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INTISARI

Ade Sopiyan, 2020, NIT: 52155673.N, “Meminimalkan transport loss muatan bahan
bakar jenis solar di MT Klasogun”, skripsi Program Studi Nautika, Program
Diploma IV, Politeknik Ilmu Pelayaran Semarang, Pembimbing I: Capt. Arika
Palapa, M.Si, M.Mar, Pembimbing II: Capt. Slamet Riyadi, M.Si., M.Mar

Transport loss merupakan suatu masalah yang timbul dalam proses kegiatan
pemuatan, pembongkaran serta pengangkutan. Tujuan utama dalam pelayaran adalah
meminimalkan transport loss muatan. Dalam mencapai tujuan tersebut dapat
ditentukan dari faktor-faktor yang mempengaruhi transport loss muatan dan cara
meminimalkan transport loss muatan.

Metode yang digunakan oleh peneliti untuk mengatasi masalah adalah metode
fishbone deskriptif kualitatif sehingga peneliti dapat memaparkan hasil dari penelitian
yang diperoleh. Pengumpulan data lewat dokumentasi, observasi dan wawancara.
Peneliti melakukan observasi langsung diatas kapal MT. Klasogun, peneliti
melaksanakan wawancara dengan Nakhoda dan seluruh awak kapal. Peneliti juga
mengambil gambar guna mendukung keabsahan data penelitian.

Hasil penelitian menunjukan: faktor-faktor yang mempengaruhi transport loss
muatan yaitu manusia, lingkungan, prosedur, dan bahan baku atau alat bongkar muat.
Dan cara untuk dapat meminimalkan transport loss yang terjadi perlu dilaksanakan
prosedur-prosedur dalam pemuatan dan pembongkaran secara baik dan benar. Dari
hasil penelitian dapat disimpulkan bahwa transport loss muatan yang terjadi di MT.
Klasogun disebabkan oleh beberapa faktor yang harus diminimalkan hingga batas
toleransi yang telah ditentukan oleh suatu perusahaan pelayaran.

Kata kunci: Transport loss, Muat, Bongkar, Solar

xiil



ABSTRACT

Ade Sopiyan, 2020, NIT: 52155673.N, “Minimizing the transport loss of diesel fuel
loads at MT Klasogun ”, skripsi Nautical Study Program, Diploma IV Program,
Politeknik Ilmu Pelayaran Semarang, Counselor I: Capt. Arika Palapa, M.Si,
M.Mar, Counselor II: Capt. Slamet Riyadi, M.Si., M.Mar

Transport loss is one of problem that occurs in loading, discharging, and
carrying process. Main purpose of shipping is to minimizing transport loss. To obtain
this purpose, can be defined contributing factors that affect transport loss and how to
minimizing transport loss.

Method which used by researcher to solve the problems are fishbone method
descriptive qualitative, thus researcher can elaborate the result of the research.
Collecting data by documentation, observation, and interview. Researcher observes
directly on board MT. Klasogun researcher also interview master and all crews.
Researcher also take pictures to support the validity of research data.

The result of research shows that : factors that contributes to transport loss are
man, mother nature, methods, and materials or cargo operation equipment. Steps taken
to minimizing transport loss that happened is by following procedures in loading and
discharging properly and correctly. From the result of the research can be concluded
that the transport loss that happened in MT. Klasogun caused by several factors that
should be minimized to standardized company’s tolerance limit .

Keywords: Transport loss, Loading, Unloading, Diesel fuel
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BAB I

PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Indonesia merupakan negara maritim dan negara kepulauan. Indonesia
sering disebut dengan negara maritim karena negara yang memiliki wilayah
lautan atau negara yang berada dikawasan teritorial laut yang sangat luas dan
memiliki banyak pulau. Indonesia merupakan negara kepulauan terbesar di
dunia yang mana 2/3 wilayah Indonesia merupakan wilayah perairan maka
Indonesia dikenal sebagai negara kepulauan dengan jumlah pulau terbanyak
dan terluas di dunia. Semua pulau-pulau itu tersebar di berbagai wilayah
Indonesia mulai dari Sabang (ujung Barat) sampai Merauke (ujung Timur).
Pulau satu dengan pulau lainnya dipisahkan oleh laut. Sarana transportasi untuk
menghubungkan pulau satu dengan pulau lainnya dibutuhkan transportasi laut
yang dikenal dengan kapal.

Transportasi adalah kegiatan perpindahan orang dan barang dari satu
tempat (asal) ke tempat lain (tujuan) dengan menggunakan sarana atau
kendaraan darat, laut, maupun udara (Warpani, 2002:5). Transportasi laut
adalah pemindahan barang/sesuatu/orang dari pelabuhan tolak menuju
pelabuhan tiba dengan menggunakan kapal. Kapal adalah kendaraan yang dapat
mengangkut barang atau penumpang di laut. Peranan transportasi sangat
penting bagi kehidupan sosial ekonomi penduduknya. Jika dibandingkan
dengan transportasi melalui darat maupun udara, transportasi laut memiliki

biaya operasional lebih murah karena jumlah atau kuantitas muatan-muatan



yang diangkut lebih besar. Resiko menggunakan transportasi laut dalam
pelaksanaannya relatif lebih kecil.

Sebagai penjual jasa transportasi angkutan laut, pengangkut harus
memberikan pelayanan kepada pengguna jasa, seperti menerima dan
memelihara muatan agar tetap dalam keadaan utuh jumlahnya dan tidak
berubah kualitasnya serta dapat melakukan penyerahan barang di tempat tujuan
secara utuh dan tepat pada waktunya.

Pada bidang pelayaran beroperasi beberapa jenis kapal, seperti kapal
penumpang - (passanger vessel), kapal curah (bulk carrier), kapal barang
(general cargo vessel), kapal peti kemas (container vessel, yang dapat berupa
semi container dan full container), kapal pengangkut kayu (log carrier), dan
kapal tanki pengangkut minyak (fanker). Kapal yang dimaksud dari penelitian
ini adalah kapal yang ditujukan khusus untuk mengangkut hasil bumi
khususnya minyak yaitu kapal tanker.

Kapal tanker adalah salah satu sarana transportasi laut yang merupakan
sarana pengangkut muatan cair atau pengangkutan muatan hasil bumi
khususnya baik product oil (minyak jadi atau olahan) seperti kerosene,
premium, solar dan lain-lain serta minyak mentah. Kapal fanker memiliki
konstruksi kapal berbeda-beda, tingkat ketahanan tanki disesuaikan dengan
tingkat reaksi yang ditimbulkan oleh muatan yang diangkut. Kapal tanker
memuat muatan cair jenis minyak mentah, minyak jadi, minyak kelapa atau
cairan lain. Diperlukan jasa pengangkutan yang cukup baik dari ladang-ladang

minyak ke terminal pengolahan, kemudian depot-depot yang selanjutnya



diteruskan ke pengecer serta konsumen, untuk itu sarana pengangkutan kapal
yang dirancang khusus untuk mengangkut produk-produk tersebut dalam
jumlah besar. Artinya kapal mendistribusikan minyak dari satu tempat
penghasil minyak ke tempat lain yang membutuhkan minyak

PT. Pertamina (persero) sebagai salah satu perusahaan pelayaran besar
di Indonesia hingga tahun 2017 telah memiliki 65 unit kapal dengan kategori
Oil Tanker (dunia-energi.com/6747-2/). Salah satunya yaitu kapal tanker yang
menjadi obyek penelitian adalah MT. Klasogun. Kapal ini dikelola oleh PT.
Pertamina (persero) sendiri. Kapal fanker yang beroperasi harus memenuhi
aturan-aturan [International Maritime Organization (IMO) yang mencakup
keselamatan muatan, kapal, serta awak kapalnya.

MT. Klasogun adalah kapal tanker yang memiliki panjang 105 M, lebar
18.80 M dengan bobot 5271 RT, dan memiliki 12 tangki (termasuk slop tank)
dengan kapasitas muatan maksimum 7500 m3. Selama peneliti melaksanakan
praktek laut di MT. Klasogun dalam periode pelayarannya pernah memuat solar
di Pertamina Tanjung Uban ataupun Teluk Kabung. Dengan dua kali
melakukan pembongkaran di pelabuhan CBM Sibolga. Peneliti menjumpai
kejadian dimana terjadi transport loss ketika tiba di pelabuhan bongkar hal ini
dikarenakan kesalahan pada pengukuran dan pada perhitungan serta prosedur
yang tidak dilaksanakan sebagaimana mestinya.

Pada saat melakukan pemuatan di pelabuhan Teluk Kabung yaitu pada
tanggal 01 Mei 2018 Voyage 011/L/KLSG/V/2018 dimana hasil perhitungan

kapal (ship’s figures) adalah 43.209,289 barrels sedangkan hasil perhitungan



Bill Of Lading (dokumen yang menyatakan kuantitas muatan tanker yang
ditujukan untuk pihak penerima) adalah 43.271,556 barrels muatan mengalami
transport loss sebesar 0,14 %.

Dengan adanya perbedaan perhitungan antara pihak kapal dan pihak
darat maka permasalahan ini akan menghambat distribusi bahan bakar minyak
ke daerah atau depot-depot Pertamina yang ada. Fakta yang peneliti temukan di
kapal pada saat melakukan praktek laut (prala) yaitu pada saat akan melakukan
pembongkaran (discharge) di Pelabuhan CBM Sibolga pada tanggal 05 Mei
2018 Voyage 011/D/KLSG/V/2018 dimana hasil perhitungan kapal sebelum
bongkar (ship’s figures before discharge) muatan solar adalah 43.107,152
barrels dengan CBM Sibolga, pada tanggal 20 Mei 2018 Voyage
013/D/KLSG/V/2018 dimana hasil perhitungan kapal sebelum bongkar (ship s
figures before discharge) muatan solar adalah 43.496,175 barrels. Hasil
perhitungan muatan sebelum bongkar mengalami selisih yang cukup jauh
dengan hasil perhitungan setelah muat dimana terjadi transport loss (losses)
pada muatan sedangkan hasil perhitungan kapal di pelabuhan muat ship’s figure
after loading pada Voyage 011/L/KLSG/V/2018 adalah 43.209,289 barrels dan
ship’s figure after loading pada Voyage 013/L/KLSG/V/2018 adalah 43.561,731
barrels dimana muatan mengalami transport loss sebesar 0,24% dan 0,15% hal
ini melewati batas toleransi yang diberikan oleh pihak PT. Pertamina (persero)

yaitu 0,1 %.



Dalam dunia perminyakan khususnya PT. Pertamina (persero) masalah
transport loss muatan adalah permasalahan yang sering dan terus-menerus
terjadi pada saat kapal selesai melakukan pemuatan atau sebelum bongkar di
suatu pelabuhan. Permasalahan ini muncul karena adanya perbedaan
perhitungan antara pihak kapal dengan pihak darat dimana hasil perhitungan
melewati batas toleransi yang diberikan oleh PT. Pertamina (persero). Oleh
sebab itu pengangkut harus melaksanakan prosedur penanganan muatan dengan
tepat sesuai dengan prosedur yang diberlakukan terutama dalam pengukuran
dan perhitungan muatan. Selain itu Anak Buah Kapal (ABK) harus
melaksanakan perawatan dan pengkalibrasian yang benar pada alat ukur atau
sounding ullage.

Pengendalian transport loss (loss control) adalah melakukan
pengawasan terhadap berkurangnya volume minyak pada setiap pergerakan
minyak tersebut dari atau ke kapal. Pengendalian ini bertujuan untuk
mengendalikan transport loss minyak dari toleransi transport loss (tolerable
loss) yang ditetapkan, dengan cara mengurangi, mempertahankan dan
menanggulangi, sehingga meningkatkan keuntungan bagi perusahaan.

Sebelumnya pernah dilakukan penelitian terkait dengan diatas oleh
Oskar Diaz Sirait:2017 di kapal MT. Medelin Master yang berjudul “Evaluasi
Pelaksanaan Bongkar Muat Bahan Bakar Minyak Di Kapal MT. Medelin
Master untuk Meminimalisir Terjadinya Penyusutan Muatan”. Hasil penelitian

dapat disimpulkan bahwa timbulnya transport loss atau juga penyusutan



muatan disebabkan oleh kurangnya pengetahuan tentang prosedur bongkar
muat yang baik dan benar yang sesuai dengan ketentuan yang berlaku,
kurangnya pengawasan pada saat pemuatan dan pembongkaran muatan bahan
bakar minyakyang dilakukan perwira jaga dan awak kapal yang terlibat dalam
jam jaga, serta kurangnya ketelitian dalam perhitungan jumlah muatan pada
setiap tangki disebabkan karena kondisi table tangki dan table ASTM yang
belum dikalibrasi berdasarkan kondisi kapal sekarang. Selanjutnya pernah juga
dilakukan penelitian = oleh Angie Ati Vidyenti:2018 yang berjudul
“Penanggulangan Transport Lost Pada Saat Bongkar Muatan Premium di Kapal
MT. Merbau”. Dalam penelitian ini memiliki kesimpulan diantaranya penyebab
terjadinya Transport Loss di kapal MT. Merbau pada saat bongkar muatan
premium adalah karena kesalahan dalam pengambilan nilai temperatur, density,
dan innage yang dilakukan setelah muat (after loading) yang menyebabkan /oss
setelah dilakukan perhitungan nilai kuantitas minyak (before discharging),
serta penanganan di kapal MT. Merbau agar tidak terjadi Transport Loss pada
saat bongkar muatan premium adalah dengan cara menggunakan alat yang telah
dikalibrasi dan bersertifikat untuk pengambilan temperatur, density,dan innage
dengan benar, serta meningkatkan kualitas dari officer beserta crew yang berada
diatas kapal.

Dikarenakan hal tersebut diatas maka peneliti mengangkat masalah
tersebut dengan judul skripsi “Meminimalkan transport loss muatan bahan

bakar jenis Solar di MT. Klasogun”.



1.2

1.3

Perumusan Masalah
Berdasarkan latar belakang masalah diatas, selama peneliti
melaksanakan penelitian dikapal MT. Klasogun. Peneliti menemukan adanya
transport loss muatan yang sering terjadi. Untuk menyelesaikan permasalahan
diatas, maka peneliti merumusan permasalahan yang kiranya menjadi
pertanyaan dan membutuhkan jawaban, yang akan dibahas pada pembahasan
bab-bab selanjutnya dalam penelitian ini. Adapun perumusan masalah sbb.
1.2.1 Faktor-faktor apa saja yang mempengaruhi terjadinya transport loss
muatan bahan bakar jenis solar pada MT. Klasogun?
1.2.2 Bagaimana cara untuk meminimalkan fransport loss muatan jenis solar
pada MT. Klasogun?
Batasan Masalah
Agar hasil penelitian lebih akurat maka permasalahan tentang transport
loss bahan bakar peneliti batasi sebagai berikut.
1.3.1 Ruang Lingkup Keilmuan
Penelitian ini termasuk dalam bidang ilmu kenautikaan dalam hal
pengaturan dan penanganan muatan yang sesuai dengan ketentuan-
ketentuan yang berlaku.
1.3.2 Lingkup masalah
Dalam pemecahan masalah dibatasi pada meminimalkan transport loss
muatan bahan bakar jenis solar di MT. Klasogun periode 2018.
1.3.3 Lingkup Lokasi

Lokasi penelitian dilaksanakan di MT. Klasogun.



1.4

1.5

1.3.4 Lingkup Waktu
Waktu penelitian pada 21 Oktober 2017 sampai dengan 01 November
2018.
1.3.5 Lingkup Metode
Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah metode deskriptif
kualitatif, dengan cara observasi, wawancara, dan dokumentasi.
Tujuan Penelitian
Berdasarkan judul penelitian, yaitu tentang meminimalkan transport loss
muatan bahan bakar jenis solar di MT. Klasogun, maka tujuan peneliti
mengajukan penelitian ini adalah:
1.4.1 Untuk mengetahui faktor-faktor yang mempengaruhi terjadinya
transport loss muatan bahan bakar jenis solar di MT. Klasogun.
1.4.2 untuk mengetahui cara meminimalkan transport loss muatan bahan
bakar jenis solar di MT. Klasogun.
Manfaat Penelitian
Dengan diadakannya penelitian, peneliti berharap beberapa manfaat
yang akan dicapai.
1.5.1 Manfaat Secara Teoritis
1.5.1.1 Sebagai sumber tambahan informasi kepada pembaca pada
umumnya dan awak (crew) kapal tentang langkah-langkah
yang dilakukan untuk meminimalkan transport loss muatan

bahan bakar jenis solar.



1.5.1.2 Untuk menjadi acuan kepada pihak perusahaan pelayaran
dalam mengetahui jumlah muatan bahan bakar jenis solar yang
dimuat dan dibongkar.
1.5.1.3 Untuk menjadi pertimbangan kepada perusahaan pelayaran
dalam menganalisa perbedaan penghitungan jumlah muatan
pada saat pembongkaran.
1.5.2 Manfaat Secara Praktis
1.5.2.1 Diharapkan dapat menjadi masukan atau gambaran dan
penjelasan bagi pembaca khususnya perwira ataupun ABK
yang nantinya bekerja di kapal tanker agar lebih memahami dan
mengetahui pelaksanaan pengukuran dan perhitungan muatan
solar yang pasti.
1.5.2.2 Diharapkan dapat menjadi acuan dan bahan pembelajaran
khususnya bagi perwira pada kapal tanker mengenai upaya
yang dilakukan guna meminimalkan besarnya nilai transport
loss pada muatan.
1.6 Sistematika Penelitian
Adapun sistematika penelitian ini dibagi dalam lima bab, dimana
masing-masing bab saling berkaitan satu sama lainnya sehingga tercapai tujuan
penelitian ini:
BABI PENDAHULUAN
1.1 Latar Belakang Masalah

1.2 Perumusan Masalah
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1.3 Batasan Masalah

1.4 Tujuan Penelitian

1.5 Manfaat Penelitian

1.6 Sistematika Penelitian

BABII LANDASAN TEORI

2.1 Tinjauan Pustaka
2.1.1 Meminimalkan
2.1.2  Transport loss
2.1.3 Muatan Minyak Solar
2.1.4 Maksud dan Tujuan Pengukuran dan Perhitungan

Minyak Di Kapal Tanker

2.1.5 Kendala dan Teknis Pengukuran Minyak
2.1.6 Perhitungan Jumlah Minyak Yang Telah Dimuat
2.1.7 Perhitungan Minyak di Kapal

2.2 Kerangka Berpikir

2.3 Definisi Operasional

BAB III METODE PENELITIAN
Dalam Bab ini berisi tentang pendekatan penelitian, waktu dan
tempat penelitian, ruang lingkup penelitian, lokasi penelitian,
prosedur penelitian, teknik pengumpulan data dan teknik analisa
data sebagai berikut.
3.1 Metode penelitian

3.2 Lokasi dan Tempat Penelitian



BAB IV

BABV
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3.3 Sumber Data
3.4 Metode Pengumpulan Data
3.5 Populasi dan Sample
3.6 Teknik Analisis Data
3.6.1 Fishbone Diagram
ANALISA HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN
Dalam bab ini mengemukakan tentang pembahasan terhadap
rumusan masalah yang timbul dan juga berisi analisa data dengan
mencari hubungan antara hal yang satu dengan yang lainya juga
alternative pemecahan masalah.
4.1 Gambaran Umum
4.2 Analisa Masalah
4.3 Pembahasan Masalah
4.4 Penyelesaian Masalah
PENUTUP
Dalam bab ini mengemukakan simpulan hasil penelitian dan saran-
saran berdasarkan kesimpulan, sebagai berikut.
5.1 Kesimpulan

5.2 Saran

DAFTAR PUSTAKA

LAMPIRAN-LAMPIRAN

DAFTAR RIWAYAT HIDUP



BAB II

LANDASAN TEORI

2.1 Tinjauan Pustaka

2.1.1

Definisi Meminimalkan

Menurut kamus besar bahasa Indonesia edisi terbaru (2014:745)
Minimal adalah sedikit-dikitnya; sekurang-kurangnya. Meminimalkan
adalah menjadikan minimal. Berdasarkan definisi tersebut diatas, dapat
disimpulkan bahwa Meminimalkan adalah suatu tindakan untuk

mengurangi sesuatu.

Definisi Transport Loss atau penyusutan (Losses)

Transport loss atau juga transportation loss (R2) merupakan
losses yang terjadi pada saat proses transportasi antara satu tempat
ketempat yang lain, losses ini adalah tanggung jawab dari transporter
minyak. Transportation loss merupakan selisih antara ship figure after
loading (SFAL) yang merupakan hasil pengukuran kuantitas di kapal di
loading port setelah pelaksanaan pemuatan selesai dengan ship figure
before discharge (SFBD) yang merupakan hasil pengukuran diatas kapal
di discharging port/pelabuhan bongkar sebelum pelaksanaan bongkar

dilaksanakan (ekasuhendra.wordpress.com).

12
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Menurut Ir. Hadi suwignyo, BcM MBA (2016:2), Losses dapat
didefinisikan sebagai kerugian yang hilang akibat terjadinya perubahan
kualitas berkurangnya volume dalam perhitungan kuantitas bahan bakar
minyak.

Berdasarkan Pengendalian Tranportasi Losses di Armada Tanker
Milik Pertamina Perkapalan (2006), Transport Loss (Losses) adalah
selisih kurang kuantitas minyak mentah dan produk karena kegiatan
pemindahan dari satu tempat ke tempat lainnya.

Berdasarkan definisi tersebut diatas, Tramsport Loss adalah
pengurangan minyak mentah dan produk karena kegiatan pemindahan
dari satu tempat ketempat lain.

Berdasarkan Buku Panduan Suplai dan Distribusi Bahan bakar
Minyak PT. Pertamina (Persero) (2007:4), dimana Transport Loss
(Losses) mempunyai sifat-sifat Transport Loss (losses) adalah sebagai
berikut:
2.1.2.1 Transport Loss (Losses) yang bersifat fisik (Physical Losses)

dapat kita sebutkan seperti:
2.1.2.1.1 Pencurian
2.1.2.1.2 Penguapan
2.1.2.1.3 Kebocoran tanki
2.1.2.1.4 Kebocoran pompa

2.1.2.1.5 Kebocoran jalur pipa



2.1.2.1.6

14

Penimbunan

2.1.2.2 Transport Loss (Losses) yang bersifat semu (Apparent Losses)

dapat kita sebutkan seperti:

2.1.2.2.1

21222

2.1.2.23

21224

2.1.2:2.5

2.12.2.6

Kesalahan mengukur

Kesalahan menghitung

Kesalahan membaca correction table
Kesalahan alat ukur

Kesalahan prosedur

Human error

2.1.3 Definisi Muatan Bahan Bakar Minyak

Menurut Tim Penyusun Pusat Pembinaan dan Pengembangan

Bahasa (2015), muatan berarti barang yang diangkut dengan kendaraan

seperti mobil, kapal dan sebagainya.

Menurut Ruhut Simamora (2011:37), Bahan bakar adalah suatu

materi apapun yang bisa diubah menjadi energy dapat berbentuk gas atau

cair.

Berdasarkan definisi tersebut diatas, menurut penulis muatan

bahan bakar minyak adalah muatan yang berbentuk cair atau gas yang

dimuat oleh kapal tanker atau tongkang.

Jenis-jenis Bahan Bakar Minyak (BBM) yang dipasarkan oleh

PT. Pertamina (Persero) ada 2 (dua) macam antara lain:

2.1.3.1 Bahan Bakar Minyak

2.1.3.1.1

Avgas

2.1.3.1.2 Avtur



2.1.3.1.3

2.13.1.4

2.1.3.1.5

2.13.1.6

2.1.3.1.7

2.1.3.1.8

2.1.3.1.9
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Pertamax
Pertamax Plus
Premium

Bio Premium
Minyak Tanah
Minyak Solar

Bio Solar

2.1.3.2 Non bahan Bakar minyak

2.13.2.1

2.1.322

2015 2

2.1324

2.2

2.1.3.2.6

25 3%

2.1.3.2.8

Pelumas

Elpiji (LPG)

Bahan Bakar Gas (BBG)
Protelium Cokes

SGO (Special Gasoil)
Dutrex

SBP (Special Boiling Point)

Methanol dan Bahan Kimia Pertanian

2.1.4 Maksud Dan Tujuan Pengukuran Dan Perhitungan Minyak Di Tanker.

Maksud dan tujuan pengukuran dan perhitungan minyak di tanker

adalah sebagai berikut :

2.1.4.1 Menghindari kerugian semua pihak terkait akibat selisih yang

timbul

2.1.4.2 Menghilangkan keraguan  jumlah minyak yang

diterima/diserahkan



2.1.6
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2.1.4.3 Meningkatkan kepercayaan dan kerjasama harmonis untuk
kemajuan perusahaan

2.1.4.4 Memutus peluang atau celah penyimpangan bagi pihak yang
tidak bertanggung jawab.

Kendala Dan Teknis Pengukuran Minyak
Berdasarkan surat keputusan Direktur Pemasaran dan Niaga No.
KPTS 056/F00000/2007-S0 tentang Buku Panduan Suplai dan Distribusi
BBM (2007), bahwa dalam rangka meningkatkan Produktifitas dan
Efisiensi Operasi Suplai Distribusi Bahan Bakar Minyak. Perlu adanya
pedoman didalam pelaksanannya.
Demikian pula dalam pelaksanaan pengukuran minyak di kapal
sampai saat ini masih banyak didapati kendala teknis yang sering
mengganggu kelancaran perhitungan muatan di kapal seperti :
2.1.5.1 Alat ukur yang digunakan belum sama.
2.1.5.2 Akurasi kalibrasi meragukan.
2.1.5.3 Pengsosialisasian keseragaman alat ukur, cara pengukuran dan
metode perhitungan .

2.1.5.4 Masih didapati petugas Loading Master yang belum
melaksanakan tugasnya dengan baik.

2.1.5.5 Sarana fasilitas pemuatan/pembongkaran sudah tua.

2.1.5.6 Pengaruh cuaca dan besarnya arus didermaga masih dominan
terhadap pelaksanaan pengukuran.

Perhitungan Jumlah Minyak Yang Telah Dimuat
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2.1.6.1 Ukuran ullage tanki kapal

Pengukuran ul/lage tanki kapal dilakukan oleh petugas kapal

dan menjadi tanggung jawab Nakhoda kapal.

Pengukuran disaksikan oleh petugas darat (Loading Master).

Perhitungan minyak yang diterima di kapal didasarkan atas

ukuran ullage kapal dan tabel kalibrasi dari tanki kapal.
2.1.6.2 Pengukuran di darat

Di samping pengukuran dengan alat ukur yang telah disahkan

oleh Metrologi Legal dan Ordinasi Tera (P.D. meter) maka

pengukuran dapat juga dilakukan dengan Ullage Gauging.
Prosedur pengukuran minyak secara Ullage Tanki dilakukan atas standar
(American Petrolium Institute) API-2545 atau (American Standart
Testing and Material) ASTM D-1085, sedang untuk pengambilan
contoh di tanki di pakai standar (American Petrolium Institute) API-
2546 atau (American Society for Testing and Material) ASTM D-270.

Penelitian BS & W dan API Gravity (American Petrolium

Institute) masing-masing dilakukan atas dasar (American Standart
Testing and Material) ASTM D-96 atau standar (American Petrolium
Institute) API1-2542 dan (American Standart Testing and Material)
ASTM D-287, sedangkan volume reduction ke suhu 60° F digunakan
tabel ASTM D-1250 atau standar API-2540.

2.1.7 Perhitungan Minyak Di Kapal
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Perhitungan kualitas di atas kapal pada dasarnya sama dengan
cara perhitungan kualitas tanki darat (system metric). Umumnya tabel
tanki di kapal di kalibrasi, dengan cara pengukuran u//age (kosong) pada
keadaan kapal rata (even keel) dimana sarat kapal (draft) dihaluan sama
dengan sarat kapal diburitan dan dalam keadaan tegak/tidak miring, oleh
karena itu pada setiap pengukuran dan perhitungan kualitas minyak
dikapal selalu di perhatikan keadaan kapal pada saat itu apakah dalam
keadaan rata dan tegak atau tidak. Jika kapal rata dan tegak, maka
koreksi terhadap ullage dan volume sebaiknya jika kapal tidak dalam
keadaan rata dan tegak akan dikenakan koreksi trim (77im Correction)
perlu dijelaskan bahwa trim dari suatu kapal adalah selisih antara sarat
haluan dengan sarat buritan kapal dimana trim tersebut By Stern/ Positif
(+) jika sarat haluan lebih kecil dari pada sarat buritan dan By Head/
Negatif (-) jika sarat haluan lebih besar dari pada sarat buritan.

Sebelum dilakukan pengukuran wul/lage di tanki kapal terlebih
dahulu diadakan pengamatan (membaca sarat haluan dan buritan untuk
menentukan trim dan membaca sarat haluan dan buritan pada alat
penunjuk Clinometer untuk menentukan derajat kemiringan apakah
kemiringan kapal ke kiri (port) atau ke kanan (starboard).

Dari hasil pengamatan trim dan kemiringan serta pengukuran
ullage dari tanki di darat wullage sebenarnya kapal rata dan tegak

(corrected ullage) = measured ullage trim + heel correction dan kapal
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dengan trim dan miring correction ullage : measured ullage + trim dan
heel correction.

Khusus untuk air bebas (free water) pengukuran dilaksanakan
hanya jika kapal dalam keadaan rata dan tegak untuk kemudian dirubah
menjadi ullage, sedangkan dalam keadaan tidak rata maupun tegak maka
pengukuran dengan sistem ullage. Ullage dari air bebas ini seperti juga
halnya dengan u/lage minyak dikoreksi terhadap trim dan kemiringan
jika diukur pada keadaan dengan trim dan miring.
2.1.7.1 Alat-alat ukur

Pengukuran secara manual adalah pengukuran minyak di dalam
kompartemen kapal yang sudah ' dikalibrasi dengan
menggunakan perlengkapan alat ukur standar yang memenuhi
persyaratan (American Petrolium Institute) API Standard atau
(American Standart Testing and Material) ASTM Designation.
Perlengkapan alat ukur manual terdiri dari beberapa alat ukur
sebagai berikut :
2.1.7.1.1 Dip Tape adalah alat pengukur level minyak/air.
ASTM (American Standart Testing and Material) D
1086-56 T, dengan alat ukur ini dihasilkan jumlah

minyak observed.



2.1.7.1.2

2.1.7.1.3

2.1.7.14
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Thermometer adalah alat ukur temperature/suhu
ASTM D 1086-56 (American Standart Testing and
Material)

Botol sample (alat untuk ambil sample minyak)
ASTM dan API 2546 (untuk pemeriksaan spesifikasi
minyak akan dihasilkan angka Density). Dimana
berat jenis diukur dilapangan dengan Hydrometer.
Hydrometer (alat ukur density)

Kuantitas jumlah minyak dihasilkan berdasarkan
hasil pengukuran dengan peralatan tersebut diatas,
untuk transaksi jual beli dalam jumlah besar dan
laporan arus minyak diperlukan jumlah standar.
Untuk mendapatkan jumlah standar diperlukan
jumlah observed, suhu, density. Alat ukur dan
kompartemen kapal yang dianjurkan dalam
menentukan kuantitas/jumlah minyak adalah alat
ukur dan kompartemen kapal harus dalam keadaan
baik, sudah dikalibrasi serta masih berlaku
perijinannya.

Ada dua macam table ASTM yang dipakai untuk
perhitungan  kuantitas minyak standar di

PT.Pertamina (Persero) yaitu tabel lama edisi tahun
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1953 dan tabel baru edisi Agustus 1980. Instruksi
Dit-Jen Migas di Pertamina menggunakan tabel lama
yaitu tabel ASTM edisi tahun 1953.
2.1.7.2 Persiapan Peralatan Ukur
Dalam memilih alat ukur manual ada beberapa persyaratan
yang harus diperhatikan :
2.1.7.2.1 Skala meteran
Pembacaan hasil pengukuran harus seteliti mungkin
terutama mengenai:
2.1.7.2.1.1 Rata-rata suhu
2.1.7.2.1.2 API Gravity (American Petrolium
Institute)
2.1.7.2.1.3 Pengukuran air bebas yang terdapat
dalam tanki yang sedang diukur.
2.1.7.2.2  Tanda-tanda di Tangki/Kompartemen
Pengukuran harus diukur dari tempat lubang
pengukur khusus yang biasanya telah diberi tanda
(Refence Mark), baik untuk tangki ataupun alat-alat
penampungan lainnya. Apabila alat penampung
tersebut tidak dapat diukur secara manual, yaitu
dengan tenaga manusia, maka alat ukur ini biasanya

diganti dengan alat ukur yang terbuat dari tabung
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glass yang ukuran skalanya tersebut, alat pengukur
ini disebut Level Glass.
Untuk  mengukur  cairan  minyak  yang
permukaannya mempunyai tekanan uap (RVP) =40
Ib atau lebih, maka pengukuran dilakukan dengan
memakai Glass Level (Gelas Pengukur) seperti
yang diterangkan diatas atau dengan system
pengukuran lainnya, misalnya dengan system
memakai bebas diukur pita yang telah diatur
sedemikian rupa sehingga terisolir dari kebocoran
gas dan dapat dinaik turunkan dengan memakai rol
pemutar.
Sistem pengukuran tergantung dari sifat cairan dan
jenis tangji penampung. Dalam mungukur minyak
dan juga hasil-hasilnya, sebaiknya pengukuran air
dan level minyak dilakukan sendiri-sendiri, tidak
sekaligus dalam waktu bersamaan. Air bebas diukur
sendiri dengan peralatan yang telah ditentukan dan
demikian juga mengenai air sedimen yang terdapat
dalam tangki/kompartemen.
2.1.7.3 Pengukuran Tinggi Cairan Di atas Kapal
Tata cara pengukuran tinggi cairan di kapal sesuai ASTM D
1085-API 2545. Kegiatan pengukuran tinggi cairan di kapal

dilakukan pada saat:



2.1.7.3.1

2.1.7.3.2

2.1.7.3.3

2.1.7.3.4
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Sebelum dilakukan pemuatan (Loading), apabila
sebelum dilakukan pemuatan terdapat sisa muatan
di kapal (Reamining On Board/ ROB).

Setelah proses pemuatan selesai
Sebelum dilakukan pembongkaran muatan
Sesudah dilakukan pembongkaran muatan, apabila

terdapat sisa muatan di kapal

Setelah persiapan awal pengukuran selesai dilakukan, maka mulai

kegiatan pengukuran dilaksanakan oleh dua petugas (petugas yang

berwenang dan petugas terminal setempat).

2.1.7.4 Petunjuk penjelasan pengukuran tinggi cairan dikapal:

2.1.7.4.1

2.1.7.4.2

2.1.7.4.3

2.1.7.4.4

Periksa keadaan alat-alat ukur sebelum melakukan
pengukuran (pita ukur, bandulan, thermometer,
pasta air/minyak dan tongkat air). Peralatan harus
bersih, kering, sempurna dan dapat digunakan
sesuai prosedur.

Catat draft dan trim kapal.

Untuk kompartemen yang dilengkapi dengan alat
ukur otomatis yang bisa dibaca, baca dari tempat
tersebut dan gunakan sebagai angka pembanding.
Bawalah peralatan ukur, kain lap, formulir pencatat

ke kompartemen yang akan diukur.



2.1.7.4.5

2.1.7.4.6

2.1.7.4.7

2.1.7.4.8

2.1.7.49
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Pada waktu membuka penutup lubang ukur,
berdirilah  ditempat yang aman  dengan
memperhatikan arah angina untuk menghindari
uap/gas yang keluar dari lubang ukur. Tunggulah
beberapa saat sebelum pengukuran dimulai agar
uap/gas yang keluar berkurang.

Ukur ketinggian lubang ukur sampai bottom plate.
Bandingkan dengan ketinggian reference mark
(Tanda Batas Ukur). Apabila bandulan sudah terasa
menyentuh dasar tangki, tetapi angka yang tertera
pada pita tidak sama dengan tinggi lubang ukur,
ulangi pengukuran.

Oleskan pasta minyak secukupnya pada bandulan
untuk minyak putih dan untuk minyak hitam
memakai pasta.

Letakkan pita ukur pada bibir lubang ukur
(reference point) dan turunkan pita perlahan-lahan
kedalam minyak dan tidak boleh menimbulkan
gelombang.

Selama proses penurunan pita ukur, pita harus tetap

bersinggungan dengan bibir lubang ukur.



2.1.7.4.10

2.1.7.4.11

2.1.7.4.12

2.1.7.4.13

2.1.7.4.14

2.1.7.4.15

2.1.7.4.16
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Turunkan pita/bandulan perlahan-lahan sampai
bandulan terasa menyentuh cairan dan terendam
sebagian.

Catat batas pita yang menempel pada reference
mark.

Diamkan terendam beberapa saat sesuai dengan
jenis minyak yang diukur.

Tarik pita ukur keatas perlahan-lahan dan pita harus
tetap menempel pada reference mark (Tanda Batas
Ukur). Baca dan catat tanda batas reaksi pasta pada
bandulan. Batas reaksi harus, lurus tidak miring dan
tidak bergelombang.

Bersihkan alat ukur sampai kering dan ulangi
pengukuran sekali lagi, apabila hasilnya sama dan
tidak lebih dari ‘3 mm, catat sebagai hasil
pengukuran. Apabila hasil pengukuran hasilnya
angka berbeda melebihi 3 mm, lakukan pengukuran
dan ulangi sampai mendapatkan 2 angka yang
berdekatan.

Apabila hasil tiga kali pengukuran berbeda jauh,
laporkan kepada atasan.

Apabila hasil pengukuran sudah benar, maka catat

dalam formulir yang tersedia.
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2.1.7.4.17 Pengukuran tinggi cairan di tangki selesai,

lanjutkan dengan pengukuran free water.

2.1.7.5 Tata Cara Pengukuran Suhu Minyak Di Kompartemen Kapal

2.1.7.5.1

2017

2558 %

2.1.7.5.4

2.1.7.5.5

2.1.7.5.6

2.1.7.5.7

Periksa thermometer yang akan digunakan sesuai
dengan ketentuan dan yakinkan thermometer yang
akan dipakai harus bersih, baik mudah dibaca
skalanya.

Bandingkan thermometer yang akan digunakan
dengan master thermometer pada suhu ruangan dan
bandingkan pembacaan pada tiap-tiap thermometer.
Setelah thermometer diperiksa maka bawalah
thermometer bersama alat ukur yang lain keatas
kompartemen.

Lakukan pengukuran suhu sesudah pengukuran
tinggi cairan.

Kaitkan cup case flushing assembly pada pita ukur.
Turunkan case flushing assembly perlahan-lahan
malalui lubang ukur samapai kedalam tertentu.
Biarkan thermometer terendam dalam minyak
beberapa waktu tertentu.

Tarik cup case tersebut dalam waktu relatif singkat

dan perhatikan bahwa cup case terisi penuh minyak.



27

2.1.7.5.8 Bacalah segera suhu pada lubang ukur dalam
keadaan cup case flushing assembly sebagian masih
berada didalam lubang ukur.
2.1.7.5.9 Waktu pembacaan perhatikan permukaan kolom air
raksa dalam thermometer. Bila permukaan air raksa
tidak mantap, pengukuran diulangi kembali.
2.1.7.5.10 Catat suhu yang dibaca.
2.1.7.6  Pengambilan Kompartemen Kapal Untuk Analisa Density
Dalam Perhitungan
Untuk mengetahui apakah minyak benar-benar memenuhi
persyaratan  tertentu,maka  haruslah diperiksa. Untuk
memeriksa kualitas minyak secara keseluruhan tidak mungkin,
karena itu perlu diambil contoh/sample yang benar-benar dapat
mewakili (Metode ASTM D 270).
Pemeriksaan kualitas minyak dilaksanakan di laboratorium.
Untuk pemeriksaan density yang digunakan dalam perhtungan
kuantitas minyak dilakukan dilapangan bagi yang tidak
mempunyai fasilitas laboratorium.
2.2 Kerangka Berpikir
Secara skematis proses aplikasi peningkatan keterampilan dan
pengetahuan sumber daya manusia khususnya mengenai penanganan

muatan untuk mencegah terjadinya transport loss muatan di MT. Klasogun

MEMINIMALKAN TRANSPORT
LOSS MUATAN BAHAN BAKAR
JENIS SOLAR DIMT
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yang melebihi batas toleransi yang telah ditetapkan oleh PT. Pertamina

(Persero) dapat dapat digambarkan sebagai berikut :

PENYEBAB
| |
TERJADINYA UPAYA YANG
TRANSPORT LOSS DILAKUKAN
MUATAN PADA UNTUK
SAAT MEMINIMALKA
N TRANSPORT

PEMBONGKARA

|

Q’\, PEMECAHAN

-

1. PERSIAPAN \

2. PERENCANAAN

3. PELAKSANAAN BONGKAR MUAT

4. PENGAWASAN PADA SAAT
BONGKAR MUAT

5. PENYELESAIAN BONGKAR
MUAT

6. PERHITUNGAN /

HASIL

TRANSPORT LOSS MUATAN DAPAT
DIMINIMALKAN MELALUI
PENGAWASAN PADA SAAT

PELAKSANAAN PEMUATAN DAN
PEMBONGKARAN MUATAN

Gambar 2.1. Kerangka Pikir Penelitian

Untuk dapat melakukan pembahasan penelitian ini, maka dibuatlah suatu

kerangka pemikiran terhadap pokok masalah, yaitu “meminimalkan Transport

Loss muatan bahan bakar jenis solar di MT Klasogun” yang meliputi:
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Persiapan

Persiapan memuat adalah mempersiapkan tangki kapal sebagai
tempat pemuatan, jalur-jalur pemuatan, alat bongkar muat, alat
bantu bongar muat, alat keselamatan yang digunakan pada saat
bongkar muat, safety checklist, dan ship’s document.

Perencanaan

Perencanaan pemuatan diatas kapal disebut sebagai loading plan.
Loading plan menurut buku panduan Oil Tanker Familiarization adalah
perencanaan atau panduan untuk memuat suatu muatan. Perencanaan
pemuatan ini diajukan oleh pihak kapal dalam hal ini diwakili perwira
kapal yang bertanggung jawab atas muatan dan disetujui oleh pihak
dermaga atau perwakilan dari terminal.

Pelaksanaan Bongkar Muat

Adapun pelaksanaan pemuatan yang dilakukan diatas kapal diantaranya
one foot, sampling Solar, continue loading, controlling ,half loading,
dan foping loading.

Pengawasan Bongkar Muat

Pengawasan yang dilakukan pada saat muat dan bongkar, dilaksanakan
oleh pihak kapal sesuai dengan pergantian jaga yang telah dibuat oleh
Chief Officer dengan persetujuan berbagai belah pihak harus dilakukan
sesuai dengan prosedur kerja.

Penyelesaian Bongkar Muat
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Penyelesaian muat dan bongkar sesuai dengan jumlah muatan yang telah
diterima kapal. Adapun penyelesaian muat dan bongkar diantaranya:
2.2.5.1 Sounding Cargo

2.2.5.2 Calculation Cargo

2.2.5.3 Clearance Cargo Document and Ship Document

2.2.5.3.1 Mate’s Receipts

2.2.5.3.2 Bill of Lading

2.2.5.3.3 Cargo Manifest

2.2.5.3.4 Delivery Order

2.2.5.3.5 Shipping intruction

2.2.6 Perhitungan
Perhitungan muatan yang dilaksanakan setelah selesai muat dan bongkar
yang dilakukan oleh pihak darat dan pihak kapal. Pengukuran Ullage
dilakukan oleh Chief Officer, Surveyors, dan Loading Master.
Pengambilan Ullage dilakukan berulang-ulang 3x pada saat keadaan
perairan tenang (smooth). Perhitungan dalam Compartement Log Sheet
dihitung berdasarkan computer dan secara manual.

2.3 Definisi Operasional

2.3.1 Kapal

Adalah kendaraan pengangkut penumpang dan barang dilaut atau sungai

seperti halnya sampan atau perahu yang lebih kecil. Kapal biasanya
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cukup besar untuk membawa perahu kecil seperti sekoci. Sedangkan
dalam bahasa inggris, dipisahkan antara ship yang lebih besar dan boat
yang lebih kecil. Karena secara kebiasaan kapal dapat membawa perahu
tetapi perahu tidak dapat membawa kapal.

Kapal Tanker

Adalah kapal yang dirancang untuk mengangkut minyak atau produk
turunannya. Jenis utama kapal tanker termasuk fanker minyak, tanker
kimia, dan pengangkut LPG/LNG.

Pengertian Bongkar Muat

Bongkar muat adalah Jasa pelayanan membongkar dari/ke kapal,
dermaga, tongkang, truck atau muat dari/ke dermaga, tongkang, truck

ke/dalam palka dengan menggunakan derek kapal atau yang lain.

Solar

Merupakan BBM yang memiliki angka performa cetane number 45,
jenis BBM ini umumnya digunakan untuk mesin transportasi mesin
diesel yang umum dipakai dengan sistem injeksi pompa mekanik
(injection pump) dan electronic injection, jenis BBM ini diperuntukkan
untuk jenis kendaraan bermotor transportasi dan mesin industri.
Material Safety Data Sheet (MSDS)

Adalah informasi data keamanan bahan yang merupakan informasi
mengenai cara pengendalian bahan kimia berbahaya dan bisa diartikan

juga sebagai lembar keselamatan bahan
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2.3.6 American Standart Testing and Material (ASTM)
Kepanjangan ASTM yaitu American Standard Testing and Material.
Dibentuk pertama kali tahun 1898 oleh sekelompok insinyur dan
ilmuwan untuk mengatasi bahan baku besi pada rel kereta api yang selalu
bermasalah. Sekarang, ASTM memiliki lebih dari 12000 buah standar.
Standar ASTM banyak digunakan pada negara-negara maju maupun
berkembang dalam penelitian akademisi maupun industri. ASTM
berpusat di Amerika Serikat.

2.3.7 American Petroleum Institute (API)
Adalah suatu “Main US trade association ~ untuk Industry Oil and Gas
yang mewakili sekitar 400 Perusahaan yang tersebar di Production,
Refinement and Distribution, serta industry lainnya, kadang juga disebut

sebagai AOI atau American Oil Industry.



BABV

PENUTUP

5.1 Kesimpulan

Dari keseluruhan pembahasan yang telah dipaparkan pada bab sebelumnya

mengenai meminimalkan fransport loss muatan bahan bakar jenis solar di MT.

Klasogun, guna mendukung kebijakan dari PT. Pertamina (persero) mengenai

transport loss muatan menuju zero losses, peneliti dapat memberikan beberapa

simpulan dan saran sebagai berikut.

5.1.1

5.1.2

Transport loss muatan yang terjadi diatas kapal dipengaruhi oleh
beberapa faktor yaitu awak kapal terutama officer tidak melaksanakan
tugas dengan baik, terjadinya perbedaan cuaca dan keadaan laut ditempat
yang berbeda, prosedur pada saat pemuatan dan pembongkaran tidak
dilaksanakan dengan benar dan sering terjadi kesalahan perhitungan
muatan, serta alat bongkar muat tidak bekerja dengan baik seperti
penguapan; kebocoran pompa dan kebocoran jalur pipa.

Transport loss yang terjadi di MT. Klasogun, mengakibatkan crew kapal
tidak dapat mengatasi masalah dengan segera, hasil sounding yang
kurang maksimal, berdampak buruk pada pekerjaan yang lainnya, dan
proses bongkar muat menjadi tidak sesuai dengan harapan.

Cara meminimalkan transport loss muatan yang dapat dilakukan adalah
awak kapal terutama officer harus melaksanakan tugas sesuai dengan
tanggung jawabnya masing-masing, proses sounding harus dilaksanakan
dengan lebih teliti, selanjutnya agar prosedur pada saat pemuatan maupun

pembongkaran dilaksanakan dengan benar dan meminimalkan kesalahan

74



5.2 Saran
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dalam perhitungan muatan yang ada diatas kapal, serta alat bongkar muat

harus bekerja dengan baik.

Berdasarkan kesimpulan di atas maka peneliti dapat memberikan saran

yang dapat berguna bagi pembaca, akademik, serta perusahaan secara umum.

Agar mengetahui dan menjadi referensi tentang masalah transport loss muatan

sesuai dengan batas toleransi yang telah ditentukan oleh perusahaan. Adapun

saran-saran pemecahan masalah tersebut adalah:

5.2.1

522

523

Mengatasi transport loss yang pernah terjadi agar dapat diminimalkan
adalah dengan meningkatkan pelaksanaan ketika memuat, melakukan
sounding muatan 5 kali agar hasil yang lebih akurat, ketelitian
penggunaan alat-alat pengambil temperature, density, dan sounding serta
menggunakan alat-alat yang sudah standart dan sudah dikalibrasi.
Melaksanakan prosedur pemuatan dan pembongkaran seperti nominasi,
persiapan kapal saat muat dan bongkar, pelaksanaan muat dan bongkar,
pengawasan pada saat muat dan bongkar, penyelesaian muat dan
bongkar, perhitungan muatan.

Meningkatkan kualitas perwira dan crew kapal sehingga didapat perwira
yang mempunyai kecakapan dan mental yang baik dalam menangani
masalah dan melakukan tanggung jawabnya. Serta ketika melaksanakan
kegiatan pengambilan temperature, density, serta sounding dilakukan

atau diawasi oleh orang yang sudah mahir dalam hal tersebut.
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PT Pertamina (Persero)
Jakarta 10110 Indonesia

Telp +62 21 381 5000 Fax +62 21 384 6859

www.pertamina.com

NAMA KAPAL

HULL TYPE
BUILDER/AT/YEAR/NO
FLAG STATE

PORT REGISTRY
OWNER

OPERATOR
REGISTER NO.

IMO NO.

CALL SIGN

BKI REGISTER NO.
ABSID NO.

SMC NO.

GRT /NRT/DWT/LWT
SHIP SPEED SERVICE
LENGTH ( OA /PP )
BREATH ( MLD )
DEPTH ( MLD)
DRAFT

LIGHT DRAFT
CARGO TANK
CAPACITY

WATER BALLAST
TANK CAP.

MAIN ENGINE

MAIN GENERATOR
EMERGENCY
GENERATOR
INTERMEDIATE / TAIL
SHAFT

: MT. KLASOGUN.

: STEEL, DOUBLE HULL TANKER, OIL CARRI
: PT.DPS / SURABAYA /1999 /N.571.

: INDONESIA

: JAKARTA

: PERTAMINA

4

: 9179907

:PMHS

: 6907 ; +A100 (I) P "OIL TANKER" ESP ; +SM
: 9936992 ; + Al (E) OIL CARRIER ; +AMS

: OHO-0413SMC.

: 5271 RT /1579 RT /6505 MT / 2530,847 MT

: 10 KNOT MCR 3500 PS X 230 RPM

: 105,0 M /99,30 M

© 18,80 M

: 09,50

1 06,00 M

: dl. 1,99 dm ; da.2,45 dm ; displacement 3347,035 ¢

: 7500 m3 ( 12 Tanki )

: 4300 m3. (Permanent Ballast)
: NIIGATA 6M42T ; MCR 3500 PS X 230 RPM ; 1
: CUMMINS KTA-19(M) ; 440 V ; 250 KW ; 3 UN|

: YANMAR 6CHL-TH ; 440 V ; 75 KW ; 1 UNIT

ERKAPALAN

A
l PERTAMINA

SHIP PARTICULAR

PERTAMINA DIT.PEMASARAN DAN NIAGA

NAKASHIMA D.330/335 X L.5230/D.380 X L



http://www.pertamina.com/

: NAKASHIMA , AEROFOIL 4 BLADE , D.3200,
PROPELLER SHAFT MM

PITCH 1985

RUDDER STOCK BLADE : DIA. 425/225 X L.2830 MM / L.2940 / 2455 X H.4000 MM

CARGO PUMP

CAPACITY : KVAERNER PUMP 300 M3/H, HEAD 90 M, 105 KW, 3 UNIT
STRIPPING PUMP

CAPACITY : KVAERNER PUMP 50 M3/H, HEAD 90 M, 37 KW, 2 UNIT
BALLAST PUMP

CAPACITY : KVAERNER PUMP 150 M3/H, HEAD 25 M, 21 KW, 2 UNIT

: SATCOM C, EMISION QIE, FIB FREQ. BAND
TELECOMUNICATION MHZ

CREW

ACCOMODATION : 35 PERSON

LIFE BOAT : CAP. 32 PERSON X 2 UNIT
INFLATABLE LIFE

RAFT : CAP. 20 PERSON X 4 UNIT

1626, 1646

LAST DOCK : 20 DECEMBER 2017 (PT.BATAMEC SHIPY ARD)
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Lampiran 3.1

CHECKLIST MEMASUKI PELABUHAN

Nama Kapal : MT. Klasogun

N

V &

PERTAMIMNA
Pelabuhan : Teluk Kabung
Waktu dan Tanggal :29 April 2018
1. Persiapan di atas kapal : Umum
1.1 | Apakah rencana kegiatan penanganan muatan diberikan kepada
masing-masing departemen ? Ya
Jenis minyak yang dimuat atau dibongkar, pemeriksaan tangki-
tangki, menetapkan persiapan untuk kegiatan penanganan muatan
metode dan sistem penjagaan.

1.2 | Apakah kapal akan memuat perbekalan dan bunker ? Ya
1.3 | Apakah diagram sistem komunikasi untuk keadaan darurat selama | Ya
sandar dan pos penanggulangan tumpahan minyakm di tempelkan.

1.4 | Apakah prinsip pencegahan kebakaran kapal tangki, standar | Ya
keamanan kapal tangki selama sandar dan peraturan keselamatan

di dermaga di berikan kepada setiap Departemen ?
1.5 | Apakah cara-cara penanggulangan keadaan bahaya disampaikan Ya
kepada personil terkait di terminal ?
1.6 | Apakah log book dan oil record book diisi dengan lengkap dan benar | Ya
9
2. Di atas Dek : Umum
2.1 Apakah manifold sudah tertutup rapat dengan blind flange ? Ya
2.2 Apakah pressure gauge pada pipa minyak sudah di periksa dari Ya
kebocoran ?
2.3 Apakah air laut dan air berminyak di dalam tangki penampungan Ya
tetap dan portable di atas dek sudah dibuang ?
2.4 Apakah pengoperasian derrick bekerja dengan normal ? Ya
2.5 Apakah scupper deck diatas sudah disumbat ? Ya
2.6 Apakah penerangan —penerangan diatas dek dalam kondisi baik ? Ya
2.7 Apakah lampu senter portable explosion proof dalam kondisi baik Ya
9
2.8 Apakah pengetesan mooring winches sudah dilaksanakan dan Ya
kondisi baik ?
2.9 Apakah ada kebocoran minyak dari pipa-pipa hydrolik pada Tidak
mooring winches ?
2.10 Apakah tali tambat dalam kondisi baik ? Ya
2.11 Apakah campuran minyak dan air sudah dibuang dari sekitar Tidak
mooring gear ?

2.12 Apakah Emergency Towing Wire dipersiapkan ? Ya
2.13 Apakah perlengkapan penanggulangan tumpahan minyak sudah Ya
diperiapkan ?

2.14 Apakah pemberitahuan-pemberitahuan ( display sheet dan Tidak
warning plates ) dipertunjukkan ketika menunggu penyandaran
atau selama kegiatan penanganan muatan ?




2.15 Apakah selang pemadam kebakaran, nozzles dan APAR Ya

dipersiapkan ?
2.16 | Apakah dampres dari setiap alat ventilasi berfungsi dengan baik ? Tidak
2.17 Apakah firemans outfits dipersiapkan dengan baik ? Ya
2.18 Apakah daftar peran pemadam kebakaran ditempelkan ? Ya
2.19 Apakah gangway berfungsi dengan baik ? Ya
2.20 | Apakah tangga pandu berfungsi dengan baik dan disiapkan sesuai Ya

peraturan ?
221 Apakah pemeriksaan visual secara teratur sudah dilakukan Tidak
terhadap kemungkinan adanya minyak diatas permukaan air
ballast ?
2.22 | Apakah International Standart Shore Connection sudah disiapkan Ya
9
2.23 Apakah pengetesan tekanan sudah dilaksanakan terhadap pipa- Tidak
pipa muatan, pipa COW dan dipastikan tidak ada kebocoran ?
2.24 Apakah muatan sudah dilakukan pemeriksaan terhadap Tidak
kebocoran gas dari penutup tangki muatan ?

2.25 Apakah kawat kasa pada lubang ullage dan ventilasi dipelihara Tidak

dengan baik ?
2.26 Apakah breather valve bekerja dengan normal ? Ya

3. Sistem Peralatan Komunikasi
3.1 Apakah berbagai sistem telekomunikasi dikapal sudah dites, dan Ya
berfungsi dengan baik ?
3.2 | Apakah sistem VHF yang digunakan sudah dites dan dalam kondisi Ya
baik ?
3.3 | Apakah penggunaan walkie talkie tipe explosion proof, sudah dites Ya
dalam kondisi baik selama kegiatan penanganan muatan ?
4. Cargo Control Room : Umum
Apakah semua instrumen bekerja dengan baik ?
4.2 | Apakah lampu indikator dan lampu alarm bekerja dengan normal | Ya
9
4.3 Apakah ada tanda —tanda larangan pada kerangan — kerangan Ya
yang tidak digunakan selama kegiatan ?

4.4 Apakah sistem hydrolik untuk pengoperasian kerangan bekerja Ya

dengan baik ?

5. Kamar Pompa
5.1 Apakah pompa —pompa muatan, ballast stripping dan tank Ya
cleaning berfungsi dengan baik ?
5.2 Apakah kerangan sea chest yang berhubungan dengan penataan Ya
pipa muatan diperiksa dari kebocoran dengan melakukan
pengetesan pada test cooks didalam sea chest ? - - - - —----------
---------------------- N/A
53 Apakah kerangan —kerangan sea chest dan overboard discharge Tidak
yang tidak digunakan ditutup dan segel ?

54 Apakah peralatan / instrumen dalam kamar pompa bekerja Ya

dengan baik ?




5.5 Apakah kadar gas yang mudah terbakar diperiksa, dengan Ya
menggunakan gas detector dan harus kurang dari batas yang
diijinkan (' batas yang diijinkan 2 % LEL ) ?
5.6 Apakah sistem ventilasi didalam kamar pompa bekerja dengan Ya
baik ?
5.7 | Apakah alarm batas ketinggian air got ( high level alarm ) didalam | Ya
kamar pompa bekerja dengan normal ?
5.8 Apakah ODM dan sistem pengontrolan bekerja dengan normal ? Ya
5.9 Apakah penerangan dikamar pompa bekerja dengan normal ? Ya
5.10 | Apakah kerangan — kerangan dalam kamar pompa telah diperiksa Ya
dan berfungsi dengan baik ?
5.11 Apakah pipa — pipa hydrolik didalam kamar pompa sudah Ya
diperiksa dari kebocoran ?
5.12 Apakah pipa overboard discharge sudah ditutup dengan blind Tidak
flange ?- - - - - N/A--
6. Kamar Mesin : Umum
7.1 Apakah air got kamar mesin dibuang sesuai dengan prosedur ? Ya
7.2 Apakah pipa hisap udara luar dari sistem pendinginan udara Ya
ditutup dengan baik ?
7.3 Apakah tindakan pencegahan sudah dipersiapkan terhadap Ya
kebocoran minyak dari stern tube seal ketika sandar ?
7.4 | Apakah penampungan tetap tumpahan minyak pada boiler burner Tidak
dalam keadaan bersih ?
7.5 Apakah pengetesan fungsi alarm dilaksanakan ketika akan Tidak
memindahkan bunker ?
7.6 | Apakah pengetesan pompa pemadam darurat sudah dilaksanakan ? Ya
7.7 Apakah pipa-pipa pemadam kebakaran dan pipa-pipa air laut di Ya
atas deck sudah dibersihkan dengan cara mendorong air laut
bertekanan ?
7.8 | Apakah sudah dilaksanakan soot blow pada boiler dan economizer ? Tidak




Lampiran 3.2

Nama Kapal : MT. Klasogun
Pelabuhan : Teluk Kabung
Tanggal : 30/04/2018

INFORMASI DARI KAPAL KE TERMINAL

VOY. 11/L/IKLSG/V/2018

1. Draft, |F:3.50 M : 3.70 A:3.90|
Trim Kapal tiba | 0.40 m |

2. Perkiraan maksimum

Draft |F:590 M:6.00 A:6.10 |

Trim | 0.20 m

Selama / selesai penanganan muatan

Perkiraan waktu berangkat

|
|
3. Bantuan tug boat | YES

4. Jika dilengkapi IGS ditegaskan -------- N/ A e
Kondisi tangki iner | N/A |

Sistem bekerja dengan baik | - |

5. Konsentrasi oksigen dalam tangki | -- |

6. Apakah kapal membutuhkan pencucian tangki | |

7. Apakah ada kebocoran :

Lambung

Sekat

| |
| |
Kerangan | - |
| |

Pipa muat

Hingga dapat mempengaruhi penanganan muatan
atau



10.

11.

12.
13.

14.

15.

16.

17.
18.

menyebabkan pencemaran
Apakah ada pekerjaan perbaikan hingga dapat

menyebabkan keterlambatan terhadap
pengoperasian

penanganan muatan

Apakah melaksanakan Crude Oils washing
Keterangan sambungan yang akan digunakan
Manifold

Tipe

Jumlah

Ukuran

Material

Apakah ada pengaruh terhadap sistem current
cathodic

protection

Keterangan jumlah ballast kotor dari slop tank

Mengusulkan pengoperasian penanganan muatan

atau

merubah perencanaan penanganan muatan.

Jenis muatan sebelumnya apabila ada sisa muatan
laporkan jenis minyak, jumlah dan penempatannya.

Maksimum temperatur muatan yang dapat dimuat

(jika dapat dilaksanakan).

Maksimum :

Kecepatan muatan

Awal pemuatan

Akhir pemuatan

Metode peranginan (sistem ventilasi)

Jumlah dan spesifikasi bahan bakar

Ya

N/A

STB & REDUCER

BUTTERFLY VALVE

3 PCS

6 INCHI

CRAST IRON

NO

Tidak

36°

200/jam

150/jam

205/jam

P/V & V/V

M.D.O. : 80,870 MT




Lampiran 3.3

b\ Nama kapal : MT. Klasogun

y 4

PERTAMINA

Pelabuhan : Teluk Kabung

INFORMASI DARI TERMINAL KEPADA NAKHODA

Prediksi

Baik

Pasang surut perairan pelabuhan

Baik

Density air laut sekitar dermaga selat

Baik

Sarana bantu untuk olah gerak

Tug boat

Ya

Mooring boat

Ya

Mempergunakan

Tali tunda kapal

Ya

Tali tunda tug kapal

Jumlah tali tambat dll, untuk kegiatan sandar

3-2

Keterangan sistem mooring di darat

Sisi kapal yang akan sandar didermaga

Starboard

AU S

Sambungan manifold

Jumlah

Diameter

Sambungan selang

Jumlah

Diameter

Maksimum tekanan selang

4 Kg/cm

Maksimum pergeseran

Persyaratan tekanan IGS. Dalam tangki ketika
mengukur muatan (jika dilengkapi close

samping system)

N/A

10.

Jenis dermaga atau buoy tambat

Dermaga




11.

Kecepatan yang diijinkan ketik mendekati

dermaga sudut yang diijinkan sat mendekati

dermaga
12. Perlengkapan selama kegiatan sandar
didermaga
Isyarat visual Aldist
Isyarat bunyi Suling
Alat pengukur kecepatan
13. Penyediaan alat penghubung dari terminal VHF 09
ketika sandar
14. | Usulan pengoperasian penanganan muatan atau -
merubah
15. Persiapan crude oil washing -
Persiapan pencucian tangki -
16. Apakah sistim pembuangan gas dari tangki -
muatan sesuai untuk muatan non volatile
electrostatic product
17. Apakah tambat buoy saran terhadap -
maksimum batasan trim yang diperbolehkan
18. | Fasilitas pemerimaan slop dan atau balas kotor -
19. Rencana
Jumlah muatan 7000 KL
Karakteristik API dan temperatur 36°
20. Kecepatan maksimum pemuatan di darat 5 Kg/cm
21. | Lamanya waktu dibutuhkan untuk penghentian 10 Mnt
pompa
22. Metode komunikasi kapal dan darat VHF 09
Komunikasi dalam keadaan darurat VHF 16
23. Peraturan keselamatan untuk penyandaran




10.

11. Adanya kerusakan pada lambung kapal

Lampiran 3.4

N

V&

PERTAMIMA

LAPORAN PADA INSTANSI TERKAIT

VOY. 11/L/KLSG/V/2018

Nama Kapal

Call Sign

Kebangsaan

LOA

Lebar

Draft

Nama pelabuhan tujuan
Perkiraan tanggal dan waktu tiba
Kondisi muatan

Jenis muatan

Flash point

Penempatan muatan

Jumlah muatan yang dibongkar

Muatan yang disisakan

Membutuhkan pembongkaran slop

Pembersihan tangki

Mesin

Perlengkapan lainnya

| MT. KLASOGUN

| PMHS

| INDONESIA

| 105.00 Mtr

l 18.80 Mtr

| F.35M M.3,7M A.3,9M

LSiboIga

| 03 Mei 2018, 15.00 WIB

| SOLAR

1P/S,2PIS,3PIS, 4PIS,
5P/S

[ + 7000 KL

| Empty

Tidak

Tidak




Lampiran 3.5

PERSETUJUAN PEMUATAN

(MUALIM SATU DAN WAKIL TERMINAL)

Voy. 11/L/IKLSG/V/2018

Nama kapal Dermaga Waktu dan tanggal
Nama dan tanda tangan Mualim 1
Nama dan tanda tangan wakil terminal

Penempatan muatan sebelumnya

Penempatan muatan

Jumlah setiap jenis muatan
Penempatannya

Tangki darat yang dibongkar Jumlah line
dan diameter pipa kapal yang digunakan

Jumlah line dan diameter pipa darat yang digunakan

Maksimum kecepatan

Awal pemuatan / pembongkaran

Muatan normal / pembongkaran normal

Akhir pemuatan / pembongkaran

Tekanan

Maksimum tekanan yang diijinkan

Mengusulkan pembagian nominasi muatan dan yang
melebihi perintah muat 1

Suhu muatan yang dapat diterima

N

y &

PERTAMINA

Tlk Kabung,30-04-2018

Herryananda

Afriadi

1P/S,2P/S,3P/S,4P/S,5P/S

+ 7000 KL

150/Jam

200/Jam

200/Jam

4 kg/cm?

3 kg/cm?

max 36°




10. Maksimum true vapour yang dapat diterima

11. Mengusulkan metode ventilasi
12. Jumlah dan spesifikasi bunker yang diperlukan
13. Keterangan
Ballast kotor
Jumlah
Penempatan
Waktu yang diperlukan untuk pembongkaran
Maksimum lambung bebas kapal kosong
14. Air pembuangan dari slop tank
Jumlah
Penempatannya

15. Kualitas inert Gas (yang dilengkapi)




Lampiran 3.6 A
l PERTAMINA

IJIN MEMASUKI RUANG TERTUTUP

ljin ini berkenaan dengan kegiatan didalam ruangan tertutup yang mempunyai jalan keluar
terbatas sehingga ventilasi udara tidak dapat berjalan terus menerus yang memungkinkan
adanya gas hidrokarbon, gas beracun, gas lembam atau kurangnya kadar oksigen.

UMUM

Lokasi / nama ruangan dimaksud : PUMP ROOM

Alasan memasuki ruangan tersebut : Menyiapkan line untuk membuang WBT
ljin ini berlaku dari jam: 15.00 Tanggal 03/05/2018

sampai dengan jam :03.00 Tanggal 04/05/2018

BAGIAN 1 - Persiapan sebelum masuk
(Diperiksa oleh Nakhoda atau Perwira Jaga)

[ ] Apakah ruangan tsb. telah dibatasi dengan ruangan lain dengan menutupnya atau
mengisolasi semua pipa - pipa yang berhubungan dengannya ? -ya-------------------

[ ] Apakah semua kerangan pada pipa - pipa yang ada hubungan dengan ruangan
tersebut telah diamankan untuk menghindari kemungkinan terbukanya kerangan
tersebut secara tidak
Sengaja ? ya

[ Apakah ruangan tersebut telah dibersihkan ? ya

[ Apakah ruangan tersebut telah diventilasi dengan baik ? ya

[ 1 Pengetesan atmosphere sebelum masuk: (catatan no. 2)

Pembacaan : Oksigen 21 % Volt. (21 %)
Hidrokarbon 0 % LFL. (kurang dari 1 %)
Gas beracun 0 ppm

[ 1 Apakah persiapan - persiapan telah dilaksanakan untuk pemeriksaan atmosphere

secara berkala pada waktu ruangan sedang dimasuki dan setelah waktu istirahat ?
tidak

[ ] Apakah persiapan - persiapan telah dilaksanakan untuk memberikan ventilasi secara
terus menerus selama ruangan tsb. dimasuki dan selama waktu istirahat ?Tidak

[ ] Apakah penerangan - penerangan yang memadai telah dilengkapi ? __ Tidak

[ ] Apakah perlengkapan penyelamat dan pernapasan buatan telah tersedia dan siap
dipakai yang ditempatkan pada jalan masuk ruangan tsb. ? ya

[ 1 Apakah telah ditunjuk personil yang bertanggung - jawab yang siap sedia dijalan masuk
ruangan
tersebut ? ya

[ 1 Apakah perwira jaga (anjungan, kamar mesin, cargo control room) telah diberitahu
rencana memasuki ruangan tersebut ? ya

[ ] Apakah suatu sistim komunikasi antara personil yang berada di jalan masuk dan yang
akan berada di dalam ruangan tertutup telah disetujui dan dicoba ? ya

[ ] Apakah prosedur keadaan darurat dan prosedur penyelamatan telah ditetapkan dan
dimengerti ? belum dimengerti

[ ] Apakah ada sistim pencatatan bagi personol yang berada di dalam ruangan tertutup
tersebut ? ya

[ | Apakah semua perlengkapan yang digunakan adalah dari tipe yang diisyaratkan ? tidak




BAGIAN 2 - Pemeriksaan sebelum masuk.
( Diperiksa oleh personil yang ditunjuk sebagai Pimpinan Regu)

Bagian -1 dari ijin memasuki ruangan tertutup ini telah dipenuhi seluruhnya

Saya sadar sepenuhnya bahwa ruangan tsb. harus dengan segera ditinggalkan begitu adanya
kegagalan sistim ventilasi atau jika pengetesan atmosphere menunjukkan kondisi tidak aman
lagi

Saya telah menyetujui prosedur komunikas

Saya telah menyetujui interval pelaporan setiap 15 menit sekali

Prosedur keadaan darurat dan penyelamatan telah disetujui dan dimengerti

Ditanda - tangani oleh :

Nakhoda atau PerwiraJaga _ C/O __ Tanggal: 03 Mei 2018 Jam: _15.00__
Pimpinan Regu Mualim 1l Tanggal: 03 Mei 2018 Jam: _15.30__
Petugas / Pengawas Tanggal : 03 Mei 2018 Jam: _15.30__

I[JIN INI-TIDAK BERLAKU LAGI JIKA VENTILASI KERUANGAN TSB.
DIHENTIKAN ATAU JIKA KONDISI -2 SEPERTI YANG TERTERA PADA
CHECK LIST TELAH BERUBAH.

Catatan:

1. ljin masuk ini harus menjelaskan maksimum lamanya waktu pemberlakuan namun
biasanya tidak melebihi 1 hari kerja.

2. Untuk memperoleh kondisi pengukuran atmosphere Yang mewakili ruangan tsb.,
pengambilan sample harus dilaksanakan dengan kedalaman yang berbeda - beda dan dari
banyak tempat pengukuran. Ventilasi harus di - stop untuk selama 10 menit sebelum
pengetesan.

3. Pengetesan untuk gas beracun seperti benzene (C6H6) dan hidrogen sulfida (H2S)
dilaksanakan tergantung dari sisi ruangan sebelumnya
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Lampiran 5

KONDISI SARANA BONGKAR MUAT

Gambar 5.2 Tangki muatan MT. Klasogun
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Gambar 5.3 COP 2 MT. Klasogun



PhotoGrid

Gambar 5.5 Penggantian pressure vacuum valve



Lampiran 6

TRANSKIP WAWANCARA
Nama Kapal : MT. Klasogun
Pemilik Kapal : PT. Pertamina (Persero)
Alamat : Jalan Yos Sudarso nomor 32-34 Jakarta Utara
Tempat Penelitian : Kapal MT. Klasogun

Tanggal Penelitian  : 21 Oktober 2017 — 01 November 2018

A. DAFTAR RESPONDEN
1. Responden I : Nakhoda
2. Responden 2 : Mualim I (Chief Officer)
3. Responden 3 : Mualim II (Second Officer)
4. Responden 4 : Mualim III (Third Officer)
5. Responden 5 : Juru Pompa (Pump Man)
6. Responden 6 : Juru Mudi (4ble Seaman)

7. Responden 7 : Kelasi (Ordinary Seaman)

B. DAFTAR PERTANYAAN
1. Wawancara dengan Nakhoda
Hasil wawancara yang dilakukan peneliti terhadap Nahkoda:
Responden 1

Nama : Capt. Deni Fajrianto



Jabatan : Nakhoda
Kapal : MT. Klasogun
a. Berapa kali transport loss yang terjadi di kapal MT. Klasogun?

Jawab: Transport loss di kapal MT. Klasogun ini kurang lebih sudah terjadi
2-3 kali.

b. Mengapa transport loss sering terjadi di kapal ini?

Jawab: Transport loss sering terjadi disebabkan karena terjadi kesalahan
dalam pengambilan pengukuran dan dalam perhitungan jumlah
muatan karena ketidaktelitian dalam perhitungan muatan dan juga
penguapan, kebocoran pompa dan keroposnya PV Valve, kurang
kedapnya kerangan-kerangan yang ada

c. Apa yang menyebabkan transport loss muatan sering terjadi?

Jawab: Transport loss tediri dari 2 (dua) macam meliputi transport loss fisik
yaitu transport loss yang dapat dihitung seperti pencurian, kebocoran
tanki, tumpahan minyak, penguapan, penimbunan, kebocoran pompa,
sedangkan transport loss semu yaitu transport loss yang tidak dapat
dihitung seperti, kesalahan pengukuran, kesalahan perhitungan,
kesalahan alat ukur yang digunakan, kesalahan prosedur, tetapi yang
seringnya terjadi kesalahan dalam pengambilan pengukuran dan
perhitungan seperti membaca tabel tanki atau tabel ASTM (American
Society for Testing and Material) serta kurangnya pengawasan dari

pihak kapal pada saat pemuatan dan pembongkaran berlangsung.



2.

d. Apakah alat-alat yang digunakan sudah memenuhu standar yang telah

ditentukan?

Jawab: Alat-alat yang digunakan sekarang ini tidak memenuhi standar yang
telah ditentukan, seperti sounding tape, hydrometer, thermometer
dimana sudah tidak tepat penunjukannya sehingga sering terjadi
kesalahan dalam penunjukan.

Bagaimana tindakan Nakhoda untuk mengurangi transport loss yang

terjadi di kapal ini?

Jawab: Pada saat melakukan prosedur pemuatan dan pembongkaran
dilaksanakan dengan baik dimana terdiri dari beberapa tahapan pada
saat pemuatan dari nominasi, persiapan kapal, pelaksanaan,
pegawasan dan penyelesaian pemuatani serta memberi order kepada

Mualim jaga dan abk jaga untuk melakukan pengawasan dengan baik.

Wawancara dengan Mualim I

Hasil wawancara yang dilakukan peneliti terhadap Mualim 1 (Chief Officer):

Responden 2

Nama : Heryananda

Jabatan : Mualim I (Chief Officer)
Kapal : MT. Klasogun

a.

Bagaimana persiapan Mualim I (Chief Officer) pada saat akan menerima
dan membongkar muatan?
Jawab: Pada saat sebelum tiba di pelabuhan muat atau pelabuhan bongkar

saya terlebih dahulu membuat stowage plan sesuai dengan nominasi



yang kami terima, setelah tiba saya mempersiapkan dokumen-
dokumen yang diperlukan untuk pemuatan ataupun pembongkaran.
b. Apa yang menyebabkan terjadinya transport loss muatan di kapal ini?
Jawab: Kondisi deck seal yang tidak kedap dan PV Valve yang sudah
keropos, jalur pipa muatan dan kondisi pompa yang bocor
merupakan faktor yang menyebabkan terjadinya transport loss
muatan saat tiba di pelabuhan bongkar sehingga angka kapal
sesudah muat (ship figure after loading) mengalami transport
loss yang jauh dengan angka kapal sebelum bongkar (ship figure
before discharge)
c. Apa tindakan Mualim 1 (Chief Officer) untuk mencegah transport loss
yang terjadi?

Jawab: Sebelum pemuatan dan pembongkaran saya akan mengecheck
kembali apakah prosedur muat/bongkar sudah dilakasanakan dengan
baik dan pengadakan pengawasan yang serius pada saat pelaksanaan
pemuatan/pembongkaran dan memperbaiki saran/prasaran bongkar
muat seperti deck seal yang tidak kedap dan PV Valve yang sudah
keropos, jalur pipa muatan dan kondisi pompa schingga
meminimalkan  penguapan pada saat pengangkutan dan
pembongkaran. Serta pada saat pengukuran dan perhitungan jumlah
muatan harus dilakukan dengan lebih teliti dan mengkalibrasi tabel
tanki yang digunakan sebagai penunjang dalam perhitungan

muatan agar pengukuran dan perhitungan dapat dilaksanakan



dengan tepat serta alat-alat ukur yang digunakan harus dalam
keadaan standar yang telah dikalibrasi sesuai dengan API
(American Protelium Institute).
d. Pada saat terjadi transport loss, apa tindakan Mualim 1 (Chief Officer)
sebagai penaggung jawab terhadap pemuatan dan pembongkaran?

Jawab: Sebelumnya saya akan mengecheck kembali pada pengambilan
pengukuran dan perhitungan yang ada pada setiap compartement log
sheet setalah 1tu apabila masih sama seperti yang terjadi, maka pihak
kapal akan mengeluarkan surat protes (Letter of Protest) yang
menyatakan perbedaan jumlah muatn antara angka darat dan angka
kapal di atas batas toleransi.

3. Wawancara dengan Mualim I

Hasil wawancara yang dilakukan peneliti terhadap Mualim II (Second Officer):

Responden 3

Nama : Andi Khoirul Zeny
Jabatan : Mualim I (Second Officer)
Kapal : MT. Klasogun

a. Apa saja yang anda lakukan pada saat persiapan menerima dan
membongkar muatan?

Jawab: Pada saat jam jaga saya pukul 12.00-16.00 dan 00.00-04.00 apabila

pada saat penerimaan muatan dengan memepersiapkan line-line dan

di tanki-tanki di deck yang digunakan sesuai dengan nominasi dan

order yang diberikan oleh Mualim [ begitu pula pada saat



pembongkaran dimulai yaitu pertama-tama mewakili pihak kapal
mengambil pengukuran untuk perhitungan angka kapal sebelum
bongkar (Ship figure before discharge) setelah itu mempersiapkan
line-line yang digunakan untuk pembongkaran sesuai order dari
Mualim I.

b. Pada saat tugas jaga, apa saja yang anda lakukan pada saat pelaksanaan
pemuatan dan pembongkaran?

Jawab: Saya akan melaksanakan pemuatan dan pembongkaran sesuai dengan
loading/discharge plan yang telh dibuat oleh Mualim I dengan
mengadakan pengasawasan terhadap awak kapal dalam setiap
kegiatan seperti mempersiapkan line-line juga mengambil kecepatan
minyak tiap jam (loading rate/discharge rate) dan mencegah
terjadinya pencemaran (0il pollution).

c. Permasalahan atau hambatan apa yang anda hadapi saat melaksanakan dinas
jaga pemuatan dan pembongkaran dan bagaimana cara mengatasinya?
Jawab: Pada saat pemuatan kami mempunyai permasalahan pada kerangan-

kerangan yang tidak kedap sedangkan pada saat pembongkaran
pompa cargo yang kami gunakan mengalami kebocoran sehigga
pada saat pengeringan, pompa tidak bekerja dengan maksimal
akibatnya muatan tidak dapat kering di dalam tanki. Maka saya
melaporkan kepada Mualim I agar sarana yang dilalui muatan

untuk diganti dan segera dilakukan perbaikan.



d. Setelah selesai pemuatan dilakukan pengukuran dan perhitungan, apa yang
anda lakukan sebagai perwira jaga sewaktu tugas jaga?
Jawab: Pada saat selesai pemuatan saya sebagai perwira jaga mewakili pihak
kapal bersama dengan pihak datar untuk mengambil pengukuran
setiap kompartemen untuk perhitungan muatan oleh Mualim 1.

Wawancara dengan Mualim I1I

Hasil wawancara yang dilakukan peneliti terhadap Mualim III (Third Officer):

Responden 4

Nama : Arif Wibowo

Jabatan : Mualim I (Third Officer)
Kapal : MT. Klasogun

a. Sebagai perwira jaga,apa saja yang anda lakukan pada saat pelaksanaan
pemuatan dan pembongkaran?

Jawab: Saya sebagai perwira jaga pada saat jam jagaan saya akan
melaksanakan pemuatan atau pembongkaran sesuai apa yang di
order Mualim I dengan mengadakan pengawasan pada saat
pemuatan atau pembongkaran berlangsung dan mengkordinir anak
buah saya sesuai yang ada dalam loading/discaharge plan.

b. Dalam pelaksanaan pemuatan dan pembongkaran, apakah alat-alat safety
sudah tersedia?

Jawab: Saya sebagai Perwira safety sudah mempersiapkan peralatan peralatan
safety yang diperlukan pada saat pemuatan atau pembongkaran

berlangsung mememastikan semua dalam keadaan siap pakai jika



disuatu waktu pada saat pemuatan dan pembongkaran tejadi
sesuatu yang tidak diinginkan.
c. Apakah pengawasan pada saat pelaksanaan pemuatan dan pembongkaran
sudah dilaksanakan dengan baik?

Jawab: Belum sepenuhnya, kerena masih ada anak buah yang belum peduli
dengan apa yang menjadi tanggung jawabnya pada saat pelaksanaan
pemuatan dan pembongkaran.

d. Setelah selesai pemuatan dilakukan perhitungan dan pengukuran, apa yang
anda lakukan sebagai Mualim jaga pada saat tugas jaga?

Jawab: Pada saat selesai pemuatan saya sebagai perwira jaga mewakili pihak
kapal bersama-sama pihak darat untuk mengambil pengukuran setiap
kompartemen untuk perhitungan muatan oleh Mualim I menggunakan
alat-alat ukur yang telah dikalibrasi.

5. Wawancara dengan Juru Pompa (Pump Man)

Hasil wawancara yang dilakukan peneliti terhadap Juru Pompa (Pump Man):

Responden 5

Nama : M Hasril

Jabatan : Juru Pompa (Pump Man)
Kapal : MT. Klasogun

a. Apakah tugas anda pada saat kegiatan pemuatan maupun pembongkaran?
Jawab: Tugas saya pada saat pemuatan yaitu mempersiapkan line-line di deck
dibantu oleh Kelasi dan Juru mudi, membuang ballast sesuai perintah

Mualim I sedangkan pada waktu pembongkaran juga menyiapkan



line-line dikamar pompa dan di deck serta menyiapkan pompa yang
akan digunakan pada saat pembongkaran, mengecek kamar pompa
secara berkala, mengisi ballast sesuai order yang diberikan oleh
Mualim I. Pada saat pembongkaran saya berperan penting dalam
pengeringan tangki muatan.

Apakah Mualim I sudah memberikan order kepada anda tentang cargo oil tank

(COT) mana saja yang harus dimuati atau dibongkar terlebih dahulu dalam

pelaksanaan pemuatan dan pembongkaran?

Jawab: Sebelumnya Mualim I sudah mengorder kepada saya dengan loading
dan dicharge plan sudah termasuk ballast mana yang akan di isi dan
di buang guna stabilitas kapal.

Apa yang menyebabkan transport loss sering terjadi di kapal ini?

Jawab: Sering terjadinya transport loss muatan dikarenakan pada pompa
muatan yang tidak bekerja dengan baik, sehingga tangki muatan tidak
dapat kering dan muatan yang dibongkar masih tersisa didalam tangki
muatan.

Apakah sarana dan prasarana yang digunakan dalam pemuatan dan

pembongkaran masih layak digunakan?

Jawab: Sarana prasarana di atas kapal mengalami banyak kebocoran ataupun
keropos seperti pada pompa muatam, jalur ppa ataupun tangki muatan.

Bagaimana tindakan anda pada saat mengetahui bahwa sarana bongkar muat

tidak bekerja dengan maksimal?



Jawab: Saya akan melaporanya kepada Mualim I sebagai Perwira yang
bertanggung jawab tentang kondisi dari sarana yang sudah tidak layak
tersebut.

6. Wawancara dengan Juru Mudi (4ble Seaman)

Hasil wawancara yang dilakukan peneliti terhadap Juru Mudi (4ble Seaman):

Responden 6

Nama : Bastian

Jabatan : Juru Mudi (4ble Seaman)
Kapal : MT. Klasogun

a. Apakah tugas anda pada saat kegiatan pemuatan maupun pembongkaran?

Jawab: Tugas saya pada saat pemuatan yaitu mempersiapkan pipa muatan
yang akan dilalui muatan serta tangki-tangki yang akan dimuati. Serta
melaksanakan apa yag diperintahkan oleh Mualim jaga
berdasarkan order Maulim I yang ada dalam loading/discharge
plan.

b. Apakah Mualim I sudah memberikan order kepada anda tentang cargo oil tank
(COT) mana saja yang harus dimuati atau dibongkar terlebih dahulu dalam
pelaksanaan pemuatan dan pembongkaran?

Jawab: Sebelumnya Mualim I sudah mengorder kepada Mualim jaga sesuai
dengan jadwal jaga muatan yang telah ditentukan. Saya mengikuti
perintah Mualim jaga.

c. Apa yang menyebabkan transport loss sering terjadi di kapal ini?



Jawab: Sering terjadi dikarenakan kesalahan dalam pengukuran dan
perhitungan juga kondisi alat-alat pengukuran yang tidak standar
selain itu pula kondisi lubang tanki, PV Valve, pompa cargo yang
kurang baik.

7. Wawancara dengan Kelasi (Ordinary Seaman)

Hasil wawancara yang dilakukan peneliti terhadap Kelasi (Ordinary Seaman):

Responden 7

Nama : Irwansyah

Jabatan : Kelasi (Ordinary Seaman)
Kapal : MT. Klasogun

a. Apakah tugas anda pada saat kegiatan pemuatan maupun pembongkaran?

Jawab: Tugas saya pada saat pemuatan yaitu mempersiapkan pipa muatan
yang akan dilalui muatan serta tangki-tangki yang akan dimuati. Serta
melaksanakan apa yag diperintahkan oleh Mualim jaga
berdasarkan order Maulim I yang ada dalam loading/discharge
plan..

b. Apakah Mualim I sudah memberikan order kepada anda tentang cargo oil tank
(COT) mana saja yang harus dimuati atau dibongkar terlebih dahulu dalam
pelaksanaan pemuatan dan pembongkaran?

Jawab: Mualim 1 sudah mengorder kepada Mualim jaga yang telah
ditentukan, saya mengikuti koordinasi dari Mualim jaga tersebut.

c. Apa yang menyebabkan transport loss sering terjadi di kapal ini?



Jawab: Terjadinya transport loss muatan disebabkan karena kesalahan
pengukuran. Kurangnya ketelitian pengukuran pada setiap
kompartemen akan membuat perhitungan muatan menjadi berubah.

8. Wawancara dengan Loading Master

Hasil wawancara yang dilakukan peneliti terhadap Loading Master:

Responden 8

Nama : Hermansyah
Jabatan : Loading Master
Kapal : MT. Klasogun

a. Apa saja yang menyebabkan terjadinya fransport loss dikapal?
Jawab: Seringnya terjadi kesalahan dalam pengambilan pengukuran dan
perhitungan seperti membaca tabel tanki atau tabel ASTM
(American Society for Testing and Material) serta kurangnya
pengawasan dari  pihak kapal pada saat pemuatan dan
pembongkaran berlangsung dan untuk mengatasinya kami akan
lebih teliti lagi dalam pengukuran dan perhitungan serta
meningkatkan  pengawasan pada saat pemuatan dan
pembongkaran.
b. Apa yang anda lakukan bila terjadi perbedaan antara angka darat (Shore
Figure) dan angka kapal (Ship figure) di atas batas toleransi?
Jawab: Meminta kepada pihak kapal (Mualim I) untuk mengadakan
pengukuran dan perhitungan kembali pada jumlah muatan yang

ada. Mungkin ada kesalahan dalam pengukuran dan perhitungan



jumlah muatan, adapun sudah diadakan pengukuran dan
perhitungan ulang masih juga menunjukkan hasil pengurangan
yang sangat besar kami menerbitkan surat protes (Letter of Protest)
berdasarkan angka kapal dan angka yang ada di Bill of Lading.
c. Dalam pengukuran dan perhitungan muatan, sudah standarkah alat-alat
yang digunakan di atas kapal?

Jawab: Belum, karena alat-alat ukur yang dipakai untuk pengambilan
pengukuran di kompartemen belum sesuai yang ditetapkan oleh
Badan Metrologi Legal dan Ordinansi Tera. Saya juga
menyarankan kepada pihak kapal agar alat-alat ukur yang
digunakan distandarkan sesuai dengan API (American Protelium
Institute), serta mengkalibrasikan tabel tanki dan tabel ASTM

(American Society for Testing and Material)
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