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ABSTRACT

Maharani Trisni Zulaiha, NIT: 51145156 N, 2019 "Efforts on MT. Pungut /
P.1022 Avoiding Ground During Anchors in Rede Sungai Gerong ",
Program Studi Diploma IV, Semarang Merchant Marine Polytechnic,
Advisor I: Capt. Dodik Widarbowo, MT., M.Mar. and Advisor I1I: F.
Pambudi Widiatmaka, S.T., M.T., M.Mar.E

Candidates often occur in narrow shipping lines such as Sungai
Gerong, not only when they are engaged in motion, but they can run aground
when the ship is anchored, just as MT. Pungut/P.1022 which ran aground when
anchored at Rede Sungai Gerong. The problem in this thesis is that researchers
want to know the causes of MT. Pungut / P.1022 ran aground when anchored and
tried to avoid this.

The data source at the writing of this-thesis uses two sources, namely
primary data sources and secondary data sources. Data collection methods used
are interviews or interviews, observation methods, document studies and literature
studies. The causes of ‘runny are processed using Internal Strategic Factors
Analysis Summary (IFAS) and External Strategic Factors Analysis Summary
(EFAS), then analyzed using the Strength Weakness Opportunities Threads
(SWOT) method.

From the results of the above research .it can be concluded that the
cause of MT. Pungut / P.1022 ran aground when-anchored in the Rede Gerong
River is siltation of the waters on.Sungai Gerong which were not detected exactly
on the map correction, although at the time of the tide the position was considered
safe to anchor even though the skipper, Pandu and the Guardians did not
understand the characteristics of the Sungai Gerong area to find anchor anchor
positions that are safe even though the water is in low tide. The action that must
be taken when running aground is to monitor the depth of the water, the machine
is in a state of stand-by, requesting assistance from the local port authorities to
help free the ship from running aground and correct the map and tides of the area
so that the ship remains safe.

Keywords: Grounded, Anchored and narrow channel.



ABSTRAKSI

Maharani Trisni Zulaiha, NIT: 51145156 N, 2019 “Upaya MT. Pungut/P.1022
Menghindari Kandas Pada Saat Berlabuh Jangkar Di Rede Sungai
Gerong”, Program Studi Diploma IV, Politeknik lImu Pelayaran
Semarang, Pembimbing | : Capt. Dodik Widarbowo, MT., M.Mar. dan
Pembimbing Il : F. Pambudi Widiatmaka, S.T., M.T., M.Mar.E

Kandas sering terjadi dialur pelayaran sempit seperti Sungai Gerong,
tidak hanya saat berolah gerak, namun kandas dapat terjadi pada saat kapal sedang
dalam keadaan berlabuh jangkar, seperti halnya yang dialami MT. Pungut/P.1022
yang kandas saat berlabuh jangkar di Rede Sungai Gerong. Permasalahan pada
skripsi ini yaitu peneliti ingin mengetahui penyebab-penyebab MT.
Pungut/P.1022 kandas saat berlabuh jangkar serta upaya untuk menghindari hal
tersebut.

Sumber data pada penulisan; skripsi-_ini menggunakan dua sumber
yaitu sumber data primer dan sumber data sekunder. Metode pengumpulan data
yang digunakan adalah wawancara atau interview, metode observasi, studi
dokumen dan studi < pustaka. Penyebab-penyebab. “kandas diolah dengan
menggunakan Internal Strategic Factors Analysis Summary (IFAS) dan External
Strategic Factors Analysis Summary (EFAS), selanjutnya dianalisis dengan
menggunakan metode Strength \Weakness Opportunities Threads (SWOT) .

Dari hasil penelitian: diatas dapat disimpulkan bahwa penyebab MT,
Pungut/P.1022 kandas ‘saat berlabuh jangkar. di Rede Sungai gerong adalah
pendangkalan perairan di-Sungail Gerong yang tidak terdeteksi secara pasti pada
koreksi peta, meskipun pada saat air-pasang pasisi tersebut dianggap aman untuk
berlabuh jangkar sekalipun dan Nakhoda, Pandu serta Mualim jaga kurang
memahami karakteristik daerah Sungai Gerong untuk mencari posisi berlabuh
jangkar yang aman meskipun air dalam keadaan surut sekalipun. Tindakan yang
harus dilakukan saat kandas yaitu memantau kedalaman air, mesin dalam keadaan
stand by, meminta bantuan kepada pihak otoritas pelabuhan setempat untuk
membantu membebaskan kapal dari kandas serta mengoreksi peta serta pasang
surut wilayah tersebut agar kapal tetap aman.

Kata kunci: Kandas, Berlabuh jangkar dan perairan sempit.
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PENDAHULUAN

A. Latar Belakang

Alur pelayaran adalah suatu perairan yang ditinjau dari segi
kedalaman, lebar, dan hambatan pelayaran yang dianggap aman untuk
dilayari oleh kapal laut serta berfungsi untuk mengatur lalu lintas kapal
yang sedang keluar maupun memasuki suatu pelabuhan. Definisi alur
pelayaran sempit yaitu suatu alur, pelayaran yang membatasi olah gerak
kapal karena keadaan sarat kapal serta kedalaman air.

Keselamatan pelayaran adalah bagian dari prinsip bernavigasi yaitu
membawa kapal dari pelabuhan muat menuju pelabuhan bongkar dengan
aman dan efisien, apabila tidak mampu bernavigasi dengan baik, maka
akan timbul keadaan darurat diatas-kapal.-Keadaan darurat adalah keadaan
diluar keadaan normal yang terjadi diatas kapal yang mempunyai tingkat
kecenderungan untuk dapat mengancam keselamatan jiwa manusia, harta
benda yang ada diatas kapal, serta lingkungan dimana kapal tersebut
mengalami musibah.

Kandas adalah keadaan darurat yang disebabkan karena kandasnya
kapal pada dasar perairan baik yang dilakukan secara tidak sengaja
maupun Yyang dilakukan secara sengaja yang mempunyai tingkat
kecenderungan akan dapat membahayakan keselamatan jiwa manusia,

harta benda yang ada diatas kapal, serta lingkungan dimana kapal



mengalami musibah yang harus diatasi dengan secepatnya agar tidak
menimbulkan situasi krisis.

Rata-rata kedalaman air disuatu alur dapat mencapai 16 meter
namun dialur pelayaran Sungai Musi khususnya Sungai Gerong hanya
mempunyai LWS (Low Water Spring) atau muka air surut terendah
sebesar 4 meter serta sarat kapal rata-rata mencapai 5,5 sampai 7 meter
disebabkan karena tingkat sedimentasi dari anak sungai di Sungai Gerong
sangat tinggi yaitu dapat mencapai 20 cm setiap bulannya, berdasarkan
informasi dari Kompas 2008 sehingga kapal sering mengalami kandas
dialur tersebut.

Pada tanggal 06 Januari 2017, MT.Pungut/P.1022 tiba di Outer
Bouy Sungai Musi pukul 08.12 LT. Kapal berlabuh jangkar, menunggu
informasi untuk' sandar. Pada tanggal 07 Januari 2017 kapal berlabuh di
Sungai Gerong dengan posisi 02° 58.9°.5/104° 50.7° E. Kapal kandas saat
selesai berlabuh jangkar dan-air mulai_surut. Nakhoda meminta bantuan
tug boat dari Operasi namun tidak sanggup menarik kapal dan akhirnya
menunggu air pasang untuk berpindah tempat berlabuh.

Berdasarkan pengalaman peneliti pada saat melaksanakan praktek
laut di PT. Pertamina Shipping diatas MT.Pungut/P.1022 yang kandas di
Sungai Gerong, maka peneliti ingin memberikan informasi terhadap
pembaca untuk menghindari terjadinya bahaya kapal kandas di alur
tersebut karena informasi mengenai sedimentasi alur pelayaran jarang
ditemui dipeta maupun pada buku-buku navigasi. Sehubungan dengan

beberapa penyebab terjadinya kandas dan upaya untuk menguranginya,



maka peneliti tertarik untuk melakukan penelitian dengan judul yaitu:
”Upaya MT.Pungut/P.1022 Menghindari Kandas Pada Saat Berlabuh
Jangkar Di Rede Sungai Gerong”.
A. Perumusan Masalah
1. Apa penyebab-penyebab yang mempengaruhi MT.Pungut/P.1022
kandas di Rede Sungai Gerong?
2. Bagaimana upaya atau tindakan untuk menghindari keadaan darurat
tersebut?
B. Tujuan Penelitian
1. Untuk mengetahui sebab-sebab terjadinya bahaya kapal kandas yang
terjadi di Sungai Gerong padaalur pelayaran Sungai Musi Palembang.
2. Untuk menemukan tindakan-tindakan menghindari terjadinya bahaya
kapal kandas di Sungai Gerong pada alur pelayaran Sungai Musi
Palembang.
C. Manfaat Penelitian
1. Manfaat Secara Teoritis
a. Untuk memberi informasi tentang keadaan alur Sungai Musi
Palembang khususnya di Sungai Gerong terutama untuk kapal-
kapal yang baru memasuki alur Sungai Musi.
b. Untuk memberi tambahan ilmu dan wawasan bagi para Nakhoda,
Mualim diatas kapal, serta pembaca yang lainnya sehingga tidak
khawatir dan dapat menghindari bahaya kapal kandas saat

kapalnya berlabuh jangkardi Sungai Gerong.



2. Manfaat Secara Praktis

a. Dapat memberikan data dan informasi yang akurat untuk
membantu para instansi seperti:

1). Administrasi Pelabuhan selaku otoritas pelabuhan.

2). PT. Pelabuhan Indonesia 1l Cabang Palembang dan Pertamina
Plaju sebagai penyedia jasa kepelabuhanan.

3). Para pemilik barang, pemilik kapal maupun pihak-pihak lain
sehingga mempunyai satu kesatuan untuk dapat mencegah
kapal kandas-di Sungai Gerong pada alur pelayaran Sungai
Musi Palembang.

b. Bagi Nakhoda, Mualim diatas kapal, serta awak kapal lainnya agar
mampu meningkatkan kesadaran akan keselamatan dalam berdinas
jaga saat berlabuh jangkar.

D. Sistematika Penulisan

Untuk mempermudah- pembaca dalam mengikuti alur rincian
seluruh pokok-pokok permasalahan dan bagian-bagian skripsi yang
berjudul »Upaya MT.Pungut/P.1022 Menghindari Kandas Pada Saat
Berlabuh Jangkar Di Rede Sungai Gerong” maka dalam penulisan
skripsi ini terbagi menjadi beberapa bagian. Di dalam skripsi ini juga
tercantum halaman persetujuan, halaman pengesahan, halaman motto dan
persembahan, kata pengantar, daftar isi, daftar pustaka, dan lampiran.Tak
lupa pada akhir skripsi ini juga diberikan kesimpulan dan saran sesuai
pokok permasalahan. Pada bagian isi dari skripsi ini terbagi menjadi lima

pokok bahasan yaitu:
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PENDAHULUAN

Pendahuluan adalah bab pertama dari skripsi yang
mengantarkan pembaca untuk dapat mengerti apa dan
mengapa penelitian ini dilakukan. Pada bab | berisi: latar
belakang masalah, perumusan masalah, tujuan penelitian,
manfaat penelitian, dan sistematika penulisan.

Latar belakang masalah merupakan pemikiran
secara garis besar, baik secara teoritis maupun fakta serta
pengamatan  yang smenimbulkan minat untuk dilakukan
penelitian. Pada latar belakang .ini penulis menyajikan
informasi tentang “gambaran alur pelayaran di Indonesia
Khususnya  tentang  Kkarakteristik —alur Sungai Musi
Palembang serta keadaan darurat diatas kapal.

Perumusanmasalah .adalah pernyataan tentang
keadaan, fenomena —atau konsep yang memerlukan
pemecahan atau jawaban melalui suatu penelitian atau
pemikiran yang mendalam dengan menggunakan ilmu
pengetahuan yang relevan. Perumusan masalah dijelaskan
tentang masalah yang akan diteliti oleh peneliti didalam
skripsi ini.

Tujuan penelitian memaparkan secara garis besar
tujuan yang ingin dicapai dari penulisan skripsi ini. Manfaat
penelitian ini memaparkan manfaat penelitian dari

penulisan skripi ini baik bagi peneliti, lembaga, maupun



BAB Il

BAB IlI

dunia praktis, dalam sistematika penulisan disebutkan
secara singkat mengenai urutan serta isi dari setiap bab
didalam skripsi ini.
LANDASAN TEORI

Dalam bab ini berisi teori-teori yang menjadi dasar
permasalahan dalam skripsi ini beserta uraian-uraian yang
didapat pada saat penulis melaksanakan penelitian. Pada
bab ini terdiri dari: tinjauan pustaka, definisi operasional,
dan kerangka pikir penelitian. Tinjauan pustaka memuat
uraian -mengenai sumber ilmu-pengetahuan yang terdapat
dalam kepustakaan' danilmu ‘pendukung lainnya, serta
dikaitkan ‘dengan teori yang relevan dengan permasalahan
yang dibahas. Definisi operasional berisikan pengertian dan
penjelasan _secara singkat -tentang istilah pelayaran dalam
skripsi-ini., Kerangka pikir penelitian berisi pemaparan
kerangka dalam pemecahan masalah yang akan dibahas
dalam skripsi ini.
METODE PENELITIAN

Bagian metode penelitian ini dijelaskan tentang
metode penulisan yang digunakan peneliti. Pada bab ini
terdiri dari: waktu penelitian, sumber data, metode
pengumpulan data, dan teknik analisis data. Waktu
penelitian menjelaskan kapan dan berapa lama penelitian

dilakukan oleh peneliti, serta tempat dilaksanakannya



BAB IV

BAB V

penelitian tersebut. Pada bagian sumber data ini dijelaskan
data-data yang digunakan dalam penulisan skripsi ini.
Bagian metode pengumpulan data ini dijelaskan cara-cara
yang digunakan untuk mengumpulkan data. Teknik analisis
data menjelaskan tentang teknik untuk menganalisis data
yang diperoleh untuk selanjutnya ditarik pemecahan
masalah.
ANALISIS HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN
MASALAH

Pada bab ini membahas tentang gambaran umum,
analisis masalah, ‘dan pembahasan masalah, dalam bab ini
dilaporkan hasil-hasil penelitian.” Penyajiannya mengikuti
butir-butir tujuan dan pertanyaan pada penelitian serta hasil
penelitiannya diikuti oleh pembahasan. Pembahasan hasil
penelitian yaitu sub bab yang paling orisinil dalam laporan
penelitian. Peneliti wajib mengulas hasil penelitian yang
diperolehnya secara panjang dan lebar dengan
menggunakan pandangan orisinilnya dalam kerangka teori.
PENUTUP

Pada bab ini berisi kesimpulan dan saran peneliti
untuk hasil penelitiannya. Kesimpulan berisikan hasil dari
masalah yang dibahas dalam penelitian yang telah dibuat
berdasarkan analisis dan ditarik kesimpulan. Saran berisikan

saran dari hasil yang didapat dari pembahasan



permasalahan, sehingga dapat disimpulkan penyelesaian

masalah tersebut.
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BAB Il

LANDASAN TEORI

A. Tinjauan Pustaka
1. Alur Pelayaran Sempit

Definisi alur pelayaran adalah suatu perairan yang ditinjau dari
segi kedalaman, lebar, dan hambatan pelayaran yang dianggap aman
untuk dilayari oleh kapal laut. Fungsi alur pelayaran yaitu untuk
mengatur lalu lintas kapal yang sedang keluar maupun memasuki
suatu pelabuban serta untuk memastikan keselamatan navigasi. Alur
tersebut digunakan sebagai panduan untuk memasuki maupun keluar
pelabuhan. Adanya arus, gelombang, dan angin yang dapat merubah
posisi kapal untuk memasuki gerbang pelabuhan yang memiliki lebar
tertentu, maka. pengetahuan dan informasi tentang alur pelayaran
sangat penting agar, tidak berakibat fatal. Kapal yang melewati
perairan yang dangkal dan sempit dapat membatasi kemampuan suatu
kapal untuk berolah gerak.

Alur pelayaran sempit adalah alur dimana lebar perairan
kurang dari 2 mil atau alur pelayaran yang membatasi olah gerak
kapal karena keadaan sarat kapal serta kedalaman air (“Rancangan
Pelayaran,”2010).

Disimpulkan bahwa alur pelayaran sempit memiliki resiko
yang lebih berbahaya terhadap keselamatan pelayaran baik lingkungan

pelayaran, kapal maupun terhadap muatan. Merancang pelayaran di

alur pelayaran sempit harus mempertimbangkan banyak faktor, seperti



sarat kapal, pasang surut daerah pelayaran, dan lain-lain. Nakhoda
harus mampu mempertimbangkan waktu pasang dengan kecepatan
rata-rata kapal dengan memperhatikan kemampuan kapal untuk
berolah gerak di alur tersebut sehingga tercipta alur pelayaran yang
aman dan tidak terjadi keadaan darurat diatas kapal.

Keadaan Darurat

Pada bidang pelayaran tentunya faktor keselamatan dan
keamanan pelayaran perlu diutamakan yaitu suatu keadaan yang
memenuhi persyaratan keselamatan dan keamanan yang menyangkut
angkutan perairan, pelabuhan, dan lingkungan maritim atau dengan
kata lain, bahwa keselamatan pelayaran adalah bagian dari prinsip
bernavigasi yaitu membawa - kapal dari pelabuhan muat menuju
pelabuhan bongkar dengan aman dan efisien.

Apabila tidak mampu-bernavigasi dengan baik, maka akan
timbul suatu keadaan darurat diatas kapal. Keadaan darurat menurut
Agus Hadi Purwantomo (2017:3)-adalah suatu keadaan diluar keadaan
normal yang mempunyai tingkat kecenderungan akan dapat
mengancam keselamatan jiwa manusia, harta benda yang ada diatas
kapal serta lingkungan dimana kapal itu mengalami musibah yang
harus diatasi secara cepat agar tidak menimbulkan situasi Krisis.

Pengertian diatas dapat disimpulkan bahwa setiap keadaan
darurat harus diatasi dengan cepat, tepat dan aman agar tidak
menimbulkan situasi krisis. Situasi Kkrisis dapat terjadi atau muncul
karena gagalnya penanganan terhadap keadaan darurat diatas kapal.
Apabila terjadi situasi krisis diatas kapal maka akan timbul kepanikan

ataupun kekhawatiran yang dapat membahayakan diri sendiri maupun

orang lain.



3. Kandas

Kandas menurut Agus Hadi Purwantomo (2017:4) adalah
keadaan darurat yang disebabkan karena kandasnya kapal pada dasar
perairan baik yang dilakukan secara tidak sengaja maupun dilakukan
secara sengaja yang mempunyai tingkat kecenderungan akan dapat
membahayakan keselamatan jiwa manusia, harta benda yang ada
diatas kapal serta lingkungan dimana kapal mengalami musibah yang
harus diatasi dengan secepatnya agar tidak menimbulkan situasi Kkrisis.

Disimpulkan bahwa kandas merupakan keadaan darurat yang
sengaja maupun tidak sengaja terjadi, agar tidak terjadi keadaan
darurat tersebut maka saat berolah gerak dapat menggunakan
kecakapan pelaut yang baik; artinya bahwa berolah gerak sesuai
dengan aturan yang berlaku dan menggunakan sarana serta prasarana
dalam berolah gerak denganrbaik serta memperhatikan keadaan daerah
tersebut dengan mempertimbangkan kemampuan yang ada.

4. Berlabuh Jangkar

Jangkar. merupakan bagian dari sistem tambat kapal (mooring
system) termasuk- rantai-jangkar, Kotak rantai dan mesin penggerak
jangkar (windlass). Kegunaan dari jangkar dan perlengkapannya
adalah untuk membatasi gerak kapal pada waktu berlabuh diluar
pelabuhan agar kapal tetap pada kedudukannya meskipun mendapat
tekanan oleh arus, angin, gelombang, dan lain-lain, selain itu berguna
untuk membantu penambatan kapal pada saat yang diperlukan.
Ditinjau dari penggunaannya, maka jangkar dan perlengkapannya
harus memenuhi persyaratan sebagai berikut:

a. Harus memenuhi persyaratan mengenai berat, jumlah dan

kekuatannya.



. Panjang, berat dan kekuatan rantai jangkar harus cukup.
. Rantai jangkar harus diikat dengan baik dan ditempatkan
sedemikian rupa sehingga dapat dilepaskan dari sisi luar bak
rantainya.
. Peralatan jangkar termasuk bentuk, penempatan dan kekuatannya
harus sedemikian rupa hingga jangkar itu dapat dengan cepat dan
mudah digunakan.
. Harus ada jaminan agar pada waktu mengeluarkan rantai dapat
menahan tegangan-tegangan dan sentakan-sentakan yang timbul.
1). Tata cara kapal datang berlabuh yaitu:
a). Tindakan sebelum datang berlabuh:
i) Memberitahu KKM tepat pada waktunya.
i) Jangkar siap untuk dijatuhkan.
i) Mempelajari-karakteristik keadaan setempat dengan
bantuan peta dan lain-lain.
b). Memilih tempat berlabuh
i) Tempat berlabuh harus aman mengingat sarat kapal
dan kedalaman air.
i) Lingkar putar kapal harus bebas dari tempat-tempat
dangkal dan kapal-kapal lain.
iii) Sistem komunikasi dengan petugas darat harus
berlangsung dengan mudah dan cepat untuk

menghindari hal-hal yang tidak diinginkan.



Gambar 2.1 Pemilihan Tempat Berlabuh

c). Mendekati tempat berlabuh
i) Sedapat /mungkin harus datang berlabuh didalam
paringan silang yang telah ditentukan.
i) Tempat berlabuh didekati dengan laju yang aman.
iii) Pada umumnya terdapat aba-aba “lego” kapal harus
duduk - pada haluan yang ' sama seperti keadaan
setelah kapal 1tu.duduk dibelakang jangkar nanti.
Jadi: sedapat mungkin  kapal harus datang dan
berlabuh melawan arus dan angin.
d). Jangkar dijatuhkan pada saat kapal mulai bergerak mundur
i) Jangan menjatuhkan jangkar pada waktu kapal
sedang duduk diam.
i) Apabila arus atau angin tidak tepat datang dari
muka, maka pakailah jangkar atas angin, agar rantai

dapat bebas melarap dari kapal.



iii) Pada waktu area rantai, kapal dibuat agar tertarik
oleh rantai sehingga jangkar itu ditarik kedalam
dasar laut atau kita sebut dengan jangkarnya makan.

iv) Mengambil baringan jangkar dipeta dan dicatat
didalam Buku Olah Gerak Kapal serta Log Book
kapal.

V) Memasang sosok benda pada siang hari dan isyarat
lampu kapal berlabuh pada malam hari.

vi) Pada laut, yang kedalamannya lebih dari 25 meter,
tidak dapat langsung-menjatuhkan jangkar dengan
aman. Jangkar terlebih dahulu harus diarea sampai
beberapa meter diatas dasar laut serta laju kapal

dalam keadaan sangat pelan.

A~
B ﬂl_,_l~ I \
Rantal
di-hiwup keluae
dahuly 25m
I3.5m
LSS e -
e e A

Gambar 2.2 Jangkar Dijatuhkan
e). Banyaknya rantai yang dikeluarkan
Tergantung pada:
i) Keadaan cuaca.

i) Jenis dasar laut.



f).

Kekuatan arus maupun angin.

Lamanya waktu singgah.

Kedalaman air. Semakin panjang rantai, semakin
berkurang kemungkinannya  jangkar  akan

menggaruk atau larat.

Berlabuh jangkar didekat pantai curam:

i)

i)

Daratan ditempatkan tegak lurus dengan laju
sederhana.

Jangkar diarea. dengan sekian banyak rantai,
sehingga akan mengenai dasar air laut pada
kedalaman air dimana kapal ingin dilabuhkan.
Jangkar digantungkan pada stopper dan kopeling
dilepas.

Apabila jangkar _mengenai tanah, rantai diarea
dengan-cukup, kapal agar pelan-pelan tertarik.
Kemudian dengan tros belakang diikat didarat.
Dengan demikian, kapal duduk dengan haluan
menghadap kelaut.

Tempat berlabuh tidak selalu aman. Mesin harus

segera siap dipakai.



Gambar 2.3 Berlabuh Diarea yang Curam

g). Berlabuh jangkar didalam arus apabila arus dari belakang:

i)

i)

Kapal harus diputar terlebih dahulu dengan bantuan
jangkar. Jangkar ditempatkan diatas arus. Pada saat
kapal sudah- serong terhadap arus, laju kapal
diperkecil.

Rantai jangkar yang melarap keluar harus dihentikan
dengan hati-hati sekali-:untuk memutar kapal.

Jika ada arus kencang, kapal diputar dengan posisi
jangkar menggaruk. Apabila rantai melarap keluar
harus segera dihentikan apabila jangkar sudah jatuh

didasar laut.



Gambar 2.4 Berlabuh Jangkar Arus Dari Belakang
2). Tata cara kapal duduk berlabuh yaitu:
a). Jaga jangkar

i) Jangkar yang kedua harus siap dipakai.

i) Ditempat yang aman dan diwaktu malam cukup
dijaga oleh satu orang dengan syarat lampu jangkar
harus tetap-menyala.

iii) . Jaga jamgkar harus® dilakukan apabila tempat

berlabuh dianggap tidak aman.

Gambar 2.5 Posisi Jangkar



iv) Perwira jaga harus memperhatikan apakah jangkar
makan atau tidak, melihat rantai jangkar, dan lain-
lain.

b). Apabila jangkar larat

)] Rantai jangkar diarea dengan hati-hati.

i) Jika tidak berhasil maka jatuhkan jangkar yang
kedua. Mesin siap untuk digunakan.

iii) Jika dianggap tidak aman, pindah tempat
berlabuh.Jika  kapal duduk berlabuh dengan satu
jangkar didalam arus, maka dicegah agar tidak
merewang: Akibat dari merewang adalah:

a) Jangkar dapat terlepas didasar laut.

b) Rantai jangkar putus.

C) Tubrukan 'dengan kapal lain yang sedang
melintas.

Dapat dicegah dengan cara:

i) Menggunakan bantuan kemudi kapal dengan
cara menggeser sesuai letak jangkar.

i) Menjatuhkan jangkar yang kedua pada saat
yang tepat.

3). Tata cara kapal berangkat dari tempat berlabuh
a) Tindakan sebelum datang berlabuh:
i) Memberitahu KKM tepat pada waktunya.

i) Jangkar siap untuk di heave up.



b)

d)

f)

tali pelesat .

goba kawat

Pada waktu malam hari, lampu-lampu navigasi
dinyalakan.

Sebelum rantai di heave up harus ditempatkan tim
dihaluan untuk melihat pergerakan rantai, tim untuk
menjalankan kemudi, dan lain-lain.

Pada aba-aba heave up jangkar, rantai diputar masuk.
Mualim 1 melapor ke anjungan keadaan rantai jangkar
yaitu arah rantai jangkar, pada saat jangkar tegak lurus
serta jangkar satu; meter-diatas air.

Olah gerak dipermudahdengan bantuan mesin dan
kemudi, misalnya terdapat angin atau arus kencang dapat
membantu.

Apabila jangkar dalam posisi tegak lurus artinya kapal

sudah dianggap berlayar dan mesin dapat digunakan.

- aria rantai
- Kapal mundur

Gambar 2.6 Jangkar dalam Posisi Tegak Lurus



5. Pasang Surut Air Laut

Pasang surut air laut adalah peristiwa perubahan tinggi rendahnya
permukaan laut yang dipengaruhi oleh gaya gravitasi benda-benda
astronomi, terutama matahari dan bulan. Pengaruh benda astronomi
lainnya sangatlah kecil karena ukurannya lebih kecil dari matahari dan
jaraknya lebih jauh dari bulan. Periode pasang surut yang terjadi
bervariasi diseluruh dunia, kebanyakan antara 12 jam 25 menit — 24
jam 50 menit. Pasang surut air laut merupakan salah satu dari tiga
gerak air laut selain gelombang laut dan arus laut.

Pasang surut terdiri dari dua kata vyaitu pasang Yyang
mendefinisikan ketika permukaan air laut lebih tinggi daripada rata-
rata dan surut mendefinisikan kKeadaan ketika permukaan air laut lebih
rendah daripada rata-rata.

a. Penyebab dan Proses Pasang Surut Air Laut
Penyebab pasang surut yang utama adalah gaya gravitasi
bulan dan matahari. Bulan sebagai satelit bumi memiliki gaya
gravitasi yang kuat sehingga dapat mempengaruhi gerak air laut
yang ada dibumi, begitu juga dengan matahari, meskipun jaraknya
cukup jauh, namun gaya gravitasi matahari juga mempengaruhi
pergerakan pasang maupun surut air laut dibumi.

Gambar 2.7 Proses Pasang Surut Air Laut
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Gambar 2.7 Proses Pasang Surut Air Laut
b. Jenis Pasang Surut Air Laut
1) Pasang Surut Harian Ganda (Semi Diurnal Tide)

Terjadi dua kali pasang dan dua kali surut dengan tinggi
yang hampir sama dalam satu hari secara berurutan dan teratur,
berlangsung selama 24 jam 50 menit.

2) Pasang Surut'Harian Tunggal (Diurnal Tide)

Terjadi satu kali air pasang dan satu kali air surut dengan
periode rata-rata 12'jam 24 menit.

3) Pasang Surut Campuran Condong ke Harian Ganda

Terjadi dua kali air pasang dan dua kali air surut tetapi
dengan tinggi permukaan air laut dan periode yang berbeda-
beda.

4) Pasang Surut Campuran Condong ke Harian Tunggal

Terjadi satu kali air pasang dan satu kali air surut dalam

satu hari, tetapi hanya untuk sementara waktu, terjadi dua kali

air pasang dan dua kali air surut.



6. Lingkaran Putar
Pada waktu mesin maju dan kemudi disimpangkan maka kapal
tidak akan bergerak lurus kembali melainkan menyimpang dari
haluannya. Apabila keadaan tersebut dipertahankan, maka kapal akan
menjalani sebuah lingkaran menurut arah kemudi. Lingkaran putar
adalah lintasan yang dibuat oleh titik putar kapal pada waktu berputar
360° atau lebih. Haluan kapal akan berada didalam lingkaran dan

buritannya akan diluar lingkaran atau condong kearah dalam.

8. LINGKARAN PUTAR(TURN-CIRCLE)

AB= ADVANCE

KC= TRANSFER

DI= DIAMETER TAKTIS
CF= DIAMETER AKHIR
SUDUT HEG = SUDUT HANYUT
1J = KICK

MENGHINDARI BAHAYA TUBRUKAN DI HALUAN
1. LINGKARAN PUTAR 90 ° =% 4 PJG KPL

2. JARAK HENTI £5,8 PJG KPL

3. MESIN MAJU PENUH

Gambar 2.8 Lingkaran Putar
a. [Faktor-Faktor yang Mempengaruhi Besarnya Lingkaran Putar
1) Panjang Kapal
Semakin panjang kapal maka ketahanan air semakin
besar sehingga putaran kapal yang ukurannya panjang akan

lebih besar.



2)

3)

4)

5)

Massa Kapal

Semakin besar massa kapal maka akan semakin
besar lingkar putarnya.
Moment of Inertia

Semakin besar konsentrasi yang berada diluar
bidang simetri kapal maka semakin besar pula lingkaran
putarnya.
Besar dan Bentuk Daun Kemudi

Kemudi, yang berukuran sesuai akan lebih efektif
untuk berputar.
Kecepatan Kapal

Kecepatan kapal yang berlainan akanmemberikan

bentuk atau besarnya lingkaran putar yang berlainan pula.

B. Definisi Operasional

1. Aft draught adalah sarat kapal pada bagian belakang atau buritan.

2. Air draught adalah jarak tegak yang diukur dari garis air sampai titik

tertinggi pada bagian kapal.

3. AIS (Automatic Identification System) adalah sebuah sistem pelacakan

otomatis yang digunakan dikapal pada pelayanan lalu lintas kapal untuk

mengidentifikasi dan menemukan kapal oleh elektronik pertukaran data

dengan kapal lain didekatnya.

4. Collision Regulation adalah sebuah tatanan yang mengatur tentang

bagaimana yang harus dilakukan sebuah kapal apabila mengalami

kondisi-kondisi yang seharusnya terjadi sehingga kita akan memahami



langkah-langkah yang harus diambil dalam menghindari suatu tubrukan
antar kapal dengan kapal lain.

. Bahaya kapal kandas adalah bahaya yang diakibatkan karena tidak
tercukupinya kedalaman air sehubungan dengan sarat kapal sehingga
kapal sulit atau tidak dapat berolah gerak.

. Dapra kapal adalah bantalan karet yang dipasang pada lambung kapal
atau perahu untuk menjaga supaya kapal tidak berbenturan langsung
dengan dinding dermaga atau pelabuhan.

. Draugh atau sarat kapal adalah jarak tegak yang diukur dari titik paling
bawah pada lunas kapal sampai garis air.

. Dredging atau pengerukan adalah proses pengambilan material didasar
air yang biasanya berasal dari laut dangkal, sungai, danau, dan lain-lain
yang kemudian material yang ‘diambil dipindahkan ketempat lain
ataupun dibuang disuatu lokasi. ‘Dalam proses pengerukan tidak
dilakukan dengan cara menyelam untuk mengambil material atau tanah
didasar air tetapi dilakukan dengan menggunakan kapal keruk yang
menggunakan perlengkapan dan alat yang khusus sesuai dengan lokasi
yang akan dikeruk.

. ECDIS (Electronic Chart Display and Information System)adalah
sistem navigasi informasi berbasis computer yang sesuai dengan
peraturan IMO (International Maritime Organization) dan dapat

digunakan sebagai alternatif untuk kertas grafik bahari atau peta.



10.

11.

12.

13.

14.

15.

Echosounder adalah alat untuk mengukur kedalaman air dengan
mengirimkan tekanan gelombang dari permukaan kedasar air dan
dicatat waktunya sampai tekanan tersebut kembali dari dasar air.
Forward draught adalah sarat kapal pada bagian depan atau haluan.
Free board adalah jarak tegak yang diukur dari garis air sampai garis
deck. Besar free board berbanding terbalik dengan sarat kapal. Bila
sarat kapal semakin besar makan free board semakin kecil.

GPS (Global Position System) adalah suatu alat penerima sinyal dari
satelit untuk menentukan posisi;sesuai-dengan posisi kapal berada.
Jangkar adalah bagian dari sistem tambat kapal (mooring system)
termasuk rantai jangkar, kotak rantai dan' mesin penggerak jangkar
(windlass). Kegunaan dari jangkar dan perlengkapannya adalah untuk
membatasi gerak kapal pada waktu berlabuh diluar pelabuhan agar
kapal tetap pada kedudukannya -meskipun-mendapat tekanan oleh arus,
angin, gelombang, dan lain-lain.-Selain"itu, berguna untuk membantu
penambatan kapal pada saat yang diperlukan.

Kandas adalah keadaan darurat yang disebabkan karena kandasnya
kapal pada dasar perairan baik yang dilakukan secara tidak sengaja
maupun dilakukan secara sengaja yang mempunyai tingkat
kecenderungan akan dapat membahayakan keselamatan jiwa manusia,
harta benda yang ada diatas kapal serta lingkungan dimana kapal
mengalami musibah yang harus diatasi dengan secepatnya agar tidak

menimbulkan situasi krisis.



16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

Kapal tunda adalah kapal yang berfungsi untuk membantu kapal yang
lebih besar dalam proses sandar dan memutar dialur sempit agar dapat
terlaksana dengan aman.

Light draught adalah sarat kapal saat kosong atau tidak ada muatan.
Lingkar putar atau turning circle adalah lintasan yang dibuat oleh titik
putar kapal sewaktu kapal berputar 360°.

Load draught adalah sarat kapal pada saat memuat maksimum sesuai
yang diizinkan. Besarnya sarat maksimal kapal tergantung dengan
daerah yang akan dilayari, kapal tersebut. Untuk mengetahui sarat
maksimal kapal dapat dilihat pada Load Line Charts.

LWS (Low Water Spring) adalah muka air ‘laut pada saat posisi surut
terendah. LWS (Low Water Spring) nantinya akan dikaitkan dengan data
hasil pengamatan topografi dan penggambaran peta. Peta tersebut akan
digunakan untuk merencanakan-penempatan dermaga pada kedalaman
tertentu atau sesuai tdengan tipe kapal yang akan bersandar.

Midship draught adalah sarat kapal pada bagian tengah-tengah kapal.
Olah gerak kapal adalah kemampuan sebuah kapal untuk merubah
kedudukannya dari suatu tempat ke tempat yang lain sesuai yang
dikehendaki. Kemampuan tersebut didasarkan gaya yang bekerja pada
kapal, sifat dan dimana gaya tersebut bekerja, serta pengaruh dari luar
dan dalam yang dapat mempengaruhi gaya-gaya tersebut.

Pandu bandar adalah seorang pandu atau pilot yang bertugas untuk
memandu kapal-kapal dikolam pelabuhan. Yang disebut kolam

pelabuhan adalah kawasan perairan hingga batas-batas tertentu yang
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berada di pelabuhan. Ditempat tersebut biasanya kapal-kapal berlabuh
sebelum mendapat giliran untuk sandar.

Pandu laut adalah seorang pandu atau pilot yang bertugas untuk
memandu kapal-kapal dari kolam pelabuhan hingga kebatas luar
perairan wajib pandu ataupun sebaliknya.

Pasang surut adalah suatu fenomena pergerakan naik turunnya
permukaan air laut secara berkala yang diakibatkan oleh kombinasi
gaya gravitasi dan gaya tarik-menarik dari benda-benda astronomi
terutama oleh matahari, bumi dan bulan. Pengaruh benda angkasa
lainnya dapat diabaikan karena jaraknya lebih jauh atau ukurannya
lebih kecil. Faktor non astronomi yang mempengaruhi pasang surut
terutama di perairan semi tertutup seperti teluk adalah bentuk garis
pantai dan topografi daerah pelayaran.

Pelabuhan adalah sebuah fasilitas diujung-samudera, sungai atau danau
untuk menerima kapal dan-memindahkan barang maupun penumpang
kedalamnya. Pelabuhan biasanya memiliki alat-alat yang dirancang
khusus untuk memuat dan membongkar muatan kapal-kapal yang
berlabuh. Crane dan gudang berpendingin juga disediakan oleh
pengelola maupun pihak swasta yang berkepentingan. Sering pula
disekitarnya dibangun fasilitas penunjang seperti pengalengan dan
pemrosesan barang.

Peta adalah gambaran permukaan bumi pada bidang datar dengan skala

tertentu melalui suatu system proyeksi.
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Pilot atau pandu adalah orang yang bertugas untuk mengarahkan
sebuah kapal saat memasuki atau keluar disuatu kawasan pelabuhan.
Biasanya sejak kapal masih diambang luar pelabuhan hingga memasuki
kolam pelabuhanuntuk berlabuh maupun sandar di dermaga.

Pilot boat adalah kapal yang digunakan untuk menjemput pandu yang
akan memandu ataupun selesai melakukan pemanduan.

Pilot card adalah suatu keterangan yang berisi data-data kapal atau ship
particular, keterangan mengenai mesin induk, sistem kemudi,
perlengkapan-perlengkapan ; navigasi -dianjungan dan rantai jangkar.
Keterangan ini diberikan pada saat pandu-naik:.

Pilot ladder atau tangga pandu adalah tangga yang digunakan untuk
naik dan turun pandu kapal. Daerah tangga harus dilengkapi dengan
lampu penerangan. Ada jenis tangga pilot yang dilengkapi dengan
sistem mekanis,. tangga dapat naik dan .turun dengan menggunakan
winch. Pijakan pada tangga pandu-umumnya terbuat dari bahan kayu
dan berbentu persegi.

Pilot station adalah tempat yang dilengkapi dengan fasilitas untuk
memantau gerakan kapal serta menerima informasi dari dan ke kapal
yang melakukan kegiatan pemanduan dipelabuhan, perairan dan alur
pelayaran sesuai dengan ketentuan.

Radar atau Radio Detection and Ranging adalah peralatan navigasi
yang berfungsi untuk mendeteksi dan mengukur jarak suatu benda
disekeliling kapal. Disamping dapat memberikan petunjuk adanya

kapal, pelampung, kedudukan pantai dan benda lain disekeliling kapal,
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alat ini juga dapat memberikan baringan dan jarak antara kapal dengan
benda lain.

Safety sailing draught adalah sarat kapal maksimal yang
direkomendasikan pada saat itu sesuai dengan kedalaman di alur
pelayaran Sungai Musi Palembang karena adanya pengaruh selisih air
yang cukup signifikan.

Sedimentasi adalah sebuah peristiwa atau proses pengendapan yang
terjadi pada beberapa komponen abiotik yang ada di lingkungan seperti
halnya tanah dan juga pasir.Preses. pengendapan atau sedimentasi ini
dapat disebabkan. oleh beberapa hal seperti-aliran air ataupun hembusan
angin yang dapat memindahkan partikel-partikel kecil dari tanah atau
pasir ketempat lain hingga mengalami pengendapan dan membentuk
sesuatu. yang baru. Proses sSedimentasi atau ‘pengendapan ini dapat
terjadi diberbagai tempat seperti-didarat, laut maupun ekosistem sungai.
Material-material 'yang _dipindahkan ini merupakan material-material
sisa dari pelapukan atau pengikisan yang berlangsung dalam jangka
waktu cukup lama sehingga mudah diangkut.

Squat effect adalah peristiwa terjadinya hydrodinamika yang timbul dari
kapal yang bergerak dengan cepat diperairan yang sempit dan
menimbulkan sebuah area yang bertekanan rendah serta menyebabkan
permukaan atau lambung kapal dekat dengan permukaan dasar laut.
Jika kecepatan kapal bertambah maka tinggi gelombang juga bertambah

begitu pula sebaliknya. Dibagian tengah kapal akan terjadi lembah
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gelombang yang menyebabkan kapal turun mengikuti kedudukan
gelombang. Proses tersebut yang disebut kapal mengalami squat.
Syahbandar adalah seorang petugas yang bertanggung jawab untuk
memberlakukan peraturan disuatu pelabuhan atau pangkalan laut guna
dapat memberikan rasa aman akan adanya keselamatan pelayaran,
keamanan suasana disekitar pelabuhan.

UKC atau Under Keel Clearence adalah jarak tegak yang diukur dari

lunas kapal sampai dengan dasar laut atau sungai.



C. Kerangka Pikir
Dalam kerangka berfikir ini penulis meencoba membahas
permasalahan yang dihadapi serta mencari penyelesaian yang baik. Dalam
kasus kandas yang terjadi di alur pelayaran Sungai Musi, terdapat
beberapa faktor penyebab, yaitu faktor manusia dan faktor alam. Faktor
tersebut memiliki dampak yang berpengaruh dalam kasus kandas di alur

pelayaran Sungai Musi untuk itu harus segera ditanggulangi.

MT. Pungut/P.1022 kandas saat berlabuh jangkar di Sungai Gerong

nryn

Penyebab kapal kandas saat berlabuh jangkar

S L

INTERNAL EXTERNAL
STRATEGIC FACTORS STRATEGIC FACTORS
ANALYSIS SUMMARY. ANALYSIS SUMMARY

(IFAS) (EFAS)

4L JL

STRENGTH WEAKNESS OPPORTUNITIES THREADS
(SWOT) ANALYSIS

4L

Tindakan yang harus dilakukan untuk mencegah kapal
kandas pada saat berlabuh jangkar

Pada kerangka pikir diatas, saat berlabuh jangkar MT.

Pungut/P.1022 kandas di Rede Sungai Gerong. Penyebab kandas pada



kapal tersebut diteliti setelah itu diolah dengan menggunakan IFAS
(Internal Strategic Factors Analysis Summary) dan EFAS (External
Strategic Factors Analysis Summary), setelah itu digabungkan dengan
analisis SWOT sehingga hasil akhir dari analisis tersebut dapat diketahui
tindakan apa yang harus dilakukan untuk mengurangi maupun mencegah

bahaya kapal kandas di Rede Sungai Gerong.

PROGRAM STUDI NAUTIKA DIPLOMA IV
POLITEKNIK ILMU PELAYARAN
SEMARANG
2019



BAB V

PENUTUP

A. Simpulan

Berdasarkan uraian dan pembahasan masalah dalam penelitian ini,

peneliti dapat menarik simpulan bahwa:

1. MT. Pungut/P.1022 kandas pada saat berlabuh jangkar di Rede Sungai

Gerong disebabkan oleh:

a. Pendangkalan perairan di Sungai Gerong yang tidak terdeteksi
secara pasti pada koreksiiipeta._membuat kandas saat berlabuh
jangkar, meskipun pada saat air pasang. posisi tersebut dianggap
aman untuk berlabuh jangkar. Hal ini ditunjukkan dari hasil analisis
data menggunakan External Strategic Factors Analysis Summary
(EFAS) dengan skor 0,71.

b. Nakhoda, Pandu serta Mualim jaga kurang -memahami karakteristik
daerah Sungai.Gerong untuk mencari posisi-berlabuh jangkar yang

aman meskipun air dalam keadaan surut.

2. Upaya yang diambil saat MT. Pungut/P.1022 kandas ketika berlabuh

jangkar yaitu:

a. Mualim Il memeriksa kedalaman air dan menyiapkan mesin sehingga
mesin dalam keadaan stand by, setelah itu Nakhoda melaksanakan
komunikasi dengan otoritas pelabuhan setempat untuk meminta tug
boat yang digunakan menarik kapal agar terbebas dari kandas, namun
hanya mampu mengirim 1 tug boat karena tug boat yang lain
digunakan untuk menyandarkan kapal lain. Nakhoda melakukan olah
gerak dengan Mualim jaga dibantu dengan 1 tug boat, namun kapal

belum terbebas dari kandas.

b. Mualim Il mengoreksi peta dan menghitung pasang surut dengan

didampingi Nakhoda untuk keesokan harinya berpindah tempat



berlabuh dengan memanfaatkan air pasang agar kapal terbebas dari

kandas..

Saran

Peneliti memberikan beberapa saran kepada pembaca maupun
instansi-instansi yang terkait setelah mempertimbangkan simpulan diatas.
Saran dalam upaya MT. Pungut/P.1022 menghindari kandas pada saat

berlabuh jangkar di Sungai Gerong adalah sebagai berikut:

1. Perawatan alur seperti pengerukan menggunakan kapal keruk perlu
untuk mengurangi pendangkalan perairan di Sungai Gerong sebaiknya
dilaksanakan oleh pemerintah setempat secara teratur. Tugas dan
tanggung jawab- Second Officer selaku. Mualim yang bertanggung
jawab mengenai pelayaran dipeta, sebaiknya mencari informasi dari
otoritas pelabuhan setempat sebelum kapal melewati alur pelayaran

tersebut.

2. Sebaiknya Nakhoda memastikan informasi saat kapal akan melintasi
alur Sungai ‘Musi- agar dapat melewati-alur tersebut dengan aman.
Nakhoda dibantt™ dengan Mualim jaga diharapkan mampu
menciptakan komunikasiyang baik terhadap otoritas pelabuhan
setempat maupun Pandu baik secara internal maupun eksternal
mengenai kondisi alur pelayaran Sungai Gerong. Seorang Pandu yang
belum dianggap familiar terhadap alur pelayaran tersebut, sebaiknya

didampingi oleh Pandu yang lebih senior.
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LAMPIRAN 1

Ship Particular MT. Pungut/P.1022

 SHIP'S PARTICULARS

NAME [ M7 pUNGUT | [KEELLAD 1978 [__SATELLIE COMMUNICATION |
CALL SIGN YDXY [LAUNCHED JAPAN 1979 INMB__ | INMC
FLAG INDONESIA DELIVERED) 1979 E-MAL __|ydxy@amosconnect.com
[PORT OF REGISTRY JAKARTA SHIPYARD| __ KANASASHI SHIP BUILDING CO.LTD. [PHONE 870773236488
[OFFICIAL NUMBER GT.1184 No 270/PPJ TOYOHASHI - JAPAN Mobile No
[IMO/LLOYDS NUMBER 7900170 TELEX | 452500 154
[ctAss sociETY BKI MMST 525 008 018
|cmss NOTATION LR + 100 A1 OIL TANKER + LMC (DUAL CLASS) ] [EXNAmES N/A
P &1 CLUB | [cs/FLaG N/A
OWNERS |PT. PERTAMINA JLN.YOS SUDARSO NO.32/34 TG.PRIOK JAKARTA UTARA, PHONE: +62-21-43934475
OPERATORS |PT. PERTAMINA JLN.YOS SUDARSO NO.32/34 TG.PRIOK JAKARTA UTARA, PHONE: +62-21-43934475
11695 m
PRINCIPAL DIMENSIONS
14921 M
140,96 M — e =%
24,60 M
T1.80M 20® R 40.00 m
40.00 M — 123 I
[ 116,95M | L ILMU p e Mem
32,6M -"{u I E‘_{ .,
BRIDGE FRONT - MFOLD p. - {:a_ > -.wh e =
TONNAGE [ REGD | -
NET 35060 | 7 oot [ BALLAST TANKS |
GROSS 118640 [ = 7 COT 1P| 191160 | QOT4C. | 260720 | FPT. | 62500 |
GROSS Reduced (R'n:13495) T Ly OR 18 ] 101160 SL6PTP 507.80 APT. 163.30
T 7 odr "TOT, 250-1, _stoP/8 507.80 | 2WBT/P | 2157.50
TOAD LINE INFORMATION @m 3 TO TI%1 2WBT/S | 215750 |
TROPICAL 2348 ||/ 7061 [ 1B ot L'm AWBT/P | 105750
SUMMER 2202 7.015 15, CO % 2 -307/P ° 9660 | 4WBT/S | 105750
WINTER 2,056 6.869 064.00 41 CcoTaC §719.8 .3DT/5 96.60
LIGHTSHIP 2.126 6.939 41543.00 4P 527.50] [T 4DT/P 104.00
NORMAL BALLAST COND | 6924 |1\, 4576 i T4 i R 101.80
SEG. BALLAST CONDN | _6.924__| | 457 TOT, I : T%;g ! 367.00 | TOTAL | 7218.30 |
DWT WITH SBT ONLY LY T B O AlLS
FWA EVEETAD z )
TPC @ Summer drat T 30.-7}511 I i Wg |
i — i ;
MACHINERY | PROPELLER / Rut';BE;ﬁ" é | ANKS WINC 1 ROPES / EMERGENCY TOWING
MAIN ENGINE HITACHI B&W / hk\GFC _# §~JFO DT (1C) 487.20 A4 FWD
MCR T70RPM =~ = | [Por® 50| [Wincres fes2 7] 2
NCR. 170 RPM ~ S| 20880 MRGWIRE] 1 1
IMAX CRITICAL RANGE 72 - 87 RPM ~§E0 SRV | 1,00 #&
JAUX. BOILER ( 1 set) GADELIUS - SUNROD CPH - 160 [Fo GEThf— -21.00 1 LASS 2 NA
[GENERATOR (3 sets) 3 X 400KW X 450V, 720 RPM TOTAL | 106680 | [FREWIRE| 1 1
EMER D.G. (1) DEUTZ / Type: MC 234D DO(SETH| 500 ANCHOR | 2 | NA
PROPELLER AEROFOIL, 4 Bladed, Type: Solid 0O (SERV|  5.00 i I
RUDDER TALTS.21 DO BTMP| _ 83.00 EMG.
STEERING GEAR Type: PTS 132N 1 7,5KW DO BTMS| _ 80.40 TowING I [
|FW GENERATOR CAP 21 ton/day TOTAL | 17340
CARGO AND BALLAST PUMPING SYSTEM LIFE BOATS MANIFOLD ARRANGEMENT (400 mm / Steel)

MAIN PUMPS NO.| CAPACITY |HEAD| RPM 2 x 42 prsn Distance of cargo manifold to cargo manifold 1000 MM
CARGOOILP/P's | 3 500 M3/HR 75 3200 7.50 mtr 7 kts spd Distance of cargo manifold to vpr. retumn manifold NA
STRIPPINGPUMP | 1 | 100M3/HR | 125 water cooled engine | [Distance of manifolds to ship's rail 4800 MM

TANK CLEANING PP| 1 | 100 M3/HR | 140 LIFE RAFTS [Distance of spill tray grating to centre of manifold 500 MM
BALLASTP/P's | 1 | 600M3/HR | 30 | 3200 5 X 25PESONS [Distance of main deck to centre of manifold 1200 MM
|FRESHWATERP/P| 2 | 130M3HR | 25 PROV. CRANE (2nos)| [Distance of main deck to top of rail 1000 MM
1setx2ton Distance of top of rail to centre of manifold 4800 MM
CARGO HOSE CRANES ] 10 mimin [Distance of manifold to ship side 5000 MM
| HORIZONTAL STEAM DRIVEN CAPACITY : 5TONS | outrech - 7.6 m Distance of manifold from keel 18000 MM
IG | VAPOR EMISSION / VENTING Bow Drft FIRE FIGHTING SYSTEM
IG BLOWER CAPACITY (3 nos) NA Drft E/RM FOAM X WATER
PV VALVE PR VAC. SETTING NA Tim.__m [PUMP ROOM FOAM X WATER
/V BREAKER PR/VAC. SETTING NA [Propelier Immer.  m [CARGO/DK AREA FOAM X WATER




LAMPIRAN 2
Crew List MT. Pungut/P.1022

: AN
VESSEL NAME : MT. PUNGUT GRT 111864 T \ &~ vmn.—.>;—z>

Call Sign :YDXY LO.A :149.21 MTR
Last Port : Panjang Flag : Indonesia
AZAH SEAMEN'S BOOK
NO NAME * NOPEK RANK NO. CERT NOPKL
JENIS/ THN ENDOR. EXP NO. EXP
| 1 [Capt. Harmuzhan 747154 Master ANTI/2015 13112020 |  6200074571N10202 PK308/1144/SYBTPK.16 Y 057021 230617
2 |Ardianta 747947 Chief Officer ANTI1 /2015 05.11.2020 || [6200426546N20112 PK.308/831/SYBTPK.16 B 019761 20.11.18
3 10011934 | Second Officer ANTI1 /2016 20012021 . '6200420703N20411 PK.308/312/SYBTPK.16 Y 020273 10.02.17
4 10011860 | Third Officer ANT (11 / 2014 25062017 | 6200257279N20113 PK/308/426/SYB.TPK.16 A067233 16.09.19
5 10017302 | ChiefEng ATTI/2015 5.03.2020 | Srz 10210 | PK/308/475/SYBTPK.16 W 019429 1602.18
6 747919 | SecondEng ATTI/2015 mfnwnl amgnaw - | eK/308/426/SYBTPK 16 W 048532 03.07.17
7 10012901 Third E: atti/2016" . b 04102020 62003 :u__..r /226/SYBTPK 16 063685 04.06.19
8 10012581 2019 i, ek 3087059/SYBTPK 16 X 082872 04.07.18
| 9 |chaerani 10012509 -l 1043, /SYBTPK 16 B 056408 020418
| 10 |Anjur Pakpahan 10012480 , B = 2/§YBTPK 16 056252 110417
11 |Syafar 10012703 i 00063 N 402/SYB.TPK.16 €073679 18.06.17
| 12 [Muhammad Syarifuddin 10012467 1293 PK308/379/$VATPK16 | X 023383 010517
13 |pujiyanto 10012608 PK308/668/5VB.TPK16 U 016060 200118
| 14 |suharlis 10012468 6200069332Ny PK.308/380/SYBTPK 16 W 031759 09.07.19
15 |Anton Suparto 10012641 | 0/SeamanA | 6200130 ﬁ TRK 16 X 063084 220719
10012471 | 0/SeamanB 1L i PK.308/383/SVB.TPK 16 W 077163 101118
10012470 | 0/SeamanC ) | = PK308/382/SYBTPK 16 B 019923 221117
10012552 Foreman | zxtih/2017 620026773 PK 16 Y 033084 3003.18
10012515 Fitter | arTo/2017 62015049707 . PK308/700/SYBTPK 16 X 014741 290119
10012500 Oiler A RatjniForrming - 2016 || 2002752 308/369/5YBTPK.16 W 035876 1305.18
10012496 |  oilerB 1 012 < fh 1001 PK.308, PK16 Y 077975 09.1017
10012725 | oflerc Rati 2016 Fohiy 00127 L 308/379/5¥BTPK 16 W.008226 121218
23 |Ferdie Arie R N 10012521 Cook A BT b | e T it PKA08/231/$VBTPK 16 W 018180 16.03.19
Nﬁz Ridjal 10012543 Cook B BSTY,: - eavotzeaginnorai 30841251 /SYBTPK 16 W039699 | 130619
25 [Faqih o 10013624 | Washman :._.c?sm- P - 6200482496T60710 3t 08/116/SYBTPK.16 V025951 21.04.18
26 |putra Purwanto 20140167 Mess Boy _BsT/ 2013, b | T 6202115723000310. %\u\ - € 061809 31.05.18
27 | Maharani Trisni Z 20140168 | Deck Cadet BST /2016 /.r! FLE S:% - 2 E057145 | 21032019
28 eng 20140162 | Deck Cadet BST / 2016 - 62016 110 o g E057373 | 01.04.2019
29 Ikbal Maulana 20140118 | Engine Cadet BST /2015 -1 | {6202 %‘Wsa . E056252 | 09022019
30 |Ari Febrianto Arifin 20140096 | Engine Cadet BST /2015 00 ) 6200399509010300 - E 068767 19.04.2019
31 |Ennovendra AK.P 20161790 | Engine Cadet BST/2016 - | 6211567470010316 2 E057245 | 28032019

Port : Plaju




LAMPIRAN 3

Gambar Admiralty Sailing Direction Indonesia Pilot
Volume |

Eightn Edition

CHAPTER 6
A ges. Cargo ling is mainly carried out entrance, which lies 2cables W of the entrance to
in Muntok Roads using barges; anchorage with good - Sungai Muntok (6.35).
holding ground may be obtained in depths of 10 to Port
22'm, soft mud, from 1 to 1% miles offshore, with the

— 639~

of i (6.32) bearing 012°.-and
b 282° _and ,293°

- SEVICes
; . lifies-are limited; medical assistance; ital
el g ; me ; hosp
Smaller v';ssels may obtain ane::?é . __1_ Mm{aﬁmﬂ provisions; fuel and water not
: < ] "‘ﬂm-_.___ },_*
&l

6 cables S of Muntok Light (6.32), i o
when approaching this anchorage :
mind that there is a detached | PALEMBANG
to the anchorage, 1% miles

i }75 e pilot -boarding position
E) (6.47), for Sungai Palembang,
of - the route to the river

buoys, and may complete to full Joad froM. nothe anire efined by | transits and leads about

tanker. See also '6.30. |- 3 -l
Caution stranded wreck close T ance. to Sungai Palembang between
Hebo o g low [lyi ¢ of Tanjung Gedeh (2°2055S

i i i of the | 0 55& C ju Carat  (2°17-09S
Numerous stranded wrecks lig, Close inshere, e 1 E), 3miles N 10 the' port and city

e

6.37 e - near Bukit Kaba, a
from east. When E of Bengkulu (3°47-52S

Muntok from E, vessels can use the 102°14"-59E) (Malacca /Strait and West Coast of

of Karang Brombrom (6.34), c ; into Selat 18 miles

Gosong Amelia and Gosong ; W _of-Tanjung ko (2°19-67S 105°12"-83E),

mingp.a a; Sungai Upang (2°22'-06S

W of Karang Brombrom, the summit-.0 BeloA 5°02'87E) and Sungai Saleh (2°22'-65S

(2°01-128 105°17"-00E) bearing 355° leads “t-mile *

clear of Karang Brombrom. —____105°6"51E), the two E mouths, are not navigable.
Small vessels proceeding W during the NW condi
monsoon frequently use the | N of Karang Limking Hions
Brombrom as there is an almost constant stream Controlling depths
xﬁngEakmgtthwnammeduﬁngmisﬁmeof , 6.42 i i ”
ear. Least charted depths. In 2008, least chart
A;ptmhﬁomnmh.PalabuhanMumokcanbe deptt\onheot.ﬂerleadinglinewmﬂm,andover
approached from S, in depths of 10m, on the the inner bar W of Pulau Payung 3-4m; E of the
alignment (019°) of the summit of Menumbing with the island the least charted depth was 2:3m.
on the fort at Muntok which leads between Tidal levels
Gosong Muntok (6.34) and the detached 4-5m 6.43
shallowpaid'lryingl'/zmi!esSofTanjungKelian. 1 Mean maximum range at the outer bar about
Once inside the bank, the depths increase rapidly to 2.2 m. At Sungsang, close NW of the inner bar, mean
28 m, soft mud. = ) . maximum range is about 19 m. For further i
1he .ok {0577), of g with Tani see Admiralty Tide Tables Volume 3.
Kelian (6.35) leads SE of the drying shoal ESE The times of HW and LW occur approximately
of Karang Haji and close NW of the detached 4:5m 1 hour later for every 12miles upstream, thus:
Tankers from Palembang can approach their Place Hours after HW or
moorings (6.36) with the summit of Belo bearing LW on outer bar
051%° which leads across a 10m patch, NW of Abreast Pulau Payung 1 hour
Gomng Mumm' north. Vessels coming from the N Off mouth of Sungai Upang 2% hours
can use the inshore channel which leads between Off mouth of Sungai 3% hours
Karang Haji (6.34) and Tanjung Kelian, which is Ayerkumbang
marked by buoys (lateral). Due to the great demhs Off Plaju o i
and bad holding ground, anchoring is not possible in berths hours
this channel.
Caution. The passage between Gosong Amelia and I':: gauges

Gosong Muntok should not be attempted. ,  In 1993 several tide gauges stood in the

approaches and within the entrance to Sungai

Basin . 2 Palembeng;oddnumberedgaugesonﬁ'laWsideof
6.38 the channel, and even numbered on the E side. The

Adredgedemmelwimgdepmof1nmleadsN gaugesaregraduatedindecimes.memeredge
across the shore bank to a small basin with a narrow ofanumberindicatingmedew;‘aconecﬁonmwbe

IMBALTY SAMANG DIRECT\CT
OOHESWA OT NOwwME T

B YR



CHAPTER 6

applied to the reading of each gauge to obtain the
Mleast depth in the relevant part of the channel. The
positions of the gauges are as follows:

No1 Tide gauge is attached to the No1 Leading
Light structure (6.55), situated 4% miles N of Tanjung
Carat

No3 Tide gauge is attached to No3 Leading Light
structure (6.55) situated 2% miles N of Tanjung Carat.

No 2 Tide gauge is situated 4 cables S of Tanjung
Gedeh

2

No4 Tide gauge is situated 7 cables SE of the S
end of Pulau Payung.

No 7 Tide gauge is situated 3% cables SW of the S
end of Pulau Payung.

For the latest comections to be applied to tide
gauge readings the local pilot should be consulted.

6.45
Visibility can be reduced by fog to 25m, during a

2hours to % hour before HW — Out-going
vessels wait between Tanjung Gedeh and
Tanjung Carat.

At other times — Out-going vessels anchor
abreast the numbered anchor berths, indicated
by notice boards, 2% miles S of Pulau

Payung.
Harbour

Dredging
6.49

Regular dredging is carried out at certain places
within the river; caution is required when encountering
dredgers and dredging is in progress.
Hazards
6.50

Former mined areas. See 1.7 and Appendix |.

Cargo transfer operations. See 6.30.
Fishing stakes. Many fishing stakes stand on
either side of the channel across the outer bar and at

1

Iongdryseason,ocowringeveryfewyears,andon__ 5 o :
terminates when the rainy season retumns, see 6. L ~fmany locations within the river.
A LA —
t&_‘f‘*_, o~ 6.5%
Arrival i o 1 ithin Sungai Palembang are of a
W ometimes semi-diurnal, but
Outer anchorage QO re is, however, insufficient
6.46 L o e accurate description. The
1 Vessels awaiting the pilgt-4l, the -olte e Qut-going stream is usually 2 kn
obtain - in-a-depth of 17.m, ab at. of ing stream 1 to 1%kn; slack
NE of the prohibited ge. =4 of short| duration. The in-going stream is

Prohibited anchorage fies wi
3' cables radius, centred on 2°11"78
6miles NNE of Tanjung Carat.

Pilotage
6.47

Pin, vtk

A pilot and customs station,
situated at Tanjung Buyut, on
2miles S of Tanjung Carat (2°17"-095-104°54:

i in length with a least depth-of 46
alongside, is situated abreast the pilot station. Pilots;
who serve all ports within the river, are usually
embarked and disembarked at the pilot boarding
station, as shown on the chart. At Palembang the pilot
station is situated on the N bank, 1% miles below
Palembang Bridge (6.59). For further details on
pilotage, see Admiralty List of Radio Signals
Volume 6(4).

Throughout the periods of reduced visibility (6.45),
pilotageisoonduaedonaonewaybasis;onedayfor
out-going vessels followed by one day for in-coming
vessels.

Local knowledge is essential. The navigable
channels within the river are subject to frequent
change.

Traffic regulations
6.48
All vessels use the channel W of Pulau Payung
(2°22-42S 104°55'01E), passing W of the drying
sandbank and the light buoy moored off the entrance
to Sungai Telang. The E channel is not used.
Out-going vessels have priority over in-coming
vessels in crossing the outer bar except as follows:
2hours to 1hour before HW — In-coming
vessels have priority.

2

1_a 24-hou
uipped-with radi

“of-mg_$~
E) A

feit as far up as Palembang, and vessels
T the clty usually swing 1% hour after HW or

0

-2 the entrancé to Sungai Telang
— - °5400E), the out-going stream can
-1 reach_a maximum rate of 5kn at springs.

Directions for entering harbour
Principal marks
6.52
Landmark:

Radio mast (30 m high) (2°19-28S 104°54'-88E),
from which lights are exhibited, standing at
Tanjung Buyut.

Major light:
Tanjung Kelian Light (2°05"09S 105°07"87E).

Other aid to navigation
653

Racon:
No1 Leading Beacon (2°12-42S 104°55'-77E).
For further details, see Admiralty List of Radio
Signals Volume 2.

Cautions
6.54

Wrecks. Several dangerous wrecks lie in the
approaches to the charted pilot boarding station, their
positions are best seen on the chart. A stranded
wreck lies in position 2°1095S 104°58"-20E. See also
6.46.

Reflectors. No reliance can be placed on the
existence of reflectors on the beacons or crossing

1

192




CHAPTER 6

over marks, and the navigational aids are liable to be Rear light (triangle, point down, similar structure,
missing or only partly visible. ; 15m in height) (430 m SSW of the front light).

Mines. Although Sungai Palembang has not'been Caution. The leading lights may not be charted in
swept for mines, it has been navigated so frequently the correct position and should be treated with
ﬂxaxdangerfromminesmaybeconsiderednegﬁgible. caution. It is recommended that local advice is sought
However.medjmeﬁomgiveninAppendb(Ishouldbe frompilotsandagemstoconﬁrmmeir alignment.
followed. s The alignment (19459 of these lights leads in the

channel W of Pulau Payung, passing:
Approach to the river entrance WNW of a light buoy (port hand) (2°22'-21S
6.55 104°54'-53E).

From the pilot boarding position (2°11"-158 The channel then leads SSE, passing:
104°57"36E) off the entrance to Sungai Palembang, WSW of a light buoy (port hand) (2°24'-25S
the track to the river entrance between Tanjung Carat 104°55"-51E).
and Tanjung Gedeh, follows the alignments of two 4+  Parit Leading Lights:
pairs of leading lights. Front light (white triangle, point up, on white

Inner Leading Lights: beacon, 10m in height) (2°26'-29S

. Front light No 3 (white triangle, point up, on white 104°56"40E).

post on platform, 5m in height) (2°14438 Rear light (white triangle, point down, on similar
104°54"-91E). structure, 15 m in height) (2 cables SSE of the

Rear light No4 (white triangle, point down, on front light). The rear light is visible between
white metal framework tower, 12m in height) 151°-157° (6°).

(6cables SW of front light). _— —The alignment (154°) of the above lights leads
s The alignment (219°) of the above eaig ighs1 L/ /8gE, passing
leads SW over the outer bar,.passing:’ — Iy 3

f a dangerous wreck (2°25'-72S

NW of a dangero - (2°11':528 " 104%66-11E), 5cables NNW of Parit Front
104°57"-34E); three, s wrecks lie » ght! -
1%to 3 cables + - Cautio :' i R
SE of a dangeroug- wreck i \ '
104°56"51E), thence: / atwe Pitet, Payung and Palembang, the
«  SE of an undgrwaler ook’ ;s gz Palembang are lighted and buoyed
104°56"-12E), { Ll arg. e . beacons, some of which are Iit,
SE of '@ dangerolus - wret hait is- best guide. A single set of leading

javing an alignment (218'%°), is situated close

he- entrance to Selat Jaran (2°48'-008

54+70E), 24/miles_up- river from Parit.

ove Palempang the navigable portion of Sungai

o used by small craft capable of
Bridge (6.60). Kertapati, a

e South Sumatera railway system, is

104°56"02E),

thence:
NW of a wreck, (29
existence \henoq
3 of the router-lights, |

5  Outer Leading I
Front light No 2 (whi [

N o
light).  ————
s  The alignment (005%°), aster, of mﬂe’fﬂ_"‘_‘f iﬁds R 1__6_,_%‘»sﬁrveying beacon (red and white stripes, single

S towards the river entrance, passing: -— sphere topmark) (2°17-09S 104°54"95E).
E of No3 Light Beacon, mentioned above, Tanjung Kampeh Light (2°11-28S 104°54"94E)
thence: 6.72). i
Between the drying flats extending N from each e
point of the river entrance, and: Palembang

W of No4 Buoy (port hand) (2°14"62S General i
3 104°55-61E), thence: 6.59
E 7 E of a light buoy (starboard hand) (2°15"71S ;  Position and function. The port and city of

104°55'-26E), thence: Palembang (2°58"69S 104°46"-39E), which is an
E of a stranded wreck (2°15"92S 104°55"07E), administrative centre, is built on both sides of Sungai
thence: Palembang, nearly 48 miles from the sea. The
E of a dangerous wreck (2°16"16S 104°55"-34E), administrative offices are situated on the N bank of
menoetoaposiﬁoninmemannelEof the river.
Tanjung Carat. 2 Theponexpoﬂsmainlyoiiproductstogethervﬁm
rubber, coffee, timber and fertilisers; imports include
Entry to the river construction materials and general cargo. There are
i 6.56 facilities for handling container cargoes. Oil, however,
" 1 From a position E of Tanjung Carat, the track for ismecity'srealsourceofwealﬂ!enablingllto
in-going vessels o the W of Pulau Payung initially become Indonesia’s richest city.
leads S, passing: 3 wmmeexoeptionofBelawan(MalaoeaSuaitand
E of the pilot station at Tanjung Buyut (6.47), West Coast of Sumatera Pilot), it is the most
wihaprominentradiomast(s.sz),menoe: impoﬂantpoﬂoftheEsideofSumatera,lnzoos.
s E of a light buoy (starboard hand) (2°20"328 Palembang had a population of 2121 083.
- '104°54"-66E). Port limits. The area of Sungai Palembang
., Sungsang Leading Lights: i oontainedbetweenKundur.apoimemilesbelowme
Front light (triangle, point up, on white beacon, bridge (6.60) at Palembang, and Kramasan, a point

15m in height) (2°22'56S 104°54'-31E). Z%miles above the bridge.
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Port Authority. Port Administrator, Pelabuhan Alongside berths
Palembang, Jalan Blinyu No 1, Boom Baruy, 6.64 "
Palembang, Indonesia. 1 Sungaigerong on the E side of the mouth of
Pertamina are operators of the oil terminals. Sungai Ayerkomering, is an oil products terminal; oil is
brought to the terminal by pipeline from the interior,
Vessels up to 18000 dwt and 160 m in length can be
Limiting conditions accommodated here at six berths, numbered from E
6.60 , to W, with depths of from 57 to 100m, MLWS.
Vertical clearance. The two commercial parts of All the wharves are of metal and concrete
the town are connected by Ampera Bridge, a road construction.
bridgewithawntrallﬂtingsecﬁonof71-9minlengﬂm. mmsgmd5wnwgenera| cargo.
Vertical clearance above normal water level when 2 Plaju, on the W side of the mouth of Sungai
section closed: 9m; passage width: 60m. When Ayerkomering, is a large petrochemical complex and
raised,meseeﬂonoﬂersama)dmumdwanoeheigm oil refinery; it is also an oil and chemical terminal.
of 445m above normal water level. Mmmmemmmmﬁeofm
Tidal levels. Mean maximum range about 1-4m. 8 to 10m, MLWS; Berth No11 is a large general
For further information, see Admiralty Tide Tables cargo wharf with facilities for oiling,
Volume 3. Baguskuning, 1% miles above Plaju, is another
terminal with depths of 7m alongside.
Arrival 3 PusﬂForﬂllserJeﬂy,aT-sMpedjeﬂyonmeN
6.61 o side of the river, wilh_itsmotat‘/.wbles.NNw of the
Outer : W wharf at Baguskuning, projects 200 m into the river,

63 to 68m alongside. The jetty is

Prohibited mchora%. ssfmmlwu pi%teﬂhmg space available is 160 m in length with
to

cables cross Sungai Palembang. 1% wi vand, L :

22 miles above the mouth &fga’r‘ﬂyerkomeﬁng the : :lykv;‘:'phg: :’;ﬁ'sge connec't:

(2°59"40S 104°50"14E), n the vicinity of proviglls of misyieuy faciory

Ampera Bridg_e (6.60). i / By f lgndles LPG ( ia)

m ?nyclmty See 1.49: e S%m"m
Pilotage. See 6.47. | BRI gl

o o b
Hivbour f berths. n Sungailais (6.62) there is a wharf
6.62 ength having a width of 15m and a depth
General layout. Pelabuhan ide. |
river abreast the tovmbu * vic s 4
shipping area lies 4miles E of Yy
are several oil berths at Plaj ~Sungaigero slips; the largest 200m in length
(G'f‘m".Athri (6.64), 2 miles OND-hiere i ~breadth 967 m: minor 're‘::ifs generalml:'J '
a fertiliser . B emara lies withi £ e istance ol
an indented section of g AD9S;/iedical ass » hospel; 880C
wwelsam of Sungalais (' ~__suppiek:_provisions; fresh water at al wharves
fhan 3m, which exiends = mgwgeﬁmwwanddmelmlmm
on its S edge by iy i
matmmeeqmmm 5 SUNGAI BANYUASIN
Ferry. A cross riv -
Sungailais on the N General information
shore, 7% cables below the entrance to Sungai Chart 3476
Ayerkomering, as shown on the chart. Route
Climate table. See 1.117 and 1.121. 6.66
1 Sungai Banyuasin should not be entered without
pon local knowledge; 55 miles within the entrance the ol
ssg’mﬂ“ terminal at Ramba (2°3700S 104°08“00E) (6.74) is
Vessels anchor between Kundur (2°58'-72S leads oﬁonsus ungalagmawas Rived (6.74) which
104°51"70E) and Plaju, in depths of 6 to 10 m, mud ;
and sand, while awaiting berths at Plaju, Topography
Sungaigerong or Palembang; frequently there may be 6.67
asmanyassb(vesselsatmisanchomgewheremey 1 SungaiBanyuasinwhichﬂoasintoSelatBangkaon
may have to spend several days waiting to berth at the S side of Tanjung Kampeh (2°11'-28S
the wharves or waiting for a favourable tide before 104°54"94E), the S extremity of Ujung Batakarang
proceeding down river. In this anchorage the holding (6.29), is a broad river but only has a course of
ground is good but if it becomes congested, large 35 miles. Tanjung Apiapi (2°17'-00S 104°50"-95E), the
vessels lack swinging room. Violent squalls are S entrance point, lies 4 miles W of Tanjung Carat
common occurrences during the late afternoon and (6.40). Pulau Rimau lying 9 miles SW of Tanjung
vessels are liable to drag their anchors at these times. Apiapi divides the river into two branches. The
Smaller vessels proceeding to Palembang may anchor navigable Sungai Banyuasin continues SW along the
anywhere in the channel except in prohibited : 'S branch to join Sungai Senda, leading NW, which in
anchorages. tum joins Sungai Calik, flowing along the N branch
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Gambar Daftar Pasang Surut Kepulauan Indonesia 2017

b A
A

2 S AT S TR D S

DAFTAR PASANG SURUT
KEPULAUAN INDONESIA

2017

TIDE TABLES
OF INDONESIAN ARCHIPELAGO

DINAS HIDRO-OSEANOGRAFI TNI ANGKATAN LAUT
JAKARTA

© HAK CIPTA DILINDUNGI UNDANG-UNDANG






Lampiran 5

Gambar Berita Acara Saat MT. Pungut/P.1022 Kandas di Sungai Gerong

PT. PERTAMINA (PERSERO)

JI. YOS SUDARSO No. 32-34 A

TANJUNG PRIOK /

JAKARTA 14320 - INDONESIA l PERTAMINA
. MT. PUNGUT / P.1022

BERITA ACARA

Perihal : Kandas di Sungai Gerong

Pada tanggal 07 Januari 2017, kapal berlabuh di OB Musi mendapat informasi dari

Kepanduan Sungsang bahwa tempat berlabuh di Rede Plaju penuh. Akhirnya kapal

berlabuh di Rede Sungai Gerong dengan posisi 02° 58.9° S/104° 50.7° E. Setelah proses




Demikian berita acara ini dibuat dengan sebenarnya dan dapat digunakan sebagaimana
mestinya.

Palembang, 07 Januari 2017
M 3




Lampiran 6

Check List for Passage Plan MT. Pungut/P.1022

b3 DAFTAR PEMERIKSAAN UNTUK RENCANA LINTASAN PELAYARAN
y & CHECK LIST FOR PASSAGE PLAN
PERTAMINA Voyage :09/L/ PGT /1/2017
Dari : PANJANG Ke  :PLAJU Tanggal  ©-Jan-17
From To Date
PEMERIKSAAN BUKU PUBLIKASI HARAP DIISI N
Publication Checked Please Tick
PETA-PETA "/ PETA TRAYEK y
Chart Routing Chart
BUKU TRAYEK (IMO) : ARAHAN PELAYARAN \/
IMO Routing Sailing Direction
BPI : PERINGATAN BAHAYA NAVIGASI N
Notice To Marine Navigation Warning
BERITA PENDAHULUAN : DAFTAR STASIUN RADIO VOL. 6
(T) & (P) Notice ALRS Signal Volume 6
PANDUAN MASUK PELABUHAN ]
Guide to Port Entry
KATALOG PETA ]
Chart Catalogue
PETA PELAY
Voyage Chart

General Chart

" )
PETA & BUKU K B \’f \Q: :
Chart and i ¥ NTM 'Weekly 17 /2014
5 ’ . - )
BERITA PENDAHULUAN ! RING BAHAYA NAVIGASI ~ :

i

|
v

Reference Books

ARAHAN PELA
Sailing Direction

Tide Table

DAFTAR SUAR
Light List

SARANA BANTU RADIO . Admiralty List Of Radio Signal Volume 1

Radio Aid

LAIN - LAIN : Port Guide Entry / Mariners Handbook
Other

CATATAN
Remarks

RENCANA DISIAPKAN OLEH
Plan Prepared by

/%
Delly Machrishar

PERWIRA NAVIGASI
Navigation Officer
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Pilot Card MT. Pungut/P.1022

h Y
A& PERTAMINA

Form Number: M1.02 Pilot Card

Vessel/Office: Date: 28 Mar 2012

Name ™T: PUREUT Call Sign JORY

Flag |\t\§c\~\25\A Vessel’s Agent
Year Built [Mas IMO No. 719 covTo

Cargo Type PRODUCT T ANMER Ship Type PEOTUCT TANVER.
Last Port eansang v ILMU po

Additional Communication

Originating Authority

Contact name

VHF channel

Other means of contact

Pilot Boarding Instructions
Date of Arrival at Pilot
Boarding Station

UTC - ﬂ—LTH___fif’f v

Position pilot will board SUNGSANG

Embarkation side ?/s v

Approach course and
j’

speed

Request boarding
arrangement




Vessel's Particulars

Vessel Name MT: POREATT Call Sign | YOXY
Displacement (tonnes) Deadweight (tonnes) 5.867
Year built 1379 LOA (M) 143.2, M
Beam (M) [ Bulbous bow
Draught fwd (M) | Draught aft (M) |
Draught amidships (M) | Port anchor (shackles) |
Starboard Anchor (shackles), (1 shackle =274 m/15
fathoms)
— m m
S : —
Tm Pt W
l "j"‘ nifa 4
e —
I O ml’
£ , e e

Length of the parallel body at fhe Waterling i conditigh i\ [ | |
meters [ - k2 faX e
Length of the parallel :bo@it e m?z last cofdition in A=W
meters p \ : = . § o | \ I‘..-",I'
Length from center of the mamM' el J\vf ‘r,"l.-;h“'“w,
Length from front of accommoh{h@%k I el '] g /I

bulbous bow in meters

Length from front of accommodatiol bw
N

Length from front of accommodation block t%mf

Extreme breadth of the vessel in meters

Air draught in meters
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Guide to Port Entry
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Lampiran 10
Gambar Log Book MT. Pungut/P.1022
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Pengukuhan
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Gambar Posisi MT. Pungut/P.1022 Saat Kandas di Peta
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Gambar MT. Pungut/P.1022 Saat Mencoba untuk Bebas Dari Kandas
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Gambar Harbour Charts

Boom Baru

15 |Bagus Kuning 09/"

35 | 2 |SeiGerong

2 |AyerKumbang

5 | 3 |seiBorang

] 95 | 75 | 45 |selatsaran
135 | 6 [DeltaUpang
205

12 | 105
165| 15
2e9) 21
295| 28
345| 33
405| 39
435| 42 | 40 l 7 ; " |Sungsang
465| 45 < ’ 3 [Stasiun Tg. BUYUT
545 | 53 \lﬂ"l :8 |Ambang Luar
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LAMPIRAN 14

KUISIONER ANALISIS SWOT

(UPAYA MT.PUNGUT/P.1022 MENGHINDARI KANDAS PADA SAAT BERLABUH
JANGKAR DI REDE SUNGAI GERONG)

I

Identi tasResponden

Nama : . e man h e

Bagian/Jabatan DKMl N oocd =

Tanggapan Responden
Acuan pengisian kuisioner ini adalah sebagai berikut:
Penilaian kondisi saat ini:

Angka 1 = Sangat Tidak Setuju
Angka 2 = Tidak Setuju

Angka 3 = Setuju

Angka 4 = Sangat Setuju

Beri tanggapan menurut pendapat anda dengan memberikan tanda s)lang (X) pada
pilihan tanggapan yang telah disediakan atas pertanyaan dibawah ini:

E R Penilaian
No Indikator !} 2 3 4
STS TS S SS
1 Pengaruh sarat kapal. . g
2 Fungsi pengawasan dari Syahbandar setempat. ~
3  Penentuan waktu masuk dan keluar Sungai Musi. e
4 Pemanfaatan sarana bantu navigasi yang ada diatas 7
kapal. M| A O | A
S Tingkat sedimentasi yang tinggi di Sungai Gerong. ~
6 Kurang berfungsinya suar penuntun dan bozgy . ~
7 Alat navigasi diatas kapal yan_g_nvemba—mu_ memandu -
kapal. .
8 Adanya peta-peta dan b hd_&hh ;
membantu mengetah ' S 1) v
pelayaran. 2 . el 1) | | I |1
=) Pengalaman yang Wﬂ]ﬂl'ﬂl Nakhoda mau l'l‘-? 7
| Mualim jaga untylapélintasi Sungai Gerong. S | — o R R
10 Kondisi mesin a‘G t melintasi alur Sungai Ge ﬁ# h, ~
11 Adanya Pandu/Laut’'dan Pandu Bandar untl'i\: mem o by i
melintasi alur Sungdi Musi: - e W
12 Kapal kandas di Sungai qus B T i N % o
13 | Mengganggu lq'lﬁ lintas d i Geiong. R ~
14 | Merusak komp? {,n kﬂpﬂ s ,' St i : daun’ [ ] S
kemudi. dli., o 2 Il M
— e | -
-
o
I.‘. e_.;
b,
-\.\
u M 7
1!51 °R ANALISI sﬁw,oT
(UPAYA MT.PUNG '/1@'\0‘22__M|:!!(.H1NDA3 éa/s PADA SAAT BERLABUH
J RONG)
1. ldenulasResponden ""- - -
Nama s Aﬁr’ém_
Bagian/Jabatan = f’!f‘(‘ %’;Z‘cf‘
11 Tanggapan Responden
Acuan pengisian kuisioner ini adalah sebagai berikut:
Penilaian kondisi saat ini:
Angka 1 = Sangat Tidak Setuju
Angka 2 = Tidak Setuju
Angka 3 = Setuju
Angka 4 = Sangat Setuju
Beri tanggapan menurut pendapat anda dengan memberikan tanda silang (X) pada
pilihan tanggapan yang telah disediakan atas pertanyaan dibawah ini:
No Indikator 1
R STS
Pengaruh sarat kapal.
) Fungsi pengawasan dari Syahbandar selcl’npﬁl‘” | |
= Penentuan waktu ma;uk dan keluar Sungai Musi. -~
4 | Pemanfaatan sarana bantu navigasi yang ada diatas :/ |
kapal.
S Tingkat sedimentasi yang tlnggl di Sung: (Jt.rong ~
6 Kurang berfungsinya suar penuntun dan bowy. o =g ) o
7 Alat navigasi diatas kapal yang membantu memandu | | ' - )
kapal. B - . R .
8 Adanya peta-peta dan buku-buku navigasi untuk |
membantu mengetahui karakteristik suatu alur A’
- pelayaran. S o
9 Pengalaman yang sudah dialami Nakhoda maupun <
Mualim jaga untuk melintasi Sungai Gerong.
10 Kondisi mesin pada saat melintasi alur Sungai Gerong. ~
11 Adanya Pandu Laut dan Pandu Bandar untuk memandu \/
melintasi alur Sungai Musi. N
12 Kapal kandas di Sungai Gerong. —
13 | Mengganggu lalu lintas di Sungai Gerong. S o ~
14 Merusak komponen kapal seperti: baling-baling, daun \/
kemudi, dll.




1

KUISIONER ANALISIS SWOT

(UPAYA MT.PUNGUT/P.1022 MENGHINDARI KANDAS PADA SAAT BERLABUH
JANGKAR DI REDE SUNGAI GERONG)

1.

IdentitasRes onden
b P ohan lrawan
Bagian/Jabatan : Thrd Of<ficec

Tanggapan Responden
Acuan pengisian kuisioner ini adalah sebagai berikut:
Penilaian kondisi saat ini:

Angka 1 — Sangat Tidak Setuju
Angka 2 = Tidak Setuju

Angka 3 = Setuju

Angka 4 = Sangat Setuju

Beri tanggapan menurut pendapat anda dengan memberikan tanda sxlang (X) pada

pilihan tanggapan yang telah disediakan atas pertanyaan dibawah ini:

Z
0

Penilaian

Indikator

3
s

Pengaruh sarat kapal.

Fungsi pengawasan dari Syahbandar setempat.

Penentuan waktu masuk dan keluar Sungai Musi. |

Pemanfaatan sarana bantu navigasi yang ada diatas |
kapal.

Tingkat sedimentasi yang tinggi di Sungai Gerong.

Kurang berfungsinya suar penuntun-dan Howy.

W NOU AWN~

kAal;;ravigasi diatas kapa}yﬁiﬁ n‘t_mwnﬁn'eq:andu

Adanya peta-peta da >ukt navigasi- "hh#
membantu mengetal “‘t H__aktenstlk suatu al

pelayaran.

Pengalaman yan dialami Nakhoda maupu |
Mualim jaga un intasi Sungai Gcron '? |
Kondisi mesin pa at mellntasx alur Sun Ger B

11

Adanya Pandu LN dan Pt.ug;x

melintasi alur Sungai M

12

Kapal kandas di' uhgai Gi

13

-
Mengganggu la.!l,{_l lintas d}
B

14

Merusak komponen kap#al
kemudi, dll: ;

h
(UPAYA MT. PUN(}U'1>P§Q E«MEIL.HINDARLK
A l(

bl-RED}:_S-&J"NG ERONG)

IQG
J

iy -
IdentitasResponden e A R .--'
Nama : Delly “MNMachTishacr
Bagian/Jabatan SBecond oOofficec

Tanggapan Responden

Acuan pengisian kuisioner ini adalah sebagai berikut:
Penilaian kondisi saat ini:

Angka 1 = Sangat Tidak Setuju

Angka 2 = Tidak Setuju

Angka 3 = Setuju

Angka 4 — Sangat Setuju

AS PADA SAAT BERLABUH

Beri tanggapan menurut pendapat anda dengan memberikan tanda silang (X) pada

pilihan tanggapan yang telah disediakan atas pertanyaan dibawah ini:

Z
0

Penilaian

Indikator

STS

2
TS

3
S

Pengaruh sarat kapal. |
Fungsi pengawasan dari Syahbandar setempat.

~

Penentuan waktu masuk dan keluar Sungai Musi.

Pemanfaatan sarana bantu navigasi yang ada diatas
kapal.
Tingkat sedimentasi yang tinggi di Sungai Gerong.

Kurang berfungsinya suar penuntun dan »ozy.

Alat navigasi diatas kapal yang membantu memandu
kapal.

W NN AWN =

Adanya peta-peta dan buku-buku navigasi untuk

pelayaran.

Pengalaman yang sudah dialami Nakhoda maupun
Mualim jaga untuk melintasi Sungai Gerong.
Kondisi mesin pada saat melintasi alur Sungai Gerong.

|
! u 1 [

membantu mengetahui karakteristik suatu alur ‘
|

Adanya Pandu Laut dan Pandu Bandar untuk memandu
melintasi alur Sungai Musi.

Kapal kandas di Sungai Gerong.

Mengganggu lalu lintas di Sungai Gerong.

Merusak komponen kapal seperti: baling-baling, daun
kemudi, dll.




KUISIONER ANALISIS SWOT

(UPAYA MT.PUNGUT/P.1022 MENGHINDARI KANDAS PADA SAAT BERLABUH
JANGKAR DI REDE SUNGAI GERONG)

-

Identi tasResponden
Nama - 0(5‘@- L

Bagian/Jabatan

Tanggapan Responden

Acuan pengisian kuisioner ini adalah sebagai berikut:
Penilaian kondisi saat ini:

Angka 1 — Sangat Tidak Setuju

Angka 2 = Tidak Setuju

Angka 3 = Setuju

Angka 4 = Sangat Setuju

Beri tanggapan menurut pendapat anda dengan memberikan tanda silang (X) pada

pilihan tanggapan yang telah disediakan atas pertanyaan dibawah ini:

— [ Penilaian
No Indikator 1 > 3 a
STS TS S Ss

1 Pengaruh sarat kapal. ~

2 Fungsi pengawasan dari Syahbandar setempat. -~ -

3 Penentuan waktu masuk dan keluar Sungai Musi. [

4 Pemanfaatan sarana bantu navigasi yang ada diatas \/

. kapal. =

s Tingkat sedimentasi yang tingel PII §ngal quong o

6 Kurang berfungsinya sqa{mﬁnim“ lﬁm --., ~

7 Alat navigasi diatas ka En-g membanl"n'-u; e
kapal. A

8 Adanya peta-peta hb u-buku nawvigasi unt
membantu men karakteristik suatu alur N
pelayaran. ..r! "x‘

o Pengalaman y
Mualim jaga unt x: o

10 Kondisi mesin

11 Adanya Pandu R
melintasj alur

12 Kapal kandas di

13 Mengganggu lalu lintas d

14 Merusak komponen kapa
kemudi, dil.

Identi tasResponden
Nama Aar!_‘ur‘ Pakpﬂ'd =

Bagian/Jabatan : [P amsc e

Tanggapan Responden
Acuan pengisian kuisioner ini adalah sebagai berikut:
Penilaian kondisi saat ini:

Angka 1 = Sangat Tidak Setuju
Angka 2 = Tidak Setuju

Angka 3 = Setuju

Angka 4 = Sangat Setuju

Beri tanggapan menurut pendapat anda dengan memberikan tanda silang (X) pada

pilihan tanggapan yang telah disediakan atas pertanyaan dibawah ini:

Penilaian

Indikator

Z
)

2
TS

1

3
s

Pengaruh sarat kapal.
Fungsi pengawasan dari Syahbandar setempat.

Penentuan waktu masuk dan keluar Sungai Musi.

B WIN -

Pemanfaatan sarana bantu navigasi yang ada diatas
 kapal.

~
7

Tlngkat sedimentasi vang tinggi di Sungai Gerong.

Kurang berfungsinya suar penuntun dan bozy.

Alat navigasi diatas kapal yang membantu memandu
kapal.

0 N[O W

Adanya peta-peta dan buku-buku navigasi untuk
membantu mengetahui karakteristik suatu alur
pelayaran.

9 Pengalan’lan yang sudah dialami Nakhoda maupun
Mualim jaga untuk melintasi Sungai Gerong.
10 Kondisi mesin pada saat melintasi alur Sungai Gerong.

11 Adanya Pandu Laut dan Pandu Bandar untuk memandu
melintasi alur Sungai Musi.

| £».] Kapal kandas di Sungai Gerong.

13 Mengganggu lalu lintas di Sungai Gerong.

14 Merusak komponen kapal seperti: baling-baling, daun
| kemudi, dll. n |

4




KUISIONER ANALISIS SWOT

(UPAYA MT.PUNGUT/P.1022 MENGHINDARI KANDAS PADA SAAT BERLABUH

11

JANGKAR DI REDE SUNGAI GERONG)

Identi tasResponden
Nama §_ GaVractac
Bagian/Jabatan

Tanggapan Responden

Acuan pengisian kuisioner ini adalah sebagai berikut:
Penilaian kondisi saat ini:

Angka 1 = Sangat Tidak Setuju

Angka 2 = Tidak Setuju

Angka 3 = Setuju

Angka 4 = Sangat Setuju

Beri tanggapan menurut pendapat anda dengan memberikan tanda silang (X) pada
pilihan tanggapan yang telah disediakan atas pertanyaan dibawah ini:

| Penilaian
No Indikator | 1 2 3 4
[STS | TS | s | ss
1 Pengaruh sarat kapal. | /
2 Fungsi pengawasan dari Syahbandar setempat. I a
3 Penentuan waktu masuk dan keluar Sungai Musi. =
4 Pemanfaatan sarana bantu navigasi yang ada diatas | 27
o kapal. = .. i e | -
s Tingkat sedimentasi yang tinggi di Sungai Gerong. | P 4
6 Kurang berfungsinya suar penuntun dan-bozy. | P> 3
7 Alat navigasi diatas kapg}fy lWﬂ'p emandu
kapal. ﬂl.ﬁ i o, ~
8 Adanya peta-peta d i-buku navigasi umf J,..
membantu menget; i /a.faktenshk suatu alur— -q‘ ~
pelayaran. y f‘f.'i
5 Pengalaman y G dialami Nakhoda maupu M g
| Mualim jaga u elintasi Sungm Gerong_ h SR I
10 Kondisi mes:nup _,saat n)éhpt -8 i Gero » _ﬁ_,,h -~
11 Adanya Pandu [Latf dan Pafid Diemandu A\ <7
melintasi alur Sungai Mus) Iy
12 Kapal kandas c}} $11ng91 -~
13 | Mengganggu lFlu't'hntas i S
14 Merusak kemponen kap: “daun 2
kemudi,"dil-—" N oy - —
&
_S S
(UPAYA MT.PUNG‘\,{ . G S ADA SAAT BERLABUH
- NG)
I IdentitasR: ﬁ\ o
S entitasRespon
s heanc ol - g‘r’““%
Bagian/Jabatan z o~ 5 A R __,.-"
2 8 Tanggapan Responden )
Acuan pengisian kuisioner ini adalah sebagai berikut:
Penilaian kondisi saat ini:
Angka 1 = Sangat Tidak Setuju
Angka 2 = Tidak Setuju
Angka 3 = Setuju
Angka 4 = Sangat Setuju
Beri tanggapan menurut pendapat anda dengan memberikan tanda silang (X) pada
pilihan tanggapan yang telah disediakan atas pertanyaan dibawah ini:
Penilaian
No Indikator 1 2 3 4
[STS | TS s Ss
1 . Pengaruh sarat kapal. ~
2 Fungsi pengawasan dari Syahbandar setempat. | ~
3 Penentuan waktu masuk dan keluar Sungai Musi. e
4 Pemanfaatan sarana bantu navigasi yang ada diatas -
| kapal. . | S
5 Tingkat sedimentasi yang tinggi di Sungai Gerong. A
6 Kurang berfungsinya suar penuntun dan Sozyv. A
Z Alat navigasi diatas kapal yang membantu memandu | A
kapal. |
8 Adanya peta-peta dan buku-buku navigasi untuk |
membantu mengetahui karakteristik suatu alur v
pelayaran. |
S Pengalaman yang sudah dialami Nakhoda maupun S
Mualim jaga untuk melintasi Sungai Gerong. |
10 Kondisi mesin pada saat melintasi alur Sungai Gerong. | ~
11 Adanya Pandu Laut dan Pandu Bandar untuk memandu -
melintasi alur Sungai Musi.
12 Kapal kandas di Sungai Gerong. ~
13 Mengganggu lalu lintas di Sungai Gerong. | ~
14 Merusak komponen kapal seperti: baling-baling., daun | s
kemudi, dll. |




KUISIONER ANALISIS SWOT

(UPAYA MT.PUNGUT/P.1022 MENGHINDARI KANDAS PADA SAAT BERLABUH

II.

JANGKAR DI REDE SUNGAI GERONG)

IdentitasRes onden B
Nitma D /C cecAd e ¢

Bagian/Jabatan O -<

Tanggapan Responden

Acuan pengisian kuisioner ini adalah sebagai berikut:
Penilaian kondisi saat ini:

Angka 1 = Sangat Tidak Setuju

Angka 2 = Tidak Setuju

Angka 3 Setuju

Angka 4 = Sangat Setuju

Beri tanggapan menurut pendapat anda dengan memberikan tanda silang (X) pada

pilihan tanggapan yang telah disediakan atas pertanyaan dibawah ini:

[ Penilaian
No Indikator 1 7 3 a
STS TS S SS
1 Pengaruh sarat kapal. ~
2 Fungsi pengawasan dari Syahbandar setempat. ~
3 Penentuan waktu masuk dan keluar Sungai Musi. | e
-4 Pemanfaatan sarana bantu navigasi yang ada diatas | e
- kapal. . o - | i
5 Tingkat sedimentasi yang tinggi di Sungai Gerong. T
[S) Kurang berfungsinya suar penuntun dan bouv
Z Alat navigasi diatas kapal y rmtu n‘ramandu
kapal. Wl | ~
8 Adanya peta-peta dan ﬁl_ﬂc-u-l‘fav1ga's1 uh-dlm |
membantu mengetal feristik ‘suatu aludr. L
pelayaran.
o Pengalaman yan dialami Nakhoda maupun J"' S A
| Mualim jaga unt ntas_lﬂ,Spngal Geron '? - P SRS
Kondisi mesin pa mehntasn_alur Sun A
Adanya Pandu Lqu.f’dan Par
melintasi alur Sungai Musi.| A ) ~
12 Kapal kandas du S gai Ge 03 ) %y N
13 | Mengganggu la!_fx lintas di Su VN <A
14 | Merusak komp&neh kap LI <
kemudi, 4t k s m o B

11

ST

NG)

) -~
IdentitasRespond .-‘L. - .--"'f
Nama ® \ﬁk ; @;’1‘69_-----' '\‘ni
Bagian/Jabatan "?*,.\_\_H_ _&A R P‘ -

Tanggapan Responden — s
Acuan pengisian kuisioner ini adalah sebagai berikut:
Penilaian kondisi saat ini:

Angka 1 = Sangat Tidak Setuju
Angka 2 = Tidak Setuju
Angka 3 Setuju

Angka 4 = Sangat Setuju

AS ;ADA SAAT BERLABUH

Beri tanggapan menurut pendapat anda dengan memberikan tanda silang (X) pada

pilihan tanggapan yang telah disediakan atas pertanyaan dibawah ini:

Z
0

I Penilaian

Indikator 1 > 3
I STS TS s

Pengaruh sarat kapal. o
Fungsi pengawasan dari Syahbandar setempat. |

Penentuan waktu masuk dan keluar Sungai Musi. |

kapal.

~
Pemanfaatan sarana bantu navigasi yang ada diatas 7
Tingkat sedimentasi yang tinggi di Sungai Gerong.
<

Kurang berfungsinya suar penuntun dan »ozy.

Alat navigasi diatas kapal yang membantu memandu
kapal.

W NQWn A WN -

Adanya peta-peta dan buku-buku navigasi untuk
membantu mengetahui karakteristik suatu alur
pelayaran. |

Pengalaman yang sudah dialami Nakhoda maupun | <
Mualim jaga untuk melintasi Sungai Gerong.

Kondisi mesin pada saat melintasi alur Sungai Gerong. | |

11

Adanya Pandu Laut dan Pandu Bandar untuk memandu
melintasi alur Sungai Musi.

12

Kapal kandas di Sungai Gerong.

13

Mengganggu lalu lintas di Sungai Gerong.

14

!
|
|
Merusak komponen kapal seperti: baling-baling, daun { A
kemudi, dll. y |




KUISIONER ANALISIS SWOT

(UPAYA MT.PUNGUT/P.1022 MENGHINDARI KANDAS PADA SAAT BERLABUH
JANGKAR DI REDE SUNGAI GERONG)

L, ldenutasResponden :
Nama 2 Dzr) ‘ /g Y = < (__
Bagian/Jabatan < o <

11 Tanggapan Responden

Acuan pengisian kuisioner ini adalah sebagai berikut:
Penilaian kondisi saat ini:
Angka 1 = Sangat Tidak Setuju

Angka 2 = Tidak Setuju
Angka 3 = Setuju
Angka 4 — Sangat Setuju

Beri tanggapan menurut pendapat anda dengan memberikan tanda silang (X) pada
pilihan tanggapan yang telah disediakan atas pertanyaan dibawah ini:

| Penilaian
Indikator 1 > = 4

Z
0

STS | TS S SS

t

|
Pengaruh sarat kapal. | ~
Fungsi pengawasan dari Syahbandar setempat. I -
Penentuan waktu masuk dan keluar Sungai Musi. |
Pemanfaatan sarana bantu navigasi yang ada diatas | 7
kapal. |
Tingkat sedimentasi yang tinggi di Sungai Gerong.
Kurang berfungsinya suar penuntun-dan 5oy | <&
Alat navigasi diatas kapal L £ n‘m?tu iemandu |
kapal. ;___yan K"ﬂ— -an |
Adanya peta-peta da lfu\h.uku naVIgast‘uq |
membantu menget q‘EnuﬂEtensnk suatu aluh _,q
pelayaran. ™, 5
o Pengalaman yan,
Mualim jaga un

10 Kondisi mesin q_zz

\

W NQOWn AWN -

dialami Nak.]!oda maupun
intasi SungaI Geroni;
at meﬁr!

melintasi alur Su v Mu
12 | Kapal kandas di Syngai G
13 | Mengganggu quu Tintas

14 Merusak komponen kapa
kemudi. dil.

e
(UPAYA MT.PUNGUT, sz MEN 1NDA§;-1"K‘3N ‘AS PADA SAAT BERLABUH
JA K DIREPES GAIFGERONG)

A R

I. ldenntasResponden - =
Nama Aaip"\ SC!F <
Bagian/Jabatan s =2 S

11 Tanggapan Responden

Acuan pengisian kuisioner ini adalah sebagai berikut:
Penilaian kondisi saat ini:
Angka 1 = Sangat Tidak Setuju

Angka 2 = Tidak Setuju
Angka 3 = Setuju
Angka 4 = Sangat Setuju

Beri tanggapan menurut pendapat anda dengan memberikan tanda silang (X) pada
pilihan tanggapan yvang telah disediakan atas pertanyaan dibawah ini:

| Penilaian

Indikator 1 2 3 4

STS | s | S SS |
Pengaruh sarat kapal. | ~~
Fungsi pengawasan dari Syahbandar setempat. i
Penentuan waktu masuk dan keluar Sungai Musi.
Pemanfaatan sarana bantu navigasi yang ada diatas
kapal. S !
Tingkat sedimentasi yang tinggi di Sungai Gerong.
Kurang berfungsinya suar penuntun dan bozy. |

Z
0

q SRK

kapal.

Adanya peta-peta dan buku-buku navigasi untuk

membantu mengetahui karakteristik suatu alur

pelayaran.

o Pengalama.n yvang sudah dialami Nakhoda maupun B
Mualim jaga untuk melintasi Sungai Gerong. | ) B

10 Kondisi mesin pada saat melintasi alur Sungai Gerong. | 7

11 Adanya Pandu Laut dan Pandu Bandar untuk memandu | e
melintasi alur Sungai Musi.

12 Kapal kandas di Sungai Gerong. ~

13 Mengganggu lalu lintas di Sungai Gerong. | it

14 Merusak komponen kapal seperti: baling-baling, daun | /
kemudi, dll. |

0 N[O A WN -

~
Alat navigasi diatas kapal yang membantu memandu e




