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Balast Tanklarından ve Ambar Sintine 
Kuyularından Kaynaklanan Yük Islaklıklarına 

Karşı Alınabilecek Önlemler

Türk P&I Sigorta olarak, ambar kapaklarından kaynaklanan 
geleneksel yük ıslaklık hadiselerinin yanında son dönemde 
sıkça sintine kuyularından ve balast tanklarından 
kaynaklanan ambar içi yük ıslaklık hadiseleriyle 
karşılaşmaktayız. Bu tür hasarlar, kargonun tuzlu sudan 
hasar görmesi durumunda genel olarak maliyetlidir ve hasarlı 
malların kargonun geri kalanından ayrılması gerektiğinden 
gecikmelere neden olmaktadır.

Buna göre sigortalılarımızı ve özellikle gemi adamlarımızı bu konuyla 
ilgili dikkat edilecek hususlar konusunda bilgilendirme ihtiyacı 
hissettik.

Balast tanklarından kaynaklanan birincil hasarlar özellikle “ Side Tank “ 
olarak tabir edilen ambar yan perdelerinde bulunan balast 
tanklarından ve dip balast tanklarından kaynaklanan hasarlar ve ıslaklık 
hadiseleri olarak görülmektedir. Buna sebep olan yapısal eksiklikler 
kabaca balast tank saclarındaki incelmeler, ambar içinde bulunan 
(ambar tabanında veya ambar yan duvarlarında bulunan) balast tank 
menhollerinin gereği şekilde kapatılmamış olması, ambar tabanında 
veya yan duvarlarındaki incelmeler, göçükler ve delikler sonucu 
limanlarda ambarda yük varken yapılan balast operasyonlarını takiben 
gerçeklesen ıslanma hadiseleri olarak belirtilebilir.

Bu muhtemel sorunları engelleyebilmek adına özellikle işletmelerin 
dikkat edeceği hususlar su şekilde sıralanabilir:

- Her yenileme ve ara survey dönemlerinde klas kurumları veya
yetkili otoriteler tarafından yapılan sac kalınlık ölçüm raporlarında
(UTM Report) belirtilen bölümlerdeki incelmelerin dikkatle takip
edilmesi,

- Bu bölgelerdeki sac kalınlık ölçümlerinin şüpheli noktalara
yaklaşması durumunda özellikle gemi kaptanı ve işletme tarafından
takiplerinin sıklaştırılması,

- Balast tanklarının uygun tank içi giriş önlemleri alındıktan sonra
gemi personeli tarafından sıkça iç yapısal kontrollerinin yapılması,

- Balast tank iskandillerinin günlük olarak (tercihan günde 2 kez)
alınması ve güverte jurnaline islenmesi,

patrol checks to be effected by watchmen on mooring ropes to be frequently inspected and remain tight at all 
times. Fenders (if necessary) of adequate size and number to remain in place on vessel’s port & starboard sides. 

Requirements of Class and affect to insurance cover: We, as TPI Sigorta require that the Class is changed into the 
status of “laid-up” to facilitate a return of premium. Annual and other mandatory surveys must be carried out in 
accordance with Class rules. Also all class rules and regulations are followed at all times during the lay-up, and it 
would be taken into consideration that any suspension of Class will lead to termination of the insurance cover. 
Under all circumstances, the owner should keep the P&I club fully informed about a vessel’s changing status. If the 
vessel is laid-up for an extended period of time, P&I club could reserve the right to inspect the condition of the 
vessel on reactivation. Once the lay up period is completed uneventfully, in order to be able to gain return premium 
for lay-up period, the Insured must submit all official documents (such as deck / engine log books, class letter, etc.) 
those can be an evidence to vessel’s lay-up condition.

Minimum Safe manning and Routine Duties: The Flag State’s requirement (on certificate) as to minimum number 
of crew for the different lay-up situations must be maintained. If watchmen and routine maintenance as described 
in the lay-up plan are contracted out to third parties, these arrangements must also be described in the lay-up plan. 
Planned periodical checks of mooring lines, fenders, drafts and tank/cargo hold bilge soundings to be carried out 
and to be recorded on daily log books. All fire doors and watertight doors to be closed in all compartments except 
from those fire doors that facilitate crew access. Vessel’s entrance to be kept free at all times of obstacles in case 
of emergency for free and quick access. Watchmen to be always in possession of a dedicated portable V.H.F. / 
mobile phone for emergency use. A list of emergency call numbers to be posted at all times for watchman/crew 
use. All logbooks / record books to be properly implemented and maintained by watchmen/crew at all times. All 
debris occasioned to be collected and disposed of frequently. 

Fire risks: All cargo tanks, pump rooms, cofferdams and cargo lines must, as a general rule, be kept gas free during 
lay-up. Hot work is only permitted if a valid gas free certificate is kept on board. All fire alarm systems must be fully 
operational during lay-up. The ship’s normal fire fighting systems must be also available and ready for use, remain 
in position, maintained certified (in adequate number as appropriate) as valid certificates to be available at all times. 
If fixed fire fighting systems are disconnected (CO2 tanks) for any reason, substitute systems must be operational 
and approved by Class. İn general practice, sufficient number of fire hoses (at least two) to be permanently paid 
out from appropriately located hydrants of vessel’s fire-fighting system. Watchmen/Crew to be familiar with the 
operation of the fire-fighting equipment (as applicable). But most importantly the emergency fire pump should be 
regularly inspected and maintained in a fully working condition to ensure its reliable operation.

Engine Room and Maintenance of Equipment: All sea valves below the waterline to be maintained closed and 
secured with the exception of those corresponding to fire-fighting and cooling of diesel generator when in 
operation and if applicable The water level in the pump room and engine room bilges must be checked regularly 
and bilge alarms systems for all spaces must be maintained in normal operation. The lay-up plan must also include 
specific items in accordance with the manufacturers’ recommendations as to the preservation, maintenance and 
operation of machinery and other equipment to prevent damage occurring as a result of the items not being in 
normal us.

We, as Turk P&I Sigorta would like to state that we are ready to share our further and detailled suggestions to our 
assureds regarding lay-up conditions before and during subject period and wish to safe and uneventful days to 
shipowners and crew members at on-going pandemic situation.
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As a result of negative COVID-19 pandemic effect on maritime trade, one 
of the preventive measures are taken by ship owners is lay-up decisions in 
order to minimize their costs. This situation forced shipowners to examine 
the condition of their P&I coverages on different lay-up conditions, as well 
as to exercise minimum standarts to be provided on board during their 
vessel’s stay at idle position. Therefore we would like to share our 
expectations and general seaman practices with our assureds as an insurer 
point of view. 

Lay-up Plan and Site: Definition of lay-up is required minimum 30 days idle 
position in our Rule Book. Therefore a Lay-Up Plan must be prepared 
subject to potential longer stay in order to ensure safe condition in which 
lay-up site would be the key factor. A description of the lay-up site must be 
provided with particular focus on the sea and weather conditions. The 
lay-up site must also be approved by the local authorities as heavy wind 
affected areas and heavy traffic areas (due to wash affect) must be the 
subject of particular considerations. The lay-up plan should also particularly 
include the envisaged need for propulsion power and describe the 
availability of tug assistance in the lay-up area.

Mooring/anchoring arrangements: Maintenance routines of anchoring 
and mooring arrangements must be provided including distances to shore 
and to other ships along with numbers and spares. The arrangements 
should preferably be approved by the vessel’s Class Society (if available) 
but other competent bodies (i.e harbour master of current location) may 
also be used. The anchor windlasses and mooring winches which are in use 
or under constant tension must be the subject of frequent testing and 
maintenance to ensure that they function properly at all times. Daily safety 

- Çevre kirliliği yaratılmayacak lokasyonlarda balast tank taşırma testlerinin belirli periyodlarla gemi 
personeli tarafından gerçekleştirilmesi (güverte üstündeki hava firarlarından taştığı görülerek) ve taşırma sonrası 
ambar içlerinden kontroller yapılarak herhangi bir kacak olup olmadığının kontrol edilmesi,

- Ambar içindeki balast tank menhollerinin düzgün şekilde kapatıldığının (cıvata, somun ve lastik 
contaların) kontrolunun yapılması,

- Ambar içerisinden ana güverteye kadar çıkan balast tank iskandillerinin ve muhafazalarının muhtemel 
yapısal hasarlara karşı (yükleme/boşaltma sırasında kepçelerden, forkliftlerden kaynaklanabilecek darbelerden 
dolayı) kontrollerinin gerçekleştirilmesi,

İkinci konu başlığımız olan sintine kuyularından kaynaklanan genel hasarlar ise, sintine devresi üzerindeki geri 
döndürmez valflerin uygun şekilde çalışmaması sonucu devreden suyun geri gelmesi, gereğince temizlenmeyen 
ve kurutulmayan sintine kuyularındaki suların yüke karışması, aynı sintine devresi üzerinde bulunan herhangi bir 
ambara yönelik sorunun diğer ambar sintine kuyusunda su birikmesine yol açması, sintine kuyusu içerisindeki 
süzgeçlerin takılmaması veya temiz tutulmaması olarak belirtilebilir. 

Buna göre sintine kuyularından kaynaklanan hasarlara yönelik alınabilecek tedbirleri de kabaca su şekilde 
sınıflandırabiliriz.

- Tahliye sonrasında gemi ambarlarının yıkanması sırasında bir önceki yük kalıntılarının direk olarak 
sintine kuyularına süpürülmemesi ve biriken yükün önceden ambardan çıkarılması, 
- Kalan ve yıkama suyuyla birlikte sintine kuyularına süpürülen eski yük kalıntılarının kuyulardan tahliye 
edilmesi, 

- Özellikle yükleme öncesinde sintine kuyusunun temiz ve kuru olduğuna dair son kontrollerin yapılması, 

- Sintine kuyusu içerisindeki emiş hattına takılıp çıkarılabilir süzgeçler takılması,

- Dökme yük yüklemeleri gerçekleştirilecekse sintine kuyu kapaklarının çuval bezle sarılması ve bu bezlerin 
bantlarla ambar tabanına sabitlenmesi ve bu şekilde yük parçalarının kuyu içlerine girmesinin engellenmesi, 

- Yangın veya balast devrelerine iştirakli muhtemel valflerin açık durumda bırakılma ihtimaline karşılık 
kontrol edilmesi (sintine operasyondan bulunan tüm personel sintine devresini genel deniz suyu servis 
devresini/balast devrelerini/edüktörlerin sintine operasyonu bitene kadar kapalı olmasını temin etmek 
zorundadır), 

- Tıpkı balast tank iskandilleri gibi sintine kuyu iskandillerinin de günlük olarak alınması ve güverte 
jurnaline kaydedilmesi, 

- Ambar sintine alarmı tasarlanmış gemilerde sintine alarmlarının testlerinin periyodik olarak yapılması,
 
- Sintine valflerinin özellikle makine dairesinde doğru ve eksiksiz markalanması, 

- Sintine iskandil borularına gemi balast kondisyonundayken güverteden basınçlı su veya hava verilerek 
devre içerisinde temizlik gerçekleştirilmesi,
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- Son ve bizce en önemli olarak sintine pompalarına bağlı çek valflerin (non-return valves) kontrollerinin 
gerçekleştirilmesi ve suyun devreden tekrar ambar kuyularına ve tabanına geri gelip gelmediğinin periyodik 
olarak kontrol edilmesidir. Bunun için sintine pompasının çalışması sırasında pompanın geçici olarak yaklaşık 1 
dakika süreyle stop edilmesi yeterlidir, suyun bu süre sonunda geri gelmemesi durumunda geri döndürmez 
valfin çalıştığı, ancak tersi durumda valfin aşınmış, tamamen kapanmamış, sıkışmış veya hasar görmüş olduğu 
düşünülebilir. 

Son tahlilde bu iki konunun ortak paydası ise gemi personelinin (hangi departmandan olduğuna bakılmaksızın) 
balast ve sintine sistemlerinin isleyişine hâkim olması, özellikle balast tank planlarını ve devre bağlantılarını 
bilmesi ve devre takiplerini yapabilmesi gerektiğidir. Günün sonunda bahsettiğimiz tüm gerçekleşmiş ve 
muhtemel hasarların yapısal sebeplerden olduğu kadar personel hatası ve ihmalinden kaynaklandığı ve 
kaynaklanacağı unutulmamalıdır. 
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