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2017

Kasım 2017 Gemilerde Kaçak Yolculara Farklı Bir Bakış 

Aralık 2017 Türk Deniz Ticareti Hukuku 
 Taşıyanın Kanuni Sorumsuzluk Halleri

2018

Ocak 2018 Gemilerin Uygun Mürettebat ile    
 Donatılması ve Denize Elverişlilik

Şubat 2018  Güverte Üstü Sevkiyatlarda Taşıyıcının   
 Sorumluluğu

Mart 2018  Türkiye’nin Atina Sözleşmesine Ait 2002 
 Protokolünü Kabulünün Yolcu    
 Taşımacılığına Yansıması

Nisan 2018 Siber Riskler

Mayıs 2018 Konşimento Kaynaklı En Sık Karşılaşılan   
 Problemler ve Taşıyanlara Tavsiyeler

Haziran 2018 Deniz Sigortalarında Yükümlülük
 (Warranty) Kavramı

Temmuz 2018  Kirlilik ve Sorumluluk Rejimleri

Ağustos 2018  Harp & Grev Sigortaları ve JWLA Listesi

Eylül 2018 Çatışma Hadiselerinde İnsan Faktörü

Ekim 2018 “Shipowners Liability” Sigortası

Kasım 2018 Zarar Görenin Doğrudan Dava Hakkı ve 
 Pay to be Paid Kuralı

Aralık 2018  Sigortalarda Çatışma Sorumluluğu Teminatı

2019

Ocak 2019 Gemi Donatanları için Korkulu Rüya Olan   
 Krank Şaft Hasarlarını Önlemek Mümkün mü?

Şubat 2019 Tekne ve Makine Sigortalarında Sigorta   
 Bedeli Kavramı

Mart 2019 Hague-Hague Visby Tahtında Yük    
 Hasarlarında İspat Külfeti

Nisan 2019 Özel Faaliyetler Teminatı

Mayıs 2019 Türk Boğazları Trafik Deniz Tüzüğü’nün   
 Yenilenen Uygulama Talimatıyla 16 Milyon  
 İstanbullu Daha mı Rahat?



İ
Ç
İ
N
D
E
K
İ
L
E
R

2019

Haziran 2019 Deniz Sigortaları Açısından Kontamine   
 Yakıt Sorunu

Temmuz 2019 Sigorta Ettirenin Beyan Yükümlülüğünü   
 İhlali ve Sonuçları

Ağustos 2019 Sigortacı Gözünden Kondisyon    
 Sörveylerinin Gerekliliği ve Diğer
 Kurumların Sörveyleriyle Olan Farklılıkları

Eylül 2019  FD&D Navlun, Demoraj ve
 Savunma Sigortası

Ekim 2019 Gemilerde Planlı Bakımın Önemi

Kasım 2019 Brexit ve Sigorta Sektörü Açısından   
 Getirdiği Tehlikeler

Aralık 2019 “Mahkemelik” Olmak ya da Olmamak:   
 Alternatif Uyuşmazlık Çözümleri (ADR)

2020

Ocak 2020 Ambar Kapaklarından Kaynaklanan
 Yük Islaklıkları

Şubat 2020 Deniz Kirliliğinin Engellenmesi için
 Gemiler Tarafından Alınabilecek Önlemler

Mart 2020 Gemi Kiracılarının Sorumluluk Sigortası

Nisan 2020 Covid-19’un Deniz Sözleşmeleri
 Üzerindeki Etkisi

Mayıs 2020 COVID 19’un Denizcilik Sigortalarına Etkisi

Haziran 2020 Pandemi Sürecinde Unutulanlar,
 Gemilerde Mahsur Kalan Denizcilerimiz!

Temmuz 2020 Çevre Kanunu ve Limanlar Yönetmeliği   
 ışığında güncel çevre cezası uygulamaları

Ağustos 2020 Dökme yüklerin gemilerde doğurabilecegi   
 ortak tehlikeler.

Eylül 2020 GEMI INSA SIGORTASI
 ( Sigorta süresi ve sigorta bedeli )

Ekim 2020 Emniyetli Seyir ve Sefer Planının Önemi

Kasım 2020 Denize Elverişliliğe Dair Taşıma
 Sözleşmesi Yükümlülükleri

Aralık 2020 Yargıtay’ın güncel içtihatları ışığında   
 kaptanın yükleme ve boşaltmada özen
 yükümlülüğü ve FIOS kayıtlarının geçerliliği
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2021

Ocak 2021 Gemilerde Lay-Up uygulamaları, minimum  
 standartlar ve sigorta teminatına etkileri

Şubat 2021 Kurtarma Sözleşmeleri ve SCOPIC

Mart 2021 GEMİ İNŞA SİGORTASI (Refit ve Conversion  
 (Dönüştürme ve Donatma İşlemleri)

Nisan 2021 RO-RO Taşımacılığına Özel Riskler
 ve Önlemler

Mayıs 2021 Dar Kanallarda Seyir Riskleri

Haziran 2021 Yeni yönetmelik çerçevesinde hurda   
 teşvikinin şartları ve sigorta meselesi

Temmuz 2021 Neptün Deklarasyonu

Ağustos 2021 Yatınızla Güvenli Seyir İçin…

Eylül 2021 Otomatik Tanımlama Sistemi
 OTS (Automatic Identification System - AIS)
 AIS kapama maddesi (AIS switch-off Clause)

Ekim 2021 Teknelerde Yangın Güvenliği

Kasım 2021 P&I ve Tekne Makine Kondisyon    
 Sörveylerinde Gerçekleştirilemeyen 
 İncelemelerle İlgili Kayıtların ve
 İbraz Edilemeyen Dökümanların
 Sigortalı Tarafından Temini

Aralık 2021 Denizcilik Psikolojisi ve Mürettebat Hasarları



2
0
1
7











2
0
1
8



















































2
0
1
9

























































2
0
2
0



















































2
0
2
1













































 

 

Türk Pandi     Ekim 2021 1

Teknelerde Yangın Güvenliği
Bazı basit güvenlik adımlarını izleyerek teknenizde yangın 
çıkma riskini azaltabilirsiniz. Tekneniz denizde veya yat 
limanına iken yangın çıkarsa ne yapacağınızı bilmeli ve 
hazırlıklı olmalısınız.

Teknelerde yangına sebebiyet veren yaygın nedenler aşağıdaki gibi 
sıralanabilir;

 • Tekne kapalı bölümlerinde sigara içilmesi

 • Kuzine ocaklarının ve/veya fırınların açık kalması

 • Sintinelerde bütan veya propan gazı birikmesi

 • Hatalı kablolama

 • Totor bölmesinde benzin/benzin buharı birikmesi

 • Yanıcı boyalar ve solventlerin doğru istiflenmemesi

Bu gibi nedenlerden çıkabilecek yangınlar için alınabilecek önlemleri 
sıralamak gerekekir ise;

Sigara

Çöp tenekelerine atılmış sigara izmaritlerinin söndüğünden emin olunmalı 
ve tekne içerisinde özellikle kamaralarda sigara içilmesinden kaçınılmalıdır.

Duman alarmı takması

Bir duman alarmı, teknenizde yangın çıkma riskine karşı sizi uyarabilir ve 
kaçmanız veya acil servisleri uyarmanız için size zaman tanıyabilir.

Karbon Monoksit (CO) ve gaz dedektörlerinin takılması

Bir CO dedektörü, teknenizdeki zehirli karbon monoksit konusunda sizi 
uyaracaktır. Gemide yakıt ve/veya gaz yakan herhangi bir cihazınız, bir 
motorunuz veya jeneratörünüz varsa, ilave bir güvence için uygun bir sesli 
karbon monoksit alarmı takılabilir.

Bir teknede gaz tüpü kullanıyorsanız: mümkünse bir gaz algılama sistemi 
kurun. Gaz tüplerini değiştirirken, bağlantıyı kesmeden önce tüm tüp 
valflerinin kapalı olduğundan emin olun. Bu gibi tüplerin depolandığı dolap, 
kapalı alan, sintine gibi bölümlerin, potansiyel bütan veya propan gazı 
birikmesini engellemek için sıklıkla havalandırın.

Yemek pişirme güvenliği

Yemeklerinizi pişirirken asla başından ayrılmayın - ayrılmanız gereken 
durumlarda geri dönene kadar ocak veya fırınızı kapatın.

Elektrik güvenliği

Elektrikli ürünler, ısıtıcılar satın alırken daima deniz tipi olmasına dikkat edin. Teknenizde, elektrikli parçaları monte 
etmek, bakımını yapmak ve/veya kablolama için eğitimli bir deniz elektrikçisi tercih edin, adaptörlerinizi aşırı 
yüklememeye dikkat edin - aşırı ısınmayı önlemek için her sokete, tek fiş kullanın, birden fazla fiş veya çoklayıcılar 
kullanmayın ve doğru sigortayı veya devre kesiciyi kullandığınızdan emin olun.

Akü kutup başlarının doğru bağlandığına ve çevrede kutup başlarının temasına neden olabilecek iletkenlerin 
olmadığına dikkat edilmeli; akülerin sıvı seviyesi düzenli kontrol edilmeli ve aşırı şarj nedeniyle fazla ısınmalarına 
müsade edilmemelidir.

Yakıt yangınları

Özellikle sıcak havalarda, tekne motoru kullanırken, çalıştırmadan önce ve/veya herhangi bir bakımdan sonra motor 
bölmesini havalandırmalısınız. Ayrıca herhangi bir çatlak veya sızıntıya karşın yakıt devrelerini ve depolarını düzenli 
olarak kontrol etmelisiniz, çünkü bölmede biriken yakıt buharı veya devrelerden sızan yakıt, akü başları ve/veya 
marş motorundan çıkabilecek bir kıvılcım ile alev alabilir. Motor bölümünde yağlı bez veya üstübü bırakılmamalı, 
sintinesi her daim temiz tutulmalı ve düzenli kontrol edilmelidir. Yakıt alımından önce motoru durdurun ve tüm 
yangına sebebiyet verebilecek cihazların kapalı olduğundan emin olun.

Boya ve solvent yangınlar

Boya ve solvent gibi malzemeler teknede bulundurulmak zorunda ise ağızlarının tam kapatıldığından, iyi 
istiflendiğinden ve havadar bir bölümde muhafaza edildiğinden emin olunmalıdır.

Teknede yangın çıkar ise dikkat edilmesi gereken önemli noktalar şunlardır:

Yat limanında ise;

 • Bağırarak teknedeki herkese haber verin.

 • Güvenliyse, yangının çıktığı yere göre gaz, yakıt veya elektrik kaynaklarını kesin.

 • Yangının çıkış noktasına göre en yakındaki yangın tüpü veya yangın battaniyesi ile müdahale edin.

 • Yanan bölümü duman nedeni ile göremiyorsanız, tüm ilgili giriş çıkışları kapatmak sureti ile duman bulunan 
  bölümün hava ile temasını kesin.

 • Mümkün ise dışarıdan deniz suyu ile soğutma yapın.

 • Adi yangınlar dışındaki elektrik ve yağ, yakıt yangınlarında kesinlikle su kullanmayınız.

 • Tüm mürettebatın can yelekleri giydiğinden emin olun.

 • İtfaiye ve Kurtarma Servisini arayın.

 • Komşu tekneleri uyarın.

Denizde ise;

 • Bağırarak teknedeki herkese haber verin.

 • Sadece güvenliyse yangına müdahale edin.

 • Güvenliyse, yangının çıktığı yere göre gaz, yakıt veya elektrik kaynaklarını kesin.

 • Yangının çıkış noktasına göre en yakındaki yangın tüpü veyayangın battaniyesi ile müdahale edin.

 • Yanan bölümü duman nedeni ile göremiyorsanız, tüm ilgili giriş çıkışları kapatmak sureti ile duman bulunan 
  bölümün hava ile temasını kesin.

 • Mümkün ise dışarıdan deniz suyu ile soğutma yapın.

 • Adi yangınlar dışındaki elektrik ve yağ, yakıt yangınlarında kesinlikle su kullanmayınız.

 • Mümkün ise yangın kaynağını denize atın.

 • Mümkün ise rotanızı ve hızınızı en yakın kara parçasına göre ayarlayın.

 • Sahil Güvenlik/İtfaiye ve Kurtarma Servisleri ile iletişime geçin ve konumunuzu iletin.

 • Tüm mürettebatın can yelekleri giydiğinden emin olun.

 • Acil durum çantası (işaret fişekleri, VHF telsiz, pusula) ve can salı hazırlayın.

 • Motor panelini açmayın, mümkün ise yanan bölümün hava ile temasını kesin.

Kurallara göre; (_17.11.2009 tarihli Resmî Gazete'nin 27409 nolu Gemilerin Teknik Yönetmeliği_)

 • Bir yada daha fazla makinesi ve sabit yakıt tankı bulunan teknelerde; makina başına 1 adet 6 kg'lık yangın 
  söndürme tüpü bulundurulmalıdır.

 • Kamarası olmayan, dıştan takma makinalara sahip ve taşınabilir yakıt tankı olan teknelerde 1 adet 2 kg'lık 
  yangın söndürme tüpü olmalıdır.

 • Kamaralı teknelerde 1 adet 2 kg'lık yangın söndürme tüpü kamarada olmalıdır.

 • Kuzinesi bulunan teknelerde 1 adet 2 kg'lık yangın söndürme tüpü olmalıdır.

 • Ticari teknelerde, makina dairesi, kuzine, salon ve köprü üstünde bulundurulmak üzere toplam dört adet, 
  6 kg. portatif yangin söndürme tüpü bulundurulmalıdır.

 • Yangın söndürme tüplerinin mutlaka sertifikalarının bulunması ve son kullanma tarihlerinin dolmamış olması 
  gereklidir.

 • Yangin battaniyesi, kuzinede ocağa yakın, el altında bir yerde bulundurulmalıdır.

Keyifli seyirler…

Kaptan Kaan Özerk
Grup Hasar Müdürü 

+90 0850 420 81 36 (D.233)
kaan.ozerk@turkpandi.com

1991 yılında ITÜ Denizcilik Fakültesi 
Güverte Bölümünden mezun oldu. 
1998 yılına kadar Zodiac Maritime, 
London denizcilik sirketinde büyük 
tonajlı yük gemileri ve tankerlerde 
güverte zabiti ve 2. Kaptan olarak 
çalıstı. 2017 yılı sonuna kadar Arkas 
Holding bünyesindeki konteyner 
gemilerinde 2. Kaptan, Gemi Kaptanı 
ve sonrasında karada sırası ile Güverte 
Enspektörü ve Deniz Sigortaları 
Müdürü olarak görev yaptı. Şubat 
2018 tarihinde Türk P ve I Sigorta A.S. 
ailesine Hasar Grup Müdürü olarak 
katıldı.
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Bu gibi nedenlerden çıkabilecek yangınlar için alınabilecek önlemleri 
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Sigara

Çöp tenekelerine atılmış sigara izmaritlerinin söndüğünden emin olunmalı 
ve tekne içerisinde özellikle kamaralarda sigara içilmesinden kaçınılmalıdır.
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Elektrik güvenliği

Elektrikli ürünler, ısıtıcılar satın alırken daima deniz tipi olmasına dikkat edin. Teknenizde, elektrikli parçaları monte 
etmek, bakımını yapmak ve/veya kablolama için eğitimli bir deniz elektrikçisi tercih edin, adaptörlerinizi aşırı 
yüklememeye dikkat edin - aşırı ısınmayı önlemek için her sokete, tek fiş kullanın, birden fazla fiş veya çoklayıcılar 
kullanmayın ve doğru sigortayı veya devre kesiciyi kullandığınızdan emin olun.

Akü kutup başlarının doğru bağlandığına ve çevrede kutup başlarının temasına neden olabilecek iletkenlerin 
olmadığına dikkat edilmeli; akülerin sıvı seviyesi düzenli kontrol edilmeli ve aşırı şarj nedeniyle fazla ısınmalarına 
müsade edilmemelidir.

Yakıt yangınları

Özellikle sıcak havalarda, tekne motoru kullanırken, çalıştırmadan önce ve/veya herhangi bir bakımdan sonra motor 
bölmesini havalandırmalısınız. Ayrıca herhangi bir çatlak veya sızıntıya karşın yakıt devrelerini ve depolarını düzenli 
olarak kontrol etmelisiniz, çünkü bölmede biriken yakıt buharı veya devrelerden sızan yakıt, akü başları ve/veya 
marş motorundan çıkabilecek bir kıvılcım ile alev alabilir. Motor bölümünde yağlı bez veya üstübü bırakılmamalı, 
sintinesi her daim temiz tutulmalı ve düzenli kontrol edilmelidir. Yakıt alımından önce motoru durdurun ve tüm 
yangına sebebiyet verebilecek cihazların kapalı olduğundan emin olun.

Boya ve solvent yangınlar

Boya ve solvent gibi malzemeler teknede bulundurulmak zorunda ise ağızlarının tam kapatıldığından, iyi 
istiflendiğinden ve havadar bir bölümde muhafaza edildiğinden emin olunmalıdır.

Teknede yangın çıkar ise dikkat edilmesi gereken önemli noktalar şunlardır:

Yat limanında ise;

 • Bağırarak teknedeki herkese haber verin.

 • Güvenliyse, yangının çıktığı yere göre gaz, yakıt veya elektrik kaynaklarını kesin.

 • Yangının çıkış noktasına göre en yakındaki yangın tüpü veya yangın battaniyesi ile müdahale edin.

 • Yanan bölümü duman nedeni ile göremiyorsanız, tüm ilgili giriş çıkışları kapatmak sureti ile duman bulunan 
  bölümün hava ile temasını kesin.

 • Mümkün ise dışarıdan deniz suyu ile soğutma yapın.

 • Adi yangınlar dışındaki elektrik ve yağ, yakıt yangınlarında kesinlikle su kullanmayınız.

 • Tüm mürettebatın can yelekleri giydiğinden emin olun.

 • İtfaiye ve Kurtarma Servisini arayın.

 • Komşu tekneleri uyarın.

Denizde ise;

 • Bağırarak teknedeki herkese haber verin.

 • Sadece güvenliyse yangına müdahale edin.

 • Güvenliyse, yangının çıktığı yere göre gaz, yakıt veya elektrik kaynaklarını kesin.

 • Yangının çıkış noktasına göre en yakındaki yangın tüpü veyayangın battaniyesi ile müdahale edin.

 • Yanan bölümü duman nedeni ile göremiyorsanız, tüm ilgili giriş çıkışları kapatmak sureti ile duman bulunan 
  bölümün hava ile temasını kesin.

 • Mümkün ise dışarıdan deniz suyu ile soğutma yapın.

 • Adi yangınlar dışındaki elektrik ve yağ, yakıt yangınlarında kesinlikle su kullanmayınız.

 • Mümkün ise yangın kaynağını denize atın.

 • Mümkün ise rotanızı ve hızınızı en yakın kara parçasına göre ayarlayın.

 • Sahil Güvenlik/İtfaiye ve Kurtarma Servisleri ile iletişime geçin ve konumunuzu iletin.

 • Tüm mürettebatın can yelekleri giydiğinden emin olun.

 • Acil durum çantası (işaret fişekleri, VHF telsiz, pusula) ve can salı hazırlayın.

 • Motor panelini açmayın, mümkün ise yanan bölümün hava ile temasını kesin.

Kurallara göre; (_17.11.2009 tarihli Resmî Gazete'nin 27409 nolu Gemilerin Teknik Yönetmeliği_)

 • Bir yada daha fazla makinesi ve sabit yakıt tankı bulunan teknelerde; makina başına 1 adet 6 kg'lık yangın 
  söndürme tüpü bulundurulmalıdır.

 • Kamarası olmayan, dıştan takma makinalara sahip ve taşınabilir yakıt tankı olan teknelerde 1 adet 2 kg'lık 
  yangın söndürme tüpü olmalıdır.

 • Kamaralı teknelerde 1 adet 2 kg'lık yangın söndürme tüpü kamarada olmalıdır.

 • Kuzinesi bulunan teknelerde 1 adet 2 kg'lık yangın söndürme tüpü olmalıdır.

 • Ticari teknelerde, makina dairesi, kuzine, salon ve köprü üstünde bulundurulmak üzere toplam dört adet, 
  6 kg. portatif yangin söndürme tüpü bulundurulmalıdır.

 • Yangın söndürme tüplerinin mutlaka sertifikalarının bulunması ve son kullanma tarihlerinin dolmamış olması 
  gereklidir.

 • Yangin battaniyesi, kuzinede ocağa yakın, el altında bir yerde bulundurulmalıdır.

Keyifli seyirler…
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Teknelerde yangına sebebiyet veren yaygın nedenler aşağıdaki gibi 
sıralanabilir;

 • Tekne kapalı bölümlerinde sigara içilmesi

 • Kuzine ocaklarının ve/veya fırınların açık kalması

 • Sintinelerde bütan veya propan gazı birikmesi

 • Hatalı kablolama

 • Totor bölmesinde benzin/benzin buharı birikmesi

 • Yanıcı boyalar ve solventlerin doğru istiflenmemesi

Bu gibi nedenlerden çıkabilecek yangınlar için alınabilecek önlemleri 
sıralamak gerekekir ise;

Sigara

Çöp tenekelerine atılmış sigara izmaritlerinin söndüğünden emin olunmalı 
ve tekne içerisinde özellikle kamaralarda sigara içilmesinden kaçınılmalıdır.

Duman alarmı takması

Bir duman alarmı, teknenizde yangın çıkma riskine karşı sizi uyarabilir ve 
kaçmanız veya acil servisleri uyarmanız için size zaman tanıyabilir.

Karbon Monoksit (CO) ve gaz dedektörlerinin takılması

Bir CO dedektörü, teknenizdeki zehirli karbon monoksit konusunda sizi 
uyaracaktır. Gemide yakıt ve/veya gaz yakan herhangi bir cihazınız, bir 
motorunuz veya jeneratörünüz varsa, ilave bir güvence için uygun bir sesli 
karbon monoksit alarmı takılabilir.

Bir teknede gaz tüpü kullanıyorsanız: mümkünse bir gaz algılama sistemi 
kurun. Gaz tüplerini değiştirirken, bağlantıyı kesmeden önce tüm tüp 
valflerinin kapalı olduğundan emin olun. Bu gibi tüplerin depolandığı dolap, 
kapalı alan, sintine gibi bölümlerin, potansiyel bütan veya propan gazı 
birikmesini engellemek için sıklıkla havalandırın.

Yemek pişirme güvenliği

Yemeklerinizi pişirirken asla başından ayrılmayın - ayrılmanız gereken 
durumlarda geri dönene kadar ocak veya fırınızı kapatın.

Elektrik güvenliği

Elektrikli ürünler, ısıtıcılar satın alırken daima deniz tipi olmasına dikkat edin. Teknenizde, elektrikli parçaları monte 
etmek, bakımını yapmak ve/veya kablolama için eğitimli bir deniz elektrikçisi tercih edin, adaptörlerinizi aşırı 
yüklememeye dikkat edin - aşırı ısınmayı önlemek için her sokete, tek fiş kullanın, birden fazla fiş veya çoklayıcılar 
kullanmayın ve doğru sigortayı veya devre kesiciyi kullandığınızdan emin olun.

Akü kutup başlarının doğru bağlandığına ve çevrede kutup başlarının temasına neden olabilecek iletkenlerin 
olmadığına dikkat edilmeli; akülerin sıvı seviyesi düzenli kontrol edilmeli ve aşırı şarj nedeniyle fazla ısınmalarına 
müsade edilmemelidir.

Yakıt yangınları

Özellikle sıcak havalarda, tekne motoru kullanırken, çalıştırmadan önce ve/veya herhangi bir bakımdan sonra motor 
bölmesini havalandırmalısınız. Ayrıca herhangi bir çatlak veya sızıntıya karşın yakıt devrelerini ve depolarını düzenli 
olarak kontrol etmelisiniz, çünkü bölmede biriken yakıt buharı veya devrelerden sızan yakıt, akü başları ve/veya 
marş motorundan çıkabilecek bir kıvılcım ile alev alabilir. Motor bölümünde yağlı bez veya üstübü bırakılmamalı, 
sintinesi her daim temiz tutulmalı ve düzenli kontrol edilmelidir. Yakıt alımından önce motoru durdurun ve tüm 
yangına sebebiyet verebilecek cihazların kapalı olduğundan emin olun.

Boya ve solvent yangınlar

Boya ve solvent gibi malzemeler teknede bulundurulmak zorunda ise ağızlarının tam kapatıldığından, iyi 
istiflendiğinden ve havadar bir bölümde muhafaza edildiğinden emin olunmalıdır.

Teknede yangın çıkar ise dikkat edilmesi gereken önemli noktalar şunlardır:

Yat limanında ise;

 • Bağırarak teknedeki herkese haber verin.

 • Güvenliyse, yangının çıktığı yere göre gaz, yakıt veya elektrik kaynaklarını kesin.

 • Yangının çıkış noktasına göre en yakındaki yangın tüpü veya yangın battaniyesi ile müdahale edin.

 • Yanan bölümü duman nedeni ile göremiyorsanız, tüm ilgili giriş çıkışları kapatmak sureti ile duman bulunan 
  bölümün hava ile temasını kesin.

 • Mümkün ise dışarıdan deniz suyu ile soğutma yapın.

 • Adi yangınlar dışındaki elektrik ve yağ, yakıt yangınlarında kesinlikle su kullanmayınız.

 • Tüm mürettebatın can yelekleri giydiğinden emin olun.

 • İtfaiye ve Kurtarma Servisini arayın.

 • Komşu tekneleri uyarın.

Denizde ise;

 • Bağırarak teknedeki herkese haber verin.

 • Sadece güvenliyse yangına müdahale edin.

 • Güvenliyse, yangının çıktığı yere göre gaz, yakıt veya elektrik kaynaklarını kesin.

 • Yangının çıkış noktasına göre en yakındaki yangın tüpü veyayangın battaniyesi ile müdahale edin.

 • Yanan bölümü duman nedeni ile göremiyorsanız, tüm ilgili giriş çıkışları kapatmak sureti ile duman bulunan 
  bölümün hava ile temasını kesin.

 • Mümkün ise dışarıdan deniz suyu ile soğutma yapın.

 • Adi yangınlar dışındaki elektrik ve yağ, yakıt yangınlarında kesinlikle su kullanmayınız.

 • Mümkün ise yangın kaynağını denize atın.

 • Mümkün ise rotanızı ve hızınızı en yakın kara parçasına göre ayarlayın.

 • Sahil Güvenlik/İtfaiye ve Kurtarma Servisleri ile iletişime geçin ve konumunuzu iletin.

 • Tüm mürettebatın can yelekleri giydiğinden emin olun.

 • Acil durum çantası (işaret fişekleri, VHF telsiz, pusula) ve can salı hazırlayın.

 • Motor panelini açmayın, mümkün ise yanan bölümün hava ile temasını kesin.

Kurallara göre; (_17.11.2009 tarihli Resmî Gazete'nin 27409 nolu Gemilerin Teknik Yönetmeliği_)

 • Bir yada daha fazla makinesi ve sabit yakıt tankı bulunan teknelerde; makina başına 1 adet 6 kg'lık yangın 
  söndürme tüpü bulundurulmalıdır.

 • Kamarası olmayan, dıştan takma makinalara sahip ve taşınabilir yakıt tankı olan teknelerde 1 adet 2 kg'lık 
  yangın söndürme tüpü olmalıdır.

 • Kamaralı teknelerde 1 adet 2 kg'lık yangın söndürme tüpü kamarada olmalıdır.

 • Kuzinesi bulunan teknelerde 1 adet 2 kg'lık yangın söndürme tüpü olmalıdır.

 • Ticari teknelerde, makina dairesi, kuzine, salon ve köprü üstünde bulundurulmak üzere toplam dört adet, 
  6 kg. portatif yangin söndürme tüpü bulundurulmalıdır.

 • Yangın söndürme tüplerinin mutlaka sertifikalarının bulunması ve son kullanma tarihlerinin dolmamış olması 
  gereklidir.

 • Yangin battaniyesi, kuzinede ocağa yakın, el altında bir yerde bulundurulmalıdır.

Keyifli seyirler…
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TPI Sigorta olarak kuruluşumuzdan bu yana geçen yaklaşık 7,5 
yıllık süre içerisinde 900`den fazla geminin P&I ve H&M Kondisyon 
Sörveylerini gerçekleştirmiş durumdayız. Ulaştığımız bu sayı ve 
edindiğimiz tecrübelerle birlikte bu sörveyler sırasında 
karşılaştığımız eksikliklerin sınıflandırmalarını yaparak sayısal 
analizlerini gerçekleştirebiliyoruz. 

P&I ve Tekne Makine Kondisyon Sörveylerinde 
Gerçekleştirilemeyen İncelemelerle İlgili 

Kayıtların ve İbraz Edilemeyen Dökümanların 
Sigortalı Tarafından Temini 

Bu analizler sonucunda da üretim, risk önleme ve hasar yönetimi anlamında 
kriterlerimizi yeniden gözden geçirme fırsatı bulabiliyor, bunun yanında hem 
sigortalılarımızı hem de sörveyörlerimizi uygulamalardaki aksaklıklar 
konusunda bilgilendirmeye çalışıyoruz.

Ancak bu sörveyler sırasında karşılaşılan eksiklikler kadar, sörveyler esnasında 
çeşitli sebeplerle gerçekleştirilemeyen testler/incelemeler ve bunun yanında 
gemi personeli ve/veya işletme tarafından sörveyörlere ibraz edilemeyen 
raporlar/dokümanlar da önemli bir yer tutuyor. Bu yazımızda, sörvey sonrası 
ilk uygun fırsatta gemi personeli tarafından gerçekleştirilebilecek bu 
test/incelemeler konusundaki prosedürlerimizi anlatmaya ve bunun yanında 
eksik rapor ve dokümantasyon konusundaki beklentilerimizi 
mevcut/muhtemel sigortalılarımızla paylaşmaya çalışacağız.

1. Fiziksel Test ve İncelemeler 
Ambar Kapak Ultrasonik Sızdırmazlık Testleri: 

Bilindiği üzere ağırlıklı olarak kuru yük gemilerinde ve ro-ro gemilerinde ambar 
kapaklarının sızdırmazlık seviyesini görmek amacıyla gerçekleştirilen bu testin 
(spesifik olarak ambar kapaklarında muşamba kullanılmak üzere dizayn 
edilmiş gemiler dışında) herhangi bir sebeple gerçekleştirilememesi 
durumunda, geminin poliçe teminatı üzerine “yük ıslaklıklarından 
kaynaklanabilecek muhtemel hasarların teminat kapsamı altında 
bulundurulmayacağı“ şeklinde teminat kapsamını daraltıcı bir rezervasyon 
Akonulmaktadır.

Bu rezervasyonun herhangi bir dokuman beyanıyla kaldırılması söz konusu olmadığı için ancak sigortacı tarafından 
onaylanmış bir sörvey firmasının gerçekleştireceği ikinci bir ambar kapak US testi yaptırılması gerektiği 
unutulmamalıdır.

Yük Ambarları/Tankları İç İncelemeleri: 
Gemi ambarlarının yüklü olması, ambar kapaklarının hava şartları sebebiyle açılamaması veya gazdan arındırılmamış 
olması gibi durumlar sonucu ambarların/tankların iç incelemelerinin yapılamaması durumunda, bu maddeyle ilgili 
olarak gemi personeli tarafından ambarlar içerisinden alinmiş ve iç elemanları gösteren (ambar mezernaları , postalar, 
braketler, iskandil boruları, muhafazaları, sintine kuyuları, ambar taban sacları, varsa hareketli perdeler gibi) yaklaşık 
18-20 kadar resmin tarafımızla paylaşılması durumunda gerekli değerlendirmeler yapılabilir. 

Gemi tipine bağlı olarak gazdan arındırılmanın mümkün olmadığı durumlarda, bahse konu yük tanklarının yakın tarihte 
(tercihan son 2,5 yıl içinde ve/veya yenileme/ara surveyler sırasında gerçekleştirilmiş) klas sörveyörleri tarafından 
görüldüğünü gösteren klas raporları yeterli bulunabilir.

Ambar Sintine Kuyuları Çektirme Testleri: 

Bu testin çevre kirliliği endişesi veya mevcut yük durumu gibi sebeplerden gerçekleştirilememesi durumunda, 
ambarlara ait tüm sintine kuyularından alınacak kuyu başına 1-2 dakikalık bir video kaydı yeterli olabilir. Bu videoda, 
öncelikle bahse konu sintine kuyusunun tamamen dolu olduğu görülmeli ve akabinde çektirme operasyonu 
tamamlanıp kuyudaki suyun sonuna kadar çektirildiği gözlemlenebilmelidir.

Balast Tank İç İncelemeleri: 
Tankların mevcut balast durumu sebebiyle incelenememesi durumunda, uygun olan ilk fırsatta gemi personeli 
tarafından minimum 3 balast tankından (biri Baş Pik Tankı ve diğerleri de tercihan iki farklı dip tankından olmak şartıyla) 
tank başına yaklaşık 6-7 resmin tarafımıza gönderilmesi sonrasında gerekli incelemeler gerçekleştirilebilir. 

Bunun yanında balast tanklarının iç kontrollerinin geminin klas otoritesi tarafından gerçekleştirildiğine dair bilgilerin yer 
aldığı “Klas Durum Raporunun“ ibraz edilmesi (tercihan son 2,5 yıl içinde ve/veya yenileme/ara surveyler sırasında 
gerçekleştirilmiş) de yine tankların kondisyonuyla ilgili bilgi sahibi olunmasına yardımcı olabilir.

Balast Tank Taşırma Testleri: 

Bu testin mevcut balast durumu veya çevre kirliliği riski sebebiyle gerçekleştirilememesi durumunda, gemi personeli 
tarafından mümkün olan ilk fırsatta (tercihan köprü üstünden ya da ambar kapak üstlerinden çekilmiş) 1-2 dakikalık 
genel bir video kaydının ulaştırılması yeterli olabilir. Bu video içerisinde tüm tankların hava firarlarından taşırıldığının 
görülebilmesi önemlidir. Bu videonun yanında, bahse konu testin yapıldığı günün güverte jurnal sayfasına “tüm 
tankların taşırma testlerinin gerçekleştirildiği ve komsu kompartımanlara (tanklara, ambara veya borda sacından 
dışarıya) herhangi bir kaçak olmadığına“ dair gemi kaptanı tarafından düşülen notun olduğu sayfanın bir kopyasının da 
sigortacıya ulaştırılması gerekmektedir.

Acil Durum Yangın Pompası Testleri: 

Testin teknik bir sorun, yetersiz su çekimi/basıncı veya çevre kirliliği endişesi sebebiyle gerçekleştirilememesi 
durumunda yine mümkün olan ilk fırsatta tercihan 1-2 dakikalık bir video kaydının gönderilmesi gerekmektedir. Bu 
videoda sırasıyla yangın pompasının, pompa göstergelerinin, pesinden devreye bağlı olarak döşenmiş hortumların ve 
son olarak da yeterli basıncın olduğu su çıkışının nozuldan görülebilmesi önemlidir.

2. Eksik Rapor ve Dokümanlar
Son Klas Survey Durum Raporu: 

Klaslı gemilerin klas sertifikaları geçerliliklerini sürdürüyor olsa da geminin son klas sörvey tarihlerini, gelecek klas 
sörvey tarih aralıklarını ve hepsinden önemlisi en son klas sörveyi sonrasında herhangi bir klas tavsiyesi ya da 
uygunsuzluğu bulunup bulunmadığını gösteren “Son Klas Sörvey Durum Raporunun“ sağlanması önemlidir. Bu raporun 
geminin yıllık/ara/yenileme sörveyleri arasından en son yapılan sörvey sonrasında düzenlenmiş bir rapor olması 
yeterlidir.

Sac Kalınlık Ölçüm Raporu: 
Sörveyler sırasında geminin ara ve yenileme sörvey periyotlarında gerçekleştirilen bu ölçüm raporlarının temininde 
güçlük yaşanmaktadır. Hem bir üstteki maddede belirtilen son klas durum raporunun hem de sac kalınlık ölçüm 
raporunun aynı anda ibraz edilmemesi teminatın devamı konusunda ciddi sorunlar yaratmaktadır. Bu sebeple sörvey 
sırasında temin edilemeyen bu raporun “klas onaylı tam kopyasının“ PDF formatında tarafımıza gönderilmesi 
gerekmektedir. Dokümanın tamamı yerine sadece kapak sayfalarının gönderilmesi maalesef yeterli bulunmamaktadır.

Ana ve Yardımcı Makineler Yağ Analiz Raporları: 
Özellikle ana makine basta olmak üzere, yardımcı makineler, dümen donanımı, stern tüp, hidrolik ambar kapakları gibi 
ekipmanlarda kullanılan yağlama yağı ve hidrolik yağların belirli periyotlarda (tercihan 6 ay içinde ya da Emniyetli 
Yönetim Sistemi içerisinde belirtilen aralıklarda) analizlerinin gerçekleştirilmesi gerekmektedir. 

Zaman zaman sigortalılarımız tarafından sistem içerisine yeni konulan yağların analiz raporu gerektirmeyeceği 
düşünülse de bu analizlerin esas amacının yağların sistem içerisinde sorunsuzca dolaşıp dolaşmadığının ve herhangi bir 
kontaminasyona maruz kalıp kalmadığının anlaşılması olduğu unutulmamalıdır. 

Ana Makine Performans Raporu: 

Tekne Makine Kondisyon Sörveyleri kapsamında özellikle geminin tamir ve tersane periyotlarında talep edilen bu 
dokuman, ana makinenin farklı devirlerde farklı deniz/hava koşullardaki performansı ile ilgili gerekli verileri göstermesi 
açısından (sıcaklıklar, basınçlar, yakıt harcamları gibi) önemlidir ve sörvey sırasında ibraz edilememesi durumunda 
sörveyi takiben mümkün ilk fırsatta hazırlanarak sigorta şirketine ulaştırılabilir.

Ana ve Yardımcı Makine Bakım Raporları: 
Özellikle gemilerin tersane/tamir periyotları döneminde bazen özel firmalar bazen de gemi personeli tarafından 
gerçekleştirilen bakim tutum çalışmalarını gösteren bu raporlar ekipmanların son durumları ve gereken bakım 
tutumların yapılıp yapılmadığı konusunda önemli referanslar vermektedir. Bu raporların mümkün olan en detaylı 
bilgileri içerecek şekilde tarafımıza ulaştırılması gerekmektedir.

Çeşitli Ölçüm Raporları: 
Ana makine krank şaft deflekşın, silindir layner, piston ring, krank pin, megger test ölçümleri gibi özellikle pek çoğu 
tersane/tamir periyotları sonrasında gerçekleştirilen ölçüm raporlarının sörveyler sırasında olmasa da mümkün olan en 
kısa zamanda temin edilmesi sigortacı için önem arz etmektedir. Bu bilgiler özellikle bahsedilen makine parçalarındaki 
muhtemel aşınmaların görülebilmesi, bu aşınmaların ve yapılan muhtemel tamirlerin (taşlama gibi) klas/üretici firmalar 
tarafından kabul edilebilen limitler içerisinde olup olmadığının anlaşılabilmesi açısından fikir vermektedir.

Sonuç itibarıyla, yukarıda kısaca özetlemeye çalıştığımız bu destekleyici çalışmaların gerçekleştirilmesi, uygun 
rapor/resim/video/belgelerin sağlanması ve şirketimizle paylaşılması önem arz etmektedir. 

Bu detaylı bilgiler dogru kullanıldığında, can ve mal emniyeti açısından hem gemi personeli hem işletmeler hem de 
bizler için risk önleme anlamında hiç şüphesiz önemli bir rehber olacaktır. 

Kaptan Değer Pamuk 
Teknik Müdür 

+ 90 850 420 81 36 (D.230)
deger.pamuk@turkpandi.com 
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Bu analizler sonucunda da üretim, risk önleme ve hasar yönetimi anlamında 
kriterlerimizi yeniden gözden geçirme fırsatı bulabiliyor, bunun yanında hem 
sigortalılarımızı hem de sörveyörlerimizi uygulamalardaki aksaklıklar 
konusunda bilgilendirmeye çalışıyoruz.

Ancak bu sörveyler sırasında karşılaşılan eksiklikler kadar, sörveyler esnasında 
çeşitli sebeplerle gerçekleştirilemeyen testler/incelemeler ve bunun yanında 
gemi personeli ve/veya işletme tarafından sörveyörlere ibraz edilemeyen 
raporlar/dokümanlar da önemli bir yer tutuyor. Bu yazımızda, sörvey sonrası 
ilk uygun fırsatta gemi personeli tarafından gerçekleştirilebilecek bu 
test/incelemeler konusundaki prosedürlerimizi anlatmaya ve bunun yanında 
eksik rapor ve dokümantasyon konusundaki beklentilerimizi 
mevcut/muhtemel sigortalılarımızla paylaşmaya çalışacağız.

1. Fiziksel Test ve İncelemeler 
Ambar Kapak Ultrasonik Sızdırmazlık Testleri: 
Bilindiği üzere ağırlıklı olarak kuru yük gemilerinde ve ro-ro gemilerinde ambar 
kapaklarının sızdırmazlık seviyesini görmek amacıyla gerçekleştirilen bu testin 
(spesifik olarak ambar kapaklarında muşamba kullanılmak üzere dizayn 
edilmiş gemiler dışında) herhangi bir sebeple gerçekleştirilememesi 
durumunda, geminin poliçe teminatı üzerine “yük ıslaklıklarından 
kaynaklanabilecek muhtemel hasarların teminat kapsamı altında 
bulundurulmayacağı“ şeklinde teminat kapsamını daraltıcı bir rezervasyon 
Akonulmaktadır.
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Bu rezervasyonun herhangi bir dokuman beyanıyla kaldırılması söz konusu olmadığı için ancak sigortacı tarafından 
onaylanmış bir sörvey firmasının gerçekleştireceği ikinci bir ambar kapak US testi yaptırılması gerektiği 
unutulmamalıdır.

Yük Ambarları/Tankları İç İncelemeleri: 
Gemi ambarlarının yüklü olması, ambar kapaklarının hava şartları sebebiyle açılamaması veya gazdan arındırılmamış 
olması gibi durumlar sonucu ambarların/tankların iç incelemelerinin yapılamaması durumunda, bu maddeyle ilgili 
olarak gemi personeli tarafından ambarlar içerisinden alinmiş ve iç elemanları gösteren (ambar mezernaları , postalar, 
braketler, iskandil boruları, muhafazaları, sintine kuyuları, ambar taban sacları, varsa hareketli perdeler gibi) yaklaşık 
18-20 kadar resmin tarafımızla paylaşılması durumunda gerekli değerlendirmeler yapılabilir. 

Gemi tipine bağlı olarak gazdan arındırılmanın mümkün olmadığı durumlarda, bahse konu yük tanklarının yakın tarihte 
(tercihan son 2,5 yıl içinde ve/veya yenileme/ara surveyler sırasında gerçekleştirilmiş) klas sörveyörleri tarafından 
görüldüğünü gösteren klas raporları yeterli bulunabilir.

Ambar Sintine Kuyuları Çektirme Testleri: 

Bu testin çevre kirliliği endişesi veya mevcut yük durumu gibi sebeplerden gerçekleştirilememesi durumunda, 
ambarlara ait tüm sintine kuyularından alınacak kuyu başına 1-2 dakikalık bir video kaydı yeterli olabilir. Bu videoda, 
öncelikle bahse konu sintine kuyusunun tamamen dolu olduğu görülmeli ve akabinde çektirme operasyonu 
tamamlanıp kuyudaki suyun sonuna kadar çektirildiği gözlemlenebilmelidir.

Balast Tank İç İncelemeleri: 
Tankların mevcut balast durumu sebebiyle incelenememesi durumunda, uygun olan ilk fırsatta gemi personeli 
tarafından minimum 3 balast tankından (biri Baş Pik Tankı ve diğerleri de tercihan iki farklı dip tankından olmak şartıyla) 
tank başına yaklaşık 6-7 resmin tarafımıza gönderilmesi sonrasında gerekli incelemeler gerçekleştirilebilir. 

Bunun yanında balast tanklarının iç kontrollerinin geminin klas otoritesi tarafından gerçekleştirildiğine dair bilgilerin yer 
aldığı “Klas Durum Raporunun“ ibraz edilmesi (tercihan son 2,5 yıl içinde ve/veya yenileme/ara surveyler sırasında 
gerçekleştirilmiş) de yine tankların kondisyonuyla ilgili bilgi sahibi olunmasına yardımcı olabilir.

Balast Tank Taşırma Testleri: 

Bu testin mevcut balast durumu veya çevre kirliliği riski sebebiyle gerçekleştirilememesi durumunda, gemi personeli 
tarafından mümkün olan ilk fırsatta (tercihan köprü üstünden ya da ambar kapak üstlerinden çekilmiş) 1-2 dakikalık 
genel bir video kaydının ulaştırılması yeterli olabilir. Bu video içerisinde tüm tankların hava firarlarından taşırıldığının 
görülebilmesi önemlidir. Bu videonun yanında, bahse konu testin yapıldığı günün güverte jurnal sayfasına “tüm 
tankların taşırma testlerinin gerçekleştirildiği ve komsu kompartımanlara (tanklara, ambara veya borda sacından 
dışarıya) herhangi bir kaçak olmadığına“ dair gemi kaptanı tarafından düşülen notun olduğu sayfanın bir kopyasının da 
sigortacıya ulaştırılması gerekmektedir.

Acil Durum Yangın Pompası Testleri: 

Testin teknik bir sorun, yetersiz su çekimi/basıncı veya çevre kirliliği endişesi sebebiyle gerçekleştirilememesi 
durumunda yine mümkün olan ilk fırsatta tercihan 1-2 dakikalık bir video kaydının gönderilmesi gerekmektedir. Bu 
videoda sırasıyla yangın pompasının, pompa göstergelerinin, pesinden devreye bağlı olarak döşenmiş hortumların ve 
son olarak da yeterli basıncın olduğu su çıkışının nozuldan görülebilmesi önemlidir.

2. Eksik Rapor ve Dokümanlar
Son Klas Survey Durum Raporu: 
Klaslı gemilerin klas sertifikaları geçerliliklerini sürdürüyor olsa da geminin son klas sörvey tarihlerini, gelecek klas 
sörvey tarih aralıklarını ve hepsinden önemlisi en son klas sörveyi sonrasında herhangi bir klas tavsiyesi ya da 
uygunsuzluğu bulunup bulunmadığını gösteren “Son Klas Sörvey Durum Raporunun“ sağlanması önemlidir. Bu raporun 
geminin yıllık/ara/yenileme sörveyleri arasından en son yapılan sörvey sonrasında düzenlenmiş bir rapor olması 
yeterlidir.

Sac Kalınlık Ölçüm Raporu: 
Sörveyler sırasında geminin ara ve yenileme sörvey periyotlarında gerçekleştirilen bu ölçüm raporlarının temininde 
güçlük yaşanmaktadır. Hem bir üstteki maddede belirtilen son klas durum raporunun hem de sac kalınlık ölçüm 
raporunun aynı anda ibraz edilmemesi teminatın devamı konusunda ciddi sorunlar yaratmaktadır. Bu sebeple sörvey 
sırasında temin edilemeyen bu raporun “klas onaylı tam kopyasının“ PDF formatında tarafımıza gönderilmesi 
gerekmektedir. Dokümanın tamamı yerine sadece kapak sayfalarının gönderilmesi maalesef yeterli bulunmamaktadır.

Ana ve Yardımcı Makineler Yağ Analiz Raporları: 
Özellikle ana makine basta olmak üzere, yardımcı makineler, dümen donanımı, stern tüp, hidrolik ambar kapakları gibi 
ekipmanlarda kullanılan yağlama yağı ve hidrolik yağların belirli periyotlarda (tercihan 6 ay içinde ya da Emniyetli 
Yönetim Sistemi içerisinde belirtilen aralıklarda) analizlerinin gerçekleştirilmesi gerekmektedir. 

Zaman zaman sigortalılarımız tarafından sistem içerisine yeni konulan yağların analiz raporu gerektirmeyeceği 
düşünülse de bu analizlerin esas amacının yağların sistem içerisinde sorunsuzca dolaşıp dolaşmadığının ve herhangi bir 
kontaminasyona maruz kalıp kalmadığının anlaşılması olduğu unutulmamalıdır. 

Ana Makine Performans Raporu: 
Tekne Makine Kondisyon Sörveyleri kapsamında özellikle geminin tamir ve tersane periyotlarında talep edilen bu 
dokuman, ana makinenin farklı devirlerde farklı deniz/hava koşullardaki performansı ile ilgili gerekli verileri göstermesi 
açısından (sıcaklıklar, basınçlar, yakıt harcamları gibi) önemlidir ve sörvey sırasında ibraz edilememesi durumunda 
sörveyi takiben mümkün ilk fırsatta hazırlanarak sigorta şirketine ulaştırılabilir.

Ana ve Yardımcı Makine Bakım Raporları: 
Özellikle gemilerin tersane/tamir periyotları döneminde bazen özel firmalar bazen de gemi personeli tarafından 
gerçekleştirilen bakim tutum çalışmalarını gösteren bu raporlar ekipmanların son durumları ve gereken bakım 
tutumların yapılıp yapılmadığı konusunda önemli referanslar vermektedir. Bu raporların mümkün olan en detaylı 
bilgileri içerecek şekilde tarafımıza ulaştırılması gerekmektedir.

Çeşitli Ölçüm Raporları: 
Ana makine krank şaft deflekşın, silindir layner, piston ring, krank pin, megger test ölçümleri gibi özellikle pek çoğu 
tersane/tamir periyotları sonrasında gerçekleştirilen ölçüm raporlarının sörveyler sırasında olmasa da mümkün olan en 
kısa zamanda temin edilmesi sigortacı için önem arz etmektedir. Bu bilgiler özellikle bahsedilen makine parçalarındaki 
muhtemel aşınmaların görülebilmesi, bu aşınmaların ve yapılan muhtemel tamirlerin (taşlama gibi) klas/üretici firmalar 
tarafından kabul edilebilen limitler içerisinde olup olmadığının anlaşılabilmesi açısından fikir vermektedir.

Sonuç itibarıyla, yukarıda kısaca özetlemeye çalıştığımız bu destekleyici çalışmaların gerçekleştirilmesi, uygun 
rapor/resim/video/belgelerin sağlanması ve şirketimizle paylaşılması önem arz etmektedir. 

Bu detaylı bilgiler dogru kullanıldığında, can ve mal emniyeti açısından hem gemi personeli hem işletmeler hem de 
bizler için risk önleme anlamında hiç şüphesiz önemli bir rehber olacaktır. 
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Bu analizler sonucunda da üretim, risk önleme ve hasar yönetimi anlamında 
kriterlerimizi yeniden gözden geçirme fırsatı bulabiliyor, bunun yanında hem 
sigortalılarımızı hem de sörveyörlerimizi uygulamalardaki aksaklıklar 
konusunda bilgilendirmeye çalışıyoruz.

Ancak bu sörveyler sırasında karşılaşılan eksiklikler kadar, sörveyler esnasında 
çeşitli sebeplerle gerçekleştirilemeyen testler/incelemeler ve bunun yanında 
gemi personeli ve/veya işletme tarafından sörveyörlere ibraz edilemeyen 
raporlar/dokümanlar da önemli bir yer tutuyor. Bu yazımızda, sörvey sonrası 
ilk uygun fırsatta gemi personeli tarafından gerçekleştirilebilecek bu 
test/incelemeler konusundaki prosedürlerimizi anlatmaya ve bunun yanında 
eksik rapor ve dokümantasyon konusundaki beklentilerimizi 
mevcut/muhtemel sigortalılarımızla paylaşmaya çalışacağız.

1. Fiziksel Test ve İncelemeler 
Ambar Kapak Ultrasonik Sızdırmazlık Testleri: 
Bilindiği üzere ağırlıklı olarak kuru yük gemilerinde ve ro-ro gemilerinde ambar 
kapaklarının sızdırmazlık seviyesini görmek amacıyla gerçekleştirilen bu testin 
(spesifik olarak ambar kapaklarında muşamba kullanılmak üzere dizayn 
edilmiş gemiler dışında) herhangi bir sebeple gerçekleştirilememesi 
durumunda, geminin poliçe teminatı üzerine “yük ıslaklıklarından 
kaynaklanabilecek muhtemel hasarların teminat kapsamı altında 
bulundurulmayacağı“ şeklinde teminat kapsamını daraltıcı bir rezervasyon 
Akonulmaktadır.

Bu rezervasyonun herhangi bir dokuman beyanıyla kaldırılması söz konusu olmadığı için ancak sigortacı tarafından 
onaylanmış bir sörvey firmasının gerçekleştireceği ikinci bir ambar kapak US testi yaptırılması gerektiği 
unutulmamalıdır.

Yük Ambarları/Tankları İç İncelemeleri: 
Gemi ambarlarının yüklü olması, ambar kapaklarının hava şartları sebebiyle açılamaması veya gazdan arındırılmamış 
olması gibi durumlar sonucu ambarların/tankların iç incelemelerinin yapılamaması durumunda, bu maddeyle ilgili 
olarak gemi personeli tarafından ambarlar içerisinden alinmiş ve iç elemanları gösteren (ambar mezernaları , postalar, 
braketler, iskandil boruları, muhafazaları, sintine kuyuları, ambar taban sacları, varsa hareketli perdeler gibi) yaklaşık 
18-20 kadar resmin tarafımızla paylaşılması durumunda gerekli değerlendirmeler yapılabilir. 

Gemi tipine bağlı olarak gazdan arındırılmanın mümkün olmadığı durumlarda, bahse konu yük tanklarının yakın tarihte 
(tercihan son 2,5 yıl içinde ve/veya yenileme/ara surveyler sırasında gerçekleştirilmiş) klas sörveyörleri tarafından 
görüldüğünü gösteren klas raporları yeterli bulunabilir.

Ambar Sintine Kuyuları Çektirme Testleri: 
Bu testin çevre kirliliği endişesi veya mevcut yük durumu gibi sebeplerden gerçekleştirilememesi durumunda, 
ambarlara ait tüm sintine kuyularından alınacak kuyu başına 1-2 dakikalık bir video kaydı yeterli olabilir. Bu videoda, 
öncelikle bahse konu sintine kuyusunun tamamen dolu olduğu görülmeli ve akabinde çektirme operasyonu 
tamamlanıp kuyudaki suyun sonuna kadar çektirildiği gözlemlenebilmelidir.

Balast Tank İç İncelemeleri: 
Tankların mevcut balast durumu sebebiyle incelenememesi durumunda, uygun olan ilk fırsatta gemi personeli 
tarafından minimum 3 balast tankından (biri Baş Pik Tankı ve diğerleri de tercihan iki farklı dip tankından olmak şartıyla) 
tank başına yaklaşık 6-7 resmin tarafımıza gönderilmesi sonrasında gerekli incelemeler gerçekleştirilebilir. 

Bunun yanında balast tanklarının iç kontrollerinin geminin klas otoritesi tarafından gerçekleştirildiğine dair bilgilerin yer 
aldığı “Klas Durum Raporunun“ ibraz edilmesi (tercihan son 2,5 yıl içinde ve/veya yenileme/ara surveyler sırasında 
gerçekleştirilmiş) de yine tankların kondisyonuyla ilgili bilgi sahibi olunmasına yardımcı olabilir.

Balast Tank Taşırma Testleri: 
Bu testin mevcut balast durumu veya çevre kirliliği riski sebebiyle gerçekleştirilememesi durumunda, gemi personeli 
tarafından mümkün olan ilk fırsatta (tercihan köprü üstünden ya da ambar kapak üstlerinden çekilmiş) 1-2 dakikalık 
genel bir video kaydının ulaştırılması yeterli olabilir. Bu video içerisinde tüm tankların hava firarlarından taşırıldığının 
görülebilmesi önemlidir. Bu videonun yanında, bahse konu testin yapıldığı günün güverte jurnal sayfasına “tüm 
tankların taşırma testlerinin gerçekleştirildiği ve komsu kompartımanlara (tanklara, ambara veya borda sacından 
dışarıya) herhangi bir kaçak olmadığına“ dair gemi kaptanı tarafından düşülen notun olduğu sayfanın bir kopyasının da 
sigortacıya ulaştırılması gerekmektedir.

Acil Durum Yangın Pompası Testleri: 
Testin teknik bir sorun, yetersiz su çekimi/basıncı veya çevre kirliliği endişesi sebebiyle gerçekleştirilememesi 
durumunda yine mümkün olan ilk fırsatta tercihan 1-2 dakikalık bir video kaydının gönderilmesi gerekmektedir. Bu 
videoda sırasıyla yangın pompasının, pompa göstergelerinin, pesinden devreye bağlı olarak döşenmiş hortumların ve 
son olarak da yeterli basıncın olduğu su çıkışının nozuldan görülebilmesi önemlidir.

2. Eksik Rapor ve Dokümanlar
Son Klas Survey Durum Raporu: 
Klaslı gemilerin klas sertifikaları geçerliliklerini sürdürüyor olsa da geminin son klas sörvey tarihlerini, gelecek klas 
sörvey tarih aralıklarını ve hepsinden önemlisi en son klas sörveyi sonrasında herhangi bir klas tavsiyesi ya da 
uygunsuzluğu bulunup bulunmadığını gösteren “Son Klas Sörvey Durum Raporunun“ sağlanması önemlidir. Bu raporun 
geminin yıllık/ara/yenileme sörveyleri arasından en son yapılan sörvey sonrasında düzenlenmiş bir rapor olması 
yeterlidir.

Sac Kalınlık Ölçüm Raporu: 
Sörveyler sırasında geminin ara ve yenileme sörvey periyotlarında gerçekleştirilen bu ölçüm raporlarının temininde 
güçlük yaşanmaktadır. Hem bir üstteki maddede belirtilen son klas durum raporunun hem de sac kalınlık ölçüm 
raporunun aynı anda ibraz edilmemesi teminatın devamı konusunda ciddi sorunlar yaratmaktadır. Bu sebeple sörvey 
sırasında temin edilemeyen bu raporun “klas onaylı tam kopyasının“ PDF formatında tarafımıza gönderilmesi 
gerekmektedir. Dokümanın tamamı yerine sadece kapak sayfalarının gönderilmesi maalesef yeterli bulunmamaktadır.

Ana ve Yardımcı Makineler Yağ Analiz Raporları: 
Özellikle ana makine basta olmak üzere, yardımcı makineler, dümen donanımı, stern tüp, hidrolik ambar kapakları gibi 
ekipmanlarda kullanılan yağlama yağı ve hidrolik yağların belirli periyotlarda (tercihan 6 ay içinde ya da Emniyetli 
Yönetim Sistemi içerisinde belirtilen aralıklarda) analizlerinin gerçekleştirilmesi gerekmektedir. 

Zaman zaman sigortalılarımız tarafından sistem içerisine yeni konulan yağların analiz raporu gerektirmeyeceği 
düşünülse de bu analizlerin esas amacının yağların sistem içerisinde sorunsuzca dolaşıp dolaşmadığının ve herhangi bir 
kontaminasyona maruz kalıp kalmadığının anlaşılması olduğu unutulmamalıdır. 

Ana Makine Performans Raporu: 

Tekne Makine Kondisyon Sörveyleri kapsamında özellikle geminin tamir ve tersane periyotlarında talep edilen bu 
dokuman, ana makinenin farklı devirlerde farklı deniz/hava koşullardaki performansı ile ilgili gerekli verileri göstermesi 
açısından (sıcaklıklar, basınçlar, yakıt harcamları gibi) önemlidir ve sörvey sırasında ibraz edilememesi durumunda 
sörveyi takiben mümkün ilk fırsatta hazırlanarak sigorta şirketine ulaştırılabilir.

Ana ve Yardımcı Makine Bakım Raporları: 
Özellikle gemilerin tersane/tamir periyotları döneminde bazen özel firmalar bazen de gemi personeli tarafından 
gerçekleştirilen bakim tutum çalışmalarını gösteren bu raporlar ekipmanların son durumları ve gereken bakım 
tutumların yapılıp yapılmadığı konusunda önemli referanslar vermektedir. Bu raporların mümkün olan en detaylı 
bilgileri içerecek şekilde tarafımıza ulaştırılması gerekmektedir.

Çeşitli Ölçüm Raporları: 
Ana makine krank şaft deflekşın, silindir layner, piston ring, krank pin, megger test ölçümleri gibi özellikle pek çoğu 
tersane/tamir periyotları sonrasında gerçekleştirilen ölçüm raporlarının sörveyler sırasında olmasa da mümkün olan en 
kısa zamanda temin edilmesi sigortacı için önem arz etmektedir. Bu bilgiler özellikle bahsedilen makine parçalarındaki 
muhtemel aşınmaların görülebilmesi, bu aşınmaların ve yapılan muhtemel tamirlerin (taşlama gibi) klas/üretici firmalar 
tarafından kabul edilebilen limitler içerisinde olup olmadığının anlaşılabilmesi açısından fikir vermektedir.

Sonuç itibarıyla, yukarıda kısaca özetlemeye çalıştığımız bu destekleyici çalışmaların gerçekleştirilmesi, uygun 
rapor/resim/video/belgelerin sağlanması ve şirketimizle paylaşılması önem arz etmektedir. 

Bu detaylı bilgiler dogru kullanıldığında, can ve mal emniyeti açısından hem gemi personeli hem işletmeler hem de 
bizler için risk önleme anlamında hiç şüphesiz önemli bir rehber olacaktır. 
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2008 yılında İstanbul Bilgi Üniversitesi 
Hukuk Fakültesi’nden mezun olmasının 
ardından, bir yıllık hukuk stajını 
deniz ve ticaret hukuku alanında 
iştigal eden NSN Hukuk Bürosu’nda 
tamamlayarak, İstanbul Barosu’ndan 
avukatlık ruhsatını aldı. Ardından 
lisansüstü eğitimi için İngiltere’ye 
taşındı, Kingston Üniversitesi’nde 
Uluslararası Ticaret Hukuku master 
programını tamamlayıp, akabinde yine 
NSN Hukuk Bürosu’ nda ağırlıklı olarak 
ticaret ve deniz uyuşmazlıklarına ilişkin 
davalar / mahkeme işlerinden sorumlu 
(litigation) avukat olarak çalıştı. Türk 
P&I Sigorta A.Ş’ye 2016 yılında hasar 
uzmanı olarak katıldı.

Denizcilik, dünya üzerindeki en meşakkatli mesleklerden 
biridir. Deniz sergüzeşti üzerinde karşılaşılabilecek 
beklenmedik hadiselerin zorlukları bir yana, denizcilerin sosyal 
hayattan ve sevdiklerinden aylarca izole olmalarını gerektiren 
çalışma şartlarının sebebiyet verdiği psikolojik rahatsızlıklar 
da denizciliğin kolay olmamasının nedenlerindendir. 

Denizcilik Psikolojisi ve Mürettebat Hasarları

Türk P&I Hasar ekibi olarak, çetin şartlar altında çalışan mürettebatın 
psikolojik durumundaki değişimlerin personel kaynaklı hasarlara etkisinin 
de azımsanamayacak boyutta olduğuna şahit olmaktayız. Ruh sağlığındaki 
bozulmalar; gemi adamının işyeri olan gemilerde, dikkat bozuklukları, 
yetersiz performans, işi yapamama, uzun süre ortadan kaybolma, ani 
patlamalara yatkın olma, düzensiz davranışlar ve öfke nöbetleri sebebiyle 
istenmeyen neticelere sebep olmaktadır. Artan rekabet, operasyonel 
süreçlerin hızlanması, liman sürelerinin kısalması gibi deniz insanlarının iş 
yoğunluğunu ve stresini arttıran değişimlerle kazalardaki insan faktörünü 
de artırmaktadır. Örneğin yük gemilerindeki kaza istatistikleri, deniz 
kazalarının %80’inin insan kaynaklı olduğunu göstermektedir (Muslu, 2020). 
Sadece insan temelli meydana gelen kazaların, denizcilik endüstrisine yıllık 
maliyeti yaklaşık olarak 541 milyon dolardır (Etman ve Halawa, 2007).

The Mental Health of Seafarers International Maritime Health verilerine 
göre gemi adamı intiharları geçen yıllar içerisinde artış göstermektedir. 
İlave olarak depresyon, anksiyete, panik bozukluk, travma sonrası
stres bozukluğu, öfke kontrol problemleri, alkol bağımlılığı, maddenin 
kötüye kullanımı, dürtüsellik, takıntılar, intihar düşünceleri ve eylemleri 
çoğalmaktadır. İlave olarak Covid 19, gemi adamlarının psikolojik
durumuna olumsuz etki etmiştir. 14 gün karantina süreci, gemilerin 
kumanya/malzeme ve benzeri ihtiyaçların tedarikinde yaşanan sıkıntılar, 
personel değişim planlarının aksaması yahut gerçekleşememesi, planlanan 
uygulamalı eğitimlerin ve sertifikalandırmaların yapılamaması, gemi 
insanlarının liman çıkışı yapamadan uzun periyotlarla gemide çalışmak 
zorunda kalmaları bunlara örnek gösterilebilir. The International Seafarers’ 
Welfare and Assistance Network (ISWAN) isimli, dünya çapında gemi 
adamlarının refahı için çalışan derneğe(charity) göre de yine son 4 yılda, 
yardım çağrısında bulunan gemi adamı sayısı ciddi anlamda artmıştır. Tüm 
bu nedenlerle, gemi insanlarının ruh sağlığını desteklemek ve önleyici 
müdahale programları ile ilerlemek önem arz etmektedir.

Yukardaki gelişmeler ışığında, yeni bir alan olan “Denizcilik Psikolojisi” alanı uluslararası mecralarda daha fazla 
önemsenmeye başlanmış, IMO, EMSA gibi organizasyonlar bu alanda daha fazla çalışma yapma eğilimine girmiştir. 
2013 yılında yürürlüğe giren MLC Konvansiyonu dahi, (The Maritime Labour Convention, 2006 (MLC, 2006) )  bir 
yandan gemi adamlarının işçilik haklarının korunmasına yönelik düzenlemeler getirirken, diğer bir taraftan onların 
çalışma şartlarını iyileştirmeye yönelik fazlaca  bölüm ihtiva etmekte olup, mürettebatın iyi oluşlarını korumak üzere 
atılmış en büyük ve somut adımlardan biridir.

Denizcilik Psikolojisi, denizcilik sektöründe çalışan bireyleri ve deniz ortamının çalışanlar üzerine etkisini inceleyen 
bir disiplindir. Çalışma alanları arasında; denizcilik alanına özgü fiziksel ve psikolojik stres faktörleriyle etkili biçimde 
başa çıkmayı sağlamak, insan kaynağının bilimsel yöntemlerle seçimi, yerleştirilmesi ve gelişiminin sağlanması, 
denizde insan kaynaklı kaza ve ölüm risklerini düşürmek, gemi insanlarının psikolojik iyi oluşlarını desteklemek, 
maliyetleri düşürmek ve riskleri kontrol edip yönetmek yer alır. Gemi ortamını daha huzurlu hale getirerek 
denizcilerin sürdürülebilir koşullarda çalışmasını sağlamak öncelikli amaçlarındandır.

Ülkemizde bu kapsamda, Türk psikologlar ve denizcilerce kurulmuş “Marine Mental Management” adlı şirket 
denizcilik psikolojisi alanında uygulamalarda bulunmaktadır. Konu firma, işe alım sürecinde adaylara testler ve 
mülakatlarla psikolojik değerlendirmeler yapmak suretiyle, adayın şirkete, pozisyona ve denizciliğin doğasında var 
olan zorluklarla baş etmeye uygun olup olmadığı değerlendirme hizmeti sunmaktadır.

İlave olarak, personele psikologlar tarafından ihtiyaca göre öfke yönetimi, etkili liderlik, kriz yönetimi, psikolojik ilk 
yardım gibi eğitimler verilmesi, personelin kontrat süresi boyunca psikolojik sağlığının ara kontrollerinin yapılması 
ve ihtiyaç durumunda psikoterapi desteğinin sunulmasının yanı sıra, kriz anlarında da şirkete, personel ve 
yakınlarına psikolog ve psikiyatrlarca danışmanlık verilmesi hizmetlerini vermektedir.

Bizler Türk P&I olarak, mürettebat hasarlarına ilişkin tecrübelerimize istinaden ve önleyici hekimlik hizmetlerinin 
önemine inandığımızdan, yukarıda bahsi geçen firmayı bu makalemizde tavsiye niteliğinde siz okurlarımızın 
dikkatine sunmak istedik.

Herkese güvenli seferler dileriz.
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Bizler Türk P&I olarak, mürettebat hasarlarına ilişkin tecrübelerimize istinaden ve önleyici hekimlik hizmetlerinin 
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