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BAB IV 

HASIL DAN PEMBAHASAN 

4.1 Spesifikasi Muatan  

Ethylene Propene, atau lebih dikenal sebagai Ethylene Propylene Diene Monomer 

(EPDM) dalam bentuk polimer, merupakan muatan cair kimia yang dikategorikan 

sebagai bahan petrokimia.Berikut spesifikasi teknis dari Ethylene Propene : 

Jenis Muatan Type Suhu Cairan Suhu Tanki Koefisien Muatan 

Ethylene 

Propene 

LPG -104 ℃ 30℃ 3,48 x 10−5 

Tabel 4. 1 Spesifikasi Muatan 

4.2 Standar Operasional Prosedur Discharge 

Berikut adalah SOP Prosedur Discharge PT.XX (ISGOTT 5TH, 2017): 

1. Mengingatkan crew untuk melakukan safety brifing sebelum dilakukan proses 

Discharge. 

2. Rutin melaporkan setiap tahapan proses Discharge. 

3. Mencatat & menghitung hasil sounding bahan bakar dan pemeriksaan 

compartement lainnya pada saat sebelum dan sesudah proses Discharge. 

4. Mencatat draft pada saat sebelum dan setelah proses Discharge. 

5. Mencatat dan memeriksa Tank Gauge (Shore tank POD) sebelum & sesudah 

proses Discharge. 

6. Sebelum dilakukan proses Discharge, bersama dengan crew dan surveyor 

penerima agar melakukan pemeriksaan kondisi cargo dengan pengukuran 

dencity, temperature dan pemeriksaan water contensnya. 

7. Selama proses Discharge agar memperhatikan flowrate actual. 

8. Memastikan bahwa cargo telah ter-Discharge semua sampai. 

9. Setelah complete Discharge agar dilakukan pencatatan & penghitungan jumlah 

cargo yang telah ter-Discharge, melalui angka flowmeter kapal, flowmeter darat 

maupun shore tank. 

10. Jika terjadi losses agar dilakukan pemeriksaan lebih teliti pada seluruh 

compartement dan penghitungan penerimaan shore tank. 

11. Mengingatkan crew agar tidak melakukan clearance out / pergerakan kapal 

sampai mendapatkan persetujuan bergerak dari management 

 



 

20 

 

4.3 Pemeriksaan Document 

Pemeriksaan ini bertujuan untuk memastikan bahwa semua aktivitas bongkar 

muat dilaksanakan sesuai dengan peraturan pelayaran internasional, standar 

keselamatan, serta ketentuan kontraktual yang berlaku antara pihak pengangkut dan 

penerima barang. Pemeriksaan dokumen meliputi sebagai berikut : 

`4.3.1 NoR (Notice Of Readiness) 

Notice of Readiness (NoR) berfungsi sebagai pemberitahuan resmi dari nakhoda 

kapal kepada pihak charterer atau agen penerima muatan, yang menyatakan bahwa 

kapal telah tiba di pelabuhan tujuan dan siap untuk memulai operasi bongkar muat 

sesuai dengan syarat dalam charter party (kontrak carter). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4 1 NoR 
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4.3.2 Inspection Certification 

Inspection Certification (Sertifikat Inspeksi) adalah dokumen resmi yang 

dikeluarkan oleh otoritas, badan klasifikasi, atau lembaga inspeksi independent yang 

menyatakan bahwa kapal, muatan, atau peralatan terkait telah diperiksa dan memenuhi 

standar keselamatan, kualitas, atau regulasi yang berlaku. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4 2 Inspection Certification 
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4.3.3 Bill Of Loading (B/L) 

Bill of Lading (B/L) adalah dokumen resmi yang dikeluarkan oleh carrier 

(pengangkut) atau agennya kepada shipper (pengirim barang), sebagai bukti bahwa 

barang telah diterima dan akan diangkut ke tujuan tertentu 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4 3 B/L 
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4.3.4 Certificate Of Analysis (CoA) 

Certificate of Analysis (CoA) adalah dokumen resmi yang diterbitkan oleh 

produsen, laboratorium independen, atau pihak berwenang yang menyatakan hasil 

uji laboratorium terhadap suatu produk atau bahan, baik dalam bentuk cair, padat, 

maupun gas.  

 

Gambar 4 4 CoA 
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4.3.5 Ship Particular 

Ship Particulars berfungsi untuk acuan teknis dan operasional bagi semua 

pihak yang terlibat terutama terminal pelabuhan, stevedore, surveyor, dan agen 

kapal. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4 5 Ship Particular 
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4.4 Pemeriksaan Perhitungan Muatan 

4.4.1  Pemeriksaan Perhitungan Muatan Shore Tank (Innitial) 

Pemeriksaan perhitungan muatan shore tank (initial) dilakukan sebelum 

Commencement Discharge sebagai dasar validasi volume awal produk yang tersedia 

di fasilitas darat. Proses ini mencakup pengambilan data Sounding/Ullage pada seluruh 

tangki penerima, pengukuran suhu produk secara representatif, verifikasi densitas 

aktual (baik melalui tabel referensi maupun hasil laboratorium), serta penerapan faktor 

koreksi termal Volume Correction Factor (VCF) untuk konversi volume observed ke 

volume standar. Hasil akhir perhitungan digunakan sebagai dasar penentuan cargo 

received dan sebagai perbandingan dengan total cargo yang dikirim dari kapal (ship 

figure). 

Berikut perhitungan yang dapat dilakukan : 

1. Menghitung Apprance Volume Observe 

Dik:  

Level Liquid :12,674 

𝐴𝑣 = 12,674  

=7.221,720 + 2.282,8 

=7.224,003 𝐾𝐿 

2. Menghitung untuk mencari nilai Shrinkage Factor Liquid 

(Faktor Pemuaian) 

Dik:  

α =  0,0000348 

t. liquid =  −97,5℃ 

 𝟏 + 𝜶 ×  (𝐭 −  𝐓) 

1 + 0,0000348 × (−106℃ − (−97,5℃)) 

= 0,9997042 

 

3. Menghitung untuk mencari nilai Observation Volume Liquid 

 𝑨𝒑𝒑𝒓𝒂𝒏𝒄𝒆 𝑽𝒐𝒍𝒖𝒎𝒆  𝑿 𝑺𝒉𝒓𝒊𝒏𝒌𝒂𝒈𝒆 𝑭𝒂𝒄𝒕𝒐𝒓 𝑳𝒊𝒒𝒖𝒊𝒅 

7.224,003 × 0,9997042 

= 7.221,866 𝐾𝐿 
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4. Menghitung untuk mencari nilai Massa Liquid 

Dik:  

𝙢𝝎 =  561,1 

 𝙢𝝎 ×  𝑶𝒃𝒔𝒆𝒓𝒗𝒂𝒕𝒐𝒏 𝑽𝒐𝒍𝒖𝒎𝒆 

561,1 × 7.221,866 

= 4.052,189 𝑀𝑇 

5. Menghitung untuk mencari nilai Volume Vapor 

Dik:  

𝑽𝒐𝒍𝒖𝒎𝒆 𝒃𝒆𝒓𝒔𝒊𝒉 =  16.493,695 

 𝑽𝒐𝒍𝒖𝒎𝒆 𝒃𝒆𝒓𝒔𝒊𝒉 −  𝑨𝒗 𝑳𝒊𝒒𝒖𝒊𝒅 

16.493,695 −  7.224,003 

= 9.269,692 KL 

6. Menghitung untuk mencari nilai Shrinkage Factor Vapor 

(Faktor Pemuaian) 

Dik:  

α =  0,0000348 

t. vapor = −95,1℃ 

 𝟏 + 𝜶 ×  (𝐭 −  𝐓) 

1 + 0,0000348 × (−106℃ − (−95,1℃)) 

= 0,9996207 

 

7. Menghitung untuk mencari nilai Observation Volume Vapor 

Volume Vapor X Shrinkage Factor Vapor 

9.269,692 × 0,9996207  

= 9.266,176 KL 

8. Menghitung untuk mencari nilai Gas Factor Ethylene Propene 

Dik: 

M =  28,054 

𝝆 = 0,033 Bar 
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𝑴

𝟐𝟐, 𝟒𝟏𝟒
×

𝟐𝟕𝟑, 𝟏𝟔 × (𝝆 + 𝟏, 𝟎𝟑𝟑𝟐)

(𝟐𝟕𝟑, 𝟏𝟔 + 𝑻) × 𝟏, 𝟎𝟑𝟑𝟐
×

𝟏

𝟏𝟎𝟎
 

 

 28,054

𝟐𝟐, 𝟒𝟏𝟒
×

𝟐𝟕𝟑, 𝟏𝟔 × (0,033 + 𝟏, 𝟎𝟑𝟑𝟐)

(𝟐𝟕𝟑, 𝟏𝟔 + (−95,1℃)) × 𝟏, 𝟎𝟑𝟑𝟐
×

𝟏

𝟏𝟎𝟎
 

= 0,0198144 MT 

9. Menghitung untuk mencari nilai Massa Vappor 

 𝑶𝒃𝒔. 𝑽𝒐𝒍𝒖𝒎𝒆 𝑽𝒂𝒑𝒑𝒐𝒓 ×  𝑮𝒂𝒔 𝑭𝒂𝒄𝒕𝒐𝒓 

9.266,176 KL ×  0,0198144 

= 183,604 MT 

10. Menghitung untuk mencari nilai Massa Total 

 𝑴𝒂𝒔𝒔𝒂 𝑳𝒊𝒒𝒖𝒊𝒅 +  𝑴𝒂𝒔𝒔𝒂 𝑽𝒂𝒑𝒑𝒐𝒓 

4.052,189 MT +  183,604  MT 

= 𝟒. 𝟐𝟑𝟓, 𝟕𝟗𝟑 𝐌𝐓 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 4 6 Innitial Shore Tank Calculation 
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4.4.2  Pemeriksaan Perhitungan Muatan Shore Tank (Final) 

Sounding final pada shore tank merupakan proses pengukuran akhir terhadap 

permukaan muatan (innage atau ullage) di tangki penerima darat setelah seluruh 

muatan Ethylene Propene dari kapal selesai ditransfer. Pengukuran ini dilakukan untuk 

menentukan volume total muatan yang telah diterima oleh terminal darat, yang 

kemudian dikoreksi terhadap temperatur, densitas, serta faktor-faktor volume lainnya 

seperti VCF (Volume Correction Factor) untuk mendapatkan volume standar pada 

suhu acuan. 

 

1. Menghitung Apprance Volume Observe 

Dik:  

Level Liquid :23,730 m 

𝐴𝑣 = 23,730 m 

=13.465,454 + 0 

=13.465,454 𝐾𝐿 

2. Menghitung untuk mencari nilai Shrinkage Factor Liquid 

(Faktor Pemuaian) 

Dik:  

α =  0,0000348 

t. liquid =  −100℃ 

 𝟏 + 𝜶 ×  (𝐭 −  𝐓) 

1 + 0,0000348 × (−106℃ − (−100℃)) 

= 0,9997912 

 

3. Menghitung untuk mencari nilai Observation Volume Liquid 

 

 

 

4. Menghitung untuk mencari nilai Massa Liquid 

 𝑨𝒑𝒑𝒓𝒂𝒏𝒄𝒆 𝑽𝒐𝒍𝒖𝒎𝒆  𝑿 𝑺𝒉𝒓𝒊𝒏𝒌𝒂𝒈𝒆 𝑭𝒂𝒄𝒕𝒐𝒓 𝑳𝒊𝒒𝒖𝒊𝒅 

13.465,454 × 0,9997912 

= 13.463,632 𝐾𝐿 

 𝙢𝝎 ×  𝑶𝒃𝒔𝒆𝒓𝒗𝒂𝒕𝒐𝒏 𝑽𝒐𝒍𝒖𝒎𝒆 

561,1 × 13.463,632 

= 7.598,525 𝑀𝑇 

𝙢𝝎 =  561,1 
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5. Menghitung untuk mencari nilai Volume Vapor 

Dik:  

𝑽𝒐𝒍𝒖𝒎𝒆 𝒃𝒆𝒓𝒔𝒊𝒉 =  16.493,695 

 𝑽𝒐𝒍𝒖𝒎𝒆 𝒃𝒆𝒓𝒔𝒊𝒉 −  𝑨𝒗 𝑳𝒊𝒒𝒖𝒊𝒅 

16.493,695 −  13.465,454 

= 3.027,235 KL 

6. Menghitung untuk mencari nilai Shrinkage Factor Vapor 

(Faktor Pemuaian) 

Dik:  

α =  0,0000348 

t. vapor = −97,5℃ 

 𝟏 + 𝜶 ×  (𝐭 −  𝐓) 

1 + 0,0000348 × (−106℃ − (−97,5℃)) 

= 0,9997042 

 

7. Menghitung untuk mencari nilai Observation Volume Vapor 

 𝑽𝒐𝒍𝒖𝒎𝒆 𝑽𝒂𝒑𝒐𝒓  𝑿 𝑺𝒉𝒓𝒊𝒏𝒌𝒂𝒈𝒆 𝑭𝒂𝒄𝒕𝒐𝒓 𝑽𝒂𝒑𝒐𝒓 

3.027,235 × 0,9997042 

= 3.026,339 KL 

8. Menghitung untuk mencari nilai Gas Factor Ethylene Propene 

Dik: 

M =  28,054 

𝝆 = 0,033 Bar 

  

𝑴

𝟐𝟐,𝟒𝟏𝟒
×

𝟐𝟕𝟑,𝟏𝟔×(𝝆+𝟏,𝟎𝟑𝟑𝟐)

(𝟐𝟕𝟑,𝟏𝟔+𝑻)×𝟏,𝟎𝟑𝟑𝟐
×

𝟏

𝟏𝟎𝟎
  

 

 28,054

𝟐𝟐,𝟒𝟏𝟒
×

𝟐𝟕𝟑,𝟏𝟔×(0,033+𝟏,𝟎𝟑𝟑𝟐)

(𝟐𝟕𝟑,𝟏𝟔+(−97,5℃))×𝟏,𝟎𝟑𝟑𝟐
×

𝟏

𝟏𝟎𝟎
  

= 0,0200851 MT 
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9. Menghitung untuk mencari nilai Massa Vappor 

 𝑶𝒃𝒔. 𝑽𝒐𝒍𝒖𝒎𝒆 𝑽𝒂𝒑𝒑𝒐𝒓 ×  𝑮𝒂𝒔 𝑭𝒂𝒄𝒕𝒐𝒓 

3.026,339  KL ×  0,0200851 

= 59,207 MT 

10. Menghung untuk mencari nilai Massa Total 

 𝑴𝒂𝒔𝒔𝒂 𝑳𝒊𝒒𝒖𝒊𝒅 +  𝑴𝒂𝒔𝒔𝒂 𝑽𝒂𝒑𝒑𝒐𝒓 

7.598,525  MT + 59,207    MT 

= 𝟕. 𝟔𝟓𝟕, 𝟕𝟑𝟐 𝐌𝐓 

 

Maka untuk menghitung total Discharge yakni:  

𝐷𝑖𝑠𝑐ℎ𝑟𝑔𝑒 𝐹𝑖𝑛𝑎𝑙 − 𝐷𝑖𝑠𝑐ℎ𝑟𝑔𝑒 𝐼𝑛𝑛𝑖𝑡𝑖𝑎𝑙 

7.657,732 MT − 4.235,793 MT 

3.421,939 MT ≈≈ 3.500.421 

3.500.421 MT − 3.421,939 MT 

= 𝟕𝟖, 𝟒𝟖𝟐 𝐌𝐓  ≈ − 𝟐, 𝟐𝟗𝟒 % 

Setelah dilakukan perbandingan antara total quantity berdasarkan sounding initial 

on board dan Quantity Discharge hasil shore tank measurement, diketahui adanya losses 

sebesar -2,294% terhadap muatan Ethylene Propene. Selisih ini dihitung berdasarkan 

total volume corrected dan density at loading temperature dimana sudah melibihi batas 

toleransi (International Union of Marine Insurance, 2024).  

 

 

 

Gambar 4 7 Final Shore Calculation 
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4.4.3  Pemeriksaan Perhitungan Muatan Ship Tank (Innitial) 

Sounding initial dilakukan pada kapal LPG/C Gaschem Leda sebelum proses 

Discharge dimulai untuk memperoleh data volume aktual muatan di setiap tangki 

kargo, memastikan kesesuaian dengan Bill of Lading, serta sebagai dasar perhitungan 

total kuantitas yang akan dibongkar. 

Langkah Perhitungan Innitial Sounding Muatan Ethyelene : 

1. Baca Level (Sounding/Ullage) dari Tank 

Tank 1C = 8550 mm 

Tank 2P = 8726 mm 

Tank 2S = 8820 mm 

 

Gambar 4 8 Innitial Ship Calculation 

2. Koreksi Sounding: 

Total Correction = Float Correction + Tape Correction + Trim Correction + 

List Correction 

(Tetapi dalam kasus ini List = 0 karena tidak ada kemiringan) 

Contoh untuk Tank 1C: 

Total Correction = 18 + 1 + 57 + 0  

= 76 mm 

3. Corrected Level (Level Terkoreksi): 

Corrected Level : 

Level + Total Correction  

Contoh untuk Tank 1C: 

Corrected Level = 8550 + 76 = 8626 mm 
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4. Tentukan Volume Cair (Liquid Volume) dari tabel kalibrasi tanki (ullage 

table) 

Volume ini diambil dari Tank Calibration Table. 

Diketahui: 

Tank 1C = 1870.406 m³ 

Tank 2P = 2164.120 m³ 

Tank 2S = 2178.600 m³ 

5. Koreksi Susut (Shrinkage Correction): 

Corrected Liquid Volume = Liquid Volume × Shrinkage Factor 

Diketahui untuk Tank 1C: 

= 1870.406 × 0.995927  

= 1862.788 m³ 

6. Hitung Massa Cair (Liquid Mass): 

Liquid Mass = Corrected Liquid Volume × Density Liquid (ρ_liq) 

Tank 1C: 

= 1862.788 × 0.56760  

= 1057.318 MT 

Note: Density sudah disesuaikan suhu aktual muatan. 

Perhitungan Vapour 

Langkah-langkah serupa untuk komponen uap: 

 

1. Baca Volume Uap (Vapour Volume) 

Tank 1C: 

Vapour Volume = 100.904 m³ 

2. Koreksi Penyusutan (Shrinkage Factor): 

Corrected Vapour Volume = Vapour Volume × Shrinkage Factor 

Diketahui: 

100.904 × 0.996108  

= 100.511 m 
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3. Hitung Massa Uap: 

Vapour Mass = Corrected Vapour Volume × Density Vapour (ρ vap) 

Diketahui: 

100.511 × 0.001988013  

= 0.200 MT 

Total Massa Cargo Per-Tank 

Liquid & Vapour Mass = Liquid Mass + Vapour Mass 

Contoh Tank 1C: 

1057.318 + 0.200  

= 1057.518 MT 

Total Cargo Awal Before Discharge: 

Total Cargo = Σ (Liquid & Vapour Mass di semua tank) 

Dari laporan: 

1057.518 + 1223.726 + 1231.881  

= 3513.125 MT 



 

34 

 

 

Gambar 4 9 Innitial Ship Calculate 
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4.4.4  Pemeriksaan Perhitungan Muatan Ship Tank (Final) 

Sounding final pada kapal LPG/C Gaschem Leda merupakan kegiatan 

pengukuran akhir terhadap jumlah sisa muatan di dalam tangki kargo setelah proses 

Discharge (pembongkaran) selesai dilakukan. Tujuan dari sounding ini adalah untuk 

memastikan bahwa proses pemindahan muatan telah berjalan sesuai rencana, mencatat 

sisa muatan (remaining on board atau ROB), serta menjadi dasar perhitungan outturn 

quantity dan Discharge loss/gain. Data sounding final ini kemudian dibandingkan 

dengan data sounding initial untuk menentukan total kuantitas muatan yang berhasil 

dibongkar dan menyusun laporan akhir kepada pihak terkait seperti terminal, 

charterer, dan pihak surveyor. 

Langkah Perhitungan Sounding Final (After Discharge) 

Kondisi: 

Status muatan: Liquid free 

Tidak ada liquid (muatan cair) tersisa, hanya gas/vapor yang tersisa di dalam 

tanki. 

Langkah Perhitungan 

1. Liquid Section 

Karena semua tangki dalam kondisi Liquid Free, maka: 

Liquid Volume = 0.000 m³ 

Shrinkage Factor = 1.000000 

Corrected Liquid Volume = 0.000 m³ 

Liquid Mass = 0.000 MT 

Total Liquid Mass = 0.000 MT 

2. Vapor Section 

a. Ambil data berikut: 

Diketahui Tank 1C: 

Vapour Volume: 1971.310 m³ 

Shrinkage Factor: 0.996430 

Density vap: 1.979264 kg/m³ 

b. Koreksi Volume Uap (Corrected Vapour Volume): 

Corrected Vapour Volume = Vapour Volume × Shrinkage 

Factor 

 Tank 1C: 

= 1971.310 × 0.996430 = 1964.272 m³ 
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c. Hitung Massa Uap (Vapour Mass): 

Vapour Mass = Corrected Vapour Volume × Density_vap / 1000 

(dibagi 1000 untuk konversi kg ke metric ton) 

Diketahui Tank 1C: 

= 1964.272 × 1.979264 / 1000  

= 3.888 MT 

Total Vapour Mass (Semua Tangki): 

Dijumlahkan dari seluruh tangki (1C, 2P, 2S): 

Vapour Mass Total = 3.888 + 4.409 + 4.408  

= 12.705 MT 

 

Total Cargo (Setelah Discharge): 

Karena tidak ada muatan cair, maka total cargo = total vapour mass: 

Total Cargo = Total Vapour Mass = 12.705 MT 

 

Kesimpulan (Dokumen): 

Before Discharge 3513.125 

After Discharge 12.705 

Total Discharged 3500.420 

Tabel 4. 2 Total Muatan Kapal 
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Gambar 4 10 Final Ship Calculation 
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4.5 Pemeriksaan Perhitungan Muatan Losses 

4.5.1 FORMULIR INVESTIGASI CARGO LOSSES – KAPAL MUATAN     

ETHYLENE 
 

Tabel 4. 3 Investigation Report 

INFORMASI UMUM 

Nama Kapal LPG/C. Gaschem Leda 

Nama Perusahaan / Operator XY Corporation / Gaschem Services 

Nomor Voyage / Call Sign Voyage 26/24 (Call Sign tidak tercantum) 

Nama Terminal / Pelabuhan Merak Terminal, Indonesia 

Tanggal & Waktu Pemuatan 
11 Oktober 2024 (berdasarkan tanggal 

report “before Discharge”) 

Tanggal & Waktu Pembongkaran 
12 Oktober 2024 (berdasarkan report 

“after Discharge”) 

Surveyor Terlibat 
X Surveyor, bertandatangan di kedua 

laporan 

Cargo Ethylene (NKKK) 

Status Kargo Before & After Discharging 

 

DATA PENTING MUATAN 

Parameter Saat Muat (Loading Port) 
Saat Bongkar (Discharge 

Port) 

Volume Observed (m³) 
Liquid: 6213.926 m³  

Vapour: 247.432 m³ 

Liquid: 0.000 m³  

Vapour: 6464.550 m³ 

Densitas (kg/m³) 
Liquid: ±567.60 – 567.70  

Vapour: ±1.988 – 2.010 

Liquid: 0.000  

Vapour: ±1.971 – 1.979 

Suhu Produk (°C) 
Liquid: -103.1 s/d -103.2  

Vapour: -97.8 s/d -99.8 

Tidak ada Liquid  

Vapour: -88.5 s/d -89.5 

Tekanan (bar/kPa) ±0.02 bar ±0.06 – 0.07 bar 

Volume pada 15°C (m³ 

@15°C) 
Tidak tersedia langsung  Tidak tersedia langsung 

Total Muatan (MT) 3513.125 MT 12.705 MT 
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DATA CARGO LOSSES 

Parameter Nilai (MT) 

Muatan Berdasarkan Loading Port 3513.125 MT 

Muatan Berdasarkan Discharge Port 3500.420 MT 

Selisih (Losses/Gain) 3.421,939 𝑀𝑇 

Persentase Selisih (%) − 𝟐, 𝟐𝟗𝟒 % 

 

4.5.2 ANALISA & INVESTIGASI 

1. Apakah sounding/ullage dilakukan dengan benar di kedua pelabuhan? ☑️ Ya ☐Tidak 

Ullage dilakukan dengan lengkap, mencakup koreksi float, tape, trim, dan list di 

pelabuhan muat. Data setelah Discharge menunjukkan semua tangki dalam kondisi 

"Liquid Free", sesuai kondisi akhir kargo. Tanda tangan surveyor independen 

tersedia di kedua dokumen. 

2. Apakah koreksi trim/list digunakan dengan benar? ☑️ Ya ☐ Tidak    

Trim: Saat Muat: ±1.05 m (koreksi trim digunakan: 57 mm – 141 mm per tank) 

Saat Bongkar: 1.40 m (namun semua koreksi bernilai 0 karena "liquid free") 

List: 0.0° (baik saat muat maupun bongkar) 

3. Apakah terjadi kebocoran (leak) selama pelayaran? ☐ Ya ☑️ Tidak 

  Jika Ya, jelaskan lokasi & bukti fisik: 

Tidak ada laporan visual, sensor, atau indikasi kehilangan muatan melalui 

kebocoran dalam dokumen. Surveyor mencatat tidak ada perbedaan (difference 

= 0.000 MT). 

4. Apakah ada venting atau reliquefaction? ☑️ Ya ☐ Tidak 

   Detail proses dan durasi:  

Venting dan reliquefaction adalah prosedur umum dalam pengangkutan muatan 

Ethylene Propene, terutama saat pendinginan awal (cool-down) dan tekanan uap 

meningkat selama pelayaran. Namun tidak dijelaskan secara eksplisit dalam 

laporan ini. Harus dikonfirmasi melalui Engine Log Book atau Cargo Operation 

Log. 
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5. Apakah prosedur cooling / temperature control dilaksanakan sesuai SOP?       ☐  

Ya ☑️ Tidak 

Suhu liquid pada saat muat mencapai -103°C, menunjukkan kondisi deep cold 

sesuai karakteristik Ethylene. Setelah Discharge, suhu vapour naik menjadi 

sekitar -89°C yang normal akibat pengurangan tekanan refrigerasi dan sisa uap. 

Proses pendinginan terindikasi dijalankan sesuai standar ethylene shipping. 

6. Perbedaan densitas atau temperatur signifikan? ☑️ Ya ☐ Tidak 

   Data pendukung: 

Densitas Liquid (saat muat): ±567.60–567.70 kg/m³ 

Densitas Liquid (saat bongkar): 0.000 (karena liquid habis) 

Suhu Liquid (saat muat): -103.1°C 

Suhu Vapour (saat bongkar): -88.5°C 

Terjadi kenaikan suhu dan hilangnya liquid, karena penguapan ethylene. 

 

4.5.3 Analisa & Investigasi 

Penyebab Potensial Cargo Losses:  

a. Investigasi di Kapal : 

1. Sebelum pembongkaran, surveyor kami melakukan pengecekan di tangki nominasi 

No. 1-C,2-P & 2-S. Melaksanakan pengukuran ship's tank dengan Ullage level 

bersama-sama pihak kapal menggunakan Ullage Temperature Indicator (UTI) 

dengan sertifikasi kalibrasi     nomor M 1628 tanggal 11 Oktober 2024, dengan 

persimpangan nilai terjauh ± 25 mm sama seperti di pelabuhan muat. 

2. Setelah selesai pembongkaran, surveyor melakukan pengecekan pada nominasi 

tangki 1-C,2-P & 2-S. Pada saat dilakukan pengecekan, tangki 1-C,2-P & 2-S 

Liquid Volume dalam keadaan kosong dan tidak cargo yang tersisa. Kemudian 

pihak terminal melakukan perhitungan preliminary untuk memperkirakan jumlah 

quantity yang diterima didarat sebelum  dilakukan air blowing. Berdasarkan data 

preliminary jumlah quantity pada Shore tank mengalami Losses sebesar 

78,482 metrik ton. Sebelum hose disconnect dilakukan Air blowing pada pipa kapal 

ke tangki darat. 

3. Oleh karena terjadi perbedaan quanitity Surveyor kami melakukan Investigasi 

dengan melakukan Pengecekan kembali tangki nominasi (1-C,2-P & 2-S) dan 

tangki non nominasi di atas kapal untuk memastikan kembali apakah ada cargo 

yang passing ke tangki lain, dan tidak ada indikasi cargo yang masih tertinggal di 

atas kapal. 

4. Surveyor telah melakukan pengecekan pada drain valve pada vessel pipe line 

dalam keadaan kosong. 
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Kesimpulan Investigasi di Ship Tank: 

 

• Kapal telah melaksanakan prosedur cargo handling sesuai SOP dan tidak ditemukan 

indikasi kesalahan operasional. 

• Tidak terdapat kebocoran fisik maupun kesalahan sounding. 

• Proses reliquefaction telah dijalankan, namun tidak sepenuhnya menampung semua 

vapour Ethylene Propene yang terbentuk. 

• Losses yang tercatat kemungkinan besar disebabkan oleh proses boil off gas dan 

venting, yang tidak seluruhnya terekam dalam kalkulasi massa akhir karena 

berpindah ke fase gas dan dilepas ke atmosfer. 

 

b. Investigasi di Shore Tank : 

1. Tangki Nominasi menggunakan tanki T-02. 

2. Panjang shore pipe line 385 m. 

3. Diameter shore pipe line 8 inch. 

4. Kapasitas volume pipe line dari line jetty ke hose pit 12.209 kl, hosepit ke tangki    

T-02 1.035 kl. 

5. Sebelum penerimaan tangki darat dalam keadaan kosong. 

6. Sebelum pembongkaran cargo di Ethylene dari kapal dalam keadaan shore pipe 

line Jetty ke Tangki T-02 dalam kondisi Kosong / NIL. 

7. Setelah proses pembongkaran selesai proses pengosongan pipa dari jetty ke T- 

02 menggunakan air blowing dan kondisi pipa dalam keadaan kosong setelah 

dilakukan pengecekan. 

8. Pengukuran level cairan di tangki T-02 menggunakan Automatic Tank Gauge, 

pengukuran dilakukan 3x untuk memastikan bahwa pengukuran dan pembacaan 

sudah dilakukan dengan   benar dan tidak ada yang salah. 

9. Setelah di lakukan pengukuran dan perhitungan Quantity penerimaan di darat 

memiliki perbedaan yang sangat significant terhadap Bill of Lading seperti pada 

summary discrepancy. 

10. Telah dilakukan pengeyegelan valve jalur ke T-02 dengan nomor segel TS-23 

1415 dan TS-23 1417 sebelum pembongkaran dari kapal dan dilakukan 

pengecekan kondisi segel dalam keadaan utuh sehingga dipastikan tidak ada 

cargo yang passing ke tangki lain dari T-02. 

11. Surveyor melakukan pengecekan perhitungan Preliminary pada tangki darat, Hal 

ini menujukkan bahwa air blowing yang dilakukan sudah maksimal. 

12. Surveyor telah melakukan pengecekan pada drain valve pada shore pipe line 

dalam keadaan kosong 
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Kesimpulan Investigasi di Shore Tank: 

 

• Tangki penerima berfungsi normal, namun sistem pendinginan tidak cukup efektif 

untuk mempertahankan kondisi deep cold ethylene. Kondisi deep cold ethylene 

adalah keadaan ethylene disimpan dalam bentuk cair Criogenik pada suhu sekitar –

104 °C agar volumenya lebih kecil dan mudah diangkut. Sistem tangki dan pipa 

harus menggunakan material khusus kriogenik dengan isolasi, serta melalui proses 

cooling down sebelum loading untuk mencegah keretakan akibat suhu ekstrem. 

Kondisi ini berisiko tinggi seperti embrittlement (kondisi material logam menjadi 

rapuh akibat paparan suhu yang sangat rendah) dan frostbite (cedera pada jaringan 

tubuh manusia akibat kontak langsung dengan permukaan atau cairan bersuhu 

Criogenik), sehingga membutuhkan standar keselamatan dan prosedur operasional 

yang ketat. 

• Kenaikan suhu menyebabkan boil-off alami dan volume vapor yang tidak dapat 

dimasukkan ke pengukuran massa akhir. 

• Tidak ditemukan kesalahan pencatatan, atau kesalahan prosedur yang signifikan. 

• Losses yang terjadi berasal dari perbedaan fase dan tidak sepenuhnya dapat 

dihindari, kecuali shore tank memiliki sistem reliquefaction atau vapour recovery 

unit. 

Faktor-faktor yang kemungkinan besar berkontribusi terhadap terjadinya losses 

tersebut meliputi: 

1) Evaporative losses (vaporisasi) selama proses transfer, mengingat karakteristik 

Ethylene Propene sebagai kargo dengan tekanan tinggi dan volatilitas tinggi. 

2) Perbedaan metode dan akurasi pengukuran antara kapal dan terminal, khususnya 

terkait penggunaan tabel kalibrasi (ullage tables) serta alat ukur (sounding 

Automatic Gauge dan tank radar). 

3) Fluktuasi suhu dan tekanan, yang memengaruhi volume kargo, terutama dalam 

sistem tertutup bertekanan pada kapal LPG/C. 

4) Line losses, yaitu jumlah muatan yang tertinggal dalam pipa transfer antara 

manifold kapal dan fasilitas terminal. 

5) Boil off gas, yang secara alami terjadi selama pembongkaran dan tidak 

sepenuhnya dapat ditampung oleh sistem reliquefaction kapal. 

6) Accuracy margin dalam pengukuran densitas dan temperatur, yang berdampak 

pada perhitungan VCF (Volume Correction Factor). 

 

 

 

 

 

 



 

43 

 

4.5.4 Tindakan Korektif / Preventif yang Disarankan:  

Tindakan korektif setelah terjadinya cargo losses dilakukan dengan verifikasi 

ulang data pengukuran, meliputi sounding/ullage, pengecekan suhu, tekanan, densitas, 

serta penerapan koreksi trim/list dan Volume Correction Factor secara tepat. 

Selanjutnya, dilakukan pemeriksaan sistem pemompaan dan perpipaan untuk 

memastikan tidak ada kebocoran, sumbatan, maupun gas blow by. Sistem refrigerasi 

dan vapour handling juga perlu dicek guna mengendalikan boil off gas (BOG) dan 

mengevaluasi proses reliquefaction. Selain itu, dilakukan audit prosedur Discharge 

mencakup kecepatan pompa, suhu, stripping, dan wawancara operator. Proses ini 

didukung oleh pengumpulan bukti dokumenter seperti tank log, stripping log, serta 

perbandingan B/L dengan data Discharge. Terakhir, diperlukan koordinasi dengan 

terminal dan surveyor melalui verifikasi hasil pengukuran bersama dan penyampaian 

protest letter bila diperlukan. 

4.5.5 Tindakan Preventif (Untuk Mencegah Cargo Losses di Masa Depan) : 

Tindakan preventif untuk mencegah cargo losses meliputi standarisasi 

pengukuran dan kalibrasi dengan penggunaan alat ukur terkalibrasi serta metode yang 

konsisten di pelabuhan muat dan bongkar. Selanjutnya, dilakukan pelatihan rutin awak 

kapal mengenai prosedur penanganan gas kriogenik serta simulasi skenario cargo loss. 

Pengendalian vapour dan venting juga penting, yakni memastikan vapour return line 

berfungsi baik dan mencegah venting berlebihan. Di sisi teknis, perlu perawatan 

berkala sistem pemompaan dan stripping untuk menghindari overstripping yang 

memicu penarikan uap. Selain itu, penggunaan perangkat lunak kalkulator kargo dapat 

membantu perhitungan otomatis berbasis suhu, densitas, dan tekanan aktual. Terakhir, 

audit internal dan evaluasi laporan pelayaran harus dilakukan pada setiap voyage 

dengan indikasi cargo loss untuk memperbaiki prosedur operasional di masa 

mendatang. 
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4.5.6 Dokumen Penunjang terkait prosedur Standar Operasional  : 

 

 

 

Gambar 4 11 Checklist APD 
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Gambar 4 12 Checklist Document 
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Gambar 4 13 SOF Discharge 
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Gambar 4 14 Cargo Operation Plan 
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Gambar 4 15 Discharging Report 
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Gambar 4 16 LoP Waiting Time 
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4 17 LoP Slow Discharge 
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Gambar 4 18 LoP Quantity 
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Gambar 4 19 Certification of Measurement 

TANDA TANGAN & OTORITAS 

Nama & Jabatan Tanda Tangan Tanggal 

Chief Officer / Cargo Officer  12 Oktober 2024 

Surveyor  12 Oktober 2024 

Perwakilan Terminal  12 Oktober 2024 

Captain Kapal  12 Oktober 2024 
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4.6 Pembuatan Fishbone Diagram (Diagram Sebab – Akibat) 

Akar Masalah Terjadinya Losses Saat Discharge Ethylene : 

 

1. Perbedaan Metode dan Alat Pengukuran (Measurement Inconsistency) 

• Kapal menggunakan ullage Tamperature Indicator dan menghitung volume 

berdasarkan kalibrasi tank kapal (tank table). 

• Shore tank menggunakan level gauge otomatis atau sistem radar. 

• Perbedaan akurasi, resolusi alat, dan kalibrasi dapat menyebabkan perbedaan 

volume terukur. 

2. Evaporasi (Boil-Off Gas Loss) 

• Ethylene bersifat cryogenic dan sangat mudah menguap. 

• Selama transfer, terutama saat perubahan tekanan atau suhu, sebagian ethylene 

dapat menguap dan masuk ke sistem recovery atau venting. 

• Bila tidak ada sistem vapor return line atau sistem tersebut tidak berfungsi optimal, 

maka boil-off gas tidak dapat dikembalikan ke kapal. 

3. Thermal Expansion dan Perubahan Densitas 

• Perubahan suhu selama Discharge mempengaruhi densitas ethylene. 

• Jika suhu naik, densitas menurun maka volume meningkat, namun massanya tetap 

akan menyebabkan ketidaksesuaian jika shore tank tidak melakukan koreksi suhu. 

 

 

Gambar 4 20 Fishbone Diagram 
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4. Line Filling dan Retensi pada Pipa (Pipeline Retention) 

• Ethylene yang tertinggal di pipa transfer, manifold, dan loading arm dapat 

signifikan, terutama pada sistem dengan panjang pipa yang besar. 

• Jika tidak dilakukan line blowing atau tidak dihitung secara tepat, maka sisa di pipa 

dianggap losses. 

5. Kondensasi Ulang dan Venting Gas 

• Selama pemindahan, sebagian ethylene yang menguap bisa terbuang melalui 

venting (ke atmosfer atau ke flare system), terutama saat tekanan shore tank terlalu 

tinggi. 

• Juga bisa terjadi condensation delay, di mana ethylene gas belum sempat 

mengembun kembali di shore tank. 

6. Kesalahan Human Error 

• Salah baca sounding, input data densitas yang salah, atau pengabaian koreksi suhu 

dan tekanan. 

• Tidak sinkronnya waktu pencatatan antara final sounding di kapal dan initial 

sounding di shore. 

7. Mechanical Loss atau Leakage 

• Potensi kebocoran kecil di flange, valve, atau flexible hose, walaupun sulit dideteksi 

secara visual. 

• Juga dapat terjadi pada vapor return line bila tidak sepenuhnya tertutup. 
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4.7 Pembuatan Caust Effect Matrix   

Tabel 4. 4 Identifikasi Faktor Penyebab (Input Proses / X) 

NO Faktor Penyebab (Input) 

A Perbedaan metode pengukuran antara kapal dan shore 

B Tidak optimalnya vapor return line 

C Tidak dilakukan line blowing pipa setelah Discharge 

D Perubahan suhu muatan selama transfer 

E Kesalahan pencatatan sounding oleh operator 

F Kondisi valve dan flange tidak 100% kedap 

 

Tabel 4. 5 Penilaian Hubungan (Skor: 0 = tidak ada, 1 = lemah, 3 = sedang, 9 = kuat) 

Faktor Penyebab 

(X) 

Severity 

(S) 

Occurrence 

(O) 

Detection 

(D) 

RPN 

(S×O×D) 
Catatan 

Perbedaan metode 

pengukuran antara 

kapal dan shore 

4 3 3 36 

Terjadi akibat 

perbedaan standar 

antara kapal dan 

shore. 

Tidak optimalnya 

vapor return line 
9 8 6 432 

Pengaruh signifikan 

pada tekanan dan 

penguapan, sulit 

dideteksi langsung. 

Tidak dilakukan 

line blowing pipa 

setelah Discharge 

5 4 4 80 

Dampaknya kecil, 

relatif mudah 

diantisipasi dengan 

prosedur operasi 

standar. 

Perubahan suhu 

muatan 
9 7 5 315 

Menyebabkan 

ekspansi volume 

dan kerugian massa, 

pengaruh langsung 

pada losses. 

Kesalahan 

pencatatan 

sounding 

6 5 4 120 

Human error, tapi 

bisa dikurangi 

dengan SOP atau 

digitalisasi. 

Valve dan flange 

tidak kedap 
7 6 5 210 

Kebocoran gas bisa 

signifikan, tapi 

masih bisa dideteksi 

inspeksi visual. 
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Tabel 4. 6 Analisis Prioritas 

Faktor Penyebab (X) Total Skor Prioritas 

Tidak optimalnya vapor return line 432 Sangat Tinggi 

Perubahan suhu muatan 315 Sangat Tinggi 

Tidak dilakukan Line Blowing 80 Sedang 

Kesalahan pencatatan sounding 120 Menengah 

Valve dan flange tidak kedap 210 Menengah 

Perbedaan metode pengukuran antara 

kapal dan shore 
36 Rendah 

 

Kesimpulan dari C&E Matrix: 

Dua faktor dengan dampak terbesar terhadap losses adalah : 

• Vapor return line yang tidak optimal dimana menyebabkan boil-off gas tidak kembali 

ke kapal dan menghilang ke atmosfer. 

• Perubahan suhu muatan yang menyebabkan perubahan densitas ethylene yang 

berdampak pada ketidaksesuaian volume aktual jika tidak dikoreksi. 

Dari hasil tersebut, dua penyebab dominan (Vapor Return Line Tidak Optimal dan Perubahan 

Suhu Muatan) harus menjadi fokus utama dalam strategi perbaikan karena memiliki RPN 

(Risk Priority Numebering) tertinggi. Kedua faktor ini dapat menyebabkan kerugian material 

signifikan jika tidak dikontrol. 
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4.8 Studi Kasus Pembanding 

Dalam konteks analisis cargolosses muatan ethylene pada proses Discharge, fungsi 

data pembanding yang tepat sangat penting untuk memastikan bahwa tidak terjadi losses 

(kehilangan muatan) maupun over (kelebihan muatan) yang bersifat tidak wajar. Berikut 

ini adalah fungsi dan jenis data pembanding yang tepat, serta alasannya: 

4.8.1 Fungsi Data Pembanding : 

1. Validasi Akurasi Pengukuran, Membandingkan hasil sounding/tank 

measurement antara kapal dan shore tank untuk mengecek konsistensi volume 

dan massa muatan. 

2. Deteksi Permasalahan Proses Transfer, Mengidentifikasi adanya indikasi 

kebocoran, uap terbuang (boil-off), atau kesalahan pencatatan di salah satu sisi 

(kapal/shore). 

3. Kalibrasi dan Koreksi, Membantu menentukan apakah perbedaan data 

disebabkan oleh faktor teknis (seperti koreksi suhu/densitas) atau human error. 

4. Audit dan Kepatuhan, Menjadi dasar pembuktian dalam laporan resmi ke pihak 

berwenang, audit internal, maupun penyelesaian sengketa antara shipper–

receiver. 
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Tabel 4. 7 Fungsi Data Pembanding 

Beberapa berkas/dokumen yang mendukung keakuratan data pada saat proses Discharge 

dengan muatan yang sama yaitu Ethylene Propene : 

1. Checklist Scan Document Surveyor Un/Loading Operation 

Yaitu daftar periksa dokumen yang harus discan dan dikumpulkan oleh surveyor 

selama proses pemuatan (loading) atau pembongkaran (Discharge) muatan kapal, 

terutama untuk kapal tanker, LPG tanker, dan kegiatan operasi kapal lainnya. 

Khusus untuk kapal pengangkut LPG: 

1) Time Log 

2) Provisional Report (Vessel/Shore) – Laporan sementara (sementara final 

disusun). 

3) Calculation Sheet (Vessel/Shore) – Lembar perhitungan kuantitas. 

4) Notice of Discrepancy (Vessel/Shore) 

 

 

 

Jenis Data Pembanding Fungsi Utama Penjelasan 

Sounding Data Kapal 

(Initial dan Final) 

Mengukur volume 

di kapal 

 

Menentukan kuantitas muatan 

sebelum dan setelah 

Discharge. 

Sounding Shore Tank 

(Initial dan Final) 

Mengukur volume 

diterima 

Volume aktual yang diterima di 

tangki darat. 

Density Data 

(Laboratorium dan 

Manual) 

Perhitungan massa 

Diperlukan untuk konversi 

volume ke berat, dikoreksi 

terhadap suhu aktual. 

Temperature Produk 
Koreksi 

volume/densitas 

Digunakan dalam rumus 

koreksi VCF (Volume 

Correction Factor). 

Flowmeter (jika 

tersedia) 

Cross-check 

volume 

Digunakan sebagai data 

tambahan, terutama pada 

sistem transfer modern. 

Time Log dan Pump Log 
Validasi durasi 

transfer 

Untuk mendeteksi potensi 

waktu idle, backflow, atau 

keterlambatan shut-off. 

Boil-Off Gas (BOG) 

Record 
Analisis evaporasi 

Ethylene mudah menguap, jadi 

BOG (Boil Off Gas) perlu 

dimonitor. 

Ullage Report dan 

Cargo Calculation Sheet 
Konsistensi data 

Sumber rekapitulasi yang 

sering digunakan untuk 

laporan resmi. 
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Tujuan Dokumen: 

• Kelengkapan administrasi untuk keperluan audit, klaim, dan verifikasi data. 

• Mencegah dispute antara pihak kapal, terminal, dan buyer. 

• Memastikan transparansi dan akurasi dalam setiap tahapan operasi. 

 

 

Proses Discharge dinyatakan sudah sesuai prosedur standar dengan beberapa catatan 

administratif minor, terutama pada bagian dokumentasi sample dan kebersihan tangki. 

Tidak ditemukan pelanggaran signifikan terhadap standar ISGOTT, OCIMF, maupun 

praktik surveyor internasional. 
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2. Bill Of Loading (B/L) 

Dokumen ini adalah formulir resmi yang digunakan untuk menyatakan jumlah 

muatan yang akan dimuat ke atas kapal, termasuk informasi teknis terkait 

pelaksanaan operasi loading (pemuatan) di terminal dan di atas kapal. 

 
Dokumen ini sudah sesuai prosedur standar pemuatan kimia cair (chemical tanker 

operation) dan dapat digunakan sebagai referensi resmi dalam verifikasi kuantitas, 

kecepatan muat, dan distribusi tangki di kapal. 

Validitas mutu dan densitas juga ditunjang oleh hasil laboratorium, menambah 

kekuatan dokumen untuk keperluan klaim atau audit. 
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3. Quantity Report for Petrochemical and Chemical Loading 

 

Dokumen ini adalah laporan resmi kuantitas muatan yang dihasilkan oleh surveyor 

independen setelah proses pemuatan kargo kimia (dalam hal ini Ethylene) ke atas 

kapal tanker. Dokumen ini menjadi referensi kuantitatif final yang digunakan 

dalam: 

• Penerbitan Bill of Lading 

• Verifikasi kuantitas oleh pihak terminal dan kapal 

• Referensi legal jika terjadi dispute atau klaim antara pihak-pihak terkait 
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4. Shore Qauntity Report 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Berdasarkan data kuantitas yang tercantum dalam dokumen ini, nilai muatan yang 

dimuat telah sesuai dan sejalan dengan angka yang tercantum dalam Bill of Lading, 

sehingga dapat disimpulkan bahwa proses penetapan kuantitas telah dilakukan secara 

tepat dan sesuai dengan prosedur yang berlaku.  
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4.8.2 Evaluasi Keberhasilan Langkah Perbaikan/Pencegahan 

1. Mengoptimalkan sistem pengendalian dan stabilitas suhu muatan untuk memastikan 

kondisi termal tetap konsisten sepanjang proses penyimpanan dan bongkar muat saat 

berlangsung.  

Upaya mengoptimalisasi sistem stabilitas suhu muatan dilakukan dengan memastikan 

bahwa kontrol temperatur selama proses Discharge tetap berada dalam rentang 

operasional yang aman dan konsisten dimana antara suhu muatan di kapal dan di darat 

sama.  

2. Menerapkan standarisasi alat ukur pengukuran muatan antara di Kapal dan Terminal. 

Penerapan standarisasi alat ukur dan prosedur pengukuran di kapal dan terminal 

dilakukan dengan menyelaraskan metode pengambilan data, serta pengaplikasian 

koreksi pengukuran secara konsisten di kedua pihak yaitu antara pihak terminal dan 

kapal.    
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3. Menggunakan peralatan alat ukur dan temperature berstandarisasi dan bersertifikasi 

Internasional yang baik dan layak digunakan. 

   
 

4. Melakukan Prosedur Line Blowing sebelum proses Discharge berlangsung 

 

 



 

65 

 

selisih (losses): 

 
 

Bill of Lading (BL) = 16,645.638 MT 

Diterima = 16,633.462 MT 

Loss = Bill of Lading – Received 

Loss = 16.645,638 MT – 16.633,462 MT 

Loss = 12,176 MT 

Loss (%) = (Loss / BL) × 100 

Loss (%) = (12,176 MT / 16.645,638 MT) × 100 

Loss (%) = - 0.073 %  
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 Perhitungan menunjukkan bahwa dari total muatan berdasarkan Bill of 

Loading sebesar 16,645.638 MT dan jumlah yang diterima 16,633.462 MT. 

Selisih sebesar 12,176 MT tersebut setara dengan persentase cargo losses 

sebesar - 0.073%. Berdasarkan hasil tersebut, cargo losses berada pada tingkat 

yang masih dapat diterima dan masih masuk dalam batas toleransi. Untuk batas 

toleransi sendiri sebesar ± 0.1% - 0.5% (International Union of Marine 

Insurance, 2024). 

 Hasil ini mengonfirmasi bahwa target penurunan dari –2,294% menuju batas yang lebih 

aman telah tercapai, sekaligus menunjukkan bahwa tindakan korektif yang dilakukan efektif. 

Dengan capaian tersebut, evaluasi dinyatakan berhasil, dan praktik pengendalian muatan yang 

telah diterapkan dapat dijadikan acuan untuk menjaga dan meningkatkan akurasi pada proses 

bongkar muat selanjutnya 

 

  

Aspek Evaluasi Indikator Target Hasil Status 

CargoLosses (%) –2,294% – 2.294% → – 0.073% 
Mencapai 

< ± 0.1% - 0.5% 
✔ Berhasil 

Tabel 4. 8 Indikator keberhasilan 


