UPAYA MEMINIMALKAN TERJADINYA CARGO LOSS DI

MT. MATINDOK

SKRIPSI

Untuk memperoleh gelar Sarjana Terapan Pelayaran (S.Tr.Pel)

pada Politeknik Ilmu Pelayaran Semarang

Oleh

RONALDI PRATAMA
NIT : 551811136863 N

PROGRAM STUDI NAUTIKA DIPLOMA IV
POLITEKNIK ILMU PELAYARAN
SEMARANG
2023



PERSETUJUAN

UPAYA MEMINIMALKAN TERJADINYA CARGO LOSS DI MT.MATINDOK

Disusun Oleh:

RONALDI PRATAMA
NIT. 551811136863 N

Telah disetujui dan diterima, selanjutnya dapat diujikan di depan Dewan
Penguiji Politeknik llmu Pelayaran Semarang

Semarang,
Dosen Pemimbing | Dosen Pembimbing Il
Materi Metodologi dan Penulisan
Capt. AKHMAD NDORI, S.ST., M.M., M.Mar KRESNO YUNTORO, S.ST, M.M.
Penata Tk.I (111/d) Penata (lll/c)
NIP. 19770410 201012 1 002 NIP. 19710312 201012 1 001

Mengetahui
Ketua Program Studi Nautika

YUSTINA SAPAN, S.Si.T, MM
Penata Tk I (l1l/d)
NIP. 19771129 200502 2 001




PENGESAHAN UJIAN SKRIPSI

Skripsi dengan judul “UPAYA MEMINIMALKAN TERJADINYA CARGO LOSS DI MT.

MATINDOK”, karya

Nama : Ronaldi Pratama
NIT 551811136863 N
Progam Studi : Nautika

Telah dipertahankan di hadapan Panitia Penguiji Skripsi Prodi Nautika, Politeknik
IlImu Pelayaran Semarang pada hari , tanggal

Semarang, Januari 2023

Penguji | Penguiji ll Penguiji lll

Capt. SUHERMAN, M.Si., M.Mar Capt. AKHMAD NDORI, S.ST., M.M., M.Mar MOH. ZAENAL ARIFIN, S.ST, M.M

Pembina (IV/a) Penata Tk I (111/d) Penata Muda (lll/c)
NIP. 19660915 199903 1 001 NIP. 19770410 201012 1 002 NIP. 19760309 201012 1 002
Mengetahui :

Direktur Politeknik Ilmu Pelayaran Semarang

Capt. DIAN WAHDIANA, M.M.
Pembina Tingkat I (IV/b)
NIP. 19700711 199803 1 003
PERNYATAAN KEASLIAN




Yang bertanda tangan di bawabh ini :

Nama : Ronaldi Pratama
NIT : 551811136863 N
Program Studi : Nautika

Skripsi dengan judul “UPAYA MEMINIMALKAN TERJADINYA CARGO
LOSS DI MT. MATINDOK™

Dengan ini saya menyatakan bahwa yang tertulis dalam skripsi ini benar-benar
hasil karya (penelitian dan tulisan) sendiri, bukan dari karya tulis orang lain atau
pengutipan dengan cara-cara yang tidak sesuai dengan etika keilmuan yang
berlaku, baik sebagian atau seluruhnya. Pendapat atau temuan orang lain yang
terdapat dalam skripsi ini dikutip atau dirujuk berdasarkan kode etik ilmiah. Atas
peryataan ini, saya siap menanggung resiko/sanksi yang di jatuhkan apabila
ditemukan adanya pelanggaran terhadap etika keilmuan dalam karya ini.
Semarang,

Yang menyatakan pernyataan,

RONALDI PRATAMA
NIT.551811136863N




MOTTO

“Kurang cerdas dapat diperbaiki, kurang cakap dapat dihilangkan dengan
pengalaman, namun tidak jujur itu sulit diperbaiki”

(Moh. Hatta)

“Semakin tinggi ilmu seseorang, maka semakin besar rasa toleransinya”

(KH. Abdurrahman wahid)



PRAKATA

Puji syukur kami panjatkan kepada Tuhan Yang Maha Esa karena dengan

rahmat serta hidayah-Nya penulis telah mampu menyelesaikan skripsi yang

berjudul “Upaya Meminimalkan Terjadinya cargo loss di MT. Matindok”.

Skripsi ini disusun dalam rangka memenuhi persyaratan meraih gelar

Sarjana Terapan Pelayaran (S.Tr.Pel), serta untuk menyelesaikan program

pendidikan Diploma IV Politeknik IImu Pelayaran Semarang.

Dalam penyusunan skripsi ini, penulis banyak mendapat bimbingan dan

arahan dari berbagai pihak yang sangat membantu dan bermanfaat. Dalam

kesempatan ini penulis ingin menyampaikan rasa hormat dan terima kasih yang

sebesar-besarnya kepada yang terhormat:

1.

Bapak Capt. Dian Wahdiana, M.M., selaku Direktur Politeknik IlImu
Pelayaran Semarang.

Ibu Yustina Sapan, S.ST., MM., selaku Ketua Program Studi Nautika
Politeknik IlImu Pelayaran Semarang.

Bapak Dr. Capt. Akhmad Ndori, S.ST., M.M., M.Mar., selaku Dosen
Pembimbing Materi Skripsi atas bimbingan dan arahannya.

Bapak Kresno Yuntoro, S.ST., M.M., selaku Dosen Pembimbing
Metodologi Penelitian dan Penulisan atas bimbingan dan arahannya.
Seluruh tim penguji skripsi ini.

Seluruh Dosen PIP Semarang yang telah memberikan bekal ilmu
pengetahuan yang sangat bermanfaat dalam membantu proses penyusunan

skripsi ini.

Vi



7. Perusahaan PT. Pertamina International Shipping dan seluruh crew kapal
MT. Matindok yang telah memberikan kesempatan untuk penelitian dan
praktek laut serta membantu proses penulisan skripsi ini.

8. Orang Tua saya, Bapak Sudiro, Ibu Ernawati, yang turut membantu dan
mendukung baik secara moral maupun materi hingga selesainya skripsi
ini. Serta adik-adik saya, Adit dan Ferdi, kalian adalah motivasi saya
untuk selalu melakukan yang terbaik.

9. Seluruh teman-teman angkatan LV terutama teman-teman Prodi Nautika
yang tidak mungkin disebutkan satu persatu.

Dengan segala kerendahan hati penulis menyadari bahwa dalam penulisan
skripsi ini masih jauh dari kesempurnaan. Penulis mengharapkan kritik dan saran
yang bersifat membangun dalam penyempurnaan skripsi ini. Penulis berharap
semoga skripsi ini bermanfaat bagi seluruh civitas akademika Politeknik IImu
Pelayaran Semarang khususnya prodi Nautika dan bagi seluruh pembaca skripsi
ini.

Semarang,

Penulis

RONALDI PRATAMA
NIT. 551811136863 N

Vii



DAFTAR ISI

HALAMAN JUDUL ..ottt e e i
HALAMAN PERSETUJIUAN ... .ottt i
HALAMAN PENGESAHAN ... ii
HALAMAN PERNYATAAN KEASLIAN ..ot ii
HALAMAN MOTTO oottt ettt e abbee e Y
PRAKATA ...t il e e L e T e vi
DAFTAR TSI ..ttt a s St e e s st e e e e nneaeeas viii
DAFTAR GAMBAR ...ttt ettt et et a e atbeee e X
DAFTARTABEL [.... .0 AT T, L . L Xi
DAFTAR LAMPIRAN ..ottt Xii
ABSTRAKSE.\N LY. i A, | B ok L Xiii
ABSTRACT .. el b, o RO R e e Xiv
BAB | PENDAHULUAN ..ottt 1

AL Latar BelaKang .........oeoiiiiii et 1

B. FOKUS Penelitian ...........ccviiiiiiiiiece e 5

C. RUMUSAN MaSalah ............ooiiiiiiie e 5

D. TUjuan Penelitian ...........ooviiiiiie e 5

E. Manfaat Hasil Penelitian ..., 6
BAB 1 KAJIAN TEORI ...t 7

AL DESKITPST TRON . ceiiiiiiiii ettt e e 7

viii



B. Kerangka Penelitian ... 15

BAB 1l METODE PENELITIAN ...cooiiiiiiie e 17
A. Metode Penelitian...........cooviiiiiiieii e 17
B. Waktu dan Tempat Penelitian............ccooveiiiiiiiiiiie e 19
C. Sampel Sumber Data Penelitian/INforman ............ccccoooeviiieiiieniiennnn 19
D. Teknik Pengumpulan Data ..........ccccovveiiiiiieiiieieesee e 20
E. Instrumen Penelitian.......cc.ccoiiiiiiii i 23
F. Teknik Analisis Data Kualitatif ..............ccovviiiiiiiiiiiin e 23
G. Pengujian Keabsahan Data ........ccouvieiiiiieiiieie e 27
BAB IV HASIL PENELITIAN. ..o 29
A. Gambaran Konteks Penelitian.............ccovviiiiiiiiiei e 29
B. DESKIIPSI DAta.......coeiiiiieiiieiiiiie e i eiee s e et ae e eeaneee e 30
C. Temuap=:,.. ... o5 i SRUURERE . . BRI v el o e 34
D. Pembahasan Hasil PENelitian ............ccooeiiiiieiiiiiic e 43
BAB V SIMPULAN DAN SARAN ...ttt 53
AL SIMPUIAN ... 53
B. Keterbatasan Penelitian ............ccooviiiiiiiiiiieee e 54
G SAIAN .. 54
DAFTAR PUSTAKA ettt 56

DAFTAR RIWAYAT HIDUP



DAFTAR GAMBAR

Gambar 2.1 Kerangka Penelitian...........cccccooiiiiiiiiiii e 16
Gambar 3.1 Triangulasi MEtode..........ccooiviiiiiiiieiie e 28
Gambar 4.1 Kapal MT. MatindoK ..........cccooiiiiiiiiiiiiieiceceee e 32
Gambar 4.2 Diagram FiShDONE ..........ocoooiiiiiiiii e 35
Gambar 4.3 HYArOMELEI..........ooiiiiiie e 38
Gambar 4.4 ThEIMOMELET ........ooueiiee it 39


file:///C:/Users/POLTAR/Documents/BISMILLAH%20SKRIPSI%20DAVID/TERAKHIR%20POKOKEE.docx%23_Toc110296705
file:///C:/Users/POLTAR/Documents/BISMILLAH%20SKRIPSI%20DAVID/TERAKHIR%20POKOKEE.docx%23_Toc110478254
file:///C:/Users/POLTAR/Documents/BISMILLAH%20SKRIPSI%20DAVID/TERAKHIR%20POKOKEE.docx%23_Toc110478255
file:///C:/Users/POLTAR/Documents/BISMILLAH%20SKRIPSI%20DAVID/TERAKHIR%20POKOKEE.docx%23_Toc110478256
file:///C:/Users/POLTAR/Documents/BISMILLAH%20SKRIPSI%20DAVID/TERAKHIR%20POKOKEE.docx%23_Toc110478257
file:///C:/Users/POLTAR/Documents/BISMILLAH%20SKRIPSI%20DAVID/TERAKHIR%20POKOKEE.docx%23_Toc110478258

DAFTAR TABEL

Tabel 4.1 Perbandingan Penelitian Terdahulu dan Sekarang.............ccccocvveieenne.
Tabel 4.2 Ship PartiCUlAr...........covoiiiieii e

Tabel 4.3 Garis besar isi permasalahan.............ccccccoviiiiiie e,

Xi



DAFTAR LAMPIRAN

Lampiran 1. CreW LISt ......oooiiiiieii et 58
Lampiran 2. Ship PartiCUlAr.............occeiiiiiiiiie e 59
Lampiran 3. BUKti WaWANCAIA ..........c.eeiiieiiiiiieiiiesie e 60
Lampiran 4. Berita acara terkait cargo l0SS ..........cccoovviiiiiiieiiiciiecc e 66
Lampiran 5. Tank Table Approval ..ot 70
Lampiran 6. Petunjuk penggunaan Ullage Table...........cccoov i, 71
Lampiran 7. SFAL 018/L/2021 WAYAME.........cccciiiiiiiiiineiiie i 72
Lampiran 8. DRY CERTIFICATE........ooiiiiiiiiiiiiiesc et 73
Lampiran 9. LETTER OF PROTES .......ccuuiiiiiiiiieiicrr et 74
Lampiran 10. SFBD 023/D/2021 MASOHI ......ccvieiiiieiiiie e eseeesiee e seeesee e 75
Lampiran 11. LETTER OF PROTES ......cceeoiuieeiiiiesiieesiinesstieessisaeeinaneesnneessnneee s 76
Lampiran 12. DISCREPANCY ....cciiuiiiiiiiiieiiieaiieeaaiasaastnseaninesassaaessaneessseessnseeesnns 77
Lampiran 13. ACTUAL RECEIPT ....coeiiiieiiiieecteeesitee e stes e siene s annne s e e snneeesnnee s 78
Lampiran 14. LETTER OF PROTES 023/D/2021 TERNATE .......cccceevviveeiiieeiieeen, 79
Lampiran 15. CHECKLIST ....ccviri i iiiieeesites e st tee e iee e staa e srae e snveeesnnea e 80
Lampiran 16. Hasil TUNItIN..........ccooiiieiic e 82

Xii



ABSTRAKSI

Ronaldi Pratama 2023, NIT: 551811136863 N, “Upaya Meminimalkan
Terjadinya cargo loss di MT. Matindok ”, skripsi Program Studi
Nautika, Program Diploma 1V, Politeknik IImu Pelayaran
Semarang, Pembimbing I: Capt. Akhmad Ndori, S.ST., M.M.,
M.Mar., Pembimbing Il: Kresno Yuntoro, S.ST., M.M.,

Pada perhitungan jumlah muatan, sering terjadi perbedaan
perhitungan pada distribusi muatan kapal tanker yaitu yang menyebabkan
cargo loss atau kehilangan muatan. Oleh karena itu, perusahaan yang
bergerak di bidang distribusi minyak menawarkan toleransi yang dijadikan
acuan untuk membatasi perbedaan jumlah muatan. Apabila ditemukan
perbedaan selisih angka yang signifikan atau melebihi toleransi maka
disebut dengan susut muatan (cargo loss). Dugaan hilangnya muatan
diketahui saat kapal MT. Matindok melakukan operasi bongkar muat.
Terdapat selisih perhitungan muatan yang melebihi batas toleransi dan
menyebabkan terjadinya cargo loss. Maka perlu diselidiki penyebab
perbedaan perhitungan yang menyebabkan hilangnya muatan. Studi terkait
telah menemukan masalah yang menyebabkan perbedaan jumlah muatan.
Sehingga diidentifikasi mengenai strategi dan upaya yang dilakukan untuk
meminimalkan terjadinya cargo loss.

Metode penelitian yang digunakan peneliti dalam memecahkan
masalah yaitu metode kualitatif dan menggunakan teknik analisis fishbone
dan deskriptif kualitatif. Metode pengumpulan data berupa data primer
yang diperoleh melalui observasi. Data sekunder yang diperoleh melalui
wawancara dan studi kepustakaan. Hasil penelitian dan pembahasan pada
penelitian ini menggunakan metode triangulasi metode.

Peneliti menyimpulkan bahwa cargo loss di MT. Matindok
disebabkan oleh adanya selisih angka muat (discrepancy) yang melebihi
toleransi dan mengakibatkan terjadinya cargo loss. Cara mencegah dan
mengatasi cargo loss di atas kapal MT. Matindok di dasarkan pada hasil
observasi adalah cek kembali hasil pengukuran dan perhitungan muatan,
menghindari pengukuran dalam kondisi cuaca buruk dan Meningkatkan
konsistensi perusahaan terhadap pengadaan peralatan pengukuran muatan
yang sesuai standard

Kata kunci: susut minyak, strategi, upaya
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ABSTRACT

Ronaldi Pratama, 2023, NIT: 551811136863 .N, “Efforts to Minimize
Occurence cargo loss on MT. Matindok”, thesis for Nautical
Study Program, Diploma IV Program, Merchant Marine
Polytecnic of Semarang, Supervising I: Capt. Akhmad Ndori,
S.ST., M.M., M.Mar., Supervising II: Kresno Yuntoro, S.ST.,
M.M.,

In calculating the amount of cargo, there are often differences in the
calculation of the distribution of tanker ship that is what causes it cargo
loss or lose payload. Therefore, companies engaged in oil distribution
offer tolerances that are used as a reference to limit differences in the
amount of cargo. If a significant difference in numbers is found or
exceeds the tolerance, it is called a load loss (cargo loss). The alleged
loss of cargo was discovered when the ship MT. Matindok performs
loading and unloading operations. There is a difference in the calculation
of the load that exceeds the tolerance limit and causes it to occurcargo
loss. Then it is necessary to investigate the causes of differences in
calculations that lead to loss of cargo. Related studies have found
problems causing differences in payload amounts. So identified the
strategies and efforts made to minimize the occurrencecargo loss.

The research method used by researchers in solving problems is a
qualitative method and wuses analytical techniques fishbone and
descriptive qualitative. Data collection method in the form of primary
data obtained through observation. Secondary data obtained through
interviews and literature study. The results of the research and discussion
in this study used the triangulation method.

Researchers concluded that cargo loss at MT. Matindok is caused by
the difference in loading figures (discrepancy) that exceeds tolerance and
results in the occurrence of cargo loss. How to prevent and
overcomecargo loss on board MT. Matindok is based on the results of
observations, namely re-checking the results of measurements and
calculations of payload, avoiding measurements in bad weather
conditions and increasing the company's consistency in procuring
standard payload measuring equipment

Kata kunci: Cargo losses, strategy, effort
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BAB |

PENDAHULUAN
A. Latar Belakang Masalah

Sebagai negara berkembang di semua sektor ekonomi dan lainnya, Indonesia
dampak khusus terutama pada permintaan bahan bakar minyak, Pertamax dan
Premium yang dibutuhkan masyarakat setiap hari. Pertamax dibuat dengan cara
menambahkan zat aditif selama proses pengolahannya di kilang minyak. Pertamax
pertama kali dipasarkan pada tahun 1999 sebagai pengganti Premix 98 karena
unsur MTBE yang tidak ramah lingkungan. Pertamax adalah jenis bahan bakar
dengan angka oktan 92. Menurut Sugeng Mulyono, dkk (2014) Pertamax adalah
cairan berwarna kebiruan dengan memiliki kandungan maksimum sulfur (S)
0,1%, timbal (Pb) 0,013% (tipe tanpa timbal) dan Pb 0,3% (tipe timbal), oksigen
(O) 2,72%, zat warna 0,13 gr/100 L, tekanan uap 45 + 60 kPa, titik didih 205 °C,

densitas (suhu 15 °C) 715 + 780 kg/m3.

Premium pada dasarnya ialah Naptha (Salah satu produk destilasi minyak
bumi dengan nilai oktan antara 65-75) + TEL (sejenis aditif penambah oktan)
untuk mendapatkan oktan 88 atau Premium. TEL (Tetraethyl Lead) adalah
senyawa timbal yang dalam rumus kimianya yaitu Pb(C2H5)4 yang bila
ditambahkan dalam jumlah yang kecil dalam naptha dapat meningkatkan angka
oktannya. Namun sejak era tahun 2006, mengharuskan TEL (aditif penaik oktan)
yang mengandung senyawa timbal yang tidak sehat sehingga dihentikan
penggunannya. Oleh karena itu TEL diganti HOMC (High Octane Mogas

Component) untuk menaikkan oktan menjadi 88. HOMC adalah produk



pengolahan minyak mentah yang dicampurkan dengan naptha untuk
menghasilkan oktan tinggi yang dapat membuat daya bakar lebih sempurna dan

instan cepat.

Di Indonesia dalam pendistribusian bahan bakar minyak sebagai
kebutuhan yang cukup besar, membutuhkan banyak modal transportasi dan dapat
membawa bahan bakar minyak dalam jumlah yang cukup banyak, Salah satunya
adalah penggunaan kendaraan laut. Melalui angkutan laut merupakan sarana
pengangkutan minyak bumi yang efisien yang didistribusikan antar pulau-pulau di

Indonesia dalam waktu yang singkat dengan jumlah yang banyak.

Kapal tanker minyak dapat mengangkut berbagai jenis minyak, dari
minyak mentah hingga minyak produk. Menurut G.S. Marton Fifth Edition
(Tanker Operation Fouth Eition, 2007:19), Ada macam- macam kapal tanker di
industri perkapalan, yaitu :

1. Crude Carriers

ialah kapal tanker minyak yang biasanya mengangkut minyak mentah
2. Block-oil Product Carriers
ialah kapal tanker minyak yang biasanya mengangkut minyak hitam misalnya
MDF (Marine Diesel Fuel-Oil) & sejenisnya.
3. Light-Oil Product Carriers
ialah kapal tanker untuk pengangkutan minyak bumi bersih seperti minyak

tanah, gas oil, RMS (Regular Mogas) dan muatan sejenis.

Dalam proses pendistribusian minyak bumi khususnya pada Indonesia, Pertamina

ialah Badan Usaha Milik Negara (BUMN) memainkan peran penting dalam memenuhi



permintaan minyak. Dunia minyak tidak lepas dari cargo loss yang sering dan terus
menerus ketika kapal masuk dan meninggalkan pelabuhan. Permasalahan ini disebabkan
adanya perbedaan perhitungan antara kapal dan darat apabila hasil perhitungan melebihi
toleransi yang ditetapkan oleh Pertamina.

Pelaksanaan bongkar muat di kapal tanker sangat rumit, Perwira dan ABK
dapat melaksanakan bongkar muat dengan baik supaya tidak ada kendala pada
saat proses bongkar muat. Pemantauan yang sempurna membuat proses bongkar
muat berjalan lancar dan terhindar dari cargo loss.

Pengendalian penyusutan (Loss Control) adalah pemantauan jumlah minyak
yang berkurang dengan setiap pemindahan minyak dari pelabuhan ke kapal dan
sebaliknya. Tujuan dari pengendalian ini adalah untuk membatasi kehilangan
muatan minyak hingga kehilangan yang dapat ditoleransi sesuai dengan peraturan,
untuk dapat meningkatkan keuntungan bagi perusahaan dengan mengurangi,
mempertahankan dan mengendalikan.

Karena perbedaan selisih perhitungan antara pihak darat dan pihak kapal,
ini dapat menjadi penghambat dalam distribusi bahan bakar minyak kedaerah atau
depot di Pertamina di seluruh indonesia. Sebuah fakta yang ditemukan peneliti
dikapal MT. Matindok selama melaksankan sea training (prala) pada waktu
setelah bongkar (unloading) di 3 pelabuhan Pertamina Tobelo, Ternate, Masohi
pada tanggal 22-31 Juli 2021 Voyage 023/L/2021, dimana terjadi cargo loss pada
muatan Pertamax dan Premium.

Hasil perhitungan setelah bongkar menunjukkan perbedaan yang
signifikan dari hasil perhitungan setelah muat di FT Pertamina Ambon pada

Voyage 023/L/2021. Di hitung hasil setelah bongkar kapal muatan, jumlah angka



darat yang diterima yaitu sebanyak 8.918.677 barrels. Dan hasil perhitungan pada
pelabuhan muat didasarkan pada Bill of Lading (dokumen yang menyatakan
jumlah muatan kapal tanker yang harus dibayarkan kepada penerima) adalah
8.943.153 barrels, kapal mendapatkan cargo loss pada angka R4 (perbedaan
muatan antara tangki pelabuhan tolak dan tangki pelabuhan terakhir) sebesar
24.476 barrels atau 0.27% ( Pertamax & Premium)

Fakta lain yang ditemukan peneliti adalah ketika loading di pelabuhan FT
Pertamina Ambon pada tanggal 10 Juni 2021 Voyage 018/L/2021, perhitungan
kapal menunjukkan perbedaan yang signifikan dengan perhitungan para pihak di
darat setelah kapal dimuat, hasil angka kapal adalah 8.542.723 barrels. Sedangkan
hasil Bill of Loading (dokumen yang menunjukkan jumlah muatan kapal tanker
yang harus dibayarkan kepada penerima) adalah 8.599.222 barrels. terjadinya
cargo loss pada angka R1 (perbedaan muatan antara tangki pelabuhan muat dan
tangki kapal) yaitu sebesar 56.499 barrels atau 0,66 % (Pertamax).

Pemahaman tersebut dirasa perlu bagi perwira kapal untuk memahami
upaya apa saja yang dapat meminimalkan terjadinya penyusutan muatan. Untuk
meminimalkan terhadap terjadinya penyusutan muatan, perlu dimulai dengan
memahami tentang perhitungan dan pengukuran muatan di kapal tanker sehingga
dapat memberikan hasil yang optimal dan meminimalkan timbulnya permasalahan
antara pihak darat dan pihak kapal.

Berdasarkan fakta tersebut pada saat pembongkaran dan pemuatan terjadi
penyusutan muatan yang melebihi batas yang diizinkan Pertamina. Untuk alasan

ini, peneliti tertarik untuk mengangkat, menyelidiki, menyajikan masalah, dan



memasukkannya ke dalam makalah. Peneliti mengangkat masalah ini dalam judul
“Upaya meminimalkan terjadinya cargo loss di MT. Matindok”.
B. Fokus Penelitian

Mengingat akan luasnya pembahasan dalam masalah ini dan penulis sadar
akan keterbasan pengetahuan yang dimiliki, sehingga pada pembahasan skripsi ini
peneliti tidak menjelaskan secara keseluruhan, tetapi hanya terfokus pada strategi
apa yang digunakan dalam meminimalkan terjadinya cargo loss dan upaya yang
dilakukan untuk meminimalkan terjadinya penyusutan muatan tersebut.

C. Rumusan Masalah

Pada saat peneliti melakukan sea training (prala) di kapal MT. Matindok.
Peneliti menemukan bahwa terjadinya cargo loss. Rumusan masalah yang dibahas
oleh peneliti dalam masalah ini adalah:

1. Bagaimana strategi yang digunakan dalam meminimalkan terjadinya cargo loss
di MT. Matindok ?

2. Upaya-upaya apakah yang harus dilakukan untuk meminimalkan terjadinya
cargo loss di MT. Matindok ?

D. Tujuan Penelitian

Berdasarkan judul penelitian dalam skripsi ini tentang upaya
meminimalkan terjadinya cargo loss di MT. Matindok, Tujuan penelitian yang
akan dilakukan adalah sebagai berikut.:

1. Dapat mengetahui strategi-strategi yang digunakan upaya meminimalkan
terjadinya cargo loss di MT. Matindok.

2. Dapat mengetahui upaya-upaya yang dilakukan dalam meminimalkan



terjadinya cargo loss di MT. Matindok.

E. Manfaat Penelitian
Manfaat dari penelitian yang dilakukan adalah:
1. Manfaat Secara Teoritis
a. Untuk meningkatkan pemahaman pembaca, pelaut dan masyarakat akan
pemahaman tentang cargo loss.
b. Dapat memberikan wawasan kepada adik kelas atau junior bahwa

pentingnya menghindari cargo loss di kapal tanker.

2. Manfaat Secara Praktis
a. Semoga penjelasan pengantar ini dapat bermanfaat bagi para pembaca
yang bekerja di kapal tanker supaya dapat memahami dan mengetahui
kinerja pengukuran dan perhitungan minyak.
b. Diharapkan dapat menjadi patokan dan sumber pembelajaran bagi
perusahaan dan bagi perwira kapal tanker dalam upaya yang dilakukan
untuk mengendalikan atau meminimalkan besarnya kerugian terhadap

cargo loss pada muatan di kapal tanker.



BAB Il

KAJIAN TEORI

B. Deskripsi Teori

Dengan adanya deskripsi teori ini diharapkan dapat membantu dalam
memahami dan mandalami materi isi skripsi ini. Pada bab ini menjelaskan tentang
teori yang untuk membantu pemahaman dan pemecahan masalah tentang “Upaya
meminimalkan terjadinya cargo loss di MT. Matindok”. Oleh karena itu, ada
banyak teori yang didukung banyaknya sumber dan harus dijelaskan dalam

pembahasan skripsi.
1. Definisi Cargo/Kargo

Menurut KBBI (Kamus Besar Bahasa Indonesia), Kargo/Cargo berarti
muatan yang diangkut dengan kapal laut, pesawat terbang atau pengangkut
lainnya. Selain surat dan parsel, semua Kiriman apapun jenisnya dianggap sebagai
muatan (baik berupa barang atau mempunyai maksud atau tujuan lain dan disertai

dengan dokumen pengangkutan).

Menurut Yolanda Ulfa Sari (2014), Kargo/Cargo adalah kargo yang
diangkut melalui jalur udara (pesawat terbang), laut (kapal laut), atau darat (truk
kontainer) dan diperdagangkan antar daerah atau kota dalam suatu negara dan

antar negara (internasional), atau disebut dengan impor dan ekspor.

Muatan kapal (cargo) adalah suatu objek transportasi dalam suatu sistem
transportasi laut. Dalam melakukan perpindahan kargo, perusahaan pelayaran

niaga dapat menghasilkan pendapatan berupa uang tambang (freight).



2. Definisi Cargo Loss

Menurut Loss Transportation Control Tanker Fleet by Pertamina Shipping
(2006) bahwa Cargo loss ialah perbedaan jumlah minyak yang dihasilkan

perpindahan dari satu tempat ke tempat berikutnya.

Dapat disimpulkan menurut peneliti cargo loss adalah perbedaan volume
minyak atau produk dikarenakan kegiatan perpindahan muatan dari satu lokasi ke

lokasi lain.
Terdapat 2 sifat-sifat dalam penyusutan muatan (cargo loss) yaitu:

A. Penyusutan muatan yang bersifat fisik (physical) dapat dijelaskan

sebagai berikut:
1. Pencurian oleh awak pantai atau petugas
2. Penguapan dari katup bocor atau tutup tangki

3. Kebocoran tangki yang berakibatkan tidak sesuainya muatan yang

dibongkar dengan pada saat muat dikapal.

4. Penimbunan, yaitu muatan yang seharusnya ada di tangki muat

disimpan atau dipindahkan ke tangki lain.

B. Penyusutan muatan yang bersifat semu (apparent) dapat dijelaskan

sebagai berikut:

1. Kesalahan perhitungan adalah menghitung muatan secara manual,
dan terdapat kesalahan saat memasukkan angka, pembagian,

perkalian, dll.



2. Kesalahan pengukuran angka, yaitu tidak samanya angka yang

ditampilkan dengan angka yang dicatat.

3. Kesalahan pengukuran suhu, yaitu kesalahan pembacaan angka

suhu yang ditampilkan.

4. Kesalahan pengukuran density adalah kesalahan pembacaan angka

density yang ditampilkan.

5. Karena jalur pipa yang panjang, sehingga banyak muatan sisa yang
terdapat pada sepanjang pipa menuju tangki.
6. Alat pengukur tidak bekerja dengan baik.
Untuk mengetahui di mana kerugian tersebut terjadi dalam pengiriman minyak,

terdapat 4 jenis penyusutan minyak yang dilambangkan sebagai R1, R2, R3, dan

R4 dikategorikan sebagai berikut:
1) R1 (Loading Loss)

R1 adalah selisih antara angka B/L (shore tank) dengan jumlah
angka kapal setelah muat atau biasa disebut Ship Figure After Loading

(SFAL).
2) R2 (Transport Loss)

R2 adalah perbedaan angka antara Ship Figure After Loading
(SFAL) atau angka kapal setelah muat dan Ship Figure Before
Discharge (SFBD) atau angka kapal sebelum bongkar. Kerugian ini

terjadi selama perpindahan muatan dari tempat A ke tempat B.



3) R3 (Discharge Loss)

R3 adalah selisih antara Ship Figure Before Discharge (SFBD)
dengan Ship Figure After Discharge (SFAD). Kerugian ini dihasilkan
pada saat pembongkaran muatan dari tangki kapal menuju tangki darat

yang memiliki selisih angka yang terdapat di Actual Receive (A/R).
4) R4 (Supply Loss)

R4 adalah merupakan penjumlahan dari kerugian yang terjadi
dalam pelayaran dan juga penjumlahan dari R1, R2, dan R3. Kerugian
total keseluruhan ini adalah ketidaksesuaian antara angka pengirim
(Bill of Lading) dan angka penerima (A/R) pada pelabuhan bongkar

akhir.
3. Definisi Proses Bongkar Muat

Menurut Soemantri (2006) bongkar muat ialah proses bongkar atau
memuat barang untuk diangkut dengan selamat dan aman sampai tujuan dengan
cara pemindahan muatan dari darat ke kapal atau dari kapal ke darat, sesuai

dengan tata cara bongkar muat kapal.

Terdapat beberapa Standard Operating Procedure (SOP) cara mengoperasikan

valve-valve pada saat bongkar muat sebagai berikut:

1. Semua valve harus tetap tertutup kecuali valve yang digunakan dalam
proses bongkar muat. Setelah menyelesaikan proses bongkar muat,
atau mengisi atau melepas ballast, valve yang tidak digunakan harus

dalam posisi tertutup.



2. Untuk terhindar dari potensi kesalahan manusia pada saat membuka
dan menutup valve selama proses bongkar muat, valve harus diperiksa
kembali oleh petugas yang bertanggung jawab dan kru yang bertugas.
Ini dilakukan sebelum memulai bongkar muat atau sebelum

melakukan Stripping.

3. Deck Watch Crew (AB atau Bosun) yang bertanggung jawab
membuka atau menutup valve lalu melaporkan ke mualim jaga,
kontrol kedua harus dilakukan oleh mualim jaga. Kegiatan persiapan

ini dilakukan sebelum proses bongkar muat dilakukan (Line Up)
4. Proses bongkar muat tidak dimulai tanpa adanya kontrol kedua.

5. Sebelum melaksanakan proses bongkar muat, Chief Officer
memeriksa Kembali valve-valve yang terbuka dan tertutup untuk

memastikan semua valve berada pada posisi yang benar.

Sebelum bongkar muat, overboard harus ditutup, diperiksa dan diikat untuk
memastikan kran benar-benar dalam kondisi tertutup. Semua valve pembuangan
menuju ke laut harus ditutup dan diperiksa oleh pumpman dan mualim jaga.
Dalam buku IMO Manual on Oil Pollution Section IV (2005:25), Terdapat

beberapa kegagalan di dalam proses bongkar muat yaitu sebagai berikut:
1. Kegagalan peralatan operasional kapal.
2. Kesalahan manusia.
3. Rencana kerja yang buruk.

4. Tidak ada pelatihan pengoperasian kapal atau tanggap darurat.



Menurut Capt.Istopo (1999:258) beberapa yang perlu diperhatikan sebelum

melaksanakan pembongkaran muatan yaitu:

=

Scupperplug dalam posisi tertutup rapat.
2. Sea Suction/Seachest (Pembuangan ke laut) dalam posisi tertutup.
3. Sambungan manifold yang sudah benar-benar kencang.

4. Spill Container (tempat penampungan minyak yang terdapat di bawah

manifold) dalam keadaan tertutup.

5. Memastikan bendera B (Bravo) terpasang pada siang hari atau
menyalakan lampu penerangan keliling berwarna merah pada saat

malam hari.
6. Memastikan valve-valve cargo sesuai dengan stowage plan.

7. Memastikan tangki-tangki dalam keadaan kering sebelum memulai

pemuatan.
8. Memastikan P/V valve dalam posisi terbuka

Yang terakhir adalah mendapatkan informasi dari terminal tentang urutan
rencana pemuatan, kapasitas hidrolik terminal, jumlah kargo yang akan diterima
terminal, durasi dalam pemuatan dan isyarat kapan terminal harus berhenti

pemuatan dalam keadaan darurat.



4. Maksud dan Tujuan Mengukur dan Menghitung Minyak

Menurut Capt.Istopo di dalam buku Kapal dan Muatannya (1999:263),

Dalam pengukuran dan perhitungan muatan terdapat beberapa maksud dan tujuan

sebagai berikut:

1.

Tidak adanya perbedaan selisih angka sehingga terhindar dari

kerugian antar dua pihak.
Tidak adanya keraguan dalam jumlah minyak yang di bongkar muat.

Tidak adanya peluang tindakan penyimpangan bagi pihak yang tidak
bertanggung jawab sehingga dapat menjalin hubungan kerjasama yang

baik antar perusahaan.

5. Tata Cara Perhitungan Minyak

Menurut Capt.Istopo dalam buku Kapal dan Muatannya (1999:264),

Adapun tata cara dalam perhitungan minyak sebagai berikut :

A. Perhitungan Net Volume Observe

1.

Perhitungan Trim Kapal

Tabel Kalibrasi Kapal digunakan untuk menghitung cairan minyak

dan Free Water untuk mendapatkan ullage dan koreksi hell.

Hitung Gross Volume Observe setiap tangki berdasarkan perhitungan

ullage yang telah dikoreksi menggunakan tabel kalibrasi tangki.

Hitung Free Water Volume untuk setiap tangki berdasarkan ullage



yang sudah dikoreksi menggunakan tabel kalibrasi kapal.
5. Hitung Nett Volume Observe pada setiap tangki.
Rumus: = Groos Observe Volume — Free Water Volume
B. Perhitungan Volume (KL 15° C)

1) Menggunakan Tabel 53 ASTM (American Society for Testing and
Materials) IP D-1250, Hitung dan tentukan massa jenis pada suhu 15

°C berdasarkan pengukuran massa jenis dan temperature tangki.

2) Menggunakan Table 54 ASTM IP-D1250, untuk menghitung dan
menentukan Volume Correction Factor (VCF) berdasarkan density

pada 15°C dan temperature tangki.
3) Hitung volume masing-masing tangki pada KL 15°C.
Rumus: Net Observe Volume x Vol Corr.Factor
C. Perhitungan Volume Dalam Barrel 60° F

1) Menggunakan Tabel 52 ASTM IP D-1250, untuk menentukan angka
Volume Convertion Factor (VCF) berdasarkan angka density pada

15°C yang diperoleh pada tangki.
2) Perhitungan volume dalam Barrel 60° F
Rumus: Volume KL 15° C x Vol. Conv. Factor
D. Perhitungan Berat Dalam Long Ton

1) Menggunakan Tabel 57 ASTM IP D-1250, untuk menentukan angka

Weight Convertion Factor (WCF) berdasarkan angka density pada



15°C yang diperoleh pada tangki.
2) Perhitungan berat dalam Long Ton.
Rumus: Volume KL 15°C x Weight Conv. Factor
E. Perhitungan Berat dalam Metric Ton

1) Menggunakan Tabel 56 ASTM IP-1250, untuk menentukan angka
Weight Convertian Factor (WCF) berdasarkan angka density 15° C

yang diperoleh pada tangki.
2) Perhitungan Berat dalam Metric Ton
Rumus: Volume KL 15°C x Weight Conv. Factor
Atau

3) Menggunakan Tabel 1 ASTM IP D-1250, angka WCF dari Long Ton

ke Metric Ton
Rumus: Long Ton x 1,01605
B. Kerangka Penelitian

Kerangka penelitian adalah tahapan berpikir dalam menjawab atau
memecahkan suatu masalah penelitian, Didasarkan pemahaman teori dan konsep,
dalam bentuk diagram alur dengan uraian singkat tentang diagram alur tersebut.
Dengan menganalisis faktor penyebab terjadinya hilangnya muatan, peneliti
memberikan titik-titik acuan yang dapat diambil untuk menghindari terjadinya
cargo loss. Dengan cara ini, kehilangan kargo dapat dihindari dan lancar dalam

bongkar muat.



Berikut ini adalah gambaran tentang kerangka penelitian:

Proses bongkar muat
Pertamax & Pertalite di
MT. Matindok

Temuan-temuan yang
menyebabkan cargo loss di
MT. Matindok

Strategi yang dilakukan dalam
meminimalkan penyusutan muatan di
MT.Matindok

Upaya untuk meminimalkan terjadinya
penyusutuan muatan di MT.Matindok

Maksimalnya upaya mencegah terjadinya
cargo loss di MT.Matindok

Gambar 2.1. Kerangka penelitian




BAB V
SIMPULAN DAN SARAN

A.Simpulan
Dalam pembahasan pada bab-bab sebelumnya mengenai meminimalkan
terjadinya cargo loss di MT. Matindok, Dan sebagai bagian akhir ini peneliti

akan menarik kesimpulan-kesimpulan tentang masalah tersebut yaitu:

1. Bagaimana strategi yang digunakan dalam meminimalkan terjadinya cargo

loss di MT. Matindok ?

Strategi yang dilakukan meminimalkan terjadinya cargo loss di
MT. Matindok adalah meningkatkan kinerja kru kapal dalam pengukuran
muatan, dan juga adanya konsistensi perusahaan terhadap pengadaan alat
pengukur muatan sesuai dengan standard dan menghindari pengukuran

muatan dalam cuaca buruk.
2. Upaya-upaya apakah yang harus dilakukan untuk meminimalkan terjadinya
cargo loss di MT. Matindok ?

Upaya yang harus dilakukan untuk meminimalkan terjadinya cargo
loss yaitu dengan memeriksa ulang setiap tugas baik dalam mengukur
maupun menghitung muatan, jika ditemukan kesalahan dalam mengukur
dan menghitung muatan dapat segera diperbaiki sehingga perbedaan atau

ketidaksesuaian muatan tidak akan terjadi dan dapat terhindari.
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Untuk mengatasi kehilangan muatan pada saat bongkar muat di

MT. Matindok ialah menghindari pengukuran muatan dalam kondisi cuaca
buruk. Usahakan mengukur muatan pada kondisi cuaca yang cerah serta
kondisi air laut sekitar kapal yang tenang sehingga didapatkan hasil

pengukuran yang akurat.

Selain itu upaya terakhir yang dapat meminimalkan cargo loss
adalah meningkatkan peran perusahaan dalam memperoleh peralatan
standard yang bertujuan untuk mengukur dan menghitung cargo. Dan
timbulnya kesadaran dari kru kapal dalam perawatan alat ukur muatan

setelah melaksanakan bongkar muat.
B. Keterbatasan Penelitian

Pada saat penelitian yang dilakukan oleh peneliti, tentunya terdapat

beberapa keterbasan penelitian, yaitu sebagai berikut:

1. Dokumentasi pengamatan lapangan tidak lengkap, karena tidak ada

exploison proof camera pada saat di atas kapal
2. Penelitian Ini hanya dilakukan di kapal MT. Matindok
C. Saran

Berdasarkan beberapa kesimpulan di atas, beberapa saran dapat dilakukan
untuk meminimalkan kerugian muatan minyak pada kapal MT. Matindok adalah

sebagai berikut:
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1. Perusahaan diharapkan bertanggung jawab secara maksimal dengan
mengadakan sosialisasi dengan awak kapal tentang ketelitian pada saat
bekerja terkhususnya pada kapal tanker, sehingga rasa tanggung jawab dan
ketelitian awak kapal dalam mengukur dan menghitung muatan

meningkat.

2. Chief Officer bertanggung jawab atas muatan kapal diharapkan agar
bekerja sama terhadap perusahaan suapaya dapat melaksanakan
konsistensi terhadap kapal-kapal dalam kalibrasi peralatan alat ukur, serta
menyusun jadwal maintenance terhadap alat pengukuran oleh awak kapal.
Diharapkan dari perusahaan menyediakan alat-alat perhitungan dan alat-

alat pengukuran yang memenuhi standard.

3. Kru kapal harus menyadari tentang pengukuran muatan yang tidak bisa
dilakukan pada saat cuaca buruk karena dapat merugikan kapal atas
perbedaan selisin angka yang melebihi toleransi yang akan berdampak

terhadap reputasi perusahaan.
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LAMPIRAN 2

SHIP PARTICULAR MT. MATINDOK



-
A/~ PERTAMINA

INTERNATIONAL SHIPPING

MT. MATINDOK
SHIP PARTICULARS

CALL SIGN POYU

IMO NUMBER 9601716

MMSI NO, 525008079

VESSEL TYPE WHITE PRODUCT OIL CARRIER

HULL NO. H-109

OWNER PT.PERTAMINA (Persero)

BUILDER PT DUMAS , Surabaya

Year Of Built 2011

Port MI_R_Q JAKARTA

FLAG INDONESIA

CLASS BKI & Nippon Kaiji Kyokai{NKX)

VESSEL DETALS

CLASS NOTATION E+ AMS + ACCU + VEC,TCM ABCM, CSR, ES, SPMA, PMA, RRDA, ESP, UWILD, CPS, CRC,
RW

SPEED SERVICE SPEED 11 Knot

DIMENSION LOA 90.00 M
LBP 84M
BREADTH MOULDED 15.20M
DEPTH MOULDED 7.20M
MAX DRAFT 5.00M

TONNAGE GROSS TONNAGE 2848 Tons
NET TONNAGE 1204 Tons

WEIGHT UGHTSHIP
DEADWEIGHT 3624 Tons

CAPACITIES CARGO TANK CAPACITY 44234 M’ (98 %)

PUMPS CARGO PUMP 200 M /lam
STRIPPING PUMP 60 M"/HR
BALLAST PUMP 150 m’/lam

MAIN ENGINE MAXER Yanmar

(1 Unit) TYPE 6EY26 X YXH-2500
ENGINE POWER 1620 Kw x 750 RPM at MCR
CYLINDER 6 Cyl

AUXILIARY ENGINE MAKER Yanmar

(3 Unit) TYPE G6NY16L-DN
RATE OUTPUT 310 Kw each

PROPELLER TYPE
DIAMETER X MEAN PITCH

CREW CONPLIMENT 25 Crew

LAMPIRAN 3

BUKTI WAWANCARA
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perbedaan hasil perhitungan dan dapat mengakibatkan
terjadinya cargo loss.”

Peneliti : "Lalu apa upaya yang dilakukan untuk menanggulangi
cargo loss dikapal ini capt?”

Nakhoda : "Jika terjadi cargo loss atau didapati indikasi cargo loss
maka tindakan pertama yang dilakukan adalah dengan
melakukan check ulang hasil perhitungan, pengukuran dan
pencatatan muatan. Karena bisa jadi cargo loss yang terjadi
diakibatkan oleh salah input data pada saat perhitungan.
Selain itu untuk menghindan terjadi cargo loss hal yang
harus dilakukan adalah dengan melakukan kalibrasi dan
merawat alat-alat yang digunakan untuk menyounding
kalibrasi dan alat pendukung yang lain. Pada saat kondisi
cuaca buruk misalnya terjadi ombak disekitar perairan
dermaga, kapal bisa mengalami rolling atau goyang yang
bisa mempngaruhi hasil perhitung dan pengukuran muatan.
Untuk itu harus diupayakan pada saat pengukuran muatan,
kondisi kapal dalam kondisi steady. Apabila terpaksa kapal
sedang tidak stabil maka kegiatan pengukuran dapat
dilakukan ketika kondisi cuaca sudah cerah dan tenang”

Peneliti : " Baik Capt, terima kasih atas waku dan informasi yang
diberikan. Selamat melanjutkan akutfitas.”

Nakhoda : “iya sama-sama det"
Pengliti

(Rofaldi Pratama)



B. Wawancara dengan chief officer MT. Matindok yang dilakukan di Deck Office

Nama
Jabatan
Waktu

Pencliti

Chief Officer

Pencliti

Chief Officer

Penliti

Chief Officer

: Miswanto
: Chief Officer MT, Matindok
: 26-08-2021

: "Selamat pagi chief, Maaf menggangu waktunya saya
mohon ijin melakukan wawancara tentang terjadinya
cargo loss di kapal ini dulu chief"

: "iya det silahkan"

: "Faktor apa saja yang menjadi penyebab terjadinya cargo
loss dikapal ini chief?”

: "Cargo loss pada muatan dapat terjadi karena kurangnya
ketelitian pada saat mengukur dan menghitung muatan.
Faktor lainnya yang menyebabkan cargo loss adalah alat
yang digunakan sudah tidak seperti standard pabrikan yang
berdampak pada kurang tepatnya pengambilan angka
muatan. selain itu jika kapal terlalu rolling bisa membuat
kondisi minyak dalam tangki menjadi tidak rata"

: "lalu bagaimana upaya yang dilakukan untuk
menanggulang: cargo loss tersebut Chief?"

: " Untuk tindakan yang dilakukan apabila terjadi cargo loss
adalah dengan memastikan ulang hasil perhitungan
muatan, atau pengukuran muatan oleh pihak-pihak yang
terlibat barangkali cargo loss yang terjadi adalah akibat dari
kesalahan pada pengukuran dan perhitungan muatan.
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Peneliti

Chief Officer

(R

Peneliti

| Pratama)

{
Selain itu untuk menghindari terjadinya cargo loss seperti
yang terjadi disini dulu, adalah dengan melakukan kalibrasi
peda tangki muat dan perawatan alat-alat observasi
muatan, Pada saat kondisi cuaca kurang baik bisa
menyebabkan kapal tidak steady dan muatan didalam
tangki menjadi tidak rata. Jadi sebisa mungkin pada saat
pengukuran muatan dilakukan saat kapal steady atau saat
kondisi cuaca disekitar memungkinkan untuk dilakukan
pengukuran®

: " Terima kasih atas waktu dan informasi yang diberikan
Chief. Selamat melanjutkan aktifitas”

: " Kembali kasih det"
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C. Wawancara bersama Second Officer MT. Matindok pada saat bongkar muat

Nama
Jabatan
Waktu

Pencliti

Second Officer

Peneliti

Second Officer

Second Officer

Yoga Permana
Second Officer
- 10-09-2021

“Selamat siang second, maafl sebelumnya saya ingin
meminta waktunya sedikit terkait wawancara tentang
terjadinya cargo loss di kapal ini.”

: "Silahkan det"

¢ "Menurut Second, apa yang menjadi faktor penyebab
terjadinya cargo loss di kapal ini chief 7"

: "Cargo loss pada muatan bisa terudi  ketika
mengobservasi muatan kurang teliti atau pada saat
memasukkan data hasil observasi muatan itu. Selain itu
juga karcna tidak akuratnya pengukuran muatan
disebabkan oleh alat-alat ukur yang tidak standard. Selain
itu juga kondisi ketenangan kapal juga berpengaruh, jika
kapal terlalu goyang maka minyak dalam tangk: tidak rata
schingga akan sulit untuk mencmukan hasil pengukuran
yang akurat®.

Lalu  bagaimana upaya yang dilakukan untuk
menanggualangi cargo loss tersebut chief 7"

: "Jika terjadi cargo loss maka harus dilakukan pengecekan
kembali data-data pengukuran muatan dengan lebih teliti
(double check). Cargo loss itu kan bisa terjadi karena
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Peneliti

Second Officer

Peneliti

i Pratama)

penunjukan ukuran angka alat sounding kurang jelas jadi
upaya yang bisa dilakukan untuk menghindan hal tersebut
dengan cara melakukan perawatan alat-alat yang
digunakan untuk mengukur dan menghitung isi muatan.
Dan sebisa mungkin pengukuran muatan dilakukan saat
kondisi muatan yang rata sehingga hasil pengukuran yang
didapat lebih akurat”.

: "Baik Second, Terimakasih atas waktu dan juga informasi
yang sudah diberikan. Selamat melanjutkan aktifitas
kembali®, )

: "Sama-sama det”
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LAMPIRAN 4

BERITA ACARA TERKAIT CARGO LOSS
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Kesimpulan :

Pada saat ini telah dilakukan pergantian crew yang menangani muatan sehingga tidak
memastikan keadaan yang sebenamya pada saat flu, namun lelah ditelusuri data yang
bahwa dimungkinkan pada saat melakukan sounding bersama dengan Loading Master dan
c.mw,ummmumsw&wmwmmcm,
sehingga pengambilan sounding dilakukan sebanyak 5 Kall, serta ketidak akuratan dalam
pembacaan draft kapal Dan hal lersebut yang mengakibatkan terdapatnya selisih terhadap
angka SFBD yang melebihi dari batas toleransi Transport Loss (R2) yaitu 0,07%

N Muaim |

Capt. Asep Hasyim S Nail Rifki
NP 12390353 NP : 750031
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PT PERTAMINA INTERNATIONAL SHIPPING B A seovens

BERITA ACARA
o 2627 F303HA [ X17 2021

Perihal : Tanggapan Mengenal Indikasi Klakm Transport Loss MT Matindok Voy:
0230312021

Berdasarkan Memorandum No 1496/P1S2110/2021-S4 dan Fungsi contract & Claim pada
tanggal 08 Okiober 2021, perhal Indikasi Klaim Transport Loss MT Matindck Voy
023032021.

Benkut tanggapan dan kami berdasarkan data-data yang terkait sebagai berikut

1. Pada tanggal 22 Juli 2021 di Pelabuhan Wayame setelah muat Premium dan Pertamax Voy:
mmoztmm

| SFAL DFF | Rt |
31 1836 | 10650 | 0% |

Bl SFAL DIFF R
;&;.S'ETF 8943153 lL M'l""dﬁ(ﬂ

2. Pada tanggal 25 Jull 2021 ci Pelabuhan Tobslo sebelum dan sesudah bongkar Premium
dan Pertamax Voy: 023%D1/2021 dengan data

PREWUM | BL SFAL | SFBO | DFF | DIFF | l
TBELSEOF | 1500330 | 14963060 | 14382395 us -nma m- T 0

PERTAMAX BL ~ SFAL m'm [~ R] AR |

TBELSBOF oum] m‘memIamwm 779 444 um]

3. Pada tanggal 28 Juli 2021 & Pelabuhan Temate sebelum dan sesudah bongkar Premium
dan Pertamax Voy: 023/02/20210 dengan data -

PREMIUM | NEWBL |  SFAD | SFED [ AR
BELSHOF | 10208973 | 10250712 | 10050001 | 0711 | 0007 | G4 4 | um' 2

PERTANAX _NEWBL | SFAD | Iﬁ* R AR

BELSEOF 8156700 Lsmm '613!20 Jm P 556057 0.10% |

4 MWS|NHM1GWMMMMWM
dan Pertamax Voy: 02303/2021 dengan data -

PREMIUM | NEWBL | SFAD W]m m_lﬁ# R

- -

BELSEOF | 155457 | 12806 | 1513969 | -14125 | 0%00% | I3%8S | 16 | 000
_PERTAMAX _ NEWBAL | SFAD | SFBO |D#F | R2 | OFF RS |
TBRLSBOF | 1100652 | V9168 | 1085523 |- | 1 3% «00’2‘
5. Supply Loss (R4)

e ! BL__ | TOTALAR | OFF SUPPLY LOSS
TBBLSEOF R N I - S
PERTAMAX i BL I TOTALAR OFF § VLO“M_‘

"BBLSBOF [ &RisE | eeieer | ouais 077%
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Kesmpulan

Pada saat ini telsh dilakukan pergantian crew yang menangani muatan sehingga tidak dapat
memastikan keadaan yang sebenamya pada saat itu, namun telah ditelusuri data yang lama

Cargo Surveyor, keadaan laul pada saal itu Sight & Swell yang menyebabkan kapal Roling,
sena ketidak akuratan dalam pembacaan draf kapal sehinpga pengambilan sounding dilakukan
sebanyak 5 Kali. Dan hal tersebut yang mengakibatkan terdapatnya sefisih terfhadap angka
SFBD yang melebihi dari batas toleransi Transport Loss (R2) yaitu 0,07%.

Demikian berita acara ini kami buat dengan sebenamya agar dapat dipergunakan sebagal
mana mestinya

Wayame, 02 Desember 2021

Mengetahul,

Muahm |

Capt. Asep Hasyim $ Nail Rifii
NP - 12390353 NP ~750031
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LAMPIRAN 5

TANK TABLE APPROVAL
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LAMPIRAN 6

PETUNJUK PENGGUNAAN ULLAGE TABLE

©w m

KOREKS! PETUNJUK PENGGUNAAN ULLAGE TABLE

o Muwwmmawmmuumuuwmnmmmam

tangld dalam satuan meter,

+ Kolom ultage table memyatakan jumiah volurne fanghi dalam satuan meter kubik (m’} pada tisp

tinggi sounding

] Jumuhvotmpodamuhbkwi\mbhvohmmm1matm pipa cargo &

&Mur‘bmwmmm pengurangan volume akibat dar konstruksi dan pipa
-hbhmnmwddunlw
uhuuﬂemnphnmunmwuﬁmmdnun.

1 mdt&nmmummuuwmmm&mwwmmm

even keel (trimOm )
Contoh koreksi pembacaan MMC/UTI
m:'rwmon[cmmrwn: 4796 m* [even keel).
umnamwmmlmwuumm:aiummcovm.s(c)um
sebagai berikut

¢ T0cme82eme782cm.

*  Jadinilal Ullage tersebut adalsh 782 cm= .., M?* { dilakukan interpolasi sesuai metode

yang digunakan di kapal )

Ullage table ini diaplitaskan untuk pengukuran UTIMMC
w»ruwrnunquuunmﬂmmﬁ;m«mﬂ(Nu*!L
wmmmmmwmwmpmmanwum
mm.pmwmmmdmawmnmwmw:

Ve = Va + { (He-Ha)/{Hb-Ha)} x (Vb - va)

Kelerangan ;

H = Tinggi sounding yang lebih kecil dari tinggi sounding yang akan dicarl datam buku
ullage table,
-ﬂwth&hmMﬁﬁmmmahnm
buku ullage table.

He * Tinggi ullage yang terjadi dengan adanya sarat buritan dan haluan.

va * Volume untuk ullage Ha

Vb = Volume untuk ullage Hb -

Ve = Volume yang skas dicari

Pl
/ J P — A
ALy
\."
Boecioaty
L EES —

LERSTR0)
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LAMPIRAN 7
SFAL 018/L/2021 WAYAME
é 1, B -'a”! HHEHHE N ‘!s;as k.§,~"j,
a Bss THERE Hils) [HEEEE “.\1":9,’{/'
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e i FIF
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LAMPIRAN 8

DRY CERTIFICATE 018/L/2021

e
& PERTAMINA
PT. PERTAMINA (PERSERO )
DIT. LSCI- PERKAPALAN
MT. MATINDOK / POYU
—-— : ; N
Voy.Ne. 1 018/L/FIOIHA / V172021

Port : FY Wayame
Date: June 10, 2021

Mesers i THE MASTER OF MT. MATINDOK
1.the mmr‘mm‘ﬂ“ tanks
0454 - 050w hrs, Jene 10, 2021

and found dey and empty,

wmc—nuuhaﬁ.dhup
Neote

COT Empty ( Dry ) TIPS IPS PS4 PS, &SP,

To Ol lnspector / Londing Master of

htm,-rwh-‘qm- 2
On  June 10, 2021 1

Racas H
Laading Masser
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LAMPIRAN 9

LETTER OF PROTES 018/L/2021
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LAMPIRAN 10

SFBD 023/D/2021 MASOHI

i
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LAMPIRAN 11

LETTER OF PROTES

P SUATAMNA (PERIERO| -

DOVNG & TRADNG " PERTAMINA
" (YA i <D IS VWP 3 Mt Y 1 Ay 948

T s i ek Wi o e e Aliarys Mara

= e

R2.007/Q2B04M/2021 - 83

THE MASTER OF NT. MATINDOK
AT
PORT OF, FT Manoe

DEAR CAPTAIN,
ACCORDING TO THE CALCULATION BETWELN SHIPS AFTER LOKDING VS SHIPS FIGURES BEFORE
DSOHARGE ON BOARD THE VESSEL

WE FOUSND THE QUANTITY AS SHOWN BOLOW

Gmde ASHOREFIGRES | & SUPSAGRES | CSOPSRORES | oo | (w)

{ BILL OF LADING I AFTER BErORE
PREMIUM 1,554,573 1520004 1513589 44028 | 095
PERTAMAX 1,900,682 1,084,148 1,006,532 286 | 2%

PASED O THE “QUANTITY ACCOUNTING SYSTEM® WE ARE URILE 10 RECONCILE THESE FIGURES AS
STATED OM COXOM C.

WE WOULD THERE FORE WRITING THIS STATEMENT OF FACT TO RECDRD THIS DISAGREEMENT
AND I 135 HOUD RESAONSISLE FOR THIS DIFFERENCES

MT. MATINOOK

G A )

. INARINE ARZA MANAGER MALLXL - PRRUA ”~7 d

2. PT, PERTANINA SHIPS UOP - JARARIA
2 MAAGER Q8 @ - INARTA




LAMPIRAN 12

DISCREPANCY
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LAMPIRAN 13

ACTUAL RECEIPT
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LAMPIRAN 14

LETTER OF PROTES 023/D/2021 TERNATE
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LAMPIRAN 15

CHECKLIST

ooy v ———— -

Pada har Jumgl Tangal Sebekes 2ulan Aoy Tatun Dag Mibs Gue Putuh Sats telah diakokan wspeks oien
mnm“nmummwnmmmmu
mwm
A LATAR BELAKANG
1. Terjadd Ovenioderance sebesar kI = 74 568 bbks | ©,50% sntuk cargo Pramium (001 fertarmgic)
2. Terjacs Overtolmrance sebesar A1 = 56,492 bbb | 0,56% unuk carge Perama (0L terlampir)

B PIMERRCAAN ALAT UKUR

¢ m‘-wmmwm

' " A/ moaxeax |
’ Boteomn Sampie « ASTIM D 270 {fow

Open Systennt S waox/ TIOAKBAK |
[ R
9 | e $ticx Beshahan v

Kusingan < BAK/TIOAKRAE
w - BAIK { TIOAK SAIK
1z Air J BAK/TIDAKSAN
13 | Tabel ASTM (ASTM D 2 BAIK/TIOAKBAM
1 B Net Uk . BAK/TIOANBAN
A Prowre Gauge [Corgo tario | b Toacone |
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€ PEMERIKSAAN TABEL TANGKS KAPAL

7. VERFWASI TANGK] BUNKER (TUGBOAT/TANKER/SPOS]
1 Pwmerttsaan Tenkd Surier | Bunhas ROS faport terlamatr) .
z mwumwm;mw i »
G.  PEMERACSAAN BALLAST LINE e S

Catatan

Demdan ssampadan ber k3 acars nl urtik dapat digemgunakan setrgaimons mesting

Amben, 11 une 2023
L Bowdm T A, (%45 Loading Master|
L e (Ferwaksan 311
ER L LS Manne)
Piak Kapal/Ship Cwner
» c-u.ntumi-y‘ |Mastar)

2. Mivwante 1co)
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LAMPIRAN 16

HASIL TURNITIN

SURAT KETERANGAN HASIL CEK SIMILIARITY
NASKAH SKRIPSI/PROSIDING
No. 1074/SP/PERPUSTAKAAN /SKHCP/01/2023

Petugas cek similiarity telah menerima naskah skripsi/prosiding dengan
identitas:

Nama 5 RONALDI PRATAMA

NIT 5 551811136863 N

Prodi/Jurusan : NAUTIKA

Judul $ UPAYA MEMINIMALKAN TERJADINYA CARGO LOSS DI

MT. MATINDOK

Menyatakan bahwa naskah skripsi/prosiding tersebut telah diperiksa tingkat
kemiripannya (index similarity) dengan skor/hasil sebesar 28 %* (Dua Puluh
Delapan Persen).

Hasil cek similiarity yang terdata di atas semata-mata hanya untuk mengecek
duplikasi tulisan.

Demikian surat keterangan ini dibuat untuk digunakan sebagaimana
mestinya.

Semarang, 25 Januari 2023
KEPALA UNIT PERPUSTAKAAN & PENERBITAN

*Catatan:
> 30 % : “Revisi (Konsultasikan dengan Pembimbing)”
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	Terdapat beberapa Standard Operating Procedure (SOP) cara mengoperasikan valve-valve pada saat bongkar muat sebagai berikut:
	1. Semua valve harus tetap tertutup kecuali valve yang digunakan dalam proses bongkar muat. Setelah menyelesaikan proses bongkar muat, atau mengisi atau melepas ballast, valve yang tidak digunakan harus dalam posisi tertutup.
	2. Untuk terhindar dari potensi kesalahan manusia pada saat membuka dan menutup valve selama proses bongkar muat, valve harus diperiksa kembali oleh petugas yang bertanggung jawab dan kru yang bertugas. Ini dilakukan sebelum memulai bongkar muat atau ...
	3. Deck Watch Crew (AB atau Bosun) yang bertanggung jawab membuka atau menutup valve lalu melaporkan ke mualim jaga, kontrol kedua harus dilakukan oleh mualim jaga. Kegiatan persiapan ini dilakukan sebelum proses bongkar muat dilakukan (Line Up)
	4. Proses bongkar muat tidak dimulai tanpa adanya kontrol kedua.
	5. Sebelum melaksanakan proses bongkar muat, Chief Officer memeriksa Kembali valve-valve yang terbuka dan tertutup untuk memastikan semua valve berada pada posisi yang benar.
	Sebelum bongkar muat, overboard harus ditutup, diperiksa dan diikat untuk memastikan kran benar-benar dalam kondisi tertutup. Semua valve pembuangan menuju ke laut harus ditutup dan diperiksa oleh pumpman dan mualim jaga. Dalam buku IMO Manual on Oil ...
	1. Kegagalan peralatan operasional kapal.
	2. Kesalahan manusia.
	3. Rencana kerja yang buruk.
	4. Tidak ada pelatihan pengoperasian kapal atau tanggap darurat.
	Menurut Capt.Istopo (1999:258) beberapa yang perlu diperhatikan sebelum melaksanakan pembongkaran muatan yaitu:
	1. Scupperplug dalam posisi tertutup rapat.
	2. Sea Suction/Seachest (Pembuangan ke laut) dalam posisi tertutup.
	3. Sambungan manifold yang sudah benar-benar kencang.
	4. Spill Container (tempat penampungan minyak yang terdapat di bawah manifold) dalam keadaan tertutup.
	5. Memastikan bendera B (Bravo) terpasang pada siang hari atau menyalakan lampu penerangan keliling berwarna merah pada saat malam hari.
	6. Memastikan valve-valve cargo sesuai dengan stowage plan.
	7. Memastikan tangki-tangki dalam keadaan kering sebelum memulai    pemuatan.
	8.  Memastikan P/V valve dalam posisi terbuka
	Yang terakhir adalah mendapatkan informasi dari terminal tentang urutan rencana pemuatan, kapasitas hidrolik terminal, jumlah kargo yang akan diterima terminal, durasi dalam pemuatan dan isyarat kapan terminal harus berhenti pemuatan dalam keadaan dar...
	4.  Maksud dan Tujuan Mengukur dan Menghitung Minyak
	Menurut Capt.Istopo di dalam buku Kapal dan Muatannya (1999:263), Dalam pengukuran dan perhitungan muatan terdapat beberapa maksud dan tujuan sebagai berikut:
	1. Tidak adanya perbedaan selisih angka sehingga terhindar dari kerugian antar dua pihak.
	2. Tidak adanya keraguan dalam jumlah minyak yang di bongkar muat.
	3. Tidak adanya peluang tindakan penyimpangan bagi pihak yang tidak bertanggung jawab sehingga dapat menjalin hubungan kerjasama yang baik antar perusahaan.
	5. Tata Cara Perhitungan Minyak
	Menurut Capt.Istopo dalam buku Kapal dan Muatannya (1999:264), Adapun tata cara dalam perhitungan minyak sebagai berikut :
	A.  Perhitungan Net Volume Observe
	1. Perhitungan Trim Kapal
	2. Tabel Kalibrasi Kapal digunakan untuk menghitung cairan minyak dan Free Water untuk mendapatkan ullage dan koreksi hell.
	3. Hitung Gross Volume Observe setiap tangki berdasarkan perhitungan ullage yang telah dikoreksi menggunakan tabel kalibrasi tangki.
	4. Hitung Free Water Volume untuk setiap tangki berdasarkan ullage yang sudah dikoreksi menggunakan tabel kalibrasi kapal.
	5. Hitung Nett Volume Observe pada setiap tangki.
	Rumus: = Groos Observe Volume – Free Water Volume
	B. Perhitungan Volume (KL 15  C)
	1) Menggunakan Tabel 53 ASTM (American Society for Testing and  Materials) IP D-1250, Hitung dan tentukan massa jenis pada suhu 15  C berdasarkan pengukuran massa jenis dan temperature tangki.
	2) Menggunakan Table 54 ASTM IP-D1250, untuk menghitung dan   menentukan Volume Correction Factor (VCF) berdasarkan density  pada 15 C dan temperature tangki.
	3)  Hitung volume masing-masing tangki pada KL 15 C.
	Rumus: Net Observe Volume x Vol Corr.Factor
	C. Perhitungan Volume Dalam Barrel 60  F
	1) Menggunakan Tabel 52 ASTM IP D-1250, untuk menentukan angka Volume Convertion Factor (VCF) berdasarkan angka density pada 15 C yang diperoleh pada tangki.
	2) Perhitungan volume dalam Barrel 60  F
	Rumus: Volume KL 15  C x Vol. Conv. Factor
	D. Perhitungan Berat Dalam Long Ton
	1) Menggunakan Tabel 57 ASTM IP D-1250, untuk menentukan angka Weight Convertion Factor (WCF) berdasarkan angka density pada 15 C yang diperoleh pada tangki.
	2) Perhitungan berat dalam Long Ton.
	Rumus: Volume KL 15 𝑪 x Weight Conv. Factor
	E. Perhitungan Berat dalam Metric Ton
	1) Menggunakan Tabel 56 ASTM IP-1250, untuk menentukan angka    Weight Convertian Factor (WCF) berdasarkan angka density 15  𝑪 yang diperoleh pada tangki.
	2) Perhitungan Berat dalam Metric Ton
	Rumus: Volume KL 15 𝑪 𝐱 Weight Conv. Factor
	Atau
	3) Menggunakan Tabel 1 ASTM IP D-1250, angka WCF dari Long Ton ke Metric Ton
	Rumus: Long Ton x 1,01605
	B. Kerangka Penelitian
	Kerangka penelitian adalah tahapan berpikir dalam menjawab atau memecahkan suatu masalah penelitian, Didasarkan pemahaman teori dan konsep, dalam bentuk diagram alur dengan uraian singkat tentang diagram alur tersebut. Dengan menganalisis faktor peny...
	Berikut ini adalah gambaran tentang kerangka penelitian:
	BAB V
	SIMPULAN DAN SARAN
	A.Simpulan  Dalam pembahasan pada bab-bab sebelumnya mengenai meminimalkan terjadinya cargo loss di MT. Matindok, Dan sebagai bagian akhir ini peneliti akan menarik kesimpulan-kesimpulan tentang masalah tersebut yaitu:
	1. Bagaimana strategi yang digunakan dalam meminimalkan terjadinya cargo      loss di MT. Matindok ?
	Strategi yang dilakukan meminimalkan terjadinya cargo loss di MT. Matindok adalah meningkatkan kinerja kru kapal dalam pengukuran muatan, dan juga adanya konsistensi perusahaan terhadap pengadaan alat pengukur muatan sesuai dengan standard dan menghi...
	2. Upaya-upaya apakah yang harus dilakukan untuk meminimalkan terjadinya
	cargo loss di MT. Matindok ?
	Upaya yang harus dilakukan untuk meminimalkan terjadinya cargo loss yaitu dengan memeriksa ulang setiap tugas baik dalam mengukur maupun menghitung muatan, jika ditemukan kesalahan dalam mengukur dan menghitung muatan dapat segera diperbaiki sehingga...
	Untuk mengatasi kehilangan muatan pada saat bongkar muat di MT. Matindok ialah menghindari pengukuran muatan dalam kondisi cuaca buruk. Usahakan mengukur muatan pada kondisi cuaca yang cerah serta kondisi air laut sekitar kapal yang tenang sehingga d...
	Selain itu upaya terakhir yang dapat meminimalkan cargo loss adalah meningkatkan peran perusahaan dalam memperoleh peralatan standard yang bertujuan untuk mengukur dan menghitung cargo. Dan timbulnya kesadaran dari kru kapal dalam perawatan alat ukur...
	B. Keterbatasan Penelitian
	Pada saat penelitian yang dilakukan oleh peneliti, tentunya terdapat beberapa keterbasan penelitian, yaitu sebagai berikut:
	1. Dokumentasi pengamatan lapangan tidak lengkap, karena tidak ada exploison proof camera pada saat di atas kapal
	2. Penelitian Ini hanya dilakukan di kapal MT. Matindok
	C. Saran
	Berdasarkan beberapa kesimpulan di atas, beberapa saran dapat dilakukan untuk meminimalkan kerugian muatan minyak pada kapal MT. Matindok adalah sebagai berikut:
	1. Perusahaan diharapkan bertanggung jawab secara maksimal dengan mengadakan sosialisasi dengan awak kapal tentang ketelitian pada saat bekerja terkhususnya pada kapal tanker, sehingga rasa tanggung jawab dan ketelitian awak kapal dalam mengukur dan m...
	2. Chief Officer bertanggung jawab atas muatan kapal diharapkan agar  bekerja sama terhadap perusahaan suapaya dapat melaksanakan konsistensi terhadap kapal-kapal dalam kalibrasi peralatan alat ukur, serta menyusun jadwal maintenance terhadap alat pen...
	3. Kru kapal harus menyadari tentang pengukuran muatan yang tidak bisa dilakukan pada saat cuaca buruk karena dapat merugikan kapal atas perbedaan selisih angka yang melebihi toleransi yang akan berdampak terhadap reputasi perusahaan.
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