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ABSTRAK

Riyadi, Rayhan Putra De, 2024. "Optimalisasi Proses Bunker Ship to Ship Di MT.
B Star Mengacu Pada Bunker Supply Agreement”. Skripsi Program Diploma
IV, Program Studi Nautika, Politeknik Ilmu Pelayaran Semarang,
Pembimbing I: Dr. Capt. Akhmad Ndori, S.ST.,M.M.,M.Mar. Pembimbing
II: Aryanti Fitrianingsih., S.T.,M.T.

Kapal tanker adalah jenis kapal yang dirancang untuk mengangkut minyak
dan produk turunannya. Jenis kapal tanker terbagi menjadi beberapa jenis yaitu gas,
crude oil, dan kapal bunker. Kapal bunker adalah kapal yang dibuat khusus untuk
mengangkut hasil minyak bumi dan di mendistribusikan minyak kepada kapal lain
dengan metode ship to ship transfer. Pada saat melakukan penelitian, peneliti
mengamati masalah kurang optimalnya proses bumnker yang mengakibatkan
keterlambatan pendistribusian minyak ke kapal lain. Sebelum melakukan operasi
bunkering dilakukan berbagai prosedur demi keamanan dan keselamatan bekerja.
Tujuan penelitian ini adalah untuk mengetahui faktor dan penyebab kurang
optimalnya proses bunker, dampak keterlambatan, dan upaya pengoptimalan proses
bunker.

Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah deskriptif kualitatif.
Sumber data pada penelitian ini diperoleh dari observasi, wawancara, dan
dokumentasi. Penelitian ini didukung dengan menggunakan teknik triangulasi
dengan memadukan ketiga sumber data menjadi sinkron satu sama lain.

Penyebab dari kurang optimalnya proses bunker ini disebabkan oleh
beberapa faktor yaitu suhu muatan yang rendah, perbedaan diameter bunker
manifold, perbedaan ketinggian kapal antara kapal bunker dengan kapal yang akan
di suplai, dan kurangnya perawatan dalam menjaga alat-alat bunker. Dampak yang
ditimbulkan berpengaruh kepada kedua kapal sehingga menyebabkan kerugian.
Upaya yang dilakukan untuk mencegah keterlambatan salah satunya yaitu
memanaskan muatan di dalam tangki. Sebelum melakukan proses bunkering
sebaiknya para kru mempersiapkan segala hal yang dibutuhkan untuk menunjang
proses bunker supaya proses bunker berjalan dengan optimal.

Kata Kunci: Bunker, Suplai, Muatan
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ABSTRACT

Riyadi, Rayhan Putra De, 2024. "Optimize The Bunker Process Ship to Ship In
MT. B Star Refers To Bunker Supply Agreement" Diploma IV Program,
Nautical Study Program, Politeknik Ilmu Pelayaran Semarang, [*
Supervisor: Dr.Capt.Akhmad Ndori,S.ST.,M.M.,M.Mar., 2™ Supervisor:
Aryanti Fitrianingsih,S.T.,M.T.

A tanker is a type of ship designed to transport oil and its derivatives. The
tanker is divided into several types of gas, crude oil, and bunker vessels. At the time
of maritime practice, the author observed an underoptimal bunker process that
resulted in delays in the distribution of oil to other ships. Before carrying out
bunkering operations, various procedures were carried out for safety and safety at
work. The aim of this research is to identify the factors and causes of the
underoptimal bunker process, the impact of the delay, and the effort to optimize the
bunkering process.

The method used in this research is qualitative descriptive. The data sources
in this study are obtained from observations, interviews, and documentation. The
research is supported by using triangulation techniques by blending the three data
sources into synchronous with each other.

The cause of the underoptimal bunker process is due to several factors such
as low load temperatures, differences in the diameter of the manifold bunker, the
difference in the height of the ship between the bunker and the ship to be supplied,
and the lack of care inining bunker tools. The impact affected both ships and caused
losses. One of the attempts to prevent delays is to heat the load inside the tank.
Before carrying out the bunkering process, the crew should prepare everything
necessary to support the bunker process so that it runs optimally.

Keyword: Bunker, Supply, Cargo
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BAB I

PENDAHULUAN

A. Latar Belakang Masalah

Pemindahan manusia atau barang secara fisik dalam waktu yang tertentu
dengan menggunakan atau digerakkan oleh manusia, hewan, atau mesin
disebut transportasi. Secara umum, metode transportasi dibagi menjadi tiga
yaitu darat, laut, dan udara (Hadihardaja, 1997). Transportasi umumnya
didefiniskan sebagai memindahkan manusia atau barang dari satu tempat ke
tempat lain dengan sarana atau tanpa sarana. Transportasi digunakan untuk
mobilisasi yang memudahkan berbagai aktifitas manusia dalam melakukan
kegiatan sehari-hari.

Menurut Purwaka (1993) Angkutan laut mencakup seluruh kegiatan
mengangkut barang dan orang dengan kapal yang beroperasi di dalam dan di
luar wilayah negara. Hal ini disebabkan, kapal adalah sarana transportasi yang
berjalan di atas air paling efektif dan mempunyai banyak fungsi yang tidak
terbatas, contohnya kapal berfungsi sebagai sarana tranportasi untuk
mengantarkan manusia dari suatu pulau ke pulau lain, membawa muatan yang
tidak bisa diangkut oleh moda tranportasi lainnya, serta melaksanakan kegiatan
ekspor dan impor muatan yang sangat berperan penting dalam membangun
perekonomian suatu negara.

Di dalam dunia pelayaran kapal laut sendiri memiliki berbagai jenis
ukuran dan spesifikasi yang berbeda-beda. Menurut Danang Kurniawan (2022)

jenis kapal dapat diklasifikasikan menurut fungsi dan tujuan operasionalnya.



Jenis kapal dirancang untuk memenuhi berbagai kebutuhan transportasi laut
dan industri maritim di bidangnya. Diantara jenis kapal yaitu, kapal kontainer,
kapal kargo curah, kapal penumpang dan kapal tanker. Kapal tanker adalah
jenis kapal yang digunakan untuk mengangkut minyak cair dan produk gas
yang dibawa didalam tangki kapal. Jenis-jenis kapal tanker tersebut pun masih
terbagi berbagai jenisnya sendiri, misalnya kapal tanker yang terbagi atas kapal
bunker, gas, minyak mentah, produk minyak, dan lain-lain. Skripsi ini akan
secara khusus membahas tentang kapal bunker yang merupakan tempat peneliti
melakukan penelitian.

Kapal bunker adalah kapal yang dibuat khusus untuk mengangkut
muatan yang cair hasil minyak bumi yaitu produk minyak. Kegiatan yang
dilakukan oleh kapal bunker adalah melakukan pengisian bahan bakar yang
didistribusikan oleh kapal bunker. Tangki pada kapal bunker pun dibedakan
dengan jenis daripada muatan cairan yang diangkut. Beberapa jenis muatan
yang biasanya diangkut oleh kapal bunker yaitu, minyak solar, VLSFO (very
low sulphur fuel oil) dan LSMGO (low sulphur marine gas oil). Pendistribusian
muatan ini diangkut dari pelabuhan muat ke kapal yang akan disuplai minyak
oleh kapal bunker. Tujuan dari pendistribusian ini untuk melayani kapal-kapal
yang sedang membutuhkan bahan bakar untuk melakukan perjalanan.

Kapal bunker banyak digunakan di area pelabuhan, daerah laut lepas
seperti Samudera Pasifik, Samudera Atlantik dan di beberapa teluk seperti
Teluk Semangka, Teluk Gibraltar, serta Teluk Panama. Kapal bunker

digunakan untuk melayani kapal-kapal yang beroperasi pada daerah tersebut



seperti kapal curah dan kapal cargo tanker, karena kapal-kapal yang beroperasi
di daerah laut lepas tidak dapat kembali ke pelabuhan untuk mengisi bahan
bakar di karenakan beroperasi di lepas pantai, kapal bunker sangat penting
dalam hal pendistribusian bahan bakar. Kapal-kapal besar juga memiliki
keterbatasan dalam hal olah gerak pada alur pelayaran di dalam pelabuhan dan
juga kapal-kapal besar memiliki draft yang sangat dalam. Oleh karena itu,
proses operasi bunkering (pengisian bahan bakar) pada kapal bunker sangat
membantu dan diperlukan kapal-kapal tersebut guna untuk mengisi bahan
bakar kapal.

Prosedur bunkering sangat penting untuk pengoperasian kapal bunker.
Hal ini disebabkan oleh fakta bahwa operasi kapal bunker memiliki potensi
bahaya yang signifikan, yang memerlukan perhatian yang lebih besar terhadap
keamanan dan keselamatan. Tanpa prosedur bunker, proses bunkering dapat
menyebabkan percikan minyak di laut atau ledakan kapal. Untuk menghindari
bahaya, operasi bunkering harus dilakukan oleh awak kapal atau petugas yang
berpengalaman.

Adapun kendala yang ditemukan ketika peneliti melakukan praktek di
MT. B Star saat melakukan bunkering yaitu keterlambatan dalam proses suplai
atau mendistribusikan muatan kepada kapal lain. Sehingga menyebabkan
berbagai dampak kepada kedua kapal saat melakukan proses bunkering.
Dampak bagi kapal MT. B Star yang disebabkan oleh kurang optimalnya
proses bunkering adalah mendapat surat Letter of Protest dari kapal yang telah

di suplai oleh MT. B Star



MT. B Star merupakan tempat bagi peneliti melakukan penelitian. MT.
B Star melayani proses bunkering pada kapal-kapal dari berbagai jenis dan
tonnage yang sedang berlabuh jangkar pada anchorage area dimana MT. B
Star beroperasi. Pada saat melakukan proses bunkering MT. B Star memakai
prosedur Ship to Ship Transfer. Maka pada prosedur kerja dalam hal ini
menggunakan prosedur Ship to Ship Procedure yang di dalamnya berisi
panduan khusus sebagai acuan yang mengatur tahapan proses kerja tersebut.

Sebelum melakukan proses bunker, pihak antara kapal bunker dan kapal
yang akan menerima muatan akan melakukan perjanjian melewati dokumen
yang dikirimkan. Dokumen tersebut berisi Bunker Supply Agreement dan
Analytical Cargo Report yang akan ditulis oleh pihak kapal yang akan
menerima muatan. Perjanjian kedua belah pihak tersebut akan menentukan
rata-rata loading rate per hour dan waktu selesai proses bunkering pada MT.
B Star. Ketika proses bunker dilaksanakan sewaktu-waktu dapat terjadinya
perbedaan loading rate yang dihitung oleh Mualim jaga. Perbedaan loading
rate tersebut menyebabkan terjadinya keterlambatan dalam proses selesainya
waktu bunkering, sehingga tidak optimalnya proses bunkering yang terjadi
berdampak pada segi waktu dan tenaga akan terbuang untuk proses bunkering
selanjutnya.

Berdasarkan latar belakang yang peneliti alami pada kejadian tersebut,
maka peneliti tertarik untuk meneliti dan mengkaji lebih dalam satu karya
ilmiah berbentuk skripsi yang berjudul “Optimalisasi Proses Bunker Ship to

Ship di MT. B Star Mengacu Pada Bunker Supply Agreement”



B. Fokus Penelitian
Berdasarkan pengalaman peneliti dalam pelaksanaan praktek laut di
MT. B Star, peneliti akan menentukan beberapa masalah yang akan menjadi
fokus permasalahan dalam kasus-kasus yang saling terkait secara satu per
satu:
1. Faktor apa yang menyebabkan kurang optimalnya proses bunkering yang
terjadi di MT. B Star?
2. Dampak apa yang terjadi pada kurang optimalnya proses bunkering di MT.
B Star?
3. Bagaimana cara untuk kembali mengoptimalkan proses bunkering agar

tidak terjadinya keterlambatan dan tidak mengakibatkan kerugian?

C. Rumusan Masalah
Berdasarkan latar belakang masalah yang disebutkan oleh peneliti di
atas, maka peneliti menemukan tiga (3) rumusan masalah yang akan menjadi
subjek bahan penelitian yaitu sebagai berikut:
1. Faktor apa yang mempengaruhi kurang optimalnya proses bunker di MT.
B Star?
2. Apakah dampak yang berpengaruh pada kurang optimalnya proses bunker
di MT. B Star?

3. Bagaiamana upaya optimalisasi proses bunker di MT. B Star?



Tujuan Penelitian

Maksud dan tujuan peneliti untuk meneliti dan mengkaji pada penelitian

ini adalah:

1.

Untuk mengetahui faktor penyebab kurang optimalnya proses bunkering
yang terjadi di MT. B Star.

Untuk mengetahui dampak yang terjadi karena kurang optimalnya proses
bunkering di MT. B Star.

Untuk mengetahui upaya jika terjadi kurang optimalnya proses bunkering,
agar kedepannya dapat mengetahui sebab dan akibat jika kejadian tersebut

terulang kembali untuk menghindari kejadian yang sama terulang kembali.

Manfaat Penelitian

Dalam melakukan penelitian ini peneliti berharap penelitian ini akan

bermanfaat bagi beberapa pihak, antara lain:

1.

Manfaat Teoritis

Bagi para pembaca penelitian ini dapat memahami dan
meningkatkan pengetahuan tentang pengetahuan bagaimana upaya
mengoptimalkan proses bunker ship to ship bilamana terdapat kejadian
serupa di kapal bunker yang sedang beroperasi untuk dapat menjadi bahan
acuan yang bisa digunakan.
Manfaat Praktis

Peneliti berharap penelitian ini dapat membantu dalam menangani

permasalahan yang muncul dalam proses bunker ship to ship.



BAB II

KAJIAN TEORI

A. Deskripsi Teori
Menurut Pedoman Penyusun Skripsi Politeknik Ilmu Pelayaran (PIP)
Semarang (2023), tinjauan pustaka harus mencakup teori, pemikiran, atau
konsep yang mendasari judul penelitian. Teori atau konsep yang dibahas dalam
tinjauan ini harus sangat relevan dengan penelitian. Uraian teori atau kosep
tersebut harus menyertakan rujukan dari berbagai sumber penelitian.
Teori-teori yang terkait dengan penelitian ini diuraikan dalam deskripsi
teori ini. Untuk melengkapi penelitian ini, peneliti harus menjelaskan dan
memahami teori-teori yang dikutip dalam pembahasan
1. Optimalisasi
Optimalisasi adalah proses meningkatkan tugas untuk mencapai
target dengan meminimalkan kerugian dan memaksimalkan keuntungan.
(Andri Rizki Pratama : 2013). Kamus Besar Bahasa Indonesia (4:2008)
mengatakan optimalisasi ialah tertinggi, paling baik, sempurna, terbaik,
paling menguntungkan dan mengoptimalkan berarti menjadikan
sempurna, menjadikan paling tinggi, menjadikan maksimal optimalisasi
berarti pengoptimalan.
Depdikbud (1995) menyatakan bahwa optimalisasi adalah istilah
yang berasal dari kata "optimal", yang berarti "terbaik" atau "tertinggi."

Sementara itu, kata "optimal" berarti meningkatkan atau meninggikan



ketercapaian tujuan yang diharapkan sesuai dengan standar yang telah
ditetapkan.

Optimalisasi adalah proses untuk mencapai suatu pekerjaan yang
lebih baik untuk mendapatkan hasil dan keuntungan yang besar tanpa
harus mengurangi kualitas dan mutu dari suatu pekerjaan. Pada penelitian
kali ini adalah optimalisasi proses bunker sehingga dapat terwujudnya
ketepatan waktu saat melakukan proses bunker yang efektif dan efisien.

Peneliti merumuskan bahwa optimalisasi adalah proses yang
dilakukan untuk mendapatkan hasil terbaik dengan memaksimalkan
metode yang digunakan.

Proses

Menurut Soewarno Handayaningrat (2011:21) dalam bukunya
"Pengantar Studi Ilmu Administrasi dan Manajemen", proses adalah
tuntutan perubahan dari peristiwa perkembangan sesuatu yang dilakukan
secara terus-menerus.

Kamus Besar Bahasa Indonesia (4:2008) menyatakan bahwa
"proses" adalah rangkaian tindakan, pembuatan, dan pengolahan. Proses
didefinisikan sebagai serangkaian langkah sistematis, atau langkah yang
jelas yang dapat dilakukan secara terus menerus untuk mencapai hasil
yang diinginkan. Dengan kata lain, setiap langkah secara konsisten

menghasilkan hasil yang diinginkan.



Dari penjelasan di atas, proses adalah suatu proses yang
membutuhkan perubahan dari awal sampai akhir untuk mencapai tujuan
yang diinginkan.

Bunker

Menurut Arditiya (2020) bunker adalah penyediaan bahan bakar
untuk digunakan oleh kapal dan termasuk proses memuat bahan bakar dan
mendistribusikannya di antara tangki bunkering yang tersedia. Salah satu
tugas sehari-hari kapal adalah melakukan bunkering dengan istilah khusus
untuk mengisi bahan bakar. Bunker kapal harus sesuai dengan tujuan
mereka agar dapat digunakan untuk mesin induk atau mesin lainnya
sebagai penggerak kapal tanpa merusak mesin.

Disaat kapal sebelum melakukan pelayaran yang akan dijalankanya
salah satu kegiatan rutin yang akan dilaksanakan adalah pengisian bahan
bakar kapal, istilah lainnya adalah bunkering. Pelaksanaan bunker harus
sesuai dengan tujuan penggunaan bunker yang Dberarti bahwa
pelaksanaannya dapat dipergunakan secara aman dan baik untuk mesin
induk kapal ataupun mesin bantu yang ditujukan unutk menggerakkan
kapal tanpa menyebabkan terjadinya kerusakan pada saat mesin
menggunakan bahan bakar tersebut.

Proses bunker dapat dilakukan pada beberapa kondisi kapal yang

bisa memungkinkan terjadi diantaranya adalah:
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Proses bunker pada saat kapal berlayar

Proses bunker ini dilakukan dengan kapal bunker dan kapal
yang akan di suplai bahan bakar melakukan pelayaran secara bersama
dengan mesin induk berjalan. Proses ini dinamakan stern bunker yaitu
dengan kapal bunker berada di depan kapal yang akan di suplai
dengan ditambatkannya tali pada kedua kapal tersebut.
Proses bunker pada saat berlabuh jangkar

Kegiatan ini umum dilakukan oleh kapal yang sedang
menunggu sandar, menunggu logistik, atau kapal yang akan pergi
berlayar. Pada proses ini dilakukan pada pelabuhan yang memiliki
area berlabuh jangkar. Proses ini biasa dinamakan bunker ship to ship
operation yaitu ketika kapal bunker dengan kapal yang akan di suplai
bahan bakar akan menambatkan tali untuk dapat merapatkan kapal
satu sama lain.
Proses bunker pada saat kapal sandar

Proses bunker seperti ini umumnya dilakukan di pelabuhan
eropa yang terkenal sibuk seperti Port of Rotterdam, Port of
Hamburg, dan Port of London. Hal ini memudahkan kapal untuk
operasi bunker dikarenakan faktor keselamatan jauh lebih terjamin di
pelabuhan, dimana kapal terikat dengan baik di dermaga dan pengisi
bahan bakar bisa datang dari laut lewat kapal bunker kecil ataupun

lewat truk tangki.
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Sebelum kapal melakukan proses bunkering ada beberapa dokumen
penting sebagai alat bukti tentang suatu keterangan yang digunakan untuk
menjadi penjamin kebutuhan dan keaslian muatan yang akan disuplai dari
kapal bunker. Dokumen yang berkaitan dalam proses bunker antara lain:
a. Bunker Requestion

Dokumen tersebut berisi tentang surat permohonan dari kapal
yang akan di suplai untuk permintaan pemenuhan kebutuhan bahan
bakar di atas kapal.

b. Approval Bunker

Surat yang dikeluarkan oleh perusahaan pemilik kapal yang di
dalamnya berisi persetujuan untuk memenuhi kebutuhan bahan bakar
kapal.

c. ROB (Remaining On Board) Bunker

Dokumen yang berisi mengenai jumlah berat dan volume bahan
bakar yang ada pada atas kapal yang akan di suplai bahan bakar untuk
mempermudah proses perhitungan pada bahan bakar.

d. Bunker Sounding Before

Dokumen tersebut berisi tentang hasil pengukuran tangki

muatan pada kapal bunker dan tangki bahan bakar kapal yang akan di

suplai sebelum melakukan proses bunkering.
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Bunker Sounding After

Dokumen tersebut berisi tentang hasil pengukuran tangki
muatan pada kapal bunker dan tangki bahan bakar kapal yang telah di
suplai setelah melakukan proses bunkering.

Bunker Delivery Note (BDN)

Dokumen tersebut merupakan dokumen standar yang
dibutuhkan oleh MARPOL Annex VI yang berisikan informasi
tentang muatan yang telah di suplai oleh kapal bunker. BDN juga bisa
menjadi tanda terima bagi kapal yang telah melakukan proses bunker
yang diterima oleh Nahkoda atau KKM tentang jumlah muatan yang
diterima, data kapal bunker atau kapal penyuplai muatan, dan
karakteristik yang dimiliki oleh muatan itu sendiri.

Kegiatan rutin kapal dalam melaksanakan tugasnya sebagai moda

transportasi pengangkut angkutan barang maupun manusia memliki

beberapa spesifikasi bahan bakar khusus yang diperlukan untuk

menjalankanmesin utama dari kapal maupun juga permesinan bantu.

Kegiatan bunkering telah diatur dalam MARPOL Annex I — VI yang

menjelaskan tentang polusi bagi lingkungan maritim dan berbagai aspek

lainnya. Bahan bakar di atas kapal dapat dibedakan menjadi 3 jenis bahan

bakar yaitu:

Very Low Sulphur Fuel Oil (VLSFO)
Very Low Sulphur Fuel Oil adalah jenis bahan bakar yang

didapat dan diolah dari residu penyulingan minyak bakar. Very Low
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Sulphur Fuel Oil atau dapat dikenal juga sebagai minyak bakar
bertekstur kental dan berwarna hitam pekat. Lebih kental dan lebih
gelap dari diesel. Oleh sebab itu, selain dikenal sebagai minyak bakar,
Very Low Sulphur Fuel Oil (VLSFO) juga dikenal sebagai minyak
hitam. VLSFO pada dasarnya digunakan sebagai bahan bakar. (Iwana
Dewa: 2022).

Very Low Sulphur Fuel Oil memiliki beberapa sifat yang harus
dimiliki oleh bahan bakar VLSFO dengan kualitas baik. Dengan
pengolahan VLSFO yang baik dan benar VLSFO dapat dijadikan
bahan bakar yang kualitasnya baik dan dapat digunakan oleh mesin
utama kapal, berikut sifat-sifat yang dimiliki oleh VLSFO yaitu
1) Stabilitas

VLSFO dengan kualitas yang baik harus mempunyai
kestabilan density atau kestabilan kepadatan unsur-unsur kimia di
dalamnya

2) Kekentalan

Kekentalan atau Viscosity pada VLSFO dengan kualitas
yang bagus harus memiliki sifat kekentalan tertentu yang sifatnya
kental namun tidak terlalu kental agar VLSFO tetap mudah
dialirkan menuju ruang pembakaran. Menurut J. K Bowden
(1978), Viscosity adalah kemampuan suatu jenis zat cair (liquid)
untuk mengalir melalui perantara atau pipa dalam satu detik.

Dalam ISO8217:2010, suhu bahan bakar yang disyaratkan adalah
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45°C hingga 50°C, tetapi satuan Centistoke (cSt) digunakan untuk
besara viskositas. Monique B. Vermeire mengatakan bahwa
penguraian partikel berat akan berbeda tergantung pada berat
jenisnya dan bahwa kekentalan bahan bakar (viskositas bahan
bakar) akan menurun seiring dengan suhu bahan bakar. (Chevron
Fuel Oil Handling Guide, 2012: 10).
Korosifitas

Pada VLSFO hal ini berkaitan dengan tingkat perubahan
kandungan sulfur yang nantinya berubah menjadi oksida dan

tercampur dengan air ketika dalam pembakaran.

Marine Diesel Oil (MDO)

Marine Diesel Oil (MDO) merupakan salah satu hasil produksi

yang sama seperti minyak solar dan mempunyai keunggulan yang

sama untuk beberapa parameter spesifikasi yaitu:

1) Cetane number dan cetane index yang lebih tinggi sehingga
menghasilkan kualitas pembakaran yang sempurna pada mesin.

2) Water content dan sulphur content yang sangat rendah sehinnga
mencegah dan menghilangkan korosi.

High Speed Diesel (HSD)

Minyak solar merupakan salah satu hasil produksi proses

cracking distillate dari minyak pelumas bekas dan mempunyai

keunggulan yaitu:
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1) Cetane number dan cetane index yang lebih tinggi sehingga

menghasilkan kualitas pembakaran yang sempurna pada mesin
2) Water Content dan Sulphur Content yang sangat rendah karena
bahan baku sebelum diproses telah melalui tahap dewatering
(pemisahan air dari minyak pelumas bekas) sehingga dapat
mencegah dan mengurangi timbulnya korosi dan terbentuknya

endapan pada ruang bakar mesin

Selama melakukan proses bunker terdapat beberapa tahapan
prosedur yang perlu diperhatikan untk mencegah terjadinya tumpahan
minyak di laut. Tumpahan minyak dapat menyebabkan kerugian yang sangat
besar karena mencemari alam laut dan berbagai pihak, maka dari itu
prosedur dalam melaksanakan proses bunker sangat penting dan harus
diperhatikan untuk mencegah terjadinya tumpahan minyak dilaut. Prosedur
bunkering antara kapal bunker dan kapal yang akan disuplai bahan bakar
mempunyai perbedaan tersendiri. Peneliti akan menjelaskan tentang
prosedur untuk kapal bunker yang terdapat beberapa prosedur yang harus
dilakukan saat bunker, yaitu prosedur sebelum bunker, saat bunker, dan
sesudah bunker. Para awak kapal harus memahami dan melakukan semua
prosedur tersebut demi keselamatan dan kemanan. Berikut adalah prosedur

umum sebelum melakukan bunker.
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Prosedur sebelum proses bunker

)]

2)

3)

4)

C/O (chief officer) akan melakukan perhitungan dan memeriksa
tangki mana yang akan dipakai dalam proses bongkar muatan
untuk di suplai dalam melakukan bunker.

Jika muatan yang akan di suplai lebih dari 1000MT (metric
tonnage) C/O akan mengosongkan satu tangki atau membagi
secara rata ke beberapa tangki untuk menghasilkan pumping rate
yang ditentukan.

Melakukan pengukuran tangki atau sounding before bunker untuk
memastikan jumlah muatan yang ada dalam suatu tangki tersebut
untuk di cantumkan dalam dokumen bunker sounding before.
Setelah dilakukan sounding muatan maka akan dilakukan
pengecekan suhu muatan yang ada dalam tangki tersebut untuk
memastikan muatan yang ada di dalam tangki berada dalam suhu
yang optimal untuk melakukan proses bunker. Jika suhu dibawah
37 derajat Celcius maka C/O akan memutuskan untuk memanaskan
muatan atau heating cargo supaya suhu muatan akan terjaga di
sekitaran 40 — 45 derajat celcius. Densitity (massa jenis cairan) dari
fuel oil dapat berkurang sebesar 0,64kg/m3 pada umumnya untuk
setiap kenaikan derajat dari suhu muatan

C/O akan melakukan rapat kepada kru kapal yang akan

melaksanakan bunker untuk menjelaskan tangki mana yang akan



5)

6)

7)
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digunakan dalam proses bunker dan memastikan semua scupper
plug di atas deck dalam posisi tertutup

Menyiapkan alat-alat SOPEP untuk mencegah terjadinya
tumpahan minyak di atas deck kapal.

Melakukan komunikasi diatas kapal untuk selau berkoordinasi
dengan sesama kru sebelum dimulai bunker.

Melakukan pembukaan valve suction pada tangki yang akan
dipakai dan common valve yang akan menyalurkan muatan dari
tangki menuju ke manifold untuk melewati selang yang di

sambungkan ke kapal yang akan di suplai.

Prosedur selama proses bunkering

1))

2)

3)

4)

Jalankan pompa dengan kecepatan hisap rendah terlebih dahulu,
jika muatan telah mengalir melewati selang dan telah diterima oleh
kapal yang di suplai maka kecepatan pompa hisap bisa ditambah
sedikit demi sedikit untuk mencapai target pumping rate yang telah
di tetapkan oleh pihak kapal yang di suplai.

Selama proses bunker di usahakan untuk selalu memeriksa
pressure gauge atau tekanan pada manifold untuk mencegah
terjadinya high pressure yang mengakibatkan kerusakan
Melakukan sounding secara berkala untuk memastikan muatan
telah berkurang dan terhisap secara baik.

Saat proses bunker telah stabil, kru kapal dapat mengambil cargo

sample untuk menjadi barang bukti telah terjadinya proses bunker.
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5) Setelah muatan yang di suplai sesuai jumlah yang harus di suplai,
matikan pompa hisap dan tutup semua valve yang telah digunakan
pada saat proses bunker.

c. Prosedur setelah proses bunker

1) Setelah bunkering selesai, lakukan air blow (mengalirkan udara)
pada hose untuk mendorong sisa muatan yang berada dalam selang
muatan. Pastikan saat air blow tekanan udara yang akan dipakai
cukup untuk mendorong sisa muatan dan pastikan semua valve
tertutup.

2) Setelah melakukan air blow lakukan pemeriksaan tangki dan
sounding after bunker, pastikan setelah mengukur tangki periksa
suhu muatan dalam tangki.

3) Periksa draft kapal depan dan tengah kapal lalu periksa tim kapal
untuk mengetahui berapa koreksi jumlah muatan yang ada di dalam
tangki

4) C/O akan membuat dokumen bunker (BDN) untuk menjadi bukti
akan adanya proses bongkar muatan yang ditujukan kepada
perusahaan dan kapal yang di suplai.

4. Ship to Ship (STS)
Pengertian Ship To Ship Transfer Guide (2013: xi) “Ship To Ship
(STS) transfer operation is an operation where liquid or gaseous cargo is
transferred between ships moored side by side. Such operations may take

place when one ship is at anchor or alongside or when both are underway.
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In general, the expression includes the approach manoeuvre, mooring,
hose connection, procedures for cargo transfer, hose disconnection,
unmooring, and departure manoeuvre”. Yang artinya yaitu sebuah operasi
dimana mautan cair atau gas yang dipindahkan antara kapal-kapal yang
ditambatkan satu sama lain. Dimana salah satu kapal berlabuh jangkar atau
sandar atau saat keduanya berlayar. Secara umum, pelaksanaannya mulai
dari olah gerak kapal saat kapal tiba, penambatan kapal, pemasangan /ose,
prosedur transfer muatan, pelepasan /ose, pelepasan tambat kapal, dan
olah gerak pada saat kapal akan berangkat.

Menurut Ship To Ship Transfer Guide (2013:x), “Where cargo oil is
transferred between ships moored side-byside. Such operations may take
place when one ship is at anchor or alongside or when both are underway.
In general, the expression includes the approach maneuver, mooring, hose
connection, procedures for cargo transfer, hose disconnection, unmooring
and departure manouver. The operation may also be referred to as
“transshipment” ”

Artinya dimana muatan minyak ditransfer pada kapal yang
ditambatkan secara bersebelahan. Operasi semacam ini dapat terjadi ketika
satu kapal sedang berlabuh di samping atau ketika keduanya sedang
berlayar. Secara umum, kegiatannya berupa manuver pendekatan, proses
tambat, koneksi selang, prosedur untuk transfer kargo, pemutusan
sambungan selang, manuver unmooring dan keberangkatan. Operasi ini

juga dapat disebut sebagai "transhipment".
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Supply

Supply dalam bahasa Indonesia dapat ditulis sebagai suplai. Suplai
adalah jumlah keseluruhan barang ataujasa yang akan dijual atau
ditawarkan oleh produsen pada berbagai macam tingkat harga. Menurut
Alexander Hamilton Institute (1993), yang dimaksud dengan supply adalah
sejumlah produk yang ditawarkan untuk dijual dengan beberapa
kemungkinan harga
Agreement

Agreement dalam bahasa Indonesia dapat diartikan sebagai
perjanjian. Dalam Kamus Besar Bahasa Indonesia (4:2008) memberikan
pengertian tentang perjanjian adalah “persetujuan tertulis maupun lisan
yang dibuat oleh dua pihak atau lebih masing-masing berjanji akan
menaati apa yang tersebut didalam persetujuan”. Adapun pendapat-
pendapat para ahli mengenai perjanjian adalah sebagai berikut, menurut R.
Subekti (2005) Perjanjian adalah suatu peristiwa hukum dimana seseorang
berjanji kepada orang lain atau dimana dua orang itu saling berjanji untuk

melaksanakan suatu hal.
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B. Kerangka Pikir Penelitian

Optimalisasi Proses Bunker Ship to Ship di MT.
B STAR Mengacu Pada Bunker Supply
Agreement

/Faktor:

- Cargo yang dimuat dalam tangki memiliki temperature yang rendah

- Kurang optimalnya penggunaan pompa saat melakukan proses bunker

- Tekanan yang tinggi dalam melakukan proses bunker yang disebabkan
ketinggian kapal

- Ukuran manifold yang berbeda dengan hose

Dampak:

- Keterlambatan yang menyebabkan penumpukan jadwal bunkering
selanutnya

- Kurangnya waktu istirahat kru kapal

/Upaya: \

- Memanaskan cargo dengan heating pipe line

- Menggunakan pompa tambahan dan tangki tambahan untuk mendapatkan
pump rate yang diinginkan

- Hose digantungkan menggunakan cargo main crane

K_ Menggunakan reducer jika manifold dengan hose tidak sama ukuran

/

A 4

Optimalnya Proses Bunker Ship to Ship di MT.
B STAR




BAB V

SIMPULAN DAN SARAN

A. Simpulan

Berdasarkan dari hasil penelitian dan pembahasan yang telah dilakukan

terkait dengan penelitian berjudul "Optimalisasi Proses Bunker Ship to Ship di

MT. B Star Mengacu Pada Bunker Supply Agreement” dapat disimpulkan

sebagai berikut:

1.

Faktor yang paling mempengaruhi kurang optimalnya porses bunker di
MT. B Star adalah suhu muatan yang kurang optimal untuk melaksanakan
proses bunker. Hal ini menyebabkan terjadinya proses cargo heating
setelah kapal sandar ship to ship dengan kapal yang akan di suplai
muatannya.

Dampak kerugian yang diakibatkan oleh kurang optimalnya proses bunker
ship to ship tidak hanya dirasakan satu pihak kapal, tetapi kedua belah
pihak kapal mendapatkan kerugian dari waktu, materi, dan tenaga.

Upaya untuk mencegah kurang optimalnya proses bunker ship to ship di
MT. B Star dapat dilakukan dalam berbagai cara yaitu melakukan cargo
heating pada tangki, penggunaan bunker manifold dengan ukuran yang
sama, mencegah adanya tekukan pada bunker hose, dan melakukan
perawatan pada peralatan yang menunjang untuk proses bunker.
Pelaksanaan proses bunker ship to ship perlu dioptimalkan agar tidak

terjadi keterlambatan dalam melakukan suplai muatan antar kapal.
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B. Keterbatasan Penelitian
Pada penelitian kali ini, peneliti memiliki keterbatasan dalam melakukan
penelitian yang telah dilakukan, berikut merupakan keterbatasan dalam
melakukan penelitan ini:
1. Penelitian hanya berfokus pada muatan VLSFO dan hanya merujuk pada
satu kapal yaitu kapal MT. Evridiki sebagai kapal yang menerima muatan.
2. Data keterlambatan tidak dapat dicantumkan pada penelitian ini
dikarenakan maksud dari terlambat pada penelitian ini adalah terlambat
dalam melakukan proses bunkering yang telah ditentukan oleh jadwal dari
agen charter kapal MT. B Star.
3. Berita acara keterlambatan tidak dapat dilampirkan dikarenakan saat
adanya keterlambatan dalam proses bunkering berita acara akan dibuatkan

oleh perusahaan yang mencharter kapal MT. B Star.

C. Saran

Berdasarkan hasil pembahasan dan kesimpulan yang telah dipaparkan di
atas, sebagai lengkah berikutnya untuk mengoptimalkan proses bunker
selanjutnya peneliti menyarankan beberapa hal yang diharapkan dapat
mengurangi kurang optimalnya proses bunker atau masalah-masalah yang ada,

saran peneliti yaitu:
1. Pada saat sebelum melakukan operasi bunker ship to ship sebaikmya
muatan yang ada di dalam tangki diperiksa suhu atau temperatur muatan,

sehingga mencegah terjadinya cargo heating saat setelah sandar ship to
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ship, hal ini menyebabkan terjadinya keterlambatan dalam proses
bunkering.

Melakukan komunikasi dengan kapal yang akan di suplai muatan untuk
memastikan apakah kapal yang akan di suplai muatan mempunyai dua
bunker manifold dengan ukuran yang sama dengan ukuran bunker hose
yang di miliki oleh kapal MT. B Star. Jika tidak mempunyai ukuran bunker
manifold yang sama gunakan kecepatan pompa yang rendah untuk
menghindari high pressure atau tekanan tinggi.

Melakukan perawatan secara rutin pada alat-alat yang digunakan untuk
menunjang proses bunker, seperti bunker hose, bunker manifold, cargo
crane, dan framo cargo pump pada saat tidak adanya jadwal bunker
kepada kapal yang akan di suplai muatan oleh kapal MT. B Star untuk
proses bunkering selanjutnya.

Sebelum melakukan proses bunker ship to ship, sebaiknya C/O
mengadakan pengarahan kepada seluruh kru kapal untuk mencegah
terjadinya kesalahpahaman dan mengurangi kejadian kurang optimalnya
proses bunker ship to ship agar tidak terjadinya keterlambatan dalam

proses suplai.
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LAMPIRAN-LAMPIRAN

LAMPIRAN 1
BUNKER SUPPLY AGREEMENT

@ PENINSULA ";“"";"fs’:f'::“"
and yards fund of the Tersana baﬂn in Port Said ports — Suez

Email; bunkers@ peni
wwnar.peninsula3gd.com

A EVRIDIKI

ENTREGA:
DELIVER! 18/06/2023

NUMERD IMQ / IMO NUMBER: 8318137 DATE:

Puertat Por. EQYRT

Dascle  Frem B STAR AT CAPITAN/GF(GIAL RESPONSRELE # MASTER

381829

My ST Nusstro! Desr Sie

Por |a presenta la invitamos. las iriciales y finalas_ asi zoma todas los 8 iculas de suminiatro de

bunker que vames A efectuar a su buque, slgu\annu {as instnucciones que hemos recib:do de sus Principales y establecidas por vid como sigue.
Ve are hereby formally inviiing you to wiiness mekai and inal, figures as wil as all calculations of e bunker supply that we are

eing 1 effert to your ship, following mst-uctions that we have recalvad Fam your Prncipals and eslablished by you as follows:

Asimisma iz invilamos 2 preasnoiar es sondas de tode s los tanques sean usados 0 Ne en eske Suminisine:

We aiso invife you lo witness soundings of ail tanks regardiess whether or ntt IRESS Bainéry tartis are o ha used.

AFTER
SUMINISTRO SIMULTANED f SIMULTANEQUS SUPFLY Jseves NO

CANTIDADES COMEROBACAS BN BARCAZA FOR REPRESENTANTE BUQUE Csvives [Oruo [Qairves [Juo

BARGE QUANTITIES WITNESSED 6 VESSEL REPRESENTATIVE

TOMA D= MUESTRAS PRESENGIAGA POR RESPONSABLE BUGUE s ves Oue

SAUCING IS BV BSE R SN I

Laka CON asonoa [Jusres o
BUmERrS: HECE VED WL BE MYED WiTys OTHE AALMKERJS A AANING DN
N e R— T i
L PRODUCTO AZUFRE | CANTIDAD (T) F-oloomnfoomre, B ey 1
b=ty PRODUCT SULPHUR] QUANTITY 0T | oo s+ i et (—.
PRt 12 mam) B SurELy siaRT [Tormre CRERT 38 fearen
VLSFQ U492 1,050 360 |50 |50 236825

FOR CUSTOMS PURPOSES , PLEASE DECLARE YOUR INTIAL ROB FIGURES: VLSFO 10S,Z MT mso

™) REMARK The rétes / présiurss Q1o 2oukd aseMate in pus or minus 10% due lachnical rassons

€7 NOTA Lo Promedios / presiones mas & menes un -
ENTREGA / CELIVERY
En o muslle (por twberta) ! Ex whar by pipeina}
E For gabarra § Ex bunker-bargs B.STAR

mowns 8381639
Las unicas canlidades validas serdr 1as resulANt=s de 08 calculos de fierms £ ganama. En & £330 que ¥ decida ne comprober 123 medicionss, queda
entendido qua renuncia a formular ninguns reclemacion por cantided
Only conclusive and Binding figures shall be those resulling fom share flow meters | Barge gauges calculations and / or meters
In tha Bvent (hat you decide not 1 chack figures must be you waiva the nghl 5 any quantizy £iaim atersards

La toma da muesirss 38 raslizara en &l manrold dé |3 barcazs suminisiradors o an el marifold de tema
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Elmmnhslradormsaré reponsablo o ningin caso de danas, reclamacionss o parlcas detados de dsrrames, scapes O 1NCidenies qus 88 vuedan
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Suppier shall ok b rosponsible fof a0y exponSEs, dAMaGEs, oasss. and panalies ansina Irom tre caused oy any
mishandling on board of Vessel
Nos permimos recordaries su obligagén e lener Iplormasa sn todo & de '

cualq
s0bre la presion de sunmmistoo acordada, asi como de cualquer inteMUPCIGN gue se procuzca en dicha apsracidn de suministro

Eu o aceptera 6 alguna sobre | del obligacién puciers derivarse

Wa Kindly bring 16 Your nolice Buyars aniigalian to kesp n fully aavised at all Gimaa of any 383 I the LPl Arccedure such as
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The Suppiying Company will not accapt any clsims ar be llable for any cansuquences arsing frem the nen fulfiment of Buyars abligaticn

Nota de Seguridad

Modiants 2 I que en i de la s, durante |a operacion ce bunkering se ha de maniener guardie efective
de Puerrie, y mantener de forma obligatoria las escucha en las omaies fo VO de Irahujn ¥ Port Comral El bugue raceptor es ol raspoisabie ir montenizar
Ia posicion e bugues curants |a ops rasian de bunkering

Salety notice
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suministro
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that hases are duly connactedfastanad 1 the Ship's manifold bafors transfering start
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MARPOL- (par 164 a, Regla 14 y par. 1 Regla 18)
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GARGO OFFICER # OFICIAL RESPONSABLE
FIRMA { SIGNATURE) # OFFICER IN CHARGE
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BUNKER AGRESMENT
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TANK CONDITION BEFORE BUNKER
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LAMPIRAN 3
TANK CONDITION AFTER BUNKER
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LAMPIRAN 4

BUNKER SUPPLY (TIMES & QUANTITIES)

BARGE B.STAR

[ TVPE OF OPERATION |

BARGE SUPPLY ({ TIMES & QUANTITIES }

| SUPPLY | ¢ |rom| B STAR ] DATE:
Transfer FROMITO:l l 19/06/2023
1o EVRIDIKI ]
PRODUCTS AND TIMES LOG
OTHERS

PRODUCTS VLSFO | l_

[QUANTITIES IN M.T I

TIMES (A.B.C) DAY [TIME [oay [Time DAY |TIME DAY |TIME DAY |TIME

READY FOR OPERATION 18| 1248

SAILING COMMENCE 18| 1248

FINAL APPROACH 18| 1400

ALONGSIDE 18| 1406

HOSE CONNECTED 14 30

COMMENCE LOAG/DISCHARGE 18| 1818

LOADING/DISCHARGING COMPLETED 18| 2300

HOSE DISCONNECTED 19| 0100

DOCS ON BOARD 19| 0200

GAST OFF TIME 19| 0212

DELAYS IN LOADING/DISCHARGING or{— FROM ] 5 T ToTAL ]

[oo bn Jmw Joo Tan [om Ton Jaw | {*) REASON

OTHER CPS DATA

JCONNECTION SIZE RECEIVING VESSEL [1F380,] PK500] [mDa] [MGO[ | IFo[380Ls |
[NUM & LENGTH DELIVERY HOSES | I T 1 | I I I | | I ]
[CONNECTION POSTION i [ | [ [ | ]
[RATE & FRESSURE ] | | 1 | i 1 | ] | ]
CARGO OFFICER EDI SANTOSO

SIGNATURE
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LAMPIRAN 5§

SHIP PARTICULAR

SHIP'S PARTICULARS

1. SHIP'S NAME B. STAR
CALLSIGN 9HA5672
OFFICIALNO. 9381639
IMO NO. 9381639

VSAT Numbers 870-773-061-570

070 phone : 070-7438-4156

MALTA
VALLETTA
QHSs -213

NATIONALITY :
PORT OF REGISTRY :
HULLNO. :
E-MAIL ADDRESS : bstar@dooraeship.com
Fax : 765073315 INM-C NO. :425604810
MMSI Ne; 256048000
Tlx : 453836245

2. SHIP'S CLASS RINA SHIP'S TYPE : OIL TANKER
3. BUILDER Qingdao Hyundai Shipbuilding Co., Ltd. CHINA
KEEL LAID 25.Jan.2008 LAUNCHED DATE: 03.Jan.2008
DELIVERY DATE 11Jan2011 LAST DRY DOCK : 27 JANUARY 2021 (LAS PALMAS,SPAIN)

4. TYPE OF MAIN ENG. WARTSILA 6L32

MCR : 3,910 BHP X 750 RPM NCR : 3,323.5BHP X 710.5 RPM
5. OWNER'S NAME Star Marine Holdings Co., Ltd
ADDRESS Trust Company Complex, Ajeltake Road, Ajeltake Island, Majuro, Marshall Islands
OPERATOR'S NAME DOORAE SHIPPING CO.,LTD
ADDRESS Rm No. 1005, 90 Centum jungang-ro, Haeundae-gu, Busan, Korea, 48059
Tel 82-51-441-0544 / 5 E-MAIL ADDRESS: bstar@dooraeship.com
CHARTERER'S NAME PANINSULA PETROLIUM LIMITED
ADDRESS Europort Building 8-9, Suite 921, Gibraltar
Tel +35020046910
P &I Club SKULD
6. SHIP'S DIMENSIONS
L.O.A. 105.5 mtrs. HEIGHT (Keel to top of Mast) : 36.43 mtrs.
L.B.P. 98.12 mtrs. PROPELLER IMM. :
BREADTH MOULDED : 16.6 mtrs. DEPTH MOQULDED : 8.6 mtrs.
INT. GRT : 3978 TONS INT. NRT: 1793 TONS
FREEBOARD PARTICULAR DRAFT(EXT.) DEADWEIGHT DISPLACEMENT FREEBOARD
TROPICAL T 6.71 mtrs. 5750 Ton. 8451 Ton. 1.873 mtrs.
SUMMER S 6.61 mtrs. 5734 Ton. 8129 Ton. 2.011 mtrs.
WINTER W 6.51 mtrs. 5300 Ton. 7812 Ton 2.149 mtrs.
LIGHT SHIP 2.26 mitrs. 0Ton. 2393 Ton. 6.390 mtrs.
NORMAL BALLAST CONDITION 4.00 mtrs 2173 Ton 4400 Ton 4.650 mtrs
TPC @ SUMMER DRAFT : 14.48 cm/ ton

WBT TK CAPACITY (100 %) 2,439 cub. Mtrs.
7. MANIFOLD TO BOW 56.3 mirs.
BRIDGETO FORE 85.2 mtrs.

MANIFOLD HEIGHT FROM TOP OF OIL SPILLTANK : B5¢m
MANIFOLDTO SHIP'S SIDE : 35m

MFLDTO WATER LEVEL AT LOADED CONDITION : 4.1 mtrs.
MFLDTO KEEL : 9,5 mtrs.
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EMERGENCY HEAVY BALLAST TANK :

368.5 cub. Mtrs.




LAMPIRAN 6
CREW LIST

IMO CREW LIST

This form 1s to be completed on arrival and departure

Amival m Departure
1. Name of ship 2 Port of Arrival Departure 3 Date of Arrival / Departure
B.STAR PORT SAID 300May/2023
4. Nationality of Ship 5. Port of Arrived from
MALTA ALGECIRAS
TFAMILY NAME 10.SIGN-ON |11 SIGN-ON | 13 PASSPORT| 14. DATE OF
NO. SRANK | 9. NATIONALITY
GIVEN NAME PORT DATE NUMBER BIRTH
1 |LEE JONG KWAN MASTER SKOREA GIBRAUEAB‘ 21092022 | M 963H1586 | 04.JUL 1972
2 |EDI saNTOSO cio INDONESIA  |ALGECIRAS,SP| 17112022 | C 1979964 | 24 DEC 1973
3 |AUNG PO PO 20 MYANMAR GIBRAmL(TAK 15052023 | MG438790 | 13 MAY 1990
4 |EKO VIYANDI 30 INDONESIA GIBRAUEAP‘ 20102022 | 5792257 | 110CT 199
GIBRALT
5 |GIMBONG CHEON CIE S KOREA - AR 58042003 | massarass | 10may 1es5
6 |musTaam UE INDONESIA GIBRAU;TAK 20012023 | C8261883 | 05 FEB 1984
7 |FREDI TANGKE LAYUK 2E INDONESIA ~ |ALGECIRAS, 5P| 17112022 | G7188165 | 11 NOV 1988
8 |irvanTo 3E moonesa | SPRALTAR | 2010200 | caset1 | 08 DEG 1903
9 |MUS MULIADI BOSUN INDONESIA POEE;AT]D‘ 02062023 | C7574501 | 23 FEB 1979
10 [KYAW MIN TUN ABA MYANMAR GIBRSLKTAR 15052023 | MF208384 | 190CT 1992
11 |INDRA PRASTIA ABB INDONESIA GIBRAUEAR‘ 31122022 | C 8426881 | 20SEP 1995
12 |ARI NUGROHO ABC INDONESIA PO;‘(T}:PA;D- 02062023 | C3516082 | 21 MAR 1986
13 [MULYADI OLR 1 INDONESIA GIBR‘:%TAK 3112202 | ©7931784 | 24 MAY 1977
14 [TIN AUNG HTUN OLRA MYANMAR GIER‘L‘TIL{TAK 15052023 | MF266279 | 10 FEB 1990
15 [PHYO WAIZIN OLRB MYANMAR PO?;;‘”‘TJD - | 02062023 | wFsess12 | 30.JuL 1987
16 |RAYHAN PUTRA DE RIYADI Gs1 INDONESIA GIBRAUIL(TAK 09082022 | © 2602375 | 05.JUL 2002
17 |REZA ANDI RIZKI cs2 INDONESIA GLBR‘:HL(TAR' 09082022 | cas42820 | 10 DEC 2001
18 [NYINYTLWIN CIK MYANMAR GIBR‘&“R 15032023 | MG420180 | 09 JUN 1g84

Total - 18 Persons Including Master

Master O¥MT B. 5T
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LAMPIRAN 7
SOP BUNKER

PR-07 CHP Ch.12 Discharge Operations 1712

1.

11

General Procedures (24 &k}

Cargo discharge instructions must be accepted from the Charterers. Discharge instructions received
from parties other than the above must be checked and confirmed with the Company or Charterers.
BHE Aot XAIME SRR EE 5 L15|0]0F Btot 7] 0]Qlo| Atz S 4lEl &5t 2 Y KAM
© BtEA] SJALLE & MALOIAH| 22l5t 2HelS 2 0toF Biet

Cargo and ancillary equipment checks to be undertaken and recorded as per the foregoing Safety
& Equipment Checks are to be observed
S Y AH 2 B GH[Y ofe U2 Haet b A FH F 2RO oA EAI=oof 8f

7| 5]0{0f Fhe}.

Cargo operations are to be fully and carefully considered, planned and documented well in advance
of the proposed discharge operation. Such plans are to be discussed by responsible officers on
board and with responsible terminal staff Although plans may have to be modified after
consultation with the terminal such changes should be formally recorded and brought to the
attention of the master, ship's officers and responsible terminal staff.

st=o| ot Y2 Yol &5k A Y0l A7 Wl S22 Fof 2A 8 A A= £ EM% 5
O{OF 2tct 0|2F 20| sEE &5F &Y A Me =4 MY ARt o2 MYRH o5ty SO
ASE[0{0f eict. 3 HEM = HolE Zit AE = 748 & AR Q2w £7E2 BEA &

A EME 215E0{0F Sto] A, 24 ARE 2 HOlE HRA S A E0{0f Tk

It is the company's intention that the chief officer be designated by the master to act in the capacity
of officer responsible for discharging operations.

s|Ae| ofk = YSHBHALZE ASH AU MYS K= A AHH SR YRS ;WY 5 UEF MY
ol elsto] Al8xl= 20|t

Information relating to pump performance curves is to be made available in the CCR.
HI g5 Sdol| BEE Az S ob= H|oj L UollA] 80[5HA| 08 7Hs5}0{oF St

Information relating to "Inherent Intact Stability” problems, if such exist with the vessel, must be
readily available with approved discharging procedures planned in order that vessel maintains
stability within prescribed range throughout discharging.

2bof g0l HAA B BX|7L Mutol ZAHSCHD ot HHY UL REE ) Lol Mol =

='o
A2 5 UES S0lE A} 2 A2 EAM 7L 80617 018 7Hs 610{0F etLt.

r

e

=]
=)

o

Checks and equipment, where relevant, are to have been undertaken and confirmed in the
affirmative prior to any cargo discharging operation being commenced. Cargo operations shall not
be commenced in case of the above not being confirmed in the affirmative; such violations must
be negated.

MY FHIE A3 Y A Ho| HaRSe Hos

G0lE| 0 B E[O|Of Bho}. H7] AFSE0| 2
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T O3y A et Sols A 2 SE{UM St= Y2 AIE 2 4 60 0 A2 FEd
Of ¢

Shef.

Ship/Shore Safety Checklist to be completed and emergency shut down procedures discussed and
documented. Where it is not possible for either the shore or the ship to comply with required
safety measures then cargo operations must not be commenced. Cargo operations can only

commence when both ship and shore can comply with the safety requirements.

23 R4 7b0| OHIH HES AHSkR B4 B HAIS HoIOf St SAIB SO} Pk K4 =
£ 24 oL $T0| 9TE o £ T4 4 gl SEfolME %3t Z0| HAIZ 4 Yk &
o AUS S Y O REIF OH $YS F4Y 4 US WY WA + U

Ship/Shore consultation on initial discharge rate, manifold backpressure; during discharge
maximum rate, manifold backpressure, and stripping arrangements.
2uduf L x|Zo] AFt 20| E, OfLIEE WY, SEEY =Sl ol &St 201 EL ofLI=

L djerof #et ol 7t olofop Bhof, ~EEHE =0 et ¥ol: 90{oF Bict,

2. Cargo Measurement before Discharge (¥} M 318 A|%)

2.1

22

23

24

25

The cargo surveyor will require assistance in checking, using MMC or UTI, through the calibrated

and certified vapour locks, the ullages and temperatures of the cargo to be discharged. If highly

toxic vapours within cargo, precautions to prevent gas inhalation must be taken.

stE AR Qoke shE 0| %F‘—IIIRI' 2EE AFEU A0 nEE 435 HolE 2s S50

MMC Lt UTI E AR ict 2 2t=0] o 29 54 7I~8 2Rt e e 7128 59
o

=
SHA| Qs ST Fo|S SH00f Shf

3

At no time will any cargo tank be opened to atmosphere. All sampling and gauging is to be
through the vapour locks.

O ZRE o2 8AE 7152z JHdsiM s QrElch 2hlo] EE ML A2 ol 2te &
Sp0] Al 8F0fOF ghrf.

Once the quantities have been calculated they are to be compared with the loaded figures. Closed
ullaging must be used on vessels fitted with calibrated vapour locks.

st= ol AHl4to| 2tz Eut SAI0 O 22 JA| Hoket $X|9f H|wSto{of Tt wEE #o|m 2to]
ZAE HeEolM = 2uA S LS A8 5H0jof St

Due regard must be paid to the possible toxic properties of cargoes and the appropriate safety
precautions which may be required.

o}=0] #u Y= f5 2t g0l St Fo|E 2|20[0f5ta HE e o FoIAR S0 aF Lt

In taking ullages and temperatures the following must receive careful attention;
oA 25 ZEE A0lE OE AlEE Folslior et

= o=
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26

v" The ship's draft readings must be taken immediately prior to the commencement of cargo
measurement.
Hetol 24 o2 A HT0|| Zelstofor sk

¥ Care must be taken to ensure the correct ullage datum is being used and that, if there is
movement on the surface of the cargo, a true mean ullage is obtained
ot dafx] 7|EHS A8 S 4 AR Fo|S 7|=0{0t 60, of= |P0| SE0[1 olod
Fad 22X E Fafjof vt

¥ The measured ullages must be corrected for ship's trim and list, in accordance with the ship's
ullage tables before extracting the gross quantity for calculation.
SAE ga|xe detel ERa e d JAE S50 defo| Ha|x] mU| of5t0] m g 00
St dela LM AL 2tE S-S T30 Bk

¥ Cargo temperature readings are to be taken from the top, middle and bottom of each tank.
oz 2 7 Y30 4525 H AN U A o515e o= FFSI010f St

¥ Water dips must be taken at the discharge port to detect water, which has settled down during
the voyage.

Il S0l HHE SFo L2 A=Y 251 LB BoIME & 2R AISE 510(0F Bic

Where water finding paste is unsuitable, with some black oil cargoes, the use of an interface
detector gauge may be more appropriate and the water dip calculated from the ullage of the water
interface.

U5 24 7|5 80| FRUMHE +8 SN |
B AS7IE Ar8shes 0| Eof Sy oflf 5

lo|2£7} Hgstal g2 FLols K48 27
o

(=] =

BN olq_

o
=
B AR 2RH AL

AL
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40

0
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3. Cargo Discharge Procedures @12 Y3t =Y H*h

3.1

Before hoses or arms are connected, the ship's manifold valves should be closed and the drain
cocks at the ship's manifold should be opened to drain down the cargo in the pipe lines into the
manifold drip pan or portable drip trays.

FA CE g QS| ol deto] L ZEE AU S &0 0L EC0 s S F3E= O oY
il

o o= THREE UfLEL SETMO|L 0|54 £/ 0|2 £¢|010] & =5 SHofof s,

3.2 Cargo hoses/arms to be connected with care and operations must be continuously supervised by
deck officer.
38 B4 T %2 THAA AU 00} B0 ABXYLS ZEALBOY J5t0] Ao AS 5
OOF gict.
¥ Flange faces are clean, smooth and dry.
SR B2 IHROID, HE=E0{0f 5t et ofEO[C{Of it
v All bolt holes are fitted with a nut and bolt of the correct size.
Mol g= FY= Gzt 2o 229 HEIL E0{710f it
¥ Material, size and condition of gasket to be used are suitable for intended discharge.
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33

34

35

3.6

7t2Zi0] HEOILE, A & 1 42 ABIA YO H 2 e A0|0{0F Biet,
v All connections are tightened evenly.
RE AZ 2£& @S EIOIE & 60 Bt
¥ All unused connections are blanked and all bolt holes filled.
MESHR| Be BE UUZE: YHoz D50 SIH RE ZE FUS2 S2EJ HER M
/O het.

Lines and valves to be set in good time prior to commencement of discharging as per the Cargo

Discharging Plan. Lines and valves must be set by a responsible officer and checked, independently,

by another responsible officer. Until all is ready to commence, the manifold valve is to remain

closed.

HE PO HEE St AOIAY A= o AHot0] A5F Al H SEH 0RE T =50}
= A

Sk i EolL e 7HE A ARROf| o3 Z=FE|0fOf St J{EH o= tHE HL of AFHO| O]
£ ZOISt0|0F Bt B E ASHEY JHAl FTH|7F HEE WAl BLUZSE dEE Al B L0j0f ¢
ct.

Discharge shall, unless otherwise agreed, be commenced from one tank only and using one pump
at low speed.

b= g5 Y2 Ao g go|s| K| Y= 3 Stite] AR SE ARS oF o Bz ot X%
2O R AIEHE|0{0F Bh},

Before commencement of discharge of cargo alongside a terminal the officer designated as the
responsible officer and the terminal representative shall formally agree that the vessel is ready to
discharge and the terminal is ready to receive. This to be formally agreed and such shall be entered
into the port log. The vessel's cargo manifold can be opened at this time. Only after the vessel
informs the terminal that the manifold is fully open and the terminal confirms it is ready to receive

is cargo discharge to commence.

=He oo -’.vf-HP} 2tz 2 Eo| 59 o= QaE TH7t AREUSE SHEH2R o5}

OlOF 50 0|2k 22 S 4 el Ard2 =t YA 7|5 5]0{0f Thet 2do| ojL|ZEE Wee ol H

24 E 5 Ut 24do| MU EC 2u5t 2bH i e 152 HO|Z0H 825 HojE2 s=2
Slg THIZL R E| Qi S A0 St =0 o2 A5 AP 7AIE 5 2Lk

In case of discharging at an offshore buoy berth, other than actions and requirements stated in
the above, further considerations must be taken into account. Secondary communication
equipment to be available and ready for immediate use and a greater awareness for the
requirement of observing the sea surface to be sure that no leakage is forthcoming from the buoy
facility systems and undersea piping. By use of strong search lights checks for sea surface pollution
should be made at night.

s S0 Hold got F 4o} Aol 4« 4710 7|=

AT ZA 2 U0 R=20] ohE ARl
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33

34

35

3.6

7t2Zi0] HEOILE, A & 1 42 ABIA YO H 2 e A0|0{0F Biet,
v All connections are tightened evenly.
RE AZ 2£& @S EIOIE & 60 Bt
¥ All unused connections are blanked and all bolt holes filled.
MESHR| Be BE UUZE: YHoz D50 SIH RE ZE FUS2 S2EJ HER M
/O het.

Lines and valves to be set in good time prior to commencement of discharging as per the Cargo

Discharging Plan. Lines and valves must be set by a responsible officer and checked, independently,

by another responsible officer. Until all is ready to commence, the manifold valve is to remain

closed.

HE PO HEE St AOIAY A= o AHot0] A5F Al H SEH 0RE T =50}
= A

Sk i EolL e 7HE A ARROf| o3 Z=FE|0fOf St J{EH o= tHE HL of AFHO| O]
£ ZOISt0|0F Bt B E ASHEY JHAl FTH|7F HEE WAl BLUZSE dEE Al B L0j0f ¢
ct.

Discharge shall, unless otherwise agreed, be commenced from one tank only and using one pump
at low speed.

b= g5 Y2 Ao g go|s| K| Y= 3 Stite] AR SE ARS oF o Bz ot X%
2O R AIEHE|0{0F Bh},

Before commencement of discharge of cargo alongside a terminal the officer designated as the
responsible officer and the terminal representative shall formally agree that the vessel is ready to
discharge and the terminal is ready to receive. This to be formally agreed and such shall be entered
into the port log. The vessel's cargo manifold can be opened at this time. Only after the vessel
informs the terminal that the manifold is fully open and the terminal confirms it is ready to receive

is cargo discharge to commence.

=He oo -’.vf-HP} 2tz 2 Eo| 59 o= QaE TH7t AREUSE SHEH2R o5}

OlOF 50 0|2k 22 S 4 el Ard2 =t YA 7|5 5]0{0f Thet 2do| ojL|ZEE Wee ol H

24 E 5 Ut 24do| MU EC 2u5t 2bH i e 152 HO|Z0H 825 HojE2 s=2
Slg THIZL R E| Qi S A0 St =0 o2 A5 AP 7AIE 5 2Lk

In case of discharging at an offshore buoy berth, other than actions and requirements stated in
the above, further considerations must be taken into account. Secondary communication
equipment to be available and ready for immediate use and a greater awareness for the
requirement of observing the sea surface to be sure that no leakage is forthcoming from the buoy
facility systems and undersea piping. By use of strong search lights checks for sea surface pollution
should be made at night.

s S0 Hold got F 4o} Aol 4« 4710 7|=

AT ZA 2 U0 R=20] ohE ARl
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thet A= n2{of Z010F siet O[Ol S Ehs Z0t0] SA| AHE 7ot 5 3 010 &}
0 Sfs-Biof thet BHAS Zetsto] 20| Hop ZH|L 43 ez RH 7|5 S2 FRIt SeA &
elstojof oict. ofZiolli= Z2jat Hx2 52 AM8Yt0] siuiel 2@ SE AASHOF St
3.7 Discharge with one pump to commence and all integrity checks to be conducted. The rate will

3.8

39

continue at slow rate and no increase in rate is to be made until all systems have been confirmed
that the cargo is going ashore and is being discharged from the intended tank. If all is not found
satisfactory then there shall be an immediate cessation of discharge. All other cargo tanks are to
be checked in case of leakage. Pumprooms are also to be checked to ensure there are no leakages
in these spaces. Never attempt to rectify leaking lines or couplings or repair equipment with the
cargo transfer underway, only after the cargo has been stopped shall any necessary repairs be
undertaken after discussion with the master and the terminal representatives.
Aot A U2 gt o] HER T AIRSI0|0f 610 2H[o| Ol /T =S HASH010f
E= HZoz AIER0(0F 5o 3t20] Sd YA YYo= ol el XPE daz5H
Aote|n len BE HAS0| ddHor Atk (30| ZolE E[H’?Hli A3} 2PIES S
HAME ELh o & 20t URAYA XY Al FA st Lot A4S STE(OF St
TR EHE MolE thE BE WASE HARBIOO}) giot HEEE

=HoIstojof Bhet. ot= O|EE Y Jol= o 0| U0
B Al=5p7 Lt HH[S A2 SFR| 2Ot} BiLt @k 2ot &Y
0| 2 ciEetel HolE AHH 5

gict. gret o]

0
A

&S+

42| Beg A 4 AUtk
Once it has been established that the discharge is proceeding as required the rate may be increased
gradually until the maximum permitted rate is reached.

ot= AL A Y0l R EH iz =X &/ A2 0= S5t o=

galxez S7AE 5 ot

S Z|tf 5|8 43} [O|ENHA]

Any discharge rate changes must be agreed with the terminal in good time.
Ojstet 3t 20| 0| HY2 FEE 0f/E £ HO|E D 2o x|0{0f i

3.10During discharging operations supervision and constant monitoring is to be conducted and there

shall be at all times a minimum of one responsible deck officer and three ratings on duty. The
master and the chief engineer shall be on board and available on call. At times of critical operations
such as tank changeovers, tank stripping etc it will be necessary for the duty officer and the chief
officer to be on duty together.

SoF A Sol= ASH0 A4A 9} 2

%S UAIOF S| SO 1A| 1 | MoArptDt 3 Bo| T

HSZRO| GH = MOF gich A f7lﬂ* g2 MAS0fof ofoy UX|EX| = =S 4= 0{0F Bict o
3 wao|u &3 ~=e)d 5 T 2/ Y Alols YA Alztat dSSeAtz S GE O o
L

3.110ne person must be delegated to keep watch within sight of the manifold area at all times
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throughout discharge. If an accident at the manifold occurs, such as a burst pipe or failure of the
manifold connection, the cargo pumps must be "tripped” first and the Emergency Alarms sounded.
The gangway watchman may perform this duty. If the person delegated to watch the manifold
area is a rating, he must be instructed in the course of action to be taken in the event of an
emergency before he commences his watch.

SoF A Y Fols dHST 183 MU ZE X9o| 7HA| A2[0[ue] a0 Y
Ch Higte] THAOIL} OfLEE HZES I S ML Z 0| Atz 2H45I 3 Al

HEE FAAIZO} Bk Hld $2 YAt 0| Y428 UHE 4 Yck of
=]

dwe gestolof Hic
UZc A9 gxoz g

B ASEOOF &t

=3
=
Mmooz 7ta

x|
L
™= [ |

it

= 3
Yl Azt ZEE0lt Y YA AB|| Mo Hl AtEfe] Al 3O

2
o HE A A S SEE] 2 F0{0f gioh

3.12During the discharge the following, must be checked and complied with;
A A Y SUE Cha Afgs =elsta E45100f Bt
v Pumproom(s) ventilation to be in operation throughout.
A3t Y Fo| HEE 0| 2= XL 5|Cf0f Tt
¥ The pumproom(s) is to be checked for leaks at least hourly during the discharge. In order to
limit and minimize personal exposure to possible toxic hazards, personnel entering pump

rooms for these routine hourly inspections are to be rotated.

HESE 4t MY T HOE 0 A2 SR 012 BOS0} BT} KR AT RTEE
e AL RSP 2ITI0] HES0 WA 217402 2B S ) HYSHE ARe &

L
A2 WA |ofOfF iot.
¥ Personnel entering pumprooms are to make use of personnel gas monitoring equipment
provided on board
HEE0| £ Yste A2 2400 32 7128 Jof 7t EX| ZHIE AFEStofof Hht.
¥ The pumproom(s) is to be monitored for hydrocarbons and other possible toxic hazards.

HES2 Bol 54 = 716 §59 7120 EA) Of 50 tisto] 24 2hAI%0f0F Thof

3.13The Chief Officer shall keep the Master and the Chief Engineer advised as to the progress of
discharging operations, particularly with respect to the estimated completion time in order to
facilitate engine readiness, and co-ordination of pilot and tugs.
YSAE St Ao A Y A dP2 dP 7| BEA KHHe R 2 s|0f 5o £, =i
At ol d S 2 2ol 3 712t EHIE 150 Yt ehw oI Aol 25H0] gl B asof

ehot.

4. Stripping of Tanks (71 & 39| T+ H|H)

4.1 On completion of the bulk discharging of cargo or ballast, each tank is to be individually stripped,
either by eductor or cargo stripping pump, until the portable(e.g MMC/UTI) gauge indicates that
there is no liquid at the alter end of the tank is otherwise known to be well drained.
e~ EL} 4P Btz o] A5} AREAUS W 2 W3 E THE= oY EL 7t 2= H=of
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4.2

4.3

ol5to] Z caflol =l gickn 2re{E A0 W opX g 20| FAauM g H=2] (U MMmc/uT)
= HH|7t §EE AME WK ~E2| B E|0{0f Bt

Main cargo pumps with self-priming systems, indication Prima-Vac or AUS (Automatic Unloading
System), may be used to strip tanks at the end of discharge. Great care must be taken not to run
the main cargo pumps dry.

AotEgel 2T TANME HAS 2=/ TS| fIsiM dx Zato|F Aol F 7t HE KA
Ol 8= 5 Fo|3}0f0f sheh

On vessels fitted with hydraulic systems and submerged pumps, stripping is achieved with the

cargo pumps. Final draining of the tanks is accomplished by careful control of the cargo pump.

The pump discharge line is cleared by purging the pump and discharge line with inert gas in the

form of nitrogen. Air may be used with certain cargoes of a non volatile nature and which are not

static accumulator cargoes.

QY WX} B4 HES WAL HUOIMO] ASRIYR 740 BEO| o|50] 0] OjFICE B30| 4]
Eyode 2l 8

£ &

cojols|n st taES AAHE| O|HEIAR HESI HIEICE 95 F2rdo] glia HH7|
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of¥
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Deck Crew Duties (X 78 245

Monitoring and supervision during cargo operations shall consist of.

=]

3 Aot &Y B YA L AHE UBW T8 ABER FHEL.

¥ Mooring inspection and tending if necessary
A& defol EHn a0 ot Z=ESH0F Tt

¥ Maintaining the eye of the fire-wires at 1 meter above the water.
H &0 12to|0|S &4 8 & 1 m =2 {A|BH0F gict.

v" Checking for leakage from cargo pipelines and flanges.
otz HiEO|LL EHAIZRHO| £/ HRE ZAISHOf Biof.

¥ Checking pressure gauges on unused manifolds, both sides of the manifold.
AFEEIX| R S OfUZE0 A S2 § AL 0{0F STt

¥ In the event of rain making sure that decks are kept as clear as possible of any water build-
up.
SH AollE 7hset 58] LiEkdel = A AHSHOF Sk

¥ Where vessels are equipped with a pump room then these are to be checked for leakage on
an hourly basis. Compliance with pump room entry procedures to be followed at all times.
HIEF0| A8 HEME HEEO| 57 WSS ofAIZH &0lsHof sict HZF =Y EAE
a4 &5 SHoF 2Lt

¥ Assisting officer of the watch by safely and correctly giving UTI/MMC readouts when requested
to do so by the OOW.
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n

PEIAREO] Q7 0] Thet UTi/MMC XA S CHASI N E HE3] A8 o2 Ui ARtE 23t
C}.
¥ On deck fire and safety watch

4 o= g DN [R= el ES S

e o

¥ Security and gangway watch
Hot Y HE g

v Any other duty that may enhance pollution prevention and safety in general
@9 WA Zakel AH ol OHHOY Tt 02 K| YT

6. Watch Officer to Monitor and Record (2% ALE0]| 2|5 ZHA| U 7|5)

6.1

6.2

6.3

6.4

Watcher officer is to constantly monitor the vessel's stability by hourly reading and logging ullages

and entering such into the loading computer this will give resultant sheer force, bending moments,

GM, trim, list, draught and pressures within tanks. At no time shall the Harbour and Sea going

Condition stresses exceeding the prescribed maximum.

S AL Mufol HeldS OAIZ! ol OU|ESH] 2150 YIS S Wt 21550 OlES
SHo18 AREO| UAYO2M Mol SRSt HEHE, AY RHE, GM, S8, 84 2 B3 ujo)
@ 52 & 4 QUi ik ojm Yl Foolate B I B T S0l RUE A0y 58S X

Discharge rate to be checked each hour and comparison made with terminal. Results of computer
calculations to be checked against cargo plan parameters. If results are outside prescribed
parameters as indicated on the Discharge Plan the chief officer is to be notified.

o AjZE 2EIA0| =5 Al4tsto] B0 e Z3p Hlw5}o{of git. ZFE Akt Z20tS of= A2 X9}
Hmel|OF Biet. Trof == A17F S5F A A= MO A BHelE E0E Uis YA 012 B2
S} 0fof Btk

Similarly, if ship/shore figures do not broadly agree then the chief officer is to be notified. If a

considerable discrepancy occurs then cargo should be stopped until a resolution to the problem

is found.

OFEF7bAL S Bho} Mstit S7te] 4
i 2

217t M= 27| QAR 22 Tl USHAN0Z 2 2st0iof
sick xol7} ye o s

=2
dYE MO 2 WA o} ZHEE STHAIF{Of ghof

Where online gauging of tank contents is not fitted the loading computer must be regularly
updates in order that stress, draft and trim can be monitored throughout the discharging
operations. Comparisons of real and calculated trim and draft can then be used to proactively
detect any deviation from the original discharge plan.
S8 AEol AA LalX] AS7|7t 4 SR #2 00 &P &Y Uy 8%, =
E"E AlE HABP| 2l 5198 ARHE Fr[Hor YHOIE siZ0{0f girt. EX|et Al
EOIL} B4& d= Hug o2 M =alo| A5t &Y A=l Lol HotLt o2 &0 YEAIE B
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6.5 Every hour the Harbour Condition readings shall be switched to Sea Condition as a Crosscheck

and the result shall be logged. At no time shall either the Harbour Condition or the Sea Condition

stresses exceeding the maximum permissible.

O Al L] AL SRS 8 S UC| Moz HEs 0] o5 Hlwsof ot 3 AWS 7|55}
O{of gict Oj= WEX], Hilf ZC| M SOt EE= e T IO 83 A= A1 S{8AE X3}
g— ‘? HI\[}

6.6 The watch officer is to regularly check the empty tanks to be sure that they are remaining dry and
similarly checking full tanks to make sure that there is no change of ullage.
QAR 3 930 tisto= A7 Hez 3 83 JHR fAE UA, E OHE #30] ot
Ol= Lalx|ol #Hatop glEA| 2 olstolof ot

6.7 The watch officer should regularly crosscheck remote ullage readouts against UTI/MMC readouts
to be sure of the effectiveness of the gauging system.
YEALER2 SEXO]Y o] }A YK $XE UTMMC X9t 4% H[wsto] AlSA|~"el
4= 0I8H0{0f it

6.8 Constant monitoring of tank pressures to be undertaken and logged.
W3 A2 NEHoz AASt 7|F5ofof Bt

6.9 The watch officer is to make sure of compliance with the chief officers Discharge Plan and
compliance with company, industry and terminal procedures and requirements.
YEAR 2 RE AFBO0] YZAR} Apdet Ae) A Y HES T4ota WA 2|0 SJA sieH 2
Eold @i gis Tt USRS =els|op St

6.10Care to be taken with tank changeovers to avoid surge pressures.
YIS D Ufis Ws LHO| LASHA| S oI5 0{0f ghry.

6.11Master, drop line valves and crossovers valves are to be maintained shut whenever possible in
order that double valve segregation can be maintained for as long as possible.
Ol Ae Ee7| 7istt @35 FAE + UL 817 93l 7Iset 24 T 22, EE 2ol 2=

O - OO
9t AzAeH HeE ©5QL S slojof Thot

6.12Upon completion of bulk cargo discharge, lines shall be drained for suitable final stripping.
LHEBE ABHL paE £ HBES AT AE2TE B0I5HA 517 St S| Q1| ¢foF Tt

6.131f vessel equipped with a MARPOL line then final stripping of pipelines and pumping installations

shall be via such line.

M0l MARPOL HHO] EX| &l ZO0ll= HiRtat HI A0 CHgt 2T 2E2|FE 1 HiTtE ALE
SHOF et
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6.14 After completion of discharge all valves shall be closed from manifold down.

Aot 2 Y0| T L B E WBE ofLZC0|M S ARSI X2z §Otof gicf.

6.15Cargo hoses or Chicksan arms should not be disconnected until after the tank/cargo survey has

been completed.
Ft0 SALL Alpb oro el 5 9p 12 0| AL 2teE WIHK| Be|SHA] ZOto} $ict

=1l O

7. Ullaging and Inspection after Discharge (23} ¢l £ A U ZAh

71

7.2

7.3

On completion of discharging, all tanks must be checked by the Chief Officer together with a
Terminal Representative, to verify that the tanks are well drained. Ullages and dips of all tanks must
be taken on completion of discharge and recorded on the appropriate cargo forms &5}7t 2tz &|
Lto YgAb= E0)Y thEALRE 274 20| M Yots|Q=X|E 2elst?| ffd 2= 7tnda
AALSHOF Bttt RE WA o Ha|X|2t Cld2 &dte| ezt 2| SEEI00F 5o &gt gt= M
A0 7| A& Ofof et

When a part cargo remains on board for discharge elsewhere, ullages and dips of all tanks must

Uy R

be taken in conjunction with the Terminal Representative, and the quantity that has been
discharged calculated.CHE 20| 245} & S50z MU0 Y& 90| Yot 9lS AL0lE= BE
Y30 da|x|e} C[ES E0lE hEAR BH S8t LotEl &S AH|LH5Hojof Siot

If ballasting of cargo tanks is carried out with cargo onboard, ullages of cargo tanks must be taken
again after ballasting has been completed. Where, for safety reasons, it is necessary to ship take
ballast before discharge cargo at a particular port, the tanks which are to contain ballast must be
inspected before ballasting is commenced. All details of ballast, when carried concurrently with
cargo, must be shown on the relevant cargo form.2410{| 2t20] E0} ¢l= S0 Zn 30| 22y
2EE FUT F00= 7hn H30| HelX|E a2 8 HYo| Bt 20| thAl FFOF Biot o
d, 0= £ 70 of=S &t Bpo| Hof| HR{AES ME 2RI US Als B8 B A

Al HO| HALE|O{OF L} 220 2| 25T 70| HIALEC Hi LHO| LHl= HAE M

8. Cargo Documentation (%5} M5F )

On

completion of discharge the following documentation is to be completed and forwarded to the

Company and Charterers. 2517} 2t2El & CF50| FAES 2Hd5H0] 3|AF 2 /=2 4700

&5510{0F hef

1)

Notice of Readiness (NOR) (24 FH|2tZ SX|M)

This form is to be completed by the Master on each occasion that the vessel arrives at a port. It is
to state clearly to whom it is addressed and signed by the Master and Charterers/Agents.& A{ 4|2
MEO| of & 7| Alotc) 2Hdstolof ghct 2 EM = UXHE 28| ZIAsHOf S| WEO|L &

HAp/h2 g0l MEsHo10F Bict,
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2) Port Log (HEf X))
This form is to record all times relevant to the port call. It is to be signed by the Master and
Charterer/ Agent or terminal representative.
& MA2 7120 fEE YKol A2 S ZIMshs A0lch 2 A& WEoIL iyl £ H
O CHERLZ} M E5}0{0F Btet

3) Pumping Log (H&UX|)
A Deck Officer is responsible for the completion of the Cargo Pumping Log The Cargo Pumping
Log is used to document all pertinent information relating to the cargo discharge including but not

limited to, hourly pump pressure, RPM and discharge rates.

ZEALR S T AR0| 2 BT HX|o| 7|5 HMAXsL Eoh 2lE B3 YA 22 9t Fhgo wtet
AKlo] g2 EM=Z 7155 0|0 Of7|0ll= of AlZHE H= 23, o f4 2 45t 20|1£ 50| 7|

S5H O] oo et AFdE 7|Heict

4) Ullage Report (Z2|X] 2|EE)
This appropriate form is to be completed both prior to start of cargo and on completion if part
cargo remains on board It is to be signed by the Master, Chief Officer and Terminal/Charterers
Representative.
2 MAR 2t E A5t Al T A 2] B0 MU0l HoF UA E 4 2AE AsHH D etg Ao 2
Shi= Zi0Ick & FAM= dEOIL LetAL = HO| /845 thz| 10| A Ystofof Bt

5) ROB Report (ROB 2|X%E)
This is to be completed after discharge to calculate any "on board quantity” of cargo.
& MA2 A8 2 AU Hof SlE stEtdg AlishE0 AFg Eo

6) Dry Certificate (=2t0] S A)
This is to be completed by Chief Officer after discharging a liquid cargo to certify that cargo tanks
have been inspected and found dry.
2 M2 AZAZL AN FHE0| At F 2tE B0 HAF 2tE A Eao| & HEfe S S| 2t
o] 2hdst= A0t

9. Manifold Backpressure Limits (OjL| = B{ e 3HA))
When discharge back pressure limitations are imposed by the terminal, the discharge back pressure
must never exceed the stipulated limit. If the discharge rate is restricted by the terminal, the restriction
order must be obtained in writing from the terminal representative, and a Note of Protest shall be
issued. Attach the order and copy of the protest to the respective Port Log, and mail duplicates to the
Company Office, and include detailed information concerning the restrictions in the ‘departure report’.
If the Master fails to issue the Letter of Protest, Owner shall be deemed to waive any rights to contest
that time was lost as a result of the delay to Vessesl's failure to comply with the pumping warranties

in charter party clause. Any delay to Vessel's discharge caused by shore condition identified in Master's
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Letter of Protest shall be taken into account in the assessment of pumping performance.
2o} Hi e AL HOl o] ol 2R s d0l A5 LS FAlE THAE Xape 5 gl FD) 201E
S HogoiM XEoks d0le HolE taxtzRH 2M2 & XSAAME 5850 HE2 0/9|
XMZ|ME LASHOF SHof. KIEHAIAIA 2} O[O K|7| A AbE S S YR E S0 SAHE S S oA S5
SHOpEiCh ot = B O &S} AT e e M%%% 7[7HBHOF Bt 2rep M 0] 0] ofH| 2|
ME LdSIR| 2 FR0l= BHAYA oof HE 27 T30 thet dete] o dojofl st X|He)
AlZEE el S0l tis |37t ofsket Aele wofeitts Ao 7Lt HdE ol Ol ol | Ao
= |4 APgoR Qg fdEto] AL X912 HET UHZ FEA U0 Bt Ech
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LETTER OF PROTEST

LIQUIMAR TANKERS MANAGEMENT

Adress: Athens 106 75, Greece
Phone: +3021 0726 7500

LETTER OF PROTEST
MT. EVRIDIKI ( IMO: 9381837 )

Port: Port Said, Egypt Voyage: 027
Barge: MT. B Star Date: 18 June 2023
To: Jeddah

From: Master

Re: Delay in supplying bunkers
Dear Master of Barges,

On behalf of my owners | here by note of protest due to your delay in supplying fuel
oil (VLSFO) bunkers at the above anchorage.

The vessel anchored at anchorage of Port Said and was ready to receive fuel from
bunker barge MT. B Star at that time. Your cargo is not qualify for the temperature is
below our criteria. This delay causing our vessel late to entering Suez Canal and pay
a fine for the anchorage penalty.

| therefore reserve the rights of my owners to refer to this matter at some later date
and take such actions, or make any claims, as the may deem necessary as a direct
result of this delay.

Yours faithfully,
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ANALYTICAL CARGO VLSFO
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