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ABSTRAKSI

Andika Sandi Yudha, 531611105990 N, 2021, “Penanggulangan Resiko
Tubrukan Antar Kapal Pada Saat Stern Bunker”, Program Diploma IV,
Program Studi Nautika, Politeknik IImu Pelayaran Semarang, Pembimbing I:
Capt. Suherman, M.Si., M.Mar., Pembimbing Il: Romanda Annas A., S.ST,
MM

Pada umumnya sebuah kapal mulai dari kapal kecil hingga kapal yang
berukuran besar tidak lepas dari kegiatan Bunker. Untuk kapal tanker berjenis
bunker sangat fleksibel dalam pelaksanaan bunker mulai untuk kapal itu sendiri
ataupun kapal lain. Dan pelaksanaan bunker memiliki dua cara yaitu dengan cara
STS (ship to ship) atau menggunakan cara stern line bunkering. untuk kapal MT B
SUN sering menggunakan cara stern line bunkering pada saat bunker dengan kapal
lain karena dengan menggunakan cara stern line bunkering memudahkan dalam
pelaksanaan bunker, walaupun dianggap mudah tetapi resiko pada pelaksanaan
stern line bunkering cukup besar dan kemungkinan tubrukan bisa terjadi. Tujuan
penelitian ini adalah bagaimana cara penanggulangan yang dilakukan serta peran
awak kapal ikut dalam penanggulangan tubrukan pada saat stern line bunkering .

Penelitian dalam skripsi ini menggunakan metode kualitatif. Sumber data di
ambil dari data primer dan sekunder. Observasi, wawancara dan dokumentasi
merupakan teknik untuk pengumpulan data yang digunakan sehingga mendapatkan
keabsahan data.

Hasil dari kesimpulan yang didapat bahwa kelalaian dan kesalahan yang
terjadi pada saat operasional stern line bunkering berdampak langsung pada
penanggulangan resiko terjadinya sebuah insiden atau tubrukan. Menjadikan
penanggulangan yang dilakukan tersendat dan terhambat, sehingga
penanggulangan yang harusnya bersifat cepat menjadi lama dan kerusakan yang
didapat dari keterlambatan penanganan.-Agar kelalaian dan kesalahan tidak terjadi
perlunya adanya edukasi terhadap awak kapal yang baru sehingga awak kapal baru
tersebut dapat beradaptasi dengan sistem kerja di kapal tersebut. Sering adakan
safety meeting kepada semua awak kapal agar penanggulangan yang dilakukan
sesuai dengan arahan yang diberikan.

Kata Kunci : Tanker, Bunker, Stern Line Bunkering
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ABSTRACT

Andika Sandi Yudha, 531611105990 N, 2021, “Prevention Of The Risk Collision
Between Ships At The Stern Bunker™, Diploma IV Program, Nautical Study
Program, Semarang Merchant Marine Politechnic, Advisor 1. Capt.
Suherman, M.Si., M.Mar ., Supervisor 1l: Romanda Annas A., S.ST, MM

In general, a ship ranging from small ships to large ships cannot be separated
from activities bunker. For tankers, it is type bunker very flexible in implementing
the bunker, starting for the ship itself or other ships. And the implementation of
bunkers has two ways, namely by means of STS (ship to ship) or by using the
method stern line bunkering. for MT B ships, SUN often uses the stern line
bunkering method when bunking with other vessels because using the stern line
bunkering method makes it easier to carry out the bunker, even though it is
considered easy but the risk of implementing stern line bunkering is quite large and
the possibility of collisions can occur. The purpose of this research is how to do the
countermeasures and the role of the crew to participate in the collision prevention
during stern line bunkering.

The research in this thesis uses qualitative methods. Sources of data are taken
from primary and secondary data. Observation, interview, and documentation are
techniques for data collection that are used to obtain data validity.

The result of the conclusion is that negligence and errors that occur during
the stern line bunkering operation have a direct impact on overcoming the risk of
an incident or collision. Make countermeasures stalled and hampered, so that
countermeasures that should fast take a long time and the damage is due to delays
in handling. So that negligence and mistakes do not occur, it is necessary to provide
education to the new crew so that the new crew can adapt to the work system on the
ship. Hold frequent safety meetings for all crew members so that the
countermeasures are carried out in accordance with the directions given.

Keywords : Tanker, Bunker, Stern Line Bunkerin

Xiv



BAB |

PENDAHULUAN

1.1. Latar Belakang

Indonesia suatu negara kepulauan yang memiliki luas wilayah 5.193.250
km? yaitu daratan 1.919.440 km?sedangkan lautan 3.273.810 km?.Indonesia
mempunyai peran dalam bidang maritim dunia. Baik dari segi wilayah
memiliki perairan luas dan memiliki banyak gugusan pulau. Hal tersebut
menjadikan sarana transportasi laut menjadi aspek terpenting dalam
menunjang kegiatan ekonomi tiap-tiap wilayah Indonesia.

Tidak hanya sebagai penunjang hal tersebut melainkan mempermudah
suatu operasional yang mencakup banyak hal. Dan penggunaan kapal laut
inilah menjadi fungsi utama. Roda penggerak kegiatan operasional untuk
wilayah Indonesia sendiri maupun negara-negara lain. Sampai saat ini
penggunaan kapal menjadi sarana transportasi yang efisien guna
memudahkan jalannya suatu ekonomi dunia melainkan menjadikan
transportasi penting untuk menyongkong ekonomi global. Hal ini menjadikan
kapal sebagai tempat dengan kapasitas besar yang jalur laut dengan lintas
wilayah atau tempat yang jangkauannya cukup jauh menjadikan kapal laut
menurut fungsi kegunaan dibedakan menjadi angkutan barang dan kapal
angkutan penumpang. Kapal penumpang biasanya digunakan untuk
membawa penumpang dari suatu wilayah ke wilayah lain dengan melewati

jalur laut



Contoh dari kapal angkut penumpang adalah kapal ferry, yaitu kapal
penyeberangan selat. Sedangkan kapal pesiar digunakan membawa
penumpang dengan kapasitas cukup banyak serta jangkauan wilayah yang
lebih jauh. Untuk kapal pengangkut barang digunakan untuk mengirimkan
barang atau logistic yang dimuat dalam bentuk peti kemas, cair (liquid) dan
lain-lain. Kiriman tersebut dikirim dari wilayah di Indonesia maupun dari
Negara lain.

Hal ini menjadikan kapal laut memenuhi syarat akomodasi untuk
berlayar di laut sebagai alat angkutan laut dalam menunjang sebuah kegiatan
operasional antar wilayah maupun Negara. Cara tersebut juga memerlukan
sarana untuk tempat saat kapal sandar sehingga pada saat kapal tiba dapat
mempermudah dan memperlancar jalannya distribusi barang atau membawa
penumpang dari satu wilayah ke wilayah yang lain.

Untuk mendukung dan mempercepat jalan operasional tersebut
khususnya dalam mendistribusikan barang tersebut diperlukan alat bongkar
muat contohnya seperti ramp door, gantry crane, speeder dan level luffing
gantry crane (LLGC).

Pada dasarnya keutuhan tersebut sudah tersedia di pelabuhan manapun.
Hal ini menjadikan pelabuhan sebagai tempat gudang laut atau transit sebagai
tempat penyimpanan dimana kapal membongkar muatan yang dibawa dan di
simpan dalam gudang penyimpanan dimana kapal membongkar muatan yang
dibawa dan disimpan dalam gudang barang untuk waktu yang lama selama

menunggu pengiriman dari daerah tujuan. Selain faktor tersebut hal yang tak



kalah penting adalah fasilitas terminal yang merupakan prasarana penting
untuk keperluan menaikan dan menurunkan barang serta kedatangan
penumpang.

Pelabuhan menjadi aspek terpenting bagi daerah atau Negara lain untuk
melancarkan operasional dalam menaikan dan menurunkan barang atau
penumpang. Pelabuhan juga sebagai tempat berlabuh yang aman untuk kapal
(tanker ship) mengangkut minyak bisa dilakukan baik di dermaga atau jetty.
Semakin pentingnya mengangkut sebuah kargo atau muatan dari wilayah
Indonesia sendiri bahkan ke Negara lain menjadikan kebutuhan ini tahun demi
tahun semakin bertambah jumlahnya. Menjadikan kapal-kapal terus
bertambah ukurannya sesuai dengan bertambahnya kebutuhan kargo atau
muatan merupakan permintaan = dari  masing-masing  perusahaan.
Permasalahan ini menjadi masalah bagi pihak pelabuhan, karena pelabuhan
hanya dapat menangani atau menyediakan kargo dengan kapasitas tertentu
dan beberapa jenis kargo muatan hanya dapat melayani dalam suatu waktu
dan tidak setiap saat kargo tersebut tersedia di pelabuhan.

Dengan menggunakan cara STS (ship to ship) adalah memindahkan
muatan atau kargo kapal (dalam bentuk gas atau minyak) dari kapal tanker ke
kapal jenis lainnya dimana kedua kapal saling berdekatan bersama-sama.
Kegiatan STS dapat dilakukan pada saat kapal berlabuh atau anchor atau
mengapung-apung di laut (Drifting). Hal ini bertujuan mengantisipasi
beberapa pelabuhan tidak bisa menampung kapal berukuran besar. Selain itu

terlalu banyak kapal yang masuk menyebabkan kapal menumpuk di tempat



Anchor area untuk menunggu kapal keluar dari pelabuhan. Dalam hal ini
bunkering di pelabuhan terkendala akibatnya situasi kepadatan yang ada di
wilayah pelabuhan.

Menggunakan sistem STS pihak perusahaan dapat mengurangi biaya
atau menghemat pengeluaran saat berada di pelabuhan. Tidak hanya
menggunakan sistem STS saat bunker muatan atau kargo ke kapal lain ada
berbagai cara selain melakukan cara STS contohnya seperti Stern line
bunkering dan Shooting line bunkering. Namun dari ketiga cara tersebut hal
yang umum dipakai saat ini dalam mentransfer kargo menggunakan cara STS
dan Stern line bunkering. Cara tersebut juga bisa dilakukan di tengah laut
menjadi solusi ketika bunkering tidak bisa dilakukan di pelabuhan karena
padatnya kapal di area pelabuhan. Terutama dengan cara Stern line bunkering
lebih mudah dari pada bunkering dengan STS.

Dengan cara stern line bunkering digunakan pada kapal yang berukuran
kecil hingga sedang. Jika bunkering dengan kapal besar menggunakan cara
tersebut membutuhkan waktu yang lama, maka cara ini cocok untuk kapal
yang ukurannya kecil sampai sedang.

Stern line bunkering adalah proses bunkering yang menggunakan 1
sampai 2 towing line sebagai alat tambat kapal yang menerima kargo
ditujukan agar kapal tetap pada posisi dengan rangkaian cargo hose yang
saling connect menjadi satu menuju kapal penerima. Panjang dari cargo hose
mencapai 100-400 meter dengan tiap-tiap kapal melaju kurang lebih 1 knot.

Metode ini efisien digunakan di tengah laut karena penggunaan tali towing



1.2.

yang hanya membutuhkan satu towing line. Tapi ada beberapa hal dalam perlu
diketahui ketika pelaksanaan stern line bunkering berlangsung seperti
kelarasan stabilitas antar kapal dan terpenting selama stern line bunkering
yaitu komunikasi dari kedua kapal. Dalam komunikasi antar kapal

Pada saat pelaksanaan stern line bunkering pada voyage number 49
kapal MT B SUN mengalami sebuah insiden yaitu kapal hampir mengalami
tubrukan dengan MV AT GLORY kerusakan besar bisa terjadi oleh karena
itu dalam metode stern line bunkering ini sangat tergantung dengan berbagai
faktor kapal seperti mesin kapal, tali dan kekuatan dari winch yang digunakan.
Kemudian faktor eksternal meliputi cuaca, angin, ombak dan pengaruh arus
laut.. Berdasarkan uraian yang telah di paparkan diatas serta kilas penjelasan
tentang bunkering dengan sistem Stern line bunkering membuat penulis
tertarik mengadakan suatu penelitian dengan judul “Penanggulangan risiko

tubrukan antar kapal pada saat stern line bunkering”
Cakupan Masalah

Cakupan masalah merupakan ruang lingkup yang akan diuji atau dikaji
melalui penelitian dan mempertimbangkan keabsahan bidang kajian, keluasan
dan kelayakan masalah yang digunakan untuk menghindari penyimpangan
penelitian dan mempermudah dalam penelitian yang dilaksanakan serta
mempermudah jalanya sebuah penelitian yang dilakukan saat praktik berlayar
di MT. B.SUN adalah sebagai berikut :

1.2.1 Luas lingkung hanya meliputi operasional pada saat stern line

bunkering berlangsung.



1.3.

1.4.

1.2.2 Penelitian ini hanya terbatas pada faktor eksternal dan internal lingkup
kapal khususnya dalam melakukan transfer muatan atau bunkering
menggunakan sistem stern line bunkering yang dilakukan di tengah

laut tepatnya di perairan Gulf of Guenie, North Atlantic.
Perumusan Masalah

Dari latar belakang yang telah di uraikan diatas dalam studi kasus yang
dilaksanakan saat praktik berlayar di MT. B.SUN, penulis memberikan
rumusan masalah sebagai berikut :

1.3.1 Bagaimana Prosedur yang dilakukan dalam penanggulangan tubrukan
antar kapal saat stern line bunkering?

1.3.2 Dampak kelalaian awak kapal dalam penanggulangan tubrukan antar
kapal saat stern line bunkering?

1.3.3 Bagaimana  peran awak kapal dalam mengatasi tindakan

penanggulangan tubrukan antar kapal pada saat stern line bunkering?

Tujuan Penelitian

Tujuan tersebut ialah mendapatkan sebuah hasil penelitian proses
mencari, mengembangkan, menemukan dan dapat menguji terhadap dalam
pengetahuan. Dari uraian latar belakang penulisan serta rumusan masalah
yang telah di paparkan diatas menjadi acuan bagi penulis untuk penyusunan
skripsi ini agar berguna untuk setiap pembacanya yaitu :

1.4.1 Untuk mengetahui cara penanggulangan tubrukan kapal saat transfer

kargo menggunakan stern line bunkering di tengah laut.



1.4.2 Untuk mengatasi bahaya yang terjadi pada saat stern line bunkering
1.4.3 Untuk mengetahui peran para ship crew dalam penanggulangan

tubrukan saat stern line bunkering di tengah laut.

1.5. Manfaat Penelitian

Dari hasil penelitian mengenai proses penanggulangan tubrukan kapal
pada saat stern line bunkering tujuan dari penulis dapat bermanfaat bagi
penulis serta bermanfaat bagi pembaca. Beberapa manfaat dari penulisan
skripsi ini yaitu :

1.5.1 Manfaat secara teoretis
1.5.1.1 Dapat memperdalam pengetahuan tentang penanggulangan
tubrukan kapal pada saat proses stern line bunkering.
1.5.1.2 Menambah informasi dan pengetahuan tentang peranan
stabilitas sebuah kapal dalam proses stern line bunkering.
1.5.1.3 Melatih peran ship crew di atas kapal untuk lebih familiar
dalam mengani  penanggulangan tubrukan saat stern line

bunkering.

Serta melatih penulis menuangkan ide dan gagasan dalam membahas

deskriptif tulisan yang dapat di pertanggung jawabkan

1.5.2 Manfaat secara praktis
1.5.2.1 Diharapkan menjadikan masukan dan gambaran untuk
pembaca dalam proses stern line bunkering di tengah laut yaitu

di perairan Gulf of Guinie, North Atlantic.



1.5.2.2 Diharapkan bias menjadi referensi dan acuan kepada pihak
pelayaran serta meningkatkan kualitas semua ship crew di atas
kapal dalam melaksanakan penanggulangan tubrukan antar
kapal saat proses stern line bunkering berlangsung di tengah
laut.

1.5.2.3 Penelitian yang dilaksanakan ini dapat menjadi wawasan
tambahan dan pengembangan dalam melakukan stern line
bunkering untuk para usaha pelayaran serta meningkatkan

kualitas pendidikan di institusi PIP Semarang.
1.6. Keaslian penelitian

Keaslian penelitian ini berdasarkan dari pengembangan sebuah
penelitian dengan subjek berbeda yang mempunyai karakteristik yang sama
mengenai operasional dalam bunkering antar kapal. Walaupun merupakan
sebuah pengembangan dari subjek yang sama tetapi dengan variabel
penelitian atau metode analisis yang berbeda. Penelitian dilakukan oleh
penulis saat diatas meneliti tentang operasional bunkering antar kapal dengan
sistem stern line bunkering.

Berdasarkan uraian di atas, belum adanya penelitian yang di lakukan
mengenai penanggulangan risiko tubrukan saat stern line bunkering, dengan

demikian maka topik penelitian yang penulis lakukan benar-benar asli.



BAB I1

LANDASAN TEORI

2.1 Landasan Teori

Melakukan tinjauan landasan teori merupakan tahap awal dalam
mencari sumber dari buku-buku, literacy atau pendapat ahli yang kaitannya
dengan penelitian yang dilakukan untuk mempermudah dalam penyusunan
sebuah penelitian, pemahaman tentang penelitian untuk penulis. Dalam bab
ini penjelasan dan pemahaman diperoleh dari macam buku referensi yang
terpercaya sebagai acuan penulisan untuk memberikan pemahaman yang
mendalam mengenai pembahasan yang sedang diteliti.

Bab ini merupakan hasil materi yang dipilih untuk penulisan dari
beberapa sumber buku referensi berkaitan dengan penelitian ini. Selain hal
tersebut bab ini juga berisikan tentang teori dan konsep yang diterapkan untuk
pemahaman dan pemecahan masalah yang ada dalam proses bunkering
dengan cara stern line bunkering dan upaya yang dilakukan. Oleh karena itu
tinjauan pustaka digunakan untuk menunjang hasil penelitian dan
memperjelas isi skripsi yang dijelaskan sebagai berikut :

2.1.1 Penanggulangan

Menurut Kamus Besar Bahasa Indonesia penanggulangan berasal dari
kata “tanggulang” yang berarti menghadapi, mengatasi kemudian ditambah
awalan “pe” dan perbuatan menanggulangi. Penanggulangan adalah upaya

yang dilaksanakan untuk mencegah, menghadapi atau mengatasi suatu
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keadaan mencakup aktivitas preventif dan sekaligus berupaya untuk
memperbaiki. Sedangkan yang dimaksud dengan penanggulangan yaitu
upaya mengatasi dan memberi solusi kepada ship crew dalam hal
penanggulangan terjadinya tubrukan antar kapal pada saat melakukan
bunkering dengan sistem stern line bunkering.

Dapat disimpulkan bahwa penanggulangan yang dilakukan guna
mengatasi sebelum terjadinya risiko kecelakaan yang disebabkan oleh dua
faktor yaitu faktor eksternal dan faktor internal sehingga ketika penanganan
dapat ditangani secara cepat dan efisien.

2.1.2 Risiko

Menurut Hanafi (2010:1), Risiko adalah bahaya, akibat atau
konsekuensi yang dapat terjadi akibat sebuah proses yang sedang berlangsung
atau kejadian yang akan datang. Risiko dapat diartikan sebagai suatu keadaan
ketidakpastian, dimana jika terjadi suatu keadaan yang tidak dihendaki dapat
menimbulkan suatu kerugian yang memiliki beberapa tingkatan.

Menurut Hanafi (2016:6), jenis-jenis risiko yang umum dikenal antara
lain meliputi sebagai berikut :

2.1.2.1 Risiko murni atau pure risk adalah ketidakpastian terjadinya
suatu kerugian atau dengan kata lain hanya ada suatu peluang
Merugi dan bukan peluang keuntungan. Risiko murni adalah
suatu risiko yang bilamana terjadi akan memberikan kerugian

dan apabila tidak terjadi maka tidak menimbulkan kerugian
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namun juga tidak menimbulkan keuntungan. Risiko ini
akibatnya hanya ada dua macam : rugi atau break event,
contohnya kecelakaan atau kebakaran.

2.1.2.2 Risiko spekulatif atau speculative risk adalah risiko yang
berkaitan dengan terjadinya dua kemungkinan, yaitu peluang
mengalami kerugian financial atau memperoleh keuntungan.
Risiko ini akibatnya ada tiga macam : rugi, untuk atau break
event, contohnya investasi saham di bursa efek, membeli
undian dan sebagainya.
2.1.3 Tubrukan Kapal
Di dalam Kitab Undang-undang Hukum Dagang (KUHD) Bab VI
mengenai tubrukan kapal pasal 534 disebutkan, “Tubrukan kapal berarti
terjadinya benturan atau sentuhan kapal yang satu dengan kapal yang
lainnya”. Terlepas banyaknya kasus-kasus tubrukan yang terjadi, masalah ini
telah diatur di dalam konvensi sendiri yang mengatur upaya pencegahan
tubrukan di laut. Jadi tubrukan kapal yang disebabkan karena suatu kejadian
yang tidak di sengaja (accidental) atau disebabkan keadaan terpaksa (force
majeure).
2.1.3.1 Dasar-dasar Tubrukan (collusion)
2.1.3.1.1 Kitab Undang-Undang Hukum Dagang Bab keenam.
2.1.3.1.2 International Conventional for the unifuction of

collusion other incident of navigation.
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2.1.4 Proses sandar kapal
Menurut Oil companies International Marine Forum, dalam buku
Mooring Equipment Guidelines, “penambatan” adalah sistem untuk
mengamankan kapal ke terminal. Penambatan diartikan mengolah gerak kapal
sedemikian rupa untuk menyandarkan kapal atau ke dermaga sehingga kapal
terbatas pergerakannya. Dalam penambatan suatu kapal diperlukan seorang
nakhoda/pandu yang telah berpengalaman. Kehadiran seorang pandu
merupakan kunci utama dalam kerja sama antara anggota team. Dengan hal
ini dapat menunjang lancarnya penambatan (long side) yaitu sarana dan
prasarana harus terpenuhi demi menunjang kinerja saat proses penambatan
diantaranya sebagai berikut :
2.1.4.1 Rubber boat/workboat
Adalah kapal dengan jumlah atau kapasitas yang tidak terlalu
banyak dengan kontruksinya dimodifikasi untuk mempermudah
dalam assist saat stern line bunkering. Sehingga pada saat pengiriman
cargo hose untuk bunkering dan buoy lebih mudah dan tidak terbawa
oleh arus laut atau ombak.
2.1.4.2 Perlengkapan Alat keselamatan dan Komunikasi
Alat keselamatan yang digunakan bertujuan melindungi ship
crew saat melakukan assist dan mengurangi terjadinya risiko

kecelakaan. Alat yang digunakan sebagai berikut :
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2.1.4.2.1 Life jacket sesuai dengan ketentuan
2.1.4.2.2 Radio HT (Hand Talky) yang mempunyai daya jangkau
kurang lebih 5 mil
2.1.4.2.3 Peralatan komunikasi VHF
Saat sandar atau alongside berlangsung kapal harus memilih
posisi paling aman dari arah angin dan arus serta memperhitungkan
kecepatan saat pengiriman tali tros sehingga kapal yang akan
menambat akan berada posisi yang aman dan selamat. Meskipun
dasar-dasar proses alongside sama tetap ada faktor yang menghambat
olah gerak kapal yaitu :
2.1.5.1 Faktor Eksternal
Yaitu faktor yang disebabkan oleh hal diluar kapal itu sendiri
lalah Faktor Perairan. Faktor perairan adalah kondisi atau keadaan
perairan dapat mempengaruhi olah gerak kapal seperti pengaruh oleh
cuaca meliputi angin, hujan, arus laut, ombak dan kabut
2.1.5.2 Faktor Internal
Yaitu faktor yang disebabkan oleh kapal itu sendiri bahkan
manusia yang ada di kapal.

2.1.5.2.1 Bentuk Kapal
Perbandingan dari segi panjang dan lebar sebuah kapal
mempengaruhi dalam olah gerak kapal tersebut terutama
saat memutar kapal yang memilki ukuran yang lebih pendek
dan mudah melakukan olah gerak memutar dibandingkan

kapal yang mempunyai ukuran yang panjang. Dikarenakan
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pergerakan pada kapal yang besar dan panjang lebih sulit
daripada kapal menengah
2.1.5.2.2 Kekuatan dan jenis mesin yang digunakan.
2.1.5.2.3 Jumlah dan macam baling-baling.
2.1.5.2.4 Jumlah, bentuk dan ukuran daun kemudi.
Daun kemudi dibuat dengan sedemikian rupa agar efektif
dalam berolah gerak dan mempertahankan haluan kapal.
2.1.5.2.5 Sarat kapal.
Pentingnya — sarat  berkaitan dengan terbatasnya
pergerakan kemudi
2.1.5.2.6 Keadaan Pemuatan.
2.1.5.2.7 Trim dan List kapal.
Trim yang baik adalah sedikit menonggak atau kurang
dari 1M dengan list “0”.
2.1.5.2.8 Stabilitas Kapal
Stabilitas yang baik untuk berolah gerak memiliki
stabilitas yang bernilai positif.
2.1.5.2.9 Human Error
2.1.5 Bunkering
Ketika kapal membawa bahan bakar atau minyak pelumas ke

kapal lain untuk digunakan untuk pengoperasian permesinan, akan
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disebut “bunker” dan proses yang dilakukan untuk mengangkut atau
memindahkan disebut sebagai ‘“bunkering”. Menurut tata kera
organisasi Marine Operation Marine Region IV (NO.B-
008/F24400/2011-SO) tentang pengukuran dan perhitungan suplai
bunker diatas kapal menyatakan bahwa bunker adalah bahan bakar yang
digunakan oleh kapal untuk beroperasi terdiri dari 3 jenis yaitu :
2.1.5.1 Marine Fuel Oil (MFO) / Heavy Fuel Oil (HFO)

Bahan bakar Marine Fuel Oil (MFO) adalah bahan bakar
minyak, yang digunakan untuk pembakaran langsung di dapur
industri dan pemakaian lainnya seperti Marina Fuel Oil. MFO
merupakan bahan bakar minyak yang bukan termasuk jenis
Distell ace, tetapi termasuk jenis residue yang lebih kental pada
suhu kamar serta berwarna hitam pekat.

2.1.5.2 Marine Diesel Oil (MDO) / Marine Diesel Fuel (MDF)

Marine Diesel Oil (MDO) merupakan salah satu hasil
produksi yang sama seperti minyak solar dan mempunyai
keunggulan yang sama untuk beberapa parameter spesifikasi
antara lain :

2.1.5.2.1 Cetane Number yang lebih tinggi untuk menghasilkan

pembakaran yang lebih baik pada mesin.
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2.1.5.2.2 Water Content dan Sulphur Content yang sangat
rendah sehingga mencegah dan menghilangkan
korosi

2.1.5.3 High Speed Diesel (HSD) / Solar / Bio Solar
Minyak solar merupakan salah satu hasil produksi proses
cracking distillate dari minyak pelumas bekas dan mempunyai
keunggulan yaitu :
2.1.5.3.1 Cetane Number dan Cetane Index yang lebih tinggi
sehingga menghasilkan kualitas pembakaran yang
sempurna pada mesin
2.1.5.3.2 Water Content dan Sulphur Content yang sangat
rendah karena bahan baku sebelum diproses telah
melalui tahap dewatering (pemisahan air dari minyak
pelumas bekas) sehingga dapat mencegah dan
mengurangi timbulnya korosi dan terbentuknya
endapan pada ruang bakar mesin.
2.1.6 Stern Line Bunkering
Adalah pengoperasian pengisian atau bunkering dengan 2 kapal yang
perlahan mendekat satu sama lainnya dengan kecepatan masing-masing kapal
tidak lebih dari 1 knot. Proses melemparkan sebuah tali dari kapal yang akan
ditransfer bahan bakar ke kapal yang menerima. Saat kapal menerima tali

tersebut, tali yang lebih besar atau tali tros yang di ambil dan ditambatkan ke
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kapal tersebut. Saat tali sudah tertambat pada kapal cargo hose dikirmkan
oleh assist boat dan pemindahan bahan bakar di lakukan.

Dalam pelaksanaan stern line bunkering penempatan area juga menjadi
hal penting seperti keadaan laut, cuaca dan arus yang ada di laut dengan
kondisi seperti itu dapat membahayakan jalannya bunkering, selain itu ada
beberapa faktor yang mempengaruhi dalam pelaksanaannya :

2.1.6.1 Hindari Fishing net (jarring nelayan)

2.1.6.2 Kondisi arus laut yang aman dan tidak terlalu besar

2.1.6.3 Menyediakan rubber boat atau kapal kecil untuk assist saat stern

line bunkering

2.1.6.4 Pelampung buoy yang telah dilempar harus pada posisi jemput

kapal ketika kapal akan mengambil tali pada pelampung buoy.
2.1.6.5 Keadaan pada saat kabut harus ditangani dengan penambahan
lampu pada buoy Pelampung agar kapal mengetahui tempat tuju

tersebut.

2.2 Kerangka Teoretis
Kerangka teoretis terdiri atas dua kata yaitu, kerangka dan teori.
Kerangka secara etimologi dalam KBBI (Kamus Besar Bahasa Indonesia)
adalah rangka (tulang-tulang), garis besar, rancangan, sistem dan prinsip
dasar, konsep atau nilai yang lazimnya merupakan ciri khas suatu kelompok
atau kebudayaan. Sedangkan menurut etimologi kerangka teori adalah

pendapat yang didasarkan pada penelitian dan penemuan didukung oleh data
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dan argumentasi. Tentang hal ini Jujun S.Soerya Sumantri (2010 hal.316)
mengatakan pada hakikathya memecahkan masalah adalah dengan
menggunakan pengetahuan ilmiah sebagai dasar argument dalam mengkaji
persoalan agar kita mendapatkan jawaban yang dapat di andalkan. Dalam hal
ini kita mempergunakan teori-teori ilmiah sebagai alat bantu atau landasan
kita dalam memecahkan permasalahan

Untuk memaparkan pembahasan skripsi secara teratur dan sistematis
penulis membuat sebuah susunan kerangka pikir terhadap hal-hal yang
menjadi pembahasan pokok yang ditunjukkan dalam kerangka gambar serta
alur jalannya pola sebuah persoalan yang menjadikan bahan penelitian ini

dapat dipahami secara detail data atau permasalahan yang sedang di teliti :
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Penanggulangan Risiko Tubrukan antar
kapal pada saat Stern line Bunkering

“ Penanganan penanggulangan yang dilakukan ‘

” Prosedur yang dilakukan ” Tindakan yang dilakukan

| 4

- Komunikasi antar kapal - Memperbaiki peralatan

. yang rusak
- mempersiapkan semua

peralatan - Mempersiapkan peralatan

- Pengawasan Stern Bunker bantu untuk
penanggulangan

$ 3

“ Pengolahan Data Pelaksanaan “

Penanggulangan

]

“ Kesepakatan dalam penanggulangan yang H

dilakukan

|

Penanggulangan yang aman dan
penanganan yang tepat

Gambar 2.1. Kerangka Teoritis.
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2.3 Kerangka Berfikir

Penanggulangan sebelum terjadinya sebuah tubrukan pada saat
melakukan bunkering dengan menggunakan system stern line bunkering
adalah langkah dasar yang harus diperhatikan selama proses itu berlangsung.
Jika tidak mengedepankan langkah maupun pihak penyuplai.
Penanggulangan sebelum terjadinya tubrukan harus diketahui sebab akibat
terlebih dahulu jika tidak mengetahui sebab akibatnya terjadinya sebuah
tubrukan penanggulangan akan mengalami kesulitan pada saat di lapangan.

Dalam hal tersebut membagi menjadi dua faktor yang menyebabkan
terjadinya tubrukan saat stern line bunkering berlangsung. Kedua faktor
tersebut adalah prosedur yang dilakukan dan penanganan yang dilakukan,
factor prosedur yang dimaksud faktor yang mempengaruhi atau menghambat
prosedur yang dilakukan ketika melakukan penanggulangan saat stern line
bunkering dikarenakan oleh pihak pelaksana atau kapal yang bersangkutan
yang mengakibatkan kendala dalam penanganan yang dilakukan. diluar dari
hal yang tidak bisa diperhitungkan secara langsung karena faktor ini bersifat
alami yang murni terjadi tanpa campur tangan manusia. Seperti keadaan laut
yang berubah-ubah setiap waktunya walaupun dapat diperkirakan terjadinya
badai hal tersebut akan bersifat sementara pada saat itu juga. Dan yang kedua
adalah tindakan yang dilakukan, faktor ini dilakukan sebelum atau
sesudahnya pelaksanaan stern line bunkering sehingga mengurangi resiko

tubrukan saat pelaksanaan stern line bunkering. Tindakan yang dilakukan
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berupa perbaikan alat yang digunakan saat pelaksanaan bunkering. selain
memperbaiki keadaan alat yang rusak penambahan peralatan tambahan guna
menunjang jalannya penanggulangan agar mempersingkat waktu dan kerja
dalam pelaksanaan penanggulangan. Dengan mengetahui segala data yang
ada sebagai pelaku atau officer di atas kapal lebih mudah untuk menganalisa
dampak yang terjadi baik sesudah maupun sebelumnya terjadinya tubrukan
contoh penyajian data tersebut Telah terlampir di ship particular tiap-tiap
kapal.

Dari aspek tersebut banyak hal yang harus di pertimbangkan dalam
penanggulangan risiko tubrukan pada saat melakukan stern line bunkering.
Oleh karena itu dua aspek yang dijabarkan harus mempunyai data yang actual
sehingga pengumpulan data yang bisa menjadi satu rangkaian untuk
menanggulangi terjadinya tubrukan. Data tersebut tidak hanya satu opsional
yang lainnya tidak bias berjalan dengan maksimal diakibatkan terkendala

dengan satu pokok permasalahan yang sedang terjadi di lapangan.



BAB V

PENUTUP

5.1 Simpulan
Berdasarkan penjelasan serta uraian-uraian mengenai masalah prosedur
penanggulangan resiko terjadinya tubrukan antar kapal pada saat stern line
bunkering di MT B SUN. maka pada akhir dalam penulisan skripsi
memberikan sebuah kesimpulan berkaitan dengan masalah yang telah di teliti
pada skripsi ini yaitu :

5.1.1 Prosedur yang telah dilakukan sudah sesuai dengan ketentuan yang telah
dibuat oleh pihak kantor. Tetapi kendala yang dialami dalam prosedur
penanggulangan adalah faktor eksternal yang meliputi cuaca dan
keadaan perairan sehingga cepat atau lambatnya suatu penanggulangan
yang dilakukan untuk mengatasi terjadinya bahaya tubrukan pada saat
stern line bunkering dengan Memperhitungkan segala persiapan mulai
dari unmaooring, mooring hingga selesai alongside. Serta memperbaiki
segala kerusakan equipment sebelum pelaksanaan stern line bunkering.

5.1.2 Dampak dari kelalaian dan kesalahan yang terjadi pada saat operasi
stern line bunkering berlangsung berdampak pada penanggulangan
risiko tubrukan tersebut, menjadikan penanggulangan yang dilakukan
tersendat atau terhambat, sehingga penanggulangan yang harusnya
bersifat cepat menjadi lama dan kerusakan yang diterima juga besar.

5.1.3 Peran tiap awak kapal dalam penanggulangan resiko tubrukan antar

kapal saat stern line bunkering merupakan hal yang penting dan perlu
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pengawasan. Sehingga dalam penanggulangan yang dilakukan oleh
awak kapal tidak terjadi miss communication saat penanggulangan

tersebut berlangsung

5.2 Saran
Dari beberapa kesimpulan diatas penulis memberikan saran sebagai
berikut mengenai masalah yang terjadi :

5.2.1 Sebaiknya evaluasi dalam prosedur yang dijalankan harus setiap waktu
dilaksanakan, tujuannya agar mengoreksi dan mengantisipasi faktor
eksternal sehingga prosedur yang dijalankan mengalami keterlambatan
penanggulangan tubrukan dan lebih baiknya pengecekan dan perbaikan
dilakukan setelah bunkering selesai. Hal itu dilakukan untuk antisipasi
penanggulangan lebih cepat.

5.2.2 Agar dampak yang diterima tidak terlalu besar akibat dari kelalaian
awak kapal. Hendaknya untuk awak kapal baru ditempatkan pada posisi
yang tidak begitu beresiko agar awak kapal tersebut untuk mengamati
segala penanggulangan yang dilakukan sehingga ke depannya dapat
memahami apa yang harus dikerjakan

5.2.3 Sebenarnya peran para awak kapal yang dilakukan sudah dilakukan dan
sesuai arahan. Tapi sebaiknya saat pelaksanaan safety meeting perlu
juga dilakukan untuk memberi segala aspek risiko yang terjadi pada saat
pelaksanaan stern line bunkering. Pelaksanaan safety meeting juga
dilakukan untuk memberi segala aspek risiko yang terjadi pada saat

pelaksanaan stern line bunkering. Pelaksanaan safety meeting juga
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merupakan  pelaksanaan evaluasi dari  hasil  pelaksanaan

penanggulangan yang dilakukan dalam operasional stern line bunkering
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Lampiran 1.1. Wawancara

Pada penelitian ini, wawancara merupakan salah satu teknik dalam
pengumpulan data yang dilakukan oleh peneliti untuk mendapatkan informasi
dengan melakukan tanya jawab kepada narasumber awak kapal di bagian deck di
atas kapal MT B SUN.

Pedoman wawancara ini berfungsi untuk menjawab rumusan masalah pada
penelitian yang di lakukan pada saat praktik laut di atas kapal MT B SUN yang
berjudul “Penanggulangan risiko tubrukan antar kapal pada saat pelaksanaan stern
bunker”. Berikut ini tertera identitas responden dan daftar pertanyaan terkait
masalah penelitian :

Identitas Responden
No. Responden

Nama Lengkap

Waktu
Jenis kelamin : Laki-Laki/Perempuan
Jabatan : Perwira Kapal / ABK Kapal

Adapun unsur yang ditanyakan dalam teknik pengumpulan data
menggunakan wawancara ini berdasarkan rumusan masalah pada penanggulangan
risiko tubrukan antar kapal pada saat stern bunker pertanyaan yang ditanyakan

sebagai berikut
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Laporan Penelitian
Hasil Wawancara |

Identitas Responden :

No.Responden 01

Nama Lengkap : Nurul Mugni
Waktu : 05 November 2020
Jenis kelamin - Laki-Laki

Jabatan »Mualim 1

Pertanyaan untuk responden utama

1. Bagaimana Prosedur yang ~dilakukan seorang awak kapal dalam
penanggulangan risiko tubrukan pada saat stern bunker ?

Sebagai awak kapal penanggulangan yang dilakukan sejak dini ialah dengan
mempersiapkan semua peralatan equipment dalam keadaan normal tanpa
kerusakan apapun, sehingga bila terjadi sebuah insiden penanganan yang
dilakukan cepat dan efisien.

2. Dengan terjadinya insiden yaitu MV At Glory yang hampir menubruk MT B
SUN apakah prosedur penanggulangan risiko tubrukan antar kapal saat stern
bunker sudah dilaksanakan?

Dari kejadian tersebut penanggulangan sudah dilakukan terutama sebelum
pelaksanaan stern line bunkering mualim 2 sudah memperoleh data di
koordinat titik temu tersebut tidak terdapat bahaya cuaca, dikarenakan data
yang diperoleh tersebut bersifat sementara, jadi peristiwa yang terjadi bukan
karena penanggulangan yang dilakukan melainkan faktor cuaca yang berubah

pada saat itu, perubahan cuaca tersebut mengakibatkan mooring buoy yang di

lego terseret ombak mengakibatkan titik jemput berpindah. Selain itu awak
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Kapal yang ada di sana masih ada di rubber boat sehingga penanggulangan
yang dilakukan terbatas menyebabkan penanggulangan mengalami kendala.

. Dampak apa yang diterima jika awak kapal mengalami kelalaian dalam
penanggulangan risiko tubrukan antar kapal saat stern line bunkering?

Dampak yang diterima pasti ada dikarenakan dalam sebuah tindakan yang
dilakukan oleh awak kapal harus mengerti dan paham apa yang awak kapal
lakukan. Jika awak kapal tidak paham tindakan sehingga terjadinya kelalaian
maka hal tersebut dapat mempersulit penanggulangan bila terjadi tubrukan
saat stern line bunkering. Apabila terjadi sebuah tubrukan saat itu juga tetapi
dalam penanggulangan tersebut itu efisien dan cepat kerugian yang diterima
dari kerusakan tersebut tidak terlalu besar. Kejadian yang dialami oleh MV
At Glory dengan MT B SUN disebabkan bukan karena kelalaian masing-
masing awak kapal melainkan kurang memahami jika faktor eksternal
tersebut terjadi secara tiba-tiba.

. Cara penanggulangan apa yang dilakukan oleh awak kapal pada saat stern line
bunkering?

Seperti kejadian yang dialami saat MV At Glory yang hampir menubruk MT
B SUN pada saat stern line bunkering penanggulangan yang dilakukan
berkomunikasi pada MV At Glory untuk melakukan pembatalan stern line
bunkering pada saat itu. Dengan melakukan pembatalan pelaksanaan stern
bunker tersebut merupakan penanggulangan yang awal dalam pencegahan
risiko terjadinya sebuah insiden tubrukan saat stern line bunkering. Dan
penanggulangan berikutnya yang dilakukan seperti hibbob mooring buoy

secara bertahap supaya posisi mooring buoy tidak berada di bawah kapal AT
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Glory yang dapat menyebabkan insiden masuknya mooring buoy kedalam

propeller kapal AT Glory

Ex Crew MT B SUN
Mualim |

Nurul Mugni



No. Responden
Nama Lengkap
Waktu

Jenis Kelamin

Jabatan

Identitas Responden :
102

: Bambang Handoko
: 08 November 2020
- Laki-Laki

: Boatswain

Pertanyaan untuk responden utama

31

1. Bagaimana prosedur yang dilakukan awak kapal dalam penanggulangan

risiko tubrukan antar kapal saat stern line bunkering?

Penanggulangan yang dilakukan seperti mempersiapkan equipment seperti
mini fender untuk mengurangi dampak jika terjadi insiden tubrukan, dan
memberitahukan kepada captain dan mualim | bahwa equipment yang
dibutuhkan dalam penanggulangan risiko terjadinya tubrukan sudah tersedia.
Sehingga ketika ada arahan langsung dari captain atau mualim | sudah bisa
dilaksanakan tanpa membuang banyak waktu.

. Dengan terjadinya insiden yaitu MV At Glory yang hampir menubruk MT B
SUN apakah prosedur penanggulangan risiko tubrukan antar kapal saat stern
bunker sudah dilaksanakan?

Persiapan dalam penanggulangan untuk menghindari bahaya tubrukan saat
stern line bunkering sudah dilakukan. Hanya saja dalam penanganan tersebut
sedikit terkendala dikarenakan beberapa awak kapal masih berada di rubber
boat dan belum naik ke atas kapal. Sehingga penanggulangan yang diberikan
dari arahan kepada mualim | terkendala akibat kurangnya awak kapal yang
membantu saat penanggulangan tersebut dan penanggulangan yang dilakukan

hanya bersifat sementara.
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3. Dampak apa yang diterima jika awak kapal mengalami kelalaian dalam
penanggulangan risiko tubrukan antar kapal saat stern line bunkering?

Karena peran tiap awak kapal dalam penanggulangan risiko terjadinya
tubrukan saat stern line bunkering sangat penting. Jika ada awak kapal
melalaikan tugasnya dalam penanggulangan tersebut menyebabkan risiko
yang diberikan semakin besar bukan memperkecil risiko yang diberikan. Dari
insiden yang terjadi antara MV At Glory dengan MT B SUN hal tersebut
disebabkan awak kapal kurang memahami situasi yang terjadi.

4. Cara penanggulangan apa yang dilakukan oleh awak kapal pada saat stern line
bunkering?

Penanggulangan sedini mungkin yang dilakukan menyiapkan equipment yang
dibutuhkan dalam penanggulangan risiko terjadinya tubrukan saat stern lin
bunkering. Selanjutnya menunggu arahan dari captain atau mualim | sehingga
dalam penanggulangan yang dilakukan antara awak kapal yang stand by tidak
terjadi miss = communication saat penanggulangan tersebut. Dan
pemberitahuan informasi yang diberikan juga harus bersifat cepat juga
dikarenakan masih ada beberapa awak kapal yang berada di rubber boat

sehingga penanggulangan yang dilakukan menjadi lambat.

Ex Crew MT B SUN
Boatswain

Bambang Handoko



Identitas Responden :

No. Responden : 03

Nama Lengkap : Onte Ansah

Waktu : 11 November 2020
Jenis Kelamin - Laki-Laki

Jabatan :ABA

Pertanyaan untuk responden utama
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1. Bagaimana prosedur yang dilakukan awak kapal dalam penanggulangan

risiko tubrukan antar kapal saat stern line bunkering?

Prosedur yang dilakukan terbatas hanya sebatas menaikan mooring buoy dan
menyiapkan equipment untuk penanggulangan risiko terjadinya tubrukan.
Dan tugas sebagai crew yang berada rubber boat stand by di rubber boat
menunggu arahan berikutnya, sehingga penanggulangan yang dilakukan
terhambat karena awak crew yang terbagi di rubber boat

. Dengan terjadinya insiden yaitu MV At Glory yang hampir menubruk MT B
SUN apakah prosedur penanggulangan risiko tubrukan antar kapal saat stern
bunker sudah dilaksanakan?

Prosedur yang dilakukan sudah dilakukan hanya saja prosedur yang dilakukan
mengalami kendala karena terbatasnya awak kapal yang membantu dalam
penanggulangan yang dilakukan saat MV At Glory yang hampir menabrak
MT B SUN

. Dampak apa yang diterima jika awak kapal mengalami kelalaian dalam
penanggulangan risiko tubrukan antar kapal saat stern line bunkering?

Dampak yang diberikan terutama kerusakan akibat insiden tersebut karena
kelalaian awak kapal dapat berdampak pada penanggulangan yang dilakukan

sehingga risiko yang diberikan menjadi lebih besar
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4. Carapenanggulangan apa yang dilakukan oleh awak kapal pada saat stern line
bunkering?

Penanggulangan sejak dini seharusnya dilakukan ketika mooring buoy sudah
hanyut dari titik jemput segera memberi infomasi kepada MV AT Glory untuk
membatalkan pelaksanaan stern line bunkering. Dan sebagai assist rubber
boat atau awak kapal yang ada di rubber boat untuk segara kembali terlebih
dahulu untuk membantu proses penanggulangan untuk memaksimalkan kerja

crew deck yang ada.

Ex Crew MT B SUN
AB A

Onte Ansah
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Kesimpulan Hasil Wawancara

Dari hasil wawancara yang dilakukan oleh tiga responden yaitu mualim I,
boatswain dan AB A yang ada di kapal MT B SUN pada saat itu. Penulis
mendapatkan sebuah kesimpulan mengenai penanggulangan risiko terjadinya
tubrukan antar kapal pada saat stern line bunkering. Yaitu dengan menyiapkan
semua dengan matang mulai dari kondisi saat berada di titik koordinat yang sudah
ditentukan, mempersiapkan equipment yang dibutuhkan saat penanggulangan
tersebut terjadi dan awak kapal lebih memahami suatu kondisi yang ada. Sehingga
pada saat penanggulangan tersebut dilakukan guna memperkecil risiko kerusakan
yang terjadi bila hal tersebut benar terjadi. atau lebih baiknya meminimalisir

terjadinya insiden tersebut pada saat melakukan stern line bunkering
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IMO CREW LIST
IMO CREW LIST
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Lampiran 1.3.
PENGAWASAN CARGO

BEFORE BUNKERING MGO, FLOW METER

AFTER BUNKERING - MGQ, FLOW METER

OFF FREE TOWN, 02" FEBRUARY 2019

MT. B. SUN MV. KARADENIZ POWERSHIP

/ =

CHIF OFFICER CHIF ENGINER
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Lampiran 1.4.
STERN BUNKER OPERATION

PR-D6 NMP App-8 Stern Bunkering Operation 1/6
m
1. Preparation (E4])

The masters of both shios should make the foliowing preparations before stern oil transfer operations.
o Mvto] TS HO| B HYS 57| E o3 M ZH|stoio} sich

11

12

13

14

15

16

1.7

18

19

Crews should be fully briefed on stem oil transfer procedures and hazards, with particular reference
to stern mocring and unmooring

Maige Mol AR Mo ofd ¥ Ho| YA Itgof Jsiof AHY SE3| 438 £ 030l
Of B

Steering gear and alf havigation .and communications-eguipment-should be confirmed to be in
working ordes:
=Ep|g B %A SHFYE FU4Ho2 RAEUS AH Lorsjofof gk

Engine coatrols should be tested and main propulsion plant tested ahead and astern.
F7|HE NH HAEHOO} 81T, f’.g HE2 T 9 ST g AST} ojF0Xop Bt

Mooring equipment should be prepared in accordance with moesing pian.
AT BUlE AF A9 m2} FHH0j0F B,

Cargo transfer hose should be correctly pc!dlimed,- connected and secured as appropriate.
342012 52U YAls) olon], SHs| @Fc|T Hc(0] YO{0} It

Stem carge manifold and hose handling =quipment should he prepared 35 appropriate.
Ho| UESe v A HSABE FE T80 oiof Bk

Area weather forecasts for the transfer period should be obtained.
o2 o] 717t 5¢ 0|3 NAGMS 714 He 2} 3esl0jo) Sict
An agreement should be prepared as to actions if the emergency signal on ship’s whistle is sounded.
Mol Jjxo] ojg TSI B W FHo: 2 ES0 doie T M 2t ¥ Ho|sojof ot

Confirmation of the Security Level at which tanker is operating in accordance with the provisions
of the ISPS Code.
1SPs 20| ZH [} ST Y T Mol BHST0| AL 0] B}

1.10The fights and shapes should be checked and rigged ready for dispiay prior to the stem cil transfer

operations.
Ho| 373 HY H, S0 Y430| AT A =lofof B

Rev. No: 07 Doorae Shipping Co., Ltd. Enf. Date : 2017.09.14




PR-06 NMP App.8 Stern Bunkering Operation 2/6
2. Rendezvous of both ships (3 4% 12| By
21 Both ships should be discussed and determined the rendezvous point time after consideration of
weather, sea condition, traffic situation at sea etc. by means of VHF or other communication
method.
¥ 492 218, QY 86, UY BY 44 §F D2 7, VHF E& 7|6 §USHE 0180 F
g% X3 W Yo Ao oisiol gielsjol FHHCL

22 The of work should be determined by master's in any case it
should not be done under following circumstance;
Y 59 7ts oo y8is] o NN
8401 305¥ 0140 AT Beavfon scae ] ] )
i ¥ o
v ﬁég ght more than 4 meters.
240 a5 .
A w
Aot 20 olfp 3%

v mmo«WWM@oHrum&mw
QHS 5 GHY AR UBaH N goi= IR

23 ammmummmwmwmmm
umu&wmmmd |
29 N, offafer 200 O ofx{0f oof, oA mnaaum 12918 2u6)
oo gk, X
24 mmmwﬂmmmm
o % 2 1§ YOl BBSOOL AT,
1) rendezvous point and time (Y05 XE U AT AY)
2) quantity of cargo to be transferred (O}&§ MBS )
3) cargo specification (28 Al%)
4) actions against emergency situations (U8 48 A2 £3))
5) cargo transferring rate (818 /@ &)
6) estimated time of completion (44 F& A|Y)
7) ship's representative attending at another vessel (0] 410 H{E M CREXY

< ————
Rev. No : 07 Doorae Shipping Co. Ltd Enf. Date : 2017.09.14
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PR-06 NMP App.8 Stern Bunkering Operation 3/6
-

3. Stern mooring operations (40} AF X¢)
31 All items in accordance with “Stern Bunkering Check Uist" should be checked before stern mooring.

Aol 3 ® M0 B33 H32|AE" of wj2} RE Ato] H2H0{0} BT

3.2 Tanker should approach the rendezvous point with very siow speed at sufficient safe distance from
fishing vessel and cast off stern mooring fine, attached with floating buoy, to the sea toward fishing
vessel,

242 oMo YE SN HHAAE SN0 HE22 YA XY= Y3 £oi% &
o ABMS 0 Zo2 H2A0| SHAG,

33 After stopping of tankef atl’mdezvq.spﬁilf&unqmlsfuﬂ approach toward tanker with
safe distance/safe spaed.and pick Up the mooring fine, and then secire mooring line at mooring
bits of fishing vessel. The length of moaring line should be long sufficiently for considering the
safety, {pracically 100 ~ 150 meters)

ST 2Ho| BN 3, oM TS H2AF FNA0 K402 BHo2 Y30 A
B4 BT 0j4e| KW ARSE Duucy AFAS 0|k NS DeiNol Fie ZA B
(E4 100 ~ 150 2|E})

34 In case of excessive approaching speed of fishing vessel, tanker should give @ waring to fishing
vessel immediately, and the same time, if pecessary, tanker should use main engine to avoid
coming into contact without hesitation,

OjMo) HT 457} AT S, 242 A ofHo] HIE BUYn SAof ZeOH o Mol
Y5g 1o17] Asiol FAS0| 249 wTS 4800} B

35 After complation of stem'mocdng with fishing vessel, tanker lowers motor boat at sea, and then
the motox beat tows.and defivers ol transfer hose to fishing vessel.
ojMafo] MO ARIF F2EY BH2 SEHVEE §U0 U BF HSTAF 20| oo 1
g,

36 Fishing vessel heaves in oil transfer hase and secures it to bunker maniold of the fishing vessel
The length of oil transfer hose shouid be sufficiently longer than the mooring line.
OjH2 RRO[SZAE S0{82 o] XE§ USCO HEBG FFRUSIAY Uoj= AR
Mz 26| o Zojo} ek

3.7 Crews should manceuvre the motor boat carefully with slow speed, and crews should wear the life
jacket and keep communication with tanker by transceiver.
MYUS2 DHBES H402 ZUAHH ZF010, FYXNE {8011 247} EFAHZ 2
aof Bo.

e ———
Rev. No : 07 Doorae Shippirg Co,, Ltd. Enf. Date : 2017.09.14
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PR-06 NMP App.8 Stern Bunkering Operation 4/6
_n—n  — e

38 While boarding and operating Motor Boat, below instructions should be followed.
2EvSRSYE) B U 2N Ao 08 Hug 201000 B,

1) Check the appearance condition and air leakage by visual and other method.
SEuEC| o YE 3 37|19 £4 o2 E |0 9 7|cte| Weio2 gjoisich

Z) Check that the fuel s enough and test the engine.
Q2271 SESX| AU, WHE AlE HEL

3) Connect the deck crane with the boat and check the link point.
UW YU SES AT 1Y 295 HHNe)

4) Slowly lovier the boat above the sea surface using the arane.
3y0ig hgaio SEF SOMR| Hle e,

5) *Boardiny crew should wear the lifeiacket, safety heimet, safety shogs; transceiver and other
52 ipment:
& g MY2 FUF0 SED KHY EFAY 2 o6 HEEIS Y80

6). Hold the boat nof to move-at the hull and board with 13dcer
SEE SHOZ A S40 DHARD SHE NjelE M8 §5%T

7} Remove the painters and hooks and take away from the hull

EE0] GNE HoE P 238 Mo 2 HAOA ojs o

8 While moving to fishing vessels monitor the sea state, and if high wave fs éncountered, lower

the endine RPAY 16 navigate safell at low speed. e
OjHo= oS 3 HYLHE FU ANSI £2 HA0t AS-Aoj AT RPM S UFY
HEo= GEGA Beic

39 The representative crew of tanker comes on board fishing vesse! holding walkie-talkie with spare
batteries, 3lso the representative of fishing vessel comes on board tanker to check the flow meter.
242 O M2 oo Hee|Y B HAIEIE 2K o4y SH3 D =3 oM (B
e #3AF #3917 fiti0 24y 34 B0

4. 0il transfer operations (F 70|35 X%)

41 Throughout oil transfer operations, tanker and fishing vessel should station a responsible person/
duty crew at the cargo manifold area to cbserve the hose/mooring Fine and to check for oil lsaks.
FROIS HEQ T oo AN 2H2 UHME HYXY B M2 42 HLECY WA
G0 A% ARME FAGD 9 F $4 05 E §340} fick

e ———————— S ———————
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PR-06 NMP App.8 Stern Bunkering Operation 5/6
ﬂ

42 Chief officer of tanker equipped with walkie-taikie should be stationed at or near the cargo control

room to take action as required,
EM0] YBAE YFIEF|E AXGD COCH A0 YAt ZNE Fa0} it

43 Master should be on bridge and manoeuvre tanker, keeping a safe distance between both ships

wmmwwbem{wimdiateusem:ghou(dlmmlwopem.Butif
master has to stay at other place unavoidably, master should give instructions to duty officer
clearly/concretely and instruct duty office to call captain immediately if the circumstances are
changed. ‘
24 4B 9F O|#N Y F T 5O Hao] A0 F HY 2| HWA2YE S oo 24
£ =40 o I AY A AT £ UcS TEdof Bl 23 24 40| 2745
37 Th2 A0 o0(0F B A0 s MEL SHATA I FHHo YRS AR Y
go| HE ﬁr?—ﬁll HEWA SRS FASH0} 2ict.

44 Oil'transfer should begin ot the agreed slow rate 12 enable fishing vessel t check that the cargo
pipeline system is correctly set.
S22 012 MZA BIN0A S0l AE0| FUHA B8] A H3E 5 HI=S 82 89
Qe £3o2 NS0} SO

45 Tha transfer rate should also be reduced 16 an agréed togoing off rate when fishing vessef's tanks
are reaching their filling fimit.
oj4iel W37t MA A SHY W, 0§ 5= 45 PO topping off §422 WF0j0} A}

45 Spedal attention should be paid to stetn mooring fine/oil transfer hose' 1o avoid undue stress and
twist throughout ol transfer operatians.
S80S DY AAKS S0 ASMT SF0IASAT YHEN ASHA0 DY MO LUY
X R E S90S gejo} P

47 If at any time mooring line needs 1o be re-positioned or adjusted, this should be done under chief
officer’s controlled conditions.
oiot SR AFMNE AAAIAL, ZHH0 § Woc YTAS BES0 ABEojop Sick

5. Operations after completion of oil transfer (25 0|3 32 39 X))

5.1 After completion of ol transfer, oil transfes hose should be drained into fishing vessef's tank by air
blowing prior to disconnecting hose. Chief officer should confirm the drained condition of hose
through communication with the representative crew of tanker boarding fishing vessel,

SF 08 E2 7 BAE E20917] Hoj ojo] E29E NH0 S22 BRE M B3 42
2 WS St YBME o Hof S48 A= OF HATC DU B0lY 32 LRIt EY
ALACH: AS "G00} T}

Rev. No : 07 Doorae Shipping Co,, Ltd. Enf. Date : 2017.09.14
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PR-06 NMP App.8 Stern Bunkering Operation 6/6
M

52 Of transfer hose should be disconnected and securely blanked with closing cap of the end of hose,
before lowing hose at sea from fishing vessel. Chief officer should confirm the blanked condition
of hose certainly through communication with the representative crew of the ship boarding fishing
vessel,
220|4 SAE 2oid T OjMojM 0| SAR Y27l W, 34 ECio| BE MNA 2HHA
oo SHE S0 HT YUME ofHof SMER AUE (1E M| DS G =271 &
At 2o YHS LU0 B},

53 Chief officer should pay special attention to-present any ol pollution during hose disconnecting
and restoring hose to tanker, |
LBAE= ZAE ‘-i.':aﬁkl 2Ho= 453 50 qﬂam.ggan %=E S48 Foz 7|
SO0} Bt

6. Unmooring aperations (014 %)
81 Spem!atknhon M_bepﬁqlmmmmﬁgbm‘dmetm ships'coming into contact.
Ol R Al Y Het0] BSOIR| BES S5 FOB SY0 O

62 Both ships should be discussed and determined the method of unmooring operations with the
consideration of weather condition or ship anfigufations or traffic condition etc
%42 714 40, Mol e Ye 3 £ 35 4T 58 250 o/ Hgfol oy gy
of 9i=eiey 2Ee0f e,

63 The master of tanker should communicate'with the master of fishing ¥essel in regard to letting
go the stem mooring fine in a safe manner prior to unmooring operations.
B4 HBE 0L AN T Ho| ARAMS BTAA let go = HHY LYY =00} B}

T -

64 The masters of both ships should'be immediately informed of each other's actions during
unmoOTing operations.
T U0 HB2 O BY 5,2 Uy W50 Jo0 SN US HEZ RIU 43 ¢4 9
=5 o} @ict,

‘m
Rev. No: 07 Doorae Shipping Co., Ltd. Enf. Date : 2017.09.14
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Lampiran 1.5.

RUBBER BOAT SAFETY CHECK LIST

Month: MARCH
acc.”..w..woao.ﬂnti Chaiie PIC:CIO MURUL MUG ioa%
Period : Weekly
. B Rosult of Inspection
s Wook | 2<Week | 3*Wook | 4"week
Check any lsakage of rubber boat Geod teod Lood ewd
ggggg protection of the rubber boat good cood Goedl @od
est engine cood | | Trube! | Good | Good
Check encugh fuel is prepared for use Beod &od oo d cood
5. Conduct training for maneuvering 1o operating crew! gead avd oo d Cood
6. Check the condition of Jacob Ladder good | | s cood énod
Check the conditon of painter fines €co geod ceod Goud
©. Chock the condition of hook assambly for loweringlraising the nubbor boat Good Cood good sl
9. Chock the donning of life jacket with parsanal protective equpmant for oparating crew Good Ead &0od cood
10. Check communication equipmant is propased - Good Goed &ood srod
Romarks (Any Gefect shall be remarked wih Gatsi Bnd repored to the comparny)
Ps-11 Doorae Shipping Co., Ltd. 2017.09




Lampiran 1.6.
GUIDE LINE STERN BUNKER

DOORAE SHIPPING COLTD
Revision Date: 2011, 04, 25
Form No.: DR-CM-006
Information Document INFO-2013-085
DATE : 2013.04. 17
TITLE : Guide Line for Stern Bunkering at Rough Sea PAGE: 3 pages

To : Master of Bunkering Fleet
Fm : Doorae Shipping Co, Ltd.

We appreciate your every effort 5o far.
LER-LL RSB L (0

We provide gide line for stern bunkering at rough sea as following drawing. .

Master should review below drawing and apply this guide line 1 accordance with reaf sauation, for safe stern
bunkering a1 reugh sea.

(The following drawing was mde by the mastur cf cur bunkering fleet in Astantic Ocean)

Rough SeadlM2i Ster Bunkering Al F2IAHIC) CFS0! o Jlat o SxpUG

H2ENME O/F WEGAI0|, TR HYO RA HFOHAI0], ATIE Stem Bunkering RO HES HY
§ O FA7) v, oy

(2 WBR gAY BY HW0| 54 o 4THMA I AAYL

{See Nest Page)

Doorac Shipping Co,
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DOORAE SHIPPING COLTD

Revision Date: 2011, 04. 25
Form No.: DR-CM-006

* Do not connect cargo hose with receiving
vessel’s bunker manifold directly, so that cargo
fose may not move under receiving vessel's
bottom due to sea current or receiving vessel’s
manoeuving.
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Lampiran 1. 7.
BUNKERING VOYAGE PLAN

BUNKER PLAN VOY 1 49
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1. Nama

DAFTAR RIWAYAT HIDUP

W LMY pg)

: Andika Sandi Yudha

2. Tempat, Tanggal Lahir : Semarang, 05 April 1997

3. Alamat

4. Agama

5. Nama Orang Tua

a.

b.

: JI. Bangetprasetya 1 N0.102 Semarang
> Islam

Ayah : Andika Edy Saptaka

Ibu > (alm) Anik Fariani

6. Riwayat Pendidikan

a.

b.

C.

d.

SD Negeri Genuksari 01 02 03 Lulus Tahun 2009
SMP Negeri 15 Semarang Lulus Tahun 2012
SMA Negeri 15 Semarang Lulus Tahun 2015

Politeknik Ilmu Pelayaran Semarang

7. Pengalaman Praktek Laut (PRALA)

a.

b.

Kapal :MT B SUN

Perusahaan : PT Amas Samudera Jaya
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c. Alamat : komplek Rukan Plaza Pasific, Block B4 No.77-79,

JI. Bouleverd Barat Raya, Kelapa Gading, Jakarta Utara



