Gemilerde Planl
Bakimin Onemi

Gemide yapilan bakimin kahciligi ve basarisi,
gemi isletmecisinin  diizenli  kontrol/bakim
disiplinine ve meucut kaynaklara bagh olarak
degisecektir, swmrli fon ve isgliciniin oldugu
donemlerde, bakim performansin her zaman

tatmin edict  bir seviyede tutmak gemi
isletmecilerini ¢ok zorlayabilir...
#*

Bu bakimdan, geminin isleyisi igin kritik olan malzeme ve teknik
sistemlerin  glivenilirligini arttirmayr amaclayan prosediirlere,
onlemlere ve diizeltici bakimlara oncelik vermek onemlidir. Teknik
arizalar, miurettebatin, cevrenin ve geminin guvenligi icin ciddi
sonuglara yol acgabilir, ayn1 zamanda geminin bu gibi hatalardan
kaynaklanan zaman kayiplari veya Bayrak/Liman Devleti makamlari
tarafindan kontrolleri neticesinde tutulmasi da geminin ticari
faaliyetlerini siirdirmesi agisindan bir kayip olacaktir. flave olarak
unutulmamalidir ki Bayrak/Liman Devleti kontrolleri sirasinda ortaya
cikan eksiklikleri/sorunlann gidermek igin mevcut ticari faaliyetleri
aksayan gemi normalden ¢ok daha fazla zaman kayb: yasayacaktir.

Teknik bir hasarn fiili onarim maliyeti her zaman yliksek olmasa da,
deneyimlerimiz toplam onarnm, off-hire, tekne-makine policesindeki
mevcut muafiyetler ve ilgili diger tim maliyetler toplandiginda, hasar
masraflarinin  oldukca yiikselme egiliminde oldugunu ve gemi
isletmecilerine blylk sikintilar yarattigini gostermektedir. En basit
anlatimi ile bu isletme giderlerinin artmasidir.

Bu gibi hasarlarnin kok nedeni gemilerde diizenli planli bakimin
yapilmamasidir ve biz Turk P&I olarak, zaman zaman gerek
sirkllerlerimiz ile gerekse sigortali gemilerimizde yapmis oldugumuz
kondiisyon sorveyleri neticesinde sigortalilarimiza yetersiz bakimdan
kaynaklanan zarar veya ziyanin sigorta teminatlarini zedeleyebilecegini
hatirlatmaktayiz .
devaminda olusacak zaman ve is kayiplari, gemi sahiplerinin ticari
itibarlarinmi da etkileyecektir.

Sigorta teminati haricinde, bu gibi hasarlarnn
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Bu nedenlerden otiirii, bu sirkiileri yayinlama
amacimiz; gemi isletmecilerimize, zor ekonomik
donemlerde bile, planli ve etkili bir bakim
rejiminin, gemileri i¢in iyi bir yatinm olacagini
hatirlatmaktir.

Bugiine kadar tarafimiza ihbar edilen c¢ogu
hasardaki ortak sorun, makine {Ureticilerinin
bakim araliklariyla ilgili 6zel tavsiyelerinin takip
edilmemesi veya yanls takip edilmesidir. Zorlu
ekonomik donemlerde, bakimin asgari dizeyde
tutuldugunu ve/veya klas ve bayrak devleti
zorunluluklan ile smirh kaldigini gérmekteyiz.
Bakim genellikle havuz dénemlerine ertelenmekte,
havuzlama esnasinda da igler biitce kisitlamalan
nedeniyle asgaride tutulmaktadir. Oysa ki
ertelenen ve/veya gecici bakimlar, sefer esnasinda
olusabilecek yiiksek risk iceren hasarlara sebebiyet
vermeden, uygun bir planlama ile ¢ok daha
givenli ve hesapl bir sekilde tersanede yapilabilir.
Ayrica, sefer esnasinda geminin ticari faaliyetlerini
aksatmamak adina zorunlu olarak kullanilan ikinci
el yedek parcalar, orijinalleri ile tersane siiresi
esnasinda yenilenerek ileride olusabilecek ytiksek
risklerin 6ntiine gecilmis olur.

Geminin makine ve ekipmanu ile ilgili deneyim
eksikligi, ozellikle geminin kidemli zabitlerinin
Ozensizligi ve genelde seferde olmasi sebebi ile
gemi igletmesinin gemi ile irtibatinin kisith olmasi
hasarlarnn olusumuna katkida bulunan
faktorlerdir. Ayrica kidemli zabitlerin sik sik
degistirildiginde, 0©zellikle ayni gemiye/sirkete
tekrar katilmayacag durumlarda, siparisi verilen
yedek parcgalarin ve yapilan islerin dizenli yerine
gelen zabitlerce takip edilmedigi ve miteakip
seferlerde gemiye getirilen yedek parcalarin
kontrol ve/veya herhangi bir itiraz olmadan kabul
edildigini gérmekteyiz. Elbette, kidemli zabitlerin
gemide kalis sureleri kisa olabilir, bu gibi
durumlarda gemide ylksek standartlarda bir
bakimin siirdiriilmesinde i¢in gemi igletmesinin,
gemi ile irtibatinin ¢ok giicli  olmasi
gerekmektedir.

Tecribelerimizi  Orneklendirmek gerekirse;
gemi personeli tarafindan yapilan tamirler

sirasinda ana makine x numarali silindir piston kol
(krankpin) yatagini agmadan gozle ve elle kontrol
etmeleri, saglam olduguna kanaat getirmeleri ve
isletmeciyi yanlis yonlendirmeleri neticesinde
aslinda ilk hasar aninda muhtemelen sarmis olan
yatagl tespit edemedikleri dolayis1 ile ana
makineyi tekrar calistirarak zaten sarmis olan
yatagin iizerinde ana makineyi yaklasik 1 saat
daha caligtirdiklari, normal kogullar altinda piston,
segman, layner ve kol yatagl degistirilerek
giderilebilecek olan hasarin hasarli yatagin
kranksafta zarar vermesi neticesinde ciddi sekilde
arttig1 ve hasarin biytidigi goriisiine varlmaistir.

Baska bir hasarda ise ana makine kranksaft web
agirhgini  kranksafta baglayan 2 saplamanin
kopmas1 neticesinde, web agrliginin yerinden
cikarak, hizla bedpleyt tabanina vurmas: ile,
dokim olan tabani kirdig tespit edilmistir. Soz
konusu saplamalar hareketli kranksaft tizerinde
web agrliklanni baglamak icin kullanilan sabit
parcalar oldugu i¢in saplamalar iuzerinde asinma
meydana gelmesi miimkiin degildir. Saplamalarin
sadece molekiler yapisindaki bozulmaya bagh
olarak metal yorgunlugundan bahsedilebilir.
Sonug¢ olarak Kranksaft web agirlik saplamalan
diizenli bir bakim olmadigindan o&tiirii kontrol
edilmedigi icin web agirliginin kopmasi ve silindir
bloguna ve kranksafta zarar vermesi kaginilmaz
olmustur.

Yine bir baska hasarda, asinan parcalarnn
zaman iginde kullanilmaya devam edilmesine ve
daha az asinan parcalar ile parca degisimi yapildig
tespit edilmistir. Ureticinin maksimum kabul
edilebilir limitleri ve kabul kriterleri disindayken,
birkag gémlek ve piston kolu kullanilmis gibi
gorinmektedir.

Son olarak, c¢alismayan/korlenmis ve/veya
devrinde calistinlmayan separatorler nedeniyle
yaglama yagl sistemini temizlemeden makinenin
aylarca  calistigi bir dosyada, yaglama yag
pompas! asinmis ve bu da makine yaglanmasinin
yetersiz olmasina ve yataklarin pargalanmasina ve
krankshaftin zarar gormesine neden olmustur.
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Yukarida belirtilen dosyalann hepsi, zayif
bakim planlamasi, yanhs yapilan bakim ve/veya
gemide mevcut uygun yedek parca eksikligi ile
ilgili olabilecek yiiksek hasar onarim maliyetleri
doguran oOrneklerdir. ilave olarak bu ornek
dosyalarin hepsinde hasar maliyetleri USD500.000
lizeri olmus ve gemiler ticari faaliyetlerine en az iki
ay ara vermek zorunda kalmislardir.

Oneri olarak; Gemideki bakimlarn optimize
etmek ve limit dis1 kullanim siirelerine yol acan
hasar riskini en aza indirmek ve bu nedenle gelir
kaybin1 azaltmak igin, gemi sahipleri ve
igletmeciler = mevcut risk  degerlendirme
prosediirleri hazirlamali ve bunlann diizenli olarak
gozden gecirilmelidir. Kontrol, denetim ve kayit
tutma dahil olmak iizere bu tlir makine, ekipman
veya  sistemlerin  glvenilirligini  arttirmay:
amaclayan o¢nlemlere ve duzeltici faaliyetlere
oncelik verilmelidir.

Ozetle - kagit lizerinde- her sey yolunda demek
yerine, kaynaklar sinirli ve biitce kisitlamalari olsa
dahi, hasarlan ve hasara yol acabilecek
aksakliklarninin oniine gecebilmek adina plan
bakim diizen ve disiplin icerisinde geminin
vazgecilmezi olmalidir.
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