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BAB I

PENDAHULUAN

A. LATAR BELAKANG

Sistem transportasi laut dalam memasuki era globalisasi dunia sekarang ini terus

berkembang sangat pesat. Kapal sebagai sarana angkutan laut memegang peranan

yang sangat penting dalam sistem transportasi laut. Dengan kemajuan di bidang

teknologi maritim dewasa ini, membuat kapal-kapal menjadi semakin canggih

menyesuaikan dengan tuntutan kemajuan teknologi dan peraturan-peraturan yang

berlaku secara international seperti SOLAS 1974, STCW 1978, MARPOL 73/78.

Dalam era kemajuan ilmu pengetahuan dan teknologi yang berkembang pesat,

negara-negara produsen minyak bumi semakin giat dalam eksplorasi minyak di

perairan lepas pantai, termasuk Saudi Aramco. Eksplorasi yang besar dan proyek-

proyek pembangunan ribuan platform diikuti oleh peningkatan jumlah armada

kapal seperti kapal supply, workboat, utility boat, dan crew boat yang beroperasi di

wilayah pengeboran minyak lepas pantai. Kapal-kapal bertugas untuk mengangkut

material dan mengelola mobilitas kru, yang semuanya ditujukan untuk

meningkatkan produktivitas produksi minyak dan gas bumi. Namun, peningkatan

intensitas aktivitas ini telah mengakibatkan lalu lintas kapal di kawasan perairan

Saudi Aramco Oilfield menjadi sangat padat, dan sebagai akibatnya, tingkat risiko

kecelakaan pun meningkat secara signifikan.

Kapal Al Nehem, sebagai utility boat yang beroperasi di alur pelayaran Aramco

Oilfield dan berbendera Liberia, memegang peran vital dalam industri minyak dan

gas lepas pantai. Kapal utility boat berfungsi sebagai pengangkut pasokan ke dan

dari platform minyak lepas pantai, serta memiliki kemampuan untuk berperan

sebagai kapal darurat siaga dalam situasi mendesak. Namun, yang perlu ditekankan

adalah pentingnya keselamatan pelayaran dalam setiap aspek operasi kapal utility

boat, terutama saat melakukan manuver di zona 500 meter dari platform.
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Keselamatan dalam olah gerak di zona ini menjadi krusial, mengingat intensitas

lalu lintas kapal dan aktivitas di perairan Saudi Aramco Oilfield yang padat.

Dengan memahami dan menekankan keselamatan sebagai prioritas utama, kita

dapat menghindari kecelakaan yang berpotensi serius dan memastikan operasi

kapal utility boat berjalan dengan aman dan efisien.

Untuk menghindari resiko kecelakaan yang terjadi di kawasan lepas pantai

mendorong pihak perusahaan explorasi segera mengeluarkan General Instruction

Manual (GIM) yaitu suatu peraturan yang harus dipatuhi oleh semua awak kapal

yang beroperasi di kawasan tersebut. Aturan ini mewajibkan bagi kapal-kapal yang

melewati atau memasuki zona 500 meter terhadap struktur offshore atau rig adalah

3.0 knots sedangkan kecepatan maksimum radius 100 meter terhadap struktur

offshore adalah 0.5 knots.

Berdasarkan pengalaman penulis saat bekerja sebagai Chief Officer di atas kapal

utility boat Al Nehem di mana terjadi kecelakaan kapal menubruk atau membentur

platform. Kecelakaan tersebut terjadi pada tanggal 04 Juli 2023 di daerah perairan

Saudi Aramco pada saat kapal utility boat Al Nehem di perintahkan oleh pencarter

berolah gerak untuk sandar dengan kondisi cuaca yang kurang baik,di mana

kecepatan angin di atas 25 knots dan tinggi gelombang di atas 5 ft. Akibat dari

kecelakaan tersebut, sudut lambung kiri kapal mengalami kerusakan yang

signifikan, termasuk putusnya rantai dapra dan robeknya dapra itu sendiri. Dampak

dari kerusakan ini adalah kapal harus menjalani perbaikan yang memerlukan waktu,

yang pada gilirannya mengakibatkan tertundanya operasional kapal. Adanya

masalah tersebut di atas, sehingga diperlukan upaya-upaya yang tepat dalam

meningkatkan keselamatan pelayaran saat memasuki zona 500 meter.

Berdasarkan latar belakang tersebut di atas, penulis tertarik untuk menyusun

makalah dengan judul:

“UPAYA MENINGKATKAN KESELAMATAN PELAYARAN SAAT

MENDEKATI ZONA 500 METER DALAM PROSES SANDAR KAPAL

ALNEHEM DI PLATFORM PERAIRAN SAUDI ARAMCO”
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B. IDENTIFIKASI, BATASAN DAN RUMUSAN MASALAH

1. Identifikasi Masalah

Berdasarkan pada permasalahan yang terjadi pada penulis dapat diperoleh

beberapa identifikasi masalah sebagai berikut:

a. Penyandaran kapal di platform Saudi Aramco dilaksanakan saat cuaca

buruk.

b. Program pelatihan pengenalan di perusahaan bagi rekrutmen awak kapal

baru tidak optimal

c. Perintah pencarter untuk kapal sandar di cuaca buruk

d. Kurangnya komunikasi antar awak kapal.

2. Batasan Masalah

Mengingat banyaknya permasalahan yang berkaitan dengan keselamatan

pelayaran saat mendekati zona 500 meter, maka penulis membatasi

pembahasannya pada:

a. Penyandaran kapal di platform Saudi Aramco dilaksanakan saat cuaca

buruk.

b. Program pelatihan pengenalan di perusahaan bagi rekrutmen awak kapal

baru tidak optimal.

3. Rumusan Masalah

Berdasarkan pada batasan masalah tersebut diatas, maka dapat diperoleh

rumusan masalah sebagai berikut:

a. Apa penyebab penyandaran kapal di platform Saudi Aramco dilaksanakan

saat cuaca buruk?

b. Apa penyebab program pelatihan pengenalan di perusahaan bagi

rekrutmen awak kapal baru kurang optimal?
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C. TUJUAN DAN MANFAAT PENELITIAN

1. Tujuan Penelitian

a. Untuk mengetahui penyebab penyandaran kapal di platform Saudi Aramco

dilaksanakan saat cuaca buruk.

b. Untuk mengetahui penyebab tidak optimalnya program pelatihan

pengenalan di perusahaan bagi rekrutmen awak kapal.

2. Manfaat Penelitian

a. Aspek Teoritis

Diharapkan hasil pembahasan makalah ini dapat memberikan nilai positif

para pembaca dan khususnya bagi para perwira kapal yang sedang

mengikuti Diklat di STIP terhadap pentingnya mengikuti aturan zona 500

meter di perairan Saudi Aramco.

b. Aspek Praktis

Diharapkan dapat menambah wawasan dan pengetahuan bagi para pelaut

yang akan berlayar di daerah Saudi Aramco Oilfield tentang bagaimana

aturan memasuki zona 500 meter.

D. METODE PENELITIAN

Metode penelitian yang penulis gunakan dalam penyusunan makalah ini

diantaranya yaitu :

1. Metode Pendekatan

Dengan mendapatkan data-data menggunakan metode deskriptif kualitatif yang

dikumpulkan berdasarkan pengamatan dan pengalaman penulis langsung di

atas kapal. Selain itu penulis juga melakukan studi perpustakaan dengan

memanfaatkan tulisan­ tulisan yang adahubunganya dengan penulisan makalah

yang bisa penulis dapatkan selama Pendidikan perihal proses sandar kapal di

platform.
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2. Teknik Pengumpulan Data

Dalam melaksanakan pengumpulan data yang diperlukan sehingga selesainya

penulisan makalah ini, digunakan beberapa metode pengumpulan data. Data

dan informasi yang lengkap, objektif dan dapat dipertanggung jawabkan data

agar dapat diolah dan disajikan menjadi gambaran dan pandangan yang benar.

Untuk mengolah data empiris diperlakukan data teoritis yang dapat menjadi

tolak ukur oleh karena itu agar data empiris dan data teoritis yang diperlakukan

untuk menyusun makalah ini dapat terkumpul peneliti menggunakan teknik

pengumpulan data yang berupa:

a. Teknik Observasi

Data-data diperoleh dari pengamatan langsung di lapangan sehingga

ditemukan masalah-masalah yang terjadi mengenai proses sandar kapal di

platform.

b. Studi Dokumentasi

Studi dokumentasi merupakan suatu tekhnik pengunpulan data dengan

menghimpun dan menganalisis dokumen-dokumen di atas kapal. Dokumen

yang telah diperoleh kemudian dianalisis, dibandingkan dan dipadukan

membentuk satu hasil kajian yang sistimatis. Jadi studi dokumen tidak

hanya sekedar mengumpulkan dan menulis atau melaporkan dalam bentuk

kutipan-kutipan tentang sejumlah dokumen yang akan dilaporkan dalam

penelitian adalah hasil analisis terhadap dokumen-dokumen tentang proses

sandar kapal di platform.

c. Studi Kepustakaan

Data-data diambil dari buku-buku yang berkaitan dengan judul makalah

dan identifikasi masalah yang ada dan literatur-literatur ilmiah dari

berbagai sumber internet maupun di perpustakaan STIP yang berhubungan

dengan proses sandar kapal di platform.
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3. Teknik Analisis Data

Teknik analisis mengemukakan metode yang akan digunakan dalam

menganalisis data untuk mendapatkan data dan menghasilkan kesimpulan yang

objektif dan dapat dipertanggung jawabkan, maka dalam hal ini menggunakan

teknik non statistika yaitu berupa deskriptif kualitatif.

E. WAKTU DAN TEMPAT PENELITIAN

Dalam sebuah penelitian dibutuhkan waktu dan tempat sebagai obyek penelitian.

Adapun waktu dan tempat penelitian dalam makalah ini yaitu:

1. Waktu Penelitian

Penelitian dilakukan saat penulis bekerja sebagai Chief Officer di atas kapal

utility boat Al Nehem sejak 20 Maret 2023 sampai dengan 08 Agustus 2023.

2. Tempat Penelitian

Penelitian dilakukan di atas kapal utility boat Al Nehem berbendera Liberia

milik perusahaan Inter Gulf Marine yang beroperasi di alur pelayaran Aramco

Oilfield - Arab Saudi.

F. SISTEMATIKA PENULISAN

Penulisan makalah ini disajikan sesuai dengan sistematika penulisan makalah yang

telah ditetapkan dalam buku pedoman penulisan makalah yang dianjurkan oleh

STIP Jakarta. Dengan sistematika yang ada maka diharapkan untuk mempermudah

penulisan makalah ini secara benar dan terperinci. Makalah ini terbagi dalam 4

(empat) bab sesuai dengan urutan penelitian ini. Adapun sistematika penulisan

makalah ini adalah sebagai berikut:

BAB I PENDAHULUAN

Berisikan pendahuluan yang mengutarakan latar belakang, identifikasi,

batasan dan rumusan masalah, tujuan dan manfaat penelitian, metode

penelitian, waktu dan tempat penelitian serta sistematika penulisan.



7

BAB II LANDASAN TEORI

Berisikan teori-teori yang digunakan untuk menganalisa data-data yang

didapat melalui buku-buku sebagai referensi untuk mendapatkan

informasi dan juga sebagai tinjauan pustaka. Pada landasan teori ini juga

terdapat kerangka pemikiran yang merupakan model konseptual tentang

bagaimana teori berhubungan dengan berbagai faktor yang telah

diidentifikasi sebagai masalah yang penting.

BAB III ANALISIS DAN PEMBAHASAN

Data yang diambil dari lapangan sesuai dengan pengalaman penulis

selama bekerja di kapal utility boat Al Nehem yang beroperasi di

perairan Saudi Aramco Oilfield. Dengan digambarkan dalam deskripsi

data, kemudian dianalisis mengenai permasalahan yang terjadi dan

menjabarkan pemecahan dari permasalahan tersebut sehingga

permasalahan yang sama tidak terjadi lagi dengan kata lain menawarkan

solusi terhadap penyelesaian masalah tersebut.

BAB IV KESIMPULAN DAN SARAN

Berisikan penutup yang mengemukakan kesimpulan dari perumusan

masalah yang dibahas dan saran yang berasal dari evaluasi pemecahan

masalah yang dibahas didalam penulisan makalah ini dan merupakan

masukan untuk perbaikan yang akan dicapai.



BAB II

LANDASAN TEORI

A. TINJAUAN PUSTAKA

Pada bab ini penulis menguraikan teori yang berhubungan dengan permasalahan

yang akan dibahas. Adapun teori yang penulis ambil yaitu tentang:

1. Upaya

Menurut Muhammad Ali (2015:605) bahwa upaya adalah usaha, daya,

berusaha mencari sesuatu untuk mencari jalan, mengambil tindakan untuk

berusaha. Upaya dijelaskan sebagai usaha (syarat) suatu cara, juga dapat

dimaksud sebagai suatu kegiatan yang dilakukan secara sistematis, terencana

dan terarah untuk menjaga sesuatu hal agar tidak meluas atau timbul.

Menurut Sulchan Yasyin (2017:493) mendefinisikan upaya adalah usaha, daya,

ikhtiar, cara, akal. Upaya adalah tindakan yang dilakukan seseorang, untuk

mencapai apa yang diinginkan atau merupakan sebuah strategi.

2. Meningkatkan

Menurut Sulchan Yasyin (2017:290) bahwa meningkatkan atau peningkatan

berasal dari kata tingkat. Tingkat dapat berarti pangkat, taraf, dan kelas.

Sedangkan peningkatan berarti kemajuan. Secara umum, peningkatan

merupakan upaya untuk menambah derajat, tingkat, dan kualitas maupun

kuantitas. Peningkatan juga dapat berarti pencapaian dalam proses, ukuran,

sifat, hubungan dan sebagainya.

Suatu usaha untuk tercapainya suatu peningkatan diperlukan perencanaan dan

eksekusi yang baik. Perencanaan dan eksekusi ini harus saling berhubungan

dan tidak menyimpang dari tujuan yang telah ditentukan.
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3. Keselamatan Pelayaran

a. Menurut Undang - Undang No.17 tahun 2008

Dalam UU No. 17 Tahun 2008 tentang Pelayaran, Pasal 1 butir 32

menyatakan bahwa keselamatan dan keamanan pelayaran adalah suatu

keadaan terpenuhinya persyaratan keselamatan dan keamanan yang

menyangkut angkutan di perairan, kepelabuhan, dan lingkungan maritim.

Pasal 1 butir 33 menyatakan bahwa kelaiklautan kapal adalah keadaan

kapal yang memenuhi persyaratan keselamatan kapal, pencegahan

pencemaran perairan dari kapal, pengawakan, garis muat, permuatan,

kesejahteraan awak kapal dan kesehatan penumpang, status hokum kapal,

manajemen keselamatan dan pencegahan pencemaran dari kapal, dan

manajemen keamanan kapal untuk berlayar di perairan tertentu.

b. Menurut Safety of Life at Sea (SOLAS) 1974

Berdasarkan SOLAS 1974 bab V tentang tentang Keselamatan Navigasi

dijelaskan bahwa:

1) Bersifat operasional dan diaplikasikan pada semua kapal. Ini berbeda

dengankonvensi secara keseluruhan, yang hanya diaplikasikan pada

kapal-kapal yang terlibat pada pelayaran-pelayaran Internasional.

2) Termasuk pemeliharaan dari pelayanan meteorologi untuk kapal-

kapal; pelayanan patroli es; pengaturan rute kapal-kapal dan ketentuan

pelayanan-pelayanan pencarian dan penyelamatan (SAR).

3) Kewajiban umum untuk negara peserta guna memastikan bahwa

semua kapal cukup diawaki dan efisien dilihat dari sudut pandang

keselamatan.

4) Persyaratan-persyaratan untuk pemasangan radar dan sarana-sarana

bantu navigasi lainnya.



10

4. Zona 500 Meter

Dalam General Instruction (GI) Manual Saudi Aramco tentang Marine Vessel

Requirements for Maneuvers Within 500m Safety Zone of Offshore Structures

and Rigs yaitu sebagai berikut:

a. Zona  500 meter adalah jarak yang di ukur dari pusat sebuah structur,rig,

anjungan lepas pantai dengan radius 500 meter.

b. Kapal yang memasuki zona  500 meter  struktur lepas pantai harus :

1) Kecepatan maksimum bagi kapal yang memasuki zona 500 meter dari

struktur lepas pantai atau rig adalah 3,0 knot.

Catatan: Jika pada suatu saat nahkoda menentukan bahwa 'Navigasi

Aman' Kapalnya terpengaruh oleh batasan kecepatan tertentu, ia dapat

meningkatkan kecepatan kapalnya hingga kapal dapat menjaga situasi

'Navigasi Aman'. namun, peningkatan kecepatan harus dicatat dalam

buku catatan dek dan rig atau layanan lapangan dari lapangan minyak

harus diinformasikan.

2) Pemenuhan 100% pada checklist dan dicatat dalam deck log book

3) Penggunaan 'auto-pilot' dilarang dalam zona  500 meter.

4) Saat memasuki zona  500 meter:

a) Tidak ada kapal yang boleh mendekati struktur/rig lepas

pantai/barge 'dengan haluan menghadap struktur'.

b) Pendekatan 'Samping' ke struktur/rig lepas pantai/barge diizinkan.

c) Pendekatan 'Belakang' ke struktur/rig lepas pantai/barge

diizinkan.

5) Kecepatan maksimum bagi kapal yang mendekati jarak 100 meter dari

struktur atau rig lepas pantai adalah 0,5 knot.

6) Jika Nahkoda menentukan bahwa 'Operasi Aman' tidak dapat

dilakukan di lokasi tersebut karena kondisi cuaca atau kinerja kapal, ia

akan menginformasikan kepada Rig/Barge Foreman. Nahkoda akan

menunggu hingga kondisi cuaca membaik dan operasi aman dapat



11

dimulai, atau melanjutkan ke lokasi lain dimana kondisi cuaca

memungkinkan operasi untuk dilakukan dengan aman.

c. Tehnik Berolah Gerak Di Daerah Zona 500 Meter

1) Tehnik

Ada beberapa tehnik berolah gerak didalam zona 500 meter yaitu:

a) Hindari haluan kapal menghadap langsung ke arah instalasi yang

di tuju.

b) Mendekati instalasi dengan lambung kiri atau kanan kapal.

c) Pastikan memasuki zona 500 meter dengan pengemudian manual.

d) Pastikan kecepatan kapal 3,0 knots saat memasuki zona 500-

meter dan 0,5 knots saat radius kapal mencapai 100-meter

terhadap instalasi.

2) Cara Berolah gerak

Berolah gerak di zona 500 meter untuk kapal MPSV dapat dilakukan

dengan cara sebagai berikut:

a) Mengarahkan buritan langsung ke arah boat landing dari instalasi

pada saat akan menurun dan menaikkan penumpang.

b) Mengarahkan arah buritan kapal di bawah arus atau ombak dan

angin pada saat akan melakukan transfer barang atau transfer

penumpang menggunakan personal basket.

c) Menggunakan bow thruster dengan Rotation Per Menit tidak

lebih 80%

d) Menjaga penggunaan putaran mesin yang tidak berlebihan (RPM

600-1100).

e) Selalu memperhatikan perubahan arah arus, ombak ataupun angin

yang dapat berganti dengan tiba-tiba.

f) Pergunakan kemudi seperlunya.

3) Faktor yang diperhitungkan

Saat berolah gerak didalam zona 500 meter agar memperhitungkan:
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a) Arah ombak atau arus, dan angin

b) Kekuatan angin dan efeknya saat mempertahankan posisi kapal

c) Kemampuan mengendalikan kapal dalam waktu yang lama.

Pergunakan Stop work policy dan Master overriding authority

bilamana di temukan hal-hal yang membahayakan saat berolah gerak

di area zona 500 meter.

5. Proses Sandar

Jika diartikan dalam kata perkata proses sandar kapal sebagai berikut. Menurut

Poerwadarminto (2019:323) bahwa proses dalam Kamus Besar Bahasa

Indonesia adalah tuntutan perubahan dalam perkembangan sesuatu yang

dilakukan secara terusmenerus. Selain itu pengertian lain dari proses adalah

rangkaian tindakan, perbuatan yang dilakukan secara terus-menerus yang

dihasilkan suatu produk. Sandar adalah tumpuan; bersangga; atau betopang.

Sedangkan pengertian kapal adalah kendaraan pengangkut penumpang dan

barang di laut.

Jadi dapat di simpulkan bahwa proses sandar kapal adalah suatu rangkaian atau

tata cara urutan merapatkan kapal ke dermaga dengan maksud untuk

melakukan aktivitas di dermaga seperti melakukan kegiatan mengisi bahan

bakar untuk kapal, air minum air bersih bongkar ataupun muat.

6. Sarana Bantu Sandar Kapal

Menurut Buku International Association of Marine Aids to Navigation and

Lighthouse Authorities (IALA) Maritine Bouyage System Buku tersebut terdiri

dari 8 Chapter yaitu: Chapter 1: Introduction, Description, New Dangers,

Chapter 2: Lateral Marks, Chapter 3: Cardinal Marks, Chapter 4: Isolated

Danger Marks, Chapter 5: Safe Water Marks, Chapter 6: Special Marks,

Chapter 7: Emergency Wreck Marking Buoy, Chapter 8: Charting. Akan tetapi

hanya ada enam jenis buoy yang ada di dalam delapan chapter tersebut, hal itu

di karanakan chapter 1dan 8 bukan buoyag. Macam-macam sitem IALA:



13

a. Tanda Lateral (Lateral Marks)

Tanda lateral membantu menunjukkan batas dan alur aman untuk dilewati

kapal pada saat masuk dan keluar pelabuhan atau alur sungai dari arah

laut. IALA membuat pembagian 2 regional yang di tetapkan sebagai

berikut Regional A mencakup Eropa, Australia, Afrika, dan sebagian

negara – negara Asia kecil. Sementara untuk regional B terdiri atas

Amerika, Amerika Selatan, Filipina, Jepang dan Korea. Pembagian

Regional A dan B ini hanya berlaku untuk buoy jenis lateral. Di regional A

penggunaan lateral buoy warna merah untuk sebelah kiri (Port), sementara

untuk warna hijau dipasang di kanan (starboard )kapal. Sementara itu,

region B adalah kebalikan dari region A.

b. Tanda kardinal (Cardinal Marks)

Tanda cardinal berfungsi untuk menandai area perairan yang aman

dilintasi oleh kapal – kapal. Cardinal buoy biasanya akan diperlukan

apabila kapal sedang melintasi wilayah yang ada tikungan, cabang dan

daerah persimpangan. Kardinal buoy ini menunjukkan mata angin atau

disebut point of interest dalam navigasi pelayaran kapal. Sesuai arah mata

angin dalam kuadran kardinal mengisyaratkan arah utara, selatan, barat

dan timur. Untuk setiap tanda yang ada di buoy dibedakan berdasarkan

warna, top marks, serta pencahayaan buoy tersebut. Untuk pencahayaan

pada buoy dibedakan berdasarkan frekuensi Q (quick) dan VQ (very

quick).

c. Tanda Air Aman (Safe Watermarks)

Tidak seperti tanda lain yang menggunakan garis horizontal, ini adalah

satu-satunya tanda yang menggunakan garis vertikal. Tanda air yang aman

tidak menunjukkan bahaya apa pun, tetapi menentukan daerah air yang

dapat di navigasi yang aman ada di sekitar tanda.

Tanda air aman sangat penting bagi pelaut karena menunjukkan awal alur

yang ditandai. Jadi, ketika seorang pelaut melihat tanda air yang aman

pada grafik, dia akan segera menyadari bahwa dia sedang mendekati alur.

Ini adalah batas antara perairan laut terbuka dan perairan terbatas. Ini

menunjukkan pintu masuk ke pelabuhan mana pun. Itu juga menunjukkan
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titik terbaik dari bagian di bawah jembatan tetap. Tanda air aman

menggunakan bola merah sebagai tanda teratas. Tanda air aman dapat

digunakan dalam satu garis untuk menandai rute air aman yang dapat

dinavigasi melalui area dangkal.

d. Tanda Bahaya Terisolasi (Isolated Danger Marks)

Seperti namanya, pelampung ini digunakan untuk menandai bahaya.

Mereka menyoroti dan memberi perhatian kepada pelaut bahaya atau

bahaya apa pun untuk navigasi yang aman. Tanda-tanda ini dipasang atau

ditambatkan di atas bahaya untuk memperingatkan pelaut tentang bahaya

apa pun di depan. Tanda bahaya yang terisolasi menunjukkan bahwa ada

air yang dapat dilayari di sekitar tanda.

Tanda ini dapat dibedakan dari tanda lain dengan tanda teratasnya, yang

terdiri dari 2 bola hitam yang satu di atas yang lain dan dari warnanya

hitam dengan satu atau lebih pita horizontal merah. Irama cahaya, kedipan

grup 2 dapat dengan mudah disimpan dalam memori dengan

menghubungkan ke tanda puncak 2 bola hitam.

e. Tanda Khusus (Special Mark)

Tanda khusus digunakan untuk menunjukkan area kepada pelaut dengan

fitur khusus. Mereka tidak memainkan peran utama dalam memfasilitasi

pelaut dalam navigasi yang aman. Mereka hanya menunjukkan bidang

minat tertentu kepada pelaut. Sifat dari area tersebut dapat ditemukan

dengan melihat grafik atau Arah Berlayar.

Tanda khusus dapat menunjukkan tempat area latihan militer, zona

rekreasi, batas area pelabuhan, kabel dan jaringan pipa, Jalan buntu, area

tambat, area lindung, tambak laut atau budidaya, sumur minyak, Ocean

Data Acquisition System (ODAS) yang mengumpulkan informasi tentang

kecepatan angin, tekanan, salinitas dan suhu.

f. Pelampung Penandaan Kecelakaan Darurat (Emergency Wreck Marking

Buoy)

Pelampung ini muncul lebih lama dibandingkan dengan 5 jenis tanda

lainnya. Tenggelamnya MV Tricolor di Selat Dover pada tahun 2002
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memperkenalkan pelampung tanda bangkai darurat dalam sistem

pelampung IALA. Bangkai kapal itu ditabrak lebih lanjut oleh 2 kapal lain

yang menyebabkan kerusakan besar pada pelayaran dan korban jiwa.

Pasca insiden ini, bahaya baru tersebut harus segera ditandai sehingga

kapal dapat segera dikenali sebagai bahaya baru dan tabrakan lebih lanjut

dapat dicegah agar tidak terjadi.

Pelampung penandaan kecelakaan darurat menandai bahaya tak terduga

yang baru ditemukan yang belum diumumkan dan diumumkan dalam

publikasi dan bagan bahari. Pelampung ini ditempatkan sedekat mungkin

dengan bangkai kapal dan tidak seperti pelampung lainnya, dirancang

untuk memberikan bantuan visual dan radio yang sangat mencolok untuk

navigasi.

7. Platform (Anjungan Lepas Pantai)

Menurut Kusuma (2017:34) bahwa anjungan lepas Pantai (patform) adalah

struktur atau bangunan yang dibangun di lepas pantai untuk mendukung proses

eksplorasi atau eksploitasi bahan tambang.

Fungsi utama dari bangunan lepas pantai adalah untuk eksplorasi dan produksi

minyak dan gas bumi. Adapun faktor lingkungan laut yang berpengaruh untuk

rancangan struktur bangunan laut terdiri dari kedalaman perairan, angin,

gelombang, arus, kondisi dasar laut, penggerusan dan tektonik (gempa bumi).

Kebanyakan anjungan tersebut terletak di lepas pantai dari landas kontinen,

meskipun dengan kemajuan teknologi dan meningkatnya harga minyak

mentah, pengeboran dan produksi di perairan yang lebih dalam telah menjadi

lebih baik, layak dan ekonomis.

8. Program Pelatihan Pengenalan

Menurut Mangkunegara (2006) pelatihan adalah suatu proses jangka pendek

yang mempergunakan prosedur sistematik dan terorganisir dimana pegawai

non manajerial mempelajari pengetahuan dan keterampilan teknis dalam tujuan

terbatas. Oleh karena itu, proses ini terikat dengan berbagai tujuan organisasi,

pelatihan dapat dipandang secara sempit maupun luas. Secara terbatas,
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pelatihan menyediakan para pegawai dengan pengetahuan yang spesifik dan

dapat diketahui serta keterampilan yang digunakan dalam pekerjaan mereka

saat ini. Terkadang ada batasan yang ditarik antara pelatihan dengan

pengembangan, dengan pengembangan yang bersifat lebih luas dalam cakupan

serta memfokuskan pada individu untuk mencapai kemampuan baru yang

berguna baik bagi pekerjaannya saat ini maupun di masa mendatang.

Ivancevich (2008) dalam buku yang berjudul Perilaku dan Manajemen

Organisasi mengemukakan sejumlah butir penting yang diuraikan di bawah ini:

Pelatihan (training) adalah “sebuah proses sistematis untuk mengubah perilaku

kerja seorang/sekelompok pegawai dalam usaha meningkatkan kinerja

organisasi”. Pelatihan terkait dengan keterampilan dan kemampuan yang

diperlukan untuk pekerjaan yang sekarang dilakukan. Pelatihan berorientasi ke

masa sekarang dan membantu pegawai untuk menguasai keterampilan dan

kemampuan (kompetensi) yang spesifik untuk berhasil dalam pekerjaannya.

Bagi para pelaut terutama Nahkoda dan perwira kapal, ada berbagai cara untuk

memperoleh keterampilan khusus dalam mengolah gerakkan kapal dengan

mengikuti pelatihan atau kursus olah gerak kapal yang di selenggarakan oleh

pusat-pusat pelatihan yang mengkhususkan sesuai keinginan pelaut. Adapun

contohnya seperti:

a. Pelatihan mengolah gerak kapal operasi lepas pantai.

b. Pelatihan mengolah gerak kapal ASD (Azimuth stern drive).

c. Pelatihan mengolah gerak kapal DP (Dinamic position).

d. Pelatihan / kursus ships handling di berbagai sekolah pelayaran.

9. Familiarisasi

Menurut Sondang P. Siagian (2008:176) menyatakan familiarisasi merupakan

tindakan atau proses membuat akrab; hasil menjadi akrab; sebagai, sosialisasi

dengan adegan. Familiarisasi merupakan suatu hal yang sangat penting bagi

semua awak kapal, khususnya bagi Jurumudi di atas kapal. Dalam hal ini

perusahaan harus memperhatikan keutamaan familiarisasi ini agar berjalan

dengan efektif sesuai dengan prosedur perusahaan.
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Berdasarkan ISM Code elemen 6 bahwa salah satu dari peraturan yang

diharuskan adalah familiarisasi bagi personil yang baru ditempatkan untuk

memahami dengan benar tugas dan tanggung jawabnya, yang berhubungan

dengan keselamatan kerja dan perlindungan lingkungan.

Ketentuan tentang familiarisasi yang diinginkan oleh konvensi STCW 1978

amandemen 2010, adalah:

a. Bahwa setiap pelaut harus mengenal sebelum diberikan tugas-tugas.

b. Bahwa dokumentasi dari familiarisasi ini harus dipelihara.

c. Prosedur pengenalan kapal harus dikembangkan oleh perusahaan dan

diberikan oleh Nakhoda.

d. Prosedur-prosedur harus mengalokasikan cukup waktu untuk pengenalan.

e. Prosedur-prosedur memasukkan ketentuan-ketentuan bahwa familiarisasi

diselenggarakan oleh personil yang sesuai dan memenuhi kualifikasi yang

cukup.

f. Bahasa yang dipakai dapat dimengerti oleh anak buah kapal yang baru

bergabung.

Berdasarkan definisi di atas maka dapat disimpulkan bahwa familiarisasi

adalah sebuah metode pengarahan / pengenalan kepada anak buah kapal untuk

menyampaikan prosedur keselamatan agar dapat menyelesaikan tugasnya

dengan baik.

B. PEMIKIRAN

Untuk memudahkan Penulis maupun pembaca dalam mempelajari makalah ini,

Penulis memberikan gambaran dalam bentuk block diagram mengenai konseptual

bagaimana teori dengan berbagai variable yang telah diidentifikasi sebagai masalah

yang penting untuk dibahas dan terlihat keterkaitan antara variable yang diteliti dan

secara teoritis dapat menuntun penulis untuk menemukan masalahnya. (kerangka

pemikiran terlampir)
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Apa penyebab penyandaran kapal di
platform Saudi Aramco dilaksanakan saat

cuaca buruk?

Apa penyebab program pelatihan
pengenalan di perusahaan bagi rekrutmen

awak kapal baru tidak optimal?

ANALISIS DATA

OUTPUT

TERWUJUDNYA KESELAMATAN PELAYARAN SAAT MENDEKATI ZONA 500
METER DALAM PROSES SANDAR KAPAL AL NEHEM DI PLATFORM PERAIRAN

SAUDI ARAMCO

Tidak adanya
prosedur operasi

penyandaran kapal
di cuaca buruk

Perjanjian dengan
pencarter belum

tertuang mengenai
penyandaran kapal

di cuaca buruk

Kurangnya
pelatihan bagi

awak kapal baru

Waktu serah
terima tugas dan
tanggung jawab
di antara crew
terlalu cepat

Menetapkan
prosedur operasi

penyandaran kapal
di cuaca buruk

Menggunakan
master overriding

authority guna
menerapkan stop
work policy pada
saat cuaca buruk

Pelaksanaan
familiarisasi

tambahan selama
di atas kapal bagi
awak kapal baru

Membuat standar
operasi procedur
persiapan waktu

hand over

Penyandaran kapal di platform Saudi
Aramco dilaksanakan saat cuaca buruk

Program pelatihan pengenalan di
perusahaan bagi rekrutmen awak kapal

baru tidak optimal

UPAYA MENINGKATKAN KESELAMATAN PELAYARAN SAAT MENDEKATI
ZONA 500 METER DALAM PROSES SANDAR KAPAL AL NEHEM

DI PLATFORM PERAIRAN SAUDI ARAMCO

PEMECAHAN MASALAH

RUMUSAN MASALAH

BATASAN MASALAH

IDENTIFIKASI MASALAH
1. Penyandaran kapal di platform saudi aramco dilaksanakan saat cuaca buruk.
2. Program pelatihan, pengenalan di perusahaan bagi rekrutmen awak kapal baru tidak

optimal
3. Perintah pencharter untuk kapal sandar di cuaca buruk.
4. Kurangnya komunikasi antar awak kapal.



BAB III

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

A. DESKRIPSI DATA

Berdasarkan fakta yang penulis alami selama bekerja di kapal utility boat Al

Nehem sebagai Chief Officer sejak 20 Maret 2023 sampai dengan 08 Agustus 2023,

diantaranya yaitu:

1. Penyandaran Kapal Di Platform Saudi Aramco Dilaksanakan Saat Cuaca

Buruk

Cuaca buruk dapat diartikan sebagai kondisi cuaca yang ekstrem atau tidak

mendukung untuk melaksanakan operasi kapal secara aman dan efisien di

perairan lepas pantai. Batasan cuaca buruk untuk operasi kapal offshore dapat

bervariasi tergantung pada berbagai faktor, termasuk jenis kapal, tipe operasi,

dan standar keselamatan yang diterapkan oleh perusahaan atau otoritas maritim

setempat.

Sesuai dengan keadaan alam wilayah timur tengah yang mana pada bulan

Desember sampai dengan bulan Agustus tiap tahunnya merupakan musim

dingin, musim ini menyebabkan adanya perubahan cuaca yang signifikan di

mana pada umumnya kondisi angin berhembus lebih cepat menyebabkan tinggi

gelombang laut bisa mencapai 3 meter dari biasanya.

Penulis mendapatkan tawaran kerja di perusahaan offshore Dubai yaitu Inter

Gulf Marine LLC. sebagai chief officer di atas kapal Al Nehem yang

beroperasi di daerah perairan Saudi Aramco di mulai dari tanggal 20 Maret

2023 sampai dengan 08 Agustus 2023.

Pada tanggal 04 Juli 2023 di perairan Saudi Aramco kapal mengalami

kecelakaan pada saat kapal utility boat Al Nehem di perintahkan oleh pencarter

berolah gerak untuk sandar dengan kondisi cuaca yang kurang baik, di mana
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kecepatan angin di atas 25 knots dan tinggi gelombang di atas 5 ft. Akibat dari

kecelakaan tersebut, sudut lambung kiri kapal mengalami kerusakan yang

signifikan, termasuk putusnya rantai dapra dan robeknya dapra itu sendiri.

Dampak dari kerusakan ini adalah kapal harus menjalani perbaikan yang

memerlukan waktu, yang pada gilirannya mengakibatkan tertundanya

operasional kapal. Berikut terlampir incident report  dari kecelakaan tersebut.

Lampiran Incident report Tgl. 04 July 2023
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Gambar 3.1 Kerusakan Rantai Dapra.
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2. Program Pelatihan Pengenalan Di Perusahaan Bagi Rekrutmen Awak

Kapal Baru Tidak Optimal

Selama penulis bertugas sebagai Mualim I di kapal utility boat Al Nehem

khususnya saat beroperasi di perairan Saudi Aramco, penulis mengamati ABK

deck yang baru bergabung di perusahaan kurang paham dalam melaksanakan

tugasnya khususnya pada kegiatan mooring dan unmooring kapal ke platform.

Pada tanggal 4 Juli 2023 bersamaan dengan kejadian kecelakaan di saat

pencarter memberikan perintah penyandaran kapal dalam kondisi cuaca buruk,

crew baru yang bergabung sehari sebelum kejadian tepatnya tanggal 3 Juli

2023 yaitu Prabu dan Ruen langsung bertugas di deck kapal untuk membantu

proses penyandaran kapal tanpa ada pelatihan dan pengenalan yang cukup.

Biasanya para crew lama yang berpengalaman selalu memantau jarak kapal,

kecepatan dan keamanan lambung atau dapra kapal pada saat akan menyentuh

platform dan memberikan semua informasi penting tersebut ke anjungan terus

menerus hingga kapal dinyatakan sandar dengan aman .Namun karna crew

baru belum berpengalaman mengakibatkan kurangnya informasi yang diterima

perwira pada saat berolah gerak. Ini merupakan salah satu faktor penyebab

terjadinya kecelakaan pada tanggal 4 Juli 2023 tersebut.

Penyebab hal ini adalah kurangnya pelatihan dan pengenalan yang diberikan

terhadap ABK baru yang naik dikapal, dikarenakan keputusan manajemen

perusahaan hanya memberikan satu hari masa familiarisasi bagi ABK baru

bahkan kadang hanya dalam hitungan jam ,dalam arti begitu pengganti tiba di

kapal crew lama harus meninggalkan kapal dengan alasan kurangnya

akomodasi untuk menampung crew baru.

Selain dari alasan akomodasi yang tidak cukup penyebab lain dari kurangnya

pelatihan pengenalan bagi rekrutmen crew baru juga di sebabkan oleh

enggannya pihak perusahaan untuk mempertahankan crew lama berdampingan

bersama dengan crew baru pada masa familiarisasi , karena pihak perusahaan

tidak bersedia membayar gaji ganda (double salary) untuk satu jabatan selama

crew lama masih di atas kapal untuk mendampingi crew baru pada masa

familiarisasi. Hal ini sangat mempengaruhi pengetahuan crew baru karna tidak

tersedianya pemberi arahan dari crew lama yang lebih berpengalaman dan

paham akan kondisi sehari-hari di atas kapal. Pihak perusahaan kapal
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menekankan bahwa familiarisasi dapat diberikan oleh perwira di atas kapal

tanpa mempertimbangkan kesibukan perwira kapal dengan tugas dan tanggung

jawabnya masing-masing. Tentu waktu perwira di atas kapal sanggatlah

terbatas mengingat banyaknya laporan, tugas dan tanggung jawab seorang

perwira.

Lampiran crew list
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B. ANALISIS DATA

1. Penyandaran Kapal Di Platform Saudi Aramco Dilaksanakan Saat Cuaca

Buruk

Penyebabnya adalah:

a. Tidak Adanya Prosedur Operasi Penyandaran Kapal Di Cuaca Buruk

Dalam keadaan cuaca normal prosedur penyandaran yang di tetapkan oleh

pihak perusahaan offshore Saudi Aramco sesuai dengan General

Instruction Manual adalah sebagai berikut:

1) Persiapan sebelum memasuki area 500 meter zone

a) Rute perencanaan pelayaran kapal tidak boleh langsung mengarah

ke platform akan tetapi titik akhir Rute perencanaan pelayaran

harus pada jarak 500 meter zone dari platform.

b) Sebelum memasuki 500 meter zone stop mesin hingga kecepatan

kapal menunjukan 0.0 knots dan setelah itu memperhatikan arah

arus dan angin dengan melihat arah pergerakan kemana arah

hanyut badan kapal. Sehingga dapat menyimpulkan olah gerak

yang tepat dan aman untuk memasuki platform.

c) Mendiskusikan perencanaan memasuki 500 meter zone antar

awak kapal yang terlibat dalam olah gerak.

d) Memastikan anjungan menginfokan kepada kamar mesin bahwa

kapal memasuki platform dengan kondisi arus kuat dan

membutuhkan mesin bantuan tambahan seperti bow thruster.

e) Memastikan bahwa semua checklist di form sebelum memasuki

500 meter zone sudah komplit terisi semua.

2) Proses memasuki radius 100 meter ke boat landing platform

Saat sudah mempertimbangkan ketersediaan ruang olah gerak yang

aman ketika mendekati platform, perlahan-perlahan kapal mundur

mendekati platform dengan kecepatan aman 0.5 knots. Terkadang

mengikuti arah arus yang kuat dengan kecepatan 0.5 knots, haluan

kapal akan dengan mudah terdorong arus dan membuat kapal tiba-tiba
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melintang terhadap platform lalu membuat kapal terbawa arus kearah

platform dan menabrak platform dari lambung kapal dan apabila

menambah kecepatan kapal diatas kecepatan aman dengan arus

mengarah kearah platform akan menyebabkan kapal terlalu cepat

mendekati platform dan bisa  menabrak terlalu keras antara platform

dan buritan kapal sehingga dapat menyebabkan kerusakan pada system

komputerisasi platform.

Untuk menghindari hal tersebut pastikan menggunakan kecepatan

aman sesuai aturan memasuki 500 meter zone dan mempertahankan

posisi haluan kapal tetap tegak lurus terhadap arah arus datang dengan

bantuan bow thruster dan mesin tetap mundur atau maju agar bisa

mempertahankan kecepatan 0.5 knots sampai buritan kapal sandar di

boat landing platform secara perlahan dan kemudian segera tambatkan

tali yang ada pada buritan kiri dan kanan kapal ke bollard di boat

landing platform.

Untuk menghindari resiko kecelakaan yang sering terjadi di kawasan

lepas pantai mendorong pihak-pihak terkait mengeluarkan suatu

peraturan yang harus dipatuhi oleh semua awak kapal yang beroperasi

di kawasan tersebut. Aturan ini mewajibkan bagi kapal-kapal yang

melewati atau memasuki 500 meter zone terhadap struktur offshore

supaya:

a) Kecepatan maksimum kapal laut yang memasuki 500 meter zone

keselamatan pada offshore struktur atau rig adalah 3.0 knots.

b) 100% melengkapi secara sempurna checklist dan harus dicatat ke

log book.

c) Pada saat memasuki 500 meter zone dilarang menggunakan auto

pilot.

d) Pada saat memasuki 500 meter zone saat menuju platform tidak

diperbolehkan menuju ke platform / rig / barge dengan haluan

kapal menghadap langsung ke struktur. Mendekati platform

dengan lambung kanan, kiri atau mengarahkan buritan terlebih

dahulu.
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e) Kecepatan maksimum radius 100 meter terhadap struktur offshore

adalah 0.5 knots.

Jika nakhoda memutuskan bahwa keselamatan kerja tidak dapat

dilaksanakan sehubungan dengan kondisi cuaca maka dia harus

memberikan informasi kepada foreman rig / barge atau field service.

Tidak adanya prosedur operasi penyandaran kapal di cuaca buruk

dapat menjadi suatu aspek kritis yang perlu diperhatikan dalam

perjanjian carter kapal. Dalam konteks ini, perjanjian carter yang tidak

menyertakan panduan atau prosedur yang jelas untuk mengatasi cuaca

buruk dapat meningkatkan risiko kecelakaan dan menimbulkan

potensi kerugian operasional. Tanpa pedoman yang spesifik, nahkoda

dan awak kapal mungkin dihadapkan pada tantangan yang tidak

terduga, menghadapi kesulitan dalam mengambil keputusan yang

tepat dan efektif untuk menyandarkan kapal dengan aman.

Ketidakjelasan ini dapat menimbulkan ketidakpastian dalam situasi

cuaca buruk, dan tanpa panduan yang jelas, keputusan mungkin

diambil secara improvisatif, meningkatkan risiko kegagalan

penyandaran atau kerusakan pada kapal. Dalam konteks perjanjian

carter, penting untuk menyertakan klausul yang memastikan adanya

prosedur operasi yang terperinci, terutama di bawah kondisi cuaca

ekstrem. Ini tidak hanya akan meningkatkan keselamatan operasional

kapal, tetapi juga mengurangi potensi sengketa antara pihak-pihak

yang terlibat, memastikan kelancaran perjalanan laut dan keberhasilan

operasional yang optimal.

Penyebab dari tidak adanya prosedur operasi penyandaran kapal di

cuaca buruk bisa berasal dari beberapa faktor:

(1) Kurangnya Peninjauan Risiko dan Perencanaan

Sebelumnya tidak pernah terjadi atau tidak dipertimbangkan

secara serius bahwa kapal akan disuruh untuk sandar di tengah

cuaca buruk. Oleh karena itu, prosedur khusus untuk kondisi

ekstrim mungkin tidak pernah disusun.
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(2) Kelalaian Dalam Pengaturan Kontrak atau Perjanjian

Dalam kasus ini, mungkin perjanjian antara pencarter dan kapal

tidak secara eksplisit menetapkan aturan atau prosedur terkait

penyandaran di cuaca buruk. Ini bisa menjadi kegagalan dalam

merumuskan klausul-klausul yang mengatur tindakan yang harus

diambil dalam situasi ekstrim.

(3) Kurangnya Pengalaman atau Pengetahuan Sebelumnya

Tidak adanya pengalaman sebelumnya dalam melakukan

penyandaran di cuaca buruk atau tidak adanya situasi serupa yang

menjadi perhatian sebelumnya. Hal ini bisa mengakibatkan

ketidaktahuan akan kebutuhan akan prosedur khusus dalam

kondisi seperti itu.

(4) Kurangnya Penekanan Pada Keselamatan di Kondisi Ekstrim

Tidak adanya penekanan yang cukup pada perlunya prosedur

khusus untuk kondisi cuaca buruk bisa menjadi penyebab. Jika

dalam budaya perusahaan atau regulasi tidak ada fokus pada

keselamatan dalam kondisi ekstrim, maka mungkin tidak ada

dorongan untuk menyiapkan prosedur khusus.

Semua faktor di atas dapat berkontribusi pada kurangnya prosedur

operasi untuk penyandaran di cuaca buruk, yang pada akhirnya

meningkatkan risiko kecelakaan atau kerusakan di tengah kondisi

cuaca yang sulit.

b. Perjanjian dengan Pencarter Belum Tertuang mengenai Penyandaran

Kapal Di Cuaca Buruk

Perjanjian carter kapal adalah kontrak antara pemilik kapal dan pihak yang

menyewa kapal (penyewa). Perjanjian ini mencakup berbagai ketentuan,

termasuk kondisi operasional, pembayaran, tanggung jawab, dan berbagai

aspek lainnya yang berkaitan dengan penggunaan kapal. Jika perjanjian

carter kapal tidak mencantumkan ketentuan terkait penyandaran kapal di

cuaca buruk, ini dapat menjadi kekurangan dalam perjanjian tersebut.

Penyandaran kapal di cuaca buruk seringkali diatur dengan ketat untuk
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menghindari risiko kerusakan pada kapal dan kargo, serta untuk

melindungi keselamatan awak kapal.

Sebagaimana dalam General Instruction Manual Saudi Aramco blum

terteranya prosedur sandar kapal pada cuaca buruk demikian juga dalam

perjanjian carter belum mencakup ketentuan khusus mengenai

penyandaran kapal di cuaca buruk, hal ini menyebabkan segala keputusan

dan risiko menjadi tanggung jawab nakhoda. Ini sejalan dengan Undang-

Undang Nomor 17 Tahun 2008 Tentang Pelayaran pasal 1 ayat 41 bahwa

Nakhoda adalah salah seorang dari awak kapal yang menjadi pemimpin

tertinggi di kapal dan mempunyai wewenang dan tanggung jawab tertentu

sesuai dengan ketentuan peraturan perundang-undangan. Maka nakhoda

sebagai pemimpin harus dapat memastikan bahwa segala bentuk proses

pekerjaan di atas kapal berjalan dengan baik dan aman karena semua

kesalahan yang dilakukan oleh ABK dan Mualim juga menjadi tanggung

jawab nakhoda.

Berdasarkan pengalaman penulis, hal penyandaran kapal pada saat cuaca

buruk sering menjadi perdebatan antara pihak pencarter dengan pihak

kapal dalam hal ini nakhoda terutama pada saat adanya permintaan

pencarter untuk sandar di cuaca buruk. Tidak adanya batasan keadaan

cuaca untuk menyatakan stop operasi dalam perjanjian carter menjadikan

pihak pencarter selalu meminta nakhoda untuk mencoba sandar walaupun

kondisi cuaca buruk.

Ketidaktersediaan informasi tertulis dalam perjanjian dengan pencarter

mengenai penyandaran kapal di cuaca buruk dapat disebabkan oleh

beberapa faktor. Berikut adalah beberapa kemungkinan penyebabnya:

1) Ketidakspesipikan Perjanjian

Perjanjian dengan pencarter mungkin tidak cukup spesifik dalam

mengatasi situasi cuaca buruk. Beberapa perjanjian umum mungkin

tidak mencakup rincian khusus terkait dengan kondisi cuaca yang

dapat menyulitkan penyandaran kapal.
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2) Ketidaklengkapan Documen Kontrak

Dokumen kontrak mungkin tidak lengkap atau tidak memuat semua

aspek yang berkaitan dengan operasi kapal, termasuk prosedur

penyandaran di cuaca buruk. Ini bisa menjadi kesalahan administratif

atau kurangnya perhatian terhadap aspek tertentu dalam pembuatan

kontrak.

3) Kurangnya Pengalaman Dalam Penyusunan Kontrak

Pihak yang terlibat dalam penyusunan kontrak mungkin kurang

memiliki pengalaman atau pemahaman mendalam mengenai kondisi

maritim dan kebutuhan operasional kapal, sehingga aspek

penyandaran di cuaca buruk dapat diabaikan.

4) Perjanjian Standar Yang digunakan

Penggunaan perjanjian standar yang umum tanpa penyesuaian khusus

untuk kondisi operasional tertentu dapat menyebabkan kelalaian

terhadap aspek-aspek tertentu, seperti penyandaran kapal di cuaca

buruk.

5) Perubahan Kondisi Operasional

Kondisi operasional di lapangan mungkin telah berubah sejak terakhir

kali perjanjian dibuat, tetapi perjanjian tersebut tidak diperbarui atau

disesuaikan untuk mencerminkan perubahan tersebut.

2. Program Pelatihan Pengenalan Di Perusahaan Bagi Rekrutmen Awak

Kapal Baru Tidak Optimal

Penyebabnya adalah:

a. Kurangnya pelatihan bagi awak kapal baru

Pelatihan pengenalan di perusahaan untuk awak kapal baru adalah suatu

program pelatihan yang bertujuan untuk memperkenalkan awak kapal baru

kepada perusahaan, kebijakan perusahaan, serta tugas dan tanggung jawab

mereka di lingkungan kerja kapal. Tujuan utama dari pelatihan ini adalah

memastikan bahwa awak kapal baru memiliki pemahaman yang baik

tentang perusahaan tempat mereka bekerja, serta persyaratan dan prosedur
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yang berkaitan dengan pekerjaan mereka di kapal. Berikut adalah

beberapa elemen kunci dalam pelatihan pengenalan di perusahaan untuk

awak kapal baru:

1) Pengenalan Perusahaan

Memberikan pemahaman menyeluruh tentang sejarah, nilai-nilai, dan

misi perusahaan. Ini mencakup informasi tentang pemilik perusahaan,

visi perusahaan, dan tujuan jangka panjang.

2) Kebijakan dan Prosedur Perusahaan

Memperkenalkan awak kapal baru pada berbagai kebijakan

perusahaan, termasuk kebijakan keselamatan, kesehatan, dan

lingkungan. Ini juga melibatkan penjelasan tentang prosedur

operasional standar yang berlaku di kapal.

3) Prosedur Keselamatan

Menyediakan pelatihan mengenai prosedur keselamatan yang berlaku

di kapal, termasuk penggunaan alat keselamatan, prosedur evakuasi,

dan protokol keselamatan yang harus diikuti dalam situasi darurat

4) Pengenalan Terhadap Peralatan dan sistem di Kapal

Memberikan pemahaman tentang peralatan dan sistem di kapal,

termasuk peralatan navigasi, mesin, peralatan keselamatan, dan

komunikasi. Awak kapal baru perlu tahu cara menggunakan peralatan

ini dengan benar.

5) Organisasi dan Struktur perusahaan

Menyampaikan informasi mengenai struktur organisasi perusahaan,

termasuk bagan organisasi, peran dan tanggung jawab setiap

departemen, serta hubungan hierarki di antara kru kapal.

6) Ketentuan Kontrak Dan Hak Kru

Memahamkan awak kapal baru tentang ketentuan kontrak kerja, hak

dan kewajiban karyawan, serta kebijakan gaji dan tunjangan lainnya.
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7) Pengenalan Terhadap Rekan Kerja

Memfasilitasi interaksi awak kapal baru dengan rekan kerja mereka

dan memperkenalkan mereka kepada tim kerja di kapal.

8) Prosedur komunikasi

Mengajarkan awak kapal cara berkomunikasi dengan efektif di dalam

kapal, termasuk protokol komunikasi resmi dan informal.

Ada beberapa penyebab yang mungkin menyebabkan program

pelatihan pengenalan di perusahaan bagi rekrutmen awak kapal baru

tidak optimal. Beberapa faktor yang dapat mempengaruhi efektivitas

program pelatihan tersebut meliputi :

a) Kurangnya Struktur Dan Perencanaan

Program pelatihan yang tidak memiliki struktur atau rencana yang

jelas dapat menyebabkan kebingungan dan kehilangan fokus.

Sebuah rencana yang terstruktur membantu peserta pelatihan

memahami langkah-langkah yang harus diambil dan tujuan dari

setiap tahap pelatihan

b) Kurangnya Materi Yang Relevan

Program pelatihan harus mencakup materi yang relevan dengan

pekerjaan dan tugas yang akan dijalankan oleh awak kapal. Jika

materi tidak sesuai dengan kebutuhan operasional sehari-hari,

pelatihan mungkin dianggap tidak berguna oleh peserta.

c) Kurangnya Pelatih Yang Kompeten

Pelatihan yang dipimpin oleh instruktur atau pelatih yang kurang

berpengalaman atau tidak memiliki pengetahuan yang memadai

tentang pekerjaan di kapal dapat mengurangi kualitas pelatihan.

Pelatih yang kompeten dapat memberikan wawasan yang lebih

baik dan menanggapi pertanyaan atau kekhawatiran peserta.

d) Kurangnya Evaluasi Dan Umpan balik

Program pelatihan yang tidak dilengkapi dengan mekanisme

evaluasi dan umpan balik mungkin sulit untuk diperbaiki.
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Evaluasi reguler dapat membantu mengidentifikasi area yang

perlu diperbaiki dan memastikan bahwa program pelatihan terus

berkembang sesuai dengan kebutuhan perusahaan

e) Kurangnya Sumber Daya.

Ketidakcukupan sumber daya, baik itu dalam bentuk waktu,

anggaran, atau personel, dapat mempengaruhi kualitas dan

cakupan program pelatihan. Perusahaan harus memastikan bahwa

sumber daya yang cukup dialokasikan untuk mendukung program

pelatihan dengan baik.

Untuk meningkatkan optimalitas program pelatihan, perusahaan perlu

terus memantau, mengevaluasi, dan memperbarui program sesuai

dengan kebutuhan dan perubahan dalam industri pelayaran.

b. Waktu Serah Terima Tugas dan Tanggung Jawab diantara Crew

Terlalu Cepat

Serah terima tugas dan tanggung jawab yang maksimal diantara awak

kapal memiliki dampak yang sangat signifikan pada keselamatan,

kesiapan, dan kinerja kapal secara keseluruhan. Serah terima tugas

memastikan bahwa awak kapal baru memahami prosedur keselamatan,

tanggung jawab, dan tindakan darurat dengan baik, mengurangi risiko

kecelakaan. Ketika semua informasi dan pengetahuan disampaikan dengan

baik pada saat serah terima tugas, peralihan antara awak kapal lama dan

baru berjalan lancar. Dengan memahami tugas dan tanggung jawab secara

maksimal, awak kapal baru dapat berkontribusi secara lebih efektif pada

tugas-tugas mereka.

Kurangnya serah terima tugas bisa mengakibatkan kurangnya pemahaman

terkait prosedur keselamatan dan respons dalam situasi darurat. Ini

meningkatkan risiko kecelakaan. Kurangnya informasi yang disampaikan

kepada awak kapal baru bisa mengganggu kelancaran operasional,

mengakibatkan penurunan kinerja dan efisiensi. Awak kapal baru tidak

memiliki pemahaman yang cukup tentang kondisi kapal, sistem, dan

peralatan yang digunakan, mengurangi kemampuan mereka dalam
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mengatasi masalah teknis. Tanpa pemahaman yang baik, awak kapal baru

mungkin merasa tidak yakin dalam menghadapi situasi darurat dan

kegagalan operasional, mengakibatkan respons yang tidak tepat. Serah

terima tugas dan tanggung jawab yang maksimal adalah fondasi bagi

keselamatan dan kelancaran operasional kapal. Kurangnya serah terima

tugas bisa berujung pada ketidakpastian, risiko keselamatan yang tinggi,

dan gangguan operasional yang signifikan. Waktu serah terima tugas dan

tanggung jawab yang terlalu cepat diantara awak kapal baru bisa menjadi

penyebab utama dari program pelatihan yang tidak optimal. Ini bisa

disebabkan oleh beberapa faktor:

1) Keterbatasan Waktu Untuk Pemahaman Yang Mendalam

Jika waktu yang diberikan untuk serah terima tanggung jawab terlalu

singkat, awak kapal baru mungkin tidak memiliki waktu yang cukup

untuk memahami tugas, prosedur, dan tanggung jawab mereka dengan

mendalam. Hal ini bisa mengurangi pemahaman mereka terhadap

situasi darurat dan prosedur keselamatan.

2) Kurangnya Kesempatan Untuk Pelatihan Praktis

Dalam situasi dimana serah terima tanggung jawab dilakukan dengan

cepat, awak kapal baru mungkin tidak memiliki kesempatan untuk

melibatkan diri dalam pelatihan praktis yang mendalam. Hal ini

mengakibatkan kurangnya pengalaman langsung dalam menghadapi

situasi di lapangan.

3) Kesempatan Terbatas Untuk Memahami Kondisi Kapal

Pemahaman yang baik tentang kondisi kapal, peralatan, dan sistem

yang digunakan dalam operasi sangat penting. Waktu yang terlalu

singkat untuk serah terima tugas dapat mengakibatkan kurangnya

pengetahuan mendalam terkait dengan kapal tersebut.

4) Risiko Pengalaman Yang Terbatas

Awak kapal baru mungkin tidak memiliki kesempatan untuk belajar

dari pengalaman awak kapal yang lebih berpengalaman karena waktu
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serah terima yang terlalu singkat. Hal ini mengurangi potensi untuk

mentransfer pengetahuan dan pengalaman yang berharga.

Jika serah terima tugas dan tanggung jawab dilakukan terlalu cepat, maka

proses pembelajaran dan adaptasi bagi awak kapal baru menjadi

terhambat. Mereka mungkin tidak memiliki cukup waktu untuk memahami

situasi kapal dengan baik, belajar prosedur keselamatan, dan merasakan

pengalaman langsung yang diperlukan untuk menjadi anggota awak kapal

yang efektif.

C. PEMECAHAN MASALAH

Berdasarkan analisis data di atas, dapat diketahui beberapa pemecahan masalahnya

sebagai berikut:

1. Alternatif Pemecahan Masalah

a. Penyandaran Kapal Di Platform Saudi Aramco Dilaksanakan Saat

Cuaca Buruk

Alternatif pemecahan masalahnya yaitu:

1) Menetapkan Prosedur Operasi Penyandaran Kapal Di Cuaca

Buruk

Untuk penyandaran kapal di cuaca buruk penulis menyarankan untuk

menerapkan standar aturan ADNOC Offshore yaitu Standar

Instruction For marine Operation (SIMO) Ver 4. 2019 bagian 9.8

Mooring at wheelhead tower (platform). Di dalam aturan ADNOC

Offshore menetapkan sebagai berikut :

a) Mengamati keadaan cuaca. Batas maksimum tinggi gelombang

yang di ijinkah untuk  kapal sandar di platform adalah 5 ft ,

maksimum kecepatan angin adalah 20 knots. Jika keadaan cuaca

telah mencapai batas yang di tentukan maka kapal yang sedang

sandar harus lepas dari platform dan menunggu di luar zona 500

meter.

b) Kapal hanya diperbolehkan sandar di boat landing platform

c) Dilarang menggunakan auto pilot di area zona 500 meter.
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d) Tidak menghidupkan radar di area zona 500 meter

e) Mendekati platform dengan mengarahkan buritan ke boatlanding

f) Kecepatan maksimum untuk semua kapal yang memasuki zona

500 meter adalah 3.0 knots

g) Sebelum memasuki zona 500 meter , kapal harus memperoleh

izin dari field service team atau OIM (offshore installation

manager).

h) Bow Thruster dan mesin utama harus tetap dalam posisi standby

hingga kapal terikat dengan aman.

Selain dari prosedur di atas penulis menyarankan ke pihak pencarter

untuk menyediakan seseorang dari pencarter yang berlatar belakang

pendidikan marine atau expelaut di darat atau di kapal sebagai rekan

nakhoda untuk berdiskusi dalam mengambil keputusan dalam kondisi

cuaca buruk.

Gambar 3.2

Typical Mooring Arrangement at WHT for Maintenance Service

Vessel
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2) Menggunakan Master Overriding Authority Guna Menerapkan

Stop Work Policy Pada Saat Cuaca Buruk

Master Overriding Authority atau kekuasaan mutlak nakhoda adalah

konsep yang memberikan kekuasaan tertinggi kepada nakhoda kapal

untuk mengambil keputusan dan tindakan dalam keadaan darurat atau

situasi yang memerlukan respons cepat.

Master Overriding Authority (MOA) atau kekuasaan mutlak nakhoda

dapat digunakan oleh nakhoda dalam berbagai situasi yang

mengancam keselamatan kapal, awak kapal, dan lingkungan laut.

Beberapa situasi di mana MOA mungkin diterapkan meliputi:

a) Keadaan darurat keselamatan kapal

b) Adanya ancaman terhadap keselamatan awak kapal

c) Ancaman terhadap keselamatan lingkungan laut

d) Kondisi cuaca extrim

e) Kegagalan sistem atau mesin

f) Keputusan navigasi kritis

Kewenangan mutlak atau Master Overriding Authority nakhoda dalam

kapal merupakan prinsip dasar dalam pengoperasian kapal. Namun,

keputusan nakhoda juga harus selaras dengan regulasi dan standar

internasional, seperti ISM Code (International Safety Management

Code) dan SOLAS (International Convention for the Safety of Life at

Sea).

Dalam ISM code disebutkan dengan jelas tentang Master Overriding

Authority atau kekuasaan mutlak Nakhoda untuk melakukan apa saja

untuk menyelamatkan awak kapal, kerusakan lingkungan dan

kapalnya. International Safety Management code dan Safety

Managemen System sudah sangat jelas menyebutkan kekuasaan

nakhoda apabila berada dalam situasi di saat dirinya konflik dengan

pemilik kapal ataupun penyewa kapal. Berdasarkan pernyataan di atas

sudah jelas nakhoda dijamin dan di dukung oleh manajemen
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perusahaan untuk menggunakan kekuasaan mutlaknya dalam

mengambil keputusan demi keselamatan.

Untuk itu dalam kasus permintaan penyandaran kapal yang terjadi

pada tanggal 4 Juli 2023 dapat di atasi dengan menggunakan master

overiding authority, nakhoda menyatakan penolakan penyandaran

atau menyatakan stop work hingga cuaca memungkinkan.

b. Program Pelatihan Pengenalan Di Perusahaan Bagi Rekrutmen Awak

Kapal Baru Tidak Optimal

Adapun alternatif pemecahan untuk mengatasi permasalahan diatas, yaitu

dengan cara sebagai berikut:

1) Pelaksanaan familiarisasi tambahan selama di atas kapal bagi

awak kapal baru

Setiap crew yang bekerja di atas kapal tentu memiliki pengalaman

yang berbeda-beda. Beberapa diantaranya memiliki pengalaman yang

sangat terbatas, maka untuk mengatasi hal ini, hendaknya perusahaan

mengembangkan kemampuan dan keahlian crew untuk meningkatkan

kinerja crew tersebut di atas kapal. Hal ini dapat dilakukan dengan

memberikan petunjuk kerja yang jelas, pengarahan sebelum

melaksanakan pekerjaan maupun melalui pelatihan-pelatihan.

Pelatihan dapat juga dilakukan pada saat crew baru persiapan didarat

sebelum naik di kapal. Crew baru dikirim ke pusat pelatihan-pelatihan

didarat seperti pelatihan penanganan gas H2S, pelatihan menggunakan

SCBA,T-BOSIET dll.

Untuk Latihan tambahan di atas kapal dapat dilakukan sistem

mingguan ketika kapal melakukan jadwal safety meeting dan safety

drill sesuai drill plan dari perusahaan, di mana nahkoda dan perwira

kapal memberikan pelatihan kepada semua crew kapal yang

disesuaikan dengan tugas masing-masing crew yang tertera di

musterlist kapal.
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2) Membuat Standar Operasi Procedur Persiapan Waktu Hand Over

Persiapan waktu hand over dengan Standar Operasi Prosedur (SOP)

menjadi landasan penting dalam kelancaran transisi di kapal. SOP

yang terstruktur memastikan bahwa saat pergantian kru, informasi

yang vital dapat ditransfer dengan baik, meminimalkan risiko

kehilangan detail-operasional yang penting. Hal ini tidak hanya

mendukung pemahaman yang mendalam bagi kru baru tentang kapal,

sistem, dan prosedur keselamatan, tetapi juga memastikan kontinuitas

operasional. Dengan SOP yang jelas, proses transisi tidak

mengganggu operasional kapal, mengoptimalkan efisiensi serta

ketepatan dalam setiap pergantian kru.

Pastikan kedua belah pihak, baik kru lama maupun kru baru, memiliki

waktu yang cukup untuk bertukar informasi. Untuk standar operasi

prosedur persiapan waktu hand over ditetapkan dengan:

a) Untuk perwira baru harus melaksanakan minimal 14 hari masa

familiarisasi sebelum hand over dilaksanakan dengan perwira

lama
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b) Untuk rating minimal 5 hari masa familiarisasi sebelum crew

lama turun dari kapal.

c) Crew yang bertugas berdampingan pada masa familiarisasi di

atas kapal harus menerima gaji penuh.

d) Untuk hand over jaga di anjungan dilaksanakan selama 20 menit

dengan ketentuan pengganti sudah hadir 10 menit di anjungan

sebelum hand over wacth di tambah kru lama harus bersedia

menemani selama 10 menit setelah hand over wacth.

e) Memberikan kewenangan kepada nakhoda dalam menilai

kemampuan crew baru dalam menjalankan tugasnya guna

memastikan bahwa crew baru mampu untuk bertugas

f) Setelah kedua belah pihak merasa puas maka surat pernyataan

hand over boleh ditanda tangani sebagai bukti serah terima tugas

dan tanggung jawab di antara crew.

2. Evaluasi terhadap Alternatif Pemecahan Masalah

a. Penyandaran Kapal Di Platform Saudi Aramco Dilaksanakan Saat

Cuaca Buruk

1) Menetapkan Prosedur Operasi Penyandaran Kapal Di Cuaca

Buruk

Keuntungannya:

a) Sebagai pedoman bagi nakhoda dalam mengambil tindakan pada

saat cuaca buruk, khususnya untuk menyatakan stop operasi jika

keadaan cuaca telah melampaui batas aman yang ditentukan .

b) Meningkatkan kesiapan awak kapal dalam menghadapi kondisi

cuaca buruk, mengurangi ketidakpastian, dan meminimalkan

gangguan operasional.

Kerugiannya:

a) Adanya downtime yang dikenakan pihak pencarter kepada pihak

pemilik  kapal jika waktu operasi berkurang dari 24 jam dalam
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sehari, di mana pembayaran carter kapal akan berkurang jika

downtime ada .

b) Beberapa kondisi cuaca ekstrem mungkin tetap tidak aman untuk

melakukan penyandaran, meskipun dengan prosedur yang

ditetapkan.

2) Menggunakan Master Overriding Authority Guna Menerapkan

Stop Work Policy Pada Saat Cuaca Buruk

Keuntungannya:

a) Pemberian wewenang penuh kepada nahkoda (Master) untuk

menerapkan Stop Work memastikan keputusan cepat dan efektif

dalam situasi cuaca buruk.

b) Dapat menghindari risiko kecelakaan atau kerusakan kapal yang

disebabkan oleh tekanan eksternal untuk melanjutkan operasi.

Kerugiannya:

a) Memerlukan komunikasi yang efektif dan pemahaman yang baik

antara manajemen, pencarter dan nakhoda kapal.

b) Dalam beberapa situasi, keputusan Master Overriding Authority

mungkin memerlukan evaluasi ulang setelah situasi membaik.

b. Program Pelatihan Pengenalan Di Perusahaan Bagi Rekrutmen Awak

Kapal Baru Tidak Optimal

1) Pelaksanaan familiarisasi tambahan selama di atas kapal bagi

awak kapal baru

Keuntungannya:

a) Meningkatkan pemahaman dan keterampilan awak kapal baru

melalui pengalaman langsung di atas kapal.

b) Dapat mempercepat adaptasi dan integrasi awak kapal baru

dengan lingkungan kerja kapal.

Kerugiannya:

a) Memerlukan alokasi waktu tambahan yang dapat mempengaruhi
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jadwal operasional, pembayaran gaji crew ganda pada saat

familiarisasi.

b) Beberapa awak kapal mungkin membutuhkan waktu yang

berbeda untuk beradaptasi, dan familiarisasi tambahan mungkin

tidak mencukupi bagi semua individu.

2) Membuat Standar Operasi Procedur Persiapan Waktu Hand Over

Keuntungannya:

a) Menetapkan standar operasi prosedur yang jelas dapat

meningkatkan efisiensi waktu handover dan memastikan

kontinuitas operasional.

b) Meminimalkan risiko kesalahan atau kelalaian selama handover

dengan memastikan persiapan yang baik.

Kerugiannya:

a) Memerlukan pengembangan dan implementasi SOP yang baik,

yang dapat memakan waktu dan sumber daya.

b) Diperlukan pelatihan tambahan untuk memastikan bahwa semua

awak kapal memahami dan mematuhi SOP yang ditetapkan.

3. Pemecahan Masalah yang Dipilih

a. Penyandaran Kapal Di Platform Saudi Aramco Dilaksanakan Saat

Cuaca Buruk

Berdasarkan evaluasi terhadap alternatif pemecahan masalah di atas, maka

pemecahan yang dipilih seperti metapkan prosedur operasional yang ketat

dan terperinci untuk penyandaran kapal saat cuaca buruk. Pastikan bahwa

seluruh awak kapal memahami dan mengikuti prosedur tersebut dengan

seksama. Lakukan evaluasi mendalam setiap kali terjadi penyandaran

kapal saat cuaca buruk. Identifikasi pembelajaran dan perbaiki prosedur

atau sistem yang mungkin perlu ditingkatkan. Untuk keadaan cuaca extrim

nakhoda boleh menggunakan master overiding authority tetapi tetap

membangun komunikasi yang baik dengan pencarter dan pihak

manajemen perusahaan.
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b. Program Pelatihan Pengenalan Di Perusahaan Bagi Rekrutmen Awak

Kapal Baru Tidak Optimal

Berdasarkan evaluasi terhadap alternatif pemecahan masalah di atas, maka

pemecahan yang dipilih dapat berupa program pendampingan di mana

rekrutan baru dapat diarahkan oleh awak kapal yang lebih berpengalaman

sesuai jangka waktu yang ditetapkan. Hal ini dapat membantu mereka

beradaptasi lebih cepat dan merasa lebih nyaman dalam lingkungan kerja

baru. Lakukan evaluasi kinerja pasca-pelatihan untuk memastikan bahwa

rekrutan mampu mengaplikasikan pengetahuan dan keterampilan yang

mereka pelajari selama program.



BAB IV

KESIMPULAN DAN SARAN

A. KESIMPULAN

Berdasarkan pembahasan pada bab-bab sebelumnya tentang keselamatan pelayaran

saat mendekati zona 500 meter dalam proses sandar kapal Alnehem di platform

perairan Saudi Aramco, maka dapat ditarik beberapa kesimpulan sebagai berikut:

1. Prosedur penyandaran kapal di cuaca normal telah ditetapkan sebagai landasan

protokol keselamatan yang dapat diandalkan. Namun, perlu dicatat bahwa

untuk cuaca buruk, masih belum tersedia pedoman yang spesifik dan terinci.

Kondisi cuaca buruk memerlukan pendekatan yang lebih hati-hati dan

ketersediaan prosedur yang terperinci untuk meminimalkan risiko. Oleh karena

itu, diperlukan peninjauan dan pengembangan lebih lanjut dalam menetapkan

langkah-langkah khusus yang dapat diambil dalam menghadapi tantangan

cuaca buruk, guna memastikan keselamatan awak kapal dan keberhasilan

operasional di tengah kondisi lingkungan yang tidak terduga.

2. Cuaca di daerah offshore Arab Saudi menampilkan dinamika klimatologis

yang unik, dengan kehadiran dua musim yang sangat membedakannya.

Pertama, musim panas membawa suhu yang tinggi dan kondisi panas kering,

sering kali mencapai puncaknya dengan intensitas matahari yang kuat.

Sementara itu, musim dingin membawa suhu yang lebih sejuk dan kadang-

kadang dapat disertai dengan cuaca yang lebih lembap. Pada saat cuaca dingin

ini lah terjadi perubahan kecepatan angin dan tinggi gelombang laut yang

signifikan, dimana kecepatan nagin bisa mencapai 35 knots dan tinggi

gelombang laut mencapai 3 meter yang mana kondisi ini tidak aman bagi

operasional kapal.

3. Dalam perekrutan awak kapal, khususnya ABK, pihak crewing perlu

mempertimbangkan lebih dari sekadar pengalaman. Selain rekam jejak kerja,
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penting untuk menilai kemampuan teknis, sertifikasi, dan pengetahuan spesifik

yang dimiliki calon ABK. Selain itu, aspek kesehatan fisik dan mental juga

harus menjadi pertimbangan serius. Pengalaman kerja yang luas dapat

memberikan gambaran tentang keterampilan praktis dan penanganan situasi

darurat, tetapi kombinasi dengan kemampuan adaptasi dan kepemimpinan juga

menjadi kunci. Pemahaman mendalam tentang peraturan maritim, etika kerja,

dan kemampuan berkomunikasi yang baik juga perlu dievaluasi. Dengan

mempertimbangkan faktor-faktor ini secara holistik, pihak crewing dapat

memastikan bahwa seleksi awak kapal tidak hanya didasarkan pada

pengalaman semata, melainkan juga mencakup aspek-aspek penting lainnya

untuk mendukung kelancaran operasional dan keselamatan di atas kapal.

B. SARAN

Berdasarkan beberapa kesimpulan di atas, maka untuk meningkatkan keselamatan

pelayaran saat mendekati zona 500 meter dalam proses sandar kapal di platform

penulis memberikan beberapa saran sebagai berikut:

1. Untuk Nakhoda harus mengevaluasi kondisi cuaca apakah memungkinkan

untuk penyandaran.Membina kominukasi yang efektif dengan pihak pencarter,

perencanaaan sandar yang matang dan jika tidak memungkinkan untuk

penyandaran dan masih ada permintaan dari pencarter untuk sandar maka

nahkoda boleh mempergunakan master overiding authority.

2. Dalam konteks kerjasama penyewaan kapal, merupakan suatu kewajiban bagi

pihak pencarter untuk sepenuhnya menerima keputusan yang diambil oleh

nahkoda terkait rencana penyandaran kapal. Oleh karena itu, penghargaan dan

kepatuhan terhadap otoritas nahkoda menjadi kunci utama dalam menjalin

kerja sama yang efektif dan memastikan keberlanjutan operasi kapal yang

aman dan efisien. Pilih kapal yang sesuai dengan kondisi cuaca yang

diantisipasi. Kapal yang dirancang khusus untuk bertahan dalam cuaca buruk

akan lebih baik dalam situasi ini. Penting untuk memprioritaskan keselamatan

dan memastikan bahwa semua langkah pencegahan telah diambil sebelum

melakukan penyandaran dalam cuaca buruk. Jika kondisi terlalu ekstrem, lebih

baik menunda atau membatalkan pekerjaan untuk melindungi kapal dan kru.
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3. Pemilik kapal diharapkan tidak hanya memahami, tetapi juga secara aktif

mendukung keputusan yang diambil oleh nahkoda sebagai pemimpin utama di

atas kapal, karena pemahaman dan dukungan ini esensial untuk memastikan

keselamatan, keberlanjutan operasional, dan efisiensi keseluruhan pelayaran.

Pilih nahkoda yang berpengalaman dan terlatih dalam menghadapi kondisi

cuaca buruk. Pengalaman nahkoda dapat memainkan peran kunci dalam

membuat keputusan yang tepat dalam situasi sulit. Tinjau dan perbarui

kebijakan keselamatan kapal secara berkala untuk memastikan bahwa mereka

mencerminkan standar terbaru dan perubahan dalam kondisi operasional.

4. Pastikan awak kapal memiliki kesiapan mental dan fisik untuk menghadapi

cuaca buruk. Kondisi cuaca yang ekstrem dapat menimbulkan stres, jadi

penting untuk tetap tenang dan fokus. Patuhi semua prosedur keselamatan

kapal dan ikuti protokol keselamatan yang ditetapkan. Ini melibatkan

pemakaian peralatan pelindung, penggunaan alat komunikasi, dan langkah-

langkah keselamatan lainnya.
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DAFTAR ISTILAH

Nakhoda : Menurut Undang-Undang Nomor 17 Tahun 2008

Tentang Pelayaran, Nakhoda adalah salah seorang

dari awak kapal yang menjadi pemimpin tertinggi

di kapal dan mempunyai wewenang dan tanggung

jawab tertentu sesuai dengan ketentuan peraturan

perundang-undangan

Anak Buah Kapal (ABK) Semua personil yang bekerja di atas kapal kecuali

Nakhoda

Mualim I : Perwira tinggi di atas kapal merupakan pemimpin

di departemen dek yang bertanggung jawab

langsung kepada nakhoda yang bertugas mengatur

operasional muatan, perencanaan muatan,

bertanggung jawab masalah perawatan kapal,

bertindak sebagai Safety Officer.

Mualim II : Perwira yang bertanggung jawab kepada Nahkoda

untuk kinerja yang baik dan berperan sebagai

perwira jaga dan bertanggung jawab terhadap

navigasi kapal, mualim dua bertanggung jawab

kepada Nahkoda melalui Mualim Satu.

Hand Over : Serah terima tugas  antara crew di atas kapal ketika

Meningkatkan : Meningkatkan berasal dari kata tingkat yang berarti

lapis atau lapisan dari sesuatu yang kemudian

membentuk susunan. Peningkatan juga diartikan

penambahan keterampilan dan kemampuan agar

menjadi lebih baik.

International Maritime

Organization (IMO)

: Suatu organisasi yang mengatur dan mengawasi

kemaritiman dunia.

International Safety : Kodefikasi internasional tentang manajemen dan



Management (ISM) Code pengoperasian kapal dengan selamat dan

pencegahan pencemaran lingkungan.

Job Description : Uraian pekerjaan / uraian jabatan.

Marking bouy : Pelampung yang berfungsi untuk menandai posisi

objek di bawah air.

Bow Thruster : Bow Thruster adalah sebuah alat bantu penggerak

berupa baling-baling yang ditempatkan melintang

pada lambung bagian haluan kapal, berguna untuk

membantu mendorong haluan kapal kearah kanan

atau kiri sesuai keinginan nakhoda saat olah gerak.

Miscomunication : Kegagalan menangkap pembicaraan atau salah

pengertian yang dimaksud dalam komunikasi.

Platform : Mengutip dari kemenperin.go.id bahwa Platform

adalah struktur atau bangunan yang dibangun di

lepas pantai untuk mendukung proses eksplorasi

atau eksploitasi bahan tambang (minyak dan gas

bumi

Rig : Suatu bangunan dengan peralatan untuk melakukan

pengeboran ke dalam reservoir bawah tanah untuk

memperoleh air, minyak, atau gas bumi, atau

deposit mineral bawah tanah.

Safety Meeting : Diskusi yang dipimpin oleh Nakhoda terhadap

Perwira dan ABK atau pihak yang turut serta,

dilaksanakan untuk membahas tentang masalah

masalah keselamatan kerja di atas kapal.

Chartered : Perusahaan yang menyewa kapal untuk

mengerjakan suatu proyek dari perusahaan tersebut.

Safety Management System

(SMS)

: Disebut juga dengan SMK (Sistem Manajemen

Keselamatan) yaitu sistem penataan dan

pendokumentasian  yang memungkinkan personil

perusahaan secara efektif menerapkan kebijakan



manajemen

Safety of life at Sea

(SOLAS)

: Ketentuan internasional yang mengatur mengenai

sistem penyelamatan di laut

STCW 1978 : International Convention on Standards of Training,

Certification and Watchkeeping for Seafarers,

adalah ketentuan internasional yang mengatur

standart pelatihan, sertifikat dan tugas jaga bagi

pelaut.

Toolbox Meeting : Pertemuan (meeting) yang diadakan, hal-hal yang

dibahas atau dibicarakan adalah meliputi pekerjaan

dan kondisi keseluruhan kapal.

Boat Landing Platform : Merupakan fasilitas transport bagi personel yang

akan naik ke lokasi kerja lepas pantai. Terdapat di

platform pengeboran. Dirancang untuk

memudahkan kapal sandar serta sebagai tempat

pendaratan personel dan crew naik dan turun dari

kapal ke platform.

Bollard : Bollard adalah fasilitas Pelabuhan dan dermaga

yang berfungsi sebagai penambat tali kapal saat

sedang bersandar.
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