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BAB I 

PENDAHULUAN 

 

A. LATAR BELAKANG 

 Di permukaan wilayah Bumi kita ini sebagian besar adalah lautan. Dan alat 

transportasi laut sangat dibutuhkan oleh negara manapun, termasuk negara 

Arab Saudi yang mana termasuk pengekspor minyak terbesar didunia dimana 

negara ini mempunyai banyak pelabuhan-pelabuhan minyak diantaranya 

Pelabuhan Rabigh, yang terletak di pantai timur Laut Merah di Arab Saudi, 

sekitar 66 NM di sebelah utara Pelabuhan Islamik Jeddah. Pelabuhan Rabigh 

terdiri dari Kilang minyak, pelabuhan kargo minyak, pelabuhan perintis, 

pelabuhan Dry Cargo, dan Dry Cargo Pier.  

Pada hakekatnya pemanduan kapal adalah salah satu upaya menjaga 

keselamatan kapal, muatan dan anak buah kapal itu sendiri sewaktu kapal 

memasuki alur pelayaran menuju ke Dermaga dan sebaliknya. Seiring dengan 

berkembangnya kemajuan zaman dengan sendirinya dibutuhkan kapal-kapal 

khusus yang dapat membantu dalam kelancaran operasi pada suatu areal 

pelabuhan. Jenis kapal khusus yang dimaksud adalah jenis kapal tunda, yang 

dapat dioperasikan untuk membantu kelancaran lepas dan sandar pada suatu 

pelabuhan, akan sangat dibutuhkan oleh negara manapun. Adapun penundaan 

kapal yang akan bersandar dan lepas sandar pada suatu pelabuhan, untuk 

meningkatkan kecepatan, ketepatan, keamanan dan keselamatan pada suatu 

kapal bergerak di area pelabuhan.  

 Ketatnya persaingan dalam usaha pelayaran menuntut pihak penyedia jasa 

kapal tunda memberikan pelayanan yang sebaik mungkin kepada para 

penggunanya. Untuk memenuhi tuntutan tersebut maka perusahaan pelayaran 

berusaha agar armada yang dimilikinya selalu beroperasi dengan baik. 

MARINE SERVICE CO.LTD adalah perusahaan yang bergerak di bidang 

pemanduan yang mempunyai armada kapal tunda dengan sistem Azimuth 
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Stern Drive (ASD) yang beroperasi di pelabuhan Rabigh Arab Saudi sebanyak 

4 (empat) unit Tug yaitu MURJAN.1, MURJAN. 2, MURJAN.3 dan 

MURJAN.4 Dengan jenis dan ukuran yang sama dan mempunyai 4 (empat) 

Master. 

Untuk menujang operasional pelabuhan Rabigh Arab Saudi sangat di 

butuhkan kapal-kapal tunda yang layak laut dan keahlian penanganan Master 

dalam pengoperasian Harbour Tug sistem ASD. Dengan meningkatkan 

pengoperasian Harbour tug sistem ASD di harapkan kedepanya aktifitas yang 

berhubungan dengan pekerjaan Harbour Tug dapat di kerjakan para Master 

yang profesional. 

Berdasarkan pengalaman dan pengamatan penulis selama bekerja di kapal 

Harbour Tug sistem ASD di pelabuhan Rabigh, dalam periode 31 oktober 

2017 sampai dengan 12 november 2020. Dimana dalam operasi penundaan 

kapal sandar ataupun lepas sandar di butuhkan 3 (tiga) unit kapal tunda dan 3 

(tiga) Master yang selalu siap berolah gerak dan mengikuti perintah dari 

pandu, masing-masing posisi kapal tunda saat menunda kapal masuk 

pelabuhan ataupun keluar pelabuhan sudah di koordinasikan oleh pandu dan  

1(satu) Tug standby dan terikat di dermaga tempat tug boat sandar setelah 

operasi. Salah satu kejadian pada tanggal 20 Mei 2020 jam 09.00, pada saat proses 

Makingfast Kapal tanker masuk ke pelabuhan dengan kecepatan 5 knot dan kapal 

kosong yang mempunyai Flare yang tinggi mengakibatkan kecelakaan dan benturan 

bagian belakang sebelah kanan kapal tangker dengan Tug di lambung kiri yang 

mengakibatkan kerusakan pada tug boat, dengan adanya  accident saat 

penundaan dan kurangnya kemampuan Master dalam pengoperasian Harbour 

Tug sistem ASD menyebabkan kerusakan pada kapal tunda itu sendiri, 

kerusakan pada peralatan kapal, tali towing yang putus saat penarikan,pada 

tanggal 05 Juni 2020, jam 08.00. Pada saat pengoperasian lepas sandar 

kurngnya koordinasi antara Pandu dan Master sehingga tali towing yang 

terisap oleh baling-baling kapal yang di tunda, yang akhirnya merugikan 

pihak perusahaan bahkan Master itu sendiri. Dengan makalah ini penulis 

mengharapkan akan adanya lembaga pendidikan di Indonesia atau kursus 

untuk meningkatkan penanganan dalam pengoperasian Harbour Tug sistem 
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ASD bagi para pelaut Indonesia, agar mampu melaksanakan pekerjaanya dan 

terampil dalam penanganan pengoperasian Harbour Tug sistem ASD.  

Berdasarkan latar belakang di atas, maka penulis tertarik untuk memilih judul 

makalah “UPAYA MENINGKATKAN KETERAMPILAN MASTER 

DALAM MENGOLAH GERAK HARBOUR TUG SISTEM ASD DI 

PELABUHAN RABIGH ARAB SAUDI” 

 

B. IDENTIFIKASI MASALAH 

Berdasarkan uraian pada Bab berikutnya maka dapat di identifikasi beberapa 

masalah yang timbul di antaranya adalah: 

1. Kurangnya pengalaman Master dalam mengolah gerak Harbour Tug 

sistem ASD 

2. Terjadinya kecelakaan pada saat melakukan penundaan kapal 

3. Kurangnya keterampilan Master dalam mengolah gerak Harbour Tug 

sistem ASD 

4. Master yang belum menguasai tugasnya sehingga kinerjanya kurang baik 

5. Kurangnya koordinasi antara Pandu dan Master khususnya dalam 

mengolah Harbour Tug sistem ASD 

 

 

C. BATASAN MASALAH 

Setelah masalah di identifikasi maka untuk tahap selanjutnya perlunya 

masalah tersebut di berikan batasan, mengingat betapa luasnya permasalahan 

yang mungkin terjadi, dimana penulis mengadakan penelitian langsung selama 

bekerja di atas kapal MV.MURJAN.3 penulis membatasi masalah yaitu: 

1. kurangnya keterampilan Master dalam menolah gerak Harbour Tug sistem 

ASD 

2. Kurangnya koordinasi antara Pandu dan Master khusunya dalam mengolah 

gerak Harbour Tug sistem ASD 

 

 



4 
 

D. RUMUSAN MASALAH 

Berdasarkan batasan masalah di atas , maka penulis merumskan permasalahan 

yang akan di bahas pada Bab selanjutnya sebagai berikut: 

1. Mengapa Master kurang terampil dalam mengolah gerak Harbour Tug 

sistem ASD 

2. Apakah Master mempunyai pemahaman koordinasi dengan Pandu 

khusunya dalam mengolah gerak Harbour Tug sistem ASD 

 

E. TUJUAN DAN MAFAAT PENELITIAN 

1. Tujuan Penelitian 

a. Untuk menemukan masalah-masalah yang ada, yang berkaitan 

dengan keterampilan Master dalam mengolah gerak Harbour Tug 

sistem ASD 

b. Untuk menganalisa masalah-masalah yang ada, yang berkaitan 

dengan keterampilan Master dalam mengolah gerak Harbour Tug 

sistem ASD, Serta pemahaman koordinasi yang digunakan selama 

kegiatan mengolah gerak Harbour Tug sistem ASD 

c. Untuk mencarikan solusi dari permasalahan yang ada, sehingga 

dapat mengurangi resiko kecelakaan yang terjadi selama kegiatan 

mengolah gerak Harbour Tug sistem ASD 

2. Manfaat Penulisan 

Dalam penulisan makalah ini penulis mempunyai harapan dapat 

memberikan manfaat kepada rekan-rekan Pelaut khusunya para Master 

yang ingin bekerja di Harbour Tug sistem ASD 

a. Aspek Teoritis 

1) Makalah ini diharapkan dapat digunakan untuk menambah 

wawasan bagi para pembaca maupun pelaut yang akan 

bekerja di Harbour Tug sistem ASD  

2) Bagi institusi Sekolah Tinggi Ilmu Pelayaran Jakarta, 

diharapkan dapat menambah buku perpustakaan terutama 

yang berhubungan dengan Harbour Tug sistem ASD 
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b. Aspek Praktis 

1) Diharapkan dapat dijadikan sebagai pedoman bagi para 

pelaut yang akan bekerja di Harbour Tug sistem ASD, 

dalam mengenali karakteristik dan memahami cara 

mengedalikan olah gerak kapalnya. 

2) Diharapkan dapat di gunakan sebagai monitor bagi 

perusahaan yang mengoperasikan Harbour Tug sistem ASD 

 

F. SISTIMATIKA PENULISAN 

Penulisan makalah ini disajikan sesuai dengan sistimatika penulisan makalah 

yang telah di tetapkan dalam buku pedoman penulisan makalah yang 

dianjurkan oleh Sekolah Tinggi Ilmu Pelayaran Jakarta (STIP). Dengan 

sistimatika 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 sistimatika penulisan 

makalah ini adalah sebagai berikut: 

 

BAB I PENDAHULUAN 

Berisikan pendahuluan yang mengutarakan latar belakang, identifikasi 

masalah, batasan masalah, rumusan masalah, tujuan dan manfaat penulisan 

dan sistimatika penulisan. 

 

BAB II  LANDASAN TEORI 

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

didapat melalui buku-buku sebagai referensi untuk mendapatkan informasi 

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

kerangka pemikiran yang merupakan model konseptual tentang bagaimana 

teori berhubungan dengan berbagai faktor yang telah diidentifikasi sebagai 

masalah yang penting. 
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BAB III ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

Bab ini berisikan deskripsi data yang merupakan data yang diambil dari 

lapangan berupa spesifikasi kapal dan pekerjaannya, pengamatan pada fakta 

yang terjadi di atas kapal sesuai dengan permasalahan yang dibahas. Fakta dan 

kondisi disini meliputi waktu kejadian dan tempat kejadian yang sebenarnya 

terjadi di atas kapal berdasarkan pengalaman penulis. Analisis data adalah 

hasil analisa faktor-faktor yang menjadi penyebab rumusan masalah, 

pemecahan masalah di dalam penulisan makalah ini mendeskripsikan solusi 

yang tepat dengan menganalisis unsur-unsur positif dari penyebab masalah. 

 

BAB IV KESIMPULAN DAN SARAN 

Bab ini berisikan kesimpulan yang merupakan pernyataan singkat dan tepat 

berdasarkan hasil analisis dan sehubungan dengan faktor penyebab pada 

rumusan masalah. Serta saran yang merupakan pertanyaan singkat dan tepat 

berdasarkan hasil pembahasan sebagai solusi dari rumusan masalah yang 

merupakan masukan untuk perbaikan yang akan dicapai 
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BAB II 

LANDASAN TEORI 

A. Tinjauan Pustaka 

 

A. Pengertian-Pengertian 

 

Untuk mempermudah pemahaman dalam makalah ini penulis memaparkan 

teori-teori dan istilah-istilah yang berhubungan dengan pembahasan 

permasalahan yang akan di bahas lebih lanjut pada makalah ini, sumber 

dan referensi buku-buku pustaka yang terkait. 

a. Dalam buku Kamus Besar Bahasa Indonesia (Edisi Keempat) Depdiknas, 

menyebutkan pengertian upaya adalah tindakan yang dilakukan oleh 

seseorang untuk mencapai apa yang diinginkan atau merupakan sebuah 

strategi. Upaya adalah aspek yang dinamis dalam kedudukan (status) 

terhadap sesuatu. Upaya dijelaskan sebagai usaha (syarat) suatu cara, juga 

dapat di maksud sebagai suatu kegiatan yang dilakukan secara sistematis, 

terencana dan terarah untuk menjaga sesuatu hal agar tidak meluas.  

 

b. Kata meningkatkan dalam Kamus Besar Bahasa Indonesia (Edisi 

Keempat) Depdiknas, adalah kata kerja dengan arti menaikkan (derajat, 

taraf, dsb), mengangkat diri. Menurut Moeliono peningkatan adalah 

sebuah cara atau usaha yang dilakukan untuk mendapatkan keterampilan 

menjadi lebih baik. Berdasarkan kedua pengertian diatas dapat 

disimpulkan bahwa dalam makna kata meningkatkan tersirat adanya unsur 

proses yang bertahap, dari tahap terendah sampai tahap akhir/ puncak. 

Sedangkan arti meningkatkan yang penulis maksudkan dalam judul 

makalah ini adalah suatu proses untuk menaikkan keterampilan Master 

dalam mengolah gerak Harbour Tug sistem ASD.  

 

c. Pengertian keterampilan dapat menunjukkan pada aksi khusus yang 

ditampilkan atau pada sifat dimana keterampilan itu dilaksanakan. Banyak 

kegiatan dianggap sebagai suatu keterampilan, terdiri dari beberapa 

keterampilan dan derajat penguasaan yang dicapai oleh seseorang 

menggambarkan tingkat keterampilannya. Hal ini terjadi karena kebiasaan 

yang sudah diterima umum untuk menyatakan bahwa satu atau beberapa 

pola gerak atau perilaku yang diperluas bisa disebut keterampilan, 

misalnya menulis, memainkan gitar atau piano, menyetel mesin, berjalan, 

berlari, melompat dan sebagainya. Jika ini yang digunakan, maka kata 

“keterampilan” yang dimaksud adalah kata benda (Fauzi, 2010: 7). Istilah 

terampil biasanya digunakan untuk menggambarkan tingkat kemampuan 

seseorang yang bervariasi. Keterampilan (skill) merupakan kemampuan 

untuk mengoperasikan pekerjaan secara mudah dan cermat (Sri Widiastuti, 
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2010: 49). Sedangkan menurut Hari Amirullah (2003: 17) istilah terampil 

juga diartikan sebagai suatu perbuatan atau tugas, dan sebagai indikator 

dari suatu tingkat kemahiran. Dengan demikian dari pendapat di atas dapat 

disimpulkan bahwa untuk mencapai suatu tingkat keterampilan yang baik, 

perlu memperhatikan hal sebagai berikut: Pertama, faktor individu/pribadi 

yaitu kemauan serta keseriusan dari individu itu sendiri berupa motivasi 

yang besar untuk menguasai keterampilan yang diajarkan. Kedua, faktor 

proses belajar mengajar menunjuk kepada bagaimana kondisi belajar dapat 

disesuaikan dengan potensi individu, dan lingkungan sangat berperan dalm 

penguasaan keterampilan. Ketiga, faktor situasional menunjuk pada 

metode dan teknik dari latihan atau praktek yang dilakukan. 

 

d. Penegrtian Master (Nakhoda) 

 

1) Undang-Undang (UU) No.17 Pasal 1 Angka (41) tahun 2008 tentang 

Pelayaran pengertian Nakhoda adalah salah seorang dari Awak Kapal 

yang menjadi pemimpin tertinggi di kapal dan mempunyai wewenang 

dan tanggung jawab tertentu sesuai dengan ketentuan peraturan 

perundang-undangan  

 

2) Kitab Umum Hukum Dagang (KUHD) Pasal 341 Ayat (b) 

menjelaskan pengertian Nakhoda sebagai pemimpin kapal sebagai 

berikut: Nakhoda kapal ialah seseorang yang sudah menanda tangani 

Perjanjian Kerja Laut (PKL) dengan Pengusaha Kapal di mana 

dinyatakan sebagai Nakhoda, serta memenuhi syarat sebagai Nakhoda 

dalam arti untuk memimpin kapal seuai peraturan perundang-

undangan yang berlaku. Dalam KUHD Pasal 342 mewajibkan 

Nakhoda bertindak dengan kepandaian, ketentuan dan dengan 

kebijaksanaan yang cukup untuk melaksanakan tugas dengan baik. 

 

3) Lacklan Kalveen SBA, DPA, ruang lingkup dan tanggung jawab 

pimpinan atau Nakhoda di atas kapal, mengatakan bahwa seorang 

Nakhoda merangkap sebagai Manager pada umumnya, maka harus:  

a) Mampu memimpin 

b) Memahami tugas dan memiliki pengetahuan luas untuk setiap 

pekerjaan  

c) Melakukan peninjauan terhadap keselamatan kerja 

d) Mampu membuat keputusan yang tepat 

 

 

Seorang Master merupakan pemimpin kapal yang bertangung jawab 

sepenuhnya atas keselamatan kapal, muatan, manusia, dan lingkungan 

maritime, mulai dari kapal saat bertolak samapai tiba dan melakukan 

kegiatan olah gerak di pelabuhan atau lepas pantai. Master kapal tunda 

selain memiliki tanggung jawab sebagai pemimpin di atas kapal sesuai 

peraturan hukum dan perundang-undangan yang berlaku, baik nasional 

maupun Internaional, juga harus mempunyai keterampilan khusus dalam 
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mengendalikan olah gerak kapalnya dan berkomunikasi yang baik selama 

penundaan kapal 

 

e. Pengertian Olah Gerak adalah rangkaian kegiatan aktif dan pasif dalam 

mengarahkan atau mengendalikan di laut dan pelabuhan, misalnya pada 

saat akan merapat di dermaga atau memasuki area pelabuhan. Menurut 

Capt. Otto S. Karlio (1975; 1) dalam buku Olah Gerak. Faktor-faktor yang 

mempengaruhi olah gerak kapal antara lain: 

1) Faktor dari dalam kapal 

a) Draft kapal 

b) Jenis baling-baling 

c) Jenis Mesin kemudi 

d) Jenis Mesin penggerak 

e) Bentuk dan ukuran kapal 

f) Tonase kotor kapal 

 

2) Faktor dari luar kapal 

a) Kekuatan Angin 

b) Kekuatan Arus 

c) Keadaan Laut 

d) Kedalaman Laut 

e) Lebar perairan 

 

f. Pengertian Harbour Tug (Kapal Tunda) berdasarkan peraturan menteri 

perhubungan Republik Indonesia no.57 tahun 2015 tentang pemanduan 

dan penundaan kapal, pada pasal 1 ayat (10) yaitu, kapal tunda yang 

berfungsi sebagai sarana bantu Pemanduan adalah kapal 

dengankarakteristik tertentu di gunakan untuk kegiatan mendorong, 

menarik, menggandeng, mengawal (escort), dan membantu (assist) kapal 

yang berolah gerak di alur pelayaran, daerah labuh jangkar maupun kolam 

pelabuhan, baik untuk bertambat kea tau untuk melepas dari dermaga, 

jetty, pier, pelampung, dolphin, kapal dan fasilitas tambat lainya. 

Penundaan di maksudkan untuk pertimbangan keselamatan pelayaran. 

Salah satu karakteristik kapal tunda yaitu mempunyai tenaga mesin yang 

tinggi, sehingga memiliki daya dorong atau tarik yang besar dan Olah 

Gerak yang cepat serta efisien. 

 

g. Pengertian Azimuth Stern Drive (ASD) merupakan salah satu jenis baling-

baling dengan sistem steerable Kort nozzle yang mampu menghasilkan 

3600 arah putaran dengan kekuatan daya dorong yang sama pada semua 

arah putaran dengan kekuatan daya dorong yang sama pada semua arah, 

juga dapat berfungsi sekaligus sebagai daun kemudi.  

 

 

B. Ciri-Ciri dan Karakteristik kapal Tunda Sistem ASD 

 

a. Menurut Jeffri Slesinger (2000; 20) bahwa Azimuth Stern Drive atau 

yang sering di sebut ASD Tug adalah kapal tunda dengan sistem 
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propulsion yang dapat berputar 360° (derajat). Jenis dari sistem 

propulsion ini memiliki tingkat olah gerak kapal efisien yang sangat 

tinggi, demikian juga dengan tingkat kebisingan mesin (noise) dan 

getaran yang relative rendah. Tug dengan propulsion Azimuth Stern 

Drive (ASD) memiliki cara yang sangat berbeda dengan tug boat 

konvensional yaitu : 

 

1) Sistem Azimuth Stern Drive (ASD) tidak memiliki daun kemudi 

untuk berolah gerak tetapi mempunyai Kort-nozzle yang menutup 

lingkaran putar baling-baling dan dapat diatur sudut-sudut sesuai 

apa yang kita arahkan. 

2) Sistem Azimuth Stern Drive (ASD) memiliki jarak henti yang 

sangat singkat sehingga dapat menolak dan menarik kapal besar 

dengan waktu yang dipergunakan sangat sedikit, sebab itulah kapal 

tunda jenis ini sangat dibutuhkan dalam penundaan dipelabuhan. 

3) Sistem Azimuth Stern Drive (ASD) mempunyai anjungan yang 

kecil dan tiang yang relatif rendah. tujuannya adalah agar tug 

master dapat melihat ke semua sudut, bila masuk ke slop kapal 

besar tiangnya tidak sangkut dan bagian deck di depan umumnya 

lebih panjang di banding dengan belakang, demikianlah beberapa 

perbedaan antara sistem Azimuth Stern Drive (ASD) dengan kapal 

tunda konvensional dan ada banyak lagi perbedaan yang tidak 

mungkin ditulis semua di penulisan makalah ini. 

4) Azimuth Stern Drive system memiliki dua winch di depan dan satu 

winch di bagian belakang. Dimana dalam operasi berthing atau 

unberthing di pelabuhan menggunakan dua tali towing sekaligus 

guna untuk mengantisipasi apabila satu tali putus, kapal yang di 

bantu masih bisa di tarik keluar demi menghindari tubrukan dengan 

pelabuhan 

  

b. Perbandingan kapal Tunda sistem ASD dengan sistem konvensional 

Dilihat dari spesifikasi mesin dan konstruksi bangunan kapal, kapal 

tunda jenis konvensional sudah tidak efektif dalam kegiatan 

penundaan kapal, tapi akan cukup efektif untuk pekerjaan towing 

jarak jauh. Secara lebih rinci dapat dilihat pada Tabel di bawah ini 
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Tabel 2.1 
Perbandingan Kapal Sistem Azimuth Stern Drive 

dan Kapal Dengan Sistem Konvensional 

 

No. Kapal Tunda Dengan Sistem ASD Sistem Konvensional 

1.  Karakteristik kemudi yang baik, kecuali 
pada saat mundur dengan kecepatan 

Kemampuan kemudi yang baik pada 
saat menarik ke depan 

2.  Titik towing terletak di depan dan belakang 
bagian tengah kapal 

Titik towing biasanya terletak tepat 
dibelakang tengah kapal 

3.  Baling-baling dapat berputar 360 derajat 
yang juga berfungsi sebagai kemudi kapal 

Menggunakan kemudi untuk 
membelokan kapal 

4.  Towing bollard pada saat mundur 
berkurang hingga 10% 

Towing bollard pada saat mundur 

dikurangi hingga 50% dari towing 
bollard ke depan. 

5.  Berolahgerak dan mampu m secara efektif 

melewati buritan atau haluan. Derek 

penarik sering dipasang di depan dan 
belakang. 

Berolahgerak yang efektif untuk 

sebagian besar pekerjaan, tetapi 

kurang dapat berolahgerak 
dibandingkan Azimuth 

Dikutip Dari: Tug and Tow Safety and Practical Guide 

Dari Tabel 2.1 Terdapat beberpa kelebihan kapal Tunda sistem ASD 

dengan kapal Tunda Konvensional yaitu: 

1) Kemampuan Olah Gerak lebih cepat 

2) Tenaga dorong dan Tarik lebih besar 

3) Dapat bergerak ke sisi kanan dan kiri 

c. Tipe Kapal Tunda berdasarkan cara kerja dan posisi Baling-baling: 

1) Tractor Tug, dimana steerable kort-nozzles berada di bawah lunas 

kapal dengan posisi 1/3 panjang kapal dari haluan, dan umumnya 

pada saat meng-assist/ menunda kapal menggunakan bagian 

buritan. 
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2) Pusher Tug, dimana steerable kort-nozzles berada di bagian 

belakang/ buritan lunas kapal, dan biasanya menggunakan bagian 

haluan pada saat meng-assist (menunda kapal). 

Dapat di lihat pada tabel di bawah ini 

Tabel 2.2 

Perbedaan antara Pusher Tug dan Tractor Tug 

 Tructer Tug Pusher Tug 

Olah Gerak 
100%  Tenaga ketika 

mendorong/menarik kerja 

menggunakan buritan 

Hilang sekitar 10-15% 

tenaga ketika menarik. 

Kerja menggunakan 

haluan 

Biaya perawatan Lebih mahal Lebih murah 

Kedalaman draft kapal Lebih dalam Lebih rendah 

Perbaikan kerusakan 

propeller 

Harus naik galangan Dilakukan tidak perlu 

naik galangan 

Sumber : Z-peller, Niigata, Maneuvering Diagram 

Tipe kapal tunda ASD jenis Tractor Tug cukup efektif digunakan di 

perairan dalam (deep sea/ open sea), sedangkan jenis Pusher Tug 

lebih cocok untuk perairan yang dangkal dan sempit (harbor/ port), 

sehubungan dengan kondisi draft masing-masing kapal tunda. 

Kedua jenis kapal tunda di maksud dari konstruksi bangunan kapal 

dapat dilihat pada Gambar 2.2. 

 

C. Dasar-Dasar Pengendalian Olah Gerak Kapal Tunda Sistem ASD 

 

a. Sebelum mengemudikan kapal tunda, harus memperhatikan: 

 

1) Mengetahui dimana posisi throttle control di anjungan 
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2) Mengetahui dimana posisi indicator arah penunjukan baling-baling 

(Thrush direction) putaran mesin (RPM Indicator) dan putaran 

baling-baling (Propullsion Indicator) 

3) Memahami setiap pergerakan kapal ketika perubahan arah baling- 

baling dan kemudi yang kita gerakkan sesuai kebutuhan. 

4) Memastikan semua perlengkapan di anjungan dalam keadaan siap 

dioperasikan, terutama sistim kontrol pengendalian baling-baling/ 

kemudi dan back up untuk keadaan darurat 

5) Steerable kort nozzle memerlukan waktu untuk menerima perintah 

yang diminta, sehingga kita harus menunggu agar kort nozzle telah 

dalam posisinya sebelum menambah kecepatan 

 

b. Cara mengontrol kapal Tunda sistem ASD 

 

1) Memutar kapal ( Kiri, kanan, maju atau mundur) 

 

a) Mengetahui kort nozzle dan memahami bagaimana respon dari 

pergerakan kapal 

b) Perlu di ingat bahwa di butuhkan waktu pada saat kort nozzle 

menerima perintah sehingga, Master harus menunggu ketika 

kort nozzle dalam posisi yang di perintahkan sebelum 

menambah atau mengurangi kecepatan RPM atau propulsion. 

 

2) Selama kegiatan penundaan kapal sandar 

 

a) Master harus meyakinkan bahwa kedua baling-baling harus 

memiliki putaran mesin/ propulsion yang sama sebelum 

memutar- mutar arah throttle control sesuai keinginan 

b) Menentukan perhitungan benturan antara kapal dan tug sangat 

penting, mengetahui seberapa cepat kapal tunda mendekati 

kapal, kapan mulai mengurangi kecepatan dan akhirnya 

memiliki kecepatan yang sama dengan kapal yang akan ditunda, 

sehingga mengurangi resiko benturan yang cukup keras 

c) Pada saat mendekati kapal harus diperhatikan setiap bahaya dan 

rintangan untuk kapal dan tug, misalnya: bagaimana curam/ 

dalam bagian lambung kapal? Seberapa tinggi freeboard kapal? 

Apakah Tug  aman saat mendekati kapal? 

d) Pilih lokasi/ posisi yang aman saat mendekati lambung kapal 

untuk memasang tali tunda, seorang kru (AB) standy by di depan 

untuk memberi isyarat terutama ketika tug sudah akan mendekat 

dan mempersiapkan untuk memasang tali tunda 

e) Meyakinkan posisi tali tunda tidak terlalu dekat dengan baling- 

baling kapal dan tug, informasikan kepada Pandu apabila ingin 

merubah tempat posisi memasang tali tunda 

f) Selalu menempatkan tali tunda dimana Tug Master cukup 

nyaman untuk bekerja dengan memiliki ruang untuk manouver, 

dan atur panjang tali tunda sesuai situasi/ kondisi yang ada, 

sehingga mudah untuk maju-mundur 
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g) Perlu dicatat: jika kecepatan kapal terlalu cepat untuk tug, selalu 

informasikan dan meminta Pandu untuk mengurangi kecepatan 

(kecepatan aman untuk memasang atau melepas tali tunda dan 

menaikkan atau menurunkan pandu adalah kurang dari 6 knot) 

 

3) Selama kegiatan penundaan kapal lepas sandar 

 

a) Prinsip dasar mengemudikan kapal tunda sistem ASD pada saat 

kegiatan penundaan kapal sandar hampir sama dengan kegiatan 

penundaan saat lepas sandar 

b) Perhatikan arah arus dan angin di lokasi kerja 

c) Tali tunda diatur sedemikian rupa disesuaikan dengan kondisi 

kapal dan jarak aman di sekitar dermaga 

d) Antisipasi dan persiapkan untuk menerima perintah berikutnya, 

kapal selalu dalam posisi aman untuk mendorong atau menarik 

kapal, sehingga cepat menerima respon ketika Pandu memberi 

perintah 

 

4) Special Maneouvre  

 

 Ada beberapa situasi tertentu pada saat kegiatan penundaan kapal 

yang memerlukan perhatian khusus, antara lain: 

a) Stern Tow ( Menunda dari belakang) 

Ketika posisi tali tunda berada diburitan (right astern) pastikan 

bahwa posisi tug selalu berada ditengah-tengah buritan, saat 

kapal belok/ berputar selalu menjaga tali tunda jangan sampai 

melintang kapal atau mendahului bagian buritan kapal 

b) Night movement (Olah Gerak pada malam hari) 

Selama kegiatan penundaan kapal pada malam hari harus ekstra 

hati-hati, dengan memperhatikan: 

1) Pastikan semua lampu-lampu yang diperlukan sudah 

menyala antara lain yaitu lampu navigasi, lampu dek dan 

lampu sorot 

2) Selalu didampingi oleh satu orang kru di anjungan untuk 

membantu dalam hal pengamatan di malam hari 

3) Berhati-hati ketika mendekati kapal untuk mengirim tug-

line karena pandangan yang terpengaruh oleh cahaya lampu 

di malam hari, dan laporkan kepada Pandu jika menemukan 

kesulitan 

c) Parallel Movement (posisi tug tegak lurus dengan kapal) 

 

1) Digunakan ketika datang mendekat kapal dan bertahan di 

posisi saat arus kuat atau digunakan ketika tug 

bergerak dengan kecepatan lambat dan mempertahankan 

posisinya 

2) Selalu diingat bahwa kedua putaran baling-baling harus 

sama dan posisi tali tunda dapat diatur setiap saat 
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3) Biasanya tug bergerak secara side-way/ side-thrust dengan 

kecepatan efektif 2-3 knot dan posisi tali tunda kencang 

 

d) Mengendalikan Tug dengan 1 (satu) Baling-baling 

Mengendalikan Tug dengan dengan hanya 1 (satu) baling-baling 

Dalam situasi darurat dengan hanya 1 (satu) baling - baling, 

harus selalu ingat untuk menghentikan mesin penggerak ketika 

kort-nozzle dalam posisi netral, karena dapat menyebabkan tug 

merewang/ berputar dengan cepat sesuai posisi baling-baling 

yang masih berputar. Keadaan ini masih memungkinkan tug 

untuk bergerak maju dan mundur. Lakukan olah gerak dengan 

dasar seperti mengendalikan kapal jenis single propeller, atur 

arah dan putaran baling sesuai kebutuhan 

 

 

e) Girting 

Apabila terjadi situasi di mana posisi tali tunda yang terikat di 

kapal sudah melintang tug. Kondisi ini sangat berbahaya karena 

dapat menyebabkan tug terbalik dengan cepat. Hal ini dapat 

terjadi di saat kapal dengan kecepatan yang tidak sanggup diikuti 

oleh tug dimana tali tunda masih terikat, terutama pada saat tug 

mengambil posisi parallel movement, sehingga disarankan 

untuk mengambil posisi bow to bow. Segera memberitahu 

kepada Pandu atas situasi tersebut di atas dan meminta untuk 

mengatur kecepatan yang aman 

c. Penunjukan Arah Baling-baling  

Sebelum melakukan olah gerak kapal tunda jenis ASD kita harus 

memahami arah penunjukkan dari thrust direction yang dapat dilihat 

pada indikator di anjungan dan selalu memperhatikan putaran baling-

baling pada saat akan merubah posisi kemudi/ baling-baling. Secara 

rinci arah penunjukkan dari thrust direction dapat dilihat pada Tabel 

dibawah ini 
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Tabel 2.3 

Penunjukan Trush direction dalam Olah Gerak Kapal Tunda Sitem ASD 

 

Arah rudder propeller Arah pergerakan kapal 

 
Posisi Netral/ Tug Diam 

Neutral Posistion/ Tug Stop 

Lurus Penuh Ke Depan 

Straight Ahead 

Maju Pelan 

Slow Ahead 

Maju – Belok Kanan (Cepat) 

Turn Right While Ahead (Fast) 

Maju – Belok Kanan (Pelan) 

Turn Right While Ahead (Slow) 

Maju – Belok Kiri (Pelan) 

Turn Left While Ahead (Fast) 

Maju – Belok Kiri (Pelan) 

Turn Left While Ahead (Slow) 

 
Berputar Di Tempat (Putar Kanan) 

Spinning (Right Turning) 

Berputar Di Tempat (Putar Kiri) 

Spinning (Left Turning) 

 

 

Cepat Berhenti (Cepat mundur) 

Crash Stop (Crash astern) 
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D. Standar Komunikasi Dalam Kegiatan Penundaan Kapal 

 

Dalam kegiatan penundaan, seorang Tug Master harus memahami standar 

komunikasi yang digunakan dalam bahasa internasional yaitu bahasa 

Inggris, serta bahasa yang sering digunakan oleh pandu sesuai karakteristik 

di wilayah kerjanya. Komunikasi dilakukan dengan suara yang jelas dan 

terang. Selain komunikasi pada saat kegiatan penundaan,  Master harus 

memahami juga sistem pelayanan pemanduan dan penundaan serta bahasa 

yang biasa digunakan oleh port control untuk mencegah kesalahan dalam 

pemahaman pada saat menerima perintah kerja. Beberapa istilah-istilah, 

dalam Bahasa Inggris, yang digunakan dalam kegiatan pemanduan dan 

penundaan kapal dapat dilihat pada Tabel dibawah 

Bergerak kesamping kiri 

Side way to port 

Bergerak kesamping kiri 

Side way to port 

Bergerak kasamping kanan  

Side way to starboard 

Bergerak kesamping kanan 

Side way to starboard 

Belok kanan pelan 

Turn to Starboard 

Belok kiri pelan 

Turn to Port 

Hindari Posisi Ini 

Dont do this 
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Tabel 2.4 

Istilah-istilah yang sering digunakan dalam kegiatan penundaan 
 

 

 

 

 

General 

Layout of 

Vessel 

(Bagian 

Konstruksi 

Kapal) 

Port (Kiri)- Starboard (Kanan)- Forward (Depan)-Aft/ Stern (Belakang)- 

Right Ahead (Tengah Depan)- Right Astern (Tengah Belakang)- Bow 

(Haluan)- Shoulder (Dek Haluan))- In front a Bridge (Depan Akomodasi)- 

Quarter (Dek Buritan)- Midship (Tengah Kapal)- Shipside (Samping Kapal)- 

Ship’s Slope – Fender (dapra)- Anchor (Jangkar)- Panama Hole (Lubang 

Panama)- Fairlead (Rol Penghantar)- Bollard (Tonggak Penambat)– Tow 

Hook (Kait Tali Tunda)- Hull(Lambung)-Propeller(Baling-baling)-Rudder 

(Kemudi)- Mooring (Tambat)- Gangway (Tangga Akomodasi)- Pilot Ladder 

(Tangga Pandu)- Combination Ladder (Tangga 

Kombinasi) 

 

 

 

Instructions 

(Perintah) 

Push (Dorong)- Pull/ Back (Tarik)- Stop – Minimum – Easy (Pelan Sekali)- 

Slow (Pelan)- Half (Setengah)- Full (Penuh)- Maximum – Ahead (Maju)- 

Astern (Mundur)- Swing/Turn (Berputar)- Hook On/ Make Fast/ Secured 

(Tali Terpasang)- Let go/ Release (Lepas Tali)- Long Tow (Tali Panjang)- 

Short Tow (Tali Pendek)- Slack Line (Tali Kendor)- Tight 

Line (Tali Kencang)- Indirect Pull (Tarik Berlawanan Arah)- 

Indirect Push (Dorong Berlawanan Arah)- Headway (Arah Lurus Ke 

Depan)- Sternway (Arah Lurus Ke Belakang)- 

Standby – Ready (Siap)! 

 

 

 

 

 
 

General 

Reference 

(Referensi 

Umum) 

90° (nine zero degress) (Tegak Lurus)- Berth/ Wharf/ Pier/ 

Jetty (Dermaga/ Tempat Sandar)- RPM (Putaran Mesin Per 

Menit)- Slip (Tergelincir)- Entangled (Terjepit)- Ebb (Air 

Surut)- Flood (Air Pasang)- Strong Wind (Angin Kencang)- 

Strong Tide (Pasang Surut Kencang)- Draft (Sarat)- Ship’s 

Crew (Kru Kapal)-Heaving Line (Tali Buangan)- Messenger 

Crew (Kru Kapal)-Heaving Line (Tali Buangan)- Messenger 

Mooring Arrangement(Pengaturan Tambat)- Dolphin (Tiang 

Tambat)- River Entrance (Alur Masuk Sungai)- Traffic Line 

(Alur Pelayaran)- Reef (Batu Karang)- Alongside/ Berthing 

(Sandar)- Cast Off/ Un berthing (Lepas Sandar). 

 

 

Sumber Tug Master Training and assessment guide, Keppel Smith Towage 

Singapore 
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Standard Bahasa Inggris yang digunakan dalam komunikasi kegiatan pemnaduan dan 

penundaan kapal dapat dilihat dalam Tabel dibawah ini 

 

Tabel 2.5 

 

Pilot Instructions to Tug 
         (Intruksi Pandu ke Tunda) 

Tug Replies to Pilot 
              (Jawaban Tunda ke Pandu) 

Come for make-fast tug line at port/ 

starboard bow (Datang untuk 

memasang tali tunda di 

kiri/ kanan haluan) 

 Make fast at port/ starboard bow 

(Pasang Tali di kiri/ kanan haluan) 

 Line ready fasted on port/ 

starboard bow (Tali telah 

terpasang di kiri/ kanan haluan) 

Let go tug-line (Lepas tali tunda) 
 Let go tug-line (Lepas tali tunda) 

 Tug line cleared (Tali tunda bebas) 

 
Stand by to push/ pull/ back 

(Siap -siap untuk dorong/ tarik) 

 Stand by to push/ pull/ back 

(Siap- siap untuk dorong/ tarik) 

 Ready to push/ pull/ back (Tunda 

siap 

untuk mendorong/ menarik) 

Tighten tow line (Kencangkan tali 

tunda) 

 Tighten the tow line /Tighten line 

(Kencangkan tali tunda) 

 Line tighted (Tali Tunda Kencang) 

Slack your tow line/ Slack line 

(Kendorkan tali tunda) 

 Slack tow line/ Slack line 

(Kendorkan tali tunda) 

 Line slacked (Tali tunda kendor) 

Keep clear of ship (Menjauh dari 

lambung kapal) 

 

 Keep clear! (Segera menjauh!) 

Keep your line slack/ standby for pull/ 

back (Tali tunda selalu 

kendor dan siap untuk menarik) 

 Keep line slack/ standby pull/back 

(Tali tunda kendor dan siap tarik) 

Ready to pull/ back (Siap menarik) 

No ahead/ stern way to ship 

(Jangan membuat kapal maju/ 

mundur) 

 
 No ahead/ stern way to ship 

(Tidak membuat kapal maju/ 

mundur!) 

 

Make fast at right ahead/ right 

astern (Pasang tali tunda di tengah 

haluan/ tengah buritan) 

 Make fast right ahead/ right 

astern (Memasang tali di tengah 

haluan/ tengah buritan) 

 Line ready fasted at right ahead/ 

right astern (Tali telah 
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terpasang di tengah haluan/ 

tengah buritan) 

 To notify Pilot if required 

(Perhatian untuk Pandu bila 

diperlukan): 

 Ships slope/ flare to big, cannot 

secure at position ? (Sisi lambung 

kapal terlalu dalam, tidak dapat 

memasang tali di posisi tersebut) 

 Bring up your anchor/ anchor not 

clear (Angkat jangkar/ Jangkar 

belum bebas) 

 Tow line parted/ slipped/ cut off 

(Tali tunda terlilit/ terjepit/ putus) 

 Stop your port-stbd anchor wash/ 

stop your propeller please (Tolong 

matikan air jangkar sebelah kiri/ 

kanan/ stop baling-baling anda) 

 Ship too fast, slow down please 

(Kapal 

terlalu cepat, tolong kurangi kecepatan) 

 Tug in danger, must be let go line 

(Kapal tunda dalam bahaya, tali tunda 

harus di lepas) 

 

Sumber: Tug Master Training and assessment, Guide Keppel Smith Singapore  

 

 

 

B. KERANGKA PEMIKIRAN 

Untuk memperjelas pemaparan masalah dalam hal ini penulisan rumuskan 

pada satu rangka pemikiran seperti dibawah ini: 
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BAGAN KERANGKA PEMIKIRAN 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Analisis Penyebab 

 

          Analisis Penyebab 

 

 

 

 

 

 

 

 

       Pemecahan Masalah  

Olah Gerak Harbour Tug Sistem ASD 

kurang maksimal 

IDENTIFIKASI MASALAH : 

1. Kurangnya pengalaman Master dalam mengolah gerak Harbour Tug system ASD  

2. Terjadinya kecelakaan pada saat melakukan penundaan kapal 

3. Kurangnya keteramapilan Master dalam mengolah gerak  Harbour Tug system ASD 
4. Master yang belum menguasai tugasnya sehingga kinerjanya kurang baik 

5. Kurangnya koordinasi antara pandu dan Master khususnya dalam mengolah gerak 

Harbour Tug system ASD di Pelabuhan Rabigh Arab Saudi. 

 

BATASAN MASALAH : 

1. Kurangnya Keterampilan Master dalam mengolah gerak Harbour Tug 

dengan sistem ASD.  

2. Kurangnya koordinasi antara Pandu dan Master khususnya dalam mengolah 

gerak  Habour Tug system ASD 

 

Permasalahan 1 : 

a. Kurang terampilnya Master dalam 

mengolah gerak sistem ASD 

b. Kurangnya pengalaman Master 

dalam mengolah gerak Harbour Tug 

sistim ASD 
c. Master Tidak Pernah Melaksanakan 

Safety Meeting. 

 

 

 

 

Permasalahan 2 : 

a. Kurangnya memahami standard 

operasional prosedur Harbour Tug 

b. Kurangnya kerjasama antara Pandu 

dan Master dalam mengolah gerak 

Harbour Tug 

c. Meeting koordinasi yang kurang 
lengkap pesertanya  

 

 

Masalah 2 : 

a. Sosialisai standard operasional 
prosedur 

b. Dibuatnya pertemuan regular antara 

pandu dan Master 

c. Jadwal Pertemuan menyesuaikan 

jadwal peserta  

 

Masalah 1 : 

a. Meningkatkan keterampilan Master 
dalam mengolah sistem ASD 

b. Mengadakan pelatihan in house  

Master tentang ASD 

c. Adakan safety meeting dan tool box 

talk 

 

Olah Gerak Harbour Tug Sistem ASD 

maksimal 
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BAB III 

ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

 

A. DESKRIPSI DATA 

 

1. Objek Penelitian 

 

Pelabuhan Rabigh (Petro Rabigh) adalah perusahaan yang berbasis di Arab 

Saudi yang memproduksi dan memasarkan hidrokarbon dan petrokimia 

olahan Perusahaan ini merupakan perusahaan patungan antara Saudi 

Aramco dan Sumitomo Chemical Jepang yang sekarang dimiliki publik 

Petro Rabigh's mengoperasikan kilang berkapasitas 400.000 barel (64.000 

m3) yang berlokasi di Rabigh, Arab Saudi, yang memproduksi nafta, 

minyak tanah, bensin, solar, dan bahan bakar minyak, Pelabuhan Rabigh 

terletak di pantai timur Laut Merah di Arab Saudi, sekitar 66nm di sebelah 

utara Pelabuhan Islam Jeddah. 

 

a. Lokasi Dermaga 

Lokasi tempat sandar (Jetty) Kapal-kapal minyak, Chemical dan Dry 

Cargo berada di dalam area pelabuhan yang di kelilingi oleh karang-

karang dan break water, pelabuhan Rabigh menyerupai Huruf U total 

Jetty ada 6 (enam) dimana jetty 1 dan 2 khusus untuk kapal-kapal 

muatan minyak, jetty 3,4,5 khusus untuk kapal-kapal muatan Chemical 

dan jetty 6 khusu untuk muatan curah ya itu sulphur. Dengan kondisi 

pelabuhan yang banyak sering dikunjungi jenis kapal-kapal tanker 

mulai dari ukuran kecil samapai Verry Large Crude Carrier (VLCC) 

untuk memuat hasil dari minyak bumi, di perlukan sarana bantu dalam 

kegiatan pemanduan dan penundaan kapal sandar atau lepas sandar. 

Kebutuhan akan kapal tunda sangat di perlukan untuk memenuhi 

persyaratan keselamatan pelayaran dalam kegiatan pemanduan dan 

penundaan kapal serta  kecepatan dalam proses kegiatan penundaan 

kapal. Kapal tunda jenis ASD menjadi andalan dikarenakan memiliki 

kemampuan olah gerak yang cepat dan kekuatan dorong atau tarik yang 

besar. 

 

b. Kapal Harbour Tug yang di Sewa oleh Pelabuhan Rabigh 

Untuk memenuhi kebutuhan tersebut perusahaan Petro Rabigh, 

menyewa kapal tunda sistem ASD milik perusahaan Marine Service Co 

Ltd. Yang berkantor pusat di Jeddah Arab Saudi dengan jumlah armada 
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4 (empat) unit kapal tunda sistem ASD yang ukuran dan kekuatan mesin 

yang sama, yaitu: 

1) MURJAN.1 Memiliki tenaga mesin 5078 HP 

2) MURJAN.2 Memiliki tenaga mesin 5078 HP 

3) MURJAN.3 Memiliki tenaga mesin 5078 HP 

4) MURJAN.4 Memiliki tenaga mesin 5078 HP 

Didalam kontrak kerja pengoperasian kapal tunda antara perusahaan 

Kuwait Oil Company dan Smit-Lamnalco, pencharter menginginkan 

performa yang maksimal baik dari kondisi kapal tunda yang siap kerja 

setiap saat dan Tug Master yang telah memiliki cukup pengalaman 

dalam mengendalikan kapal tunda jenis ASD untuk menghindari 

komplain dari pengguna jasa Sehingga pemilik kapal dalam hal ini 

perusahaan Smit-Lamnalco sangat selektif untuk menerima tenaga 

pelaut yang benar-benar memiliki pengalaman mengoperasikan kapal 

tunda jenis ASD dan memahami standar komunikasi yang digunakan 

dalam kegiatan penundaan kapal. Namun dalam memenuhi kebutuhan 

Tug Master yang diminta masih terjadi ketidaksesuaian dikarenakan 

perusahaan masih menerima pelaut yang kurang memiliki pengalaman 

mengoperasikan kapal tunda jenis ASD dan sistem kerja dalam kegiatan 

penundaan kapal 

 

2. Fakta 

a. Pada tanggal 25 September 2019 sekitar pukul 13.40 Lt, MV. Murjan 

menerima tugas dari port control untuk membantu berthing kapal MT. 

Bahri .1 yang berbendera Arab Saudi untuk sandar di Terminal jetty 

No. 5. Yang mana cuaca pada saat itu berombak sekitar 1,5 meter dan 

kecepatan angin antara 12 - 15 knots NW. Setelah menerima order dari 

port kontrol  tersebut dan mesin sudah siap di operasikan, AB sudah 

standby di haluan untuk melepas tali tambat di jetty, kemudia tug 

master lapor ke port kontrol siap lepas sandar dan langsung menuju 

lokasi tempat pemasangan tali di station pandu buoy 15, order dari 

pandu Murjan.4 memasang tali sebelah kanan belakang atau starboard 

quarter, Tug-tug lain memasang di haluan kanan kapal dan berjaga-jaga 

di tengah-tengah kapal. Pada saat kapal dengan posisi haluan 

MT.Bahri.1 lurus, Murjan.4 sudah menerima tali buangan dari MT. 

Bahri.1 dengan posisi tug Murjan tepat berada  di samping kanan 

belakang MT. Bahri.1, tiba-tiba MT. Bahri.1 belok ke kekiri tanpa 

memberitahu tug ynag sedang memsang tali towing di belakang 

kakanan  dan Tug Master pun tidak mengetahui dan juga tidak melihat 

situasi saat kapal sedang berbelok tug Master saat itu fokus dengan tali 

towing yang suduah terkonek dengan tali buangan MT.Bahri.1 
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kemudian bagian belakang sebelah kanan MT.Bahri.1 membentur sisi 

kiri Murjan.4. Dan ahirnya ada kerusakan pada rumah opertor Crane, 

hampir 10 menit Murjn.4 sandar disamping kanan belakang 

MT.Bahri.1, karena tidak dapat menghindar dari sisi kanan belakang 

MT Bahri.1 lalu Tug Master melapor ke Pandu, untuk meminta 

mengurangi kecepatan kapal yang di tunda dan akhirnya MV.Murjan.4 

bebas dari sisi kanan MT.Bahri.1 kemudian tug master melaporkan 

kembali ke Pandu untuk melanjutkan operasinya, setelah pekerjaan 

operasinya selesai, kemudian tug master melaporkan kejadian yang 

mengakibatkan rusaknya sis kiri Murjan.4 dan rumah opertor Crane. 

Kejadian tersebut dibuat berita acara dan dilaporkan ke Port Captain.  

b. Pada tanggal 30 September 2019 sekitar pukul 10.00 Lt, MV.Murjan. 

mendapat order dari port kontrol untuk melayani kapal masuk di jetty 2,  

MV.Murjan siap beroperasi salah satunya MV.Murjan.2 mendapat 

order dari Pandu pasang tali di centre lead AFT. Semua Tug langsung 

menuju Buoy 15 yaitu lokasi tempat pemasangan tali dan juga 

menaikan pandu. Setelah MV.Murjan.2 mendekati belakang MT. 

Athena dan menerima tali buangan uuntuk menyambungkan tali towing 

MV.Murjan.2, setelah tersambung tali towing  MV.Murjan.2 kemudian 

Master melapor ke Pandu bahwa Tali towing sudah terikat di centre 

lead AFT MT.Athea. Kemudian Tug Master mengarea tali towing kira-

kira 100 meter tanpa sepengetahuan Pandu, karena pada saat itu Tug 

Master ingin merapihkan susunan tali towing, setelah mengadakan 

pengecekan rutin tiap 1 bulan sekali. setelah tali towing itu kencang 

kemudian Tug Master mencoba menginstruksikan kepala kamar mesin 

untuk menghibob tali towing sambil menyusun, kira-kira panjang tali 

sudah 50 meter  Tug Master panik karena kecepatan kapal yang di asis 

melaju dengan kecepatan 7 knot dan Tug Master panik sehingga 

ditambah kecepatan MV.Murjan karena untuk menyeimbangkan 

kecepatan kapal yang di asis, sehingga tali towing yang panjang 50 

meter kendur dan akhirnya masuk ke bagian bawah air  depan MV. 

Murjan.2 dimana bagian depan Murjan ada sudut yang tajam, sehingga 

tali towing tersangkut dan putus 

 

 

 

B. ANALISIS DATA 

Melihat fakta yang terjadi dalam pengoperasian kapal tunda jenis ASD dan 

sistim kerja dalam kegiatan penundaan kapal, dimana masih terjadinya 

ketidaksesuain yang mengakibatkan kecelakaan maupun keterlambatan dalam 

proses penundaan kapal, dikarenakan: 
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1. Kurangnya keterampilan Master dalam mengolah gerak Harbour Tug 

sistem ASD 

 

1. a. Kurang Terampilnya Master dalam Mengolah Gerak sistem ASD 

Berdasarkan fakta 1 (pertama) bahwa pada saat itu telah terjadi 

kecelakaan dikarenakan kurang terampilnya olah gerak Master 

dalam situasi pemasangan tali towing pada posisi belakang kanan 

(starboard quarter) dengan kondisi kapal tanker yang mempunyai 

flare yang tinggi, dan pada saat kapal yang di tunda berbelok kekiri 

Master tidak menjaga jarak aman dengan kapal tanker, sehingga 

belakang kanan kapal tanker membentur bagian sebelah kiri Tug 

yang mengakibatkan kerusakan pada crane dimana Murjan.4 

(empat) mempunyai crane di sebelah kiri. 

Analisis kronologis dari kejadian tersebut di atas yaitu: 

 

a. Ketika kapal tunda menerima perintah kerja dari Port control, 

segera mempersiapkan mesin kapal dan melakukan pemeriksaan 

terhadap alat komunikasi, navigasi dan serta sistem kontrol di 

anjungan 

b. Kapal tunda bergerak menuju posisi dimana Pandu meminta 

untuk memasang tali tunda dalam radius 3 NM dari lokasi kapal 

sandar dimana Master harus memperhitungkan kecepatan kapal 

tunda 

c. Pada saat pandu memerintahkan memasang tali tunda sebelah 

kanan bagian buritan (starboard quarter) Master harus 

memperhatikan kecepatan kapal, pergerakan kapal yang di tunda 

sebelum kapal tunda mendekat dan memasang tali tunda di bagian 

buritan sebelah kanan, di mana kondisi kecepatan kapal, 

pergerakan kapal dan gelombang laut sangat mempengaruhi 

dalam proses pemasangan tali tunda. 

d. Pada saat proses pemasangan tali tunda Master tidak 

memperhatikan kecepatan dan pergerakan kapal saat kapal yang 

di tunda berbelok ke kiri, sehingga terjadi benturan antara kapal 

tunda dan kapal tanker sehingga menimbulkan kerusakan pada 

kapal tunda pelayanan penundaan dilanjutkan setelah Master 

menjauh dari buritan sebelah kanan 

e. Kurangnya keterampilan dalam mengoalah gerak kapal tunda 

sistem ASD, dimana Master harus terampil dalam mengendalikan 

dalam situasi dan kondisi apapun dalam olah gerak Harbour Tug 

sistem ASD. 
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1. b. Kurangnya Pengalaman Master Dalam mengolah Gerak Harbour 

Tug sistem ASD 

 

Master yang kurang pengalaman dalam mengolah gerak Harbour 

Tug  sistem ASD akan tetapi hanya di offshore, seringkali mengalami 

masalah yang cukup serius dikarenakan banyak sekali perbedaan 

dari pengoperasiannya, di samping pengalamannya tidak cukup 

untuk melaksanakan pekerjaan di Harbour Tug di bandingkan 

dengan Master yang terbiasa bekerja di offshore, di Harbour Tug di 

butuhkan ke mahiran dan kecepatan dalam berolah gerak, contoh 

dari kejadian diatas Master kurang kecepatanya untuk menghindar 

benturan dari kapal tanker 

 

1. c. Master tidak pernah Melakukan Safety Meeting 

Di ketahui dari laporan beberapa crew dikapal bahwa Master 

terdahulu tidak pernah melaksanakan safety meeting pelaksanaanya 

sering terjadi salah pemahaman dalam melakukan pekerjaan itu 

sendiri dan koordinasi kerja tidak berjalan dengan baik antara Master 

yarg memberikan perintah. dari anjungan dengan crew yang 

melakukan pekerjaan di deck. Keadaan seperti ini sangat beresiko 

terjadinya kecelakaan dalam bekerja. 

 

2. Kurangnya Koordinasi antara Pandu dan Master dalam mengolah 

gerak Harbour Tug Sistem ASD 

2. a. Kurangnya Memahami Standar Operasional Prosedur Harbour   

Tug Sistem ASD 

Hampir semua lembaga yang ada di seluruh dunia mempunyai Standar 

Operasional Prosedur (SOP) Tidak hanya di dunia pemerintahan, 

Pendidikan dan lain-lain sebagainya, suatu Perusahaan pelayaran juga 

memerlukan SOP disetiap departemen yang ada di perusahaan 

tersebut. Salah satunya adalah Marine Service Co.Ltd, dan juga pihak 

pencarter dalam hal ini Pelabuhan Rabigh juga mempnyai SOP. 

Seluruh kegiatan operasional di perusahaan di setiap bidang 

memerlukan suatu sistem atau standar untuk membantu mengatur 

kelancaran kegiatan operasional dalam hal ini pengoperasian Harbour 

Tug sistem ASD di Pelabuhan Rabigh Arab Saudi. Istilah ini juga tidak 

asing bagi para pelaut dalam hal ini Master sebagai pemimpin 

tertinggi di atas kapal maupun pekerja-pekerja lain. Standar 

Operasional Prosedur adalah sistem pengaturan atau prosedur yang 
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penting dalam sebuah organisasi terstruktur. Master selalu 

bertanggung jawab atas kapal dan awak kapal dan jika bertindak 

sebagai melayani kapal, Master juga bertanggung jawab atas unit yang 

dilayani. Di bawah ini adalah Standar operasional penundaan: 

a. Perintah standard, pemberitahuan Master dan pergerakan kapal 

tunda di perlukan untuk memastikan koordinasi yang lengkap 

antara Pandu dan Master, oleh karena itu untuk meningkatkan 

koordinasi menghindari kesalah pahaman dan memastikan prosedur 

operasi yang aman 

b. Untuk memastikan Master kapal tunda melaksanakan instruksi 

Pandu secara efektif, ia harus terlebih dahulu menerimanya dengan 

jelas. Pandu harus memberikan perintah yang jelas dan singkat 

kepada kapal tunda yang membantu. Pandu harus waspada untuk 

segera mendeteksi kurangnya pengakuan atau kurangnya respon 

dari kapal tunda terhadap penyampaian Master dan harus 

mengambil tindakan positif dan tepat waktu untuk memperbaiki 

situasi. 

c. Pandu harus memberi tahu Master kapal tunda tentang pergerakan 

kapal yang dimaksudkan, contohnya “pada saat kapal belok ke kiri 

atau ke kanan, mundur untuk berhenti” atau untuk menggunakan 

kapal tunda sebagai penahan laju kapal. 

d. Pandu harus memberi tahu Master kapal tunda tentang lokasi kapal 

tunda yang lebih disukai dan memastikan posisi ini aman dan dapat 

diterapkan melalui konsultasi dengan Master kapal tunda, perhatian 

khusus harus diberikan pada saat penariakan alat kelengkapan 

kapal dalam hubungannya dengan bollard pull kapal tunda 

e. Master kapal tunda harus memberi tahu Pandu jika lokasi yang 

diinginkan dapat diakses dengan aman oleh kapal tunda (yaitu 

tersedia lead yang sesuai) atau menyarankan alternatif yang 

diusulkan jika tidak tersedia lead yang sesuai 

f. Jika seorang Pandu memiliki kekhawatiran mengenai panjang tali 

penarik, ia harus membicarakan hal ini dengan Master kapal tunda 

g. Gangguan di anjungan tug harus dihilangkan untuk memastikan 

instruksi pilot diterima. Tanggapan terhadap pilot juga harus jelas 

dan ringkas 

2. b. Kurangnya kerjasama antara Pandu dan Master dalam 

mengolah gerak Harbour Tug 

 

Dalam olah gerak kapal kegiatan menyandarkan kapal adalah critical 

operation dibutuhkan Pandu dan Master dengan skill khusus dan 

berpengalaman memiliki intuisi dan keberanian mengambil keputusan 
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dan tindakan dalam waktu yang singkat. Saat pelaksanaan operasi olah 

gerak yang melibatkan kapal tunda tersebut, kerjasama tim sangat 

mutlak koordinasi antara Pandu dan Master dilakukan secara intensif 

melalui alat komunikasi. Sebagai obyek yang akan disandarkan dalam 

hal ini Kapal, maka pergerakan kapal harus selalu dikontrol oleh 

Pandu dan Master agar sesuai dengan keinginanya. Posisi Pandu harus 

berada di kapal yang dilayani untuk sandar di pelabuhan, dengan 

sudut pandang yang seluas-luasnya dan dapat melihat kearah dermaga 

tanpa terhalang apapun. Pandu berkomukiasi melalui radio dengan 

Master sehingga kontrol dan advice dari Pandu dapat berfungsi secara 

maksimal. Semua hal yang kita lakukan baik itu secara 

berkelompokataupun individu sehingga menghasilkan hasil, tentunya 

antara pandu dan Tug Master Membutuhkan sebuah koordinasi, 

dimana semua pekerjaan akan terkoordinir keberlangsunganya dan 

akan berjalan dengan baik aman dan selamat. Selama ini koordinasi 

mngenai operasional kurang maksimal antara Pandu, Master bahkan 

perusahaan. 

 

2. c. Meeting Koordinasi yang Kurang Lengkap Pesertanya 

  

Pertemua atau meeting biasa dilakukan oleh para professional untuk 

menyelesaikan masalah, menyamakan persefsi, menyelaraskan tujuan, 

mengintegrasikan fungsi dan tugas-tugas antara Pandu dan Master dan 

membahas progress suatu pekerjaan yang akan atau sedang berjalan. 

Para pengambil menghabiskan waktu hamper 65% waktunya untuk 

melakukan pertemuan atau meeting Berdasarkan Harvard Bussines 

Review. Kemudian pertanyaan selanjutnya adalah apakah 65% waktu 

yang di gunakan untuk pertemuan atau meeting sebanding dengan 

hasil yang di terima, efektifkah pertemuan atau meeting, menurut data 

pada umumnya alasan pertemuan atau meeting menjadi tidak efektif 

yaitu 60% pertemuan atau meeting tidak menghasilkan apa yang ingin 

dicapai, 50% tidak ada agenda jelas dan 42% peserta tidak hadir 

dalam rapat. Padahal seharusnya pertemuan atau meeting yang efektif 

menghasilkan 64% brainstorming dan pemecahan masalah, 80% dapat 

saling berbagi informasi dan hasil-hasil penting lainya, serta 57% 

membangun hungan antara Pandu dan Master. Penyebab pertemuan 

atau meeting menjadi tidsk efektif diantaranya peserta yang tidak 

lengkap, karena berbagai alasan terutama dari pihak Pandu itu sendiri 

yang sduah saya jelaskan di atas. Pertemuan atau meeting bisa 

dikatakan adalah awal mula dan ujung tombak sukses suatu pekerjaan 

terutama pengoperasian Harbour tug sistem ASD Sayangnya karena 

beberpa hal, pertemuan atau meeting menjadi tidak efektif. Tidak 

disadari tetapi berdampak pasti. Anggapan rendah dalam pertemuan 

atau meeting juga berkontribusi lurus pada keefektifan, karena 

dianggap rendah pertemuan atau meeting maka peserta yang 

menganggap rendah tidak akan bisa hadir. Pertemuan atau meeting 

merupakan suatu bentuk pertemuan antara Pandu dan master untuk 

merundingkan atau menyelesaikan suatu maslah pengoperasian 
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Harbour tug Peserta yang tidak mengetahui atau tahu agenda 

pertemuan atau meeting sangat merupakan bagian dari permasalahan 

dari setiap pertemuan atau meeting yang sering terjadi. Meskipun 

undangan pertemuan atau meeting sudah dikirimkan beberapa hari 

sebelumnya masih ada saja yang tidak hadir dengan berbagai macam 

alasan. 

 

 

C. PEMECAHAN MASALAH 

 

1. Kurangnya Keterampilan Master dalam Mnegolah Gerak Harbour Tug 

Sistem ASD 

 

1. a. Meningkatkan Keterampilan Master dalam Mengolah Gerak 

sistem ASD 

 

a. Melakukan training onboard untuk mengetahui cara mengedalikan 

Olah Gerak kapal tunda sistem ASD. Sebelum Master diterima untuk 

bekerja di atas kapal tunda sistem ASD harus mengikuti test Tug 

Simulator untuk memastikan bahwa calon pelamar Tug Master telah 

memahami bagaimana cara mengendalikan olah gerak kapal tunda 

jenis ASD dan sistem/ prinsip kerja dalam kegiatan penundaan kapal 

secara umum. Setelah Master naik keatas kapal, perlu menjadi 

perhatian bahwa jenis kapal tunda berdasarkan sistem kerjanya dapat 

mempengaruhi kemampuan seorang Master dalam mengendalikan 

kapal tunda dengan jenis tertentu, misalnya jenis ASD yang memiliki 

ciri-ciri khusus dalam olah geraknya, sehingga harus melakukan 

training on board selama beberapa hari agar familiar dengan sistem 

dan cara olah geraknya. Hasil evaluasi pengendalian olah gerak 

kapal tunda jenis ASD selama kegiatan penundaan kapal akan 

dilaporkan kepada superintendent atau port captain untuk dilakukan 

assessment terhadap Tug Master yang akan menjabat. 

 

b. Mengerti setiap resiko tindakan dalam situasi darurat Sistim kerja 

kegiatan pemanduan dan penundaan kapal memiliki resiko kerja 

cukup tinggi, dikarenakan jarak antara kapal tunda dengan kapal 

yang ditunda harus selalu dekat atau bahkan menempel, sehingga 

kemungkinan dapat terjadinya benturan yang cukup keras. Oleh 

karena itu seorang Tug Master harus mampu memahami setiap 

resiko yang mungkin terjadi pada saat proses mendekati kapal yang 

ditunda dengan kecepatan tertentu. Selain itu harus mampu 

mengendalikan olah gerak kapal tunda dalam situasi darurat, 

misalnya pada saat salah satu baling-baling tidak dapat berputar, Tug 
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Master harus mampu mengendalikan kapal tunda dengan 1 (satu) 

propeller 

1. b. Mengadakan Pelatihan in House Master  

In house training adalah pelatihan sumber daya manusia atau pelatihan 

bagi Master yang pelaksanaannya berdasarkan permintaan oleh 

perusahaan untuk meningkatkan tingkat keterampilan Masters untuk 

bekerja lebih baik dengan kapal tunda. Program pelatihan in house 

training mencakup topic-topik seperti: 

1) Penanganan kapal tunda, towing dan interaksi kapal tunda 

2) Situasi darurat 

3) Komunikasi di atas kapal 

4) Komunikasi dengan Pandu 

5) Pengetahuan tentang kapal tunda 

6) Pengenalan area operasi 

7) Operasi khusus 

1. c. Adakan Safety Meeting dan Tool box Talk 

Adakan safety meeting dan tool box talk sebelum pelaksanaan kerja 

dilakukan, hal ini sangat berguna untuk memastikan bahwa pekerjaan 

yang akan dilakukan dapat dilakasanakan dengan aman dan sudah 

sesuai dengan prosedur yang sudah ditetapkan. Selain dari itu 

koordinasi kerja juga akan lebih maksimal diatas kapal sehingga dengan 

demikian semua personil yang terlibat dalam pekerjaan yang sedang 

dilakukan, sudah mengetahui dan mendapatkan informasi-informasi 

penting mengenai pekerjaan dan tugas masing-masing, dengan 

demlklan pekerjaan yang dilakukan dapat selesai sesuai yang 

diharapakan. 

 

2. Pemecahan Masalah Kurangnya koordinasi atara Pandu dan Master 

khususnya dalam pengoperasian Habour Tug system ASD 

 

2. a. Sosialisasi Standar Operasional Prosedure 

 Perusahaan telah menetapkan Standard Operation Procedure (SOP) 

dalam mengoperasikan setiap kapalnya, sesuai jenis kapal dan 

pekerjaannya. Faktor keselamatan menjadi hal yang mendasar dalam 

setiap menyusun prosedur untuk melakukan suatu aktivitas diatas kapal. 

Seluruh anak buah kapal harus mengikuti semua prosedur yang telah 

ditetapkan untuk mencegah terjadinya kecelakaan dan kegagalan dalam 

pengoperasian alat atau perlengkapan kapal sebelum dioperasikan. 
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Prosedur Operasional untuk kapal tunda dapat diuraikan sebagai 

berikut: 

1) Prosedur sebelum melaksanakan penundaan kapal 

a. Membuat Tool Box Meeting dan Pre-Departure/ Arrival Checklist 

sebelum melakukan kegiatan penundaan kapal  

b. Memerintahkan kepada kru mesin untuk mempersiapkan mesin 

utama, mesin bantu dan towing winch 

c. Memeriksa peralatan komunikasi, navigasi dan alat bantu 

navigasi lainnya di dalam anjungan 

d. Setelah mesin utama berjalan, periksa indikator putaran mesin 

utama, indikator putaran baling-baling, indikator arah kemudi dan 

kontrol alarm di dalam anjungan 

e. Mencoba menggerakkan handle kemudi dan lihat indikator arah 

kemudinya, apakah bergerak atau tidak 

 

2) Prosedur selama kegiatan penundaan kapal  

 

a. Pastikan indikator dan sistim kontrol dari anjungan berfungsi  

 

b. Komunikasi internal kapal dengan anak buah kapal, dan eksternal 

dengan pandu atau port control dilakukan secara terang dan jelas, 

apabila ada perintah yang kurang jelas segera meminta untuk 

diulangi sampai terjalin komunikasi yang ba  

 

c. Dalam keadaan situasi darurat seorang Tug Master harus mampu 

mengantisipasi dan mengendalikan kapalnya secara efektif dan 

efisien guna menghindari bahaya lainnya yang dapat dan segera 

laporkan kepada Pandu untuk mendapatkan petunjuk  

 

d. Catat waktu selama kegiatan penundaan kapal, antara lain:  

(1) Kapal tunda tiba di area untuk memasang tali tunda.  

(2) Tali tunda terpasang di salah satu lambung kapal.  

(3) Tali tunda dilepas dan menunggu perintah selanjutnya.  

(4) Kapal tunda selesai melakukan kegiatan penundaan kapal.  

(5) Apabila terjadi situasi darurat, catat waktu kejadiannya  

 

3) Prosedur setelah melakukan kegiatan penundaan kapal  

 

 

a. Setelah tali tunda dilepas dan Pandu memberi perintah untuk 

kembali ke tug station, segera lapor kepada port control dan 

memberitahukan waktu tali tunda dilepas, kemudian menunggu 

instruksi selanjutnya.  
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b. Lapor kepada port control apabila kapal tunda sudah berada 

kembali di tug station, apabila tidak ada instruksi selanjutnya dari 

port control, matikan mesin utama dan catat waktunya  

 

c. Periksa kondisi tali tunda dan towing winch, apabila terjadi 

kerusakan segera lakukan perbaikan  

 

4) Prosedur perbaikan kerusakan dan perawatan berkala  

a. Laporkan waktu perawatan rutin dn berkala sesuai dengan Plan 

Maintenance System 

 

b. Koordinasi dengan superintendent atau port engineer untuk 

mengatur waktu perawatan berkala sebelum melaporkannya 

kepada pihak pencharter  

 

c. Catat dan laporkan waktu off hire dan on hire serta alasannya 

kepada port control  

 

5) Prosedur familirisasi/ pengenalan untuk Tug Master diatas kapal  

a. Memahami kebijakan-kebijakan yang di tuangkan dalam Safety 

Management System (SMS) diatas kapal dan prosedur-prosedur 

dalam kegiatan penundaan yang telah ditetapkan oleh perusahaan 

atau pencharter. 

b. Mengerti tugas dan tanggung jawabnya sesuai dengan kecakapan 

pelaut yang baik/ good seamanship  

 

c. Mempelajari wilayah kerja di mana kapal tunda dioperasikan, 

dengan membuka peta laut di sekitar area kerjanya untuk 

mengetahui setiap lokasi dermaga/ jetty, kedalaman dan pasang 

surut, lokasi memasang tali tunda/ meeting point, dan jarak antara 

dermaga/ jetty  

 

d. Mempelajari sistem kerja yang biasa dilakukan sesuai 

karakteristik wilayah perairan dan cara berkomunikasi atau 

bahasa yang digunakan.  
 

2. b. Dibuatnya pertemuan regular antara pandu dan Master 

Dalam dunia perusahaan pertemuan adalah hal yang sering dilakukan, 

pertemuan dilakukan untuk membahas suatu pekerjaan yang akan 

dikerjakan oleh perusahaan. Tidak hanya itu saja, pertemuan juga 

dilakukan untuk memastikan bahwa semua departemen yang ada di 

perusahaan sudah melakukan tugasnya dengan baik. Tanpa adanya 

pertemuan keberlangsungan perusahaan akan terancam. Oleh karena itu 

pertemuan regular antara Pandu dan Master perlu dilakukan secara rutin 

untuk mengevaluasi pengoperasian Harbour Tug di pelabuhan Rabigh 

Arab Saudi masih banyak efektifitas pertemuan yang dapat menetukan 

keberlangsungansuatu pekerjaan  
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Berikut ini beberpa hal mengenai pentingnya pertemuan terhadap 

keberlangsungan operasional Harbour tug 
  

a. Untuk menyelsaikan masalah yang terjadi saat operasi penundaan 

Disetiap operasional Harbour tug maupun pelabuhan itu sendiri pasti 

mengalami permaslahan, mulai dari kapal tunda sampai dengan 

operatornya. Untuk dapat menyelesaikan masalah yang ada di dalam 

pengoperasian Harbur tug dan pemangku kepentingan di butuhkanya 

pertemuan. Dengan melakukan pertemuan yang regular permaslahan 

dalam pengoperasian Harbour tug sistem ASD Dapat di bicarakan 

dan dicari solusi untuk menyelesaikanya. Selama proses pertemuan 

setiap Pandu dan Master dapat mengutarakan pendapatnya masing-

masing. Tidak hanya itu saja, setiap anggota pertemuan juga dapat 

mengusulkan solusi maupun jalan keluar terhadap permasalahn yang 

di hadapi. Untuk bisa menampung seluruh ide maupun pendapat dari 

semua anggota pertemuan. Sebelum itu, topik yang dibahas 

mengenai operasi disiapkan yang akan dibahas sehari sebelumnya. 

Hal ini juga dapat membantu para anggota pertemuan 

menyampaikan pendapat dan mencari solusi yang terbaik agar bisa 

mendapatkan jalan keluar serta dapat dijadikan dasar dalam 

pengambilan keputusan. 

b. Menilai pekerjaan Pertemuan juga sanagat efektif untuk di gunakan 

dalam suatu pekerjaan. Dengan pertemuan performa dari setiap 

Pandu dan Master dapat di lihat dan di ukur. Dengan begitu setiap 

pimpinan dapat menilai dan menganalisa bagaimana Pandu dan 

Master bekerja. Tidak hanya itu saja pimpinan juga dapat melihat 

keunggulan dan kegagalan yang di alami Master. Dengan 

mengetahui kegagaglan yang di alami oleh Master, tentunya dapat 

memberi solusi kepada Master supaya performa selanjutnya dapat 

meningkat dan memberikan hasil yang maksimal untuk perusahaan. 

Dengan di buatnya pertemuan yang regular untuk meliahat hasil 

kerja Master, tentunya para Master lainya akan lebih 

c. Meningkatkan tujuan yang di inginkan perusahaan Pertemuan 

regular juga sangat efektf untuk mengingatkan Master mengenai 

tujuan yang ingin dicapai perusahaan. Tidak hanya itu saja, 

pertemuan juga mampu membuat seluruh pekerja perusahaan 

mengingat visi dan misi perusahaan. Dengan mengingat tujuan visi 

dan misi perusahaan, para Master dan awak kapal lainya juga akan 

lebih termotivasi untuk mngejar target perusahaan. Dengan membuat 

pertemuan secara reguler, para Master akan mendapat gambaran apa 

yang harus di kerjakan untuk mengejar dan apa target yang akan di 

igninkan oleh perusahaan. Selain itu dalam pertemuan yang di 

lakukan para pandu, dan pimpinan lainya dapat memberikan saran 

kepada para Master dan awak kapal mengenai bagaimana bekerja 

yang aman selamat untuk mencapai target tujuan yang dicapai oleh 

perusahaan 

d. Membuat para Master dan awak kapal lainya sadar mengenai tuga 

masing-masing. Master dan Awak kapal akan sadar tentang tugas 
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yang harus di kerjakan. Dengan begitu, seluruh Master dan Awak 

kapal akan lebih termotivasi dan bersemangat untuk mengerjakan 

tugas dan tanggung jawanya masing-masing dengan maksimal. 

Dengan sadar dan tugasnya masing-masing Master akan lebih 

merasa bertanggung jawab menyelesaikan tugasnya dengan aman 

dan selamat. Selain itu Master akan lebih sadar mengenai pentingnya 

posisi jabatan yang saat ini di tempati. Pertemuan menjadi salah satu 

cara yang efektif terhadap keberlangsungan dalam pengoperasian 

Hrbour tug ada banyak ide yang bisa di dapatkan selama proses 

pertemuan. Ide-ide dan pendapat yang muncul selama proses 

pertemuan dapat di jadikan inovasi dalam proses pengoperasian 

harbor tug guna keberhasilan dalam pengoperasian sandar dan lepas 

sandar kapal-kapal. Melakukan pertemuan reguler yang tepat dan 

efektif dapat menghasilkan banyak manfaat bagi Master, pandu 

bahkan perusahaan. 

   

2. c. Jadwal Pertemuan Menyesuaikan Jadwal Peserta  

 

Setiap pekerjaan professional perlu memperhatikan etika dalam 

mneyesuaikan jadwal pertemuan. Setiap pertemuam yang dijadwalkan 

oleh perusahaan memiliki aturan tak tertulis yang perlu di taati oleh 

Pandu dan Master Kepatuhan dan etika pertemuan dapat membangun 

rasa hormat di antara peserta, serta membantu pertemuan sesuai 

jadwal dan lengkap dengan peserta. Memahami etika pertemuan juga 

dapat menumbuhkan suasana kerja yang lebih kondusif dan 

konstruktif untuk pertukaran ide-ide dan opini. Kurangnya peserta saat 

pertemuan akan berdampak buruk bagi pengoperasian Harbour tug, 

karena ada beberpa Pandu yang selalu tidak bisa mengikuti jadwal 

pertemuan dengan berbagai macam alasan. Ketepatan waktu adalah 

tanda bahwa kita memiliki sikap yang profesional, selain itu rapat, 

rapat yang di jadwalkan tepat waktu dapat memberikan masing-

masing peserta untuk memberikan perspektif Pandu dan Master 

terhadap topic yang sedang di bahas. Intinya, ketepatan waktu adalah 

tanda hormat yang perlu di tunjukkan oleh semua pihak yang terlibat 

dalam pertemuan. Tiap pertemuan pasti memiliki agenda yang perlu 

dibahas oleh para peserta, peserta juga berhak untuk menghubungi 

pimpinan apabila dalam pertemuan di temukan ada peserta yang tidak 

mengikuti pertemuan. Dalam hal ini pimpinan berhak mengikuti 

jadwal peserta dan apabila ada salah satu perserta yang tidak bisa 

mngikuti pertemuan bisa di berikan teguran atau hukuman sesuai 

aturan perusahaan yang berlaku demi terciptanya suatu pertemuan 

yang berjalan dengan baik dan memutuskan hasil yang baik pula. 
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BAB IV 

 

KESIMPULAN DAN SARAN 
 

 

A. KESIMPULAN 

 

 

Dari hasil penjelasan analisa dan pemecahan masalah di atas, maka penulis 

mengambil kesimpulan sebagai berikut: 

 

1. Pengalaman kerja yang minim menyebabkan Master belum maksimal 

dalam pengoperasian Harbour Tug system ASD  

2. Terbatasnya waktu untuk mengadakan latihan bagi Master baru tentang 

cara kerja di Harbour tug sistem ASD sehingga menyebabkan Master 

kurang menguasai dalam mengoperasikan Harbour tug sistem ASD  

3. Perlunya pelatihan khusus kepada tug master untuk meningkatkan 

keterampilan dan pengawasan saat operasi penundaan berlangsung agar 

disiplin awak kapal di Harbour Tug system ASD meningkat sehingga 

waktu penundaan lebih efesien  

4. Tidak adanya koordinasi antara perusahaan, pencharter, Pilot dan juga 

Master untuk mengadakan pertemuan rutin  

 

 

 

 

 

B. SARAN 

 

Adapun saran-saran yang dapat diberikan pada permasalahan tersebut adalah 

 

1. Seyogyanya perusahaan selektif lagi dalam proses perekrutan Master yang 

akan bekerja untuk pengoperasian Harbour Tug system ASD 

2. Seyogyanya perusahaan melakukan in house training kepada para Master 

untuk meningkatkan keterampilan dalam mengolah gerak sistem ASD 

3. Hendaknya perusahaan menyediakan tenaga ahli di bidangnya untuk 

melakukan latihan secara regular kepada Master dan awak kapal 

4. Seyogyanya pihak pengelola dan pencarter untuk lebih baik lagi dalam 

melakukan pertemuan-pertemuan dengan Pandu dan Master untuk 

membahas isu-isu penting dalam pengoperasian Harbour Tug 
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DAFTAR ISTILAH 

 

 

 

Azimuth Stern Drive (ASD) : Suatu sistem penggerak utama kapal yang sekaligus 

sebagai kemudi yang terletak di buritan dan dapat 

berputar 3600 Kapal dengan jenis seperti ini yang 

menolak dan menarik kapal-kapal besar adalah 

haluan. Buritan juga dapat di gunakan tetapi hanya 

untuk towing dengan perjalanan jauh.  

Azimuth Tractor Drive  : Kapal dengan sistem azimuth yang letak baling-

balingnya berada di haluan kurang lebih 30% dari 

panjang kapal di hitung dari haluan. Kapal dengan 

jenis ini hanya dapat bekerja dengan menggunakan 

buritan, menarik ataupun mendorong kapal-kapal 

ataupun benda apung lainya. 

Bollard Pull   : Kekuatan tarik maksimal sebuah kapal tunda di hitung 

dalam metric ton dan juga biasanya digunakan 

sebagai bahan perhitungan carter tug, secara umum 

Bollard Pull adalah kekuatan menunda pada saat 

mesin utama bergerak ketika kapal melaju di atas 

perairan yang tenang.  

Tug Master  : Pemimpin kru di kapal tunda, yang membantu kapal 

untuk bergerak masuk dan keluar dari pelabuhan dan 

melalui alur perairan yang sulit dan berbahaya. 

Meskipun ukurannya kecil, kapal tunda adalah kapal 

yang sangat kuat dan penanganannya membutuhkan 

banyak keterampilan. Selain itu, Tug Master harus 

memiliki pengetahuan rinci tentang perairan tempat 

dia bekerja untuk menghindari insiden. Sifat 

pekerjaan ini berarti bahwa Tug Master dapat bekerja 

dalam segala kondisi cuaca sering kali dalam pola 



shift, dan ketika Tug Master sedang bekerja, jam 

kerjanya bisa panjang dan tidak teratur. 

 

Bollar Pull  : Ukuran dari daya tarik kapal tunda dengan 

menggunakan tali tunda yang di buktikan dengan 

sertifikat pengujian dari klasifikasi yang diakui pihak 

berwenang. Bolder yang di pasang didarat memlaui 

tali penarik, biasanya diukur dalam uji praktis. 

Pengetesan harus dalam kondisi air tenang tidak ada 

pasang surut, keseimbangan ketinggian, kedalaman 

yang cukup dan sisi dari baling-baling bebas untuk 

berputar. 

Fender  : Bumper yang digunakana untuk meredam benturan 

baik dengan kapal-kapal pada saat operasi ataupun 

saat sandar di dermaga, yang terbuat dari karet dengan 

ketahanan abrasi yang tinggi. Fender tipe silinder 

umumnya digunakan sebagai sistem fender utama 

yang dipasang pada haluan atau buritan kapal tunda. 

Biasanya rantai penyangga memanjang di bagian 

tengah fender, didukung oleh tali pengikat dan rantai 

yang dipasang ke dalam alur. Ukuran bervariasi sesuai 

dengan ukuran kapal. 

Main Towing Line  : Tali Tunda Utama yang terbuat dari bahan khusus dan 

mempunyai kekuatan tali (Minimum Breaking Loads) 

yang terhubung atau terpasang antara kapal tunda 

dengan obyek yang di tunda, dalam operasi keluar dan 

masuk kapal-kapal dipelabuhan, harus menggunakan 

tali tunda sesuai dengan kuran dan kekuatan 

penundaan. 

 (Revolutions per Minute) : satuan yang digunakan untuk menyatakan kecepatan 

perputaran mesin, 1 RPM pasti bermakna 1 siklus 

perputaran crankshaft atau engkol. Biasanya, di 



mesin tachometer akan dikalikan dengan angka 1000 

sebagai ketentuan hitungnya. 

Stretcher Line  : Sebuah tali yang tidak begitu panjang, biasanya 10-20 

meter dari garis yang relative elastic, yang berguna 

untuk memebantu menurunkan sentakan beban. Tali 

ini menjadi satu baris dengan tali utama tunda.  

 

Pennant Line  : Sebuah tali yang di gunakan untuk menghindari 

keausan pada tali utama tunda, stretcher. Tali pennant 

ini dilapisi dengan bahan jaket, sehingga lebih aman 

dari gesekan-gesekan pada Fairlead kapal-kapal yang 

di tunda  

Harbour Tug  :  Kapal yang dapat digunakan untuk melakukan 

manuver atau pergerakan, yang mana fungsi 

utamanya adalah menarik atau mendorong kapal 

lainnya di pelabuhan. Kapal Harbour Tug juga dapat 

untuk menarik tongkang, kapal rusak, dan peralatan 

lainnya di pelabuhan 

Flare  : Sudut kemiringan di bagian haluan dan buritan pada 

bodyplan kapal yang diukur dari perpotongan garis 

tinggi dengan garis sarat. Perubahan sudut flare Akan 

mempengaruhi bentuk luasan bagian depan kapal dan 

belakang kapal. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



DAFTAR LAMPIRAN 

 

 

LAMPIRAN 1 CREW LIST 

LAMPIRAN 2 SHIP PARTICULAR 

LAMPIRAN 3 ASD TUG HANDLING INDIVIDUAL CONTROL 

(CERTIFICAT) 

LAMPIRAN 4 CORRECTIVE PREVENTIVE ACTION REQUEST (CPA) 

LAMPIRAN 5 DRILL 

LAMPIRAN 6 MEMORANDUM 

LAMPIRAN 7 HARBOUR TUG DAN OPERASINYA 

LAMPIRAN 8 TECHNICAL DATA 

LAMPIRAN 9 TOWING GEAR ARRANGEMENT 
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