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ABSTRAK 

 

Wijaya, Pandu Sucipto. 2024. “Analisis Terjadinya Overstowage Pada MV. Ever Outdo 

di Pelabuhan Keelung Taiwan”, Program Studi Nautika, Politeknik Ilmu Pelayaran 

Semarang, Pembimbing I: Capt. Suherman., M.Si., M.Mar., Pembimbing II: Dr.Ali 

Muktar Sitompul, M.T., M.Mar.E 

 

Kapal kontainer adalah jenis kapal yang dirancang untuk mengangkut muatan 

dalam bentuk kontainer, yang disusun secara efisien di ruang kargo maupun di atas 

geladak. Penelitian ini dilakukan pada kapal MV. Ever Outdo pada saat proses bongkar 

muat dipelabuhan Keelung Taiwan. Kapal ini menghadapi masalah overstowage 

selama proses pemuatan, dimana ditemukan 12 kontainer yang tidak sesuai dengan 

bayplan awal kapal, yang disebabkan oleh keterlambatan penerimaan hasil bayplan 

terbaru yang mengakibatkan keterlambatan jadwal keberangkatan kapal dan 

peningkatan biaya operasional. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui faktor-

faktor penyebab overstowage serta upaya yang dilakukan untuk mengatasi penyebab 

overstowage pada MV Ever Outdo di Pelabuhan Keelung, Taiwan. 

 

Penelitian ini menggunakan metode deskriptif kualitatif untuk menganalisis 

masalah overstowage pada kapal MV. Ever Outdo di Pelabuhan Keelung, Taiwan. 

Data dikumpulkan melalui observasi langsung, wawancara terstruktur dengan 

Nakhoda, Chief Officer, Third Officer, dan Foreman, serta dokumentasi berupa 

gambar dan tulisan. Sumber data primer diperoleh dari responden di lapangan, 

sedangkan data sekunder berasal dari buku, jurnal, dan dokumen pendukung. Teknik 

analisis data meliputi reduksi data, penyajian data menggunakan diagram fishbone, 

serta penarikan kesimpulan. Pengujian keabsahan data dilakukan dengan triangulasi 

untuk memastikan konsistensi dan validitas data. 

 

Hasil penelitian menunjukkan bahwa overstowage pada MV. Ever Outdo 

disebabkan oleh kesalahan ship planner dalam menyusun bayplan, kurangnya 

komunikasi antara pihak terkait, keterlambatan penerimaan bayplan, kurangnya 

pengawasan selama pemuatan, serta keterbatasan waktu operasional pelabuhan. Upaya 

mengatasinya mencakup memastikan koreksi bayplan sebelum dikirimkan, 

memperbaiki koneksi internet, meningkatkan pengawasan dan briefing rutin, 

memastikan perubahan muatan disetujui semua pihak, serta menyesuaikan jadwal 

keberangkatan kapal dengan persiapan yang matang. Kesimpulannya, penyebab 

overstowage pada MV. Ever Outdo meliputi ketidaktelitian dalam menyusun bayplan, 

kurangnya komunikasi antara pihak terkait, lemahnya pengawasan, dan keterbatasan 

waktu operasional pelabuhan. Upaya mengatasi masalah tersebut meliputi perbaikan 

koreksi bayplan, briefing rutin, pengawasan yang lebih ketat, dan koordinasi yang 

lebih baik antar pihak. 
 

Kata Kunci : Overstowage, Bayplan, Kapal Kontainer, Pelabuhan Keelung 
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ABSTRACT 

 

Wijaya, Pandu Sucipto. 2024. “Analysis of the occurrence of overstowage on MV. Ever 

Outdo at Keelung port Taiwan”, Nautical Study Program, Politrknik Ilmu 

Pelayaran Semarang, Supervisor I: Capt. Suherman., M.Si., M.Mar., Supervisor II: 

Dr.Ali Muktar Sitompul, M.T., M.Mar.E 

 

Container ships are a type of ship designed to transport cargo in the form of 

containers, which are arranged efficiently in the cargo hold or on the deck. This 

research was conducted on the MV. Ever Outdo during the loading and unloading 

process at Keelung Port, Taiwan. This ship faced an overstowage problem during the 

loading process, where 12 containers were found that did not match the ship's initial 

bayplan, which was caused by the delay in receiving the latest bayplan results which 

resulted in delays in the ship's departure schedule and increased operational costs. 

This study aims to determine the factors causing overstowage and the efforts made to 

overcome the causes of overstowage on the MV Ever Outdo at Keelung Port, Taiwan. 

 

This study uses a qualitative descriptive method to analyze the problem of 

overstowage on the MV. Ever Outdo at Keelung Port, Taiwan. Data were collected 

through direct observation, structured interviews with the Captain, Chief Officer, 

Third Officer, and Foreman, as well as documentation in the form of pictures and 

writing. Primary data sources were obtained from respondents in the field, while 

secondary data came from books, journals, and supporting documents. Data analysis 

techniques include data reduction, data presentation using fishbone diagrams, and 

drawing conclusions. Data validity testing was carried out using triangulation to 

ensure data consistency and validity. 

 

The results of the study showed that overstowage on the MV. Ever Outdo was 

caused by ship planner errors in compiling the bayplan, lack of communication 

between related parties, late receipt of the bayplan, lack of supervision during loading, 

and limited port operational time. Efforts to overcome this include ensuring that the 

bayplan is corrected before it is sent, improving internet connections, increasing 

supervision and routine briefings, ensuring that changes in cargo are approved by all 

parties, and adjusting the ship's departure schedule with thorough preparation. In 

conclusion, the causes of overstowage on the MV. Ever Outdo include inaccuracy in 

compiling the bayplan, lack of communication between related parties, weak 

supervision, and limited port operational time. Efforts to overcome this problem 

include improving bayplan corrections, routine briefings, tighter supervision, and 

better coordination between parties. 

 

Keywords: Overstowage, Bayplan, Container Ship, Port of Keelung 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

A. Latar Belakang 

Di era ini yang terus berkembang, infrastruktur transportasi laut telah 

mengalami pertumbuhan yang cukup signifikan, perkembangan dunia 

perdagangan yang saat ini semakin maju berpengaruh pesat terhadap luasnya 

jaringan perdagangan antar negara. Transportasi laut adalah tulang punggung 

perdagangan internasional, karena Sebagian besar perdagangan dunia 

dilakukan melalui laut. Kapal-kapal besar mengangkut berbagai komoditas 

seperti minyak, gas, bijih besi, gandum, dan barang-barang manufaktur dari 

satu negara ke negara lain. Negara-negara yang memiliki pelabuhan laut yang 

baik dapat dengan mudah mengakses pasar global. Hal ini memungkinkan 

mereka untuk mengekspor produk mereka ke seluruh dunia dan mengimpor 

barang yang diperlukan untuk ekonomi domestik mereka. meskipun kegiatan 

melalui usaha pelayaran mengandung resiko yang tinggi namun demikian 

Transportasi laut adalah salah satu moda transportasi paling efisien dalam hal 

biaya per ton per mil. Ini memungkinkan pengiriman dalam jumlah besar 

dengan biaya yang lebih rendah dibandingkan dengan transportasi udara atau 

darat. Transportasi laut memungkinkan negara-negara yang terletak jauh dari 

pusat-pusat industri besar untuk mengakses pasar global. Ini sangat penting 

bagi negara yang tidak memiliki akses langsung ke jalur perdagangan darat 

utama. 
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Dalam proses distribusi barang, pemilihan jenis angkutan berhubungan 

erat dengan pemilikan mode angkutan dan biaya yang perlu dikeluarkan secara 

efektif. Sebagian besar distribusi barang dan jasa dilakukan melalui angkutan 

laut karena biayanya relatif murah dan kapasitas pengirimannya besar. Faktor 

ekonomis yang diinginkan dalam angkutan laut harus memenuhi beberapa 

persyaratan yaitu kecepatan, kelancaran, daya muat besar, kemudahan bongkar 

muat, dan biaya yang rendah. Dengan adanya kontainer pada industri pelayaran 

khususnya di bidang pengangkutan barang atau muatan telah menyebabkan 

perubahan dan perluasan pada sektor transportasi laut. Sistem baru ini 

memberikan dampak yang signifikan terhadap sistem transportasi yang terus 

berkembang. Dalam upaya untuk mengurangi jumlah kerusakan barang yang 

mungkin terjadi, sistem container modern berkembang pesat untuk 

memungkinkan pengangkutan muatan dari pelabuhan asal ke pelabuhan tujuan 

dengan cara yang aman, cepat, dan efisien. 

Pada tahun 1956, ketika Malcom McLean pertama kali 

memperkenalkan konsep kontainer, ukuran koantainer generasi pertama 

dirancang dengan mempertimbangkan kemudahan mobilitas dan efisiensi 

dalam pengiriman barang. Ukuran kontainer yang diperkenalkan saat itu 

memiliki dimensi panjang 33 kaki (sekitar 10 meter), lebar 8 kaki (sekitar 2,4 

meter), dan tinggi 8 kaki. Meskipun ukuran ini lebih kecil dibandingkan dengan 

standar kontainer modern, desainnya tetap merevolusi industri logistik global. 

kontainer pertama yang digunakan ini memungkinkan barang di dalamnya 

diangkut tanpa harus dibongkar dan dipindahkan saat berpindah dari moda 
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transportasi darat ke laut, dan sebaliknya. Sistem ini memberikan efisiensi 

besar dalam hal waktu dan tenaga kerja, serta mengurangi kerusakan barang 

selama proses pemindahan. Meskipun awalnya ukuran kontainer ini tidak 

distandarkan secara internasional, penerapannya tetap membawa perubahan 

signifikan dalam operasi bongkar muat kapal. Seiring dengan berkembangnya 

teknologi dan kebutuhan industri, ukuran standar kontainer mengalami 

perubahan dan disesuaikan untuk mengoptimalkan ruang kargo. Akhirnya, 

ukuran kontainer standar yang diakui secara internasional saat ini adalah 20 

kaki dan 40 kaki. kontainer 20 kaki (TEU, Twenty-foot Equivalent Unit) 

memiliki dimensi panjang 20 kaki (sekitar 6 meter), sedangkan kontainer 40 

kaki (FEU, Forty-foot Equivalent Unit) memiliki panjang 40 kaki (sekitar 12 

meter), keduanya tetap mempertahankan lebar dan tinggi standar 8 kaki. 

Dengan pengenalan ukuran yang lebih besar dan distandardisasi. Pelabuhan-

pelabuhan di seluruh dunia mulai menyesuaikan infrastruktur mereka untuk 

mendukung pengoperasian kontainer ini, yang memungkinkan proses bongkar 

muat yang lebih cepat dan efisien. Standarisasi ini juga memfasilitasi integrasi 

antar berbagai moda transportasi, memungkinkan barang-barang diangkut 

dengan lancar dari kapal ke truk atau kereta api, mempercepat proses 

pengiriman global dan mengurangi biaya transportasi. 

Ship planner memainkan peran yang sangat penting dalam memastikan 

kelancaran serta efisiensi proses pemuatan kontainer di atas kapal. Kelancaran 

dan kecepatan dalam pemuatan kontainer sangat bergantung pada keakuratan 

dan ketepatan perencanaan yang dilakukan oleh ship planner saat menyusun 
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bayplan. Bayplan adalah dokumen perencanaan yang mengatur distribusi dan 

penempatan setiap kontainer di atas kapal mencakup informasi yang sangat 

detail dan spesifik seperti posisi muatan, jenis kontainer, nomor kontainer, 

berat masing-masing kontainer, pelabuhan tujuan, dan apakah kontainer 

tersebut memerlukan penanganan khusus. Bayplan berfungsi sebagai panduan 

utama dalam mengatur penempatan kontainer di atas kapal sehingga distribusi 

berat dapat merata dan stabilitas kapal tetap terjaga selama pelayaran. Ini 

sangat penting karena distribusi muatan yang tidak seimbang dapat 

menyebabkan kapal menjadi tidak stabil dan berisiko mengalami insiden 

seperti miring atau bahkan terbalik di tengah laut. Selain itu, perencanaan yang 

tepat juga akan membantu mempercepat proses bongkar muat di setiap 

pelabuhan tujuan. Dengan mengetahui lokasi pasti setiap kontainer, kru di 

pelabuhan dapat segera memuat atau membongkar kontainer yang dibutuhkan 

tanpa harus melakukan pencarian yang memakan waktu. Bayplan juga 

mencakup informasi tentang kontainer yang membawa muatan berbahaya 

(dangerous goods) atau yang memerlukan penanganan khusus, seperti 

kontainer berpendingin (refrigerated containers) yang digunakan untuk 

barang-barang mudah rusak. Dengan mengetahui informasi ini, tim di lapangan 

dapat memastikan bahwa kontainer berbahaya ditempatkan di lokasi yang 

sesuai untuk meminimalkan risiko kebakaran atau kebocoran, serta kontainer 

berpendingin ditempatkan di area yang mudah diakses sehingga aliran listrik 

untuk unit pendingin tetap terjaga. Di sisi lain, deck crew di atas kapal juga 

memiliki peran yang tak kalah penting dalam proses bongkar muat. Mereka 
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bertugas untuk memantau apakah proses pemuatan kontainer di atas kapal telah 

sesuai dengan bayplan yang telah disepakati. Setiap kontainer yang dimuat 

harus berada di posisi yang tepat sesuai dengan rencana, sehingga tidak ada 

kesalahan seperti overstowage, di mana kontainer yang seharusnya dibongkar 

di pelabuhan tujuan awal justru tertimpa oleh kontainer lain yang seharusnya 

dibongkar belakangan. Kesalahan semacam ini bisa menyebabkan 

keterlambatan yang signifikan dan meningkatkan biaya operasional karena 

harus melakukan shifting container. Dengan adanya kolaborasi yang baik 

antara ship planner, foreman dan crew kapal, diharapkan seluruh proses 

bongkar muat dapat berjalan lancar dan efisien sehingga kapal bisa berlayar 

tepat waktu dan mencapai pelabuhan berikutnya sesuai jadwal tanpa kendala. 

Namun pada kenyataanya terdapat permasalahan pada saat proses 

bongkar muat salah satunya adalah overstowage yang mengakibatkan 

pemborosan waktu bongkar dan peningkatan biaya operasional. Sebagai 

contoh, kejadian yang dialami oleh kapal Maersk Launceston dalam 

perjalanannya dari Shanghai menuju Melbourne, mengalami overstowage di 

pelabuhan Melbourne, container yang seharusnya dibongkar tertimbun 

dibawah container lain yang akan dikirim ke pelabuhan selanjutnya (Avriel, 

M., et. al., dalam Chao, S., L., & Lin, P., H., 2021:71-93).  Kejadian serupa 

juga peneliti alami saat pemuatan kontainer di Pelabuhan Keelung, Taiwan 

terdapat penempatan kontainer yang tidak sesuai dengan bayplan yang sudah 

disepakati sehingga menyebabkan terjadinya overstowage pada pelabuhan 

berikutnya yaitu Hongkong. Hal ini menyebabkan proses bongkar muat tidak 
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berjalan sesuai dengan waktu yang telah ditentukan dan mengalami 

keterlambatan dalam pendistribusian muatan tersebut. 

Dari latar belakang tersebut, maka peneliti tertarik mengambil judul 

“ANALISIS TERJADINYA OVERSTOWAGE PADA MV. EVER 

OUTDO DI PELABUHAN KEELUNG TAIWAN”. 

B. Fokus Penelitian  

Berdasarkan latar belakang permasalahan yang telah diuraikan maka 

diperlukan adanya fokus penelitian. Mengingat keterbatasan dalam hal 

pengetahuan, pengalaman, serta luasnya masalah yang akan dibahas, penelitian 

ini akan difokuskan pada identifikasi penyebab terjadinya overstowage pada 

proses pemuatan kontainer di atas kapal, penelitian ini juga mencakup langkah-

langkah penanganan overstowage yang dapat diterapkan untuk mengatasi dan 

mencegah kejadian serupa di masa mendatang. 

C. Rumusan Masalah 

Sehubungan dengan pengalaman peneliti selama praktek berlayar, dan 

latar belakang yang diuraikan sebelumnya, serta judul yang sudah diambil 

maka peneliti merumuskan beberapa permasalahan sebagai berikut :  

1. Faktor apa saja yang menyebabkan terjadinya overstowage pada MV. Ever 

Outdo di Pelabuhan Keelung Taiwan ? 

2. Bagaimana upaya mengatasi penyebab overstowage pada kapal MV. Ever 

Outdo di Pelabuhan Keelung Taiwan ? 

 



 

7 

 

 

 

 

D. Tujuan Penelitian 

Dalam penulisan skripsi ini, peneliti mempunyai tujuan yang ingin di 

capai, yaitu sebagai berikut : 

1. Untuk mengetahui apa saja faktor yang menyebabkan terjadinya 

overstowage pada MV. Ever Outdo di Pelabuhan Keelung Taiwan. 

2. Untuk mengetahui upaya yang dilakukan untuk mengatasi penyebab 

overstowage pada MV. Ever Outdo di Pelabuhan Keelung Taiwan. 

E. Manfaat Penelitian 

Penelitian yang telah dirancang ini memiliki nilai yang bermanfaat bagi 

pihak yang berkaitan langsung dengan dunia pelayaran, manfaat penelitian ini 

terdiri dari : 

1. Manfaat Teoritis. 

a. Menambah wawasan kepada pembaca mengenai hambatan-hambatan 

operasional yang dapat mengganggu kelancaran proses bongkar muat 

yang berpotensi menyebabkan masalah seperti overstowage.  

b. Memberikan gambaran dan pengetahuan kepada taruna/taruni yang 

akan melaksanakan praktik laut mengenai pentingnya akurasi bayplan 

dan kehati-hatian dalam proses pemuatan kontainer, serta langkah-

langkah yang diperlukan untuk mencegah terjadinya overstowage. 

2. Manfaat Praktis. 

a. Bagi Deck Crew 

Penelitian ini memberikan pedoman dan pengetahuan yang 

dapat diterapkan di atas kapal mengenai cara mengatasi penyebab 
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overstowage pada kapal kontainer. Pengetahuan ini akan berguna di 

masa depan untuk memastikan proses bongkar muat dapat berjalan 

dengan lancar. 

b. Bagi Perusahaan  

Penelitian ini memberikan rekomendasi yang dapat diterapkan 

oleh perusahaan pelayaran untuk meningkatkan kinerja operasional 

secara keseluruhan. Rekomendasi ini dapat membantu perusahaan 

untuk mengurangi potensi hambatan dalam operasional kapal. 

c. Bagi peneliti selanjutnya  

Hasil penelitian ini dapat digunakan sebagai dasar atau 

panduan bagi peneliti selanjutnya dalam mengembangkan solusi yang 

lebih efektif untuk mengatasi masalah overstowage dan meningkatkan 

manajemen muatan di kapal kontainer.
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BAB II 

KAJIAN TEORI 

A. Deskripsi Teori 

Dengan mendukung pembahasan tentang analisis overstowage pada 

MV. Ever Outdo di pelabuhan Keelung Taiwan, peneliti akan menjelaskan 

beberapa teori yang menjadi dasar dalam penelitian ini, sehingga teori-teori 

tersebut berkaitan dengan masalah yang diteliti dan dapat memberikan 

pemahaman yang lebih mendalam tentang materi yang dibahas berikut ini: 

1. Analisis 

Menurut Septiani (2020:133) mendefinisikan analisis adalah 

kegiatan terarah yang melibatkan penyederhanaan data menjadi bagian-

bagian yang lebih kecil dan dapat dikelola, serta mengubah masalah yang 

kompleks menjadi unit-unit yang lebih kecil dan mudah diatasi untuk 

memahami makna dari data tersebut. Analisis dilakukan secara terencana 

dan terstruktur, mengikuti urutan yang logis untuk mencapai hasil yang 

diinginkan. Dengan pendekatan sistematis, peneliti dapat memastikan 

bahwa setiap bagian dari masalah atau objek yang dianalisis 

dipertimbangkan secara cermat. 

Dalam proses analisis, masalah atau objek yang kompleks dipecah 

menjadi bagian-bagian yang lebih kecil. Tujuan dari pemecahan ini adalah 

untuk memperoleh pemahaman yang lebih mendalam mengenai suatu 

masalah, seperti overstowage. Dengan memecah masalah atau objek 

menjadi elemen-elemen yang lebih kecil, peneliti dapat lebih fokus dalam 
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mengidentifikasi detail yang relevan. Secara keseluruhan, analisis 

merupakan alat penting dalam penelitian dan pengambilan keputusan, 

karena membantu kita memahami fenomena kompleks dengan lebih baik. 

Melalui analisis, kita dapat menguraikan dan memahami bagian-bagian 

dari suatu masalah, serta hubungan antar bagian-bagian tersebut. Langkah 

ini sangat penting dalam mendukung interpretasi yang akurat dan 

mendalam, serta dalam pengembangan teori atau strategi yang berbasis 

data dan bukti 

2. Terminal Kontainer 

Menurut Notteboom et. al. (2022:225-230) terminal kontainer 

adalah fasilitas di pelabuhan yang dirancang untuk menangani dan 

menyimpan kontainer yang diangkut melalui jalur laut. Terminal ini 

mengelola berbagai proses, termasuk bongkar muat kapal, penyimpanan, 

serta distribusi kontainer melalui koneksi darat (kereta api atau truk). 

Terminal kontainer juga berfungsi sebagai pusat integrasi dalam rantai 

pasokan global. 

a. Kontainer 

Menurut Trissan & Agustia (2021:24-31) kontainer adalah unit 

cargo standar yang digunakan untuk mengemas barang dalam jumlah 

besar dan melindunginya selama proses pengiriman dan penyimpanan 

dengan mudah dan aman melalui kapal. Berdasarkan Customs 

Convention on Containers 1972 (Konvensi Bea Cukai tentang 

Kontainer) tentang perjanjian internasional yang menetapkan standar 
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untuk konatiner guna memfasilitasi perdagangan internasional. 

Berikut ini adalah karakteristik kontainer berdasarkan Konvensi 

tersebut: 

1) Berbentuk permanen dan kokoh, sehingga dapat dipergunakan 

berungkali untuk pengangkutan barang. 

2) Setiap kontainer harus memiliki sistem identifikasi yang jelas, 

seperti nomor identifikasi kontainer, kode pemilik, dan tanda 

pengenal lainnya, untuk memudahkan pelacakan dan 

administrasi. 

3) Dibuat dari baja, alumunium, fiber glass, dan dilengkapi pintu 

yang dapat dikunci dari luar.  

4) Container harus dirancang untuk dapat dipindahkan dengan 

mudah menggunakan berbagai peralatan, seperti crane, forklift, 

dan truk. Ini termasuk adanya titik pengangkatan standar pada 

sudut kontainer 

5) Dibuat sedemikian rupa sehingga mudah diisi dan dikosongkan. 

Ukuran muatan dalam pembongkaran/pemuatan kapal kontainer 

dinyatakan dalam TEUS (twenty equivalent unit). Oleh karena ukuran 

standar kontainer dimulai dari panjang 20 feet, maka satu kontainer 

20’ dinyatakan sebagai 1 TEUS dan kontainer 40’ dinyatakan sebagai 

2 TEUS atau sering juga dinyatakan dalam FEUS (fourty equivalent 

unit. 
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b. Jenis jenis kontainer 

Menurut Witcher, A., Pickens, J., & Blythe, E.K. (2020) 

diterangkan jenis kontainer, yaitu: 

1) General cargo adalah kontainer yang digunakan untuk 

mengangkut bermacam-macam muatan yang tidak memerlukan 

perhatian khusus.  

2) Reefer container adalah kontainer yang dilengkapi dengan sistem 

pendingin untuk mengangkut barang yang membutuhkan suhu 

terjaga, seperti daging, ikan, buah-buahan, dan obat-obatan. 

kontainer ini Memastikan barang tetap segar dan dalam kondisi 

yang baik serta dapat diatur pada berbagai suhu sesuai kebutuhan. 

Namun, Biaya operasional lebih tinggi karena membutuhkan 

energi untuk mempertahankan suhu, dan kapasitasnya sedikit 

lebih kecil dibandingkan kontainer standar karena adanya unit 

pendingin. 

3) Bulk Container adalah kontainer yang dirancang untuk 

mengangkut muatan curah kering misalnya beras, gandum, batu 

bara. 

4) Open Slide Container adalah kontainer yang memiliki pintu yang 

dapat dibuka di salah satu sisi, memudahkan akses untuk memuat 

dan membongkar barang panjang yang tidak bisa dimasukkan 

dari depan. 
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5) Open Top Container adalah kontainer yang memiliki atap yang 

dapat dibuka, digunakan untuk mengangkut barang yang 

ukurannya sangat besar dengan cara memasukkan dari atas 

kontainer. 

6) Flat Rack Container adalah kontainer yang memiliki sisi yang 

bisa dilipat sehingga membentuk rak datar, digunakan untuk 

mengangkut muatan berat misal seperti mesin dan spare part. 

Bentuknya datar tanpa dinding disamping kanan, kiri, dan atas. 

7) ISO Tank Container adalah kontainer yang digunakan untuk 

mengangkut cairan, termasuk bahan kimia berbahaya. Kontainer 

ini dirancang dengan tangki dari bahan tahan korosi. Ini 

memerlukan penanganan khusus saat pengisian dan 

pengosongan. 

8) Ventilation Container adalah kontainer yang dilengkapi dengan 

sistem ventilasi untuk barang-barang yang memerlukan sirkulasi 

udara, seperti biji kopi. 

3. Bongkar - muat 

Menurut Astuti, S., D., et. al  (2023:599-607) proses bongkar muat 

adalah kegiatan pemindahan barang dari alat angkut ke tempat 

penyimpanan atau dari tempat penyimpanan ke alat angkut. Proses ini 

melibatkan berbagai tahapan yang penting untuk memastikan barang 

diterima dan dikirim dengan kondisi baik serta dalam waktu yang efisien. 

Tahapan proses bongkar muat mempunyai 4 tahap : 
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a. Tahap perencanaan  

Meliputi perencanaan jadwal dan metode bongkar muat, serta 

koordinasi dengan pihak-pihak yang terkait seperti pihak pelabuhan 

dan penyedia layanan transportasi. 

b. Tahap eksekusi pemuatan  

Kegiatan pemindahan barang dari tempat penyimpanan ke alat 

angkut, dengan memperhatikan keamanan dan efisiensi. 

c. Tahap pembongkaran  

Barang yang tiba di tujuan akan dibongkar dari alat angkut dan  

dipindahkan ke lokasi penyimpanan. 

d. Tahap pemeriksaan dan pengaturan  

Melakukan pemeriksaan barang untuk memastikan tidak ada 

kerusakan dan bahwa barang disusun dengan baik di tempat 

penyimpanan. 

4. Bayplan atau stowage plan 

Menurut Chao & Lin (2021:71-93), "Bayplan" adalah sebuah skema 

atau diagram yang digunakan dalam pengelolaan muatan kapal untuk 

menunjukkan lokasi dan penempatan kontainer di setiap bagian kapal, 

yang disebut "bay". Bayplan ini penting untuk memastikan distribusi 

muatan yang merata dan memudahkan proses bongkar muat di pelabuhan. 

Bayplan membantu dalam perencanaan penempatan kontainer 

berdasarkan prioritas bongkar, berat, dan ukuran untuk menjaga stabilitas 

kapal dan efisiensi operasional. Diagram ini juga digunakan oleh kru kapal 
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dan operator pelabuhan untuk mengidentifikasi kontainer mana yang harus 

dimuat atau dibongkar terlebih dahulu, serta memastikan bahwa muatan 

ditempatkan sedemikian rupa sehingga mudah diakses sesuai dengan 

urutan tujuan pelabuhan. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.1 bayplan kapal kontainer 

(Sumber : https://modric19.com/bayplan-32, diakses pada tanggal 23 

Agustus 2024) 

 

Bayplan diorganisir berdasarkan tiga dimensi utama, yaitu bay, row, 

dan tier.  

a. Bay adalah bagian kapal yang terbentang dari haluan ke buritan, 

dengan setiap bay merepresentasikan segmen longitudinal kapal. 

Setiap bay diberi nomor secara berurutan untuk memudahkan 

identifikasi posisi kontainer. 

b. Row Adalah penempatan horizontal kontainer dalam setiap bay di 

sepanjang lebar kapal. Row ini ditentukan dengan penomoran dari 

garis tengah kapal ke arah luar, yang membantu dalam menjaga 

keseimbangan lateral kapal 

https://modric19.com/bayplan-32
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c. Tier adalah tingkat vertikal penempatan kontainer dalam setiap row 

dan bay. Tier ini memberikan informasi mengenai seberapa tinggi 

kontainer ditumpuk di dalam kapal atau di atas dek. 

 

 

 

 
 

 

Gambar 2.2 Penjelasan Row, Bay, Tier 

(Sumber: https://www.fre://ightamigo.com/blog/identify-container-

position/, diakses pada tanggal 23 Agustus 2024) 

5. Jenis jenis stowage plan 

b. Tentative stowage plan  

Menurut Zhu (2022) tentative stowage plan adalah rencana awal 

penempatan kontainer di kapal yang dibuat sebelum kapal tiba di 

pelabuhan. Rencana ini bersifat sementara dan dapat berubah 

berdasarkan kondisi aktual di pelabuhan, seperti ketersediaan ruang, 

jenis kargo, dan prioritas bongkar muat. Tujuan dari tentative stowage 

plan adalah untuk memberikan panduan awal bagi petugas pelabuhan 

dalam menyiapkan proses bongkar muat yang efisien dan aman. 

Rencana ini fleksibel dan dapat disesuaikan dengan perubahan yang 

terjadi selama proses bongkar muat, serta didasarkan pada data awal 

yang tersedia sebelum kapal tiba. Tentative stowage plan memberikan 

panduan operasional awal bagi petugas pelabuhan untuk 

https://www.fre/ightamigo.com/blog/identify-container-position/
https://www.fre/ightamigo.com/blog/identify-container-position/
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mempersiapkan peralatan dan sumber daya yang diperlukan. Setelah 

rencana awal ini disetujui dan disempurnakan, rencana tersebut 

kemudian diimplementasikan sebagai final stowage plan 

c. Final stowage plan  

Menurut Zhu (2022) final stowage plan adalah rencana 

penempatan kontainer yang telah disetujui dan dikonfirmasi setelah 

mempertimbangkan semua faktor yang relevan termasuk perubahan 

yang terjadi selama proses bongkar muat. Rencana ini bersifat final 

dan memberikan kepastian mengenai penempatan kontainer di kapal 

sehingga semua pihak yang terlibat dapat bekerja sesuai dengan 

rencana yang telah disetujui. Final stowage plan juga mematuhi 

semua peraturan dan standar keselamatan yang berlaku, serta 

mempertimbangkan faktor-faktor seperti berat kontainer, distribusi 

muatan, dan stabilitas kapal. 

6. Overstowage 

Menurut Chao & Lin (2021:71-93) overstowage adalah kondisi di 

mana kontainer ditempatkan sedemikian rupa sehingga menghalangi akses 

ke kontainer lain yang harus dibongkar lebih awal. Ini berarti kontainer 

yang seharusnya dibongkar di pelabuhan awal tertutup oleh kontainer lain 

yang akan dibongkar di pelabuhan berikutnya, sehingga akan 

menyebabkan keterlambatan dan biaya tambahan karena memerlukan 

pemindahan kontainer yang tidak perlu untuk mencapai kontainer yang 

diinginkan 
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Overstowage sering kali disebabkan oleh kesalahan dalam 

perencanaan muatan atau ketidakakuratan dalam pelaksanaan rencana 

tersebut. Overstowage menyebabkan beberapa masalah yang signifikan 

dalam operasi kapal terutama selama proses unloading (pembongkaran 

muatan) di pelabuhan tujuan. Karena kontainer yang seharusnya dibongkar 

lebih awal berada di bawah atau terhalangi oleh kontainer lain, hal ini 

menyebabkan keterlambatan. Akibatnya, kru kapal atau petugas pelabuhan 

perlu memindahkan kontainer lain terlebih dahulu untuk mencapai 

kontainer yang sebenarnya harus dibongkar, yang memakan waktu dan 

meningkatkan biaya operasional. Menurut Chao & Lin (2021:71-93) 

Berikut adalah faktor faktor penyebab overstowage :  

a. Perencanaan stowage yang tidak efisien 

Salah satu penyebab utama overstowage adalah perencanaan 

stowage yang tidak efisien. Ketika kontainer ditempatkan tanpa 

mempertimbangkan urutan bongkar muat yang optimal, kontainer 

yang seharusnya dibongkar lebih awal dapat tertutup oleh kontainer 

lain yang dibongkar belakangan. 

b. Variasi ukuran kontainer  

Perbedaan ukuran kontainer juga dapat menyebabkan 

overstowage. Kontainer dengan panjang yang berbeda memerlukan 

penanganan khusus dalam perencanaan stowage untuk memastikan 

bahwa mereka tidak menghalangi akses ke kontainer lain.cermat. 
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c. Keterbatasan ruang di kapal 

Keterbatasan ruang di kapal dapat memaksa perencana stowage 

untuk menempatkan kontainer di posisi yang tidak optimal, yang 

dapat menyebabkan overstowage. 

d. Kondisi operasional dipelabuhan 

Faktor-faktor operasional di pelabuhan, seperti ketersediaan 

crane dan peralatan bongkar muat lainnya juga dapat mempengaruhi 

penempatan kontainer dan menyebabkan overstowage. 

e. Perubahan jadwal kapal 

Perubahan jadwal kapal yang tidak terduga dapat mempengaruhi 

perencanaan stowage dan menyebabkan overstowage. Ketika kapal 

harus mengubah rute atau jadwal bongkar muat kontainer yang sudah 

ditempatkan mungkin perlu dipindahkan untuk mengakomodasi 

perubahan tersebut. 
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B. Kerangka Pikir 

 
Gambar 2.3 kerangka pemikiran 

 

Terjadinya overstowage pada kapal  MV. 

Ever Outdo di Pelabuhan Keelung Taiwan 
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BAB V 

SIMPULAN DAN SARAN 

A. Simpulan 

Setelah mempertimbangkan pembahasan yang telah disampaikan pada 

bab sebelumnya, peneliti merumuskan kesimpulan sebagai berikut: 

1. Faktor-faktor utama yang menyebabkan terjadinya overstowage pada 

kapal MV. Ever Outdo yaitu ketidaktelitian ship planner dalam menyusun 

bayplan terbaru yang tidak memperhitungkan perubahan muatan susulan, 

kurangnya komunikasi efektif antara pihak kapal, ship planner, dan 

foreman, serta lemahnya pengawasan di lapangan selama proses 

pemuatan. Kondisi ini semakin diperburuk oleh keterbatasan waktu 

operasional pelabuhan yang sangat padat. Dengan waktu yang terbatas 

semua pihak yang terlibat dalam proses pemuatan merasa tertekan untuk 

menyelesaikan pekerjaan dengan cepat sehingga terjadi ketidaksesuaian 

dalam penempatan muatan yang mengganggu kelancaran bongkar muat. 

2. Upaya untuk mengatasi terjadinya overstowage di masa mendatang 

meliputi beberapa langkah penting, yaitu ship planner harus memastikan 

bahwa koreksi bayplan dilakukan secara menyeluruh sebelum dikirimkan 

ke pihak kapal dan segera menginformasikan setiap perubahan muatan 

kepada semua pihak terkait. Selain itu, perwira jaga harus memberikan 

briefing kepada AB dan OS sebelum proses bongkar muat dimulai dan 

memastikan pemantauan yang cermat selama kegiatan berlangsung dan 

yang terakhir semua pihak harus menyesuaikan jadwal keberangkatan 
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kapal dengan mempersiapkan dan melaksanakan tugas mereka secara 

optimal tanpa terburu-buru. 

B. Keterbatasan Penelitian  

Peneliti menyadari adanya keterbatasan dalam penelitian ini yang dapat 

mempengaruhi hasil analisis, antara lain: 

1. Peneliti hanya melakukan penelitian di satu lokasi, yaitu di Pelabuhan 

Keelung, Taiwan, dan hanya fokus pada kasus kapal MV Ever Outdo, 

sehingga hasil yang diperoleh mungkin tidak dapat digeneralisasi untuk 

kapal lainnya atau pelabuhan berbeda. 

2. Keterbatasan dalam akses terhadap dokumen dan catatan resmi terkait 

muatan, seperti manifest yang berisi informasi rinci tentang jenis, isi, dan 

posisi muatan yang dimuat di atas kapal secara keseluruhan juga 

mempengaruhi kedalaman analisis yang dapat dilakukan. 

C. Saran 

Sebagai langkah perbaikan di masa mendatang, peneliti menyarankan 

beberapa hal yang diharapkan dalam pelaksanaan kegiatan bongkar muat pada 

MV Ever Outdo dapat berjalan dengan lancar tanpa terjadinya overstowage, 

sehingga proses operasional menjadi lebih efisien. Oleh karena itu, peneliti 

menyarankan sebagai berikut: 

1. Ship planner sebaiknya melakukan review berkala terhadap bayplan 

sebelum dan setelah pemuatan. Jika memungkinkan, penggunaan software 

berbasis cloud untuk mengirim dan menerima bayplan dapat 

meminimalkan keterlambatan atau kehilangan informasi.  
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2. Pengawasan di lapangan harus diperketat dengan briefing rutin kepada kru 

kapal sebelum bongkar muat dan pemantauan aktivitas secara berkala. 

Selain itu, mengingat kemungkinan keterlambatan dalam proses pemutaan 

sebaiknya pertimbangkan untuk menetapkan waktu penambahan fleksibel 

dalam jadwal yang telah disusun yang dapat menampung perubahan 

mendadak seperti muatan susulan tanpa mengganggu keseluruhan proses. 
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16 ANDIKO IMANUEL OILER2 M INDONESIAN 07 MAY 1989 JAKARTA 24 NOV 2032 31 OCT 2025

17 SURIADI SUDIRMAN OILER3 M INDONESIAN 06 JUL 1988 SAMPANO 14 FEB 2025 14 OCT 2024

18 AMIR FAISOL C/ COOK M INDONESIAN 24 AUG 1989 BANGKALAN 21 OCT 2024 05 JAN 2026

19 ANDI RAHIM ACHMAD NUR MESS MAN M INDONESIAN 10 MAY 2000 MARIO 26 SEP 2025 07 SEP 2025

20 PANDU SUCIPTO WIJAYA D/CDT M INDONESIAN 24 JUN 2001 CILACAP 08 APR 2027 29 MAR 2025

13. Date and signature by master, authorized agent of officer

…………………………………………………………………………………………………16th MAR-2023

IMO Convention on Facilitation of International Meritime Trafic

IMO FAL

Form 5

F012406

C8541920

C7385699

C5312204

C4315125

C6381383

E1185725

E2598850

E1572490

C8480179

F245700

H071246

F132341

G136976

G136516

F084530

C6701179

E0791320

C8102403

C6790459

X1836259

I002853

H020023

G016425

I002699

G120461

I003810

H069362

C8481273

F046801

I002105

Seaman book

I007783C7145056

X1146958

E1800219

E1398962

E1049461

F251918

F028559

G106961

Seaman book 

exp.
Passport exp. 

Date

IMO CREW LIST
( IMO FAL Form 5 )

12.Date and place of birth

2. Port of arrival / departure

5. Next port 

3. Date of arrival / departure

16th MAR-2023

6. Nature and no. of identify document

Passport

1. Name of ship

EVER OUTDO

10. Sex 11. Nationality

4. Nationality of ship ( Flag )

LIBERIA

7. No. 8. Family Name, Given Name 9. Rank
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LAMPIRAN 2 

SHIP PARTICULAR 

 

 

  

Ship's Name L.O.A

Port of Registry L.B.P.

Nationality Breadth

Official No Depth

IMO No Draught

Call Sign

Ship's Type Hatch cover

Hull No Cross deck

Gross Tonnage Upper deck side

Net Tonnage

Deadweight

Inm-Vsat Tel

Inm-FBB Tel

Inm-FBB Fax

Inm-C

DSC MMSI

Ship's Email

Classification Port STBD

Built by Chain

Date of Keel Laid Mooring rope

Date of Delivery Lifeboat

Last dry dock
Life & Rescue 

boat

Propellor type

ECDIS

Charterers Main Engine

Bow Thruster

P&I Club Generator Engine

Hull & Machinery Insurance Auxillary Boiler

ECDIS

RADAR

Item No.

Windlass 2

Acc. ladder winch 2

Pilot Ladder winch 2

Steering gear 1

1

1

1

1

Freeboard Draught

(mm) (m)

Tropical FW TF 5,385 11.660

Fresh Water F 5,618 11.427

Tropical T 5,595 11.450

Summer S 5,828 11.217

Winter W 6,061 10.984

Winter North Atlantic WNA 6,061 10.984

44,338 33,512

43,116 32,290

43,116 32,290

45,547 34,721

44,339 33,513

45,569 34,743

FREEBOARD TABLE
                                           

Item

Loadline

Mark
Displacement Deadweight

(MT) (MT)

Boat winch
SWE-08-070 3.7kW x 4P (30min rated)

SWE-08-380 18.5kW x 4P(30min rated)

Provision crane
EEOD-45037 4.0t × 3.05 m (Outreach)

Email : ksm@ksmindonesia.co.id EEOD-45037 4.5t × 3.05 m (Outreach)

EL-8DR/EL-8DL 2.2kW

Manning company 

(Indonesia)

PT. KSM Indonesia AL-8DR/AL-8DL(881) 2.2kW

Tel : +62-21-22-454-555 SFT-170 1,726kN-m, 25.0 kW x 2

Fax : +62-21-290-788-43

Manning company

(Japan)

TOEI Japan Ltd.

Tel : +81-78-332-6463
Deck crane

No deck crane

Fax : +81-78-391-4970 Maker : 

Email : crew@toeijapan.co.jp

350.6kN × 9m/min

Email : smtech@smtechsmc.com
Mooring winch 2 NS160HW 147.1kN × 15 m/min

Ship Management company

(Korea)

JRC / JAN-9201 (2 ECDISs)

Tel : +82-51-441-5095 DECK MACHINERY

Fax : +82-51-441-5094 Type Capacity

CSO & DP : Mr. Park, Gi-cheol I-18CU+NS160HW

SMTECH Ship Management Co.,Ltd.
S- Band ( JMR 9230S ) & X-Band (JMR 9225-6X)

Greencompass Marine S. A.

Japan P&I Club DIAHATSU 6 DE-23

Sompo Japan Insurance Inc. MIURA GK-2730

N/A (New Delivery Vessel)
BH-E500

COMPANIES CONCERNED ENGINE & NAVIGATION

Registred Owners Pedregal Maritime S. A.
Fixed pitch propeller - 5 Bladed Solid Type

JRC / JAN-9201 (2 ECDISs)

HITACHI-MAN B&W 8S60 ME-C10.5 / 14150 kW at 84r/Min

NAKASHIMA NT-C070 / 1030 kW at 1200 r/Min

Imabari Shipbuilding Co., Ltd. / 

Marugamne Headquarters

Flush butt welde stud link chain cable (Grade Ⅲ)

78 mm dia. × 660.0m

14th Dec. 2020 66mm dia X 200m

(Plan) 26th May, 2022 BH-E500

636 021 669 EQUIPMENT AND OUTFIT

everoutdo@smtech.dualog.net
Anchor

Type : AC-14

ABS / Class No. YY278858 7,490kg 7,590kg

870 783 294 937
Total 2,320 TEU

463 735 752

S-1789 N/A

27,025 N/A

10,605

Number of 

Containers

On Hatch

/ Deck
1,468 TEU

33,512

+1 646 8173 885

Container 20' / 40' / Mixed = 80 / 120 / 185 MT/stack

Monrovia 187.87 m (Registered)

Liberia 32.20 m

21669 17.00 m

In Hold 852 TEU
870 773 947 716

SHIP'S PARTICULARS

GENERAL DIMENSIONS

EVER OUTDO 194.96 m

9913884 11.20 m

5LFC8 STRENGTH
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LAMPIRAN 3 

BERITA ACARA  
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LAMPIRAN 4 

HASIL WAWANCARA 

1. Nakhoda Eko Yulianto (Responden 1) 

Cadet : Selamat siang capt 

Master : Iya, siang 

Cadet : Mohon izin capt, apakah capt ada waktu senggang ? saya hendak 

melakukan wawancara terkait ketidaksesuaian muatan yang terjadi 

di Pelabuhan Keelung Taiwan capt 

Master  : Iya silahkan Pandu, tidak masalah 

Cadet  : Menurut Capt eko bagaimana insiden ini bisa terjadi ? 

Master : Menganai insiden itu penyebab utamanya itu kurangnya 

koordinasi antara pihak kapal dan pihak planner. Kita sangat 

bergantung pada informasi dari ship planner untuk menerima 

bayplan. Saat itu ada masalah dengan koneksi internet dikapal, 

sehingga ini menyebabkan keterlambatan dalam menerima 

bayplan terbaru. Meskipun begitu, saya menekankan bahwa 

keterbatasan teknis bukan alasan untuk mengabaikan pentingnya 

komunikasi. 

Cadet : Jadi masalah utamanya adalah keterlambatan penerimaan 

bayplan? Lalu, bagaimana Capt eko melihat peran kru dalam 

menangani situasi ini ? 

Master  :  Benar, bayplan adalah faktor yang penting,  Namun kru kapal juga 

harus lebih tanggap dalam menyadari adanya ketidaksesuaian 
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muatan dengan bayplan kapal. Disini peran dari Mualim III dan 

Mualim I sudah cukup baik dalam menangani situasi tersebut yang 

dimana Mualim III menemukan adanya ketidaksesuaian dan 

segera melaporkan kepada Mualim I. 

Cadet  :  Terkait dengan keterlambatan bayplan, apa yang menurut capt eko 

bisa dilakukan untuk mengatasi keterbatasan teknis seperti 

masalah internet? 

Master  :  Ini masalah yang umum terjadi di kapal, dan Solusi terbaik adalah 

memiliki sistem cadangan. Saya sudah beberapa kali mengusulkan 

kepada perusahaan untuk menyediakan alat komunikasi yang lebih 

handal, atau setidaknya memiliki koneksi internet satelit yang 

lebih stabil untuk keperluan operasional penting seperti 

penerimaan bayplan. 

Cadet  :  Bagaimana cara mencegah terulangnya kesalahan yang sama capt? 

Master  : Cara mencegah kesalahan yang sama sebenarnya cukup jelas 

kuncinya adalah ketelitian dan komunikasi. Saya selalu tekankan, 

baik kepada perwira maupun kru di lapangan seperti A/B dan O/S, 

bahwa mereka harus benar-benar memperhatikan setiap detail 

selama proses bongkar muat. Mereka yang langsung berada di dek 

adalah mata dan telinga kita di lapangan. 

Cadet  :  Maksudnya, mereka harus lebih teliti dalam memeriksa muatan 

yang dimuat dengan bayplan kapal yang sudah diberikan capt ? 
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Master :  Tepat sekali, A/B dan O/S yang berjaga di lapangan harus benar-

benar fokus saat menjalankan dinas jaga. Mereka perlu 

memastikan bahwa setiap kontainer yang dimuat atau dibongkar 

sesuai dengan instruksi dalam bayplan. Kalau ada yang terlihat 

janggal atau tidak sesuai, mereka harus segera melaporkannya. 

Bahkan hal kecil seperti posisi muatan yang sedikit berbeda bisa 

berdampak besar pada stabilitas kapal. 

Cadet : Saya paham, Capt. Jadi peran kru yang berjaga di lapangan 

menjadi sangat penting ya? 

Master :  Benar. Kru lapangan adalah garis depan dalam proses ini. Perwira 

mungkin berjaga di ship office, tetapi kita sepenuhnya 

mengandalkan laporan dari A/B dan O/S. Makanya saya selalu 

tekankan kepada semua kru untuk tidak ragu melaporkan hal 

apapun yang terlihat tidak sesuai. Lebih baik kita menangani 

masalah kecil lebih awal daripada membiarkannya menjadi besar. 

Cadet :  Apakah ada prosedur tambahan yang bisa diterapkan, Capt, agar 

semua kru lebih disiplin dan teliti ? 

Master :  Sebenarnya prosedurnya sudah ada, tetapi yang paling penting 

adalah disiplin dalam menjalankannya. Setiap kru harus 

melakukan pengecekan berkala, terutama sebelum dan sesudah 

muatan dimuat. Selain itu, perlu adanya briefing rutin sebelum 

operasi bongkar muat dimulai, agar semua kru tahu persis apa 

yang harus mereka lakukan, termasuk A/B dan O/S yang bertugas 
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di deck. Jangan sampai ada yang bekerja tanpa memahami tugas 

mereka. 

Cadet :  Jadi intinya, semua kru harus lebih disiplin dalam mengikuti 

prosedur dan lebih teliti saat bekerja di lapangan capt ? 

Master :  Tepat. Kedisiplinan dan ketelitian adalah kunci untuk mencegah 

kesalahan yang sama terulang. Dengan kerjasama yang baik antara 

perwira, A/B, dan O/S, kita bisa memastikan proses bongkar muat 

berjalan lancar tanpa ada insiden yang tidak diinginkan. 

Cadet  : Baik capt, terimakasih banyak atas waktunya. 

Master  : Sama sama 

 

2. Chief Officer Hasanuddin Muslimin (responden 2) 

Cadet  :  Permisi chief  

Chief  : Iya kenapa ndu ? 

Cadet  : Mohon izin chief saya mau wawancara sama chief untuk tugas 

skripsi saya 

Chief  :  Ohh begitu, oke silahkan  

 

Cadet  :  Saya ingin menanyakan tentang insiden ketidaksesuaian muatan 

yang terjadi di kapal kita pada Pelabuhan Keelung, Taiwan. 

Bagaimana pendapat Chief tentang insiden tersebut? 

Chief  :  Ya, insiden ini cukup mengganggu operasional kapal, terutama 

karena menyebabkan overstowage yang bisa menghambat proses 

bongkar muat di pelabuhan tujuan, Hongkong. Saat itu, ditemukan 
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12 peti kemas berukuran 20 feet yang tidak sesuai dengan bayplan 

awal. 

Cadet  :  Bisa dijelaskan lebih lanjut apa langkah yang Chief lakukan 

setelah menerima laporan dari Mualim III? 

Chief  :  Langkah pertama yang saya lakukan adalah memeriksa email 

kapal untuk memastikan apakah kami telah menerima bayplan 

terbaru dari ship planner. Namun, ternyata saat itu ada masalah 

dengan koneksi internet, sehingga bayplan terbaru tidak bisa kami 

akses. Karena itulah saya segera berkoordinasi dengan Mualim III 

dan foreman di terminal untuk mengonfirmasi apakah peti kemas 

yang dimuat tersebut merupakan tambahan yang belum tercatat di 

bayplan awal. Setelah kami mengonfirmasi bahwa muatan 

tersebut adalah muatan susulan. 

Cadet  :  Bagaimana cara mengatasi koneksi internet dikapal waktu itu 

chief? 

Chief  :  Saya mencoba mematikan dan menghidupkan kembali modem D-

Link dan perangkat satelit selama 10 menit, dan setelah dilakukan 

hal tersebut koneksi internet di kapal Kembali normal dan saya 

bisa menerima bayplan terbaru dari ship planner. 

Cadet  :  Bagimana Tindakan yang dilakukan oleh chief setelah menerima 

bayplan terbaru dari ship planner? 

Chief  :  Bayplan terbaru tersebut sama seperti yang dikatakan foreman. 
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Cadet  :  Bagaimana Chief melihat peran kru dalam menangani situasi ini? 

Apakah ada perbaikan yang perlu dilakukan? 

Chief  :  Saya melihat bahwa Mualim III sudah menjalankan tugasnya 

dengan baik, karena dia langsung melaporkan ketidaksesuaian ini 

setelah menemukan adanya masalah saat pengecekan rutin. 

Namun, yang perlu diperbaiki adalah bagaimana kru, terutama 

A/B dan O/S harus lebih fokus dan teliti dalam menjalankan tugas 

jaga. Mereka yang berada di lapangan, melakukan pengecekan 

fisik secara langsung. Karena perwira biasanya berjaga di ship 

office untuk mengatur heeling system agar kapal tidak miring. kita 

sangat bergantung pada pengamatan kru jaga di lapangan untuk 

memastikan muatan dimuat sesuai dengan bayplan. 

Cadet  :  Apakah ada saran Chief  untuk meningkatkan kinerja A/B dan O/S 

dalam tugas jaga, terutama dalam menghindari kesalahan seperti 

potensi overstowage ini? 

Chief  :  Yang paling penting adalah disiplin dan ketelitian. Setiap kru yang 

sedang bertugas jaga harus benar-benar memahami bahwa tugas 

mereka tidak hanya mengawasi proses bongkar muat secara fisik, 

tapi juga harus bisa mencocokkan data yang ada di dokumen 

dengan situasi di lapangan. Jika ada yang tidak sesuai, mereka 

harus segera melaporkannya ke Mualim III atau perwira jaga di 

ship office. Koordinasi yang baik antara A/B, O/S, dan perwira 

sangat penting di sini. 
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Cadet  :  Jadi Chief, apa langkah lain yang bisa diambil agar kejadian 

seperti ini tidak terulang lagi? 

Chief  :  Selain peningkatan koordinasi, saya pikir kita perlu menekankan 

pentingnya pelatihan yang lebih mendalam untuk A/B dan O/S 

tentang prosedur pengecekan muatan. Mereka perlu lebih paham 

tentang sistem bayplan, dan bagaimana cara cepat 

mengidentifikasi ketidaksesuaian. Setiap shift juga bisa 

melakukan briefing singkat sebelum proses bongkar muat, 

memastikan semua paham apa yang harus dilakukan. Jadi intinya, 

kru jaga harus lebih teliti dan bertanggung jawab dalam tugas 

mereka, sementara perwira tetap memantau dari ship office dan 

siap menerima laporan kapan saja. 

Cadet :  Terima kasih banyak, Chief, atas penjelasannya. Ini sangat 

membantu untuk skripsi saya. 

Chief :  Sama-sama, ndu. Semoga lancar skripsinya, dan ingat, selalu 

fokus dan teliti di setiap tugas jaga. 

 

3. Third Officer Muhamad Randi Putera (Responden 3) 

Cadet  :  Selamat malam ted 

3/O  : Malam juga ndu 

Cadet  :  Izin ted, saya mau wawancara ke third officer untuk memenuhi 

tugas kuliah saya ted 

3/O  :  Iya boleh, silahkan  
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Cadet  : Saya ingin menanyakan lebih lanjut mengenai insiden 

ketidaksesuaian muatan yang terjadi ketika kapal kita bersandar di 

Pelabuhan Keelung, Taiwan. Bisa ceritakan lebih detail 

bagaimana ted menyadari adanya kesalahan tersebut saat bertugas 

jaga? 

3/O  :  Saat itu saya bertugas jaga di ship office, dan seperti biasa, saya 

melakukan pengecekan berkala terhadap muatan yang sedang 

dimuat. saya memastikan setiap kontainer yang masuk sesuai 

dengan posisi yang tercantum di bayplan yang sudah kami terima 

sebelumnya. Saat saya memeriksa beberapa kontainer di bay 34 

row 01-02 tier 84-86, saya melihat ada ketidaksesuaian. yang 

seharusnya pada bayplan kapal di bay 34 row 01-02 tier 84-86 

tidak ada kontainer yang termuat namun pada kenyataanya 

ditemukan 12 kontainer sudah termuat di posisi tersebut. 

Cadet  : Apa langkah pertama yang Anda ambil setelah melihat 

ketidaksesuaian itu? 

3/O  :  Setelah melihat ada yang tidak beres, saya segera memverifikasi 

dengan foreman. Saya menanyakan apakah ada perubahan atau 

penambahan muatan yang mungkin belum tercatat di bayplan? 

Ternyata benar, kontainer tersebut adalah muatan tambahan yang 

baru datang dengan tujuan Ho chi minh, Vietnam dan belum 

sempat dimasukkan ke dalam bayplan yang telah kami terima. 
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Cadet  :  Setelah mendapatkan konfirmasi dari foreman, apa yang ted 

lakukan selanjutnya? 

3/O  :  Setelah memastikan bahwa ini adalah muatan susulan, saya segera 

melaporkan hal ini kepada Chief Officer. Setalah melaporkan ke 

chief officer ternyata di in hold pada posisi tersebut ada muatan 

tujuan hongkong yang dimana itu harus dibongkar lebih dahulu. 

Cadet  :  Pelajaran apa yang bisa diambil dari insiden ini untuk mencegah 

hal serupa terulang lagi? 

3/O  :  Pelajaran yang paling utama adalah pentingnya koordinasi dan 

ketelitian. Dalam situasi seperti ini, kita tidak bisa hanya 

bergantung pada bayplan yang diberikan sebelumnya. Kru jaga, 

terutama saya sebagai Mualim III, harus lebih teliti dan selalu 

waspada terhadap potensi kesalahan seperti ini. Setiap perubahan 

atau ketidaksesuaian harus segera dilaporkan dan ditindaklanjuti. 

Selain itu, kita juga harus siap berkoordinasi secara lebih intensif 

dengan pihak terminal, terutama ketika ada masalah teknis seperti 

keterlambatan bayplan atau koneksi internet yang terputus. Jangan 

hanya mengandalkan satu sumber informasi 

Cadet  :  Terkait dengan kru di lapangan, apakah ada masukan untuk A/B 

dan O/S agar lebih teliti saat bertugas jaga? 

3/O  :  Tentu saja. A/B dan O/S memainkan peran penting dalam proses 

pemuatan ini. Mereka yang berada di lapangan, di dekat muatan, 

jadi mereka harus lebih teliti dalam memeriksa setiap kontainer 
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yang masuk. Setiap perubahan atau ketidaksesuaian yang mereka 

lihat harus segera dilaporkan kepada perwira yang bertugas di ship 

office. Misalnya, jika mereka melihat kontainer ditempatkan di 

posisi yang tidak sesuai dengan rencana, jangan menunggu, segera 

laporkan. Ketelitian dan kecepatan mereka dalam melaporkan hal-

hal ini sangat krusial karena perwira biasanya tidak selalu bisa 

memantau langsung di lapangan. 

Cadet  :  Jadi, peran kru jaga lapangan harus lebih ditingkatkan, ya? 

3/O  :  Betul sekali, mereka harus lebih disiplin dalam melakukan tugas 

jaga. Saya selalu mengingatkan A/B dan O/S untuk tidak ragu 

memeriksa ulang dan memverifikasi muatan yang dimuat, 

terutama ketika ada perubahan mendadak seperti penambahan 

kontainer yang belum tercatat di bayplan. Mereka juga harus tahu 

bahwa meskipun perwira seperti saya berjaga di ship office, 

mereka adalah mata dan telinga kami di lapangan. Koordinasi 

antara kru jaga di dek dan perwira sangat penting untuk 

memastikan semuanya berjalan lancar. 

Cadet  :  Apa ada penyesuaian atau perbaikan dalam sistem jaga yang Anda 

lakukan setelah insiden ini? 

3/O  :  Ya, pastinya. Setelah insiden ini, kami lebih sering melakukan 

briefing sebelum dinas jaga dimulai. Setiap shift, baik A/B, O/S, 

maupun perwira, harus paham situasi terkini mengenai bayplan 

dan muatan yang akan dimuat. Saya juga lebih sering melakukan 
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pengecekan langsung di lapangan meskipun sedang bertugas di 

ship office, terutama ketika ada indikasi perubahan pada bayplan. 

Selain itu, kami juga lebih proaktif dalam berkoordinasi dengan 

pihak terminal untuk memastikan bahwa setiap perubahan bayplan 

disampaikan ke seluruh kru yang bertugas jaga. Ini adalah bentuk 

pencegahan agar kesalahan yang sama tidak terulang lagi. 

Cadet  :  Terima kasih banyak ted atas waktunya dan penjelasannya. Ini 

sangat membantu untuk tugas saya. 

3/O  :  Sama-sama ndu, Semoga lancar tugasnya. Dan ingat, kunci dari 

tugas jaga adalah ketelitian dan komunikasi yang baik. Jangan 

pernah ragu untuk melaporkan hal-hal yang mencurigakan atau 

tidak sesuai saat bertugas. 

 

4. Foreman Lin Chih-Hao  (Responden 4) 

Cadet  : Selamat siang pak, mohon maaf mengganggu waktunya 

Foreman  :  Siang juga pak, ya tidak masalah, ada apa ? 

Cadet  :  Saya ingin bertanya terkait insiden ketidaksesuaian muatan di 

kapal MV. Ever Outdo. Apa pandangan Bapak mengenai 

penyebab insiden tersebut? 

Foreman  :  Oh menurut saya, insiden ini terjadi karena adanya muatan susulan 

yang dimasukkan pada saat proses bongkar muat berlangsung. 

Kami di lapangan sudah menerima bayplan terbaru yang 

mencantumkan muatan tambahan ini. Namun, rupanya pihak 
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kapal belum menerima bayplan tersebut karena masalah teknis 

dengan koneksi internet. Itu yang menyebabkan ada 

kesalahpahaman dan ketidaksesuaian dalam penempatan 

kontainer 

Cadet  :  Jadi, Bapak sudah menerima bayplan yang sudah ada tambahan 

muatan, tetapi pihak kapal belum? Bagaimana hal itu bisa terjadi? 

Foreman  :  Betul, kami di lapangan memang sudah bekerja sesuai bayplan 

yang sudah kami terima. Saat itu, saya tidak sadar bahwa pihak 

kapal belum menerima bayplan terbaru yang berisi muatan susulan 

tersebut. Saya kira semuanya sudah beres dan pihak kapal sudah 

mengonfirmasi muatan tambahan. Karena itu, saya dan tim 

langsung memuat kontainer ke posisi yang sudah ditentukan 

Cadet  :  Bagaimana menurut Bapak, apakah ada langkah yang bisa diambil 

agar insiden seperti ini tidak terulang? 

Foreman  :  Komunikasi jelas harus lebih ditingkatkan. Kami di lapangan 

harus lebih proaktif berkoordinasi dengan perwira jaga di kapal, 

terutama jika ada muatan tambahan atau perubahan dalam 

bayplan. Seharusnya saya lebih memastikan dulu bahwa semua 

pihak, termasuk kru kapal, sudah menerima informasi yang sama 

sebelum kami mulai memuat. Hal seperti ini harus menjadi 

perhatian bersama, agar tidak ada lagi keterlambatan informasi 

yang berpotensi menyebabkan kesalahan 

Cadet  : baik pak terima kasih atas waktunya 
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LAMPIRAN 5 

GAMBAR 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar : Proses Shifthing Container 

(Sumber: Dokumen Pribadi, 2023) 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar : Proses Shifthing Container 

(Sumber: Dokumen Pribadi, 2023) 
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Gambar : Mualim 3 Mengkonfirmasi Ketidaksesuaian Bayplan ke Foreman. 

(Sumber: Dokumen Pribadi, 2023) 
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