Ambar Kapaklarindan
Kaynaklanan Yiik Islakliklari

Deniz sigortaciliginda kuru ytik ve dokme ytik
gemilerinde en siklikla karsilastigimiz hasar
kalemlerinden birt hi¢ kuskusuz yuik 1slakliklar
konusudur. Toplam P&I hasarlarinin 3’te 1’ine
denk gelen yuike yonelik hasarlar igerisinde ilk
sirada  yuk  eksikligi/yuk kalitesiyle 1lgili
kalemler bulunur, hemen ardindan ise Yyuk
1slakliklart  gelir, ancak hasarlarin  maddi
karsiliklart s6z konusu oldugunda en yiiksek
meblagl hasarlar buiylik farkla yiik 1slakliklar
hasarlan olmaktadir. Ve hi¢ gsliphesiz bu
hasarlarnn en buiylik sebebt ambar kapaklarinin
sizdirmazlik konusundaki deformasyonlaridir.
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Aslinda konuyla ilgili armator/isletme ve hatta personel bazinda
yagsanan temel distince farklili§l, geminin herhangi bir klas kurumu ya
da yerel otorite tarafindan “Denize Elverisli” kabul edilmesiyle geminin
“Yiike Elverigli” olmasi arasindaki ayrimin farkli algilanmasidir. Otorite
tarafindan sertifikalandirilan ve Load Line Sertifikasina sahip bir
geminin aslinda “ticarete uygun oldugunun” disinilmesi karsilasilan
en biyiik yanilgilardan biri olmaktadir.

Gunku yike elverislilik denizcilik igerisindeki farkll otoritelerin
hemen tamaminin regiilasyonlar ve uygulamalar anlaminda en uzak
kaldig1 konu baghgidir, ister istemez burada sigorta sirketleri konuyla
ilgili en detayli uygulamalar1 gerceklestiren taraf olmak zorunda
kalmaktadir.

Buradaki en 6nemli referans da dogal olarak ambar kapaklarinin
sizdirmazlik anlaminda yeterli olup olmadigidir. Bunlar icin temel
anlamda talep ettigimiz ve tercih edilen test ultrasonik sizdirmazlik
testleridir. Clinku bilinen diger tim metotlarin gosterdigi veriler farkh
sonugclari gosterir, 0rnegin tebesir testi kapaklarin daha ¢ok tamir ya da
tersane periyodu sonrasindaki hizalanmalarini gérebilmek icin yapilir.
Su basing testi daha ¢ok kapak lastiklerinin lastik kanallarla ya da
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mezernalarla kontagini gérmek maksathidir ama
nihayetinde ultrasonik testi sizdirmazliktan daha
ileri seviyede yeterli kompresyonu ve baskiyi gérmek

icin yapilan testlerdir, hi¢ kuskusuz en givenilir
olandir da diyebiliriz. Unutulmamaldir ki
uluslararas1 konvansiyonlar, kuruluslar, klas
otoriteleri bir geminin ambar kapaklannin “su
gecirmez” degil “hava gecirmez” olmasini talep
eder.

Ancak bu testler sigortali her gemiye
uygulanamaz, maalesef zaman ve lojistik anlamda
bu miumkin degildir. Bu sebeple birkag¢ yilda bir
sadece bir kez ve Kondisyon Surveyi sirasinda
uygulanan testin sonucunun geminin ticaretine
devam ettigi diger zamanlarda uygulandiginda
muhtemelen ayni olamayacag: da bir gercektir. Bu
sebeple kisa da kapaklarnindan
kaynaklanan yiik islakliklanyla ilgili tavsiye/bilgi
paylasimi olarak bazi hususlan sizlerle paylasmak
istiyoruz.

olsa ambar

Gemi ambarlann bilindigi sekliyle ambar
kapaklanyla kapatilsa dahi, istisnai olarak ustiine
branda serilen kapak tipleri de mevcuttur, burada
yuki esas koruyan madde olan brandalarla ilgili
cesitli 6nlemler alinabilir. Ornegin bunlann en
bilinenleri kapak ustiinde en az iki kat branda
kullanilmasi, bunlardan daha yeni ve saglam
olaninin mutlak surette altta yer almasi, tercihan
bir set hi¢ kullanilmamis brandanin gemide
tutulmasi ve son kat branda lizerine bir ilave tel
serilmesi gerekliligi olarak sayilabilir.

Bilinen tip kapaklardaki en oOnemli 1slaklik
sebep noktalari ise istatistiksel olarak kapak
lastikleridir. Bu lastiklerin icinde bulunduklar
kanallardan daha biytk ya da kiigiik olmalari, asir
baski sebebiyle islevsiz kalmalari, panellerdeki
yapisal  diizensizlikler  sebebiyle
uzerindeki kanallara diizensiz oturmasi, parca
halinde kopmus veya aralikli halde olmas;,

mezerna

Bu problemlere karsi kalic1 tamir ¢ozlimlerinin
anlik olarak olmadigi durumlarda genelde “get
lastigi” tabir edilen ince lastik ilaveleri en bilinen
yoldur. Bunlarin ancak kisa sureli ve gecici
¢ozumler oldugu unutulmamalidir, buna ragmen
bir uygulama yapilacaksa 5-10 mm araligindan
fazla olmayan ilav lastiklerin mutlak surette
mevcut lastikle lastik kanallan arasina konmasi
tavsiye edilen bir durumdur.

Kapak lastiklerinin yenilenmesi icin mutlaka ciddi
deformasyonlarin goriilmesi beklenmemelidir,
ozellikle yapisal olarak lastik kalinliginin
maksimum yuzde 25’ine kadar olmasa tercih edilir,
ancak baskiya maruz kalmis ve ytizde 50 oraninda
¢okmis bir lastik mutlaka yenilenmelidir,
unutulmamalidir ki asirt kompresyon sonucunda
oturmus bir kapak hareket edemeyecek konuma
gelebilir. Tipki ambar kapak lastikleri gibi yiik
1slaklik risklerinin Ozellikle guiverte tzerindeki
ambar menhol giriglerinde olabilecegi de goz
oninde  bulundurulmalidir, bu lastiklerde
maksimim 5 mm’lik baski kayiplari degisim icin
yeterli limitlerdir.

Baz1 gemi armatorlerinin ambar kapaklarinda
kopik uygulamas: yaptigr herkesce bilinen bir
durumdur. Bu uygulamalar kapaklar tizerinde
uygulandiginda “koruyucu ilave oOnlem” olarak
kabul edilebilir ancak asla kalici ¢ozim olarak
distinilmemelidir. Unutulmamalidir ki yuksek
denizler ve kuvvetli rlizgdrda bu kopikler
kifayetsiz kalabilir, kopabilir, bunun yaninda
ozellikle ki¢c mezerna koselerinde bulunan dreyn
kanallarini tikayabilir.

Ambar kapak mekanizmas: kaynakll islaklik
problemlerinden bir digeri de kapaklarnn tzerine
oturdugu mezernalardan kaynaklh  yapisal
problemlerdir.  Ozellikle kése noktalarindan
baslayan sac incelmeleri ve delikler ilerleyerek
catlaklar haline dontsebilir, sadece kapak bakim
tutumuna odaklanan personelin bu bolgeleri

ozellikle kose noktalarda orijinaline uygun .. -
o o gbzden kacirdig durumlarla sikca
olmayan ve 1 metreden kii¢ik kesilmis son parca kargilagiimaktadur
ilaveleriyle sonlanmasi klasik problemlerdir. '
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Ambar  kapak  sizdirmazligina  yonelik
donanmimlardan biri de dreyn valfleridir. Bu
kanallann iglerindeki toplarin bulunmamasi veya
yangin hortumu tarzi uzatmalarn kisa tutulmas
bu bolgeden 1slaklik riskini arttirabilir. Bunun
yaninda Ozellikle yangin tapalarinin bulunmamasi
da olast bir ambar i¢i yangininda oksijen
kontaginin devamina sebep olup mevcut
yuk/yangin riskini arttirabilir, bunun yaninda
yukleme sonrasi yapilan yik ilaglamalarini
kifayetsiz kilabilir.

Sabit donanimlar disinda bulunan hareketli
ambar kapak ekipmanlarindan bazilan da baski
sigilleri ve emniyet pimleri gibi sabitleme
mekanizmalandir. Bunlann miumkin mertebe
orijinallerinin ve ayni Olcide olanlannin
kullanilmas1 6nem tasir, bu durum kapagin esit
derecede baskilanmasini ve mezerna lizerine esit
oturmasin1 saglar, Ozelikle yan baskilann lastik
contalarinin esit sayida olmasi da Onemli
konulardan biridir. Ust baski sigillerinin muz
formatina gelmesi, icinde bulundugu yuvalarda
sikismis durumda ya da tamamen bosta kalmasi ve
komsu kapaklann ist taban saclarnina yapisal
zararlar vermeyecek durumda olmasi 6nem tasir.

Unutulmamalidir ki ambar kapaklar:
operasyonel olarak sikca kullanilmalari sebebiyle
gemiden daha hizl yaslanan mekanizmalardir. Bu
sebeple gemiler herhangi bir klas kurulusunun
kontrolu altinda veya bir ISM sistemi icerisinde
olsun ya da olmasin, tim gemi sahiplerinin bir
ambar kapak bakim tutum programini hayata
gecirmeleri gerektigine inanmaktayiz.

TURKPZI

Tiirk Pandi # Ocak 2020

e
"



