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ABSTRAKSI

Pratama, Dimas Aditya, 2026, NIT. 582111138227 N, “ Terjadinya Loss Cargo
di Tangki Saat Bongkar Muatan di Pelabuhan Jayapura (Studi Kasus Di
MT. Krasak)”. Skripsi. Program Diploma IV, Program Studi Nautika,
Politeknik Ilmu Pelayaran Semarang, Pembimbing I: Manungku Trinata
Pramudhita, S.Si.T.,M.Pd. Pembimbing II: Ely Sulistyowati, S.ST.,M.M

Kegiatan bongkar muatan pada kapal tanker merupakan tahapan krusial dalam
rantai distribusi bahan bakar minyak yang menuntut tingkat ketelitian dan
pengawasan tinggi. Salah satu permasalahan yang masih kerap terjadi dalam proses
ini adalah cargo loss, yaitu selisih jumlah muatan sebelum dan sesudah bongkar
muatan, yang berpotensi menimbulkan kerugian operasional serta menurunkan
efisiensi distribusi energi. Penelitian ini dilatarbelakangi oleh terjadinya loss cargo
di tangki saat bongkar muatan di Pelabuhan Jayapura pada kapal MT. Krasak, yang
diduga tidak hanya disebabkan oleh faktor teknis, tetapi juga berkaitan dengan
peran dan tanggung jawab perwira jaga. Tujuan utama penelitian ini adalah untuk
mengidentifikasi faktor faktor penyebab terjadinya cargo loss serta menganalisis
peran perwira jaga dalam pengawasan bongkar muat, sekaligus merumuskan upaya
optimalisasi prosedur guna meminimalkan risiko kehilangan muatan.

Penelitian ini menggunakan desain kualitatif deskriptif dengan pendekatan studi
kasus. Teknik pengumpulan data meliputi observasi langsung selama praktik laut,
wawancara dengan nakhoda dan perwira jaga, serta studi dokumentasi terhadap
dokumen operasional muatan. Data dianalisis menggunakan tahapan reduksi data,
penyajian data, dan penarikan kesimpulan yang diperkuat dengan fishbone analysis.

Hasil penelitian menunjukkan bahwa faktor manusia dan metode kerja,
khususnya menurunnya intensitas pengawasan perwira jaga pada tahap stripping
akhir serta ketidakkonsistenan pengukuran dan pencatatan muatan, merupakan
penyebab dominan terjadinya cargo loss, dengan dukungan faktor peralatan dan
lingkungan. Penelitian ini menyimpulkan bahwa peningkatan pengawasan, disiplin
penerapan SOP, serta evaluasi peralatan secara berkala merupakan langkah
strategis untuk mencegah cargo loss. Penelitian selanjutnya disarankan
mengembangkan pendekatan kuantitatif dan memperluas objek kajian agar
diperoleh hasil yang lebih komprehensif.

Kata kunci: Cargo Loss, Bongkar Muatan, Perwira Jaga, Kapal Tanker, Studi
Kasus
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ABSTRACT

Pratama, Dimas Aditya, 2026, NIT. 582111138227 N, “The Occurrence of Cargo
Loss in Cargo Tanks During Discharge Operations at Jayapura Port (A
Case Study on MT. Krasak)”. Undergraduate Thesis. Diploma IV Program,
Nautical Studies Program, Semarang Maritime Polytechnic. Supervisor I:
Manungku Trinata Pramudhita, S.Si.T., M.Pd. Supervisor II: FEly
Sulistyowati, S.ST., M.M.

Cargo discharge operations on tanker vessels represent a crucial stage in the
fuel oil distribution chain, requiring a high level of accuracy and supervision. One
recurring problem in this process is cargo loss, defined as a discrepancy between
the quantity of cargo recorded before and after discharge, which may lead to
operational losses and reduced efficiency in energy distribution. This research is
motivated by the occurrence of cargo loss in cargo tanks during discharge
operations at Jayapura Port on board MT. Krasak, which is presumed to be caused
not only by technical factors but also by the role and responsibilities of
watchkeeping officers. The main objective of this study is to identify the factors
contributing to cargo loss and to analyze the role of watchkeeping officers in
supervising discharge operations, as well as to formulate optimization measures to
minimize the risk of cargo loss.

This study employs a descriptive qualitative research design with a case study
approach. Data collection techniques include direct observation during sea
practice, interviews with the master and watchkeeping officers, and documentation
studies of cargo operational records. The data were analyzed through data
reduction, data presentation, and conclusion drawing, supported by fishbone
analysis.

The results indicate that human factors and working methods—particularly the
decreased intensity of supervision by watchkeeping officers during the final
stripping stage and inconsistencies in cargo measurement and recording—are the
dominant causes of cargo loss, with equipment and environmental factors acting as
supporting contributors. This study concludes that enhancing supervision,
enforcing strict compliance with standard operating procedures, and conducting
regular equipment evaluations are strategic measures to prevent cargo loss. Future
research is recommended to adopt a quantitative approach and expand the scope
of research objects to obtain more comprehensive findings.

Keywords: Cargo Loss, Cargo Discharge, Watchkeeping Officer, Tanker Vessel,
Case Study
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BAB I
PENDAHULUAN

A. Latar Belakang

Dalam kegiatan distribusi bahan bakar minyak di Indonesia yang memiliki
tingkat permintaan sangat tinggi, diperlukan sarana transportasi dengan
kapasitas angkut besar serta efisiensi operasional yang optimal. Transportasi
laut menjadi salah satu moda yang paling banyak digunakan karena
kemampuannya mengangkut muatan dalam volume besar dan menjangkau
berbagai wilayah kepulauan di Indonesia. Penggunaan kapal tanker dalam
pendistribusian BBM dinilai lebih efisien dibandingkan moda transportasi
lainnya, karena dapat menekan biaya operasional sekaligus mempercepat proses
pengiriman. Selain itu, transportasi laut memiliki peran strategis dalam
mendukung kelancaran distribusi energi ke seluruh daerah di Indonesia.

Kapal tanker merupakan jenis kapal yang secara khusus dirancang untuk
mengangkut muatan cair dalam kapasitas besar. Kapal ini dilengkapi dengan
tangki tangki penyimpanan khusus yang terbuat dari material baja serta
didukung oleh sistem pemompaan dan perangkat keselamatan berstandar tinggi
untuk mencegah kebocoran dan menjamin keselamatan selama pengangkutan.
Sebagai salah satu moda utama dalam transportasi laut, kapal tanker memiliki
peranan yang signifikan dalam distribusi bahan cair, khususnya bahan bakar.
Pemanfaatan kapal ini memungkinkan kegiatan pengiriman bahan bakar dalam
jumlah besar antar pelabuhan maupun antar pulau dilakukan dengan tingkat

efisiensi yang tinggi, baik dari segi waktu maupun biaya operasional.



Kegiatan bongkar muat pada kapal fanker memiliki peranan yang sangat
penting dalam rantai logistik pada industri minyak dan gas. Proses ini menuntut
tingkat efisiensi dan ketelitian yang tinggi agar pemindahan muatan dapat
terlaksana secara optimal serta menghindari terjadinya kerugian, baik dari aspek
ekonomi maupun operasional. Salah satu permasalahan yang kerap muncul
dalam kegiatan tersebut adalah cargo loss, perbedaan jumlah muatan yang
tercatat sebelum dan sesudah proses bongkar muat berlangsung. Permasalahan
ini dapat menimbulkan dampak berupa kerugian finansial, menurunnya tingkat
kepercayaan, serta perlunya evaluasi terhadap prosedur dan sistem pengawasan
yang diterapkan selama proses bongkar muat berlangsung.

Dalam kegiatan distribusi minyak bumi di Indonesia, Pertamina sebagai
Badan Usaha Milik Negara (BUMN) memegang peranan strategis dalam
memastikan terpenuhinya kebutuhan minyak nasional. Namun demikian,
permasalahan cargo loss masih sering terjadi setiap kali kapal tanker melakukan
kegiatan sandar atau berangkat dari pelabuhan. Permasalahan ini umumnya
disebabkan oleh adanya perbedaan hasil perhitungan antara pihak kapal dan
pihak darat, terutama apabila selisih tersebut melebihi batas toleransi yang telah
ditetapkan oleh Pertamina. Ketidaksesuaian data tersebut berpotensi
menghambat kelancaran proses distribusi bahan bakar minyak ke berbagai
wilayah atau depot Pertamina di seluruh Indonesia.

Pelabuhan Jayapura merupakan salah satu pelabuhan utama yang
memiliki peran strategis dalam mendukung kegiatan distribusi barang di

kawasan timur Indonesia. Tingginya aktivitas bongkar muat di pelabuhan ini



mencakup berbagai jenis kegiatan, termasuk operasional kapal tanker yang
mengangkut muatan cair. Dalam pelaksanaannya, proses bongkar muat kerap
menghadapi berbagai kendala, baik yang bersifat teknis maupun nonteknis.
Beberapa kendala tersebut meliputi perbedaan suhu muatan, ketidaktepatan
dalam pengukuran volume, potensi kebocoran pada sistem perpipaan, serta
faktor kelalaian manusia. Beragam permasalahan tersebut dapat menjadi
penyebab terjadinya cargo loss atau kehilangan muatan selama proses bongkar
muat berlangsung.

Cargo loss tidak semata-mata disebabkan oleh faktor terknis yang
berkaitan dengan kondisi kapal atau infrasturktur pelabuhan, melainkan juga
dipengaruhi oleh peran dan tanggung jawab perwira jaga dalam melaksanakan
tugas pengawasan. Perwira jaga memiliki tanggung jawab untuk memastikan
bahwa seluruh proses bongkar muat berlangsung sesuai dengan prosedur yang
telah ditetapkan. Kelalaian, kurangnya koordinasi, maupun ketidakkonsistenan
dalam penerapan Standard Operating Procedure (SOP) dapat meningkatkan
risiko terjadinya cargo loss. Oleh karena itu, tingkat ketelitian, disiplin kerja,
serta kemampuan komunikasi yang baik dari perwira jaga menjadi faktor
krusial dalam menjamin kelancaran pelaksanaan kegiatan bongkar muat di atas
kapal.

Faktor utama yang menyebabkan cargo loss pada kapal tanker umumnya
berkaitan dengan adanya kebocoran pada lambung kapal, ketidakakuratan alat
ukur yang tidak dikalibrasi dengan baik, serta ketidaksesuaian dalam

pelaksanaan prosedur bongkar muat. Seluruh kegiatan tersebut seharusnya



berada di bawah pengawasan ketat perwira jaga guna memastikan proses
berjalan sesuai standar operasional yang telah ditetapkan.(Indah Berliana Br.
Sinaga et al., 2024).

Perwira jaga memiliki tanggung jawab yang sangat penting dalam
mengawasi seluruh tahapan proses pengisian dan pengosongan tangki di atas
kapal. Tanggung jawab tersebut mencakup pemantauan terhadap kinerja sistem
perpipaan agar berfungsi secara optimal dan aman, serta memastikan tidak
terjadi kebocoran atau hambatan dalam aliran muatan. Selain itu, perwira jaga
juga wajib melakukan pencatatan data ullage dan sounding secara teliti dan
akurat sebagai dasar perhitungan volume muatan yang masuk maupun keluar
dari tangki. Ketelitian dalam pelaksanaan tugas tersebut berperan krusial dalam
mencegah terjadinya selisih muatan (cargo discrepancy) yang dapat berujung
pada cargo loss (Setiawati et al., 2022).

Dalam konteks global industri pelayaran, efisiensi operasional dan upaya
untuk meminimalkan terjadinya loss cargo menjadi prioritas utama dalam
mendukung peningkatan daya saing serta keberlanjutan usaha di sektor maritim.
Pencapaian kedua aspek tersebut tidak hanya berkaitan dengan faktor ekonomi,
tetapi juga mencerminkan komitmen terhadap penerapan standar keselamatan
dan perlindungan lingkungan laut yang diakui secara internasional. Regulasi
seperti International Safety Management (ISM) Code dan MARPOL
Convention menetapkan kewajiban bagi setiap kapal, khususnya kapal tanker,
untuk menerapkan sistem manajemen keselamatan dan perlindungan

lingkungan yang komprehensif (Sugiyanto et al., 2021).



Namun, dalam pelaksanaannya, distribusi BBM sering menghadapi
masalah yang disebut cargo loss, yaitu kehilangan muatan yang tidak sesuai
dengan jumlah yang tercatat sebelum dan setelah bongkar muat. Masalah cargo
loss ini menyebabkan kerugian finansial dan dapat menghambat kelancaran
operasi serta menimbulkan ketidaksepahaman antara pihak kapal dan pihak
pelabuhan. Penyusutan yang terjadi selama proses bongkar muat minyak dapat
disebabkan oleh beberapa faktor, antara lain loading loss, transport loss, dan
supply loss. Ketiga jenis kehilangan tersebut umumnya muncul akibat
perubahan temperatur, proses penguapan, serta penurunan volume muatan yang
disebabkan oleh perbedaan tekanan di dalam tangki penyimpanan (Batlajery &
Yuna, 2024).

Kejadian cargo loss pada tangki merupakan salah satu isu krusial dalam
pelaksanaan kegiatan bongkar muat, khususnya di Pelabuhan Jayapura.
Penelitian ini berfokus pada kasus yang terjadi pada kapal MT. Krasak, yaitu
salah satu kapal pengangkut bahan bakar minyak (BBM) yang dioperasikan
oleh Pertamina. Permasalahan tersebut tidak hanya berkaitan dengan faktor
teknis maupun kondisi fasilitas pelabuhan, tetapi juga erat hubungannya dengan
peran serta tanggung jawab perwira jaga kapal dalam mengawasi jalannya
proses bongkar muat. Kurangnya ketelitian dan komunikasi yang kurang efektif
antar pihak terkait turut berkontribusi terhadap terjadinya cargo loss pada
kegiatan tersebut.

Berdasarkan uraian tersebut, dapat diketahui bahwa kejadian cargo loss

pada kapal tanker masih menjadi permasalahan operasional yang perlu



mendapat perhatian khusus. Penelitian sebelumnya umumnya menitikberatkan
pada aspek teknis peralatan atau prosedur bongkar muat, sedangkan kajian
mengenai peran pengawasan perwira jaga dalam mencegah cargo loss masih
terbatas. Oleh karena itu penelitian ini dilakukan untuk menganalisis
“Terjadinya Loss Cargo di Tangki Saat Bongkar Muatan di Pelabuhan
Jayapura (Studi Kasus di MT. Krasak).”

B. Fokus Penelitian

Penelitian ini berfokus pada analisis faktor faktor yang menyebabkan
terjadinya cargo loss di tangki yang terjadi pada tahap pembongkaran muatan
(discharge operation) di MT. Krasak, khususnya yang berkaitan dengan
pengawasan perwira jaga terhadap proses stripping pengukuran ullage, serta
pencatatan data muatan.

C. Rumusan masalah

Berdasarkan latar belakang tersebut, maka rumusan masalah dalam

penelitian ini adalah sebagai berikut:
1. Apa penyebab terjadinya cargo loss di Pelabuhan Jayapura yang berkaitan
dengan peran dan tanggung jawab perwira jaga?
2. Bagaimana upaya untuk mengoptimalkan prosedur bongkar muat guna
meminimalisasi cargo loss di MT. Krasak?
D. Tujuan penelitian

Adapun tujuan dari penelitian ini, yaitu :

1. Untuk mengetahui penyebab terjadinya cargo loss di pelabuhan Jayapura

yang berkaitan dengan peran dan tanggung jawab perwira jaga.



2. Untuk megetahui upaya optimalisasi prosedur bongkar muat guna
meminimalkan cargo loss pada MT. Krasak.
E. Manfaat penelitian
Dari penelitian terjadinya loss cargo di tangki saat bongkar muatan di
pelabuhan Jayapura (Studi kasus di MT. Krasak) diperoleh manfaat secara
teoritis dan praktis sebagai berikut:
1. Manfaat teoritis
Penelitian ini diharapkan dapat memperluas wawasan ilmiah bagi
peneliti maupun pembaca mengenai penanganan cargo loss di kapal tanker,
sehingga menambah pemahaman dalam bidang tersebut.
2. Manfaat praktis
Menyediakan wawasan bagi pembaca, perusahaan pelayaran, dan kru
kapal mengenai penanganan terjadinya /loss cargo di tangki guna kelancaran

operasional kapal.



BAB II
KAJIAN TEORI

A. Deskripsi Teori

Melalui penyusunan deskripsi teori ini, diharapkan pembaca dapat
memperoleh pemahaman yang lebih komprehensif dan mendalam terhadap isi
materi skripsi. Bab ini memaparkan berbagai landasan teori yang berperan
sebagai dasar analisis serta pemecahan permasalahan yang dikaji. Dengan
demikian, berbagai teori yang diambil dari beragam sumber referensi akan
diuraikan secara sistematis dan mendalam guna memperkuat kerangka
pemikiran dalam penelitian ini.

1. Pengertian Studi Kasus

Metode penelitian studi kasus merupakan salah satu pendekatan dalam
penelitian kualitatif yang bertujuan untuk melakukan kajian secara
mendalam, menyeluruh, dan intensif terhadap suatu fenomena atau kasus
yang terjadi pada konteks kehidupan nyata. Pendekatan ini digunakan ketika
batas antara fenomena yang diteliti dengan konteksnya tidak terlihat secara
jelas atau memiliki keterkaitan yang erat. Tujuan utama dari metode ini
adalah untuk memperoleh pemahaman yang komprehensif mengenai
dinamika yang terjadi di dalam berbagai konteks tertentu (Collins et al.,
2021).

Menurut para ahli seperti (Ridlo, 2023), studi kasus merupakan suatu

strategi penelitian yang digunakan untuk menelaah suatu fenomena dalam



konteks kehidupan nyata, terutama ketika pertanyaan
penelitianmenitikberatkan pada aspek “bagaimana” dan “mengapa” suatu
peristiwa atau keputusan terjadi, serta ketika peneliti memiliki sedikit atau
bahkan tidak memiliki kendali terhadap situasi tersebut. Studi kasus sebagai
bentuk eksplorasi terhadap suatu sistem yang terikat (bounded system), yang
dapat berupa program, peristiwa, aktivitas, proses, lembaga, individu,
ataupun kelompok sosial yang dibatasi oleh konteks waktu dan tempat
tertentu.

Ciri khas utama dari metode studi kasus terletak pada pemanfaatan
berbagai sumber data, seperti wawancara mendalam, observasi partisipatif,
analisis dokumen, arsip, serta artefak fisik, guna memperoleh pemahaman
yang komprehesif terhadap kasus yang diteliti. Peneliti biasanya terlibat
secara intens dan menghabiskan waktu di lingkungan kasus tersebut untuk
memahami konteks secara mendalam, baik dari aspek yang tampak maupun
yang tersirat. Pendekatan studi kasus tidak hanya berfokus pada deskripsi
kasus, tetapi juga dapat digunakan untuk menjelaskan keterkaitan antara
teori yang telah ada dengan fenomena yang diteliti.

Definisi cargo

Menurut Kamus Besar Bahasa Indonesia (KBBI), istilah kargo
diartikan sebagai segala bentuk muatan yang diangkut melalui berbagai
sarana transportasi, seperti kapal laut, pesawat udara, kereta api, maupun
kendaraan darat lainnya. Dengan demikian, cargo mencakup seluruh jenis

kiriman, baik berupa barang, bahan baku, maupun benda lain yang memiliki
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tujuan pengiriman tertentu. Setiap muatan tersebut umumnya disertai
dengan dokumen pengangkutan resmi yang berfungsi sebagai bukti legalitas
dan keabsahan dalam proses distribusi. Konsep cargo berkaitan dengan
aspek fisik dari barang yang diangkut, meliputi sistem logistik, tata kelola
administrasi, serta tanggung jawab hukum yang melekat.

Cargo dalam operasi kapal fanker merupakan muatan cair seperti
minyak mentah atau produk petroleum yang diangkut di dalam tangki kapal
dan dipindahkan melalui sistem pompa serta jaringan perpipaan selama
proses pemuatan maupun pembongkaran muatan (International Maritime
Organization, 2021).

Cargo merupakan komponen utama dalam sistem transportasi laut
yang memegang peranan strategis dalam menunjang aktivitas perdagangan
internasional. Proses pengangkutan cargo mencakup serangkaian tahapan
operasional, dimulai dari kegiatan pemuatan di pelabuhan asal, proses
pengapalan selama pelayaran, hingga pembongkaran di pelabuhan tujuan.
Setiap tahapan tersebut membutuhkan prosedur penanganan yang tepat dan
cermat guna memastikan kondisi muatan tetap terjaga serta pengiriman
dapat dilakukan sesuai dengan jadwal yang telah ditetapkan. Dalam konteks
ini, perusahaan pelayaran niaga memperoleh pendapatan melalui biaya
pengangkutan yang dikenal dengan istilah uang tambang (freight).

Terdapat berbagai jenis pengangkutan cargo di kapal, antara lain

general cargo, kontainer, serta muatan khusus seperti barang yang
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membutuhkan pendinginan, yang memerlukan penanganan serta fasilitas
khusus sesuai dengan karakteristik muatannya (Zulmaidi & Rante, 2024).

Kapal tanker merupakan jenis kapal niaga yang secara khusus
dirancang untuk mengangkut berbagai jenis muatan cair dalam volume
besar. Berdasarkan sifat serta karakteristik muatan yang diangkut, kapal
tanker diklasifikasikan ke dalam beberapa kategori utama, yaitu crude
tanker, product tanker, chemical tanker, serta gas tanker. Masing-masing
kategori kapal tanker dilengkapi dengan rancangan teknis, sistem peralatan,
serta standar keselamatan yang disesuaikan dengan tingkat risiko dan
karakteristik muatan. Sehingga dapat menjamin keselamatan operasional
sekaligus menjaga kelestarian lingkungan laut.

MT. Krasak adalah kapal tanker berbendera Indonesia kapal Product
tanker milik PT. Pertamina. Merupakan jenis kapal tanker yang dibuat
secara khusus untuk mengangkut hasil olahan minyak bumi (refined
petroleum products) dari kilang minyak milik Pertamina menuju pelabuhan
tujuan atau terminal distribusi.

Kapal Product tanker merupakan jenis kapal yang berfungsi untuk
mengangkut berbagai produk hasil olahan minyak bumi (refined petroleum
products), seperti bensin, solar, minyak tanah, avtur, serta bahan bakar
kapal. Berbeda dengan kapal pengangkut minyak mentah, tangki pada
product tanker dilapisi dengan bahan pelindung atau coating yang berfungsi
untuk mencegah terjadinya kontaminasi antar jenis muatan. Selain itu, kapal

ini dilengkapi dengan sistem pemipaan dan pompa yang lebih kompleks
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karena sering kali mengangkut beberapa jenis produk sekaligus dalam
tangki yang terpisah.
. Definisi loss cargo
Loss cargo didefinisikan sebagai kondisi hilangnya sebagian atau
seluruh barang muatan selama proses transportasi maupun kegiatan bongkar
muat. Kehilangan tersebut dapat terjadi akibat berbagai faktor seperti
tumpahan, kebocoran, jatuh ke laut, pencurian, ataupun kerusakan yang
membuat barang tidak layak untuk diserahkan kepada penerima. Berbagai
studi menunjukkan bahwa penyebab kehilangan muatan bersifat
multikausal, meliputi kondisi cuaca ekstrem, kesalahan manusia, kegagalan
dalam pengemasan dan penataan oleh pihak pengirim (Nations et al., 2023).
Terdapat sifat cargo loss atau penyusutan sebuah muatan sebagai
berikut:
a. Penyusutan Muatan bersifat fisik dapat dijelaskan sebagai berikut :
1) Tindakan pencurian yang dilakukan oleh kru kapal di Pelabuhan
atau oleh petugas yang memiliki akses terhadap muatan.
2) Terjadinya penguapan muatan akibat kebocoran pada katup atau
penutupan tangki yang tidak rapat.
3) Kebocoran tangki yang menyebabkan perbedaan antara jumlah
muatan yang dibongkar dengan jumlah yang dimuat dikapal.
4) Penimbunan, yaitu tindakan menyimpan atau memindahkan
Sebagian muatan dari tangki utama ke tangki lain yang tidak

semestinya digunakan untuk penyimpanan muatan tersebut.
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b. Penyusutan muatan bersifat semu
Penyusutan muatan bersifat semu merupakan penyusutan yang
tidak terjadi secara fisik, melainkan tampak secara administrative akibat
kesalahan dalam pengukuran, pencatatan, atau perhitungan data muatan.
Menurut management cargo, apperent loss sering muncul karena
keterbatasan akurasi alat ukur atau faktor manusia (human error) dalam
proses perhitungan. Adapun faktor-faktor yang menyebabkan
penyusutan semu antara lain :
1) Kesalahan perhitungan manual, yaitu perhitungan dilakukan secara
manual dan terdapat kesalahan saat memasukkan angka.
2) Kesalahan pencatatan angka, tidak samanya angka yang dicatat
dengan angka yang ditampilkan.
3) Kesalahan pengukuran suhu, kesalahan pembacaan suhu yang
ditampilkan.
4) Kesalahan pengukuran densitas (density), kesalahan pembacaan
densitas yang ditampilkan.
Untuk mengidentifikasi lokasi terjadinya kerugian dalam proses pengiriman
minyak, digunakan empat jenis penyusutan yang masing-masing
dilambangkan dengan R1, R2, R3, dan R4, yang diklasifikasikan ke dalam

kategori berikut :
1) RI1 (Loading Loss)

R1 merupakan selisih antara Bill of Lading (B/L) yang

diperoleh dari hasil pengukuran tangki darat (shore tank) dengan



2)

3)

4)
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total angka yang diperoleh dari kapal setelah proses pemuatan, yang

umumnya disebut sebagai Ship Figure After Loading (SFAL).
R2 (Transport Loss)

R2 merupakan selisih antara Ship Figure After Loading (SFAL)
atau angka kapal setelah proses pemuatan dengan Ship Figure Before
Discharge (SFBD) atau angka kapal sebelum proses pembongkaran.
Selisih ini mencerminkan potensi kehilangan muatan yang terjadi
selama proses pengangkutan dari Pelabuhan asal (titik A) ke Pelabuhan

tujuan (titik B).
R3 (Discharge Loss)

R3 merupakan selisih antara Ship Before Discharge (SFBD)
dengan Ship Figure After Discharge (SFAD). Selisih ini menunjukkan
kerugian yang terjadi selama proses pembongkaran muatan dari
tangki kapal ke tangki darat, yang tercermin pada perbedaan angka

dalam Actual Receive (A/R).
R4 (Supply Loss)

R4 merupakan hasil penjumlahan dari seluruh kerugian yang
terjadi selama proses pengangkutan, yaitu gabungan dari nilai R1, R2,
R3, dan R3. Nilai ini menggambarkan total kerugian keseluruhan yang
mencerminkan ketidaksesuaian antara angka muatan yang tercantum
pada Bill of Loading (B/L) sebagai data pengirim dan angka Actual

Receive (A/R) sebagai data penerima di Pelabuhan tujuan.
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Ketentuan mengenai batas persentase penyusutan minyak pada kapal milik

PT Pertamina, di jelaskan sebagai berikut :

| R1=03% | . | R3=03% |

iD Goa SFeD

%ﬁ

SFAL > | R2=0,15% | SFBD

R4 =0,3 % (SUPPLY LOSS)
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Gambar 2. 1 Bagan Prosentase Nilai Toleransi Susut Minyak

4. Definisi bongkar muat

Bongkar muat di kapal merupakan kegiatan operasional di pelabuhan
yang melibatkan proses pemindahan barang antara kapal dan fasilitas darat,
baik untuk pembongkaran maupun pemuatan. Proses ini dilakukan dengan
bantuan peralatan mekanis dan tenaga kerja terampil guna memastikan
efisiensi serta keamanan selama kegiatan berlangsung (Firdaus Aufa, 2023).
Terdapat beberapa Standart Operating Procedure (SOP) yang mengatur
tata cara pengoperasian valve selama proses bongkar muat, yaitu sebagai

berikut :
a. Seluruh valve wajib berada dalam kondisi tertutup, kecuali valve yang
sedang digunakan selama proses bongkar muat berlangsung. Setelah

proses bongkar muat, pengisian, atau pembuangan ballast selesai
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dilakukan, seluruh valve yang tidak digunakan harus segera
dikembalikan ke posisi tertutup.

b. Untuk meminimalkan potensi kesalahan manusia dalam proses
pembukaan dan penutupan valve selama kegiatan bongkar muat,
pemeriksaan ulang terhadap valve wajib dilakukan oleh petugas yang
berwenang bersama kru yang bertugas. Pemeriksaan ini dilaksanakan
sebelum kegiatan bongkar muat dimulai atau sebelum proses stripping
dilakukan.

c. Deck Watch Crew (AB atau Bosun) bertanggung jawab untuk
melakukan pembukaan atau penutupan valve serta melaporkan hasilnya
kepada mualim jaga. Selanjutnya, mualim jaga melakukan pemeriksaan
ulang sebagai kontrol kedua. Seluruh kegiatan persiapan ini
dilaksanakan sebelum proses bongkar muat dimulai (Line Up).

d. Sebelum proses bongkar muat dimulai, mualim satu melakukan
pemeriksaan ulang terhadap seluruh valve yang terbuka maupun tertutup
untuk memastikan bahwa setiap valve berada pada posisi yang sesuai.

Sebelum kegiatan bongkar muat dilaksanakan, overboard wajib ditutup,

diperiksa, serta diikat untuk memastikan bahwa setiap kran berada dalam

kondisi tertutup secara sempurna. Selain itu, seluruh valve pembuangan
yang terhubung ke laut harus ditutup dan diperiksa kondisinya oleh

pumpman bersama mualim jaga guna menjamin tidak adanya kebocoran.



B. Kerangka Penelitian

Terjadinya Loss Cargo di Tangki Saat Bongkar Muatan
di Pelabuhan Jayapura

l

1.Apa penyebab terjadinya cargo loss di Pelabuhan
Jayapura yang berkaitan dengan peran dan tanggung
jawab perwira jaga?

2.Apa upaya untuk mengoprimalkan prosedur bongkar
muat guna meminimalisir cargo loss di MT. Krasak.

Pengumpulan data

Observasi Wawancara Studi Dokumentasi

:
Analisa data kualitatif

Upaya mencegah terjadinya loss cargo di MT. Krasak

Gambar 2.2 Kerangka Penelitian
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BAB YV
SIMPULAN DAN SARAN

A. Simpulan

Berdasarkan hasil penelitian dan pembahasan, peneliti memperoleh

Kesimpulan sebagai berikut :

1.

Terjadinya cargo loss pada kapal MT. Krasak saat kegiatan bongkar muatan
di Pelabuhan Jayapura dipengaruhi oleh beberapa faktor yang saling
berkaitan, yaitu faktor manusia, metode kerja, kondisi peralatan, serta faktor
lingkungan operasional. Di antara faktor tersebut, aspek manusia menjadi
faktor yang paling dominan, khususnya terkait dengan berkurangnya
intensitas pengawasan perwira jaga pada tahap akhir pembongkaran. Selain
itu, pelaksanaan proses stripping yang kurang optimal menyebabkan masih
adanya sisa muatan yang tertinggal di dalam tangki.

Upaya yang dapat dilakukan untuk mengurangi potensi terjadinya cargo
loss antara lain dengan meningkatkan efektivitas pengawasan perwira jaga
selama proses bongkar muatan, terutama pada tahap stripping akhir. Selain
itu, perlu dilakukan pemeriksaan ulang kondisi tangki sebelum kegiatan
pembongkaran dinyatakan selesai, meningkatkan ketelitian dalam proses
pengukuran ullage dan sounding, serta melaksanakan perawatan secara
berkala terhadap peralatan bongkar muat guna memastikan kinerja peralatan

tetap berfungsi secara optimal.

59
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B. Keterbatasan Penelitian

Penelitian ini memiliki beberapa keterbatasan yang perlu diperhatikan.

Adapun keterbatasan penelitian meliputi sebagai berikut:

1.

Penelitian hanya dilakukan pada satu objek penelitian, yaitu kapal MT.
Krasak, sehingga hasil penelitian belum dapat digeneralisasikan untuk
seluruh kapal tanker dengan karakteristik operasional yang berbeda.

Penelitian ini menggunakan pendekatan kualitatif deskriptif dengan teknik
pengumpulan data berupa observasi, wawancara, dan studi dokumentasi.
Oleh karena itu, penelitian ini belum mengkaji secara kuantitatif besaran
nilai cargo loss, sehingga analisis yang dilakukan lebih menitikberatkan
pada pemahaman proses dan faktor penyebab terjadinya cargo loss.

Dokumentasi pengamatan dilapangan tidak lengkap, karena tidak ada
explosion proof camera pada saat diatas kapal. Meskipun demikian, upaya
untuk menjaga keabsahan data telah dilakukan melalui penerapan

triangulasi sumber dan triangulasi teknik.

C. Saran

Berdasarkan simpulan dan keterbatasan penelitian yang telah diuraikan,

penulis menyampaikan beberapa saran sebagai berikut :

1.

Bagi Kru kapal

Berdasarkan hasil penelitian , kru kapal khususnya perwira jaga
disarankan untuk meningkatkan ketelitian dan tanggung jawab dalam
mengawasi seluruh proses bongkar muatan, terutama pada tahap stripping

akhir yang rawan terjadinya cargo loss. Kru kapal harus disiplin dalam
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menerapkan Standard Operating Procedure (SOP), serta memastikan setiap
pengukuran ullage dan sounding dilakukan secara akurat dan dicatat dengan
benar untuk menghindari kesalahan data. Selain itu, kru kapal perlu menjaga
komunikasi dan koordinasi yang baik antar sesama awak maupun dengan
pihak darat, serta secara aktif memeriksa kondisi peralatan bongkar muat
guna memastikan seluruh proses berjalan aman, efisien, dan sesuai
prosedur.
Bagi Perusahaan Pelayaran

Perusahaan pelayaran disarankan untuk meningkatkan pengawasan
operasional bongkar muatan, terutama pada tahap stripping akhir, dengan
memastikan perwira jaga menjalankan tugas secara optimal sesuai prosedur.
Selain itu, perusahaan perlu menegakkan penerapan Standard Operating
Procedure (SOP) secara konsisten serta meningkatkan kompetensi kru
melalui pelatihan terkait pengukuran ullage, sounding, dan pencatatan
muatan guna meminimalisir kesalahan manusia. Perbaikan sistem
pencatatan yang lebih akurat dan terdigitalisasi juga penting untuk
menghindari ketidaksesuaian data, didukung dengan kalibrasi serta
perawatan alat ukur secara berkala. Di samping itu, peningkatan koordinasi
antara pihak kapal dan darat serta pelaksanaan evaluasi dan audit
operasional secara rutin perlu dilakukan agar kejadian cargo loss dapat

diminimalkan dan efisiensi operasional perusahaan dapat terjaga.
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NAME OF SHIP / CALL SIGN MT. KRASAK /PMHT
KIND OF SHIP / PURPOSE OF SHIP PRODUCT OIL TANKER
NATIONALITY / PORT OF REGISTER INDONESIA / JAKARTA
KEEL LAID 1998
DELIVERY 17-5¢p-99
NAVIGATION AREA A-3, DUPLICATION SYSTEM AND S.B.M.
MMSI NUMBER 525008052.00
IMO NUMBER 9189603
SHIPS BUILDER PTJMI SEMARANG (PERSERO)
LAUNCHING :31 MARET 1999
OWNERS NAME PT.PIS
ERINCIPAL DIMENSION
LENGTH OVER ALL (LOA) 105.00 METER
LENGTH BETWEEN PERPENDICULARS ( LB 99.00 METER
BREADTH ( MOULED ) 18.80 METER
DEPTH (MOULED ) 9.50 METER
FULL LOAD DRAFT ( MOULED ) 6.00 METER
AIR DRAFT ( At Full Draft ) 28.80 METER
FULL LOADED DISPLACEMENT 9161.67 TON
LIGHT SHIP WEIGHT 2354.50 TON
DEAD WEIGHT TONNAGE 6500.00 TON
GROSS TONNAGE 5256.00 TON
NETT TONNAGE 1650.00 TON
MAIN ENGINE AND SPEED AUX ENGINE
MAIN ENGINE NIIGATA | SET NIGATA 6NSF-G, 2X440V X 250 KW CUMMIN,
MODEL AND NUMBER 6MAT 1X 440V X 250 KW
MAXIMUM RATING ( MCR) 3500 Ps At 230 RPM
NORMAL RATING ( NCR) 3150 Ps At 222 RPM
SERVICE SPEED ( AtNCR) 8.5Knots
CAPACITY TANK 98%
CARGO TANK CAP 7500 M3
SLOP TANK CAP 293.676 M3
MDO TANK CAP 178.598 M3
HAD TANK CAP 178.598 M3
FW TANK CAP 267.796 M3
WBT TANK CAP 3675.790 M3

CARGO OIL PUMP BALLAST PUMP,
Cap.300m3/Mx3 KVARNER ~ Cap.150m3/x2 KVARNER

STRIPPER PUMP. NK NG PUM
ASTERN AHEAD
rpm) ()
D.SLOW 120 120
SLOW 120~ 150 120~ 150
HALF 175~ 190 175 ~209
FULL 190 ~209 209 ~230
CRITICAL RPM 150 ~ 175
LAST DOCK + JUNI 2024 Tanjung Balal Karimun PT.MOS

Master MT. KRASAK
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Lampiran 4
Berita Acara Cargo Loss
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Lampiran 7
Letter Of Protest
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Lampiran 8
Transkip Wawancara

Nama Jabatan Nakhoda
Tempat Anjungan MT. Krasak
Waktu Saat sandar di Pelabuhan Jayapura

Peneliti : Selamat pagi capt. Saya ingin bertanya terkait beberapa pertanyaan

untuk skripsi saya apakah bapak bersedia?
Nakhoda : Pagi juga det, boleh silahkan

Peneliti : Apa penyebab terjadinya cargo loss di tangki saat bongkar muatan

di Pelabuhan Jayapura?

Nakhoda : Perbedaan jumlah muatan antara pihak kapal dan pihak darat
memang cukup sering terjadi dalam kegiatan bongkar muatan.
Biasanya selisih tersebut masih dalam batas toleransi yang
ditetapkan perusahaan, tetapi tetap harus dievaluasi. Dalam kasus di
Jayapura, saya melihat faktor utamanya adalah sisa muatan yang
tidak terpompa secara maksimal pada tahap akhir pembongkaran
atau stripping. Selain itu, ada kemungkinan perbedaan perhitungan

antara angka kapal dan angka terminal.

Peneliti : Bagaimana peran dan tanggung jawab perwira jaga dalam

pengawasan bongkar muat di MT. Krasak?

Nakhoda : Perwira jaga memiliki peran yang sangat penting. Mereka

bertanggung jawab memastikan seluruh proses bongkar muat berjalan
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sesuai prosedur, mulai dari pengecekan valve, monitoring pompa,
sampai pengawasan sounding dan pencatatan data muatan. Ketelitian
perwira jaga sangat menentukan akurasi data muatan. Jika
pengawasan pada tahap akhir kurang optimal, maka sisa muatan bisa

tertinggal dan berpotensi tercatat sebagai cargo loss.

Peneliti: Pertanyaan Terakhir, bagaimana upaya yang dilakukan untuk

meminimalkan terjadinya cargo loss?

Nakhoda : Upaya yang kami lakukan antara lain meningkatkan pengawasan
saat proses stripping akhir, memastikan semua perwira memahami
SOP, serta melakukan evaluasi setiap terjadi selisih muatan. Selain
itu, koordinasi dengan pihak darat juga harus diperkuat agar tidak

terjadi kesalahpahaman dalam perhitungan.

Nama Jabatan Mualim I
Tempat Cargo Control Room (CCR)
Waktu Setelah kegiatan bongkar muatan

Peneliti : Selamat siang chief. Terkait permasalahan tadi, saya ingin
memasukkan ke penelitian saya, apakah saya bisa bertanya beberapa

hal pak?
Mualim I : Siang det, silahkan tanya aja

Peneliti : Baik pak, pertanyaan pertama saya apa penyebab utama terjadinya

cargo loss di MT. Krasak saat bongkar muatan di Jayapura?
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Mualim I : Berdasarkan pengalaman saya, faktor utama adalah proses
stripping yang kurang maksimal. Pada tahap akhir pembongkaran,
terkadang waktu yang tersedia terbatas, sehingga pengosongan tangki
tidak sepenuhnya optimal. Selain itu, performa stripping pump juga
mempengaruhi. Jika pompa tidak bekerja maksimal, maka masih ada

sisa muatan di dasar tangki.

Peneliti : Bagaimana pelaksanaan pengawasan oleh perwira jaga selama

bongkar muat?

Mualim I :Secara umum pengawasan sudah sesuai prosedur. Perwira jaga
melakukan line up valve sebelum bongkar, memonitor tekanan
pompa, dan memastikan aliran muatan stabil. Namun pada fase akhir,
fokus sering lebih tertuju pada angka di CCR dibandingkan
pengecekan langsung ke tangki. Hal ini bisa menyebabkan sisa

muatan tidak terpantau secara maksimal.

Peneliti :Apa langkah yang dapat dilakukan untuk mengoptimalkan prosedur

bongkar muat?

Mualim I :Pertama, pengawasan harus lebih intensif pada tahap stripping
akhir. Kedua, perlu dilakukan pengecekan ulang terhadap kondisi
pompa dan sistem perpipaan secara berkala. Ketiga, disiplin terhadap
SOP harus ditegakkan, termasuk pemeriksaan ulang valve sebelum

dan sesudah bongkar muat.
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Nama Jabatan

Mualim II

Tempat

Cargo Control Room (CCR)

Waktu

Setelah sounding selesai

Peneliti : Selamat pagi cend, apakah saya bisa bertanya beberapa hal pak,

mengenai masalah untuk dijadikan skripsi saya?

Mualim II : pagi juga det, boleh kok tanya aja

Peneliti : Menurut Anda, apakah faktor pengukuran berpengaruh terhadap

terjadinya cargo loss?

Mualim II:Ya, sangat berpengaruh. Kesalahan dalam pembacaan ullage,

sounding,

maupun densitas dapat memengaruhi hasil

perhitungan volume muatan. Jika pembacaan tidak teliti atau

pencatatan tidak konsisten, maka akan muncul selisih angka yang

dapat dikategorikan sebagai apparent loss.

Peneliti : Bagaimana prosedur sounding dan pencatatan muatan dilakukan?

Mualim II:Sounding dilakukan sebelum dan sesudah bongkar muat

menggunakan sounding tape. Setelah itu, data suhu dan densitas

dicatat, kemudian dihitung menggunakan tabel koreksi volume.

Semua hasil dicatat dalam log sheet. Namun, ketelitian sangat

diperlukan karena perbedaan kecil dalam pengukuran bisa berdampak

pada total volume.
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Peneliti: Apa saran Anda untuk meminimalkan potensi cargo loss dari sisi

pengukuran?

Mualim II:Perlu standardisasi metode pengukuran antar perwira agar tidak
terjadi perbedaan teknik pembacaan. Selain itu, kalibrasi alat ukur
harus dilakukan secara berkala, dan pencatatan harus dilakukan

dengan double check untuk menghindari human error.
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Pedoman Cargo Operation

AN
” PERTAMINA

PEDOMAN INTERNATIONAL SHIPPING
FUNGSI: DIRECTORATE OF FLEET NO : A-003/PIS4000/2021-S0
S REVISI KE MiO:osOeo
JUDUL : CARGO OPERATION MANUAL BERLAKU TANGGAL  : 17 AGUSTUS 2022
HALAMAN : 153 0f303

10.7 PERAWATAN MUATAN SELAMA BERLAYAR
10.7.1 Integritas Tangki

a) Tangki muatan dan ruang yang bersebelahan harus diperiksa selama perjalanan
untuk memastikan bahwa tidak ada kebocoran muatan. Catatan yang sama harus
dipertahankan.

b) Pembukaan tangki harus diperiksa secara berkala untuk memastikan bahwa tangki
aman dan rapat.

c) Tangki harus selalu dijaga dalam tekanan positif dan diisi dengan gas inert seperti
yang dipersyaratkan selama pelayaran

10.7.2 Jalur Ventilasi Tangki

a) Jalur ventilasi tangki muatan dapat tersumbat oleh es atau oleh muatan itu sendiri
jika terjadi muatan lilin.

b) Sensor tekanan tangki muat harus disetel dengan benar dan setiap kondisi alarm
harus segera diselidiki.

c) Operasi PV Valve harus dikonfirmasi selama perjalanan untuk aliran bebas gas.
10.7.3 Suhu Muatan

Suhu tangki muatan harus dipantau secara berkala dan dicatat sesuai instruksi
pengangkutan, setidaknya dua kali sehari, atau lebih sering bila perlu. Operasi
pemanasan dan/ atau pendinginan, yang sesuai, bersama dengan suhu udara dan air
sekitar, juga harus dicatat. Selain itu, berikut ini harus dipatuhi:

a) Muatan yang membutuhkan pemanasan harus dipantau menggunakan Form 707 —
“Cargo Heating Record”.

b) Jalur pengembalian dan tangki observasi harus diinspeksi pada waktu yang
bersamaan.

c) Tekanan uap tinggi harus didinginkan dengan air yang mengalir di dek jika perlu,
dalam kondisi beriklim sedang.

d) Muatan yang memerlukan pemanasan harus dipantau menggunakan Form 707 —
“Cargo Heating Record”.

e) Jalur pengembalian dan tangki observasi harus diinspeksi pada waktu yang
bersamaan.

f) Tekanan uap tinggi harus didinginkan dengan air yang mengalir di dek jika perlu,
dalam kondisi beriklim sedang.

10.8 PENGOPERASIAN DISCHARGE MUATAN
a) Yang berikut harus diperiksa sebelum operasi pembongkaran:
« Semua sambungan portabel akan diperiksa dan diuji kekencangannya.
+ Alarm level tinggi dan sistem pengukuran level harus beroperasi dan diuji
« P/V Valve, P/V Breaker harus disetel sesuai rencana
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10.6.13 Topping Off Cargo

a) Tangki tidak boleh memuat lebih dari 98% volume tangki pada suhu muatan tertinggi
yang diantisipasi selama pelayaran.

b) Kecepatan harus disesuaikan sebelum topping-off dimulai. Pemberitahuan yang
memadai harus diberikan ke terminal untuk memastikan bahwa muatan dapat
dihentikan tepat waktu.

c) Jika uang muat diperlukan untuk pengurasan saluran, itu harus didiskusikan terlebih
dahulu dan ruang muat harus dipertahankan untuk hal yang sama.

d) Operasi harus direncanakan sebelumnya dan orang yang cukup untuk pemantauan
harus tersedia.

e) Selalu simpan tangki stand-by dengan ullage yang cukup untuk digunakan dalam
keadaan darurat. Tangki ini akan menjadi yang terakhir diselesaikan.

f) Semua tangki yang telah diisi ulang harus dipisahkan dan dimonitor kebocorannya
setelahnya.

g) Celah waktu harus dijaga antara topping-off tangki.

h) Pengaturan jalur muatan di manifold harus diperhitungkan saat pengisian tangki
sehingga tangki dapat dipisahkan secara memadai setelah selesai.

i) Muatan ganda dan banyak tangki tidak boleh di topping off pada waktu yang sama.

j) Pemuatan harus segera dihentikan jika - operasi gagal berjalan sesuai rencana / jika
ada kegagalan sistem pemantauan yang tidak direncanakan atau jika ada alarm
pengisian yang berebihan diaktifkan

10.6.14 Pengukuran Kuantitas Muatan dan Pengambilan Sampel Muatan

Pengukuran dan pengambilan sampel kuantitas muatan harus dilakukan sebagai
Bagian 5 Manajemen Komersial

10.6.15 Penyelesaian Pemuatan dan Pelepasan Selang

a) Prosedur harus ditetapkan untuk memiliki residu minimum antara manifold kapal dan
sambungan darat.

b) Awak kapal harus memakai APD yang sesuai pada saat pelepasan selang sesuai
dengan sifat muatan.

c) Jalur pipa kapal harus dikeringkan dalam tangki yang sesuai setelah pemuatan.

d) Sebelum pelepasan lengan pemuatan, garis harus ditiup untuk pelepasan lengan
pemuatan yang bebas risiko, ullage yang memadai harus dipertahankan dalam
tangki muat untuk hal yang sama.

e) Muatan dalam jumlah kecil yang dikeringkan ke dalam drip tray harus dipindahkan
ke tangki slop atau ROT menggunakan saluran tetap.
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10.6.10 Ventilasi Tangki Muatan

a) Ventilasi terkontrol melalui PV Valve kapal atau mast riser harus digunakan untuk
muatan produk.

b) Pengaturan ventilasi harus disepakati dengan terminal, Line up dan diperiksa dua
kali sebelum dimulainya operasi. Mereka harus diperiksa ulang sebelum menaikkan
loading rate menjadi maksimum.

c) Apa pun sistem ventilasi yang digunakan, tindakan pencegahan berikut diperlukan:

* Pengaturan ventilasi harus didiskusikan dan disepakati dengan darat
sebelumnya

+ Sistem ventilasi harus dikeringkan dari setiap muatan / endapan kondensat - ini
juga harus dilakukan secara teratur selama operasi untuk memungkinkan aliran
uap bebas

» Kecepatan pemuatan harus disesuaikan dengan sistem ventilasi yang digunakan
dan tidak boleh melebihi kapasitas ventilasi

* Operasi bebas PV Valve harus dikonfirmasi

» Pengoperasian P/V Breaker, Deck Seal dan Kerangan satu arah (Non Return
Valve) harus dikonfirmasi.

+ Pipadi dek harus dipisahkan secara positif dari ruang mesin
+ Semua Flame Screen harus dipastikan sesuai dan pada tempatnya.

+ Sensor tekanan cadangan harus disetel dengan benar untuk jenis ventilasi yang
digunakan dan alarm harus diuji.

+ Lihat bagian Bab 4 - Inerting untuk penggunaan sistem VECS dan
penyeimbangan uap

10.6.11 Pengukuran dan Pengambilan Sampel

Hanya sistem pengukuran dan pengambilan sampel tertutup yang harus digunakan
di kapal untuk produk minyak

10.6.12 Pemantauan Konsentrasi Uap Muatan

a) Selama pemuatan geladak harus dipantau untuk setiap gas yang terkumpul yang
dikeluarkan dari tangki muatan. Prosedur berikut harus diikuti:

* Gas harus diperiksa di lokasi penyimpanan di area muatan dan di dek utama

* Pemeriksaan atmosfir harus dilakukan setiap jam dan lebih sering jika tingkat uap
ditemukan meningkat.

» Jika karena kondisi iklim konsentrasi gas terus meningkat, semua operasi akan
dihentikan sampai gas yang terakumulasi tersebar.

+ Tabung detektor gas yang benar digunakan untuk memantau gas yang sesuai
dengan muatan yang dimuat. Saat menggunakan tabung indikator kimia, tidak
diperbolehkan menggunakan pompa tangan dari satu produsen dengan tabung
dari produsen lain
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Is the Product a 'Static No
Accumulator'? [Cor ivity —_—
of less than 50
picoSiemens/metre]
You Yes
—_——

I

Are Vessel's Tanks Inerted?

il ¥

static additive should not be

Is Product dosed with Anti-
Yes I Static Additive?
Note: the presence of anti-
No

relied on torelax controls.

——

Is 'Spread Loading' being
C

Controls on initial flow rates
for static accumulators do
not apply. (Other restrictions
may apply - see Section
7.3.32)

< idered?
Yes I
Assess Risks and Agree No
Required Controls
L Calculate M Initial Rate
to Limit Flow to 1m/sec at Tank
Inlolt(s)

Y

Can Minimum Initial Flow Rate
be Achieved?

- {

No

e

Yes

Is a Flow Controller Installed
in Shore System?

Operation should not be
Conducted Under Prevailing
Conditions

No+

Flow Controller to Limit

Flow Rate to max. 1 m/sec
}

Manually Limit Flow Rate to
max. 1 m/sec

|

Y

When tank bottom is covered

and all surface turbulence has
ceased, flow rate may be

increased to a max. 7 m/sec

Tabel 3.3: Pengendalian bahaya yang terkait dengan pemuatan awal muatan

akumulator statis
(Sumber: ISGOTT)
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c) Semua benda logam (seperti peralatan yang digunakan untuk sounding, ullaging,

sampling, dll.) harus di bonding pada struktur logam kapal.
Bonding tidak boleh dilepas kecuali objek dikeluarkan dari tangki.

Kontainer non logam dengan kapasitas kurang dari 1 liter tidak boleh dimasukkan ke
dalam tangki selama pemuatan atau selama 30 menit setelah selesainya pemuatan
atau seperti yang ditentukan untuk muatan mana yang lebih besar.

Dilarang menggunakan wadah lebih dari 1 liter.
Penggunaan sistem pemantauan tetap diizinkan.
Pembatasan tidak berlaku untuk pipa sounding kedalaman penuh.

Batasan di atas tidak berlaku jika tangki dalam kondisi inert atau jika dapat dijamin
bahwa atmosfer tangki tidak mudah terbakar, tetapi tetap direkomendasikan.

Selama tahap awal pemuatan ke dalam masing-masing tangki, laju aliran di jalur
mana pun tidak boleh melebihi kecepatan linier 1 meter / detik. Kecepatan dapat
dinaikkan hanya jika struktur dasar tertutup dan setelah semua percikan dan
turbulensi permukaan berhenti. Pengalaman menunjukkan bahwa potensi bahaya
tidak terjadi jika kecepatan di bawah 7 m / s dan beberapa kode praktik nasional
menyarankan ini sebagai kecepatan maksimum.

Untuk membantu dalam menghitung laju volumetrik yang sesuai dengan kecepatan
linier pada garis cabang 1 meter / detik, tabel berikut dapat digunakan untuk
menghubungkan laju aliran volumetrik dengan diameter pipa:

Minimal Piping Diameter* mm Approx. Flow Rate m* Jam
80 17
100 29
200 116
250 183
305 262
360 320
410 424
460 542
510 676
610 987
710 1354
810 1782

Table 3.2: Flow rate calculation (Source: ISGOTT)
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10.6.6 Pemeriksaan dan tindakan pencegahan selama loading

a)
b)

c)

d)

N

10.6.7

10.6.8
a)

b)
10.6.9
a)

Awak kapal dengan walkie-talkie harus selalu ditempatkan di manifold.

CCR atau lokasi serupa dari mana operasi dikendalikan tidak boleh dibiarkan begitu
kosong.

Itembertanda R dalam Form 713 — ‘Ship Shore Safety Checklist’ harus diperiksa
ulang dengan interval tidak melebihi 4 jam.

Dek Patrol harus dilakukan untuk memverifikasi semua tindakan pencegahan yang
ada dan tidak ada bahaya tambahan yang telah dibuat. Tali Tambat harus dicek
secara teratur.

Ullage tank yang dimuat harus dicatat setiap jam dengan tingkat muatan / kuantifikasi
di atas kapal. Angka di tepi kapal harus dibandingkan setiap jam. Penyimpangan
yang signifikan harus segera diselidiki.

Ullage / Sounding tank yang tidak bekerja harus diperiksa setiap jam untuk
memastikan tidak ada kebocoran atau perubahan kondisi tangki ini.

Sistem tetap dan portabel harus dibandingkan setiap jam dan dicatat untuk akurasi
pemeriksaan silang.

Sistem on line harus diperiksa setiap jam untuk menampilkan ullages yang benar.
Jika diperlukan, mereka harus diperbarui secara manual.

SF / BM harus diperiksa setiap jam dan dicatat. Jika ada penyimpangan yang cukup
besar dari rencana muatan, CO harus segera diberitahukan dan alasannya diselidiki.

Draf yang dihitung harus diperiksa terhadap draft visual jika memungkinkan pada
setiap pergantian jam atau lebih sering jika perlu.

Kondisi stabilitas hasil cetakan harus diambil pada interval 3 jam selama pemuatan
untuk memantau kesesuaian dengan operasi yang direncanakan dan tujuan
pencatatan

Mualim | harus memelihara buku catatan muatan dengan instruksi tertulis mengenai
operasi khusus muatan untuk panduan dan kepatuhan awak.

Loading Tertutup

Kapal perusahaan harus melakukan operasi pemuatan tertutup untuk semua muatan
produk minyak.

Loading melalui Saluran Pembuangan Pompa Muatan

Kapal tanker Minyak-Kimia dilengkapi dengan jalur pembongkaran dari masing-
masing pompa muatan.

Saluran pembongkaran dari pompa muatan dapat digunakan untuk pemuatan.
Loading Muatan Akumulator Statis
Pastikan tidak ada air di dalam tangki sebelum pemuatan.

Tidak boleh ada benda logam yang diperbolehkan masuk ke dalam tangki selama
pemuatan atau setelah selesai kecuali waktu yang cukup (30 menit atau seperti yang
ditentukan untuk muatan mana yang lebih besar) telah diizinkan untuk settling time.
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10.6.3
a)

b)

c)
10.6.4
a)

b)

o)

10.6.5

a)
b)

c)

d)

e)

h)

MSDS muatan yang akan dimuat

Form 713 - Ship Shore Safety Checklist

Form 716 - Cargo Loading Plan

Sertifikat penerimaan tangki muatan

Prosedur pengambilan sampel dan persyaratan penahanan
Jumlah Muatan

Jumlah muatan harus dikonfirmasi kembali oleh Nakhoda di pelabuhan muat secara
lokal sesuai voyage order.

Jumlah nominasi muatan tidak boleh diubah dari kapal tanpa persetujuan
sebelumnya dari kantor dan penyewa.

Jika antisipasi adanya dead freight, penyewa harus segera diberitahukan.
Kondisi Tangki Sebelum Loading

Semua tangki muatan harus siap dan siap untuk dimuat pada saat kedatangan ke
terminal.

Mereka harus disiapkan sesuai dengan persyaratan muatan yang akan dimuat dan
sesuai instruksi yang diterima dari perusahaan / operator / penyewa.

Jika tiba dengan tangki dalam keadaan bebas gas untuk inspeksi visual tangki
sebelum pemuatan, tangki perlu diinertkan sebelum dimulainya pemuatan, harus
ada pengaturan sebelumnya untuk memasukkan kapal di tempat berdabuh jika
diperlukan

Dimulainya Loading
Semua jalur kapal menuju tangki harus dibuka kecuali untuk kerangan manifold.

Ini harus diperiksa dua kali secara independen oleh perwira yang bertanggung
jawab.

Nakhoda dan awak kapal harus diberitahu tentang dimulainya operasi pemuatan
melalui sistem PA.

Kerangan manifol kapal tidak boleh dibuka sampai pengaturan pengambilan sampel
manifol dibuat dan dikonfirmasi dapat diterima. Prosedur untuk mengambil sampel
manifold harus disetujui secara tertulis dengan darat.

Pemuatan harus dimulai pada kecepatan yang disepakati dengan terminal, itu harus
dipertahankan pada kecepatan yang lambat sampai aliran muatan ke tangki yang
benar telah dikonfirmasi dan operasi ditetapkan.

Dalam kasus muatan akumulator statis tarif harus dipertahankan pada kurang dari
1m / detik di setiap bagian dari jalur muatan sampai muatan telah dimuat ke dalam
tangki sedemikian rupa sehingga semua dasar tangki telah terendam.

Tingkat pemuatan tidak boleh lebih dari tingkat pemuatan maksimal kapal.

Loading rate harus dinaikkan menjadi maksimum setelah memastikan pemeriksaan
operasional dan stabilitas operasi
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Sertifikat tangki bersih harus didukung oleh surveyor yang hadir
Lakukan inspeksi visual tangki, bukaan tangki, dan peralatan terkait.

Pengaturan jalur sesuai operasi pemuatan yang direncanakan dan pengaturan
jalur harus dilakukan di bawah bimbingan Mualim | dan diperiksa ulang secara
independen oleh perwira yang bertanggung jawab:

Pengukur tekanan pada setiap jalur muatan untuk diperiksa dan dipasang di
luar kerangan manifold

Perlengkapan berikut harus diperiksa dan diuji sebelum operasi

High Level Alarm
Sistem pengukur level

Instrumentasi muatan, termasuk peralatan pemantauan suhu dan tekanan,
yang akan dikalibrasi.

Semua peralatan kendali, printer.

P/V Valve.

Tangki tightness

Sistem AC dan ventilasi untuk akomodasi pada tekanan positif.

Semua peralatan pendeteksi gas (baik tetap maupun portabel) sedang
beroperasi dan dikalibrasi dengan gas yang diperukan.

Operasi yang benar dari semua peralatan pencegah tumpahan dan pompa
portabel

Trip pompa muatan telah diuji dan siap untuk operasi darurat

10.6.1 Massa Jenis Air Laut
a) Kepadatan air harus diperiksa

» Dimulainya pemuatan sebelumnya.

+ Sebelum pemuatan selesai untuk menetapkan draft yang benar untuk
penyelesaian

+ Setelah selesai memuat.

b) Kegagalan untuk melakukannya dapat menyebabkan kapal kelebihan muatan atau
kekurangan muatan.

c) Saat melanjutkan ke pelabuhan atau kanal yang dibatasi draft, kepadatan air
pelabuhan atau kanal harus dipertimbangkan sebelum menentukan muatan yang
akan diangkat oleh kapal Anda

10.6.2 Dokumentasi
a) Sebelum dimulainya pemuatan dokumen-dokumen berikut harus tersedia

* Instruksi pemanasan dari pengirim

* lzin untuk melepaskan ballast
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h) Pada saat ini semua saluran air di jalur muatan harus diperiksa dan ditutup. Tutup
saluran pembuangan mungkin tidak tersedia jika ada dua pengaturan pemisahan
kerangan yang tersedia

10.5.2 Diskusi Sebelum Muat

a) Sebelum memulai operasi, Mualim | dan operator darat/ terminal harus mengadakan
diskusi sehingga masing-masing pihak akan memahami sepenuhnya kewajiban dan
tugas pihak lain. Diskusi ini harus dihadiri oleh Nakhoda, jika memungkinkan.

b) Diskusi sebeluam operasi harus mencakup:
¢ Urutan Muatan
*  Sinyal waktu siaga
¢  Metode komunikasi
¢ Perpindahan/ kapasitas jalur darat
¢ Prosedur komunikasi radio seperti pemeriksaan radio setiap jam.
*  Prosedur loading dan topping off seperti urutan loading / topping
*  Tingkat pemuatan awal, tingkat pemuatan normal dan tingkat topping off.

. Prosedur darurat seperti penghentian darurat, penanganan tumpahan minyak,
dil.

*  Pengaruh kondisi pasang surut di pelabuhan dan pengaturan mooring
c¢) Pengirim atau surveyor muatan harus memberikan informasi berikut

*  nama muatan yang benar

¢ kuantitas yang akan dimuat

¢ suhu tangki darat

. Metode kalkulasi, APl dan S.G., dll.

*  Tangki kapal, tangki darat, dan jalur pemuatan darat yang diinginkan.

d) Form 713 — ‘Ship Shore Safety Checklist’ harus dilengkapi pada tahap ini. Prosedur
/ perjanjian yang dirujuk harus dibuat secara tertulis di kolom komentar di Form 713.
Daftar periksa yang diterbitkan oleh Terminal dapat digunakan sebagai pengganti
Form 713 asalkan berisi semua cek.

e) Setiap pertanyaan yang berkaitan dengan antarmuka antara kapal dan terminal
harus diklarifikasi pada tahap ini.

f) Dalam kedua kasus tersebut, kedua belah pihak harus menandatangani semua
prosedur/ perjanjian yang direferensikan tersebut sebelum memulai operasi muatan.

10.6 OPERASI LOADING MUATAN
a) Yang berikut harus diperiksa sebelum operasi pemuatan:
¢ Semua sambungan portabel yang akan diperiksa dan diuji kekencangannya.
*  Atur posisi heating coils seperunya, kosongkan atau siapkan untuk digunakan.
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. Bagian B: Akan diselesaikan sebelum kedatangan ke pelabuhan dengan
bantuan dari Nakhoda

¢ Bagian C: Harus diselesaikan sebelum kedatangan ke dermaga atau ke lokasi
di mana operasi muatan akan dilakukan.

¢ Bagian D: Harus diselesaikan sebelum memulai operasi transfer apa pun

c) Perwira Jaga akan melakukan pemeriksaan menggunakan Form 702 — ‘Checks during
Cargo Operation’ dan segera memberi tahu Mualim | jika ditemukan adanya
ketidakkonsistenan.

d) Mualim | harus memastikan pemeriksaan dilakukan sesuai Form 703 — ‘Checks after
Cargo Completion’ dengan keberangkatan sebelumnya dari pelabuhan.

e) Daftar periksa di atas memberikan panduan dasar untuk melakukan operasi muatan.
Disadari bahwa informasi tambahan mungkin diperlukan tergantung pada operasi yang
direncanakan dan oleh karena itu daftar periksa tidak lengkap dan lebih merupakan
panduan.

f) Ketika bagian dari daftar periksa dijawab dengan tanggapan negatif, mungkin peru
sesuai dengan Kebijakan Nakhoda untuk mencari nasihat tambahan dari kantor. Hal
yang sama akan tersedia tanpa penundaan dan keraguan jika dianggap periu.

g) Daftar periksa yang lengkap harus disimpan sebagai catatan kepatuhan dengan
prosedur ini.

10.5.1 Rencana Manifold

a) Rencana manifold harus dibuat dan dilampirkan dengan rencana pemuatan
muatan.

b) Salinan rencana ini juga harus tersedia untuk Loading Master.

c) Setiap manifold yang akan digunakan selama pemuatan harus ditandai dengan
muatan yang dimaksud.

d) Setiap manifold yang akan digunakan harus ditandai dengan tangki yang
dilayaninya.

e) Koneksi manifold harus dilakukan di bawah pengawasan perwira yang bertanggung
jawab

*  harus memastikan bahwa permukaan flensa bersih dan halus
*  semua lubang baut dilengkapi dengan mur dan baut dengan ukuran yang benar

¢ bahan, ukuran dan kondisi gasket yang akan digunakan sesuai untuk pemuatan
yang diinginkan

*«  semua koneksi dikencangkan secara merata

f) Semua manifold dan koneksi internal harus dicuci dengan sabun dan diberi tekanan
dengan udara untuk mendeteksi kebocoran.

g) Setelah koneksi manifold telah dikonfirmasi dengan ketat, jalur kapal harus ditekan
dengan Udara / Nitrogen dan diuji dengan cara yang sama.
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— Pipeline admixture should be kept to a minimum at all times as each admixture will result in some change in the quality
of the cargo.

— Acceptable admixtures are indicated for planning purposes only.

— Where pipelines have been drained it is assumed that the admixture will not exceed 0.2 %.

— Where pipeline admixture is allowable total admixture should not exceed 1 %.

— Including all blended diesel fuels and treated as black oil cargoes.

10.4.4 Kompatibilitas Uap Produk Minyak
Beberapa produk muatan menampilkan ketidaksesuaian uap.

a) Uap dari Muatan yang mudah menguap dapat mempengaruhi muatan di tangki lain
yang terhubung melalui sistem ventilasi umum. Contoh: Uap bensin dapat
mempengaruhi muatan minyak atau solar dan menekan titik nyala.

b) Saat memuat muatan seperti itu, sistem ventilasi terpisah harus digunakan atau
sistem ventilasi dipisahkan satu sama lain. Penilaian risiko diperlukan ketika sistem
ventilasi terpisah digunakan dengan tindakan kontrol tambahan yang diterapkan
untuk pemantauan tekanan tangki

10.4.5 Penanganan Bersama untuk Berbagai Kelas Produk

a) Jumlah kelas yang dapat ditangani pada satu waktu tergantung pada
¢  Penyimpanan yang direncanakan
* Jenisyang terlibat
*  Pemisahan yang diwajibkan
¢  Pengalaman personil yang teribat
¢ Pemisahan alami kapal

c) Jumlah muatan yang harus ditangani harus disimpan sesuai dengan jumlah yang
dapat ditangani dengan aman.

d) Koneksi manifold dan line-up harus diperiksa oleh OOW untuk memastikan bahwa
ini diatur dengan benar dan tidak ada interkoneksi.

e) Ketika berencana untuk memuat lebih dari satu jenis dalam satu waktu (jika
diizinkan), jenis tersebut harus dimulai secara terpisah.

f) Pemuatan jenis pertama harus dilanjutkan untuk jangka waktu yang wajar sebelum
memulai jenis dua.

g) Selama permulaan jenis yang berbeda, tangki kosong kapal harus dipantau untuk
kebocoran sebelum memulai jenis berikutnya.

h) Prosedur ini harus diikuti untuk permulaan jenis berikutnya.

10.5 PERSIAPAN UNTUK MELAKUKAN OPERASI MUATAN
a) Semua operasi muatan harus dilakukan dalam kondisi tertutup.

b) Mualim | harus memastikan pemeriksaan dilakukan sesuai dengan Form 701 — “Pre
Arrival and Commencement of Cargo Opertaion Checklist’ sebagai berikut:

*  Bagian A: Harus diselesaikan sebelum kedatangan dan dicatat
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10.4.3 Kompatibilitas Muatan Produk

a) Muatan produk juga menunjukkan toleransi yang luas dengan muatan produk minyak
lainnya.

b) Mereka dapat dimuat menggunakan saluran yang sama atau menggunakan sistem
pipa yang sama di kapal.

c) Saat melakukannya, produk yang lebih halus harus dimuat diikuti oleh produk dengan
masalah kualitas yang tidak terlalu parah.

d) Tabel berikut harus mengacu pada pencampuran muatan di jalur pemuatan atau

pembuangan.
Berubah dari:
) @
2 T | 8 _
2 @ o | 2 | B 1%
2|88 5|8 |2 ||z |8
© 5} o o i} b ] £ -
. gl glomg|&8|=|8|2 || O
Changing to: 20 |@ X = 5 | 2 3 ko)
<|s|s9&8|5|8d|z|g|o| e
° ] © E - = o
2|82 2|5 |5 |5|8|¢
58| |g|y|2|2
2 °l=
Avgas * 1# X X X X X
Motor Gasoline 1 ¥ ke Xs | Xs 1 1 X X
Motor Gasoline Components, Naphtha, % i i &
MTBE, Ethanol 1 Xs | Xs X X X
Aviation Kerosene X X X x i X X X X X
Premium Kerosene X X X * *
Gas Oil, Dlstlllgte;,Dlesel, Blended X X X xs | Xs " % X X X
Biodiesel
Naphthenic Distillate X X X X X X X % X X
Marine Diesel (note 5) X X X * * * * 1 * 1
Fuel Oil X X X 1 1 % ¥ " ¥ "

X Pipeline admixture not acceptable

1 Pipelines and pumps to be drained of previous product (see note 3 below)

* Pipeline admixture acceptable (see note 4 below)

# Pipeline admixture with motor gasoline containing MTBE or ethanol not acceptable s Pipeline admixture not acceptable
when loading low sulfur products

Notes:
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Comments

Wanxy, requires heating

Grade Density
Aviation
gasoline 690-730
Motor spirit
(unleaded) | 790780
Motor spirit
(leaded) 700-780
Quality
Motor spirit
components, | 650-850
MTBE
Naphtha 650-780
Kerosene | 780-810
Aviation 775-840
kerosene
Diesel fuel | 820-845
Solvents 630-740 -
White spirit | 760-900
Lubricating Clear/

oil

860-960

Green

&9
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103.3

b)

10.3.4

b)

c)

harus ditandatangani oleh pihak yang terkena dampak untuk pemahaman dan
kepatuhan

Persyaratan USCG: 33 CFR 155.720

Kapal harus memiliki prosedur transfer muatan di atas kapal. Prosedur pemindahan
harus tersedia untuk inspeksi oleh Petugas Darat. Isi dari prosedur transfer harus
sesuai 33 CFR 155,750.

Form 716 — ‘Cargo Loading Plan’ and Form 718 — ‘Cargo Discharge Plan
memastikan bahwa persyaratan ini terpenubhi.
Retensi Minyak di Kapal

Semua Operasi Muatan dengan muatan minyak, ballast kotor dan slop harus
dilakukan sesuai dengan peraturan yang terdapat dalam MARPOL Annex 1 dan
dimasukkan dalam buku catatan Minyak.

’

Slops on board harus dibuang pada setiap kesempatan yang sesuai dengan
kesepakatan dengan Perusahaan atau Penyewa.

Ketika disimpan di atas kapal, sertifikat slop harus dibuatl di setiap pelabuhan
sebelum dan setelah operasi selesai untuk memastikan bahwa Slops dipisahkan dari
Muatan selama operasi

10.4 KOMPATIBILITAS PRODUK MINYAK

10.4.1
a)
b)

o)

10.4.2

a)

b)

Umum
Muatan minyak umumnya tidak bereaksi berbahaya satu sama lain.

Namun pemisahan diperlukan karena mempengaruhi kualitas muatan pada satu
muatan dari muatan lainnya. Tingkat pemisahan akan tergantung pada jenis kapal
yang terlibat dan muatan yang dimuat. Muatan harus dipisahkan dengan minimal 2
pemisahan kerangan.

Setiap kali ada keraguan tentang kompatibilitas satu produk dengan produk lain,
Perusahaan harus dihubungi untuk meminta nasihat.

Kompatibilitas dan Sensitivitas Muatan Produk

Jenis masalah kompatibilitas berikut ini terjadi dengan muatan minyak:
+  Kompatibilitas antar muatan

*  Kesesuaian dengan Material Tangki

+  Kompatibilitas dengan coating tangki

*  Kompatibilitas dengan Bahan Kimia Pembersih Tangki

*  Kompatibilitas dengan muatan sebelumnya.

Tabel berikut harus mengacu pada pemeriksaan kesesuaian
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U Pengaturan akan lebih baik dalam kondisi Even Keel dan dengan kapal yang
tegak. Jika muatan saja tidak dapat memenuhi kondisi ini, ballast dapat
dipertimbangkan, namun kantor harus dikonsultasikan dalam kasus seperti itu
untuk memeriksa apakah ada alternatif lain.

*  Ini harus memenuhi persyaratan Load Line dan freeboard.

¢ Muatan maksimum tidak boleh melebihi 98pct dari volume maksimum tangki
pada suhu maksimum yang diantisipasi selama pelayaran

*  Persyaratan pelabuhan muat/ bongkar muat jika ada.

10.3.2 Rencana Muatan

a)

b)

d)

e)

f)

Mualim | harus menyiapkan Rencana Pemuatan / Pembongkaran Muatan
menggunakan formulir yang relevan dari bawah. Rencana tersebut harus disetujui
oleh Nakhoda.

. Form 716 - Cargo Loading Plan or
. Form 718 - Cargo Discharge Plan.

Setelah disetujui, rencana tersebut harus didiskusikan dengan semua kru dan KKM
dan ditandatangani untuk pemahaman.

Rencana tersebut harus berisi informasi untuk GM minimum yang diperlukan selama
semua tahapan Operasi.

Salinan rencana pemuatan akhir harus dikirim ke kantor untuk ditinjau.

Mualim | bersama dengan Pejabat lainnya akan memastikan bahwa semua
kerangan pada sistem muatan dan ballast, termasuk ruang pompa muatan, jika ada,
baik sedang digunakan atau tidak, dipasang dengan benar untuk operasi yang
dimaksudkan.

Rencana Muatan harus mencakup hal-hal berikut:
. Rencana operasi shore loading/ discharging arms .
*  Kondisi balast yang dibutuhkan untuk setiap tahap operasi.

¢ Jumlah tahapan terkontrol yang diperlukan tergantung pada operasi muatan
yang dimaksudkan dan desain kapal.

. Stres, stabilitas, dan kondisi draft yang diharapkan pada setiap tahap operasi.

¢ Urutan tangki muatan / ballast yang harus diisi / dikosongkan bersama dengan
jadwal waktu yang diharapkan yang menunjukkan pompa mana (jika ada) yang
akan digunakan.

¢ Ullages akhir untuk semua tangki yang dimuat.

¢ Rencana tersebut juga harus dibuat secara terpisah ketika dalam kondisi
termuatsebagian untuk setiap pelabuhan pembongkaran

¢ Rencana ini harus disetujui secara tertulis dengan personil darat sebelum
dimulainya operasi. Setiap perubahan dalam rencana muatan harus
didiskusikan dengan awak kapal dan darat jika perlu. Perubahan dalam rencana
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b) Pengisian tangki dalam kisaran 20-80 persen tidak diizinkan dan tangki dengan pipa
bawah tidak boleh memuat kurang dari 20 persen muatan di tangki mana pun saat
di laut.

c) Tangki muatan tidak boleh tetap dalam kondisi slack saat kapal berada dilaut kecuali

diizinkan oleh klasifikasi dan dirancang untuk tujuan ini. Panduan Trim dan Stabilitas
harus dikonsultasikan untuk pembatasan terhadap pemuatan.

10.2.5 Kapal dengan masalah stabilitas yang melekat

a) Kapal dengantangki alas ganda tanpa sekat garis tengah / tangki dengan lebar besar
atau tangki berbentuk "U" dapat mengalami masalah stabilitas yang melekat karena
efek permukaan bebas pada stabilitas kapal.

b) Kapal-kapal semacam itu mungkin menjadi tidak stabil ketika banyak tangki slack
selama proses antara operasi muatan.

c) Kapal dengan masalah seperti itu harus membuat perhitungan untuk memastikan
apakah kapal memenuhi kriteria stabilitas utuh dengan semua tangki slack. Jika
tidak, kapal harus membuat perhitungan jumlah maksimum tangki yang bisa kendur
pada waktu tertentu. Informasi ini akan diposting di CCR dan di samping loading
computer yang sedang digunakan.

d) Kapal juga harus mengembangkan prosedur untuk membangun kembali stabilitas
dalam keadaan darurat.

e) Perusahaan harus diberi tahu tentang masalah tersebut dan instruksi yang sesuai
yang disetujui oleh Klas dan / atau Administrasi Bendera harus diberikan oleh
perusahaan di mana kriteria di atas beraku.

10.3 PERENCANAAN DAN PENGATURAN MUATAN
10.3.1 Umum

a) Rencana pengaturan muatan harus disiapkan oleh Mualim | menggunakan Form 728
- " Considerations for Stowage Planning ". Itu harus disetujui oleh Nakhoda.

b) Rencana pengaturan harus memenuhi persyaratan di bawah ini:

¢ Pengaturan yang direncanakan harus memenuhi persyaratan stabilitas
kerusakan

*  Persyaratan pengaturan yang direncanakan harus memenuhi stabilitas utuh /
kekuatan longitudinal dan persyaratan trim.

«  Stabilitas utuh / kekuatan longitudinal dan persyaratan trim harus dipenuhi
selama semua urutan dan tahap pemuatan dan pembongkaran dan selama
pengangkutan.

*  Untuk muatan dengan kepadatan tinggi, batas pengisian tidak boleh terlampaui
*  Untuk tangki yang terisi sebagian, batas sloshing harus diperhitungkan.
¢ Muatan harus didistribusikan ke seluruh panjang kapal.
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10.2 MANAJEMEN STABILITAS
10.2.1 Loading Computer
a) Instrumen pemuatan khusus kapal yang disetujui kelas dan harus digunakan.

b) Jika terjadi kegagalan instrumen pemuatan, pemuatan harus dilakukan sesuai
dengan manual pemuatan yang disetujui kelas. Kantor akan diberitahu tentang ini
secepat mungkin untuk panduan lebih lanjut.

c) Setiap pelayaran harus dilakukan sesuai dengan persyaratan stabilitas Kerusakan.
Informasi tentang skenario kasus terburuk harus tersedia untuk referensi sebelum
pelayaran dimulai.

d) Ketika loading computer terhubung ke sistem pengukuran online, pemeriksaan
silang yang sering dilakukan harus dilakukan dari level tangki dengan cara kedua.

e) Ketika tingkat stres aktual dan yang direncanakan bervariasi secara signifikan
selama operasi, semua operasi harus ditangguhkan sampai situasi diverifikasi dan
diperbaiki.

f) Loading Computer harus diuji terhadap kondisi yang disetujui kelas pada interval
setiap 3 bulan. Jika ada perbedaan yang signifikan, perusahaan harus
diinformasikan. Verifikasi tahunan juga harus dilakukan selama survei tahunan
klasifikasi oleh surveyor klas.

10.2.2 Stabilitas dan Tekanan

a) Stabilitas dan kondisi stres harus direncanakan terlebih dahulu pada setiap operasi
dan dipantau setelahnya.

b) Kondisi muatan kapal harus sedekat mungkin dengan kondisi yang disetujui dalam
manual pemuatan. Jika terjadi variasi yang signifikan, Damage Stability booklet
harus diverifikasi sebelum keberangkatan.

c) Tangki tidak penuh harus dihindari sebisa mungkin. Efek permukaan bebas dari
tangki harus diperhitungkan untuk pengurangan pada nilai GM dan tegangan slack
untuk semua yang tidak penuh. Pengisian tangki dalam kisaran 20-80 persen tidak
diizinkan dan batas pengisian harus selalu dalam batas sloshing jika ada.

d) Petunjuk trim dan stabilitas yang disetujui kelas kapal untuk batas pengisian dan
batas sloshing harus dipatuhi saat berada di laut.

10.2.3 Trim Maksimum

a) Trim maksimum tidak boleh melebihi dari yang diizinkan oleh buklet Trim dan
Stabilitas. Trim di laut tidak boleh melebihi 0,015 x LBP dengan baling-baling
terendam sepenuhnya.

b) Trim tidak boleh melebihi persyaratan lokal yang berlaku
c) Trim ke depan harus dihindari sejauh mungkin.
10.2.4 Batas Sloshing

a) Pemuatan parsial menyebabkan tegangan Sloshing dan efek permukaan bebas.
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10.1.5 Cargo Loading Orders

Kuantitas muatan sering dinominasikan sebagai +/-%, maksimum - penyewa atau
keputusan pemilik. Kuantitas maksimum yang mungkin untuk pelayaran yang aman
harus dimuat.

a.

10.1.6
a)

b)

10.1.7
a)
b)

10.1.8
a)
b)
c)
d)
e)
f)

Jumlah maksimum yang akan dimuat tidak boleh melebihi jumlah yang ditentukan
dan tidak boleh di bawah jumlah minimum yang akan selalu dimuat.

Jika muatan yang diterima kurang dari yang diminta, protes cargo dead freight harus
dikeluarkan dan perusahaan segera diberitahu.

Angka pemuatan muatan harus dikonfirmasi untuk stabilitas kapal berbasis charter,
faktor pembatas adalah muat / bongkardan pertimbangan khusus jika ada.

Informasi Muatan

Informasi yang memadai dan terkini harus tersedia untuk muatan yang direncanakan
untuk dimuat / dibongkar.

MARPOL mensyaratkan bahwa muatan Annex 1 harus selalu dimuat hanya jika
MSDS untuk muatan tersebut tersedia dari pengirim.

Transfer yang Dilarang
Pemindahan muatan internal tidak boleh dilakukan tanpa izin Perusahaan.

Muatan lebih lanjut, pencucian muatan, ballast kotor, atau ballast hasil decanting
tidak boleh dipindahkan, juga pembersihan tangki tidak dilakukan:

*  Saat kebakaran terjadi di atau dekat kapal.

. Selama badai petir dan petir.

¢ Ketika ada bahaya kapal yang bergerak menabrak kapal.

*  Saat ada penumpukan uap yang berat atau berbahaya di dek.
Referensi

Interational Safety Guide for Oil Tankers and Terminals (ISGOTT)
Ship to Ship Transfer Guide International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals
Ship’s Loading Manual” (Approved by Class)

Ship’s “VEC System Operational Manual” (Approved by Class)
Ship to Ship Transfer Guide

Ship’s VOC plan
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BAB 10 OPERASI MUATAN TANGKI MINYAK
10.1 UMUM

Bagian ini mengidentifikasi prosedur perusahaan untuk berbagai operasi muatan dan
tindakan pencegahan yang harus diperhatikan saat menangani muatan di bawah
Lampiran 1. Bagian ini berisi deskripsi pengaturan dan peralatan yang akan
memungkinkan kepatuhan dengan Lampiran | dari MARPOL 73/78.

10.1.1 Mualim | harus memastikan
a) Operasi muatan direncanakan sebelumnya

b) Sumber daya dan personil yang cukup tersedia untuk operasi yang direncanakan
serta untuk tanggap darurat.

c) Semua awak diberi pengarahan tentang operasi yang direncanakan, bahaya dan
tindakan pencegahan yang harus diamati.

d) Kru secara khusus diberi pengarahan tentang tindakan yang diperlukan dalam
keadaan darurat.

e) Awak kapal diberitahu tentang persyaratan APD sehubungan dengan muatan yang
ditangani.
10.1.2 Sinyal

Sinyal berikut harus ditampilkan setiap kali operasi sedang berlangsung atau saat
kapal tidak bebas gas

Di dermaga / berlabuh jangkar - bendera merah harus dikibarkan pada siang hari
dan lampu merah pada malam hari.

10.1.3 Pengikat Kerangan

Semua kerangan muatan yang dioperasikan secara manual harus dilengkapi
dengan pengaturan pengikatan dari batang ke roda atau yang serupa. Kerangan
yang tidak digunakan harus diikat untuk indikasi positif bahwa kerangan ditutup.

10.1.4 Operasi Kerangan Muatan
a) Kerangan - Posisi normal selalu TERTUTUP kecuali diperlukan.

b) Kerangan yang dioperasikan secara hidrolik harus disimpan dengan sakelar dalam
posisi terkunci untuk mencegah operasi yang tidak disengaja. Kerangan kritis harus
diidentifikasi menggunakan plakat dan pengoperasiannya dilakukan oleh orang
yang bertanggung jawab sesuai kesepakatan dengan Mualim | dan / atau OOW.

c) Pengaturan kondisi kerangan hanya boleh dilakukan di bawah instruksi langsung
dari perwira yang bertanggung jawab di bawah arahan Mualim I.

d) Jika menutup kerangan terhadap aliran cairan, operasi harus dilakukan secara
perlahan dan OOW harus memeriksa setiap tekanan yang terbentuk di saluran.
Tangki alternatif harus dipastikan menerima muatan sebelum menutup kerangan.

e) Waktu buka dan tutup kerangan hidrolik dan pneumatik jarak jauh harus dipahami
dengan jelas dan tersedia dalam kendali muatan.
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NASKAH SKRIPSI/PROSIDING
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Petugas cek similiarity telah menerima naskah skripsi/prosiding dengan
identitas:

Nama : DIMAS ADITYA PRATAMA

NIT : 582111138227 N

Prodi/Jurusan : NAUTIKA

Judul : TERJADINYA LOSS CARGO DI TANGKI SAAT BONGKAR
MUATAN DI PELABUHAN JAYAPURA (STUDI KASUS DI MT.
KRASAK)

Menyatakan bahwa naskah skripsi/prosiding tersebut telah diperiksa tingkat
kemiripannya (index similarity) dengan skor/hasil sebesar 16%* (enam belas
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