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BAB1

PENDAHULUAN

A. LATAR BELAKANG

Pelayaran atau angkutan laut merupakan bagian yang terpenting dari transportasi
yang tidak dapat dipisahkan dengan bagian dari transportasi lainnya dengan
kemampuan untuk menghadapi perubahan masa depan dan mampu melakukan
pengangkutan secara massal. Dapat menghubungkan dan menjangkau wilayah satu
dengan wilayah yang lainnya bahkan satu negara ke negara lain melalui perairan,
sehingga mempunyai potensi kuat untuk dikembangkan dan peranannya baik
nasional maupun internasional schingga dapat mendorong dan menunjang

pembangunan demi meningkatkan kesejahteraan masyarakat.

Perusahaan-perusahaan pelayaran di dunia sangat memahami pentingnya kapal
sebagai alat transportasi laut, kerena pada jaman sekarang moda transportasi darat
sudah mulai beralih ke moda transportasi laut dengan perhitungan lebih
menguntungkan karena dapat mengangkut dalam jumlah atau volume yang lebih
besar dengan biaya yang lebih murah. Dengan beralihnya ke transportasi laut maka
dengan sendirinya dibutuhkan alat pengangkut barang yaitu kapal. Ada beberapa
macam jenis kapal yang beroperasi di dunia ini, misalnya untuk kapal yang
mengangkut container (kapal container), ada kapal yang mengangkut muatan curah
(kapal curah), kapal untuk mengangkut berbagai macam muatan (kapal general

kargo), ada kapal yang khusus memuat minyak (kapal tanker) dan Self Propeller Oil
Barge (SPOB).

Sebagai upanya memperkecil kemungkinan kecelakaan dan pencemaran
lingkungan laut selain personel kapal diwajibkan menerapkan Safety Management
System (SMS), International Ship Port Security (ISPS) yang diwajibkan oleh IMO,
International Safety Guide For Qil Tanker And Terminal (ISGOTT), Port Authority

juga menerbitkan standard operasional yang harus dijalankan oleh personel di
kapal




maupun pihak management perusahaan.

MT. Musi Prosperity tempat penulis bekerja sebagai Master merupakan kapal
tanker yang membawa muatan minyak, dimana pembongkaran muatan selalau
dilakukan dengan cara ship fo ship kegiatan bongkar muat di MT. Musi Prosperity
harus memperhatikan prosedur kerja International Safety Guide For Oil Tanker

And Terminal (ISGOTT).

Fakta dilapangan prosedur kerja yang diterbitkan/ditulis dalam bahasa Inggris,
kurang bisa dipahami sepenuhnya oleh awak kapal, terutama bagi ABK (deck
rating). Diperlukan kepiawaian para perwiranya untuk menjelaskannya kepada
mereka dalam bahasa yang mereka pahami. Di dalam monthly safety meeting (rapat
keselamatan bulanan) yang dilakukan di atas kapal masih belum bisa
memaksimalkan penerapan prosedur kerja, karena terlalu singkat dan minimnya
hal-hal yang dibicarakan diantara sekian banyaknya masalah keselamatan dan
keamanan kapal.

Salah satu fakta yang penulis temui yaitu pada tanggal 23 Januari 2022, MT. Musi
Prosperity muat di pelabuhan Ramba Jetty di palembang dan rencannya akan
dibongkar ke kapal MT. Ship 111 dengan sistem ship fo ship. Pada proses tambat
STS (alongside) akan memakan waktu sampai 30 menit atau bahkan sampai | jam.
Hal ini dikarenakan kapal terlambat sandar dikarenakan proses pengiriman tali
buangan ke kapal MT. Ship 111 terkendala. Untuk itu dibutuhkan keterampilan ABK
dalam kegiatan alongside ship to ship. Selain itu juga pada saat operasi muatan
dengan ship to ship, terjadi accident putusnya heading line. Pada saat itu, kondisi

cuaca sedang buruk dan angin besar.

Melihat kejadian tersebut, Nakhoda segera memerintahkan Mualim I untuk
menghentikan operasi pembongkaran secara darurat dengan menekan tombol
penghenti darurat (emergency shutdown) dari cargo oil pump (COP) yang digunakan
untuk membongkar muatan. Selanjutnya menghubungi MT. Ship 111 melalui radio
walkie talkie yang disediakan oleh kapal penerima untuk menginformasikan

penghentian darurat operasi pembongkaran muatan.

Berdasar dan hal tersebut di atas, maka penulis membuat makalah ini dengan judul
“IMPLEMENTASI PROSEDUR KERJA SHIP TO SHIP UNTUK
KELANCARAN OPERASIONAL KAPAL MT. MUSI PROSPERITY”.




B. IDENTIFIKASI, BATASAN DAN RUMUSAN MASALAH

1.

Identifikasi Masalah

Berdasarkan latar belakang di atas, penulis dapat mengidentifikasi beberapa
masalah sebagai berikut :

a. Kurangnya pemahaman ABK tentang prosedur kerja dalam proses

alongside ship to ship

b. Terjadinya peristiwa putusnya heading line saat proses alongside dan

operasi STS
c. Proses pemompaan yang seringkali lambat karena suhu dan density cago.
d. Adanya kerusakan pada selang muatan (cargo hose).
Batasan Masalah

Oleh karena luasnya pembahasan mengenai permasalahan yang terjadi pada
upaya memaksimalkan penerapan prosedur kerja maka agar pembahasannya
lebih terperinci penulis akan membatasi pembahasan makalah ini hanya pada
masalah yang mempengaruhi keberhasilan dalam menerapkan prosedur kerja di
atas kapal yaitu :

a. Kurangnya pemahaman ABK tentang prosedur kerja dalam proses
alongside ship to ship.

b. Terjadinya peristiwa putusnya heading line saat proses alongside dan
saat operasi STS.

Rumusan Masalah

Agar lebih mudah dicarikan cara pemecahannya maka penulis perlu

merumuskan masalah yang terjadi. Berdasarkan uraian identifikasi dan batasan

masalah yang tersebut di atas, penulis merumuskan masalah sebagai berikut :

a. Mengapa ABK kurang memahami prosedur kerja dalam proses alongside
ship to ship?

b. Apa penyebab terjadinva accident putusnya heading line saat proses

alongside dan saat operasi STS?




C. TUJUAN DAN MANFAAT PENELITIAN

1. Tujuan Penelitian

a. Untuk menganalisis penyebab kurangnya pemahaman ABK tentang
prosedur kerja dalam proses alongside ship to ship dan mencari alternatif

pemecahan masalahnya.

b. Untuk menganalisis penyebab terjadinya accident putusnya heading line
saat proses alongside dan saat operasi STS dan mencari alternatif

pemecahan masalahnya.

2. Manfaat Penelitian
a. Manfaat Teoritis

1) Sebagai bahan masukan bagi para pelaut, khususnya pelaut Indonesia
dalam hal implementasi prosedur kerja international safety guide for
oil tanker and terminal untuk kelancaran dan keselamatan kerja ship

to ship.

2) Sebagai panduan bagi Mualim I selaku perwira yang bertanggung
jawab penuh dalam proses bongkar muat khususnya disini kegiatan
bongkar muat.

b. Manfaat Praktis

Manfaat dalam dunia praktisi adalah sebagai bahan informasi bagi rekan-
rekan pelaut yang ingin bekerja di kapal SPOB dan sebagai referensi ilmu
pengetahuan untuk meningkatkan profesionalisme kerja di kapal SPOB.

D. METODE PENELITIAN

Metode penelitian yang penulis gunakan dalam penyusunan makalah ini
diantaranya yaitu :




Metode Pendekatan

Dengan mendapatkan data-data menggunakan metode deskriptif kualitatif yang
dikumpulkan berdasarkan pengamatan dan pengalaman penulis langsung di atas
kapal. Selain 1tu penulis juga melakukan studi perpustakaan dengan pengamatan
melalui pengamatan data dengan memanfaatkan tulisan-tulisan yang ada
hubunganya dengan penulisan makalah ini yang bisa penulis dapatkan selama

pendidikan.
Teknik Pengumpulan Data

Dalam melaksanakan pengumpulan data yang diperlukan sehingga selesainya
penulisan makalah ini, digunakan beberapa metode pengumpulan data. Data dan
informasi yang lengkap, objektif dan dapat dipertanggung jawabkan data agar
dapat diolah dan disajikan menjadi gambaran dan pandangan yang benar,
sebagai upanya mengolah data empiris diperlakukan data teoritis yang dapat
menjadi tolak ukur oleh karena itu agar data empiris dan data teoritis yang
diperlakukan untuk menyusun makalah ini dapat terkumpul peneliti
menggunakan teknik pengumpulan data yang berupa :

a. Teknik Observasi (Berupa Pengamatan)

Data-data diperoleh dari pengamatan langsung di lapangan sehingga
ditemukan masalah-masalah yang terjadi sehubungan dengan proses
alongside ship to ship pada MT. Musi Prosperity.

b. Studi Dokumentasi

Studi dokumentasi merupakan suatu tekhnik pengumpulan data dengan
menghimpun dan menganalisis dokumen-dokumen, baik dokumen tertulis,
gambar maupun elektronik. Dokumen yang telah diperoleh kemudian
dianalisis, dibandingkan dan dipadukan membentuk satu hasil kajian yang
sistimatis. Jadi studi dokumen tidak hanya sekedar mengumpulkan dan
menulis atau melaporkan dalam bentuk kutipan-kutipan tentang sejumlah
dokumen yang akan dilaporkan dalam penelitian adalah hasil analisis
terhadap dokumen-dokumen tersebut.
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¢. Studi Kepustakaan

Data-data diambil dari buku-buku yang berkaitan dengan judul makalah
dan identifikasi masalah yang ada dan literatur-literatur ilmiah dari berbagai

sumber internet maupun di perpustakaan STIP.

Teknik Analisis Data

Teknik analisis mengemukakan metode vyang akan digunakan dalam
menganalisis data untuk mendapatkan data dan menghasilkan kesimpulan yang
objektif dan dapat dipertanggung jawabkan, maka dalam hal ini menggunakan
teknik non statistika yaitu berupa deskriptif kualitatif.

E. WAKTU DAN TEMPAT PENELITIAN

Dalam sebuah penelitian dibutuhkan waktu dan tempat sebagai obyek penelitian.

Adapun waktu dan tempat penelitian dalam makalah ini yaitu :

1.

Waktu Penelitian

Penelitian dilakukan saat penulis bekerja sebagai Master di atas MT. Musi
Prosperity sejak 31 Desember 2022 sampai dengan 10 November 2023.
Tempat Penelitian

Penelitian dilakukan di atas MT. Musi Prosperity dengan isi kotor 2868 T milik
perusahaan Vektor Maritim yang beroperasi di alur pelayaran Palembang-
Muntok, Bangka.

F. SISTEMATIKA PENULISAN

Penulisan makalah ini disajikan sesuai dengan sistematika penulisan makalah yang
telah ditetapkan dalam buku pedoman penulisan makalah yang dianjurkan oleh STIP
Jakarta. Dengan sistematika yang ada maka diharapkan untuk mempermudah

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

(empat) bab sesuai dengan urutan penelitian ini. Adapun sistematika penulisan
makalah ini adalah sebagai berikut:




BABI

BABII

BAB III

BABIV

PENDAHULUAN

Pada bab ini dijelaskan pendahuluan yang mengutarakan latar belakang,
identifikasi, batasan dan rumusan masalah, tujuan dan manfaat penelitian,
metode penelitian, waktu dan tempat penelitian, serta sistematika
penulisan.

LANDASAN TEORI

Berisikan teori-teori yang digunakan untuk menganalisa data-data yang
didapat melalui buku-buku sebagai referensi untuk mendapatkan
informasi dan juga sebagai tinjauan pustaka. Pada landasan teori ini juga
terdapat kerangka pemikiran yang merupakan model konseptual tentang
bagaimana teori berhubungan dengan berbagai faktor yang telah

diidentifikasi sebagai masalah yang penting.

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

Data yang diambil dan lapangan berupa fakta-fakta yang terjadi selama
penulis bekerja di atas MT. Musi Prosperity sebagai Master. Dengan
digambarkan dalam deskripsi data, kemudian dianalisis mengenai
permasalahan yang terjadi dan nmenjabarkan pemecahan dari
permasalahan tersebut sehingga permasalahan yang sama tidak terjadi
lagi dengan kata lain menawarkan jalan keluar terhadap penyelesaian

masalah tersebut.

KESIMPULAN DAN SARAN

Berisikan penutup yang mengemukakan kesimpulan dari perumusan
masalah yang dibahas dan saran yang berasal dari evaluasi pemecahan
masalah yang dibahas didalam penulisan makalah ini dan merupakan
masukan untuk perbaikan yang akan dicapai.




BABII

LANDASAN TEORI

A. TINJAUAN PUSTAKA

Dalam bab ini akan dibahas mengenai teori yang berkenaan dengan permasalahan

yang akan dibahas, yaitu teori bagaimana memaksimalkan penerapan prosedur
kerja (SOP) Ship To Ship, antara lain adalah :

4

Implementasi

Menurut Urman Usman (2004:68) bahwa implementasi adalah adanya suatu
kegiatan, tindakan,aksi atau mekanisme sistem yang mengarah pada adanya
bukan hanya suatu kegiatan, tetapi suatu kegiatan yang direncanakan dan suatu
kegiatan yang dilakukan untuk mencapai suatu tujuan.

Menurut Purwanto dan Sulistyastuti (2015:67) bahwa implementasi pada
hakekatnya adalah kegiatan mendistribusikan keluaran dari suatu kebijakan
yang dijalankan oleh seorang pelaksana (untuk menyampaikan keluaran
kebijakan) kepada suatu kelompok sasaran dalam upaya mencapai kebijakan

tersebut.

Seperti yang telah disebutkan sebelumnya, implementasi adalah suatu kegiatan
yang dilakukan secara sistematis dan dihubungkan oleh mekanisme untuk
mencapai tujuan tertentu. Merujuk pada pengertian pelaksanaan, maka

beberapa tujuan pelaksanaan adalah:

a. Tujuan utama pelaksanaan adalah untuk mencapai suatu perencanaan yang

matang, baik secara individu maupun secara tim.

b. Memeriksa dan mendokumentasikan prosedur dalam pelaksanaan rencana

atau kebijakan.




Mencapai tujuan yang ingin dicapai dalam rencana atau kebijakan

yang dirancang.

Untuk menentukan kapasitas masyarakat untuk melaksanakan kebijakan

atau rencana sebagaimana dimaksud.

Untuk menentukan seberapa sukses suatu kebijakan atau rencana telah

dirancang untuk meningkatkan atau meningkatkan kualitas.

2. Prosedur Kerja

Pengertian Prosedur Kerja

Menurut M. Budiharjo. (2014:6) pada dasarnya Standard Operating
Procedure (SOP) adalah suatu perangkat lunak pengatur, yang mengatur
tahapan suatu proses kerja atau prosedur kerja tertentu. Oleh karena
prosedur kerja yang dimaksud bersifat tetap, rutin, dan tidak berubah ubah,
prosedur kerja tersebut dibakukan menjadi dokumen tertulis yang disebut
sebagai Standard Operating Procedure atau disingkat SOP. Dokumen
tertulis ini selanjutnya dijadikan standar bagi pelaksanaan prosedur kerja
tertentu.

Bagi sebagian orang, SOP adalah singkatan dari Standard Operating
Procedure. Walaupun pada dasarnya sama pengertiannya, sebagian orang
lagi ada yang menggunakan istilah Standard Operational Procedure.
Bahkan, sebagian lagi ada yang sudah “meng Indonesiakan™ menjadi
Standar Operasional Prosedur; walaupun tidak sesuai dengan tata bahasa

Indonesia yang baik dan benar.

Banyak orang menggunakan istilah SOP untuk menyebut semua dokumen
yang mengatur kegiatan operasional organisasi, seperti protokol, prosedur
tetap, instruksi kerja, lembar kerja, diagram alir, dan sebagainya. Secara
luas SOP dapat didefinisikan sebagai dokumen yang menjabarkan
aktivitas operasional sebuah organisasi. Namun dalam pengertian yang
sempit SOP atau Prosedur Kerja merupakan salah satu jenis dokumen
dalam sebuah sistem tata kerja yang digunakan untuk mengatur kegiatan
operasional antar bagian/fungsi dalam sebuah organisasi, agar kegiatan

tersebut dapat terlaksana secara sistemik. “Standard Operating Procedure




(SOP) “merupakan panduan yang digunakan untuk memastikan kegiatan
operasional organisasi atau perusahaan berjalan dengan lancar. (Arini T.

Soemohadiwidjojo, Mudah Menyusun SOP, 2014:42)

Kriteria Prosedur Kerja

Menurut Arini T. Soemohadiwidjojo (2014:49) sebagai suatu manual,
dokumen SOP perlu memiliki beberapa kriteria yang pada dasarnya
dimaksudkan agar dokumen prosedur kerja sejauh mungkin bermanfaat

bagi yang menerapkannya. Beberapa kriteria yang dimaksud adalah :

1) Penyusunan kalimat dengan bahasa sederhana dan mudah dimengerti.
2) Mudah diaplikasikan (diterapkan)

3) Mudah dikontrol.

4) Mudah diaudit

5) Mudah diubah, disesuaikan dengan perkembangan / situasi dan

kondisi.

Dengan beberapa kriteria di atas, dokumen SOP diyakini akan bisa
diandalkan, terutama bagi para pelaksana di lapangan. Bagi atasan dari
para pelaksanapun dapat dimanfaatkan sebagai alat kontrol yang dapat
diandalkan pula. Ini mengingat semua pekerjaan yang dilaksanakan sudah
diatur dengan prosedur standar baku yang sudah ditetapkan sehingga jauh
lebih mudah dalam melakukan kontrol. (M. Budiharjo. Panduan Praktis
Menyusun SOP, (Standard Operating Procedur) 2014:10,11).

Prosedur kerja hanya sesuai dan berlaku pada organisasi (kapal) atau
perusahaan tertentu saja, dimana Prosedur Kerja tersebut diterapkan. Pada
organisasi (kapal) atau perusahaan yang lain, walaupun merupakan
organisasi sejenis (kapal) memiliki bisnis yang sama atau produk yang
sama, atau bahkan pemilik yang sama, Prosedur Kerja yang berlaku harus
disesuaikan dengan kondisi organisasi (kapal) tersebut. (Arini T.

Soemohadiwidjojo. Mudah Menyusun SOP, 2014:49)
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Hambatan dalam Penerapan Prosedur Kerja

Menurut Arini T. Soemohadiwidjojo (2014:23) dalam proses penerapan
prosedur kerja tidak selalu berjalan mulus. Banyak hambatan yang terjadi,
diantaranya adalah hambatan personal. Hambatan personal adalah
hambatan yang muncul dari anggota organisasi, baik secara individual

maupun kelompok. Penolakan ini terjadi karena hal hal berikut:
1) Tidak memiliki kemampuan untuk mengikuti perubahan.
2) Tidak memiliki motivasi untuk berkembang.

3) Adanya kepentingan/ keuntungan pribadi akibat tidak ada prosedur
kerja yang berlaku akibat adanya kelemahan pada prosedur kerja.

3. International Safety Guide for Qil Tankers and Terminals (ISGOTT)

Dalam ISGOTT part 2 aturan 11.9 tentang Transfer Between Vessels

dijelaskan sebagai berikut:

a.

Ship to Ship Transfer

Dalam ship to ship transfer, kedua kapal tanker harus sepenuhnya
mematuhi tindakan pencegahan keselamatan yang diperlukan untuk
operasi kargo normal. Jika tindakan pencegahan keselamatan tidak
dipatuhi pada salah satu kapal, operasi tidak boleh dimulai atau, jika

sedang berlangsung, harus dihentikan.

Ship to ship transfer yang dilakukan di pelabuhan atau di laut dapat
tunduk pada persetujuan dari pelabuhan atau otoritas kelautan setempat
dan persyaratan tertentu yang berkaitan dengan pelaksanaan operasi dapat

dilampirkan pada persetujuan tersebut.

Penjelasan lengkap tentang aspek keselamatan dari operasi transfer
terdapat dalam publikasi ICS/OCIMF 'Ship to Ship Transfer Guide
(Petroleum)' dan 'Ship to Ship Transfer Guide (Liquefied Gas)'. Referensi

harus dibuat untuk publikasi yang relevan sebelum memulai transfer.
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Ship To Barge Dan Barge To Ship Transfer

Dalam pengiriman minyak dari kapal ke tongkang atau tongkang ke kapal,
hanya tongkang resmi dan berperalatan lengkap yang boleh digunakan.
Tindakan pencegahan yang serupa dengan yang ditetapkan untuk transfer
kargo kapal ke kapal di ICS/OCIMF 'Ship to Ship Transfer Guide
(Petroleum)' harus diikuti. Jika tindakan pencegahan keselamatan tidak
dipatuhi baik pada tongkang atau kapal tanker, operasi tidak boleh dimulai
atau, jika sedang berlangsung, harus dihentikan.

Nakhoda kapal harus menyadari bahwa awak tongkang mungkin tidak
fasih dengan 'Ship to Ship Transfer Guide (Petroleum). Tingkat
pemompaan dari kapal ke tongkang harus dikontrol sesuai dengan ukuran
dan sifat tongkang penerima. Prosedur komunikasi harus ditetapkan dan
dipelihara, khususnya bila lambung timbul kapal lebih tinggi
dibandingkan dengan tongkang. Jika terdapat perbedaan yang besar pada
lambung timbul antara kapal dan tongkang, awak tongkang harus

menyisihkan isi selang setelah selesai pemindahan.

Pengaturan harus dibuat untuk melepaskan tongkang dalam keadaan
darurat, dengan mempertimbangkan pengapalan atau properti lain di
sekitarnya. Jika kapal tanker sedang berlabuh, mungkin tepat bagi
tongkang untuk melepaskan jangkar dari kapal tanker, di tempat yang
aman untuk mendapatkan bantuan. Tongkang harus dibersihkan dari sisi
kapal sesegera mungkin setelah selesai memuat atau mengeluarkan

minyak bumi yang mudah menguap.
Ship To Ship Transfer Menggunakan Vapor Balancing

Panduan operasional khusus harus dikembangkan untuk mengatasi bahaya
tertentu yang terkait dengan aktivitas pengendalian emisi uap selama
operasi transfer kapal ke kapal menggunakan teknik penyeimbangan uap.
Pemindahan tersebut hanya boleh dilakukan antara kapal-kapal yang tidak
bergerak dan, minimal, rekomendasi yang terkandung dalam Bagian
7.1.6.4 harus diikuti.




d.

Ship To Ship Transfer Menggunakan Fasilitas Terminal

Jika kapal tanker di dermaga mentransfer kargo ke kapal tanker di
dermaga lain melalui manifold pantai dan pipa, kedua kapal tanker dan
terminal harus mematuhi semua peraturan yang berkaitan dengan transfer
kapal ke pantai, termasuk pengaturan operasi tertulis dan prosedur
komunikasi. Operasi terminal dalam membangun pengaturan dan prosedur

ini sangat penting.

4. Ship to Ship

a.

Definisi Ship to Ship

Pengertian dari Ship fo Ship Transfer Operation adalah suatu kegiatan
pembongkaran atau pemuatan minyak bumi atau gas dengan cara sandar
atau lambung dengan menggunakan dapra kapsul karet untuk mencegah
benturan karena goyangan ombak. Operasi ini dilakukan dengan salah
satu kapal-kapalnya dalam keadaan berlabuh. Ungkapan S7S termasuk
didalamnya olah gerak pendekatan, penyandaran, pengepilan,
penyambungan selang, prosedur keselamatan pemindahan muatan dan

pelepasan selang. (Suwandi, 2006:379).

Tujuan dan Fungsi Ship to Ship

Kedua kapal bergerak dengan kecepatan rendah dan tujuannya adalah
untuk membawa manifold mereka sejalan untuk melakukan transfer kargo.
Kapal untuk operasi transfer kapal bisa dilakukan baik stasioner atau
berlangsung tergantung pada faktor-faktor yang berbeda seperti area yang
dipilih untuk transfer (dangkal atau air yang dalam, ruang efisien untuk
manuver dan lain-lain) atau kondisi cuaca dan kondisi laut. Umumnya,
prosedur transfer ST terdiri dari empat fase yang berbeda yaitu persiapan,
tahap mooring, transfer cargo dan unmooring. (Stavrou & Ventikos,
2014:12)
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C.

Sistem Kerja Ship to Ship

1) Hal-hal yang perlu diperhatikan pada saat Ship to Ship

Menurut International Chamber of Shipping (2007:32) Dalam Ship to

Ship transfering ada beberapa hal yang harus diperhatikan terutama

untuk keselamatan kedua kapal antara lain :

a) Untuk sandar tetapkan terlebih dahulu :

b)

(1
(2)

3)

@

Jumlah dan ukuran manifold.

Tinggi minimum dan maksimum manifold diperkirakan dari

garis air selama operasi transfer.

Apakah crane dan derek dalam keadaan siap pakai untuk

menangani pemasangan slang.

Penahanan slang pada samping kapal cukup untuk mencegah

kerusakan slang.

Persiapan kedua kapal tanker :

(D
2
3)
4

®)

Mempelajari prosedur dan instruksi dari shipowner.
Dicoba peralatan muatan dan keselamatan.
Menjelaskan prosedur sandar dan keluar sandar kepada ABK.

Mengkonfirmasi bahwa masing-masing kapal mampu

melengkapi persyaratan operasional / safety cheklist.
Peralatan kemudi, navigasi dan komunikasi bekerja baik.
Dicoba kontrol mesin dan tenaga utama diuji maju mundur.
Kapal tidak miring dan trim kapal baik.

Disiapkan penanganan manifold dan slang.

Perkiraan cuaca untuk periode transfer harus ada.

(10) Diperiksa peralatan dapra dan tambat (sandar).

(11)Operasi harus dibawah satu komando kalau tidak nahkoda

atau mooring master biasanya sudah ditentukan oleh

perusahaan.
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¢) Petunjuk umum untuk pengkontrolan dua kapal :

d)

(D

()

Peralatan mesin, kemudi, navigasi dan komunikasi harus

bekerja dengan baik.
Juru mudi harus cakap pegang kemudi.

Haluan yang diminta oleh kapal yang olah gerak harus
diikuti oleh kapal yang berhaluan tetap.

Kecepatan kapal harus dikontrol dengan pengaturan RPM

mesin.

Malam hari harus cukup penerangannya.dan terutama untuk

lambung kapal dapra harus diberi lampu sorot.

(6) Lambung kapal untuk sandar harus bebas rintangan.

(7) Lampu — lampu navigasi dan sosok benda harus ditunjukkan.

(8) Komunikasi radio harus efektif antara anjungan dan mooring
gang.

(9) Komunikasi harus efektif antara dua kapal.

Petunjuk untuk olah gerak kapal :

(1) Nahkoda kedua kapal harus selalu siap membatalkan

@
3)

)

)

penyandaran.
Harus diadakan pengamatan yang baik.

Olah gerak menghadap angin dan kondisi kapal menunjukan
alternatif pendekatan.

Sudut pendekatan yang diambil oleh kapal yang olah gerak
tidak besar.

Efek interaksi kapal harus diantisipasi pada saat kapal sudah

mulai mendekat.
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e) Prosedur keselamatan selama transfer muatan :
(I) Tidak ada yang merokok dan menyalakan api.
(2) Kontak —kontak listrik dimatikan.
(3) Boiler dan mesin diesel tidak boleh shoot blow.
(4) Tidak ada arus listrik dalam STS.
(5) Tidak boleh menggunakan peralatan komunikasi dan satelit.
(6) Tidak menjalankan radar.
(7) Tidak ada akumulasi gas minyak.
(8) Hentikan kegiatan transfer pada waktu ada petir.
(9) Siapkan peralatan pemadam kebakaran dan SOPEP.
(10) Tidak ada jendela akomodasi yang terbuka.
(11) Tidak ada sampan — sampan yang tidak berkepentingan.

(12)Selama kegiatan transfer tidak boleh ada operasi pendaratan
atau lepas landas helikopter.

2) Permasalahan kondisi peralatan dan penyebab kerusakan tali tambat

Dalam perawatan dan penanganan tali tambat terdapat beberapa
masalah yang sering terjadi di atas kapal. Menurut Seren Bege
Pedersen, Seahealth Eva Thoft, Grontmij dalam bukunya Mooring —
do it safely, Seahealth Denmark 2013, Copenhagen menyebutkan ada
19 macam masalah perawatan dan penganan tali tambat (mooring line)

yang harus diperhatikan, yaitu:

a) Tali terbenam pada gulungan tali di drum winch.
b) Untaian kepangan / pilinan tali putus sebagian.
c) Tali tambat kotor oleh pelumas (grease).

d) Tali terikat kuat pada roller disebabkan sudut tali dari winch

sehingga tali terjepit.

e) Tali tambat kotor oleh cat.
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5. Perawatan

g
h)

J)
k)

1)

Tali tambat kotor akibat minyak/ bahan bakar. (dicemari minyak).
Tali tambat terikat pada drum penyimpanan (winch).
Jumlah tali yang lewat berlebihan pada roller yang sama.

Roller sudah dalam kondisi tidak layak karena permukaan telah

aus dan rusak.
Mooring line gesekan terhadap struktur winch.
Kawat tambat dan tali tambat melalui panama lead yang sama.

Tali tambat berbelit (melintir).

m) Roller type button yang sudah aus karena lamanya pemakaian.

n)

0)

p)

q)

Mata sekrup pin D-shackle untuk menghubungkan stopper
dengan mata tali / LUG tidak terpasang dengan benar.

Stopper tali tambat menggunakan rantai, sehingga melukai dari
pada tali tambat.

Fairlead tidak berputar sehingga menyebabkan tali tambat yang

langsung bersentuhan aus dan luka.

Tali tambat luka pada sebagian pilinan tali, dapat mengurangi

kekuatan tali saat ditarik dengan ketegangan yang tinggi.
Tali tambat rusak dan aus karena pengaruh panas.

Tali Stopper usang / terurai dan lemah berpotensi gagalnya dalam
proses tambat.

Pengertian Perawatan

Pengertian Perawatan menurut Situmorang (2000:4) adalah memelihara
kapal agar selalu dalam keadaan yang siap operasional dan dapat
memenuhi jadwal pelayaran kapal yang telah ditentukan tepat pada
waktunya. Perawatan adalah faktor paling penting dalam mempertahankan
keandalan suatu peralatan. Perawatan memerlukan biaya vang besar dan

adalah sangat menggiyurkan untuk selalu mencoba menunda pekerjaan
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perawatan agar dapat menghemat biaya, namun jika dituruti hal tersebut,
akan segera disadari bahwa sebenarnya penundaan itu akan
mengakibatkan kerusakan yang lebih fatal dan justru membutuhkan biaya

perbaikan yang lebih besar dari biaya perawatan yang seharusnya
dikeluarkan.

Dengan perawatan pencegahan kita mencoba untuk mencegah terjadinya
kerusakan atau bertambahnya kerusakan, atau untuk menemukan
kerusakan dalam tahap ini. Hal tersebut dapat dilakukan dengan
menggunakan metode tertentu untuk menelusuri perkembangan yang
terjadi. Perencanaan dan persiapan perbaikan merupakan kaitan bersama.
Hal itu telah dibuktikan melalui diskusi dan tukar-menukar pengalaman,
para peserta dapat menyetujui hal-hal yang praktis dan langkah-langkah

organisasi yang akan dijalankan oleh masing-masing pihak harus siap.

Planned Maintenance System (PMS)

Dikutip dari J.E Habibie, (2006:15) Manajemen Perawatan dan Perbaikan
Perawatan yang dihubungkan dengan berbagai kriteria pengendalian dapat
diklasifikasikan sebagai berikut :

1) Perawatan insidentil dan perawatan berencana

Pilihan pertama untuk menentukan suatu strategi perawatan adalah
antara perawatan insidentil dan perawatan berencana. Perawatan
msidentil artinya kita membiarkan mesin bekerja sampai rusak. Jika
kita ingin menghindarkan agar kapal sering menganggur dengan cara
strategi ini, maka kita harus menyediakan kapasitas yang berlebihan
untuk dapat menampung kapasitas fungsi-fungsi yang kritis, vang
sangat mahal, maka beberapa tipe sistem diharapkan dapat

memperkecil kerusakan dan beban kerja.

Perawatan berencana adalah perawatan yang dilakukan secara tetap
teratur dan terus menerus pada mesin untuk dioperasikan setiap saat

di butuhkan. Perawatan berencana dibagi menjadi dua jenis yaitu:
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a) Perawatan korektif

b)

Perawatan korektif adalah perawatan yang di tujukan untuk
memperbaiki kerusakan yang sudah di perkirakan, tetapi bukan
untuk mencegah karena tidak di tujukan untuk alat-alat yang
kritis, atau yang penting bagi keselamatan atau penghematan.
Strategi ini membutuhkan perhitungan atau penilaian biaya dan

ketersediaan suku cadang kapal yang teratur.
Perawatan pencegahan

Perawatan pencegahan adalah perawatan yang ditujukan untuk
mencegah kegagalan atau berkembangnya kerusakan, atau
menemukan kegagalan sedini mungkin. Dapat di lakukan melalui
penyetelan secara berkala, rekondisi atau penggantian alat-alat

atau berdasarkan pemantauan kondisi.

Dengan perawatan pencegahan kita mencoba untuk mencegah
terjadinya kerusakan atau bertambahnya kerusakan, atau untuk
menemukan kerusakan dalam tahap ini.Ini berarti bahwa kita
harus menggunakan metode tertentu untuk mengikuti

perkembangan yang terjadi.

Perbedaan antara bentuk perawatan pencegahan dan perawatan
insidentil yang diuraikan diatas adalah, bahwa kita telah
membuat suatu pilihan secara sadar dengan membiarkan adanya
kerusakan atau mendekati kerusakan berdasarkan evaluasi biaya
yang sering dilakukan serta adanya masalah-masalah vang
ditemukan.

Perawatan Periodik Terhadap Pemantauan Kondisi

Perawatan pencegahan biasanya terjadi dari pembukaan secara

periodik suatu mesin dan perlengkapan untuk menentukan apakah

diperlukan penyetelan—penyetelan dan penggantian—penggantian.

Jangka waktu inspeksi demikian biasanya didasarkan atas jam kerja

mesin sesuai dengan Planning Maintenance System (PMS).
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Tujuan dari pemantauan kondisi adalah untuk menemukan kembali
informasi tentang kondisi dan perkembangannya, sehingga tindakan

korektif dapat diambil sebelum terjadi kerusakan.

3) Pengukuran Terus-Menerus Terhadap Pengukuran Periodik

Pemantauan kondisi dilakukan baik dengan pengukuran yang terus
menerus dengan pengecekan kondisi secara periodik. Penerapan
pengukuran terus menerus dapat disamakan dengan penggunaan
sistem alarm. Dalam hal pemantauan kondisi ini bagaimanapun
tujuannya adalah untuk mengukur kondisi ini dan bukan hanya
menjaga batas kritis yang sudah dicapai.

6. Pelatihan

a.

Pengertian Pelatihan

Tb. Sjafri Mangkuprawira (2011:134) berpendapat bahwa Pelatihan bagi
karyawan merupakan sebuah proses mengajarkan pengetahuan dan
keahlian tertentu, serta sikap agar karyawan semakin terampil dan mampu
melaksanakan tanggung jawabnya dengan semakin baik, sesuai standar.
Biasanya pelatihan merujuk pada pengembangan keterampilan bekerja

(vocational) yang dapat digunakan dengan segera.

Tb. Sjafri Mangkuprawira, (2011:135), menyatakan bahwa ekonomi
ketenaga kerjaan membagi program pelatihan menjadi dua yaitu program
pelatthan umum dan spesifik. Pelatihan umum merupakan pelatihan
dimana karyawan memperoleh keterampilan yang dapat dipakai di hampir
semua jenis pekerjaan. Pendidikan karyawan meliputi keahlian dasar yang

biasanya merupakan syarat kualifikasi pemenuhan pelatihan umum.

Ada tujuh maksud utama program pelatihan dan pengembangan, vaitu
memperbaiki kinerja, meningkatkan keterampilan karyawan, menghindari
keusangan manajerial, memecahkan permasalahan, orientasi karyawan
baru, persiapan promosi dan keberhasilah manajerial dan memberi

kepuasan untuk kebutuhan pengembangan personal.




b. Metode Pelatihan

Metode pelatihan menurut Andrew F. Sikula , Malayu S.P. Hasibuan dan

Supriyatin (2013:59) meliputi :

1)

2)

3)

On the Job

Para peserta latihan bekerja ditempat untuk belajar atau meniru suatu
pekerjaan dibawah bimbingan seorang pengawas. Metode latihan ini
dibedakan dalam 2 (dua) cara. Cara informal yaitu pelatih menyuruh
peserta latthan untuk memperhatikan orang lain yang sedang
melakukan  pekerjaan, kemudian ia  diperintahkan untuk
mempraktekannya. Cara formal yaitu supervisor menunjuk seorang
karyawan senior untuk memperhatikan pekerjaan tersebut,
selanjutnya para peserta latthan melakukan pekerjaan sesuai dengan

cara-cara yang dilakukan karyawan senior.

Vestibule

Metode latihan yang dilakukan dalam kelas atau bengkel yang
biasanya diselenggarakan dalam suatu perusahaan industri untuk
memperkenalkan pekerjaan kepada karyawan baru dan melatih
mereka mengerjakan pekerjaan tersebut. Melalui percobaan dibuat
suatu duplikat dari bahan, alat-alat dan kondisi yang akan mereka

temui dalam situasi kerja yang sebenamya.
Demonstration and Example

Metode latihan yang dilakukan dengan cara peragaan dan penjelasan
bagaimana cara-cara mengerjakan sesuatu pekerjaan melalui contoh-
contoh atau percobaan yang didemonstrasikan, metode ini sangat
efektif karena peserta melihat sendiri teknik mengerjakannya dan
diberikan penjelasan-penjelasannya, bahkan jika perlu boleh dicoba

mempraktekannya.
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4)

3)

6)

7

Simulation

Merupakan situasi atau pekerjaan yang ditampilkan semirip mungkin
dengan situasi yang sebenarnya tapi hanya merupakan tiruan saja.
Simulasi merupakan suatu teknik untuk mencontoh semirip mungkin

terhadap konsep sebenamya dari pekerjaan yang akan dijumpainya.

Apprenticeship

suatu cara untuk mengembangkan keahlian pertukaran sehingga para

karyawan yang bersangkutan dapat mempelajari segala aspek dari

pekerjaannya.

Classroom methods

Metode pertemuan dalam kelas meliputi /ecture (pengajaran).
Conference (rapat), Progammed Instruction

Metode studi kasus, role playing, metode diskusi, dan metode seminar.

Pelatihan untuk Meningkatkan Keterampilan STS

Dalam STCW edisi 2010 bab V berisi standar-standar untuk persyaratan

pelatihan khusus bagi personil pada kapal dengan tipe tertentu. Pada bab

tersebut terdapat seksi A-V/1-2 yang mengatur tentang persyaratan

minimum yang diwajibkan untuk pelatihan dan kualifikasi Nakhoda,
Perwira dan Rating pada kapal tanker jenis bahan bakar. Di dalam seksi

ini terdapat dua tabel yang membahas tentang standar pelatihan untuk

operasi muatan kapal tanker jenis bahan bakar, antara lain:

a.

Tabel A-V/1-2-1

Spesifikasi standar kompetensi minimum dalam pelatihan dasar untuk
operasi muatan kapal tanker jenis bahan bakar.
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b. Tabel A-V/1-2-2

Spesifikasi standar kompetensi minimum dalam pelatihan lanjutan

untuk operasi muatan kapal tanker jenis bahan bakar.

Di dalam STCW ini juga terdapat Part B yang berisi rekomendasi
pedoman yang berkenaan dengan ketentuan-ketentuan dalam STCW
Convention beserta annex-annex-nya. Pada Bagian B terdapat Bab V yang
berisi pedoman yang berkenaan dengan persyaratan pelatihan khusus bagi
personil pada tipe-tipe kapal tertentu. Di dalam Bab V terdapat Seksi B-
V/1 yang berisi Pedoman yang berkenaan dengan pelatihan dan kualifikasi
bagi personil kapal tanker. Di dalam seksi B-V/1 mengatur tentang
pelatihan familiarisasi untuk semua personal kapal tanker dan pedoman

yang berkenaan dengan pelatihan di atas kapal yang diakui.
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B. KERANGKA PEMIKIRAN

IMPLEMENTASI PROSEDUR KERJA SHIP TO SHIP UNTUK
KELANCARAN OPERASIONAL KAPAL MT. MUSI PROSPERITY

v

IDENTIFTKASTI MASALAH

1. Kurangnya pemahaman ABK tentang prosedur kerja dalam proses alongside ship to ship
2. Terjadinya accident putusnya heading line saat proses alongside dan saat operasi STS
3. Terjadi kerusakan pada selang muatan (cargo hose)
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BAB III

ANALISIS DAN PEMBAHASAN

A. DESKRIPSI DATA

MT. Musi Prosperity adalah kapal milik perusahaan Vektor Maritim tempat penulis

bekerja sebagai Master. Adapun fakta-fakta yang terjadi di atas kapal sebagaimana

pengalaman penulis adalah sebagai berikut :

1.

Pada tanggal 12 Maret 2023 jam 10.00 LT saat MT. Musi Prosperity akan
melakukan pembongkaran muatan ke MT. Ship 111 dengan cuaca yang cukup
bagus tetapi kecepatan arus cukup tinggi. Untuk itu diperlukan keahlian
Nakhoda dalam berolah gerak untuk mendekati dan menempel pada kapal MT.
Ship 111. Dengan arus dari arah samping kiri kapal, dimana kapal MT. Ship 111
juga berada di samping kiri kapal (alongside pada lambung kanan kapal
penerima). Sehingga apabila terjadi kurang cepatnya ABK melempar dan
menangani tali tambat (mooring rope) maka MT. Musi Prosperity akan segera
menjauh dari kapal MT. Ship 111.

Dalam hal ini keterampilan dan persiapan pada posisi depan dan belakang
(forward station & after station) sesuai dengan prosedur kerja yang berlaku
adalah sangat menentukan kecepatan proses tambat STS (alongside). Proses
tersebut akan memakan waktu sampai 30 menit atau bahkan sampai 1 jam,
apabila ABK kurang terampil dan kurang memahami prosedur kerja dan
menerapkannya. Kapal terlambat sandar dikarenakan proses pengiriman tali
buangan ke kapal besar MT. Ship 111 terkendala. Hal ini disebabkan karena mis
komunikasi sehingga tali tambatnya disimpan bukan pada bolder yang crew
sarankan. Pada saat MT. Musi Prosperity sudah tertambat selanjutnya untuk
melakukan pembongkaran muatan ke MT. Ship 111.




Pada tanggal 26 Maret 2023 jam 04.15 LT pada saat kegiatan pembongakran
muatan dengan ship to ship terjadi accident putusnya heading line. Pada saat
itu, kondisi cuaca sedang buruk dan angin besar. Setelah 4 (empat) jam
pembongkaran dengan maximum rate yang disepakati 400 m*/jam cuaca yang
sebelumnya baik dengan cepat berubah memburuk dimana gelombang laut
semakin tinggi dengan ketinggian 2-3 meter dan kecepatan angin 25 (dua puluh
lima) knots.

Posisi heading line menggantung dan tegang sehingga ada alunan goyangan
kapal, tali tergesek dengan dinding kapal dan menyebabkan heading line
terputus. Disamping itu juga putusnya heading line saat operasi muatan dengan
ship to ship dikarenakan heading line yang kurang terawat dimana heading line
disimpan bukan pada bolder yang melalui panama hold.

Melihat kejadian tersebut, Master segera memerintahkan Mualim | untuk
menghentikan operasi pembongkaran secara darurat dengan menekan tombol
penghenti darurat (emergency shutdown) dari cargo oil pump (COP) yang
digunakan untuk membongkar muatan. Selanjutnya menghubungi MT. Ship
111 melalui radio walkie talkie yang disediakan oleh kapal MT. Ship 111 untuk
menginformasikan penghentian darurat operasi pembongkaran muatan dan
dilanjutkan untuk segera melepaskan tali-tali tambat.

B. ANALISIS DATA

Sesuai dengan identifikasi masalah utama yang telah ditetapkan pada Bab Il maka

akan diuraikan analisis penyebab dari permasalahan utama tersebut adalah sebagai
berikut :

1.

Kurangnya pemahaman ABK tentang prosedur kerja dalam proses
alongside ship to ship

Penyebabnya adalah sebagai berikut :

a. Kurangnya pengetahuan ABK tentang prosedur kerja alongside ship
to ship

Dalam pelaksanaan STS, ABK harus mengikuti prosedur kerja yang telah

ditentukan, sehingga proses STS berjalan dengan lancar. Fakta yang penulis

temui saat bekerja di atas MT. Musi Prosperity sebagian ABK tidak
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melaksanan SOP dengan baik. Fakta ini sebagaimana telah dijelaskan pada
deskripsi data di atas. Akibatnya proses tambat memakan waktu sampai 30

menit atau bahkan sampai 1 jam.

Kurangnya kedisiplinan ABK dalam malaksanakan tugas dan tanggung
Jawabnya schingga ABK tidak menerapkan prosedur kerja STS. Hal ini
dikarenakan kurangnya tanggung jawab dari para ABK, sifat saling
mengandalkan, sehingga bila terjadi kesalahan atau kelalaian akan saling
menyalahkan. Kurangnya pemahaman terhadap prosedur kerja juga
menyebabkan kurang pedulinya dan keengganan ABK untuk melaksanakan
tahap demi tahap prosedur kerja. Lambatnya proses tambat adalah karena
kurangnya persiapan dari ABK untuk menyiapkan tali tali tambat dan tali
tali cadangan sebagai antisipasi bila terjadi kegagalan dengan tali tali

tambat utama.

Karena untuk melaksanakan dan menerapkan sebuah prosedur kerja secara
maksimal harus melibatkan semua personil yang ada sebagai pihak
pelaksana, yang artinya bahwa prosedur kerja harus diterapkan secara
bersama sama oleh semua personil dan perwira dalam hal ini Chief Officer
adalah sebagai pengontrol apakah prosedur kerja telah diterapkan dengan
benar atau belum. Kurangnya pemahaman ABK terhadap prosedur kerja
disebabkan oleh beberapa faktor yaitu:

1) Prosedur kerja diterbitkan dalam bahasa Inggris, sedangkan ABK
berasal dari Indonesia yang kurang kemampuan dalam berbahasa
Inggris, hal ini menjadi kendala untuk menfgerti dan memahami isi dari
pada prosedur kerja.

2) Prosedur kerja biasanya disimpan dan diterapkan oleh perwira saja,
schingga tidak semua ABK bisa tahu isi dari pada prosedur kerja,
bahkan mungkin juga tidak pernah sama sekali melihat dokumen
prosedur kerja STS.
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3) Kurangnya sosialisasi dan familiarisasi ABK terhadap prosedur kerja,
biasanya ABK hanya menerima perintah dari atasannya saja untuk
melaksanakan prosedur kerja. Sehingga pada situasi tertentu tanpa
kehadiran perwira di lingkungannya/posisinya mereka akan
kebingungan dan tidak memiliki keyakinan untuk memutuskan dan

melakukan suatu tindakan darurat.

Kurang terampilnya ABK dalam proses alongside ship to ship

Pada dasarnya ABK yang bertugas harus tanggap darurat bila terjadi
terhadap segala sesuatu yang terjadi pada saat proses alongside ship to ship.
Hal ini perlu didukung dengan keterampilan ABK, akan tetapi faktanya di
atas kapal masih ditemui ABK yang kurang terampil dalam kegiatan
alongside ship to ship.

ABK belum terampil dalam mengambil tindakan sebagaimana prosedur

menghentikan muat/bongkar secara mendadak (dalam keadaan darurat)

sebagai berikut:
1) Tombol stop dan komunikasi dalam semua situasi

Alat penyetop tersendiri (Remote Shutdown) Pompa Cargo akan
ditangani oleh Perwira atau Awak kapal baik atas inisiatif sendiri atau
instruksi dari perwira yang bertugas komunikasi bisa dengan suara

langsung atau VHF jinjing (walkie talkie).

Pada waktu operasi pemindahan muatan, seorang perwira penanggung
jawab harus selalu berada di tempat yang mudah dicapai dari deck atau

ruang tombol stop darurat (Control Room Emergency Stop Buttons).

Perwira yang bertugas pada waktu operasi harus yakin bahwa semua
personil yang sedang bertugas tahu letak dan fungsi tombol emergency
stop.

28




2) Minyak Tumpah

Pada kejadian minyak tumpah keran-keran tutup darurat (emergency

shutdown valve) harus secepatnya ditutup dengan menekan tombolnya.

Jika minyak yang tumpah ke laut cukup banyak, maka penguasa

setempat harus diberitahu sesuai dengan prosedur yang tertera pada
SOPEP.

3) Keadaan - keadaan untuk penghentian darurat

Menghentikan pemindahan/transfer minyak secara mendadak harus

segera dilaksanakan pada waktu keadaan sebagai berikut :

a)
b)
c)
d)
€)

Petir.

Kebakaran atau keadaan darurat

Tali-tali tambat kapal dalam keadaan yang berbahaya

Minyak tumpah

Tangki hampir penuh tetapi tekanan pemompaan terlalu besar
(high flow)

4) Setiap keadaan yang meragukan (seperti minyak yang sedang/ telah

dimuat jenisnya salah)

Terjadinya Accident Putusnya Heading Line Saat Proses Alongside Dan
Saat Operasi STS

Penyebabnya adalah sebagai berikut :

a. Perawatan Berkala Tidak Dilaksanakan Sesuai Planned Maintenance

System (PMS)

Dalam melaksanakan proses penerapan prosedur kerja untuk mendapatkan

hasil yang maksimal selain faktor manusianya (SDM), dalam hal ini awak

kapal. Peralatan yang digunakan juga merupakan faktor pendukung

keberhasilan dalam menerapkan prosedur kerja. Apabila alat kondisinya

rusak, sudah rapuh ataupun tidak layak dipakai atau dioperasikan maka

akan menghambat penerapan prosedur kerja, dan bahkan mungkin akan

menyebabkan kegagalan proses kerja ataupun bahkan menjadi penyebab
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kecelakaan atau membahayakan keselamatan baik awak kapal maupun
kapal itu sendiri. Oleh karena itu tidak adanya perawatan yang baik
terhadap tali temali untuk tambat (mooring rope) akan menurunkan

kekuatan tali tersebut.

Rapuhnya heading line dan tali tambat maka akan beresiko putusnya tali
saat digunakan. Putusnya heading line dan tali tambat akan menyebabkan
kerusakan, dan menghambat proses kerja yang lainnya. Selain
membahayakan kapal itu sendiri karena menyebabkan benturan yang keras.
Bila kapal merenggang dengan tiba tiba dan tidak terkendali maka beresiko
terhadap selang muatan (carge hose). Dan kerusakan ini mengakibatkan
tumpahnya minyak ke laut. Hal ini seharusnya sangat dihindari sebab akan
merusak lingkungan atau pencemaran (polusi) dan merugikan pihak

perusahaan secara finansial.

Kurang Maksimainya Pelaksanaan Dinas Jaga

Pemeriksaan pada heading line dan tali tambat terutama pada titik-titik yang
rawan putus sehubungan dengan dinas jaga saat STS masih kurang
maksimal. Dinas jaga saat STS harus mencakup juga pengamatan terhadap
kondisi heading line dan tali tambat termasuk dapra sebagai pengaman
kapal dari benturan langsung dengan kapal lainnya. Terutama pada saat
cuaca buruk maka akan terjadi goncangan kapal (rolling and pitching)
sehingga dikhawatirkan tali tali akan aus dan rusak. Pada titik titik tertentu,
dalam hal ini yang langsung bersentuhan dengan besi kapal, tali akan lebih

besar resiko putusnya.

Dinas jaga yang tidak maksimal disebabkan rendahnya kedisiplinan kerja
ABK yang berdinas jaga. Disiplin kerja merupakan sikap untuk berperilaku
sesuai dengan peraturan yang telah ditetapkan. Disiplin yang baik pada
hakekatnya akan tumbuh dan terpancar dari hasil kesadaran manusia.
Disiplin yang tidak bersumber dari hati nurani manusia akan menghasilkan
disiplin yang lemah dan tidak bertahan lama. Disiplin akan tumbuh dan
dapat dibina melalui latihan pendidikan dan penanaman kebiasaan dengan
keteladanan-keteladanan tertentu. Umumnya disiplin kerja dapat terlihat

apabila awak kapal melaksanakan kewajiban dengan teratur, menjalankan
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tugas tepat waktu, menggunakan alat-alat keselamatan kerja pada saat
bekerja dan mengikuti prosedur kerja yang sudah ditetapkan oleh
Perusahaan. Tentu dari sikap disiplin tersebut awak kapal akan
menghasilkan kinerja yang berkualitas dengan hasil yang memuaskan dan
mereka menyelesaikan pekerjaan dengan cepat, tepat dan semangat kerja

yang tinggi.

Tolak ukur untuk mengenai kedisiplinan kerja seorang ABK yaitu sebagai
berikut :

1) Kepatuhan terhadap jam kerja.

2) Kepatuhan terhadap instruksi dari atasan serta pada peraturan dan tata
tertib yang berlaku.

3) Pekerjaan diselesaikan sesuai dengan batas waktu yang ditentukan.

4) Berpakaian baik di tempat kerja dan menggunakan alat-alat pelindung

(alat-alat keselamatan kerja) saat menjalankan pekerjaan.

5) Menggunakan dan memelihara peralatan yang ada di atas kapal dengan
penuh hati-hati dan tanggung jawab bekerja sesuai dengan cara-cara

kerja (prosedur) yang telah ditentukan.

C. PEMECAHAN MASALAH

Sesuai dengan fakta dan permasalahan yang ada, adapun pemecahan masalahnya
sebagai berikut :

1.

Alternatif Pemecahan Masalah

a.

Kurangnya pemahaman ABK tentang prosedur kerja dalam proses
alongside ship to ship

Alternatif pemecahannya adalah sebagai berikut :
1) Mengadakan Safety Meeting Dan Familiarisasi Secara Maksimal

Pada saat dilakukan safery meeting, form checklist harus diperiksa,
disepakati dan ditanda tangani antara dua pihak. Safety meeting,
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familiarisasi dan evaluasi yang dilakukan dengan maksimal dapat
meningkatkan pemahaman awak kapal tentang prosedur kerja Ship ro

Ship.
Adapun Safety meeting sebelum bongkar sebagai berikut :

a) Setelah kapal dinilai cukup aman maka segera pasang tangga
akomodasi dan lakukan safety meeting (rapat keselamatan) dan

perhitungan muatan awal sebelum bongkar.

b) Sementara itu ABK yang lain segera menyambung cargo hose dan
mempersiapkan proses pemindahan muatan termasuk kesiapan

dari pompa pompa muatan.

Familiarisasi dilakukan dengan cara membahas satu persatu dari semua
item untuk diterapkan dan disesuaikan dengan peralatan kapal, situasi
dan kondisi yang ada, sehingga pada saat pelaksanaan STS kendala
kendala yang timbul karena perbedaan pengertian antara awak kapal
dengan awak kapal yang lain, awak kapal dengan perwira dan awak

kapal dengan Nahkoda dapat dihindari dan dibahas saat safety meeting.

Pelaksana prosedur kerja dalam hal ini para perwira dan awak kapal
lainnya, harus melakukan evaluasi. Evaluasi terhadap SOP. (Prosedur
Kerja). Evaluasi pada tahap di lapangan dilakukan pada saat Monthly
Safety Meeting (Rapat Keselamatan Bulanan). Safety meeting adalah
saat yang tepat untuk melakukan evaluasi terhadap sejauh mana
penerapan dari pada Prosedur Kerja, kendala kendala yang ada dan
pembahasan-pembahasan usulan usulan jika ada dari pelaksana
Prosedur Kerja. Sebagai kelanjutan dari pada evaluasi terhadap sejauh
mana penerapan Prosedur Kerja juga perlu adanya cara untuk

memotivasi ABK agar taat dan mematuhi dari isi Prosedur Kerja.

Familiarisasi dilakukan dengan pengarahan dan penjelasan tentang isi
daripada Prosedur Kerja. Karena diterbitkan dengan bahasa Inggris,
maka Nahkoda dalam hal ini juga harus menerjemahkannya dalam
bahasa yang bisa dimengerti oleh awak kapal. Dalam penjelasannya

agar lebih bisa dimengerti oleh awak kapal maka perlu pula




disampaikan dengan sarana sarana sosialisasi yang ada, misalnya

dengan gambar-gambar, daftar alur, atau poster.

Salah satu metode yang efektif untuk mensosialisasikan prosedur kerja
adalah dengan pemasangan poster di tempat-tempat yang mudah
dibaca. Seperti yang tercantum dalam /MO Accident Prevention on
Board Ship at Sea and in Port (1996:32) tanda-tanda dan symbol
adalah metode yang sangat efektif untuk peringatan terhadap bahaya
dan untuk menyajikan informasi dalam bentuk non linguistik. Poster
atau tanda-tanda ini harus disajikan dengan warna yang mencolok agar

mudah dibaca dan menarik perhatian.

Metode familiarisasi dan sosialisasi prosedur kerja yang efectif adalah
sangat diperlukan dalam hal mendorong awak kapal memahami dan
mematuhi isi dari pada prosedur kerja yang sedang berlaku di atas
kapal. Poster yang menarik untuk dilihat, isi dari pada poster mudah
dimengerti, bahasa yang sederhana, dan sesuai dengan situasi dan
kondisi di atas kapal akan mempermudah awak kapal untuk mematuhi

dan menjalakan prosedur kerja dengan maksimal.

Banyak jenis dan macam dari IMO Symbol, apabila IMO Symbol yang
harus diterapkan cukup banyak, perlu diterapkan symbol mana yang
harus disosialisasikan terlebih dahulu. Dalam hal ini yang paling
penting adalah poster prosedur kerja (SOP) Ship To Ship. Perencanaan
penerapan IMO Symbol berhubungan dengan tata letak dari
penempatan simbol simbol tersebut disesuaikan dengan kondisi dan

keadaan tata ruangan dan bangunan kapal.

Poster dan IMO Symbol dengan warna mencolok untuk menarik
perhatian dan memudahkan untuk diingat adalah sangat penting.
Dengan kalimat dan langkah langkah yang sederhana juga
memudahkan awak kapal untuk menerapkan prosedur kerja di atas
kapal.
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Penempatan pada lokasi yang tepat juga harus diperhitungkan.
Sebaiknya penempatan poster dan symbol ditempatkan pada lokasi
lokasi yang sering dikunjungi awak kapal misalnya: ruang makan,
ruang rekreasi dan tempat pelaksanaan saat Ship To Ship dalam proses

tambat (haluan dan buritan).

Mengadakan Latihan tentang prosedur kerja alongside ship to ship

Prosedur kerja sebagai tahapan aktivitas atau jalur yang harus
dilaksanakan untuk menyelesaikan suatu pekerjaan, tidak jarang
disediakan dalam bentuk poster dengan bagan alur. berlaku dalam
pelaksanaan STS, dimulai dengan langkah persiapan sandar/tambat,

sampai pada kapal (cast off) lepas STS.

Prosedur kerja pada setiap unit alat yang disusun pabrik pembuat
biasanya dalam bahasa negara pembuat, tidak begitu rinci. Oleh karena
itu perlu disajikan dalam bahasa yang bisa dimengerti oleh awak kapal
dan sebaiknya jelas, tegas dan rinci dilengkapi dengan gambar atau
simbol simbol yang informatif bagi awak kapal guna menghindari
salah pengertian.

Seperti yang telah dijelaskan pada analisis data diatas bahwa
keterampilan awak kapal dalam proses tambat / alongside STS masih

kurang. Untuk itu, perlu dilakukan upaya-upaya sebagai berikut :
1) Mengadakan Pelatihan

Untuk meningkatkan kompetensi individu yang terlibat dalam
pelaksanaan SOP maka perlu diadakan pelatihan baik secara
formal maupun informal. Pelatihan (on job training) sangat
dianjurkan untuk meningkatkan ketrampilan dari pada awak kapal
untuk lebih mendukung dalam memaksimalkan penerapan
prosedur kerja STS. Terutama bagi awak kapal yang baru
bergabung, setelah melakukan familiarisasi maka untuk lebih
paham dan mengupayakan agar prosedur kerja dijadikan sebagai
budaya kerja maka metode latihan (Dril/l) adalah dianjurkan.




2) Bimbingan Langsung Dari Perwira saat STS

Untuk meningkatkan keterampilan awak kapal dalam proses
tambat/ alongside Ship to Ship perlu adanya bimbingan langsung
dari perwira saat STS. Perwira kapal harus menjelaskan dan
membimbing awak kapal dalam menerapkan prosedur kerja dan
disesuaikan dengan kondisi di atas kapal yang bersangkutan.
Dengan adanya bimbingan langsung dari perwira saat operasi STS
maka awak kapal akan lebih terampil dalam melakukan

pekerjaannya.

b. Terjadinya Accident Putusnya Heading Line Saat Proses Alongside Dan
Saat Operasi STS

Alternatif pemecahannya adalah sebagai berikut :

1)

Membuat Rencana (Schedule) Perawatan Tali Temali Dan Alat
Alat Untuk Proses Tambat

Untuk menjaga agar tali temali tambat tetap dalam kondisi bagus maka
diperlukan rencana perawatan tali temali secara berkala. Pada saat
setelah dipakai untuk tambat maka sebaiknya semua tali diperiksa dan
diperbaiki jika terjadi kerusakan dan selanjutnya disimpan. Bagi tali
yang sudah tidak layak dipakai maka sebaiknya segera diganti dengan
yang baru. Adalah tugas Chief Officer untuk mengajukan permintaan
kepada perusahaan agar tali cadangan selalu tersedia di gudang untuk
siap dipakai bila dalam keadaan sewaktu waktu diperiukan.

Oleh karena itu Chief Officer hendaknya membuat perencanaan
perawatan tali temali tambat, agar secara teratur dan berkala tali temali
dapat dikontrol baik yang sedang dipakai maupun sebagai cadangan di
gudang. Bagi yang sedang dipakai harus diperhatikan kekuatannya,
bagian bagian yang aus harus segera dipotong dan disambung kembali

sebelum digunakan. Perencanaan perawatan tali dibuat sebagai berikut

1) Saat setelah dipakai diperiksa, diperbaiki dan disimpan atau
disiapkan untuk dipakai kembali.
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2) Setiap minggu diperiksa kualitas dan panjangnya apakah masih
kuat dan cukup bila dipergunakan untuk mooring.

3) Setiap bulan diperiksa kondisi dari kualitas tali dan stock cadangan
di gudang dan dicatat kemudian dilaporkan kepada rapat
keselamatan bulanan (monthly safety meeting). Dan selanjutnya
dimintakan kepada perusahaan untuk segera mengirim tambahan

tali sebagai cadangan dan disimpan di gudang.

Meningkatan Pengawasan Dalam Dinas Jaga Ship To Ship,

Terutama Saat Cuaca Buruk

Dalam dinas jaga perlu ditekankan untuk melakukan pemeriksaan atau
check semua heading line dan tali tambat, terutama pada titik titik yang
rawan putus, yaitu pada titik titik tali bergesekan langsung dengan besi
kapal, roller atau fairlead. (lubang pengarah tali tambat).

Pelaksana prosedur kerja dalam hal ini para perwira dan awak kapal
lainnya, harus melakukan evaluasi. Evaluasi terhadap SOP (Prosedur
Kerja). Evaluasi pada tahap di lapangan dilakukan pada saat Monthly
Safety Meeting (Rapat Keselamatan Bulanan). Hal hal yang dievaluasi
diantaranya adalah bagaimana penerapan prosedur kerja apakah bisa
maksimal dengan kondisi dan situasi peralatan di atas kapal, apakah
jumlah awak kapal sudah sesuai dengan jumlah minimum yang
disyaratkan dalam prosedur kerja dan safe manning certificate ?,
apakah poster dan IMO symbol sudah cukup memadai syarat prosedur

kerja yang ada, dan lain sebagainya.

Ketika cuaca mulai buruk dan angin kencang maka dinas jaga perlu
meningkatkan kewaspadaan. Untuk mencegah heading line dan tali
tambat terlanjur putus maka periksa semua heading line dan tali
tambat. Dan segera informasikan kepada perwira apabila memerlukan
bantuan untuk mengatasi tali temali tambat, sehingga awak kapal yang

lain bisa segera membantu.




Jika terlihat tanda tanda tali akan putus maka lakukan tindakan-

tindakan pencegahan, misalnya:

a) Menambah jumlah heading line dan tali tambat pada tali tambat

yang tampak mengalami beban tahanan yang berat.

b) Lapisi heading line dan tali tambat dengan selang bekas dari selang
muatan yang sudah tidak terpakai, untuk mengurangi ausnya tali

dari pengaruh gesekan dengan besi kapal atau benda yang lainnya.

¢) Lapisi heading line dan tali tambat dengan lilitan tali dengan
ukuran kecil yang sesuai, untuk menghambat keausan akibat

gesekan dengan besi kapal.

d) Lumasi heading line dan tali tambat menggunakan gemuk (grease)
pada titik yang bergesekan langsung dengan besi kapal untuk
menghambat keausan heading line dan tali tambat.

e) Tambahkan jumlah heading line dan tali tambat dan atur agar tali
pada posisi yang sama mempunyai ketegangan yang sama,
sehingga ketegangan tali dan beban pada setiap tali terbagi secara

merata.

Menegakkan pengawasan kerja terhadap ABK di atas kapal yang
berdinas jaga merupakan suatu cara dalam mencegah terjadinya
kesalahan dalam pelaksanaan pekerjaan di atas kapal. Juga mengurangi
resiko kecelakaan kerja terjadi disebabkan kelalaian dan kurangnya
disiplin ABK saat melaksanakan pekerjaan. Pengawasan kerja adalah
kegiatan pimpinan mengusahakan agar suatu pekerjaan terlaksana
dengan apa yang diharapkan sebab bagaimanapun banyaknya rencana
akan gagal sama sekali bilamana dalam pekerjaan tersebut tidak

diikutkan suatu pengawasan.

Pengawasan itu dimaksudkan untuk mencegah atau memperbaiki
kesalahan, penyimpangan, ketidaksesuaian, penyelewengan, dan
lainnya yang tidak sesuai dengan tugas dan wewenang yang telah
ditentukan. Maksudnya adalah bukan mencari- cari kesalahan terhadap
orangnya, tetapi mencari kebenaran terhadap hasil pelaksanaan

pekerjaan.
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Jadi pengawasan dimaksudkan untuk menjamin tidak adanya tindakan

penyalahgunaan kekuasaan, dan untuk mencegah atau memperbaiki

penyimpangan agar segala sesuatunya dapat berjalan sesuai rencana.

Dengan maksud di atas, maka pelaksanaan pengawasan diharapkan

akan membawa hasil yang positif bagi tercapainya tujuan. Pengawasan

tersebut dilakukan dengan tujuan sebagai berikut :

a)
b)

Mengetahui proses pekerjaan apakah berjalan lancar atau tidak

Memperbaiki kesalahan yang dibuat oleh ABK dan mengusahakan
pencegahan agar tidak terulang kembali kesalahan yang sama atau

timbulnya kesalahan yang baru.

Untuk mengetahui apakah penggunaan anggaran yang telah
ditetapkan dalam perencanaan dapat terarah kepada sasaranya dan

sesuai dengan tujuan yang telah di tetapkan.

Untuk dapat mengetahui apakah pelaksanaan pekerjaan sesuai
dengan rencana yang telah ditetapkan.

Untuk mengetahui hasil pekerjaan dibandingkan dengan apa yang
telah ditetapkan dalam perencanaan.

Memberikan saran tindak lanjut pekerjaan agar sesuai dengan
ketentuan dan kebijaksanaan dari perusahaan.

2. Evaluasi Terhadap Alternatif Pemecahan Masalah

a.

Kurangnya pemahaman ABK tentang prosedur kerja dalam proses

alongside ship to ship

I)

Mengadakan Safefy Meefing Dan Familiarisasi Secara Maksimal

Keuntungannya :

ABK yang bertugas jaga lebih memahami prosedur alongside ship to

ship, lebih disiplin dalam melakaksanakan tugasnya sehingga proses

tambat berjalan lancar.




2)

Kerugiannya :

Membutuhkan peran perwira untuk memberikan familiarisasi dan

pengawasan.

Mengadakan Latihan Tentang Prosedur Kerja Alongside Ship To
Ship

Keuntungannya :

Dengan pelatihan maka dapat meningkatkan keterampilan ABK dalam
melaksanakan tugas saat kegiatan alongside ship to ship..

Kerugiannya :

Latihan harus dilaksanakan secara rutin dan terjadwal.

b. Terjadinya Accident Putusnya Heading Line Saat Proses Alongside Dan
Saat Operasi STS

1)

2)

Membuat Rencana (Schedule) Perawatan Tali Temali Dan Alat
Alat Untuk Proses Tambat

Keuntungannya :

Dengan perawatan sesuai jadwal dan mengikuti prosedur yang ada
sehingga heading line dan tali tambat dapat digunakan sebagaimana
mestinya. Dengan demikian, dapat terhindar putusnya heading line dan

tali tambat saat proses STS.
Kerugiannya :
Diperlukan kedisiplinan dalam perawatan tali temali.

Meningkatan Pengawasan Dalam Dinas Jaga Ship To Ship,

Terutama Saat Cuaca Buruk
Keuntungannya :

Lebih waspada terhadap segala kemungkinan yang dapat terjadi saat
cuaca buruk, termasuk putusnya heading line dan tali tambat.
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Kerugiannya :

Diperlukan tanggung jawab perwira jaga dalam melakukan

pengawasan secara konsisten.

3. Evaluasi Terhadap Alternatif Pemecahan Masalah

Kurangnya pemahaman ABK tentang prosedur kerja dalam proses

alongside ship to ship

Berdasarkan evaluasi terhadap alternatif pemecahan masalah di atas, maka
solusi yang dipilih untuk mengatasi lambatnya proses tambat yaitu
melakukan safety meeting dan familiarisasi yang maksimal serta

pengawasan saat pelaksanaanya.

Terjadinya Accident Putusnya Heading Line Saat Proses Alongside Dan
Saat Operasi STS.

Berdasarkan evaluasi terhadap alternatif pemecahan masalah di atas, maka
solusi yang dipilih untuk mencegah terjadinya heading line dan tali tambat
putus saat operasi muatan dengan STS yaitu melaksanakan perawatan tali

temali dan alat - alat untuk proses tambat sesuai jadwal

Meningkatan pengawasan dalam dinas jaga ship to ship, terutama saat

cuaca buruk
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BAB IV

KESIMPULAN DAN SARAN

A. KESIMPULAN

Berdasarkan uraian analisa dan pembahasan masalah yang pernah penulis alami

pada bab sebelumnya, maka penulis dapat mengambil kesimpulan bahwa :

L

Kurangnya pemahaman ABK tentang prosedur kerja dalam proses alongside
ship to ship disebabkan kurangnya pengetahuan ABK tentang prosedur kerja
alongside ship to ship dan kurang terampilnya ABK dalam proses alongside ship
fo ship

Terjadinya accident putusnya heading line saat proses alongside dan saat
operasi STS disebabkan perawatan berkala tidak dilaksanakan sesuai planned

maintenance system (PMS) dan kurang maksimalnya pelaksanaan dinas jaga.

B. SARAN

Berdasarkan kesimpulan di atas, untuk memaksimalkan penerapan prosedur kerja

Ship to Ship dalam kegiatan bongkar muat, maka penulis menyarankan hal-hal

sebagai berikut :

L.

Crew kapal

Chief Officer sebagai Cargo Officer di atas kapal dan juga pihak perwakilan
kapal penerima muatan agar bisa melaksanakan safefy meeting dan
dokumentasi yang lebih optimal sehingga kedua belah pihak dapat mengerti
dan paham isi dari prosedur keselamatan dan efektifitas waktu pun terlaksana
sehingga tidak terjadi keterlambatan waktu pembongkaran muatan. ABK perlu
diberikan familarisasi dengan pemasangan poster di tempat-tempat yang
mudah dibaca.




a. Seharusnya lebih dimaksimalkan dalam membuat rencana (schedule)
perawatan tali temali dan alat-alat untuk proses tambat agar peralatan

tersebut selalu dalam kondisi siap pakai.

b. Kepada Perwira Jaga dan seluruh ABK yang bertugas jaga agar
meningkatkan pengawasan dan pencegahan yang tidak diinginkan saat
proses STS, terutama saat cuaca buruk sehingga tidak sampai terjadi

heading line dan tali tambat putus.
Perusahaan Vektor Maritim

Nahkoda meminta dengan sangat kepada Perusahaan sebagai penentu kebijakan
penuh untuk memberikan waktu yang cukup kepada Crew MT. Musi Prosperity

dalam perawatan heading line dan tali tambat.
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IMO CREWLIST
1. Name of ship MUS] PROSPERITY 2. Port of arrival Ramba Jetty 3. Date of arrival 28-Jan-24
4. Nationality of ship INDONESIA 5. Port departure Muntok 8. Date of deparfure 02-Feb-24
13.Nature and No. of 14 Lifeboat
identity doc. S.Book Capacity : N/A
7. No 8. Family name, given names 9 Sex | 10. Rank |11.Nationality 12. Date and place of birth Number 15.Expire | 16.:signed on
S.Book Date

1 |ADY MURDANI M Master INA PAREPARE 31-Jan-84 | F230541 | 02-Nov-25| 31-Dec-22

2 |MUHAMMAD HASIM M c/o INA Malunda 14-Mar-95 | F278423 | 11-Nov24 | 13-Jan-24

2 FEBRI PUTRA UTAMA M 2nd/OFF INA Banyumas 03-Feb-97 | H 065862 23-Aug-25 05-Dec-23

4 |FAJAR IBRAHIM M 2nd/OFF INA Jakarta 05-Jul-97 | C9458565 | 10-Jun-27 27-Jan-24

5 |EDWIN SATRIA SURYA PUTRA M C/ENG INA Klaten 25-1ul-86 1028456 | 30-Mar-26 | 17-Dec-23

6 RICO DIARTO M 2nd/ENG INA Palembang 27-May-86 | F 293978 01-Nov-24 12-Dec-23

7 |MUHAMMAD ILHAM MADING M 3rd/ENG INA Ujung Pandang | 26-Oct-96 | F000787 | 30-Mar-24 | 19-Oct-23

g |FERI ALESXANDER DALIPANG M BOSUN INA Tondong 03-Feb-90 | F 299766 18-Jan-25 | 04-Nov-23

9 [JUMADIL M AB1 INA Malutu 12-0ct-01 | F291561 | 07-Oct-24 | 27-Jan-24
10 |YULIHARSONO M AB2 INA Kendal 06-Jul-87 F158023 | 02-Mar-24 | 05-Dec-23
11 M HAZLI HASIBUAN M AB3 INA Tanjung Beringin | 09-Oct-90 F 218675 01-Feb-24 i3-Jan-24
12 |SUBHAN M OILER 1 INA Gresik 04-Mar-85 | E143897 18-jun-24 13-Jan-24
13 |SANDRA MEGIVER M OILER 2 INA Blitar 15-Mar-92 | E 143897 22-Dec-26 05-Jan-24
14 |SUGENG WIBOWO M OILER 3 NA Jakarta 04-Jul-87 | GO051537 | 02-Mar-24 | 13-Jan-24
15 |RIDWAN SUMIRAT M CHIEF COOK INA Jakarta 01-Sep-91 F 156574 08-Jul-25 30-Nov-23
16 |ANDI ZULKHAER SAMAT M | 2ndCook INA Babang 13-Aug-94 | F290208 | 25-Nov-24 | 05-Jan-24
17 |M REZA FAHLEVI MIRAZA M | CADET DECK INA Medan 30-Sep-02 | HO60632 | 27-ul26 | 04-Feb-24

\
Total crew onboard including Master: 17 Persons - i1t
7 t 'Ja\\.\i‘" 5
L i \
! LAY
ADY MURDANI

12. Date and signature by master, authorized agent or officer

Master of Musi Prosperity
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SHIP / SHORE SAFETY CHECKLIST

Ship’s Nume

MLbI PROSPERITY

Berth CSTSHIP 11

Date 02-02-2024

PART "1 A’ - Tanker: Chevks Pre-Arrival

Meuiine iveectior

SQEIFonniT-ooa |

SHIP SHORE SAFETY CHECKLIST

S 35, 2002
Revilssue 2201
Fage 1218

Port

Time ol Arrival

Product to he
Iransiverred

Sip File
CO-14

Offce F e

’\ﬂ '\JT(‘}!\

ﬂ"-Ul If'}l 04‘3(11 l

CONDENSAJ
GRISSIX MIX

Chech
| Pre Arrival cformouen s excnanged
s =
~ Intercanional shere re comeetion s
= availablz 15 5 124,30
. | Transfer  hoses  are  of  suitable
| censtruction (18.2)
; U Fervimal inforvation boceklet raviewsad |
= 115.22)
Pre- certhmg mlenrsdion s exchanged
(215 223}
i | Pressurevacium  valves  andior ligzl
G i veluzity venis are opesutional (11 1.§)
= Fixad z2nd »orable oxveen ana vsers are

Status

Ve
M\'cs

ye

Remarks

-\_ﬁilk"

Stanby at Mamn Deck

{_“4 Yes !

IE Yes

anerctonal (2 4)

3 -
i Yes

PART 'IB' — Tanker: Checks Pre-Arrival if using an lnert (" s Syslem

Inert gas svstem pressure and uxvgen |
X eeomders  are operational §11,1.3.2. L=EXes
BT = s s s SR |
Inert  aas  systern and  ussociaed |
9. cquipment are operational (11152 ] Yes
£ AERET ¥ e V=
0 Curgo lank mimospacres” oxyvasn conient (v
Ll . L
L | islescthan 8% (11.1.3) & =
I Carga l.mk. atmospheres wre al postiive Clve
| pressurs (L1134 e
Part *2°. Terminal: checks pre-arrival
Pty > AT e =T
T exchange
1 ! Pra ’.) iy 1[ mionmation iz oachanged M Yes
3 lrl\."llnhon:i shore fire conncction is [B’Y ¥
| weniluble (5.5, 19.2.2.1, 19.4.3.5) ¥
4 Trunsfer  equipment 5 or  swtakle Yo
T constuction (1R.1L 18.2) b 3
< T'ermumnal nlirmation hacklt [IZ v
5 i : S
transminted to tanser (15 2.2) et
‘e P're-borthing wnrormatien 1= exchansed 7/ -
| M e anany W
- Parr *3". Tanker: checks after mooring
17 Fondering is effective (22.4.1) ’ A Yes
C | Maoring arran. mcm.‘m is effectiva (22,2, -
I® Lo Yes

‘!‘i_‘l'\,

U A -




i { Ium wl by

w and from the tanker is safe

Avuoss

vppers and save alis are
P (23,73, 74 1.5)

i UR

mugeed i

A "mui a"

Meawviae hreonn:

SQE/Form-T-003

SHIP SHORE SAFETY CHECKLIST

Seri GF, 2622
Ravilssue: 34:01
Jage 2ct Y

Cargo system sen connestions and ) _ 3 3
21 overhoard  discharges @iz secured M Yes
(23,7 3
Viery high frequeney and ulra high
27, legueney Bonsersvers are sol o low ﬂ’\ Cs
_dewermede (4116, <. 320 k 8
= Lxternal apenings 1 supestructares Lie WA
T cuntrollked (23,1} TR i n
3 My "nr recom  venllation  1s o eliectine \4”;
Tk R IO ey = 5 Pl WS
’5 Mevnnn freguancy high ‘regue u'- radin 7(.‘, 2 . :
T antennge arc isolated (2174, 8132000 — °° {
26. Accommodution spaees me 21 positive —07.(\( .
= prossurci2is) = S —— {
= Fire corirel plans are readi iy avalahle g - LT |
i = |
Psm '4‘ Termmul checks after mooring E e
28 lendesng 15 atfeciive (22210 UV Yes
vy  Turker s meored seconding w the ! 7 Ves
i terrmzl mwooring plan (22 2, 22,4 3] = Ty
N Access o and from the termonal is safe 7 yes
. -
| Loty - b, Rt =T
| Spill cortainmen: and sumoas wre secur o ves |
| €184.2, 18.4.3. 23 7.4, 33.7 5} R T
Part '5A°, Tanker and terminal: pre-transfer coufer'ence
lTanker | Terminal
Check B Remarks
Swuitus | Status i
= =
, | Tznker 15 ready to move & agreed notice { T i
~ ) I8 2y TN :
7=l peied (9112171 1. 225.4) ChG B Lo _
e . DT e ] =
i Effccrive ranker aml terminal T - : ; [
P = g ~7 ! " System: VHF ¢h.08 und back up system
33 | communications are estabiished (2101 MYs | [Ave = 2
1 21.1.2) | VHF ch.06
Transior equaprment is in sate cond.ion | ; .
34 Gisvdated, drined end  de pressunsed | Myes ﬁ\ os
O (T X5 Y Ej ' " oiwr T
Oipert Vit ) VIS d watchkeeaine - !
1< Opesation. supervision and watchkee ng e g’,‘ s
. s adoguate (7.9, 23 11) e B )=
3% There are sufficient personnel o ¢eal i

withan emergency (% 11.2 2 22.11)

r‘:r‘n:\ ¢ b,s'.-.

Nominsted sinoking rooms: Smoking
room

Remarhs

 Smoking  restrictire and desizonied y = -
7. smozing arcas ars establizhed (4.10, fed Yes Tf Yas
- ‘7.‘.? 10
Check Tanker  Terminal
_ ) Status  Status
. | Nakes ligh: 123stchicns wae established 2 ‘
3 1 Fves A LYes
i paat.sy - o et brve
e e J']‘I'('l of clearical and  electionic W
iy, Vs LW, Vs
1;1 vices samced (411,412 My \f Yes
| . e SR T
.| Means of emergeney cscapes frem hoth . | ¢
Wy B Yo & ve
i ket wnd lerrnna! ure ostuhlished (20 5, !:(7 o v ves
Fue fighung cquipment is ready for use
31 : g : Ves ‘es
Los 1oq v [Jves 2 ves
., |08 spill clear ve material s avaslebie | 3 —
1 Mt { Y ‘o
2 | 04 : EAG ; i Yes

State ulternaie arrangement

Al ready for used
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SHIP SHORE SAFETY CHECKLIST

. Menife'ds pre properly conrected
12361

e 3 S —

Sumpoap and pauring  sromea’s ars
agreed €23.3.3 2, 23.0.7.5)
 Procedures “ui carge, dunkers cnd balas
45 handling operaions are agreed (304,
1 215, 21.6)
5 ! Curge Uansler manegement conmy's arc
= | gersediel2.N) ’
| Coree tenk cleaning  requitements,
47 including crude ol washing, are az-ecd
(1251255, 21.4. 1) 0
" Ca o tank pas freemg arrangements
gareed (1.2.5)
Carze  and  bunker  sicp hacdlng

recarements agreed (121, 21,2 214)
- Rourne for repuiar checks on campo
< : :

tanstorred we agraed (23.7.2)

— e

| Wves

SQE/Form-T-003

\

Sapt U, 2022
Reviissue 140"
Fage 3019

; Mb‘l <n
|

jlecs

Sce dlye parrs 7B7C as applicable

Eorerpeniy  signads wid  shutdown

See alsa part TC

See alsa purt 7C

H2s content : < 0] ppm
| Benzene content :2.82%by weight

; |
51 procedures are agrzed (12.163 185, 1<V | [ Ves
i s i
24 ) - Ii“,,,, !
afety dama sheers are availakble (134,14 e ] |
5 ?fl;l‘* .d‘f_l sheers are available | 4 | e | E"."\“S
=, 2a0 !
A - = -
Hazardous propertics of the prudues 1o 2 ,
53 L’ = o = Yes D Yes
= | e ransferred ore'discussed 01,2, 1.4) e s
' Electricai insulenon o the
32 | ngertemune.  interfac: s Stlechive o Yes —_Uj Yce=
U FORes TS A Y Y !
| Temk  venting  system and  closed | '
35 | operation procodures wre agreed G Yes E" P

(11:33.1. 284 2535,23.33) o
Vapour  retumd iine opaanonal
56, | psramcters are sgreed (1150 183

L2337 T)

e =

¢ Mezsures teavond buek-Sling arc szrec
{120 ER7)

Statur of waused cergo ard Hunkor |
Sx. | connvctions is  satisfactory (2371, |

23.746)

U Ves

M Yes

Pormabie very high frequency md vhim
S0 hgd freceency radios are intrinsically
safe (<4024, 20 1.1}

e

Procedures for reeciving mirogen from

80.  wrmmal o sipe ik owe ageed

12,0 14.5)

QoA

NA

N/A

Additional Tor Chemical Tunker

| Part *SB". Tanker and terminal: bulk liquid chemicals. Checks pre-transfer

C heck

; Inkimuion  certthicate  recerved 14t

~] : ~
! eqquired) from manulacturer
| Approoriste persoin proteciive
62 | equipment  dentifiad  apd  availuble |

=1
= Lonawrmeasiunes agast persoaal |
C L centact with argorare agrecd (] ) |

Remarks

| Tanker  Terminal 3
Status Status o
[ Yes JYes N/A
vyes C1Yes N/A
(O ves — Yes NA
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Carge haacling tate aad selationshp with | |

Appresved By

SHIP SHORE SAFETY CHECKLIST

Lierine 1Yivecior

valve closure  limes and  witomate i g
- R Sl il g | Ives L Yes
t shutdewar systems 1> agrocd (HO8, 21+,
215 ’lr1 T RN e RT: o N
b3 Cargd gystem gauge -"N"'-'ntkl! ard zlarm M Yes i
TT st peinisare conlimmed 112 1.6.5.1) Ty /i V3
o Adequate  portable  sunour  Ceiceton | e | Yes
Mo, 5% \ s 2 -
pslruerents Gie nuss (2.2 {
= Itorraton on toehghing medic amd | — ™
FIa y b T ] Yes I Yes
| procedurss s exchenged (71 |
&R | lransfer boses contt mud srtave farthe | — Vs 1 Ves
v 2l -‘rndu.l homrg handled (18.2) =
; Centirm cargo hand, in: is enfy by 2| e o T
o] | Yes Ye¢s
aermunent steled pipellae svste
Procedures are 1 place l
| 70, mizegen [rom the erminal For ceting or L Yes [ ves

purcing {1201 04.8)

N ; r’\

Additional for Gas Tanker Check pre Transfer

Part *SC°, Tanker and (crminal: liquefied gas. Checks pre-transfer

SQE/Form-T-003

Seg. 05, 2022
Revilssue; 0421

Bages ot
i
i

Tanker | rerminal
anke
Check : 4 Remarks
A | Suatus %_ELE‘L_ _ 3 g liy. )
ki . S . A | H oy
- | Ichihition  cedtifiate  reveived it [ves | Ti¥e N/A
requi od) from manufacturer o) = 2 ¥ !
TIE T R P = |
o ‘ Wats spray sysica is op ratronal (3.2 1. ] ves T yes NAA ‘
{19430 i =y
! Appropriate parsont profectivie |
74 eouipment ie idenialod and avadable | L] Yes [: Yes N/A
- 2A D ; S : : =
74, Remote control valves are operational | _] Yes [1Ye NA
rE0  pum;  comAarcssors are —_ - e Fs:
-3 Cargo pumps ard  comaressors AT 1 Yes I_! Yiee NA !
cperativn:l = 5
Maximum uuriuuu DICSSUTE S 318 i ead e
6 etween tanker and term sal | 314,218, = You L] ¥Yes NSA
21.6) [ : .
o T —bol D cobe v PR oy
- Rehguetactton  or  bail-olf  control e A
SYULDTICT I O atjonal e | !
o [} Uros detection eqripment is qmn"indn_ll [ves. | [)ves A
| st for thecepo (24) A i a
.| Carge system ;..auac-\pc”al.m mdalam oy
g | I Va | i Ve Y
set points arc confiemed .2 1 801} - .f? S . "
| Lrier down svalemis ure fosiedd g F
0. | Lmieraency shurdowsn svalems ure fosied [ v | Yes A
Dl operetomai 0I5y ey s e R i
| & er__r.. wndiine rate m 1' 'elmm.‘l‘ip with ;
¢ oyalve -lnxun. nmes  zad  sulematic I
5 : £ yes | Iye !
shutdown svstems is agroee [[a8 274, rA R ko RN NA
| 21:5.28.6) : yilleo
| Maxianenmmimum I
N2, | temseratures'pressurcs of the care 1o de ‘ L Yes I Yo NA
]I msk red arc apreed 2140215, 2165 | ! il
| Curpo wnk rehel valve selings we i e | —« :
53 5 . Yo 344
| vonfiomed 12,11, 21 2. 21 4) B L Yes i o n S
Part *6’. Tanker and terminal: agreements pre-transfer
5 3 . et B
Part § |  Tanker Terminal
: Agreement Details iy <
item e Initials | Initials

SUPEN. SREPECR
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SHIP SHORE SAFETY CHECKLIST

Sept 05, 2022 |
Revilssue: 04:71
Page 5of0

LRI IS TR Y

Native period (maxiaam) for full readiness w

| \q ¢ Eeny } ‘ i

32 Tunker mancuvering readiness i Y, ‘ /1 / -H !

Peried o7 disabiement (1 parminted): ',:,.., v/ i
LW AU < ;
— et — pre—— = . = — e S |
Seceoty level |
/ [} f
. : | H, 7 ) .
X5 Seevrity protecals i 3 f q
Local requiremears: | / 7 .
| [
| | |
i T Y = =y
¢ Primary system: CH 06 : 1
:' “ I I.’}
Fitective tanxer tornunal ' -
L] o A , r 5, f
Comanlations | Backup sssterr CH OR ! /
|
|
1 D B t
' Tanker CH OFF = 4 Persons | ‘
/ (
A=k ]

% Operational supervistion and =4y / 4

walc ikzep iy Teming CH ey l ; |
-

Tazker SMOKING ROOM ’ -

r 4

14 Dedicated smoking arcas and i lki Q/

ad noked light restrictions Terminal S‘p—‘(j W et Rovem i =3 \/
|
|
St carge sl 23 Knots i
X i . = Y
Meximur wil, cument aned Disconacct: 20 Knots /‘» y 4,

37 sea’swell enitera or othar !/ 8
crvironmental faciors ; of
environmental faciors | St /_,r : / _j

| Unberik: 35 Knots = i
Maximum treaster sates: 3000 bals
Tappiap-atY ratin 1300 abls
(o | Timis or cango, bunkers and Maximum man:fold pressure: § kg / ; 3 :‘
¥ baliast bandlinge i ’-'1' i ; ,1'
| | A }
; | /
| Cargo remperaiize 30 F ./
]
]
| 1]
| Other aramahons AP A !
E Min'.-n-_\:ln“l:;:.;":--.:: :;I a)-:n!_:u tanas epens | (:‘.TT_._ : /. | /-')
i Pressure sipe contio I 1 '.’L.' :
_L f o 1 i
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SHIP SHORE SAFETY CHECKLIST

Sept 05, 2022 |

Rewviissue .01
Paze 7215

Tunk 3:
Tuank 1
lank 3:
Tk 0,
Tuch 7.
Tunh &
lark 4

Tark 10

‘ﬂecm. 1ssues thies both pacties shoukd be an are |
| ol -mooring ropes coandition

4R Taceptions and acditivns

-cargo hose condition

;'L"/',u.

' PART '"7A’ - Tanker: Checks Pre-Arrival
Check " Status

iy, Pertable  drip  trays are vorrectly @/\‘.ﬁ
| positicnce and empiv (23 7 31 :
| Individual carce 2ok mest pas supply '
Su, | ¥ alves  are sevored Rro camge plan \i Cs NA
(12.1.13.9) LSl :
| Inert gas svsten delive ing el ans with
Si. | oxpgen content not more thaa 5%a | [MAXes | NA

LY :
- Cargo l::r.'_!\ il_ig.". level  alarms  are g\_ &
operalichal (12.1.6.6.1)

All cargo. ballast 2ad bunker tanks | E/‘
LL

33.
- openips are secured (25 31

i) Eenlarks

l':;rt ‘7B’ - Tanker: checks pre-transfer if crude oil w.isblng is planned

Check Siatus

The cempioted prearrival crude od
woshing checklisi as conined i the -
approves orude il wasiing manual. s
\';i:?j(‘{‘_!:ilc_."lniﬂ?] SRl e ]

¥Yas

Crude il wasking checklists for use
belore, dumne and  after enide oil
35 washing are pl-_u. Fealy o ceinplele, L ¥es
as vontainad n he approved cruce oil
washirg manua’ 11252, 21.4)

NA

NA

Part '7C" Tanker: chccks prior to tank cleaning aml'or gas freeing

Check ' ‘;tatus

e k£ il T

Permussion fior - wenk cimaning |

56. | operationsiscenfirmad (2123272 | [lyes | N/A
254 3j If {
— = f
= Permission for gas {reeing operaiions
57 . = QI [ 2 FeCmZ Opariilons ' r‘t\ = ‘ \: A
k! is confirmed (12.4.3) |
5K Ts €N cieaming proceduses are agreed | Eives ¥ NUA
S 232 214,216 i
If cargo tank 2ntry s requred, !
54, PI‘O\.L.]IJT..‘S for entry have been ElWex o NIA

_agreed with rhe rarmnal (149.5)
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ey, TN
! \ LY i | SHIP SHORE SAFETY CHECKLIST : Revlizsie 2410°

Face Bot 2

Stop  reception facilities and
60, requuaments are confinned (2.1 Li¥es | NA
21.2, 21.4) | i
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SQE/Form-T-003!

Sepr 05 2022 |
Revtissue: (401 |
Page 7 of © ]

We the undensigned have cheeked the items in the applicable parts | o 7 as marked and signed velow:

Tanker Terminal

“Part | A. Tanker: checks pre-ariva, _ b’ o 20 ‘
Part |B. Tanker: ¢hecks pre-arrival i using sn inert 2as svstem I ] t_igﬁ B
“Part 2. Fenmnal: checks pre-acrival WPl G COE 74
Part 3 Tanker checks a‘ter mooring ) . [ | m;x
e : : . SN
Part 4. Terminal: checks alfter mooring ] ‘ iz
F ‘art SA anker and terminal: B:::-}rahsfm confererce ik .) Sod 7
Parl 5B. Tanker and terminal: hulk liqitid chemicals, Checks pre-transfer ' Xt P =
Part SC. Tanker and terminal: liquefied gas. Checks pre-transfer = ‘ %7
e X 3 = ‘
Part 6. Tanker and terminal: agreements pre-transier . M ; 74
Part 7A. General wnxer: checks fmre-tran.cﬁ: Ry g i AR in
" Parl 7B. Tanker: checks pre-transfer if crude oil washing s planned atal I Ak
Part 7C. Tanker: checks prior o tank cleaning and’or _s_.'asr l};i;é.__,,w =1 G Zay Mn Bt

In accordance with the puidance in chapter 25 ol ISGOTT, we have satis{icd ourselves thar the entries we
kave made are correct to the best of our know ledge and that the taoker and terminal are in agreement to

undertake the transter operalion.

We have also agreed 1o carry out the repetitive checks noled in parts 8 and 9 of the ISGOTT SSSC L,
which should oceur at intervals of not more than 2 hours for the tanker and not mere than 2 hours for the

terminal.

IT. to our xrowledge. the stalus of any item changes. we will immediately inform the other party.

Terminal

|EFRY € RO

Tanker lr
l Nume: .}1;.1_5;111_1;11.101_ ?_{f:im oa Tl : '_r‘_\-um
| Rank: C°O Position; e
 MUSIPROSPERIT Signaure:

‘ Siznature;

1

|
|

Date: 2-Feb 24 | Date: 2-Feb-24

‘ri'“ﬁ‘ LT

Time:




| ivsved v DUR Approved by Marmz Dwecior | SQE/Form-T-003

Sept 05, 2022 |
Revfissue, 04/01 }

| Pepedofd

Repetitive checks

Part 8, Tanker: Repetitive checks during and after transfer

Scuprers and savealls
arc plugped

0o

B/\.'.C-.\ | :J\-‘. N

] ¥ex

[ Yes

|
I;:;;.' : { heek Time Time Time Time Time 1 Time Remarks
Interval time 2 hrs o i A e | N | W e i
- Clrent Jus ayelan ’ X !
U0 | presswe and  oxvzen E}Q'cs @A’c* ' (88 e Yos Lives | l¥es
| recerd g operational : =T 5
Trzert 2es evstem and all ' l = = e
02 | assoviied  equopment | BV Fes Chyes | Phves L 'Yes L Yes Yes
e operatienzl J ‘ - {
Cacgo wank ) _ 2t ;
0 amospherss  are ar [¥Yes | M Yes v Yes _1Yes il Yes E 1 Yes
Posiiive pressare { 2 Teal | g | |
or | \'It:nting arregement [5’;'*-'.-» { & ves ¥es Clves O es : Yoo
| iseffectie ! Adst
0s ,\...a;-‘us.s_:-.' anet from he |_\f/“-'> | [Yes Tyes M ves (] Ves v
tanker s sie : e i

- ' A
Fulernal  onenings in ; s
07 superstucties are | MYes | 2Ves | ¥ Yer Elyvs {Yes [ |ves
IR 12", L 0 P o A Lo | : =

o5 | Pump romealilid | v | v, | Be | [OYe | LiYe | L%
BRoliectiive ! s : T s

, Fanker ixready to wesvs T vVes { s v [] Yes s [ Yes
at agreed noiice penod £ o) PRy ol S v 1

yy  Fendening s eitecuve M ves | FFves [&vas (] ¥es ) Yes ] Yes

i Communiaions  we yes| [Fves [yas (1 Yes Y e £ s

| erfectine 2 s
Supervison azd . { ; = .
2 ualr‘:hke-.‘ping is | fr\'c\' 4 Yes [y 1 Yes ~ i Yes [ Yes
adequate ; et )
Suclicient persoune. ae |

13 | evaiablz to deal wir | Fves  Fvyes [Drves ! Yes Clyes Yes

- L ERCRRAPOnRY - o
Smoking  resinicidons i :

T [ desgnated | DA [Bhe | DA Yes Oyes | ¥
SMoKINE  dreds  are |
cranplicd with g e Lodil

: Naked light restircdons ; | A = 3 w5 =

5 |ae complies with ___7/\ e [M¥es ! £ s — Yes L Yes I e i
Comml  of  electneal ' i

15 (.li"-.ii.'\f'i "."'! Ciuiprment } l—-r/“_.\_‘, E/\:"'* I e T [1%es § [ I¥es
1 harardous zZonss I8 | | i
coriphied with o 5 - | (RS A s
Emeargercy  fespoase | _ '

17 cropareliess is | [%%es AYes i [~"Yos [ Yes D Yeés : Yez |
satstactony ol 1 i
Lisctrical msulaten of : |

ix the tanker/ierminal E/Y.:s i z/‘t'r- Ve [ ¥ [ 1 ves | Yes '

| nterTace is erfective ] |
Tark vonting system ’ '

g | Ao close cpcpbion f\/( e | Ses _AA\.'& ¥ L] Yes dYes |
! -|\'n'llll'l"~ are as |
asmead g LAY ___i__ L0 e Sl RSN E NS N i e AL O [ i
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v SHIP SHORE SAFETY CHECKLIST Revilssus 4,01
Fagetec @
Cindnidual carge cank 7
20 et gas valves settings @ [L.,_\‘m.\ yAdyes | Y- ] ves Yeu |
9 __@re as agreed | |
e gas  deliver '
2 rnntsined a0 not more ;0*3'5 haAcs E% oS Lee | O ves ! [ 'Wag it
| e 5% BASEIC | L ;
Carpo tmk bich lave 4 = ; — — — !
22 < = s s I Yes g5 L) Yes | £
alarms we cperational = el i E?“:\ — e — Yo |
1] 1 .
Initial } /r_ | L,!( |
Ll "
Part 9. Terminal: Repetitive checks during and after transfer
frem : . o - . cre -
Ref Check lime lime [ lime lime Fime I'ime Remarks
r i
Intervaltime (. hrs (ZeD nes l (You ’
[ Mooring  amangement oo o 4 | oo . R 2 |
S I ¥as | res | B Yes is Pl Yes l f
S llesibo v AYes ! ’j es Ye | | Yes . Yes
! ! j
Access to wd frem the —p | e L AT
3 ‘ ‘ : :5 q. ; ..-. . ., s ' '8 -
termingl s safe “Y !Z‘m ‘ Qf\u . EilNrs _ O Yes i L Yes |
iy e e ey T e B o e L R I I —w
Fendering is effective ;'/‘-‘.'- 7 Yes Ui ¥es ! Yo { 1 Yes Yo
] 'f-'_._r\-'_l_;'-_:nn.mmml and — — = £
‘ ;g S 4 i . = H o o . <
o sumpsare secure A Usves [ Yes AT i C3ves L Ve |
Coemmunications . ore e s e fes - e ] — -

A A Yo Yo | M Yes Yes | [ ¥es Yes
effzctve = [/ e =t =i
Supervision and 2 L
watchkeeping i) _{\’;s i/ Yes M yes ¥as ] Yes [ Yes

| adeguate *
| suthietent personrel are : !
availible o ceal with _"_’_’{‘I es B2 Yes z\ s I 1 Yes ‘ dvyes L Yes
_ |uncrermney - | e £ MR G T T 3
Smeking  resiriclions
and dosignatec (7 - o e : . .
- Yok ' - A Yes &5 Lt | Y= i %
| moking  aras are REYex - K& Ves | Ju Vs - ? v
. vomplied witk
| Naked light reserictions . —- — > —
= LAY [ ves L4 Ye F¥e Yes Yes
i @re comphed with LYo 2 Gdves e O e
| Contio  of  electneal
Fdevices and equipment | 5 ; - —
: : = l Yes Yes 1 Yoo Yes &
11 kazardons sones s pAEos V L e R - Cye
L oiphed witl —t 2 3 .
EMSTERICY  response ; i
4 - ey [ar = | - -
preparcdiness is | & yes E Yes Yes L T ¥es lves | [ Yes
salisliciory i l
Eleerical msulaven of | f [
HE wokerwenminel | 7 Yes | [fyes Mye _1¥e FYes | [ Yes
1

mlesface s elfeclive

Initial

Tanh vening  syslen

aarenil
2

cid closed operation
procedires are - oy

D Yoex

C Yes
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7, 1y SHIP TO SHIP TRANSFER PLAN Rev/lssue: [0/G1

CHECKLIST 1 - PRE-FIXTURE INFORMATION A

Page | o2

SHIP-TO-SHIP TRANSFER
CHECK-LIST 1 = PRE-FIXTURE INFORMATION (FOR EACH SHIP)
ABETWEEN SHIP OPERATOR/CHARTERER AND ORGANISER)

Ship’s Name: Musi Prosperly ~IMO No: 9799501 .
Ship Operator: ABPL Ship Charlerer: Medeobnergy SIS Orgamzer:
Nischarging Shin Operator’s iy
1 ¢ as Cont rmation Retnarss
(Choose as appropriate) :
. Whatis the LOA?
What 18 parallel bedv lergth at juzded and Hallast \r 78 Meter
draugnis?
20 Willthe trapsfer be codueted vndersay ad i
s0. can the ship mainam about Tive knots for o NA
minimum of txo hours? ' "

3. 15 the ship’s manifold ecrangement in accordance |

wizh OCIME-SIGOTT Manfrid Kecnmmonduiiins N/ |
dor i apreticd Gas Carriers™ ! ‘
fest H
4. Ixthe ships Lifting equipment i sccondmee with |
QCIMF  Recommendations o (0 Tindie N
Mamifaids and dscocrated Dquepoient ! !
p e oy ) R Al N
A What s the maximom ard minimum expected Max : S350 M
hejgt of the cargo mamfeld from the waterhne \f Mo AR0M
durizg the transier” f | m
b, Sufficeatmanpower willbe providad for allstapes Y /
of the eperation? ]
7oA enziosed  Copleads wnd meering bitts o
accordance with QCIME  Mooding  bguipment \/
Ciidetines ard are they of 2 sefficent rumber? i |
8. Cuan the ship suppiving the moonings provde all N
fir2s on winch drums”’
9 IWWmootings are wires or kich modulos senthetie
fibre ropes. arc they Titted withk synthetic tads at | \'f
casl cleven mielers @ kugth? : |
1. Tull -size¢ mooring bits of sufficical streagth are 1
saitably  locuied near al! enclosed farieads | N
reccive mMocring rope eves” | f
N11. Both sdes of the <bip e dear of 2oy aneharang | ~g
projections nwicding bridge wings? ‘
12 The mansfer area has heen agreec? \J
TOR DISCHARGING SHIP (Choose as appropriate)
. . . . Abt
Name: ADY MURDANI CRPL. Dipuops frm
o5y 30 i 4 s = L 4
Rank: MASTER (305~ PERITY MK £
&1 5 0,
Signature: £ g Date: 2-Feb-24
£ AL
|
¥ PSR L BNp & i
| ) e
| i ‘;\s(‘.".--:-‘

This Term should net 5 subshituled tor other required check-lists. I this form is used, » sheuld be used in
its entirely,
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SHIP TO SHIP TRANSFER PLAN
CHECKLIST 2 - BEFORE OPERATIONS COMMENCE

SIS PL.-\.\;‘

Dce 39, 2021
Rey Issne: (N0

age | of ZJ

SHIP-T0O SHI? TRANSFER
| CHECK-LIST 2 - BEFORY OPERA’ I'lﬂ\‘\f()\l\lf\( i'
Discharuing Ship™s Name: Musi Prospernily
Reveiv rgbhn s Mame CST Shvp 111
D te of Transter 2-Fei-24

| Discha rging ( Delete as ;:ppmpﬁmr)

]

Dischargng  Reeciving |

Ship Checked Sip L‘[-,.;._I._ai] Remarks

I Cheok List No..

hus bees complered satisfactonly?

2. Personue! comply with rest teanrenenis o TLOURD, STOW o)
autions! regulations as approgy iahe?

Y ]
7

W

.

1 Are radio cominunicalions estabiis

o

llillll 3

hed and opaiosting chanaels zgread

4. Language of c.wpe:‘ﬂi?un- has Been sarced?

5. The rendszveus position of ' the irenster area agreed upon”

6 llas plenning been discussed? [s approach and manocus ring

plan
dindes stoed wnd confirmad By the otke

vesse]?

CH 08
Y pi 3
.\( ~f Ladonesia
Y ( \.! o \‘Imnuk_
! \
Y Y

¢ hertki n" ard mooning srocslures agreed. m.iudm.. andar
r-c-ut:vrh anc numbertvne of ropes Lo be provided by each <hip?

N The system and method of electizal insulntion botween shins been
[ _apres d?

% The sas are uprght ane 3t 3 sitasie trim and dior?

HE ltr.gm:;-. sleering sear and

nzvigatom equipmant ame been tested
and tound o cood order?

I Ciu';:u and LSD systams been ested not mose then 48 hours ~tios 1o e
opeTatic

thar dumng STS eperanions lubes amast not 2o blewn?

1
2 Ship’s botlers and whes have been cleared of soot and it 5 understond 1
!

T ||~ = | =

Y
.
S,

3 Begiveess huve beon brictzd on engine speed (und soecd adiastrient)
reguirements?

b Weataer torecusts have

boen obtained for the transter asa?

13 Hose Iftng equipment is su.table and ready for ves

16 L.meo transfe: lines arn propery tosted and cer. five zrd in apparent
Lo d...)m' i

|

17 Fenders and assocted eqapment &2 vis ually 1 appae et good order”

[8.The erew have beca Erictad on the mooring precadie?

4. The contingeney plan is agread?
Y Local Authontes heve heer advised aboutt the operzzion”

.,

A na 1'.'._" a.n.t. wizmine has boon broadeast! |

L |&|~¢ ~£ el

’_" Moenitoriag s II—L\. for acd (lm,n(‘dd,..o.l. void, compressor reom
spaces b delenl possibic flammabic atmosphare?

i
23
"

Autoraed Inlormation Swvstem (AIS) up\'mrmg un Z wat?

H

=L

-l Uargo lines have been cooled”

P B S

5 The other shlp has beer advised that Check Lisi 2 s satislucion’y
completed

i y

| FOR Dh( 'HARGING Slll.l_il)eiuvaw appropriate)
Name: ADY MURDANI Jf"\\ i

CAPT. Dipvyr A

Rank: MASTER

= L 2 I

< A
. .L ' " X |""\_Vﬁsrr._u %?hf A
» ! » 4 g S =
> a 1 s I ey a dale: 2- 34 o fag L Vg
Signature: L =f ‘is-r' : Date: 2-Feb {5 E-k i

Note that rems 130 1< and 15 can gzly b\.
fou ot

chiecked by the vessel that has them oabeard This lorm should nor t~_ -.IW'A
s resnuired \.h-t s-iists. Is this form is uscd. it should be used in its ont irety
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F ¥ T — ‘ ‘
7Y \; \ | SHIP TO SHIP TRANSFER PLAN R\I;\ .'f...f'. |
1 ‘ CHECKLIST-3 BEFORE RUN IN AND MOORING | v Aisue: (50

Puge [ of 2

i

!
_J
|

SHIP-FO-SHIP TRANSFIR ’ |
CHECK-LIST 3 - BEFORE RUN-IN AND MOORING
D‘thdT("n" Ship’s Name: Musi I"mc,)u“v

—— &=

R:.u.num Ship’s Name: CQT Ship 111 7’
| Date of Iranster: 2-Fch
: e ! Dischurzging | Recervine ..
Discharging (Defote as nppropriate Ship Checked | Shin et hed | Remarks '
_ : O3 Ship (.
Check List No 2 has heen complated sar sfacton y? N/ A/ 1
2 Primary fonders are Toatsg in ket proper place? Fanler v v/ '
_ Pennunts v i arder? !
- Sevondary Fenders are i place. 1 recaired N v _i
Over side promusions or side of horth np ere retracial? r v l v _1
LS A proficnent halinsinan (5 at (he wheel 7 7 .A[ )
A Carge wanifold conections are ready snd marke]? v l v |
7. Course and specd inforamrion nas heen exchanged and i~ \{ I i :
undarsnod? b | ]
8. Ship's speed '!dllhl wn! 18 contnlled by chunges 1o e frn ; I
' revelutions and < ur prepelier piteh? i ( /“-"f"
TO. Nas igational sipnais ape desplay ed? ‘ N {,"
ig —'sd..qu ite highting i avalablo” hs i o
} 11 Power is en winches .mJ wind ass ad thay wre in good l v \_"
| order” | f L |
Y Rape messengers, o pe stoppers and keaving lines nre ready vy ‘
:L'I‘ Use”? \1{ | ! i
Al meermg lines are ready” e e 3 5
:l \,Irmomu' PESSORACT 278 T posiion”? i

T
i5.Commurice'ons 212 established with Mooring sersonnel’ : Ly

16 The anchon ur opposile side o mansfer 1 ro rfy fou l
dropping? Discharging vessel “-li_,

FES I'raffic m arcu checked? ) ! .Y i .

| B Fuslighting and ann-pollmion equipment resdy for use? |

3. The ether ship has een ady sec that Cheok List 315 . l
satstzelonly v comprieted? | |

| FOR DISC l[-\R(.rl\(; SHIP .")xlu(. as .rmmpn.sa -4

Name: ADY MU, RDA\I/—\| ER (asT. Dineina  Bepa ’t— :
£ ) =¥ 175
Rank: MASTER "IN MFCTH e
2 5 £ . - .
Signaiure: YRR Date: 2-Feb-224 | "Kx‘\:"ﬁ.’] TES)
1 __,.'..:4 A 7 == \_’"f

o/
2 5 S e s | s
This torm should rot ~e mlwu::icd tor other required checn-lists 17 this for is used, it should be used in its
cnbinciy.
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L ‘\ \ E SHIP TO SHIP TRANSFER PLAN R fi; ‘:J-U-f_:'f” |
= ‘ CHECK-LIST 4 BEFORE CARGO TRANSFER - o el

| SHIP-TO-SHIP TRANSFLR 3 |
CHECK-LIST 4 - BEFORT, CARGO TR, ANSFER |
l)s«gnarnn.;& Ship's s Name: MUs: PROSPERITY

Pccunlm Ship’s Name: CSTsHIP 1] o -3
' Date of Transter: 3-Feb-24 ]
e ' Discharang Recorving F
. Dt.s(‘hai-glllg VDelete as apprapiiate } Ship Chiveked | St~ Checkea! Remazrgs

|
I Check fisl No. 3 has besn completad ~atistacror ilv? Ny ‘-F ' '
Procadures tor wnster of petsonnel Bave been agreed? ’ ~ -l | l
3 The ssngway (if vsedd is in geod tosion and wall Y [ il [ '
L si tired? | | / ‘
+. Anteeship convrunication system iy agred? : hve i Ch 08 Chle
P | )
L]
z

Emergency si wieds and stidown Princedures v agreed

1 A l I mp Siop Stop

6 Lngioe roem will be nanned s reqetired throughout
taasler and the m.lm e mancained ready for eedinne
e’

f
Jd"lf-
}
Fire axes of suilable cutting equipment :s 0 posit.on a faze ’

1

“
-~

and aft moering sttions”
. A bridae watch and'or anchor warcl are estaiiizhed?

OFieers in charge of the “Hrge ransfer oo both ships sre '
eertified amel posted?

-(~(_<~<*~( TS
i
_li___ _L

| -
1A deck watch 18 ssta=lished Ay partienlar attz=nlion to ol
moonings. feaders, hoses, and n rmifoeld obsenvacions? ’ [
T The initial carpo tansitr rate o - zreed, inciuding con! down | S5 At Bhls - Hrs
£ [ o
provedurcs” i

El

3{WH) Bbls ¢ His [

12 The maximen: carpo transier rate s agreed and N i
1 documented? { | "f
13 Vancur differential ard maxnmum pressures are apreed: My J |
]M. Vesse! maximum separation distance in agreed’ l Y | N l
i i 3
|' 5. Procedures for | creasiag reducing transfer raes are l N ] N
agrew!? l
16, Procedures for the conirel ol VApOUr prossupes are sagroeg”? | YA ooda Vn'il j
- Builasting & de baliasing ¢ FANZEITENIS 478 aprecd” S M
18 Tdentiioation of person it e cral: adxiwx}' control o7 the ~ L ' |
ocratog? { ,’ '
Fﬂ. The tonpme off ratz sgreed” | 1 J
20 Carpo hoses are well supportel ane hose ¢ ease aren is N ( ,
C L.l!’fh “uhstructons Snagging [ ! 3
2 ] =t e A e e
21 Tools required for disconnection arc foc vated at carvo l =z | :
trer o [ Jtd [ k" ;
22. FSD T amd 2 system arangements i o ace and lesied? i '
G:f applicasie; ’ N ‘ "
| = LESD 1 Warm Test? i i ‘.‘
* EID 1 Coid Test? |




Iswed b DMR I Approved b Marme Director STS PLL -\f\“]

| o r TA~p (i1 MY
AL \., \ 1 SHIP TO SHIP TRANSFER PLAN Bk e o l!
| CHECKLIST-3 BEFORE RUN IN AND MOORING S ol

i Page Lol 2]

CSHIP-TO-SHIP TRANSFER ; |
CHECK-LIST 3 - BEFORE RUN-IN AND MOORING

bf)rs'chargmg Ship's Name: Musi Prosperity
ceaiving Ship’s Name: CST Ship 11
Datc of Transfor 2-Feh-24

; - . | Dischargna Rueceiving o e
: T P X Remarks
chhnrgmg {Relete ux appropriaie) | Ship Checked | Ship Cheched emarks
I. Check List No.2 has been comzleted satisfactorily? N ; Y/
: ! ']
2. Primary fenders are fleating in thewr proper plaze? Fender ! \

/

Seigunts are i eyoery
e - . -
3. Sezancary Fenders are in pluce. 7 reguired?
Over sido nrotrusions on side ol berthing ure eliacted”

A profivient heimsman is at the whesl Sy
b, Cargo manifoid connections ase ready and marked?

h

=4

Course and speed niormaton 2as been axchanged and is
colerstoenl?

e
\'t_-

8. Shp s spoed adiastrent is conrolled by changes o
revelutions ard / or propeiler pireh”

9. Nzvigationa: signals arc dlspmid 2

i
L0, Adecuaie liphing is avalubie? o] =
11, Poswer 1s v winches and windhuss and they are in good { ol
Al | ‘

12. Rope messangers. cope stoppers ané heaving lines are reads i “y

for use? B! :
13 All mooring lines are neasdy? 7, 5
1 Al moorina personnel are in position? o 1
15 Commustications are 2siablichad witk mooricg personret? o

Jo The anchor on oppesite side e manster is ready [
droppiig 7 Discharging vessel oy

| 17 Traffic in arca checked?

b

\f

'\’

\

\{

v

\'f

-

; Y
order” i
¥
b 2
¥

2
¥
\(

Y
\

D18 Tirefighting and an-poluson eguipment ready fur use? Vi
i —— - = . 1
19 The otaer ship has been acvised that Check List 3 is y !
sabsfuetoniy conpleted? g |

LOK DISCHARGING SHIP (Delcte os spproprats) Tes
Name: ADY MURDANE A1 (APT.Dipyhan ki |
Rank: MASTER 3 ;‘ )‘ - = MrSTie

Signature ‘br,"’ ‘T“,"l..;‘ © Date: 2-Feb-23

et S d
e r

‘

This form should not be substitvted tor other reguired chack-Usts 17 s forns is usad, it should he csed o ils
enhirely




r = __ Iawed i I"f!’ ’m:ur;;u wed by o Mariie Divecse L A SPL PLA\ |
Fodi X TX £ —_— — — 35
, Y\ \ | r SHIP TO SHIP TRANSFER pLAN nmf::;:: 5 ’”—'
CHECK-LIST 4 BEFORE CARGO TRANSFER 1 Page 2 of 1
o_Thel) S e O ] N e — = T =

T N — e e—s ry _-.—__.—-'__"‘“_-f S ﬂl‘—_"i—_'f_ﬁ
| * ESD 2 reloase mechanism tested only (e im conp ng '
TR WHY) systen
’ .;mu‘m:m.ﬂh.wllm. and twsted

B

23, Deck wareh aware of foc e and achvanen nethod of ESL: ’ ~ ] v i
S¥slems on "o..}; ! ' ; , 2!
|- 4. ( 'lrm- -n;tlv md ‘mmw"mu Ay SICE onerating? \{ | ‘; i
L.’:‘f Cargu transfor | e conr cotions canfirmed 1, zht? B T v 3 _—|
26, (4 4rgo iransler fines ~ur h"dr'ﬂ! with Ni 'ruv ' o kclow 38, 037 ‘ Mo ’ Jfg 7 5
\nrm- n plant anera e il tire -1bh(-u Teansfor? ' AN Py j
28 Cs 8. Cont v‘r- m:l\.ru r.n: pplu. sbley 7 i |
’ The other slip bas be o advised that Cre Check Listd ha has been |

LU!I‘]‘II h. 12 l L : ‘,j o i ————
{ FOR DISCH \RG!\G NIHP  (Delete a. e 115 ¢ anrinle;

N ame: Muhammad Hasim

Rank: ¢

Sigrature:

|

e e i L e 2t i g N ool -

Lis furm should not be substituted or Cihier required check-Lisis. It this form i« used~itsBantd be tised 1n iy
entirely

» ‘
i

-~
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s i SHIP TO SHIP TRANSFER PLAN Revi¥ssue: 0001
CHECK-LIST 5 BEFORE UNMOORING e 03]
SHIP-TO-SHIP TRANSIER 3 . .
| CHEC K- LIST 5 - BEFORE UNMOORING !
Dl-\.h..-L!l:!' ‘sh:l s Name: MUSI PROQPERI'I‘Y_ =
vacmnu Saip's Name: CST SHIP § =
' Date of Transier 2-Feh-24 e
3 : ) Discharging Reconime |
Discharging (Delere us appropriate! | hin (.'h.:cl;td | Shiin (i:‘hcci:ci Rerark-
| 1. Cargo hoses are pmpt:rls isoiatel dl'umd ana puraed I
with Nitroaen pruy 1o hese disconaection” COHS Tess N'A I
than 2% by '.'u‘x "5“: i 7
2 Carco hoses and mamicids are secursly blanked® &Y Ul
4
! b o -
3. The trar st side ef the ship is clear o idstoretions v
fincisling bose Biitine cquupment)! ~r \ .l ,
4 Secondary fenders are cotteetly posmioned and severs 1o ~y ot : |
aeparsure’! e I ¥
S The method of unberthing ard leding go woeriags has S =
been vereail”? o £ 3 >
5. Fetne.s, Lviuding feade ponnants, 2 i 2004 order” “f v
£ | S
7. Power :s on the wiaches zod winidhiss? ~f - ‘
& Thore are rope messengerss aad tope stonpers al all moonag 7 -
stations ! g 4 b
0 The crew are standing by at their meonng <iutiens? Ay :
* et }
= /
0L Commmunications  are  established  with meoring N
sersonae: and the ether ship? | | - i3
1. Treffic in the arca hus Seen checked? \f -t"
12 Eagines. sieering and n.:-.igutiur:nl wear vz beer tested ard NV % -
are rewdy T deparure? 1 s
12 Mooring persorne. have beer instructed 1o let 2o only as
requesied by the manocuvring stip? y N
1= Navigatic sn warnmng cancalled [when clear of the cther st ~ 4
i
15.1he other ship hes een v isad that Check List 3 nas beea) Y d
comnplated” i J 3
£OR DISCHARGING SHIP (Delete as appropriate)
Name: ADY MUKUAN’I , (A7 DIRYIRr Atn
g AN : .i'rU"I“??.?’ BT R
Rank: MASTER 7V 1 - v Srie - 8
: PR TN Fa "‘“_..—L_“"
Slignature: 1 “9 \ Date: 2-Feb-24 { 7 ﬂ\\

This form shauld ret he \fliuli Llc.i ft‘r vther recuired choeok-lists,
tTll'L!'i ‘

11 this torm 15 uscd. i should 2e esed n s '4-'(&‘!'?




Lampiran 5

Kegiatan STS MT. Musi Prosperity




Alongside

Bunker

Bunker Clerk

Cargo Hose

Mooring Master

Manifold

Safety Meeting

Scupper Plug

DAFTAR ISTILAH

Kondisi dimana suatu kapal bersandar kepada objek lain,

seperti kapal, dermaga, dan lainnya.

Kegiatan pengisian bahan bakar atau cairan lain dari suatu

alat transportasi.

Perwira kapal yang bertanggung jawab dalam proses
supply muatan.

Selang yang digunakan untuk bongkar muat di atas kapal
tanker.

Orang yang ditunjuk oleh pihak terminal / pelabuhan yang
bertanggung jawab terhadap proses sandar kapal ke
pelabuhan atau ke kapal lain.

Tempat untuk menghubungkan pipa kapal dengan cargo

hose / loading arms dalam proses bongkar muat.

Kegiatan rapat antara kedua belah pihak yaitu pihak kapal
dengan pihak darat atau pihak kapal dengan kapal lainnya
guna membicarakan masalah masalah pokok yang
menyangkut kegiatan bongkar muat muatan. Juga details
prosedur keselamatan yang harus dilaksanakan kedua

belah pihak dengan penuh tanggung jawab.

Benda dikapal yang biasanya terbuat dari karet dan bisa
dikencang kendorkan yang berfungsi untuk menutup

lubang pembuangan cairan dari kapal ke laut.




Safety Checklist

STS ( Ship To Ship)

Tali Mooring

Daftar kesepakatan antara kapal dan pihak pihak lain
untuk menjaga keselamatan antara kedua belah pihak.

Kegiatan kapal terikat kepada kapal lain untuk melakukan
suatu  pekerjaan seperti pengisian bahan bakar,
perpindahan suku cadang, bahan makanan, dan kebutuhan

kapal lainnya.

Seperangkat tali tross yang dipergunakan untuk mengikat
kapal ke kapal lain atau dermaga sehingga kapal terikat
dan tidak bergerak lagi.
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