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BAB I  

PENDAHULUAN 
 

 
A. LATAR BELAKANG 

Transportasi merupakan mobilitas utama dalam dunia perekonomian 

baik menggunakan jasa transportasi darat, laut, maupun udara. Menurut Drs. H. 

A. Abbas Salim, S.E., M.A. (2004:06), manajemen transportasi adalah kegiatan 

pemindahan barang (muatan) dan penumpang dari suatu tempat ke tempat lain. 

Suatu sistem transportasi yang terdiri dari sarana dan prasarana layanan dengan 

jaminan keselamatan, kepastian, dan ketenangan bagi pelaku perjalanan atau 

bagi pemilik barang, sehingga kegiatan sosial ekonomi masyarakat dapat 

terlindungi. Transportasi yang menjadi sangat alternatif berperan dalam 

perdagangan dan perekonomian antar pulau maupun benua adalah menggunakan 

transportasi laut. Peran ini ditinjau dari efisiensi dan keuntungan dari segi biaya 

yang lebih murah, aman, kualitas, daya angkut dalam jumlah besar, dan 

ketepatan waktu dalam pengiriman. 

PT Pupuk Indonesia Logistik (PILOG) merupakan salah satu perusahaan 

yang bergerak di bidang transportasi laut. PT Pupuk Indonesia Logistik adalah 

anak perusahaan dari PT Pupuk Indonesia (Persero) yang aktif dalam bidang 

transportasi laut dan jasa pelayanan yang didirikan pada tanggal 23 Desember 

2013. PT Pupuk Indonesia (Persero) memiliki 10 anak perusahaan, yaitu: PT 

Pupuk Sriwidjaja Palembang, PT Petrokimia Gresik, PT Pupuk Kaltim, PT 

Pupuk Kujang, PT Pupuk Iskandar Muda, PT Mega Eletra, PT Rekayasa 

Industri, PT Pupuk Indonesia Logistik, PT Pupuk Indonesia Energi, dan PT 

Pupuk Indonesia Pangan. Saham PT Pupuk Indonesia Logistik (PILOG) 50% 

dimiliki oleh PT Pupuk Indonesia (Persero) dan PT Pupuk Sriwidjaja Palembang 

sebanyak 44%. 

Pada perannya dalam dunia transportasi laut PT Pupuk Indonesia 

Logistik melayani berbagai kegiatan yang menunjang aktivitas pelayaran, 
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seperti: penyedia angkutan kapal yang mengangkut muatan dari satu pelabuhan 

ke pelabuhan lain, penyedia jasa pengiriman via pelabuhan darat menggunakan 

armada truk dari gudang Mobile Bagging System ke Gudang Lini II dan III, 

menyediakan gudang penumpukan atau gudang Mobile Bagging System (MBS) 

untuk menerima atau menyimpan pupuk urea curah hasil pembongkaran di palka 

kapal, serta menyediakan jasa layanan agen yang ditunjuk oleh PT Pupuk 

Indonesia Logistik (PILOG) untuk mengurus segala sesuatu yang berkaitan 

dengan kepentingan kapal selama di pelabuhan muat atau bongkar. 

Dalam menjalankan bisnis komersialnya pada jasa transportasi laut, PT 

Pupuk Indonesia Logistik memiliki 9 armada kapal yang terdiri dari 2 kapal 

tanker sebagai pengangkut amoniak yaitu MT Salmon Mustafa dan MT Sultan 

Mahmud Badaruddin II, serta 7 kapal bulk carrier untuk mengangkut muatan 

curah antara lain: KM Pusri Indonesia I, KM Abusamah, KM Ibrahim Zahier, 

KM Julianto Moeliodihardjo, KM Pusri Indonesia, KM Mochtar Prabu 

Mangkunegara, dan KM Soemantri Brodjonegoro. Jenis kapal yang sering 

digunakan oleh PT Pupuk Indonesia Logistik adalah kapal bulk carrier yang 

digunakan untuk mengangkut pupuk urea curah milik perusahan-perusahaan 

khususnya yang tergabung dalam Grup PT Pupuk Indonesia (Persero) sehingga 

rutinitas melaksanakan pendistribusian pupuk ke seluruh Indonesia cukup tinggi. 

Tabel 1.1 

Tabel Data Pengangkutan KM Abusamah Tahun 2017-2021 

No Nama Kapal Tahun Jumlah 

Pengangkutan 

Total Tonage 

1. KM Abusamah 2017 19 Voyage  137.459,596 

2. KM Abusamah 2018 16 Voyage 113.999,915 

3. KM Abusamah 2019 18 Voyage 122.993,468 

4. KM Abusamah 2020 13 Voyage 87.963,182 

5. KM Abusamah 2021 16 Voyage 116.059,657 

(Sumber: Divisi Pemasaran PT Pupuk Indonesia Logistik) 

 

Menurut PT Pupuk Indonesia Logistik (http://pi-logistik.co.id), di era 

saat ini ekonomi global tidak terlepas dari permasalahan pendistribusian muatan 

khususnya terhadap pendistribusian pupuk di seluruh wilayah Indonesia yang 

http://pi-logistik.co.id/
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melibatkan semua pihak, baik secara langsung maupun tidak langsung dalam 

memenuhi kebutuhan konsumen. Hal ini mencakup semua aktivitas mulai dari 

penerimaan hingga pengiriman permintaan konsumen dan merupakan aliran 

proses yang menggerakkan produk dari pemasok kepada konsumen. Dalam 

komponen yang sudah ada sesuai kebijakan pemerintah tersebut, untuk 

mendukung suatu kegiatan pemenuhan kebutuhan akan proses perencanaan, 

penerapan, dan pengawasan serta efisien, efektif, aliran, dan penyimpanan 

barang, jasa, informasi terkait, maka setiap komponen harus selalu berkaitan 

agar tidak terjadi hambatan dalam proses pendistribusian pupuk di Indonesia.  

Selain itu dalam proses pendistribusian dan penanganan harus 

memperhatikan waktu, kepada siapa, dan kapan barang tersebut akan digunakan. 

Oleh karenanya, proses tersebut harus dilaksanakan dengan cepat dan efisien. 

Ditinjau dari komunikasi yang intens serta perencanaan yang maksimal maka 

diharapkan setiap proses distribusi yang dilaksanakan oleh PT Pupuk Indonesia 

Logistik dapat berjalan dengan baik dan sesuai dengan yang direncanakan. 

Pada penerapannya ketika kegiatan distribusi dilaksanakan oleh angkutan 

laut masih terdapat beberapa hambatan yang menyebabkan lamanya proses 

distribusi. Hambatan tersebut berasal dari faktor internal maupun eksternal bagi 

pemilik kapal. Adapun hambatan internal yaitu, adanya kerusakan pada alat 

bongkar muat kapal serta terjadinya miskomunikasi antar karyawan kantor di 

darat dan awak kapal tentang kegiatan kapal yang sedang berlangsung. 

Sementara hambatan yang berasal dari faktor ekternal yaitu, cuaca yang buruk, 

adanya kerusakan pada alat bongkar muat di pelabuhan tempat kapal bersandar, 

serta adanya kecelakaan kapal lain yang tidak dapat diprediksi sehingga 

berdampak pada aktivitas pelabuhan. 

Dari berbagai permasalahan yang terjadi, PT Pupuk Indonesia Logistik 

merupakan salah satu perusahaan pelayaran yang pernah mengalami hambatan 

pada saat bongkar yaitu dari faktor eksternal. Hal itu terjadi ketika KM 

Abusamah Voyage 5 mengangkut pupuk urea curah milik PT Pupuk Sriwidjaja 

Palembang berlayar dari Pelabuhan Tanjung Buyut Palembang pada tanggal 8 

April 2021 dengan membawa muatan sebanyak 6942,240 MT tiba di Pelabuhan 

Banyuwangi pada tanggal 11 April 2021 lalu melaksanakan bongkar di UPP 

Meneng. Namun pada saat bongkar sedang berlangsung tanggal 21 April 2021 

telah terjadi musibah KRI Nanggala 402 yang hilang kontak di Perairan Utara 
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Bali sehingga menghambat proses bongkar yang sedang dilaksanakan oleh KM 

Abusamah. Dengan masalah yang terjadi maka penulis akan mengangkat judul : 

“PENANGANAN RETURN CARGO PUPUK UREA CURAH RUTE 

PALEMBANG-BANYUWANGI DI KM ABUSAMAH MILIK PT PUPUK 

INDONESIA LOGISTIK” 

 

B. IDENTIFIKASI MASALAH 

Berdasarkan latar belakang masalah di atas dapat disusun identifikasi masalah 

yang timbul sebagai berikut : 

1. Perawatan alat bongkar pada KM Abusamah menjadi penghambat internal 

proses bongkar. 

2. Terjadinya kecelakaan kapal lain menjadi penghambat eksternal proses 

bongkar. 

3. Terjadinya return cargo pupuk urea curah pada KM Abusamah rute 

Palembang-Banyuwangi sebanyak 124,893 MT dan cara menanganinya. 

4. Tanggung jawab shipper, carrier, dan consignee dalam kegiatan operasional 

KM Abusamah Voyage 5. 

5. Terjadinya penurunan pengangkutan KM Abusamah dalam 5 (lima) tahun 

terakhir. 

 

C. BATASAN MASALAH 

Dalam penelitian ini, terdapat tiga batasan masalah, yakni : 

1. Penyebab terjadinya return cargo pupuk urea curah pada KM Abusamah rute 

Palembang-Banyuwangi. 

2. Cara menangani return cargo pupuk urea curah sebanyak 124,893 MT 

3. Tanggung jawab shipper, carrier, dan consignee dalam kegiatan operasional 

KM Abusamah Voyage 5. 

 

D. RUMUSAN MASALAH 

Terdapat tiga rumusan masalah yang akan dibahas dalam penelitian ini, yakni : 

1. Apa faktor penyebab terjadinya return cargo pupuk urea curah pada KM 

Abusamah rute Palembang-Banyuwangi? 

2. Bagaimana cara menangani return cargo pupuk urea curah sebanyak 124,893 

MT? 
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3. Bagaimana tanggung jawab shipper, carrier, dan consignee dalam kegiatan 

operasional KM Abusamah Voyage 5? 

E. TUJUAN DAN MANFAAT PENELITIAN 

Tujuan dan manfaat penelitian ini sebagai berikut : 

1. Tujuan Penelitian 

a. Untuk mengidentifikasi penyebab terjadinya return cargo pada KM 

Abusamah dengan muatan pupuk urea curah rute Palembang-

Banyuwangi. 

b. Untuk mengetahui cara menangani return cargo pupuk urea curah 

sebanyak 124,893 MT. 

c. Untuk mengetahui tanggung jawab shipper, carrier, dan consignee dalam 

kegiatan operasional KM Abusamah Voyage 5. 

2. Manfaat Penelitian 

Penelitian ini diharapkan dapat memberikan manfaat, yaitu sebagai berikut : 

a. Manfaat Teoritis 

Menambah sumber pengetahuan mengenai return cargo yang 

dilaksanakan pada saat proses pendistribusian pupuk urea curah, dan 

sebagai sumber informasi bagi penelitian sejenis yang akan datang. 

b.   Manfaat Praktis 

1) Manfaat bagi penulis 

Sebagai sarana untuk mengaplikasikan teori-teori yang diterima 

selama perkuliahan serta dapat menambah wawsasan, pengetahuan 

tentang proses pendistribusian pupuk urea curah. Sekaligus sebagai 

persyaratan formal ujian untuk menempuh strata satu (D4) STIP 

Jakarta. Selanjutnya Informasi tersebut dapat dijadikan sebagai 

dasar referensi dan bahan perbandingan untuk penelitian lanjutan 

yang lebih mendalam dibidang relevan dengan tulisan ini. 

2) Manfaat bagi STIP Jakarta 

Dapat dijadikan bahan acuan materi jika dibutuhkan suatu saat, 

baik oleh para taruna maupun oleh pegawai yang membutuhkan. 

3) Manfaat bagi PT Pupuk Indonesia Logistik 

Dapat dijadikan bahan dan masukan atau pertimbangan untuk dapat 

mengoptimalisasi kegiatan bongkar dengan mengutamakan efisien 
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waktu dan pengoptimalan alat bongkar muat, sehingga kegiatan 

dapat berjalan dengan lebih baik. 

 

F. SISTEMATIKA PENULISAN 

Sistematika penulisan skripsi ini untuk memudahkan pembaca supaya dapat 

mengerti tentang uraian dan analisis permasalahan yang dibahas, dibagi dalam 5 

bab dan masing-masing bab terdiri dari beberapa sub bab yang mana 

keseluruhan materi merupakan bagian yang tidak dapat dipisahkan. 

BAB  I : PENDAHULUAN 

Dalam bab ini menguraikan latar belakang masalah.  

Perumusan masalah yang meliputi pembatasan masalah, tujuan 

dan manfaat penelitian, metode penelitian serta sistematika 

penulisan skripsi. 

BAB II : LANDASAN TEORI 

  Dalam bab ini menguraikan teori yang berkaitan dengan judul 

skripsi tentang masalah di PT Pupuk Indonesia Logistik secara 

deduktif dari teori yang berlingkup luas hingga ke teori yang 

akan digunakan untuk menganalisis permasalahan. 

BAB III : METODOLOGI PENELITIAN 

    Dalam bab ini menjelaskan studi yang digunakan untuk 

pengumpulan data yang penulis pilih, teknik tersebut dapat 

berupa studi kepustakaan, pengamatan, populasi, tinjauan 

pustaka, sampel serta teori analisis data. 

BAB IV : ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

Dalam bab ini yang dibahas adalah masalah-masalah yang 

diungkapkan dalam perumusan masalah. Jumlah sub dari bab 

ini sangat bergantung pada tujuan penelitian dan ruang lingkup 

pembahasannya. Berdasarkan hal tersebut maka dalam sub ini 

masalah dianalisis dengan teori dan alat analisis yang telah 

dipilih dan ditentukan sebelumya, misalnya pengujian 

hipotesis, analisis data, dan lainnya. 
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BAB V : KESIMPULAN DAN SARAN 

Merupakan bab terakhir dari penulisan skripsi yang terdiri dari 

kesimpulan dan saran. Kesimpulan diambil dari bab IV yaitu 

analisis dan pembahasan, sedangkan saran disesuaikan dengan 

pembahasan dari perumusan masalah dan hasil pemecahan 

atau solusi pada analisis dan pembahasan. 
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BAB II 
LANDASAN TEORI 

 
 

A. TINJAUAN PUSTAKA 

Pada bab ini penulis membuat beberapa pengertian yang diambil dari 

beberapa buku-buku referensi, pendapat-pendapat para ahli untuk memudahkan dan 

memahami penulisan dalam skripsi, di antaranya adalah : 

 

1. Penanganan 

Penanganan adalah suatu keadaan atau kondisi di mana pada suatu 

masalah memerlukan solusi untuk pemecahannya, agar masalah tersebut 

terpecahkan dan dapat menuju titik di mana kesimpulan tersebut muncul. Ada 

beberapa pengertian penanganan menurut para ahli, sebagai berikut: 

a) Menurut Kamus Besar Bahasa Indonesia atau KBBI, kata penanganan 

memiliki arti proses, cara, perbuatan menangani. Pada dasarnya suatu sistem 

penanganan yang baik dan benar adalah sesuai dengan prosedur atau kaidah 

yang telah diterapkan. Penanganan yang dapat terlaksana dengan baik 

apabila kita menguasai sistem penanganan itu sendiri secara keseluruhan. 

b) Menurut Arso Martopo dan Soegiyanto dalam bukunya “Penanganan 

Muatan” (2016:7), penanganan muatan merupakan suatu istilah dalam 

kecakapan pelaut, yaitu pengetahuan tentang memuat dan membongkar 

muatan dari dan ke atas kapal sedemikian rupa agar terwujud 5 (lima) 

prinsip pemuatan yang baik. Lima prinsip pemuatan yang baik di antaranya, 

melindungi awak kapal dan buruh, melindungi kapal, melindungi muatan, 

melakukan muatan bongkar secara tepat dan sistematis, serta penggunaan 

ruang muat semaksimal mungkin. 

c) Menurut Capt. Hananto Soewedo (2015:33), penanganan muatan atau cargo 

handling merupakan suatu pekerjaan mengurus barang yang akan dibongkar 
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ataupun muat. Ruang lingkup penanganan muatan yang berasal dari 

angkutan laut, jadi muatan yang diangkut oleh kapal laut dengan segala 

jenis dan tipenya. 

Dari pengertian di atas dapat disimpulkan bahwa penanganan adalah suatu 

proses atau cara untuk melaksanakan atau mengatasi suatu kegiatan atau 

permasalahan dengan baik dan benar. 

 

2. Return Cargo 

a. Pengertian Return Cargo 

1) Menurut Kamus Besar Bahasa Indonesia (KBBI), arti kata return adalah 

kembali. Return memiliki arti dalam kelas verba atau kata kerja, sehingga 

return dapat menyatakan suatu tindakan, keberadaan, pengalaman, atau 

pengertian dinamis lainnya. 

2) Menurut Sudjatmiko (2007:64), muatan kapal adalah barang dan barang 

dagangan (goods and merchandise) yang diserahkan kepada pengangkut 

untuk diangkut dengan kapal, guna diserahkan kepada orang atau barang 

yang berada di pelabuhan tujuan. 

3) Menurut Fakhrurrozi (2017:5), dalam bukunya Penanganan, Pengaturan, 

dan Pengamanan Muatan, muatan kapal laut dikelompokkan atau 

dibedakan menurut beberapa pengelompokan sesuai dengan cara 

pemuatan, perhitungan biaya angkut, dan sifat muatan. 

4) Menurut Arwinas (2001:9), muatan kapal dapat disebut sebagai seluruh 

jenis barang yang dapat dimuat di atas kapal dan diangkut ke tempat lain 

baik berupa bahan baku atau hasil produksi dari suatu proses pengolahan. 

Dari beberapa pengertian di atas mengenai return cargo, dapat 

disimpulkan bahwa return cargo adalah suatu muatan yang dikembalikan ke 

pelabuhan asal dalam keadaan tertentu, di mana barang tidak dapat dibongkar di 

pelabuhan tujuan. 

b. Prosedur Return Cargo 

Adapun prosedur return cargo adalah sebagai berikut: 

 

 

 

 



 

10 
 

 

 

Gambar 2.1 

Prosedur return cargo 

(Sumber: Divisi Ship Management PT Pupuk Indonesia Logistik) 

 

1) Shipper selaku pemilik barang membuat shipping order untuk 

permintaan muatan (dalam hal ini muatan pupuk urea curah). Shipping 

order merupakan dokumen yang digunakan untuk memesan barang atau 

cargo yang akan dimuat di atas kapal. 

2) Tahap kedua, setelah shipping order selesai dibuat kemudian shipper 

akan memesan cargo kepada pihak supply chain agar mereka dapat 

memproduksi barang sesuai dengan permintaan. 

3) Tahap ketiga, setelah barang diproduksi kemudian shipper akan membuat 

shipping instruction. Di mana dokumen shipping instruction perlu 

dimiliki oleh pihak pertama maupun pihak kedua. Fungsi dokumen ini 

ialah sebagai perintah untuk melakukan pemuatan barang ke atas kapal. 

Di mana dalam shipping instruction memuat nama shipper, nama 

consignee di pelabuhan bongkar, notify address, vessels atau nama kapal, 
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pelabuhan tujuan, pelabuhan muat, nama dan jenis barang, jumlah berat 

dan volume, shipping mark, total nett weight, total gross weight, total 

measurement, freight and charge, bill of lading, dated, commercial 

invoice, dan nomor letter of credit (jika ada). 

4) Tahap keempat, selanjutnya shipping order akan diberikan kepada pihak 

port loading, dalam hal ini kepada kepala operasional agar muatan atau 

cargo dapat dilakukan proses muat atau loading. 

5) Tahap kelima, kepala operasional akan mengonfirmasi kepada pihak 

shipping mengenai dokumen yang diperlukan untuk proses muat, antara 

lain: bill of lading, cargo manifest, mate’s receipt, delivery order, 

draught survey, statement of fact, dan notice of readiness. 

6) Tahap keenam, proses muat dan dokumen telah selesai sesuai dengan 

jumlah permintaan muatan, maka carrier akan melakukan proses sailing 

untuk mengirimkan barang ke pelabuhan tujuan. 

7) Tahap ketujuh, carrier telah tiba di pelabuhan tujuan, maka nahkoda 

(dalam hal ini third officer) akan menyerahkan dokumen yang 

dibutuhkan kepada pihak agen untuk segera dilaksanakan proses 

bongkar. 

8) Tahap kedelapan, proses bongkar selesai dilaksanakan, maka pihak port 

discharge akan menanyakan kepada consignee, apakah muatan yang 

dibongkar sudah lengkap dan sesuai dengan dokumen yang tertera, dalam 

hal ini dokumen bill of lading, cargo manifest, mate’s receipt, delivery 

order, draught survey, statement of fact, dan note of readiness. 

9) Tahap kesembilan, apabila dokumen dan muatan telah dinyatakan 

lengkap oleh consignee¸ maka pihak consignee maupun port discharge 

akan mengonfirmasi dengan nahkoda, namun apabila jumlah muatan 

yang terbongkar dinyatakan tidak sesuai dengan jumlah yang tertera 

dalam bill of lading, maka consignee akan menelusuri penyebabnya dan 

mencari solusi. Seperti ketika insiden tenggelamnya kapal selam KRI 

Nanggala 402 di Perairan Bali yang menyebabkan adanya himbauan 

kepada seluruh kapal niaga yang berada di area dermaga Pelabuhan 

Tanjung Wangi, Banyuwangi untuk meninggalkan tempat karena akan 

dilakukan sterilisasi untuk proses evakuasi, sehingga pihak port 

discharge mengentikan kegiatan bongkar KM Abusamah dan sisa 
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muatan kapal tersebut mengalami return cargo demi kepentingan 

bersama. 

10) Tahap kesepuluh, pihak port discharge akan memuat dokumen return 

cargo¸ berupa: berita acara kronologis return cargo, mate receipt, 

statement of fact, dan notice of readiness, dengan catatan muatan cargo 

dalam keadaan good receipt. 

11) Tahap kesebelas, setelah dokumen selesai dibuat, maka agen akan 

mengirimkannya kepada kantor darat dan diteruskan kepada consignee 

atau pemilik muatan, sehingga carrier dapat melanjutkan sailed ke 

pelabuhan asal (Palembang) dengan membawa sisa muatan yang belum 

terbongkar. 

12) Tahap kedua belas, setelah carrier tiba di pelabuhan asal, maka pihak 

port loading akan memeriksa dokumen (berita acara return cargo, 

draught survey, mate receipt, statement of fact, dan notice of readiness), 

dan cargo sesuai dengan yang tertera pada dokumen berita acara return 

cargo serta dokumen lainnya. 

13) Tahap ketiga belas, setelah muatan dan dokumen telah sesuai, maka 

pihak consignee akan melakukan proses inspection dengan pihak carrier 

dan port discharge, hal ini bertujuan untuk mengetahui kronologis dari 

accident yang terjadi. 

14) Tahap keempat belas, setelah dilakukan inspection, apabila tidak terjadi 

masalah maka shipper akan membuat cargo insurance atas dasar reject 

good karena accident tenggelamnya kapal selam KRI Nanggala 402 

tersebut.  

15) Tahap terakhir, apabila terdapat masalah karena muatan yang 

dikembalikan dalam keadaan tidak baik, maka shipper akan membuat 

shipping instruction sesuai dengan jumlah cargo yang dibongkar di port 

discharge dan cargo yang telah mengalami kerusakan. 

 

3. Pupuk Urea Curah 

a. Pengertian pupuk urea curah menurut para ahli, sebagai berikut: 

1) Menurut Capt Fakhrurrozi (2017:84) muatan curah atau bulk ialah 

muatan yang dikapalkan tanpa kemasan. Jenis muatan seperti ini ialah, 

antara lain: pupuk urea, bijih besi (iron orer), biji tembaga, bauxite 
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(bahan aluminium), batu bara, dan lain-lain. Yang termasuk bahan 

makanan, antara lain: gandum, kacang kedelai, jagung, dan lain-lain. 

2) Menurut Arwinas (2001:9), muatan curah (bulk cargo) adalah muatan 

yang diangkut melalui laut dalam jumlah besar. 

3) Menurut John R, Immer (1993:79), bulk cargo atau muatan curah adalah 

muatan yang diangkut di dalam tangka atau palka muatan dan tidak 

dikapalkan dalam drum, kaleng, atau bungkusan, karena muatan curah 

langsung dimuat ke dalam tangka atau palka, maka akan dapat 

menghasilkan uap air. Menurut Gianto dan Martopo (2004:21), uap air di 

dalam palka dapat menimbulkan kondensasi yang mengakibatkan 

timbulnya air atau keringat muatan. 

Dari penjelasan tersebut penulis dapat menyimpulkan bahwa pupuk 

urea termasuk muatan curah, seperti pupuk tidak dimuat dalam bentuk 

kemasan atau langsung pada satu palka. Muatan pupuk urea curah 

merupakan muatan kering yang sudah diolah bentuknya dan tidak dikemas 

dalam karung, bungkusan, atau kantong. Muatan kering adalah muatan yang 

dapat rusak jika terkena air. 

Secara umum, semua jenis pupuk tidak diperbolehkan ditata 

bersamaan dengan tekstil, atau yang muatannya bersifat peka, dan bahan 

makanan, karena pupuk urea ialah pupuk kimia yang mengandung Nitrogen 

(N) berkadar tinggi. Unsur Nitrogen tersebut merupakan zat hara yang sangat 

diperlukan untuk tanaman. Pupuk urea berbentuk butiran kristal putih yang 

mengandung uap air sebesar 25%. Jika pupuk sampai tercampur dengan 

bahan makanan, maka akan meracuni dan membahayakan manusia yang 

mengonsumsinya. 

 

b. Hal yang harus diperhatikan pada saat loading atau discharge muatan curah 

yaitu: 

1) Pada saat dilakukan loading, palka akan diisi muatan pupuk, maka ruang 

palka harus dipastikan bersih, karena pupuk tidak dapat dicampur dengan 

muatan yang bersifat lain. 

2) Kemudian ketika proses pembongkaran selesai, maka ventilasi harus 

dipastikan berfungsi dengan baik, dan palka sebaiknya langsung 

dibersihkan. Apabila muatan berikutnya adalah bahan makanan, maka 
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tingkat kebersihan palka harus terjaga dengan lebih baik, termasuk aroma 

muatan pupuk pada umumnya yang sulit sekali dihilangkan meskipun 

palka sudah dicuci dengan air tawar, dan peranginan dengan cara 

membuka tutup palka. 

Berdasarkan pengalaman penulis, untuk menghilangkan aroma pupuk 

yang tajam tersebut, maka setelah palka dibersihkan dan diberi peranginan 

yang cukup, kemudian palka ditutup kembali, lalu membakar kopi dalam 

sebuah kaleng yang diletakkan ke dalam palka. Hal itu dilakukan agar aroma 

kopi yang tajam akan mendominasi aroma pupuk di dalam palka, sehingga 

yang tersisa hanya aroma kopi. 

 

4. Bongkar Muat 

Pengertian bongkar muat menurut para ahli, sebagai berikut: 

1. Menurut Dirk Koleangan (2008: 241) menjelaskan tentang pengertian 

kegiatan bongkar muat adalah kegiatan memindahkan barang-barang dari alat 

angkut darat, dan untuk melaksanakan kegiatan pemindahan muatan tersebut 

dibutuhkan tersedianya fasilitas atau peralatan yang memadai dalam suatu 

cara atau prosedur pelayanan. 

2. Menurut F.D.C Sudjatmiko (2011: 264) dalam bukunya yang berjudul 

“Pokok-Pokok Pelayaran Niaga” menjelaskan bahwa bongkar muat berarti 

pemindahan muatan dari atau ke atas kapal untuk ditimbun ke dalam atau 

langsung diangkut ke tempat pemilik barang dengan melalui dermaga 

pelabuhan dan mempergunakan alat pelengkap bongkar muat, baik yang 

berada di dermaga maupun berada dikapal itu sendiri. 

3. Menurut Keputusan Menteri Perhubungan berdasarkan Undang-Undang No. 

21 Tahun 1992, KM. No. 14 Tahun 2002, Bab 1 Pasal 1, bongkar muat 

adalah kegiatan bongkar muat barang dari dan atau ke kapal meliputi kegiatan 

pembongkaran barang dari palka ke atas dermaga di lambung kapal ke 

gudang lapangan penumpukan atau sebaliknya. 

Berdasarkan pengertian yang telah diuraikan di atas, bongkar muat adalah 

suatu proses memuat dan membongkar dengan cara memindahkan muatan dari 

darat ke kapal atau dari kapal ke darat yang dilakukan sesuai dengan prosedur 

penanganan muatan oleh para awak kapal maupun dari pihak pelabuhan. 
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5. Kapal 

a. Pengertian kapal menurut para ahli, sebagai berikut: 

1) Menurut Undang–Undang Nomor 17 tahun 2008, kapal adalah kendaraan 

air dengan bentuk dan jenis apapun yang digerakkan dengan tenaga 

mekanik, angin, atau ditunda, termasuk kendaraan yang berdaya dukung 

dinamis, kendaraan di bawah permukaan air, serta alat apung, dan 

bangunan terapung yang tidak berpindah-pindah. 

2) Menurut pasal 309 ayat 1 Kitab Undang-Undang Hukum Dagang atau 

KUHD, menyatakan bahwa kapal adalah semua alat berlayar, apapun 

nama dan sifatnya. 

3) Menurut Bambang Triatmodjo (2010:26), definisi kapal adalah panjang 

lebar dan sarat (draft) kapal yang akan menggunakan pelabuhan 

berhubungan langsung pada perencanaan pelabuhan dan fasilitas-fasilitas 

yang harus tersedia di pelabuhan. 

4) Menurut Capt. R. P. Suyono, M.Mar (2005:15), kapal yaitu kendaraan 

pengangkut penumpang dan barang di laut. 

 

b. Jenis-jenis kapal 

Menurut Suwarno (2009:131), jenis-jenis kapal laut niaga adalah sebagai 

berikut: 

1) Kapal Penumpang (Passenger Vessel) 

Kapal laut ini digunakan untuk mengangkut penumpang, dibangun 

dengan banyak geladak dan ruang (kabin) penumpang yang terdiri dari 

beberapa tingkat atau kelas. Sedangkan untuk pelayaran jarak dekat 

juga disediakan dek yang biayanya lebih terjangkau. 

2) Kapal Barang Penumpang (Cargo-Passenger Vessel) 

Jenis kapal laut ini digunakan untuk mengangkut penumpang dan 

barang secara bersama-sama. Berarti kapal termasuk mempunyai 

banyak geladak dan kabin penumpang serta cargo hatches.  

3) Kapal Barang dengan Akomodasi Penumpang Terbatas 

Ini merupakan kapal jenis biasa (general cargo carrier), tetapi 

diizinkan membawa penumpang maksimum dua belas orang. 
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4) General Cargo Vessel 

Jenis kapal laut ini digunakan untuk mengangkut muatan umum 

(general cargo), yang terdiri dari berbagai macam barang dalam bentuk 

potongan maupun dibungkus, baik dalam peti, keranjang, dan lain-lain. 

Kapal ini biasanya dibangun dalam beberapa palka (holds, hatches) dan 

beberapa lantai geladak (decks), sehingga pengaturan tempat muatan 

dalam ruangan paka (compartement) menjadi mudah, tidak bertumpuk, 

dan tidak sulit untuk membongkar serta dapat terhindar dari resiko 

kontaminasi muatan lain. 

5) Bulk Cargo Carrier 

Jenis kapal ini digunakan untuk mengangkut muatan curah dengan 

jumlah yang banyak dalam sekali perjalanan. Bentuk muatannya adalah 

berbutir-butir (grain cargo), seperti beras, gandum, bijih besi, pupuk, 

batu bara, jagung, dan sebagainya. Biasanya ruang palka tidak dibagi 

dalam geladak-geladak. 

6) Kapal Tanker 

Kapal tanker digunakan untuk mengangkut muatan cair. Muatan cair 

bisa bergerak bebas ke belakang, depan, kiri, atau kanan yang 

membahayakan stabilitas kapal, maka ruangan kapal dibagi menjadi 

beberapa compartement vertical yang berupa tanki-tanki.  

7) Combination Carrier 

Kombinasi kapal tanker dan dry bulk, dengan tujuan bila return cargo 

tidak ada maka dapat dimuati dry bulk cargo. 

8) Off Shore Supply Ship 

Kapal jenis ini digunakan untuk mengangkut bahan atau peralatan, 

makanan, dan lain-lain untuk anjungan. Selain itu juga untuk kegiatan 

pengeboran minyak tanah di tengah laut, juga termasuk melaksanakan 

tugas penundaan, pemadan kebakaran, dan sebagai sludge tank 

(membuang minyak bekas atau kotor). 

9) Kapal Peti Kemas 

Kapal ini khusus dibuat untuk muatan general cargo yang dimasukkan 

kedalam container atau muatan yang perlu dibekukan dalam reefer 

container. 
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c. Kapal Bulk Cargo Carrier 

1) Pengertian bulk cargo carrier menurut para ahli, sebagai berikut: 

a) Menurut M. Suwiyadi HR (1999: 14), bulk cargo carrier adalah 

kapal yang dibangun khusus untuk mengangkut muatan curah yang 

dikapalkan dalam jumlah banyak sekaligus. 

b) Menurut sumber internet dari Wikipedia.com, a bulk carrier, kargo 

curah, atau bulker adalah kapal dagang yang dirancang khusus 

untuk mengangkut unpackaged kargo curah, seperti biji-bijian, batu 

bara, bijih besi, dan semen. 

c) Menurut Arief Laksono (2015:38), kapal curah (bulk carrier) 

adalah salah satu jenis kapal yang memuat barang dalam bentuk 

curah atau muatan yang dimuat tidak dalam bentuk kemasan.  

d) Menurut Jack Isbester (1993:15), kapal curah (bulk carrier) adalah 

salah satu jenis kapal yang memuat barang dalam bentuk curah atau 

muatan yang dimuat tidak dalam bentuk kemasan. 

 

2) Persyaratan umum jenis kapal curah, sebagai berikut: 

a) Kapasitas pada kapal curah harus cukup untuk pemuatan penuh 

pada muatan pupuk urea curah atau biji-bijian. 

b) Memungkinkan pada tutup palka untuk kapal curah pengangkut 

pupuk, bijih besi, dan batu bara harus berukuran besar, ditujukan 

agar grab dapat mencapai seluruh bagian pada palka ketika 

pelaksanaan bongkar berlangsung. 

c) Seluruh bagian dalam palka harus selalu dibersihkan. 

d) Seluruh ruangan palka harus dapat digunakan untuk melaksanakan 

trimming dalam pemuatan. 

e) Kapal curah harus ditetapkan pada jumlah palka. Hal ini 

merupakan bagian dari persyaratan untuk kapal dapat dimuati 

muatan pupuk, biji-bijian, atau untuk memastikan kapal dalam 

kondisi cukup atau penuh. 

f) Ruangan palka dalam kapal curah harus berkapasitas cukup untuk 

pemuatan pupuk urea. 

g) Kapal harus mempunyai graphic metacentric dalam seluruh 

kondisi pemuatan. 
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h) Trim dalam semua kondisi pada pemuatan harus tepat pada garis 

dasar kapal. 

i) Kapal curah harus mempunyai kapasitas ballast yang cukup baik. 

Dalam pelaksanaannya bongkar muatan curah padat atau biji-bijian 

dari dan ke kapal adalah suatu kegiatan pelayanan dalam membongkar suatu 

muatan yang berada di dalam palka atau deck (geladak). Pada sebuah kapal 

tentunya membutuhkan sarana dan prasarana peralatan bongkar muat yang 

cukup memadai dan sesuai untuk setiap jenis muatan.  

Berikut ialah beberapa alat bongkar yang saling berkaitan dalam 

menunjang kegiatan bongkar muat muatan curah, antara lain: 

a) Scrapper (Alat bongkar yang digunakan untuk menggaruk pupuk 

kemudian dimasukkan ke dalam lubang hopper). 

b) Hopper (Lubang yang berfungsi menerima kumpulan pupuk yang 

digaruk menggunakan scrapper). 

c) Motor Vibrating Fedder (Alat yang berfungsi untuk menggetarkan 

lubang hopper agar pupuk jatuh dari lubang hopper ke belt conveyor 

bawah). 

d) Electric Motor (Alat yang berfungsi sebagai tenaga listrik untuk 

memfungsikan bucket elevator). 

e) Bucket Elevator (Alat yang berfungsi untuk menampung pupuk yang 

dibawa oleh belt conveyor atas). Alat ini berbentuk seperti timba 

yang berjumlah banyak dan digerakkan oleh rantai yang diputar oleh 

motor listrik. 

f) Belt Conveyor bawah (Alat ini semacam lembaran kain yang berupa 

karet dan berfungsi mengirimkan pupuk dari lubang hopper ke 

dalam bucket elevator). Belt ini digerakkan oleh motor yang berputar 

dengan tenaga listrik. 

g) Roller Belt Conveyor atas (Alat ini serupa dengan belt conveyor 

bawah namun lebih besar dan lebar). Belt ini berfungsi mentransfer 

pupuk dari bucker elevator ke telescopic cut. 

h) Telescopic cut (Alat ini berupa tabung besar yang berfungsi sebagai 

jalan keluar pupuk dari kapal ke gudang) dari telescopic cut pupuk 

yang dituang lagi ke belt conveyor darat dan kemudian dibawa ke 

dalam gudang penyimpanan. 
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B. HASIL PENELITIAN TERDAHULU 

Penelitian terdahulu sangat penting menjadi dasar pijakan dalam rangka 

penyusunan skripsi ini. Kegunaannya adalah untuk mengetahui hasil yang telah 

dilakukan oleh peneliti terdahulu sekaligus menjadi perbandingan dan gambaran 

yang mendukung kegiatan penelitian berikutnya, sehingga akan memperkaya 

perspektif pada setiap penelitian yang dilakukan. 

Adapun hasil penelitian terdahulu, antara lain: 

1. Penelitian Dewi Praisma Kartika Septiana dan Retno Indriyati (2022:49-59), 

Penelitian yang dilaksanakan oleh Dewi Praisma Kartika Septiana dan Retno 

Indriyati (2022) dengan judul “Upaya Meningkatkan Penanganan Pembongkaran 

Muatan Pupuk Curah (Urea) di MV. Pusri Indonesia I”. Penelitian ini 

merupakan penelitian yang menggunakan metode analisis deskriptif. Penelitian 

ini dilaksanakan dengan tujuan untuk mengetahui masalah atau kendala dalam 

proses pembongkaran muatan, khususnya pupuk curah di MV. Pusri Indonesia I, 

selain itu untuk mengetahui tentang kedisiplinan awak kapal dalam penggunaan 

alat keselamatan kerja. 

Berdasarkan penelitian yang dilaksanakan oleh Dewi Praisma Kartika Septiana 

dan Retno Indriyati, dapat ditarik kesimpulan bahwa faktor- faktor yang 

menimbulkan adanya keterlambatan kegiatan pembongkaran muatan pupuk 

curah (urea) adalah faktor dari anak buah kapal, faktor peralatan alat bongkar 

muat, dan faktor cuaca. Selain itu kedisiplinan awak kapal dalam penggunaan 

alat keselamatan kerja sangat penting untuk meningkatkan keselamatan kerja 

saat melaksanakan kegiatan pembongkaran muatan pupuk curah (urea). 

2. Penelitian Majid Afif Prabowo (2019) 

Penelitian yang dilaksanakan oleh Majid Afif Prabowo (2019) yang berjudul 

“Analisis Terjadinya Cargo Back Pressure Saat Pembongkaran Muatan 

Pyrolisis Gasoline (Pygas) di Kapal MT. Tirtasari”. Penelitian ini merupakan 

penelitian yang menggunakan metode deskriptif kualitatif dengan teknik analisa 

data menggunakan fishbond analysis. Penelitian ini dilaksanakan dengan tujuan 

untuk mengetahui penyebab terjadinya cargo back pressure saat pelaksanaan 

pembongkaran muatan Pyrolisis Gasoline di Kapal MT. Tirtasari. 

Berdasarkan penelitian yang dilaksanakan oleh Majid Afif Prabowo, dapat 

ditarik kesimpulan bahwa penyebab terjadinya cargo back pressure adalah 

kurangnya pengetahuan, kepedulian, dan pengawasan crew saat kegiatan cargo 
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operation, serta penggunaan loading arm atau biasa disebut dengan lengan 

pemuat untuk menghubungkan antara manifold kapal dengan terminal dinilai 

kurang efektif saat kegiatan pembongkaran muatan, sehingga mengakibatkan 

tidak lancarnya kegiatan bongkar muat. 

3. Penelitian Dadang Suyadi. S, Jasief S. Putrahardja, dan Rizky Ichwan (2010) 

Penelitian yang dilaksanakan oleh Dadang Suyadi. S, Jasief S. Putrahardja, dan 

Rizky Ichwan (2010), yang berjudul “Pengaruh Waktu Kerja Efektif Terhadap 

Kinerja Pembongkaran Muatan Curah Dari Kapal Pada Terminal Khusus PT. 

Krakatau Bandar Samudera di Pelabuhan Cigading, Banten”. Penelitian ini 

merupakan penelitian yang menggunakan metode kepustakaan, dan untuk 

pengolahan data menggunakan metode observasi lapangan serta wawancara 

dengan narasumber. Penelitian ini dilaksanakan dengan tujuan untuk mengetahui 

pengaruh waktu kerja efektif (effective time) terhadap kinerja bongkar muatan 

curah dari kapal dilaksanakan di PT. Krakatau Bandar Samudera. 

Berdasarkan penelitian yang dilaksanakan oleh Dadang Suyadi. S, Jasief S. 

Putrahardja, dan Rizky Ichwan dapat ditarik kesimpulan bahwa faktor-faktor 

yang menyebabkan waktu kerja efektif tidak menjadi optimal disebabkan 

terjadinya delay seperti terjadinya trouble pada alat ship unloader, terjadi 

menunggu truk, kesiapan gudang penyangga sehingga mengganggu kelancaran 

kegiatan bongkar, dan faktor cuaca yang tidak bisa kita hindarkan. Waktu delay 

tersebut tinggi akan menurunkan waktu kerja efektif dan kinerja bongkarnya 

maka akan berdampak pada lamanya waktu kapal berada di dermaga sehingga 

akan menimbulkan denda (demmurage). Terganggunya kegiatan pembongkaran 

muatan curah akan berpengaruh terhadap lamanya waktu tambat di dermaga dan 

akan sangat merugikan bagi perusahaan dan pemilik barang. 

 

C. KERANGKA PEMIKIRAN 

Untuk mempermudah dalam memahami skripsi ini maka peneliti membuat 

suatu kerangka berpikir yang merupakan pemaparan secara kronologi dalam 

menjawab pokok permasalahan penelitian berdasarkan pemahaman teori-teori dan 

konsep-konsep mengenai: “Penanganan Return Cargo Pupuk Urea Curah Rute 

Palembang – Banyuwangi di KM Abusamah Milik PT Pupuk Indonesia Logistik” 

Berdasarkan masalah pokok yang timbul maka dikemukakan alternatif 

penyelesaian masalah, sehingga muncul solusi yang menjadi pilihan sebagai 
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penyelesaian masalah. Dari uraian tersebut dapat dilihat suatu bagan kerangka 

pemikiran secara garis besar, sebagai berikut : 

Tabel 2.1 
Kerangka Pemikiran 

 
PENANGANAN RETURN CARGO PUPUK UREA CURAH RUTE 

PALEMBANG - BANYUWANGI DI KM ABUSAMAH MILIK PT PUPUK 
INDONESIA LOGISTIK 

 
Penyebab : 

A. KM Abusamah mengalami perawatan alat bongkar pada saat proses bongkar 
sedang dilaksanakan, sehingga menghambat efisiensi waktu bongkar muatan.  

B. Terjadi kecelakaan kapal lain di Perairan Utara Bali bersamaan dengan proses 
bongkar KM Abusamah di Pelabuhan Meneng Banyuwangi, sehingga 
mengharuskan seluruh aktivitas kapal di dermaga untuk diberhentikan guna 
proses evakuasi, sehingga timbul return cargo. 

C. Kurangnya koordinasi antara shipper (PT Pupuk Sriwidjaja Palembang), 
carrier (PT Pupuk Indonesia Logistik), dan consignee (UPP Pusri Meneng) 
dalam menangani muatan. 

 
Solusi : 

A. Sebaiknya kapal melakukan preventive maintenance yaitu kegiatan perawatan 
kapal dan pencegahan yang dilakukan untuk menghindari timbulnya kerusakan 
mesin. Perawatan ini dilaksanakan agar meminimalisir timbulnya kerusakan 
dan biaya yang lebih besar, serta agar tidak terjadi lost time atau waktu yang 
hilang akibat berhentinya proses bongkar atau muat. 

B. Mengoptimalkan proses bongkar hingga waktu yang ditentukan dengan 
semaksimal mungkin, guna meminamilisir jumlah remaining cargo on board. 

C. Meningkatkan koordinasi yang baik antara shipper, carrier, consignee dalam 
mengambil keputusan untuk penanganan sisa muatan, sehingga dapat 
dilaksankan return cargo dengan cepat dan seefisien mungkin. 

 
Akibatnya : 

Proses bongkar KM Abusamah voyage 5 tidak berjalan dengan maksimal sehingga 
terjadi return cargo yang menimbulkan klaim. 

 
Tujuan : 

Diharapkan terjadi peningkatan efisiensi proses bongkar yang lebih baik, terutama 
dari pihak kapal agar dapat mengurangi resiko terjadinya kerusakan alat bongkar saat 
sedang beroperasi, serta mengoptimalkan tanggung jawab dan kinerja dari masing-
masing pihak yang terlibat guna kelancaran proses bongkar muatan. 
 

 



 

22 

 

 
 
 
 
 

BAB III 
METODOLOGI PENELITIAN 

 

 

A. WAKTU DAN TEMPAT PENELITIAN 

1. Waktu Penelitian 

Penelitian ini dilaksanakan pada saat penulis melakukan Praktek Darat 

(PRADA) di PT Pupuk Indonesia Logistik terhitung mulai 2 Februari 2021 

sampai dengan 2 Juli 2021. PT Pupuk Indonesia Logistik itu sendiri 

merupakan perusahaan pelayaran yang bergerak dalam bidang jasa 

penyewaan kapal (ship owner). 

2. Tempat Penelitian 

Penulis mengambil tempat penelitian di PT Pupuk Indonesia Logistik, 

berikut adalah data perusahaan: 

Tabel 3.1 

Data Perusahaan PT Pupuk Indonesia Logistik 

Nama Perusahaan     :   : PT Pupuk Indonesia Logistik 

Alamat                      : Gedung Pusri 101, Lantai 2 dan 3 

JL. Letjend S, Parman Kav. 101 

Jakarta Barat 11440, Indonesia 

Telepon                     : (021) 2263188183 

E-mail                       : marketing@pi-logistik.com 

Akte Pendirian          : 22 & 28 November 2016 

Notaris                      : Lumassia, SH. 

(Sumber : PT Pupuk Indonesia Logistik) 
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B. METODOLOGI PENDEKATAN DAN TEKNIK PENGUMPULAN DATA 

1. Metode Pendekatan 

Metode penelitian yang digunakan oleh peniliti dalam skripsi ini 

adalah metode deskriptif kualitatif, untuk menggambarkan dan menguraikan 

masalah-masalah yang diteliti. 

Menurut Sukardi dalam bukunya Metodologi Penelitian Pendidikan 

(2013:157), metode deskriptif merupakan metode penelitian yang berusaha 

menggambarkan objek sesuai apa adanya, dengan tujuan menggambarkan 

secara sistematis fakta dan karakteristik objek yang diteliti secara tepat. 

Sedangkan menurut Prof. Dr. Lexy J. Moleong, M.A. dalam bukunya 

Metodologi Penelitian Kualitatif (2015:6), penelitian kualitatif adalah 

penelitian yang bermaksud untuk memahami fenomena tentang apa yang 

dialami oleh subjek penelitian, misalnya perilaku, persepsi, motivasi, 

tindakan-tindakan dan lain-lain. 

Metode deskriptif kualitatif ini berfungsi untuk memahami konteks 

sosial secara lebih luas dan mendalam dengan menggunakan pengembangan 

deskriptif, artinya penulis mencoba menggambarkan permasalahan yang ada 

di lapangan dan hal yang dapat diantisipasi oleh PT Pupuk Indonesia 

Logistik dalam mempersiapkan setiap kegiatan kapal dengan lebih efisien 

guna menghindari hal-hal yang tidak diinginkan selama kapal beroperasi 

yang mengakibatkan terhambatnya proses bongkar atau muat kapal. 

2. Teknik Pengumpulan Data 

Metode pengumpulan data merupakan suatu bagian yang penting 

dalam penelitian, karena tujuan utama dari penelitian adalah mendapatkan 

data. Tanpa mengetahui teknik pengumpulan data, maka peneliti tidak akan 

mendapatkan data yang memenuhi standar yang diterapkan. Menurut 

Sugiyono (2009:224), teknik pengumpulan data, merupakan cara 

mengumpulkan data yang dibutuhkan untuk menjawab rumusan masalah 

penelitian. Umumnya cara mengumpulkan data dapat menggunakan teknik 

wawancara, pengamatan (observation), studi pustaka, dan dokumentasi. 

Di dalam penelitian ini penulis menggunakan beberapa teknik 

pengumpulan data dan penulis beranggapan teknik tersebut tepat, antara lain: 
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a) Dokumentasi 

Metode dokumentasi sebagai suatu cara pengumpulan data yang 

diperoleh dari dokumen-dokumen yang ada atau catatan-catatan yang 

tersimpan, baik itu berupa catatan transkip, buku, surat kabar, dan lain 

sebagainya. Menurut Arikunto (2006:158), metode dokumentasi adalah 

peneliti menyelidiki benda-benda tertulis seperti buku-buku, majalah, 

dokumen, peraturan-peraturan, notulen rapat, catatan harian, dan 

sebagainya. 

Menurut Sugiyono (2013:240), menyatakan bahwa dokumen 

merupakan catatan peristiwa yang sudah berlalu. Dokumen bisa 

berbentuk tulisan, gambar, atau karya-karya monumental dari 

seseorang. Dokumen yang berbentuk tulisan misalnya catatan harian, 

sejarah kehidupan (life histories), biografi, peraturan, dan kebijakan. 

Dokumen yang berbentuk gambar misalnya, foto, gambar hidup, sketsa, 

dan lain-lain. Sedangkan dokumen yang berbentuk karya, misalnya 

karya seni, yang dapat berupa gambar, patung, film, dan lain-lain. Studi 

dokumen merupakan pelengkap dari penggunaan metode observasi dan 

wawancara dalam penelitian kualitatif. 

b) Studi Pustaka 

Kepustakaan juga merupakan metode pelengkap dalam teknik 

pengumpulan data. Metode kepustakaan digunakan dengan maksud 

untuk mendapatkan atau mengumpulkan data dengan jalan mempelajari 

data yang berkaitan dengan pokok masalah yang akan diteliti yaitu 

masalah return cargo serta dokumen-dokumen yang berkaitan. Metode 

kepustakaan ini juga digunakan sebagai pedoman dalam penelitian 

dengan mempelajari teori-teori yang berhubungan dengan pokok 

permasalahan, sehingga pemecahan masalah dapat terselesaikan dengan 

tepat. 

c) Wawancara 

Wawancara digunakan sebagai teknik pengumpulan data, apabila 

peneliti ingin melakukan studi pendahuluan untuk menemukan 

permasalahan yang harus diteliti. Wawancara merupakan pertemuan 

dua orang yang bertukar informasi dan ide melalui tanya jawab, 
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sehingga dapat dikonstruksikan makna dalam suatu data tertentu (Beni 

Ahmad, 2008:190). Adapun orang yang diwawancarai penulis, yaitu: 

1. Manager Ship Management 

2. Karyawan Departemen Pemasaran 

Adapun beberapa faktor yang mempunyai arus informasi dalam 

wawancara, yaitu: 

1) Pewawancara 

Pengumpul informasi, dalam hal ini penulis bertindak sebagai 

pewawancara. 

2) Responden 

Responden merupakan sumber informasi antar nara sumber yang 

diharapkan dapat memberikan jawaban dan informasi mengenai 

hal-hal yang dinyatakan dan dibutuhkan oleh pewawancara. 

3) Pedoman wawancara 

Pedoman wawancara adalah suatu cara yang digunakan untuk 

mendapatkan informasi yang pewawancara inginkan. 

4) Situasi wawancara 

Situasi wawancara berkaitan dengan waktu, tempat, kehadiran 

orang ketiga, kesibukan responden, dan sikap masyarakat sekitar. 

 

C. SUBJEK PENELITIAN 

Subjek penelitian yang diambil oleh penulis dalam penyusunan skripsi ini 

ialah KM Abusamah Voyage 5 dengan rute Palembang-Banyuwangi, yang 

mengangkut muatan pupuk urea curah sebanyak 6.942,240 MT (sesuai dengan 

Bill of Lading). KM Abusamah berlayar dari Pelabuhan Tanjung Buyut, 

Palembang  pada tanggal 8 April 2021 dan tiba di Pelabuhan Tanjung Wangi, 

Banyuwangi pada tanggal 11 April 2021 dengan jumlah awak kapal (crew) 

sebanyak 26 orang. 

 

D. TEKNIK ANALISIS DATA 

Analisis data adalah upaya atau cara untuk mengolah data menjadi 

informasi sehingga karakteristik data tersebut bisa dipahami dan bermanfaat 

untuk solusi permasalahan, terutama masalah yang berkaitan dengan penelitian. 
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Menurut Sugiyono (2009:335), analisis data adalah proses mencari dan 

menyusun secara sistematis data, yang diperoleh dari hasil wawancara, catatan 

lapangan, dan dokumentasi dengan cara memilih mana yang penting dan yang 

akan dipelajari, kemudian menarik kesimpulan, sehingga mudah dipahami oleh 

diri sendiri maupun orang lain. 

Analisis data yang digunakan dalam penelitian ini yaitu menggunakan 

analisis deskriptif, di mana tujuan dari analisis ini adalah untuk menggambarkan 

secara sistematis, faktual, dan akurat mengenai fakta-fakta serta hubungan antara 

fenomena yang diselidiki. Dalam skripsi ini penulis menganalisa data-data yang 

diperoleh dari hasil penelitian, berupa fakta-fakta yang terjadi di lingkungan 

sekitar, studi pustaka, dan juga metode dokumentasi. Hal itu kemudian 

dibandingkan dengan teori yang ada sehingga bisa diberikan solusi untuk 

masalah tersebut. Selain itu, penulis juga menggunakan teknik analisis diagram 

tulang ikan (fish bone) milik Professor Kaoru Ishikawa seorang ilmuwan asal 

Jepang. Teknik fish bone dapat memudahkan peneliti untuk menganalisis data 

yang ada. Diagram fish bone ini berguna untuk menentukan faktor-faktor yang 

menjadi sebab pada suatu karakteristik kejadian. Diagram ini menunjukkan 

antara sebab dan akibat yang digunakan untuk menemukan akar masalah dan 

penyebab masalah, serta solusinya. Dalam diagram tersebut digambarkan bahwa 

terdapat 4 sebab yang dapat diambil, yaitu Man, Methode, Material, Machine. 

Adapun langkah-langkah yang harus ditempuh adalah mengidentifikasi masalah 

yang harus ditentukan, mencari penyebab utama persoalan sebagai tulang-tulang 

atau bone, dan mencari fakta-fakta apa kira-kira penyebab dari masalah tersebut. 
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Untuk mempermudah dalam memahami permasalahan ini, maka peneliti 

membuat suatu diagram tulang ikan (fish bone) dari masalah yang penulis teliti 

sebagai berikut : 

 

 

 

Gambar 3.1 

Diagram Fish Bone Cause-Effect (Sebab Akibat) 
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BAB IV 
ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

 
 

A. DESKRIPSI DATA 

Dalam memudahkan penelitian, penulis akan menyampaikan deskripsi 

mengenai data yang berkaitan dengan masalah yang dibahas dalam skripsi ini : 

1. Gambaran Umum Perusahaan 

PT Pupuk Indonesia Logistik (PILOG) merupakan salah satu anak 

perusahaan PT Pupuk Indonesia (Persero) yang bergerak dalam jasa 

pelayaran dan jasa angkutan laut yang beralamat di Jl. Letjen S. Parman No. 

Kav. 101, RT 2 RW 1, Tomang, Kecamatan Grogol Petamburan, Kota Jakarta 

Barat, Daerah Khusus Ibukota Jakarta kode pos 11440. Perusahaan ini 

didirikan pada tanggal 23 Desember 2013. Saham pendirian PT Pupuk 

Indonesia Logistik (PILOG) terdiri dari 56% saham milik PT Pupuk 

Indonesia dan 44% saham milik PT Pupuk Sriwidjaja Palembang (PUSRI). 

PT Pupuk Indonesia Logistik disahkan melalui surat yang dikeluarkan oleh 

Menteri Hukum dan HAM No. AHU-05986.AH01.01, tanggal 12 Februari 

2014 sebagai penguatan bisnis yang dimiliki PT Pupuk Indonesia (Persero). 

PT Pupuk Indonesia (Persero) memiliki beberapa anak perusahaan lain, yaitu: 

a. PT Petrokimia Gresik (PKG) 

Melakukan usaha di bidang industri, perdagangan, dan jasa di bidang 

perpupukan, petrokimia, agrokimia, agroindustri, dan kimia lainnya. 

Perusahaan ini bergerak dalam bidang produksi dan pemasaran pupuk 

urea, Zwavelzure Ammonia, phonska, pupuk NPK (Nitrogen, Phospat, 

Kalium), dan ZK (Zwavel Kalium). 

b. PT Pupuk Kujang (PKC) 

Melakukan usaha di bidang industri, perdagangan, dan jasa di bidang 

perpupukan, petrokimia, agrokimia, agroindustri, dan kimia lainnya. 

Perusahaan ini melakukan proses produksi dan memasarkan pupuk seperti 

urea dan NPK (Nitrogen, Phospat, Kalium). 
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c. PT Pupuk Kalimantan Timur (PKT) 

Melakukan usaha di bidang industri, perdagangan, dan jasa di bidang 

perpupukan, petrokimia, agrokimia, agroindustri, dan kimia lainnya. 

Perusahaan ini bergerak dalam produksi dan juga pemasaran pupuk urea, 

NPK (Nitrogen, Phospat, Kalium), serta industri bahan kimia lainnya. 

d. PT Pupuk Iskandar Muda (PIM) 

Melakukan usaha di bidang industri, perdagangan, dan jasa di bidang 

perpupukan, petrokimia, agrokimia, agroindustri, dan kimia lainnya. 

e. PT Pupuk Sriwidjaja Palembang (PSP) 

Melakukan usaha di bidang industri, perdagangan, dan jasa di bidang 

perpupukan, petrokimia, agrokimia, agroindustri, dan kimia lainnya. 

f. PT Rekayasa Industri (Rekind) 

Melakukan usaha di bidang rancang bangun, perekayasaan, pengadaan, 

dan konstruksi, jasa konsultasi, manajemen, dan perdagangan di sektor 

industri dan infrastuktur, serta melakukan kegiatan di bidang sumber daya 

energi. Perusahaan ini bergerak dalam jasa perancangan bangun industri 

yang dikenal sebagai engineering, procurement, dan construction (EPC). 

g. PT Mega Eltra (ME) 

Melakukan usaha di bidang perdagangan, bidang jasa perencanaan dan 

pemborongan, bidang lainnya yang berkaitan dengan kedua bidang 

tersebut seperti keagenan dan industri. 

h. PT Pupuk Indonesia Energi (PIE) 

Melakukan usaha industri, pembangunan, perdagangan dan jasa di bidang 

energi untuk seluruh anak perusahaan yang bernaung di dalam kelompok 

usaha PT Pupuk Indonesia (Persero) yang bergerak di bidang industri 

pupuk dan agrokimia. 

i. PT Pupuk Indonesia Pangan (PIP) 

Melakukan usaha di bidang perindustrian dan perdagangan di bidang 

pertanian yang komprehensif dalam rangka mendukung ketahanan pangan 

dan core business PT Pupuk Indonesia (Persero) sebagai produsen pupuk. 

 

 PT Pupuk Indonesia Logistik (PILOG) menangani distribusi pupuk 

subsidi dan non-subsidi dengan konsep 6 (enam) Tepat (jumlah, jenis, tempat, 

waktu, harga, dan kualitas) untuk mendukung ketahanan pangan nasional. 
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Potensi bisnis yang dijajaki oleh PT Pupuk Indonesia Logistik (PILOG) adalah 

sektor komersial distribusi pupuk (fertilizer), bahan baku pupuk (fertilizer raw 

materials) mineral, cairan, amoniak, batubara, gypsum, dan kebutuhan lain dari 

perusahaan-perusahaan yang tergabung dalam grup PT Pupuk Indonesia 

Holding Company (PIHC) atau perusahaan lain yang memiliki potensi besar 

yang dapat meningkatkan efisiensi dan keuntungan. PT Pupuk Indonesia 

Logistik (PILOG) dalam perkembangannya berusaha untuk terus tumbuh dan 

berkembang menjadi suatu perusahaan yang sangat dinamis tidak hanya 

melayani angkutan laut tetapi juga berusaha menjadi perusahan jasa pengurusan 

transportasi (keagenan). 

 PT Pupuk Indonesia Logistik (PILOG) mempunyai 9 (sembilan) armada 

kapal dengan 7 (tujuh) kapal dengan tipe kargo curah (bulk carrier) berkapasitas 

8.500 Ton dan 11.500 Ton, dan 2 (dua) kapal tipe LPG atau Amoniak Tanker 

dengan kapasitas 5.500 Ton dan 13.200 Ton yang diharapkan dapat memenuhi 

kebutuhan dari dunia shipping industry, yaitu: 

a. MT Salmon Mustafa (GT: 18.360 Ton) 

b. MT Sultan Mahmud Badaruddin II (GT: 7.305 Ton) 

c. KM Pusri Indonesia I (GT: 12.454 Ton) 

d. KM Abusamah (GT: 7.497 Ton) 

e. KM Ibrahim Zahier (GT: 7.451 Ton) 

f. KM Julianto Moeliodihardjo (GT: 7.473 Ton) 

g. KM Pusri Indonesia (GT: 7.339 Ton) 

h. KM Mochtar Prabu Mangkunegara (GT: 7.497 Ton) 

i. KM Soemantri Brodjonegoro (GT: 7.404) 

 
Gambar 4.1 

KM Abusamah 
(Sumber: PT Pupuk Indonesia Logistik) 
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Kapal-kapal milik PT Pupuk Indonesia Logistik di atas memiliki rute 

angkutan yang pada saat ini masih mengutamakan target marketnya pada 

pengangkutan pupuk dan amoniak domestik. Meskipun begitu, perusahaan juga 

melakukan kegiatan angkutan ekspor. Berikut ini merupakan rute angkutan 

ekspor yang dijalankan beberapa kapal milik PT Pupuk Indonesia Logistik, 

yaitu: Palembang- Philippines, Palembang- Busam, Busan- Palembang- Cille, 

Palembang –Tokushima. 

2. Visi dan Misi PT Pupuk Indonesia Logistik 

a. Visi PT Pupuk Indonesia Logistik (PILOG) yaitu PT Pupuk Indonesia 

Logistik dapat menjadi perusahaan pelayaran yang berdaya saing tinggi 

dan senantiasa berkomitmen memberikan harga angkutan yang kompetitif, 

servis pelayanan yang terbaik dan ketepatan dalam pengiriman angkutan 

yang berdaya saing tinggi serta didukung oleh tenaga kerja yang handal 

dalam menghadapi persaingan di bidang pelayaran dan jasa angkutan laut. 

b. Misi PT Pupuk Indonesia Logistik (PILOG), yaitu: 

1) Menyediakan jasa angkutan laut yang handal dan efisien untuk 

kepuasan pelanggan. 

2) Mendapatkan hasil usaha yang mendukung kelancaran operasional 

dan pengembangan usaha. 

3) Menyediakan sumber daya manusia yang profesional dan 

berintegritas. 

4) Berperan aktif dalam bertanggungjawab sosial dan peduli lingkungan. 

5) Menjalankan usaha di bidang pelayaran (eksport dan import). 

6) Transportasi multimoda. 

7) Jasa pengiriman dan perdagangan. 
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3. Nama dan Filosofi Logo  

 

Gambar 4.2 
Logo PT Pupuk Indonesia Logistik 

a. Logo Utama 

1. Logo PT Pupuk Indonesia Logistik akan tampak utuh dengan logogram 

dan logotype yang tidak dapat dipisahkan. 

2. Antara logogram dan logotype tidak dapat dipisah. 

3. Logogram terdiri dari bentuk standar dengan tambahan logotype di sisi 

kanan dengan posisi simetris. 

4. Logotype terdiri atas tulisan : 

a) PUPUK INDONESIA 

b) LOGISTIK 

c) (PIHC Group) 

b. Logo Sekunder 

1. Logogram 

Jika logo PT Pupuk Indonesia Logistik bersanding dengan logo seluruh 

atau salah satu dari logo anggota Holding PIHC maka bentuknya akan 

berubah mengikuti bentuk formasi sekunder. Logogram utama tidak 

berubah, hanya saja tidak terdapat logotype seperti pada bentuk formasi 

utama. 

2. Logotype 

Logotype akan berubah menjadi tulisan “PILOG” dengan komposisi 

huruf simetris berada di bawah logogram. Huruf yang digunakan pada 

logo sekunder ini adalah type huruf “Arial Rounded MT Bolt” dengan 

ukuran sesuai gambar atau menyesuaikan dengan kebutuhan 

c. Makna Logo 

1. Filosofi Bentuk Logo : 

Bentuk dasar logo PT Pupuk Indonesia Logistik diilhami dari bentuk 

dasar buritan kapal laut sebagai pilar utama dalam memenuhi 
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kebutuhan transportasi atau penunjang bisnis utamanya. Di atas kapal 

ini terdapat logogram PT Pupuk Indonesia (Persero) sebagai Holding 

Company. 

2. Jenis Huruf : 

Huruf yang digunakan adalah huruf tanpa serif dengan warna dasar 

hitam yang memberi kesan low profile, dinamis, profesional, dan fokus 

dalam pengembangan bisnisnya. 

3. Konsep Warna : 

Warna logo diilhami dari main business PT Pupuk Indonesia (Persero) 

dan filosofi yang terkandung di dalamnya. 

4. Harapan : 

PT Pupuk Indonesia Logistik berperan aktif sebagai support holding 

untuk mencapai tujuan pemerintah dalam mendukung ketahanan 

pangan nasional dengan memberikan kontribusi utama dalam 

penyaluran dan distribusi pupuk bersubsidi agar tepat sasaran, tepat 

waktu, tepat jumlah, dan terhindar dari permasalahan kelangkaan pupuk 

di salah satu daerah akibat distribusi pupuk yang tidak optimal. 

4. Nilai Perusahaan dan Konsep Perusahaan 

Nilai perusahaan adalah suatu nilai yang dipercaya sebagai kekuatan 

dalam penerapan struktur, sistem, strategi, dan proses dalam pencapaian suatu 

tujuan dalam jangka panjang. PT Pupuk Indonesia Logistik atau PT PILOG 

memiliki 5 (lima) nilai perusahaan yaitu P,I,L,O, dan G, antara lain : 

a. Professional 

Memiliki kemampuan dan keahlian sesuai dengan bidangnya. 

b. Integrity 

Dalam pelaksanaan kegiatan selalu berlaku jujur untuk dapat memperoleh 

kepercayaan dari para pelanggan. 

c. Low Cost 

Mengupayakan biaya operasional yang rendah dan terjangkau. 

d. Optimum 

Memberikan pelayanan secara maksimal kepada pelanggan. 

e. Growth 

Berorientasi pada pertumbuhan dan perkembangan perusahaan. 
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Selain memiliki tujuan, perusahaan juga memiliki konsep yang digunakan 

sebagai pedoman dalam menjalankan seluruh kegiatan di perusahaan 

terutama dalam proses pelayanan distribusi pupuk bersubsidi maupun non 

subsidi guna mendukung program ketahanan pangan nasional di negara ini, 

maka PT Pupuk Indonesia Logistik mempunyai Konsep 6 (enam) Tepat, 

yaitu: 

a. Tepat Jumlah 

b. Tepat Jenis 

c. Tepat Tempat 

d. Tepat Waktu 

e. Tepat Harga 

f. Tepat Kualitas 

5. Fasilitas PT Pupuk Indonesia Logistik (PILOG) 

Fasilitas yang dimiliki oleh PT Pupuk Indonesia Logistik untuk menunjang 

kinerja dan memperlancar proses penanganan distribusi pupuk, antara lain : 

a. Gedung Perusahaan 

b. Ruang Kerja 

c. Ruang Rapat 

d. Dapur dan Ruang Makan 

e. Gudang 

f. Meja dan Kursi 

g. Laci Kecil 

h. Lemari Pengarsipan Dokumen 

i. Komputer 

j. Laptop 

k. Telepon 

l. Printer 

m. Mesin Scan 

n. Mesin Foto Copy 

o. Mesin Penghancur Kertas 

p. Marine Transceiver 

q. Alat Tes Genose 

r. Tripod 

s. Video Lighting 
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t. Kamera Kapal, dan lain sebagainya. 

6. Data Organisasi Perusahaan 

Setiap perusahaan memiliki struktur organisasi untuk mempermudah dalam 

mengetahui tugas dan tanggung jawab sesuai porsi dan ruang lingkup 

pekerjaan yang berbeda antara karyawan satu dengan yang lain agar tetap 

saling beriringan dan berkaitan dalam melaksanakan kegiatan manajerial 

maupun operasional perusahaan. Struktur organisasi perusahaan diharapkan 

dapat menjadikan karyawan bekerja secara terorganisir, efisien, dan efektif, 

serta dapat mencapai tujuan yang tercantum dalam visi dan misi perusahaan. 

 

Gambar 4.3 
Struktur Organisasi PT Pupuk Indonesia Logistik 

(Sumber: PT Pupuk Indonesia Logistik) 
 

PT Pupuk Indonesia Logistik memiliki beberapa departemen yang saling 

berkaitan. Berikut penjelasan struktur organisasi PT Pupuk Indonesia 

Logistik, yaitu : 

a. Direktur Utama 

Direktur utama adalah seseorang yang menduduki jenjang tertinggi pada 

perusahaan, yang mengatur dan bertanggung jawab terhadap seluruh 

kegiatan di lingkungan kerja perusahaan tersebut. Tugas dan tanggung 

jawab direktur utama PT Pupuk Indonesia Logistik, meliputi : 

1) Memimpin perusahaan menuju kondisi yang diinginkan oleh seluruh 

elemen perusahaan. 
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2) Mengadakan perencanaan kerja dan program kerja jangka pendek dan 

panjang berdasarkan sumber daya yang dimiliki. 

3) Mengadakan pembagian tugas dalam perencanaan dan pelaksanaan. 

4) Mengawasi dan mengevaluasi terhadap pelaksanaan kegiatan. 

5) Bertanggung jawab pada seluruh kegiatan kerja dan hal-hal yang terjadi 

pada perusahaan yang dipimpin. 

b. Direktur Administrasi dan Keuangan 

Tugas dan tanggung jawab dari direktur administrasi dan keuangan, 

meliputi : 

1) Bertanggung jawab terhadap kinerja keuangan sebuah perusahaan. 

2) Bertanggung jawab membuat laporan keuangan perusahaan. 

3) Mengawasi laporan keuangan perusahaan. 

4) Menyusun strategi dan meningkatkan pertumbuhan keuangan 

perusahaan. 

5) Meminimalisir resiko keuangan yang dapat merugikan perusahaan 

Direktur Administrasi dan Keuangan menaungi beberapa departemen atau 

divisi, antara lain : 

1) Departemen Pengadaan, dalam departemen ini terdapat manajer dan 3 

(dua) karyawan pengadaan. 

2) Departemen Akuntansi dan Keuangan, dalam departemen ini terdapat 

manajer akuntansi dan keuangan, 3 (tiga) karyawan akuntansi, 1 (satu) 

karyawan pajak, dan 1 (satu) karyawan bagian kasir. 

3) Departemen SDM & Umum, terdapat manajer SDM & Umum dan 2 

(dua) karyawan. 

4) Departemen Sistem Managemen (SISMAN), terdapat manajer dan 2 

(dua) karyawan. 

c. Direktur Operasional 

Direktur operasional adalah seseorang yang memiliki tanggung jawab 

terhadap semua kegiatan operasional perusahaan. Hal tersebut mencakup 

proses perencanaan hingga pelaksanaan operasional. Berikut beberapa 

tugas dari direktur operasional : 

1) Membantu tugas-tugas direktur utama terutama dalam operasional. 

2) Bertanggung jawab terhadap seluruh proses operasional, produksi, 

proyek, hingga kualitas hasil produksi. 
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3) Bertanggung jawab terhadap pengembangan kualitas produk maupun 

karyawan yang terlibat . 

4) Mengecek, mengawasi, dan menentukan  semua kebutuhan dalam 

proses operasional perusahaan. 

5) Merencanakan, menentukan, mengawasi, mengambil keputusan, serta 

melakukan koordinasi dalam hal keuangan untuk kebutuhan operasional 

perusahaan. 

6) Mangawasi seluruh karyawan dan memastikan mereka menjalankan 

tugas sesuai dengan yang diperintahkan. 

7) Membuat laporan kegiatan untuk diberikan kepada direktur utama 

Direktur operasional menaungi general manajer operasional dan beberapa 

departemen atau divisi, antara lain : 

1) Departemen Inbang (Investasi dan Pengembangan), terdapat manajer 

dan 2 (dua) karyawan. 

2) Departemen Pemasaran atau Marketing, terdiri dari manajer dan 3 (tiga) 

karyawan. Adapun tugas departemen pemasaran yaitu : 

a) Memperkenalkan atau mempromosikan produk pemasaran jasa 

angkutan laut. 

b) Menyiapkan perhitungan harga pokok penjualan. 

c) Menetapkan target penjualan produk pemasaran jasa angkutan laut 

baik pupuk maupun non pupuk. 

d) Sebagai kompilator administrasi kegiatan pemasaran untuk 

pembayaran dan penagihan. 

e) Menerbitkan Stock Transport Order (STO), Surat Intruksi Kerja 

(SIK), dan dokumen-dokumen lainnya sesuai dengan ketentuan yang 

berlaku di ruang lingkup departemen pemasaran. 

f) Melaksanakan strategi bisnis perusahaan dalam menangkap peluang 

atau penentrasi pasar. 

g) Merencanakan, mengawasi dan melakukan evaluasi pekerjaan yang 

mendukung kegiatan pemasaran yang berhubungan dengan 

departemen penyedia jasa yang berada dalam lingkup dan wewenang 

departemen pemasaran, antara lain: penyewaan kapal, gudang, 

pembongkaran dan pemuatan, pengantongan, serta pengangkutan 

komoditas. Penyedia jasa yang merupakan perusahaan atau anak 
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perusahaan BUMN atau yang telah memiliki Kontrak Kerjasama 

Operasi (KSO) dapat ditunjuk oleh perusahaan untuk melakukan 

pekerjaan dengan metode Penunjukan Langsung sesuai izin direksi. 

h) Melakukan evaluasi untuk perbaikan kinerja pemasaran secara 

berkala 

i) Memonitor tingkat kepuasan pelanggan akan produk atau jasa 

angkutan laut atau jasa lainnya yang disediakan perusahaan 

3) Departemen Pemeliharaan, terdiri atas manajer dan 3 (tiga) karyawan. 

Adapun tugas departemen pemeliharaan yaitu : 

a) Bertanggung jawab untuk merencanakan dan melaksanakan kegiatan 

reliabilitas operasional kapal. 

b) Memastikan kelaiklautan kapal untuk proses pengangkutan. 

c) Bertanggung jawab untuk merencanakan dan mengawasi proses 

penyediaan barang atau jasa yang mendukung kegiatan pemasaran 

perusahaan sesuai dengan wewenang dan tanggung jawabnya 

4) Departemen Ship Management, terdiri atas manajer dan 4 (empat) 

karyawan. Adapun tugas departemen Ship Management adalah : 

a) Merencanakan dan melaksanakan kegiatan operasional pengapalan 

sesuai komitmen ketersediaan angkutan dari departemen pemasaran. 

b) Monitoring penyelesaian kelengkapan dokumen pengangkutan yang 

dibuat oleh agen kapal, perusahaan bongkar muat, dan dokumen 

lainnya yang dibutuhkan untuk pemenuhan komitmen perusahaan 

yang tertuang dalam perjanjian dengan pelanggan. 

c) Merencanakan dan mengawasi proses penyediaan barang dan jasa 

yang mendukung kegiatan pemasaran perusahaan sesuai dengan 

wewenang dan tanggung jawabnya 

d) Melakukan evaluasi kinerja operasional kapal 

d. Sekretaris Perusahan 

Sekretaris perusahaan adalah perpanjangan fungsi direksi dalam 

menjalankan fungsi komunikasi. Berfungsi untuk memastikan kelancaran 

komunikasi antara perusahaan dengan pemangku kepentingan, serta 

menjamin tersedianya informasi yang dapat diakses oleh stakeholders 

sesuai dengan kebutuhan yang wajar dari stakeholders. Di dalam sekretaris 

perusahaan juga terdapat 1 (satu) departemen atau divisi, yaitu 
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Departemen DPA/ HSSE (Designated Person Ashore atau Health, Safety, 

Security, and Environment), terdiri dari manajer dan 2 (dua) karyawan. 

DPA (Designated Person Ashore) merupakan divisi yang ditunjuk oleh 

perusahaan untuk memiliki akses langsung dengan manajemen perusahaan 

dan menjadi penghubung antara pihak kapal dengan manajemen 

perusahaan yang memiliki tanggung jawab untuk memonitor berbagai 

aspek terkait keselamatan dan perlindungan lingkungan perusahaan serta 

lingkungan pengoperasian kapal. 

e. Kompartemen Satuan Pengawasan Internal 

Satuan pengawas internal merupakan salah satu unit kerja perusahaan yang 

menjalankan fungsi internal audit atau pengawasan internal sesuai amanat 

Undang-Undang No. 11 Tahun 2003 tentang Badan Usaha Milik Negara 

dan Peraturan Menteri BUMN No. PER.01/MBU/2011 tahun 2011 tentang 

Penerapan Tata Kelola Perusahaan yang Baik (Good Coorporate 

Governance). Tugas dan tanggung jawab satuan pengawasan internal 

adalah : 

1. Melakukan evaluasi terhadap kecukupan dan efektivitas menajemen 

resiko, pengendalian internal, dan tata kelola perusahaan. 

2. Menyusun Program Kerja Pengawasan Tahunan dengan berbasis 

resiko (risk based auditt) dan disampaikan kepada Dewan Komisaris 

dalam hal ini melalui Komite Audit untuk mendapatkan pertimbangan 

dan saran. 

3. Melaksanakan Program Kerja Pengawasan Tahunan yang telah 

disetujui oleh Direktur Utama serta Program Kerja yang dimaksud 

dikomunikasikan kepada Direksi dan Dewan Komisaris. 

4. Menjaga profesionalitas auditor dengan memberikan pengetahuan, 

ketrampilan, dan pengalaman yang cukup, serta sertifikasi yang 

diperlukan. 

5. Memberikan rekomendasi dan informasi yang objektif tentang 

kegiatan yang diperiksa pada semua unit kerja di lingkungan PT 

Pupuk Indonesia (Persero). 

6. Melaporkan hasil dan pengawasan kepada Direktur Utama dan Dewan 

Komisaris. 

7. Memonitor, menganalisis, dan melaporkan hasil pemantauan terhadap 
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tindak lanjut atas rekomendasi hasil audit. 

8. Melakukan audit investigasi atau audit khusus atas aktivitas yang 

terindikasi kecurangan dan melaporkan hasil investigasi tersebut 

kepada Direktur. 

9. Melakukan rapat koordinasi secara periodik dengan Komite Audit. 

10. Membuat program penilaian untuk mengevaluasi mutu pelaksanaan 

audit yang telah dilakukan. 

11. Berkoordinasi dengan audit eksternal. 

12. Melaksanakan Probity Audit terhadap objek-objek tertentu atas 

perintah Direktur atau Direksi melakukan pemantauan tindak lanjut 

temuan hasil audit oleh auditor internal maupun eksternal dan 

melaporkan hasil tersebut kepada Direksi yang kemudian disampaikan 

kepada Komisaris melalui Komite Audit. 
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B. ANALISIS DATA 

Berdasarkan data yang telah penulis deskripsikan sebelumnya, penulis akan 

menganalisis data-data tersebut menggunakan teknik analisis diagram fish bone. 

Diagram fish bone ini berguna untuk menentukan faktor-faktor yang menjadi 

sebab pada suatu karakteristik kejadian. Diagram ini menunjukkan antara sebab 

dan akibat yang digunakan untuk menemukan akar masalah dan penyebab 

masalah serta solusinya.  

 

 

Gambar 4.4 

Diagram Fish Bone Sebab Akibat 
 

Data hasil dari penelitian ini diperoleh dari hasil observasi, dokumentasi, 

serta wawancara secara mendalam yang dilakukan peneliti saat melaksanakan 

praktek darat di PT Pupuk Indonesia Logistik. Seluruh hasil informasi peneliti 

dapatkan dengan melakukan wawancara dengan manajer departemen ship 

management dan karyawan departemen pemasaran. 

PT Pupuk Indonesia Logistik selaku perusahaan pelayaran yang bergerak 

dalam bidang jasa transportasi laut, terutama pada muatan curah dan amoniak 

selalu berusaha menyediakan jasa angkutan yang handal dan efisien untuk 

kepuasan pelanggan. Namun pada prakteknya, setiap kapal yang beroperasi 

terkadang terdapat masalah, sehingga dalam pelayanan dan penyediaan sarana 

tersebut mengalami kendala dan menyebabkan tidak optimalnya pengangkutan 
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muatan disetiap tahunnya. Hal tersebut terjadi di masing-masing kapal, terutama 

pada KM Abusamah yang penulis teliti. Berikut adalah grafik pengangkutan KM 

Abusamah selama 5 (lima) tahun terakhir : 

Tabel 4.1 
Grafik Pengangkutan KM Abusamah Tahun 2017-2021 

 

(Sumber: PT Pupuk Indonesia Logistik) 

1. Pada tahun 2017 KM Abusamah milik PT Pupuk Indonesia Logistik telah 

berhasil     mengangkut muatan curah sejumlah 137.459,596 MT yang 

diangkut dalam 19 voyage, jumlah ini merupakan angka normal dan standar. 

2. Pada tahun 2018 pengangkutan muatan curah KM Abusamah mengalami 

penurunan sebanyak 23.459,681 MT dari tahun sebelumnya, sehingga total 

muatan tahun 2018 yaitu 113.999,915 MT dalam 16 voyage (perjalanan). 

Hal ini terjadi karena pada tahun 2018 KM Abusamah melakukan 

perawatan kapal (preventive maintenance) sebagai agenda kegiatan rutin 

perbaikan kapal guna mencegah potensi kerusakan yang timbul akibat 

operasi kapal yang padat. Perawatan atau docking tersebut dilakukan di atas 

dok dengan fasilitas pendukung yang disebut galangan atau shipyard. 

Adapun kegiatan docking KM Abusamah antara lain melakukan perbaikan 

pada bagian yang tidak dapat dilakukan pada saat kapal mengapung, seperti: 

pengecatan lambung kapal, penggantian plat, servis baling-baling kapal, 

overhaul mesin dan generator, serta perbaikan alat bongkar yang memakan 

waktu hingga 1 (satu) bulan. 

3. Pada tahun 2019 KM Abusamah telah mengangkut muatan curah sebanyak 
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122.993,468 MT, yang dilaksanakan dalam 18 voyage, hal ini tidak terjadi 

penurunan pengangkutan muatan. 

4. Pada tahun 2020 KM Abusamah milik PT Pupuk Indonesia Logistik 

mengalami penurunan pengangkutan yang cukup drastis, yaitu sebanyak 

35.030,286 MT, sehingga total muatan KM Abusamah pada tahun 2020 

yaitu 87.963,182 MT dalam 13 voyage. Penurunan itu terjadi karena kapal 

menyesuaikan kebutuhan angkutan dari consignee PT Pupuk Sriwidjaja 

Palembang sebagai produsen pupuk urea curah, di mana dalam RKAP 

(Rencana Kerja dan Anggaran Perusahaan) Tahun 2020, KM Abusamah 

pada bulan Desember terdapat 2 (dua) voyage menuju Pelabuhan Semarang, 

namun pada realisasinya kapal diminta sailing ke tujuan lain sesuai 

kebutuhan pelanggan, sehingga dampak dari hal tersebut yang seharusnya 

kepal menuju Pelabuhan Semarang bisa mendapatkan lebih dari 2 (dua) 

voyage, namun karena digantikan ke Pelabuhan Banyuwangi maka hanya 

menjadi 1 (satu) voyage. 

5. Pada tahun 2021 KM Abusamah berhasil mengangkut muatan curah 

sebanyak 116.059,657 MT dalam 16 voyage, yaitu tidak terjadi penurunan 

pengangkutan kapal. 

 

Berdasarkan penelitian yang dilakukan penulis saat melaksanakan 

Praktek Darat tahun 2021, KM Abusamah voyage 5 telah mengalami masalah 

pada proses bongkar, masalah tersebut berasal dari faktor internal dan eksternal 

kapal yang menyebabkan proses bongkar tidak dapat diselesaikan. Sesuai berita 

acara milik PT Pupuk Indonesia Logistik dapat dijelaskan kronologis terjadinya 

masalah tersebut, yaitu : 

1. KM Abusamah voyage 5 berlayar dari Pelabuhan Tanjung Buyut Palembang 

menuju UPP Meneng yang berada di Pelabuhan Tanjung Wangi, 

Banyuwangi pada tanggal 8 April 2021 dengan mengangkut muatan pupuk 

urea curah milik PT Pupuk Sriwidjaja Palembang sebanyak 6.942,240 MT. 

2. Kapal tiba dan berlabuh di Pelabuhan Tanjung Wangi pada tanggal 11 April 

2021 dan keesokan harinya 12 April 2021 dilanjutkan proses sandar untuk 

melaksanakan kegiatan bongkar di dermaga UPP Pusri Meneng. 

3. Pada saat kapal melaksanakan bongkar di hari keempat atau pada tanggal 16 

April 2021, KM Abusamah diharuskan lepas sandar dan berlabuh untuk 
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melaksanakan perawatan alat bongkar kapal, sehingga proses bongkar di 

UPP Pusri Meneng digantikan oleh KM Mochtar Prabu Mangkunegara. 

4. Ketika KM Abusamah telah selesai melaksanakan perbaikan atau perawatan 

alat bongkar kapal dan bersamaan dengan KM Mochtar Prabu 

Mangkunegara telah selesai bongkar, maka pada tanggal 20 April 2021 KM 

Abusamah bergantian untuk sandar melanjutkan proses bongkar kembali di 

Dermaga UPP Meneng. 

5. Pada saat KM Abusamah melanjutkan proses bongkar pada tanggal 21 April 

2021 pukul 05.15 WIB terjadi insiden tenggelamnya kapal selam KRI 

Nanggala 402 yang sedang melaksanakan pelatihan tembak torpedo di 

Perairan Utara Bali, di mana lokasi tersebut berdekatan dengan Pelabuhan 

Tanjung Wangi, Jawa Timur.  

6. Keagenan menerima himbauan dari otoritas setempat terkait rencana 

sterilisasi area pelabuhan guna mendukung kegiatan evakuasi KRI Nanggala 

402. Pihak Otoritas Pelabuhan Tanjung Wangi memberikan kesempatan 

bagi kapal-kapal niaga yang sedang berkegiatan di area pelabuhan untuk 

segera menyelesaikan sandar maksimal tanggal 23 April 2021 pukul 15.00 

WIB. 

Dari kronologis di atas, penulis dapat menyimpulkan bahwa pada saat 

KM Abusamah melaksanakan proses bongkar mengalami beberapa hambatan 

yang mengakibatkan proses bongkar tersebut tidak dapat terselesaikan. 

1. Penyebab terjadinya return cargo pupuk urea curah pada KM 

Abusamah rute Palembang-Banyuwangi 

Dalam proses penelitian penulis melakukan wawancara kepada 

manajer ship management yang berperan aktif dalam pelaksanaan 

operasional kapal yang berkaitan dengan kegiatan pembongkaran KM 

Abusamah di UPP Meneng, Tanjung Wangi. Selain itu, penulis juga 

melakukan wawancara dengan karyawan departemen pemasaran yang 

bertugas merencanakan, mengawasi, dan melakukan evaluasi yang 

mendukung kegiatan pemasaran berkaitan dengan kegiatan kapal kepada 

pengguna jasa. 

Berdasarakan wawancara kedua belah pihak tersebut memiliki 

beberapa kesamaan jawaban yaitu mengenai faktor penyebab terjadinya 
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return cargo pupuk urea curah pada KM Abusamah voyage 5, sebagai 

berikut : 

Tabel 4.2 
Faktor penghambat kegiatan bongkar KM Abusamah Voyage 5 

 
No Faktor Keterangan 

1 Perawatan alat 

bongkar kapal 

Perawatan main engine dan auxilary engine kapal 

pada saat bongkar 

2 Kecelakaan 

KRI Nanggala 

402 

Saat kapal memulai bongkar kembali, terjadi 

insiden hilang kontak KRI Nanggala 402 

(Sumber: Data olahan, 2021) 
 

a. Adanya perawatan alat bongkar pada KM Abusamah menjadi 

penghambat internal proses bongkar 

Berdasarkan dokumen kronologis return cargo yang telah dijabarkan di 

atas, KM Abusamah Voyage 5 telah melakukan perawatan kapal selama 

5 (lima) hari terhitung sejak tanggal 16 April 2021 hingga 20 April 2021. 

Adapun rincian kegiatan tersebut, yaitu: 

Tabel 4.3 
Laporan Pekerjaan Mesin KM Abusamah 

(Engine Work Report) 
 

No Date Work Description Place 
 
 

 

1 

 

 

16-04-
2021 

 Cleaning 3 (three)  floor engine 
room 

 Cleaning filter lubricating oil 
douplex port side 

 Cleaning body main engine port side 

 Cleaning engine control room 

Meneng 

2 17-04-2021  Check emergency generator 

 Check emergency fire pump 

Banyuwangi 

3 18-04-
2021 

 Holiday Meneng 
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4 

 

 

 

 

 

19-04-
2021 

 Lapping exhaust valve main engine 
spare 

 Press test injection valve auxilary 
engine to spare 

 Cleaning area main engine spare 

 Crank web deflextion main engine 
spare 

 Side motion main engine spare 

 Humer test main engine spare 

 Change gland packing jacket pump 
standby 

 Check sumberjed cooling water 
system pump spare 

Meneng 

 

 

 

 

5 

 

 

 

 

20-04-
2021 

 Change exhaust valve cylinder 
number 3 main engine spare 

 Change packing dexel cylinder 
number 3 main engine spare 

 Lapping cylinder head main engine 
ready spare 

 (Change guide intake valve 2 engine 
auxiliary, change seat intake valve 2 
engine auxiliary, change steam 
intake valve 2 engine auxiliary) 

 Clean 2 floor engine room 

 Clean cover main engine port side 

Meneng 

(Sumber: PT Pupuk Indonesia Logistik) 
 

Pernyataan di atas diperkuat dengan hasil wawancara yang penulis 

lakukan dengan manajer departemen ship management, sebagai berikut : 

“Perawatan atau perbaikan kapal dapat dilakukan secara rutin atau 

berkala, juga dapat dilaksanakan dalam keadaan yang mendesak, 

misalnya terdapat mesin yang perlu dilakukan maintenance sebelum 

jadwal PMS (Plan Maintenance System) yang ditentukan, sehingga kapal 

diharuskan melakukan perawatan agar tidak mengganggu kegiatan 

operasional berikutnya.” 
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Kemudian hasil wawancara dengan karyawan departemen pemasaran 

terkait perawatan alat bongkar, yaitu : 

“Memang benar KM Abusamah pada tanggal 16 April 2021 sampai 

dengan 20 April 2021 melakukan perbaikan alat bongkar, untuk itu 

proses bongkar digantikan sementara oleh KM Mochtar Prabu 

Mangkunegara yang juga merupakan kapal milik PT Pupuk Indonesia 

Logistik.” 

“Hal ini dilakukan dengan tujuan mengefisiensikan proses bongkar di 

UPP Meneng, dan agar KM Mochtar Prabu Mangkunegara dapat 

menyelesaikan bongkar tepat waktu tanpa menunggu KM Abusamah 

selesai perawatan alat bongkar.” 

b. Terjadinya kecelakaan kapal lain menjadi penghambat eksternal 

proses bongkar KM Abusamah 

Pada tanggal 19 April 2021 TNI Angkatan Laut Koarmada II 

melaksanakan kegiatan Latihan L3 Terpadu di Perairan Bali, yaitu 

pelatihan penembakan rudal C-802 yang dilanjutkan dengan penembakan 

torpedo kepala perang oleh KRI Nanggala. Sebelum melaksanakan 

penembakan, kapal perang terlebih dahulu melakukan pelatihan 

penembakan torpedo kepala latihan pada tanggal 21 April 2021 pada 

pukul 05.15 WIB. Namun pada tahap pelatihan ini kapal selam KRI 

Nanggala 402 tidak kunjung muncul ke permukaan. Sehingga pada pukul 

05.16 WIB kapal dinyatakan hilang kontak dan dilaksanakan prosedur 

sublok atau pencarian dari berbagai unsur sehingga latihan tersebut 

ditunda. 

 

 

Gambar 4.5 
Kapal Selam KRI Nanggala 402 

 (Sumber: www.tempo.co) 
 

http://www.tempo.co/
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Terkait insiden tersebut, sesuai dengan hasil kesepakatan bersama 

dengan KSOP Kelas III Tanjung Wangi, PT Pelindo III Tanjung Wangi, 

PT Pupuk Sriwidjaja Palembang UPP Meneng, PT Pertamina, PT Rizky 

Bahari Samudera, PT Pertamina Marine, PT Pertamina Trans 

Kontinental, bahwa Dermaga UPP Meneng akan digunakan untuk 

keperluan penyandaran KRI dan dalam rangka pencarian KRI Nanggala 

402, serta persiapan kunjungan Presiden Republik Indonesia Ir. Joko 

Widodo pada tanggal 24 April 2021 di Pelabuhan Tanjung Wangi. Maka 

sesuai instruksi tersebut, pada tanggal 23 April 2021 seluruh kapal-kapal 

niaga di area Pelabuhan Tanjung Wangi diberikan kesempatan untuk 

menyelesaikan sandar hingga pukul 15.00 WIB, dan dihimbau untuk 

segera meninggalkan area pelabuhan sampai batas waktu yang belum 

ditentukan. 

Dari himbauan tersebut, KM Abusamah Voyage 5 yang sedang 

melaksanakan bongkar di Dermaga UPP Meneng terpaksa turut berhenti 

dan langsung melaksanakan penghitungan draught survey dengan total 

muatan yang terbongkar yaitu 6.817,347 (dari total dalam bill of lading : 

6.942,240 MT). 

Pernyataan ini diperkuat dengan adanya hasil wawancara yang penulis 

lakukan dengan manajer ship management, sebagai berikut : 

“Hambatan kedua yang dialami KM Abusamah saat melaksanakan 

kegiatan bongkar yaitu kapal mengalami pemberhentian proses bongkar, 

sehingga muatan dalam palka masih tersisa 124,893 MT. Hal itu terjadi 

akibat dari proses bongkar yang bersamaan dengan kecelakaan KRI 

Nanggala 402 yang hilang kontak di Perairan Utara Bali, sehingga pihak 

Otoritas Pelabuhan beserta Dermaga UPP Meneng menghimbau pihak 

agen untuk menginformasikan kepada kantor darat dan kapal untuk 

segera menyelesaikan proses bongkar sampai dengan batas tanggal 23 

April 2021 pukul 15.00 WIB. Setelah batas waktu tersebut ternyata 

masih tersisa muatan yang belum terbongkar dan terpaksa dibawa 

kembali (return) oleh KM Abusamah untuk dibawa ke pelabuhan asal 

yaitu Pelabuhan Palembang.” 

Selain itu, penulis juga melakukan wawancara dengan karyawan 

departemen pemasaran dengan hasil sebagai berikut : 
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“Menindaklanjuti adanya himbauan untuk seluruh kapal niaga yang 

berada di area Pelabuhan Tanjung Wangi agar segera menyelesaikan 

proses bongkar, maka KM Abusamah memaksimalkan kegiatan tersebut, 

namun pada waktu yang telah ditentukan ternyata kegiatan bongkar tidak 

dapat terselesaikan, sehingga terdapat sisa muatan yang belum 

terbongkar sebanyak 124,893 MT, untuk itu pihak departemen 

pemasaran segera mengkoordinasikan hal tersebut dengan pemilik 

muatan, yaitu PT Pupuk Sriwidjaja Palembang agar tidak terjadi 

kesalahpahaman.” 

Akibat dari hambatan yang telah dijabarkan di atas, maka proses bongkar 

tidak dapat selesai dengan baik, sehingga menyisakan sejumlah muatan 

yang belum dibongkar, yaitu: 

Tabel 4.4 

Hasil Draught Survey Discharge KM Abusamah Voyage 5 

Bill Of Lading 6.942,240 MT 

Total Cargo Discharge 6.817,347 MT 

Remaining Cargo On Board 124,893 MT 

(Sumber: PT Pupuk Indonesia Logistik) 

 

2. Cara menangani return cargo pupuk urea curah sebanyak 124,893 MT 

pada KM Abusamah voyage 5  

Penanganan adalah suatu proses atau cara untuk melaksanakan atau 

mengatasi suatu kegiatan atau permasalahan dengan baik dan benar. Dalam 

proses penanganan muatan yang belum terbongkar, PT Pupuk Indonesia 

Logistik selaku carrier beserta port discharge mengidentifikasi hal tersebut 

dengan mencocokkan dokumen bill of lading dan report of draught survey 

discharge KM Abusamah Voyage 5. Pada kedua dokumen tersebut tertera 

jumlah pupuk urea yang diangkut dengan jumlah muatan pupuk yang telah 

dibongkar. Hasil dari kedua data itu menunjukkan adanya selisih jumlah 

muatan yang belum terbongkar yaitu 124, 893 MT. Untuk itu, shipper 

selaku pengirim muatan beserta carrier dan consignee mencari solusi akan 
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sisa pupuk yang belum terbongkar tersebut, agar dapat segera ditangani 

lebih lanjut. Adapun langkah-langkah yang dilakukan adalah : 

a. KM Abusamah Voyage 5 dinyatakan selesai bongkar pada tanggal 23 

April 2021 pukul 15.00 WIB dengan mengangkut sisa cargo pupuk urea 

curah 124,893 MT yang akan dibawa kembali (return) ke pelabuhan 

muat, yaitu Pelabuhan Palembang. 

b. Pihak port discharge dan agen menyiapkan dokumen penunjang return 

cargo, berupa: berita acara return cargo, berita acara bongkar KM 

Abusamah Voyage 5 di UPP Meneng, bill of lading, mate receipt, cargo 

manifest, statement of fact, notice of readiness, dan dokumen report of 

draught survey. 

c. Setelah dokumen disiapkan, maka agen akan mengirimkannya kepada 

kantor darat PT Pupuk Indonesia Logistik yang kemudian diteruskan 

pada shipper PT Pupuk Sriwidjaja Palembang, agar KM Abusamah dapat 

segera sailing. 

d. KM Abusamah meninggalkan Pelabuhan Tanjung Wangi untuk bertolak 

ke Pelabuhan Palembang pada tanggal 23 April 17.30 WIB. 

e. Pada tanggal 29 April 2021 kapal tiba di Dermaga Pusri Palembang yang 

kemudian dilaksanakan pemeriksaan oleh pihak port loading terkait 

dokumen kapal yang berupa bill of lading, mate receipt, cargo manifest, 

statement of fact, notice of readiness, dan dokumen report of draught 

survey dengan catatan muatan kapal harus dalam keadaan good receipt. 

f. Setelah dokumen selesai diperiksa, selanjutnya port loading Dermaga 

Pusri Palembang melakukan inspection terkait sisa muatan yang terdapat 

dalam palka, hal ini bertujuan untuk memastikan dan mengetahui 

kronologis yang terjadi dengan kenyataan yang terdapat di lapangan. 

Pada hari yang sama, pukul 12.00 WIB kapal mulai melaksanakan 

loading. 

g. Pada tanggal 1 Mei 2021 pukul 15.30 WIB KM Abusamah Voyage 6 

telah selesai menyelesaikan proses loading pupuk urea curah dengan total 

muatan 6717,952 MT (sesuai tertera dalam report of draught survey 

loading dan bill of lading). 

Tabel 4.5 

Hasil Draught Survey Loading KM Abusamah Voyage 6 



 

51 

 

Remaining Cargo On Board 124,893 MT 

Total Cargo Loading 6.593,059 MT 

Bill Of Lading 6.717,952 MT 

(Sumber: PT Pupuk Indonesia Logistik) 

h. Pada tanggal 2 Mei 2021 pukul 23.00 WIB (sesuai pada dokumen 

loading log sheet form) kapal Abusamah Voyage 6 meninggalkan area 

Dermaga Pusri Palembang untuk sailing ke Pelabuhan Cilacap. 

i. Tanggal 6 Mei 2021 pukul 06.00 WIB kapal tiba di Dermaga UPP Pusri 

Cilacap, Pelabuhan Tanjung Intan dan langsung melakukan pengecekan 

dokumen, hingga pukul 15.40 WIB kapal memulai proses bongkar. 

j. Proses bongkar KM Abusamah berlangsung dengan baik dan selesai pada 

tanggal 15 Mei 2021 pukul 11.15 WIB dengan total cargo discharge 

6718,105 MT (over 0,153 MT). 

Sesuai dengan langkah-langkah yang penulis jelaskan di atas, penulis 

memperkuat hal tersebut dengan hasil wawancara kepada manajer ship 

management PT Pupuk Indonesia Logistik, sebagai berikut: 

“Memang pada akhirnya sisa muatan yang belum terbongkar di voyage 5 

harus dibawa ke pelabuhan asal untuk ditindaklanjuti” 

“Melalui koordinasi dengan pihak pemasaran dan akutansi keuangan, 

akhirnya total tagihan yang dijatuhkan kepada consignee harus dikurangi 

sesuai dengan jumlah pupuk yang berhasil dibongkar di UPP Meneng, 

sehingga muatan yang tersisa akan dibebankan pada pengapalan berikutnya” 

 

 

3. Analisis Operasional Departemen Akuntansi dan Keuangan PT Pupuk 

Indonesia Logistik 

PT Pupuk Indonesia Logistik selaku perusahaan pelayaran yang 

bergerak di bidang jasa penyewaan angkutan laut tentunya memiliki 

departemen atau divisi yang bertugas melakukan pengaturan keuangan 

perusahaan, yaitu departemen akuntansi dan keuangan. Departemen tersebut 

memiliki peran penting terkait transaksi keuangan, baik dengan pihak 

internal maupun eksternal, termasuk menerbitkan dokumen penagihan. 
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Dokumen penagihan diberikan kepada pelanggan apabila kegiatan kapal 

telah selesai dilaksanakan sesuai perjanjian. Dokumen ini bertujuan untuk 

mengingatkan dan menagih pengguna jasa agar melakukan pembayaran atas 

barang atau jasa yang telah diterima. Berdasarkan pengertian tersebut, 

dokumen penagihan harus melampirkan berbagai dokumen terkait secara 

lengkap, seperti dokumen barang, dokumen kapal, dan dokumen atas 

kegiatan. 

Berdasarkan pada operasional KM Abusamah Voyage 5 yang telah 

menyelesaikan proses bongkar muat dari Pelabuhan Palembang hingga 

Dermaga UPP Meneng Tanjung Wangi, maka departemen akuntansi dan 

keuangan PT Pupuk Indonesia Logistik langsung menerbitkan dokumen 

penagihan kepada shipper, yaitu PT Pupuk Sriwidjaja Palembang. Namun 

setelah dokumen tersebut ditagihkan terdapat suatu masalah, departemen 

akuntansi dan keuangan PT Pupuk Indonesia Logistik tidak menyertakan 

keterangan kronologis adanya remaining cargo on board, hal itu terjadi 

karena Bagian Akuntansi dan Keuangan PT PILOG tidak berkoordinasi 

terlebih dahulu dengan Departemen Ship Management atau Operasional. 

Sehingga pihak consignee menghitung muatan sesuai final draught survey 

yang terbongkar tidak sama dengan bill of lading dan pupuk dinyatakan 

susut sebanyak 124, 893 MT. Atas adanya hal di atas, shipper kemudian 

memberikan klaim kepada pengangkut barang, dengan rincian sebagai 

berikut : 

 

 

 

 

Tabel 4.6 

Perhitungan Klaim Pupuk Urea Susut (Short Weight) 
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(Sumber : Departemen Akuntansi Bagian Verifikasi, PT Pupuk Sriwidjaja 

Palembang) 

 

4. Analisis koordinasi internal PT Pupuk Indonesia Logistik 

Dalam usaha memajukan citra perusahaan dibutuhkan kerja sama 

yang baik antar bagian atau divisi agar dapat terselenggaranya tujuan sesuai 

visi dan misi perusahaan. PT Pupuk Indonesia Logistik memiliki 9 

Departemen Perusahaan yang saling berkaitan dan memiliki tugas saling 

berkesinambungan, seperti yang terdapat pada bagian operasional antara 

lain Departemen Investasi dan Pengembangan, Departemen Pemasaran, 

Departemen Pemeliharaan, dan Departemen Ship Management. 

Setiap departemen di PT Pupuk Indonesia Logistik memiliki peran 

masing-masing dalam menjalankan tugasnya. Seperti yang terjadi pada 

Departemen Akuntansi dan Keuangan PT Pupuk Indonesia Logistik dan 
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Departemen Operasional seharusnya menjalin koordinasi dan komunikasi 

yang baik dan aktif agar terjalin hubungan pekerjaan dengan efektif, agar 

menghindari kurangnya informasi dan meminimalisir kerugian perusahaan. 

 

5. Analisis bill of lading PT Pupuk Indonesia Logistik terhadap PT Pupuk 

Sriwidjaja Palembang sebagai pengirim muatan 

Bill of lading merupakan dokumen resmi dari pengangkut muatan 

yang berisi perjanjian antara pengirim dan pengangkut muatan bahwasanya 

muatan telah diterima dengan baik di atas kapal. Bill of lading  merincikan 

jenis, jumlah, dan tujuan pengiriman barang yang mencantumkan tanda 

tangan kedua belah pihak (pengirim dan pengangkut) sebagai bukti sah. 

Tanggung jawab pengangkut atas adanya bill of lading diatur jelas 

dalam Pasal 180 PP No. 20 Tahun 2010, yaitu “Perusahaan angkutan di 

perairan bertanggung jawab terhadap keselamatan dan keamanan 

penumpang dan atau barang yang diangkutnya. Perusahaan angkutan di 

perairan bertanggung jawab terhadap muatan kapal sesuai dengan jenis dan 

jumlah yang dinyatakan dalam dokumen muatan dan atau perjanjian atau 

kontak pengangkutan yang telah disepakati.” 

 Berdasarkan bill of lading Nomor 177/ BL-SWM/ IV/ 21, KM 

Abusamah milik PT Pupuk Indonesia Logistik melakukan pengangkutan 

pupuk urea curah sebanyak 6.942,240 MT. Dalam aturan telah dijelaskan, 

bahwa setiap pengangkut harus menyampaikan muatan sesuai yang tertera 

dalam B/L. Namun, pada KM Abusamah tidak dapat menyelesaikan 

pembongkaran sesuai jumlah yang tertera dalam B/L dikarenakan berbagai 

masalah yang telah penulis jelaskan di atas, sehingga PT Pupuk Indonesia 

Logistik dianggap tidak memenuhi perjanjian. 

 

6. Analisis koordinasi Departemen Akuntansi dan Keuangan PT PILOG 

dengan Stevedoring UPP Pusri Meneng 

Bongkar muat merupakan kegiatan bongkar atau muat dari atau 

menuju ke kapal, dari atau ke dermaga, tongkang, gudang, truk, atau 

lapangan dengan menggunakan derek kapal atau alat bantu lainnya. Pada 

kegiatan bongkar meliputi berbagai bagian dalam suatu proses yang 

dilaksanakan dengan jasa bongkar muat atau PBM. Kegiatan itu meliputi 
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stevedoring, cargodoring, dan receiving atau delivery yang dilakukan 

dengan bantuan tenaga kerja bongkar muat (TKBM) dan peralatan bongkar 

muat. Pada KM Abusamah yang melakukan bongkar di Pelabuhan Tanjung 

Wangi, jasa bongkar muat yang digunakan adalah milik consignee yaitu di 

Dermaga Unit Penyelenggara Pupuk Sriwidjaja Meneng (UPP Pusri 

Meneng) dan dimonitor langsung oleh Karyawan Departemen Pemeliharaan 

PT PILOG yang didatangkan dari kantor pusat menuju lokasi bongkar. 

Stevedoring adalah jasa bongkar atau muat, dari atau ke kapal, 

dermaga, tongkang, gudang, truk, atau lapangan dengan menggunakan 

derek kapal atau alat bantu lainnya. Orang yang bertugas mengurus bongkar 

muat kapal disebut stevedore. Stevedore bekerja dibantu oleh foreman. 

Stevedore yang bertugas di atas kapal disebut stevedore kapal, sedangkan 

yang bertugas di darat disebut quay supervisor. Dalam melaksanakan 

tugasnya, stevedore harus bekerja sama dengan berbagai pihak seperti PT 

Pelabuhan Indonesia, EMKL, forwarder, TKBM, dan yang lain. Tugas 

stevedoring antara lain bertanggungjawab atas kelancaran, keamanan, dan 

keselamatan barang yang dibongkar dan fasilitas pelabuhan yang digunakan, 

menyiapkan standar pelayanan dan produktivitas bongkar muat, 

melaksanakan kegiatan bongkar muat dengan baik, serta berkoordinasi 

dengan pihak terkait lalu membuat laporan kegiatannya. 

Pihak stevedoring dan karyawan departemen operasional selaku 

petugas serta pemerhati proses bongkar diwajibkan melaporkan setiap 

kegiatan kapal dengan cepat dan tepat. Namun pada prakteknya, saat 

bongkar KM Abusamah voyage 5 pihak stevedoring dan operasional tidak 

melaporkan kegiatan tersebut pada departemen akuntansi dan keuangan, 

sehingga departemen akuntansi dan keuangan tidak mengetahui adanya 

remaining cargo on board. Seharusnya apabila koordinasi berjalan dengan 

baik dan cepat, maka departemen keuangan PT PILOG tidak akan 

menagihkan kepada shipper terlebih dahulu, karena berita kronologis return 

cargo belum disertakan. 

 

7. Analisis Operasional PT PILOG dengan Pelabuhan Tanjung Wangi 

Banyuwangi 



 

56 

 

Pelabuhan Tanjung Wangi yang berada di Provinsi Jawa Timur 

merupakan kawasan pelabuhan yang memiliki kemampuan menjadi gerbang 

ekspor bagi kawasan timur Provinsi Jawa Timur yang sering disebut sebagai 

Kawasan Tapal Kuda, yaitu meliputi Kabupaten Banyuwangi, Situbondo, 

Bondowoso, dan Jember. Berbagai aktivitas pengiriman barang dan muatan 

berkembang pesat pada lokasi ini, termasuk pengiriman logistik kebutuhan 

masyarakat. 

PT Pupuk Indonesia Logistik selaku pengangkut muatan sering 

menerima charter untuk menuju ke Pelabuhan Tanjung Wangi. Dalam 

masalah yang terjadi pada KM Abusamah Voyage 5 walaupun Pelabuhan 

Tanjung Wangi tidak melakukan kegiatan stevedoring, berarti pelabuhan 

tersebut bertindak sebagai agen. Tugas agen yang seharusnya dilakukan 

Pelabuhan Tanjung Wangi yaitu memonitor setiap kegiatan kapal yang 

berada di pelabuhan. Apapun yang terjadi seharusnya operasional PT 

PILOG mempunyai catatan, baik untuk internal dan untuk keperluan 

tanggung jawab kepada shipper atau PT PUSRI sehingga tidak terjadi 

klaim. 

 

8. Tanggung jawab shipper, carrier, dan consignee dalam kegiatan 

operasional KM Abusamah Voyage 5 

Kegiatan transportasi laut ialah kegiatan melaksanakan pengangkutan 

atau pemindahan barang atau manusia dari suatu tempat ke tempat lain 

dengan maksud tertentu secara efektif dan efisien melalui jalur laut. Efektif 

yaitu karena perpindahan barang atau manusia dapat dilaksanakan sekaligus 

atau dalam jumlah yang banyak, sedangkan efisien yaitu karena 

menggunakan transportasi berskala besar maka pengangkutan atau 

perpindahan dapat relatif lebih singkat dan cepat sesuai jarak dan waktu 

tempuh. 

Transportasi pengangkutan dapat berjalan baik apabila tugas dan 

tanggung jawab pihak terkait dilaksanakan dengan maksimal. Berikut 

penulis uraikan tanggung jawab pelaksana pengangkutan transportasi laut, 

antara lain : 

a. Shipper atau pengirim muatan 
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Shipper yaitu orang atau perusahaan yang mempunyai muatan kapal 

untuk dikirim dari suatu pelabuhan muat untuk diangkut ke pelabuhan 

tujuan. Adapun tanggung jawab pengirim muatan, yaitu : 

1) Memberikan informasi yang sebenar-benarnya mengenai sifat, jenis, 

dan jumlah barang yang akan diangkut. 

2) Membayar biaya pengapalan sesuai jasa yang diberikan pengangkut 

atau yang telah disepakati. 

b. Carrier atau pengangkut muatan 

Carrier adalah setiap pihak atau perusahaan yang memiliki armada 

kapal, yang melaksanakan pengangkutan barang sesuai dengan perjanjian 

yang diadakan dengan pihak yang berkepentingan dengan barang 

muatan. Sebagai pihak yang mengusahakan pengangkutan, shipper 

dibebani dengan beberapa tanggung jawab yaitu : 

1) Menurut Pasal 468 KUHD 

“Harus diangkutnya mulai saat diterimanya hingga saat 

diserahkannya barang tersebut”. Ayat 1 : Persetujuan pengangkutan 

untuk menjaga keselamatan barang”, Ayat 2 (a): “Pengangkut wajib 

mengganti kerugian pengirim, apabila barang yang diangkutnya 

tidak diserahkan atau rusak”. Ayat (b) : “Tetapi pengangkut tidak 

berkewajiban mengganti kerugian pengirim, bila tidak dapat 

diserahkan atau rusaknya barang itu karena : suatu malapetaka yang 

tidak dapat dihindari terjadinya, sifat dan keadaan atau cacat dari 

barang itu sendiri, dan akibat suatu kelalaian atau kesalahan si 

pengirim sendiri. 

2)  Menerbitkan Bill of Lading. 

3) Menjaga keselamatan barang yang diangkut hingga diserahkan pada 

penerima barang di pelabuhan tujuan. 

c. Consignee atau penerima muatan 

Penerima barang dalam kerangka perjanjian pengangkutan tidak menjadi 

pihak utama. Penerima merupakan pihak ketiga yang berkepentingan atas 

penyerahan barang. Dalam hal ini penerima muatan yaitu PT PUSRI 

Cabang Meneng, Banyuwangi. 

Terselenggaranya pengangkutan itu karena adanya perjanjian 

pengangkutan yaitu pengangkut dengan pengirim atau pengguna jasa. Sifat 
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perjanjian adalah konsinsual. Sebagai tanda buktinya adalah dokumen 

pengangkutan yang disebut konosemen atau bill of lading. Antara pengirim 

muatan, pengangkut, dan penerima muatan saling mempunyai hak untuk 

melakukan penuntutan apabila salah satu pihak tidak memenuhi prestasi. 

Sesuai dalam Pasal 40 UU Nomor 17 Tahun 2008 Tentang Pelayaran, 

disebutkan “Perusahaan angkutan di perairan bertanggung jawab terhadap 

keselamatan dan keamanan penumpang dan atau barang yang diangkutnya.” 

Sedangkan nilai tanggung jawabnya disebut dalam Pasal 2, “Perusahaan 

angkutan di perairan bertanggung jawab terhadap muatan kapal sesuai 

dengan jenis dan jumlah yang dinyatakan dalam dokumen muatan atau 

perjanjian kontrak yang telah disepakati.” 

Pengangkutan yang terjadi pada KM Abusamah Voyage 5 merupakan 

kegiatan time charter yang dilakukan sesama anak perusahaan PT Pupuk 

Indonesia (Persero). PT Pupuk Sriwidjaja Palembang selaku produsen 

pupuk urea curah mengirimkan barang menggunakan kapal milik PT Pupuk 

Indonesia Logistik, dan consignee itu sendiri yaitu PT PUSRI yang berada 

di wilayah regional. 

Oleh karena itu, ketika timbul klaim dalam proses penagihan atas 

pengangkutan KM Abusamah voyage 5, pihak carrier meminta pada PT 

Pupuk Indonesia (Persero) selaku induk perusahaan untuk menjadi 

penengah atas permasalahan yang terjadi. PT PILOG mengirimkan surat 

nomor 0722/I/BL/DP4/ET/2021 berupa Permohonan Penerbitan Surat 

Keterangan Pembebasan Klaim atas Angkutan Pupuk KM Abusamah 

Voyage 5 dan mendapat balasan oleh PT PI (Persero) dengan surat nomor 

16839/A/P/J/C24/ET/2021 yang berisi Pembebasan Klaim Pengapalan KM 

Abusamah Voyage 5 Tujuan Banyuwangi kepada SVP Administrasi 

Keuangan PT Pupuk Sriwidjaja Palembang. 

Surat Pembebasan Klaim yang dikeluarkan oleh PT Pupuk Indonesia 

(Persero) menyebutkan bahwa klaim atau denda yang dikenakan kepada PT 

PILOG untuk tagihan jasa pengangkutan kapal KM Abusamah Voyage 5 

tujuan Meneng, Banyuwangi kiranya dapat dibebaskan dengan catatan PT 

PILOG dalam melakukan penagihan jasa angkutan untuk KM Abusamah 

Voyage 5 bukan berdasarkan bill of lading COB 6.942,290 MT, namun 

sesuai dengan hasil pembongkaran dan Berita Acara Pembongkaran Ex-
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Palka yaitu sejumlah : 6.817,347 MT. Dengan kata lain, pihak shipper dan 

carrier sepakat untuk perhitungan biaya tagihan sisa muatan pada KM 

Abusamah Voyage 5 dibebankan pada kegiatan voyage 6 atau dianggap 

tidak diangkut pada rute Palembang-Banyuwangi, dengan rincian sebagai 

berikut : 

Tabel 4.7 

Perhitungan Penagihan Return Cargo KM Abusamah Voyage 5 

Nilai tagihan KM Abusamah 

voyage 5 

Rp 1.949.033.880 

Nilai pupuk urea yang 

dikembalikan 

Rp 857.793.109 

Jumlah yang dibayar consignee Rp 1.091.240.771 

(Sumber: PT Pupuk Indonesia Logistik) 

 

C. ALTERNATIF PEMECAHAN MASALAH 

Berdasarkan analisa terhadap permasalahan yang telah dikemukakan di 

atas, penulis mencoba untuk memberikan suatu pemecahan. Alternatif 

pemecahan masalah merupakan suatu solusi yang dapat digunakan untuk 

memecahkan masalah. Dalam pemecahan masalah, penulis menggunakan 

pengetahuan, pertimbangan, dan pengalaman untuk memutuskan alternatif mana 

yang paling baik digunakan untuk memecahkan masalah. Adapun alternatif 

pemecahan masalah yang dapat penulis uraikan adalah sebagai berikut : 

 

1. Adanya perawatan alat bongkar pada KM Abusamah menjadi 

penghambat internal proses bongkar 

KM Abusamah voyage 5 dalam mengalami hambatan internal adanya 

perawatan kapal saat bongkar, maka dapat diberikan alternatif pemecahan 

masalah sebagai berikut : 

a) Melaksanakan Preventive Maintenance 

Pemeliharaan kapal adalah kegiatan perawatan dan perbaikan kapal yang 

dilaksanakan sendiri atau pihak lain, baik pada masa operasi atau di luar 

masa operasi kapal, dalam rangka mempertahankan kelayakan kapal 
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sehingga dapat beroperasi secara maksimal. Para pemilik kapal dalam 

menjadwalkan pemeliharaan menggunakan sistem Planned Maintenance 

System. Dalam PMS terdapat Preventive Maintenance, yaitu pemeliharaan 

rutin. Preventive maintenance dilakukan secara berkala untuk memastikan 

aset (mesin dan peralatan) dalam keadaan aman dan siap beroperasi, 

mengurangi potensi kegagalan peralatan atau down time atau delay yang 

mungkin terjadi. 

 

b) Menyediakan suku cadang kapal 

Kegiatan operasi yang dilakukan kapal pasti bergantung pada bahan baku 

yang dimiliki. Bahan baku dipasok ke dalam kapal untuk mengantisipasi 

persediaan yang tepat, tidak kurang dan tidak berlebih. Hal ini terjadi 

karena suku cadang kapal merupakan komponen yang berfungsi penting 

dalam kinerja mesin kapal. Ketersediaan suku cadang yang dibutuhkan 

harus sesuai dengan daftar permintaan (action plan) yang dibuat, agar 

kapal tidak mengunggu waktu pesanan (lead time). Sehingga saat kapal 

mengalami kendala, maka suku cadang dapat langsung digunakan. 

 

2. Terjadinya kecelakaan kapal lain menjadi penghambat eksternal proses 

bongkar KM Abusamah Voyage 5 

a. Mengoptimalkan proses bongkar dari tanggal 20 April 2021 hingga 23 

April 2021. 

Ketika KM Abusamah kembali memulai bongkar, timbul himbauan untuk 

seluruh kapal niaga agar meninggalkan area Pelabuhan Tanjung Wangi 

maksimal tanggal 23 April pukul 15.00 WIB. Seharusnya dalam waktu 

tersebut, pihak TKBM UPP Pusri Meneng dapat mengoptimalkan 

kesempatan dengan mengoptimalkan kegiatan bongkar. 

b. Menambah alat bongkar muat. 

Dengan adanya masalah yang terjadi pada KM Abusamah yang 

menghambat efektifitas bongkar, maka untuk mempercepat kegiatan 

bongkar alangkah baiknya dilakukan penambahan alat bongkar dari pihak 

pelabuhan. 

c. Melakukan koordinasi dengan perusahaan terkait. 
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Akibat adanya insiden tenggelamnya KRI Nanggala, maka seluruh pihak 

yang terlibat dalam kegiatan di Pelabuhan Tanjung Wangi agar diberikan 

koordinasi yang tepat dan cepat agar tidak terjadi kesalahan dan 

ketertinggalan informasi yang menyangkut operasional kapal. 

 

3. Tanggung jawab shipper, carrier, dan consignee dalam kegiatan 

operasional KM Abusamah Voyage 5 

a. Harus memenuhi tanggung jawab masing-masing perusahaan baik yang 

bersifat kewajiban maupun ganti rugi. Perusahaan pelayaran dalam 

melaksanakan aktivitas pekerjaannya dituntut untuk profesional, 

komunikatif, dan bertanggung jawab terhadap apa yang sudah disepakati. 

Untuk itu, demi menunjang keberhasilan operasional maka diperlukannya 

kerja sama dengan baik dan benar.  

b. Menjalin komunikasi yang efektif dan intens. 

Komunikasi memiliki peran penting dalam memonitor seluruh aktivitas di 

pelabuhan. Dengan komunikasi yang baik maka seluruh lapisan pekerja 

dapat bekerja dengan tepat sesuai dengan instruksi yang diberikan. 

c. Melakukan kegiatan operasional sesuai dengan kontrak yang telah ditanda 

tangani. 

Kegiatan pengangkutan melalui jalur laut wajib menerbitkan dokumen bill 

of lading yang dapat digunakan sebagai pertanggungjawaban atas barang 

yang dimuat di atas kapal. Melalui dokumen tersebut maka tugas shipper, 

carrier, dan consignee diatur jelas hingga barang sampai dengan aman dan 

selamat di pelabuhan tujuan. 

 

 

D. EVALUASI PEMECAHAN MASALAH 

Setiap pemecahan masalahan yang diajukan harus dievaluasi dari segi 

kelemahan dan kekuatan, kekurangan dan kelebihan, kerugian dan keuntungan, 

dan sebagainya untuk memudahkan pengambilan keputusan dalam memilih 

pemecahan masalah yang tepat. Berikut ini evaluasi terhadap pemecahan 

masalah yang dipilih, yaitu : 

1. Adanya perawatan alat bongkar pada KM Abusamah menjadi 

penghambat internal proses bongkar 
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a) Melaksanakan Preventive Maintenance 

Kelebihan : 

1) Mengurangi jumlah perbaikan besar dan down time  pada kapal. 

2) Memperpanjang umur mesin atau peralatan serta mencegah 

penggantian dini pada mesin. 

3) Mengalokasikan main angine yang lebih ekonomis karena aktivitas 

yang terjadwal. 

Kekurangan : 

1) Berpotensi mengganti komponen yang usia pakainya masih panjang. 

2) Jika kerusakan komponen terjadi pada interval sebelum dilakukan 

inspeksi rutin, peralatan atau mesin masih berpotensi terjadi breakdown. 

3) Jika kapal sering melakukan maintenance maka rawan terjadi human 

error. 

b) Menyediakan suku cadang kapal 

Kelebihan : 

1) Tersedianya suku cadang kapal sesuai dengan kebutuhan. 

2) Mempercepat waktu perbaikan karena adanya suku cadang siap pakai. 

3) Menghemat biaya perbaikan. 

Kekurangan : 

1) Tidak optimalnya penggunaan suku cadang apabila terdapat kerusakan 

di luar perkiraan. 

2) Tidak terpakainya suku cadang karena tidak terjadi kerusakan. 

3) Menambah biaya pembelian suku cadang 

2. Terjadinya kecelakaan kapal lain menjadi penghambat eksternal proses 

bongkar KM Abusamah Voyage 5 

a. Mengoptimalkan proses bongkar dari tanggal 20 April 2021 hingga 23 

April 2021. 

Kelebihan : 

1) Kegiatan bongkar dapat selesai lebih cepat sebelum batas waktu yang  

   ditentukan oleh Otoritas Pelabuhan Tanjung Wangi. 

2) Waktu efektif dalam kegiatan bongkar dapat bekerja dengan maksimal. 

3) Menghemat biaya stevedoring. 

Kekurangan : 

1) Tidak optimalnya proses bongkar karena keterbatasan waktu. 
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2) Kinerja alat bongkar tidak maksimal. 

3) Dibutuhkan tenaga kerja bongkar muat yang lebih banyak. 

b. Menambah alat bongkar muat. 

 Kelebihan : 

1) Mempercepat pembongkaran muatan. 

2) Meringankan pekerjaan tenaga kerja bongkat muat sebelumnya dalam 

bekerja. 

3) Mengurangi jumlah remaining cargo on board. 

Kekurangan : 

1) Mencari tenaga kerja bongkar muat tambahan sebagai operator alat 

bongkar. 

2) Membengkaknya biaya pembongkaran. 

3) Tetap dilaksanakannya return cargo dengan jumlah yang lebih sedikit. 

c. Melakukan koordinasi dengan perusahaan terkait terutama kantor darat. 

 Kelebihan : 

1) Mempermudah komunikasi antara perusahaan. 

2) Mempercepat penyampaian informasi yang terbaru. 

3) Mempersiapkan kemungkinan saat pembongkaran di Pelabuhan. 

Kekurangan : 

1) Tidak adanya sinyal saat berada di pelabuhan bongkar. 

2) Adanya miss komunikasi antar perusahaan. 

3) Pola koordinasi yang tidak efektif. 

 

3. Tanggung jawab shipper, carrier, dan consignee dalam kegiatan 

operasional KM Abusamah Voyage 5 

a. Harus memenuhi tanggung jawab masing-masing perusahaan baik yang 

bersifat kewajiban maupun ganti rugi. 

Kelebihan : 

1) Terlaksananya pekerjaan sesuai tupoksi masing-masing perusahaan 

2) Membangun citra perusahaan yang baik di bidang pelayaran. 

3) Memiliki hubungan yang baik dengan perusahaan lain. 

Kekurangan : 

1) Perusahaan dituntut untuk lebih professional dan transparan. 

2) Membutuhkan sumber daya manusia yang lebih berkompeten. 
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3) Adanya persaingan antara perusahaan pelayaran. 

b. Menjalin komunikasi yang efektif dan intens. 

Kelebihan : 

1) Dukungan terhadap tujuan perusahaaan secara formal pada umumnya 

akan terlaksana dengan baik, saling mendukung dan bekerja sama. 

2) Mendorong timbulnya kedisiplinan atas komunikasi dua arah. 

3) Koordinasi mudah dijalankan. 

Kekurangan : 

1) Daya tahan terhadap kekompakan dan solidaritas karyawan perusahaan 

dianggap tidak akan lama. 

2) Intelektualitas yang terkadang berbeda dari tiap individu. 

3) Dibutuhkan penyesuaian atas setiap laporan kegiatan dengan cepat dan 

tepat. 

c. Melakukan kegiatan operasional sesuai dengan kontrak yang telah ditanda 

tangani. 

Kelebihan : 

1) Memudahkan dalam memilah tanggung jawab. 

2) Mendisplinkan peran perusahaan yang terlibat. 

3) Mempunyai pegangan hukum atas kontrak yang telah disepakati. 

Kekurangan : 

1) Ketidaksesuaian kontrak dengan peristiwa yang terjadi di lapangan. 

2) Sulit diikuti bagi perusahaan yang kurang disiplin. 

3) Membutuhkan seseorang yang berkompeten dalam bidang hukum. 

 

E. PEMECAHAN MASALAH 

Berdasarkan hasil evaluasi terhadap pemecahan masalah yang telah 

dijabarkan di atas, penulis mencoba untuk memberikan suatu pemecahan 

masalah yang terbaik dari beberapa alternatif pemecahan masalah yang 

dikemukakan. Dengan melihat keadaan dan kondisi KM Abusamah, maka 

pemecahan masalah yang dipilih oleh penulis sebagai berikut : 

1. Sebaiknya kapal melakukan preventive maintenance yaitu kegiatan perawatan 

kapal dan pencegahan yang dilakukan untuk menghindari timbulnya 

kerusakan mesin. Perawatan ini dilaksanakan agar meminimalisir timbulnya 

kerusakan dan biaya yang lebih besar, serta agar tidak terjadi lost time atau 
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waktu yang hilang akibat berhentinya proses bongkar atau muat. Selain itu 

juga perlunya koordinasi kepada pihak terkait  (PT Pupuk Indonesia Logistik, 

PT Pusri Palembang UPP Meneng, PT Rizky Bahari Samudera, dan KSOP 

Kelas III Tanjungwangi) dalam setiap kegiatan untuk mengambil keputusan 

menangani sisa muatan, sehingga dapat dilaksankan return cargo dengan 

cepat dan seefisien mungkin. Bagi carrier maupun shipper dalam pengiriman 

barang, keduanya harus memenuhi tanggung jawabnya baik yang bersifat 

kewajiban maupun ganti rugi. Apabila tidak terpenuhinya tanggung jawab 

tersebut bagi salah satu pihak akan berakibat fatal. Maka perlu adanya 

kesamaan visi bahwa shipper dan carrier, juga consignee harus berada dalam 

posisi yang sama tingginya sebagai mitra, sehingga kedua belah pihak merasa 

mempunyai kepentingan dan tanggung jawab masing-masing dan batasannya, 

sehingga setiap perusahaan harus bekerja sama agar terselenggaranya 

pengangkutan muatan dengan baik. 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
  
 
 

BAB V 
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KESIMPULAN DAN SARAN 
 

 

A. KESIMPULAN 

Berdasarkan dari fakta dan penelitian tentang return cargo pupuk urea curah KM 

Abusamah Voyage 5 rute Palembang- Banyuwangi, maka penulis dapat 

memberikan kesimpulan sebagai berikut : 

1. Faktor penyebab terjadinya return cargo KM Abusamah voyage 5 adalah 

karena pada saat kapal bongkar di Pelabuhan Tanjung Wangi mengalami 

hambatan internal, yaitu kurang optimalnya kinerja peralatan bongkar kapal 

yang sedang beroperasi, sehingga mengakibatkan diberhentikannya proses 

bongkar untuk keperluan perawatan. Setelah perawatan selesai dan dilanjutkan 

proses bongkar kembali, KM Abusamah mengalami hambatan kedua yaitu 

hambatan eksternal karena terjadinya kecelakaan kapal selam KRI Nanggala 

402 yang hilang kontak di Perairan Utara Bali yang berdekatan dengan lokasi 

bongkar, sehingga seluruh aktivitas di dermaga di Pelabuhan Tanjung Wangi 

disterilkan guna tempat evakuasi. 

2. Cara menangani return cargo pupuk urea curah pada KM Abusamah sebanyak 

124,893 MT yaitu dengan membawa muatan tersebut kembali ke pelabuhan 

asal, kemudian kapal melaksanakan loading menambah sisa muatan dengan 

jenis yang sama sebanyak 6.593,059 MT untuk diangkut ke voyage 6 meuju 

Pelabuhan Cilacap. Adapun penagihan atas jasa pengangkutan pada voyage 5 

dikurangi dengan total cargo yang tidak terbongkar, dan disatukan pada 

voyage 6. 

3. Tanggung jawab shipper dan carrier terdapat dalam perjanjian pengangkutan 

laut, di mana keduanya mempunyai tanggung jawab yang berbeda. Tanggung 

jawab itu sendiri pada hakekatnya terdiri dari dua aspek, yaitu yang bersifat 

kewajiban (responsibility) dan tanggung jawab ganti rugi (liability). Sebagai 

pengangkut muatan berkewajiban menyelenggarakan pengangkutan dan 

menjaga keselamatan barang yang diangkut hingga diserahkan pada penerima 

barang (consignee) di pelabuhan bongkar. Sedangkan tanggung jawab 

pengirim adalah memberikan informasi yang sebenar-benarnya mengenai 

sifat, jenis, dan jumlah barang yang akan diangkut tersebut, serta membayar 
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biaya pengapalannya. Penyelesaian suatu sengketa dalam pengangkutan 

barang melalui laut telah diatur dalam bill of lading sebagai persyaratan 

pengangkutan (condition of carriage). 

 

B. SARAN 

Dalam kesempatan ini penulis akan memberikan saran-saran berdasarkan 

pembahasan yang telah dikemukakan untuk melengkapi keterangan- keterangan 

yang terdapat dalam skripsi ini, juga bagi PT Pupuk Indonesia Logistik untuk 

menghindari terjadinya hambatan pada saat proses bongkar. Adanya saran-saran 

tersebut, yaitu :  

1. Penulis menyarankan kepada pihak perusahaan agar sebaiknya kapal melakukan 

preventive maintenance (perawatan pencegahan) secara rutin di luar kegiatan 

operasional. Hal tersebut untuk mencegah terganggunya proses bongkar muat 

kapal yang sudah direncanakan, sehingga menyebabkan down time.  

2. Penulis menyarankan kepada pihak perusahaan sebaiknya untuk melaksankan 

koordinasi yang tepat dan cepat kepada pihak consignee, agar dalam mengambil 

keputusan mengenai sisa muatan yang belum terbongkar dapat dilakukan baik 

dan efisien, serta agar menghindari adanya kesalahpahaman. 

3. Sebaiknya bagi carrier maupun shipper dalam proses pengiriman barang harus 

memenuhi tanggung jawabnya baik yang bersifat kewajiban maupun ganti rugi. 

Apabila tidak terpenuhinya tanggung jawab tersebut bagi salah satu pihak akan 

berakibat fatal. Maka perlu adanya kesamaan visi bahwa shipper dan carrier, 

juga consignee harus berada dalam posisi yang sama tingginya sebagai mitra, 

sehingga kedua belah pihak merasa mempunyai kepentingan dan tanggung 

jawab masing-masing dan batasannya, sehingga setiap perusahaan harus bekerja 

sama agar terselenggaranya pengangkutan muatan dengan baik. 
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LAMPIRAN I 

 

 

TRANSKIP WAWANCARA 

Berikut ini merupakan hasil wawancara antara peneliti dengan 2 (dua) narasumber. 

Responden I 

Narasumber   :  Capt Agus Suhariyanto  

Jabatan  : Manajer Departemen Ship Management  

Tanggal Pelaksanaan  : Rabu, 12 Januari 2022  

Tempat Pelaksanaan  : PT. Pupuk Indonesia Logistik 

Dengan hasil wawancara sebagai berikut : 

 

Pewawancara   :  “Selamat siang Capt” 

Narasumber    : “Selamat siang Dik, ada apa?”  

Pewawancara   : “Mohon izin sebelumnya Capt, saya izin bertanya. Berapa lama 

Capt telah bekerja di PT Pupuk Indonesia Logistik?”  

Narasumber  : “Saya tergabung dalam PILOG sejak PT ini didirikan pada 

bulan Desember tahun 2013, jadi sampai sekarang total 9 tahun.”  

Pewawancara    : “Departemen mana saja dalam PILOG yang pernah Capt 

tempati?” 

Narasumber   : “Dulu sebelum menjadi manajer ship management saya juga 

pernah menjadi manajer DPA/HSSE” .  

Pewawancara   : “Baik Capt. Saya izin menanyakan perihal KM Abusamah 

voyage 5, Capt”  

Narasumber   : “Silahkan Dik”  

Pewawancara   : “Apakah benar pada saat KM Abusamah melaksanakan bongkar 

telah terjadi suatu hambatan, Capt?”  

Narasumber   : “Ya, benar. “ 

Pewawancara   : “Hambatan seperti apakah Capt?”  

Narasumber   : “Hambatan yang pertama terjadi karena faktor internal kapal 

yang mengalami perbaikan alat bongkar” 

Pewawancara : “Untuk perbaikan itu sendiri seharusnya dilakukan bagaimana 

Capt?” 



 

Narasumber : “Perawatan atau perbaikan kapal dapat dilakukan secara rutin 

atau berkala, juga dapat dilaksanakan dalam keadaan yang 

mendesak, misalnya terdapat mesin yang perlu dilakukan 

maintenance sebelum jadwal PMS (Plan Maintenance System) 

yang ditentukan, sehingga kapal diharuskan melakukan 

perawatan agar tidak mengganggu kegiatan operasional 

berikutnya” 

Pewawancara   : “Baik Capt, setelah itu apakah terdapat hambatan lainnya?”  

Narasumber   : “Hambatan kedua yang dialami KM Abusamah saat 

melaksanakan kegiatan bongkar yaitu kapal mengalami 

pemberhentian proses bongkar, sehingga muatan dalam palka 

masih tersisa 124,893 MT. Hal itu terjadi akibat dari proses 

bongkar yang bersamaan dengan kecelakaan KRI Nanggala 402 

yang hilang kontak di Perairan Utara Bali, sehingga pihak 

Otoritas Pelabuhan beserta Dermaga UPP Meneng menghimbau 

pihak agen untuk menginformasikan kepada kantor darat dan 

kapal untuk segera menyelesaikan proses bongkar sampai 

dengan batas tanggal 23 April 2021 pukul 15.00 WIB. Setelah 

batas waktu tersebut ternyata masih tersisa muatan yang belum 

terbongkar dan terpaksa dibawa kembali (return) oleh KM 

Abusamah untuk dibawa ke pelabuhan asal yaitu Pelabuhan 

Palembang” 

Pewawancara  : “Siap Capt. Sesuai kejadian tersebut bagaimana kinerja kapal 

untuk mensiasatinya?” 

Narasumber  :  “Kapal telah bekerja semaksimal mungkin agar kegiatan 

bongkar dapat selesai tepat waktu, namun adanya beberapa 

kendala sehingga proses bongkar tidak dapat diselesaikan” 

Pewawancara : “Lalu bagaimana Capt?” 

Narasumber : “Karena keterbatasan waktu, KM Abusamah kemudian 

melanjutkan sailing ke pelabuhan asal” 

Pewawancara  : “Apakah sebelumnya tidak pernah ada kejadian serupa, Capt?” 

Narasumber  : “Ini baru pertama kali terjadi di perusahaan kami, jadi 

membutuhkan penanganan yang cepat dan benar, sehingga perlu 

dirapatkan oleh general manager operasional, departemen 



 

pemeliharaan, serta beberapa departemen lain untuk mencari 

solusinya.” 

 

Pewawancara  : “Baik, Capt” 

Narasumber : “Memang pada akhirnya sisa muatan yang belum terbongkar di 

voyage 5 harus dibawa ke pelabuhan asal untuk ditindaklanjuti” 

Pewawancara : “Memang dalam menindaklanjuti itu perlunya musyawarah 

yang baik ya, Capt?” 

Narasumber : “Melalui koordinasi dengan pihak pemasaran dan akutansi 

keuangan, akhirnya total tagihan yang dijatuhkan kepada 

consignee harus dikurangi sesuai dengan jumlah pupuk yang 

berhasil dibongkar di UPP Meneng, sehingga muatan yang tersisa 

akan dibebankan pada pengapalan berikutnya” 

 

Pewawancara  : “Baik, terima kasih banyak atas waktu dan penjelasannya Capt.” 

Narasumber  : “Iya, Dik. Sama-sama.” 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

Responden II 

Tempat Pelaksanaan  : PT. Pupuk Indonesia Logistik 

Narasumber   : Dopy Nugraha Bima S, S.M.  

Jabatan  : Karyawan Departemen Pemasaran 

Tanggal Pelaksanaan  : Kamis, 13 Januari 2022  

Tempat Pelaksanaan  : PT. Pupuk Indonesia Logistik 

 

Dengan hasil wawancara sebagai berikut : 

Pewawancara  : “Selamat pagi Mas” 

Narasumber  : “Pagi Widha” 

Pewawancara : “Maaf Mas, boleh minta waktunya sebentar untuk bertanya 

terkait kegiatan bongkar KM Abusamah Voyage 5?” 

Narasumber  : “Boleh, silahkan.” 

Pewawancara : “Mas, apa benar KM Abusamah Voyage 5 mengalami kendala 

pada saat bongkar?” 

Narasumber  : “Iya, betul.” 

Pewawancara : “Kendala apa saja yang dialami KM Abusamah di port 

discharge tersebut, Mas?” 

Narasumber  : “Memang benar KM Abusamah pada tanggal 16 April 2021 

sampai dengan 20 April 2021 melakukan perbaikan alat bongkar, 

untuk itu proses bongkar digantikan sementara oleh KM Mochtar 

Prabu Mangkunegara yang juga merupakan kapal milik PT Pupuk 

Indonesia Logistik.” 

Pewawancara  : “Kenapa digantikan dengan Kapal MPM, Mas?” 

Narasumber  : “Hal ini dilakukan dengan tujuan mengefisiensikan proses 

bongkar di UPP Meneng, dan agar KM Mochtar Prabu 

Mangkunegara dapat menyelesaikan bongkar tepat waktu tanpa 

menunggu KM Abusamah selesai perawatan alat bongkar.” 

Pewawancara  : “Lalu setelah perbaikan selesai, apakah proses bongkar dapat 

selesai dengan tuntas, Mas?” 

Narasumber  : “Nah, uniknya KM Abusamah baru saja mau memulai bongkar 



 

lagi, tapi ternyata terjadi hambatan kedua.” 

Pewawancara  : “Hambatan kedua itu apa, Mas?” 

Narasumber  : “Adanya kecelakaan KRI Nanggala 402 di Perairan Utara Bali” 

Pewawancara  : “Lalu apa kaitannya, Mas?” 

Narasumber : “Menindaklanjuti adanya himbauan untuk seluruh kapal niaga 

yang berada di area Pelabuhan Tanjung Wangi agar segera 

menyelesaikan proses bongkar, maka KM Abusamah 

memaksimalkan kegiatan tersebut, namun pada waktu yang telah 

ditentukan ternyata kegiatan bongkar tidak dapat terselesaikan, 

sehingga terdapat sisa muatan yang belum terbongkar sebanyak 

124,893 MT, untuk itu pihak departemen pemasaran segera 

mengkoordinasikan hal tersebut dengan pemilik muatan, yaitu PT 

Pupuk Sriwidjaja Palembang agar tidak terjadi kesalahpahaman.” 

Pewawancara  : “Kemudian bagaimana tahap selanjutnya, Mas?” 

Narasumber : ”Sesuai batas waktu yang telah ditentukan, pihak port discharge 

kemudian memeriksa muatan, apabila jumlah muatan yang 

dibongkar dinyatakan tidak sesuai dengan jumlah yang terdapat 

pada bill of lading, maka kami wajib menelusuri dan mencari 

solusi.” 

Pewawancara  : “Baik, terima kasih banyak atas waktunya, Mas” 

Narasumber  : “Iya Dik, sama-sama. Sebagai carrier¸ kami berusaha 

memaksimalkan kegiatan kapal agar seluruh muatan dapat 

terbongkar dengan sempurna.” 

Narasumber : “Siap, Mas.” 

 

 













 







































































































PT. COTECNAINSPECTION L~ONESIA L'avenue Office Tower 27th Floor, Unit 27 C 
Jl. Raya Pasar Minggu Kav. Jakarta Selatan 12780 - Indonesia T: +62 21 80667300 - 301 
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TIME SHEET 
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J/0 PT. ANDHIKA SURVEYOR INDONESIA (ASI) 
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SHIPPER COT=-CN 
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REPORT OF TANK SOUNDING 
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PT. COTECNAINSPECTION L~DONESIA L'avenue Office Tower 27th Floor, Unit 27/C 
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Inspector 
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: YOJT 
: 82 0 44 
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Water condition : 

11 TOTAL CARGO I.0>.91N6 DISCHARGE 

10 Net dis lacement 
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1" Trim correction 

05 Dis lacement 

Mean of mean correction for deformation 
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Mean drau ht forward, forward correction 

Drau ht forward, starboard 

01 Drau ht forward, ort 
Date and Hours 

DESCRIPTfONS 

CARGO DESCRIPTION 
DESTINATION PORT 
LOADING PORT 
TOTAL CARGO 
CONSTANT 
LIGHTSHIPS 
DEAOWEIGHT PT. COTECNA INSPECTION INDONESIA 

J/0 PT. ANDHIKA SURVEYOR INDONESIA {ASI) 

VESSEL/VOYAGE 
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Head Office : 
PT PUPUK INOONESIA LOGISTIK 
Wisma Pusri 101 lantai 2 & 3 
JI. Letjen S Parman Kav 101 
Jakarta Barat 11440, Lndonesia 
Tel (021) 567.1506 

PT. Bhaktl Bahari Ops & Pemeliharaan 
p 

Nakhoda KM.Abusamah Chief Officer 

: YDJT 
,_.....ft:n;,-.1 : 6200544 

. JAKARTA 

i. M Mar 

Cllacap, 15 Mei 2021 
f14epgeta Yang membuat, 

..;... 

Demikian berita acara ini dibuat sebenar-benamya dan dapat digunakan sebaik 
baiknya. 

Palka Dalam Keadaan Kosonq Dan Bersih 

Selanjutnya pada hari Sabtu tanggal 15 February 2021 pukul 08.00 - 10.00 Lt 
dilakukan kegiatan trimming palka oleh pihak buruh darat dengan hasil : 

Pada hari Kamis tanggal 06 Mei 2021 pukul 15.24 Lt. KM. Abusamah Voy. 
006/D/ ASN /2021. 
Sandar dipelabuhan Tanjung lntan Cilacap dan melakukan kegiatan bongkar 
muatan pupuk urea curah. 

BERITAACARA 

t-lOLOINY COMPANY 

PUP UK 
INDONESIA 

e PUPUK INDONESIA 
· LOGISTIK 

(PIHC Group) 



PT.JATARIM BINAU LINES 
BRANCH OFFICE JL.PAMUGARAN NO 27.A MERTASINGA CILACAP 

OPERATIONAL OFFICE JL.RINJANI PERUM PATRA INDAH BLOK H.32 CILACAP 

Email : jatarim.cilacap@gmail.com 

STATEMENT OF FACTS 
Vessel Name : KMABUSAMAH 
Port Name : CILACAP, INDONESIA 

Arrival Pilot Station : 06 MAY 2021 AT. 06.00 

Dropp Anchor : 06 MAY 2021 AT 07.18 

Anchor Up : 06 MAY 2021 AT 14.00 

Pilot On Board : 06 MAY 2021 AT. 14.24 

Berth Name : JETTYTUKS PUSRI CILACAP 

First Line a Shore : 06 MAY 2021 AT.15.12 

Time of Berthed : 06 MAY 2021 AT. 15.24 

Free Pratique Granted : 06 MAY 2021 AT 17.00 

N.O.R Tendered : 06 MAY 2021 AT. 06.00 

N.O.R Accepted 06 MAY 2021 AT. 15.12 

Commenced Discharging : 08 MAY 2021 AT 07.12 

Completed Discharging : 15 MAY 2021 AT 10.ou 
Cast Off Jetty Tuks Pusri : 15 MAY 2021 AT I~·~ 
Sail I Full Away : 15 MAY 2021 AT / 

Date & Day Working hours 6,717,952 MT Descriptions 

THURSDAY 06.00 -12.00 - MT 15.24- Berthed at Jetty Tuks Pusri Cilacap 

06-May-21 12.00 - 18.00 - MT 15.40 - 16.40 Initial draught survey 
18.00 - 24.00 - MT 18.00 Connecting electric 
00.00 - 06.00 - MT 18.00 - 24.00 No Discharge waiting haight tide 

MT 00.00 - 06.00 No Discharge waiting haight tide 

FRIDAY 06.00 - 12.00 - MT 06.00 - 12.00 No Discharge waiting haight tide 
07-May-21 12.00 -18.00 MT 16.30-17.30 Close up the ship to jetty 

18.00 - 24.00 MT 18.00 - 24.00 No Discharge waiting halght tide 
00.00 - 06.00 MT 00.00 - 05.00 No Discharge waiting haight tide 

- MT 05.00 - 06.48 Close up the ship use 2 Assist Tug 

SATURDAY 06.00 - 12.00 301,042 MT 07.12-09.12 Commenced Discharge 
08-May-21 12.00 - 18.00 58,236 MT 09.12 - 19.36 Stop temporary by ship & shore (low tide) 

18.00 - 24.00 MT 19.36- 21.00 Resume discharge 
00.00 - 06.00 MT 21.00 - 05.30 Stop temporary by ship & shore (low tide} 

359,278 MT 05.30 - 07.00 Close up the ship to jetty 

SUNDAY 06.00 - 12.00 433,140 MT 07.30-10.30 Resume discharge 
09-May-21 12.00 - 18.00 MT 10.30 - 19.42 Stop temporary by ship & shore (low tide) 

18.00 - 24.00 552,651 MT 19.42 - 22.48 Resume discharge 
00.00 - 06.00 MT 22.48 - 06.00 Stop temporary by ship & shore (low tide) 

985,791 MT 

MONDAY 06.00 - 12.00 515,165 MT 06.00 - 08.42 Stop temporary by ship & shore (low tide) 
10-May-21 12.00 - 18.00 MT 08.42 -11.12 Resume discharge 

18.00 - 24.00 511,363 MT 11.12 - 19.00 Stop temporary by ship & shore (low tide) 
00.00 - 06.00 MT 19.00 - 24.00 Resume discharge 

1,026,528 MT 00.00 - 06.00 Stop temporary by ship & shore (low tide) 

TUESDAY 06.00 - 12.00 1,290,356 MT 06.00 - 12.00 Resume Discharge 
11-May-21 12.00 - 18.00 MT 12.00 - 13.00 Stop temporary by ship & shore ( cooling device ) 

18.00 - 24.00 522,126 MT 13.00 - 16.54 Resume Discharge 
00.00 - 06.00 522,243 MT 16.54 - 19.00 Stop discharge UIB due to preparation 

2,334,725 MT for breaking the fast 
19.00 - 24.00 Resume Discharge 
00.00 - 01.00 Stop temporary by ship & shore ( cooling device) 
01.00 - 03.00 Resume Discharge 
03.00 - 04.00 Stop discharging UIB due to Ramadan Sahur 
04.00 - 06.00 Resume Discharge 

WEDNESDAY 06.00 - 12.00 MT 06.00 - 07 .00 Stop discharging UIB due to Ramadan Sahur 
12-May-21 12.00 - 18.00 1,056,155 MT 07.00-12.00 Resume Discharge 

18.00 - 24.00 MT 12.00 - 13.00 Stop Discharge 
00.00 - 06.00 MT 13.00 - 16.00 Resume Discharge 

1,056,155 MT 16.00 - 24.00 Stop Discharge 
24.00 - 06.00 Stop Discharge 

THURSDAY 06.00 - 12.00 MT 06.00 - 24.00 Nothing Discharge Free Day Eid Mubaraq 1442 H 
13-May-21 12.00 -18.00 MT 24.00 - 06.00 Nothing Discharge Free Day Eid Mubaraq 1442 H 

18.00 - 24.00 MT 
00.00 - 06.00 MT 

- MT 



Master 

ABAS CHAERUDDIN 

AVP Cilacap 

PT PUSRI INDONESIA 
UPPCILACAP 

Ill r 

: YDJT 
: 8200644 
: JAKARTA 

FRIDAY 06.00 - 12.00 MT 06.00 - 16.00 Nothing Discharge Free Day Eid Mubaraq 1442 H 
14-May-21 12.00 - 18.00 MT 16.18 - Start Discharge 

18.00 - 24.00 188,618 MT 18.00 - 19.00 Stop temporary by ship & shore ( cooling device ) 
00.00 - 06.00 588,270 MT 19.00 - Resume Discharge 

776,888 MT 24.00 - 01.00 Stop temporary by ship & shore ( cooling device ) 
01.00- Resume Discharge 

SATURDAY 06.00 - 12.00 178,587 MT 06.00- Continue Discharge 
15-May-21 12.00 - 18.00 MT oS.-cC Commenced Triming 

18.00 - 24.00 MT I 0, t)i) Completed Discharging 

00.00 - 06.00 MT l\. \ ~ - Completed Draught Survey 

178,587 MT 

As Bill of Lading 6,717,952 MT 

As Draught Survey b-11~,C<~MT 
U',.._,1a1u ....... "' _\, a,~!. IVI I 
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