruluslarla, sigorta sirketi
adina sozlesme diizenleyen, prim tahsil eden, hasar durumunda sigortaliyr tazminat
siirecine yonlendiren ve eger sigorta sirketinden yetki almigsa hasar 6demesi yapan
sigorta aracisidir (Cipil, 2019: 247). Sigorta sirketi ile acente arasindaki aracilik iliskisi
acentelik s6zlesmesi ile kurulur. Sigorta sirketi bu sézlesme araciliiyla acenteye; police
yapma, prim toplama, tazminat 6deme gibi bir¢ok yetkiyi devretmis olur. Acente de bu
kapsamda sigorta sirketi adina yapmis oldugu islemler karsiliginda, sigorta sirktinden

komisyon isteme hakkina sahiptir (Ayhan vd., 2019: 71-81).

Acente, yapmis oldugu sozlesme kapsaminda belirli bir yer ya da bolgede
devamli olarak sigorta sirketine aracilik etmektedir. Acente, yalnizca bir sigorta
sirketine bagli ve onun vekili degildir. Yani, acente birden fazla sigorta sirketi ile
acentelik sozlesmesi imzalayabilir. Acentenin sigorta sektoriinde ozellik gdsteren bir
takim gorev ve yetkileri bulunmaktadir. Acente herseyden dnce aracilik yaptigi sigorta
sirketinin menfaatlerini korumakla gorevlidir. Sigorta poligesi diizenlenirken sigortaliya
gerekli yardimi gostermek ve risk teminatlar1 konusunda bilgilendirme yapmak
zorundadir. Acentenin poligeyle ilgili sigortaliya yanlis bilgi vermesi durumunda hem

acente hem de sigorta sirketi sorumlu olmaktadir. Acentenin kusuru daha c¢ok sigorta
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teklifini kabul esnasinda ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle riskleri belirleme asamasinda,

sigortaliy1 yanls yonlendirebilir (Ozbolat, 2011: 141).

Sigorta sirketinin baz1 yetkilerini acenteye devretmesi durumunda, her iki taraf
da faydasin1 maksimize etmeye calisir. Bu durumda acente her zaman sigorta sirketinin
cikarlart dogrultusunda hareket etmeyebilir. Sigorta sirketinin faaliyetlerini kontrol
edememesi ya da kontrol etmek icin gesitli maliyetlere katlanmasi asil-vekil problemi
olarak ifade edilmektedir (Jensen & Meckling, 1976: 308). Asimetrik bilginin bir tiirii
olan asil-vekil problemine karsi gelistirilen ¢6ziim Onerilerinden biri franchising
sozlesmeleridir. Bu sozlesmelerin, ortaya c¢ikabilecek asil-vekil problemini en aza
indirdigine dair Etro (2011) ve Puciato vd. (2013) ¢alismalarinda énemli bulgular elde

etmislerdir.
1.2.3. Sigortah

Sigorta en yalin haliyle, bir tarafin diger tarafa zararlar1 tazmin etmeyi kabul
ettigi sozlesmeye dayali bir diizenlemedir. Bir sigorta sozlesmesinde (police) zarari
O0demeyi kabul eden taraf sigorta sirketidir. Herhangi bir kayba ugramasi halinde sigorta
sirketinin tazminat 6demesine neden olan taraf ise sigortali olarak adlandirilmaktadir.
Sigortal1, sigorta konusu {lizerinden ileride dogabilecek zararlar1 garantiye almasi
karsiliginda sigorta sirketine belirli bir siire i¢in prim 6demeyi kabul eder (Dorfman,
2001: 4). Her sigorta bransinda, sigortaya konu olan riskler iizerinde kendisine ddeme
yapilan kisi sigortali olmayabilir. Bir¢ok tilkede zorunlu tutulan otomobil sigortasinda
(trafik sigortasi), sigortay1 yaptiran arag¢ sahibidir. Ancak, herhangi bir kaza durumunda
olusacak hasar sonrasinda 0deme yapilacak taraf, zarar verilen {ciincii sahislardir.
Bunun i¢in poligelerde, sigortalinin yan1 sira sigorta teminatindan yarar saglayabilecek

tiglincii sahislara iliskin agiklamalarin da bulunmasi gerekir (Cipil, 2004: 14-15).

Sigorta sektorii ve sigortaya konu olan riskler, sigortalinin davranislarindan
etkilenmektedir. Sigortanin varligi, bireylerin kendilerini veya mallarint ¢esitli
tehlikelerden koruma konusunda daha az dikkatli olmalarini tesvik etmektedir (Dembe
& Boden, 2000: 258). Ayrica sigortali, sigortadan tazminat alabilmek i¢in sigorta
konusu mal1 tahrif edebilir ya da kullanilamaz hale getirebilir. Bu durumda sigortanin,
diiriist insanlara maliyeti artacaktir (Haynes, 1895: 445). Bir sigorta sirketi i¢in sorun
olusturabilecek dogru insan davranisindan her sapma bir ahlaki tehlikedir (Pauly, 1968:

535). Ahlaki tehlikenin sebebi ise sigortalinin sigorta sirketine gore, kendi ahlaki tutum
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ve davraniglart hakkinda daha fazla bilgiye sahip olmasi yani, asimetrik bilgidir.
Ornegin, araci i¢in tam kapsamli bir sigorta policesi satin alan kisinin, trafikte daha
0zensiz ara¢ kullanmasi ya da aracini kaza riskinin daha yiiksek oldugu yerlere park

etmesi, ahlaki tehlikenin neden oldugu bir sorundur.

Calismanin birinci boliimiinde detayli olarak aciklandig: tizere, sigortalilardan
kaynaklanan ahlaki tehlike problemini tamamen ortadan kaldirmak zor olsa da izlenecek
baz stratejilerle azaltilabilir. Bu stratejiler arasinda siklikla kullanilanlar, muafiyetler ve
izleme (monitoring) stratejileridir. Dionne ve Gagné (2001) yaptiklar1 calismada,
otomobil sigorta sektoriinde ortaya cikabilecek ahlaki tehlike problemine karsi sigorta
sirketlerinin uyguladiklar1 muafiyetlerin ¢6ziim olabilecegine dair Kanada otomobil
sigorta sektoriinden kanitlar sunmaktadir. Ayrica, izleme stratejisi de sigorta
sirketlerinin ahlaki tehlike riskini azaltmak i¢in uyguladigi yontemler arasinda yer

almaktadir (Diamond, 1991; Holmstrom & Tirole, 1997; Repullo & Suarez, 2000).
1.2.4. Eksper

Sigorta eksperi, sigortaya konu olan risklerin ger¢eklesmesi sonucunda ortaya
cikan kayip ve hasarlarin miktarini, nedenlerini ve nitekliklerini belirleyen ve
mutabakatli kiymet tespiti, on ekspertiz ve hasar gozetimi gibi isleri mutat meslek
olarak yapan bagimsiz ve tarafsiz kisidir. Sigorta eksperligi gercek veya tiizel kisilerce
yapilir. Sigorta eksperi unvani, sigorta eksperligi ruhsatnamesinin alinmasindan sonra
kazanilir (Yaslidag, 2014: 100). Eksperlerde bulunmasi gereken genel nitelikler ve
eksperlik belgesinin alinmasi igin gerekli kosullardan bazilari sunlardir (Ozbolat, 2011:

160):

o Tirkiye’de yerlesik olma

e Medeni haklar1 kullanma ehliyetine sahip olma

e Hiikiim giymemis veya ceza almamis olma

e iflas etmemis ve konkordato cekmemis olma

e Kara araglar eksperlik dalinda en az iki yillik, diger eksperlik dallarinda dort
yillik yiiksek 6gretim kurumlarindan mezun olma

e Eksperlik dali 6zelinde agilan sinavda basarili olma

¢ Sinavda basarili olanlar zorunlu staja tabi tutulur.

Hasarin sigorta sirketine bildirilmesinden itibaren sigortaliya ddenecek tazminat

tutarinin kesinlesmesine kadar gececek siire igerisinde hasara iligskin elde edilecek bilgi
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ve belgelerle, ¢ogu zaman, sigorta sirketince onay verilen Odeme tutart ihbar
miktarindan olduk¢a farkli olabilmekte, bu tutarin altinda ya da iistiinde olarak
kesinlesebilmektedir. Bundan daha farkli olarak, bazen sigorta tazminat bedelinin hig
O0denmemesi gibi bir sonucla da karsilasilabilmektedir. Eksper tarafindan hasarin tespiti,
sigorta sirketinin teknik karliligi acisindan da biiyiikk onem tasimaktadir. Yatarli
inceleme ve aragtirma yapilmaksizin tazminat 6denmesi esasina gore yapilandirilmis bir
hasar is akis1 anlayisi, sigorta sirketinin olmasi gerekenden yiiksek teknik maliyetlerle

calismasi sonucunu dogurur (Ozatalay, 2014: 223).
1.2.5. Aktiier

19. yy. m sonlarinda sigortayla birlikte ortaya c¢ikan aktiier, polige bedelini
hesaplamada istatistiki yontemler kullanan kisiyi ifade etmektedir (Wollf, 2006).
Tiirkiye’de 15 Agustos 2007 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan Aktlierler
Yonetmeligine? gore aktiier; aktiierya, yatirim, istatistik, matematik, finansman ve
demografi konularinda cesitli bilimsel teoriler kullanarak prim, karsilik ve yatirim
getirilerini hesaplayan, her tiirlii tarife, tablo ve teknik esaslar1 hazirlayan, gelecege
yonelik teknik ve finansal tahminler yapan, olas1 riskleri belirleyen, bunlarin olumsuz

etkilerini 6nleyici tedbirlere iliskin tavsiyelerde bulunan kisilerdir.

Aktiierler Yonetmeligine gore, bir kiginin aktiier olabilmesi i¢in asagidaki

sartlar1 tagimasi gerekmektedir:

e Lisans derecesine sahip olmak,

e Taksirli suglar hari¢c olmak lizere affa ugramis olsalar dahi siireli hapis veya
sigortacilik mevzuatina aykir1 hareketlerinden dolay1 hapis veya birden fazla adli para
cezasina mahkiim edilmemis yahut cezasi ne olursa olsun basit ve nitelikli zimmet,
irtikap, riigvet, hirsizlik, dolandiricilik, sahtecilik, giiveni kotiiye kullanma, hileli iflas,
gorevi kotliye kullanma gibi yliz kizartict suglar ile kacakeilik suglari, resmi ihale ve
alim satimlara fesat karistirma, suctan kaynaklanan malvarligi degerlerini aklama,
teroriin finansmani devlet sirlarin1 agia vurma veya vergi kagake¢iligi suglarindan
dolay1 hiikkiim giymemis olmak,

e Yurt icinde veya yurt disinda; 6zel kurumlarin, kamu kurumlarinin veya
tiniversitelerin aktlieryayla ilgili birim veya boliimlerinde veya aktiierin refakatinde

aktiieryayla ilgili toplam {i¢ y1l mesleki uygulama veya faaliyette bulunmus olmak,

2 Aktiierler Yonetmeliginin giincel halinde www.mevzuat.gov.tr adresinden erisilmistir.
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e Aktiierlik sinavlarinda basarili olmak.
1.3. DUNYADAKI TARIHSEL GELISIMi

Tarihsel siiregte ticaretle zenginlesen {ilkelerde bu zenginlikleri koruma
diisiincesi, muhtemel kayiplara ve risklere karsi giiven arayisi sigorta kavrami ve
kurumlarim1 giindeme getirmistir. Basta nakliye, yangin, hayat olmak iizere g¢esitli
branglar1 olan sigorta Ozellikle ticari mallarin bir yerden bagka bir yere taginmasi
sirasinda dogan risklere karsi glivence arama ihtiyaci ile dogmustur (Kahya, 2014a: 76).
Risk yoOnetiminin o6ziinde ise, sonuglarmmi bir sekilde denetleyebildigimiz alanlari
azamiye c¢ikarmak, sonuglar1 lizerinde higbir denetimimizin olmadig1 ve neden sonug
baglantisinin bizden sakli oldugu alanlar1 asgariye indirmek yatmaktadir (Bernstein,

2008: 223).

Tarihin  hemen her doneminde, sigorta benzeri basit yapilanmalara
rastlanabilmektedir. Nitekim sigorta kavraminin ge¢misi, modern anlamdaki sigortacilik
seklinde olmasa bile, oldukea eski zamanlara uzanmaktadir. Ornegin, milattan ii¢ bin yil
once Cinli tliccarlarin ve iki bin bes yiiz yil 6nce de Misir’da yasayan tas ustalarinin
sigorta benzeri risk paylasim mekanizmalarindan faydalandiklari bilinmektedir
(Vaughan & Vaughan, 1999: 50). Toplumsal hayatin getirdigi zorunluluklarla birlikte
sigorta kavrami geliserek yeni sigorta tiirleri sekillenmis ve bu gelismeler 1s181inda
klasik sigortacilik anlayis1 ileri bir noktaya taginmistir. Sigortaciliga iliskin yapi
taglarinin sekillenmeye basladigi 14. ve 15. yy. lardan sonraki en 6nemli gelisme 1666
yilinda yasanan Londra Yanginidir. Neredeyse tiim sehri etkileyen ve biiyiik zarara yol
acan bu yangini takip eden donemde Ingiltere’de yangin sigortasi uygulamalari
baslamistir. Yangin sigortasini takiben, hayat sigortasi, nakliyat sigortalari, otomobil

sigortas1 gibi sigorta tiirleri ortaya ¢ikmistir (Cipil, 2004: 5-6).

Otomobil sigortasinin ortaya ¢ikma sebebi, 19. yy. in sonlarinda gerceklestirilen
otomobilin icadidir. Arag¢ sahipleri, bir otomobili kullanmaktan dogabilecek potansiyel
bliyiik mali kayiplara karsi korunma ihtiyaci hissetmislerdir. Amerikan toplumu ve tim
diinya i¢in bir devrim niteliginde olan otomobilin icadi; ayni zamanda kisilerin
yaralanmasina, oliimiine ya da maddi hasarlara neden olmasi bakimindan tehlikedir.
Dolayistyla otomobil kullanmanin neden olabilecegi potansiyel ekonomik kayiplara bir
Oonlem olarak otomobil sigortasinin ilk uygulamasi ABD’de baslamistir (Stellwagen,

1927: 154). Aslinda diinyada kayitlara gecen ilk otomobil kazas1 1891°de ABD’nin
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Ohio eyaletinde gergeklesmistir. 1897 yilina kadar otomobil sigortasi konusunda
herhangi bir gelisme olmamis, ancak kazalar devam etmistir. Yine kayitlara gegen ilk

otomobil sigortasi poligesi 1897°de ABD’de diizenlenmistir (Able Insurance, 2017).

Otomobil sigortasini, ara¢ sahipleri i¢in zorunlu olarak uygulayan ilk tilke
Danimarka’dir. 1918’de Danimarka’nin uyguladigi zorunlu otomobil sigortasini,
1920’lerde diger Iskandinav iilkeleri de uygulamaya baglamistir. Sonrasinda Yeni
Zelanda'da ve ABD’nin Massachusetts eyaletinde zorunlu otomobil sigortasina iliskin
yasalar yiirlirlige girmistir (Astill, 1959: 1). Avrupa kitasinda ise, Birlesik Krallik’ta
1930°da ¢ikarilan bir yasa ile tiim ara¢ sahiplerinin halka agik yollarda araglarini
kullanirken {igiincii sahislara karsi dogabilecek yaralanma ve 6liim durumlarindaki
sorumluluklart sigortalanmistir (Clarke, 1930). Birlesik Krallik’tan sonra Almanya’da
1939°da cikarilan bir yasa ile motorlu ara¢ sahipleri i¢in zorunlu sigorta uygulamasina

gecilmistir (Eling & Luhnen, 2008).

Sigorta branslar1 ile ilgili zorunlu ve ihtiyari sigorta ayrimi yapildiginda,
otomobil sigortast zorunlu sigortalar arasinda yer almaktadir. Ancak otomobil
sigortasinin tiim iilkelerde zorunlu olarak uygulanmasi biraz zaman almistir. Ornegin,
Avrupa iilkelerinden Italya’da otomobil sigortasinin zorunlu olarak uygulanmasina
1967°de gecilmistir (Cipil, 2004: 9). Tarihin farkli noktalarinda arag¢ sahipleri, devlet
tarafindan otomobil sigortasinin zorunlu olarak diizenlenmesine diren¢ gostermislerdir.
Ciinkii zorunlu diizenlemeler, ara¢ kullanma 6zgiirliigiinii az da olsa kisitlamigtir. Ancak
bireyler, kotii siirticlilerin neden olabilece§i hasarlar1 daha fazla gordiikgce, zorunlu
otomobil sigortasina daha olumlu bakmaktadir. Otomobil sigortas1 1990°larin ortalarina
kadar duragan bir seyir izlemistir. Internetin hizla gelismesi ve yaygilagmasiyla
birlikte, ara¢ sahipleri ¢evrimici fiyat teklifi alma firsatim1 yakalamistir. Ayrica,
otomobil sigortast saglayicilarinin sayisinda da ciddi bir artig gerceklesmistir (Smith,

2021).
1.4. OTOMOBIL SIGORTASINDA ULKE UYGULAMALARI

Otomobilin icadryla birlikte kazalarin meydana gelmesi ve kisilerin bundan zarar
gdrmesi, otomobil sigortasint gerekli kilmistir. Bununla birlikte, otomobil sigortasindaki
gelismeler daha ¢ok Birinci Diinya Savasi sonrasinda gergeklesmistir. Hayat dis1 sigorta

branglar1 arasinda yer alan otomobil sigortasindaki uygulamalar, {ilkeden iilkeye

50



farklilagsa da ¢ogunlukla devletler tarafindan zorunlu tutulmaktadir. Calismanin bu

kisminda bazi iilkelerdeki otomobil sigortasi uygulamalarina yer verilmistir.

Diinya iizerinde otomobil sigortasinin ilk uygulamasi ABD’de baslamistir
(Stellwagen, 1927: 154). Arizona, Kaliforniya, New York, Pensilvanya gibi bir¢ok
eyalette otomobil sigortast zorunlu sigorta olarak uygulanmaktadir. Otomobil
sigortasinin kapsama alani, kaza durumundaki teminatlar gibi ozellikler eyaletler
arasinda farklilik gosterebilmektedir. Herbir eyalette zorunlu otomobil sigortasinin
amaci, trafik kazalar1 sonucu olusabilecek zararlarin tazminini saglamaktir (Robinette &
Wachtel, 2019: 59). Eyaletlerdeki otomobil sigortasi uygulamalarinda yasayla asgari
teminat tutarlar1 belirlenmistir. Arac¢ sahipleri standart bir police satin aldiginda
kanunun 6ng6rdiigli teminat tutarlar1 gegerli olur. Ancak, Pensilvanya gibi bir¢ok eyalet
ara¢ sahiplerine daha fazla prim 6demeleri karsiliginda daha kapsamli ve teminat tutari

daha yiiksek polige satin alabilme imkani1 da sunmaktadir (Morris, 2020: 587).

Ik otomobil sigortast policesi ABD’de diizenlenmis olsa da otomobil sigortasini
zorunlu olarak uygulayan ilk iilke Danimarka’dir. 1918’de Danimarka’da ¢ikarilan bir
yasa ile ara¢ sahipleri i¢in otomobil sigortasi zorunlu hale getirilmistir (Astill, 1959: 1).
Danimarka’da otomobil sigorta uygulamasinin mevcut durumunda sorumluluk sigortasi
ve kapsamli sigorta olmak {izere iki tiir sigorta vardir. Sorumluluk sigortasi yaptirmak
kanunen zorunludur. Sorumluluk sigortasiyla ara¢ sahibi, li¢lincii kisilere ya da onlarin
araglarma verecegi zararlara kars1 kanuni siirlar ¢ergevesinde garanti saglamaktadir.
Sorumluluk sigortasinda teminat tutarlar1 diisiik oldugu icin ek teminatlar satin
aliabilmektedir. Kapsamli sigorta, sorumluluk sigortasinin aksine zorunlu degildir.
Kapsamli sigorta yaptiran arag sahibi hem iiciincii kisilere verecegi zararlara kars1 hem
de kendi aracinda meydana gelebilecek hasarlara karsi giivence saglamis olur

(Forsikringer, 2021).

Birlesik Krallik’ta 1930°da ¢ikarilan bir yasa ile tiim arag¢ sahiplerinin halka agik
yollarda araglarim1 kullanirken {igiincii sahislara karsi1 dogabilecek yaralanma ve 6liim
durumlarindaki sorumluluklart sigortalanmis ve asgari diizeyde otomobil sigortasi
yaptirmak zorunlu tutulmustur (Clarke, 1930). Zorunlu tutulan bu sigorta, ara¢ sahibinin
kendi aracinda olusabilecek hasarlar1 karsilamamaktadir. Bunun i¢in sigortanin kapsami
genisletilmeli ve teminatlar yiikseltilmelidir. Tam kapsamli bir sigorta durumunda
hirsizlik, yangin ya da kaza sonucu olusabilecek tiim zararlar karsilanmaktadir. Ancak,

sigortalilarin 0deyecegi primler de buna bagli olarak yiikselir. Birlesik Krallik’ta
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otomobil sigortasi police bedeli hesaplanirken sigortanin kapsami, aracin piyasa degeri,
siriiciinlin profili ve kaza ge¢misi, aracin kullanim amaci dikkate alinan temel
kriterlerdir. Bunun yanmi sira ara¢ sahipleri hrisizhifa karsi araglarina takacaklari
sensorler, siirlis aliskanliklarim1 kaydettikleri cihazlar gibi onlemler alarak araglari

tizerindeki rikleri azalttiklarinda 6deyecekleri primler de diisecektir (Expatica, 2021).

Almanya’da 1939 yilinda ¢ikarilan bir yasa ile motorlu ara¢ sahipleri igin
zorunlu sigorta uygulamasia gecilmistir (Eling & Luhnen, 2008). Zorunlu olan
otomobil sigortas1 “KFZ-Haftpflicht” olarak da adlandirilan {igilincii sahis otomobil
sigortasidir. Zorunlu sigorta yalnizca diger siiriiciilere ve onlarin araglarina verilen
zararlar1 kapsar. Sigorta sirketleri, ara¢ sahiplerine kendi araglarinda olusabilecek
hasarlar igin iki ¢esit teminat sunmaktadir: Ilki “Teilkasko (TK)”, ikincisi ise
“Vollkasko (VK)” dur. Zorunlu olmayan sigorta tiirii olan TK, hirsizlik ve dogal
afetlerin gerceklestigi durumda da giivence saglar. En kapsamli sigorta olan VK ise arag
sahibinin ve aracin gordiigii zarar dahil ortaya ¢ikabilecek tiim zararlara karsi giivence
olusturur. Almanya otomobil sigortasinda, tek tip bir deneyim derecelendirme sistemi
benimsenmistir. Bu sisteme gore, her sigortali bir prim katsayisi ile iligskilendirilen
simifa kaydedilir. Esas police bedeli belirleneceginde ise sigortalinin ozellikleri (yas,
cinsiyet, meslek, yer gibi) baz alinarak yapilan risk smiflandirmasi goz Oniinde

bulundurulur (Spindler vd., 2013: 785-786).

Giiney Kore’de trafige ¢ikan tiim araclarin asgari diizeyde sigorta olan ii¢ilincii
sahis sorumluluk sigortasi yaptirmalar1 zorunludur (Lim vd., 2008: 92). Bu sigortaya ek
olarak sigorta sirketleri arac sahiplerine istege bagli teminatlar sunmaktadirlar. Bedensel
yaralanma teminati, maddi hasar teminati, sigortasiz ya da eksik sigortali siiriiclilerden
korunma teminat1 gibi her bir ek teminatin iicreti poli¢e fiyatina eklenir. Sigorta
sirketleri otomobil sigortasi polige bedelini belirlerken arag sahiplerinin yasi, cinsiyeti,
kaza gegmisi gibi bazi kriterleri g6z onilinde bulundurarak yaptigi risk siniflandirmasini

kullanmaktadir (Kim vd., 2009: 350-351).

Otomobil sigortasinda iilke uygulamalar incelendiginde Avrupa Birligi’ne iiye
iilkelerde, ara¢ sahiplerinin iiglincli sahis sorumluluk sigortasi yaptirmalar1 zorunludur.
Arac sahiplerinin zorunlu sigortaya ilave teminatlar almalar1 ve sigortanin kapsamini
genisletmeleri ise istege baghdir. Avrupa Birligi’ne iiye olmayan Rusya, Yeni Zelenda,
Birlesik Arap Emirlikleri gibi bir¢cok iilkede de asgari diizeyde otomobil sigortasi

yaptirmak zorunlu tutulmustur. Fakat asgari diizeyde yaptirilan bu sigorta, olasi kaza
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durumlarinda yalnizca kars: tarafin zararlarini karsilamaya yoneliktir. Kazalarda kendi
aracinin hasarlarin1 ya da yangin, hirsizlik gibi durumlarda dogabilecek zararlar1 da

glivence altina almak isteyen arag¢ sahipleri ilave teminatlar satin almalidirlar.
2. TURKIYE’DE OTOMOBIL SIGORTA SEKTORU

Insanlar kendi hayatlar1 ve sahip olduklar1 mallarla ilgili yasamlar1 boyunca
cesitli risklere maruz kalirlar. Insanlarin gelecege yonelik beklentileri ve planlari,
gelecegin kendileri i¢in kismen belirsiz olmasi gibi nedenler karsilasilacak risklerin
giivence altina alinmasi ihtiyacin1 meydana getirmektedir. Gelecekte muhtemel riskleri
giivence altina almanin yolu ise sigortadir. Giiniimiizde birgok sigorta tiirii olmakla
birlikte bu sigortalardan bazilar1 devletler tarafinda zorunlu tutulmaktadir. Zorunlu
sigortanin gerekcelerinden biri de muhtemel risklerin gerceklesmesi durumunda

yalnizca ilgili kisinin degil {igiincii kisilerin de zarar gormesidir.

Ulkemizde kara araglari branginda bulunan otomobil sigortasi 1954 yilinda
¢ikarilan bir kanunla ara¢ sahipleri i¢in zorunlu tutulmustur. Sonrasinda otomobil
sigorta sektoriine iliskin bircok diizeneleme yapilmistir. Calismanin bu kisminda
oncelikle otomobil sigortasinin tarihsel gelisimi incelenecek sonrasinda ise iilkemizde
otomobil sigorta sektdiliniin yapisi ve otomobil sigorta uygulamalari hakkinda bilgi
verilecektir. Son olarak otomobil sigorta sektoriinde yapilan regiilasyonlar lizerinde

durulacaktir.
2.1. TARIHSEL GELiSiMi

Tiirkiye’de modern sigortacilik faaliyetlerinin ilk uygulamalar1 18. yy. m son
ceyreginde baslamistir. 19. yy. da Osmanli ekonomisinin disa daha agik bir sosyo-
ekonomik yapiya kavusmasi, dis ticaretteki artis ve yasam tarzinin degisimi ile
sigortacilik faaliyetlerinde ilerleme gergeklesmistir. Osmanli toplumunda batili yasam
tarzina dogru uygulamalarin belirmesi, bat1 toplumlarini diizenleyen uygulamalarin da
yayginlagmasini beraberinde getirmistir. 19. yy. a kadar gorece birbirine benzer ve
geleneksel yasam kaliplarinin egemen oldugu toplum, artik ge¢mise oranla cok daha
hizli bir degisime maruz kalmistir (Kahya, 2014a: 82). Ilk sigorta uygulamalar1 6zellikle
deniz ticaretine konu olan mallarin zarar gormesi ihtimaline karsi ithalatin yapildig
iilkede gergeklestirilmistir. Osmanli topraklarinda yapilan ilk sigorta uygulamasi ise
1870 yilinda gergeklesen Pera yangii sonrasinda olmustur. Birgok yabanci sigorta

sitketi Osmanli topraklarinda yasayan kisilere (genellikle gayrimiislimler) yangin
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sigortast yapmislardir. Osmanli Devleti’nin sigortaya karsi mesafeli yaklagmasinin

sebebi genellikle dini gerekgelerdir (Kamilgelebi, 2012: 112).

1923 yilinda gergeklestirilen Izmir Iktisat Kongresi'nde alman kararlar
igerisinde sigortacilikla ilgili maddeler de yer almistir. Sigortacilikla ilgili maddelerden
belki de en 6nemlisi sigortacilikta daha dnce sikayete konu olan kosullarin devlet eliyle
diizeltilmesidir (Taskin ve Sener, 2005: 997). Cumhuriyetin kurulusundan sonra bu
kapsamda ¢ikarilan ilk kanun 1927 yilindaki 1160 sayili Miikerrer Sigorta Hakkinda
Kanun’dur. Ancak, bu kanun oOncesinde 1926 yilinda ¢ikarilan 885 sayili Ticaret

Kanunu’nda da sigortaya iligkin genel hiikiimler bulunmaktadir (Karasu, 2021: 1).

Otomobil sigortasi, lilkemizde uygulanmaya baslayan ilk zorunlu sigorta olma
ozelligini tasimaktadir. Otomobil sigortas: ile ilgili ilk yasal diizenleme 1954 yilinda
cikarilan Karayollar1 Motorlu Araglar Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi Hakkindaki
Kanun’dur. Bu kanunla, karayolunda motorlu arag isleten bir kisinin s6z konusu aracin
isletilmesi sirasinda ticilincii sahislara verebilecegi bedeni ya da maddi zararlarin, belli

limitler dahilinde karsilanmasina yonelik olarak teminat sunulmaktadir (Cipil, 2004:

64).

1953 yilindan gecgerli olmak iizere Avrupa Konseyi'ne iiye llkeler arasinda
Uluslararast Motorlu Tasit Mali Sorumluluk Sigortast (Yesil Kart Sigortasi)
uygulanmaya baslanmistir. Yesil kart sigortasi ile sisteme dahil yabanci {ilkelere
araglariyla giden siirliciilerin her bir lilkenin simirinda o iilkede gegerli olan trafik
sigortasini yaptirmak zorunda kalmaksizin bir trafik sigortasi korumasina sahip olmalari
amaclanmigtir. Boylelikle siiriiciilerin yabanci bir iilkede kaza yapmalari durumunda
hem siirliclinlin hem de zarar goéren tlgilincli sahislarin magdur olmalarinin Oniine
gecilmek istenmistir (Cipil, 2019: 157). Ulkemizde yesil kart sigortsinin uygulamasini
yiirlitmek tizere 1963 yilinda Tiirkiye Sigorta ve Reasiirans Sirketleri Birligi Motorlu
Tasit Biirosu kurulmustur. 1964 yilindan itibaren ise Biirolar Konseyi’ne iliye olunmus
ve biiroya iiye sigorta sirketleri tarafindan Yesil Kart Sigorta Belgesi diizenlenmeye

baslanmistir (Tiirkiye Motorlu Tasit Biirosu, 2021).

1983 yila gelindiginde 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu ¢ikarilmig ve
motorlu tasitlara iliskin zorunlu trafik sigortasi bu kanunda diizenlenmistir. Bu kanun,
motolu kara tasitlarina bilhassa {ilkede artan tehlikeler barindirdigindan, tigiincii

sahislara verilecek zararlara kars1 sigorta yapma zorunlulugu getirmistir. Ayn1 zamanda,
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liclincli sahislarin can ve mal zararlarini karsilamak i¢in dnemli kolayliklara da yer
verilmigtir. Bu kanun kapsaminda, herbir ara¢ sahibinin trafik sigortasi yaptirmasi
gerekmektedir. Aymi sekilde, bu bransta calisan sigorta sirketleri de ara¢ sahiplerinin
trafik sigortasi tekliflerini kabul etmek zorundadir. Ara¢ sahibi ve sigorta sirketi
acisindan bakildiginda ikili bir mecburiyet getirilmisir. Sigorta poligesinin tarafi
olmayan ii¢lincli sahislar, dogrudan dogruya sigorta sirketine miiracaat edebilir ve

kanuni limitler ¢ercevesinde zararini sirkete ddetebilir (Arseven, 1987: 25).
2.2. TURKIYE OTOMOBIL SIGORTA SEKTORUNUN YAPISI

Ulkemizde sigorta sektdriinii hayat sigortast ve hayat dis1 sigortalar seklinde
ikiye ayirdigimizda, otomobil sigortalar1 hayat dis1 sigortalar grubunda yer almaktadir.
Otomobil sigorta sektdriinde mevcut sigorta uygulamalart igerisinde uygulanmaya
devam eden dort cesit sigorta tiirli bulunmaktadir. Bunlar; Karayollar1 Motorlu Aracglar
Zorunlu Mali Sorumluluk (Trafik) Sigortasi, Motorlu Kara Tasitlar1 Kasko® Sigortast,
Uluslararas1 Motorlu Tasit Mali Sorumluluk Sigortasi (Yesil Kart Sigortasi) ve Ihtiyari
Mali Sorumluluk Sigortast’dir.

2019 yilsonu itibariyle sigorta sektoriinde faaliyet gosteren 63 sigorta sirketi
bulunmaktadir. Bu sigorta sirketlerinden 32 tanesi ise otomobil sigorta policesi
diizenleyen sirtkettir. 2019 yili itibariyle sigorta sektoriinde toplam 91,9 milyon police
diizenlenerek 68,8 milyar b prim iretilmis, 129,3 trilyon b teminat verilmis ve 32,1
milyar b tazminat 6denmistir. Bu policelerden 69,5 milyon police hayat sigortasi
disindaki branslarda diizenlenmis olup 55 milyar b prim iiretilmis ve 27,3 milyar b
tazminat Odenmistir. Hayat sigortast disindaki branglarda diizenlen poligelerin
%43,29’u; iiretilen primlerin %45,61°’1 ve O6denen tazminatlarin %52,39’u otomobil
sigortas1 bransinda gergeklesmistir (Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve

Denetleme Kurumu, 2020).

3 Latince bir kelime olan kasko, Italyanca’da diisme, diisiis, rast gelme, talih, kaza anlamlarma gelen “casco”
sozcligiinden dilimize gegmistir (Nigsanyan, 2021).
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Sekil 1. Otomobil Sigortalarimn Hayat Disi Sigortalar Icerisindeki Payi (%)
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Kaynak: Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu verileri kullanilarak
hazirlanmistir.

Sekil 2. Otomobil Sigortalarimn Sigorta Sektorii Icerisindeki Payt (%)
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Kaynak: Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu verileri kullanilarak
hazirlanmustir.
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Otomobil sigortalarinin 2015-2019 dénemi itibariyle hayat dis1 sigorta branslar
icerisindeki pay1 Sekil 1°de gosterilmistir. Buna gore; otomobil sigortalarinin hayat dist
sigorta branglar igerisindeki payinda diizenlenen polige sayisi, liretilen prim ve 6denen
tazminat tutar itibariyle kismen bir azalisin oldugu goriilmektedir. Ancak son bes yilin
ortalamasina bakildiginda, otomobil sigortalarimin hayat dis1 sigorta branslar
icerisindeki pay1; police sayist ve iretilen prim tutar1 bakimimdan %47,5 iken dédenen

tazminat itibariyle %56,4 tiir.

Otomobil sigortalarinin 2015-2019 donemi itibariyle sigorta sektdriindeki pay1
Sekil 2°de gosterilmistir. Sekle gore; otomobil sigortalarinin sigorta sektoriindeki pay1
diizenlenen police sayisi, iiretilen prim ve O0denen tazminat tutari itibariyle kismen
azalmigtir. Bununla birlikte son bes yilin ortalamasina bakildiginda, sigorta sektoriinde
diizenlenen poligelerin %36,3°1; iiretilen primlerin %40,7°si ve 6denen tazminatlarin
%49,5’1 otomobil sigortalar1 tarafindan gerceklestirilmistir. Bu durum, otomobil

sigortalarinin, sigorta sektorii i¢erisindeki dnemini de ortaya koymaktadir.

Otomobil sigorta sektoriinde bulunan sigortalardan trafik sigortasi ile yesil kart
sigortast zorunlu sigortalar arasinda yer alirken, kasko sigortasi ile ihtiyari mali
sorumluluk sigortasi ise zorunlu olmayan (ihtiyari) sigortalar arasinda yer almaktadir.
Yesil kart sigortast yalnizca yurt disina ¢ikacak araclar i¢in uygulanan bir sigorta oldugu
icin diizenlenen polige sayisi, lretilen prim ve ddenen tazminat tutar1 diger otomobil

sigortalarina gore oldukca diisiiktiir.

Sekil 3’te otomobil sigorta sektoriinde bulunan dort farkli sigorta bransinin 2019
yili itibariyle polige sayisi, iiretilen prim ve 6denen tazminat tutarlar itibariyle dagilimi
yer almaktadir. En fazla polige sayisi ile iiretilen prim ve 6denen tazminat tutar: trafik
sigortas1 branginda gergeklesmistir. IThtiyari mali sorumluluk sigortasinda, kasko
sigortasina gore daha fazla polige diizenlenmis olsa da kasko sigortasinda iiretilen prim
tutar1 ve Odenen tazminat tutari ihtiyari mali sorumluluk sigortasinin c¢ok ¢ok
tizerindedir. Bu durum, ihtiyari mali sorumluluk sigortasinin dar kapsamli oldugunu,
ara¢ sahibine az miktarda teminat sagladigin1 gostermektedir. Bundan dolayidir ki
otomobil sigortalar1 igerisinde ihtiyari mali sorumluluk sigortasinda iiretilen prim tutari
%2,43 ve ddenen tazminat tutar1 da %1,36’dir. Kasko ve trafik sigortasinin otomobil
sigorta sektoriindeki payi, iiretilen prim bakimindan %96,88 ve Odenen tazminat
bakimindan %98,63 oldugundan dolayi1 kasko ve trafik sigortas1 konusunda daha detayl

bilgi verilecektir.
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Sekil 3. 2019 Y1l Otomobil Sigortalarinin Dagilimi (%)
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Kaynak: Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu verileri kullanilarak
hazirlanmistir.

2.2.1. Karayollar1 Motorlu Araclar Zorunlu Mali Sorumluluk (Trafik) Sigortasi

Motorlu ara¢ sigortalar1 hem maddi zararlarin hem de bedeni ve manevi
zararlarin ortaya ¢ikmasindan dogan 6nemli bir olgudur. Bir bagkasina verdigi veya
verecegi zarardan dolay1 tazminat 6deme riski ile karst karsiya kalan herkes, sigorta
kavraminin zorunlu oldugunu daha iyi anlayacaktir. Gergek veya tiizel kisiler ister
dogrudan dogruya, isterse kendilerine bagli kisiler tarafindan yapilan hata veya
dikkatsizlik sonucu kendilerine ve 3. sahislara bedeni veya maddi zarar verebilirler.
Trafik sigortasi, olusabilecek kaza olaylara karsi, zarar verenin kusur orani uyarinca
karsi tarafa verilebilecek maddi veya bedeni zararlar1 yasal limitler ¢ercevesinde karsilar
(Zengin, 2014: 536). Ulkemizde 1954 yilindan itibaren zorunlu olarak uygulanan trafik
sigortasina iliskin son kanuni diizenleme 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu ile
yapilmistir. Bu kanuna gore, motorlu ara¢ sahiplerinin trafik sigortasi yaptirmasi
zorunlu tutulmustur. Trafik sigortas1 yaptirmayan araglarin ise trafikten men edilecegi

acik hilkkme baglanmustir.

Bir araca bagl olarak ¢ekilen romork veya bagka bir aracin sebebiyet verecegi
zararlar trafik sigortasi kapsaminda degildir. Bu zararlarin tazmininden c¢ekicinin
sigortas1t sorumludur. Sehir i¢i ya da sehirlerarasi yiikk ve yolcu tagimacilifi yapan

araclar kendi simniflarinda sigorta yaptirabilir. Meydana gelen bir kazada zararin
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Onlenmesi veya azaltilmasi amaciyla sigorta ettirenin yapacagi makul ve zorunlu
masraflar sigortact tarafindan karsilanir. Trafik sigortasi, sigorta ettirenin haksiz
taleplere kars1 savunmasini da temin etmekte olup yalnizca Tirkiye simirlari igerisinde
gecerlidir. Trafik sigortasinda; maddi teminat, tedavi masraflar1 teminati ile 6liim ve
siirekli sakatli teminati olmak iizere {i¢ farkli teminat tiirii bulunmaktadir (Ozbolat,
2011: 257). Trafik sigortasi teminati disinda tutulan durumlar 2918 sayili Karayollari
Trafik Kanununun 92. maddesinde acikca belirtilmistir.

Ulkemizde trafik sigortasinin isleyisini diizenlemek iizere genel sartlar
belirlenmistir.* Trafik sigortas1 genel sartlarina gore sigorta, policede yazili olan giinde
baslar ve sona erer. Aksi kararlastirilmadikca sigortanin baslama ve bitis saati 12.00
olarak uygulanmaktadir. Trafik sigortas1 police bedeli; sigorta primi, Glivence Hesabina
katilma pay1 ve polige bedeline eklenecek vergi, resim ve harclardan olugmaktadir.
Polige bedelinin tamami (sozlesme iicreti), sozlesmenin yapildigi anda pesin olarak
Odenir. Ancak sozlesmenin taraflari, sigorta priminin dortte biri pesin 6denmek sartiyla

kalan tutarin taksitler halinde 6denmesini kabul etmekte 6zgiirdiirler.

Trafik sigortasi genel sartlarinda, risklerin gerceklesmesi halinde sigortalinin ve
sigorta girketinin hak ve yiikiimliliikleri belirtilmistir. Sigortali, kendi sorumlulugunu
gerektirecek bir olay1, 6grendigi tarihten itibaren 10 giin i¢inde; kendisine yoneltilen bir
istemi ise derhal sigorta sirketine bildirmekle yiikiimliidiir. Sigortali, aracin kullanimi
stiresince imkanlar dahilinde gerekli onlemleri almak, sigorta sirketinin belirledigi
talimatlara uymak, risklerin gerceklesmesinden sonra sigorta sirketinin isteyecegi
belgeleri temin etmek zorundadir. Sigortalinin yiikiimliiliiklerini yerine getirmemesi
nedeniyle ddenecek tazminat tutar: artarsa, fazladan yapilan 6demeler ihlaldeki kusuru

oraninda sigortalidan tahsil edilir.

Trafik sigortasi genel sartlarina gore sigortali, polige diizenlenirken kendisi ve
araci hakkinda bildigi hususlar1 ya da sigorta sirketinin bilmesi gereken tiim 6nemli
hususlar1 sigorta sirketine bildirmekle yiikiimlidiir. Sigorta sirketi, sigortaliya kendisi
ve araci hakkinda cevaplamasi igin sorular igeren bir liste vermisse, listede yer alan
sorular disinda kalan hususlara iligskin olarak sigortaliya (6nemli bir hususu kotii niyetle
saklamamis  olmas1  sartryla)  hicbir  sorumluluk  yiiklenemez.  Risklerin

gerceklesmesinden sonra, sigortalinin ihmali ya da beyan yilikiimliiliigiiniin ihlal

4 Kara Yollar1 Motorlu Araglar Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortast Genel Sartlar1 14.05.2015 tarihli ve 29355 sayili
Resmi Gazetede yayimlanmis olup giincel haline www.mevzuat.gov.tr adresinden erisilmistir.
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edildiginin tespiti durumunda Odenecek tazminat tutar1 artarsa, fazladan yapilan

O6demeler ihlaldeki kusuru oraninda sigortalidan tahsil edilir.

5684 sayili Sigortacilik Kanununun 14. maddesine dayanilarak 26.07.2007
tarithinde, Tirkiye Sigorta, Reasiirans ve Emeklilik Sirketleri Birligi biinyesinde
Karayollar1 Trafik Giivence Hesabi1 ° olusturulmustur. Giivence Hesabinin gelir
kaynaklari; sigorta sirketlerinin zorunlu sigortalar i¢in tahsil ettikleri primler ile zorunlu
sigorta yaptiran sigortalilardan alinan katilma paylari, riicu yoluyla saglanan kaynaklar,

yatirim gelirleri ve diger gelirlerden olugsmaktadir.

Gilivence hesabinin amaci, kapsaminda bulunan zorunlu sigortalarin sagladig:
teminatlara iligkin olarak sigortalinin belirlenememesi, riskin meydana geldigi tarihte
gecerli sigortanin bulunmamasi veya ¢alinmis ya da gasp edilmis araglarla kazaya
sebebiyet verilmesi durumlarinda, kazalarda zarar goren kisilerin sigorta giivencesinden
yoksun kalmalar1 nedeniyle ugrayacaklari bedeni zararlarin giderilmesidir. Ayrica,
Gilivence Hesab1 kapsaminda bulunan zorunlu sigortalar1 yapan sigorta sirketinin mali
acidan zafiyeti nedeniyle siirekli olarak biitiin branslardan ruhsatlarinin iptal edilmesi ya
da iflast halinde sigorta sirketinin ddemekle yiikiimli oldugu maddi ve bedensel
zararlarin karsilanmasi da Giivence Hesabinin gorevleri arasinda yer almaktadir (Cipil,

2019: 159).

5684 sayili Sigortacilik Kanununun 31/B maddesinin 1. fikrasina gore
09.08.2008 tarihinde, Tiirkiye Sigorta, Reasiirans ve Emeklilik Sirketleri Birligi
biinyesinde Sigorta Bilgi ve Gozetim Merkezi (SBM) kurulmustur.® Ancak SBM’den
once, trafik sigortasinin uygulanmasinda birligin saglanmasi, tazminat ddemelerinin
diizenli ve dogru bir sekilde yapilabilmesi, sigorta suistimallerinin ve sahtekarliklarinin
Onlenmesi, sigorta sistemine olan giivenin artirilmasi, trafik sigortas: yaptirmamis arag
sahiplerinin tespiti ve sigortalilik oranlarinin artirilmasi amactyla 16.12.2003 tarihinde
Trafik Sigortast Bilgi Merkezi (TRAMER) kurulmustur. SBM Yo6netmeligine gore
TRAMER, SBM’nin alt bilgi merkezi olmustur. TRAMER disinda Hayat Sigortalari
Bilgi ve Gozetim Merkezi, Saglik Sigortalar1 Bilgi ve Gozetim Merkezi, Sigorta Hasar

Takip ve Gozetim Merkezi olmak iizere ii¢ alt bilgi merkezi daha yer almaktadir.

5 Giivence Hesab1 Yonetmeligi 26.07.2007 tarihli ve 26594 sayili Resmi Gazetede yayimlanmis olup giincel haline
WwWWw.mevzuat.gov.tr adresinden erisilmistir.

6 Sigorta Bilgi ve Gdzetim Merkezi Yonetmeligi 09.08.2008 tarihli ve 26962 sayili Resmi Gazetede yayimlanmis
olup giincel haline www.mevzuat.gov.tr adresinden erigilmistir.
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Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumunun 2019 yili
Sigortacilik ve Bireysel Emeklilik Faaliyetleri Hakkindaki Raporuna gore; trafik
sigortast bransinda 29 sigorta sirketi faaliyet gostermis olup 17.396.087 adet police
diizenlenmis, yaklasik 15 milyar b prim iiretilmis, 8,5 milyar b ise tazminat 6demesi
yapilmistir. 2019 yili igerinde otomobil sigorta sektdriinde diizenlenen poligelerin
%57,85’s1, tretilen primlerin %359,73’1i ve Odenen tazminatlarin %59,44°1 trafik

sigortasi bransinda gergeklesmistir.

Sekil 4’te 2015-2019 doénemi itibariyle, trafik sigortasinda iiretilen prim ve
Odenen tazminat tutarlar1 yer almaktadir. 2016 yil1 haricinde trafik sigortasinda tiretilen
prim tutarlarinda siirekli bir artigin oldugu goriilmektedir. Ayni sekilde, 6denen

tazminat tutarlar1 da siirekli bir artis i¢erisindedir.

Sekil 4. Trafik Sigortasinda Uretilen Prim ve Odenen Tazminat Tutarlart (Milyar #)
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Kaynak: Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu verileri kullanilarak
hazirlanmistir.
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Sekil 5. Trafik Sigortasinda Teknik Oranlar (%)

140
120 93
98,0

100 \ S

80 95.4 93,8 100,9

60

40

20 22,2 18,0 15,7 14,6 14,3

0 0,1 -4,8 -5,9 -4.7
20 2015 2016 2017 2018 2019
-40
-39,4
-60
e Hasar Oran1 == Masraf Orani Teknik Karlilik Oram1

Kaynak: Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu verileri kullanilarak
hazirlanmastir.

Sekil 4’te trafik sigortasinda tiretilen primlerin 6denen tazminatlarin {izerinde
oldugu goriilse de sigorta sirketlerinin 6denen tazminatlardan baska diger giderleri de
mevcuttur. Bunun i¢in Sekil 5’te yer alan hasar orani, masraf orani ve teknik karlilik
oranlarini incelemek gerekir. Son bes yillik donem incelendiginde, en yiiksek masraf ve
hasar oran1 2015 yilinda ger¢eklesmis ve bunun neticesi olarak sektérde %40’a yakin
bir zarar ortaya ¢ikmistir. Bu donem igerisinde yalnizca 2016 yilinda sektoriin kar ettigi
gorlilmektedir. 2016 yilinda sektoriin kar etmesinde masraf ve hasar oraninin
diismesinin yani sira Sekil 4’te yer alan tiretilen primlerdeki artiglar da etkili olmustur.
2016 yilindan itibaren masraf oranlar siirekli bir azalis egilimi sergilemekte, hasar
oranlar1 ise %95-100 bandinda dalgali bir seyir izlemektedir. Trafik sektoriinde son yil

ise ortalama %5 zarar kaydedilmistir.
2.2.2. Kasko Sigortasi

Ulkemizde kasko sigortast 01.01.1994 tarihinde yaymmlanan Kara Araglari
Kasko Sigortasi Genel Sartlar’ ile yiiriirliige girmistir. Buna gore sigorta sirketi kasko
sigortasi ile sigortalinin poligede belirtilen ve karayolunda kullanma izni olan motorlu
ve motorsuz kara araclarindan, rdomork veya karavanlardan, is makinelerinden, lastik
tekerlekli traktorler, diger zirai tarim makinelerinden dogan menfaatin kasko genel
sartlarinda belirtilen risklerin gergeklesmesi sonucunda dogrudan ugrayacagi maddi

zararlar1 teminat altina almaktadir.

7 Kara Araglar1 Kasko Sigortas1 Genel Sartlarmin giincel haline www.tsb.gov.tr adresinden erisilmistir.
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Daha basit bir ifadeyle kasko sigortasi, motorlu araglarin kendisinde meydana
gelecek fiziki hasarlara yénelik sigortalardir. Ornegin, kisinin bir duvara garpmasi
sonucunda kendi aracinda meydana gelen zararlar ya da aracin ¢alinmasi sonucu olusan
kayip, kasko sigortasinin konusuna girmektedir (Cipil, 2019: 121). Kasko sigortasi,
sigortalinin kendi aracinda olusabilecek muhtemel zararlar1 karsi koruma saglamasi
bakimindan trafik sigortasindan ayrilmaktadir. Ayrica, trafik sigortas: zorunlu olarak

uygulanirken kasko sigortasi tamamen ihtiyaridir ve kisinin tercihlerine baglhdir.

Kasko sigortas1 genel sartlarina gore, lilkemizde uygulanmakta olan dort cesit

kasko bulunmaktadir. Kasko sigortasindaki teminat gruplari su sekildedir:

e Aracin karayolunda veya demiryolunda kullanilabilen araglarla ¢arpismast

e Sigortalinin veya araci kullananin iradesi disinda araca ani ve harici etkiler
sonucunda sabit veya hareketli bir cismin ¢arpmasi veya aracin bdyle bir cisme
carpmasi, devrilmesi, diigmesi, yuvarlanmasi gibi kazalar

o Uciincii kisilerin kotii niyet veya muziplikle yaptiklar1 hareketler ile fiil
ehliyetine sahip olmayan kisilerin yol acacagi zararlar

e Aracin yanmasi

e Aracin veya arag parcalarinin ¢alinmasi veya ¢alinmaya tesebbiis edilmesi

Teminat gruplarindan bir kismi i¢in teminat veren kasko sigortasi, dar kasko
olarak nitelendirilmektedir. Teminat gruplarinin tamami i¢in teminat veren kasko

sigortasina ise kasko ad1 verilmistir.

Yukarida sayilan teminat gruplarma ek sozlesme ile genel sartlarda yer alan
diger teminat gruplari ilave edilebilmektedir. Genel sartlarda ek sozlesmeyle ilave
edilebilecek teminat gruplari 15 maddede sayilmis olup bazi teminat gruplari su

sekildedir:

e Tirkiye smirlar1 diginda meydana gelen zararlar

e Grev, lokavt, kargasalik ile halk hareketleri ve bunlar1 6nlemek ve etkileri
azaltmak lizere yetkili organlar tarafindan yapilan miidahaleler sonucunda meydana
gelen zararlar

e Teror eylemleri ve bu eylemlerden dogan sabotaj ile bunlar1 6nlemek ve
etkilerini azaltmak amaciyla yetkili organlar tarafindan yapilan miidahaleler sonucunda

meydana gelen zararlar
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e Deprem, dolu, yildirim, sel ve su baskini gibi dogal afetler sonucu meydana
gelen zararlar

e Aracta sigara benzeri maddelerin temasi ile meydana gelen yangin disindaki
zararlar

e Yetkili olmayan kisilere g¢ektirilen araca gelen zararlar ile kurallara uygun
olmadan ¢ekilen veya ¢ektirilen araclara gelen zararlar

e Aracin iddia ve yariglara katilmasi sonucu ile bunlara hazirlik denemeleri
sirasinda meydana gelen zararlar

e Ara¢ anahtariin ek sozlesmede belirtilen haller sonucunda ele gegirilmesi
suretiyle aracin calinmasi ve c¢alinmaya tesebbiisii sonucu meydana gelecek ziya ve
hasarlar

e Yagsizlik, susuzluk, donma, bozukluk, eskime, c¢iirlime, paslanma ve

bakimsizlik nedeniyle meydana gelen zararlar

Kaskoda gecerli olan teminat gruplarinin tamamina ilaveten ek s6zlesme ile
teminat kapsamina dahil edilebilecek risklerden bir kismi i¢in teminatin verildigi kasko
tirii, genisletilmis kaskodur. Kaskoda gegerli olan teminat gruplarinin tamamina
ilaveten ek sozlesme ile teminat kapsamina dahil edilebilecek risklerden tamami igin
teminatin verildigi kasko tiirii ise tam kaskodur. Ayrica kasko sigortasina ilave olarak
ihtiyari sigortalar arasinda yer alan ferdi kaza sigortasi, ihtiyari mali sorumluluk

sigortasi gibi sigorta tiirlerinin sagladigi teminatlar da dahil edilebilmektedir.

Kasko sigortas1 genel sartlarina gore teminat diginda tutulan zararlar da vardir.

Bu zararlardan bazilar su sekildedir:

e Savasg, ihtilal, ayaklanma gibi durumlarda ve bu durumlar karsisinda
gerceklestirilen kolluk kuvvetleri nedeniyle meydana gelen zararlar

e Niikleer yakit ya da atiklarin neden oldugu zararlar

e Kamu otoritesi tarafindan c¢ekilme hali hari¢ aragta yapilacak tasarruflar
nedeniyle meydana gelen zararlar

e Policede gosterilen aracin, ilgili mevzuat hiikkiimlerine gore gerekli siiriicii
belgesine sahip olmayan kimseler tarafindan kullanilmasi sirasinda meydana gelen

zararlar
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¢ Aracin, uyusturucu madde veya Karayollar1 Trafik Yonetmeliginde belirlenen
seviyenin tlizerinde alkollii icki almis kisilerce kullanilmasi sirasinda meydana gelen
zararlar

e Araca, sigortali veya fiillerinden sorumlu bulundugu kimseler veya birlikte
yasadig1 kisiler tarafindan kasten verilen zararlar

e Aracin bir hasar veya ariza nedeniyle zorunlu olarak tasinmasi veya c¢ekilmesi
nedeniyle meydana gelen teminat kapsamindaki zararlar hari¢ olmak iizere, aracin kendi
giicii ile girip ¢ikacagi ruhsath sefer yapan gemiler ve trenler disinda, kara, deniz, nehir
ve havada taginmasi sirasinda ugrayacagi zararlar

e Aracin ruhsatinda belirtilen tasima haddinden fazla yiik ve yolcu tasimasi
sirasinda meydana gelen ve miinhasiran aracin istiap haddinin asilmasindan
kaynaklanan zararlar

e Bir kaza aninda, zorunlu haller disinda siiriiclinlin, kimliginin tespit

edilmesini engellemek i¢in kaza yerinden ayrilmasi

Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumunun 2019 yili
Sigortacilik ve Bireysel Emeklilik Faaliyetleri Hakkindaki Raporuna gore; kasko
sigortas1 bransinda 31 sigorta sirketi® faaliyet gdstermis olup 5.670.853 adet police
diizenlenmis, yaklasik 9,3 milyar b prim tiretilmis, 5,6 milyar b ise tazminat 6demesi
yapilmistir. 2019 yili igerinde otomobil sigorta sektdriinde diizenlenen poligelerin
%18,86’s1, iiretilen primlerin %37,15’1 ve Odenen tazminatlarin %39,19’u kasko

sigortasi bransinda gergeklesmistir.

Sekil 6’da kasko sigortasinda 2015-2019 donemi itibariyle gerceklesen prim
iretim miktar1 ve Odenen tazminat tutarlar1 yer almaktadir. Buna gore, kasko
sigortasinda tiretilen primlerde siirekli bir artis meydana gelmekle birlikte son yilda artis
hizinda bir yiikselmenin oldugu gézlemlenmektedir. Odenen tazminat tutarlari ise 2015-

2018 doneminde her y1l artmis ancak son yilda kiigiik bir azalma ger¢eklesmistir.

8 Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumunun 2019 yili raporuna gore; trafik sigortasinda
police diizenleyen 29 sigorta sirketi bulunurken kasko sigortasinda 31 sigorta sirketi police diizenlemistir. Bu farkin
sebebi; S.S. Atlas Sigorta Kooperatifi’ne ait Atlas Mutuel Sigorta ile Tiim Motolu Tagitlar Kooperatifi’ne ait TMT
Sigorta firmalarinin yalnizca kasko sigorta poligesi diizenlemesidir.
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Sekil 6. Kasko Sigortasinda Uretilen Prim ve Odenen Tazminat Tutarlart (Milyar B)
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Kaynak: Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu verileri kullanilarak
hazirlanmastir.

Sekil 7. Kasko Sigortasinda Teknik Oranlar (%)
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Kaynak: Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu verileri kullamlarak
hazirlanmistir.

Sekil 7°de 2015-2019 donemi itibariyle kasko sigortasinda hesaplanan teknik

oranlarin seyri yer almaktadir. Hasar oranlar1 dalgali bir seyir izlemekle birlikte, 2016-

2018 doneminde siirekli bir artisin oldugu ve 2018 yilinda en yiiksek oranda

gerceklestigi goriilmektedir. Fakat son yilda hasar oraninda ciddi bir azalma
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gerceklesmistir. Son bes yillik donemde masraf oranlarinda ¢ok fazla bir degisiklik
olmamis ve masraf orani ortalama %22 olarak gerceklesmistir. Kasko sigortasindaki
karlilik orani incelendiginde, 2015-2018 doneminde stirekli bir azalisin oldugu fakat
sektoriin yine kar ettigi goriilmektedir. Son yilda sektordeki karlilik oraninda muazzam
bir artis gerceklesmis ve karlilik oran1 %20,14 olarak gerceklesmistir. Karlilik
oranindaki bu artigta, Sekil 6’da yer alan iiretilen primlerdeki artig ile hasar orani ve

buna bagli olarak 6denen tazminatlardaki azalisin etkili oldugu goriilmektedir.
2.3. SIGORTA SIRKETLERINDE FiYATLANDIRMA VE REGULASYONLAR

Sigorta sektoriinde fiyatlandirma, karliliga dogrudan etki eden ¢ok teknik bir
konudur. Sigorta sirketlerinin teknik kar elde edebilmelerini temin eden temel
faktorlerden en Onemlisi, yapilan bir dizi hesaplamalar sonucu olusturulan sigorta
tarifeleridir. Tarifelerin hazirlanmasinda sigorta sirketlerinin istatistiki verilere
dayanarak gergek risk primini saptamalar1 ve saptanan bu risk priminin {izerine masraf
paylarmi ekleyerek polige bedelini belirlemeleri, elde edilmesi diisiiniilen teknik karlilik

icin sarttir (Kahya, 2014b: 178).
2.3.1. Sigorta Sirketlerinde Fiyatlandirma

Sigorta sirketleri, sigorta siiresi boyunca sigorta sdzlesmesinde belirtilmis olan
kosullar cergevesinde gergeklesecek risklere karsi finansal giivence sunmaktadirlar.
Bunun i¢in sigorta iirlinlerini de gelecekte meydana gelmesi muhtemel olaylar1 dikkate
alarak fiyatlandirmalar1 gerekir. Bir baska ifadeyle, sigorta sirketleri gelecege iliskin
tahminler g¢ercevesinde iirlinlerini fiyatlandirir. Bir sigorta sirketi gelecekte yapmak
zorunda kalacagi tazminat 6demelerini ve idari masraflari ne kadar basarili bir sekilde
tahmin edebilirse, o kadar isabetli sekilde iiriinlerini fiyatlandirabilir. Parasal konularda
gelecege yonelik isabetli tahminler yapilabilmesi finans, istatistik ve olasilik teorilerinin

basarili bir sekilde kullanilmasini gerektiren son derece teknik bir istir (Cipil, 2019: 85).

Fiyatlandirma, sigorta sektoriinii diger sektorlerden ayiran ve ozel bir yapiya
sahip olmasina neden olan énemli bir siiregtir. Oyle ki, bir sigorta poligesinin maliyeti,
sigortali poligeyi satin aldiginda dahi tam olarak bilinmemektedir. S6z konusu
policeden beklenenden fazla sayida hasar gelmesi miimkiin oldugu kadar ¢ok diisiik bir
hasar frekansinin ortaya ¢ikmasi da bir o kadar miimkiindiir. Dolayisiyla fiyatlandirma
asamasinda gerek sigortalinin kendisi gerekse de sigortali disinda bir¢ok veri dikkate

alinmakta ve cesitli varsayimlarda bulunulmaktadir. Sigortalinin yasi, cinsiyeti, yasadigi
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yerin disinda sigortalanacak malin yapisi, sigorta sirketinin biiytkligi ve
organizasyonu, is kabul ve pazarlama stratejisi, tistlendigi sorumluluklar ve hasarlar ile
diizenleyici otoriteden kaynakli yasal kisitlamalar bu etkenlerden bazilaridir (Dénmez

ve Bager, 2015: 9).

Bir sigorta {irlinlinlin fiyat1 (polige bedeli), 6denen prim miktaridir. Bir baska
ifadeyle, sigorta sirketinin policede belirtilen giivenceye karsilik olarak sigortalidan
aldig1 parasal karsiliktir. Bir sigorta poligesinde polige bedeli, risk primi ve yik
priminin toplamindan olusmaktadir. Risk primi, belirli bir sigorta tiirii ve siiresi i¢in
Ongoriilen muhtemel hasar masraflarini karsilamak tizere olasilik ve istatistik yontemleri
kullanilarak hesaplanmis prim miktaridir. Yik primi ise primin risk primi disindaki
bilesenlerinin toplamidir. Yiikk priminin bilesenleri; sigorta aracilarina 6denecek
komisyonlar, sigorta sirketinin genel yonetim giderleri ile kardan olusmaktadir (Cipil,

2019: 85-86).

Sigorta sirketleri, police bedelini belirlerken iki Onemli amag iizerinde
durmaktadirlar. Bunlardan birincisi, sigorta sirketinin ileride olusabilecek muhtemel
hasarlar1 ve giderleri karsilayacak yeterlilige sahip olmasi ve bu isten de belirli bir kar
elde etmesidir. ikinci amag ise primlerin sigortalilar arasinda adil bir sekilde dagiliminimn
saglanmasidir. Diger bir ifadeyle, riski yiiksek olan sigortalilardan daha fazla prim, riski
diisiik olan sigortalilardan daha az prim alinmasi gerekmektedir (Dénmez ve Baser,
2015: 9). Sigorta sirketlerinin, police diizenlerken riski yiiksek olan kisilerle riski diisiik
olan kisileri ayirt edememesi ve ortalama bir fiyat uygulamasi durumu, g¢aligmanin
birinci boliimiinde aciklandig: iizere ters secis problemine Ornektir. Asimetrik bilginin
bir tiirii olan ters secis, sektoriin basarisiz olmasina ya da diizgiin bir sekilde

islememesine neden olmaktadir.

Sigorta policelerinin fiyatlandirilmasi tarifelere gore yapilmaktadir. Sirketlerin
genellikle uyguladig ti¢ cesit tarife bulunmaktadir: serbest tarife sistemi, tasdik edilmis
(onaylanmis) tarife sistemi, tanzim edilmis (diizenlenmis) tarife sistemi. Serbest tarife
sisteminde; sigorta sirketleri kendi tarifelerini, fiyatlarini, tarife politikalarini, anlayis ve
matematiksel modellerini, istatistiki verileri 1s18inda, serbest piyasa kosullarmi ve
rekabet ortamin1 gbz oniinde bulundurarak belirledikleri kurallara gore olustururlar. Bu
tarife sisteminde, hi¢bir organ ya da devlet kurumu sigorta sirketlerinin uyguladiklari

fiyatlara karisamaz. Kamu yarar1 kapsaminda kismi devlet miidahalesi nadir de olsa
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goriilebilir (Kahya, 2014b: 179). Genellikle ihtiyari sigortalarda tercih edilen bir tarife

sistemidir.

Tasdik edilmis tarife sisteminde, sigorta sirketleri kendi fiyat politikalarina gore
hazirladiklan tarifeyi ilgili kamu kurumuna sunar. Ilgili kamu kurumu tarafindan tasdik
edilen tarifeler uygulanir. Tanzim edilmis tarife sisteminde ise ilgili kamu otoritesi
tarafindan tarife hazirlanir. Bu tarifenin sigorta sirketlerine tebligi sonrasinda, sirketlerin

tarifeye uymasi zorunludur (Yal¢in ve Uydaci, 2002: 32).
2.3.2. Kasko ve Trafik Sigortasinda Police Bedelinin Belirlenmesi

Sigorta irlinlerinin fiyatlandirilmasi ile diger iriinlerin fiyatlandirilmasi
arasindaki temel farklilik, sigortaciliktaki fiyatlandirmanin mevcut maliyet verilerinden
ziyade gelecege yonelik tahminlere dayaniyor olmasidir. Piyasada takim elbise ya da
ayakkabi1 gibi herhangi bir malin maliyeti net bir sekilde hesaplanabildiginden belirli bir
kar marj1 ile fiyat1 belirlenebilir. Ancak, bir sigorta sirketi iiriinlinii fiyatlandirirken
gelecekte olabilecek hasarlara iligskin tahminler yiiriitmek zorunda kalir. Yani, tirliniinii
satisa sunarken fiyatlandirma i¢in tiim veriler elinde somut bir sekilde yoktur.
Muhtemel hasarlara iliskin birtakim tahminler yaparak risk primini hesaplamali ve buna
gore de police bedelini belirlemelidir. Goriilecegi iizere, polige bedelinin hesaplanmasi
muhtemel hasarlarin sikligmmin ve siddetinin tahmin edilmesi esasina dayanmaktadir.
Dolayisiyla, bir sigorta sirketinin prim hesabini dogru bir sekilde yapabilmesi, hasar
sikligim1 ve siddetini miimkiin oldugunca gercek rakamlara yakin bir sekilde tahmin

edebilmesi ile ilgilidir (Cipil, 2019: 87).

Sigorta sirketleri, polige bedelini belirlerken iki yontem izleyebilir. Birincisi
tekil (bireysel) prim tespit yontemidir. Bu yonteme gore, her bir sigortalinin risk
derecesi ayr1 ayri belirlenir ve belirlenen risk derecesi iizerinden her bir sigortalinin
police bedeli hesaplanir. Sigortalilarin risk derecelerini ayri1 ayri1 belirlemek zor
oldugundan cok fazla uygulama alani bulamamistir. Zaman zaman deniz nakliyat
sigortalarinda  kullanilmustir. Ikincisi, belirli simiflara (gruplara) gére prim tespit
yontemidir. Bu yontemde, polige satin almak i¢in bagvuran sigortalilar, risk diizeylerine
gore gruplanir. Herbir gruba, grubun risk diizeyine gore farkli fiyat uygulanir (Kahya,
2014b: 186).

Otomobil sigortalarinda kisilerin risk diizeyleri belirlenirken, oncelikli olarak

hasar gecmislerine bakilir. Hasar ge¢mislerinin dikkate alinmasi, police bedelinin
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hesabinda deneyim fiyatlandirmasi1 yapildigii gostermektedir (Kahya, 2009: 6-7).
Ornegin, bir sigorta sirketinin bes bin otomobil i¢in kasko sigortasi satmay1 planladigini
ve Onceki yillardan elde ettigi deneyimler gergevesinde bu poligeler iizerinden gelecek
hasar ihbarlar1 neticesinde yaklasik dokuz yiiz bin b tazminat 6demeyi planladiginm
varsayalim. Bu durumda ara¢ basma diisecek tazminat 6demesi 180 b olacaktir. Yani,
risk primi 180 b dir. Risk primi disindaki diger giderler yiik primini olusturur. Sirketin
yiik primini, polige bedelinin %30’u olarak belirledigini varsaydigimizda, hasar orani
%70 olurken police bedeli 257,14 b olarak hesaplanir. Siiphesiz ki, sigorta sirketleri
sattiklari iirtinlerin fiyatlarini belirlerken ¢ok daha karmasik yontemlerle hareket ederler.
Ormegin, bir sigorta sirketi kasko polige bedelini hesaplarken aracin ve siiriiciiniin
ozelliklerine gore sigorta primini farklilagtirarak iyi ve kotii riskler arasinda miimkiin

oldugunca bir ayrim yapmaya ¢alisir (Cipil, 2019: 86-87).

Kasko sigortasinda polige bedeli hesaplanirken bircok unsur dikkate
alinmaktadir. Bunlar; aracin rayi¢ bedeli (kasko degeri), cinsi, markasi, modeli,
kullanim sekli ve yas1 gibi unsurlardir. Araglarin rayi¢ bedellerinin listesi Tiirkiye
Sigorta, Reasiirans ve Emeklilik Sirketleri birligi tarafindan belirlenmektedir. Polige
bedelini etkileyen bir diger unsur ise aracin orijinalinde olmayan aksesuar, kasa, tanker
gibi eklemelerin yapilmis olmasidir. Yapilan her bir eklemenin piyasa degeri rayig
bedele eklenmektedir. Ayrica sigortali, araci i¢in alacagi her ek teminatta polige bedeli
yiikselir. Kasko sigortasinda uygulanan indirimler sirketler arasinda farklilik gosterse de
genellikle su sekildedir: hasarsizlik indirimi, alarm indirimi, mesleki indirimler, pesin
O0deme indirimi, personel ya da 6grenci tasima indirimi, en az {i¢ yillik deneyimli siiriicti

indirimi, tek siiriicii indirimi (Ozbolat, 2011: 283).

Trafik sigortasinda police bedeli hesaplanirken genellikle tercih edilen yontem
odiil-ceza (bonus-malus) yontemidir. Diinyanin birgok iilkesinde uygulanan 6diil-ceza
sistemi; hasarsizlik indirimi, liyakat fiyatlandirmasi ve deneyim fiyatlandirmasi olarak
da adlandirilabilmektedir. Bu sistem genel olarak, sigortalilarin yaptiklar1 hasar talebi
sayisina gore bir sonraki yil sigorta primine indirim veya zam yapilmasini Ongoriir.
Sigortal1 icinde bulundugu yil bir hasar talebinde bulunmazsa ertesi yil bir basamak
yiikselir ve belirli bir indirim orani (bonus) ile ddiillendirilir. Aksi durumda, siiriicii
kusurlu oldugu bir kaza sonucunda hasar talebinde bulunursa bir sonraki yil, gecis
kurallarinda belirtilen kadar basamak geriler ve belirli bir zam orani ile (malus)

cezalandirilir. Odiil-ceza sistemlerinin en temel amaglarindan biri, her sigortalinin
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sigorta havuzuna kattig1 riski oraninda prim O6demesini saglayarak adaleti temin
etmektir. Boylece az sayida kaza yapan iyi siirliciiler daha az prim, fazla sayida kaza
yapan kotii stiriicliler ise daha fazla prim 6deyecek ve uzun vadede kimse bir bagkasinin

mali ylkiinii yiiklenmemis olacaktir (Baykal ve Biilbiil, 2016: 19).

Odiil-ceza sistemi ilk goriiniiste, her bir sigortalinin risk durumuna gére prim
O0demesini saglayarak hem sigortalilar arasinda adil prim uygulamasin1 temin etmekte
hem de ters se¢is problemine kismen ¢oziim sunmaktadir. Ancak, sigortalilarin 6diil ya
da ceza durumlar1 hasar talebi sayisina gore belirlenmekte, hasar tutarlar1 dikkate
alinmamaktadir. Yani, tek bir kazada az bir hasara neden olan sigortali ile yiiksek
miktarda hasara neden olan sigortaliya ayni ceza uygulanmaktadir. Bu durum ise 6diil-

ceza sisteminin en 6dnemli dezavantajidir (Ragulina, 2017: 142).

Ulkemizde trafik sigortasinda police bedeli belirlenirken uygulanacak tarifelere
iliskin ilk diizenleme 2007 yilinda yapilmistir. Karayollar1 Motorlu Araglar Zorunlu
Mali Sorumluluk Sigortasinda Tarife Uygulama Esaslar1 Hakkinda Y&netmelik® ile
trafik sigortasinda odiil-ceza sistemine gecilmistir. Ydnetmelige gore, siiriiciilerin hasar
talep sayilar1 dikkate almarak yedi basamak olusturulmustur. Ilgili y&netmelikte
giinimiize kadar birgok degisiklik yapilmig fakat yedi basamak korunmustur.
Degisiklikler daha ¢cok basamaklara uygulanacak indirim ve artirim oranlar ile sigorta

sirketlerine taninan artirim ve indirim araliklar ile ilgilidir.

Trafik sigortas: tarife yonetmeligine gore halen iilkemizde yedi basamakli 6diil-
ceza sistemi uygulanmaktadir. Trafikte ilk kez ara¢ kullanacak ara¢ sahipleri dordiincii
basamakta yer alir ve herhangi bir indirim ya da artirnm uygulanmaz. Kisiler police
doneminde kendinden kusurlu bir hasar talebinde bulunmadigi siirece, her police
donemi i¢in sirastyla besinci, altinci ve yedinci basamaklara yiikselir. Sigortalilar i¢in
besinci basamakta %15, altinci basamakta %30 ve yedinci basamakta %45 indirim
uygulanir. Sigortalilarin  polige doneminde kendinden kusurlu hasar talepleri
neticesinde, sirasiyla ii¢lincii, ikinci ve birinci basamaktaki artirim oranlari uygulanir.
Sigortalilara tigiincli basamakta %50, ikinci basamakta %100 ve birinci basamakta

%150 artirnm uygulanmaktadir.

9 Karayollar1 Motorlu Araglar Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasinda Tarife Uygulama Esaslari Hakkinda
Yonetmelik 14.07.2007 tarihli ve 26582 sayili Resmi Gazete’de yaymmlanmis olup giincel haline
Www.mevzuat.gov.tr adresinden erisilmistir.
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2017 yilinda yapilan diizenlemeyle 2014 yilindan itibaren uygulanan serbest
tarife uygulamasi sonlandirilmis ve tavan fiyat uygulamasi getirilmistir. Buna gore, yedi
basamagin her birinde uygulanabilecek azami trafik sigortasi polige bedeli Sigortacilik
ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu (SEDDK) tarafindan
belirlenmektedir. Yapilan son diizenlemeyle sigorta sirketlerinin bu azami tutarlar1 aylik

%1 oraninda artirabilecegi hiikme baglanmistir.

Tarife yonetmeligine gore, 2017 yilindaki diizenlemeden sonra iller risk bazl
gruplandirilmis ve bu kapsamda aracin bulundugu ile gore artirim ya da indirim
uygulamasi baglamistir. Bu uygulamaya gore artirirm uygulanan dort il bulunmaktadir.
Artirim orani {stanbul’da %6 iken Kocaeli, Ankara ve Bursa’da %3 tiir. Izmir, Yalova,
Erzurum ve Kayseri’de ise artirim ya da indirim uygulanmamaktadir. Indirim uygulanan
iller ise bes gruba ayrilmistir. Indirim orani; 11 ilde (Sakarya, Diizce, Eskisehir, Ordu,
Trabzon, Tekirdag, Bingdl, Rize, Adana, Samsun ve Karabiik) %1, 8 ilde (Denizli,
Diyarbakir, Konya, Bayburt, Kirikkale, Giresun, Malatya ve Antalya) %2, 18 ilde
(Erzincan, Icel, Gaziantep, Elaz1g, Zonguldak, Sivas, Bolu, Siirt, Aksaray, Corum, Mus,
Batman, Bilecik, Bitlis, Kirsehir, Igdir, Giimiishane, Artvin) %3, 17 ilde (Nigde,
Nevsehir, Kahramanmaras, Cankiri, Kirklareli, Usak, Van, Yozgat, Bartin, Karaman,
Balikesir, Edirne, Afyonkarahisar, Sirnak, Amasya, Agri, Manisa) %4 ve 19 ilde
(Aydin, Tokat, Sinop, Isparta, Tunceli, Canakkale, Mardin, Hatay, Osmaniye, Kiitahya,
Mugla, Kars, Kastamonu, Burdur, Adiyaman, Sanlurfa, Ardahan, Hakkari, Kilis) son

gruptaki en yiiksek indirim oram1 %35 olarak uygulanmaktadir.
2.3.3. Otomobil Sigorta Sektoriindeki Regiilasyonlar

Otomobil sigorta sektdriinde regiilasyon yapmaya yetkili kurumlar zaman
icerisinde degisiklik gostermektedir. Sigorta sektoriinde faaliyet gosteren gergek ve
tiizel kisilerin faaliyetlerini devlet adina denetlemek amaciyla 1963 yilinda Sigorta
Murakabe Kurulu kurulmustur. Kurul, Sigorta Denetleme Kurulu adiyla 1994 yilinda
Hazine Miistesarlig1 biinyesine dahil olmustur. Aynm1 donemde, daha 6nce bankacilik
sektorliyle birlikte yiiriitiilen sektore iliskin diizenleme faaliyetlerinin ve idari siireglerin
ylriitiilmesi i¢in Hazine Miistesarlig1 biinyesinde Sigortacilik Genel Miidiirliigi

kurulmustur (Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu, 2021).

10 Temmuz 2018 tarihinde Cumhurbagkanligi Hiikiimet Sistemine gecis ile
birlikte Hazine Miistesarlig1 kapatilarak Sigortacilik Genel Midiirliigii ve Sigorta
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Denetleme Kurulu Hazine ve Maliye Bakanlig1 altinda orgiitlenmistir. 18 Ekim 2019
tarihinde ise Sigortacilik Genel Miidiirliigii ve Sigorta Denetleme Kurulu birlestirilerek
Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumu kurulmustur.

SEDDK, sigorta sektoriinde regiilasyonla gorevli bagimsiz idari otoritedir.

Otomobil sigorta sektdriinde uygulanan dort farkli sigorta bransi olsa da en
yiksek prim iretimi ve tazminat O0demesi trafik sigortast ve kasko sigortasinda
gerceklesmektedir. Ulkemizde 1994 yilindan itibaren uygulanmaya baslayan kasko
sigortasi, ihtiyari bir sigortadir. Ihtiyari bir sigorta olmasi hasebiyle cok fazla
regililasyon yapilmamistir. 1 Ocak 1994 tarihinde yayimlanarak yiirlirlige giren kasko
sigortas1 genel sartlari, 1 Nisan 2007 ve 1 Nisan 2013 tarihlerinde iki kez
giincellenmistir. Yapilan regiilasyonlarda kasko tiirlerinde, teminat tutarlarinda, hasar ve

tazminat 0demelerinde degisiklige gidilmistir.

Trafik sigortasi, zorunlu olarak uygulandigi ve otomobil sigorta sektoriinde
diizenlenen poligelerin, iiretilen primlerin ve 6denen tazminatlarin yaklagik %60’ 11
teskil ettigi icin birgok regililasyon yapilmistir. Calismanin bu kisminda trafik
sigortasinda yapilan regiilasyonlardan polige bedelini etkileyen regiilasyonlar iizerinde
durulacaktir. Trafik sigortasinda police bedelinin nasil belirlenecegine iliskin ilk
diizenleme Karayollar1 Motorlu Araglar Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasinda Tarife
Uygulama Esaslar1 Hakkinda Yonetmelik ile 2007 yilinda yapilmigtir. Tarife
yonetmeliginin ilk yayimlanmasindan sonra 20 kez yonetmelikte degisiklige gidilmis,

yani regiilasyon yapilmustir.

2007 yilinda yirirlige giren ilk tarife yonetmeliginde, police bedeline esas
olmak {izere yedi basamak belirlenmistir. Trafikte ilk kez ara¢ kullanacak arag
sahiplerinin polige bedeli, dordiincii basamak esas alinarak belirlenir. Polige dénemi
icerisinde yapilacak her bir hasar talebi neticesinde, ara¢ sahibinin bulundugu basamak
bir derece artirilir. Hasar talebi olmadigi durumda ise bir sonraki police doneminde, bir
alt basamak esas alinarak indirim uygulanir. Ayrica yonetmelige gore, basamaklar
itibariyle uygulanacak artirnm ya da indirim oranlar1 esas alinarak hesaplanan police
bedellerinin, sigorta sirketleri tarafindan 3 aydan daha kisa siirede degistirilmemek
kaydiyla en fazla %10 yiikseltme veya %5 indirme imkani1 bulunmaktadir. Yani, sigorta
sirketleri tarafindan polige bedelleri yilda an fazla dort kez %10 yiikseltilebilirken %5

oraninda indirilebilir.
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Tarife yonetmeliginde ilk degisiklik 1 Temmuz 2008 tarihinden itibaren gegerli
olacak sekilde yapilmistir. Degisiklik sonrasinda tarife basamaklarina uygulanacak
artinm ve indirim oranlari; besinci, altinci1 ve yedinci basamaklar i¢in sirasiyla %10,
%15 ve %20 indirim olarak tgiinci, ikinci ve birinci basamaklar i¢in sirasiyla %20,
%40 ve %60 artirim olacak sekilde belirlenmistir. Ayrica, ilk yonetmelikte 3 aydan daha
kisa silirede olmamak kaydiyla sigorta sirketlerine taninan en fazla %10 artirim ve %5
indirim yapabilme imkani; en fazla %20 artirim ve %10 indirim olarak degistirilmistir.
4 Mayis 2008 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan degisiklik ile 1 Temmuz 2008 ve 1
Ocak 2009 tarihlerinden itibaren uygulanacak teminat tutarlar1 gilincellenerek

yiikseltilmisgtir.

Tarife yonetmeliginde 19 Haziran 2009 tarihinde yapilan degisiklikle, sigorta
sirketlerinin en fazla %20 artirim ve %10 indirim yapabilme imkaninin siiresi 3 aydan 6
aya cikarilmistir. Yani, sigorta girketleri yilda en fazla iki kez yonetmelikteki sinirlar
cercevesinde artirnm ya da indirim yapmada serbest birakilmistir. 9 Aralik 2009
tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan degisiklik ile 1 Mart 2010 tarihinden itibaren; 15
Eyliil 2011 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan degisiklik ile 1 Ocak 2012 tarihinden
itibaren; 25 Aralik 2012 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan degisiklik ile 1 Ocak

2013 tarihinden itibaren uygulanacak teminat tutarlar1 giincellenerek yiikseltilmistir.

Tarife yonetmeliginin ilk yiriirliige girdigi tarih olan 2007 yilindan beri ilk
kapsamli ve radikal diizenleme, 19 Haziran 2013 tarihli Resmi Gazetede yayimlanmis
ve 1 Ocak 2014 tarihinden itibaren uygulanmaya baslanmistir. Buna gore, arag
sahiplerinin hasar talebine gore belirlenen yedi kademeli basamak sisteminde indirim ve
artirim oranlar1 sigorta sirketlerince serbestge belirlenebilecektir. Sigorta sirketlerinin,
belirledikleri indirim veya artirim oranlarini uygulamaya baslamadan en az 10 giin once
TRAMER’e bildirmeleri gerekmektedir. Ayrica, sigorta sirketlerinin poligeyi
diizenlerken TRAMER veri tabanim1 kullanmalar1 zorunlu hale getirilmistir. 27 Kasim
2013 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan ve 1 Ocak 2014 tarihinden itibaren
uygulanmaya baslanan degisiklikle, police bedelinin hesabinda aracin plakasi yerine

ara¢ sahibinin ikametgahinin bulundugu il dikkate alinmaya baslanmistir.

10 Agustos 2014 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan degisiklik ile 2015-2018
doneminde yillar itibariyle uygulanacak teminat tutarlar1 belirlenmistir. 22 Haziran
2016’da yapilan degisiklik, tasimacilik yapan arag sahiplerine iligskin bir diizenlemedir.
3 Agustos 2016 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan tarife yonetmeligindeki degisiklikle,
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serbest sekilde belirlenen polige bedellerindeki artinm ya da indirim oranlarmin

TRAMER e bildirme siiresi 10 giinden 5 giine diisiiriilmistiir.

3 Mayis 2017 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan degisiklik ile 2017 yili
Nisan ayidan gecerli olmak lizere, serbest tarife rejimi terk edilmis ve tavan fiyat
uygulamasi getirilmistir. Buna gore, yedi basamagin her birinde uygulanabilecek azami
trafik sigortasi polige bedeli Hazine Miistesarligi tarafindan belirlenecektir. Yapilan son
diizenlemeyle sigorta sirketlerinin bu azami tutarlar1 aylik %1 oraninda artirabilecegi
hiikkme baglanmistir. Besinci, altinci1 ve yedinci basamaklarda sirasiyla %15, %30 ve
%45 indirim orani; tgilinci, ikinci ve birinci basamaklarda sirasiyla %50, %100 ve

%150 artirim oran1 uygulanacaktir.

2017 yilindaki diizenlemeden sonra iller risk bazli gruplandirilmis ve bu
kapsamda aracin bulundugu ile gore artirm ya da indirim uygulamasi baslamistir. Bu
uygulamaya gore artirrm uygulanan dort il bulunmaktadir. Artirrm orani istanbul’da %6
iken Kocaeli, Ankara ve Bursa’da %3’tiir. Izmir, Yalova, Erzurum ve Kayseri’de ise
artirrm ya da indirim uygulanmamaktadir. Indirim uygulanan iller ise bes gruba ayrilmis
olup ilk grupta indirim orant %1 ve son gruptaki en yiiksek indirim orant %5 olarak

uygulanmaktadir.

11 Temmuz 2017 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan Riskli Sigortalilar
Havuzu’nun (RSH) kurulmasina dair yonetmelikle birlikte Tiirkiye Motorlu Tasitlar
Biirosu biinyesinde RSH kurulmustur. RSH’nin kurulus amaci trafik sigortasinin
stirdiiriilebilirligini saglamaktir. RSH’ nin kapsamina bir, iki ve {i¢lincli basamaklarda
yer alan her tiirlii arag ile ylik ve yolcu tasimacilig1 yapan araglar girmektedir. Yiiksek
riske sahip bu araglar, RSH’ye dahil edilerek riskler bir havuzda toplanir ve RSH’de

bulunan sigorta sirketleri arasinda risk dagitilir.

31 Aralik 2017 tarihli Resmi Gazetede yayimlanan tarife yonetmeligindeki
degisiklikle 2018 yilinda basamaklar itibariyle uygulanacak azami tutarlar %35 oraninda
artirtlmistir. 21 Aralik 2018 tarthinde Resmi Gazetede yayimlanan degisiklik ile 1 Ocak
2019 tarihinden itibaren uygulanacak teminat tutarlari giincellenerek yiikseltilmistir. 24
Nisan 2019 tarihinde yapilan tarife yonetmeligindeki degisiklikle, bu tarihten itibaren
trafik sigortasi police bedelinin tespitinde arag siiriiclisiine uygulanan ceza puanlar ile

stiriicii belgesine el konulma siiresi ve nedenleri de dikkate alinabilecektir. Bu tarihten
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sonra tarife yonetmeliginde iki kez daha degisiklik olmus ancak police bedelini

etkileyecek bir gelisme olmamastir.
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UCUNCU BOLUM

TURKIYE OTOMOBIL SIGORTA SEKTORUNDE ASIMETRIK BiLGININ
VARLIGI VE NEDEN OLDUGU MALIYETIN TAHMINi

1. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMI

Bu ¢alismanin amaci, Tiirkiye otomobil sigorta sektdriinde asimetrik bilginin
olup olmadigini test etmek ve asimetrik bilginin tespit edilmesi halinde neden oldugu
maliyeti tahmin etmektir. Calisma kapsaminda, asimetrik bilginin neden oldugu maliyet
tahmin edildikten sonra, bu maliyetin ya da asimetrik bilginin en aza indirilebilmesi i¢in

politika onerileri sunulacaktir.

Sigorta sektorii, belirsizlik ve risk unsuru igerdiginden dolay: asimetrik bilginin
sikca goriildiigii bir sektordiir. Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme
Kurumunun 2019 yili Sigortacilik ve Bireysel Emeklilik Faaliyetleri Hakkindaki
Raporuna®® gore; yil igerisinde sektdrde 68,8 milyar b prim iiretilmis ve bir dnceki yila
gbre briit %26 biiyliime gergeklesmistir. Yil icerisinde sigorta sirketleri tarafindan
diizenlenen 91,9 milyon polige ile 129,3 trilyon b teminat verilmistir. Hayat sigortasi
disindaki sigorta branslarinda diizenlenen poligelerin %25’ini Karayollar1 Motorlu
Araclar Zorunlu Mali Sorumluluk (Trafik) Sigortasi, %8’ini ise Motorlu Kara Tasitlari
Kasko Sigortas1 olusturmaktadir. 2019 yili itibariyle otomobil sigorta sektdriinde 31
sigorta sirketi bulunmakta olup yaklasik 23 milyon police diizenlenmistir. Bu veriler,

otomobil sigortasinin sigorta sektorii icerisindeki 6nemini ortaya koymaktadir.

Tiirkiye otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilginin varligimi test eden
herhangi bir ¢alismanin bulunmamasi, ¢alismanin 6zgiin degeridir. Ayrica uluslararasi
literatiirde otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilgi konusunda yapilan caligsmalar,
yalnizca sektorde asimetrik bilginin olup olmadigini test etmeye yoneliktir. Bu
calismada ise Tiirkiye otomobil sigorta sektdriinde asimetrik bilginin varliginin tespit
edilmesi halinde asimetrik bilginin neden oldugu maliyet tahmin edilmeye caligilacaktir.

Bu yoniiyle ¢calismanin literatiire 6nemli bir katki saglamas1 amac¢lanmaktadir.

Bu calismada, asimetrik bilginin neden oldugu maliyetin tahmin edilmesi
durumunda, maliyete hangi tarafin (sigorta sirketlerinin mi, arag¢ sahiplerinin mi)

katlandig1 ve maliyete sebebiyet veren unsurlar tespit edilecektir. Bu unsurlarin ortadan

10 Bu rapor, Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumunun sektdre iliskin 2020 yilinda
yayimladigi son rapordur.
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kaldirilmasi, otomobil sigorta sektoriiniin daha diizgilin islemesini saglayacak ve piyasa

ekonomisini gii¢lendirecektir.
2. ARASTIRMANIN HIPOTEZLERI

Tiirkiye otomobil sigorta sektdriinde asimetrik bilginin olup olmadiini test
etmek ve asimetrik bilginin varligi halinde neden oldugu maliyeti tahmin etmek

amaciyla yapilan bu ¢alismanin iki temel hipotezi bulunmaktadir:
Hio: Tiirkiye otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilgi yoktur.
Ha1: Tiirkiye otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilgi vardir.

H2o: Tiirkiye otomobil sigorta sektoriindeki asimetrik bilginin sigorta girketlerine

ve polige sahiplerine bir maliyeti yoktur.

H21: Tiirkiye otomobil sigorta sektoriindeki asimetrik bilginin sigorta sirketlerine

ve police sahiplerine bir maliyeti vardir.

Calisma kapsaminda oOncelikli olarak birinci hipotez sinanacaktir. Birinci
hipotezin kabul edilmesi halinde, ikinci hipotezin smmanmasina gegilecektir. Yani,
Tiirkiye otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilginin varligi tespit edilebilirse,
“‘Tiirkiye otomobil sigorta sektoriindeki asimetrik bilginin sigorta sirketlerine ve polige
sahiplerine maliyeti nedir?’’ sorusuna cevap aranacaktir. Calismanin hipotezleri,
iilkemizde uygulanmakta olan kasko sigortasi ve trafik sigortasinda ayri1 ayri test
edilecektir. Ayni sekilde, arastirma sorusuna da hem kasko hem de trafik sigortasi

0zelinde ayr1 ayr1 cevap aranacaktir.
3. ARASTIRMANIN KAPSAMI VE SINIRLILIKLARI

Arastirma kapsaminda, Oncelikle asimetrik bilgi konusundaki oncii ¢alismalar
(Akerlof, 1970; Spence, 1973; Rothschild & Stiglitz, 1976) incelenmistir. Sonrasinda
sigorta sektoriinde asimetrik bilginin varligini test eden ¢alismalar; hayat, saglik, tarim,
dogal afet ve otomobil sigorta bransglarinda ayr1 ayri veri seti, yontemi, drneklemi ve

sonugclari itibariyle degerlendirilmistir.

Tiirkiye sigorta sektoriinde 12 brans oldugundan dolayir g¢alisma, otomobil
sigorta sektoril ile sinirl tutulmustur. Literatiirde, sigorta sektoriinde asimetrik bilginin

olup olmadigin test eden caligmalar olsa da asimetrik bilginin neden oldugu maliyete
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iligkin herhangi bir tahmin yapan ¢alismanin bulunmamasi, bu ¢alisma agisindan 6nemli

bir sinirliliktir. Calismanin diger sinirliliklart su sekilde siralanabilir:

Trafik ve kasko sigortasinda polige fiyat1 hesaplanirken, ara¢ ve arag sahibine ait
hangi verilerin kullanildig: sigorta sirketleri tarafindan net olarak ifade edilmemektedir.
Ayrica, sigorta sirketlerinden police bilgilerine iligkin veri talep edilmis ancak olumlu
cevap alinamamistir. Pilot ¢alisma kapsaminda, sigorta acentelerinden elde edilen
bilgiler 1s1¢inda police bedeline etki edebilecek degiskenler belirlenmis ve anket

teknigiyle arag sahiplerinden bu bilgiler temin edilmistir.

Calismanin yontemi kisminda daha detayli agiklandig: iizere, Tiirkiye otomobil
sigorta sektoriinde yapilan bu calismada kullanilacak veriler; en fazla kasko ve trafik
poligesinin diizenlendigi ii¢ il olan Istanbul, Ankara ve Izmir’de bir arastirma sirketi
araciligiyla toplanmistir. Tiirkiye otomobil sigorta sektoriinde trafik, kasko, yesil kart ve
ihtiyari mali sorumluluk sigortast olmak tiizere dort gesit sigorta bulunmaktadir.
Sektorde trafik ile kasko sigortalarinin agirhig fazla oldugundan ve yesil kart ile ihtiyari
mali sorumluluk sigortasi yaygin olmadigindan dolay1 ¢alisma, trafik ve kasko sigortasi

ile smirl tutulmustur.

Calismada anket uygulamasi yapilirken, ara¢ sahiplerinin trafik ve kasko
sigortasi poligelerini yaninda bulundurmama ihtimaline karsilik; police bedeli, aracin
piyasa fiyati, aracin kilometresi, ara¢ kullanim siiresi gibi degiskenlere ait bilgiler

yaklagik olarak alinmistir.
4. ARASTIRMANIN YONTEMI

Arastirmanin yonteminin aciklanacagr bu kisimda; veri toplama yontemi,
aragtirmanin Olcegi, evreni ve Orneklemi ile veri analiz yontemi hakkinda bilgi

verilmistir.
4.1. VERI TOPLAMA YONTEMI

Tiirkiye otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilginin varliginin ve neden
oldugu maliyetin arastirilabilmesi i¢in sigorta policesi bilgilerine ihtiya¢ vardir. Sigorta
poligesi bilgilerinin temini i¢in sigorta sirketleriyle goriisiilmiis fakat olumlu bir cevap
allmamamistir. Ayrica, sigorta sirketlerinden temin edilecek veriler yalnizca policede yer

alan bilgiler olacagi icin asimetrik bilgiye neden olabilecek verilerin arag¢ sahiplerinden
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ayrica toplanmasinin fayda saglayacagi diisliniilmiistiir. Bu nedenlerden dolayi, veri

toplama yontemi olarak nicel aragtirma yontemlerinden anket teknigi kullanilmistir.
4.2. ARASTIRMANIN OLCEGI

Anket teknigi kullanilarak yapilan bu g¢alismanin 06l¢egi hazirlanirken
Afyonkarahisar il merkezinde iki kez pilot ¢alisma yapilmustir. Ilk pilot calismada
kullanilacak anket 6l¢eginin (Bkz. EK-1) hazirlanmasinda Chiappori & Salanie (2000),
Donnelly vd. (2014), Geyer vd. (2020) gibi ¢alismalarda kullanilan o6lgek ve
degiskenlerden yararlamlmustir. ilk pilot calisma Afyonkarahisar’da 34 arac sahibi ile
yapilmistir. Bu ¢aligmadan saglanan geri bildirimler sayesinde tespit edilen eksiklikler
giderilmis ve ikinci pilot calisma i¢in anket dlgegi revize edilmistir (Bkz. EK-2). Ikinci
pilot ¢alisma, Afyonkarahisar’da 20 sigorta acentesi sahibi ile yapilmistir. Sigorta
acentesi sahipleriyle yapilan anket uygulamasi sirasinda, sigorta policesi yapilirken
dikkate alinan ara¢ ve ara¢ sahibine ait bilgiler hakkinda detayl1 bilgi toplanmistir. Her
iki pilot c¢alismadan elde edilen geri bildirimler sonrasinda polige sahiplerine

uygulanacak olan 6lgegin (Bkz. EK-3) son hali belirlenmistir.

Arastirmanin  Olgegi iki boliimden olusmaktadir. Birinci bdoliimde, sigorta
sitketlerinin police bedeli hesaplarken dikkate aldigi bilgiler ve police bedelini
etkileyebilecegi diigliniilen bilgilerle ilgili 36 soru bulunmaktadir. Police bedeli
hesaplama 6l¢egi olarak adlandirilan birinci boliim; kendi icerisinde aragla ilgili bilgiler,
sigortayla ilgili bilgiler, ara¢ sahibiyle ilgili bilgiler ve aracin kullanimu ile ilgili bilgiler
olmak iizere dort gruba ayrilmistir. Aracla ilgili bilgiler grubunda; aracin markasi,
modeli, yasi, motor silindir hacmi, yakat tiirli, plaka kodu, kilometresi, piyasa degeri,
kullanim sekli, kasko degeri yer almaktadir. Sigortayla ilgili bilgiler grubunda; son
Odenen trafik ve kasko sigortasi polige bedeli, ka¢ yildir kasko sigortasi yaptirdigi,
trafik sigortasi yenileme siiresini 30 gilinden fazla geciktirip geciktirmedigi ve arag

sigortas1 disinda herhangi bir sigorta yaptirip yatirmadigi yer almaktadir.

Arastirma Glgeginin birinci boliimiiniin arag sahibiyle ilgili bilgiler grubunda;
ara¢ sahibinin cinsiyeti, medeni hali, ka¢ ¢ocuga sahip oldugu, yasi, yasadigi yerin
niifusu, egitim durumu, aylik ortalama geliri, meslegi, ¢alistig1 sektoér ve meslegini kag
yildir icra etti§ine yer verilmistir. Aracin kullanimiyla ilgili olan son grupta ise; arag
sahibinin ka¢ yildir ara¢ kullandigi, araci kendisinden baska kullanan olup olmadigi,

mevcut araci ka¢ yildir kullandigi, ikinci bir aracinin olup olmadig, aragla yilda kag

80



kilometre yol yaptigi, bu yolun ne kadarinin sehirleraras: yolda yapildigi, aracin park
yeri, ara¢ kullanirken ailesinin yaninda olma durumu, ara¢ kullanirken telefonla
konusacak oldugunda bluetooth o6zelligini kullanip kullanmadigi, kis lastigi
uygulamasinin oldugu donemde kis lastigi kullanip kullanmadigi, ilk ara¢ kullandigi
giinden itibaren ka¢ kez kaza yaptigi, bir onceki police doneminde kaza yapip

yapmadig1 ve kaza yaptiysa kusur orani dagilimi bilgileri yer almaktadir.

Arastirma Olgeginin ikinci boliimiinde, Tirkiye otomobil sigorta sektoriine
iliskin police sahiplerinin algilar1 ile tutum ve davranislarini 6lgmeye yonelik 28 anket
ifadesi bulunmaktadir. Police sahiplerinin 28 anket ifadesine katilma diizeylerini
O0lcmek tiizere besli Likert Olgek tercih edilmistir (1-Kesinlikle katilmiyorum., 2-
Katilmiyorum., 3-Kismen katiliyorum, kismen katilmiyorum., 4-Katiliyorum., 5-
Kesinlikle katiliyorum.). Olgegin ikinci boliimiinde yer alan anket ifadeleri kendi
icerisinde; ahlaki tehlike Olcegi, ters segis Olgegi, sigorta bilinci dlgegi, sigorta algisi
Olcegi, kasko yaptirma nedeni Olgegi, siiriicii davranis1 6lgegi ve tiiketici bilinci dlgegi

olmak iizere yedi gruba ayrilmistir (Bkz. EK-4).
4.3. ARASTIRMANIN EVRENI VE ORNEKLEMI

Arastirmanin evreni, Tiirkiye’de hem kasko hem de trafik sigortasi yaptiran arag
sahiplerinden olusmaktadir. Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme
Kurumunun 2019 yili Sigortacilik ve Bireysel Emeklilik Faaliyetleri Hakkindaki
Raporuna gore hem kasko hem de trafik sigortasi policesine sahip ara¢ sayisi
5.910.987°dir. Orneklem biiyiikliigiiniin hesaplanmasinda bu say1 dikkate almmistir.
Biitce ve zaman kisitindan dolay1 ¢alisma, en fazla kasko ve trafik sigortasi poligesinin

diizenlendigi ii¢ il olan Istanbul, Ankara ve izmir’de yiiriitiilmiistiir.

Orneklem biiyiikliigii hesaplanirken %95 giiven aralig1 ve %35 hata pay1 dikkate
alinmistir. Yazicioglu ve Erdogan (2004) tarafindan yapilan Orneklem biytkligi
hesaplama yoOntemine gore; orneklem biiylikliigli icin 384 police sahibinin yeterli
olacag1 goriilmiis, eksik ya da kayip verilerin olabilecegi diisiiniilerek Orneklem
biiyiikliigii 400 olarak belirlenmistir. 400 polige sahibinin illere goére dagilimi yapilirken

Istanbul, Ankara ve Izmir’de diizenlenen kasko ve trafik sigortasi police sayilar1 dikkate
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alinmustir.!! Buna gére; ¢alismanin Istanbul’da 200, Ankara’da 100 ve izmir’de 100

kasko ve trafik sigortasi poli¢e sahibi ile yapilmasi planlanmistir.

Orneklemin belirlenmesinde, tesadiifi olmayan &rnekleme ydntemleri arasinda
yer alan kolayda ornekleme yontemi (Etikan vd., 2016) tercih edilmistir. Kolayda
ornekleme yonteminin tercih edilmesinin sebebi, arastirma evreninin tamaminin
listesine erisimin miimkiin olmamasi ve rasgele se¢cim sonrast katilimcilara
ulasilmasimin olduk¢a uzun bir zaman alacak olmasidir. Ayrica, kolayda ornekleme
yonteminde ankete katilimin gonilliik esasina dayanmasi, veri toplama silirecini
hizlandiracaktir. Sonug itibariyle, bir arastirma sirketi araciligiyla Istanbul’da 202,
Ankara’da 101 ve Izmir’de 107 police sahibi ile yiiz yiize anket gerceklestirilmistir.'?
Ankara’da uygulanan anketlerden iki tanesi eksik wveri icermesi sebebiyle
degerlendirmeye alinmamistir. Toplamda polige sahipleriyle yapilan 408 anketten elde

edilen veriler analiz edilmistir.
4.4. VERI ANALiZ YONTEMLERI

Arastirma kapsaminda police sahiplerinden anket teknigi kullanilarak elde edilen
veriler IBM SPSS 25 paket programina iglenmistir. Bu program araciligiyla, polige
bedeli hesaplama ol¢eginde yer alan degiskenlerin frekans dagilimlari belirlenmis ve
raporlanmistir. Tiirkiye otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilginin varligi test
edilirken ve asimetrik bilginin neden oldugu maliyet tahmin edilirken, police bedeli

hesaplama dlgeginde yer alan degiskenler kullanilmigtir.

Literatiirde, asimetrik bilginin olup olmadigini test etmeye yonelik calismalarda,
veriler genellikle bir sigorta sirketinden temin edildigi i¢in analiz yontemi olarak lojistik
regresyon tercih edilmis ve logit / probit modeller olusturularak katsayilar
yorumlanmistir (Li vd., 2007; Kim vd., 2009; Qu vd., 2018). Lojistik regresyon
analizlerinde olusturulan logit / probit modeller, genellikle bagimli degisken ile
bagimsiz degiskenler arasinda bir iligkinin olup olmadigin1 test etmeye yoOnelik
tasarlanmaktadir (Posthoff & Steinbach, 2004: 37). Otomobil sigorta sektoriinde
asimetrik bilginin varligin1 test eden ilk calisma olan Puelz & Snow’un (1994)

calismasinda ise hedonik modelde regresyon analizini tercih etmistir. Bu ¢alismada,

1 Sigortacilik ve Ozel Emeklilik Diizenleme ve Denetleme Kurumunun 2019 yili Sigortacilik ve Bireysel Emeklilik
Faaliyetleri Hakkindaki Raporuna gore; istanbul’da 1.938.941 kasko, 3.699.112 trafik; Ankara’da 708.559 kasko,
1.820.119 trafik; Izmir’de 378.662 kasko, 1.115.404 trafik sigorta poligesi diizenlenmistir.

12 Arastirma sirketinin Istanbul, Ankara ve izmir’de gerceklestirmis oldugu anket, 01.04.2020-14.04.2020 tarihleri
arasinda ytiriitiillerek veriler toplanmistir.
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asimetrik bilginin varligi ve neden oldugu maliyet, police fiyat1 tahmini iizerinden
analiz edilecektir. Police fiyati tahmini yapilacagi i¢in fiyat tahmin yontemleri
igerisinde yer alan ve ¢oklu regresyon yontemi olan hedonik fiyatlandirma modeli tercih

edilmistir.

Heterojen mallarin sahip olduklar1 6zelliklerin her birinin tiiketiciye farkli bir
fayda ve tatmin diizeyi sagladigini gosteren hedonik fiyatlandirma modeli, klasik
iktisattaki tiiketici teorisine dayanir. Modele gore, malin her bir 6zelligi tiiketicilerin
farkli ihtiyaclarimi karsiladigi icin tiiketicilerin fayda ve tatmin diizeyi degismektedir.
Malin tiikketimi sonrasinda ortaya ¢ikan haz, fayda ve tatmin diizeyine karsilik gelen
“hedonik” kelimesi, bu tiir modellere adin1 vermektedir (Kesbi¢ vd., 2011: 9-10). Bir
malin her bir 6zelligi, tiiketiciye farkli bir fayda saglar. Dolayisiyla bir malin fiyati, o
malin sahip oldugu 6zelliklerin bir fonksiyonu olarak ifade edilmektedir (Lancaster,
1966: 140-141).

Hedonik fiyatlandirma modeli, {irtiniin 6zellikleri ile iiriinlin fiyat1 arasinda iligki
kurmaktadir. Ayn1 zamanda, {iriiniin her bir 6zelliginin {irliniin fiyatina olan etkisinin
arastirlldigr calismalarda siklikla kullanilmaktadir. Hedonik fiyatlandirma modeliyle
yapilacak analiz, regresyon analizidir (Rosen, 1974: 34). Bu nedenle, hedonik
fiyatlandirma modeli literatiirde hedonik regresyon yontemi olarak da ifade
edilmektedir (Hepsen, 2012: 12). Regresyon modeli, bagimli degisken ile bagimsiz
degiskenler arasinda herhangi bir iliski olup olmadig1 ortaya koyarak séz konusu
iligkilerin yorumlanmasina imkan saglar. Regresyon modellerinin yapisinin basit olmasi
ve hesaplama kolayligi saglamasi, modeli cazip ve giliclii kilmaktadir. Fakat bu tiir

modellerde dogru fonksiyonu belirlemek zordur (Ecer, 2013: 102).

Literatiirde hedonik fiyatlandirma modellerinde tercih edilen genellik {i¢ model
vardir. Bunlar; dogrusal (lineer) model, yar1 logaritmik (semi log) model ve tam
logaritmik (log-log / double log) modeldir. Bu ¢alismada tercih edilen dogrusal hedonik
fiyatlandirma modelinin denklemi su sekilde gosterilebilir (Griliches, 1961):

P =By + X (BiX) + € 1)

Modelde yer alan P bagimli degiskeni ve n bagimsiz degisken sayisim
gostermek tizere; fo sabit terimi, X i. bagimsiz degiskeni, Bj i. bagimsiz degiskenin

katsayisini, £ ise hata terimini géstermektedir.
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Hedonik fiyatlandirma modeli literatiirde ilk kez Court (1939) tarafindan
otomobil fiyatlarinin tahmininde kullanilmistir. Sonrasinda ise ikinci el araglarin
fiyatlar1 (Rosen, 1974; Berry vd., 1995; Reis & Silva, 2006; Ecer, 2013; Baltas &
Giakoumaki, 2021), konut piyasasinda konut fiyatlar1 (Berry & Bednarz, 1975;
Goodman, 1978; Kim vd., 2003; McMillen & Redfearn, 2010; Nishi vd., 2021), turizm
sektoriinde konaklama fiyatlar1 (Espinet vd., 2003; Thrane, 2007; Chen & Rothschild,
2010; Abrate vd., 2011; Soler vd., 2019), iletisim sektoriinde cep telofonu fiyatlar
(Dewenter vd., 2007; Karamti & Grzybowski, 2010; Nazari vd., 2011; Hsiao & Chen,
2017; Ahmad vd., 2019) gibi bir¢ok Tiriiniin fiyat tahmininde tercih edilmistir. Ayrica,
Naoi vd. (2007) Japonya’da deprem riskinin sosyal maliyetini tahmin etmek i¢in konut

ve kira fiyatlari iizerine kurdugu hedonik modeli kullanmastir.

Arastirmada, otomobil sigortalarina iliskin bireylerin tutum ve davraniglarini
Olgmeye yonelik 28 anket ifadesinden olusan ve yedi gruba ayrilan bir olgek
olusturulmustur. Arastirmanin 6l¢egi kisminda detayli agiklandigi iizere, bu anket
ifadelerine polige sahiplerinin katilma diizeylerinin 6l¢iimiinde besli Likert 6lgek tercih
edilmistir. Bir bireyin bir konu hakkindaki bilgi, tutum ve davraniglar1 6l¢ekte yer alan
ifadelerine verilen puanlar iizerinden Olciiliiyorsa, olgegin giivenilirlik analizinin
yapilmasi gerekir (Akgiil ve Cevik, 2003: 434). Likert olgekli ifadelerin giivenilirlik

analizi, Cronbach Alfa katsayis1 hesaplanarak yapilmigtir.

Otomobil sigortalarina iligkin bireylerin tutum ve davraniglarina dair yapilacak
analizlere karar vermek i¢in normallik testleri yapilmistir. Normallik testi olarak
Kolmogorov-Simirnov ve Shapiro-Wilk testleri yapilmis ve drneklemin normal dagilim
sergileyip sergilemedigi tespit edilmistir. Orneklem normal dagilim sergilemedigi icin
non-parametrik testlerden Pearson tarafindan gelistirilen Ki-kare testi tercih edilmistir.
Ki-kare testi sonug¢ tablosunda, anlamli olan hiicre bulunurken asagidaki formiilden

yararlanilmaktadir (Kilig, 2016: 181):

X? = (Gozlenen - Beklenen)? / Beklenen 2
5. ARASTIRMANIN BULGULARI

Calismanm bu kisminda, Tiirkiye otomobil sigorta sektdriine iliskin yapilan
anket uygulamasindan saglanan verilerin analiz edilmesi sonucu ortaya ¢ikan bulgulara
yer verilmistir. Oncelikli olarak ankete katilan polige sahiplerine iliskin demografik

bulgular degerlendirilecektir. Sonrasinda ise otomobil sigorta sektoriinde kasko ve trafik

84



sigortas1 olmak {lizere iki sigorta tiirii oldugu icin bulgular, ayr1 ayr verilecektir. Hem
kasko hem de trafik sigortasinda asimetrik bilginin varlig1 ve neden oldugu maliyetin
tahmini, her iki sigorta tiirline iliskin olusturulan hedonik modelde regresyon analizi ile
yapilmistir. Regresyon analizinden sonra bireylerin kasko ve trafik sigortasina iligkin

tutum ve davranislar1 degerlendirilecektir.
5.1. DEMOGRAFIK BULGULAR

Tiirkiye genelini temsilen Istanbul, Ankara ve Izmir’de gergeklestirilen ankete
katilan police sahiplerine iliskin demografik bulgular; ara¢ sahibi, arag, sigorta ve aracin

kullanimuyla ilgili bulgular olmak iizere dort grupta toplanmustir.

Tablo 1. Ara¢ Sahibine Iliskin Demografik Bulgular

Demografik Bilgiler Frekans Yiizde
Medeni Hal Evli 275 %67,4
Bekar 133 %32,6
Yas 18-40 arasi 273 %66,9
41-60 aras1 131 %32,1
61 ve lizeri 4 %1,0
Cocuk Sayisi 0 153 %37,5
1 113 %27,7
2 109 %26,7
3 ve lizeri 33 %8,1
Cinsiyet Kadin 7 %1,7
Erkek 401 %98,3
Egitim Durumu Okur/yazar 0 %0
flkokul 22 %5,4
Ortaokul 31 %7,6
Lise 92 %22,5
On lisans 18 %4,4
Lisans 213 %52,2
Lisansiistii 32 %7,8
Mesleki Tecriibe 0-5 yil 108 %26,5
6-10 y1l 92 %22,5
11-15 y1l 67 %16,4
16-20 y1l 64 %15,7
21 yil ve lizeri 77 %18,9
Yasanilan il Istanbul 202 %49,5
Ankara 99 %24,3
[zmir 107 %26,2
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Tablo 1. (Devam) Arag¢ Sahibine Iliskin Demografik Bulgular

Demografik Bilgiler Frekans Yiizde

Meslek isci 42 %10,3
Memur 74 %18,1
Serbest Meslek 61 %15,0
Ciftci 1 %0,2
Esnaf 174 %42,6
Ev hanimi 1 %0,2
Emekli 16 %3,9
Diger 39 %09,6

Calisilan Sektor Egitim 9 %2,2
Saglik 17 %4,2
Savunma 8 %2,0
Tarim 1 90,2
Hizmet 194 %47,5
Turizm 6 %1,5
Enerji 16 %3,9
Ulasim 24 9%05,9
Sanayi 14 %3,4
Insaat 40 %9,8
Sigorta 1 %0,2
Diger 78 %19,1

Ankete katilan ara¢ sahiplerine iliskin demografik bulgular, Tablo 1’de
verilmistir. Buna gore; ankete katilanlarin %67,4’1 evli, %66,9’u 18-40 yas araliginda,
%37,5’1 ¢ocuk sahibi degil, %98,3’ii erkek, 9%52,2’si lisans mezunu, %26,5’inin
meslekteki tecriibesi 0-5 yil arasi, %42,6’s1t esnaf, %47,5’1 hizmet sektoriinde
calismaktadir. Ayrica ankete katilanlarin %49,5°i Istanbul’da, %24,3’ii Ankara’da,

%26,2’si Izmir’de ikamet etmektedir.

Ankete katilan polige sahiplerinin araglarina iliskin demografik bulgular Tablo
2’de gosterilmistir. Buna gore; ankete katilanlarin sahip oldugu araglar 23 marka altinda
toplanmis olup en fazla %14,2 ile BMW marka araclar yer almaktadir. Ankete
katilanlarin sahip oldugu araglarin %48,8’inin motor silindir hacmi 1,6-1,9 cc arasinda
ve %36,5’1 0-2 yas araligindadir. %45,6’sinim yakit tiirii motorin, %47,5°i Istanbul plaka
ve %98’inin kullanim sekli hususidir. %56,4 {iniin kilometresi 0-70.000 km arasinda ve

%34,6’s1n1n piyasa degeri 200.001-300.000 b arasindadir.
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Tablo 2. Araca Iliskin Demografik Bulgular

Demografik Bilgiler Frekans Yiizde
Aracin Markasi Audi 25 %6,1
BMW 58 %14,2
Chrysler 2 %0,5
Citroen 5 %1,2
Dacia 3 %0,7
DS 1 %0,2
Fiat 13 %3,2
Ford 27 %6,6
Honda 25 %6,1
Hyundai 9 %2,2
Jaguar 7 %1,7
Kia 3 %0,7
Land Rover 1 %0,2
Mazda 2 %0,5
Mercedes 36 %8,8
Mini Cooper 1 %0,2
Mitsubishi 1 %0,2
Nissan 5 %1,2
Opel 25 %6,1
Peugeot 20 %4,9
Porsche 1 %0,2
Renault 37 %9,1
Skoda 10 %2,5
Seat 10 %2,5
Suzuki 2 %0,5
Toyota 15 %3,7
Volvo 10 %2,5
Volkswagen 54 %13,2
Aracin Yasi 0-2 yil 149 %36,5
3-5yil 129 %31,6
6-9 yil 97 %23,8
10 y1l ve {izeri 33 98,1
Motor Silindir Hacmi 0,7-1,2 cc arast 27 %6,6
1,3-1,5 cc arasi 124 %30,4
1,6-1,9 cc aras1 199 %48,8
2,0-2,5 cc arasi 44 9%10,8
2,6-7,0 cc arasi 14 %3,4
Yakiat Tiiri Motorin 186 %45,6
Benzin 186 %45,6
Benzin/LPG 31 %7,6
Hybrid/Elektrik 5 %1,2
Plaka Istanbul 194 %47,5
Ankara 101 %24,8
[zmir 86 9%21,1
Diger 27 %6,6
Kilometresi 0-70.000 km aras1 230 %56,4
70.001-150.000 km aras1 110 %27,0
150.001-300.000 km aras1 58 9%14,2
300.001 km ve tizeri 10 %2,5
Kullanim Sekli Hususi 400 %98,0
Ticari 8 %2,0
Piyasa Degeri 0-100.000 b arasi 22 %5,4
100.001-200.000 1 aras: 82 %?20,1
200.001-300.000 © aras1 141 %34,6
300.001-400.000 & aras: 68 %16,7
400.001-500.000 & aras1 54 %13,2
500.001 & ve tizeri 41 %10,0
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Polige sahiplerinin sigortaya iliskin demografik bulgulart Tablo 3’te yer
almaktadir. Ankete katilanlarin kasko sigortast police bedellerin %37’si 1.000-2.000
arasinda, trafik sigortasi poligce bedellerinin ise %63,7°si 1.00 b nin altindadir.
Katilimcilarin %54,4°1 son bir yildir araglarina kasko sigortasi yaptirmakta olup sadece
%1,5’1 trafik sigortast policesini yeniletmeyi 30 gilinden fazla geciktirmistir.
Katilimcilarin %55,4°1 ara¢ sigortast disinda bir sigorta daha yaptirmaktadir. Buna
gore; ara¢ sigortast disinda katilimcilarin %21,8’1 hayat sigortasi, %30,1°1 saglik
sigortas1, %28,2’si bireysel emeklilik sigortasi (BES), %27°si dogal afet sigortasi
(DASK), %2,7’si tarim sigortas1 ve %13,7’si ferdi kaza sigortasi yaptirmaktadir.

Tablo 3. Sigortaya Iliskin Demografik Bulgular

Demografik Bilgiler Frekans Yiizde
Kasko Polige Bedeli 1.000-2.000 b aras1 151 %37,0
2.001-3.000 © aras1 131 %32,1
3.001-4.000 b aras1 64 %15,7
4.001-5.000 b aras1 26 %6,4
5.001 b ve tizeri 36 %38,8
Trafik Police Bedeli 0-1.000 b arast 260 9%63,7
1.001 t ve tizeri 148 9%36,3
Kasko Siiresi 0-1yil 222 9%54,4
2 yil 66 %16,2
3 yil 40 %9,8
4-5 y1l 46 %11,3
6-8 yil 24 %)5,9
9 yil ve tizeri 10 %2,5
Trafik Sigortasinda Gecikme Evet 6 %1,5
Hay1r 402 %98,5
Arag Sigortasi Diginda Sigorta Evet 226 %55,4
Hayir 182 %44,6
Hayat Sigortasi Evet 89 %21,8
Hayir 319 %78,2
Saglik Sigortast Evet 123 %30,1
Hayir 285 9%69,9
BES Evet 115 %28,2
Hayir 293 %71,8
DASK Evet 110 %27,0
Hayir 298 %73,0
Tarim Sigortast Evet 11 %2,7
Hayir 397 9%97,3
Ferdi Kaza Sigortasi Evet 56 %13,7
Hayir 352 %86,3
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Tablo 4. Aracin Kullamimina Iliskin Demografik Bulgular

Demografik Bilgiler Frekans Yiizde
Arag¢ Kullanim Siiresi 0-7 yil 84 %20,6
8-15 yil 126 %30,9
16-25 yil 143 %35,0
26 yil ve tlizeri 55 9%13,5
Araci Bagka Kullanan Var 142 %34,8
Yok 266 %65,2
Mevcut Arag¢ Sahipligi 0-1y1 108 %26,5
2-3 yil 236 %57,8
4-5 yil 37 %9,1
6 yil ve lizeri 27 %06,6
Ikinci Arag Var 191 %46,8
Yok 217 %53,2
Bir Yilda Yapilan km 0-5.000 km 35 %38,6
5.001-10.000 km 104 %25,5
10.001-15.000 km 83 %20,3
15.001-20.000 km 87 %21,3
20.001-30.000 km 58 %14,2
30.001 km ve tizeri 41 9%10,0
Kaza Sayisi Kaza yok 163 %40,0
1 kaza 93 %22,8
2 kaza 68 %16,7
3 kaza 43 %10,5
4 kaza 16 %3,9
5 kaza ve lizeri 25 %6,1
Sehirlerarasi yol orani %10 97 9%23,8
%20 87 %21,3
%30 60 %14,7
%40 34 %8,3
%50 59 %14,5
%351 ve lizeri 71 %17,4
Aracin Park Yeri Cadde/Sokak 43 %10,5
Site Bahgesi 81 %19,9
Agik Otopark 97 %:23,8
Kapali Otopark 187 %45,8
Telefonla Konusurken Bluetooth Kullanma Evet 355 %87,0
Hayir 45 %11,0
Bluetooth yok 8 %2
Aragta Ailenin Yaninda Olmast Higbir Zaman 10 %2,5
Cok Nadir 66 %16,2
Ara Sira 183 %44,9
Genellikle 139 %34,1
Her Zaman 10 %2,5
Kazadaki Kusur Orant Kaza Yapmadim 358 %87,7
Karg1 Taraftan Kusurlu 36 %8,8
Kaza Tek Tarafli 3 90,7
Kendimden Kusurlu 11 %2,7
Kis Lastigi Kullanimi Evet 294 %72,1
Hay1r 114 %27,9
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Son olarak, aracin kullanimiyla ilgili demografik bulgular Tablo 4’te verilmistir.
Buna gore; ankete katilanlarin %35°1 16-25 yildir arag kullanmakta, %65,2’si aracini tek
kullanmakta, %57,8’1 mevcut aracini 2-3 yildir kullanmakta, %53,2’sinin ikinci bir
aract yok, %25,5’1 bir yilda 5.001-10.000 km aras1 yol yapmakta, %23.,8’1 bir yilda
yaptig1 yolun yaklasik %10’unu sehirlerarasi yolda yapmaktadir. Katilimcilarin %45,8°1
aracint ¢ogunlukla kapali otoparka park etmekte, %87’si ara¢ kullanirken telefonla
konusacaginda aracin bluetooth o6zelligini kullanmakta, %40°’1 ilk ara¢ kullandigi
giinden beri hi¢ kaza yapmamis, %72,1°1 kis lastigi uygulamasinin oldugu dénemde kis

lastigi kullanmaktadir.
5.2. KASKO SIGORTASINA ILISKiN AMPIiRiK BULGULAR

Kasko sigortasinda asimetrik bilginin olup olmadigi ve asimetrik bilginin neden
oldugu maliyet, hedonik modelde yapilan regresyon analizi ile tahmin edilmistir. Daha

sonra ise regresyon analizi sonuglart degerlendirilmistir.
5.2.1. Kasko Sigortasinda Hedonik Modelin Olusturulmasi

Arastirmanin yontemi kisminda detayli olarak aciklandigi tizere hedonik
fiyatlandirma modeli, bir fiyat tahmin y&ntemidir. Ozellikle bir iiriiniin fiyat: ile {iriiniin
ozellikleri arasinda iliski kurarak ilave bir O6zelligin fiyata etkisinin Ol¢lilmesinde
kullanilmaktadir. Literatiirde ikinci el arag¢ fiyatlar1 ve konut fiyatlar1 basta olmak {izere
birgok iirlinlin fiyat tahmininde siklikla kullanilan bir modeldir. Bu modelde yapilacak
analiz ise bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasinda iligkin kuran regresyon
analizidir. Calismada sigorta policesine iligkin fiyat tahmini yapilacagi ve police

fiyatina etki eden unsurlar belirlenecegi i¢in hedonik model tercih edilmistir.

Kasko sigortasi poligelerine iligkin police sahiplerinden anket teknigiyle veri
toplanirken kasko poligce bedeli agik uglu olarak sorulmus ve yanitlar alinmistir.
Bagimsiz degiskenlerin bagimli degisken iizerindeki etkilerini gérebilmek ve asimetrik
bilginin neden oldugu maliyeti t cinsinden tahmin edebilmek i¢in hedonik fiyatlandirma

modellerinden dogrusal model tercih edilmistir.

Py = Bo + Xiz1(BiX) + € 3)

(3) numarali denklem, kasko police bedeline iliskin olusturulan dogrusal
hedonik fiyatlandirma modelini gostermektedir. Modelde yer alan Pk bagimli degisken
olup kasko polige bedelini ifade eder. o modelin sabit terimi, n ise modeldeki bagimsiz

degisken sayisidir. Modelde i. bagimsiz degisken X; ile i. bagimsiz degiskenin katsayisi
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ise Bi ile gosterilmis olup ¢ modelin hata terimidir. Kasko polige bedeli tahminine

yonelik olusturulan modellerde ileri dogru se¢cim metodu (Akgiil ve Cevik, 2003: 331)

benimsenmistir.

5.2.2. Kasko Sigortasinda Regresyon Analizinin Sonug¢lari

Hedonik modelde yapilan regresyon analizlerinde siradan en kiigiik kareler

(SEKK) yontemi benimsenmis ve analizler STATA istatistik programinda yapilmistir.

Kasko poligce bedeline etki eden faktorleri belirleyebilmek i¢in 26 bagimsiz degisken

kullanilarak bir model olusturulmustur. Sonrasinda her seferinde bir degisken eklenerek

tic model daha kurulmustur. Toplamda kasko police bedeline etki edebilecegi diisiiniilen

29 bagimsiz degisken kullanilmigtir. Analizde kullanilan bagimsiz degiskenlere iliskin

Ozet bilgiler Tablo 5’te yer almaktadir.

Tablo 5. Kasko Police Bedeli Tahmininde Kullanilan Degiskenlere Iliskin Ozet Tablo

Degiskenler Kisaltmalar Ortalama  St. Sapma  Min.  Max.
BMW marka araglar ARCBMW 0,142 0,350 0 1
Aracin yasi ARCYS 2,034 0,963 1 4
Motor silindir hacmi SHACMI 2,740 0,865 1 5
Yakait tlirti motorin olan araglar ARCYKT 0,456 0,499 0 1
[stanbul plaka araglar ISTPLK 0,476 0,500 0 1
Aracin km si ARCKM 1,628 0,817 1 4
Aracin piyasa degeri PYSDGR 3,424 1,357 1 6
Aracimn kullanim sekli KULSEKLI 0,020 0,139 0 1
Kasko yaptirma siiresi KASKOSRS 2,054 1,420 1 6
Hayat sigortasi HYTSGRTA 0,218 0,414 0 1
Saglik sigortast SGLKSGRTA 0,302 0,460 0 1
Trafik sigortasi poli¢e bedeli TRFKPOL 0,363 0,481 0 1
Cinsiyet CINSIYET 0,017 0,130 0 1
Yas YAS 1,341 0,495 1 3
Cocuk sayis1 COCUKSYS 2,054 0,982 1 4
Lisansiistii egitim diizeyi LSNSUST 0,078 0,269 0 1
Esnaf ESNAF 0,427 0,495 0 1
Insaat sektorii INSAAT 0,098 0,298 0 1
Arag kullanim siiresi ARCKULSRS 2414 0,962 1 4
Arac1 basgka kullanan olup olmadigi ARCBSKUL 0,348 0,477 0 1
Ikinci arag sahipligi IKNCARCS 0,468 0,500 0 1
Bir yilda yapilan km BIRYKM 3,373 1,467 1 6
Aracin park yeri PARKYERI 3,049 1,039 1 4
Kaza sayis1 KAZASYS 2,341 1,487 1 6
Ailenin yaninda olma durumu AILEYN 0,365 0,482 0 1
Risk alma durumu SRCRISK 0,213 0,410 0 1
Trafik kurallarina uyma durumu SRCTRFK 0,863 0,345 0 1
Telefonla konusma durumu SRCTLFON 0,571 0,496 0 1
Kis lastigi kullanma durmu KISLAST 0,721 0,449 0 1

Bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskenleri agiklama oranmi gosteren R2

(Gujarati, 1988: 183), ilk modelde %40,56’dir. Diger modellerde, her bir degisken

eklendikge R? yiikselmis ve son modelde %43,36 olmustur. Bu oran, kasko polige

bedelinin %43,36’sin1in modele dahil edilen 29 degiskenle agiklandigin1 gostermektedir.
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Tablo 6’da kasko polige bedeline iliskin regresyon analizi sonuglari yer almaktadir.
Police bedeline etki eden faktorler; aragla, sigortayla, ara¢ sahibiyle ve aracin
kullanimiyla ilgili faktorler olmak iizere dort grupta degerlendirilmistir. Ayrica her bir

modelin saglamlik/gliven (robust) testleri yapilmustir.

Tablo 6. Kasko Polige Bedelini Etkileyen Faktirler (Regresyon Analizi Sonuglary)

MODEL -1 MODEL -2 MODEL -3 MODEL -4
Degiskenler Katsay tist. Katsayi tist. Katsay tist. Katsay tist.

Aragla Ilgili Faktorler
ARCBMW 1144,50*** 512 1141,37*** 512 1131,98*** 511 1041,09*** 471

ARCYS 160,41 1,50 192,59* 1,78 167,81 1,56 197,43* 1,84
SHACMI 220,66** 2,19 222,34** 2,21 226,39** 2,26 202,66** 2,04
ARCYKT 109,33 0,73 151,44 1,00 141,20 0,94 114,77 0,77
ISTPLK 558,38*** 3,99 590,99*** 4,20 586,06*** 4,19 553,52*** 3,99
ARCKM 115,47 1,06 115,14 1,06 152,29 1,40 143,54 1,33
PYSDGR 380,25*** 5,64 377,91%** 5,62 381,98*** 571 361,97*** 5,45
KULSEKLI 880,28* 1,74 886,22* 1,76 887,42* 1,77 657,80 1,31
Sigortayla Iigili Faktorler

KASKOSRS  -99,86* -1,80 -97,63* -1,76 -91,84* -1,66 -80,58 -1,47
HYTSGRTA 148,27 0,88 174,78 1,04 356,17* 1,93 286,72 1,56
Arag Sahibiyle Iigili Faktorler

CINSIYET -437,82 -0,80 -472,55 -0,87 -358,66 -0,66 -413,35 -0,77
YAS 375,79*%* 2,05 388,17** 2,12 385,29** 2,12 394,59** 2,19
COCUKSYS  -108,74 -1,24 -108,38 -1,24 -115,14 -1,32 -115,38 -1,34
LSNSUST 603,47** 2,34 575,11** 2,23 605,46** 2,36 477,61* 1,86
ESNAF -324,96** -2,17 -304,09** -2,03 -289,24* -1,94 -263,18* -1,79
INSAAT 357,09 1,55 377,50 1,64 361,34 1,58 324,06 1,43

Arag¢ Kullanimuyla Ilgili Faktorler
ARCKULSRS  -324,82***  -3/14 -333,64***  -3,23 -327,34***  -3,19 -333,71***  -3,29

ARCBSKUL  -204,96 -1,36 -202,38 -1,35 -239,35 -1,60 -211,42 -1,42
IKNCARCS 181,02 1,20 213,06 1,41 184,00 1,22 162,00 1,08
BIRYKM 29,29 0,59 31,42 0,64 43,29 0,88 36,48 0,75
PARKYERI 74,30 1,03 82,26 1,14 88,34 1,23 73,45 1,03
KAZASYS 72,42 1,49 73,04 1,51 80,55* 1,67 72,40 1,51
AILEYN -7,13 -0,05 -7,66 -0,05 -54,46 -0,36 -92,56 -0,61
SRCRISK -202,47 -1,09 -192,39 -1,04 -158,28 -0,86 -137,29 -0,75
SRCTRFK -50,82 -0,24 -64,09 -0,30 -59,34 -0,28 -79,16 -0,38
SRCTLFON 5,77 0,04 53,58 0,37 92,47 0,64 60,84 0,43
C (SABIT) 23,63 0,05 79,40 0,17 16,13 0,03 88,78 0,19
Modele Eklenen Diger Degiskenler

KISLAST -298,87* -1,82 -288,40* -1,76 -285,54* -1,77
SGLKSGRTA -386,92** -2,29 -356,80** -2,14
TRFKPOL 481,32%** 3,15
Observations 408 408 408 408

Prob. 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000

R? 0.4056 0.4107 0.4188 0.4336

Bagimli Degisken: Kasko polige bedeli.
Anlamlilik Diizeyleri: * 0.05 <p <0.10, ** 0.01<p <0.05, *** p < 0.01

Temel Smiflar: BMW, Istanbul plaka, lisansiistii egitim, esnaf, insaat, saglik sigortas.
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Aracla ilgili faktorler kapsaminda; aracin markasi (ARCBMW), aracin yast
(ARCYS), aracin motor silindir hacmi (SHACMI), aracin yakat tiirii (ARCYKT), aracin
plaka kodu (ISTPLK), aracin kilometresi (ARCKM), aracin piyasa degeri (PYSDGR)
ve aracin kullanom sekli (KULSEKLI) bagimsiz degisken olarak analize dahil
edilmistir. Analiz sonuglarina gore kasko police bedeli; aracin markasi, motor silindir
hacmi, plaka kodu, piyasa degeri ve kullanim sekline bakimimndan anlaml
farklilasmaktadir. Aracin yakat tiirii ve kilometresi ile kasko police bedeli arasinda ise

anlamli bir farklilik tespit edilememistir.

Kasko police bedeli, istatistiksel olarak %1 anlamlilik diizeyinde, aracin markasi
bakimindan anlamli farklilagmaktadir. BMW marka araglar “1”, diger markalardaki
araglar ise “0” olarak kodlanmistir. Buna gore, markas1t BMW olan araglarin, markasi
BMW olmayan araglara gore 1.041 H daha fazla kasko police bedeli 6demesi
gerekmektedir. Oransal olarak ifade edilecek olursa markast BMW olan araglar diger
araglara gore %35,9 1 daha fazla police bedeli 6demelidir. Kasko police bedeli,
istatistiksel olarak %S5 anlamlilik diizeyinde, aracin motor silindir hacmi bakimindan
anlamh farklilasmaktadir. Motor silindir hacmi 0.70—1.2 aras1 olanlar “1”, 1.3-1.5 arasi
olanlar “2”, 1.6-1.9 arasi1 olanlar “3”, 2.0-2.5 aras1 olanlar “4”, 2.6-7.0 aras1 olanlar “5”
olarak kodlanmigtir. Buna gore, aracin motor silindir hacmindeki her bir birim artis,
kasko polige bedelini 202 1 (%7) artirmaktadir. Kasko police bedeli, istatistiksel olarak
%1 anlamlilik diizeyinde, aracin plakasi bakimindan anlamli farklilasmaktadir. Istanbul
plaka araclar “1”, diger plakalardaki araglar ise “0” olarak kodlanmistir. Buna gore,
Istanbul plaka araglarin diger plakalardaki araglara gore 553 b (%19) daha fazla kasko
police bedeli 6demesi gerekmektedir.

Kasko police bedeli, istatistiksel olarak %1 anlamlilik diizeyinde, aracin piyasa
degeri bakimindan anlamli farklilagsmaktadir. Piyasa degeri 0—100.000 b arasi olanlar
“1”, 100.001-200.000 b arasi olanlar “2”, 200.001-300.000 b aras1 olanlar “3”°, 300.001-
400.000 b aras1 olanlar “4”, 400.001-500.000 % aras1 olanlar “5”, 500.001 H ve iizeri
olanlar “6” olarak kodlanmistir. Buna gore, aracin piyasa degerindeki her bir birim artis,
kasko police bedelini 361 b (%12,4) artirmaktadir. Kasko polige bedeli, ilk ii¢ modelde
ve istatistiksel olarak %10 anlamlilik diizeyinde, aracin kullanim sekli bakimindan

anlaml farklilagmaktadir. Kullanim sekli hususi olan aracglar “1”, ticari olan araclar ise

13 Analize konu olan 6rneklem kapsaminda ortalama kasko polige bedeli 2.903,89 b olarak hesaplanmistir. Oransal
artig ya da azalislar, ortalama kasko polige bedeline oranlanarak bulunmustur.
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“0” olarak kodlanmistir. Buna gore, kullanim sekli hususi olan aracglarin, ticari olan

araglara gore 887 b (%30,6) daha az kasko polige bedeli 6demesi gerekmektedir.

Hedonik modelde regresyon analizine sigortayla ilgili faktorlerden kasko
yaptirma siiresi (KASKOSRS), hayat sigortas1 yaptirma durumu (HYTSGRTA), saglk
sigortasi yaptirma durumu (SGLKSGRTA) ve trafik sigortasi police bedeli (TRFKPOL)
dahil edilmistir. Analiz sonucglarma gore, kasko police bedeli sigortayla ilgili tim

faktorler bakimindan anlamli farklilasmaktadir.

Kasko police bedeli, ilk lic modelde ve istatistiksel olarak %10 anlamlilik
diizeyinde, kasko yaptirma siiresi bakimindan anlamli farklilagmaktadir. 0-1 yildir
kasko yaptiranlar “1”, 2 yildir kasko yaptiranlar “2”, 3 yildir kasko yaptiranlar “3”, 4-5
yildir kasko yaptiranlar “4”, 6-8 yildir kasko yaptiranlar “5” ve 9-20 yildir kasko
yaptiranlar “6” olarak kodlanmistir. Buna gore, kasko yaptirma siiresindeki her bir birim
artig, kasko polige bedelini 91 b (%3,1) azaltmaktadir. Kasko poli¢e bedeli, istatistiksel
olarak %5 anlamlilik diizeyinde, saglik sigortasi yaptirma durumu bakimindan anlamli
farklilagsmaktadir. Saglik sigortasi yaptiranlar “1”, yaptirmayanlar ise “0” olarak
kodlanmistir. Buna gore, saglik sigortasi yaptirmayan ara¢ sahiplerinin, saglik sigortasi

yaptiranlara gore 357 b (%12,3) daha fazla kasko polige bedeli 6demesi gerekmektedir.

Kasko police bedeli, istatistiksel olarak %1 anlamlilik diizeyinde, trafik sigortasi
police bedeli bakimindan anlamli farklilagmaktadir. Trafik sigortasi police bedelinin
medyan degeri 950 b, mod degeri ise 1.000 b’dir. Trafik sigortas1 polige bedeli 1.000 1
ve altinda kalan araclar “Diisik TRFKPOL” olarak “0”, piyasa degeri 1.000 H’nin
ustiindeki araglar ise “Yiiksek TRFKPOL” olarak “1” kodlanmistir. Buna gore, trafik
sigortast polige bedeli yiiksek olan araglarin, diisiik olanlara gore 481 & (%16,6) daha
fazla kasko poli¢e bedeli 6demesi gerekmektedir. Kasko police bedeli, sadece {iglincii
modelde ve istatistiksel olarak %10 anlamlilik diizeyinde, hayat sigortasi yaptirma
durumu bakimindan anlamli farklilagsmaktadir. Hayat sigortast yaptiranlar “17,
yaptirmayanlar ise “0” olarak kodlanmistir. Buna gore, hayat sigortasi yaptirmayan arag
sahiplerinin, hayat sigortasi yaptiranlara gére 356 b (%12,3) daha az kasko polige bedeli

O0demesi gerekmektedir.

Analizlere arac sahibiyle ilgili faktorlerden ara¢ sahibinin cinsiyeti (CINSIYET),
yast (YAS), ¢ocuk sayis1 (COCUKSYS), egitim durumu (LSNUST), meslegi (ESNAF)
ve calistig1 sektor (INSAAT) dahil edilmistir. Analiz sonuglarina goére kasko police
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bedeli; ara¢ sahibinin yasi, egitim durumu ve meslegi bakimindan anlamh
farklilagmaktadir. Arag¢ sahibinin cinsiyeti, ¢cocuk sayisi ve calistigr sektor ile kasko

police bedeli arasinda ise anlamli bir farklilik tespit edilememistir.

Kasko police bedeli, istatistiksel olarak %5 anlamlilik diizeyinde, ara¢ sahibinin
yast bakimindan anlamli farklilasmaktadir. Arag¢ sahibinin yas1 18-40 arasi olanlar “17,
41-60 arast olanlar “2”, 61 ve iizeri olanlar “3” olarak kodlanmistir. Buna gore, arag
sahibinin yasindaki her bir birim artis, kasko police bedelini 394 b (%13,6)

artirmaktadir.

Kasko polige bedeli, istatistiksel olarak %35 anlamlilik diizeyinde, ara¢ sahibinin
egitim durumu bakimindan anlamli farklilasmaktadir. Ara¢ sahiplerinden lisansiistii
egitim diizeyine sahip olanlar “1”, diger egitim diizeylerindeki ara¢ sahipleri ise “0”
olarak kodlanmistir. Buna gore; egitim diizeyi lisansiistii olanlarin, diger egitim
diizeylerindeki ara¢ sahiplerine gore 478 b (%16,5) daha fazla kasko police bedeli
O0demesi gerekmektedir. Kasko polige bedeli, istatistiksel olarak ilk iki modelde %35 son
iki modelde %10 anlamlilik diizeyinde, ara¢ sahibinin meslegi bakimindan anlamli
farklilasmaktadir. Ara¢ sahiplerinden meslegi esnaf olanlar “1”, diger meslek
gruplarindaki ara¢ sahipleri ise “0” olarak kodlanmistir. Buna gore; meslegi esnaf
olanlarin, diger meslek grubundaki arag¢ sahiplerine gore 324 1 (%11,2) daha az kasko
police bedeli 6demesi gerekmektedir.

Arag kullanimuiyla ilgili faktorlerden; ara¢ kullanim siiresi (ARCKULSRS), araci
baska kullanan olup olmadigt (ARCBSKUL), ikinci aracin olup olmamasi
(IKNCARCS), bir yilda yapilan kilometre (BIRYKM), aracin park yeri (PARKYERI),
kaza sayis1 (KAZASYS), ara¢ kullanirken ailenin yaninda olma durumu (AILEYN), kis
lastigi uygulamasinin oldugu dénemde kis lastigi kullanma durumu (KISLAST), arag
kullanirken risk alma durumu (SRCRISK), trafik kurallarina uyma durumu (SRCTRFK)
ve ara¢ kullanirken telefonla konugma durumu (SRCTLFON) analizlere dahil edilmistir.
Analiz sonuglarina gore kasko police bedeli; ara¢ kullanim siiresi, kaza sayist ve kig

lastigi kullanma durumu bakimindan anlamli farklilagmaktadir.

Kasko polige bedeli, istatistiksel olarak %1 anlamlilik diizeyinde, ara¢ kullanim
siiresi bakimindan anlamli farklilasmaktadir. Ara¢ kullanim siiresi 0-7 y1l aras1 olanlar

“17, 8-15 yil arasi olanlar “2”, 16-25 yil arasi olanlar “3”, 26 yil ve lizeri olanlar “4”
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olarak kodlanmistir. Buna gore, ara¢ kullanim siiresindeki her bir birim artig, kasko
polige bedelini 333 b (%11,5) azaltmaktadir.

Kasko police bedeli, istatistiksel olarak %10 anlamlilik diizeyinde ve sadece
liciincii modelde, kaza sayis1 bakimindan anlaml farklilasmaktadir. Ik ara¢ kullandig:
giinden itibaren kaza sayisi 0 arasi olanlar “1”, 1 olanlar “2”, 2 olanlar “3”, 3 olanlar
“4” 4 olanlar “5”, 5 ve lizeri olanlar ise “6” olarak kodlanmistir. Buna gore, kaza

sayisindaki her bir birim artis, kasko poli¢e bedelini 80 © (%2,8) artirmaktadir.

Kasko police bedeli, istatistiksel olarak %10 anlamlilik diizeyinde, kis lastigi
uygulamasinin oldugu donemde kis lastigi kullanma durumu bakimindan anlaml
farklilagmaktadir. Arac sahiplerinden kis lastigi uygulamasinin oldugu dénemde kis
lastigi kullananlar “1”, kullanmayan ara¢ sahipleri ise “0” olarak kodlanmistir. Buna
gore, kis lastigi uygulamasinin oldugu dénemde kis lastigi kullanmayanlarin, kis lastigi
kullanan arag sahiplerine gore 285 b (%9,8) daha fazla kasko polige bedeli 6demesi
gerekmektedir.

Kasko sigortasinda olusturulan hedonik modellerde yapilan regresyon analizleri
sonucunda kasko police bedeli; aracin markasi, yasi, motor silindir hacmi, plaka kodu,
piyasa degeri, kulanim sekli; ara¢ sahibinin kasko yaptirma siiresi, hayat sigortas: ve
saglik sigortasi yaptirma durumu, trafik sigortast police bedeli; ara¢ sahibinin yasi,
egitim durumu, meslegi; ara¢ kullanim siiresi, ilk ara¢ kullandig1 giinden itibaren yaptigi
kaza sayis1 ve kis lastigi uygulamasinin oldugu dénemde kis lastigi kullanma durumu
bakimindan anlamli farklilasmaktadir. Bu bagimsiz degiskenlerin her birinin kasko

police bedelini hangi tutarda ve oranda artirdig1 ya da azalttigi tahmin edilmistir.

Kasko polige bedelini etkileyen unsurlardan aracin markasi, yasi, motor silindir
hacmi gibi birgok unsur sigorta sirketlerinin fiyat politikas: igerisinde yer almaktadir.
Yani, sigorta sirketleri kasko polige bedelini hesaplarken bu faktorleri dikkate alir.
Hedonik modelde yapilan regresyon analizleri sonucunda, sigorta sirketlerinin kasko
police bedeli hesaplarken dikkate almadigi bes unsur tespit edilmistir. Bu unsurlar; arag
sahibinin hayat sigortast yaptirma durumu, saglik sigortasit yaptirma durumu, egitim
diizeyi, meslegi ve kis lastigi uygulamasinin oldugu dénemde kis lastigi kullanma

durumudur.

Arag¢ sahibinin hayat sigortasi yaptirma durumu, saglik sigortast yaptirma

durumu, egitim diizeyi, meslegi ve kis lastigi uygulamasinin oldugu donemde kis lastigi
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kullanma durumunun kasko police bedeli lizerinde etkili olmasi ve sigorta sirketlerinin
kasko polige bedeli hesaplarken bu unsurlar1 dikkate almamasi Tiirkiye otomobil sigorta
sektoriinde kasko sigortasi Ozelinde asimetrik bilginin oldugunu gostermektedir.
Dolayisiyla, arastirmanin hipotezleri kisminda agiklanan Hio hipotezi reddedilerek His
hipotezi kabul edilmistir. Asimetrik bilginin neden oldugu maliyetin tahmini ile ilgili

asagidaki ¢ikarimlar yapilmistir:

Kis lastigi uygulamasinin oldugu donemde kis lastigi kullanan ara¢ sahiplerinin
kullanmayan ara¢ sahiplerine gore 285 b (%9,8) daha az kasko polige bedeli 6demesi
gerektigi tespit edilmistir. Asimetrik bilgiye neden olan ki lastigi kullanip kullanmama
durumunun, kig lastigi kullananlar agisindan police sahiplerine %9,8 maliyetinin
oldugu; kis lastigi kullanmayanlar agisindan ise sigorta sirketlerine %9,8 maliyetinin

oldugu tahmin edilmistir.

Saglik sigortasi yaptiran arag sahiplerinin yaptirmayan ara¢ sahiplerine gore 357
b (%12,3) daha az kasko polige bedeli 6demesi gerektigi tespit edilmistir. Asimetrik
bilgiye neden olan ara¢ sahibinin saglik sigortasi yaptirma durumunun, saglik sigortasi
yaptiranlar agisindan police sahiplerine %12,3 maliyetinin oldugu; saglik sigortasi
yaptirmayanlar agisindan ise sigorta sirketlerine %12,3 maliyetinin oldugu tahmin

edilmistir.

Hayat sigortas1 yaptiran arag sahiplerinin yaptirmayan ara¢ sahiplerine gore 356
b (%12,3) daha fazla kasko polige bedeli 6demesi gerektigi tespit edilmistir. Asimetrik
bilgiye neden olan ara¢ sahibinin hayat sigortas1 yaptirma durumunun, hayat sigortasi
yaptirmayanlar agisindan polige sahiplerine %12,3 maliyetinin oldugu; hayat sigortasi
yaptiranlar acisindan ise sigorta sirketlerine %12,3 maliyetinin oldugu tahmin

edilmistir.

Egitim diizeyi lisansiistii olan ara¢ sahiplerinin diger egitim diizeylerine sahip
arag¢ sahiplerine gore 478 H (%16,5) daha fazla kasko poligce bedeli 6demesi gerektigi
tespit edilmistir. Asimetrik bilgiye neden olan ara¢ sahibinin egitim diizeyinin,
lisanstiistii egitim diizeyine sahip ara¢ sahipleri acisindan sigorta sirketlerine %16,5
maliyetinin oldugu; diger egitim diizeylerindeki ara¢ sahipleri agisindan ise police

sahiplerine %16,5 maliyetinin oldugu tahmin edilmistir.

Meslegi esnaf olan arag sahiplerinin diger meslek gruplarindaki ara¢ sahiplerine

gore 324 b (%13,6) daha az kasko polige bedeli ddemesi gerektigi tespit edilmistir.
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Asimetrik bilgiye neden olan ara¢ sahibinin mesleginin, meslegi esnaf olan arag
sahipleri acisindan police sahiplerine %13,6 maliyetinin oldugu; diger meslek
gruplarindaki ara¢ sahipleri agisindan ise sigorta sirketlerine %13,6 maliyetinin oldugu

tahmin edilmistir.

Asimetrik bilginin neden oldugu maliyete iliskin bu c¢ikarimlar neticesinde,
asimetrik bilgiye yol agan faktorlerin hem polige sahiplerine hem de sigorta sirketlerine
maliyetinin oldugu tespit edilmistir. Bu durumda, asimetrik bilginin maliyetine iliskin
olusturulan Hzo hipotezi reddedilerek ve Ha; hipotezi kasko sigortasi agisindan kabul

edilmistir.
5.3. TRAFIK SIGORTASINA ILISKIN AMPIiRIK BULGULAR

Trafik sigortasinda asimetrik bilginin olup olmadig1 ve asimetrik bilginin neden
oldugu maliyet, hedonik modelde yapilan regresyon analizi ile tahmin edilmistir. Daha

sonra ise regresyon analizi sonuglart degerlendirilmistir.
5.3.1. Trafik Sigortasinda Hedonik Modelin Olusturulmasi

Bir fiyat tahmin yontemi olan hedonik fiyatlandirma modelinin, police bedeli
tahmini yapilirken nigin tercih edildigi arastirmanin yontemi kisminda detayli olarak
aciklanmistir. Hedonik fiyatlandirma modelinde yapilacak analiz, regresyon analizidir.
Trafik sigortas1 poligelerine iliskin police sahiplerinden veri toplanirken trafik sigortasi
police bedeli, acik uclu olarak sorulmus ve yanitlar alinmistir. Bagimsiz degiskenlerin
bagimli degisken iizerindeki etkilerini gdrebilmek ve asimetrik bilginin neden oldugu
maliyeti t cinsinden tahmin edebilmek igin kasko poli¢e bedeli tahmininde oldugu gibi

hedonik fiyatlandirma modellerinden dogrusal model tercih edilmistir.

Pr = o+ X1 (BiX) + € (4)

Trafik sigortast police bedeline iliskin olusturulan dogrusal hedonik
fiyatlandirma modeli, (4) numarali denklem ile gosterilmistir. Modelde yer alan Pt
bagimli degisken olup trafik sigortasi polige bedelini ifade etmektedir. fo modelin sabit
terimi, n ise modeldeki bagimsiz degisken sayisidir. Modelde i. bagimsiz degisken X; ile
I. bagimsiz degiskenin katsayisi ise Bj ile gosterilmis olup & modelin hata terimidir.
Trafik sigortasi police bedeli tahminine yonelik olusturulan modellerde ileri dogru

se¢im metodu benimsenmistir.
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5.3.2. Trafik Sigortasinda Regresyon Analizinin Sonuglari

Hedonik modelde yapilan regresyon analizlerinde SEK yontemi benimsenmis ve
analizler STATA istatistik programinda yapilmistir. Trafik sigortasi polige bedeline etki
eden faktorleri belirlemek amaciyla 26 bagimsiz degisken kullanilarak bir model
olusturulmustur. Sonrasinda her seferinde bir degisken eklenerek ii¢ model daha
kurulmustur. Toplamda trafik sigortasi polige bedeline etki edebilecegi diisiiniilen 29
bagimsiz degisken kullanilmistir. Modellerin R? degerlerine bakildiginda, ilk modelde
%19,31°dir. Diger modellerde, her bir degisken eklendikce R? yiikselmis ve son
modelde %?21,67 olmustur. Bu oran, trafik sigortasi police bedelinin %21,67’sinin
modele dahil edilen 29 degiskenle agiklandigini gostermektedir. Analizde kullanilan
bagimsiz degiskenlere iligkin 6zet bilgiler Tablo 7°de yer almaktadir.

Tablo 7. Trafik Sigortasi Police Bedeli Tahmininde Kullanilan Degiskenlere Iliskin Ozet Tablo

Degiskenler Kisaltmalar Ortalama  St. Sapma Min. Max.
BMW marka araglar ARCBMW 0,142 0,350 0 1
Aracin yasi ARCYS 2,034 0,963 1 4
Motor silindir hacmi SHACMI 2,740 0,865 1 5
Yakat tiirii Ipg olan araglar ARCYKTLPG 0,076 0,265 0 1
Istanbul plaka araglar ISTPLK 0,476 0,500 0 1
Mevecut arag sahipliginin siiresi MEVCTARCS 1,645 0,900 1 4
Aracin km si ARCKM 1,628 0,817 1 4
Aracin piyasa degeri PYSDGR 3,424 1,357 1 6
Aracin kullanim sekli KULSEKLI 0,020 0,139 0 1
Kasko yaptirma siiresi KASKOSRS 2,054 1,420 1 6
Trafik sigortasini yenilemeyi geciktirme TRFKGEC 0,015 0,121 0 1
Hayat sigortasi HYTSGRTA 0,218 0,414 0 1
Ferdi kaza sigortasi FKZASGRTA 0,137 0,345 0 1
Bir yilda yapilan km BIRYKM 3,373 1,467 1 6
Cinsiyet CINSIYET 0,017 0,130 0 1
Medeni hal MDNHAL 0,674 0,469 0 1
Cocuk sayisi COCUKSYS 2,054 0,982 1 4
Lisansiistii egitim diizeyi LSNSUST 0,078 0,269 0 1
Memur MEMUR 0,181 0,386 0 1
Hizmet sektorii HIZMET 0,476 0,500 0 1
Mesleki tecriibe MESLKTECR 2,779 1,467 1 5
Arag kullanim siiresi ARCKULSRS 2,414 0,962 1 4
Ikinci arag sahipligi IKNCARCS 0,468 0,500 0 1
Aracini caddeye park eden arag sahipleri PARKCADDE 0,105 0,307 0 1
Kaza sayisi KAZASYS 2,341 1,487 1 6
Ailenin yaninda olma durumu AILEYN 0,365 0,482 0 1
Risk alma durumu SRCRISK 0,213 0,410 0 1
Telefonla konusacaginda bluetooth kullanma  BLUETOOTH 0,571 0,496 0 1
Kis lastigi kullanma durmu KISLAST 0,721 0,449 0 1

Tablo 8’de trafik sigortasi polige bedeline iliskin regresyon analizi sonuglari yer
almaktadir. Police bedeline etki eden faktdrler; aragla, sigortayla, ara¢ sahibiyle ve
aracin kullanimiyla ilgili faktorler olmak iizere dort grupta degerlendirilmistir. Ayrica

her bir modelin saglamlik/giiven (robust) testleri yapilmustir.
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Tablo 8. Trafik Sigortasi Police Bedelini Etkileyen Faktorler (Regresyon Analizi Sonug¢lari)

MODEL -1 MODEL -2 MODEL -3 MODEL -4
Degiskenler Katsay tist. Katsay tist. Katsay tist. Katsay tist.
Aragla Ilgili Faktorler
ARCBMW 152,44** 2,16 158,74** 2,26 174,38** 2,48 170,70** 2,43
ARCYS -67,49** -197  -66,99* -196  -65,66* -193  -76,19** -2,21
SHACMI 87,21*** 2,78 86,84*** 2,78 92,46*** 2,96 98,31*** 3,14
ARCYKTLPG 81,39 0,94 79,03 0,92 89,54 1,04 87,06 1,02
MEVCTARCS 30,17 42,63 29,72 0,70 24,39 0,58 19,44 0,46
ISTPLK 107,88** 2,37 107,95** 2,38 100,73** 2,23 101,96** 2,26
ARCKM 18,49 0,54 11,00 0,32 9,64 0,28 8,67 0,25
PYSDGR 28,73 1,34 24,82 1,15 23,39 1,09 26,54 1,24
KULSEKLI 701,54*** 4,37 690,82*** 4,31 672,82*** 4,21 645,75*** 4,04
Sigortayla Ilgili Faktorler
KASKOSRS -31,01 -1,11 -29,28 -1,05  -26,97 -0,98  -24,27 -0,88
TRFKGEC 154,39 0,84 131,56 0,72 217,77 1,17 159,70 0,85
HYTSGRTA 35,80 0,67 27,70 0,52 82,68 1,45 93,71 1,60
Arag Sahibiyle Iigili Faktorler
CINSIYET -118,98 -0,69  -118,74 -0,69  -72,08 -0,42  -87,05 -0,51
MDNHAL 144,68** 2,16 142,66** 2,13 144,66** 2,17 144,83** 2,18
COCUKSYS -36,32 -1,09 -32,19 -0,97  -34,25 -1,03  -34,89 -1,06
LSNSUST 159,35* 1,96 153,98* 1,89 160,98** 1,99 166,76** 2,07
MEMUR 112,12* 1,93 110,49* 1,91 118,03** 2,04 110,01* 1,91
HIZMET -33,70 -0,75  -28,74 -0,64  -36,18 -0,81  -39,58 -0,89
MESLKTECR  -9,80 -0,47  -11,19 -053  -15,35 -0,73  -15,89 -0,76
Ara¢ Kullanimiyla Igili Faktorler
ARCKULSRS  -31,86 -0,93  -27,79 -0,81  -18,63 -0,54  -12,93 -0,38
IKNCARCS 59,51 1,28 52,88 1,13 47,95 1,03 41,89 0,90
PARKCADDE -76,45 -0,99  -75,02 -0,98  -68,96 -0,90  -84,87 -1,11
AILEYN 20,14 0,70 16,00 0,55 17,17 0,60 22,48 0,78
KISLAST -28,64 -056  -32,46 -0,63  -31,99 -063  -24.21 -0,47
KAZASYS 16,71 1,09 12,96 0,84 13,75 0,90 13,09 0,86
SRCRISK 121,61** 2,19 121,10** 2,18 100,62* 1,80 92,42* 1,65
C (SABIT) 762,74*** 5,02 683,69*** 4,31 694,71*** 4,40 807,83*** 4,80
Modele Eklenen Diger Degiskenler
BIRYKM 26,63* 1,72 28,67* 1,86 30,69** 1,99
FKZASGRTA -161,88** -2,24  -17477** -2,41
BLUETOOTH -106,94* -1,83
Observations 408 408 408 408
Prob. 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
R? 0.1931 0.1993 0.2098 21.67

Bagimli Degisken: Trafik sigortasi polige bedeli.
Anlamlilik Diizeyleri: * 0.05 <p <0.10, ** 0.01<p < 0.05, *** p < 0.01

Temel Smiflar: BMW, Istanbul plaka, LPG, lisansiistii egitim, memur, hizmet sektorii, hayat sigortas,
ferdi kaza sigortasi.

Arastirmanin  yontemi kisminda detayli olarak aciklandigi iizere hedonik
fiyatlandirma modeli, bir fiyat tahmin y&ntemidir. Ozellikle bir iiriiniin fiyat: ile {iriiniin
ozellikleri arasinda iliski kurarak ilave bir ozelligin fiyata etkisinin Ol¢lilmesinde
kullanilmaktadir. Literatiirde ikinci el arag fiyatlar1 ve konut fiyatlar1 basta olmak {izere
bir¢ok liriiniin fiyat tahmininde siklikla kullanilan bir modeldir. Bu modelde yapilacak
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analiz ise bagiml degisken ile bagimsiz degiskenler arasinda iliskin kuran regresyon
analizidir. Caligmada sigorta poligesine iliskin fiyat tahmini yapilacagi ve police

fiyatina etki eden unsurlar belirlenecegi i¢in hedonik model tercih edilmistir.

Aragla ilgili faktorlerden; aracin markasi (ARCBMW), aracin yasi (ARCYS),
aracin motor silindir hacmi (SHACMI), aracin yakit tiirii (ARCYKTLPG), mevcut arag
sahipliginin siiresi (MEVCTARCS), aracin plaka kodu (ISTPLK), aracin kilometresi
(ARCKM), aracin piyasa degeri (PYSDGR) ve aracin kullanim sekli (KULSEKLI)
bagimsiz degisken olarak analize dahil edilmistir. Analiz sonuglarina gore trafik
sigortas1 police bedeli; aracin markasi, yasi, motor silindir hacmi, plaka kodu ve
kullanim sekli bakimindan anlamli farklilagmaktadir. Aracin yakat tiirii, kilometresi,
mevcut arag¢ sahipliginin siiresi ve piyasa degeri ile trafik sigortasi polige bedeli arasinda

ise anlamli bir farklilik tespit edilememistir.

Trafik sigortasi polige bedeli, istatistiksel olarak %5 anlamlilik diizeyinde, aracin
markas1 bakimindan anlamli farklilasmaktadir. Buna gore, markast BMW olmayan
araglarin, markast BMW olan araglara gore 171 H daha az trafik sigortasi police bedeli
O0demesi gerekmektedir. Oransal olarak ifade edilecek olursa markast BMW olan araglar
diger araglara gore %16,4'* daha fazla trafik sigortas1 police bedeli 6demelidir. Trafik
sigortas1 polige bedeli, istatistiksel olarak %1 anlamlilik diizeyinde, aracin motor
silindir hacmi ve plakasi bakimindan anlamli farklilasmaktadir. Buna gore, aracin motor
silindir hacmindeki her bir birim artig, trafik sigortasi police bedelini 98 b (%9,4)
artirmaktadir. Ayrica, Istanbul plaka araglarin diger plakalardaki araglara gore 102 b
(%9,8) daha fazla trafik sigortasi polige bedeli 6demesi gerekmektedir.

Trafik sigortasi polige bedel, istatistiksel olarak %5 anlamlilik diizeyinde, aracin
yast bakimindan anlaml farklilasmaktadir. Yasi 0-2 yil arasi olan araglar “1”, 3-5 yil
arast olanlar “2”, 6-9 yil aras1 olanlar “3”, 10 yil ve iizeri olanlar “4” olarak
kodlanmistir. Buna gore, aracin yasindaki her bir birim artis, trafik sigortasi polige
bedelini 76 H (%7,3) diistirmektedir. Trafik sigortasi polige bedeli, istatistiksel olarak
%1 anlamlilik diizeyinde, aracin kullanim sekli bakimindan anlamli farklilagsmaktadir.
Kullanim sekli hususi olan araglar “1”, ticari olan araglar ise “0” olarak kodlanmuistir.
Buna gore, kullanim sekli hususi olan araglarin, ticari olan araglara gore 646 b (%61,8)

daha az trafik sigortasi polige bedeli 6demesi gerekmektedir.

4 Analize konu olan érneklem kapsaminda ortalama trafik sigortasi polige bedeli 1.044,58 ¥ olarak hesaplanmustir.
Oransal artis ya da azalislar, ortalama trafik sigortasi police bedeline oranlanarak bulunmusgtur.
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Regresyon analizlerine sigortayla ilgili faktorlerden kasko yaptirma siiresi
(KASKOSRS), trafik sigortasini otuz giinden daha fazla geciktirip geciktirmedigi
(TRFKGEC), hayat sigortas1 yaptirma durumu (HYTSGRTA) ve ferdi kaza sigortasi
yaptirma durumu (FKZASGRTA) dahil edilmistir. Analiz sonuglarina gore, trafik
sigortasi police bedeli sigortayla ilgili faktorlerden sadece ferdi kaza sigortasi yaptirma
durumu bakimindan anlamli farklilagmaktadir. Diger degiskenler ile trafik sigortasi

police bedeli arasinda, anlamli bir farklilik tespit edilememistir.

Trafik sigortast polige bedeli, istatistiksel olarak %5 anlamlilik diizeyinde, ferdi
kaza sigortasi yaptirma durumu bakimindan anlamli farklilagsmaktadir. Ferdi kaza
sigortasi yaptiranlar “1”, yaptirmayanlar ise “0” olarak kodlanmistir. Buna gore, ferdi
kaza sigortasi yaptirmayan ara¢ sahiplerinin, ferdi kaza sigortasi yaptiranlara gére 175 b

(%16,8) daha fazla trafik sigortasi polige bedeli 6demesi gerekmektedir.

Analizlere arag¢ sahibiyle ilgili faktorlerden arag¢ sahibinin cinsiyeti (CINSIYET),
medeni hali (MDNHAL), cocuk sayisi (COCUKSYS), egitim durumu (LSNUST),
meslegi (MEMUR), calistigi sektor (HIZMET) ve mesleki tecriibesi (MESLKTECR)
dahil edilmistir. Analiz sonuglarina gore trafik sigortasi police bedeli; ara¢ sahibinin
medeni hali, egitim durumu ve meslegi bakimindan anlamli farklilagmaktadir. Arag
sahibinin cinsiyeti, cocuk sayisi, ¢alistig1 sektor ve mesleki tecriibesi ile trafik sigortasi

police bedeli arasinda ise anlamli bir farklilik tespit edilememistir.

Trafik sigortasi police bedeli, istatistiksel olarak %5 anlamlilik diizeyinde, arag
sahibinin medeni hali bakimindan anlamli farklilagmaktadir. Arag¢ sahiplerinden medeni
hali evli olanlar “1”, bekar olanlar ise “0” olarak kodlanmigtir. Buna gore, arag
sahiplerinden bekar olanlarin evli olanlara gore 145 b (%13,9) daha az trafik sigortasi
police bedeli 6demesi gerekmektedir. Trafik sigortasi police bedeli, istatistiksel olarak
%S5 anlamlilik diizeyinde, ara¢ sahibinin egitim durumu bakimindan anlamli
farklilagsmaktadir. Buna gore; egitim diizeyi lisansiisti olanlarin, diger egitim
diizeylerindeki ara¢ sahiplerine gore 167 b (%16) daha fazla trafik sigortas: police

bedeli 6demesi gerekmektedir.

Trafik sigortasi police bedeli, istatistiksel olarak birinci, ikinci ve dordiincii
modelde %10, {iglincii modelde %S5 anlamlilik diizeyinde, ara¢ sahibinin meslegi
bakimindan anlamli farklilagmaktadir. Ara¢ sahiplerinden meslegi memur olanlar “1”,

diger meslek gruplarindaki ara¢ sahipleri ise “0” olarak kodlanmigtir. Buna gore;
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meslegi memur olanlarin, diger meslek grubundaki arag¢ sahiplerine gore 110 b (%10,5)

daha fazla trafik sigortasi police bedeli 6demesi gerekmektedir.

Arag¢ kullanimiyla ilgili faktorlerden; ara¢ kullanim siiresi (ARCKULSRS),
ikinci aracin olup olmamasi (IKNCARCS), bir yilda yapilan kilometre (BIRYKM),
aracin park yeri (PARKCADDE), kaza sayis1 (KAZASYS), ara¢ kullanirken ailenin
yaninda olma durumu (AILEYN), ara¢ kullanirken telefonla konusacak oldugunda
bluetooth 6zelligini kullanma durumu (BLUETOOTH), kis lastigi uygulamasinin
oldugu dénemde kis lastigi kullanma durumu (KISLAST) ve ara¢ kullanirken risk alma
durumu (SRCRISK) analizlere dahil edilmistir. Analiz sonuglarina gore trafik sigortasi
police bedeli; arag kullanirken risk alma durumu, arag¢ kullanirken telefonla konusacak
oldugunda bluetooth o&zelligini kullanma durumu ve bir yilda yapilan kilometre
bakimindan anlaml farklilasmaktadir. Diger degiskenler ile trafik sigortasi police bedeli

arasinda anlamli bir farklilik tespit edilememistir.

Trafik sigortas1 police bedeli, istatistiksel olarak ilk modelde %5 son ii¢ modelde
%10 anlamlilik diizeyinde, ara¢ kullanirken risk alma durumu bakimindan anlamli
farklilasmaktadir. Ara¢ kullanirken kisilerin risk alma durumu besli likert olcekle
sorulmustur. Arag¢ kullanirken risk alan kisiler “1”, risk almayan kisiler ise “0” olarak
kodlanmistir. Buna gore, ara¢ kullanirken risk alan kisilerin risk almayan kisilere gore

92 1 daha fazla trafik sigortasi police bedeli 6demesi gerekmektedir.

Trafik sigortast polige bedeli, istatistiksel olarak %10 anlamlilik diizeyinde,
aracta telefonla konustugunda bluetooth Ozelligini kullanma durumu bakimindan
anlamli farklilagmaktadir. Aracta telefonla konustugunda bluetooth Gzelligini
kullananlar “1”, kullanmayanlar ise “0” olarak kodlanmistir. Buna gore, arag
kullanirken telefonla konustugunda bluetooth 6zelligini kullananlarm, bu ozelligi
kullanmayanlara gore 107 b (%10,2) daha az trafik sigortasi police bedeli ddemesi
gerekmektedir.

Trafik sigortas1 police bedeli, istatistiksel olarak ikinci ve {iglincii modellerde
%10, dordiincii modelde ise %5 anlamlilik diizeyinde, bir yilda yapilan kilometre
bakimindan anlamli farklilagmaktadir. Bir yilda yapilan kilometre 0-5.000 km arasi
olanlar ““1”, 5.001-10.000 km aras1 “2”, 10.001-15.000 km aras1 “3”, 15.001-20.000 km
aras1 “4”, 20.001-30.000 km aras1 “5”, 30.001 ve iizeri ise “6” olarak kodlanmuistir.
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Buna gore, Buna gore, aragla bir yilda yapilan kilometredeki her bir birim artis, trafik

sigortast polige bedelini 31 b (%3) artirmaktadr.

Trafik sigortasinda olusturulan hedonik modellerde yapilan regresyon analizleri
neticesinde trafik sigortasi polige bedeli; aracin markasi, yasi, motor silindir hacmi,
plaka kodu, kulanim sekli; ara¢ sahibinin ferdi kaza sigortasi yaptirma durumu, medeni
hali, egitim durumu, meslegi, ara¢ kullanirken risk alma durumu, telefonla
konusacaginda bluetooth 0Ozelligini kullanma durumu, bir yilda yapilan kilometre
bakimindan anlamli farklilasmaktadir. Bu bagimsiz degiskenlerin her birinin trafik

sigortasi poli¢e bedelini hangi tutarda artirdig1 ya da azalttig1 tahmin edilmistir.

Trafik sigortas: police bedelini etkileyen unsurlardan aracin markasi, yasi, motor
silindir hacmi, plaka kodu gibi bircok unsur sigorta sirketlerinin fiyat politikasi
icerisinde yer almaktadir. Yani, sigorta sirketleri trafik sigortasi police bedelini
hesaplarken bu faktorleri dikkate alir. Hedonik modelde yapilan regresyon analizleri
sonucunda, sigorta sirketlerinin trafik sigortasi police bedeli hesaplarken dikkate
almadig1 alt1 unsur tespit edilmistir. Bu unsurlar; ara¢ sahibinin ferdi kaza sigortasi
yaptirma durumu, egitim diizeyi, meslegi, bir yilda yapmis oldugu kilometre, arag
kullanirken risk alma durumu ve telefonla konusacaginda bluetooth 6zelligini kullanma

durumudur.

Arag sahibinin ferdi kaza sigortas1 yaptirma durumu, egitim diizeyi, meslegi, bir
yilda yapmis oldugu kilometre, ara¢c kullanirken risk alma durumu ve telefonla
konusacaginda bluetooth 6zelligini kullanma durumunun trafik sigortast polige bedeli
tizerinde etkili olmas1 ve sigorta sirketlerinin police bedeli hesaplarken bu unsurlari
dikkate almamasi Tiirkiye otomobil sigorta sektdriinde trafik sigortasi Ozelinde
asimetrik bilginin oldugunu gostermektedir. Dolayisiyla, arastirmanin hipotezleri
kisminda agiklanan Hio hipotezi reddedilerek Hi1 hipotezi trafik sigortasi 6zelinde kabul
edilmistir. Ayrica, asimetrik bilginin neden oldugu maliyetin tahmini ile ilgili asagidaki

¢ikarimlar yapilmstir:

Arag sahiplerinden bir yi1lda daha az kilometre yapanlarin, daha fazla kilometre
yapanlara gore 31 b (%3) daha az kasko polige bedeli 6demesi gerektigi tespit
edilmistir. Asimetrik bilgiye neden olan bir yilda yapilan kilometrenin, daha az

kilometre yapan ara¢ sahipleri agisindan polige sahiplerine %3 maliyetinin oldugu; bir
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yilda daha fazla kilometre yapanlar agisindan ise sigorta sirketlerine %3 maliyetinin

oldugu tahmin edilmistir.

Ferdi kaza sigortasi yaptiran arag¢ sahiplerinin yaptirmayan arag sahiplerine gore
175 b (%16,8) daha az trafik sigortasi polige bedeli 6demesi gerektigi tespit edilmistir.
Asimetrik bilgiye neden olan arag¢ sahibinin ferdi kaza sigortasi yaptirma durumunun,
ferdi kaza sigortasi yaptiranlar agisindan police sahiplerine %16,8 maliyetinin oldugu;
ferdi kaza sigortas1 yaptirmayanlar agisindan ise sigorta sirketlerine %16,8 maliyetinin

oldugu tahmin edilmistir.

Trafikte arag¢ kullanirken risk alan arag¢ sahiplerinin risk almayan arag sahiplerine
gore 92 b (%8,8) daha fazla trafik sigortasi polige bedeli ddemesi gerektigi tespit
edilmistir. Asimetrik bilgiye neden olan ara¢ sahibinin trafikte ara¢ kullanirken risk
alma durumunun, risk almayanlar agisindan polige sahiplerine %8,8 maliyetinin oldugu;

risk alanlar agisindan ise sigorta sirketlerine %8,8 maliyetinin oldugu tahmin edilmistir.

Egitim diizeyi lisansiistii olan ara¢ sahiplerinin diger egitim diizeylerine sahip
ara¢ sahiplerine gore 167 b (%16) daha fazla trafik sigortasi polige bedeli ddemesi
gerektigi tespit edilmistir. Asimetrik bilgiye neden olan ara¢ sahibinin egitim diizeyinin,
lisansiistii egitim diizeyine sahip ara¢ sahipleri acisindan sigorta sirketlerine %16
maliyetinin oldugu; diger egitim diizeylerindeki ara¢ sahipleri agisindan ise police

sahiplerine %16 maliyetinin oldugu tahmin edilmistir.

Meslegi memur olan ara¢ sahiplerinin diger meslek gruplarindaki arag
sahiplerine gore 110 b (%10,5) daha fazla trafik sigortasi polige bedeli 6demesi
gerektigi tespit edilmistir. Asimetrik bilgiye neden olan ara¢ sahibinin mesleginin,
meslegi memur olan ara¢ sahipleri agisindan sigorta sirketlerine %10,5 maliyetinin
oldugu; diger meslek gruplarindaki ara¢ sahipleri acisindan ise polige sahiplerine %10,5

maliyetinin oldugu tahmin edilmistir.

Arag kullanirken telefonla konusacaginda bluetooth 6zelligini kullananlarin, bu
0zelligi kullanmayan arag sahiplerine gore 107 b (%10,2) daha az trafik sigortasi police
bedeli 6demesi gerektigi tespit edilmistir. Asimetrik bilgiye neden olan arag¢ kullanirken
telefonla konusacaginda bluetooth 6zelligini kullanma durumunun, bu 6zelligi kullanan
ara¢ sahipleri agisindan police sahiplerine %10,2 maliyetinin oldugu; bluetooth
ozelligini kullanmayanlar agisindan ise sigorta sirketlerine %10,2 maliyetinin oldugu

tahmin edilmistir.
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Asimetrik bilginin neden oldugu maliyete iligkin yapilan bu c¢ikarimlar
neticesinde, asimetrik bilgiye neden olan faktorlerin hem polige sahiplerine hem de
sigorta sirketlerine maliyetinin oldugu tespit edilmistir. Bu durumda, asimetrik bilginin
maliyetine iliskin olusturulan Hzo hipotezi reddedilerek ve Ha: hipotezi trafik sigortasi

acisindan kabul edilmistir.

5.4, OTOMOBIL SIGORTALARINDA  BIREYLERIN TUTUM VE
DAVRANISLARINA ILISKIN BULGULAR

Kasko ve trafik sigortasina iliskin poli¢e sahiplerinin tutum ve davraniglarini
O0lemek {iizere, tutum ve davranis Ol¢egi hazirlanmistir. Bu olgekte yer alan anket
ifadelerine police sahiplerinin katilma diizeyleri belirlenirken besli Likert o6lcek
kullanilmistir. Olgekte yer alan ifadeler ahlaki tehlike dlgegi, ters secis dlcegi, sigorta
bilinci 6lcegi, sigorta algist 6lgegi, tiiketici bilinci dlgegi, kasko yaptirma nedeni 6lgegi
ve siirlici davranislar1 6l¢egi olmak lizere yedi gruba ayrilmistir. Tablo 9°da yer alan ve
aritmetik ortalamalar1 verilen anket ifadelerinin giivenilirlik analizi Cronbach’s Alfa
katsayis1 Olgiilmiistiir. Bu ifadelerin Cronbach’s Alpha katsayis1 %61,4 olarak
hesaplanmistir (Standardize edilmis Cronbach’s Alpha katsayisi ise %62’dir). Bu oran,
%60 ile %80 araliginda (Akgiil ve Cevik, 2003: 435-436) ¢iktig1 i¢in Olgegin glivenilir

oldugunu gostermektedir.

Ahlaki tehlike Olceginde, aracit kaskolu kisilerin trafikte daha Ozensiz arag
kullandigina dair anket ifadesine katilim diizeyi diisiiktiir. Benzer sekilde, kaza
yapilmast durumunda sigorta priminin yiikselecegi kaygisiyla kazay: sigorta sirketine
bildirmeme ifadesine de katilim diizeyi diistiktiir. Ancak, kaza sonrasi yetkili servislerin
hasar bedelini abartili gosterdigi ve yetkili servisler ile 6zel servisler arasinda ciddi fiyat
farki olustuguna dair ifadelere police sahiplerinin katilim diizeyleri yiiksektir. Bu
bulgular, otomobil sigorta sektoriinde yetkili servislerden kaynaklanan bir ahlaki

tehlikenin olabilecegine isaret etmektedir.

Ters segis O0lgeginde, otomobil sigortalarinda police yapilmadan 6nce asimetrik
bilginin olup olmadigina dair ii¢ anket ifadesine police sahiplerinin katilim diizeyleri
Ol¢iilmiistiir. Police Oncesi gerek police sahiplerinin gerekse sigorta sirketlerinin tam
bilgiye sahip olduguna dair anket ifadelerine bireylerin katilim diizeyleri 4’e yakin
cikmistir. Bu durum, otomobil sigorta sektoriinde ters segisin olduguna dair polige

sahiplerinin algi diizeylerinin diigiik oldugunu gdstermektedir.
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Tablo 9. Anket Ifadelerinin Ortalama Degerleri

Sira Olgekler Ortalama
Ahlaki Tehlike Olgegi

1 Aracimla kaza yaptigimda dogacak hasari trafik sigortasindan karsilarim. 3,60

2 Aracimla kaza yaptigimda dogacak hasari kasko sigortasindan karsilarim. 3,81

3 Aracimla kaza yaptifimda, sigorta primim yikselecegi igin kazayi sigorta 2,31
sirketine bildirmem.

4 Kaza sonrasi yetkili servisler, kaskolu araglarda hasar bedelini abartili 3,88
gostermektedir.

5 Araci kaskolu olan kisiler, trafikte daha 6zensiz arag kullanmaktadirlar. 2,45

6 Kaza sonrasi hasar bedeli belirlenirken yetkili servis ile 6zel servis arasinda ciddi 4,02

fiyat farki olugsmaktadir.

Ters Secis Olcegi

1 Yaptirdigim kasko ve trafik sigortasinin kapsami hakkinda yeterli bilgiye sahibim. 3,72

2 Kasko ve trafik sigortasi yaptirirken sigorta acentesi, sigortanin kapsami hakkinda 3,80
yeterli bilgi verdi.

3 Sigorta sirketinin kasko ve trafik sigortasi yapmadan once siiriicii ve arag 3,87

hakkinda tam bilgiye sahip oldugunu diisiiniiyorum.

Sigorta Bilinci Olcegi

1 Otomobil sigorta sektoriindeki gelismeleri yakindan takip ederim. 3,08
2 Trafik sigortasinin amaci bir kaza oldugunda kars1 tarafin hasarini karsilamaktir. 3,83
3 Trafik sigortasinda masraflar, kanunlarca belirlenmis limitler cergevesinde 3,77
karsilanir.
4 Trafik sigortasi primi, hizmet alinan sigorta sirketine gore degiskenlik gosterir. 3,74
Sigorta Algis: Olcegi
1 Ulkemizde uygulanan trafik sigortas: gereksizdir. 2,15
2 Ulkemizde uygulanan kasko sigortasi gereksizdir. 2,13
3 Kasko sigortast liikks araglarda tercih edilir. 3,44
Tiiketici Bilinci Olgegi
1 Kasko ve trafik sigortam1 yaptirmadan once fiyat arastirmasit yaparim. 3,84
2 Kasko ve trafik sigortami internetten arastirip en uygun fiyatl olana yaptiririm. 3,56
Kasko Yaptirma Nedeni Olgegi
1 Aracimi banka kredisi ile aldigim i¢in kasko sigortasi yaptirtyorum. 2,48
2 Aracimu sifir aldigim igin kasko sigortasi yaptirtyorum. 2,75
3 Aracimin model yili yiiksek oldugu i¢in kasko sigortasi yaptiriyorum. 3,12
4 Aracim pahali oldugu i¢in kasko sigortasi yaptirtyorum. 3,12
5 Yaralanmali ya da oOliimlii bir kaza durumunda olusabilecek zarar 3,66
karsilayacagi icin kasko sigortasi yaptirtyorum.
Siiriicii Davramslart Olgegi
1 Arag kullanirken risk alirim. 2,42
2 Arag kullanirken telefonla konusurum. 2,99

Sigorta algis1 6lgeginde, poligce sahipleri lilkemizde uygulanan kasko ve trafik
sigortasinin gereksiz olmadigini diigiinmektedirler. Tiiketici bilinci Glgeginde ise,
katilimcilarin ¢ogunlugu kasko ve trafik sigortasi yaptirmadan Once fiyat arastirmasi
yapmaktadir. Bu durum, police sahiplerinin otomobil sigorta sektoriinde polige

yapmadan 6nce bilingli davrandigina ve rasyonel hareket ettigine isaret etmektedir.

Kasko yaptirma nedeni Olgeginde yer alan anket ifadelerinden; aracini banka
kredisiyle ya da sifir aldig1 i¢in kasko yaptirdigmma dair anket ifadelerine police
sahiplerinin katilim diizeyleri diisiiktiir. Ancak, kaza durumunda olusabilecek zarari
karsilamak i¢in kasko yaptirdigina dair olan anket ifadesine katilim diizeyi ytksektir.

Yani, police sahiplerinin kaskoyu tercih etme nedeni genellikle kaskonun amacina
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uygundur. Bu durum, kasko sigortasinda ters segisten kaynaklanan bir problemin

gerceklesme ihtimalinin zay1f olduguna isaret etmektedir.

Kasko ve trafik sigortasina iliskin bireylerin tutum ve davranislarina yonelik
hangi analizlerin yapilacagina karar vermek i¢in Kolmogorov-Simirnov ve Shapiro-
Wilk normallik testleri yapilmistir (Razali & Wah, 2011). Her bir anket ifadesinin
anlamlilik diizeyi Kolmogorov-Simirnov ve Shapiro-Wilk testlerinde %1 diizeyinde
oldugu igin 6rneklemin normal dagilim sergilemedigi tespit edilmistir. Kasko ve trafik
sigortast police bedeli ile ahlaki tehlike ve ters secis Olgegi arasinda herhangi bir

iligskinin olup olmadigini tespit etmek i¢in non-parametrik testlerden Pearson tarafindan

gelistirilen Ki-kare testi tercih edilmistir.

Ki-kare testleri i¢in kasko polige bedeli 4.000 b ve daha az degerler “Diisiik
Kasko Police Bedeli (Diisitk KASKOPOL)” olarak “0”, 4.001 b ve daha fazla degerler
“Yiiksek Kasko Polige Bedeli (Yiiksek KASKOPOL)” olarak “1” kodlanmistir. Ahlaki
tehlike 6lgeginde yer alan birinci ifade ile kasko polige bedeli arasinda bir iliskinin olup

olmadiginin tespiti i¢in ¢apraz tablo ve Ki-kare testi yapilmistir.

Tablo 10. Kasko Police Bedeli ve Ahlaki Tehlikel e Iliskin Capraz Tablo
Ahlaki Tehlikel

s 2 ¢ £

E E s = 2 5

= 2 E2 T M

2 2 g2 & ¢ Toplam
Gozlenen D. 6 25 37 153 18 239
Diisiik KASKOPOL Beklenen D. 6,4 234 404 157 117 239
Yiizde (%) 2,5 105 155 64 7,5 100
KASKOPOL Gbzlenen D. 5 15 32 115 2 169
Yiiksek KASKOPOL Beklenen D. 4,6 166 28,6 111 83 169
Yiizde (%) 3 8,9 18,9 68 1,2 100
Gozlenen D. 11 40 69 268 20 408
Toplam Beklenen D. 11 40 69 268 20 408
Yiizde (%) 2,7 9,8 16,9 65,7 49 100
Tablo 11. Kasko Police Bedeli ve Ahlaki Tehlikel e Iliskin Ki-kare Testi
Degiskenler Hesaplanan X? Prob. Degeri Sonug
KASKOPOL — Ahlaki Tehlikel 9,408 0,052 iki degisken bagiml

Kasko polige bedeli ile “Ahlaki Tehlikel (Aracimla kaza yaptigimda dogacak
hasari trafik sigortasindan karsilarim.)” ifadesine iligskin yapilan Ki-kare testi sonucu
Tablo 11’de gosterilmistir. Buna gore, kasko police bedeli ile ahlaki tehlike arasinda
%10 anlamlilik diizeyinde bir iliski vardir.

Ki-kare testi sonucunda Tablo 10°daki ¢apraz tablo tizerinde anlamli olan hiicre

bulunurken (2) numarali denklem kullanilmistir. Bu denklem araciligiyla hesaplanan
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degerler icerisinde en yiiksek olan deger (4,78) yiiksek kasko police bedeli ile
“kesinlikle katiliyorum” hiicresinin degeridir. Buna gore, araciyla kaza yaptiginda
dogacak hasar trafik sigortasindan karsilayan, yani ahlaki tehlike diizeyi diisiik olan
bireyler yiiksek kasko police bedeli 6demektedir. Bu durum, kasko sigortasinda ahlaki

tehlikenin neden olacagi maliyete, ahlaki tehlike diizeyi diisiik olan bireylerin

katlandigin1 gdstermektedir.

Kasko polige bedeli ile “Ahlaki Tehlike2 (Aracimla kaza yaptigimda dogacak
hasar1 kasko sigortasindan karsilarim.)” ifadesine iliskin yapilan Ki-kare testi sonucu
Tablo 13’te gosterilmistir. Buna gore, kasko police bedeli ile ahlaki tehlike arasinda

%10 anlamlilik diizeyinde bir iligki vardir.

Tablo 12. Kasko Police Bedeli ve Ahlaki Tehlike2 ye Iliskin Capraz Tablo
Ahlaki Tehlike2

23 .22 £
E £ c 2 = 5
ERCRR R v Toplam
NV VIR VNI P
Gozlenen D. 6 7 30 169 27 239
Diisiik KASKOPOL Beklenen D. 53 94 316 1728 199 239
Yiizde (%) 2,5 29 126 70,7 11,3 100
KASKOPOL Gozlenen D. 3 9 24 126 7 169
Yiiksek KASKOPOL Beklenen D. 3,7 6,6 224 1222 141 169
Yiizde (%) 1,8 53 142 746 4,1 100
Gozlenen D. 9 16 54 295 34 408
Toplam Beklenen D. 9 16 54 295 34 408
Yiizde (%) 2,2 39 132 723 8,3 100
Tablo 13. Kasko Police Bedeli ve Ahlaki Tehlike?2 ye Iliskin Ki-kare Testi
Degiskenler Hesaplanan X? Prob. Degeri Sonug
KASKOPOL — Ahlaki Tehlike2 8,180 0,085 iki degisken bagimli

Ki-kare testi sonucunda Tablo 12’deki ¢apraz tablo iizerinde anlamli olan hiicre
bulunurken (2) numarali denklem kullanilmistir. Bu denklem aracilifiyla hesaplanan
degerler igerisinde en yiiksek olan deger (3,58) yiiksek kasko police bedeli ile
“kesinlikle katiliyorum” hiicresinin degeridir. Buna gore, araciyla kaza yaptiginda
dogacak hasar1 kasko sigortasindan karsilayan, yani ahlaki tehlike diizeyi diisiik olan
bireyler yliksek kasko police bedeli 6demektedir. Bu durum, kasko sigortasinda ahlaki
tehlikenin neden olacagi maliyete, ahlaki tehlike diizeyi diisiik olan bireylerin

katlandigin1 gostermektedir.
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Tablo 14. Kasko Police Bedeli ve Ters Secise Iliskin Ki-kare Testi

Degiskenler Hesaplanan X? Prob. Degeri Sonug
KASKOPOL — Ters Secisl 1,190 0,880 iki degisken bagimsiz
KASKOPOL — Ters Segis2 0,870 0,929 Iki degisken bagimsiz
KASKOPOL — Ters Segis3 3,061 0,548 Iki degisken bagimsiz

Kasko police bedeli ile ters se¢is 0lgeginde yer alan ii¢ ifadeye iliskin yapilan
Ki-kare testi sonuglar1 Tablo 14’te gosterilmistir. Buna gore, kasko polige bedeli ile ters

secis Olceginde yer alan ifadeler arasinda anlamli bir iliski bulunmamaktadir.

Ki-kare testleri i¢in trafik sigortasi polige bedeli 1.000  ve daha az degerler
“Diisiik Trafik Sigortasi Police Bedeli (Diisiik TRFKPOL)” olarak “0”, 1.001 & ve daha
fazla degerler “Yiiksek Trafik Sigortasi Police Bedeli (Yiiksek TRFKPOL)” olarak “1”
kodlanmistir. Ahlaki tehlike 6lgeginde yer alan birinci ve ikinci ifade ile trafik sigortasi

police bedeli arasinda bir iligkinin olup olmadiginin tespiti i¢in Ki-kare testi yapilmistir.

Tablo 15. Trafik Sigortas: Police Bedeli ve Ahlaki Tehlikeye Iliskin Ki-kare Testi

Degiskenler Hesaplanan X? Prob. Degeri Sonug
TRFKPOL — Ahlaki Tehlikel 4,654 0,325 iki degisken bagimsiz
TRFKPOL — Ahlaki Tehlike2 1,424 0,840 iki degisken bagimsiz

Trafik sigortasi police bedeli ile ahlaki tehlike dlgeginde yer alan iki ifadeye
iligkin yapilan Ki-kare testi sonuglar1 Tablo 15’te gosterilmistir. Buna gore, trafik
sigortas1 police bedeli ile ahlaki tehlike dlceginde yer alan ifadeler arasinda anlamli bir

iligki bulunmamaktadir.

Tablo 16. Trafik Sigortasi Police Bedeli ve Ters Secisl e Iliskin Capraz Tablo
Ters Segisl

E £ g
- I
2 = o o 1S =
EE 5z 2 3
«Z 2 28 g 4 Toplam
Gozlenen D. 5 33 33 177 12 260
Diistik Beklenen D. 51 30,6 26,8 1778 19,8 260
TRFKPOL  Yiizde (%) 19 127 127 681 46 100
TRFKPOL Gézlenen D. 3 15 9 102 19 148
Yiiksek Beklenen D. 2,9 17,4 15,2 1012 11,2 148
TRFKPOL  Yiizde (%) 2 10,1 61 689 128 100
Gozlenen D. 8 48 42 279 31 408
Toplam Beklenen D. 8 48 42 279 31 408
Yiizde (%) 2 118 103 684 76 100
Tablo 17. Trafik Sigortas: Police Bedeli ve Ters Secisl e Iliskin Ki-kare Testi
Degiskenler Hesaplanan X? Prob. Degeri Sonug
TRFKPOL — Ters Segisl 12,936 0,012 Iki degisken bagimli

Trafik sigortast police bedeli ile “Ters Secisl (Yaptirdigim kasko ve trafik
sigortasinin kapsami hakkinda yeterli bilgiye sahibim.)” ifadesine iligskin yapilan Ki-
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kare testi sonucu Tablo 17°de gosterilmistir. Buna gore, trafik sigortasi poli¢e bedeli ile

ters se¢is arasinda %35 anlamlilik diizeyinde bir iligki vardir.

Ki-kare testi sonucunda Tablo 16°daki ¢apraz tablo tizerinde anlamli olan hiicre
bulunurken (2) numarali denklem kullanilmistir. Bu denklem araciligiyla hesaplanan
degerler icerisinde en yiiksek olan deger (5,43) yiiksek trafik sigortasi polige bedeli ile
“kesinlikle katiliyorum™ hiicresinin degeridir. Buna gore, aracina yaptirdigi kasko ve
trafik sigortasi hakkinda yeterli bilgiye sahip oldugunu diisiinen bireyler yiiksek trafik
sigortasi police bedeli 6demektedir.

Tablo 18. Trafik Sigortasi Polige Bedeli ve Ters Secis2 ye Iliskin Capraz Tablo
Ters Secig2

- :

E 5 58 ¢

2 2 = O 5] =

g = g 2 2 s

= T EZ T M

NAVERNN, VRGNV ~  Toplam

Gozlenen D. 2 25 26 192 15 260
Diisiik Beklenen D. 5,7 22,9 21 1931 17,2 260
TRFKPOL Yiizde (%) 0,8 9,6 10 73,8 5,8 100
TRFKPOL Gozlenen D. 7 11 7 111 12 148
Yiiksek Beklenen D. 3,3 13,1 12 1099 9,8 148
TRFKPOL Yiizde (%) 4,7 7,4 4,7 75 8,1 100
Gozlenen D. 9 36 33 303 27 408
Toplam Beklenen D. 9 36 33 303 27 408

Yiizde (%) 2,2 8,8 8,1 743 66 100

Tablo 19. Trafik Sigortas: Police Bedeli ve Ters Secis2 ye Iliskin Ki-kare Testi
Degiskenler Hesaplanan X? Prob. Degeri Sonug
TRFKPOL — Ters Se¢is2 11,251 0,024 Iki degisken bagimli

Trafik sigortasi police bedeli ile “Ters Se¢is2 (Kasko ve trafik sigortasi

yaptirirken sigorta acentesi, sigortanin kapsami hakkinda yeterli bilgi verdi.)” ifadesine
iliskin yapilan Ki-kare testi sonucu Tablo 19’da gosterilmistir. Buna gore, trafik

sigortas1 police bedeli ile ters se¢is arasinda %5 anlamlilik diizeyinde bir iligki vardir.

Ki-kare testi sonucunda Tablo 18’deki ¢apraz tablo iizerinde anlamli olan hiicre
bulunurken (2) numarali denklem kullanilmistir. Bu denklem araciligiyla hesaplanan
degerler icerisinde en yiiksek olan deger (4,15) yiiksek trafik sigortasi police bedeli ile
“kesinlikle katilmiyorum”™ hiicresinin degeridir. Buna gore, sigorta acentelerinin
otomobil sigortas1 yaparken yeterli bilgi vermedigini diisiinen bireyler yliksek trafik

sigortasi polige bedeli 6demektedir.
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Tablo 20. Trafik Sigortasi Polige Bedeli ve Ters Secis3 e Iliskin Capraz Tablo
Ters Secis3

= 2 .2 ¢ =
E E c 2 2 G
E E 52z M Toplam
VAV RV R AN BN . P
Gozlenen D. 10 14 19 206 11 260
Diisiik Beklenen D. 7,6 159 178 202 16,6 260
TRFKPOL  Yiizde (%) 3,8 54 7.3 79,2 4,2 100
TRFKPOL Gozlenen D. 2 11 9 111 15 148
Yiiksek Beklenen D. 44 91 10,2 115 9,4 148
TRFKPOL  Yiizde (%) 14 74 6,1 75 10,1 100
Gozlenen D. 12 25 28 317 26 408
Toplam Beklenen D. 12 25 28 317 26 408
Yiizde (%) 2,9 61 69 777 64 100
Tablo 21. Trafik Sigortas: Police Bedeli ve Ters Secis3 e Iliskin Ki-kare Testi
Degiskenler Hesaplanan X? Prob. Degeri Sonug
TRFKPOL — Ters Segis3 8,225 0,084 Iki degisken bagimli

Trafik sigortasi polige bedeli ile “Ters Secis3 (Sigorta sirketinin kasko ve trafik
sigortas1 yapmadan Once siiriici ve ara¢ hakkinda tam bilgiye sahip oldugunu
distinliyorum.)” ifadesine iliskin yapilan Ki-kare testi sonucu Tablo 21’de
gosterilmistir. Buna gore, trafik sigortasi police bedeli ile ters segis arasinda %10

anlamlilik diizeyinde bir iliski vardir.

Ki-kare testi sonucunda Tablo 20’deki ¢apraz tablo tizerinde anlamli olan hiicre
bulunurken (2) numarali denklem kullanilmistir. Bu denklem araciligiyla hesaplanan
degerler icerisinde en yiiksek olan deger (3,34) yiiksek trafik sigortasi police bedeli ile
“kesinlikle katiliyorum” hiicresinin degeridir. Buna gore, sigorta sirketinin otomobil
sigortas1 yapmadan Once siiriicii ve ara¢ hakkinda tam bilgiye sahip oldugunu diisiinen

bireyler yiiksek trafik sigortasi poli¢e bedeli 6demektedir.
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TARTISMA, SONUC VE ONERILER

Modern ekonomilerin gelismesinde 6nemli bir rol iistlenen sigorta, bireylerin
gelecekte karsilasabilecekleri muhtemel risklere karsi giivence saglamaktadir. Bireyler
belirli bir konuda ve belirli bir donem i¢in sagladiklar1 bu giivence karsiliginda prim
Oderler. Sigorta, bireye sagladigi faydalarin yani sira iilke ekonomilerinin gelisiminde
de Onemli gorevler istlenmektedir. Sigorta sektoriinde saglanan fonlar, bireylerin
gelecekte karsilasabilecekleri risklere karsi glivence saglarken ekonomilerin
biiyiimesine de katkida bulunmaktadir. Ulkede giiclii bir sigorta sektdriiniin varligi,
kamu ekonomisi ve devlet biitgesi tizerindeki yiikli hafifleten bir durumdur. Devletin
bireylere sunamadigi bir¢ok hizmet, sigorta sektorii aracilifiyla piyasa ekonomisi

igerisinde sunulabilmektedir.

Bireylerin canlarini ve mallarini riske atmak istememeleri ve gelecege yonelik
belirsizlikler, bireylerin bir¢ok konuda sigorta yaptirma isteklerini diri tutmaktadir. Yani
sigorta, bir risk yonetim aracidir. Bireyler yaptirmis olduklar1 sigortayla, riskleri sigorta
sirketine transfer etmektedirler. Riskleri satin alan taraf olan sigorta sirketi, riskleri bir
havuzda toplar ve belirleyecegi fiyat iizerinden sigortalilara paylastirir. Buradaki en
onemli nokta riskin fiyati olan sigorta poligesinin bedelinin nasil belirlenecegidir.
Ciinkii bir piyasanin diizgiin isleyebilmesi o piyasadaki fiyat mekanizmasinin isleyisine

baghdir.

Kaynak dagiliminda etkinligi bozan, piyasanin diizgiin bir sekilde islemesine
engel olan durumlar piyasa basarisizligi olarak nitelendirilmektedir. Piyasa
basarisizliklar1 durumunda, bazi mal ve hizmetler etkin iiretim diizeyinde sunulamaz ya
da baz1 mal ve hizmetlere talep oldugu halde piyasa bunlarin sunumunda basarisiz olur.
Literatiirde siklikla ifade edilen piyasa basarisizliklari; kamusal mallar, digsalliklar,
dogal tekeller ve asimetrik bilgidir. Herhangi bir iktisadi olayda taraflardan birinin sahip
oldugu bir bilgiye, diger tarafin tam olarak sahip olamamasi asimetrik bilgi olarak ifade
edilmektedir. Bir sektorde ortaya c¢ikan asimetrik bilgiden kaynakli piyasa
basarisizliklarina karsi, bazi piyasa ¢ozlimleri iiretilmis olsa da genellikle regiilasyonlar
on plana ¢ikmaktadir. Devlet, ilgili sektorii yapmis oldugu diizenleme ve denetimlerle

regiile ederek etkin kaynak tahsisini saglamaya ¢alisir.

Sigorta uygulamalarinin ge¢misi ¢ok eski tarihlere dayansa da modern anlamda

ilk uygulamas: yangin sigortasiyla 17. yy. da baslamistir. Bu tarihten sonra hayat,
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saglik, otomobil, tarim, deprem, nakliyat gibi bir¢cok bransta sigorta uygulamalari ortaya
cikmigtir. Hayat dis1 sigorta branglari icerisinde yer alan otomobil sigortasinin, iilkeden
iilkeye uygulamasi farklilik gosterse de asgari diizeydeki otomobil sigortasi birgok
iilkede zorunlu tutulmustur. Diger sigorta branglarinda oldugu gibi otomobil
sigortasinda da risk ve belirsizlik unsurlar1 6n planda oldugu i¢in asimetrik bilgi siklikla

goriilmektedir.

Otomobil sigorta sektoriinde sirketler, riskin fiyati olan polige bedelini
belirlerken arag ve sahibi hakkinda erisebildigi mevcut bilgileri esas alir. Arag sahibi ise
sigorta sirketlerinin sunmus oldugu sigorta policelerinin teminatlari, sundugu hizmetler
ve fiyat1 hakkinda elde ettigi bilgilere gore police tercihini yapar. Sigorta sirketlerinin
police bedelini belirlerken, risk diizeyi yiiksek siiriiciilerle diisiik siiriiciileri ayirt
edememesi durumu ters se¢is olarak ifade edilir ve asimetrik bilginin neden oldugu bir
piyasa basarisizhigidir. Sigorta sirketleri, siirliciilerin risk diizeylerine gore polige
bedelini belirleyemedigi durumda, genellikle ortalama fiyat uygular. Ortalama fiyat, risk
diizeyi disiik stirticiiler icin yiiksek, risk diizeyi yiiksek siiriiciiler i¢in diisiik olacaktir.
Bu durumda, yiiksek riskli siiriiciilerle yapilan poligelerde sigorta sirketi zarar goriirken

diisiik riskli siiriictilerle yapilan poligelerde ise stiriiciiler zarar géormektedir.

Otomobil sigorta sektoriinde asimetrik bilgiden kaynaklanan bir diger problem
ise police diizenlendikten sonra ortaya cikar. Kisinin sahip oldugu bir bilgiyi kendisinin
lehine baskasinin aleyhine kullanmasi ve karsi tarafin bundan zarar gérmesi olarak
tanimlanan ahlaki tehlike, siiriiciiniin police diizenlenirken beyan ettigi mevcut
davraniglarinda degisiklik olmasi halinde meydana gelir. Aracina kasko sigortasi
yaptiran bir siiriicliniin, sigortasinin olmadig1 déoneme gore daha 6zensiz arag¢ kullanmasi
bir ahlaki tehlikedir ve sigorta sirketi bundan zarar goriir. Ayrica, sigorta sirketi police
diizenlenirken siiriicii hakkinda tam bilgiye sahip olsa da siiriiciiniin police donemi
icerisinde diger striiciilerle olan etkilesimleri, hava sartlar1 gibi bir¢cok belirsizlik
sektorlin basarisiz olmasina neden olmaktadir. Otomobil sigorta sektoriinde asimetrik
bilgiden kaynakli ortaya cikan piyasa basarisizliklart hem sigorta sirketlerine hem de

sigortalilara ¢esitli maliyetler yliklemektedir.

Otomobil sigorta sektoriinde ortaya cikan asimetrik bilgiden kaynakli piyasa
basarisizliklarinin ¢oziimiine yonelik gelistirilen ilk stratejiler; eleme-ayirt etme, isaret
verme, izleme ve muafiyet uygulamalaridir. Son donemde ise risk siniflandirmasi ve

buna dayali olarak yapilan deneyim fiyatlandirma ya da 6diil-ceza sistemi 6n plana

114



cikmaktadir. Ayrica, risk smiflandirmasina goére yapilan muafiyet uygulamalar1 da
vardir. Bu tliir uygulama ve stratejiler, asimetrik bilgiden kaynakli piyasa
basarisizliklarini tamamen ortadan kaldirmasa da azaltilmasinda etkilidir. Diger
sektorlerde oldugu gibi asimetrik bilgide de etkili olabilecek kamusal ¢6ziim,
regililasyondur. Devlet, sektore iliskin aldig1 kararlar neticesinde yaptig1 diizenlemeler
ve denetimlerle asimetrik bilgiden kaynakli piyasa basarisizliklarim1 azaltmaya

calismaktadir.

Tiirkiye otomobil sigorta sektdriinde uygulanmakta olan trafik sigortasi, kasko
sigortasi, ihtiyari mali sorumluluk sigortast ve yesil kart sigortast olmak iizere dort
farkli sigorta tiirii bulunmaktadir. Bunlardan trafik sigortasi ve yesil kart sigortasi
zorunlu, kasko sigortasi ve ihtiyari mali sorumluluk sigortasi ise ihtiyaridir. Trafik
sigortas1 ve kasko sigortasinin, prim iiretimi ve tazminat ddemesi agisindan otomobil
sigorta sektoriindeki toplam payr yaklasik %97’dir. Dolayisiyla, Tiirkiye otomobil
sigorta sektoriine iliskin yapilacak inceleme ve arastirmalarda, trafik sigortasi ve kasko
sigortasinin incelenmesi yeterli olacaktir. Tiirkiye’de trafik sigortast 1954, kasko
sigortas1 ise 1994 yilindan itibaren uygulanmaktadir. Ozellikle trafik sigortasinda,
devletin regiilasyonlar1 siklikla goriilmektedir. 2007 yilinda trafik sigortasinda police
bedelinin hesabmna yonelik tarife yonetmeligi ¢ikarilmis ve odiil-ceza sitemi
getirilmistir. Bu yOnetmelikten sonra devlet bir¢ok diizenlemeye gitmistir. Devletin
trafik sigortasi sektdriinde sik regiilasyon yapmasi, sektdrde police bedellerin

belirlenmesiyle ilgili sorunlarin yasandiginin bir gostergesidir.

Tiirkiye otomobil sigorta sektdriinde asimetrik bilginin varhigint test eden
herhangi bir ¢alisma bulunmamaktadir. Uluslararasi literatiirde birgok {iilkenin sigorta
sektoriinde asimetrik bilgiye yonelik caligmalar yapilmistir. Bu ¢aligmalarda sadece
asimetrik bilginin olup olmadig: test edilmis, ancak asimetrik bilginin neden oldugu
maliyetlerin tahmini yapilmamigtir. Tiirkiye otomobil sigorta sektoriinde asimetrik
bilginin varliginmi test eden ilk calisma olma o6zelligine sahip bu c¢alismada; asimetrik
bilginin neden oldugu maliyet, police fiyat1 tahminleri {izerinden hesaplanmaya
calisilmigtir. Bunun igin ihtiya¢ duyulan, sigortalilara ait police bilgileri en fazla kasko
ve trafik sigortasi diizenlenen Istanbul, Ankara ve Izmir’de yapilan anket ile

toplanmustir.

Istanbul’da 202, Ankara’da 101 ve Izmir’de 107 polige sahibi ile yiiz yiize anket

gerceklestirilmistir. Ankara’da uygulanan anketlerden iki tanesi eksik veri igermesi
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sebebiyle degerlendirmeye alinmamistir. Toplamda polige sahipleriyle yapilan 408
anketten elde edilen veriler IBM SPSS 25 ve STATA 14.2 istatistik programlari
aracihigiyla analiz edilmistir. Orneklemin belirlenmesinde tesadiifi olmayan yontemler
arasinda yer alan kolayda ornekleme yontemi tercih edilmistir. Anket uygulanmaya
baslamadan once Afyonkarahisar’da police sahipleriyle ve acentelerle iki kez pilot

calisma yapilmis ve son hali belirlenmistir.

Calismada kullanilan 6l¢ek, iki ana boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde,
sigorta sirketlerinin police bedeli hesaplarken dikkate aldig1 bilgiler ve police bedelini
etkileyebilecegi diisiiniilen bilgilerle ilgili 36 soru bulunmaktadir. Police bedeli
hesaplama 6l¢egi olarak adlandirilan birinci boliim; kendi igerisinde aragla ilgili bilgiler,
sigortayla ilgili bilgiler, ara¢ sahibiyle ilgili bilgiler ve aracin kullanimu ile ilgili bilgiler
olmak iizere dort gruba ayrilmistir. Olgegin ikinci boliimiinde, Tiirkiye otomobil sigorta
sektoriine iliskin polige sahiplerinin algilari ile tutum ve davraniglarini 6lgmeye yonelik
28 anket ifadesi bulunmaktadir. Bu ifadeler kendi igerisinde; ahlaki tehlike 6lcegi, ters
secis Olcegi, sigorta bilinci 6lcegdi, sigorta algist dlgegi, kasko yaptirma nedeni dlgedi,

stiriicli davranis1 6lgegi ve tiiketici bilinci 6lcegi olmak tizere yedi gruba ayrilmistir.

Calismada, asimetrik bilginin varligi ve neden oldugu maliyet, police fiyati
tahmini iizerinden analiz edilmistir. Polige fiyatt tahmini, fiyat tahmin yontemleri
arasinda yer alan ve ¢oklu regresyon yontemi olan hedonik fiyatlandirma modeli
araciligiyla yapilmistir. Hem kasko hem de trafik sigortasinda, bagimsiz degiskenlerin
bagimli degisken iizerindeki etkilerini gérebilmek ve asimetrik bilginin neden oldugu
maliyeti ¢ cinsinden tahmin edebilmek igin hedonik fiyatlandirma modellerinden
dogrusal model tercih edilmistir. Analizler, kasko sigortasinda ve trafik sigortasinda
ayr1 ayr1 olusturulan dort model lizerinden yapilmistir. Modellerde polige bedelleri
bagimli degisken olarak alinmistir. Bagimsiz degiskenler ise arastirma 6lgeginin birinci
boliimiinde bulunan 36 degisken arasindan sec¢ilmistir. Kasko ve trafik sigortasinda

olusturan modellerde toplam 29 bagimsiz degisken kullanilmistir.

Kasko sigortasinda yapilan analiz sonuglarina gore; olusturulan modellerde
kullanilan 29 bagimsiz degiskenle, bagimli degisken olan police bedelinin %43,36°s1
aciklanmistir. Kasko sigortasi polige bedeli; aracin markasi, yasi, motor silindir hacmi,
plaka kodu, piyasa degeri, kulanim sekli; arag sahibinin kasko yaptirma siiresi, hayat
sigortas1 ve saglik sigortasi yaptirma durumu, trafik sigortasi polige bedeli; arag

sahibinin yasi, egitim durumu, meslegi; ara¢ kullanim siiresi, ilk ara¢ kullandig1 giinden
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itibaren yaptig1 kaza sayis1 ve kis lastigi uygulamasiin oldugu donemde kis lastigi
kullanma durumu bakimindan anlamli farklilagsmaktadir. Bu bagimsiz degiskenlerin her
birinin kasko poli¢e bedelini hangi tutarda ve oranda artirdigi ya da azalttigi tahmin

edilmistir.

Kasko polige bedelini etkileyen unsurlardan aracin markasi, yasi, motor silindir
hacmi gibi birgok unsur sigorta sirketlerinin fiyat politikas: igerisinde yer almaktadir.
Yani, sigorta sirketleri kasko polige bedelini hesaplarken bu faktorleri dikkate alir.
Sigorta sirketlerinin kasko polige bedeli hesaplarken dikkate almadigi bes unsur tespit
edilmistir. Bu unsurlar; ara¢ sahibinin hayat sigortas1 yaptirma durumu, saglik sigortasi
yaptirma durumu, egitim diizeyi, meslegi ve kis lastigi uygulamasiin oldugu dénemde

kis lastigi kullanma durumudur.

Arac sahibinin hayat sigortasi yaptirma durumu, saglik sigortasi yaptirma
durumu, egitim diizeyi, meslegi ve kis lastigi uygulamasinin oldugu dénemde kis lastigi
kullanma durumunun kasko police bedeli tizerinde etkili olmas1 ve sigorta sirketlerinin
kasko polige bedeli hesaplarken bu unsurlar1 dikkate almamasi Tiirkiye otomobil sigorta
sektorliinde kasko sigortast Ozelinde asimetrik bilginin oldugunu gostermektedir.
Asimetrik bilginin neden oldugu maliyetin tahmini ile ilgili asagidaki c¢ikarimlar

yapilmistir:

Asimetrik bilgiye neden olan kis lastigi kullanip kullanmama durumunun, kis
lastigi kullananlar agisindan police sahiplerine 285 1 maliyetinin oldugu; kis lastigi
kullanmayanlar agisindan ise sigorta sirketlerine 285 1 maliyetinin oldugu ve bu tutarin

ortalama polige bedelinin %9,8’ine karsilik geldigi tahmin edilmistir.

Arag sahibinin saglik sigortasi yaptirma durumunun, saglik sigortasi yaptiranlar
acisindan polige sahiplerine 357 b maliyetinin oldugu; saglik sigortasi yaptirmayanlar
acisindan ise sigorta sirketlerine 357 1 maliyetinin oldugu ve bu tutarin ortalama police

bedelinin %12,3’1line karsilik geldigi tahmin edilmistir.

Ara¢ sahibinin hayat sigortast yaptirma durumunun, hayat sigortasi
yaptirmayanlar agisindan polige sahiplerine 356 b maliyetinin oldugu; hayat sigortasi
yaptiranlar agisindan ise sigorta sirketlerine 356 b maliyetinin oldugu ve bu tutarin

ortalama polige bedelinin %12,3’{line karsilik geldigi tahmin edilmistir.

Arac sahibinin egitim diizeyinin, lisansiistii egitim diizeyine sahip ara¢ sahipleri

acisindan sigorta sirketlerine 478 b maliyetinin oldugu; diger egitim diizeylerindeki arag
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sahipleri agisindan ise poli¢e sahiplerine 478 b maliyetinin oldugu ve bu tutarin

ortalama police bedelinin %16,5’ine karsilik geldigi tahmin edilmistir.

Arag sahibinin mesleginin, meslegi esnaf olan ara¢ sahipleri agisindan police
sahiplerine 263 © maliyetinin oldugu; diger meslek gruplarindaki ara¢ sahipleri
acisindan ise sigorta sirketlerine 263 b maliyetinin oldugu ve bu tutarin ortalama police

bedelinin %9,1’ine karsilik geldigi tahmin edilmistir.

Asimetrik bilginin neden oldugu maliyete iliskin bu g¢ikarimlar neticesinde,
asimetrik bilgiye neden olan faktorlerin hem polige sahiplerine hem de sigorta
sirketlerine maliyetinin oldugu tespit edilmistir. Kasko sigortasinda asimetrik bilgiye
neden olan bes faktdriin frekans dagilimlar1 dikkate alinarak maliyetler
degerlendirildiginde, kasko sigortasinda var olan asimetrik bilginin police sahiplerine
daha fazla maliyetinin oldugu tahmin edilmistir. Asimetrik bilgi, kasko polige bedelinin

belirlenmesi asamasinda ortaya ¢iktig1 i¢in ters segis problemine drnek gosterilebilir.

Kasko polige bedelini etkileyen fakat sigorta sirketlerinin fiyat politikalar
icerisinde yer almayan bes unsurdan; ara¢ sahibinin hayat sigortast yaptirma durumu,
saglik sigortas1 yaptirma durumu, egitim diizeyi ve meslegi police bedeli belirlenirken
sigorta sirketleri tarafindan tespit edilip 6grenilebilecek unsurlardir. Ayrica, bu bilgiler
ara¢ sahibinden istenildigi durumda, ara¢ sahibi bunlar1 beyan edebilir hatta beyanini
kanitlayict belge de sunabilir. Kasko polige bedeli belirlenirken, ara¢ sahibinin kis
lastigi uygulamasinin oldugu dénemde kis lastigi kullanma durumu arag¢ sahibine
sorulur ve ara¢ sahibi bunun cevabimi verir. Fakat bu durumun kontrolii ve denetimi
zordur. Ciinkii arag sahipleri, kis lastigi kullananlarin daha diisiik prim 6deyecegini
bilirse kis lastigi kullanmasa da kullandigi yoniinde beyan verebilir. Kis lastigi
kullanma ile ilgili denetimler trafik uygulamalarinda ya da olasi trafik kazalarinda
yapilabilir. Dolayisiyla, bu unsurlarin kasko police bedeli belirlenirken dikkate
alinmasi, sigorta sirketlerinin ortalama fiyat yerine ara¢ sahiplerinin durumlarina goére
Ozel fiyatlar uygulamasina imkan saglayacak ve bodylece kasko sigortasi sektoriinde

asimetrik bilgiden kaynaklanan problemler en aza indirilebilecektir.

Trafik sigortasinda yapilan analiz sonuglarina gore; olusturulan modellerde
kullanilan 29 bagimsiz degiskenle, bagimli degisken olan poli¢e bedelinin %21,67’si
aciklanmistir. Hedonik modellerde yapilan regresyon analizleri neticesinde trafik

sigortasi polige bedeli; aracin markasi, yasi, motor silindir hacmi, plaka kodu, kulanim
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sekli; arac sahibinin ferdi kaza sigortasi yaptirma durumu, medeni hali, egitim durumu,
meslegi, ara¢ kullanirken risk alma durumu, telefonla konusacaginda bluetooth
Ozelligini kullanma durumu, bir yilda yapilan kilometre bakimindan anlaml
farklilasmaktadir. Bu bagimsiz degiskenlerin her birinin trafik sigortasi police bedelini

hangi tutarda ve oranda artirdig1 ya da azalttigi tahmin edilmistir.

Trafik sigortas: polige bedelini etkileyen unsurlardan aracin markasi, yasi, motor
silindir hacmi, plaka kodu gibi bir¢ok unsur sigorta sirketlerinin fiyat politikasi
icerisinde yer almaktadir. Yani, sigorta sirketleri trafik sigortasi police bedelini
hesaplarken bu faktorleri dikkate alir. Hedonik modelde yapilan regresyon analizleri
sonucunda, sigorta sirketlerinin trafik sigortasi polige bedeli hesaplarken dikkate
almadig1 alt1 unsur tespit edilmistir. Bu unsurlar; ara¢ sahibinin ferdi kaza sigortasi
yaptirma durumu, egitim diizeyi, meslegi, bir yilda yapmis oldugu kilometre, arag
kullanirken risk alma durumu ve telefonla konusacaginda bluetooth 6zelligini kullanma

durumudur.

Arag sahibinin ferdi kaza sigortast yaptirma durumu, egitim diizeyi, meslegi, bir
yilda yapmis oldugu kilometre, ara¢ kullanirken risk alma durumu ve telefonla
konusacaginda bluetooth 6zelligini kullanma durumunun trafik sigortasi police bedeli
tizerinde etkili olmasi ve sigorta sirketlerinin police bedeli hesaplarken bu unsurlar
dikkate almamasi1 Tiirkiye otomobil sigorta sektoriinde trafik sigortasi O6zelinde
asimetrik bilginin oldugunu gostermektedir. Ayrica, asimetrik bilginin neden oldugu

maliyetin tahmini ile ilgili agagidaki ¢ikarimlar yapilmistir:

Asimetrik bilgiye neden olan bir yilda yapilan kilometrenin, daha az kilometre
yapan arag sahipleri agisindan police sahiplerine 31 £ maliyetinin oldugu; bir yilda daha
fazla kilometre yapanlar agisindan ise sigorta sirketlerine 31  maliyetinin oldugu ve bu

tutarin ortalama police bedelinin %3 {ine karsilik geldigi tahmin edilmistir.

Arag¢ sahibinin ferdi kaza sigortasi yaptirma durumunun, ferdi kaza sigortasi
yaptiranlar agisindan polige sahiplerine 175 H maliyetinin oldugu; ferdi kaza sigortasi
yaptirmayanlar agisindan ise sigorta sirketlerine 175 £ maliyetinin oldugu ve bu tutarin

ortalama police bedelinin %16,8’ine karsilik geldigi tahmin edilmistir.

Arag sahibinin trafikte ara¢ kullanirken risk alma durumunun, risk almayanlar

acisindan polige sahiplerine 92 1 maliyetinin oldugu; risk alanlar agisindan ise sigorta
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sirketlerine 92 1 maliyetinin oldugu ve bu tutarin ortalama police bedelinin %8,8’ine

karsilik geldigi tahmin edilmistir.

Egitim diizeyinin, lisansiistii egitim diizeyine sahip ara¢ sahipleri agisindan
sigorta sirketlerine 167 b maliyetinin oldugu; diger egitim diizeylerindeki ara¢ sahipleri
acisindan ise polige sahiplerine 167 b maliyetinin oldugu bu tutarin ortalama police

bedelinin %16’sina karsilik geldigi tahmin edilmistir.

Arag sahibinin mesleginin, meslegi memur olan arag¢ sahipleri agisindan sigorta
sirketlerine 110 H maliyetinin oldugu; diger meslek gruplarindaki ara¢ sahipleri
acisindan ise polige sahiplerine 110 H maliyetinin oldugu ve bu tutarin ortalama polige

bedelinin %10,5’ine karsilik geldigi tahmin edilmistir.

Arac kullanirken telefonla konusacaginda bluetooth o6zelligini kullanma
durumunun, bu 6zelligi kullanan ara¢ sahipleri agisindan polige sahiplerine 107 b
maliyetinin oldugu; bluetooth 6zelligini kullanmayanlar agisindan ise sigorta
sirketlerine 107 £ maliyetinin oldugu ve bu tutarin ortalama police bedelinin %10,2’sine

karsilik geldigi tahmin edilmistir.

Asimetrik bilginin neden oldugu maliyete iliskin bu ¢ikarimlar neticesinde,
asimetrik bilgiye neden olan faktorlerin hem police sahiplerine hem de sigorta
sirketlerine maliyetinin oldugu tespit edilmistir. Trafik sigortasinda asimetrik bilgiye
neden olan alt1 faktorin frekans dagilimlari dikkate alinarak maliyetler
degerlendirildiginde, trafik sigortasinda var olan asimetrik bilginin polige sahiplerine
daha fazla maliyetinin oldugu tahmin edilmistir. Asimetrik bilgi trafik sigortasi police
bedelinin belirlenmesi asamasinda ortaya c¢iktig1 icin ters secis problemine 6rnek

gosterilebilir.

Trafik sigortast police bedelini etkileyen fakat sigorta sirketlerinin fiyat
politikalar igerisinde yer almayan alt1 unsurdan; ferdi kaza sigortasi yaptirma durumu,
egitim diizeyi, meslegi, bir yilda yapmis oldugu kilometre police bedeli belirlenirken
sigorta sirketleri tarafindan tespit edilip 6grenilebilecek unsurlardir. Ayrica, bu bilgiler
ara¢ sahibinden istenildigi durumda, arac¢ sahibi bunlar1 beyan edebilir hatta beyanini
kanitlayict belge de sunabilir. Dolayisiyla, bu unsurlarin trafik sigortasi polige bedeli
belirlenirken dikkate alinmasi, sigorta sirketlerinin ortalama fiyat yerine arag

sahiplerinin durumlarina gore 6zel fiyatlar uygulamasina imkéan saglayacak ve bdylece
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trafik sigortas1 sektoriinde asimetrik bilgiden kaynaklanan problemler en aza

indirilebilecektir.

Kasko ve trafik sigortasinda, asimetrik bilgiye etki ettigi ve maliyete neden
oldugu tespit edilen faktorlerin, polige bedellerinin hesabinda dikkate alinmasi ancak
devletin yapacagi regiilasyonlar ile miimkiindlir. Otomobil sigorta sektoriindeki
regililasyon ge¢cmigine bakildiginda daha c¢ok trafik sigortasinda regiilasyon yapilmistir.
Trafik sigortasinda 2007 yilinda yiirlirliige giren ve halen uygulanmakta olan tarife
yonetmeligi vardir. Bu tarihten itibaren yedi basamakli bir odiil-ceza sistemi
uygulanmaya baslanmistir. Tarife yonetmeligi ilk yayin tarihinden itibaren yirmi kez
degisiklige ugramistir. Kasko sigortasinda ise trafik sigortasindaki gibi bir tarife
yonetmeligi yoktur. 1994 yilinda kasko sigortasina iligkin genel sartlar yayimlanmis ve
iki kez (2007 ve 2013 yillarinda) giincellenmistir. Asimetrik bilgiye ve dolayisiyla
maliyete neden olan unsurlarin police bedellerinin hesabinda dikkate alinmalar igin
trafik sigortast regiilasyon yapmaya daha elverisli bir sektordiir. Ancak, kasko
sigortasinda serbest tarife rejimi uygulandigi ve tarifelere iliskin herhangi bir diizenleme

yapilmadigi i¢in bu sektorde regiilasyon yapmak nispeten daha zordur.

Kasko ve trafik sigortasinda asimetrik bilgiye ve dolayisiyla maliyete neden olan
unsurlarin en aza indirilmesi i¢in yapilabilecek regiilasyonlardan biri araglarin
TUVTURK arag muayene istasyonlarindaki mevcut bilgilerinin sigorta sirketleri ile
paylasilmasi olabilir. Ticari araglar her yil, hususi araglar ise iki yilda bir periyodik
zorunlu ara¢ muayenesi yaptirmaktadir. Periyodik muayene disinda, araglarda herhangi
bir tadilat yapildiginda da araclarin tadilat muayenesi yaptirmasi gerekmektedir.
TUVTURK ara¢ muayene istasyonlarmda &ncelikle araglarin kilometre bilgileri
kaydedilmektedir. Arastirma kapsaminda olusturulan modellerde, araglarin bir yilda
yapmis oldugu kilometrenin trafik sigortasi police bedeli hesaplanirken dikkate
alinmamasiin asimetrik bilgiye neden oldugu tespit edilmistir. Araglarin kilometre
bilgileri sigorta sirketleri ile paylasilirsa ve police bedeli hesabinda dikkate alinirsa
asimetrik bilgiden kaynaklanan ve maliyete neden olan unsurlardan biri ortadan
kaldirilabilir.

Ayrica, ara¢c muayene istasyonlarinda yapilan ara¢ muayenelerinde, aracin
trafikte seyrini etkileyebilecek, kaza ile can ve mal kayiplarina sebep olabilecek
kusurlart hafif ve agir kusur olarak simniflandirilmakta ve sisteme kaydedilmektedir.

Araglar, agir kusurlarini yaptirmadan muayeneden gegememektedir. Agir kusuru
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olmayan ancak hafif kusurlari olan araglar ise muayeneden geg¢mektedir. Hafif
kusurlarin da kaza riskini etkileyebilecegi diisiiniildiigiinde, kusursuz olarak
muayeneden gegen bir aracin kasko ya da trafik sigortasi polige bedelinin, hafif kusurlu
olarak muayeneden gegen bir aracin police bedelinden daha diisilk olmasi (diger
degiskenler sabitken) beklenir. Dolyisiyla, araglarin TUVTURK ’te kayitli olan muayene
bilgilerinin sigorta sirketleri ile paylagilmasi ve sigorta sirketlerinin de bu bilgileri
police bedeli hesabinda dikkate almasi asimetrik bilgiyi ve neden olabilecegi maliyeti

azaltacaktir.

Kasko ve trafik sigortasina iligkin polige sahiplerinin tutum ve davraniglarini
6lgmek iizere hazirlanan tutum ve davranig 6l¢eginde yer alan anket ifadelerine verilen
cevaplara gore su ¢ikarimlar yapilabilir: Ahlaki tehlike 6l¢eginde yer alan ifadelerin
ortalamasi, otomobil sigorta sektoriinde yetkili servislerden kaynaklanan bir ahlaki
tehlikenin olabilecegine isaret etmektedir. Otomobil sigorta sektoriinde ters segisin
olduguna dair police sahiplerinin algi diizeyleri diisiiktiir. Sigorta algis1 6lgeginde,
police sahipleri uygulanan kasko ve trafik sigortasinin gereksiz olmadigini
diisiinmektedirler. Tiiketici bilinci 6lceginde ise katilimcilarin ¢ogunlugu kasko ve
trafik sigortasi yaptirmadan oOnce fiyat aragtirmasi yapmaktadir. Bu durum, police
sahiplerinin otomobil sigorta sektoriinde polige yapmadan 6nce bilingli davrandigina ve

rasyonel hareket ettigine isaret etmektedir.

Kasko yaptirma nedeni Olgeginde yer alan anket ifadelerinden; aracini1 banka
kredisiyle ya da sifir aldig1 icin kasko yaptirdigina dair anket ifadelerine police
sahiplerinin katilim diizeyleri diisiiktiir. Ancak, kaza durumunda olusabilecek zarari
karsilamak i¢in kasko yaptirdigina dair olan anket ifadesine katilim diizeyi yiiksektir.
Yani, police sahiplerinin kaskoyu tercih etme nedeni genellikle kaskonun amacina
uygundur. Bu durum, kasko sigortasinda ters secisten kaynaklanan bir problemin

gerceklesme ihtimalinin zayif olduguna isaret etmektedir.

Kasko ve trafik sigortasi poli¢e bedeli ile ahlaki tehlike ve ters segis Olgegi
arasinda herhangi bir iligkinin olup olmadigini tespit etmek igin non-parametrik
testlerden Pearson tarafindan gelistirilen Ki-kare testi tercih edilmistir. Analiz
sonuglarina gore; araciyla kaza yaptiginda dogacak hasar1 trafik ya da kasko
sigortasindan karsilayan, yani ahlaki tehlike diizeyi diisiik olan bireyler yiiksek kasko

police bedeli 6demektedir. Bu durum, kasko sigortasinda ahlaki tehlikenin neden
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olacagi maliyete, ahlaki tehlike diizeyi disiik olan bireylerin katlandigini

gostermektedir.

Tim sonuglar birlikte degerlendirildiginde; hedonik fiyatlandirma modeli
kullanilarak kasko ve trafik sigortasinda polige bedeli tahminleri yapilmistir. Kasko ve
trafik sigortasinda, police bedeli belirlenirken sigorta sirketlerinin dikkate almadig:
ancak police bedeli tizerinde etkili olan unsurlar tespit edilmistir. Bu kapsamda, kasko
sigortasinda asimetrik bilgiye sebep olan bes unsur, trafik sigortasinda ise alt1 unsur
belirlenmistir. Ayn1 zamanda dogrusal hedonik model sayesinde, her bir unsurun polige
bedeline etkisi ve neden oldugu maliyet tahmin edilmistir. Kasko ve trafik sigortasinda
asimetrik bilgiye neden olan bu unsurlarin, daha ¢ok polige sahipleri ilizerinde bir
maliyet olusturdugu tespit edilmistir. Bu unsurlar, devletin yapacagi regiilasyonlarla
police bedellerinin hesabinda dikkate alinirsa, asimetrik bilgiden kaynakli problemler en
aza indirilebilir. Aslinda bu durum, otomobil sigorta sektoriindeki belirsizlikleri
azaltacak hem sigorta sirketlerinin hem de ara¢ sahiplerinin daha rasyonel karar

vermelerine katki saglayacaktir.
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Ek 1. Birinci Pilot Calisma

Sayin katilime;
Bu anket, Afyon Kocatepe Universitesi Maliye Anabilim dalinda, otomobil sigorta sektoriinde

asimetrik bilginin neden oldugu maliyetin tahminine iliskin yiiriitilen doktora tez c¢alismasinda
kullanilmak tizere hazirlanmistir. Sizden adres ve kimlik bilgileri istenmemektedir. Vereceginiz bilgiler
gizli tutulacak ve baskalariyla paylasilmayacaktir.

1.

10.
11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21,

22,

23.

Cinsiyetiniz;

1 Kadin [ Erkek

Medeni haliniz:

L Evli L] Bekar

Kag ¢ocuga sahipsiniz?

10 11-3 L1 4 ve lizeri
Yasimiz:

[J18-35 [J 36-50 [J 51 ve tizeri

Egitim durumunuz:
[J Mezun Degil O flkogretim [ Lise [ On lisans [J Lisans [ Lisans isti
Mezun oldugunuz okul: ...

Mesleginiz:
0 Ev Haninu O Ogrenci 0 Emekli [ Serbest Meslek O Isci
[ Esnaf/Tacir LI Memur U Ciftei

Mesleginizi kag yildir icra ediyorsunuz: ..................

Varsa mesleki Unvaniniz: ............c...cooviiiiiiiiiiiiiiinieeea

Aracinizin marka ve modeli: ...

Aracinizin yasl:

0 o0-2 035 ] 6-10 00 11-15 [116-20 121 ve tizeri
Aracinizin kilometresi:

(J0-10.0000 [110.001-50.000 [150.001-100.000 [1100.001-200.000 [1200.001 ve iizeri
Aracinizi sizden bagka kullanan var mi1?

L1 Var 0] Yok

Ikinci bir araciniz var mi?

01 Var 0] Yok

Araciniza KASKO sigortasi yaptirtyorsaniz police bedeliniz?

LJEvet............. TL ] Hayir

Aracinizla bir yilda yaklasik ka¢ km yol yapryorsunuz?

1 0-1.000 (] 1.001-5.000 [J5.001-10.000 [110.001-20.000 [J20.001 ve iizeri
Aracmizla bir yilda yapmis oldugunuz km’nin % kagini sehir iginde yapiyorsunuz?

0% 0-20 0% 21-40 ] % 41-60 ] % 61-80 L] % 81-100

Kag yildir arag¢ kullantyorsunuz?

10-2 135 L1 6-10 [J11-15 [116-20 121 ve tizeri
Aracinizi ¢ogunlukla park ettiginiz yer:

[JCadde/Sokak [J Site bahgesi [J Agik otopark [J Kapali otopark
Arag kullanirken ailenizin yaninizda olma durumu:

[J Higbir zaman [J Cok Nadir [ Ara sira CJGenellikle [J Her Zaman
Arag kullanirken risk alma durumunuz:

[ Higbir zaman U Cok Nadir [ Ara sira CIGenellikle ] Her Zaman
Arag kullanirken trafik kurallarina uyma durumunuz:
[ Higbir zaman U Cok Nadir [ Ara sira CIGenellikle ] Her Zaman

Arag kullanirken telefonla konusma sikliginiz:
[J Higbir zaman [J Cok Nadir [ Ara sira CIGenellikle [J Her Zaman
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24,

Arag kullanirken telefonla konusacak olsaniz aracinizin bluetooth 6zelligini kullanir misiniz?
CIEvet CHayir

25. Kis lastigi uygulamasinin oldugu dénemde kis lastigi kullaniyor musunuz?
LIEvet UHayir
26. Ilk arac kullandigmiz giinden itibaren kag kez kaza yaptimz?
0o 11-3 L] 4-6 L17-10 LI11 ve tizeri
27. Gegen y1l kag kez kaza yaptiniz?
o L1 02 03 L] 4 ve lizeri
28. Simdiye kadar agir hasarli bir kaza yaptiniz mi1?
LJEvet U Hayir
29. Aracimizin kullanim sekli:
Ol Ticari CIHususi
30. Burada sorulmasini istediginiz baska soru var mi1?
g .
: 5 :
S 2 3 . S
2 E| 53 ¢ >
E| 5| zE 2| =
*g > = E o S
2| E|2g 2| %
- z S o = g
1 Ulkemizdeki trafik sigortas1 uygulamasindan memnunum. I:| U U U U
2 Ulkemizdeki KASKO sigortasi uygulamasidan memnunum. O O O O O
3 Maddi durumum iyi olsaydi KASKO sigortasi yaptirirdim. O O O U O
4 KASKO ve ftrafik sigortami, siirekli aym sigorta acentesinden 0 . . 0 .
yaptiririm.
5 KASKO ve trafik sigortamu, siirekli ayn1 sigorta girketinden yaptiririm. (I O O O O
6 KASKO ve trafik sigortami yaptirmadan once fiyat arastirmasi 0 0O 0O 0 0O
yaparim.
7 Ulkemizde uygulanan trafik sigortasi gereksizdir. (I O O O O
8 Aracimla kaza yaptigimda dogacak hasar1 trafik sigortasindan 0 0 0 0 0O
karsilarim.
9 Aracimla kaza yaptigimda dogacak hasart KASKO sigortasindan 0 0O 0O 0 0O
karsilarim.
10 A‘ra01m1::.1 ka;a yfipt.lglmda, sigorta primim yiikselecegi icin kazay1 0 0 0 0 0O
sigorta sirketine bildirmem.
11 Otomobil sigorta sektoriindeki gelismeleri yakindan takip ederim. (I O O O O
12 ;;arl]}i)girrtri]lglm trafik sigortasinin kapsami hakkinda yeterli bilgiye 0 0O 0O 0 0O
13 Yaptl_rdlglm KASKO sigortasinin kapsami hakkinda yeterli bilgiye 0 0 0 0 0
sahibim.
14 Simdiye kadar trafik sigortasi konusunda sorun yagamadim. O O O O O
15 Simdiye kadar KASKO sigortasi konusunda sorun yagamadim. O O O O O
16 Arag kullanirken telefonla konuganlart hakli buluyorum. O O O O O
17 Gelirimin iilke ortalamasinin {izerinde oldugunu diisiiniiyorum. O O O O O
18 KASKO ve trafik sigortami internetten arastirip en uygun fiyatl olana 0 0 0 0 0O

yaptiririm.
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Ek 2. Ikinci Pilot Calisma
Sayin katilime;
Bu anket, Afyon Kocatepe Universitesi sosyal bilimler alaninda vyiiriitilen doktora tez

caligmasinda kullanilmak tizere hazirlanmigtir. Sizden adres, telefon ve kimlik bilgileri istenmemektedir.

Vereceginiz bilgiler gizli tutulacak ve baskalariyla paylasilmayacaktir. Ankette dogru ya da yanlis cevap

yoktur. Size en uygun segenegi se¢iniz. Ankete katildiginiz i¢in tesekkiir ederim.

1. Aracimizin marka ve modeli: ...l

2. Aracmzin yast: [1 0-2 J3-5 ] 6-10 J 11-15 [J16-20 [J21 ve
iizeri

3. Aracmizn plaka kodu: .........

4.  Aracimizn kilometresi: [10-5.000 [15.001-50.000 [150.001-100.000 [1100.001-200.000 [
200.001 ve tizeri

5. Aracimizin piyasa degeri yaklasik ne kadardir?

[]0-30.0000 TL [130.001 TL-70.000 TL [170.001 TL-100.000 TL
(] 100.001 TL-200.000 TL [0 200.001 TL ve {izeri
6. Aracmizin kullanim sekli: CITicari CIHususi
7. Son 6dediginiz trafik sigortasi polige bedeliniz (yaklasik) ne kadardu? ............. TL
8. Son 6dediginiz KASKO sigortasi polige bedeliniz (yaklasik) ne kadardur? ............ TL
9. Simdiye kadar trafik sigortanizin yenileme siiresini otuz giinden fazla geciktirdiniz mi? [1Evet
UHayir

10. Arag sigortas1 diginda yaptirdiginiz sigortalari isaretleyiniz:
L] Hayat sigortas1 [ Saglik sigortas1 ] Bireysel emeklilik sigortas1 ] Dogal afet sigortast

(DASK)
[J Tarim sigortast  [J Ferdi kaza sigortasi U] Higbiri
11. Cinsiyetiniz: [ Kadn [ Erkek
12. Medeni haliniz: [J Evli [ Bekar
13. Kag ¢ocuga sahipsiniz? [10 J1-3 ] 4 ve lzeri
14. Yasimz: [118-40 ] 41-60 L] 61 ve tizeri

15. Yasadiginiz yerin ntifusu: [10-5.000 [15.001-25.000 [125.001-100.000 [J 100.001-300.000
(1 300.001 ve tizeri

16. Egitim durumunuz: [J Okur/yazar [ flkokul [J Ortaokul [J Lise [J On lisans (iki yillik) [J
Lisans [ Lisansiisti

17. Aylik Ortalama Geliriniz: [1 0-3.000 TL [ 3.001 TL - 6.000 TL O 6.001 TL - 10.000 TL

[010.001 TL ve tizeri
18. Mesleginiz:

O Isci I Memur [ Serbest Meslek U Ciftei U] Esnaf/Tacir
U Ev hanimi L1 Emekli U Diger
19. Calistiginiz sektor:
[ Egitim [J Saglik [J Savunma [J Tarim [J Hizmet O
Turizm
1 Enerji [ Ulasim ] Sanayi O Insaat ] Sigorta ] Diger
20. Mesleginizi kag yildir icra ediyorsunuz? [1 0 - 51 6 - 10 011-15 L] 16 ve tizeri
21. Kag yildir ara¢ kullaniyorsunuz? [1 0-2 J3-5 [ 6-10 0 11-15 [J16-20
(121 ve tizeri
22. Aracimizi sizden baska kullanan var m1? [ Var I Yok
23. Ikinci bir araciniz var mi? (J Var O Yok

24. Aracmizla bir y1lda ortalama kag¢ km yol yapiyorsunuz?
1 0-1.000 []1.001-5.000 [J5.001-10.000 [110.001-20.000 [ 20.001 ve iizeri
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25.

26.

27.

28.

29.
30.

31.
32.
33.

Aracinizla bir yilda yapmis oldugunuz km’nin yaklasik % kag¢ini sehirlerarasi yolda yapiyorsunuz?
1% 10 1% 20 [J % 30 L] % 40 [J % 50 L1 % 51 ve tizeri
Aracinizi ¢ogunlukla park ettiginiz yer:

LICadde/Sokak L] Site bahgesi U Agik otopark L] Kapali otopark

Arag kullanirken ailenizin yaninizda olma durumu:

[ Higbir zaman UJ Cok Nadir [ Ara sira LIGenellikle [J Her Zaman

Arag kullanirken telefonla konusacak olsaniz aracinizin bluetooth 6zelligini kullanir misiniz?

[1Evet [ Hay1r [JAracimda bluetooth 6zelligi yok

Kig lastigi uygulamasinin oldugu dénemde kis lastigi kullaniyor musunuz? CJEvet UHayir
[lk ara¢ kullandiginiz giinden itibaren kag kez kaza yaptiniz?

0o 01-3 01 4-6 0 7-10 LI11 ve tizeri

Gegen yil kag kez kaza yaptiniz? L1 0 [ 1 L2 L3 L1 4 ve tizeri

Simdiye kadar agir hasarli bir kaza yaptiniz m1? [1Evet UHayr

Burada sorulmasini istediginiz baska soru var mi1?
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KASKO ve trafik sigortami, siirekli ayni sigorta acentesinden
yaptiririm.

KASKO ve trafik sigortami, siirekli ayn1 sigorta sirketinden yaptiririm.

KASKO ve trafik sigortami yaptirmadan once fiyat arastirmasi
yaparim.

KASKO ve trafik sigortami internetten arastirip en uygun fiyatli olana
yaptiririm.

Arag kullanirken risk alirim.

Arag kullanirken trafik kurallarina uyarim.

g .
: EE :
> E 2 3 . =
= S 2 & =
E| 5| zE 2| =
Sl 2| 88 2| S
2 E|28 Z %
= = S a = ~
4 S| 28 M =
1 Aracimla kaza yaptigimda dogacak hasari trafik sigortasindan 0 O O 0 0
karsilarim.
2 Aracimla kaza yaptigimda dogacak hasari KASKO sigortasindan 0 0 0 0 0
karsilarim.
3 A_rac1mlz_1 ka;a ygpt}glmda, sigorta primim yiikselecegi i¢in kazayi 0 0 0 0 0
sigorta sirketine bildirmem.
4 A"rac1 'kaskolu olan kisiler, kaza sonrasinda hasar1 oldugundan fazla 0 O O 0 0
gosterirler.
5 Arac1 kaskolu olan kisiler, trafikte daha 6zensiz ara¢ kullanmaktadirlar. | [ O O O O
6 Y.ap-tlrdlglrfl .KASKO ve trafik sigortasinin kapsami hakkinda yeterli 0O 0 0 0 0
bilgiye sahibim.
KASKO ve trafik sigortasi yaptirirken sigorta acentesi, sigortanin
! kapsami hakkinda yeterli bilgi verdi. - - - - -
Sigorta sirketinin KASKO ve trafik sigortas1 yapmadan Once, siiriicii ve
8 o8 . 5 o O O O O O
ara¢ hakkinda tam bilgiye sahip oldugunu diisiinliyorum.
9 Otomobil sigorta sektoriindeki gelismeleri yakindan takip ederim. | U U U U
10 Trafik sigortasinin amaci bir kaza oldugunda karsi tarafin hasarmi 0 0O 0O 0 0
karsilamaktir.
11 Trafik ls1gortasmda masraflar, kanunlarca belirlenmis limitler 0 0 0O 0 0
cergevesinde karsilanir.
12 Tfaﬁk_ sigortast primi, hizmet alinan sigorta sirketine gore degiskenlik 0 0O 0O 0 0O
gosterir.
13 Aracimi banka kredisi ile aldigim i¢in KASKO sigortast yaptirtyorum. U O O U O
14 Aracimu sifir aldigim igin KASKO sigortasi yaptirtyorum. U O O U O
15 Ulkemizde uygulanan trafik sigortasi gereksizdir. ([ O O U O
16 Ulkemizde uygulanan KASKO sigortasi gereksizdir. ([ O O U O
17 Her arag sahibi KASKO sigortasi yaptirmalidir. ([ O O U O
18 KASKO sigortast liiks araglarda tercih edilir. [ O O O O
19 Ulkemizdeki trafik sigortas1 uygulamasindan memnunum. [ O O O O
20 Ulkemizdeki KASKO sigortasi uygulamasindan memnunum. [ O O [ O
O O O O O
[ O O [ O
O O O O O
([ O O U O
[ O O [ O
[ O O [ O
[ O O [ O

Arag kullanirken telefonla konusurum.
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Ek 3. Anket Formu
Sayin katilime;
Bu anket, Afyon Kocatepe Universitesi sosyal bilimler alaninda vyiiriitilen doktora tez

caligmasinda kullanilmak tizere hazirlanmigtir. Sizden adres, telefon ve kimlik bilgileri istenmemektedir.
Vereceginiz bilgiler gizli tutulacak ve baskalariyla paylasiimayacaktir. Ankette dogru ya da yanlis cevap
yoktur. Size en uygun segenegi se¢iniz. Ankete katildiginiz i¢in tesekkiir ederim.

1. Aracimizin marka ve modeli: ..........coooiiiiiiii

2. Aracinizin yast: .........

3. Aracmizin motor silindir hacmi: ..........

4. Aracinizn yakit tiri: CJMotorin [IBenzin  [IBenzin/LPG LIHybrid/Elektrik

5.  Mevcut aracinizi kag yildir kullantyorsunuz? ............

6. Aracmizn plaka kodu: .........

7. Aracimizm kilometresi (yaklasik): .................. km

8. Aracmizin piyasa degeri yaklasik ne kadardir? .................. TL

9. Aracmizin kullanim sekli: CITicari CIHususi

10. Biliyorsaniz aracinizin KASKO degeri: [IBiliyorum ............. TL UIBilmiyorum

11. Son 6dediginiz trafik sigortasi polige bedeliniz (yaklasik) ne kadardur? ............. TL

12. Son 6dediginiz KASKO sigortasi polige bedeliniz (yaklasik) ne kadardur? ............ TL

13. Kag yildir KASKO sigortasi yaptirtyorsunuz? ....... Yil

14. Simdiye kadar trafik sigortanizin yenileme siiresini otuz giinden fazla geciktirdiniz mi? []Evet
UHayir

15. Arag sigortasi diginda yaptirdiginiz sigortalari isaretleyiniz:
L] Hayat sigortas1  [J Saglik sigortas1 [ Bireysel emeklilik sigortas1 ] Dogal afet sigortast
(DASK)
[J Tarim sigortas1  [J Ferdi kaza sigortas1  [] Diger (................ ) [ Higbiri

16. Cinsiyetiniz: [J Kadn [ Erkek

17. Medeni haliniz: [J Evli L] Bekar [J Bosanmisg (1 Dul

18. Kag ¢ocuga sahipsiniz? .............

19. Yasmiz: ........

20. Yasadiginiz yerin niifusu (yaklasik): ......................
21. Egitim durumunuz:
O Okurfyazar [ flkokul (I Ortaokul [J Lise [ On lisans (iki yilik) [ Lisans [J

Lisansiistii

22. Aylik Ortalama Geliriniz (yaklasik): ..................... TL

23. Mesleginiz:
O Isci I Memur ] Serbest Meslek O Ciftei 1 Esnaf/Tacir
U Ev hanimi L1 Emekli U Diger

24. Calistiginiz sektor:
U Egitim L] Saglik [ Savunma U Tarim U Hizmet U
Turizm
1 Enerji [ Ulasim ] Sanayi O Insaat ] Sigorta ] Diger

25. Mesleginizi kag yildir icra ediyorsunuz? ..............
26. Kag yildir ara¢ kullantyorsunuz? ...........

27. Aracmizi sizden baska kullanan var mi? [J Var O Yok
28. Ikinci bir araciniz var m1? (J Var O Yok
29. Aracinizla bir yilda ortalama ka¢ km yol yapiyorsunuz? ..................... km
30. Aracinizla bir yilda yapmis oldugunuz km’nin yaklasik % kagini sehirlerarasi yolda yapiyorsunuz?
%10 U % 20 1% 30 [ % 40 U % 50 U % 51 ve tizeri
31. Aracimizi ¢ogunlukla park ettiginiz yer:
[ICadde/Sokak O Site bahgesi O Acik otopark 0] Kapali otopark
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32.

33.

34.

35.
36.

Arag kullanirken ailenizin yaninizda olma durumu:

] Higbir zaman ] Cok Nadir [ Ara sira LIGenellikle ] Her Zaman

Arag kullanirken telefonla konusacak olsaniz aracinizin bluetooth 6zelligini kullanir misimniz?

[1Evet [ Hay1r [JAracimda bluetooth 6zelligi yok

Kis lastigi uygulamasinin oldugu dénemde kis lastigi kullaniyor musunuz? [IEvet UHayir
[lk ara¢ kullandiginiz giinden itibaren kag kez kaza yaptmiz? ............

Bir onceki polige doneminde kaza yaptiysaniz resmi kayitlarda kusur oran1 dagilimi nasildi?

[1Kaza yapmadim [] Kaza tek tarafliydi [ Kaza kendimden kusurluydu [ Kaza kars1 taraftan
kusurluydu
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Yaralanmalt ya da olimlii bir kaza durumunda olusabilecek zarari
karsilayacagi i¢cin KASKO sigortasi yaptirtyorum.

KASKO ve trafik sigortami yaptirmadan once fiyat arastirmasi
yaparim.

KASKO ve trafik sigortami internetten arastirip en uygun fiyath olana
yaptiririm.

Arag kullanirken risk alirim.

Arag kullanirken trafik kurallarina uyarim.

Arag kullanirken telefonla konusurum.

Kaza sonrasi hasar bedeli belirlenirken eksperlerin diiriist davrandigini
diisliniiyorum.

g .
: EE :
> E 2 3 . =
= S 2 g =
E| 5| zE 2| =
Sl 2| 88 2| S
2 E|28 Z %
= = S a = ~
4 S| 28 M =
1 Aracimla kaza yaptigimda dogacak hasar1 trafik sigortasindan 0 O O 0 0
karsilarim.
2 Aracimla kaza yaptigimda dogacak hasari KASKO sigortasindan 0 0 0 0 0
karsilarim.
3 Arammlz_a ka;a ygpt}glmda, sigorta primim Yylikselecegi i¢in kazay1 0 0 0 0 0O
sigorta sirketine bildirmem.
4 Kftza sonrast .yetklh servisler, kaskolu araglarda hasar bedelini abartili 0 O O 0 0
gostermektedir.
5 Arac1 kaskolu olan kisiler, trafikte daha 6zensiz ara¢ kullanmaktadirlar. | [ O O O O
6 Y.ap-tlrdlglrfl .KASKO ve trafik sigortasinin kapsami hakkinda yeterli 0O 0 0 0 0
bilgiye sahibim.
KASKO ve trafik sigortasi yaptirirken sigorta acentesi, sigortanin
! kapsami hakkinda yeterli bilgi verdi. r . D - D
Sigorta sirketinin KASKO ve trafik sigortasi yapmadan dnce, siiriicii ve
8 L . 5 o O O O O O
ara¢ hakkinda tam bilgiye sahip oldugunu diisiinliyorum.
9 Otomobil sigorta sektoriindeki gelismeleri yakindan takip ederim. | U U U U
10 Trafik sigortasinin amaci bir kaza oldugunda karsi tarafin hasarim 0 0O 0O 0 0
karsilamaktir.
11 Trafik ls1gortasmda masraflar, kanunlarca belirlenmis limitler 0 0 0O 0 0
cergevesinde karsilanir.
12 Tfaﬁk_ sigortast primi, hizmet alinan sigorta sirketine gore degiskenlik 0 0O 0O 0 0O
gosterir.
13 Aracimi banka kredisi ile aldigim i¢in KASKO sigortast yaptirtyorum. U O O U O
14 Aracimu sifir aldigim igin KASKO sigortasi yaptirtyorum. U O O U O
15 Ulkemizde uygulanan trafik sigortasi gereksizdir. ([ O O U O
16 Ulkemizde uygulanan KASKO sigortasi gereksizdir. ([ O O U O
17 Her arag sahibi KASKO sigortasi yaptirmalidir. ([ O O U O
18 KASKO sigortast liiks araglarda tercih edilir. [ O O O O
19 Aracimin  model yili yiiksek oldugu ig¢in KASKO sigortast 0 0 0 0 0
yaptirryorum.
20 Aracim pahali oldugu i¢cin KASKO sigortasi yaptirtyorum. [l O O [ O
([ O O U O
O O O O O
([ O O U O
[ O O [ O
[ O O [ O
[ O O [ O
O O O O O
O O O O O

Kaza sonrasi hasar bedeli belirlenirken yetkili servis ile 6zel servis
arasinda ciddi fiyat farki olugsmaktadir.
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Ek 4. Gruplandirilmis Anket Formu

Sayin katilime; )

Bu anket, Afyon Kocatepe Universitesi sosyal bilimler alaninda yiiriitiilen doktora tez
caligmasinda kullanilmak tizere hazirlanmistir. Sizden adres, telefon ve kimlik bilgileri istenmemektedir.
Vereceginiz bilgiler gizli tutulacak ve baskalariyla paylasiimayacaktir. Ankette dogru ya da yanlis cevap
yoktur. Size en uygun segenegi se¢iniz. Ankete katildiginiz i¢in tesekkiir ederim.

Aragla Ilgili Sorular

Aracinizin marka ve modeli: ...... ...

Aracinizin yast: .........

Aracinizin motor silindir hacmi: ..........

Aracinizin yakit tiirii: CJMotorin OBenzin  OBenzin/LPG OHybrid/Elektrik
Mevcut aracinizi kag yildir kullaniyorsunuz? ............

Aracinizin plaka kodu: .........

Aracinizin kilometresi (yaklasik): .................. km

Aracinizin piyasa degeri yaklasik ne kadardur? .................. TL

. Araciizm kullanim sekli: O Ticari CIHususi

© OoNo R~ WDNRE

10. Biliyorsaniz aracinizin KASKO degeri: OBiliyorum ............. TL OBilmiyorum

Sigortayla Ilgili Sorular

11. Son 6dediginiz trafik sigortasi polige bedeliniz (yaklasik) ne kadardur? ............. TL
12. Son 6dediginiz KASKO sigortasi polige bedeliniz (yaklagik) ne kadardur? ............ TL
13. Kag yildir KASKO sigortasi yaptirtyorsunuz? ....... yil

14. Simdiye kadar trafik sigortanizin yenileme siiresini otuz giinden fazla geciktirdiniz mi? CEvet[]
Hayir

15. Arag sigortast diginda yaptirdiginiz sigortalari isaretleyiniz:
O] Hayat sigortas1 [ Saglik sigortas1 [ Bireysel emeklilik sigortas1 [0 Dogal afet sigortasi
(DASK)
O Tarim sigortast [ Ferdi kaza sigortas1 O Diger (................ ) O Higbiri

Arag Sahibiyle Ilgili Sorular

16. Cinsiyetiniz: O Kadin O Erkek

17. Medeni haliniz: O Evli 1 Bekar [0 Bosanmis O Dul
18. Kag ¢ocuga sahipsiniz? .............

19. Yasmiz: ........

20. Yasadiginiz yerin niifusu (yaklasik): ......................
21. Egitim durumunuz:

O Okur/yazar [ 1ilkokul [ Ortaokul O Lise O On lisans (iki yilik) O Lisans [ Lisansiistii

22. Aylik Ortalama Geliriniz (yaklasik): ..................... TL

23. Mesleginiz:
O Isci O Memur O Serbest Meslek O Ciftei O Esnaf/Tacir
O Ev hanimid Emekli O Diger

24. Calistiginiz sektor:
O Egitim O Saglik O Savunma O Tarim O Hizmet |
Turizm
O Enerji O Ulasim O Sanayi O Ingaatd Sigorta O Diger

25. Mesleginizi kag yildir icra ediyorsunuz? ..............
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Arag¢ Kullanimiyla {lgili Sorular

26. Kag yildir ara¢ kullantyorsunuz? ...........

27. Aracinizi sizden baska kullanan var mi1? [0 Var O Yok

28. Ikinci bir araciniz var nm? O Var O Yok

29. Aracinizla bir yilda ortalama ka¢ km yol yapiyorsunuz? ..................... km

30. Aracinizla bir yilda yapmis oldugunuz km’nin yaklagik % kagini sehirlerarasi yolda yapiyorsunuz?
0 % 10 0%20 O%30 0 % 40 0 % 500 % 51 ve iizeri

31. Aracimizi ¢ogunlukla park ettiginiz yer:
OCadde/Sokak O Site bahgesi O Agik otopark O Kapali otopark

32. Arag kullanirken ailenizin yaninizda olma durumu:
[0 Higbir zaman O Cok Nadir [ Ara sira OGenellikle 0 Her Zaman

33. Arag kullanirken telefonla konusacak olsaniz aracinizin bluetooth 6zelligini kullanir misiniz?
OEvet OHayir OAracimda bluetooth 6zelligi yok

34. Kis lastigi uygulamasinin oldugu dénemde kis lastigi kullaniyor musunuz? CIEvet [Hayir
35. Ilk ara¢ kullandiginiz giinden itibaren kag kez kaza yaptmiz? ............
36. Bir 6nceki police doneminde kaza yaptiysaniz resmi kayitlarda kusur orani dagilimi nasildi?

OKaza yapmadim [ Kaza tek tarafiydi [0 Kaza kendimden kusurluydu [ Kaza karsi taraftan
kusurluydu

LILERT OLCEKLI IFADELER

Ahlaki Tehlike Olgegi

1- Aracimla kaza yaptigimda dogacak hasari trafik sigortasindan karsilarim.

2- Aracimla kaza yaptigimda dogacak hasar1 KASKO sigortasindan karsilarim.

3- Aracimla kaza yaptigimda, sigorta primim yiikselecegi i¢in kazayi sigorta sirketine bildirmem.

4- Kaza sonrasi yetkili servisler, kaskolu araglarda hasar bedelini abartili gdstermektedir.

5-  Araci kaskolu olan kisiler, trafikte daha 6zensiz ara¢ kullanmaktadirlar.

6- Kaza sonrasi hasar bedeli belirlenirken eksperlerin diiriist davrandigini diistiniiyorum.

7- Kaza sonrasi hasar bedeli belirlenirken yetkili servis ile 6zel servis arasinda ciddi fiyat farki
olugmaktadir.

Ters Secis Olgegi

8- Yaptirdigim KASKO ve trafik sigortasinin kapsami hakkinda yeterli bilgiye sahibim.

9- KASKO ve trafik sigortast yaptirirken sigorta acentesi, sigortanin kapsami hakkinda yeterli bilgi
verdi.

10- Sigorta sirketinin KASKO ve trafik sigortasi yapmadan Once siiriicii ve ara¢ hakkinda tam bilgiye
sahip oldugunu diisiinityorum.

Sigorta Bilinci Olgegi

11- Otomobil sigorta sektoriindeki gelismeleri yakindan takip ederim.

12- Trafik sigortasinin amaci bir kaza oldugunda kars1 tarafin hasarini kargilamaktir.

13- Trafik sigortasinda masraflar, kanunlarca belirlenmis limitler ¢er¢evesinde karsilanir.
14- Trafik sigortasi primi, hizmet alinan sigorta sirketine gore degiskenlik gosterir.

Sigorta Algis1 Olgegi

15- Ulkemizde uygulanan trafik sigortasi gereksizdir.
16- Ulkemizde uygulanan KASKO sigortas: gereksizdir.
17- Her arag sahibi KASKO sigortas1 yaptirmalidir.

18- KASKO sigortast liks araglarda tercih edilir.

147



Tiiketici Bilinci Olgegi
19- KASKO ve trafik sigortam1 yaptirmadan 6nce fiyat arastirmasi yaparim.
20- KASKO ve trafik sigortami internetten aragtirip en uygun fiyatl olana yaptiririm.

Kasko Yaptirma Nedeni 6lgegi

21- Aracimi banka kredisi ile aldigim i¢in KASKO sigortast yaptirtyorum.

22- Aracimu sifir aldigim i¢in KASKO sigortas1 yaptirtyorum.

23- Aracimin model yil1 yiiksek oldugu i¢cin KASKO sigortasi yaptiriyorum.

24- Aracim pahali oldugu i¢in KASKO sigortasi yaptirtyorum.

25- Yaralanmali ya da olimlii bir kaza durumunda olusabilecek zarar1 karsilayacagi icin KASKO
sigortasi yaptirtyorum.

Siiriici Davranis1 Olgegi

26- Arag kullanirken risk alirim.

27- Arag kullanirken trafik kurallarina uyarim.
28- Arag kullanirken telefonla konugurum.
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