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Abstrak

Pelabuhan Tanjung perak, Surabaya, Jawa Timur, memiliki peranan
yang besar dalam aktifitas ekspor impor dan perdagangan nasional
jalur laut. Dengan kondisi tersebut, menyebabkan padatnya arus lalu
lintas kapal di Alur Pelayaran Barat Surabaya (APBS). Menurut
Annual Report Pelindo pada April 2013 lalu, wilayah APBS yang
memiliki lebar alur 100 meter dan panjang 25 Nautical Mile ini,
merupakan salah satu gerbang utama jaringan pelabuhan
internasional dan menjadi jalur konsolidasi/distribusi barang dari/ke
Kawasan Timur Indonesia (KTI), dengan gerakan mencapai lebih
dari 16.000 kapal di sekitar Tanjung Perak pada tahun 2013.

Melalui metode Traffic Based Model (TBM) yang terbagi ke dalam
tiga tipe kecelakaan tubrukan seperti Head On, Crossing, dan
Overtaking, maka dapat diketahui berapa banyak (persen) reduksi
yang terjadi jika dilakukan pelebaran alur atau pengurangan jumlah
kepadatan lalu lintas. Selain itu probability dan konsekuensi dapat
dimasukkan ke dalam risk matrix untuk diketahui level risikonya.
Dan dari risk matrix tersebut dapat dilakukan kontrol risiko melalui
Risk Control Option yang selanjutnya dapat dihitung perbandingan
cost dan benefitnya berdasarkan data yang ada.

Kata Kunci: FSA (Formal Safety Assessment); Risiko; Tubrukan
Kapal; TBM (Traffic Based Model)
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Abstract

Port of Tanjung Perak, Surabaya, East Java, have a large role in the
activities of national import and export trading sea lanes. Under
these conditions, causing the density of vessel traffic in Alur
Pelayaran Barat Surabaya (APBS). According to the Annual Report
Pelindo on April 2013 and the IPC, which has a wide about 100
meters width and 25 Nautical Mile, is one of the main gate of an
international network and is the main port of consolidation /
distribution of goods from / to Eastern Indonesia (KTI), with
movement reached more than 16,000 ships around Tanjung Perak in
2013.

Through the method of Traffic Based Model (TBM) are divided into
three types of collision accidents such as Head On, Crossing, and
overtaking, it can be seen how much (percent) reduction happens if
we widen the groove or reducing the number of traffic density.
Besides the probability and consequences can be incorporated into
the risk matrix to know the level of risk. From the risk matrix, it can
be determined the risk control by Risk Control Option and then it
can be calculated the comparison of the costs and benefits based on
existing data.

Keywords: FSA (Formal Safety Assessment;, Risk, Ship Collision,
TBM (Traffic Based Model)
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BAB I
PENDAHULUAN

1.1 Latar Belakang

Pelabuhan Tanjung perak, Surabaya, Jawa Timur, memiliki
peranan yang besar dalam aktifitas ekspor impor dan perdagangan
nasional jalur laut. Dengan kondisi tersebut, menyebabkan
padatnya arus lalu lintas kapal di Alur Pelayaran Barat Surabaya
(APBS). Menurut Annual Report Pelindo pada April 2013 lalu,
wilayah APBS yang memiliki lebar alur 100 meter dan panjang 25
Nautical Mile ini, merupakan salah satu gerbang utama jaringan
pelabuhan internasional dan jadi jalur konsolidasi/distribusi barang
dari/ke Kawasan Timur Indonesia (KTI), dengan gerakan mencapai
sekitar 27.000 kapal di tahun 2008. Tahun 2012 bahkan sudah
mencapai 41.000 gerakan. Lalu lintas yang padat mengakibatkan
seringnya terjadi tubrukan kapal terutama di sekitar Buoy 12
perairan Selat Madura dimana wilayah Buoy 12 merupakan lokasi
yang terdekat dengan dermaga sehingga banyak kapal yang
memilih parkir di daerah tersebut. Padatnya alur pelayaran barat
Surabaya bisa kita lihat pada gambar 1.1

Gambar 1. 1 Alur lalu lintas kapal di Selat Madura
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Sebenarnya kapal telah diberikan alur untuk berlayar agar lalu
lintas laut lebih teratur, yakni bisa kita lihat di gambar 1.2 pada
jalur warna merah.

Gambar 1. 2 Jalur pelayaran untuk dilalui kapal (merah)
(Sumber :www.bumn.go.id/pelindo3)

Selain itu kita bisa juga mempergunakan sistem navigasi terpadu,
yaitu AIS (Autimatic Identification System). AlS bisa dipasangkan
pada kapal-kapal yang berlayar untuk membantu proses navigasi.
Selain itu data AIS juga memungkinkan kita untuk memonitor
kapal dari kapal lainnya melalui stasiun darat (Vessel Traffic
Service) dan operasinya pada band frekuensi VHF (IMO, 2007).
Melalui AIS kita bisa memperoleh data-data penting seperti MMSI
number, IMO number, Radio call sign, Name of vessel, Type of
ship/cargo, Draught of ship, Dimensions, Estimate time of arrival
at destination, kecepatan kapal, serta posisi kapal. Dengan begitu
setiap kapten dalam kapal bisa melakukan komunikasi untuk
mencegah tubrukan sehingga frekuensi kecelakaan bisa dikurangi.
Sebenarnya telah ditetapkan oleh SOLAS Chapter IV regulation 19
yang mengatur bahwa kapal cargo diatas 300 GT, meskipun tidak
untuk pelayaran internasional, wajib memasang AIS. Namun
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faktanya masih banyak kapal di atas 300 GT di perairan ini yang
berlayar tanpa menggunakan AIS sehingga kita hanya bisa
mengetahui titik-titik posisinya tanpa tahu secara detail kecepatan
kapal tersebut, muatan, dimensi, dan seterusnya. Hal itu sangat
memungkinkan kapal lain yang berada di sekitarnya akan
menabrak kapal itu.

Lebih spesifik lagi, sesuai pernyataan Komite Nasional
Keselamatan Transportasi (KNKT), Buoy 12 adalah daerah yang
cukup rawan dikarenakan lokasi yang strategis dimana Buoy
tersebut dekat dengan dermaga sehingga banyak kapal yang
memilih untuk memarkirkan kapalnya di wilayah ini. Berdasarkan
keterangan di atas, peneliti akan melakukan penelitian terbatas
pada Buoy 12 Selat Madura. Selain lokasi yang cukup rawan, hal
ini dilakukan agar pembahasan materi dalam skripsi bisa lebih
fokus dan hasilnya bisa lebih baik dan bermanfaat. Berikut peta
lokasi Buoy 12 pada gambar 1.3

P LR ]
\‘ .

* *

RRLLEN
Yansnt

* *
MITTT

Gambar 1. 3 Peta lokasi Buoy 12 Selat Madura
(Sumber: Laporan final KNKT-12-12-04-03



Menurut data statistik, telah terjadi 174 kasus tubrukan di Selat
Madura selama 20,5 tahun, dan dapat diartikan bahwa rata-rata
kecelakaan adalah 9,8 kapal per tahun. Banyaknya jumlah
kecelakaan kapal yang diakibatkan oleh tubrukan di wilayah ini
dapat dilihat pada grafik 1.1

200
180
160
140
120
100
80
60
40

1 R— —
O .

Kandas Tenggelam Terbakar Tabrakan

Grafik 1. 1 Jenis kecelakaan kapal di Selat Madura pada tahun 1995-2013
didominasi oleh tubrukan kapal

Dari grafik di atas bisa kita simpulkan bahwa untuk perairan padat
memang tubrukan adalah jenis kecelakaan yang paling sering
terjadi. Hal ini sesuai dengan pernyataan dalam buku A Guide to
Quantitative Risk Assessment for Offshore Installations bahwa
kecelakaan pada wilayah pelayaran padat sebagian besar
diakibatkan oleh tubrukan kapal.



1.2 Perumusan Masalah
Permasalahan utama yang diangkat dalam penelitian ini adalah:

1. Bagaimana identifikasi bahaya yang berpotensi terjadi di sekitar
Buoy 127

2. Bagaimana penilaian risiko tubrukan di sekitar Buoy 12
perairan Selat Madura?

3. Bagaimana risk control options yang memungkinkan untuk
mengurangi risiko bahaya?

4. Bagaimana perhitungan cost benefit assessment terhadap
masing-masing risk control options?

5. Bagaimana menentukan mitigasi yang sesuai untuk lalu lintas
kapal di perairan Selat Madura jika risiko tidak dapat diterima?

1.3 Batasan Masalah

Agar proses analisa bisa lebih fokus dalam membahas
permasalahan yang ada maka diperlukan beberapa batasan masalah
yaitu sebagai berikut:

1. Lokasi penelitian adalah perairan Selat Madura sekitar Buoy 12
2. Penilaian risiko menggunakan proses FSA
3. Mitigasi masalah akan disesuaikan dengan hasil analisa risiko

1.4 Tujuan Skripsi
Tujuan dari penelitian ini berhubungan dengan rumusan masalah
yang ingin diteliti di atas, yaitu:

1. Mengetahui penilaian risiko dari kapal yang mengalami
tubrukan sehingga bisa ditentukan mitigasi paling efektif jika
risiko tidak dapat diterima.

2. Menentukan saran dan mitigasi utnuk mengurangi risiko
terjadinya tubrukan di sekitar Buoy 12.



1.5 Manfaat
Manfaat yang secara umum dapat diambil dari penelitian yang
dilaksanakan adalah:

1.

Dapat memberikan informasi mengenai seberapa tinggi level
risiko yang dimiliki kapal untuk mengalami tubrukan.
Diketahui frekuensi serta konsekuensi dari kecelakaan
tubrukan.

Dapat memberikan masukan mitigasi apakah yang dapat
diambil jika risiko tidak dapat diterima. Dapat dilakukan
penurunan frekuensi.



BABII
TINJAUAN PUSTAKA

2.1. Perairan Selat Madura

Jalur pelayaran di perairan Selat Madura merupakan jalur lalu
lintas kapal yang sangat strategis karena memberikan akses untuk
jalan masuk bagi kapal-kapal domestik maupun luar negri menuju
ke pelabuhan tersibuk kedua di Indonesia, yaitu pelabuhan Tanjung
Perak Surabaya. Berikut pada gambar 2.1 bisa kita lihat perairan
Selat Madura sebagai wilayah yang biasa dilalui kapal.

Gambar 2. 1 Perairan Selat Madura dan lalu lintas kapal yang berlayar
(Sumber: googlemaps.co.id)
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Menurut data Studi Pengembangan Infrastruktur Pelabuhan di
Indonesia; 2011, lebar akses alur pelayaran di Selat Madura adalah
100 meter dan kedalaman 9,5 meter LWS. Dengan karakteristik
perairan yang sempit dan dangkal seperti itu maka lalu lintas yang
padat ini kurang bisa mengontrol terjadinya kecelakaan. Akhirnya
tubrukan pun tak dapat dihindari. Untuk daerah perairan yang
sibuk, tubrukan merupakan kejadian yang paling sering
menimbulkan kecelakaan.

2.2 Pengetahuan Umum tentang Tubrukan Kapal

Berdasarkan 4 Guide to Quantitative Risk Assessment for Offshore
Installations, tubrukan didefinisikan sebagai dampak pada instalasi
dari kapal atau bangunan laut yang lain yang meliputi bangunan di
dasar laut dan platform yang bekerja di dekat instalasi. Umumnya,
sebagian besar bangunan lepas pantai didesain untuk bertahan dari
adanya tubrukan hanya oleh kapal yang berlayar dengan kecepatan
medium, bukanlah kapal niaga berukuran besar yang berjalan
dengan kecepatan penuh. Untuk area pelayaran yang sibuk seperti
pada perairan Selat Madura maka tubrukan bisa menjadi risiko
tertinggi dari keseluruhan kejadian kecelakaan.

2.3 Pengumpulan Data Kejadian

Berdasarkan laporan dan data dari distrik navigasi maka kita tinjau
kejadian apa saja yang terjadi baru-baru ini. Tujuan dari peninjuaan
ini adalah untuk mengidentifikasi kejadian-kejadian secara umum,
penyebab apa saja yang dapat digunakan sebagai pelajaran untuk
identifikasi lebih jauh sebagai dasar dalam penentuan RCO
nantinya. Selain itu akan dibutuhkan juga tipe kejadian yang sering
terjadi serta dapat dianalisa untuk masing-masing deskripsi.
Kejadian tubrukan dapat dibagi menjadi:

a. Crossing (melintasi kapal lain)
b. Overtaking (menyalip kapal lain)
c. Head-on (tubrukan antar haluan kapal)



2.3.1 Kejadian-Kejadian Umum

Berdasarkan pembagian kejadian seperti di atas maka gambaran
kejadian secara umum dapat dikembangkan dan dideskripsikan,
kemudian didata penyebabnya. Dengan diketahui penyebabnya
maka dapat kita kembangkan RCO serta berdasarkan jumlah
kejadian maka risiko relatif dapat kita analisis.

Identifikasi hazard ini sangat penting untuk berlanjutnya penilaian
risiko karena hazard sangat berhubungan dengan frekuensi dan
konsekuensi dari kejadian.

2.4. Analisa Risiko

Risiko didefiniskan sebagai kemungkinan terjadinya sesuatu yang
akan berdampak pada hal-hal yang tidak diinginkan. Dampak yang
paling dihindari adalah adanya korban jiwa, membahayakan
kesehatan manusia, dan dampak pada lingkungan akibat
berkembangnya teknologi aktifitas manusia. Risiko (R)
didefinisikan sebagai kombinasi antara probability of occurrence
(P) dan possible consequences (C). Semakin tinggi kemungkinan
kejadian, maka semakin tinggi pula risiko yang akan terjadi.

R=CP (D)

2.4.1 Frekuensi Relatif Kejadian

Untuk mengetahui secara signifikan masing-masing tipe kejadian,
maka data yang telah didapat bisa dimasukkan dalam tabel yang
berisi jumlah kejadian untuk masing-masing tipe kecelakaan
selama sekian tahun pendataan. Data kejadian yang dicatat bisa
meliputi sekitar 15 hingga 20 tahun dari data yang ada dengan
maksud agar perhitungan lebih akurat. Dengan begitu dapat
diketahui level risiko dari masing-masing jenis kejadian. Berikut
gambar 2.2 untuk Head On collision.



a. Head-on collision
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Gambar 2. 2 Head-on Collision (Sumber: Maritime Transportation Safety
Management and Analysis, Svein Kristiansen)

Dimana,

B, = Lebar kapal objek (m)

v = kecepatan kapal objek (knots)

B, = Lebar kapal subjek (m)

v, = Kecepatan kapal subjek (knots)

Nm; = frekuensi bertemunya kapal (ships/unit of time)
D’ = Jarak relatif pelayaran (nm)

W = Lebar alur (m)

Kepadatan dihitung sebagai jumlah kapal yang masuk ke dalam
alur dalam suatu waktu terhadap lebar alur dan jarak pelayaran
saat pertama kali kapal bertemu.

Nm1.T Nm1
ps = wiTnWw viw +(2)

Dimana,
ps = kepadatan lalu lintas kapal yang bertemu (ships/nm?)
T = periode berubah-ubah menurut waktu (hours)
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Kapal yang akan ditabrak menghabiskan waktu T, untuk mencapai
bagian alur.

T2 = U%;V=V1+V2 ..(3)
Kapal subjek berlayar dengan jarak D’ terhadap kapal objek yang

mendekat.
D’ =v. T2 = (V1+V2). D/Vz (4)

Diameter dari tubrukan yag muncul merupakan jumlah dari lebar
kedua kapal.

Area diaman kapal terekspose bahaya dirumusakan menjadi;
A=B.D =(B;+B,). (vitv2) . D/v, ...(6)

Jumlah kapal yang bertubrukan per jalur dihitung melalui;
Ni=A. ps = (B1+Bg) . (V1+V2) . D/V2 .D. pS (7)

Jika nilai telah diketahui, maka rumus bisa dibuat lebih simpel
seperti;
Ni=4.B.D. ps ..(8)

b. Overtaking collision

Pada kasus overtaking, kapal berjalan pada arah yang sama namun
dalam kecepatan berbeda. Jumlah kapal yang berpotensi
mengalami tubrukan dapat dihitung dengan:

Nj = ELE2) W1702) ) N (9)
w v1.v2

Alternatif lain, kita dapat menghitung jumlah kecelakaan
overtaking dalam aliran tidak terarah melalui rumus dari gambar
2.3;
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. _ (B1+B2) 1
Ni= T D.Nm.Y fx. fy(vx_vy

) ..(10)

Dimana f; dan f; merupakan pecahan dari nilai Nm dengan
masing-masing kecepatan v, dan vy,

c. Crossing collision

GHIIIIIIIIIS 77777,

Gambar 2. 3 Crossing collision (Sumber: Maritime Transportation Safety
Management and Analysis, Svein Kristiansen)

Dimana;

B, = lebar kapal yang menyeberang (m)

L, = panjang kapal yang menyeberang (m)

v = kecepatan kapal yang menyeberang (knots)

B, = lebar kapal subjek (m)

L, = panjang kapal subjek (m)

v, = kecepatan kapal subjek (m)

Nml = frekuensi bertemunya kapal (ship/unit of time)

Densiti dari kapal yang melintas/menyeberang adalah:

Nm1.T Nm1l
pm = W1DW  viw (1)
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Dimana T adalah variabel yang selalu berubah-ubah. Waktu yang
diperlukan kapal subjek (T,) untuk melintasi alur dimana
terekspose crossing collision dirumuskan melalui:

D

Kecepatan relatif kapal dapat dirumuskan dari gambar 2.4 berikut.

vV
Vi

Va2

Gambar 2. 4 Kecepatan relatif kapal yang melintas (crossing)

Gambar 2. 5 Expose area kapal yang melintas/crossing (Sumber: Maritime
Transportation Safety Management and Analysis, Svein Kristiansen)

Jarak crossing ship yang berlayar, D, yakni:

D
D1:V1 .T2:V1.U—2 (13)
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Ada dua kondisi collision yang bisa terjadi, yaitu:
1. Kapal yang melintas menabrak kapal subjek
2. Kapal subjek menabrak kapal yang melintas

Ada kondisi pertama, diameter tubrukan adalah jumlah dari
panjang kapal subjek dan lebar dari kapal yang melintas:

Qi =(BitLy) ..(14)

Oleh karena itu luas area collision hazard berdasarkan gambar 9 di
atas adalah:

A=Q,.D;=(B+L,).D. 2 .(15)

Jumlah tabrakan per alur diberikan oleh dari hasil exposed area
dan densiti:

Pil = A1 . pm
vl Nml

= (B1+L2) .D. E 1D
Nm1

= (BytLy) .= ..(16)

Untuk kondisi kedua, rumus yang dipakai bisa sama , hanya saja
peran yang menabrak dan yang ditabrak akan diganti:

D2 =D
Q:=L,+B;
A2 = Qz . Dz = (L|+B2) .D (17)

Hasilnya akan mengikuti, jumlah dari tubrukan crossing adalah:

Po=As. pm=(Li+By) . "= (18)

Total jumlah tubrukan adalah penjumlahan antara dua nilai P;; dan
1:)i2 :
P,=P; +Pi,
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— Nm1 Nmi
=(BtL,) . P (Li+By) . -

= [(Bi+Ly).vi+H(L+B,).v2] ..(19)

T vz’

Dengan mengasumsikan kapal subjek dan kapal yang melintas
adalah identik, maka formulanya akan lebih simple. Jadi jumlah
kapal yang berpotensi bertemu adalah sama dengan kepadatan lalu
lintas area tubrukan:

Nm1

Pi =" 2.(B+L) = pm2.(B+L).D ..(20)

2.5 Identifikasi Risk Control Option (RCO)

RCO kemudian dapat dipertimbangkan berdasarkan berkurangnya
peluang rangkaian kejadian kecelakaan yang paling sering terjadi,
dan meningkatkan peluang tidak terjadinya kecelakaan kapal.
Penyebab dari masing-masing hazard pada mulanya akan
dimasukkan dalam tabel ringkasan penyebab kecelakaan, dan
kemudian RCO dapat dipertimbangkan dan dikembangkan.

Hazard log, atau tabel ringkasan penyebab kecelakaan kapal yang
telah  ditambahkan RCO  dapat dikembangkan  untuk
mengalamatkan penyebab dari masing-masing hazard. Pada
intinya, identifikasi RCO adalah untuk mendapatkan solusi paling
efektif untuk semua sisi, efektif untuk kejadian kecelakaan yang
paling sering terjadi, dan efektif untuk bagian kejadian lainnya.
Pengumpulan data kefektifan untuk masing-masing kontrol risiko
akan menjadi dasar untuk perhitungan cost-benefit. Langkah yang
dapat dilakukan untuk RCO terdiri dari:

Memfokuskan area risiko yang akan dikontrol

. Mengidentifikasi kontrol risiko yang berpotensi

. Mengevaluasi keefektifan kontrol risiko yang akan digunakan
. Mengelompokkan setiap kontrol risiko kedalam pilihan aturan

po o
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RCO akhirnya akan memberikan beberapa pilihan, yang manakah
kontrol risiko yang paling bisa mengurangi risiko kejadian.
Beberapa contoh RCO antara lain meliputi:

a. Pengontrolan kecepatan kapal di daerah rawan kecelakaan
b.
C.

Menambabh lebar pembagian alur

Menambahkan alarm otomatis untuk mencapai peringatan lebih
awal sehingga memungkinkan untuk berkurangnya peluang
kecelakaan yang paling sering terjadi tadi. Untuk kejadian
head-on, crossing, dan overtaking dapat ditambahkan data
panjang dan tipe kapal berdasarkan data AIS.

Menyediakan informasi yang lebih proaktif untuk kapal. Untuk
beberapa isu telah diketahui bahwa dalam hal ini biasanya
cenderung mengarah pada alasan human error, dimana pihak
pandu dari pelabuhan kurang aktif dalam memberikan info, bisa
juga informasi yang disampaikan kurang jelas (hal ini berkaitan
dengan aturan standar IMO yakni Standard Marine
Communication Phrases atau SMCP), atau dalam kejadian lain
adalah terlalu banyaknya jam kerja pihak pandu di pelabuhan
sehingga informasi kurang proaktif karena mereka terlalu lelah.
Selain itu jam kerja yang terlalu padat bisa juga memberikan
keadaan tertidurnya pihak pandu di pelabuhan sehingga tidak
dapat memandu dan memberikan informasi pencegahan
kecelakaan,oleh karena itu perlu diadakannya training
kemampuan pihak pandu, serta jam istirahat yang sebaiknya
ditambah.

Penggunaan AIS pada kapal ikan.

2.6 Cost Benefit Assessment (CBA)

Dalam menentukan perbandingan dan nilai umum rasio, semua
kemungkinan keluarnya biaya harus diidentifikasi. Untuk masing-
masing RCO, kebutuhan biaya yang diperlukan secara luas dapat
diestimasikan dengan cara menghubungi supplier alat, training
center, dan pemilik kapal. Kemudian biaya ini akan dibandingkan
dengan keuntungan dari pengurangan risiko. Keuntungan ini akan
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tergabung dalam berkurangnya peluang kejadian dengan biaya
terhadap konsekuensi pada lingkungan, keuntungan komersial, dan
keselamatan kehidupan manusia. Perhitungan CBA meliputi biaya,
keuntungan, rasio antara waktu untuk mengimplementasikan dan
biaya yang diperlukan. Pada beberapa kasus, biaya yang banyak
diperlukan adalah pada perbaikan operator kapal dan operator di
VTS. Berdasarkan guidelines for Formal safety Assessment (FSA)
dari IMO, berikut contoh estimasi perhitungan untuk menentukan
nilai Gross Cost of Averting a Fatality (Gross CAF) dan Net Cost
of Averting a Fatality (Net CAF).

Gross CAF =& .21
AR
dan,
Net CAF =422 (22)
AR
Dimana:

AC adalah harga yang harus dikeluarkan dari pilihan risk control
yang dianggap paling efektif atau risk control dengan biaya yang
sesuai budget yang direncanakan

AB adalah keuntungan ekonomi yang diterima kapal dari pilihan
risk control yang diterapkan

AR adalah berkurangnya risiko yang terjadi pada kapal

Hal lain yang perlu dipertimbangkan adalah kurs mata uang yang
digunakan saat itu. Maka perlu diperhatikan bahwa cost benefit
assessment ratio akan berubah secara fluktuatif menurut kurs mata
uang pada saat itu. Selain itu perlu juga diadakan pertimbangan
terhadap perusahaan mana yang akan memproduksi kebutuhan
peralatan kita, atau lebih bijaknya kita lihat berapa budget yang
dimiliki untuk melakukan mitigasi berdasarkan beberapa pilihan
kontrol risiko tadi.

17



2.7 Desicion Making Recommendations

Berdasakan RCO yang telah ada, maka setiap pilihan kontrol risiko
akan ditabelkan, beserta waktu implementasinya, presentasi
berkurangnya risiko, biaya yang dikeluarkan, dan terakhir adalah
rasio antara biaya dan keuntungan yang didapat. Dengan
diketahuinya semua data itu maka dapat ditentukan pilihan kontrol
risiko mana yang akan dipakai sebagai mitigasi.

2.8 Sarana Bantu Navigasi Pelayaran (SBNP)

Menurut peraturan menteri perhubunguna nomor PM 25 tahun
2011 tentang sarana bantu pelayaran, yang dimaksud dengan
sarana bantu pelayaran adalah peralatan atau sistem yang berada di
luar kapal yang didesain dan dioperasikan untuk meningkatkan
keselamatan dan efisiensi bernavigasi kapal dan/atau lintas kapal.
Beberapa sarana bantu navigasi pelayaran adalah menara suar,
rambu suar, pelampung suar, tanda siang (Day Mark), rambu radio
(radio beacon), rambu radar, AIS, dst.

Jenis Sarana Bantu Navigasi-Pelayaran terdiri atas:
a. Sarana bantu navigasi-pelayaran visual,

b. Sarana bantu navigasi-pelayaran elektronik; dan
¢. Sarana bantu navigasi-pelayaran audible.

Sarana Bantu Navigasi-Pelayaran berfungsi untuk:

Menentukan posisi dan/atau haluan kapal,

Memberitahukan adanya bahaya/rintangan pelayaran;
Menunjukkan batas-batas alur pelayaran yang aman;

Menandai garis pemisah lalu lintas kapal,

Menunjukkan kawasan dan/atau kegiatan khusus di perairan;
dan

f. Menunjukkan batas wilayah suatu negara.

o a0 o

Adanya bahaya/rintangan pelayaran sebagaimana disebutkan di
atas adalah berupa:
a. Bangunan dan/atau instalasi;
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b
c

. Rintangan alam; dan
. Kerangka kapal.

Serta, bangunan dan/atau instalasi yang dimaksud di atas adalah:

a
b
c
d

e.

. Anjungan lepas pantai (platform);
. Tangki penampung terapung (floating production storage oil);
. Pipa dan/atau kabel bawah air;
. Tiang penyanggah dan/atau jembatan; dan
Oil well head

Berikut gambar 2.6 sebagai salah satu contoh dari fasilitas SBNP.

Gambar 2. 6 Penempatan buoy di Alur Pelayaran Barat Surabaya
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2.9 Skenario Analisa Tubrukan Kapal

Menurut Undang-Undang Republik Indonesia Nomor 17 Tahun
2008 tentang pelayaran, pasal 246, setiap orang yang berada di atas
kapal dan mengetahui terjadi kecelakaan dalam Dbatas
kemampuannya harus memberikan pertolongan dan melaporkan
kecelakaan tersebut kepada nahkoda dan/atau Anak Buah Kapal.
Sedangkan pada pasal 247 nahkoda yang mengetahui kecelakaan
kapalnya atau kapal lain wajib mengambil tindakan
penanggulangan, meminta dan/atau memberikan pertolongan, dan
menyebarluaskan berita mengenai kecelakaan tersebut kepada
pihak lain. Dan pada pasal 248, Nahkoda yang mengetahui
kecelakaan kapalnya atau kapal lain wajib melaporkan kepada:

a. Syahbandar pelabuhan terdekat apabila kecelakaan kapal terjadi
di dalam wilayah perairan Indonesia; atau

b. Pejabat Perwakilan Republik Indonesia terdekat dan pejabat
pemerintah negara setempat yang berwenang apabila
kecelakaan kapal terjadi di luar wilayah perairan Indonesia.

Berdasarkan pasal 203 ayat 1, pemilik kapal wajib menyingkirkan
kerangka kapal dan/atau  muatannya yang mengganggu
keselamatan dan keamanan pelayaran paling lama 180 (seratus
delapan puluh) hari kalender sejak kapal tenggelam. Jika hal ini
tidak dilakukan setelah batas waktunya maka pemerintah berhak
untuk menyingkirkan/menghancurkan seluruh atau sebagian
kerangka kapal dan muatannya. Selain itu, jika kapal tidak segera
dievakuasi sehingga menyebabkan kecelakaan lain maka pemilik
kapal tersebut harus mengganti rugi terhadap pihak yang
mengalami kecelakaan.

Untuk kecelakaan kapal yang terjadi maka alur yang dilakukan

pemerintah adalah sebagai berikut:

1. Syahbandar memeriksa setiap kecelakaan kapal untuk mencari
keterangan dan/atau bukti awal terjadinya kecelakaan. Hal ini
disebut sebagai pemeriksaaan pendahuluan kecelakaan kapal.
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2. Hasil pemeriksaan pendahuluan kecelakaan kapal diteruskan
kepada Mahkamah Pelayaran.

3. Kapal ditahan di pelabuhan oleh syahbandar atas perintah
tertulis pengadilan.

Pada umumnya kecelakaan kapal akan mengakibatkan dampak
yang cukup luas di beberapa sisi. Selain berdampak pada hilangnya
nyawa, kerusakan lingkungan, dan properti kapal, maka kecelakaan
kapal juga bisa menghambat lalu lintas di pelabuhan misalnya
bertambahnya waktu tunggu kapal di pelabuhan yang
mengakibatkan keterlambatan jadwal ketika kapal meninggalkan
atau memasuki pelabuhan.
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“ Halaman ini sengaja dikosongkan”
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BAB III
METODOLOGI PENELITIAN

3.1 Umum
Metode Penelitian yang dipakai pada skripsi ini meliputi

semua kegiatan yang dilakukan untuk melakukan proses
analisa setiap masalah pada skripsi seperti gambar 3.1 berikut.

Gambar 3. 1 Alur Metodologi Penelitian
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3.2 Studi Literatur

33

3.4

Pada pengerjaan tugas akhir ini, penilaian risiko mengacu
kepada beberapa jurnal, buku, penelitian sebelumnya, maupun
literatur yang lain. Literatur yang digunakan tentu saja berada
dalam lingkup analisis perhitungan frekuensi serta
konsekuensi yang ditimbulkan dari tubrukan kapal. Penelitian
ini juga mengacu pada data-data historis yang telah ada
tentang kenavigasian dan keselamatan kapal yang didapatkan
dari kantor Distrik Navigasi Kelas I Surabaya, data KNKT,
Pelindo, dan data Kantor Kesayahbandaran Surabaya.

Perumusan Masalah

Permasalahan utama yang diangkat dalam penelitian ini
adalah:

1. Bagaimana identifikasi bahaya yang berpotensi terjadi di
sekitar Buoy 127

2. Bagaimana penilaian risiko tubrukan di sekitar Buoy 12
perairan Selat Madura?

3. Bagaimana risk control options yang memungkinkan
untuk mengurangi risiko bahaya?

4. Bagaimana perhitungan cost benefit assessment terhadap
masing-masing risk control options?

5. Bagaimana menentukan mitigasi yang sesuai untuk lalu
lintas kapal di perairan Selat Madura jika risiko tidak
dapat diterima?

Pengumpulan Data

Data yang diperlukan untuk penyelesaian tugas akhir ini
cukup banyak, mulai dari data untuk menghitung nilai
frekuensi melalui metode Traffic Based Model (TBM) hingga
konsekuensinya. Berikut data-data yang diperlukan tersebut:

1. Data Kronologi kecepatan kapal saat terjadi collision
2. Data dimensi kapal
3. Data jumlah kapal yang berlayar tiap jamnya
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3.5

3.6

4. Data kronologi terjadinya collision guna menyusun
skenario untuk perhitungan frekuensi

5. Data jumlah kecelakaan kapal yang terdapat di KNKT
maupun kantor Kesyahbandaran Surabaya

6. Data lokasi kecelakaan kapal yang terdapat di KNKT
maupun kantor Kesyahbandaran Surabaya

7. Data barrier apa saja yang terdapat di pelabuhan, serta
kondisinya saat ini sehingga dapat digunakan sebagai
acuan dalam penyusunan Risk Control Option

Identifikasi Bahaya

Identifikasi bahaya dimaksudkan untuk menilai potensi
bahaya apa saja yang ada dan dapat mengakibatkan
kecelakaan tubrukan di sekitar Buoy 12 Alur Pelayaran Barat
Surabaya. Berdasarkan data telah diketahui bahwa wilayah
Tanjung Perak Perak atau sekitar Buoy 12 merupakan area
labuh dan lalu lintas yang padat. Melalui aktivitas ini
dimungkinkan memiliki potensi kecelakaan tubrukan antar
kapal yang cukup besar. Pada tugas akhir ini akan dilakukan
kajian Head On collison, Crossing collision, dan Overtaking
collision yang berpotensi terjadi di sekitar Buoy 12.

Analisis Risiko

Analisis risiko dapat dihitung berdasarkan penilaian terhadap
frekuensi dan konsekuensi. Penilaian frekuensi dalam hal ini
merupakan proses perhitungan kemungkinan terjadinya
tubrukan kapal dalam jangka waktu satu tahun.melalui metode
Traffic Based Model (TBM) berdasarkan data dari lapangan.
Data lapangan bisa didapatkan dari KNKT, Kantor
Kesyahbandaran Surabaya, maupun Distrik Navigasi Kelas I
Surabaya.

Penilaian konsekuensi bisa didapatkan berdasarkan data
statistik dari lapangan, akibat apa saja yang muncul dan
bagaimana hasil plottingnya ke risk matrix.
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3.7

Head On collision: probabilitas kejadian sebuah kapal
menabrak kapal lain pada masing-masing haluan yang
disebabkan oleh beberapa faktor yang memungkinkan seperti
gagal propulsi, gagal navigasi, human error, arus, maupun
kegagalan kapal lain, dan sebagainya. Penilaian ini bisa
diterima jika jumlah kejadian Head On, Crossing, dan
Overtaking berjumlah kurang dari satu kejadian per tahun.

Crossing collision: probabilitas kejadian sebuah kapal
terekspose terhadap kapal lain dimana kapal objek menubruk
badan kapal pada kapal subjek yang disebabkan oleh beberapa
faktor yang memungkinkan seperti gagal propulsi, gagal
navigasi, human error, arus, maupun kegagalan kapal lain,
dan sebagainya. Penilaian ini bisa diterima jika jumlah
kejadian Head On, Crossing, dan Overtaking berjumlah
kurang dari satu kejadian per tahun.

Overtaking collision: probabilitas kejadian sebuah kapal
berada dalam arah yang sama namun memiliki kecepatan yang
berbeda dimana kapal objek mendahului kapal subjekdan
menubruk badan kapal yang disebabkan oleh beberapa faktor
yang memungkinkan seperti gagal propulsi, gagal navigasi,
human error, arus, maupun kegagalan kapal lain, dan
sebagainya. Penilaian ini bisa diterima jika jumlah kejadian
Head On, Crossing, dan Overtaking berjumlah kurang dari
satu kejadian per tahun.

Kontrol Risiko

Kontrol risiko atau Risk Control Option dimaksudkan sebagai
upaya untuk mengurangi jumlah tubrukan setiap tahunnya
maupun untuk mengurangi konsekuensi yang muncul.
Menentukan risk control options biasanya dimulai dengan
menentukan area yang paling memerlukan kontrol. Dalam
kasus ini yang dimaksud dengan area tersebut yaitu level high
risk dalam risk matrix.
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3.8 Kesimpulan dan Saran
Pada tahap terakhir ini yang dilakukan adalah membuat
kesimpulan berdasarkan perhitungan dan analisis yang telah
dilakukan. Begitu juga rekomendasi yang diharapkan dapat
dimasukkan dalam bab ini. Selanjutnya saran merupakan
pertimbangan bagi peneliti selanjutnya terkait dengan tugas
akhir ini.
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“ Halaman ini sengaja dikosongkan”
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BAB IV
ANALISA DATA DAN PEMBAHASAN

Pada bab ini akan diuraikan langkah-langkah yang dilakukan dalam
penyelesaikan masalah melalui analisis data dan pembahasan yang
telah diuraikan pada bab metodologi penelitian berdasarkan data-
data yang telah didapatkan. Hal pertama yang akan dibahas dalam
bab ini adalah clustering data yang didapatkan dari KNKT, Distrik
Navigasi Kelas 1 Surabaya, serta kantor Kesyahbandaran Surabaya.
Data yang didapatkan berupa data mentah perihal kecelakaan kapal
yang selama ini terjadi dalam kurun waktu tahun 2006 hingga tahun
2013 di seluruh wilayah Indonesia, yang kemudian akan difilter lagi
menjadi kejadian kecelakaan yang terjadi di wilayah Alur Pelayaran
Barat Surabaya dan sekitarnya. Data yang didapatkan kemudian
dikelompokkan berdasarkan lokasi kecelakaannya, yaitu berdasarkan
lokasi buoy. Setelah clustering selesai maka data tersebut dapat
dimasukkan ke dalam risk matrix dimana melalui risk matrix
tersebut akan diketahui seberapa besar risiko yang diakibatkan,
apakah low, medium, atau high. Setelah diketahui nilai risiko
berdasarkan risk matrix maka langkah selanjutkan adalah Risk
Control Option, yaitu beberapa pilihan mitigasi yang dapat
dilakukan untuk mengontrol terjadinya kecelakaan tubrukan kapal di
wilayah APBS dan sekitarnya. Dari beberapa pilihan mitigasi yang
ada maka dapat diterapkan salah satu atau beberapa mitigasi dari
pilihan mitigasi yang ada. Dasar pemilihan mitigasi umumnya
berdasarkan nilai pengeluaran yang paling minim atau ekonomis
sesuai dengan budget yang dimiliki tanpa mengesampingkan hasil
optimalnya.

4.1 Identifikasi bahaya
Identifikasi bahaya dapat didefinisikan sebagai usaha untuk
mengetahui adanya bahaya. Identifikasi bahaya dapat dilakukan
untuk mengenali situasi atau kejadian yang mungkin akan
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atau

terjadinya kecelakaan atau penyakit

kerusakan properti pada lingkungan, pada tahap ini dilakukan

menyebabkan

identifikasi terhadap bahaya yang ada dan berpotensi

untuk menimbulkan kecelakaan.
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Tabel 4. 2 Hazard identification of crossing
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4.2 Pengumpulan Data Kejadian

Pengumpulan data selama melakukan kerja praktek dan
kelanjutannya dapat digunakan untuk menilai frekuensi dan
konsekuensi yang akan dikaji tentang kemungkinan terjadinya
tubrukan di sekitar buoy 12. Data-data yang didapatkan
bersumber dari KNKT, Distrik Navigasi Kelas I Surabaya, dan
Kantor Kesyahbandaran Surabaya. Melalui data tersebut dapat
diketahui karakteristik Alur Pelayaran Barat Surabaya dan
sekitarnya, kondisi lingkungan yang ada saat ini (baik
lingkungan kantor pusat bersama sistemnya, maupun
lingkungan periran dan pelabuhan itu sendiri), dan tentunya
data kejadian kecelakaan yang selama ini pernah terjadi,
terbatas dalam tahun 2006 hingga tahun 2013. Data-data yang
didapatkan antara lain sebagai berikut.

a. Kondisi existing wilayah APBS

Kondisi wilayah APBS saat ini dapat digunakan sebagai
faktor pendukung sebab terjadinya kecelakaan kapal,
khususnya kecelakaan tubrukan kapal. Berdasarkan data
Pembangunan, Pemeliharaan, dan Pengelolaan Alur Pelayaran
Barat Surabaya (APBS) tahun 2013 dari PT Pelabuhan
Indonesia III (Persero), kondisi APBS adalah seperti berikut
ini.

1. Total panjang alur APBS + 24,2 NM (43,6 km), dengan
alur luar sepanjang 8,6 NM (15,48 km) hanya memiliki
lebar 100 m dan kedalaman - 8,5 m LWS;

2. Memiliki satu jalur pelayaran;

3. Terdapat crossing pipa gas Pertamina Hulu Energi di spot
4500 meter (Buoy7) dan spot 14000 meter (Buoyo6);

4. Terdapat bangkai kapal-kapal karam di dalam perairan
APBS.

Dari beberapa kondisi di atas, poin yang dapat dimasukkan
sebagai faktor pendukung terjadinya kecelakaan tubrukan
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kapal adalah poin 1 dan 3. Pada poin pertama dapat
dimasukkan sebagai salah satu faktor penyebab karena
sempitnya alur layar yang hanya 100 m. Hal ini tidak
sebanding dengan jumlah arus kapal yang mencapai angka
14773 per tahun (Rapat Kerja dan Evaluasi Tahun 2012).
Sedangkan untuk poin ketiga juga bisa dimasukkan sebagai
salah satu penyebab adalah karena bangkai-bangkai kapal
dapat mempersempit alur layar yang sudah sempit, sehingga
olah gerak kapal menjadi semakin terbatas dan manuver tidak
dapat maksimal. Hal ini mengakibatkan jarak aman antar
kapal akan semakin pendek.

b. Data Arus Kapal

Data arus kapal ini dapat digunakan untuk menilai frekuensi
dan konsekuensi yang akan dikaji pengaruhnya terhadap
kemungkinan terjadinya tubrukan. Melalui nilai berdasarkan
data arus kapal berikut maka dapat dilakukan input data nilai
Nm dalam perhitungan frekuensi kemugkinan tubrukan kapal
baik dalam kondisi Head-on, Overtaking, maupun Crossing.
Nilai Nm dapat digolong dalam beberapa satuan waktu seperti
jumlah kapal yang datang per tahun, per hari, maupun per
jamnya. Dalam data ini akan dilakukan input nilai Nm
berdasarkan satuan waktu tiap jamnya. Nilai Nm umumnya
juga dilambil dalam jam-jam tersibuk pelabuhan atau jam-jam
arus lalulintas tersibuk. Berdasarkan data yang didapatkan
adalah data arus kapal yang datang ke Pelabuhan Tanjung
Perak dan Gresik dalam kurun waktu tahun 2008 hingga tahun
2013. Berikut data tabel 4.4 dari Pelindo III.
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Tabel 4. 4 Data arus kapal (unit) tahun 2008-2013

Tahun Tanjung Perak Gresik Jumlah
2008 15399 5552 20951
2009 15064 5770 20834
2010 14197 5650 19847
2011 14117 5625 19742
2012 14773 5851 20624
2013 16798 7295 24093

Data-data yang digunakan adalah jumlah kapal yang berlayar
di APBS dari tahun 2008-2013. Selain itu, data arus kapal
dapat digunakan sebagai acuan untuk memperkirakan
banyaknya kapal yang akan berlayar di wilayah APBS.
Berdasarkan data tersebut diperkirakan jumlah kapal yang
berlalu lintas akan bertambah sekitar 3,09%. Berikut estimasi
data seperti pada tabel 4.5 yang dapat kita simpulkan dari
penambahan lebar alur 200 meter hingga tahun 2030.

Tabel 4. 5 Data arus kapal (unit) tahun 2008-2013

Tahun 2013 | 2015 | 2020 | 2025 | 2030
Lebar alur (m) 100 150 200 200 200
Jumlah perpassage | /093 | 55711 | 33538 | 41248 | 48186
pertahun

c. Kondisi existing Buoy 12

Berdasarkan data dari Distrik Navigasi Kelas 1 Surabaya,
selama ini Buoy 12 belum terpasang sejak buoy itu rusak dua
tahun yang lalu. Baru saja empat bulan yang lalu Buoy 12
kembali dipasang dengan sumber koordinat yang didaptkan
dari kantor pusat yakni pada titik 07° 11” 36" 0 S / 112° 43
377 0 T. Pemasangan yang dilakukan pun tidak bisa sesuai

35



tepat seperti titik yang ditentukan di atas. Hasil akhir dari data
yang telah direkap, Buoy 12 saat ini berada pada posisi 07°
11° 27.625” S / 112° 42° 50.103” ,yaitu sekitar 40.29 m dari
posisi koordinat yang ditargetkan. Berikut data koordinat
pemasangan Buoy 12 berupa hardcopy dari kantor
Pengamatan Laut Distrik Navigasi Kelas [ Surabaya, data
hardcopy seperti pada gambar 4.1 berisi peletakan buoy
menurut titik yang seharusnya dan titik riilnya di lapangan.

Gambar 4. 1 Posisi Akhir Dari Buoy 12 (Atas) & Buoy 14 (Bawah)

Ketika dilakukan pemasangan Buoy 12, hal serupa juga
dilakukan pada Buoy 14, Buoy 14 dipasang setelah dilakukan
reparasi di darat pada bengkel buoy kantor pengamatan laut
Distrik Navigasi. Dalam pemasangan itupun juga terjadi
pergeseran posisi antara posisi koordinat seharusnya dengan
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posisi koordinat di lapangan. Awalnya Buoy 14 ini memiliki
koordinat 07° 11° 30” 0 S / 112° 42’ 50” 0 T, namun ketika
dipasang buoy ini memiliki koordinat 070 11° 28.351” S /
1120 43° 47.955” T. Posisi ini berjarak sekitar 13.79 m
dengan posisi koordinat yang ditargetkan.

Dari gambar di atas dapat dilihat bahwa lingkaran merah
terarsir merupakan koordinat sebenarnya dari posisi yang
ditentukan oleh kantor pusat. dan lingkaran merah tanpa
arsiran dimana terdapat gambar kapal merah tersebut adalah
koordinat pemasangan buoy yang behasil dilakukan. Menurut
keterangan para kru dan teknisi yang memasang buoy,
pergeseran peletakan buoy ini tidak dapat terelekkan karena
kondisi lapangan yang tidak memungkinkan. Dengan posisi
perairan yang penuh padat dengan kapal maka proses
pemasangan buoy juga mengalami kesulitan, alhasil buoy ini
dipasang tidak tepat pada posisi yang diharapkan yang tentu
saja juga mengurangi keakuratan kondisi keselamatan kapal
yang berlayar.

Selain pemasangan buoy, dalam area perairan antara Buoy 12
dan 14 akan ditetapkan pula posisi kolam berlabuh kapal. Hal
ini telah direncakan dan digambar peta lokasinya oleh kantor
pengamatan laut Distrik Navigasi. Meski telah lama
direncanakan namun hingga saat ini belum didapatkan
persetujuan dari pihak pusat. Kondisi saat ini yakni masih
menunggu keputusan pemerintah pusat perihal pengeplotan
area berlabuh kapal. Pengeplotan area labuh kapal ini
ditujukan demi lancarnya lalu lintas kapal di wilayah APBS.
Karena telah diketahui bahwa banyaknya kecelakaan
tubrukan/senggolan antar kapal merupakan akibat dari tidak
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teraturnya kapal yang parkir di laut, serta human error yang
menambah peluang terjadinya kasus kecelakaan. Selain itu
masih terdapat pula sistem yang kurang memadai dalam
pengaturan alur maupun SOP yang kurang jelas untuk masing-
masing bagian yang berperan dalam mengatur keselamatan
kapal di wilayah laut APBS.

Area berlabuh kapal ini terbagi ke dalam tiga zona yaitu Zona
1 dengan luasan 1.682 km’, Zona 2 dengan luas 1.738 km’,
dan Zona 3 dengan luas 0,853 km®. Lahan “parkir” ini dibagi
dengan tiga zona karena direncanakan setiap kapal yang
berlabuh akan dikondisikan sesuai dengan jenisnya. Rencana
selanjutnya perihal teknis dan sebagainya masih menjadi
bahan diskusi dalam kantor pengamatan laut Distrik Navigasi.
Dalam rancangan peta tersebut warna hijau merupakan Zona
1, warna biru sebagia Zona 2, dan warna kelabu muda adalah
Zona 3. Sedangkan warna merah merupakan rencana
pelebaran alur yang saat ini hanya 150 meter menjadi 400
meter. Berdasarkan keterangan kru pengamatan laut Distrik
Navigasi Kelas I Surabaya, untuk “pagar” yang menunjukkan
tanda bahwa wilayah tersebut merupakan tempat berlabuh,
adalah menggunakan buoy 12 dan buoy 14 yang baru
dipasang tadi. Pemanfaatan buoy sebagai batas kolam
berlabuh dilakukan karena demi keekonomisan yang
diharapkan, selain itu jika dibuat pembatas baru untuk
menandakan bahwa area tersebut merupakan area berlabuh
maka hal ini hanya akan menambah ruwet wilayah perairan
yang sudah penuh. Berikut gambar 4.2 untuk pemetaan
rencana-rencana di atas.
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Gambar 4. 2 Rencana pelebaran alur dan pembuatan kolam pelabuhan di sekitar
Buoy 10, Buoy 12, dan Buoy 14
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d. Data Kecelakaan Kapal

Data kecelakaan kapal sangat dibutuhkan untuk mengetahui
analisis frekuensi kejadian kecelakaan. Data kecelakaan kapal
berikut merupakan data mentah yang didapatkan dari Kantor
Kesyahbandaran Surabaya yang berupa data umum
kecelakaan kapal selama lima tahun terakhir antara tahun
2009 hingga tahun 2013. Berikut tabel 4.6 untuk data
kecelakaan kapal selama lima tahun terakhir.

Tabel 4. 6 Data Kecelakaan Kapal tahun 2009-2013

. Tahun Jumlah/kecelakaan
No| Jenis Kecelakaan
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | selama5tahun
1 [Kandas 0 5 1 2 2 10
2 |Tenggelam 3 0 2 3 4 12
3 |Terbakar 2 2 8 5 3 20
4 |Tabrakan/senggolan| 2 2 5 2 15 48
Jumlah/tahun 7 31 16 12 24

Berdasarkan data tabel di atas, jumlah kecelakaan kapal
didominasi oleh tubrukan atau senggolan antar kapal dimana
kejadian kecelakaan terbanyak terjadi pada tahun 2010 yaitu
mencapai nilai 24 kali kecelakaan tubrukan dalam waktu satu
tahun. Tahun lalu, pada tahun 2013, angka kecelakaan
tubrukan juga tinggi yakni mencapai nilai 15 kejadian dalam
kurun waktu satu tahun. Untuk tahun-tahun selain tahun 2010
dan tahun 2013 dapat diketahui bahwa angka kejadian
kecelakaan tubrukan rata-rata hampir sama dan tidak terlalu
banyak. Untuk lebih mudahnya berikut grafik 4.1 untuk data
kejadian kecelakaan kapal di sekitar wilayah Alur Pelayaran
Barat Surabaya.
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Grafik 4. 1 Data kecelakaan kapal selama tahun 2009 hingga tahun 2013

Lebih jauh lagi, berdasarkan data kejadian kecelakaan kapal
selama 20,5 tahun yaitu antara tahun 1995 hingga tahun 2013
dapat kita lihat dalam tabel 4.7 berikut.

Tabel 4. 7 Data kecelakaan kapal selama 20,5 tahun antara tahun 1995 - 2013

. Tahun Jumlah kecelakaan
No| Jenis Kecelakaan
1995-2010 2011 | 2012 | 2013 | selama 20,5 tahun
1 [Kandas 20 1 2 2 25
2 |Tenggelam 24 2 3 4 33
3 |Terbakar 24 8 5 3 40
4 |Tabrakan/senggolan 152 5 2 15 174
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Grafik 4. 2 Data kecelakaan kapal selama tahun 1995 hingga tahun 2013
didominasi oleh kecelakaan tabrakan kapal

Berdasarkan grafik 4.2 di atas, dapat diketahui bahwa telah
terjadi 174 kasus tabrakan kapal di wilayah APBS selama 20,5
tahun.

Sedangkan untuk wilayah terjadinya kecelakaan kapal
didapatkan dari data KNKT selama tahun 2006 hingga tahun
2010, dan data dari Kantor Kesyahbandaran Surabaya untuk
data kecelakaan tahun 2013. Data mentah yang didapatkan
meliputi nama kapal, tanggal dan waktu terjadi, lokasi
kecelakaan, jenis kecelakaan, akibat yang ditimbulkan, serta
penanganan yang dilakukan terhadap kecelakaan kapal di
seluruh Indonesia. Ada pula untuk beberapa data yang lain
bahkan meliputi muatan kapal, flagstate, penyebab
kecelakaan, koordinat posisi, pemilik atau agen, dan sumber
pembuatan laporan kejadian. Dalam analisis ini data yang
diperlukan adalah nama kapal, jenis kecelakaan, dan waktu
terjadinya. Dengan begitu dapat diketahui seberapa sering

42



terjadinya kecelakaan, serta lokasi dari kecelakaan kapal
tersebut. Berikut tabel 4.8 untuk data kecelakaan kapal yang
telah terjadi di wilayah APBS selama tahun 2006, 2007, 2008,
2010, dan tahun 2013.

Tabel 4. 8 Data kecelakaan kapal selama tahun 2006, 2007, 2008, 2010, dan

tahun 2013
Tahun 2006
NO| TANGGAL-WAKTU JENIS KECELAKAAN LOKASI Buoy Keterangan BU(
20 i i
1 anuari Kebakaran Kolam pelb Mirah Tg. Perak I A BU(
21.25WIB Surabaya BU(
01 Pebruari i .
5 ebruari Kebakaran Diatas galangan PT. Dock & 10 . BUC
16.30 WIB Perkapalan Surabaya BU(
17 Pebruari i
3 ebruari Tenggelam Perairan kolam pt.elb40mtr 1 ) BU(
07.25WIB Dermaga Mirah BU(
01 Maret
4 are Tubrukan Perairan bouy no 10 APBS 10 - —232
5 05 April Kebakaran Diatas galangalm PT. Bintan ) BUC
16.30 WIB Marina BUC
18 April
6 il Tenggelam Perairan Utara kode 07 - BUC
06Juli i
7 uli Tubrukan Perairan Bouy 2s/d 4, Tg 24 ) LOKASI t
23.10WIB Perak Surabaya
16 Agust
8 Bustus Tubrukan Perairan Bouy no 6 alur barat 6 -
07.45WIB
30 Agustus X R
9 Kebakaran Perairan Selat Durian -
16.00 WIB
21 Oktob: i S
" ober Kebakaran Pos IV dermaga Pelb KaliMas I . ©
05.55WIB - S'baya X
Tahun 2007
NO| TANGGAL-WAKTU JENIS KECELAKAAN LOKASI Buoy Keterangan é
05-Jul irant i
1 Tenggelam Perairan £ sepuluh mil 3
04.00 WIB tenggara pulau Bawean
12-Jul .PT.
2 Kebakaran Derlmaga d.OOk P,T
14.00 WIB Indonesia Marina Ship Yard
12-Agust
3 8 Tubrukan Sekitar 8 Mil Utara P. Madura 1
17-Agust X
4 Tenggelam Tanjung perak Surabaya 12
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Tahun 2008
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NO| TANGGAL-WAKTU | JENIS KECELAKAAN LOKASI Buoy Keterangan | Buoy 2
04) i i
1 anuari Tubrukan Perairan Utara.Umum Pel, 10 1
11.30WIB Gresik
16 Maret di Perairan 60 Mil Timur Pul.
2 Tenggelam 10
00.30 WIB Masalembo
3 26 Maret Tenggelam Perairan Selat Madura 2,7 Mil
12.30 WIB sblh timur P. Mandangin
18 Mei isi i
s Tenggelam Posisi 500 meter dari 9
16.30WIB Dermaga Jamrud, Tg Perak
20 Mei i
5 ei Kebakaran Dermaga Mirah Depan 2
10.00 WIB Gudang 303 Surabaya
27 Mei i .
6 el Kebakaran Dermaga Berlian Barat Tg 0
23.45WIB Perak Surabaya
01Juli
7 Tubrukan N/A (ADPEL Shy)
01.00WIB
01 Agustus
8 £ Tubrukan N/A (ADPEL Tg Perak) 12
02.55WIB
22 Oktober Dalam Perjalanan dari
9 Tenggelam )
03.50 WIB Kangean-Kalianget



Tahun 2010

NO| TANGGAL-WAKTU JENIS KECELAKAAN LOKASI Buoy Keterangan
1 04-Jan (Lainnya)Tersangkut | Perairan PLTU Buoy kuning 10 i
22.15WIB jangkar Shy
09-J i i j
5 an Kandas Perairan Gresik menuju P. 10 )
12.30 WIB Bawean
13-)
3 an Kandas 200 meter sebelah barat 5 )
19.30 WIB Karang Jamuang
18-Jan . )
4 (Lainnya) Hanyut 9 mil sebelah barat Buoy 1 1 -
7.30 WIB
04-A
5 pr (Lainnya) mesin rusak Barat daya Pelabuhan 10 -
20.00 WIB Masalembo
03-Mei +20 NM Utara Kebanjar Daya
6 Tenggelam _
22.30 WITA Pulau Madura
04-)
7 un Tenggelam Dermaga Umun‘1 Pelabuhan 10 i
7.30WIB Gresik
27-) i i
8 un Tenggelam Perairan 9(? Mil Masa 10 A
23.00 WITA Lembo/80 Mil Malatayur
28-Agust i
9 gus! Kebakaran Peralrar? Kangean Energy A
8.00 WITA Indonesia (KEI), Sumenep
13-Nop Perairan 1 Mil Sebelah Barat
10 Tenggelam 5 -
21.30WIB Karang Jamuang
17-D i .
n es Tenggelam Perairan 20 NM barat daya P 10 )
9.00 WIB Masalembu
Tahun 2013
NO| TANGGAL-WAKTU | JENIS KECELAKAAN LOKASI Buoy Keterangan
10-Okt Tubrukan dengan
1 & Dermaga Teluk Lamong 10
- dermaga
05-Mar
2 Kebakaran Dermaga Nilam Timur 12
06-Mar )
3 Tubrukan Dermaga ujung-Kamal 12
11-Mar
4 Tubrukan Rede 1
24-Mar
5 Tubrukan Rede Buoy 10 10
29-Mar )
6 Kebakaran Dermaga Kalimas 12
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Tabel 4.7 Lanjutan

07-Mei

7 < Tubrukan Rede 12
09-Mei

8 Tubrukan Rede (utara gapura) 12
09-Mei

9 °l Tubrukan Tambatan Jamrud 12
07-)

10 un Tubrukan Rede 12
17-Jun X

11 Kandas Buoy Pisang 10
26-)

= Tubrukan Rede 12
27-Jun X

13 Tubrukan Buoy Pisang 10
24-Jul

= Tubrukan Rede 12
26-Jul

15 u Kebakaran Tambatan Kalimas 12
18-N

16 op Tubrukan Kolam bandar 12
28-Nop

17 Tenggelam Dermaga Jamrud 12
16-D

18— Tubrukan Rede 12-14
17-Des §

19 Tubrukan Dermaga Mirah 12
18-Des X

20 Tenggelam Perairan P. Masalembo 10
24-Des X

21 Tenggelam Perairan P. Masalembo 10
29-Des . )

22 Kebakaran Dermaga Nilam Timur 12
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Grafik 4. 3 Lokasi kecelakaan didominasi oleh Buoy 10 dan Buoy 12

Berdasarkan data-data grafik 4.3 di atas dapat disimpulkan
bahwa terjadinya kecelakaan banyak muncul dalam buoy 10
dan 12 yaitu sekitar 85,1% kejadian. Hal ini terjadi karena
dalam lingkup Buoy 10 hingga 12, bahkan Buoy 14,
merupakan tempat berlabuh kapal-kapal yang sedang
menunggu dan akan memasuki dermaga. Kapal yang berlabuh
tersebut tidak memiliki lokasi khusus atau lokasi paten dimana
diatur jarak aman dan lokasi safetynya. Hal ini mengakibatkan
banyak kapal yang berkerumun dan memiliki jarak labuh antar
kapal yang sangat kecil. Dengan semakin sempitnya jarak
antar kapal yang berlayar maupun berlabuh maka semakin
besarlah kemungkinan kapal itu untuk Dbertabrakan.
Berdasarkan data kronologi kapal yang mengalami tubrukan,
sebagian besar kapal yang memiliki jarak tidak aman itu bisa
menabrak kapal lain karena terseret arus. Selain itu penyebab
lainnya yang cukup berpengaruh adalah human error. Human
error yang sering terjadi berdasarkan data kronologi
kecelakaan, yaitu kurangnya jumlah shift pandu sehingga
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banyak pandu yang mengaku lelah. Selain itu sering pula
terjadi miss komunikasi antara pihak pandu maupun nahkoda.

4.1.1 Definisi Skenario
Skenario kejadian Head On

Dalam skenario ini yang dimaksudkan adalah kapal-kapal
yang masuk menuju Tanjung Perak, baik menuju ke Dermaga
Nilam, Mirah, Jamrud, dan seterusnya, maupun kapal-kapal
yang akan keluar dari Tanjung Perak, maupun kapal-kapal
yang menuju ke Gresik setelah keluar dari alur Tanjung Perak.
Arah kapal yang melintas dalam jalur ini bisa menuju atau
keluar dari Pelabuhan. Ada pula kapal-kapal yang berlabuh
atau lego jangkar sambil menunggu antrian untuk keperluan
bongkar muat.

Berdasarkan data laporan kecelakaan (LKK) dari kantor
Kesayahbandaran Surabaya dapat diketahui bagaimana suatu
kecelakaan tubrukan bisa terjadi melalui beberapa faktor kegagalan
yang mendahului kejadian. Beberapa faktor tersebut bisa terdiri
dari failure of propulsion, human error (fatigue, kemampuan ABK,
alkohol, asleep), failure of navigational, current direction, dan loss
control. Nilai dari masing-masing faktor kegagalan didapatkan dari
perbandingan nilai oleh jenis faktor kegagalan terhadap nilai
terjadinya kecelakaan akibat semua jenis faktor kegagalan.

Melalui data-data tersebut maka bisa dimasukkan nilai-nilai yang
diperlukan untuk nilai faktor kegagalan dalam diagram bow-tie
analysis. Berikut tabel 4.9 untuk daftar faktor kegagalan serta nilai
yang didapatkan dari data kecelakaan.
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Tabel 4. 9 Nilai faktor kegagalan

No. Group Sub Group Probability
1 Kesalahan Teknis  |Kegagalan Propulsi 5%
Kegagalan Main Engine 5%
2 Faktor Navigasi Internal Communication 5%
Eksternal Communication antar kapal/kapal-pelabuhan 10%
Kesalahan pemanduan 5%
Kesalahan dalam penggunaan alat navigasi 10%
3 Human error Keterbatasan kemampuan & pengalaman ABK 14%
Faktor kondisi fisik (lelah, alkohol, eventual) 10%
4 Eksternal Factor  |Kondisi alam (arus, angin, gelombang) 29%
5 Other Ship Kegagalan Kapal Lain 10%

Skenario dari jenis kecelakaan kapal head on adalah ketika sebuah
kapal yang terekspose bertemu dengan lalu lintas kapal yang
sedang lewat. Kapal subjek diekspose dalam posisi pertemuan
head on dalam sebuah jalur pelayaran dengan jarak panjang alur D
dan lebar rata-rata adalah W, dimana kejadian head on collision
dapat terjadi melalui beberapa penyebab berikut:

- Kegagalan teknis yang mengakibatkan propeller mati,
mungkin disebabkan oleh tergerus karang, menumbuk
gosong, maupun baut yang lepas atau dicuri.

- Arus, angin, dan gelombang yang memungkinkan kapal
akan terseret dan menuju ke arah alur arus kapal-kpal yang
lain

- Nahkoda melakukan semua usaha bersama ABK lain untuk
kembali menyalakan mesin kapal namun gagal

Skenario Head On collision didapat berdasarkan data dari
syahbandar dan dijelaskan melalui bow-tie diagram seperti gambar
4.3 berikut pada tanda hijau.
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Gambar 4. 3 Skenario untuk Head On coll
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Gambar 4. 4 Head On collision

Urutan kejadian yang dimaksud dalam skenario gambar 4.4 di
atas adalah seperti berikut:

1.

Kapal berlayar dari arah masuk menuju pelabuhan
bermaksud untuk parkir di sekitar dermaga untuk
menunggu antrian

Terjadi kegagalan dalam komponen sistem propulsi kapal,
yaitu kegagalan dimana tiba-tiba propeller tidak dapat
berfungsi dengan baik yang kemungkinan disebabkan oleh
tersangkut karang, atau terkena gosong, atau beberapa
bautnya telah dicuri sehingga bergetar hebat dan mati

. Kegagalan dalam sistem propulsi dapat menyebabkan

getaran yang berujung lepasnya propeller/gear box
mati/shaft patah/ mesin mati

Kapal akan hilang kontrol dan mencoba untuk menyalakan
kembali mesinnya

Selain kembali menyalakan mesin, bagian komunikasi
memberikan info atas keadaan kapalnya namun gagal
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6. Sebelum mesin kembali menyala, angin dan arus
mendorong kapal menuju ke arah alur kapal yang padat

7. Terjadi tubrukan head on antara kapal tanpa kotrol, dengan
kapal yang ada di depannya sebelum kapal sempat lego
jangkar. Berikut gambar 4.5 untuk peta navigasi skenario
Head On collision

Gambar 4. 5 Model skenario Head On collision

Skenario kejadian Crossing

Skenario crossing ini berawal dari kapal yang akan memasuki
Pelabuhan Tanjung Perak baik menuju ke Dermaga Nilam,
Mirah, Jamrud, dan seterusnya, maupun kapal-kapal yang
akan keluar dari Tanjung Perak, maupun kapal-kapal yang
menuju ke Gresik setelah keluar dari alur Tanjung Perak. Arah
kapal yang melintas dalam jalur ini bisa menuju atau keluar
dari Pelabuhan. Ada pula kapal-kapal yang berlabuh atau lego
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jangkar sambil menunggu antrian untuk keperluan bongkar
muat.

Kejadian crossing collision dapat terjadi melalui beberapa
penyebab berikut:

- Human error oleh nahkoda, dimana hal itu bisa terjadi
karena nahkoda kurang pengalaman di perairan tersebut,
maupaun terjadi kesalahan pembacaan alat navigasi,
kesalahana menentukan haluan, dan kesalahan menentukan
jarak. Atau bisa juga terjadi kesalahan saat melakukan
komunikasi internal eksternal

- Terjadi hilang kontrol terhadap kapal dan kemungkinan
kejadian tubrukan sudah hampir seratus persen

- Nahkoda bersama ABK melakukan berbagai usaha untuk
mencegah terjadinya tubrukan namun gagal. Berikut
gambar 4.6 untuk skenario crossing collision

Gambar 4. 6 Crossing collision
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Skenario Crossing collision didapat berdasarkan data dari
syahbandar dan dijelaskan melalui bow-tie diagram seperti gambar
4.7 berikut pada tanda hijau.
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Gambar 4. 7 Skenario untuk Crossing collision
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Urutan kejadian yang dimaksud dalam skenario ini adalah:

1.

Kapal berlayar dari arah masuk pelabuhan bermaksud
untuk parkir di sekitar dermaga untuk menunggu antrian.
Atau bisa juga kapal sedang keluar dermaga menuju arah
keluar pelabuhan

Terjadi kesalahan oleh nahkoda, Auman error, yaitu
kesalahan menentukan haluan dan jarak dengan kapal di
dekatnya yang menimbulkan potensi untuk terjadinya
tubrukan

Nahkoda baru menyadari akan hal itu dan berusaha untuk
mencegah terjadinya tubrukan melalui kontak eksternal
dengan kapal lain tersebut, maupun dengan pihak pandu
dan pelabuhan namun gagal

Kapal telah loss control

Terdapat arus yang menambah potensi terjadinya
kecelakaan

Terjadi tubrukan crossing collision. Berikut gambar 4.8
untuk peta navigasi skenario crossing collision

Gambar 4. 8 Model skenario crossing collision

55



Skenario kejadian Overtaking

Kejadian overtaking collision cukup sering terjadi. Kejadian
tubrukan secara overtaking terjadi ketika ada sebuah kapal
objek sedang berusaha mendahului kapal subjek di depannya.
Kejadian ini bisa muncul terhadap kapal yang sedang keluar
maupun menuju alur masuk. Kapal yang sama-sama memiliki
kecepatan ini bisa mengalami tubrukan melalui beberapa
penyebab berikut:

- Terjadi kesalahan oleh nahkoda dalam menentukan
kecepatan kapal dan arah sudut masuk

- Dapat juga disebabkan oleh kegagalan navigasi oleh kapal
subjek sehingga menjadi salah komunikasi

- Telah dilakukan berbagai usaha untuk menghindar namun
arus dan gelombang malah mendorong kapal semakin
berpeluang untuk tertabrak. Berikut gambar 4.9 untuk
skenario overtaking collision

Gambar 4. 9 Overtaking collision
Skenario Overtaking collision didapat berdasarkan data dari
syahbandar dan dijelaskan melalui bow-tie diagram seperti

gambar 4.10 berikut pada tanda hijau.
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Gambar 4. 11 Model skenario overtaking collision

Urutan kejadian yang dimaksud dalam gambar 4.11 di atas
adalah:

1.

Kapal berlayar dari arah masuk pelabuhan bermaksud
untuk parkir di sekitar dermaga untuk menunggu antrian.
Atau bisa juga kapal sedang keluar dermaga menuju arah
keluar pelabuhan

Terjadi kesalahan membaca navigasi, dimana nahkoda
salah menentukan kecepatan dan sudut masuk terhadap
kapal yang akan didahuluinya sedangkan perairan sangat
padat atau sedang sibuk lalu lintas

Nahkoda berusaha menghubungi kapal subjek namun
terjadi kesalahan komunikasi navigasi dengan kapal
subjek. Nahkoda kapal subjek salah menafsirkan maksud
dari nahkoda kapal objek, atau nahkoda kapal subjek
tidak menjawab seruan kapal objek, atau memang tidak
mendengar seruan tersebut karena kesalahan navigasi
Kapal berusaha menghindar dengan menjauhkannya dari
badan kapal subjek, namun gagal karena arus yang
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melawan dan malah menyeret kapal mendekati kapal
subjek.
5. Terjadi tubrukan kapal

4.2 Menentukan Probability dan Konsekuensi Kecelakaan
Analisis frekuensi merupakan pemetaan terhadap nilai frekuensi
terjadinya kecelakaan tiap satuan waktu. Dalam tugas akhir ini
analisis frekuensi dilakukan melalui metode Traffic Based
Model (TBM). Sedangkan analisis konsekuensi merupakan
pemetaan terhadap konsekuensi dari kejadian kecelakaan yang
muncul, yang biasanya didapatkan dari data-data statistik
kecelakaan. Dalam tugas akhir ini, analisis konsekuensi
menggunakan data dari KNKT dan Kantor Kesyahbandaran
Surabaya.

Berikut ini data yang digunakan untuk menghitung nilai probability
masing-masing jaenis kecelakaan (Head On, Crossing, dan
Overtaking)

1. Data kapal untuk Head On skenario
a. Nomor register : 17863

Nama kapal : Alpine
Bendera : Indonesia
LOA :64m
Lpp 161,44 m
B : 18,3 m
H :3,7m
GT 21051t

b. Nomor register : 11507
Nama kapal : Alken Pesat
Bendera : Indonesia
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LOA
Lpp
B

H
GT

Nama kapal
Bendera
LOA

Lpp

B

H

GT

b. IMO number
Nama kapal
Bendera
LOA
Lpp
B
H
GT

a. IMO number
Nama kapal
Bendera
LOA

Lpp

: 81,38 m
:75,5m
:11,2m
:6,5m
11303t

2. Data kapal untuk Crossing skenario
a. Nomor register : 17933

: Sirius

: Indonesia
185,18 m
179,84 m

: 14 m
:6,5m
22090 t

: 8104474

: Tanto Hari
: Indonesia
:126,3 m
2121 m
:20m

' N/A
15931t

3. Data kapal untuk Overtaking skenario
: 8891285

: Journey

: Indonesia
:85m

: 80,05 m
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B
H
GT

b. IMO number
Nama kapal
Bendera
LOA
Lpp
B
H
GT

:15m
:55m
12772t

1 9124548
: Lambelu
: Indonesia
1136 m
:130,4 m
:23m

: N/A

: 14649 t

Berikut data hasil perhiungan kemungkinan kecelakaan kapal yang

bisa terjadi antara Head On collision, Crossing collision, dan

Overtaking Collision tiap tahunnya.
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a. Head On Collision

Tabel 4. 10 Tabel nilai probability Head On (variabel Nm berubah)
Bl B2 Vi

V2 L1

L2

W

Nm

ps

Pc Pa \F]
(m) (m) (m/s) (m/s) (m) (m) (m) (ships/hr)(ships/m2)
20| 14| 5 | 63 [8518|1263| 100 | 4 | 26-06 |1,8766| 1,76E-05 | 3,30E-05 | 1,157337
20| 14| 5 | 63 (8518|1263 | 100| 3 | 1E-06 |1,4075| 1,76E-05 | 2,48E-05 | 0,651002
20| 14| 5 | 63 (8518|1263 | 100 | 2 | 1E-06 |0,9383| 1,76E-05 | 1,65E-05 | 0,289334
20| 14| 5 | 63 (8518|1263 | 100 | 1 | 56-07 |0,4692 | 1,76E-05 | 8,26E-06 | 0,072334

Tabel 4. 11 Tabel nilai probabili

Head On (variabel W berubah)

BL B2 VI V2 11 2 W Nm ps
(m) (m) (m/s) (m/s) (m) (m) (m) (ships/hr)(ships/m2]

20|14| 5 | 63 (8518|1263 | 100 | 4 | 2E-06 | 1,8766| 1,76E-05 | 3,30E-05 |1,15733748
20|14| 5 | 63 (8518|1263 | 150 | 4 | 1E-06 | 0,9383 | 1,76E-05 | 1,65E-05 |0,57866874
20 (14| 5 | 63 (8518|1263 | 200| 4 | 1E-06 | 0,4692 | 1,76E-05 | 826E-06 |0,28933437
20|14| 5 | 63 (8518|1263 | 250 | 4 | 8-07 |0,1877| 1,76E-05 | 3,30E-06 |0,11573375

62

43%
52%
70%
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b. Crossing Collision

Tabel 4. 12 Tabel nilai probability Crossing (variabel Nm berubah)
Bl B2 Vi1 V2 L1 L2 w Nm pm

Pi

(m) (m) (m/s) (m/s) (m) (m) (m) (ships/hr)(ships/m2)

201 14| 5 | 63 |8518] 126,3 | 100 4 2E-06 | 6,625102 | 3,36E-06 | 2,225E-05 0,77953 7,5
201 14| 5 | 55 |8518] 1263 | 100 3 |1,5E-06| 5,347403 | 3,36E-06 | 1,796E-05 0,47189 7,5
20114 | 5 [ 558518 126,3 | 100 2 1E-06 | 3,564936 | 3,36E-06 | 1,197E-05 0,20973 7,5
20| 14| 5 | 55 |8518] 126,3 | 100 1 5E-07 | 2,743791 | 3,36E-06 | 9,214E-06 0,08071

Tabel 4. 13 Tabel nilai probability Crossing (variabel W berubah)

BL B2 V1 V2 L1 2 W Nm pm : Q2= L1+
(m) (m) (m/s) (m/s) (m) _(m) (m) (ships/hr)(ships/m2] A2=Q2*

201 14| 5 | 63 |8518]| 126,3 | 100 4 2E-06 | 6,625102 | 3,36E-06 | 2,225E-05 0,7795
201 14| 5 | 55 |8518]| 126,3 | 150 4 |1,4E-06| 5,347403 | 3,36E-06 | 1,796E-05 0,6292  [Pi2=A2*
20114 | 5 | 558518 126,3 | 200 4 1E-06 | 3,564936 | 3,36E-06 | 1,197E-05 0,4195 |Pi= Pil+
20| 14| 5 | 55 |8518]| 126,3 | 250 4 8E-07 | 2,743791 | 3,36E-06 | 9,214E-06 0,3228
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¢.  Overtaking Collision

Tabel 4. 14 Tabel nilai probability Overtaking (variabel Nm berubah)
Bl B2 V1 V2 L1 L2 w Nm ps

(m) (m) (m/s) (m/s) (m) (m) (m) (ships/hr)(ships/m2)

20| 14| 5 | 63 [8518] 126,3 | 100 4 2E-06 | 0,01727 | 5,34E-04 | 9,22E-06 0,323
20| 14| 5 |55 (8518 126,3 | 100 3 2E-06 | 0,01394 | 5,34E-04 | 7,44E-06 0,196
20| 14| 5 | 55 |8518] 126,3 | 100 2 1E-06 | 0,00929 | 5,34E-04 | 4,96E-06 0,087
20114 | 5 | 55 |8518] 126,3 | 100 1 5E-07 | 0,00465 | 5,34E-04 | 2,48E-06 0,022

Tabel 4. 15 Tabel nilai probability Overtaking (variabel W berubah)

BL B2 Vi V2 U W Nm ps
(m) (m) (m/s) (m/s) (m) (m)  (ships/hr) (ships/m2)

20|14| 5 |63 (8518(1263|100| 4 | 26-06 | 0,01727 | 534E-04 | 9,22E-06 0,323 18
20| 14| 5 |55 (8518(1263| 150 | 4 | 26-06 | 0,01394 | 5,34E-04 | 7,44E-06 0,261 18
20|14| 5 |55(8518(1263|200| 4 | 1E-06 | 0,00929 | 5,34E-04 | 4,96E-06 0,174 18
20|14| 5 |55 (8518|1263 | 250 | 4 | 56-07 | 0,00465 | 5,34E-04 | 2,48E-06 0,087 15
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4.2.1 Konsekuensi kejadian

Untuk menentukan konsekuensi, umumnya dapat kita ukur
berdasarkan data statistik akibat apa saja yang timbul. Dalam
data KNKT, akibat yang muncul dibagi menjadi dua hal yakni
korban jiwa dan korban muatan. Secara umum kecelakaan yang
mengakibatkan satu atau dua fatalities akan diassess
menggunakan perbandingan individual risk. Sedangkan
kecelakaan yang mengakibatkan loss of crew atau passengers
akan lebih baik diassess dengan perbandingan societal risk.
Berdasarkan data KNKT dan Kantor Kesyahbandaran
Surabaya,tidak disebutkan adanya loss of crew atau bahkan
passengers, oleh karena itu assessment akan dilakukan dengan
perbandingan individual risk.

Individual risk biasanya diassess melalui form criticality matrix
dimana risiko diukur berdasarkan frekuensi kejadian dan
konsekuensi yang muncul. Pada standar IMO, konsekuensi yang
muncul dibagi dua yaitu korban jiwa dan korban properti,
masing-masing korban jiwa dan korban properti akan
diklasifikasikan menjadi empat level untuk severity dan lima
level untuk probability. Berikut gambar 4.12 merupakan data
dari kantor Kesyahbandaran berkaitan dengan konsekuensi
akibat kecelakaan tubrukan kapal selama tahun 2012 dan 2013.
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Gambar 4. 12 Akibat kecelakaan tubrukan kapal

4.2.2 Risk Matrix

Untuk memberikan ranking di dalam risk index, maka
diperlukan untuk mendefinisikan probability dan konsekuensi
melalui skala logaritma. Pada tugas akhir ini risk index
didapatkan berdasarkan guideline untuk Formal Safety
Assessment (FSA) dari IMO. Score dari risk index didapatkan
dengan cara menjumlahkan nilai frekuensi/probabilitas
dengan nilai konsekuensi atau seperti berikut ini:

Log (visk) = Log (Probability) + Log (Consequence)

Berikut tabel 4.16, tabel 4.17, dan tabel 4.18 untuk daftar
level probability, severity, dan risk index.
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Tabel 4. 16 Probability index (Sumber: IMO)

Severity Index
SI | SEVERITY | EFFECTS ON HUMAN SAFETY | EFFECTS ON SHIP S
(Equivalent
fatalities)
1 Minor Single or minor injuries Local equipment 0.01
damage
2 Significant | Multiple or severe injuries Non-severe ship damage 0.1
3 Severe Single fatality or multiple severe | Severe damage 1
injuries
Catastrophic | Multiple fatalities Total loss 10
Tabel 4. 17 Severity index (Sumber: IMO)
Frequency Index
FI | FREQUENCY DEFINITION F (per ship
year)
7 | Frequent Likely to occur once per month on one ship 10
5 Reasonably Likely to occur once per year in a fleet of 10 ships, i.e. 0.1
probable likely to occur a few times during the ship’s life
3 Remote Likely to occur once per year in a fleet of 1000 ships, 107
i.e. likely to occur in the total life of several similar
ships
1 Extremely remote | Likely to occur once in the lifetime (20 years) of a 107
world fleet of 5000 ships.
Tabel 4. 18 Risk index (Sumber: IMO)
RISK IMNDEX
SEVERITY (51)
F FREQLUEMCY 1 2 El 4
i nar Significant Severe | Catastrophic
g 9 10 11
7 Freguent
7 a 9 10
5 Reasonahbly 6 7 B 9
probable 5 & 7 8
4 3 & 7
3 Remaote
3 4 3 3
1 | Extrermely remote 2 3 4 5
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Karena acceptance criteria untuk risk index pada IMO hingga
FSA amandemen 2012 belum terlalu jelas batas levelnya
(apakah termasuk low risk, ALARP, dan high risk) maka
dalam Tugas Akhir ini akan dilakukan pengeplotan kejadian
ke dalam standar risk matrix yang telah diberlakukan untuk
penelitian sebelumnya yakni Tesis dari Ratna Dwi kurniawan
(2012) dimana tabel probability, consequence, dan risk matrix
adalah seperti tabel 4.19, tabel 4.20 dan tabel 4.21 berikut:

Tabel 4. 19 Definisi frequency (Sumber: DNV.2003.Risk Management in
Marine & Subsea Operation, Veritasvein, Norway)

| evelDescription Idicative Definition
frequency (per
A |Frequent |[> 0.5 Will occur frequently
B |Probable 0.5 -0.05 May occur several times
C |Occasional |0.05 - 0.005 Likely to occur during lifetime
D |Remote 0.005 - 0.0005 Unlikely to occur during lifetime
E [Improbable|0.0005 > Event so unlikely, may never be experien
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Tabel 4. 20 Definisi severity (Sumber: DNV.2003.Risk Management in Marine
& Subsea Operation, Veritasvein, Norway)

Definition of levels of severity

Consequence class |1 2 3 4
Minor Major Critical Catastrophic
Human/p crew  |Minor injury _ |Serious injury |One fatality Several fatalitie:
ersonal | 39 party [No injury Minor injury _ |Serious inj Fatalities
Environmental Negligible Pollution Poluution Pollution
\pollution reportable to  |reportable to  |reportable to
regulatory regulatory regulatory
authorities. authorities. authorities.

Minor release. |Major release. |Uncontrolled
No long-term  |Limited effect |pollution.

effect on on recipient Longterm
recipients effect on
Material |Company  |Minor damage. |Damage. Major damage. |Loss of vessel.
/Assests |Properties/ |Possible to Required Yard repair
Ship repair on seeking port  |required.
board. and/or a

longer stay in
ort to repair

Downtime |Negligible Downtime up  |Downtime up  |Downtime more
downtime to one day to one week than one week

Reputation |Negligible or  |Reputation Reputation Major public
no loss of affected locally |affected at interest. Loss
reputation. (terminal, port |national level. |of reputation

authorities). Noted in in the industry
industry
34 Party |No effect on 39Minor damage |Major damage |Extensive
Assests \party to 3arty to L3y damage to 3rd

assets close to |assets in the party assests.
the ship. Short |vicinity of the |Considerate

repair duration |ship. Long consequences
repair duration
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Tabel 4. 21 Risk Matrix (Sumber: DNV.2003.Risk Management in Marine &
Subsea Operation, Veritasvein, Norway)

SENVERITY

LIKELIHOOD

Pada kondisi pengambilan data selama satu minggu di VTS
didapatkan data yang terekam di dalam AIS adalah 100
hingga 120 kapal per harinya, namun yang bergerak setiap
harinya hanyalah sekitar 40an kapal. Oleh karena itu Nm < 2
kapal tiap jamnya sehingga probabilititas akan berada pada
level Probable =B (0,5 — 0,05)

a. Konsekuensi Korban Jiwa

Berdasarkan data KNKT pada tahun 2006 hingga 2013 tidak
terdapat adanya korban jiwa akibat dari kecelakaan tubrukan
kapal di Selat Madura. Sebagian besar korban jiwa muncul
karena terjadinya kecelakan tenggelam, dan kemudian disusul
dengan kecelakaan terbakar, serta sisanya adalah jenis kecelakaan
lainnya. Selain itu, ada juga satu kejadian tubrukan kapal yang
mengakibatkan hilangnya nyawa yakni pada tahun 2010 namun
juga bukan terjadi di wilayah Selat Madura. Karena dalam hal ini
tidak terdapat korban jiwa hingga meninggal maka konsekuensi
bisa dimasukkan dalam kategori minor injuries yaitu severity
nomor 1, dengan keadaan kepadatan (Nm) < 2 kapal setiap
jamnya (data AIS, Stasiun Radio Pantai) pada level Probable =
B. Sehingga risk matrix untuk konsekuensi korban jiwa dapat
masuk ke dalam level “Medium” seperti tabel 4.22 berikut:

70



Tabel 4. 22 Risk matrix untuk konsekuensi korban jiwa (Sumber:
DNV.2003.Risk Management in Marine & Subsea Operation, Veritasvein,
Norway)

SEVERITY

LIKELIHOOD

b. Konsekuensi terhadap Kapal/Muatan

Konsekuensi terhadap kapal bisa meliputi dua hal seperti
kerusakan pada kapalnya, maupun kerusakan terhadap muatan
atau properti dalam kapal. Berdasarkan data kecelakaan kapal
dari kantor Kesyahbandaran Surabaya, kecelakaan tubrukan kapal
selama tahun 2012 hingga 2013 menimbulkan kerusakan kapal
dan property dalam kategori minor dimana ada 7 kali kecelakaan
mengakibatkan kapal rusak ringan, dan 3 kali mengakibatkan
kapal rusak biasa tanpa memerlukan perbaikan ke dok.

Berdasarkan data kecelakaan kapal selama tahun 2012-2013
didapatkan bahwa dari total 14 kejadian kecelakaan tubrukan itu
telah mengakibatkan 4 kali kapal tenggelam. Berdasarkan data
ini maka konsekuensi termasuk dalam kategori catastrophic
yaitu severity nomor 4 yang artinya konsekuensi yang timbul
telah mencapai high risk.
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Tabel 4. 23 Risk matrix untuk kapal/muatan (Sumber: DNV.2003.Risk
Management in Marine & Subsea Operation, Veritasvein, Norway)

SEVERITY

LIKELIHOOD

4.3 Menentukan Risk Control Option (RCO)

Langkah untuk menentukan risk control options biasanya
dimulai dengan menentukan area yang paling memerlukan
kontrol. Dalam kasus ini yang dimaksud dengan area tersebut
yaitu level high risk dalam risk matrix. Kontrol harus
dilakukan untuk menurunkan risiko hingga level medium.
Karena nilai risiko didapatkan dari severity dan frequency
maka perlu dilakukan mitigasi untuk mengurangi kedua nilai
frekuensi dan konsekuensi tersebut.

Pada kasus ini, risk matrix untuk konsekuensi kapal teggelam
terletak dalam level catastrophic dimana telah terjadi 4 kali
kapal tenggelam dalam 14 kali kecelakaan tubrukan kapal
pada tahun 2012 dan 2013. Area kedua yang perlu dilakukan
kontrol adalah frekuensi kejadian tubrukan dimana frekuensi
juga merupakan komponen penambah nilai risiko.
Berdasarkan data kecelakaan kapal dari KNKT dan Kantor
Kesyahbandaran Surabaya, selama 20,5 tahun (1995-2013)
telah terjadi 174 kasus kecelakaan tubrukan kapal, atau sekitar
8,5 kasus per tahun pada nilai Nm = 4 dan sekitar 0,4 kasus
per tahun pada nilai Nm < 2. Nilai ini termasuk ke dalam level
probable pada nilai frekuensi kejadian. Ketika kedua nilai
frequency dan severity ini menghasilkan level high risk, maka
perlu dilakukan kontrol.
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4.3.1 Identifikasi Risk Control Option (RCO)
Identifikasi  risk control options dilakukan  melalui
pertimbangan untuk mengurangi probability dan consequence
dari kejadian tubrukan. Pertimbangan tersebut antara lain:

- Berkurangnya frekuensi kejadian tubrukan melalui desain
yang lebih baik, prosedur yang tepat, dan training

- Adanya mitigasi terhadap kegagalan, untuk mencegah
kecelakaan

- Adanya mitigasi untuk konsekuensi kecelakaan seperti,
dilakukannya tindakan yang tepat saat terjadi keadaan
darurat untuk mengurangi konsekuensi yang timbul

Dalam kasus ini RCOs dapat dikelompokkan dari tiga faktor
penyebabnya. Ketiga faktor dan kontrol yang dapat dilakukan
tersebut dapat kita lihat dalam penjelasan berikut:

1. Faktor karakteristik alur. Faktor karakteristik perairan
sangat mempengaruhi terjadinya kecelakaan karena
dengan alur yang sempit dan kedalaman yang tidak cukup
maka kapal akan lebih memilih berlayar di jalur yang
lebih lebar dan dalam sehingga kepadatan traffic akan
berkumpul di suatu spot. Berkenaan dengan hal ini maka
perlu diadakan pelebaran dan pendalaman alur untuk
memperlancar arus lalu litas kapal.

2. Faktor kedua yaitu kepadatan alur. Di wilayah Tanjung
Perak kepadatan alur dipengaruhi oleh lamanya waktu
tungggu bongkar muat sehingga sulit untuk mengatur
kapal yang berlabuh dan mengakibatkan jarak labuh antar
kapal begitu dekat. Hal ini dapat dicegah dengan
meminimalisisr waktu tunggu bongkar muat di pelabuhan.
Berdasarkan data di lapangan, bongkar muat di Tanjung
Perak berlangsung selama 4 hingga 9 jam. Tanjung Perak
merupakan pelabuhan yang beroperasi selama 24 jam dan
7 hari seminggu, namun fasilitas bongkar muat kurang
memadai. Jumlah armada truk yang tidak memenuhi,

73



gudang penerima yang tidak buka 24 jam, dan tenaga
operasi yang tidak cukup menjadi faktor lamanya bongkar
muat.

3. Faktor ketiga adalah tanggap keadaan darurat, baik oleh
ABK kapal maupun operator pelabuhan. Jika terjadi hal
yang tidak diinginkan maka seharusnya ABK kapal
korban maupun kapal lain yang sedang melintas dapat
melakukan pertolongan segera, begitu juga pihak
pertolongan pertama oleh pelabuhan. Hal ini dapat
mengurangi kerugian kapal yang telah mengalami
kecelakaan. Selain itu training terhadap operator VTS juga
sangat penting untuk mengurangi terjadinya kecelakaan
karena human error  karena human error sangat
berpengaruh terhadap terjadinya kecalaan.. Berikut daftar
tabel ringkasan faktornya.

Setelah mengetahui faktor penyebab tingginya angka
kecelakaan maka perlu kita identifikasi barrier apa saja yang
ada untuk mencegah terjadinya kecelakaan, serta bagaimana
keadaannya saat ini. Apakah memerlukan pemeliharaan lebih
lanjut terhadap barrier itu atau tidak. Barrier memiliki arti
sebagai penghambat, dimana dalam hal ini maksud dari
barrier adalah sebagai fasilitas penghambat terjadinya
kecelakaan yang terdapat pada pelabuhan. Hasil identifikasi
ini dapat dimasukkan sebagai input untuk Risk Control
Option. Berikut tabel 4.24 untuk /ist data RCOs pada Tanjung
Perak.

Tabel 4. 24 Risk Control Option (RCO)

Group Sub Group = Existing condition
SBNP Pelampung | Terdapat 20 | Untuk penanganan
suar pelampung suar | terhadap cuaca perlu

yang telah dipasang | dilakukan perawatan,
di APBS dan APTS | dimana perawatan ini
(buoy MPMT saja). | melibatkan kapal
Masing-masing patroli sebagai
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pelampung suar

berada dalam
kondisi yang baik.
Masalah yang

timbul saat ini
adalah  berkenaan

dengan cuaca dan
kapal yang
menabrak

pelampung suar.

pemantau, dan kapal
buoy  tender untuk
perbaikan dan
perawatan itu sendiri.
Sedangkan untuk buoy
yang ditabrak
disebabkan oleh
human error Kkarena
buoy sudah cukup
tampak dan terdapat
lampu di malam hari.
Pantauan dari operator
di pelabuhan untuk

memberi  peringatan
sangatlah penting
Rambu Terdapat 39 rambu | Lampu dilas menjadi
suar suar yang telah | satu dengan rambu
dipasang di seluruh | suar, dan aki-akinya
area pantauan | diberi pagar besi agar
Distrik ~ Navigasi | sulit untuk dicuri.
Kelas I Surabaya. | Selebihnya adalah
Masalah yang | dilakukan  perawatan
muncul adalah | dan pemeriksaan satu
dicurinya properti | tahun sekali
dalam rambu suar
seperti  aki  dan
lampu-lampunya.
Menara Kondisi saat ini | Perawatan biasa
suar cukup baik untuk
menara suar karena
ada penjaga di
dalamnya
VTS AlS Keadaan cukup | Seharusnya selalu ada

baik namun pada
layar monitor kapal
masuk biasanya

update  data  kapal
masuk secara tertulis
di AIS. Dan kondisi
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tidak di update data
kapal (muatan, rute
tujuan). Selain itu

perairan existing juga
harus update

data kondisi
perairan  existing
juga tidak di update
(lokasi gosong,
kedalaman)
SRS (Ship | Alat baru (dipasang | Lokasi pantau APBS
Reporting | tahun 2013) fungsi | seharusnya dibagi 3,
System) seperti  AIS tapi | yaitu pintu masuk, alur
penampakan di | jalan, dan  daerah
layar lebih detail, | sekitar Tanjung Perak
terbagi menjadi 2 | agar lebih detail dan
lokasi pantau untuk | jelas dalam
APBS memonitoring
ECDIS Hanya berisi peta | Seharusnya update
(CEhleCZ’O’g? ) laut saja, namun
lnjs:matioltjp “ juga tidak ”Pdate
System)
Radar Radar dalam | Perawatan biasa
kondisi baik
Radio Terdapat radio | Perawatan biasa
komunikasi | channel 12 (milik
pandu) dan 16
(frekuensi bahaya)
pada VTS dengan
kondisi baik
CCTV Kamera CCTV | Seharusnya fasilitas
dipasang pada | yang ada digunakan
menara mercusuar | secara optimal, dirawat
di Karangjamuang
namun tidak dapat
digunakan (saat 1
minggu KP di VTS)
Operator Saat ini operator di | Seharusnya operator di
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VTS hanya
bertugas  sebagai
pemonitor, bukan
bekerja aktif untuk
menata lalu lintas

VTS sudah berkerja
aktif untuk menata lalu
lintas melalui alat-alat
yang ada di kantor
VTS agar traffic bisa

pelayaran dan | lancar demi
memberi peringatan | mengurangi angka
bahaya kecelakaan
OP Pelaksanaan Penambahan  armada
(Otoritas pengaturan, truk pengangkut
Pelabuhan) pengendalian  dan | petikemas, perusahaan
pengawasan bongkar muat

kegiatan lalu lintas
dan angkutan laut

serta  penjaminan
kelancaran arus
barang di

pelabuhan. Arus
barang  (bongkar

seharusnya siap untuk
kerja shif, bukannya
sistem borongan,
gudang penerima
seharusnya juga bisa
beroperasi 24/7 untuk
memenuhi operasi

muat) perlu waktu | pelabuhan
yang lama Pelebaran alur.

4.3.2 Re-evaluasi Risk Control Option (RCO)

Re-evaluasi RCOs ini dimaksudkan untuk mengetahui
seberapa efektif-kah keuntungan yang muncul jika RCOs ini
telah ditetapkan. Berikut penjelasan dan re-evaluasi terhadap
masing-masing RCO yang telah direkomendasikan.

1. Karakterisktik alur

Perbaikan karakteristik alur dilakukan untuk memperlancar
lalu lintas kapal yang berlayar dan memberi ruang lebih untuk
kapal yang sedang berlabuh. Berdasarkan data perhitungan
melalui metode Traffic Based Model (TBM) dan juga data
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kecelakaan dari KNKT, dapat diketahui bahwa tiap
penambahan lebar alur sebesar 50 meter dari alur yang
sekarang (+ 100 meter) dapat mengurangi probabilitas
kecelakaan Head On sebesar 48,07% dari total 60,11%
kejadian Head On terhadap keseluruhan kejadian tubrukan
kapal yaitu sebanyak ~ 8,3 kali kecelakaan per tahun-nya
selama 21 tahun sejak tahun 1995 hingga tahun 2013
(~28,89% dari total). Sedangkan untuk kecelakaan tipe
crossing telah didapatkan bahwa tiap penambahan lebar alur
sebesar 50 meter dari alur yang sekarang (+ 100 meter) dapat
mengurangi probabilitas kecelakaan crossing sebesar 35,37%
dari total 11,05% kejadian crossing terhadap keseluruhan
kejadian tubrukan kapal yaitu sebanyak ~ 8,3 kali kecelakaan
per tahun-nya selama 21 tahun sejak tahun 1995 hingga tahun
2013 (~3,91% dari total). Dan untuk kecelakaan tipe
overtaking telah didapatkan bahwa tiap penambahan lebar alur
sebesar 50 meter dari alur yang sekarang (+ 100 meter) dapat
mengurangi probabilitas kecelakaan overtaking sebesar
48,62% dari total 28,83% kejadian overtaking terhadap
keseluruhan kejadian tubrukan kapal yaitu sebanyak ~8,3 kali
kecelakaan per tahun-nya selama 21 tahun sejak tahun 1995
hingga tahun 2013 (~14,02% dari total).

2. Menjaga kelancaran jumlah #raffic

Seperti disebutkan sebelumnya bahwa selain alur yang sempit,
kepadatan lalu lintas ini terjadi karena banyaknya kapal
berlabuh untuk antri bongkar muat. Maka untuk mengurangi
kepadatan dapat dilakukan dengan memperbaiki sistem
bongkar muat agar lebih cepat. Beberapa cara yang mungkin
bisa dilkaukan adalah menambah armada truk pengangkut,
kerja perusahaan bongkar muat dengan sistem shiff, dan
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gudang penerima barang dapat beroperasi selama 24 jam 7
hari. Untuk mengetahui keefektifan dari pengurangan
kepadatan lalu lintas ini dapat dievaluasi pula melalui
perhitungan metode Traffic Based Model (TBM) berdasarkan
data kecelakaan dari KNKT. Dari sini diketahui bahwa setiap
pengurangan 1 kapal yang berlalu lintas tiap jamnya dari data
saat ini (~4 kapal per jam) dalam alur selebar 100 meter dapat
mengurangi probabilitas kecelakaan Head On sebesar 54,05%
dari total 60,11% kejadian Head On terhadap keseluruhan
kejadian tubrukan kapal yaitu sebanyak ~8,3 kali kecelakaan
per tahun-nya selama 21 tahun sejak tahun 1995 hingga tahun
2013 (~32,49% dari total). Sedangkan pada tipe kejadian
crossing setiap pengurangan 1 kapal yang berlalu lintas tiap
jamnya dari data saat ini (~4 kapal per jam) dalam alur selebar
100 meter dapat mengurangi probabilitas kecelakaan crossing
sebesar 53,91% dari total 11,05% kejadian crossing terhadap
keseluruhan kejadian tubrukan kapal yaitu sebanyak ~8,3 kali
kecelakaan per tahun-nya selama 21 tahun sejak tahun 1995
hingga tahun 2013 (~5,96% dari total). Dan untuk tipe
overtaking collision setiap pengurangan 1 kapal yang berlalu
lintas tiap jamnya dari data saat ini (~4 kapal per jam) dalam
alur selebar 100 meter dapat mengurangi probabilitas
kecelakaan overtaking sebesar 58,61% dari total 28,83%
kejadian overtaking terhadap keseluruhan kejadian tubrukan
kapal yaitu sebanyak ~8,3 kali kecelakaan per tahun-nya
selama 21 tahun sejak tahun 1995 hingga tahun 2013
(~16,89% dari total). Jika kita lihat angka ini maka menjaga
kelancaran lalu lintas atau mengurangi jumlah kepadatan
dalam alur (upayakan 2 kapal per jam dalam alur 100 meter,
total kecelakaan menjadi 2,9 kali per tahun) akan lebih efektif
dibandingkan hanya melebarkan alur. Namun karena
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karakteristik perairan disini memang tidak mendukung daya
tampung lalu lintas kapal maka pelebaran dan pendalaman alur
tetap penting disamping menjaga kepadatan lalulintasnya.

4.4 Cost Benefit Assessment (CBA)
Tujuan dari langkah ini adalah untuk mengidentifikasi dan
membandingkan benefit dan biaya yang dikeluarkan dari
RCOs yang telah didefinisikan sebelumnya. Langkah-langkah
yang dilakukan dalam penilaian cost benefit, menurut IMO
adalah sebagai berikut:

1. Mempertimbangkan  risiko  untuk  mendefinisikan
permasalahan dasar. Dalam hal ini permasalahan yang
timbul adalah karena karakteristik perairan yang tidak
mendukung padatnya lalu lintas kapal, dan juga human
error maupun operator VTS yang belum bekerja aktif.

2. Menyusun RCOs untuk mengetahui benefit dan cost yang
dikeluarkan

3. Mengestimasikan hubungan cost dan benefit dari masing-
masing RCOs

4. Mengestimasi dan membandingkan keefektifan cost yang
dikeluarkan

5. Meranking RCOs berdasarkan perspektf cost-benefit

Estimasi yang diberikan untuk nilai Gross Cost of Averting a
Fatality (Gross CAF) dan Net Cost of Averting a Fatality (Net
CAF)

AC
Gross CAF = — ..(23)
and
AC— AB
Net CAF = — ..(24)
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Dimana:

AC adalah harga yang harus dikeluarkan oleh tiap kapal dari
pilihan risk control yang dianggap paling efektif atau risk control
dengan biaya yang sesuai budget yang direncanakan

AB adalah keuntungan ekonomi per kapal setelah risk control

AR adalah berkurangnya risiko yang terjadi pada kapal seperti
jumlah fatality

Biaya yang keluar untuk kapal yang tidak terlibat dalam kecelakaan
tubrukan ini tidak diperhitungkan, seperti biaya kerusakan kapal

pantai atau kapal negara atau kapal penolong.

Berikut tabel 4.25 untuk RCO dan perbandingannya dengan

pengurangan risiko serta perbandingan dengan nilai cost benefit.

Tabel 4. 25 Penilaian Cost Benefit

TIME TO RISK REDUCTION COST/BENEFIT | 1000/k:
RCO DESCRIPTION IMPLEMENT (AR) COSTTO RATIO o muat
RCO 10 [Operator di VTS berkerja 1 tahun 28,81% Wewenang
aktif untuk menata lalu distrik
lintas melalui alat-alat navigasidan .
X ; asumsi
yang ada di kantor VTS otoritas
agar traffic bisa lancar pelabuhan SBY-
demi mengurangi angka (OP) 032
kecelakaan
RCO 11 |Pelebaran alur 1 tahun 22,43% Wewenang
Otoritas
pelabuhan
(©F) 0,001

Berdasarkan data tabel tersebut RCO yang dianggap paling efektif
untuk saat ini dan sesuai dengan budget yang dimiliki oleh
keempat penanggungjawab biaya (tiga badan BUMN dan 1 badan
BUMD) adalah RCO tentang pelebaran alur dan pengurangan
jumlah kepadatan lalulintas.
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Estimasi waktu pengerjaan pengerukan lumpur dan pasir guna
pelebaran alur adalah sekitar satu tahun. Hal itu dapat ditangani
dengan mempekerjakan dua kapal keruk TSHD (Trailing Suction
Hopper Dredger) yang dapat bekerja untuk 32.051 m® lumpur dan
pasir di APBS tiap harinya selama satu tahun.

Untuk nilai risk reduction dapat diketahui melalui perhitungan
estimasi berkurangnya probabilitas kecelakaan selama satu tahun
ketika dilakukan pelebaran alur dan pengurangan jumlah arus lalu
lintas (dari lalu lintas 4 kapal per jam hingga 1 kapal per jam).
Untuk RCO 10 dimana arus lalu lintas dikurangi (dari 4 kapal per
jam menjadi < 2 kapal per jam) menghasilkan pengurangan nilai
risiko sekitar 55,4 % dari kecelakaan tubrukan, atau 28,81% dari
total semua jenis kejadian kecelakaan yang ada di Tanjung Perak.

Berdasarkan data tersebut kecelakaan kapal akibat tubrukan adalah
52% dari total keseluruhan kecelakaan (15 kali kecelakaan
tubrukan dari total 29 kali kecelakaan dalam tahun 2013). Jadi
dapat dikatakan bahwa jika 55,4% risk reduction untuk tubrukan
dari perhitungan melalui metode Traffic Based Model akan
menghasilkan pengurangan risiko sebesar 28,81% untuk
keseluruhan kejadian kecelakaan yang terjadi. Berikut gambar 4.13
untuk diagram porsi jumlah kecelakaan di Tanjung perak tahun
2013.
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1 M Tubrukan
B Kebakaran
15
2 Kandas

4 B Tenggelam

Kecelakaan lain dengan
timbul kerugian

Gambar 4. 13 Porsi dari beberapa jenis kecelakaan

Sedangkan risk reduction dari pengurangan jumlah kepadatan lalu
lintas didapatkan hasil yaitu 43,13% dari kecelakaan tubrukan yang
berarti adalah 22,43% dari total kejadian kecelakaan.

Untuk perbandingan antara cost dan benefi, nilai cost (4C)
merupakan biaya yang dikeluarkan oleh kapal untuk RCO yang
diterapkan. Dalam hal ini diasumsikan bahwa kapal tidak
mengeluakan biaya untuk pelebaran alur dan penataan jumlah lalu
lintas kapal yang berlayar, namun kemungkinan besar pelabuhan
akan menaikkan tarif dari salah satu proses pelayanan terhadap
kapal karena naiknya level kenyamanan perairan, mulai dari kapal
masuk hingga kapal keluar lagi. Berikut gambar 4.14 untuk
rangkaian alur pelayanan yang diberikan untuk kapal saat kapal
masuk hingga keluar lagi, yang dimulai dari:

1. Pelayanan kedatangan kapal
2. Jasa pandu masuk kapal
3. Jasatali tambat
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4. Proses bongkar muat
5. Jasa pandu keluar dari kapal
6. Pelayanan kapal untuk keluar alur

Gambar 4. 14 Proses jasa pelabuhan untuk kapal masuk hingga keluar lagi

Kemungkinan besar tarif masuk ke pelabuhan yang akan naik
adalah tarif bongkar muat karena tarif ini merupakan tarif yang
terbesar yang paling mungkin untuk lebih menguntungkan
pelabuhan. Berikut rincian tarif kapal masuk hingga keluar
untuk pelabuhan Tanjung Mas yang masih termasuk ke dalam
wilayah jangkau Pelindo III, yang kemungkinan besar tarifnya
tidak jauh beda dengan Pelabuhan Tanjung Perak. Berikut tabel
4.26 untuk daftar tarif pelayanan kapal.
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Tabel 4. 26 Tarif untuk pelayanan kapal
(1) Tarif pelayanan jasa labuh dan tambat untuk kapal angkutan

laut dalam negeri dan luar negri:

,ﬁL]’enis jasa |Tari.f (Bp) |Satua.n
| TARTF JASA LABUH DALAM NEGERI
]

5

| TARTF JASA TAMBAT DALAM NEGERT

K apal Miaga ‘ 53 ‘GTfKunjuangan

K apal Bukan MNiaga

27 ‘GTfKun_]uangan

’17 Dermaga Beton ‘ &0 Per 3T/ Etmal
’27 Breasting Dolphin ‘ 30 Per GT / Etmal
’?‘Pm\ggirm ‘ 21 Per GT / Etmnal
,ﬁhenis jasa |Tarif (US$) |Satuan

| TARTF JASA LABUH LUAR. NEGERT
’17 ‘LABUH ‘ NIEE] ‘GT;"Kunjuangan

| TARTF JASA TAMBAT LUAR NEGERI
’17 Dermaga Beton ‘ 095 Per GT / Etmal
’27 Breasting Dolphin ‘ 048 Per GT / Etmal
’?‘Pm\ggiran ‘ 032 Per GT / Etmal

(2) Tarif pelayanan jasa pandu kapal angkutan laut dalam negeri
dan luar negri:

’ﬁh}raian |Tarif (Ep) |Keterangan
1 | Tard Tetap 350000 Per Kapal Per Gerakan
’27 Tarif Vaniable 30 Per GT Kapal Per Geraltan
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1 Tard Variabel

2 Tanf Tetap

03

105

Per GT Kapal Per Gerakan

Per Kapal Per Gerakan

(3) Tarif pelayanan jasa tunda dalam negeri dan luar negri:

(Tarif (Rp)

o Lraian ‘TETAP {Per Kapal Yang Ditunda/Jar) ‘L‘i‘iﬁ%@?jﬂﬂmﬂ
| DALAM NEGERI

F‘asnn ‘ 650000 ‘ 4
|27‘35m - 3000 ‘ 1150000 ‘ 4
|37‘snm - 14000 ‘ 1600000 ‘ 4
|47‘14nm - 13000 ‘ 2100000 ‘ 4
F‘lsnm - 26000 ‘ 7700000 ‘ 4
| LUAR NEGERI

IT‘asuu ‘ 212 ‘ 46
|27‘3501 - 3000 ‘ 499 ‘ 46
F‘sum - 14000 ‘ 770 ‘ 46
|47‘14001 13000 ‘ 1000 ‘ 46
F‘mm - 26000 ‘ 1400 ‘ 46
F‘Qﬁﬂﬂl - 40000 ‘ 1500 ‘ 46
Fknnm - 75000 ‘ 1650 ‘ 46
|37’750m ‘ 2000 ‘ 46
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(4) Tarif pelayanan jasa dermaga (bongkar muat) dalam negeri
dan luar negri:

,ﬁ |Ura_.ia.n |Satua.n . . |Tari.f (EBp) |Ketera.nga.n
|

Pelayanan Jasa Dermaga
EBarang dalam
lkemasan

’_|l. Petikcemas | |
[ [ Ukuran2o0" || |

’7‘ - kosong EBols ‘17500 ‘
’7‘ - isi Boks ‘38000 ‘
[ [ Ukuran 40" | | |
’7‘ - kosong Bolcs ‘26000 ‘
’7‘ - isi Boks ‘57000 ‘
’7 Z IR Ton / M3 2500

Unitisasi

3 Barangkeemasan |y 15 2500

lain-lain

4 Barang kemasan | g g 2500

lain-lain

Dari nilai tarif-tarif di atas dapat diketahui bahwa kenaikan tarif
bongkar muat akan paling mengutungkan. Dari perhitungan yang
didapat dimana tarif bongkar muat yang diasumsikan adalah
1.235.000 rupiah per kontainer dimana kapal asumsi adalah
kontainer dengan muatan 600 Teu’s dan tarif dinaikkan 1000
rupiah per kontainer dimana akan menghasilkan penambahan biaya
14,4 juta per tahunnya. Berikut tabel 4.27 untuk rincian estimasi
tarif kapal kontainer 600 Teu’s.
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Tabel 4. 27 Estimasi tarif untuk nilai Cost

Jenis Rute Kunjungan Biaya awal (1x BM) Biaya akhir [Penambahan biaya
kapal/m pelabuhan per (1x BM) tiap bongkar muat
uatan bulan/per tahun

Kontaine|Surabaya-Jakarta-Papua- [2/24 1235000 x 600 = 1236000 x (600000

r/600 |Surabaya 741000000 600 =

Teu's 741600000

Berdasarkan perhitungan di atas maka penambahan tarif yang
harus dibayar oleh kapal kontainer tersebut tiap bongkar muat
adalah 600000, atau 14,4 juta rupiah per tahun.

Kemudian untuk nilai benefit yang didapatkan bisa dihitung dari
kemungkinan terburuk kapal mengalami kecelakaan yang
mengakibatkan damage (step ke 2 dari urutan minor damage-
damage- major damage-catastrophic) dalam 10 tahun adalah 1~2
kali kecelakaan tiap 10 tahun, dimana probabilitasnya adalah
0,1~0,2. Nilai ini dikalikan dengan ganti rugi yang harus dibayar
kapal untuk kecelakaan level damage adalah 450 hingga 500 juta
per kapal. Sehingga benefit yang bisa didapatkan adalah 45 juta per
tahunnya. Setelah ditemukan nilai cost dan benefit maka
diketahuilah rasio cost-benefit seperti tabel 4.28 berikut.

Tabel 4. 28 Rasio cost-benefit

Probabilitas sebuah Probabilitas per |Biaya ganti rugi untuk |Biaya ganti |Cost/ benefit

kapal mengalami tahun level damage (per rugi per
kecelakaan dalam 10 kapal) tahun (per
tahun kapal)
1-2 kali 0,1-0,2 450 juta 0,1 x 450 0,32
juta =45
juta
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Melalui cara yang sama, RCO yang lain akan bisa dihitung sesuai
dengan cost yang dikeluarkan dan benefit yang didapatkan seperti
tabel 4.29 berikut ini:

Tabel 4. 29 Tabel perbandingan cost, benefit, dan AR

Group |Sub group RCO Cost/AR Cost-
benefit/AR
SBNP |Pelampung suar Perbaikan 0,11 0,13
pelampung suar
Rambu suar Menamba‘h 0,22 0,29
pagar besi
VTS AlS Update data 0,17 0,20
kapal
ECDIS
Update peta 0,13 0,15
ECDIS
cctv Meng.aktlfkan 0,125 0,14
fungsi CCTV
oP Alur dan operator VTS |Pelebaran alur
fian penataan 0,32 0,47
jumlah kapal

yang berlayar

Dimana:
AR adalah nilai dari keuntungan yang didapatkan

Berdasarkan perhitungan yang telah dilakukan dengan penilaian
keuntungan bersih maka dapat disimpulkan bahwa semakin besar
nilai rasio maka RCO tersebut semakin menguntungkan, begitu
juga sebaliknya semakin kecil nilai rasio maka RCO semakin
kurang menguntungkan. Perlu diperhatikan bahwa nilai biaya yang
semakin kecil, belum tentu akan menjadi rekomendasi yang terbaik
karena distribusi mitigasi memiliki lokasi realisasi yang berbeda
yang tentunya memiliki keuntungan mitigasi yang tidak sama.
Dalam hal ini, nilai terbaik yang bisa diambil adalah nilai RCO
yang paling sesuai dengan budget yang dimiliki pemerintah untuk
melakukan mitigasi dan menghasilkan nilai rasio keuntungan
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bersih yang paling besar yaitu pelebaran alur dan pengaturan
jumlah kapal yang berlayar tiap jamnya. Di sisi lain, nilai-nilai ini
akan benar-benar menguntungkan jika keseluruhan mitigasi
dilakukan menjadi suatu sistem yang terdiri dari komponen-
komponen kecil yang bekerjasama untuk terus memperbaiki
kualitas. Misalnya, semua data di AIS dan ECDIS selalu
diperbarui, hal ini merupakan rekomendasi kecil yang akan
berpengaruh besar jika bersamaan dengan perbaikan-perbaikan
kecil lainnya.
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BAB V
KESIMPULAN DAN SARAN

Kesimpulan

Berdasarkan hasil dari penelitian dan perhitungan sejauh ini,
kesimpulan dan rekomendasi dapat diberikan. Dimulai dari
pengumpulan data dan perhitungan dengan metode Traffic
Based Model (TBM) dapat disimpulkan bahwa:

1.

2.

Melalui pelebaran alur dapat menghasilkan pengurangan
risiko tubrukan sekitar 22,43%

Dengan menjaga kepadatan arus pada angka kurang dari
dua kapal perjam maka dapat mengurangi risiko tubrukan
sekitar 28,81%. Berikut data tabel yang dapat
menunjukkan nilai 7isk reduction.

Tabel 5. 1 Risk reduction

TIMETO RISK REDUCTION
RCO DESCRIPTION IMPLEMENT (AR) COST TC
RCO 10 |Operator di VTS berkerja 1 tahun 28,81% Wewenang
aktif untuk menata lalu distrik
lintas melalui alat-alat navigaside
yang ada di kantor VTS otoritas
agar traffic bisa lancar pelabuhan
demi mengurangi angka (OP)
kecelakaan
RCO 11 |Pelebaran alur 1 tahun 22,43% Wewenang
Otoritas
pelabuhan
(oP)

3.

Berdasarkan nilai data yang didapat dari metode Traffic
Based Model (TBM), untuk menjaga agar jumlah
kecelakaan tidak lebih dari satu kali kecelakaan tubrukan
per tahunnya maka didapatkan rekomendasi dengan opsi
tiga macam lebar alur seperti berikut ini:
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Tabel 5. 2 Daya tampung maksimum kapal per jam
-Nm W (meter) . Na \
(ships/hr) (ships/year
1 100
150
200
2 100
150
200 <9 kt
3 100
150
200
4 100
150
200

Dari tabel 5.2 di atas dapat disimpulkan bahwa untuk
menghindari angka kecelakaan lebih dari satu kali per
tahun maka jumlah kapal yang berlalu lintas pada daerah
Tanjung Perak diharapkan kurang dari dari 2 kapal per
jamnya, dengan kecepatan maksimum masing-masing
kapal adalah kurang dari 9 knot.

Selain itu berdasarkan hasil pengeplotan ke dalam risk matrix
didapatkan bahwa risiko tubrukan yang mengakibatkan
hilangnya nyawa adalah termasuk ke dalam level medium atau
ALARP dimana level itu masih dapat ditoleransi dengan terus
menjaga kondisi alur saat ini. Begitu juga untuk akibat rusaknya
properti masih terdapat pada level medium. Dan terakhir
tubrukan yang mengakibatkan tenggelam termasuk ke dalam
level high risk.

Sejauh ini keadaan barrier atau faktor-faktor penghambat
terjadinya kecelakaan masih tergolong dalam kondisi yang
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memerlukan perbaikan. Dari semua fasilitas yang ada, hal yang
paling memerlukan kontrol adalah untuk pengesahan SOP
dimana telah kita ketahui bahwa pengurangan jumlah kepadatan
arus melalui operator dan pelebaran alur sangat membantu
dalam pengurangan risiko tubrukan.

Saran

Berdasarkan dari analisa dan kesimpulan yang muncul ada

beberapa hal yang perlu diupayakan dalam rangka mendapatkan

rekomendasi yang paling efisien berkaitan dengan biaya yang

dikeluarkan.

1. Diperlukan data dan perhitungan yang lebih akurat untuk
menghitung nilai probabilitas kejadian tubrukan

2. Diperlukan data benefit dan tarif yang lebih detail untuk
perhitungan rasio cost-benefit karena sejauh ini penilaian
terhadap cost-benefit merupakan nilai estimasi berdasarkan
data.

3. Diperlukan standar risk matrix yang lebih valid untuk
mengeplotkan level risiko
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“Halaman ini sengaja dikosongkan”
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LAMPIRAN

Berikut data dari kantor Kesyahbandaran Surabaya tentang
kronologi kecelakaan kapal tahun 2012-2013 sebagai dasar
penentuan skenario:

1. KM Alpine dan KM Alken

a.

Kronologis Alken

Nama : ARIEF SUDARSONO

Jabatan : Mualim [ KM. ALKEN PESAT
Tempat/tanggal lahir : Surabaya/24-10-1978

Alamat : J1. Ketintang Barat Buntu No.

222 Surabaya

KM. ALKEN PESAT berlabuh jangkar pada hari Minggu
tanggal 09 Desember 2012 pada posisi Karang Meso. Pada
tanggal 11 Desember 2012 kapal rencana sandar pukul
22.00, kapal olah gerak menuju Dermaga MIRAH. Kapal
maju pelan sekali menuju ke alur dengan kemudi kanan
210° dilanjutkan kemudi tengah-tengah dan melewati di
kanan-kiri kapal. Pada kapal yang akan dilewati, KM.
ALKEN PESAT tidak dapat menghindar sehingga kapal
menabrak KM. ALPINE yang sedang berlabuh jangkar di
Rede Surabaya. KM. ALKEN PESAT menabrak bagian
lambung kiri KM. ALPINE vyang selanjutnya
mengakibatkan kapal tersebut tenggelam.

Surabaya, 12 Desember 2012
Yang membuat

ARIEF SUDARSONO
MUALIM I




b. Kronologis Alpine

DIREETORAT JENDERAL PERHUBUNGAN LAUT
EESYAHBANDARAN UTAMA PELABUHAN TG. FERAK SURABAYA

g EEMENTERIAN PERHUBUNGAN
EANTOR

M Hafimas Bars 194 Telp [031)319085% | ToM
Zmcabava 50167 Fax (03133181384 | TLXE

ERONOLOGIS EE[ADIAN TUBRUEAN KM. ALKEN PESAT DENGAN
EM. ALPINE DI REDE PELABTUHAN Te. PERAK STRABAYA

1 Esrsama im dangan hormat dilaporkan Kronologis Hejadian Toubrukan Kapal sehagai

Toardlons -

& EBahwa telah terjadi tubruka n antara KM. Alpme dan KM. Alken Pesat pada tanggal 11
Dasambar 201Z pada jam ZZ230 WIE di rede pelabuhan Tanjung FParak Surabaya
sakitar buoy 12 pada posisl O7° 1178807 57 112°%42°391° T.

Dengan Data-dats kapal sebagal barthur @

Mama Kapal T KM, Alpine

T : 1933

LOA :

Eandara - Indonesia
Callzsign TYCID

Hakhoda : Mpata
Pamibk/ agan : PT. Suntraca 1mwtm Transpar:
Muztan : Hamtainer
Mama Kapal T KM, Alkan Pasat
oT - 1303

LoA c 3138 matar
Eandara - Indonesia
Callsign S¥YEET

Hakhada : Haru susanta
Pamibk/ agan T PT. Alkan Abad
Muatan : Kortainer

b Kromolagis Kejadian

Fasla 113 I ' o
- HNM ALEFN FESAT tba & Surabava pads 0F Desezmber 2012 dan kam] labeoh jangioar &
sede Sorataza

- Pada bari S=las angzal 11 Desember 2001 jam 00013 WIE ENL Alpine beslaboh faaziar
gada posisi 07° 117 6307 5/ 112°%42°391° T.

- Pada bori Selao sanseal 11 Dessmber 01T gealead 7700 WIE HML ALKFN PESAT olak
Serak sandar dari rede anjeng perak be deaa g mbrah

- Pada mat i anss dan doper tidal hegitn besrans, el obh geal daoan ami-taml
beslaboh denmpan becmpaas aman [ mesin :m_-i'; pelan selad ) Tia-da hias ml
terbawa anss ot dani sebhehh bin habsan  anab tiomer ) beamsdi cilar kin sedah tidai
mozsupsiop mesi bl mmoder prha oored mmader H:‘l’..b akas edlapd =k ssdab
terlals dekat denman EMALFINE dan ata amzs mhingga mlan .az-a:l membe s
lamivang kir] ERLALPINE pads jfam IT 30 WIE



Pada fam I130 WIE Pands vans alkan memoods KM ALEFN PESAT dha dikasi
brfpdian beada & bapal mods TE MEDELINE DINI mencimecixion bam] med
fersetbest motk mendonong knkan apal agar ek koot be el lain
Sehojrma EMALEFN PFESAT ohh gal ke tSome sk ari posis berdaboh abal
azar sopaya Sk terpdi -t vang tdak dinsinian
Beotmran terebol mesmabiadan hmbang bin BN ALPINE sobek din bocar sehingm
il miring sehafrima tengpehm dadm vaks berag lebih 30 mendt wiehh eopdina
heoteran
PFada jam 1310 WIE ok seopinformasion bemds petogas tomer (o ate bl
tonda) wotek membesian periolngn b KM ALPINE sang teaggehm desgas
:n:ﬂg;:m:.‘:uﬂ:a:.m:d:ﬂ:d‘ﬁ]ﬂﬁﬂﬂhﬁm:dmﬂ WANARA &= el mada
TEMEDELINE ETTTY.
AEBK EM ALFINE disvalomsi denzan mensremaban tagpon tandar No 19 das Mo, 0F
Pada pralos] 12 1% WIE brs kapal KM ALPINE selesai disvalosasi
Pada jam 00008 WIE EN 416 dhn KN 4346 tha dilokasi bejadian dan saad i EM iL
sodah tdak terkiod s il
Fada jam 0030 WIS pasds Bl wed, 2pl mod, &z bl Sepdl mesghemiag
evakmasi dan shofia pasds mesammins b oopeake adic shshe sasds
Zzatavesr dim: dmamming Erad breliare] maop Eomal Sanm sk Surate
2gar mamperiationn brpederon berhivar Simrenaion ads kasal temppstim
Dalam kejadian tereebot tdak ada boeban e dan Sdak erjadi procemaran
Saat i wodah dilimian prommmmn posi ater dan THP oleh KN 4346 dan EN 416, lami
Armada FLPEN 319 sera dibasts oleh Gagal DITPOLAIR PFOLDA FATIM, das dilokasi
talak dfberi peemodos méa posisl Smpal KO Alpine ogoehen pad posi Sodhek mising
Tie miring e dan posisl maat i teradh & dean dermoga Gospier Perming 2300
meter arah miara
Dan =t i masih diaision BAPP dan diteotsk dm dari aoicr Besabbandan yang
diboondimzian oleh s=ixi Pemenpny Herbmoan dan Peovidipn Tiohk: Pidam
Pelavaran
1 Demiton dmmraimn ook mespdi perita das hpoan terfa acima prmesicoan s=gn
dimmpaian pady Esempans mramn ats prdEsis G amban kbR hoh dcagias
farima kasih

AN FVAHEBANDAR UTAMA TANIUNG. FERAK SURABAYVA
EEPALA EIDANG FENJAGAAN, PATROLL DAN FENYIDIEAN

MOHAMMAT YITSUF 5 Sox
Peanbiea, [ TV )
KIP. 19530401 199003 1 001



KM. Armada Permata dan KM. Sejahtera Abadi
a. KM. Armada Permata
SHIF L0CIDENT REFORT

A Blemmeme kol leas e - B0 ATIATHA FERMATA

Fhig's Name

Ruga (o) kagal LONTAINER

Tape o shiz

hs Keice 2243 Fshmmaamen . INISONESTA
Graar Tommags 45T Nadiomaliy

e Mobbeods dos olees kemaban - Maalkd SuterdS Tha Bl
Fall moms and addrerr of maricr Faderceas BT 4=/ BW 13 Doa. : Fabearas

Citsma=y Bagar

Boere dom Eempes bedSeeres pessll - FT. SFIL
Namr and addrerr of cwmer JL KaretNa 132 Swrakaya

B. T=gg=ld= webktu booclblae Halkw, 34 Juad 2013 ; = Palad: 1749 WIE

Do amd’ s oy aocid'ond

Tempet bocchlios d3 Beds Tg- Poak Semakara
Floce of accidons
e kocchbees Tabraloas desgas FA SETAHTERA MANTIRD

MNasrs af acciden:

Ueion keeclboen it dos Sckwalnys (ol ods comg yong cides bosay dinchat oo,
a=m kel pbain: dony sl yony beoempbaian)

Dieroripiian af accidens and of chrommisworr swdor 3 whick doak placr S happened i one o
MEIFE FOFTAW ROMRL, ISroRams SRd addrerr by ke meriiowed )

Fada taaggal & Ju=s 24 I.] il W ATLT, kapal bolabzk &5 Maapees. Fada pedead 113

Eagal OHEN = | di Bolaa Tiara. Felmd 1651 momm ssdak
sitamdity. Faload 17 .lﬂ .u'.::l kSlalk magias l:hll,. ataa .:r-.tll. Fazda Na. 47 palcal
17402 kmgal bopemak maje pdas acia b osocasje I ] dnr dam &

pamda df Bawy 10
Sampai kapal peand 4 depas Will=ar, setchbk O ARWVATG FERMATA pasadsg
de=gas kapal kelear (pamssy kasas fosas) babe B0 ARSIATNS PFERMATA kebuasg
kz kani juga karcsa pospareh ares ke akbersya B0 ARSIADA PERMATA seak
oo meeaphesdars B SETAHTERA ZMANDIRT yasy berhibaek paglar, rasg borada
jada pmami habuasy achchb ks KO ARRIATSA PERMATA schizgra mesrorempst
Ealeas KL SEJAHTERA MANDIR] pada peike=l 1749, sasm Mae Pdas Scdak —
Ssmp MoEs — Lot Sa jasglor kasas
Fada peiel 1750 LT kapal ke paghkas pada paamns 1T 101651121 MM4217E das
dilaknlcas peegeccicas diwtas kagal treyads Jeosed B0 ATE panbh das beberage
oamtrimer rusak Kesediss pads peiced 1753 pasds -.'li di atmy kapal Fada peedoad
21000 prapsy hitak peglsr scdowi kagal beg k& B & 1 4 di Boam
Tinra. Kagal sclomi sassdar pody padead 2024 LT,

T Sckbab (ot acbob-acbal) yeng dipohad o batms bocchlbos S
Pratokls casre for casaer | af accidond
Arua kuai dars sdara

D Teadakos opakab veng diblbamalon scwadab kbopal 3a koo booclal o 7
Fhad ricps ko Lo dohen offer she aocidond accured 7

Soahk kejadias kagal b=t ga jasghar kasas pada paaid AT00 167 S 11341 14207E




E D= primywssm-poimyeen boske

by dipreslt sdalbb yoay beoemgkui-poui dengon

kooclaliom ftu 2t cmaghkis pentas uomk digoSmbmakos b

O ke follawiny guersons only shors hour &2 & ovrwered, wokich houe rameihing o do wih

s aociaemd ow wkick masde o

W Sepawiawd o arder dy g coweberioe "'

Tumiak rarsle kapal 24 arasy icrmasek Nakbada

Mumeber o onewe

Tumisk penumpena =l embademm yony diSpabon- -
Number af parrege ot allawoed

Jenir pmi=en Comin wer

Eind af camga

Aksbot beeclborn bogd kagal {dalen bal pelmapees, bopd kbedus kapal Sea
Efect af she accidons da she rhiy (& collinia
]‘\u:rl.I:lh:. jada G:l.'h: (ramc) R ..\Iuld..\b..\. FERMATA

Akdbat kool o

Efecir off socidlond do she cargo and o orew and porrangers
Ieatam reaak comteimer 4 bax)

Adobab ohoem (don kol =ds okoem

Ir shere amy rearaw fond e sl do conrider dhad dhe aosidond dr allisgeiher or paridy dur
she comriucian arrargomond of ke rkiy or comdiiis

ar oguipmend o dhe rhis are o

goad rhape or dhe cangs an

okobh yoog oxogcebal fmess kboockkes #u 7 foewseses, phofts, dos olees

Frzam wha hawe boen preresd ai she cosidend who kawe reon & happened ar may giee
imfarmadioe by commesiion with fvame proferriser ond addrers)

i. Masls Seiads ThalEk (Nakbada)

2. Fobby ldimamin (luaka I)

galcal:

b dipoas d
Eabwa dalom nemm, ko am dibawsh B dibcdkm dongas bnarbona
Flana shere perrans oo goerdoned and ir shoeir opdsion, ar fGrar shoy can fadige dhas o she

deroripiian af the accidend rhuen swder B she scosrance har beov correcidy dercrabed

pgokal =iz comy dimesmys vy Erndok oxroymgksl usts oi otm bendoh

mmbeashinys, ks =ds sopa, dos ope yeay dbecembob-mays

Are shore porsaw wha haw any objociion do el dororipion or rameihinr b add & any whka
and whad

Tadalk xda

com s dibuas da

Surakara

Flaor

T=gzal - #7 Juma 2043

Dz

Mkboda : Maals Seitards Tha Bk
Thic Slzxicr



b. KM. Sejahtera Abadi

SRTF £5CMENT RERORT

Mcmes

A Moo kepal bt bemee - KO SETAHTERA MANTIRT

Sk s Namr

Eugs feasr kagal CARGO

Tapre oy whgy

s Keece 3333 Frbemmaees - INTRONE ST A
Srowr Towmage #ET) Naiowyakity

Hemm Mskbeods dos sleees kmphery - Shosect Sacioomd
Full wamesr ama’ adawerr of mearior Tz Rumglowt Micjoya Sclytam 11T AT Xa S

Swraboaya
MHemm dem seepes bediees peeslER - FT. Sammsders Scpubsiers Leotard
Namer amd addrers af awwor JL Ferak Tomer 530 A Serakoayrs

B. T=ggal des wekeu beoclbbees: Babes, 306 Jums 2343 ; = Fadod: 1743 WIE
Digic ama’ e oy acciaord

Tempges kerrlabees di Bedis ioroak Degos Dermags Wilmar
Flocr af accidend
Mo, kecchboas Tebrebas desgas B ARRADL FERMATA

Nasore oy aocid o

e kechieen Su dom &bhwalnys kol oda comg yoag cdes bosus diachus o

oo kSl fpbeian don olweeed yeme besemabaen)
Drrorgréion of aocidons and of ctroamiamorr smader 8 wilkck soadk placr @& kappeeed by one or
EIFE OISR ROMEL, rardnams and adarerr s ke mersiowed’
Pada damgppal § Ju=s 20103 L SETAHTERA MANDIRL yasy scdasy berlabab pasglor
mmuii dsgyal 30 Mo 003 pubad 1347 LT & rode Grosk desgas  poand
FT 3 SE = S 1 I TTTI=EL
Fada peicd 1743 LT deteboek ok EOU. ARMADA PERMATA (FPTEPIL) dtagzas
Enluam Eadwark ko
Ecniwram iexjudi sckasyak Spa kb dard pom 1748 od 1756 LT axiers sy ki
. ARMADA PERMATA dosgas balkas belwark ks K. SEJAHTERA
MANDIRI.
Sebab (oEm arbob-arbab) yoop digedesslon fneny keeelebees S
Frokablic camxe for camrer | af accialon
Arua ke dard el bosy . Do bobodos FOd. ARGIADL FERMATA yany scdamy maaek
dimgpan boopaihs ouloep hje, sarak doagas 2w cegrara celoap keed 2o meaedk
kcocpaiam 1.5 keni, ceacs anpis dard barat et — S oaad

T Tmdob-m ogel=b yoog dilbbaseebes eoadsh bagal e beos beecleleen 7
Fhad rigerr haw Soon dodem affor she aocidons oocred' 7
Eotn perilos ramii paglior, hokesy apol des oo ssdiey: ccoes sy o bl

D Do pomyvem potmyss. boskuat yong bous diresh sdabl yoag beommgkut-goui denges

koochboen. S oim cmagkis peatos uak digotmbomakos boaa

O she fallawimy guersionr andy shore hour by be orrwered, wikich hour romeshinr do do wask

she aosidems ar which mayde af oy deprariand v order i o cowekordow oy i

Jumlsh oersk: kagal 27 arany rmasek MNalduds
Mol o orowr
Jumlb gemumgen s xal e yeny depnben: -

P T P N
MNomebeor of parroegor o Ok



<t

Carahiag (E5E baid)

Fomd af carga

Akibat breribn bag |

Efect aff she accidond do she rhip &y
Halas ko poak das ];':ltll Eecdinbuam.

Akt koochlioos #u bagd cusis st owak kagal dm pooumgesn

Ir shore amy mearaw fomd & ra wil A comrider & 'n:-.'u: accidmd ir o '-g\n'u.'r ar pardly duc

she comrixciion arran oo _." 'n:r'l? or comditiow o cgudpmeond of She rhiy anc mod
gaad rhape or she camga aw baard

kngkapd
Ferzaw wha hawe boon prenond od she cosidend, wha hawe reem & happened or may g
dmfarmaiion dn commesiion with frame, prafierriser and addrers)

i. Jokz Roxi (deakm I)

_". Jukma lf.'ﬁ-!:::l.'n ]:I

Bz shere parrans boem gueriioned and ir sheir o

m, or fBr ar shoy caw jdipe shad b

deroripiion of the aocidons ghaen smder B ihe scosrano h:: Euwew cowresily deroribed

speos ind dibusst di - Serabaya

Almawledpe by Flzox
T=z==l - 10 Tu=s 2003
Dz
Halrbeds - Sinmmet Sackems
Tha Jdarice

pealw. ords, premosi spaleab 5 7

Hoar she Barbor Warior any momarkr io b &ro whad 7

L. Membmat ko acar bepdaam
1. Membeas TRR.
3. Mchbkeiaz EATF

P S T
Fammd)]



3. KM. Lambelu dan KM. Journey

LAPOEAN EFCETAKAAN KAFAL (TUBEUEAN}
EM JOUERNEY DEMGAN KX TAMBELT

Bermama i denzan hormat dilaporkasn beoelabon fana] (mebasion) KM FOTUBRNEY dengan EA
LAMEBFLY vagg tegidi & Perainan Tanjung Peral Suataza padh ansgal 01 Apedl 1014 paiod
0113 WIE yasns memetatian ieaspelamma BN fosrney sema dodalan yvangs dilakslan seomi

perhembanzan vang terfd sebagad heriiost -
L DATA-DATA KAPAL:
2. EXL JOURNEY
T
Tasca paarsd (==l s
No. IND
Ten
T aidannss
Tasda Frha & ol Lasins.
Desgen
Hans Brsrleries Tasih Pl
Leboyr Hepehumdon /Braedib)
Tomase Hotor (5T
Tomase Bersih 74T}
Bakan Dasar Kossinsbe
Takezn Pembeatan
Peumilic dan Operator
Pelabmian Peadafiamn
Hicemoer Pendafiasan Kapal

Mdagin Basts

Aeaan

Jomibah Avak Hapal
Hakhoda

Infoermasi Pelavasan

: FOURNEY

- FNYE

- SR 1IES

T Dovaknimds Shis

: Biro Hlasifiasi Indonexia, (EHT)
s AlDID P Cowiriedr Shis

: [nddonaxin

134 5T m

- 1500 m

| mm———
g f B o

- 1161

:Baja

- 1904

: FT. Billaariasi Line
- Takara

: J00E Poi No 302 1L

2 1 et Mllegin Dese] 4 hangiah, § silindes,

Mlarak MAN BEEW, moda] 6§ L 2532, dava
1795 EXF, potran TT3 rpm, takbmn
pembatan 1993

* 3 1ot mesin diese] dengan jends vang s,
mesek Dong Feng, mode] 6133 Z1.0A_ dava
130 EHP, taken pemibreatan 1994

2 133 fow boaiadner

121 orang

:EALFPHURCOM

: Beriolak dasi Pelaboban Tasjeng Perak

Swratayva tofsan Lembar pads ke tancoal
30 Mareq 2014 prafnad 12 30 WIE deogan
Forail Persetojmn Berlayas (3F6) vans
divesbitan oleh Syahbandas Tame Tanjens
Parak Sorataya Moo : NIAFU1ISE I I0R,
tamzzal 30-03-1014



b EAL LAMEFLT
Hama
Tazdha pangglleal sy
Hiemoer TNED
Tipe
Hhaxifiiac
Bandera
Panjang Kessheroban fLaegh e AL0)
Latar Eegelonhan fBrasdib;
Tezaze Kotor 55T}
Texmge Beasih NI}
Bahas Dasas Kol
Pemilic

Crpesator

? Palatrokoan Pendsfuran
Blagin Tndak

1 FAETUAL EETADIAN:

: LAMEFLT

: YFIK

: Q14545

: Parrdwegar Skis

: Biro Klasificasi Indonesi (BET)
: Indomesia,

: 13603 m

;3 40m

: 14642

: 4353

:Baja

: Didreinicrad Jenderal] Peskrobonzan Last,

H Mlzsdeia Barat No. 5 falaria

: FT. Pelavanan Nasioma] Indomesia (Pessan),

R Gajph Mada 14 akara

: Hemdari
: 1 et Bllegin Déese] dengan jesris vang

4 lansiah, & silinder, mesek MAK mode] §
M S01C, daya §T0] EAF, potasan 415 npm,
ke peanbroaien 1996

: 4 it mesin disze] daogan jenk vans @,

marek Dadiasrs, mode] § DL-14, daza 1199
EHP., takrmn pembratan 1996

:Tidakade prozenrang (ol

: 115 ceramg

- LABANI

: Ragal sedang berlabeh setelah tha di mde

Pelaoban Tasjung Perak Serabaza pada
fangzal 14 Maset 1014 darni Pelabobon
Malazmr

2. Pada tanzsal 30 Raret 2014 groics] 12 30 WIE EM. foorney hemansin dani Danmagza Berlan
Tiorer denzan oeatan 133 bootadner S0 Kagal dba & rede seiiiar Sueny 10 prains] 23,00 WIS
dan selanjsirna g0 jansias feren 3 segel Kapal berlaboh teclebih duols bingra anzzal 31
NEaget 2004 praleald 2300 WIE wotsk melaioolan perbadian geoget Perbaitas diaksian ol=h
ewdn mesin dan boatraloor yang dikénim olah FT. Maotar Line.

b Padh damgsa] 01 Auperl 1004 o] 00030 WTE BN Jormnney ot fmer o Sk dilangedion
ket anEn g ieed Sy Pada gealca] 0030 WIE Narkonis meagbobensi Sashen Kepandsan
mntsk mengordsr Pands dan mesesimn, paeatas tabea ddak adh prissas rands vang sho.

gasds (dirpencas Pands 1040

c. Pada pulca] 0113 WIE EMNL Jooroey kiked jangiar dan smonder pelan Pada puls] 0110
WIE kapal serdonong ke helainng be barat mensiiosd amh anss belor Nakhoda beromaza
mengolah gerak oasrsn kapal tetap larat kingsa bemsdinn pads prldcs] 0115 WIE bagian
temzah lnmfivans ko dan saiah et boetainer membeater botaan dan btk KA Fation,

oL



dinding har tagian oo smng abomodasi dan miah wat beeradner membe ot o bon KR
Lambets dan kgl meosalami sencansan beras

= Betelah mesrpherak KN Lambets, pada paied 02 40 WIE Nakhods KM foorney menzoniak
Hepandmn wotsk meming, bastma Pada gredesd 0243 WIE knpal dapat serbetas mammn
Ermmdian mesin ndek oo das bagedl messatam bemiviogs 5 Datam beadaas kagal
mazih bt sehnimima Nakhods mesgambdl sindaion bgo pogiar. Abkdnema pada padmsl
0130 WIE iagal dapat terhensi Mefiat bapal dalam bondici miring, srew ERL Fooroey
berkomma] & morer pedee dan mempersaokan pealitn besclamoion Setehh S8 nd
ditsrenkan, craw secana bergile medimion evaloasi be 56 rad

£ Pada paimd 0310 WIE Pands dengan 3 sop Soor yabei KT, Béma 306, KT. Bimo 333 dan
ET. layengrono seria 36 Martha Spring dha & KR fomrney. Tonds ogrens mensitat ol
ady hmbang D baghn teombh bamal Sclnmira ksl poghar dan toda bersmba
memasik BN Josroey maamen fapal berambeh miring S crew vaog berads i ERL
Jorney beamndinn disvaloasi be Kapal Tonds begis foga deagan crn vang berada 8 G2
il beepndinn dipindabian ke Kagal Tunds Proses evaloeasi selemd pada palnsl] 02 20 WIE

& Pada pradoad 03 30 WIE BN Fomrney akbvinma tenggelam

b Seterch awak apal disvalioasi measis Dermoza Famnsd dan sehuoguioya ditawa b Kamor
Hegabbandaran

3 ARTBAT EECELAEAAN

Alrftai becelinan KM Josrosy tenzgelam & Aler Peratan Bamt Seabtaya pada posisi depan
Dermaza FLTU dan Hodeco, s=kiar 300 m dari Faoy Kuning Selemh awak pal dapat
disclamadoan

4. PENANGANAN DAN EVAKITASL

2 Pada bord Selaxa 0] Agril 2014 setehah menesm informas befadinn banerang herbocrdina
dengan Heqandmn Suabaya Peliodo I sera PT. Pelindo Masine Services omomk
menpevalmas crew KB fowroey. Evalbmsi dan proehoman diabsian desgan
messrmakan KT Bima 306, ET. Bima 333, KT. hayesgrooo dan 36 Marko Spring.

b Padh gradosd 0330 WIE deagan KN 468 meogadaban peossmasan alor dan pemberian st
sememian pade ol engpelam BN Fowrney.

c. Dengan menzremian KN, 436 beseria kapal patroli Dinpoladn, KW 319 dan Sea Rider KN
Hinbnosd Fasgialn Asmoda FLP Ssnbava melainben peazamanan lofo teoggelam KM

d Pady ko Selaxa 01 Ageril 2014 pralield 1213 WIE menginim sedegram nomer : IDEVE Te B
krpads mihoda fapal werdaft peringatan i melioos pads hias eogpehmma ERL
Torrmey i Aoy Parairan Baras Surabaya poski 0772005 L3 111740 43'ET.

. Pady ko Selaxa 01 Ageril 2014 pralald 1213 WIE menginim sedegram bemda Direfrmr fandol
Pesimbunman Lamt perinl bepdis whmlas EM fooroey das EM Lambels wsog
mangaiitafon lnepelamma KM Faroey saria wraye proyehmmatan vang sl diakeins

f Berbocrdinasi dengan PT. Memar Line noick prmanosan beey peoands pads posisd kapal
wzzzslam

& Meserion Laporas Heorlabmn Karal dasi Nakhoda KM fourney das meminia keterangas
awal dari Nakhoda das even dadn,



Demitan hporan yang deampaian woisk meapdi perion, atas prrkenman dan anaban pimpinan
J=thih lanit discapkan erima kaxih

Burabazya,
SVAHEAWDAR UTAMA TANIUNG PFERAK
SURABAYA
CHEIS P. WAND: MH

Peamivina, Tl Minda (TVic)
HIP. 19540826 197603 1 001



4. MV. Vishva Prerna dan TK. Sahabat Kapuas Mandiri xxxii
yang ditarik TB. Mega prima 11

“ EEMENTERIAN FERHUBUNGAN
v DIFEETORAT JENDERAL PERHUEUNGAN LATUT
EANTOR EESYAHEANDARAN UTAMA PELABUHAN TG. FERAK SURABAYA

P Halimas Bars 194 Teip. ¢ 03133200823 | TEM
Barabaya 0162 Fax (03133190384 | TLX

LAPORAN KETADIAN TUBRUEAN MV. VISHVA PRERNA DAN TE. SAHARAT
EAPTIAS MANDIRT XXX YANG DITARIE TH.MEGA PRIMA IT

DI PERATRAN MASALEMBT |

1 Esrsama in dengan hormat dilaporkan Hejadian Tubrokan Kapal berdasarkan dispasisi
dari kambor UPF kelas 111 Masalembu nomar: KL 205/0411upp Mslh-13; tanggal: 03
Aprdl 2013 perihal permintaan banroan pemeriksaan keoslakaan kapal sehagad berikor ¢
& Balwa talah terjadi tubrokan antara MV Vishva Prema dan TH Zahabhat Hapuas

Mandin XXX11 yang drark TE. Mega Prima 11 pada tanggal 23 Marer 2013, sakorear
pulol 0400 LT & peratran Masalembu pada posid 05° 17 5257 5§ 114%165'11F° E
Dangan Data-data kapal sabagal bardkor -

Mama Hapal MV, VIZHVA FRERNA

oT 133135

LDaA : 1932930 matsr

Eandata : Indian

Callagn TAVHD

Hakhoda : Eaji Eaby Mathaws

Pamibk/ agen : The Shipping Carparatian of Indta, Indian
*Muatan - Komomg

Agan Palayaran : PT. Bumi Laart, L Perak Timur 520 Surahaya
Mama Hapal : TE. SAHAEAT HAPUAS MANDIRI XXXI11

oT - 865

LOA - 5267 mater

Eandata : Indonesia

Callsign T

Malkhoda : Dyearik TE. MECA PRIMA I

Familik/ agan :PT. Palayaran Zahabat Hapuas, Pontlanak
Muatan :DPKD (Crode Palm Heood] O4f)

Agan Falayaran : PT. Lintas Saram Mandir, I Kalimas Surahaya
Mama Hapal :TE. MEGA PRIMA I

oT o )

Lo : 17 27 mater

Eandata : Indonasta

Callsign T

Makhodz : Bayu

Pamilik/ agen : PT. Magah Mandin Sukses Sajati

Muatan  Mamarik TH SAHABAT HAPUAT MANDIR] X211

Agan Falayaran : PT. Lintas Saram Mandir, JL Kalimas Surahaya



b  Hromologis Kejadian
FPada han Zalasa tanggal 28 Maret 2013, MV. VIEHVA PRERMA bertolk dan
Zmgapura dengan tujuan Cladsome, Aomraba Tewalto berangkat cuaca batk dan
kapal dalam keadaan aman

- FPada bari 3chm angzal 16 Maset 1013 TE. MEGA FETMA T dexgan GT 40 menanik TH
Sakatat Hapeas Mandini 30T dengan GT 366 beromatn Mimak CFHO ( Crode Falm
Herndl Ol ) sebamyak T 353 Metric Ton berangiai dani Seogai daroas Satsi deagan tjman
Pelabrobon Gresik demgan coaca mendaloeng.

- Fada sanggal IE Mared 2013 Polmd 04.00 LT, TE. Sabatai Kapoas Maodin 00T &
bk MV, VISHVA FEEENA di posisi Limang 03" 17 meaii 517 dedik’ Bujor 1147 16
meer 112 detik Timsr delait wiasa basat last polas Masalembs.

- Fada matl in mban wvasg dbemedian 1717, sedangian MV, VISHVA PFREENA
membnal lambeny sehelah san TR Salabar Kapoas Blaodid FO0ETT vang
mempebabian lambeng sohelah nen aghi om Sahoand dan I Sahoand lagi mencaler
hmhmhﬂ1@h1hmbnqpecﬂ¢mph1mbmmﬂﬂgﬂnqhﬂudﬂt
sehineoa sebasian muats ek

- Beselah bejadian Nakhoda TE Mega Prima IT, melablan pengeceian Tongiang dengan
Sorvevor watk melad boodin tongiang vang dimbosk MV, VIEHVA FREENA dan
melhat sraw apa] MV, VIEHVA FEERNA & anjoenzan Selanquirma Nakhoda TE Meza
Brima IT herboemmediac secan an tahan isanat, berhicana dan madl beatas bapad MV,
VISHVA FRERNA diasnjuozan dan beneam Nakhoda, Moalim I, Meakm IT dag Mealm
IIT MW, VIEHWV A PRERNA moink mesminnt Bariia Acan barbeomh takao insaric

- Sshopmema Nakhods TE Mg Prima 1T das Nakhoda MW, Visina Preom melanorkan

Mazajeamiva

1 Demikian dsamoaiian vk mesfadi paribn dan laporan beria acan pemeriboaan segema

diameaiian pads bessmratan perasmo atas perberan dan araban kbih lanje discapian
ferima kash

I

AN SVYAHBANDAR KEFLAS UTAMA TANITNG. FERAK SURAEAYA
EFPALA EIDANG FENIAGAAN, PATROLL DaAN FENYIDIEAN

MOHAMMAT YITSUTF 5 Sos
Peabiea [ TVa )
NIF. 193530401 19003 1 001



5. KM. Bintang Samudra dan KM. Multi Permai
a. KM. Bintang Samudra
LAPORAN HECFLARAAN KAPAT (LEHE)
SHIF ACODENT REFPORT
Hommcer -

A Mensesad aoal last beroaaa - KM . EINTANG SAMIUDERA W

TR —_
Fovpa (jexvis) fmpad : Koapal EKarge
Type afskin
i s 1484 Hatanssyan: TINDHONESTLA
Crrenes Toveesge fi T Pribtics Lty

Hamma Nabhoda dan alasmod lancias: HASAN TOLOHITLY
Frcll memt el soldegrr ol mmspite : BTN Wira Eoama Elek E Neo. 4, Eendari Solawezd

Temzzara
HNasma dasn et bediaaoan oemitis © PT. Samudra Rava Indo Line
Neme med sddearre of s -J1 EKalimax Barn Ne. 54 Sorabaya

B Tazzssal das walss becelaizar Hamy, 0% Aled 1013 ; =Pokal: 11 060 WIB

Dientet ool st enf coeeiciotvet

Tempat becelalaan & : Rede | Utara Gapora Nozantara)
Pl ool et gl
Mfacam becelalaman : Berbeoitoram demzan BN Mol Permai kinssa zelooci

Nimterg oy met oot
Uraian kecelaioan fin dan ithealma (jialas ads crans vans cidera baaos divebot saam,

o becdl abatan dan alased vans heroancioyian
Drarsrimtine o it sl ool s ingsom s e gy semdae 1 pbsis e e slesa S e ot moted 4oy gt svr
v SehFiced i, Eordhiceg el mollilngpy dov Bt mcheaiinct ol
- Tamzgal ® Mei 1013 BN MTULTI PERRIAT berlabuoh terlaln deleat demzan BN
EINTANG ZANTUDEA V peakd 07 11" 157 5/ 1114324 E.
- Pada jam 1200 LT EXM. MULTI PEEMAI memvenzzel EXI BEINTANG
SAMTDEA TV dam memvebahlran kermalan pads veloeri kapal { lambong seleri
jebel dan kemudi patah )

T Seftab (atan sebabesafab) vans dipesibraioan jeaans becelaiaan s
Proxbabls cotons ow cdterd s | oyf deeide
Earena KR MULTI FEEMAT berlabuob terlaln dekat dan aros balik terjadi benturan

L. Tindalos apalah vans diaiasaian sessdah fapal o bea Decelaiaan?
Pt pibot Band B tolohe sfide i s sidd st gotase g dT
Memerikss selooi vang roxak dam melsper ke keantor dam agen.

E Dasi permsnass-merosnosn hesis vans heaes diaeab adeda b vens hesansios-oo o dansan

Eecelaiman fin atan arensiin neasins weink dipenimbassian henas
O sk fllopdeg gospaiaer cvaly shops Beve in ba sornded, wlaink bove sovmathiog i dbs waitk
Akt it g it B S e S pdirlest e dondldbe B 5 ot B bl 20

JFmmiah avak iaoal : 1§ eranz termasuk Nakhbeda

Paembaw of cran

Fomiah peomeans : Tidak ada s vinpem s il -
Nrombatr onf s eage e imion el

Jaarie orecaian : Bozoms



Rl oyl crcrgeet

Alfrat becelaiaan basi el (dalam bhal selancsaran basi bedes aoad i)
E_féi:_' q_"’.'l:d ettt e ek plage .:ﬂ&rm:__'&-r sl plaam )

Sekosci BN Bintans Samudra WV rozak

Alfrat becelalaan its basi aeadas atas avwak bagal dan sesemmans
Efircss of s ddaas i g soiges dad oF drdw aad orrdagars

Tidak ada | Awak Kapal selamat

Adalakb alases (dasn fialss ada alasan ara) wobd memoerbialas tobes vans oo

dipersaiathian dalsm sehasian asaworn seloersbenma becelalaan dnd falah Soemrales atas i
e bara] st badbaan el aos perleacioaran onrans fadk ats oecoe e bara] a7
Iy shadre s rasiovs et 5 o it o coveriler sioes s st it i el aune oo meeraly b
st guneplrmaiitg srFeegdcet of dia plhin oo dovedite o dgaimemaet gof sba plein e o de
e plhaad o sk caeghe ave boaed

Nikdl

Sacalah vaos menosdabel teotans becelaloas s 7

p e L)

(oama-raams jabatan dan alaaoos

FPawper whie bowe boave prdndvar o sl socdihe, it bond sache & Bamsamsd o sy give
SO e Soveid e iine etk s, Sl rriner sl sdldnary |

1. Fazan (Nakboda).

2. Heruo Jeks (Muakm IT)

2. ERiki Rerfky (Joro Modi).

Acaiab crang its telab dineciico das araliah i3 hennendasa edas masine-smasins dacas
mmanimirares o] fen) babrers, dalaon meraien becelsioan ditewah B dibessibsn desomn fesroerthesamr
Fawe shas parsons Sadwe gaassaonsd cad i soair oppdaios, &f fer on thay oo fadpa sloet o s
At rim i ot it ey e et e T b e nmms gt famp b govergsity ot ik

Apaiabh adas ocsans dasmarama vass bendal mesnaosia] wesden ind ams bendal
e rfhesrahienc jits ada ciaca dan aca vans dibesresioa b
Adrg shagre parrew whie Bove coy olfdciing & e dessrinilng o fovmddaing do auld ¥ ey i

vl paioet

Tidal: =da
i e Wapr] Lagsoerasn o it o - Sorabava
Almenladps Iy Flzza
Tanczal - 14 Miei 101
Dt
Hakhoda - HASAN TOLOHULY
Tt Ad=pidw

Apalakb pencavas beselammsas odlacams sas Svabtandsr mesmeeernal perincatan tergending

jiimisw acls perincamn apaiah i T

Ear sba Foebow Ifsse oo rdmaeks oo meaks, e ko 7
T Adembmat herita arara bedadhian

Melaknkan BEAPP
Araiah vans dieomian A S No 5P 9 (1) delah diculod? (Himlas ada alasan werisk aoa?
Have sty bos dowgplubd mdth sl itk oo dotidhdl de A5 Mo 5§ Px POO)T "1'_"':l|:_|. Fkbces B
fown

b. KM Multi Permai



LAPORAN EECELAKAAN HAPAL (LEK)
SHTFP ACCODRENT REPORT
HNoemcer -

A Mlaogerad facal lawt bersaams - KR . MULTI PERERIAT

SkisE M
Fovpa, (o) el : Kapal Karge
Tipe &fekip
i K - 1538 Hebansoan: INDONESLA
ks Tovaadge G IJ Friichad ity

Hama Nakbods das alamas ogias: PERPIANDS MATANDATU

Fall pema sed sddnerr of matidr

Masma daxn seemeas Dadiamoas geadbl - FT. NAR SUTREYA CITE A 3ARI LINES
Framd il addrary of rmead :JL Gatotan Mo, 10 Zorabava

E Taznezal dan walcts becelaioer Kamp, 008 §ed 7013 ; =Pokal: 22060 WIE

Dt et vt onf i eioras

Temoat bacealaiaan & : Rede [ Utara Gapura Nozanrara)

Placa oof dcida

Miacam becalaloaan : Berbentoran demzan ERI. EINTANG SAMUDEA W
karsns perpuotaran aros

Fraacra oof el
Usadan becelalsman jos dan Shealra (fHalas ads orans vans cidera haaes divebon saoa

e kecdl pbatan dan alamat vans hersansioan)
Drpcrigiicn oof ccridams sod of girdtomicad sy soadar it wlaial sounk plass FoF bty ouss oo
i S i, Eordadmd dad sl iy ko ba madvabiovidd]

-  Tamgzal # Nlei 2013, BN MULTI FEEMAI berlabuoh & rede. Pada jam 1100

LT adamva perobaban arme’ perpotaran arm peais 07= 117 257 5 11143'34" E
hinzza terjadi mezekan antara ERL MULTI PERMAT dan EA. EINTANG
SAMUDEA V.

- Tidak ads kerban jiwa.

T Behbab (atas sebab-setabl vans dipesbiralan tentans becelaloan &5

Frobabls caserd for caebd t q_"’::.:;‘r.‘ =t
EKarsna perpotaran arms

D Tindalas asalah vans dilaboanaian geondah Dacal s beaa becelalizan?
Plass padmy Bonva bada sakas gfar sl sesidass ogairadT
Eami memazang dafra mnink menghindari vang lehih parah

E Dasi perasyaas-senssan hesiios vaos haess davat adabeh vans besansit-onsy dangan

bacelalaan it atan moenchin gessing wotsl dipersimbanshan hesas
O sk o llmdsg gacdiass caly diond Ravd & e aaindedd, nlidk Eive sovmasliog o o natk
s goidat o wlial vl of ey dmgparieal ie awdd i & covad Boking af @

Feemfiah awrak basal - 1T erang termasnk Nakheda
."-'::ﬂhdrq_"'c e
Teemiln®s pemsrsemenans - Tidalk: ada mmakwinrem vang dHjnkan: -

Pombar of Borbd g ok S et



Jasvds srosatan - Eonrainer
Faad r.'g_"' ok

Al bacalabaan bagi asal (dalam bhal oelsnccaras bhagd badea baoal i)
E‘ﬁ:.':_' q_"'_'h'.' chcidletant oy e plais ¢l :a&rﬂ:__\"ﬂlr Bok rhisgi

Sekooci EML Bintans Samndra ¥V ormak

At bacalalaan i basi oreeetan ates avak basad dasn sesmeans
E‘__d:'.':_‘r q_"’:u:c;‘d ol et S gomigeh il Sur dordv el PP SRAE

Tidal: ada, hawva lecet pads cat kapal rerkelopes sepanjang =15 cm

Adaiah alasan (dan fibalss ads alacan aca) womsl meseoesbiaban tabes vasg hees

dipersalabian dalam sehasian atawonen setersherna becelaisman ind alah borsireis] adaw fada
soenan Sacal atas bedaan el atas perdensiaoan beaas badk atas oeadan bagal 1557

Ir shara zey razeon Foed i eo w0 cowridar thet tha sopidast ip zliswesikar gr azeily des
teg g@mptensling srezepamael o the phin o gomdiine gr dgimmset of ths plhin ze mol i
o pEand dv dbd i e Bovind

ikl

Samaiah vans mensedabei emians becelalman fn T (carmoa-rosms, pbadan, das alaemsd
eosian)

Farros nis kave bads prapdel o shs ssocidass wnite kave sden @ Basmansd oF may piva
.'l:__"’ﬂlﬂﬂ: B Sy i bl fuﬂdhﬂnq_'érrm:r il ey

5ri Walnyom (Adnalim I).

Sri Pomiati {Mnalim IT}

Amiveh Fods Emrmiawan (Jorn Mndi).

Teguh Revolrbens (Eas IT)

Fangki Johanto {({dman)

Aminh crang im elabh diperin dasn araiah @ benpeadarai (seledar masios-mocios dagat
mendmbans kol o) babes dalam oradan bacelsbsan diavah B dihesian dangen basarhemr
Have shere pewpoes baew gaesruonssd sad oy sherir oyndmions, :r__"':r:r_'l:r.'_'l. et Fatge skoer du sk
dpcFimia of s acidaal givas kadar B it oddirasdd Rar Bada cowrddaly dapawibad

U o ol

Araiabh ada onaos dashrama vans bendal memancia] wadss i oatas hendal
mesmbherabhina, i ada siaoa. dasn ara vang dibeamiaiasma
Adrg thars sdrram whs kmg ey objgelion it dapsrimiise e pomateing i sdd iVzey wks

el kit

Tidak ada
Mlangesainsi Lamoran & diveat & - Sorabava
Akmemledps By Flezs
Tazzzal - 14 =i 20013
Dhcsct
Hakhoda - HASAN TOLOHULY
Thee M zpics

Anaiah pencawas besalamoian peavaon sas Svabbandsr memomryasl perinsatan jergeanding
fkalaw ada perincatas avakah i 7

Fmr tha Herbor lfseise sey rdmseie b meled, 308 gt 7




6. MT Sirius dan MV Tanto Hari
a. MT Sirius

LAPORAN HECELAKAAN HAPAL (LEK)
SHIF ACODENT REFORT
Hioamee -

A Mlesgesad baal last hesraama - BT SIRTOS

TONE TANKER
Tipe afskin
i K : hars Hetansman: INDFONESLA

Grares Tinmeagns SFI Pt ling

Hama Nakhoda dan alamat beagios @ YODIR SINTO

Feell movmat ol addirerer enf mrictr :Jin. Daroor Bawan Neo. 11 Folany Fioam,
Ealimantan Temzah

Hama dan t=nead bediamman peanitic.  © PT. USDA SEROJA JAYA

Famdt sl gddegpr S drudr :JL Fava Sendelazs EKEm. 14, Diezs Polam Gelans,
Eezr_ Emnala Censkn Indrazivi Holn, Fism

Tanszal dan wakes becelaioan : Jomat, 31 jasmari D014 pokal 38540 WIE

Saat Tobruokan Denzan EX TANTO HARL

Dicter ol simt ey o it

Temepai kecelalaan & : Keordinat 07-10.513 5/ 11141100 E
Fless oyf s idam wtam Bomy 10 rede Tz Perak Surabayva
Mbacasm becelaiaan :Tenzzelam

Mmeed oo e ot o e
Uraian kacelaiman fin dan fibealtma (Halas ads crans vass cidera, fosms Giosteot soams

e fecidl abatan dan alssmot vans bersassiosan)

D ripiicns of docident sod of cdrdsomisas sy temdar it whicl sook pleca (G Bamndesd o oves o
L S FROE e, Sordvided sl sddvayy i ba et

Pada bari Jomat tanzzal 31 Jammari 1014 jam 0540 peds zaat kapal sedanz berlabuk
jamgkar & pesis 07T=-10.313 5/ 11241 10% E MW, Tante Hari menohrok memyenzzol
hatnsn kapsl kami (M T. SIRTUS) sehingra menzaldbatkan kermalkan pada :

2. Halan lapal. bocor dan relling haloan rmak rotal

b. Eelling lambmnez renzah zebelah kard rozale

. Lambong Boritan zebelah kiri peovelk

MT. STIRIUS larat dam bordtan kapel BT, STRIUS menvenssol baloen kamem ROV

BUNGA MFLATI XV
B Sehab (ams sshab-sebab) vans diperkinalan teoang becelalaan i
Prodabls goend for rerx | onf cncetialams

BN Tante Hari meoobrok haloan BT, Sirins.
Arm zanzat knat dan anzin kenoanz
T Tindalos acaiah vans dilabcasaian sagsdah Sagal i been, bacalaiaan?
Flst pltor oo Bt teleses w i s ot it gyt s ng ]
— Memanzsil KM Tants Hard dari VHF CH. 14 dan CH 15 Sezndah Tobrokean
— Melaperkan ke Azen unmmk ditermlan ke Kanter Svabbandar Grezik.
— Melaporkan ke pimpinan peruzahaan

[. Dari peraasman-peraaneasn besiost vans e djawab adalah vans hesaasiont-rant dengan

ecelaiman in atn ooeein pesdins ik dipertimteasian e



F.

G.

Of sk follrndeg goatrtioes cvaly shode Bove i be aarndrdd, whick kave povmdibiog to do itk
Al otctaddat gor it B il ﬂ__"’:l_'_l. ikt 2 vl ich o ctovic Bopics q_"-'_'

Fomiah avak bagal : 15 erang rermaznk Nakhbeda

MeiembdF q_"’.: el

Feemiah pesmemoans : Tidak ada mabinmen vags dijnian: -

Prombatr oof perrdeger vt iy o ot

Jenis mosatan : Minvak FPAD

Famed enf ecrgpen

Abdbat becelsiaan bagi bapal (dalsm bal pelancsaran tasi bedua bagal 7

E“?E:.' q_"’.'hd cnchidehat deh it pRaEs Iy :d\&r:.‘ll:__'&lr Btk RliSE |

2. Halan kapal! bocer dan relling halnan rozak tetal

b. Fellinr lambuns tenzah zebelab kird rmak

. Lambung Buritan zebelah kiri peavelk:

Adihad bacalaiaan i basi meatn ats awak baral dan pesrerrans

Ef:-.‘:."r {:_"’:.::;'-‘.‘ il doh bt coigch cheidl v gvidw i BobbicheigeheE

Sehoroh awak kapal zelamatr . muoaran Tidak ads mazalah . dan tdak ads kerban jiwa
zeria hoka — hoka .

Adalah alamis (dan filalan ada alasan apa) weotok mesmesbialas babes vans baos

dipzrabhian dalam sehashn s seherbema becelalaan in alah boemmnie atn 2w
o Taval ataw bedean bacal atan perdensiaoan berang badl ataw aeaten baoal i0m7
Ty dagwe oy wctceicng {osd 1_"’:\{!11':.__. o grovipiciohr Shint A cnptptilatest g ool bipegohbiste o oaealy) oot
ke coviiriciion arrdspdmdel of the phis o covediting o dficitmudel of the shis and e i
B ERing vt debighcs vl Baverd
Tidak ada
Saralah vans mencetabrsi tendans becelaimas fo 7 (rasoesoems, pbatan, dan alasmet
langan)
Fatrgond witc Banvd Boch proidml ol dad gocidasl wiis Bave fiehs &t Bagadeadd oF mny g
.'q_'&l-ﬂ:&c i devdeddiid wakld r:ﬂdb-"q_':'.'::ﬂ:r il ldrghpd |

1. Nakhbeds (Yedir Simba)

1. Mualim I{ FH Java Sinaga)
Apaiah crang in ehbh diperiico das apalah @ berpeadarat (seiedar mociee-mocing damat
mesimians hal i) bahea dalam wraian beaceldaan ditawah B dibesiian deagan esmrheamr
Fava sk porsoves b guatssionssd o in dachir cypiions, :r__"’:r cEF bty oo gt dae fe e
e ki q_"’.'hd cncetidichit vt domidetr B dad odcidordeice ek Bt cowrrdely dichichrilhdl

Araiah ads crans dasbramsa vans beodak mesaocioal] wradias i atan hesdal
meerhenabinva, Hia ads siaga, dan ava vans demslalasma

dre share parrov whe Bave sey objiddiion i st daperintios o povmdikicg i add i ey ke
e et

Tidalk: 2da
L ) Laporan o ditent & @ Surabaya
Adkmernladye by Pleza
Tazzzal - 31 jagmary 1014
M

Apaksh peneswas kesalamstan pelavaran atan Svahbandarmempunrsi perineatan tersandiri,

jikslau ads. perinestan apakah itn 7

Has the Harbor Masrsr any remarks 1o maks, ifso whar 7

1. Kantor Kesyahbandaran TUtama TG Perak Surabaya melaknkan Pemeriksaan
FPendahuluan Kecelakaan Kapal ke NWahkoda dan Moalim I MT. SIRIUS Serta Crew
/KM TANTO HARI

2. Segera dilakukan perbaikan sesnai dengan peraturan yang berlakn sebelom kapal

berlayar
Apakah vane ditentukan A.8. No 5 Ps. 8 (2] talah dicukupi? {jikalan sda slassn untuk apa?

Have they been complisd with thar which on acted in A5 No 5 Ps. 0 (2)7 (if any reaszon be
Sound)



7. MT. Hai Jaya dan KM. Citra Karya

LADORAN HECELAK A AW HARAT (LEH]
SHIF ACODENT REPORT
Moo -

A Meogerai baral lawt benoasmo - MT. HAT JAYA

Slein # Nt

Bewra, (jeevic) fapal : Tanker

Tipe of skip

Ti Hlogor -31= Eetansoan: INDONESTA
Frues Tommsps (FI1 Jimtisnma liny

HNama Nakhoda dan alamas leazias : ANDY NOVEIANTO

wll mamad sod sddezer of mare 2 pdulkan Urara SA Ne. 3 Sorabava
Nama dan sesmmeat bediaman -g-emiﬂ. m@;

Nt cead cadling g dl"’r.'rnmd.r

B Tanzsal das walss becelaioar Selass, 15 Maret 1014 ; Pukul: 1517 WIE
Dieiet ot st eyf coeeiletnt

Tempat becelalaan & : P Basle Surabava (0T 11475/ 112743 T E)
Flasa o meeidae
Macam becelaiman : Tobroksn

Nimiera g me o ida et
Urainn bacalsbaan i dan ifhealeg (Hialaw ada crans vans cidasa koo disetot soem

mama kecdl fabatan dan alamat vans bermasioran)

D ripias of doideas sad af cirdiomidadd s ioadir it wlidk el plice ff Raempaad & and oF
o SdFRs memd, Fordasme sl sddneer i b mamtioesd]

Pada bhari zeliza tamggal 15 Alaret 2014, jam 159725 LT EM. Cira Karva Papoa
berlsbub jamshkaer pads pecii (OTLL4TS7S [ LIT43 14_'31 mum L&&M&u
vang mameakihatkan wmkecd EML Cira. B

balnan ML Bind dace,

C. Sebab (azan sehab-sebalb] vang dipsskinaiasn eamans becalaiaan i
Probable sawrs for caner | of oocdides

Espa] larat parobeban aros.

L. Tiodakan arakah vans dilabsanalan sersdah faral i ke Decelalaan?
Pl pihss Bawe Bade ekan afiar the aod it sadiorad AT

ecelainan iin atn omocken peating wrink diperimbancian heoar
O ke Ellorndeg guocpiines cvely Shond Bave o b aerncrdd, whick fove romathing fo g witk
Lo mpidaet gr kich mabe o e dmpdrizet ie geder to o doms Bepine oy i

Famiah awak kanal : 1T eramg termazuk Nakheda
Prombar of drdw

Famiah peosemrans : Tidak ada mmalevioreem vang Jifjinkan: -
"':Lﬂhd.ra [ER A ki et

Jenis arsaan : Mamepk. MFO

Fand of adrge



Al baceisbasn tagi bagal (daism hal selnsgaras bagi bedhes bara] i)
Efferet enf et ottt e st pleas (O colipine foor Sotk pling)

Abrdrat baceisiaan o bagi meawa sws awak baval dan pesemmang
E“?:‘.':_‘r d:_"':u::;'r.' 2l deh Mad dobighch daid o drd e el SRR Sghd T
Tidak ada

Adhia® alsgan (dan jilais ads alasen ara) weeek mesmeshinias babes vang henss

diperaalabian dalam sehacian ataoon setenchena becelalaas dod falah bowriralos aiaw iaia
sureras baral ams badsas baval awn perlangia ey brrang badk aws st basad is?

T thateg aay rarareve foed i ro ni) do coverider sl sl gopridae iy allpedskar o paraly g
st covertragtiing srreepdmdet of ter phin o covedio o dfismetet of et phin aed s e
e plssg v e datgis ove Bonaradl

Saraiabh vans meoseabnd eoans fecehinasn fn T (saoo-saao, ptens, das alaomd
"

p v 1)

Farpow wite Rave bhche prascmt of s socidrss it Bive faes o Bamsdwsd or may e

_'l:__'i::l-—n—_"ld": i S iy r::ld,\;-ru'.'f_':‘.'r:ﬂl:r vt ootk B |

Andy Npppizanis, (Nakbods).

Anaiah orang i elah diperibo dan apalah i berpendaoas (sebedar masinc-macins dapal
masimbans kel ) aies dalam wradan baceliaen ditawah B dibe sk dangan esar e
Have shass pewicvis bactm guatpsbwssd oo in sl oppdeing, :r__"':r EF Moy oo it st de s
ek it FiEnicing d:_"’.'l:r.‘ it iclloheid guched detcbehi B bl et dorcieic et Bt cuviratcily ditietinibetdl

Amaiad ads orang daransma wvans bendak memsansia] wadn ind ams hendsk
memberahima jiia ads siara, dan apa vans dikeamiaianma

At Medid Sewiind i Kovd ey ehlycebicnd doh dlichd b b D e m:-.:_'lzcgﬂ—_-'-'.-;":? Tk
i kil

Tidak ada

Mlenzedabnd Laporan o dibuat & © Surabava
Akmimladas by Flazs
Tagezal : 26 Maret 2014
Dhceact
Hakhoda : ANDY NOVEIANTO
T ddzrar

Anaiah peosavas beeslamo s pedavans gZas Svabbandsr meaercenai perinsatan erpending
fialas ada, perincaian agalah i 7

FHitt st Fisrbor M aibdF doehy) idvicnle & mcing ="".r\dl kit F

Membuat berita acara kejadian

MMembuoar LEE.

Melakukan BEAFF

[



8. KM. Meratus Kupang dan KM. Karana Sembilan
LABDRAN HECTLAK AAN HAPAl (LEH)
SHIF ACODENT REFORT
N -

A Meogesad baval lawt bermaso - KA. MFRATUS KUPANG

Ikis"s Mamad

Buma (ends) bagal - KONTAINER

Tipe o ki

Twi Motor - 1T Hetanznan INDMONESLA

Crrags Tovdasge FGT) Iritineiliny

HNamo Wakhods dan alasmot bengias  : EAHITO

Foell et ped sy oof moeeitr - J1L Madn Awri © 14 Colomandn, Er. Anvar.
Namo dan ot bediamon pemdlic - PT. MANDIFI BAHARI LINE

Nama sed addrasy of areac s : J1L Alen-alen prick me. 17T Surabava.

E Tazosesal das walss becelaloan I1 Seprember 10014 poknl 8625 LT
Dt et et onf o ittt

Temoat becelaiaan & : Foede Grregk (0705773 [ 112-3%" &4 E)
Pleaa aof socidaa
Mlacam kecelabaan : Semgzolan denzan EA. Earans Sembilan

ieetiere eyf chcenidlrat
Uradian becelsiman fiv dan dralra Gialas ads crans vaos cidesa banos divetboot oaema

o becd] ataian das alamat vans heransihsian)
Db rinting q_"’:.:.:;'-'.' 2l e q_"'.:_'n::::'_-n:dr Setlb it il dehehle bt ".;"’l-_-;‘_-\d dell ik el
Mo ShrRie i, Hordesmd sl sddrder by bt mdeliesdi
s Pada bari Minzen tamzsal 11 Seprember 1014 pokul 06715 LT EXNL. Mersim:
Empang dalam olah zerak skan zander memmjn Dermazas Berlisn Barat. Pads zaat
akam berolah zerak dan berpotar, kapal membentor EAL. Karans Sembilan vang
sedams berlaboh jansgkar. Tidak ada kerban jiwa pada periziiwa terseboi.
C. Satab (3w setab-ratab) vang dipeskinbn weomng bacalaiaan im
Frobablt doscid o cosebd | q_"’:.::;'-'.' =t
Earens arm masuk koat.
0. Tindaian avalsh vang diaicanaian samsda®h baoal o besa bacalsiaan?
Frlast patar o bade delt :_ﬁ.'.' bk it gt dargdl T
- Mlenzecel: heondis dalam kapal dan moatan vang menzalami kermakan
E Do perasraas-permsyaas s vang s diaeab adalah vans bemaagbm-row deogan

Eecelalnan o atw mmensiin peamting miek diperimbaasion e
OF sk follrmdeg goatrtiover cvaly shode Bonve i be caindrdd, wlidk Bave rowmcting do oo ndtk
St ettt o il b q_"’:l_'_l. Smmenrichet du dreller e o ovec Lopine q_""_'

Foemiah avak baal : 11 eramz termazuk Nakheda

MeiembdF q_"’.: el

Fomia® pesrmrane : Tidak ada s bevirreen vans didfinka -
."-'::'.lbﬂrq_";:\:r:\dl:@'\dr Akt wmcdom il

Jaaris smaian : Ezmrainer

Fomd @l g g



Al kecelainan oz @l (dalam bl pelaoesanas bag kedm el i)

Eﬁ:.‘q_"’.'hd et idoh il o ik ks (B :d\&rﬂ:__’&"b&.'l: ki

1 mmit kemtsiner jwinh ke liot, 3 omit rmak (rebek) dam pempwey, aiv winshizs
ey iion Bay zerta moorby ol poop deck rmalk .

Alnfrat becalabman i bagi meatan atas awak baral dan pesemrang

E_‘_’:E:."r {:,"’:::2-‘.‘:'.%.‘&! o i v i deid Sebbichgdig

Adalnh aliois (das filabe T abos ama) womk memmerkiniaes babes vang beos

i orren padmernberya fmcalaiman o idah boeirnkol ataw 2t

s baral ats bedaas bl s prrdeasiaoan beang ik st moeatn bagad #a?

Tx dhdirg cey reciod (aad 5o wky) do coveridr dhet the secidea in alligwe ks o arily diot
s covebiriiie arrasidmdel of tie skis o cowdition oF dfiiameet of the phin ard e i
Foed phang oF it dargo o bond

Tidak ada

Saraiah vang mesgedabed wobos becehinas i T (sow-raae, ptedn, dan alamad
langiean)

Pavrichd mlis Bivg bacs Srdidatl @b tis gocilha wbs Bive st & bisssasd oF mdy ghd
:g@m:ﬂ: i coviadeiid walk "=7|d.h_'"q_@::£-=r il e g

= Muakim I {Dwi Tirte C)

= Muakm III (Walnn Adirama)

- Jurn Muodi (3rwe Edi)

Acainh crang o elh diperico das aoalah i beopendioad (sabedar mogies-macins daoat
menimiang bl i) bea dalam waas kecelinan ditawah B dibesian denzan heoor-hemr
Fave b paridvil bade Radptonsd o i thtir dniniie, :r._"-:r:r.'l:ld_t i e st it
dltperimiiong q_"’.'hd ettt gyt demidetr B Mt ptvionmmcd sk Bocts cvrraeily detneribord

Apainh ads crasg dasonams o beodih mesvaogial wain i oatn besdal
meherabina, fik ads siapa, dan ara vans Sikeomiainnma

A thard parrow who Rove sy objdction i et dareriptiog oF omdthicg i add if ey wha
i i

Tidak ada

Meopedabnsd Lagoran & disat di - Surabaya
Alemenledge by Fless
Tazzgal : 11 September T014
Dhceiet
Halhoda : Rahite
Thea Mzeictr

Agalah pansawas beralem o pelivaos zio Syabbands memomrys parinzaten werpanding,
Hials ada, peringatan acakah i3 7

Fes the Haebor Wapsr ooy ngmseks to maks 5000 nbe 7

- Telah dilakukan pemerikzaan oleh pihak Svabbandar

Aoaiah vang dienisinn A S No 3P 9 (7) selah diculond? (Himlas ads alasan woisk ara?
Fave dedy botdw cowmplid malh decl wltick ove acidd a2 A5 Mo 5 Pr PITIT "5_"’:-:_; Fdkiiced dnd
fcns




9. KM. Bulgarie dan KM. New Glory
a. KM. Bulgarie
LAPORANW HECELAH AANW HAPAT (LEH)
ERIF ACODENT REPORT

Mioamicer -

A Mesgerad bacad st benmaas - KM - BULGARIE

Skiz s Nama
Fovra, (Gewvic) g - (Cioanaierr
Ty af skin
i K :1IBTRT Hetaossan: INDHONESLL
Gress Towasge FGT) Prssionagling
HNamo Nabhods dan alarmod leegian: FEO SUPRITANTO
Faull moms sod sddeger ofmerees  © JL Jarhari BT 4 /! EW 1 Sobokerto. Neemphlk.
Bovelali
Namo dan tesmerat kadizmon pemilic : PT. ALKAN ARATI
Mg gl addra sy of arnsady : FL Tasjong Sadari 107 Szrabaza, Fawa Tiome

E Tazzsel dan valss kecelzizan: Selaza, 11 Febuari ; Pokul: 1500 WIE

Dttt e et & oo

Teapnad becelabaan & :Esdle Ts Peralk
Flesa of saeidee
Macam becelabaan : Tobruokan {3xazselam)

Prtierd of oo
Uraian kecelaimasn i dan ifhealna (il ads oo vans ciders hoane dioebon soam

s kecdl abatan dan alamat vans hersaniosan)
D rinsas of acdidaar sad of dirdiomisaddd doadisr 3wl ook plisa (i kamadaad i duad o
mudd pdeide memd, Ferdnsme ood sddedpy 0 e maetioedd)
Fada hari Selaza tanggal 11 Febrosri 2004 pokul 1500 WIE tiba-tiba terjad angin
kencans denzan kecepatan = 40 koot dizertal Imjan kebat, ansin vans berobahb - uhah
vang memvebablkan terjadi tobrokan (senszolan) antara BRI Buolsarie demgan BN
New Glery yvans berlabuob & rede Surabaya.

T Sehab (ataw sabab-sabab) vans dinerkiralon seasans becalalaan s
Frobabls doeps (o Soserds | q_"’:.:.:;‘d:'
Keadasn coaca (angin kencang vang terjadi tiba — tiba) vans mensakibatkan kapal -
kapal vams zedans berlabob berzerak tidak tenio arah

D Tindalan araiah vans Siaboyraban sersda b baral i bers becalafaan?
Flass pigons g bt bl :__id o D D T

= Mlehkukan pengecelan & bagian vang terkens rengzolan.

— Mepgecek nlang poaisd kapal
— Mrozbobunsi dan membost laperan ke prmibik kapal via berita acara
E Dasi prriassaas-peraaaas besbs vans b dijawab adalah vans bernesbst-oast denzan

becelalaan i atan openchin oeeiis moind dhoersimibancian hesas
G s Edlormdng gratpioer cvely shone Bave i b aerncrad, whick bave sowmashiog s o witk
st ot oo ik e of ey SeuSarERer i dvdlr i o covec Lokl of B

Feemiiah awrak kanal - 1S grames

Pombar of drdw

Foemilah pesremrans . s fovirreem vans difinioaan: -
Fambar of parrdagdr ki dllormdl

Janic nrsatan : Eezomz

Foind af aarge



Alihat bacalabnan tagi baoal (dalam kol selanssaran bag bedoa baoal i)
Efé:.' {:_"'.'bd choet bt et Mgt gL iy :{A&rﬂ:__’&lr ol plisng)

Aldhat bacalaiaan i bagi muatas atan avak bigal dan oesmerrang
Efé:.‘r {:_"'::cdd b deh bt gy ol oo g i BebbRc R

ni

Adaiah alasas (dan fHialis ads alasan apa) ook meomesdciaias babea vaos heoss

dipermiabian dalam sehagiag aawren sehersbera becelaiaan i dalah Sowsirsisd atas fata
worsnan baga] ates badaas baoal ataw perlsnsacasn berang badk ates ooetan baoal a7

T shted sy wbeeins Sz i bt sl i devebid thiet th sttt i o Digtalihe dor ity ot
Mt pvsrbeedting seescidmat oF i phin e goedivag gr ggteinmeet o i plin sed ma i
eand BEESE otk darge vl Boird

F. Sapeizh vang mengetabnd tenang becdalaan i 7 (maoo-rome. phean, dan alamad langio)
Fotricwg mlicy Berve bodhe Srdidsl o it socidsl, mlic B dodhe & Basadwdd oF may givd
:gﬁm:{-: i Eevidebig matk f::d‘;‘r{:_@:nﬂ:r ool plldrghbg |

Apaiah cramg o t=lah diperica dan avalah i berpendasad (sakadar masing-masing dapai
i ko i) bakera dalasm wraian becelsbssn ditarah B dibesiisn dangan basmraamr
Have dhaid parioves bade ghadpiionidd o ip datir i, :r__"’:r i My okl et St e e
et pe it Al et mtpida gt g g oy B dlt dddienssdd Rk bade ddwrgeily deapsribad

Amaiah ads cmsg dpstnaa vang heodal mesmasgi] waian i oatin hesdak
mesmherabima, fia ads s, dan ama vans dibsnmiaianms

A Mg Sobrbowd wlic i ey i e dicel dobbc R oOF m:d."::g.’ﬂ-_“i_"':c_l. Tadich
] kot

I Laporan iod ditrsat o - Surabava
Placd
Tazgzzal : 11 Febroari 2004
Degt
Hakhods - FEQ SUPRITANTO
Tha Mapir

G Agalah pengavas bagalemaiin pelsvans maw Svabbandss mamosenad peringatan jarpandie
fiabs ada, peringatan amalah i T
Far ths Harkar Wapisr soy rdmarks b maks ne nkat 7
L Esmtor Keryabbandsrsn Utama TG Perak Sorabave melikuksn Pemerikzaam
Pendalminan Eecelakaan Kapal ke Nahkeda EXI. Buolzarie.
1 Segera dilakukan perbaikan zezpai dengan peraturan vang berlakun zebelom keapal
berlayar.
H Agabshvans disstban 45 Ho 5 P 8 (1) delah dicndowd] Gikalaw ads alasas weiek aga?
Havg sy bagw cowmplidd watk thal whisl ovd coderd id A 5 Mo 5 Pe PISiT '-.:\‘".:l_'_l. rdapdie b
SRrundi




b. KM. New Glory
LAPCRAN EECELAKAAN KAPAL (LEX)
SHIF ACODENT REPORT
Hicemnoer -

A Mengenai barad fast hesoams - KM . NEW GLORY

Ikis s e

Eora (fanis) baral : Cargs (Barang)

Tyme o slain

Iz Hodor 11354 Eetansman: INDMONESLA
Grass Tomssgs (FT Pimtigmalin

Hama Nakhoda dan alamat Ieasbao: Diesti Namean Ependl
Ficll mame sad addrars of maridr : JL EBokit Barmam 1 Ne.T ETEW 503 Esta

EBenszluh
Hama dan temrat Rediamas pemdic © PT. Belayaran Fain Bidnl Nmantara
i cad addnary oof ermetcr

E Tazzzal das walss kecelabaan: Selaza, 11 Febuoari ; Pokul: 1515 WIE
Dl e oyt oy mo it

Temoat becelabaan & Bl Tg Perak
Pleca oof aoc-idamt
Macam becelabaan : Tobrukean (Genzsalim)

Hpsora oof ettt
Uraias bacelibaan it dan idhvealma (ol ads oo vaos ciders oo diosot sosms

oama becd] abaian dan alamat vass hersangihvian)
Dirreripiion of aocidenl aad of cirdiomisacdp soadar i whis e sook plice (3 Bammdasd o o oF
v e riced i, Hordvidmd s sddnps do B mcdliovidd)
dngin Ghatbe bertiop bepcaps. cuaca bmism khat (Badad lamt berembak ranmg
mamshakkan kapsl brss

C. S=tab (ats sebab-sebabl vang diperkinian seoang becelalaan s
Frobable sons for dosras | of oo idem

Ly (Baded) — Sngin Beneang. - Hnisn Lebat

L. Tindainan amaiah wans dhbamaiaa seosthh ool i bera becelaiaan?
Pt paing Rdve Sdde kakde afiar the soo et soedorddT
Pindah peaid berlaboh ke pocid vamz Jehih janh denzam kapal kapal lain vans
berlatub

E  Dasi perasmaan-perasamaan hesin vans o dipsab adalah vang bhero
Eecelaiman its atan mrengiin pesting woisk diperimbancian hesas
O sk fodlrndeg gatpiiner cvaly siode Bave i be cermdrdd, whidk Bove sowmdshing & i nitk
dh gpsidaet g itk mabd af sy dmodrieet ie dedde do s S Bekises g f it

Fremlah awak bagal - 15 grams

Db of crdw

mmiah pesmemoans - Nl v vass difintan: -

Mitombdr ﬂl"’_.;h:r.n!.l:@u‘.‘.r i ol gt

Jesds oreatan : Phweod & Sawn rimber

Hand gf cmege

Tioo-ras de




Akdtai becelabaan basi baral (dalam kal nelancoaran basi bedea aoal fm)
Ef:'.'.:.' q_"’.":d anchillabant doh bk Rl .:{q&ra{--:__'&-r il plESE

- Pemvelk di bagian Bohrark 485 ¢cm x T3 cm

- Pemvelk di lambung kiri 0 cm x 18 cm

- Grading - zading | breker provek 30 cm x 30 cm sebhamyvak 3 boah

Alcitad becelabaan i fagi aeatan ataw awak acal dan peoemoans
Ef:-.‘:."r q_"’:.:.:;'d il et Mg gt cheid] oo gidwe il ok bbdvigebRE

Acala®h alazan (dan fialas ads alssan apa) weniok mespoeshiraloas tabea vaog heos

diperoaiabian dalam setagian amopon seleshens becelabaan i alsh bhoemmie ataw
roreran baral atw bedsan baral amw perlensioaras berang badk 3w oot baoad fmw?

Ti slatid ey Feciong fad i e nl] dor covepidetr slet st ot idohet i gt sl oo epraly des
St povepirstine srreegdmet of tat phin o coveditan o sdueimmaet of St pin sl o de
Erennd e cur b g vl Boaedl

F. Siazakak vang masgeis b seoasng bacodabomn o 7 (oo - s jatogan, dan slsones Jansiown)
Fatrpow wiis Bive betchw pretigst o thd socidtes it B foce @ Bagsdedd or may give
:g’&--ﬂﬂc d Svieddtidnd makl r:ﬂdb-"q_':'.'::ﬂ:r il kbl

Muwkim, IL K EI-
Araiah crang it welah diperiioes dan apaiah i berpendaoat (pebadar masins-mosing daoat
mesimiaung ko i) babrera dadam wrainn bacelsioaan ditavah B dibesiian deogan banmr-hamr

e shapd Sarpoved b ot itionadd sad iy v Syniaig, :r__"-:r cf Ry e St dboet Be s
dletperimiions eyf tat oot ettt vt semdetr It o ctermee st et oot povreily e ribad

Arala® ads orang dosaramsa vans hendabh mesangie] wreds i s hendak

e birna i ads siaza dan asa vang dibesresios baserna
A Megig Sowiond wiith Bonvd gty ol doh Mkt dobitrandicnd oo fowmchbisg b sl 1'_"’:!:_; ki
e il

Lapowan & dibeeat & : Surabaya
Flaza

Taznzzal - 12 Febrnari Til4
Dt

Thad Marads

& Aralah pensavas beoslsmaas pedyvaon maw Svahboader mesmeenrs pacinsaten serganding
fialas ada, perinzatan aralah s 7
Fomr ks Harber Warisr ooy rdmsnks to mals 300wkt T
L Eanter Eezvabbandaran TUirama TG Perak Sorabava melakukan Pemerikzaan
Pendabmlnan Eecelakaan Kapal ke Nabhkeoda EX . NEW GLORY
1. Begera dilakukan perbaikan zernsd demgan peratoram vang berlakn zebelom kapal
berlavar.
H Agaiahvaos disomlan A4S No 3 Br 2 (1) sedah diculoed? (Hiales ads alscas ok aoa?
Hivg shay bade dowaplind mdth st bk g goagd de 4.5 Mo 5 Py PISHTF '..:\‘"-:l_'_l. rec s bt
o




10. KM. Segoro Mas dan KM. Amazon
a. KM Amazon
LAPCRAN KECELAKAAN HAPAL (LEK)
SHIF ACODENT REFCORT

HNioenoe -

A Mlangearad o] Tt e KA AR A TON

Skeis s Mo

Bovoa (Gemis’) Samal EAPAL KONTAINER

Tz afskin

i K o WU ] Helaomoan: INDONESLA

Gransr Tomesgs S5 Dimrimma it

Hamoa Nakhods dan sl fenglas  : LATWITRIAH

Faoll sama sod sdderes of moeidr : JL Prepedan KT 011 ' EW 0% kamal Ealideres,
Jakarta Barat.

Nama das semeat bediamas pemdlic @ PT. Salam Pacific Indomesia Lines

Fema aad addvayy of e - JL Ealianal: No. Z1 F, Sorabava.

E Tazssal das walss kecelalmay 11 Asmins 1014 pokal 2129 WIE

Diciaet et soma of choat-itass

Temeai bacelaiaan & : Dermazs Berlian Barat
Placa of socim
Mlacam bacalaisan : Tobruokan

Pipbiorg &off sttt
Uradasn becelabaan s dan fhealna (fielas ada orans vans ciders baoss doabost soema,

mama kecdl abaian das alamat vans bermosicostan)
Dapewisiiogg of sac-idamt el of dirddomieas ap dondir it wlaicls doenle sless (5F lammdasd g ot o
e [Sehriced e, Fordhecemet e coldnger i Bt mchetiwetd |

Pada ramzzal 71 Asmorm poknl 0730 LT ERL. AMATON tba 4i Karans Jamuans dan
berlabub jamskar zampai demzan pukul 2000 LT oomok memonzso mandar & Dermasza
Nilam Timur. Pokunl 1300 LT Toz Beost terikar muka belalans. Pada zaar BRI
AMATON masuk kelam dan merobah balan dari tmuor ke selvtan karena arm dam
anzin koat maka kecepatan kapal ditambah denzen majn 3 denzan kecepatan I 3
koot, ketika akan masuok ke kolam dermaza Nilam are dan ansin kost sehinzsa baloan
kapal fidak biza menzarah ke Selatan dam pads pokuol 1325 LT EAL AMAZON
memobruok E&L. Segore Mas vang sedang zandar & Dermaga Berlian Barat. Tidak ada
kerban jiwra.

. Sebab (atw sebab-rahahl vang dipsrkiaian eoans becelaiman i
FProbabls dasrd for cdirs s | of socilne
Anzin dan arm koat.
D Tindalan araiah vans dilalosoian saesde b aoal i b, bacelabaan?
et padas fove Sdae ankate affar ths soidaer ocd o dF
#  Alemerikzs kermakan vang terjad akibat kecelaloaan tersebmotr.
= Alelaperkan kejadian ke Azen dan DPA
E  DCari peramaas-merasmsn he s vans hess dipwah adala b veng hesmansbom-row denzan

Eecelaiaan fin ataw spenchin pesdios watek dinesrsimbancioan haras

OF sl follrndeg guardnes oy shord Bave & ba aarnawad, nbick Beve sowmdthing o o naak
sk goeidam o nheisk manwbe of aay Snporkeat i ovddr o & covae Lokl of &

Foamilah awak faral : 15 eramg termazuk Nakheda

Prambar of crdn



Fomiah pesrsmrans : Tidal: ada salcinrem vans difinkan: -
.1--=Hb¢'."'£:_':'\=r.l'ﬂ=aﬂ" ko dlldrmdd
Jemis oemdan : Kezomz

Faed of carge

Abshat becelaiasn bagi bl (dalam bal pelanszaran bagi bedus Sapad )
E‘ﬁ:.'.:_' q_"’.'l:r.‘ ettt et it plEs :ﬂ&rﬂ:__’&lr Bt pling i

ERAL ANATON menzalami kernzalan & bagian Bohrarlk zebelah kiri baloan
Alrftad bacalaizasn o bagi meats atas 3wk el das peosmeans

E_‘_’E:.‘r q_"’:::;‘d aldo kit g e o did iad SEbRdagdFE

Tidak ads. -

Adainh alind (den fialin ada alioen ara) moiek memmoesbioian beabes vang hans

dipariabias dalam setaginn atwrmn salemahera becaliinan ind ik boerrele 3tan a1
rorsran baval ats badaas el 3aw perlansiaoen beraag badk 3w aeotn el ]
Ts share eay recron faed i po wii) & covenider shet the goe et i alliogakar o parily diot
ke covebiriciing srraepdmdnt of the phin oF cowditon o dgidiomdet of the pRin ard ol i
Fenod plasag dur tiad dorge ovd Beverd
Tidak ada

F. Faralah wass mencetabni temans becebioan i 7 (msma-roso, ftann, dan alamo:
lengian)
Parice whid Bive bide Sresdal b the socidtat nbo Bivgd fdde & Basndadd oF mdy fhid
Enfrmantiog i covendcting itk fintms, prof@erines sed sdldnr}
- Nikboda
- Pandn 145
Aralnh crang it ehh dpecio den aoiah o eopeadenat (oaledar macing-smocing daoat
mesimbang kol i) ebes dalim e becalbinan dtavah B ditesion dangen heamr-amr
Have dhidps sdriovs bada aaditiadd sl i Madir sydaig, :r__"':r i sy g P bt et
b Fi q_"’.'bd aidhal gl Seadldr Bt ovduneacd Bit bade covrdedly daperibad

Acainh ads caog doaobnama vaog beodat mesmangia] waian i oatn beodak
meaamhespbira, fiik ads siaca, dan ama vang diksasiakanms

A thard parron ko Bavd ey obidctio i shet ditreriniiog o dowmdting ko add ey nlke
el pulicet

Tidak ada

M=noeiaini Lapowan & diboat o - Surabaya
Almimladpe by Flszs
Tazzszal : 1T Armim 2004
Dheset
Hakhoda - LADWUMAH
Tk Mapis

3 Againh pengawas besslemoain pedsvaas zas Svabiosds memomerys parinzaten jarpending

Hilas ada, pesincatan agalah i 7



b. KM. Segoro Mas

A

SHIFP ACODENT REPORT

Mioemioer -
Mlengesad tagad law besraem - EAL SEGORO MAS
Shinr N
Fovra (jenic) bapal : KAPAL KONTAINER
Tipe af shis
Isi Kosor : el Hatansoaan: INDFONESLA
s Towesgs ST Driptionece Liny
Hama Nakhoda dan alamot langios @ FLVIS MMATHEUS
Full name cad addrare of marier : Pr. Margahavo BElek C, JL Fazamala 4 Ne. 1013

ERT. 207 EW. 016 Marzsabayn, Beleasi Timur.
HNamo dan temeat bediamon peandtic  : FT. Temporan Max
Nome sod sddedir of dmonde : JL Tembans Ne. 51 Tanjunr Prick. Jakarta

Tazzzal dasn wakes becelaloer 11 Armtm 1014 pokal 13.2% WIE
Dot sad Bema of gosidde

Temmeas becelabaan & : Dermazs Berlian Barat
Place o et et
Macam kecelaiman : Tobrokan

Noters of mocida et
Usasan becelizan it dan ihwalra (fialas ada crans vang cidera banes disebost s,

e becil fabatan dan alarmat vans hercangioran)

D it q_"’::.::‘d:':d q_"’.::n:::::u:d:::ddr'_'ﬂlucl:mk;\bcd ";"E;;Euﬂ.ﬂaud &
o o mamd, Eondesme ead sddnger o B kil

Fada tampral 11 Asmum 1014 pokul 2319 LT zaet ERIL Sesoro Max zamdar kird &
Dermags Berlian Barar momk melakokan keginran moat keonrainer dirobrok dari
belakang i kanan oleh BRI AR ATON. Tidak ads korban jiwa.

Seba’h (atws srhab-seta® vans dinsrkiralas seonang bacelaloaan i

FProbable cotens fow doiends | q_"’::.:;‘r.‘;'

Dirobruk sleh BRI ANLATON

Tindaian apaiah vans dabonaioan sersdah bapal i bons becelalaan?
Flast pasr ke b sk :__E'.' e che it et gl T
= Alemerikza kermakan vang terjad akibat kecelalozan terzebmor.
= Alelaperkan kejadian ke pihak permahaan
Dasi partasmaan-nenasnaan hesdios vans haae dijasab adalah vans hemansion-sow dengan

brcelaiman i adan moenshin pending wnisk diperimbansian henar

O sl O lrmdng guatriicves cvaly thoe Bdvd & B geindrdd, nhick Bovd sovmdtbicog i o it
dh ol o wltick b ﬂ__"’:E_I. St S curclehn e o v Bepiis q_""_'

Foamia®h awrak kapal : 13 eranz rermazuk Nakbeda

Dot q_"’c e

Foania®h pesremrans : Tidak ada o Seciorsen vams dijinkoan: -

Sumbar o mcrdmpar mustimion allomnatd

Jenis sesatan : Kontainer

Famd d:_"’::-ﬁﬂ'\dl

Abfhat becealabaan tagi bapal (dalam kol selanesaran bagi bedea apal i)
Efferct of the gocidant i the phin (i collirive B bosk pling)




EAL Zegore Mlaz menzalami kermakan pada dewd — dewd seloocd beriknt zeloscd, wing
i kaman amjungan, sopeein deck dan reilfing boar deck sid kanam, WOS den Bfaduy
zerta lamypn peoeranzan i kanan,

Abdhat becelaiaan fis boasi omatan atas awak Savad das permrrans

E‘f:'.'.:_‘r -’::_"’::.:;‘-‘.‘ b e et dopege el g dor el St mge

Adainh albon (dan {inlis ads alasan ame) womk memoerbinis babea vans e

dipermiabiaeg dalam setashs anwpms selerbeng becelainan ind alah boemrnied atan ma
sormnan bavad aten bedean el ataw perlenciaoan berans badk ates aeatan bapad #a?

I share sey seztos Szed i pe nk) s someidee thet sha sagidee ie o ke e smely o
she cowbimciing drnedidmet of the pRis o covaditing o dgcismcal of st phin st o i
Feend pRssg o s coirghar dvd Bovnd

Tidak ada

Saralah vang mengetabsi wotns becehiman s 7 (am-men, phetn, dan sl
-

bagiag

Farson wha bavg bass prossmt of tog soaides) whs B paee & Brassedsd or may ghoe
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12.KLM. Barokah Jaya dan KM. Trinity
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