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Log lashing merupakan langkah penting
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pelayaran.

Metode untuk mengidentifikasi penyebab
utama suatu masalah.

Sistem manajemen untuk memastikan
keselamatan operasional kapal.

Pertemuan sebelum kerja untuk membahas
keselamatan kerja.
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Kondisi lingkungan kerja yang berpotensi
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ABSTRAK

Ahmad Ananda Saputra, 2026. “Efektivitas Sistem Log Lashing dalam Upaya
Pencegahan Kecelakaan di Atas Kapal Pada MV Pan Optimum”

Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui dan memahami penyebab kurangnya
familiarisasi able seaman (AB) jaga dalam penerapan Safety Management System (SMS)
pada proses log lashing serta faktor-faktor yang menyebabkan kurangnya pemahaman
AB jaga dalam penggunaan peralatan log lashing di atas kapal MV. Pan Optimum.
Metode penelitian yang digunakan adalah pendekatan kualitatif dengan metode deskriptif
analitis. Pengumpulan data dilakukan melalui observasi langsung selama praktik laut,
wawancara dengan awak kapal dan perwira kapal, serta studi dokumentasi terkait
prosedur lashing dan keselamatan kerja di kapal. Analisis data dilakukan melalui reduksi
data, penyajian data, dan penarikan kesimpulan yang didukung dengan metode 5 Why.
Hasil penelitian menunjukkan bahwa kurangnya familiarisasi AB jaga dalam penerapan
Safety Management System (SMS) disebabkan oleh padatnya jam operasional pelabuhan
sehingga briefing, pengecekan peralatan, dan prosedur keselamatan kerja sering
diabaikan. Selain itu, minimnya pengalaman AB jaga menyebabkan kurangnya
pemahaman terhadap teknik penggunaan peralatan log lashing dan prosedur kerja sesuai
standar keselamatan. Penelitian ini juga menunjukkan bahwa kurang optimalnya
pengawasan terhadap SOP disebabkan oleh tidak adanya instruksi kerja yang terstruktur
dari pihak stevedore serta lemahnya pengawasan selama proses log lashing berlangsung.
Kondisi tersebut mengakibatkan kesalahan kerja, seperti penggunaan alat pelindung diri
yang tidak sesuai, teknik pengikatan yang kurang tepat, dan pengoperasian peralatan yang
tidak aman sehingga meningkatkan risiko kecelakaan kerja dan kerusakan muatan di atas
kapal. Oleh karena itu, peningkatan keselamatan kerja pada proses log lashing perlu
difokuskan pada peningkatan familiarisasi awak kapal terhadap SMS, penguatan
pengawasan terhadap SOP, serta penerapan sistem manajemen keselamatan kerja secara
konsisten di atas kapal.

Kata kunci: log lashing, keselamatan kerja, pencegahan kecelakaan, pengamanan muatan.
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ABSTRACT

Ahmad Ananda Saputra, 2026. “The Effectiveness of the Log Lashing System in
Preventing Accidents on Board MV Pan Optimum.”

This study aims to identify and understand the causes of the lack of familiarity among
watchable able seamen (ABs) in the implementation of the Safety Management System
(SMS) during the lashing process, as well as the factors contributing to the ABs’ lack of
understanding regarding the use of lashing equipment aboard the MV Pan Optimum. The
research method employed is a qualitative approach using a descriptive-analytical
method. Data collection was conducted through direct observation during sea practice,
interviews with the ship’s crew and officers, as well as a review of documentation related
to lashing procedures and workplace safety on the ship. Data analysis was conducted
through data reduction, data presentation, and drawing conclusions supported by the 5
Whys method. The results of the study indicate that the lack of familiarity among
watchkeepers in the implementation of the Safety Management System (SMS) is caused
by the busy operational schedule at the port, resulting in briefings, equipment checks, and
workplace safety procedures often being neglected. Additionally, the watch crew’s
limited experience led to a lack of understanding regarding the proper use of lashing
equipment and work procedures in accordance with safety standards. This study also
indicates that suboptimal oversight of Standard Operating Procedures (SOPs) resulted
from the absence of structured work instructions from the stevedore and weak supervision
during the lashing process. These conditions lead to work errors, such as the use of
inappropriate personal protective equipment, improper lashing techniques, and unsafe
equipment operation, thereby increasing the risk of workplace accidents and cargo
damage on board. Therefore, improving workplace safety in the log lashing process must
focus on enhancing the crew’s familiarity with the Safety Management System (SMS),
strengthening oversight of Standard Operating Procedures (SOPs), and consistently
implementing a workplace safety management system onboard the vessel.

Keywords: log lashing, workplace safety, accident prevention, cargo securing.
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BAB |
PENDAHULUAN

A. LATAR BELAKANG
Keselamatan pelayaran menjadi prioritas utama dalam dunia transportasi laut,

terutama pada kapal-kapal kargo yang mengangkut berbagai jenis muatan dalam
jumlah besar dan melalui kondisi laut yang dinamis. Putro dkk. (2021) dalam
penelitiannya yang berjudul “Optimalisasi Bongkar Muat Kayu (Log) Guna
Kelancaran Proses Kegiatan Pemuatan Kayu (Log) Diatas Kapal MV. Pan Daisy”
mengemukakan bahwa prinsip dari kargo salah satunya adalah untuk melindungi
kapal, melindungi kargo, melindungi awak kapal dan menggunakan ruang kargo
secara optimal dan sistematis. Salah satu aspek keselamatan yang sering menjadi
perhatian adalah bagaimana muatan di atas kapal diamankan agar tidak mengalami
pergeseran selama berlayar. Pergeseran muatan dapat menimbulkan gangguan
stabilitas kapal, mengakibatkan kerusakan pada struktur kapal maupun muatan, serta
berpotensi menimbulkan kecelakaan kerja dan bahkan kecelakaan pelayaran yang
lebih fatal.

Kapal kargo yang membawa muatan kayu atau muatan yang memerlukan
pengikatan khusus, sistem log lashing merupakan metode utama yang digunakan
untuk memastikan muatan tetap berada pada posisinya. Menurut Jayanti dan Todingan
(2025) dalam penelitiannya yang berjudul ”Analisis Optimalisasi Pemuatan Log
Untuk Mencegah Keterlambatan Proses Muat pada Kapal MV. Cosmo Gloria”
pengikatan atau lashing log merupakan langkah penting untuk memastikan muatan
tetap aman selama pelayaran. Ada dua metode utama yang digunakan dalam log
lashing, yaitu center lashing dan over lashing. Center lashing dilakukan dengan
mengelilingi stanchion dari kiri ke kanan, sedangkan over lashing digunakan untuk

mengikat muatan di bagian paling atas. Peralatan yang digunakan dalam proses ini



termasuk wire rope, shackles, turnbuckles, dan lashing chain, yang harus dipasang

dengan benar untuk menjamin kekuatan dan keamanan muatan.

MV Pan Optimum sebagai kapal kargo yang beroperasi dalam rute internasional
memiliki tanggung jawab untuk menerapkan sistem pengamanan muatan yang sesuai
standar. Namun, dalam praktiknya, efektivitas log lashing pada MV Pan Optimum
sangat dipengaruhi oleh beberapa faktor, antara lain keterampilan dan pengalaman
awak kapal, kondisi dan kelayakan peralatan lashing, prosedur pemeriksaan sebelum
dan selama pelayaran, kondisi cuaca, serta kepatuhan terhadap standar operasional
yang berlaku. Selain itu, ditemukan pula permasalahan berupa kurangnya familiarisasi
able seaman (AB) jaga terhadap penerapan safety management system (SMS) dalam
proses log lashing, sehingga prosedur keselamatan tidak selalu dilakukan sesuali

standar yang berlaku.

Di samping itu, masih terdapat AB jaga yang kurang memahami cara penggunaan
peralatan log lashing dengan benar, sehingga pengikatan muatan tidak mencapai
tingkat kekuatan yang optimal. Kedua masalah ini berpotensi menurunkan kualitas

pengamanan muatan dan meningkatkan risiko kecelakaan di atas kapal.

Beberapa insiden di industri maritim menunjukkan bahwa kecelakaan akibat
kegagalan pengamanan muatan masih sering terjadi. Muatan yang bergeser di tengah
pelayaran dapat menyebabkan kapal mengalami kemiringan berlebih, kehilangan
stabilitas, atau bahkan tenggelam. Selain itu, kegagalan lashing juga menimbulkan
risiko jatuhnya muatan ke laut, yang tidak hanya merugikan secara material, tetapi juga
membahayakan lingkungan laut dan awak kapal. Oleh karena itu, penerapan log
lashing yang efektif bukan hanya menjadi kewajiban prosedural, tetapi juga kebutuhan

mendasar dalam menjaga keselamatan pelayaran.

MV Pan Optimum sebagai objek penelitian dipilih karena kapal ini merupakan
tempat peneliti melakukan praktik laut. MV Pan Optimum adalah kapal kargo yang
aktif beroperasi dan sering membawa muatan yang memerlukan pengikatan dengan
sistem log lashing. Dengan demikian, analisis terhadap efektivitas sistem log lashing
di kapal ini akan memberikan gambaran nyata mengenai bagaimana prosedur tersebut
dilakukan di lapangan, sejauh mana penerapannya sesuai standar, serta risiko-risiko

yang mungkin muncul jika terdapat kekurangan dalam penerapannya.



Penelitian ini dilakukan untuk mengidentifikasi tingkat efektivitas sistem log
lashing pada MV Pan Optimum, mengungkap kendala-kendala yang dihadapi awak
kapal dalam proses pelaksanaan lashing, termasuk permasalahan kurangnya
familiarisasi terhadap Safety Management System (SMS) dan kurangnya pemahaman
dalam penggunaan peralatan lashing, serta memberikan rekomendasi guna

meningkatkan kualitas dan keselamatan dalam pengamanan muatan.

Hasil penelitian ini diharapkan dapat memberikan kontribusi bagi peningkatan
keselamatan kerja di atas kapal. Oleh karena itu, berdasarkan latar belakang yang telah
dijabarkan, peneliti tertarik untuk melakukan penelitian dengan judul “Efektivitas
Sistem Log Lashing Dalam Upaya Pencegahan Kecelakaan di Atas Kapal Pada MV

Pan Optimum”

B. IDENTIFIKASI MASALAH
Berdasarkan latar belakang yang telah diuraikan, terdapat beberapa permasalahan

yang memengaruhi keamanan dan kelancaran proses log lashing di atas kapal.

Permasalahan tersebut perlu diidentifikasi untuk mengetahui faktor-faktor yang

menjadi penyebab terjadinya kendala dalam penerapan keselamatan kerja selama

proses log lashing berlangsung. Adapun identifikasi masalah dalam penelitian ini
adalah sebagai berikut:

1. Kurangnya familiarisasi able seaman (AB) jaga dalam penerapan safety
management system (SMS) dalam menggunakan peralatan log lashing pada
proses log lashing.

2. Kurangnya pengawasan pada standar operasional prosedur yang terstruktur untuk
memastikan keamanan proses log lashing

3. Kurangnya optimalisasi pemantauan dan evaluasi rutin terhadap kondisi peralatan
lashing.

4. Adanya faktor tekanan waktu dan beban kerja yang tinggi selama proses bongkar

muat yang berpotensi mengabaikan detail keselamatan dalam proses log lashing.

C. BATASAN MASALAH
Agar penelitian lebih terarah dan tidak menyimpang dari tujuan pembahasan,

maka peneliti membatasi ruang lingkup penelitian pada beberapa permasalahan yang



dianggap paling dominan dan berkaitan langsung dengan keselamatan kerja dalam

proses log lashing. Batasan masalah dalam penelitian ini adalah sebagai berikut:

1. Kurangnya familiarisasi able seaman (AB) jaga dalam penerapan safety
management system (SMS) dalam menggunakan peralatan log lashing pada
proses log lashing.

2. Kurangnya pengawasan pada standar operasional prosedur yang terstruktur untuk

memastikan keamanan proses log lashing.

D. RUMUSAN MASALAH
Berdasarkan identifikasi dan batasan masalah yang telah ditetapkan, maka peneliti

merumuskan beberapa pertanyaan penelitian yang akan dibahas untuk menemukan

penyebab serta solusi terhadap permasalahan yang terjadi dalam proses log lashing.

Adapun rumusan masalah dalam penelitian ini adalah sebagai beriku

1. Mengapa kurangnya familiarisasi able seaman (AB) jaga dalam penerapan safety
management system (SMS) dalam menggunakan peralatan log lashing pada
proses log lashing?

2. Mengapa kurangnya pengawasan pada standar operasional prosedur yang
terstruktur untuk memastikan keamanan proses log lashing?

E. TUJUAN DAN MANFAAT PENELITIAN
1. Tujuan Penelitian

a. Untuk mengetahui dan memahami apa yang menyebabkan kurangnya
familiarisasi able seaman (AB) jaga dalam penerapan safety management
system (SMS) pada proses log lashing.

b. Untuk mengetahui faktor-faktor yang menyebabkan kurangnya pemahaman
able seaman (AB) jaga dalam menggunakan peralatan log lashing.

2. Manfaat Penelitian

a. Manfaat Teoretis

1) Memberi referensi tambahan bagi dunia akademik tentang efektivitas
sistem log lashing dalam upaya pencegahan kecelakaan di atas kapal.

2) Menjadi sumber penelitian dan referensi untuk studi tentang safety
management system (SMS), terutama yang berkaitan dengan

pengoperasian log lashing



b. Manfaat Praktis
1) Memberikan pemahaman yang lebih mendalam mengenai prosedur log
lashing, penggunaan peralatan lashing, serta pentingnya penerapan safety
management system (SMS).
2) Menjadi bahan evaluasi untuk meningkatkan efektivitas pelatihan,

prosedur kerja, dan standar operasional terkait pengamanan muatan.

F. SISTEMATIKA PENULISAN
Sistematika dalam penulisan ini adalah sebagai berikut.

BAB | PENDAHULUAN
Bab ini membahas latar belakang mengenai penyebab serta
dampak dari kurangnya familiarisasi dan pemahaman able seaman
(AB) jaga dalam penerapan safety management system (SMS) dan
penggunaan peralatan log lashing. Selain itu, bab ini juga
menguraikan identifikasi dan batasan masalah, merumuskan
permasalahan yang diteliti, serta menjelaskan tujuan dan manfaat
penelitian. Tak hanya itu, sistematika penulisan skripsi juga
disajikan dalam bab ini.

BAB 11 LANDASAN TEORI
Dalam bab ini diuraikan mengenai teori-teori dan penjelasan serta
istilah yang berkaitan dengan permasalahan berupa kurangnya
pemahaman able seaman (AB) dalam penerapan safety
management system (SMS) dan penggunaan peralatan log lashing
di MV Pan Optimum. Adapun kerangka pemikiran yang dibuat
penulis di jelaskan dalam bab ini.

BAB 111 METODOLOGI PENELITIAN
Bab ini menguraikan tentang waktu dan tempat penelitian,
metodologi penelitian dan teknik pengumpulan data, subjek
penelitian serta teknik analisis data yang digunakan.

BAB IV ANALISIS DAN PEMBAHASAN



BAB V

Bab ini menjelaskan tentang deskripsi dan saat terjadi masalah
dalam operasi log lashing yang disebabkan oleh kurangnya
pemahaman able seaman (AB) dalam penerapan safety
management system (SMS) dan penggunaan peralatan log lashing,
kemudian menganalisis data mengenai kejadian yang terjadi dan
memberikan alternatif pemecahan masalah yang dipilih.
KESIMPULAN DAN SARAN

Bab ini menyajikan kesimpulan terkait faktor-faktor yang
menyebabkan terjadinya permasalahan serta langkah-langkah
solusi yang dapat diterapkan untuk mengatasinya. Selain itu, bab
ini juga memuat saran-saran dari penulis yang diharapkan dapat

memberikan manfaat bagi semua pihak yang berkepentingan.



BAB Il
LANDASAN TEORI

A. TINJAUAN PUSTAKA
Tinjauan pustaka ini disusun sebagai landasan teoritis untuk mengkaji

permasalahan keselamatan kerja pada proses log lashing di atas kapal. Fokus utama
pembahasan meliputi pengertian dan prosedur log lashing, penggunaan peralatan
lashing, penerapan safety management system (SMS), pengawasan terhadap standar
operasional prosedur (SOP), serta aspek keselamatan kerja awak kapal dalam
menunjang keamanan dan kelancaran proses bongkar muat.

1. Efektivitas

Menurut Kamus Besar Bahasa Indonesia (KBBI) efektivitas berasal dari
kata efektif yang berarti ada efeknya (akibatnya, pengaruhnya, kesannya), dapat
membawa hasil, berhasil guna (tentang usaha, Tindakan). Menurut Bormasa
(2022) yang berjudul “Kepemimpinan dan Efektivitas Kerja” berpendapat
bahwa efektivitas berasal dari kata efektif yang berarti terjadinya suatu efek atau
akibat yang dikehendaki dalam sesuatu perbuatan. Bormasa (2022) juga
menjelaskan bahwa efektivitas adalah kemampuan untuk memilih tujuan yang
tepat atau peralatan yang tepat untuk mencapai tujuan yang ditetapkan.

Konsep ini selaras dengan pandangan H. Emerson yang dikutip dari
Martauli, dkk. (2022) yang menyatakan bahwa efektivitas merupakan
pengukuran berdasarkan tercapainya tujuan yang telah ditentukan sebelumnya.
Efektivitas dapat dikatakan sebagai pencapaian sasaran yang telah disepakati
melalui usaha bersama, karena keberhasilan suatu tujuan tidak hanya ditentukan
oleh hasil akhir, tetapi juga oleh keterlibatan, koordinasi, dan keselarasan
tindakan seluruh pihak yang terlibat dalam proses pencapaian tujuan tersebut.
Selain itu, Peter Drucker, Stoner, dan Wankel dalam Martauli, dkk. (2022)
menegaskan bahwa efektivitas berarti menjalankan pekerjaan dengan benar serta
kemampuan memilih sasaran yang tepat. Dengan demikian, efektivitas tidak



hanya berfokus pada hasil akhir, tetapi juga mencakup ketepatan tujuan, proses,
dan cara yang digunakan untuk mencapai tujuan tersebut.

Menurut Asiah (2016) efektivitas adalah sesuatu yang menunjukkan taraf
tercapainya suatu tujuan. Suatu usaha dapat dikatakan efektif apabila usaha
itu mencapai tujuan secara ideal. Efektivitas menunjukkan keberhasilan dari
segi tercapai atau tidaknya sasaran yang telah ditentukan. Hasil yang
mendekati sasaran berarti tinggi tingkat efektivitasnya. Sebaliknya, hasil
yang jauh dari sasaran maka kurang efektivitasnya.

Dengan demikian dapat disimpulkan bahwa efektivitas merupakan ukuran
keberhasilan suatu usaha, kegiatan, atau program yang ditentukan oleh tingkat
ketercapaian tujuan atau sasaran yang telah ditetapkan. Efektivitas tidak hanya
menitikberatkan pada hasil akhir, tetapi juga pada ketepatan dalam menetapkan
tujuan, memilih strategi, serta melibatkan seluruh pihak secara terkoordinasi
dalam proses pencapaiannya. Semakin dekat hasil yang diperoleh dengan
sasaran yang direncanakan, maka semakin tinggi tingkat efektivitas suatu
kegiatan, sedangkan semakin jauh hasil yang dicapai dari sasaran, maka semakin
rendah tingkat efektivitasnya.

Lashing

Surya (2024) dalam penelitiannya yang berjudul “Penerapan Prosedur
Lashing Muatan Peti Kemas Untuk Melindungi Muatan di KM.Tanto Berkat”
menjelaskan bahwa lashing pada kapal adalah praktik pengikatan dan
pengamanan muatan di atas kapal agar tetap pada posisinya selama
pelayaran. Tujuan utama dari lashing adalah untuk mencegah pergerakan
muatan yang bisa menyebabkan kerusakan pada muatan itu sendiri, kapal,
atau bahkan mengancam keselamatan awak kapal. Sejarah lashing pada
kapal pada zaman kuno, kapal-kapal biasanya digunakan untuk berdagang atau
perang, dan muatan diikat menggunakan tali sederhana yang terbuat dari
serat alami seperti rami atau manila.

Menurut International Labour Organization Convention N0.152.1979 (ILO
152) lashing ialah alat untuk menghindari muatan yang berada di atas palka
bergerak ataupun jatuh ke laut pada saat pelayaran, maka muatan yang berada di

atas palka diikat ke kapal sehingga walaupun kapal melalui badai dengan



gelombang yang tinggi selama pelayaran muatan tetap pada tempatnya dan tidak
terjatuh ke laut.

Menurut Maulana (2020) dalam penelitiannya yang berjudul “Optimalisasi
Kegiatan Lashing Muatan Petikemas Untuk Menunjang Keselamatan Pelayaran
di MV. Tanto Bersatu” menjelaskan bahwa lashing merupakan suatu sistem
pengamanan muatan yang bertujuan untuk mencegah muatan bergerak atau
bergeser dari posisi semula selama pelayaran. Oleh karena itu, lashing muatan
tidak boleh dilepaskan apabila akan diganti dengan pengaman yang baru maupun
dikendurkan selama pelayaran berlangsung. Tindakan yang lebih aman adalah
menambahkan sistem lashing baru dengan tingkat kekencangan yang memadai,
kemudian melakukan pengencangan kembali pada lashing yang lama sehingga
seluruh sistem pengamanan bekerja secara optimal. Dalam penggunaan rantai
sebagai alat lashing, khususnya pada muatan yang ditempatkan di atas geladak,
diperlukan komponen tambahan berupa segel-segel serta sekrup pengencang,
seperti span screw atau turnbuckle, guna memastikan kekencangan dan
kestabilan muatan. Muatan berpotensi mengalami kerusakan apabila pengikatan
tidak dilakukan secara kencang atau apabila terjadi pergeseran selama pelayaran.

Log Lashing

Menurut Jayanti dan Todingan (2025) pengikatan atau lashing log
merupakan langkah penting untuk memastikan muatan tetap aman selama
pelayaran. Ada dua metode utama yang digunakan dalam log lashing, yaitu
center lashing dan over lashing. Center lashing dilakukan dengan mengelilingi
stanchion dari kiri ke kanan, sedangkan over lashing digunakan untuk mengikat
muatan di bagian paling atas. Peralatan yang digunakan dalam proses ini
termasuk lashing chain, turnbuckle, foot wire rope, bonding wire/over lashing
wire, snatch block, hog lashingwire rope, wire clip, dan shackle yang harus
dipasang dengan benar untuk menjamin kekuatan dan keamanan muatan.

Menurut Pan Ocean Cargo Securing Manual (pages 41), alat-alat log
lashing terdiri dari.
a. Lashing Chain

Lashing chain adalah rantai yang difungsikan sebagai pengikat muatan
kayu pada proses over lashing. Memiliki panjang 23m, dan diameter rantai

13.5mm, dan BL mencapai 16 T.
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b. Turnbuckle
Turnbuckle adalah peralatan lashing yang memiliki fungsi untuk
membuat ikatan lashing menjadi kencang selama kapal berlayar.
c. Foot Wire Rope
Foot wire rope adalah wire rope yang digunakan sebagai pengikat
muatan kayu dari atas deck hingga ke atas muatan, memiliki panjang 16m
dengan diameter 24mm
d. Bonding Wire/Over Lashing Wire
Bonding wire/over lashing wire adalah wire rope yang berfungsi untuk
menjahit di proses over lashing, mempunyai ukuran panjang 130m,
diameter 24mm, BL 290KN.
e. Snatch Block
Snatch block adalah peralatan lashing yang digunakan pada lintasan
wire bonding saat proses menjahit di over lashing, mempunyai BL 25T
f. Hog Lashingwire Rope
Hog lashingwire rope adalah wire rope yang dipergunakan khusus
untuk proses center lashing, mempunyai panjang 270m dengan diameter
g. Wire clip
Wire clip adalah peralatan yang digunakan untuk mengikut dua buah
wire, ukuran bergantung pada ukuran wire yang akan diikat.
h. Shackle

Shackle adalah penghubung semua peralatan lashing

4. Able Seaman

Able seaman merupakan seorang pelaut yang terampil dan berpengalaman
yang bekerja di kapal niaga. Able seaman memegang peranan penting dalam
menjamin keselamatan serta kelancaran operasional kapal dengan melaksanakan
berbagai tugas di atas kapal, seperti membantu navigasi, penanganan muatan,
perawatan kapal, serta kegiatan keselamatan. Sebagai anggota awak kapal, able
seaman secara rutin menangani beragam tanggung jawab dengan ketelitian dan
efisiensi. Rasni (2025) dalam penelitiannya yang berjudul “Analisis Crew
Jumpship di PT Triton Global Maritim” berpendapat bahwa able seaman/juru
mudi adalah awak kapal yang bertugas membantu dalam pengoperasian kemudi,



proses pemuatan, dan kegiatan boarding, di bawah arahan langsung dari perwira
dek.

Seorang able seaman umumnya bekerja di bawah pengawasan perwira dek
dan terlibat dalam berbagai kegiatan operasional, termasuk proses tambat dan
lepas tambat, kegiatan labuh jangkar, serta terkadang bertugas mengemudikan
kapal. Able seaman juga bertanggung jawab atas pemeliharaan peralatan dek
kapal, seperti winch, tali-temali, dan kabel, serta dapat mengoperasikan sekoci
penyelamat dalam situasi darurat. Selain keterampilan teknis, seorang able
seaman dituntut memiliki kemampuan komunikasi dan kerja sama tim yang
baik, karena mereka sering bekerja secara kolektif untuk mendukung kelancaran
aktivitas pelayaran.

Dari pengertian di atas dapat disimpulkan bahwa able seaman merupakan
awak kapal yang memiliki keterampilan dan pengalaman dalam menjalankan
berbagai tugas operasional di atas kapal niaga. Able seaman berperan penting
dalam mendukung keselamatan pelayaran dan kelancaran operasional kapal
melalui keterlibatannya dalam navigasi, penanganan muatan, perawatan
peralatan dek, serta kegiatan keselamatan dan keadaan darurat. Bekerja di bawah
pengawasan perwira dek, able seaman dituntut untuk memiliki kemampuan
teknis yang memadai, kedisiplinan, serta kemampuan komunikasi dan kerja
sama tim yang baik agar seluruh aktivitas pelayaran dapat berjalan secara efektif

dan aman.

International Safety Management (ISM Code)

International safety management (ISM Code) adalah standar internasional
yang berisi prinsip-prinsip manajemen keselamatan dalam pengoperasian kapal
secara aman serta upaya pencegahan pencemaran di laut yang harus diterapkan
oleh semua perusahaan pelayaran yang beroperasi di seluruh dunia. Penerapan
ISM Code bertujuan untuk memastikan keselamatan di laut dengan mencegah
terjadinya kecelakaan yang dapat menyebabkan kerugian manusia, merusak
kapal, dan yang dapat mengakibatkan pencemaran lingkungan laut. (Patayang &
Lia, 2019) dalam penelitian yang berjudul “Penerapan Elemen ISM Code Untuk
Menunjang Keselamatan Pelayaran Pada KM Pantokrator”

Nurhasanah dkk. (2015) dalam penelitiannya yang berjudul “Persepsi Crew

dan Manajemen Dalam Penerapan ISM code bagi Keselamatan Pelayaran dan
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Perlindungan Lingkungan Laut” berpendapat bahwa international safety
management (ISM Code) adalah pedoman regulasi manajemen internasional
yang mengatur aspek keamanan dan pengoperasian kapal, serta mencegah
pencemaran lingkungan laut. Kode ini ditetapkan oleh international maritime
organization (IMO) untuk Dewan Keselamatan Maritim. Tujuan utama dari
international maritime organization (IMO) adalah menyediakan mekanisme
kerjasama di antara negara-negara anggotanya dalam merumuskan peraturan
pemerintah serta melaksanakannya secara teknis, khususnya dalam konteks
dunia perkapalan internasional (Mariana, 2023).

International maritime organization (IMO) mengeluarkan ISM Code
sebagali alat untuk menstandarkan “Safe Management for Operation of Ships and
Pollution Prevention” yang terdapat di dalam SOLAS 1974 (Safety of Life at
Sea) Bab IX, yaitu: Management for the Safe Operation Of Ships (Nailyi dkk.,
2019).

Sistem pada IMS Code harus disetujui oleh Flag Administration
(Pemerintah suatu negara yang benderanya digunakan oleh kapal yang
bersangkutan) atau suatu badan yang ditunjuk oleh Flag Administration,
kemudian sertifikat dikeluarkan. Sebelum perusahaan dan kapalnya
dioperasikan keduanya harus disertifikasikan terhadap ISM Code. Sertifikat ISM
Code dapat diartikan sebagai suatu lisensi untuk menjadi Ship Operator
(Nurhasanah dkk., 2015).

. Safety Management System (SMS)

Safety management system (SMS) adalah kombinasi dari  susunan
organisasi manejemen, termasuk elemen-elemen perencanaan dan kaji ulang,
susunan konsultatif dan program khusus yang terintegrasi untuk meningkatkan
kinerja keselamatan, kesehatan serta dalam upaya meminimalisir kecelakaan
kerja (Khomeiny dkk., 2019). Priyanto dan Dinata (2025) berpendapat bahwa
safety management system adalah  sistem terstruktur yang bertujuan
mengidentifikasi dan mengevaluasi upaya untuk memastikan keselamatan
operasional kapal, serta perlindungan terhadap lingkungan laut. Dalam
sistem ini mencakup prosedur kerja, pelaporan insiden, pelatihan awak kapal,

dan pengendalian risiko secara sistematis.
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Keselamatan kerja diatas kapal adalah hal yang penting dalam safety
management system.  Menurut IMO (2018), safety management system
bertujuan untuk:

a. Panduan keselamatan kerja yang aman di kapal dan lingkungan kerja,
b. Menilai semua risiko yang dihadapi dalam operasional kapal, dan
c. Meningkatkan penerapan keselamatan dengan pencegahan yang mengatur

segal resiko yang ada secara efektif.

Kecelakaan Kerja

Menurut Kamus Besar Bahasa Indonesia (KBBI), kecelakaan didefinisikan
sebagai suatu kejadian atau peristiwa yang menyebabkan orang celaka,
mendapat kemalangan, kesusahan, atau sial. Kecelakaan berakar dari kata
"celaka" yang merujuk pada situasi tidak menyenangkan atau bencana.
Kecelakaan merupakan suatu kejadian yang bersifat tidak pasti. karena tidak
dapat diprediksi kapan terjadinya, dimana tempatnya serta besar atau kecilnya
kerugian yang ditimbulkan. Sehingga orang sering beranggapan bahwa
kecelakaan itu berhubungan dengan nasib seseorang. Padahal kecelakaan itu
sebenarnya selalu didahului oleh gejala-gejala yang menandakan akan adanya
suata kecelakaan tersebut (Tjahjanto dan Aziz, 2016). Menurut Heinrich dalam
Hernawan dan Anisarida (2022) kecelakaan adalah tindakan yang tidak
direncanakan dan tidak bias terkendali, ketika aksi dan reaksi objek, bahan, atau
radiasi akan menyebabkan cedera atau kemungkinan cedera yang sulit diprediksi
kapan dan dimana terjadinya. Kecelakaan tidak hanya trauma, cedera, ataupun
kecacatan tetapi juga kematian.

Menurut Kamus Besar Bahasa Indonesia (KBBI), kerja didefinisikan
sebagai kegiatan melakukan sesuatu, baik yang dilakukan (diperbuat) maupun
tindakan untuk mencari nafkah (mata pencaharian). Secara luas, kerja merujuk
pada aktivitas, tugas, atau kewajiban yang melibatkan tenaga, pikiran, dan
disiplin untuk mencapai hasil atau tujuan tertentu.

Dalam pengoperasian kapal ditemukan banyak sekali pekerjaan-pekerjaan
baik yang ringan maupun berat yang memiliki tingkat risiko kecelakaan kerja
yang cukup tinggi, sehingga diperlukan penerapan prosedur keselamatan kerja
yang ketat. Kecelakaan kerja adalah suatu kejadian yang tidak dikehendaki dan

tidak diduga semula yang dapat menimbulkan korban jiwa dan harta benda
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(Putera dan Harini, 2017) dalam penelitian yang berjudul “Pengaruh
Keselamatan dan Kesehatan Kerja (K3) Terhadap Jumlah Penyakit Kerja dan
Jumlah Kecelakaan Kerja Karyawan Pada PT. Hanei Indonesia”. Kecelakaan
kerja adalah kejadian saat sedang bekerja yang sifatnya tidak pasti dan tidak
dikehendaki, karena dapat menimbulkan kerugian. Restuputri dan Sari (2015)
menjelaskan bahwa kecelakaan kerja merupakan kecelakaan yang terjadi dalam
lingkungan kerja yang dapat terjadi karena kondisi lingkungan kerja yang tidak
aman ataupun karena human error. Selaras dengan Cahyaningrum dkk., (2019)
bahwa kecelakaan kerja merupakan sebuah kejadian yang tidak dikehendaki
serta tidak dapat diduga dan menimbulkan kerugian dari segi waktu, peralatan,
harta benda, ataupun korban jiwa saat proses kerja. Berikut adalah gejala-
gejala penandaakan terjadinya kecelakaan (Puji, 2019) antara lain: insiden,
kecelakaan kerja, selamat, keselamatan, keselamatan kerja, kesehatan kerja, dan
bahaya.

Kecelakaan kerja disebabkan oleh banyak faktor, yaitu unsafe action (88%),
unsafe condition (10%), dan hal-hal di luar kemampuan kontrol manusia (2%).
Hal ini menggambarkan bahwa faktor manusia adalah faktor penyebab
kecelakaan paling besar antara lain karakteristik usia, jenis kelamin, tingkat
pendidikan, pengalaman kerja, kondisi psikologis, maupun interaksi tenaga kerja
dengan lingkungan kerja (Handari dan Qolbi, 2021).

Suatu kecelakaan pada umumnya tidak disebabkan oleh satu faktor tunggal,
melainkan merupakan hasil dari berbagai penyebab yang saling berkaitan.
Kecelakaan dapat diminimalkan bahkan dicegah dengan mengidentifikasi serta
menghilangkan faktor-faktor penyebabnya. Secara umum, terdapat dua faktor
utama yang memicu terjadinya kecelakaan, yaitu tindakan tidak aman dan
kondisi kerja yang tidak aman. Cedera akibat kecelakaan kerja sering kali terjadi
karena kelalaian individu itu sendiri maupun akibat tindakan orang lain yang
tidak memperhatikan aspek keselamatan.

Menurut Poerwanto yang dikutip dari Tjahjanto dan Aziz (2016) dalam
penelitiannya yang berjudul “Analisis Penyebab Terjadinya Kecelakaan Kerja
Di Atas Kapal MV. Cs Brave”, menjelaskan bahwa 85% kecelakaan disebabkan
oleh perbuatan manusia yang salah (Unsafe Human Act), walaupun sebenarnya
telah ada sebab-sebab lain yang tidak terlihat. Menurut buku Badan Diklat
Perhubungan, BST, Modul 4: Personal Safety and Social Responsibility,
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Departemen Perhubungan (2000:54). Menjelaskan bahwa terjadinya kecelakaan
ditempat kerja dapat dikelompokkan secara garis besar menjadi dua penyebab
yaitu unsafe acts dan unsafe condition.
a. Tindakan tidak aman dari manusia (unsafe acts), misalnya:

1) Melaksanakan pekerjaan tanpa wewenang atau yang berwenang gagal

mengamankan atau memperingatkan seseorang.

2) Menjalankan alat/mesin dengan kecepatan diluar batas aman.

3) Menyebabkan alat-alat keselamatan tidak bekerja.

4) Menggunakan alat yang rusak.

5) Bekerja tanpa prosedur yang benar.

6) Tidak menggunakan pakaian pengaman atau alat pelindung diri.

7) Menggunakan alat secara salah.

8) Melanggar peraturan keselamatan kerja.

9) Bergurau ditempat kerja.

10) Mabuk, mengantuk, dan lain lain.
b. Keadaan tidak aman (unsafe condition), misalnya:

1) Peralatan pengamanan yang tidak memenuhi syarat

2) Bahan/ peralatan yang rusak atau tidak dapat dipakai

3) Ventilasi dan penerangan kurang

4) Lingkungan yang terlalu sesak, lembab, bising

5) Bahaya ledakan / terbakar.

6) Kurang sarana pemberi tanda

7) Keadaan udara beracun: gas, debu, uap.

8. Pencegaham Kecelakaan di Atas Kapal

Keselamatan kerja adalah aspek krusial yang harus menjadi prioritas utama
bagi para pekerja maritim saat menjalankan tugas di atas kapal. Setiap perusahaan
pelayaran memiliki tanggung jawab untuk memastikan bahwa seluruh awak kapal
mematuhi prosedur keamanan diri dan mentaati aturan operasi yang telah
ditetapkan sesuai dengan ISM Code (International Safety Management Code)
(Maulani, dkk., 2023).

Dalam  menunjang di  bidang  keselamatan, perusahaan harus
menyediakan fasilitas untuk awak kapal yaitu sistem manajemen

keselamatan (safety management system) sistem ini dibangun sesuai petunjuk
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(guidekines) serta contoh dokumen yang disediakan international safety

management (ISM Code). Sebuah kapal dapat dikatakan layak laut apabila

terpenuhinya semua persyaratan yang semuanya harus disertakan  dengan
sertifikat ~ asli ~ dan sebelum melaksanakan pelayaran awak kapal harus
mengetahui petunjuk tentang bagaimana melakukan pertolongan pertama

apabila terjadi kecelakaan kapal (Mursidi, 2023).

Salah satu upaya untuk mecegah kecelakaan di atas kapal adalah
meningkatkan fasilitas yang terdapat di kapal. Fasilitas merupakan salah satu
indikator syarat wajib yang ada diatas kapal yang merupakan alat penolong dalam
kondisi darurat yang dapat mencegah timbulnya korban jika terjadi
kecelakaan. Putra (2023) dalam penelitiannya yang berjudul “Sistem Operasional
Pemuatan Log di Kapal MV. Pan Optimum di Pelabuhan Tauranga New Zealand”
menjelaskan beberapa fasilitas wajib keselamatan yang ada di atas kapal
diantaranya:

a. Life Jacket, merupakan jaket pelampung yang dikenakan oleh setiap
crew apabila dalam kondisi darurat kapal mengalami kecelekaan. Alat
tersebut disediakan pada tiap-tiap ruang crew dengan jumlah sesuai
dengan jumlah crew, untuk penggunaan alat tersebut terlebih dahulu
dilakukan peragaan cara penggunaan.

b. Fire Plan, merupakan peta denah evakuasi keadaan darurat alat tersebut
terdapat pada di dinding dan diletakan pada suatu tempat yang mudah
terjangkau

c. Life Buoy, digunakan sebagai pelampung untuk crew apabila terjadi
kecelakaan.

d. Sekoci, merupakan perahu kecil yang dilengkapi dengan mesin motor.

e. Life Raft, berfungsi seperti sekoci yang digunakan dengan melempar
kelaut dan akan mengembang, didalamnya terdapat oksigen.

f. Rakit, adalah alat angkut penumpang diatas air yang digunakan dalam kondisi
darurat apabila terjadi kecelakaan kapal, alat tersebut.

g. Top Deck (Muster Station) merupakan tempat berkumpul/evakuasi crew
pada keadaan darurat, tempat ini terdapat dilantai atas kapal dan
merupakan ruang terbuka.

h. Alat pemadam kebakaran. Di atas kapal disediakan pula tabung alat

pemadam kebakaran bila diatas kapal terjadi kebakaran kecil.

15



9.

10.

Safety of Life at Sea (SOLAS)

Peraturan Safety Of Life At Sea (SOLAS) adalah peraturan yang mengatur
keselamatan maritim paling utama dengan tujuan untuk meningkatkan jaminan
keselamatan hidup di laut yang dimulai sejak 1914, mengingat, saat itu, di
mana-mana banyak terjadi kecelakaan kapal yang menelan banyak korban
jiwa. Padat tahap permulaan, dimulai  dengan fokus  pada peraturan
kelengkapan navigasi, kekedapan dinding penyekat kapal serta peralatan
berkomunikasi, kemudian berkembang pada konstruksi dan peralatan lainnya.

SOLAS Chapter VI merupakan bagian dari International Convention for
the Safety of Life at Sea (SOLAS) yang mengatur ketentuan keselamatan dalam
pengangkutan kargo dan bahan bakar minyak di laut. Bab ini menetapkan standar
global untuk memastikan muatan diangkut dengan aman, mencegah kecelakaan,
dan melindungi kapal serta lingkungan laut dari risiko operasional.

SOLAS Chapter VI Regulation 5 merupakan ketentuan dalam
International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) yang mengatur
penataan (stowage) dan pengikatan (securing) muatan di kapal. Tujuannya adalah
untuk memastikan keselamatan kapal, awak, dan lingkungan laut dengan

mencegah pergeseran muatan yang dapat menimbulkan bahaya selama pelayaran.

Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW)

STCW (Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers) adalah konvensi internasional yang mengatur standar minimum
pelatihan, sertifikasi, dan tugas jaga bagi pelaut untuk memastikan awak kapal
memiliki kompetensi, keterampilan, dan kemampuan yang memadai dalam
menjalankan tugas secara aman, efektif, dan profesional di atas kapal.

Standards of Training, Certification, and Watchkeeping for Seafarers
(STCW) merupakan konvensi internasional yang ditetapkan oleh International
Maritime Organization (IMO) untuk memastikan bahwa seluruh pelaut
memiliki standar minimum dalam hal pelatihan, sertifikasi, dan pengawasan
kerja di kapal (Dipta dkk., 2025). Konvensi ini pertama kali diadopsi
pada tahun 1978 dan kemudian diamandemen secara signifikan melalui
Amandemen Manila 2010 (IMO 2021). Salah satu komponen utama STCW
adalah Basic Safety Training (BST), yang terdiri dari:
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11.

12.

Personal Survival Techniques (PST),
Fire Prevention and Fire Fighting (FPFF),
Elementary First Aid (EFA),

> w0 e

Personal Safety and Social Responsibilities (PSSR).

Keempat pelatihan ini wajib diikuti oleh seluruh anggota sebagai syarat
untuk mendapatkan sertifikat pelaut. Persiapan ini memberikan pengetahuan dan
keterampilan penting yang dibutuhkan untuk menghadapi krisis di laut dengan

sukses

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL)

MARPOL (International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships) merupakan konvensi internasional utama yang mengatur pencegahan
pencemaran lingkungan laut yang disebabkan oleh kapal, baik akibat kegiatan
operasional maupun kecelakaan. Konvensi ini diadopsi oleh IMO pada tahun
1973 dan mulai berlaku pada tahun 1983. MARPOL bertujuan untuk mencegah
dan meminimalkan pencemaran laut melalui enam lampiran teknis, yaitu
pencegahan pencemaran oleh minyak (Annex 1), zat cair berbahaya (Annex Il), zat
berbahaya dalam kemasan (Annex I11), limbah kotoran kapal (sewage) (Annex V),
sampah kapal (Annex V), serta pencemaran udara dari kapal (Annex VI). Melalui
ketentuan tersebut, MARPOL berperan penting dalam menjaga keselamatan dan
kelestarian lingkungan laut.

Selain itu, MARPOL juga mengatur penggunaan peralatan pencegahan
pencemaran di atas kapal, prosedur pembuangan limbah, serta pembatasan
pembuangan zat-zat berbahaya ke laut. Penerapan MARPOL bertujuan untuk
meningkatkan kesadaran dan tanggung jawab seluruh pihak di sektor pelayaran
agar kegiatan operasional kapal tidak menimbulkan kerusakan lingkungan.
Dengan adanya aturan tersebut, diharapkan tercipta pelayaran yang aman, efisien,
dan berwawasan lingkungan sehingga kelestarian ekosistem laut dapat tetap

terjaga.

Maritime Labour Convention (MLC)
Jam kerja di atas kapal merupakan salah satu aspek paling penting yang
memengaruhi keselamatan pelayaran, kesehatan awak kapal, dan kepatuhan
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terhadap standar internasional. Meskipun kehidupan di laut berjalan 24 jam tanpa
henti dengan jadwal jaga, operasi, dan perawatan yang terus berlangsung, hukum
internasional secara tegas menetapkan batasan: berapa lama pelaut boleh bekerja
dan berapa lama ia harus beristirahat. Peraturan ini melindungi awak kapal dari
kelelahan, serta melindungi pemilik kapal dari pelanggaran yang dapat
menyebabkan denda atau penahanan kapal.

Untuk menjamin keselamatan dan kesejahteraan pelaut, Organisasi
Perburuhan Internasional (ILO) menerbitkan Maritime Labour Convention
(MLC) 2006 yang mengatur standar minimum waktu istirahat, yakni sekurang-
kurangnya 10 jam dalam 24 jam dan 77 jam dalam 7 hari. Meskipun ketentuan ini
telah diratifikasi oleh banyak negara, termasuk Indonesia, praktik di lapangan
menunjukkan masih adanya kesenjangan antara regulasi dan implementasi.
Manipulasi catatan jam kerja, kekurangan kru, serta beban kerja berlebih menjadi
tantangan utama dalam penerapan aturan tersebut. Oleh karena itu, diperlukan
kajian mendalam untuk mengevaluasi sejauh mana aturan rest hour benar-benar
dijalankan serta faktor-faktor yang memengaruhinya, sebagai dasar perbaikan

manajemen waktu kerja pelaut secara sistematis dan berkelanjutan.

B. PENELITIAN TERDAHULU
Tabel 2. 1 Penelitian Terdahulu

Nama Peneliti
No dan Tahun Judul Hasil
Penerbitan
1. | Putri Dwi Jayanti | Analisis Optimalisasi | 1. Awak kapal dapat
(2025) Pemuatan Log Untuk | memahami prosedur dan
Mencegah penggunaan peralatan lashing
Keterlambatan Proses | dengan benar
Muat Pada Kapal MV | 2. mendapat mencegahnya
Cosmo Gloria keterlambatan proses bongkar
muat pada kapal
2. | Bhima Siswo | Optimalisasi Bongkar | Mencegah keterlambatan dan
Putra, Sugiyanto, | Muat Kayu (Log) Guna | ketidakefisienan dalam proses
Christian  Mario | Kelancaran Proses | pemuatan kayu yang
Kegiatan =~ Pemuatan | disebabkan oleh kurangnya
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Nama Peneliti

Log di  MV. Pan

Optimum.

No dan Tahun Judul Hasil
Penerbitan
Immanuel Pojoh | Kayu (Log) Diatas | pengalaman dan pengetahuan
(2021) Kapal MV Pan Daisy | teknis awak kapal dalam
prosedur serta penggunaan
peralatan /ashing
3. |Rio Bahari | Sistem  Operasional | Menghindari terjadinya
Pratama  Putra | Pemuatan Log  Di | keterlambatan proses
(2023) Kapal MV Pan | pemuatan log lashing
Optimum di Pelabuhan | dikarenakan kurangnya
Tauranga New Zealand | pemahaman awak  kapal
dalam proses log lashing
4. | Rifaldy  Widya | Pelaksanaan Bongkar | Hasil penelitian menunjukkan
Pratama (2021) Muat Log di Kapal MV. | bahwa keterlambatan bongkar
Pewee muat log di MV. Pewee
disebabkan oleh kurangnya
pemahaman awak kapal,
persiapan  yang  kurang
optimal, dan masalah lashing
muatan.
5. | Maulana  Yasin | Optimalisasi Final | Hasil penelitian menunjukkan
Fikri (2024) Lashing Saat Loading | bahwa  pelaksanaan final

lashing di MV. Pan Optimum

belum optimal akibat
penempatan material /ashing
yang kurang tepat dan tidak
adanya

pembagian  tugas

awak kapal. Solusi

yang
dilakukan yaitu pembagian

tugas dan safety meeting.
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C. KERANGKA PENELITIAN
Kerangka penelitian adalah susunan atau alur berpikir yang sistematis dalam

suatu penelitian yang menggambarkan hubungan antar konsep, variabel, dan
langkah penelitian untuk mempermudah analisis serta penarikan kesimpulan.
Tujuan penyusunan kerangka penelitian ini adalah untuk memaparkan pembahasan
skripsi secara sistematis sehingga permasalahan yang dikaji dapat dianalisis dan
menghasilkan solusi sebagai alternatif penyelesaian masalah. Berikut ini adalah

kerangka penelitian pada penelitian ini.
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Bagan 2. 1 Kerangka Pemikiran

EFEKTIVITAS SISTEM LOG LASHING DALAM UPAYA
PENCEGAHAN KECELAKAAN DI ATAS KAPAL PADA MV PAN
OPTIMUM

A 4

BATASAN MASALAH

Kurangnya familiarisasi able seaman (AB)
jaga dalam penerapan safety management
system (SMS) dalam menggunakan peralatan
log lashing pada proses log lashing

A 4

PENYEBAB MASALAH

1. Padatnya jam operasional pelabuhan
2. Minimnya pengalaman AB jaga

1.

2.

AKIBAT MASALAH
Pelaksanaan toolbox meeting menjadi
tidak terlaksana secara maksimal.
Penerapan Safety Management System
(SMS) dan Standar Operasional Prosedur
(SOP) menjadi kurang maksimal akibat
rendahnya pemahaman terhadap
keselamatan kerja.

A\ 4

SOLUSI MASALAH

'

BATASAN MASALAH

Kurangnya pengawasan pada standar
operasional prosedur yang terstruktur
untuk memastikan keamanan proses log
lashing.

v

PENYEB;AB MASALAH

1. Stevedor tidak memberikan instruksi
yang terstruktur kepada AB jaga saat
proses log lashing

2. Stevedor kurang melakukan
pengawasan terhadap pelaksanaan
Standar Operasional Prosedur (SOP)
selama kegiatan log lashing
berlangsung.

v
AKIBAT MASALAH

1. Pelaksanaan pekerjaan log lashing
menjadi kurang terkoordinasi sehingga
berpotensi menimbulkan kesalahan
kerja di lapangan.

2. Proses log lashing berpotensi tidak
dilakukan sesuai Standar Operasional
Prosedur (SOP) yang berlaku di atas
kapal.

¥

1. Melaksanakan toolbox meetin ra rutin N
segeallu:na ka;ga:atgzokz(:ja d?r(ra]tula% cha? o .SOL.USI MASAI.‘AH .

. Memberikan instruksi kerja yang jelas
seluruh !<ru memahami progedur dan sebelum proses log lashing.
pembagl_an tugas d_engan baik. . Melaksanakan pelatihan SOP log lashing

2. Memberlkar) pelatihan keselamatan kerja secara rutin kepada AB jaga.
kepada AB jaga secara berkala.
! |
TUJUAN PENELITIAN
1. Untuk mengetahui dan memahami apa yang menyebabkan kurangnya familiarisasi able seaman
(AB) jaga dalam penerapan safety management system (SMS) pada proses log lashing.
2. Untuk mengetahui faktor-faktor yang menyebabkan kurangnya pengawasan pada standar SOP

yang terstruktur untuk memastikan keamanan proses log lashing
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BAB V
KESIMPULAN DAN SARAN

A. KESIMPULAN
Berdasarkan hasil penelitian dan pembahasan mengenai efektivitas sistem log

lashing dalam upaya pencegahan kecelakaan kerja di atas kapal MV Pan Optimum,
maka dapat ditarik beberapa kesimpulan sebagai berikut:

1. Kurangnya familiarisasi Able Seaman (AB) jaga dalam penerapan Safety
Management System (SMS) pada penggunaan peralatan log lashing di atas kapal
MV Pan Optimum disebabkan oleh dua faktor utama. Pertama, padatnya jam
operasional pelabuhan yang menyebabkan tekanan waktu tinggi sehingga proses
briefing, pengecekan peralatan, dan tahapan keselamatan kerja kerap diabaikan
demi mengejar target waktu penyelesaian bongkar muat. Kedua, minimnya
pengalaman AB jaga yang menyebabkan mereka belum terbiasa mengikuti alur
kerja yang sistematis sesuai prosedur, seperti teknik pemasangan turnbuckle,
pengencangan rantai, serta penerapan standar keselamatan yang berlaku. Kondisi
ini berdampak pada tidak optimalnya pelaksanaan prosedur log lashing di
lapangan sehingga berpotensi menimbulkan pergeseran muatan, terlepasnya
ikatan log, dan risiko kecelakaan kerja yang membahayakan keselamatan awak

kapal.

2. Kurangnya pengawasan pada standar operasional prosedur (SOP) yang terstruktur
selama proses log lashing di atas kapal MV Pan Optimum disebabkan oleh dua
faktor yang saling berkaitan. Pertama, pihak stevedore tidak memberikan instruksi
kerja yang terstruktur dan lengkap kepada AB jaga sebelum dan selama kegiatan
berlangsung, sehingga awak kapal tidak memiliki pedoman kerja yang jelas dan
cenderung bekerja berdasarkan kebiasaan masing-masing. Kedua, stevedore
kurang melakukan pengawasan secara aktif terhadap pelaksanaan SOP selama
kegiatan log lashing berlangsung, sehingga kesalahan kerja seperti penggunaan
alat pelindung diri yang tidak sesuali, teknik pengikatan yang tidak tepat, serta

pengoperasian peralatan yang tidak aman tidak dapat terdeteksi dan dikendalikan



sejak dini. Kondisi ini menunjukkan adanya kelemahan dalam sistem pengawasan
dan koordinasi kerja antara stevedore dan awak kapal yang perlu segera

diperbaiki.

Secara umum, peningkatan keselamatan kerja pada proses log lashing di atas
kapal MV Pan Optimum perlu difokuskan pada peningkatan familiarisasi dan
pemahaman awak kapal terhadap SMS, penguatan pengawasan terhadap SOP, serta
peningkatan konsistensi penerapan sistem manajemen keselamatan kerja secara

menyeluruh dan berkelanjutan.

. SARAN

Berdasarkan kesimpulan tersebut, penulis memberikan beberapa saran sebagai
berikut:

1. Bagi pihak kapal dan awak kapal, disarankan untuk meningkatkan pelaksanaan
familiarisasi Safety Management System (SMS) secara rutin dan terstruktur,
khususnya kepada AB jaga yang baru bergabung maupun yang mendapatkan
pergantian tugas kerja, agar seluruh awak kapal memahami prosedur log lashing,
teknik penggunaan peralatan, dan standar keselamatan kerja yang berlaku

sebelum pekerjaan dimulai.

2. Bagi perwira yang bertanggung jawab, perlu meningkatkan pelaksanaan safety
meeting dan toolbox meeting sebelum kegiatan log lashing dimulai secara rutin
dan konsisten, guna memberikan pengarahan yang jelas kepada awak kapal
mengenai tahapan pekerjaan, pembagian tugas, penggunaan alat pelindung diri

(APD), serta potensi bahaya yang dapat terjadi selama kegiatan berlangsung.

3. Bagi pihak stevedore, disarankan untuk memberikan instruksi kerja yang
terstruktur, lengkap, dan mudah dipahami kepada seluruh AB jaga sebelum dan
selama proses log lashing berlangsung, serta meningkatkan pengawasan secara
aktif dan berkelanjutan terhadap penerapan SOP guna memastikan setiap tahapan

pekerjaan dilaksanakan sesuai standar keselamatan kerja yang berlaku.

4. Bagi perusahaan atau manajemen kapal, disarankan untuk memperkuat sistem
manajemen keselamatan kerja melalui pelaksanaan evaluasi dan pembinaan
keselamatan kerja secara berkala, peningkatan program pelatihan teknis log
lashing bagi awak kapal, serta penegakan penggunaan alat pelindung diri (APD)
secara konsisten dalam setiap kegiatan operasional di atas kapal.
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5. Dalam rangka mendukung penguatan budaya keselamatan kerja di atas kapal,
seluruh pihak yang terlibat dalam proses log lashing, baik perwira, bosun, AB
jaga, maupun stevedore, diharapkan dapat meningkatkan komunikasi, koordinasi,
dan kerja sama yang lebih baik sehingga kegiatan log lashing dapat dilaksanakan

secara aman, tertib, dan sesuai dengan standar keselamatan kerja yang berlaku.

Dengan diterapkannya saran-saran tersebut, diharapkan pelaksanaan log lashing
di atas kapal MV Pan Optimum dapat berjalan secara lebih aman, terkontrol, dan
sesuai dengan standar keselamatan kerja yang berlaku, sehingga risiko kecelakaan

kerja dapat diminimalkan dan keselamatan seluruh awak kapal dapat terjamin.
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BADAN PENGEMBANGAN SDM PERHUBUNGAN
SEKOLAH TINGGI ILMU PELAYARAN
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PENGAJUAN JUDUL SKRIPSI
: AHMAD ANANDA SAPUTRA
" NRP. : 365221389
' BIDANG KEAHLIAN ‘NAUTIKA
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Mengajukan Judul Skripsi sebagai berikut :

A. JUDUL : EFEKTIVITAS SISTEM LOG LASHING
DALAM UPAYA PENCEGAHAN
KECELAKAAN DIATAS KAPAL PADA MV
PAN OPTIMUM

B. MASALAHPOKOK |, Kursngnya familiarisasi Able Seaman (AB)
jaga dalam penerapan safety manag
systemy dalam menggunakan peralatan g
lashing pada peoses log lashing
2. Kumngnyn pengawasan  pada
operasional peosedur yung ktur untuk
memastikan keamanan proses log lashing

C. PENDEKATAN PEMECAHAN MASALAH :

1. Melaksannkan foolbox meeting dengan officer yang berpengalaman
untuk memberikan penjelasan terkait safety managemens sysiom
(SMS) pada proses log lashing

2, Menyusun langkah-langknh pengendalian risiko kecelaknan di atas.
kapal  berdasark ship iy aystent (SMS)  serta
meningkatankan pengawasan guna memastikan kemanan proses log
lastring
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Mengajukan Sinopsis Skripsi sebagai berikut:
A.JUDUL

EFEKTIVITAS SISTEM LOG LASHING DALAM UPAYA PENCEGAHAN
KECELAKAAN DI ATAS KAPAL PADA MV PAN OPTIMUM

B.LATAR BELAKANG MASALAH
Keselamatan pelayaran menjadi priorites utams dalem dunia trnsportasi laut, tesutama
pada kapal-kapal kargo yang menganghkut berbagai jenis muatan dalam jumiah besar dan
melalui koodisi lawt yang dinamis. Prinsip dari kargo salsh satunys adalsh umtuk
melindungi kapal, melindungi kargo, mefindungi awak kapal dan menggumakan ruang
kargo secars optimal dan sistematis (Putro dkk., 2021). Salah satu aspek keselamatan yang
sering menjadi perhatinn adalah bagai muatan di atas kapal diamankan agar tidak
wgalami perg selama berlayar. Pergeseran mustan dapat menimbolkan gangguan
stabifitas kapal, mengakibatkan kerusakan pada struktur kapal maupun muatan, serta
berpotensi menimbulkan kecelakaan kerja dan bahkan kecelakuan pelay yang lebih
fatal.

Kapal kargo yang membaws mustan kayu stsu muatan yang memerlokan pengikatan
khesus, sistem log lashing merupakan metode utama yong digunakan untuk memastikan
mustan tetap bernda pada posisinys. Menurut Jayanti dan Todingan (2025) pengikatan
atau lashing Jog merupakan lngkah penting untuk memastilan muntan tetap aman selama
pelayaran. Ada dua metode utama yang digunakan dalam log lashing, yaita center lashing
dan over lazhing. Center losiving dilakukan dengan mengelilingi stanciion dari kiri ke
kanan, sedangkan over lavhing digunskan untak mengikat muatsn di bagion paling atas.

Logsantal dervger

@ CamScanner

30




Peralatan yang digunakan dalam proses ini termasuk wire rope, shackles, turnbuckies, dan

lashing chain, yong harus dipasang dengan benar untuk menjomin kekuatan dan keamanan
muatan.

MV Pan Optimum sebagai kapal kargo yang beroperasi dalam rute internasional memiliki
tanggung jawab untuk menerapkan sistem pengamanan muatan yang sesuai standar,
Namun, dalam praktiknys, efektivitas fog fashing pada MV Pan Optimum sangat
dipengaruhi oleh beberapa fuktor, antara luin keterampilsn dan pengalaman awak kapal,
kondisi dan kelayakan peralatan lashing, prosedur pemeriksaan sebelum dan selama
pelayaron, kondisi cuaca, serta kepatuhan terhodap standar operasional yang berlaku.
Selain itu, ditemukan puls permasalshan berups kurangnyn familiarisasi Able Seaman
(AB) jags terhadap pencrapan Safey Management System (SMS) dalam proses log
lashing, schingga prosedur keselamatan tidak selalu dilakukan sesuni standar yang
beriaku,

Di samping itu, masih terdspat AB jaga yang kurang memahami cara penggunaan
peralatan log lashing dengan benar, schinggn pengikatan mustan tidak mencapai tingkat
kekuatan yang optimal. Permasalshan lain yang turut memengaruhi yaitu kurangnya
pengawasan terhadap standar operasional prosedur yang terstruktur untuk memastikan
evaluasi rutin terhadsp kondisi peralatan seperti wire rope, shackles, dan tumbuckles
scbelum, sclama, dan setelah proses lashing. Tidak hanya itu, tekanan wakt dan tingginya
beban kerjn selama proses bongkar muat juga berpotensi membunt awak kapal
mengabaikan detail-detsil keselsmatan, schingga kuslitas pengamanan muntan menjadi
tidak maksimal. Berbagai persoalan sersebut berpotensi menurunkan mutu pengamanan
mustan dan meningkatkan risiko kecelakaan di atas kapal.

Bebernpa insiden di industri mantim menunjukkan bahwa kecclakaan ukibat kegagalan
pengamanan muatan masib sering tenadi. Muatan yang bergeser di tengah pelayaran dapat
menycbabkan kopal mengalami kemiringan berlebib, kehilangan stabilitas, atau bahkan
tenggelam. Selain itv, kegagalan lashing juga menimbulkan risiko jatubnya muatan ke
laut, yang tidak hanya merugikan secara material, tetapi juga membahayakan lingkungan
laut dan awak kapal. Oleh karema itu, peneropan log lashing yang efektif bukan hanyn
menjadi kewajiban prosedural, tetapi juga kebutuban mendasar dalam menjags
keselamatan pelayaran.

Diganda dangan
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MV Pan Optimum sebagai objek penelitian dipilih karena kapal ini merupakan tempat
peneliti melakukan peaktik bsut. MV Pan Oprism adalab kapal kargo yang akfif beropernsi
dan sering membawn mustan yang momerlukan pengikotan dengan sistem fog Jashing,
Dengan demnikian, anafisis terhadap efektivitas sistem log lashing di kapal ini akan
memberikan gambanin nyata mengenal bagalmana prosedur tersebet dilakiukan di lapangan,
scjauh msna penceapannyn sesusi standar, serta risiko-risiko yang mungkin muncul jika
terdapat kekurangan dalam pencrapanaiyn,

Perelticlan ink dilakukan untuk mengidentifikasi tingkat efektivitas sistem log lashing pads
MV Pan Optimum, mengimgkap kendala-kendola yang dihadapt awak kapal dalam proses
pelaksanaan lavhing, termasuk permasalahan kurangnya familiarisasi terhadap SMS dan
kumngnyn pemahaman dalam penggunaan peralutan lashing, serta  memberikan

Hasil penelitian ini diharapkan dapat berikan koatribusi bagi pening) keselamatan
kerja di ntas kapal. Oleh karena itu, berdasarkan latar belukang yang telah dijabarkan,
penelith tertarik watuk melakukan penelitian dengan judil “Efektivitas Sistem Log Lashing
Dalam Upaya Pencegaban Kecelskaan di Atas Kapal Pada MV Pan Optimum™

A. IDENTIFIKAS]I MASALAH
1. Kumngnya familiorisssi Able Seamsan (AB) jaga dalam penerapan safery T

xyatem dalam menggunakan peralatan flog loshing pads proses log lashing

2. Kumngnys pengawusan pads standar operasiosal prosedur yoog terstruktur umtuk
memastikan keamanan proses log lashing

3, Kurangays optimalisasi pemantausn dan evaluasi natin terbadap kondisi pernlatan
lashing.

4. Adanya fukeor tekanan waku dan beban ket yang tinggl selama proses bangkar must
yong berpotensi mengabaikan detail keselamatan dalam peoses log keshing.

B. BATASAN MASALAH

I, Kurangnya {amilinrisssl Able Seaman (AB) jaga dalam p pan safity i
syatem dalam menggunakan peralatan log lashing poda proses fog lashing

2. Kurangnya pemgawasan pada standar operasional prosedur yang itur umtuk
memastikan keamanan proses fog lastiog

Dgindal congm
@ CamScanner
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memastikan keamanan proses log lavhing

E. RUMUSAN MASALAH
1. Mengaps kurangnyn familiarisasi Able Scaman (AB) jags dalam pepernpan safety

management system dalam menggunakan peralatan log lasking pada proses log
lavhing?

2, Mengapa kurangnya penga pada standar operasional prosedur yang terstruktur
untuk memastikan keamanan proses Jog lashing?

F. PENJELASAN PENELITIAN
PENDEKATAN MASALAH PENELITIAN

1. Kuastatd
Metode Pengumpulan Data
a. Observasi
b. Dokumentssi
Jakarta 1.0 wov=e2025
Menyetujul,
Utama Pembimbing Pendamping Penuls
Oy——12
s
(NAOMI LI  SST. MM)  (Or. INAYATUR ROBBANY. MSL, MM . Tr)  (AHMAD ANANDA SAPUTRA)
NIP 107711222009122004 NIP 108504211591002002 NRP 365221338
Mengetabul,
Kotua Jurusan Naubka
D Meilnasari N.M, § 8iT, MMTr.
Pasats Ticl (IINd)
NiP. 198105032002122001
Osprnctat ddartgan
@ Camscanner
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LAMPIRAN 5

Ld , L
Ship’s Particular
SHIP'S PARTICULARS
Ship's Name PAN OPTIMUM
Official Ne. 51808-20
MO No. 9890015
Call Sign JETSE
Fag PANAMA
Port of Rugistry PANAMA
Owner POS MARITIME ND 5 A
Pan Ocean Co. L | Tower8, 7 Jong-ro 5-gl, Jongno-gu, Seod, 03157, South Korea
Nanagemant Company POS 8M Co, Lid [ Panocesn Bidg., 102, Jungang-Daero, Jrg-Gu, Busan, 46838, South Korea
Builder S Shipywd Co., Lid (Imaberi Growp)
Date of Keel Lald 25th Dec, 2015
Date of Launched 01st Oct 2020
Date of BuiitDefivery 08th Dec 2020
Type of Ship Buk Cartwr
Classification Korusn Register (KR}
Principal Dimension Longth O A 1eer m
1ase m
Length B8 1300 m
Breadih (MLD) 2980 m
Depth (MLD} 1500 m
Froctoard 4% m
Summer Loaded Draft (MLD) 1054 m
Height (Top of Man Ant. abowe B.L.) 44 48 m
Froah Water Alowance 23800 mm
Parallel Langth 10413 m
Lightship weight 5510 MT
Intornational Tonnage Gross 23,238  Ton Net 120 Ton
Suez Gross. 23,763 Ton Net 2154487 Teoo
Panwema Canal Gross nos W Nt 18,361 Ton
Draft {m} F {mj Dinp M) Deadweight (MT) TPC(T}
Tropical Fresh Water 17 10.867 4043 47,356 J4.745 478
Fresh Water ¥ w0778 4262 46,313 37,103 as
Tropical 1 10.759 4281 47379 34763 487
Summer S 10,540 4.500 46,314 37,704 458
Winter W 10,321 4719 45,251 o0 a8s
Winter North Atlantic 'whA 10,321 4719 45,251 35541 8s
Timber Tropical Fresh Water  L7F 11289 Jres 48,567 33957 ary
Timber Fresh Water 1H.027 4013 47,498 34 859 476
Timber Tropical LT 11.008 4.0%2 48,583 39,983 488
Timber Summer L8 10.784 4256 47,500 38.890 487
Timber Wintee 1w 10485 4555 46,046 37436 486
Timber Winter North Atlantic Lwsa 10,329 AT719 45,251 38841 185
Grain (M) Bate (M)
Hold Capacity No.§ Cargo Hokd 7707 42 7380.05
No.2 Cango Hokd a2 867587
No.3 Cargo Hokd 966 82 9578.52
No.4 Cargo Hold 86517 9577 94
No.§ Cargo Moki M3271 9126.15
Total 46004 85 45238.33
Hatch and Crane 5 Holgs ( 5 Hatches SWL 30.7 MT x 4 Crane (SWL 247 rc. Grab)
Hatch Size No.1 Halch 16.205m (L) x 17.50m (W)
No.2, 3,4 & 5 Halch 20.384m (L) x 20.38n (W)
Sarvice Speed 1425 L
Main Engine MAKITA-MITSUEMAN BEW 6S46ME-B88.5, TR35.66HP 1 5920KkW x 106 RPM (MCR100%)
Propelier 5 Blades. Soid type x 1 sed, Dia. STOOMmM, Piich 4423 7rmen
Anchor 5,850 kgs, Stockiess AC-14 High Holding Power type
Contacts MMSI No. Irarnoco
INMC (Th) 437473113 (LRIT/SSAS)

INM-FB
INM-FB
VSAT
E-mad

(Tel) (870) 773111626

(Fax) (870) 783113773

(Tel) +82 (0)70 4905 B265  B26E ( 8267 (BridgeMasien Ottice)
paroplimumi pancesan com
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LAMPIRAN 6

Crew List MV. Pan Optimum

IMO CREW LIST
1 Name of Shp Port of Artewt
PAN OPTIMUM
& Natenmy o w9 T Fon serrves from o O e
’ ———
o |8 Farey neme. ToTirm |10 G |17 Wwbwity [ 1% Dow o oo o S| 13 Cviiii | Pamaert | Seamans Beeh |
o SV D vy . De ey [y
1 |vanc secuns yeoun oot | wae | FEPCF INCHEON TAICANG | M1T7T74811 | B5080-02330
KOREA 5-Fub-1978 18042004 | 3502027 | UNUMITED
R o elia LOMBOK TIMUR | RWANGYANG | Ea01e60 | i0z7Toe
aid e i i BO1890 | 15Feb202h | 10-Mar200d | t-Mara0a
CIANIIR THENJANG | xa011183 | 1117674
[DENNY ALPHARD WARDHANA WALE | moonEsIA 8
: i 31Oee 1980 | 570005 | 11-Now.2034 | 28 Nev-2006
JAKARTA TAICANG CITH0% GO4ra
4 |ANDRYAN FREDRICK JACOS 30 | wae | moosesia
WSep 2001 | tHOMI0IM | 15Mar2028 | 13 Jmn2008
REP CF AUBAN NEWCASTLE | M1ISssom | 85tesaznm
s |ona sy oE | wae
KOREA 0Nov 1082 | SSe-04 | 55652033 | UNLMITED
PANJANG | NEWCASTLE | Exemsiz | GOTGTI0
MEDY LZWARDI ve | maie | inoone
2 & % 30-Dec- 1879 T-Sep-2004 | $5Fes-2033 | 2un2008
7 lenonamanoo Auoust smorancrks | € | MALE | iNCoNEsIA | VWARASUNGO B | Jvseser
WA IE | 37-Mer3078 | 31-6e2033 | 6Oue227
8 |[FmeL suzane »® | mae | moonesw JAKANTA ZHENSANG COBG6T08 J154560
01568 | G-Feo2029 | 30Augana! | o-Oecdtal
WAJALENGHA | NEWCASTLE | Ceiozras | o6s4ds
¥ |AnMALLENN SLAMET 1AK 85N INDONESIA
- OIS | F0Mov-024 | 11-Mev008 | 2-Aug2027
JAKARTA | NEWCASTLE | xset3509 |  F15a7es
10 [HENDRA GUNAWAN A | Ak | woonesi
i TMay 1970 | 20Nov2004 | 108ep 004 | 382008
SEMARANG | ZVEMJANG | xateTsar | Firedet
11 {BAMEUL MARIF ass | mae BiA
AN AP | BFe6ICa5 | 6Nev.2004 | BAug2008
2 | akiaariiioied WoROOH 20 | wae | moowesi |BAOAR AVPNG | MONCASTLE | Eaaiase | GO17aos
WA 19E2 | 20Noy24 | 0-Sep-2d | S.0a42007
TEGAL e T
19 [ADE HINAWAN o5 | wak | noowesin
LADE e
o oo A amrOD ors | wee | moonesn | Fomonow | moweon | xssvaze | osis
TSAGg 1670 | SMay203s | 2242038 | Tohedn2e
15 |ADE MaLLANA oAl mae | moonesia SAKARTA NEWCASTLE | ET21186Q GOTO10
301988 | TSep2tad | 3debaaid | Vo-Aug e
DEROK ZHENANNG | CaoTries | mooraw
CHE JERM: REGHO PATINASARANY | OUE | maLe | INooNE
. o~ - 24-Duc- 1004 6Feb-2025 S-Ape-2007 | 13-Sep-2027
17 |MOHAMAD FARI AFANE owc | MaE | iINDoNESA Sasass THENRANG | WSI1003¢ § G09S4
B3an. 1988 BF02025 | 27-Gep- 2033 | 10-Deo-2028
15 |yusuF RAE cek | mas | noonesa BELOPA NEWCASTLE 2341080 GO0t
TNov10TZ | 200ow2024 | 26Aug 04 | SNoeanal
10 |owie nanto coon | sk | ovoonEEn | JMKARTA | NEWCASTLE | Exaseams | Gowaia
BFws 1001 T-Sep-2024 | 15.Aug-2034 | 18-Mer-2020
GAVABARL 1 | NOWCASTLE | ESswnsen | oavacm
20 [AMMAD ANANOA SAPUTRA ocor | MALE | woonEsA
15.5ep 2000 | TBepod | 23Fena0n4 | J6-May-2037
TANIUNG BALAI
21 | FRANA ALHARIM AMRULLAH ecor | wae | soonEsia M NEWCASTLE | Fd4ssr0e JogTee
MMey2003 | 7-Sep2004 | 2-Jee2034 | 26.A0r2027

14 Date and wgrature by master, suthoroed agent or ofos
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LAMPIRAN 7
Foto MV. Pan Optimum
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LAMPIRAN 8
CRE-06 Crew Injury and Disease Report
(&4 H Al B 314))

Fosm Number CRE - 06

POS Crew Injury & Disease Report Revition Number [
Revisicn Date | 2015.10.15

VSL'S NAME :  PAN OPTIMUM DATE : 20™ JAN 2025

; Rank & SAMSUL Date of 04/1993
1.Personal information Class. AB B Name | 3\4a ARIF Pﬂl
2. Typelmark O in the

relevant column) Disesse - Injury - Missing - (INear Mis ;)

Date Voy No,: 035
3.Date & pl;ce of Accident Date & Time: around 1150 hes{LT),  20/04/2025
Note,2, and
(?:eaet:i;; e el Place Name of port ! Tawrangga, New Zealand
Place on board :

4.The state of the O
uniform at the time of on, on @ @
occurrencelin case of Helmet C g’h!:;: :‘2.‘;‘ Gloves
disease, this is off off | off off
unnecessary o prepare)

S.Health st ordinary times fit and ready to work

6.Rank and name of crew

&t the time of occurrence Bosun Akmaludin Stamet Iskak

7.Rank and name of a

witness to the occurrence | Bosun Akmaludin Siamet Iskak

- On 20th Jan 2025 during log cargo loading operation at Taurang
Port, New Zealand, AB on watch was assigned to prepare loj
lashing equipment for securing the cargo.
= Around 0830 LT, the AB brought a turnbuckle to tighten the lashi
chain installed on top of the log cargo.
= During the operation, it was observed that the AB was not full
familiar with the correct procedure for tightening the chain using
turnbuckle, particularly in connecting both ends of the turnbuck!

to the chain properly.
8.Proceedings of occurrence |- As a result, the lashing chain was not tightened effectively and
(if possible, prepare in securing arrangement was not completed to the required standard
detail) - This condition created a potential risk of cargo shifting or fa

overboard due to the effects of heavy seas, wind. and vesse
movement, which could endanger the safety of the vessel and crew

bers,
The condition was identified by the deck cadet on watch
immediately reported to the Officer on Watch for further action.
= The unsafe condition was reported to the supervising officer,
corrective instructions were given to ensure compliance with safety|
procedures before continuing the operation,

< Tho Officer on Watch immediately instructed the AB on watch to

- follow the correct log lashing procedure in accordance with th

9.Measures tken for injury [Safety Manngement System (SMS) ond  Standard Operating
or accident occurrences  [Procedures (SOP).

A safc!y brle(mg was conducled o rcmmd all crew membeﬂ andl

(Note) | AN crow membiers cngoged is wark or whe weae wittesoes ab the lime when the isjery o sccidont oocurred shosld indlvibssily
vpace W Slitossent, nl-ll.rhllwﬂmlrm
2. e colermn Tor the'Nome of port, mark  *anng the navigation In ares xx 4, Pwbile i port o Fabile berthing af o /03
B0l xx perty e0c. i the colums for the Wieco un board, mark e place i detal. oA AN v
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LAMPIRAN 9
Wawancara

Dalam penelitian ini dilakukan salah satu teknik pengumpulan data primer berupa
wawancara. Wawancara dilakukan untuk memperoleh informasi langsung dari awak
kapal dan perwira yang terlibat dalam proses log lashing di MV Pan Optimum.
Melalui tanya jawab secara langsung, peneliti memperoleh gambaran mengenai
penerapan Safety Management System (SMS), penggunaan peralatan log lashing,
pengawasan terhadap SOP, serta faktor-faktor yang memengaruhi keselamatan kerja
selama kegiatan log lashing berlangsung.

A. HASIL WAWANCARA 1

Identitas Responden

Jabatan : Kapten

Tanggal : 21 Januari 2025

Tempat : Anjungan MV. Pan Optimum
Pewawancara : Ahmad Ananda Saputra

Hasil Wawancara
Pewawancara: lzin Capt, bagaimana prosedur log lashing di atas kapal?

Kapten: Proses log lashing harus mengikuti Safety Management System (SMS)
perusahaan. Sebelum pekerjaan dimulai wajib dilakukan toolbox meeting,
pengecekan kondisi peralatan lashing, dan memastikan seluruh kru
menggunakan alat pelindung diri sesuai ketentuan.

Pewawancara: Bagaimana tanggapan Kapten terkait kendala yang terjadi
selama proses log lashing?

Kapten: Kendala utama biasanya terjadi karena kurangnya disiplin terhadap
prosedur keselamatan dan penggunaan peralatan lashing yang tidak sesuai
standar. Selain itu, tekanan waktu saat bongkar muat kadang membuat kru
terburu-buru sehingga beberapa tahapan keselamatan terabaikan.

Pewawancara: Apa langkah yang dilakukan setelah ditemukan kekurangan
dalam pelaksanaan log lashing?

Kapten: Kami melakukan evaluasi internal, memberikan penegasan kembali
mengenai SOP log lashing, dan mengingatkan seluruh kru agar tidak

menggunakan atau memodifikasi peralatan di luar ketentuan yang berlaku.
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B. HASIL WAWANCARA 2

Identitas Responden

Jabatan : Mualim |

Tanggal : 21 Januari 2025

Tempat : Anjungan MV. Pan Optimum
Pewawancara : Ahmad Ananda Saputra

Hasil Wawancara

Pewawancara: Izin Chief, bagaimana pelaksanaan log lashing di lapangan?
Mualim 1: Pekerjaan dilaksanakan sesuai prosedur yang ada. Sebelum mulai
dilakukan briefing dan pembagian tugas. Peralatan diperiksa terlebih dahulu dan
kru diwajibkan menggunakan alat pelindung diri.

Pewawancara: Bagaimana pengawasan selama pekerjaan berlangsung?
Mualim 1: Sebagai Mualim I, saya bertanggung jawab atas pengawasan
pekerjaan di deck. Namun, pengawasan perlu dilakukan lebih detail terutama
pada penggunaan turnbuckle, wire rope, dan pengikatan muatan agar tidak
terjadi kesalahan dalam pemasangan lashing.

Pewawancara: Menurut Anda, apa penyebab utama kurang optimalnya
pelaksanaan log lashing?

Mualim 1: Penyebab utamanya adalah kurangnya familiarisasi AB jaga
terhadap prosedur SMS dan penggunaan peralatan lashing. Selain itu, koordinasi

dengan stevedore saat proses pemuatan juga belum selalu berjalan dengan baik.

C. HASIL WAWANCARA 3

Identitas Responden

Jabatan : AB Jaga

Tanggal : 21 Januari 2025

Tempat : Anjungan MV. Pan Optimum
Pewawancara : Ahmad Ananda Saputra

Hasil Wawancara

Pewawancara: Bagaimana pelaksanaan log lashing di lapangan?

AB Jaga: Pekerjaan dilakukan sesuai instruksi dari Mualim 1. Sebelum mulai
biasanya ada briefing singkat mengenai pembagian tugas dan risiko kerja. Awak

kapal dibagi sesuai area kerja masing-masing dan menggunakan peralatan
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seperti turnbuckle, rantai lashing, dan wire rope untuk mengamankan muatan.
Pewawancara: Bagaimana penggunaan alat pelindung diri saat pekerjaan
berlangsung?

AB Jaga: Secara umum kru sudah menggunakan helm keselamatan, sarung
tangan, sepatu safety, dan harness belt bila bekerja di ketinggian. Namun,
pengawasan tetap diperlukan agar semua kru benar-benar menggunakan
perlengkapan dengan benar selama pekerjaan berlangsung.

Pewawancara: Menurut Anda, apa penyebab terjadinya kesalahan kerja saat log
lashing?

AB Jaga: Kesalahan kerja biasanya terjadi karena kru kurang memahami teknik
pemasangan lashing yang benar dan terburu-buru mengejar target waktu
pemuatan. Kurangnya pengawasan dan instruksi yang tidak jelas juga menjadi
faktor penyebab utama.

Pewawancara: Apa yang perlu diperbaiki agar proses log lashing lebih aman?
AB Jaga: Perlu peningkatan pelatihan dan familiarisasi terhadap peralatan
lashing, pelaksanaan toolbox meeting yang konsisten, serta pengawasan yang

lebih ketat agar setiap kru bekerja sesuai prosedur keselamatan.
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LAMPIRAN 10
Standard Operational Log Lashing Procedure

Form Numbes TEC - 27-@

P(OS standard Operational Log Lashing Procedure | #ev st 02

Aewision Dale 2024 01 .08

Standard operational Log Lashing Procedure

1.

The Chiel Officer shall plan the log lashing operat jon according to the type,
quant ity, and stowage arrangement of the log cargo,
A Safety Meeting and Toolbox Meeting shall be conducted by the Chief Officer before
the operation begins to explain the scope of work, job sssignments, polential
hazards, required PPE, safety precautions, and emergency procedures,
All persosnei involved, including officers, bosun, able seamen, and stevedores,
shall be familiarized with the vessel's Salety Management System (SMS). log lashing
procedures, and work instructions prior to commencing the operation.
The responsible officer shall conduct a risk assessment and ident ity all potential
hazards associaled with Lhe opesal ion.,
All lop lashing equipment, Including turnbuckles, |ashing chains, wire ropes,
shackles, wire ¢lips. snatch blocks. and stanchions, shall be thoroughly inspected
before use to ensure they are in good working condition,
Any detect ive, damaged. excessively corroded, or unserviceable egquipment shall be
removed from service and replaced inmediately.
The work area shell be inspected to ensure that the deck is clean, free from
cbstructions. and sate for personnel 1o work,
Weather and environmental conditions shal | be evaluated before the comsencement of
{ha operation,
All personnel shall wear the required Personal Protective Equipment (PPE),
Including:

o Safety helmet

o Safety shoes

o Salety gloves

o Coveralls

o Safety harness when working at height

10, The Chief Dfficar shall verity that all personnel are wearing the required PPE

belore anlering the work area,

11, The cargo stowsge arranpement and stanchion installation shall be checked to ensure

tha!l the cargo is proper ly positioned and ready 1ot securing.

12.Lashing equipnent shal) be poaitioned and installed in sccordance with the cargo

secur ing arrangement and vessel requirements,

® SHEQ-1 0 Ch 2.0.1 / FILE NO.F-3
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Form Mumoer TEC-27-9

Revision Data 20240102

i
POS  standard Operational Log Lashing Procedure | foveoniuree
l

13, Center laghing and/or over lashing melthods shall be applied as required lo
elfectively sscure the cargo.

14, Turnbuckles shal | be tightened gradual |y and evenly 1o achieve the required tension
without overstressing the equipment or cargo.

15, Continuous comsunication and coordinat ion shall be maintained between ship
personnel and stevedores throughout the cperation.

16, The Chiel Officer and Bosun shall continuusly supervise the operalion 1o ensure
compl iance with the Safety Management System (SMS) and Standard Operaling Procedure
(50P)

17, Any unsate act. unsate condition, or equipment defect identified during the
operation shall be reported immediately and corrective aciion shall be taken betore
continuing the work,

18, Upon completion of the lashing operalion, all lashings shall be ingpected to verify
proper inslallat ion, adequate tension, and overall cargo secur ity,

19, The work area shall be cieaned, and all equipment shall be returned to its
designated storage location,

20.A post-operat ion evaluation shall be conducted to identity any deficiencies, unsale
conditions, near misses, of improvement opportunities, and the findings shall be
documented as part of the vessel's safety management records.

21.The Chief Officer shal) confirm that the cargo has been proper ly secured and
declare the log lashing operation complated,

u SHEQ-1.0Ch 2.0.7 / FILENO. F-5
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LAMPIRAN 11

Safety Checklist For Log Lashing

Form Number

TEC-80-1

POS  LogLashing Preparation Safety Checklist ~ “wsor tmie

or

Revision Date

2231120

Vesse| Mame: Pan (Op!imum

Port: Tauranps. Mew Zealand

Date: 20 January 2025

Operation: Log Lashing Preparat jon
Responsible Officer: Chiel Officer

No

Inspection |tem Yes

1

Toolbox Meet ing has been conducted before starting the work

o

o

2

Safety Meeting has been conducted and attended by all crew members
involved

a

a

Job assignments and responsibilities have been clearly explained

Hazards and risk controls have been communicated fto all personnel

Safety Management System (SMS) familiarization has been completed

Leg Lashing SOP s available and understood by all persoanel

Nl salw

Work instructions from the stevedore have been provided clearly and
systematically

oojooao

goooo

Coordination betwean ship ol licers and stevedores has been completled

=]

o

Weather conditions are suitable for the operation

10

Work area iz free lrom obstacles, slippety surfaces, and Lripping
hazards

oo

oo

il

Turnbuck les have been inspected and are in good condition

u]

o

12

Lashing chains have been inspected and are lree lron damage

m}

[m}

13

Wire ropes have been inspected and are free from broken wires or
defotmal jon

u}

o

14

Shackles have been inspected and pins are properly secured

15

Wite ol ips have been inspecled and propet ly installed

16

Snatch blocks have been inspected and are functioning properly

17

Stanchions have been inspecled and are ready lor use

18

All personnel are wearing satety helmets

18

All personnel are wear ing safely shoes

All personnel are wear ing safety gloves

21

Sately harnesses are availsble and used when working at height

Communicat ion equipment is available and functioning proper ly

23

A responsible supervisor {Chiel Officer/Bosun) has been assigned

24

Emergency procedures and muster stations have been explained

25

All preparal ions have been completed and the operation is sale to
coAmence

ooojooooojoo|jolo

gooooooojoojoo

® SHEQ-2.5 Ch4.5.1 / FILE NO. D-§
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Form Number TEC-60-1

pos Log Lashing Preparation Safety Checklist Aevidon Humbar or

Reyigion Dare 2237120

PRE-J0B SAFETY BRIEFING RECORD

|tem

Confirmed

Scope of work explained m}

Hazards identified and discussed

PPE requirements explained

Emergency response procedures reviewed

Communication methods established

Stop

oo|o|o|o

Work Author ity explained

AUTHORIZATION TO COMMENCE WORK
Position

Master

Chiel Oificer

SAFETY NOTES

7.

8.

. Conduct a loolbox meel ing belore every log lashing operalion,
Ensure all crew meabers wnderstand the Safety Management System (SMS) requirements.
Inspect all lashing equipment before use,

Mandatory PPE inoludes salety helmet, satety shoes, gloves, and salety harness
{wten working aloft),

. Continuous supervision shall be maintained throughout the operation,

. Any unsafe acl or unsafe condition mus! be reported Immediately.

Stop the operation immediately if unsafe conditions arise,

Maintain effective communical ion between ship personnel and stevedores at all times,

Result:

O SAFE TO START WORK

1 NOT SAFE TO START WORK
Supervisor's Signature:
Date/Time:

SHEQ-2.5 Ch 4.5.2 / FILE NO. D-8

48




LAMPIRAN 12
Log Lashing Material

1. COLLAPSIBLE STANCHION & EYE PLATE
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3. HOG LASHING & OVER LASHING WIRE

50



5. TURN BUCKLE

Sy
T TP e
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SNATCH BLOCK

7.

8. FOOT WIRE
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