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ABSTRAK 
 

Iwan Suppa’ Supratman, 2022, Analisis Hambatan Bongkar Muat Pada 

Kegiatan Ship To Ship Di Kapal Floating Crane OBT. Day Spring Di Bimbing 

Oleh Marthen Todingan dan Masrupah  

Ship to Ship merupakan salah satu metode yang digunakan untuk melakukan 

aktivitas bongkar muat, Floating Crane atau kapal terapung yang mempunyai 

Crane untuk mengangkut muatan dari tongkang ke dalam palka Mother Vessel. 

Dalam pelaksanaannya sering mengalami hambatan baik disebabkan oleh crew 

yang terlibat, alat yang digunakan maupun kondisi alam. Tujuan dari penulisan ini 

adalah Untuk mengetahui pelaksanaan pengawasan proses bongkar muat dan 

untuk mengetahui mengapa pemindahan muatan disebut sebagai penghambat 

dalam proses bongkar muat dalam kegiatan ship to ship di kapal Floating Crane 

OBT Day Spring ke MV. Glory di Muara Berau. 

Kejadian yang diangkat dalam KIT ini yaitu terjadinya hambatan pada saat 

Floating Crane OBT Day Spring membantu proses bongkar muat muatan batu 

bara pada kapal MV. Glory di Muara Berau pada tanggal 07 Januari 2015 dan 

disajikan menggunakan metode analisis deksriktif. Hasil yang didapatkan yaitu 

pemindahan muatan sebesar 300 ton pada palka VII dipindahkan ke Palka II 

merupakan hambatan dalam proses bongkar muat, karena dalam proses ini muatan 

yang tersebut dipindahkan terlebih dahulu ke Tongkang kemudian dilakukan 

shifting ke palka II dilanjutkan bongkar muat lagi seperti biasa. Kondisi ini 

disebabkan oleh Kurangnya pengawasan pada pemuatan saat proses bongkar 

muat, Koordinasi antar pihak yang terlibat dalam pekerjaan masih kurang.  

Kesimpulan terjadinya hambatan dalam proses bongkar muat ship to ship terjadi 

karena kurang maksimalnya pengawasan dan Komunikasi antar pihak yang 

terlibat. Saran sebaiknya pengawasan pada proses bongkar muat lebih 

ditingkatkan  melalui peningkatan komunikasi antara Floating Crane, mother 

vessel dan foreman agar pekerjaan berjalan lebih efektif, efisien dan aman serta 

bebas hambatan. 

Kata Kunci: Hambatan, bongkar muat, pengawasan  
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ABSTRACT 
 

Iwan Suppa' Supratman, 2022, Analysis Of Unloading Obstacles On Ship To 

Ship Activities On The Floating Crane OBT. Day Spring Supervised By Marthen 

Todingan and Masrupah 

Ship to Ship is one of the methods used to carry out loading and unloading 

activities,Floating Crane or a floating ship that has a crane to transport cargo from 

the barge into the Mother Vessel hold. In its implementation, it often encounters 

obstacles, both caused by the crew involved, the tools used and natural conditions. 

The purpose of this paper is to determine the implementation of the supervision of 

the loading and unloading process and to find out why the transfer of cargo is 

referred to as an obstacle in the loading and unloading process in ship to ship 

activities on the Floating Crane OBT Day Spring ship to MV. Glory in Muara 

Berau. 

The incident raised in this paper is the occurrence of obstacles when the Floating 

Crane OBT Day Spring helps the loading and unloading process of coal cargo on 

the MV. Glory in Muara Berau on January 7, 2015 and presented using 

descriptive analysis method. The results obtained are that the transfer of cargo of 

300 tons in hatch VII is transferred to hatch II is an obstacle in the loading and 

unloading process, because in this process the cargo is transferred first to the 

barge then shifting to hold II is followed by loading and unloading again as usual. 

This condition is caused by the lack of supervision on loading during the loading 

and unloading process, coordination between parties involved in the work is still 

lacking. The conclusion is that the obstacles in the process of loading and 

unloading ship to ship occur because of the lack of maximum supervision and 

communication between the parties involved. Suggestions should be to improve 

the supervision of the loading and unloading process through improved 

communication between the Floating Crane, mother vessel and foreman so that 

the work runs more effectively, efficiently and safely and free of obstacles. 

Keywords: Obstacles, loading and unloading, supervision 
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DAFTAR ISTILAH  

Cargodoring : pekerjaan melepaskan barang dari tali/jala-jala di dermaga 

dan mengangkut dari dermaga ke gudang 

discharging point : Lokasi atau tempat bongkar muat  

Floating Crane : Kapal atau Barge yang membantu proses bongkar muat  

Foreman : Foreman adalah posisi yang yang membawahi unit atau 

divisi kerja tertentu, yang umumnya berkaitan dengan 

bidang operasional perusahaan. 

OBT : Offshore Bulk Terminal 

Mother Vessel : Kapal Besar tempat menampung batu bara dari tongkang:  

LT : Local Time (Waktu Setempat) 

Receiving/Delivery : pekerjaan memindahkan barang dari tempat penumpukan 

di gudang/lapangan penumpukan dan menyerahkan 

sampai tersusun di atas kendaraan di pintu gudang 

sebaliknya 

Shipper : Pemilik Muatan  

ship to ship : Kegiatan bongkar muat di tengah laut dari kapal ke kapal 

Stevedoring  : pekerjaan membongkar barang  dari  kapal  ke dermaga/ 

tongkang/ truk atau memuat barang dari dermaga/ 

tongkang/ truk ke dalam kapal sampai dengan tersusun ke 

dalam palka kapal 

Transshipment : Kegiatan Bongkar Muat di tengah laut dari kapal ke kapal 

Tugboat : Kapal yang menarik tongkang atau membantu Floating 

Crane Shifting dalam proses bongkar muat  

Tongkang : Alat yang digunakan untuk mengangkut Batu Bara ke 

lokasi transshipment  

 

 

 



BAB I 

PENDAHULUAN 

A. Latar Belakang 

Floating Crane merupakan alat untuk mengangkut muat yang mana 

pada umumnya tidak memiliki alat penggerak dan kemudi melainkan 

pergerakannya diatur oleh Tugboat namun seiring dengan perkembangannya 

saat ini telah banyak yang dilengkapi dengan alat penggerak dan kemudi untuk 

memudahkan proses pergerakan Floating Crane itu sendiri. 

Floating Crane juga dapat disebut sebagai kapal terapung yang 

mempunyai Crane untuk mengangkut muatan berupa batu bara dari tongkang 

kemudian diproses dan diteruskan masuk ke dalam palka Mother Vessel, 

Pemuatan Batu bara dengan menggunakan Floating Crane disebut dengan 

istilah Transshipment yang merupakan suatu proses bongkar muat dimana 

sebagian atau seluruh barang yang diangkut dari tempat asal tidak langsung 

dikirim ke tempat tujuan tetapi melalui tempat transit (transshipment). 

Menggunakan Floating Crane dalam suatu transshipment batu bara 

memiliki beberapa keuntungan bagi pemilik barang ( Shipper) antara lain : 

1. Dapat menghemat waktu pemuatan 

2. Tidak semua jenis kapal besar dapat masuk dalam sauatu kawasan 

pelabuhan dikarenakan pengaruh pelabuhan muat cukup sempit oleh kapal 

yang bermuatan besar 

3. Hanya ukuran kapal tertentu yang dapat dimuat seperti capzise dan 

panama 

4. Quantity yang dimuat lebih banyak 
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5. Mengurangi penanganan muatan ganda ( Double handling ) 

6. Mengurangi polusi serta proses pemuatan lebih Efisien 

Oleh karena kelebihan - kelebihan tersebut diatas serta jumlah produksi 

Batu bara untuk tujuan Export maupun untuk kebutuhan dalam negeri yang 

tiap tahunnya meningkat, Sehingga jumlah Armada Floating Crane dan 

perusahaan yang bergerak dibidang Transshipment berkembang sangat pesat, 

Demikian pula kebutuhan Crew untuk mendukung operasional armada. 

Namun kenaikan jumlah perusahaan dan Armada Floating Crane 

tersebut tidak di ikuti dengan kenaikan kualitas dari kerja sumber daya 

manusia atau crew kapal yang bekerja. kurangnya kerja sama team dan 

mengerjakan tugas di atas kapal yang berakibat tidak maksimalnya hasil kerja, 

kualitas di sini bukan karena kurangnya pengetahuan para crew tersebut tapi 

karena pelaksanaan pekerjaan yang tidak sesuai dengan prosedur, sehingga 

mengakibatkan terjadinya permasalahan yaitu keterlambatan proses bongkar 

muat, sebagaimana yang terjadi di Floating Crane . OBT Day Spring pada 

hari rabu tanggal 07 Januari 2015 sekitar jam 02.00 LT  di Muara Berau saat 

proses pemuatan ship to ship, terjadi hambatan pada proses bongkar 

disebabkan adanya complain dari Chief Officer mother vessel karena adanya 

kelebihan muatan pada palka 7 berdasarkan pengamatan visual Chief Officer 

MV Glory di cargo control room sehingga ia menginstruksikan agar muatan 

pada palka 7 dipindahkan ke palka 2. Hal ini terjadi akibat kurangnya 

pengawasan dalam proses bongkar muat baik dari crew kapal besar, Foreman 

dan crew Floating Crane. 
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Berdasarkan kejadian tersebut penulis bermaksud menuangkannya ke 

dalam karya ilmiah terapan dengan judul “ Analisis Hambatan Proses bongkar 

muat pada kegiatan ship to ship di kapal Floating Crane OBT Day Spring” 

B. Rumusan Masalah 

Berdasarkan latar belakang dari penulisan Karya Ilmiah ini, maka 

penulis merumuskan masalah yaitu apakah penyebab keterlambatan dalam 

proses bongkar muat pada kegiatan ship to ship di kapal Floating Crane OBT 

Day Spring? 

C. Tujuan Penelitian 

Adapun tujuan penulisan karya ilmiah terapan ini yaitu untuk 

mengetahui penyebab keterlambatan proses bongkar muat pada kegiatan ship 

to ship di kapal Floating Crane OBT Day Spring ke MV. Glory di Muara 

Berau dan untuk mengetahui penyebab pemindahan muatan disebut sebagai 

penghambat dalam proses bongkar muat pada kegiatan ship to ship di kapal 

Floating Crane OBT Day Spring ke MV. Glory di Muara Berau.  

D. Manfaat Penelitian 

Dengan memperhatikan beberapa aspek dari diadakannya penelitian 

dan penulisan Karya Ilmiah Terapan ini, penulis berharap akan di capai 

beberapa manfaat antara lain : 

1. Manfaat Teoritis : Memberikan tambahan informasi yang diperlukan dan 

pemahaman akan pentingnya pengawasan proses bongkar muat antara 

Mother vessel dan menggunakan Floating Crane dalam proses bongkar 

muat dan meningkatkan pengetahuan terkait hambatan yang dapat terjadi 

dalam proses bongkar muat proses bongkar muat pada kegiatan ship to 

ship di kapal Floating Crane OBT Day Spring. 
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2. Manfaat Praktis : memberikan tambahan informasi yang diperlukan 

kepada pembaca dan khususnya crew kapal akan pentingnya pengawasan 

yang baik dalam proses bongkar muat proses bongkar muat pada kegiatan 

ship to ship di kapal Floating Crane OBT Day Spring, menambah 

wawasan pelaut untuk lebih memahami hambatan-hambatan yang dapat 

terjadi di dalam proses bongkar muat proses bongkar muat pada kegiatan 

ship to ship di kapal Floating Crane OBT Day Spring sehingga 

pelaksanaan bongkar muat lebih maksimal. 

E. Hipotesis 

Berdasarkan latar belakang kejadian dan rumusan masalah yang telah 

dikemukakan, diduga kurangnya komunikasi dalam proses bongkar muat 

menyebabkan terjadi muatan berlebih pada palka VII MV. Glory yang harus 

dipindahkan ke Palka II yang mana proses pemindahan muatan membutuhkan 

waktu yang lama mengakibatkan kerugian waktu dan materi bagi kapal 

Floating Crane OBT Day Spring.  

  



BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

A. Organisasi diatas kapal  

1. Penanggung jawab pekerjaan / kegiatan 

Pada dasarnya penanggung jawab keseluruhan perihal pekerjaan 

dan kegiatan diatas kapal adalah nakhoda yang kemudian di tindak lanjuti 

oleh  Mualim satu dan Mualim dua dan seterusnya 

Tugas dan tanggung jawab ini tidak berjalan sebagaimana mestinya 

karena ada beberapa Faktor penyebabnya: 

a. Adanya Nakhoda kapal atau perwira dikapal yang kurang dalam hal 

pengalaman untuk menangani muatan sehingga tidak bisa memberi 

arahan atau contoh kepada ABK untuk melaksanakan prosedur 

pemuatan dan pembongkaran sesuai dengan yang sudah berlaku di atas 

kapal / sesuai Standard Operational Procedure. 

b. Kurangnya sosialisasi dan arahan dari nakhoda ke perwira dikapal 

kemudian dari perwira ke ABK dalam hal proses pemuatan dan 

pembongkaran sehingga kembali lagi bahwa prosedur diatas kapal 

yang tidak dijalankan dengan baik  sesuai dengan tugas dan tanggung 

jawab masing-masing. 

2. Beban kerja / tingkat kerumitan pekerjaan 

Dalam proses transshipment kapal ( tug and barge) akan melalui alur 

sungai Mahakam yang jarak dari loading point /hulu sungai ke discharging 

point / hilir atau muara sungai sekitar 95NM, yang kemudian biasa 

ditempuh dengan kondisi kapal / barge yang bermuatan sekitar 24 jam 
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dengan kecepatan kapal rata-rata 3,9 knot. Kemudian setelah selesai 

pembongkaran yang memakan waktu sekitar 12-24 jam kapal kembali 

berlayar menuju loading point / hulu sungai dengan jarak tempuh 18 jam, 

dan total voyage dalam 1 bulan dapat mencapai 8 – 10 voyage. 

Dalam proses pelayaran tersebut kapal melalui alur pelayaran sungai 

yang sempit dan banyak hambatan dan tantangan bagi nakhoda dan kru 

kapal, sehingga diperlukan kecakapan dan ketelitian yang extra untuk 

membawa kapal dengan aman dan lancar sampai di tempat tujuan. Dengan 

kondisi yang ada yang setiap saat dihadapi oleh kru kapal maka 

menjadikan beban pekerjaan dan tingkat kerumitan yang besar sehingga 

mempengaruhi dalam proses pengawasan untuk kegiatan-kegiatan bongkar 

muat menjadi tidak terawasi terlaksana secara maksimal karena 

disebabkan oleh kelelahan kru pada saat melakukan pelayaran, sehingga 

dapat mengakibatkan proses bongkar muat mengalami hambatan.  

1. Beban / tingkat kerumitan kerja serta resiko pekerjaan. 

Setiap pekerjaan diatas kapal pasti memiliki resiko terhadap bahaya-

bahaya yang mungkin saja terjadi, oleh karena itu dalam melaksanakan 

pekerjaan, perbaikan atau kegiatan diatas kapal harus dilakukan sesuai 

dengan instruksi dan prosedur yang berlaku.  

Dalam melakukan perbaikan diatas kapal baik di bagian deck atau 

bagian mesin, tidak semua harus di lakukan oleh para crew, di karenakan 

tingkat kerumitan dan juga resiko pekerjaannya sehingga perbaikan 

tersebut harus dilakukan oleh ahlinya. 
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2. Komunikasi ( internal dan external ) 

Pengertian komunikasi dapat dimaknai sebagai jalannya proses dimana 

seseorang maupun sekelompok orang menciptakan serta menggunakan 

sejumlah informasi agar saling terhubung dengan lingkungan sekitar. 

Secara umum komunikasi dapat dilakukan secara verbal serta dapat 

dipahami oleh kedua belah pihak berkaitan. Komunikasi menurut para ahli 

di antaranya seperti yang disebutkan oleh Anwar Arifin. Menurutnya arti 

komunikasi adalah jenis proses sosial yang erat kaitannya dengan aktivitas 

manusia serta sarat akan pesan maupun perilaku. Skinner turut beropini 

tentang komunikasi sebagai suatu perilaku lisan maupun simbolik dimana 

pelaku berusaha memperoleh efek yang diinginkan. Forsdale berkomentar 

bahwa pengertian komunikasi adalah jenis proses pembentukan, 

pemeliharaan serta pengubahan sesuatu dengan tujuan agar sinyal yang 

telah dikirimkan berkesesuaian dengan aturan. Pengertian komunikasi 

terakhir datang dari Gode yang mengungkapkan bahwa komunikasi 

merupakan suatu kegiatan untuk membuat sesuatu kemudian ditujukkan 

kepada orang lain. 

3. Tujuan Komunikasi  

a. Agar hal yang disampaikan bisa dimengerti dengan cukup baik. 

Dengan adanya definisi komunikasi diatas maka akan menghindarkan 

diri dari kesalah pahaman. 

b. Agar mampu memahami maksud perkataan orang lain. 

c. Agar ide, gagasan maupun pemikiran pribadi dapat diterima orang lain 

terutama dalam gelaran rapat tertentu. 

https://id.wikipedia.org/wiki/Komunikasi
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d. Penggerak orang lain untuk mengerjakan sesuatu. Misalnya, kegiatan 

kerja bakti, sosialisasi dan sebagainya. 

4. Fungsi Komunikasi 

a. Untuk menyampaikan informasi 

b. Sebagai penyampai pendapat agar dapat diterima oleh masyarakat luas 

atau yang berkaitan. 

c. Sebagai bentuk interaksi dengan orang lain. 

d. Untuk menambah wawasan dan ilmu pengetahuan akan sesuatu hal. 

Jadi, melalui komunikasi nantinya akan terjadi transfer ilmu antara 

pihak  

Komunikasi diatas kapal terbagi umumnya terbagi atas dua yaitu : 

komunikasi internal dan external. Komunikasi internal diatas kapal adalah 

komunikasi yang dilakukan antara satu crew dengan crew lainnya atau 

komunikasi antara atasan dan bawahan sedangkan komunikasi external 

adalah komunikasi dari dalam kapal ke luar kapal misalnya komunikasi 

kapal dengan pelabuhan, kapal dengan kapal lain, kapal dengan perusahan. 

banyak kecelakaan yang terjadi disebabkan karena kesalahan dalam 

berkomunikasi. 

Setiap kapal yang sedang beroperasi harus bisa memenuhi target 

operasional yang telah ditentukan oleh pihak pencharter (klien) yang mana 

dalam hal ini pengalaman kerja dari Nakhoda dan crew kapal akan sangat 

menentukan dalam menjawab segala khususnya peran Nakhoda dalam. 

Dalam pelaksanaan operasional kapal dibutuhkan seni dan keterampilan 

khusus seorang Nakhoda dalam mengatur  dan mengarahkan para kepala 

linemen dalam hal ini Chief Officer dan Chief Engineer. Salah satu prosedur 
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kerja ini adalah secara rutin melakukan kegiatan pertemuan setiap hari 

(07.00 am -07.45 am), yang mana dalam pertemuan keseluruhan crew akan 

hadir dan mendengarkan penjelasan Nakhoda serta menerima masukan dari 

crew kapal akan hal penting yang akan dikerjakan pada hari itu dan juga 

membahas secara singkat hal-hal lainnya seperti tentang keselamatan kerja, 

prosedur kerja, kegiatan bongkar muat, dll. Dalam Tool box talk juga adalah 

yang baik bagi Nahkoda untuk mengoreksi dan memastikan segala kegiatan 

di atas kapal tercatat dalam checklist yang sudah disiapkan pihak 

manajemen perusahaan dan tentunya berjalan sesuai dengan kebijakan 

pencharter (policy) karena kesemuanya itu akan sangat membantu 

terselenggaranya kerja yang procedural dan juga sebagai dasar dalam 

pekerjaan di atas kapal. tentunya tidak semudah yang diharapkan, 

dibutuhkan kesabaran dan kejelian terhadap setiap personal (setiap crew). 

Kapal yang beroperasi di tengah taut untuk proses bongkar muat/ 

transshipment akan bekerja lebih sibuk di banding kapal yang beroperasi 

secara rutin dan sudah mempunyai rute tetap (liner) ataupun kapal dengan 

rute acak (Tramping). Kontrak kerja pelaut di atas kapal pun sudah fix atau 

tetap 10 sampai 12 bulan membuat bekerja di atas kapal tersebut akan lebih 

cepat jenuh dan stress dibandingkan kapal jenis/type lain. Demikian halnya 

crew d kapal ini akan lebih cepat mengalami titik jenuh dan stress dalam 

kesehariannya di mana situasi kerja yang monoton dan kegiatan kerja yang 

padat terjadwal sehingga Nakhoda dan para kepala departemen harus jeli 

dan bisa membaca situasi kerja tersebut, sehingga membantu crew kapal 

dalam melaksanakan kegiatan kerja sehari-hari. 
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B. Faktor Kapal  

1. Konstruksi Kapal  

Kalangan publik di Indonesia, pada sekitar dua tahun lalu, istilah 

“transshipment” lebih sering terdengar pada sektor perikanan tangkap, 

dibanding pada sektor logistik dan kepelabuhanan. Transshipment adalah 

aktivitas yang berkaitan dengan pergerakan barang dan alat angkut. 

Mudahnya disebut alih muatan dari kapal yang satu ke kapal lainnya, baik 

secara langsung (ship-to-ship) maupun melalui tempat penyimpanan 

sementara (temporary storage). 

Dalam dunia pelayaran, transshipment (kadang ditulis: 

transshipment) pada awalnya diterapkan pada pelabuhan yang karena 

keterbatasan teknisnya tidak dapat disandari atau melayani kapal yang 

berukuran besar. Sehingga, muatan (kargo) terlebih dahulu diangkut 

menggunakan kapal berukuran kecil untuk kemudian dialihkan ke kapal 

yang lebih besar. Praktek seperti ini sering ditemukan pada pengapalan 

batu bara di Indonesia. Untuk mengekspor Batu bara dari Kalimantan 

Timur misalnya, batu bara diangkut menggunakan tongkang (barge) dari 

dermaga sungai (yang draft rendah) untuk dipindahkan ke kapal yang lebih 

besar (umumnya Bulk Carrier kapasitas di atas 40 ribu ton) yang berlabuh 

di lepas pantai. 

Dalam perkembangan selanjutnya, perdagangan global yang 

semakin meningkat dan meluas, telah mendorong tumbuhnya aktivitas 

pelayaran secara masif, rantai distribusi semakin luas dan kompleks. 

Transshipment kemudian berkembang menjadi strategi untuk mencapai 
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efisiensi dan memperluas cakupan layanan. Pada tahun 2012 volume kargo 

(peti kemas) transshipment mencapai 28% dari seluruh arus peti kemas 

dunia, meningkat dua kali lipat dibanding 20 tahun yang lalu. 

Asaf Ashar, seorang pakar logistik dan transportasi asal Amerika 

Serikat, menyebutkan bahwa transshipment adalah revolusi ketiga dari 

pelayaran kontainer. Kelanjutan dari containerization dan intermodalsm 

sebagai revolusi yang pertama dan kedua. Asaf memperkenalkan revolusi 

ke-4 yang diberi nama Global Grid sebagai masa depan dunia pelayaran 

kontainer. 

a. Tipologi dan Level Transshipment 

Transshipment Hub adalah sebuah tempat (dalam hal ini 

pelabuhan) yang menjadi pusat kegiatan transshipment. Transshipment 

hub dan transshipment port memiliki pengertian yang sama. 

Posisi geografis menjadi aspek utama dalam menetapkan lokasi 

transshipment hub. Dari peta pelayaran dunia yang ada saat ini, terlihat 

bahwa transshipment hub berada di persimpangan rute pelayaran, dan 

berada dekat choke point (selat atau kanal/terusan) internasional di 

sepanjang rute utama pelayaran dunia: panama, selat Malaka, Giblatar 

dan terusan Suez. 

Transshipment hub memiliki simpangan maritim (jarak dari 

jalur pelayaran utama yang kecil dan menjadi pertemuan antara jalur 

pelayaran utara-selatan dan timur-barat.  

Arus kargo (total) yang melewati suatu pelabuhan terdiri atas 

“gateway cargo” dan “transshipment cargo”. Gateway cargo adalah 
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kargo yang terkait dengan hinterland pelabuhan yang bersangkutan. 

Level transshipment pelabuhan berbanding lurus dengan frekuensi 

aktivitas transshipment dalam jangka waktu tertentu. Atau 

perbandingan antara volume arus transshipment cargo dibanding total 

volume arus kargo di pelabuhan tersebut. 

Pelabuhan dengan level transshipment rendah (kurang dari 

25%), menandakan transshipment bukan merupakan aktivitas utama. 

Sebaliknya, pelabuhan yang memiliki level transshipment di atas 75% 

dapat dianggap sebagai pelabuhan transshipment. Pada level 

transshipment mencapai di atas 80%, sebuah pelabuhan dapat disebut 

sebagai 

b. Pelabuhan transshipment murni (pure transshipment port) 

Berdasarkan tipologinya, transshipment terdiri atas tiga jenis , 

yaitu Hub and Spoke; Intersection, dan Relay. Model Hub and Spoke 

merupakan model yang paling dominan ditemui, populasinya hingga 

85% . 

Menurut Suyono Kapal Curah (Bulk Carrier) adalah kapal besar 

dengan hanya satu dek yang mengangkut muatan yang tidak di bungkus 

atau curah. Menurut sumber internet wikipedia.com, a bulk carrier,   

kargo curah, atau bulker adalah kapal dagang yang dirancang khusus untuk 

mengangkut unpackaged kargo curah, seperti biji - bijian, batubara, bijih 

besi, dan semen. 

Setiap kapal curah memiliki cara tersendiri dalam pelaksanaan 

bongkar muat. Ada kapal curah menggunakan crane milik kapal sendiri 
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yang biasa disebut deck crane dan ada juga yang menggunakan conveyor  

sebagai  alat  bantu  bongkar  muatannya. Yang dimaksud dengan deck 

crane adalah suatu alat bongkar muat yang memiliki boom (lengan 

pengungkit) dan dijalankan dengan bantuan tenaga listrik. Deck crane 

ini pada setiap kapal curah memiliki kemampuan yang berbeda-beda, 

tergantung besar kecilnya DWT sebuah kapal curah, karena semakin  

besar  DWT  sebuah  kapal  semakin  besar pula kekuatan deck crane 

yang biasa disebut SWL (Safety Working Load). Safety working load 

adalah kemampuan sebuah crane atau deck crane untuk mengangkat  

suatu  beban  atau  benda  berat  secara aman. Dengan memiliki SWL 

yang semakin besar, maka kemampuan deck crane ini pun semakin besar 

pula dan lebih cepat dalam pemakaian karena mampu mengangkat lebih 

banyak suatu beban. 

Saat ini kapal dengan jenis muatan curah lebih banyak  

menggunakan  conveyor  sebagai  alat  bantu bongkar muat. Karena kapal 

curah dengan alat bantu bongkar muat yang menggunakan conveyor 

ternyata jauh lebih cepat pada saat pembongkaran muatannya. Dalam 

kenyataanya yang seiring terjadi dengan saat ini, yaitu peningkatan 

jumlah kebutuhan yang semakin meningkat, maka untuk memenuhi 

kebutuhan tersebut, khususnya jenis kapal curah, maka kapal curah dibuat 

dengan bermacam-macam ukuran dan tidak jarang pula dijumpai kapal 

curah yang memiliki tahun pembuatan yang masih baru. Seperti kapal 

penulis  adalah  kapal  keluaran Desember 2015. Kapal curah mempunyai 

berbagai macam jenis menurut ukurannya, yaitu: 
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a. Mini Bulkers 

Yaitu kapal curah yang memiliki DWT kurang dari 10.000 ton. 

b. Handy Sized Bulkers 

Yaitu kapal curah yang memiliki DWT antara 

10.000 – 35.000 ton. Dan memiliki draft kurang dari 11,5 meter. 

c. Handymax Bulkers 

Yaitu kapal curah yang memiliki DWT antara 

35.000 – 50.000 ton. 

d. Panamax Bulkers 

Yaitu  kapal  curah  yang  memiliki  DWT lebih besar dari Handy 

sized bulkers dan disebut Panamax  Bulkers  karena  dibuat  

sedemikian rupa agar bisa melewati Panama Canal. 

e. Cape-Sized Bulkers 

Yaitu kapal curah dengan DWT antara 100.000– 180.000 ton dan   

biasanya dengan draft maksimum 17 meter. 

f. VLBCs ( Very Large Bulk Carriers ) 

Yaitu  kapal  curah  dengan  DWT  lebih  dari 180.000 ton. 

2. Karakteristik muatan 

Permintaan batubara meningkat pada pengangkutan kapal curah 

baik tujuan domestik maupun internasional. Semua bagian baik dari darat 

maupun pihak kapal juga harus mengetahui kandungan yang ada pada 

batubara termasuk bahaya yang dapat ditimbulkan akibat pemuatan pada 

kegiatan transshipment. Sesuai dengan IMSBC Code (2016:138) 

     “Coal (bituminous and anthracite) is a natural, solid, combustible 

material consisting of amorphous carbon and hydrocarbons. Coal may 
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create flammable atmospheres, may heat spontaneously, may deplete the 

oxygen concentration, and may corrode metal structures. Can liquefy if 

predominantly fine 75% less than 5 mm coal” 

Maksud dari pernyataan diatas adalah: 

Batubara (Bituminous dan Anthracite) adalah bahan alami, padat 

dan bahan mudah terbakar yang terdiri dari karbon amorphous dan 

Hydrokarbon. Batubara dapat membuat atmosfer yang mudah terbakar, 

dapat terbakar dengan sendiri, dapat menguras konsentrasi oksigen, dapat 

merusak struktur logam. Dapat mencair apabila didominasi oleh 75 % 

batubara kurang dari 5 millimeter. 

Karena muatan batubara sebagai muatan curah dan terbuka 

sehingga lebih gampang untuk tergerus jika terjadi hujan lebat karena 

lubang drainage yang tidak terpasang dengan baik ini juga bias 

mengakibatkan penurunan kualitas dan kuantitas muatan 

3. Bongkar Muat 

Menurut F.D.C Sudjatmiko (2007:264) pengertian bongkar muat 

adalah pemindahan muatan dari dan keatas kapal untuk ditimbun kedalam 

atau langsung diangkut ke tempat pemilik barang dengan melalui dermaga 

pelabuhan dengan mempergunakan alat pelengkap bongkar muat, baik 

yang berada di dermaga maupun yang berada diatas kapal itu sendiri. 

Menurut Suyono (2005:310) kegiatan bongkar muat dibagi dalam 3 

(tiga) kegiatan, yaitu: 

a. Stevedoring 

Stevedoring adalah pekerjaan membongkar barang  dari  kapal  

ke dermaga/ tongkang/ truk atau memuat barang dari dermaga/ 
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tongkang/ truk ke dalam kapal sampai dengan tersusun ke dalam 

palka kapal dengan menggunakan derek kapal atau derek darat atau 

alat bongkar muat lainnya. 

b. Cargodoring 

Cargodoring adalah pekerjaan melepaskan barang dari tali/jala-

jala   di dermaga dan mengangkut dari dermaga ke gudang/lapangan 

penumpukan kemudian selanjutnya disusun di gudang/lapangan 

penumpukan atau sebaliknya. 

c. Receiving/Delivery 

Receiving/Delivery adalah pekerjaan memindahkan barang dari 

tempat penumpukan di gudang/lapangan penumpukan dan 

menyerahkan sampai tersusun di atas kendaraan di pintu 

gudang/lapangan penumpukan atau sebaliknya. 

4. Bongkar muat / Transshipment     

a. Transshipment  

Dalam proses kegiatan transshipment batubara banyak 

melibatkan komponen yang menunjang kegiatan tersebut baik dimulai 

dari proses pemuatan pada tongkang di hulu sungai, pada proses 

pelayaran menyusuri alur pelayaran sempit, sampai tiba di hilir atau 

muara tempat pemuatan ke Mother Vessel di Muara Berau, semuanya 

berperan dalam hal kelancaran dan keamanan proses transshipment 

juga dalam hal menjaga kualitas dan kuantitas muatan batubara 

b. Tongkang 

Menurut sumber internet wikipedia.com kapal tongkang   

adalah   suatu   jenis kapal   yang   dengan lambung datar atau suatu 
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kotak besar yang mengapung,  digunakan  untuk  mengangkut  barang 

dan ditarik dengan kapal tunda atau digunakan untuk mengakomodasi 

pasang-surut seperti pada dermaga apung. 

Kapal tongkang  sendiri tidak memiliki sistem pendorong 

(propulsi) seperti kapal pada umumnya. Kapal tongkang digunakan   

untuk mengangkut muatan dalam jumlah besar seperti kayu, batubara, 

pasir dan lain-lain. 

c. Pengertian Pemadatan 

Setiap kegiatan bongkar muat harus mengikuti prinsip-prinsip 

dari pada pemadatan, dengan tujuan agar proses bongkar muat tersebut 

berjalan dengan teratur, sistematis, cepat, aman dan biaya yang 

dikeluarkan sekecil mungkin. Adapun prinsip-prinsip pemadatan 

tersebut adalah: 

1) Melindungi Muatan 

a) Pembagian Muatan Secara Tegak. 

b) Pembagian Muatan Secara Mendatar  

2) Melindungi Muatan 

Perlindungan muatan terhadap kerusakan, sehingga pada 

waktu   pembongkaran tidak terjadi kerusakan maka perlu dipakai 

dunnage, yang antara lain adalah sebagai berikut: 

a) Dunnage untuk melindungi terhadap cairan bebas 

b) Dunnage untuk menghindari adanya gesekan 

c) Dunnage untuk menghindari terjadinya panas yang meningkat 

d) Dunnage pemisah muatan 

3) Melindungi Awak Kapal Dan Buruh Dari Bahaya  
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4) Menjaga Agar Pemuatan Dilaksanakan Secara Teratur dan 

Sistematis. Untuk menghindari terjadinya long hatch, over 

stowage, over carriage dan Broken stowage. 

d. Alat-alat Bongkar Muatan 

Alat-alat bongkar yang tersedia digunakan untuk 

menyelenggarakan bongkar muatan. Adapun fasilitas alat-alat 

bongkar muatan tersebut adalah: 

1) Ships Unloader 

2) Conveyor 

3) Loader Vehicle 

4) Sling Baja 

 

 

  



BAB III 

ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

A. Lokasi Kejadian 

Adapun lokasi yang penulis masukkan dalam karya ilmiah terapan ini 

yaitu di atas kapal Floating Crane .OBT Day Spring milik  PT. Armada 

Indonesia mandiri saat melakukan proses bongkar muat ship to 

ship/Transhipment di Muara Berau Kalimantan Timur. 

Gambar 3.1 Aktivitas Transshipment di Muara Berau 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sumber : Floating Crane OBT Day Spring 

B. Situasi dan Kondisi 

Ship's Particulars 

GENERAL 

Ship's Name : FC. OBT DAYSPRING  

Official Number : 393887 
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Call Sign : PNIQ 

Classification : RINA 

Ship Type : Deck Cargo Barge  

Pliying Limit : Unrestricted Service  

Port Of Registry : Jakarta 

Owner : PT.Armada Indonesia Mandiri 

Builder : Kreuz Shipbuilding And Engineering Pte Ltd 

Hull Number : HULL NO : 03 AND 04 

Date Of Keel Laying : 2009 

PRINCIPAL DIMENSIONS 

Length O.A. : 76.20 M  

Length B.P : 75.97  M  

Beam (MLD) : 24.384 M  

Depth Draft (MLD)  : 4.88 M  

Design Draft (MLD) : 3.62 M 

REGISTERED TONNAGE 

Gross Registered Tonnage :  2908 (Estimated)  

Net Registered Tonnage  : 872 (Estimated) 

DISPLACEMENT/DEADWEIGHT 

Lightship Weight : 1792.28  TONNES   (Estimated)  

Data crane  : Liebheer CBG 35 (45-80) 

Wire Closing And Wire Holding   : 32 M X 155 M  

Wire Luffing : 34 M X 196 M 

Length  Boom  : 34 meters 

Pedestal Crane : Center FWD 

C. Temuan 

  Berdasarkan kejadian yang dialami yaitu adanya hambatan pada proses 

bongkar muat sehingga kapal mengalami keterlambatan. Dari kejadian ini ada 
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beberapa hal yang menjadi temuan dan berpengaruh pada keberhasilan proses 

bongkar muat yaitu: 

1. Organisasi diatas kapal  

Koordinasi antara Pihak Kapal MV. Glory, Floating Crane OBT 

Day Spring dan Foreman masih kurang. 

Koordinasi yang baik antara pihak yang terlibat di dalam 

pelaksanaan bongkar muat sangat berperan penting untuk memastikan 

pekerjaan tersebut berjalan dengan lancar sampai selesai, koordinasi yang 

kurang baik sangat mempengaruhi kelancaran pekerjaan dan bahkan dapat 

menjadi hambatan yang cukup besar untuk keberhasilan proses bongkar 

muat, untuk itu setiap petugas yang berjaga wajib dibekali alat komunikasi 

yang baik agar komunikasi senantiasa dapat terbina di dalam pekerjaan,  

jika komunikasi yang disebutkan diatas tidak terlaksana dengan baik maka 

kelancaran pekerjaan tidak akan tercapai, namun disini yang penulis 

temukan bahwa di dalam  pelaksanaan pekerjaan seluruh crew yang 

terlibat telah dibekali alat komunikasi dengan kondisi yang baik akan 

tetapi hal ini tidak dilaksanakan dengan baik oleh crew, mereka hanya 

mengawasi apa yang menjadi tugasnya saja akan tetapi dia lupa jika tugas 

yang diembannya ini terkait dengan tanggung jawab orang lain, jadi tanpa 

adanya komunikasi secara continue pada maka kejadian muatan tidak 

sesuai dengan rencana muat akan terjadi terlebih pada jam-jam tertentu.  

Setiap Perwira Jaga mempunyai tugas dan tanggung jawab yang 

besar, yang harus dipikul hingga jam jaganya usai. Perwira Jaga harus 

mampu memimpin anak buahnya dalam melaksanakan tugas jaganya, 

begitupula dalam pelaksanaan bongkar muat, Perwira jaga harus 

memastikan pembongkaran atau pemuatan berjalan lancar tanpa hambatan, 
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namun dalam pelaksanaannya masih sering terjadi insiden atau kejadian 

yang mengakibatkan timbulnya kerugian baik dari pihak Foreman, Pihak 

Kapal Maupun Floating Crane. Sebagaimana yang dialami penulis saat 

membantu proses pemuatan batu bara ke kapal MV. Glory oleh Floating 

Crane OBT Day Spring karena pengawasan dari perwira jaga kurang 

maksimal sehingga stowage plan yang telah disusun oleh Chief Officer 

tidak sesuai dengan muatan yang naik ke kapal, ini ditemukan Chief 

Officer MV. Glory saat melakukan pengecekan rutin pada muatan kapal 

yang merupakan tanggungjawabnya, ia menemukan muatan pada Palka VII 

lebih banyak sehingga mempengaruhi posisi kapal, untuk itu dia 

mengintruksikan pada Floating Crane OBT Day Spring untuk 

memindahkan muatan ke Palka II.     

2. Faktor Kapal  

Penanganan Muatan tidak sesuai perencanaan Chief Officer MV. Glory 

Pemuatan yang dilakukan dalam proses transshipment biasanya 

terdiri dari pihak crane barge selaku pemindah muatan dari tongkang ke 

mother vessel, pihak Foreman yaitu selaku  pelaksana pemuatan dan pihak 

kapal MV. Glory selaku penerima muatan. Ketiga pihak ini memiliki 

peranan masing=masing yang secara keseluruhan untuk mencapai 

keberhasilan dalam pelaksanaan pemuatan. Namun didalam 

pelaksanaannya dapat terjadi kejadian yang berdampak pada kerugian baik 

ke perusahaan Foreman, pihak kapal maupun pihak crane barge.  

Berdasarkan kondisi tersebut maka perlu dilakukan penanganan 

muatan yang sesuai dengan prosedur dengan mengedepankan aspek saling 
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menguntungkan baik pada pihak Floating Crane, Foreman dan pihak 

kapal, ketika terjadi sesuatu yang merugikan salah satu pihak maka akan 

menjadi suatu hambatan di dalam proses bongkar muat dimana akan 

dilakukan revisi pada muatan seperti yang terjadi muatan yang ada di 

palka VII ke palka II dengan alasan stabilitas kapal. 

Dalam hal penanganan muatan merupakan tugas dan tanggungjawab 

chief officer karena menyangkut keselamatan kapal saat pemuatan dan saat 

pelayaran. Untuk itu chief officer pada saat proses pemuatan berkewajiban 

untuk mengecek jalannya proses pemuatan secara maksimal, sehingga tidak 

terjadi masalah diatas kapal, namun kondisi tersebut akan berdampak pada 

crane barge atau kapal floating yang membantu proses pembongkaran 

dimana ketika ada muatan yang dianggap oleh chief officer keliru dan harus 

dipindahkan ke kapal lain, maka pihak crane barge wajib mengikut perintah 

tersebut, sebagaimana yang terjadi saat Floating Crane OBT Day Spring 

membantu proses pemuatan pada kapal MV. Glory.  

Pada saat pemuatan berlangsung pihak crane barge dalam hal ini 

kapal yang membantu proses pemuatan mengikuti instruksi dari pihak kapal 

yang di terpaksa harus memindahkan muatan yang dianggap salah oleh 

penempatannya oleh Chief Officer berdasarkan pengamatan secara visual 

pada cargo control room. 

Permasalahan ini didasarkan pada pengaturan muatan yang 

kaitannya menyangkut masalah Trim, Sagging dan Hogging yaitu : 

a. Jika pembagian muatan secara Membujur terkonsentrasi pada bagian 

depan, maka kapal  akan  memiliki  kondisi  Trim  depan  (Trim  by  
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the head), Forward draught lebih besar dari After draught (F > A). 

Demikian sebaliknya)  Jika  pembagian  muatan  secara  Membujur 

terkonsentrasi pada bagian belakang, maka kapal akan memiliki 

kondisi Trim belakang (Trim by the stem). After draught lebih besar 

dari Forward draught (A> F). 

b. Jika pembagian muatan secara Membujur terkonsentrasi pada bagian  

tengah-tengah kapal, maka kapal akan memiliki .kondisi Sagging.  

amidships draught lebih besar dari Mean fore and of (MD> MFA). 

Demikian sebaliknya, Jika  pembagian muatan secara  Membujur  

terkonsentrasi pada bagian ujung-ujung, maka kapal akan memiliki 

kondisi Hogging. Mean fore and aft lebih besar dari Amidships 

draught (MFA> MD). 

 
Kapal yang berada- dalam kondisi Sagging maupun Hogging, 

akan menimbulkan tegangan-tegangan yang dapat mengakibatkan 

terjadinya kerusakan pada sambungan-sambungan bagian kapal, khususnya 

pada bagian dek maupun bagian plat lambung. 

D. Urutan Kejadian 

  Dari kejadian yang dialami penulis yaitu terjadinya hambatan dalam 

proses bongkar muat /transshipment di Muara Berau pada saat pemuatan 

dilakukan ke MV. Glory oleh Floating Crane OBT Day Spring, berikut ini 

penulis akan memaparkan kronologis kejadian yang dialami.  

1. Pada hari Sabtu tanggal 3 Januari 2015 Floating Crane OBT Day Spring 

dijadwalkan akan melakukan bongkar muat muatan batu bara di Muara 

Berau Kalimantan Timur, kapal yang akan di muat yaitu MV. Glory. 
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Kegiatan bongkar muat ini melibatkan Foreman, Floating Crane OBT, 

Day Spring, MV. Glory, Tug Boat dan Tongkang.  

2. Sekitar jam 08.00 pelaksanaan pemuatan di mulai setelah seluruh 

rangkaian prosedur pemuatan dilaksanakan, pada awal pelaksanaan 

kegiatan  berjalan lancar tanpa mengalami hambatan, kondisi ini tidak 

terlepas dari kinerja pihak yang terlibat dan kondisi perairan yang pada 

saat itu kondusif untuk proses bongkar muat. 

3. Kondisi ini berlanjut sampai dengan hari rabu tanggal 07 januari 2015 

dimana pada saat itu tahap akhir dari pemuatan dari tongkang, Foreman 

menginstruksikan pada pihak Floating Crane OBT Day Spring untuk 

mengangkat kembali muatan yang ada di Palka VII dengan alasan Chief 

Officer melihat pada monitor terkait dengan muatan kapal, yang 

mengindikasikan ada kelebihan muatan pada Palka VII atau jumlah 

muatan tidak sesuai dengan rencana pemuatan MV Glory yang dibuat 

oleh Chief Officer.  

4. Menurut informasi dari Chief Officer kelebihan muatan mencapai 300 ton  

setara dengan 10 Grab Crane, dikarenakan Floating Crane ini tugasnya 

yaitu mengikuti perintah dari Chief Officer dan Foreman di mother vessel.  

5. Dengan adanya kejadian ini operator crane langsung melaksanakan 

pemindahan muatan kembali ke tongkang sebelum memindahkan muatan 

ke Palka II dengan setelah melakukan shifting Floating Crane sehingga 

membutuhkan waktu yang lama untuk proses bongkar muat. 

Berdasarkan kejadian yang terjadi tersebut yaitu terjadinya hambatan 

saat proses bongkar muat yaitu muatan sebanyak 300 ton ini harus dimuat dua 
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kali sehingga membutuhkan waktu yang lebih lama untuk menyelesaikan 

proses bongkar muat. Kelebihan muatan ini terjadi diakibatkan komunikasi 

pada pemuatan tidak berjalan dengan baik, kenapa demikian karena jika 

komunikasi berjalan dengan baik maka kelebihan muatan dapat diatas lebih 

dini, begitu pula dengan komunikasi antara Floating Crane,  mother vessel 

dan foreman tidak terlaksana dengan baik terutama pada jam jaga dini hari. 

Komunikasi ini sangat berpengaruh pada pelaksanaan pengawasan muat 

bongkar.   

Berdasarkan kejadian diatas adapun upaya yang dilakukan untuk 

mengoptimalkan pelaksanaan bongkar muat batu bara secara ship to ship 

menggunakan floating crane yaitu sebagai berikut:  

a. Pengorganisasian sebelum pelaksanaan pemuatan lebih dioptimalkan agar crew 

kapal sudah paham akan tugas dan tanggungjawabnya dalam pekerjaan 

bongkar muat  

b. Pelaksanaan pemuatan disesuaikan dengan stowage plan (rencana pemuatan) 

yang dibuat oleh mualim I.  

c. informasi dari pihak kapal terkait dengan pelaksanaan pemuatan ke pihak 

floating crane berjalan lancar sehingga proses penataan agar lebih optimal,  

d. pengawasan dalam pelaksanaan pemuatan lebih di optimalkan agar 

pelaksanaan pemuatan sesuai dengan stowage plan, 

  



BAB IV 

SIMPULAN DAN SARAN 

A. Simpulan 

   Berdasarkan bab sebelumnya terkait pembahasan hambatan proses 

bongkar muat, adapun hambatan pada pelaksanaan transshipment/bongkar 

muat di Floating Crane OBT Day Spring , yaitu kurang maksimalnya 

pengawasan  dalam hal ini komunikasi antara Floating Crane OBT Day 

Spring, MV. Glory dan Foreman tidak maksimal sehingga menyebabkan 

proses transshipment/ bongkar muat tidak maksimal. 

B. Saran 

    Sesuai dengan kesimpulan, penulis memberikan saran sebagai upaya 

untuk memaksimalkan proses transshipment/ Bongkar muat Sebaiknya 

pengawasan pekerjaan oleh Foreman, Perwira jaga mother vessel (MV. Glory) 

dan Perwira Jaga Floating Crane lebih ditingkatkan terutama pada komunikasi 

yang baik antara Floating Crane OBT Day Spring, Foreman dan Perwira jaga 

mother vessel (MV. Glory)  pada proses bongkar muat lebih ditingkatkan agar 

dapat proses pemuatan dipastikan berlangsung lancar dan terhindar dari 

hambatan-hambatan dalam pemuatan dan pekerjaan dapat berjalan dengan 

efektif, efisien, aman dan bebas hambatan. 
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1. GENERAL

SHIP'S NAME : FC. OBT DAYSPRING

OFFICIAL NUMBER : 393887

CALL SIGN : PNIQ

CLASSIFICATION : RINA

SHIP TYPE : DECK CARGO BARGE

PLIYING LIMIT : UNRESTRICTED SERVICE

PORT OF REGISTRY : JAKARTA

OWNER : PT.ARMADA INDONESIA MANDIRI

BUILDER : KREUZ SHIPBUILDING AND ENGINEERING Pte Ltd

HULL NUMBER : HULL NO : 03 AND 04

DATE OF KEEL LAYING : 2009

2.PRINCIPAL DIMENSIONS

LENGTH O.A. : 76.20 M

LENGTH B.P : 75.97 M

BEAM (MLD) : 24.384 M

DEPTH DRAFT (MLD) : 4.88 M

DESIGN DRAFT (MLD) : 3.62 M

3. REGISTERED TONNAGE

GROSS REGISTERED TONNAGE : 2908 (ESTIMATED)

NET REGISTERED TONNAGE : 872 (ESTIMATED)

4.DISPLACEMENT/DEADWEIGHT

LIGHTSHIP WEIGHT : 1792.28 TONNES (ESTIMATED)

Data crane :

LIEBHEER CBG 35 (45-80)

WIRE CLOSING AND WIRE HOLDING   : 32 M X 155 M

WIRE LUFFING : 34 M X 196 M

LENGTH Boom : 34 meters

PEDESTAL Crane : CENTER FWD

SHIP'S PARTICULARS
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