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ABSTRAKSI 

 
Ronaldi Pratama 2023, NIT: 551811136863 N, “Upaya Meminimalkan 

Terjadinya cargo loss di MT. Matindok”, skripsi Program Studi 

Nautika, Program Diploma IV, Politeknik Ilmu Pelayaran 

Semarang, Pembimbing I: Capt. Akhmad Ndori, S.ST., M.M., 

M.Mar., Pembimbing II: 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 uses 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 I 

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 
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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 
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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 
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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 
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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  
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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. 
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 BAB II  

    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: 

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 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.    

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 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: 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

 

 

          Gambar 2.1. Kerangka penelitian 

Temuan-temuan yang 

menyebabkan cargo loss di 

MT. Matindok 

Maksimalnya upaya mencegah terjadinya 

cargo loss di MT.Matindok 

Strategi yang dilakukan dalam 

meminimalkan penyusutan muatan di 

MT.Matindok 

Upaya untuk meminimalkan terjadinya 

penyusutuan muatan di MT.Matindok 

 

Proses bongkar muat 

Pertamax & Pertalite di 

MT. Matindok 
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 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 selisih angka yang melebihi toleransi yang akan berdampak 

terhadap reputasi perusahaan. 
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	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 :
	BAB II
	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 lo...
	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 m...
	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...
	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 Rec...
	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 b...
	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 ...
	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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