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Abstrak

PT. XYZ sebagai perusahaan bongkar muat yang berkontributif pada pengiriman barang melalui Program Tol Laut. Tetapi,
dalam implementasinya proses pengiriman dihadapi oleh beragam risiko yang dapat menghambat kelancaran operasional,
seperti keterlambatan stuffing, kekurangan alat operasional, dan tata letak depo yang kurang rapi. Tujuan dalam penelitian ini
mengidentifikasi, menganalisis, menyusun prioritas, dan mengusulkan strategi mitigasi risiko pada proses pengiriman barang
dengan Program Tol Laut. Metode penelitian digunakan pendekatan kualitatif dengan pengumpulan data melalui observasi,
wawancara, dan dokumentasi serta analisis data melalui failure mode and effects analysis (FMEA), fishbone diagram, diagram
pareto, dan 5 whys. Hasil penelitian didapatkan 22 risiko dengan nilai risiko RPN tertinggi adalah kode R14 dengan nilai
279,74, sedangkan yang terendah adalah kode R11 dengan nilai 32,44. Hasil prioritas menggunakan pareto diagram diperoleh
13 risiko yang berikutnya dianalisis menggunakan metode 5 whys guna mendapatkan akar penyebabnya. Usulan perbaikan
yang dihasilkan didominasi oleh strategi treat dan transfer.

Kata Kunci: Risiko, Pengiriman, Tol Laut, FMEA

1. Pendahuluan

Program Tol Laut merupakan salah satu kebijakan strategis pemerintah yang bertujuan meningkatkan konektivitas
antarwilayah melalui layanan transportasi laut yang terjadwal dan berbiaya terjangkau. Pelaksanaan program ini
didukung oleh berbagai regulasi, salah satunya Peraturan Presiden (Perpres) Nomor 27 Tahun 2021 tentang
tentang Penyelenggaraan Kewajiban Pelayanan Publik untuk Angkutan Barang dari dan ke Daerah Tertinggal,
Terpencil, Terluar, dan Perbatasan. Dalam implementasi Program Tol Laut, PT. XYZ yang bergerak di bidang
bongkar muat berperan dalam melayani kegiatan stuffing, stripping, serta bongkar muat barang dari dan ke kapal
milik perusahaan induk.

Proses pengiriman barang dengan tol laut di PT. XYZ melibatkan beberapa tahapan operasional yang saling
terintegrasi, meliputi administrasi dan verifikasi dokumen, pengambilan kontainer, proses stuffing, hingga
kegiatan pemuatan barang ke kapal. Meskipun demikian, setiap tahapan tersebut masih menghadapi berbagai
potensi risiko yang dapat menghambat kelancaran operasional, sehingga proses pengiriman barang belum dapat
berjalan secara optimal. Salah satu risiko yang ditemukan berkaitan dengan kurangnya unit reach stacker untuk
mendukung kegiatan stuffing di depo. Di samping itu, kondisi fisik reach stacker yang ada juga sudah kurang
optimal akibat pemakaian dalam jangka waktu yang lama, sehingga unit tersebut cenderung mengalami kerusakan
dengan frekuensi sekitar 2 kali dalam satu minggu. Hal ini menyebabkan kegiatan stuffing belum optimal.
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Gambar 1.1 Layout depo container
Berdasarkan Gambar 1.1 dapat dilihat bahwa pengelolaan kontainer masih belum tersusun secara optimal,
terutama karena belum adanya pemisahan blok berdasarkan jenis kontainer. Hal ini menyebabkan sekitar >5.100
m? dari 6.396 m? telah terpakai, akibatnya truk maupun reach stacker kesulitan melakukan maneuver serta proses
pemindahan kontainer memerlukan waktu yang lebih lama dan turut menghambat kegiatan operasional, terutama
pada proses stuffing/stripping.

Analisis Risiko Pengiriman Barang Melalui Program Tol Laut Menggunakan Metode FMEA

618


https://journal.ilmudata.co.id/index.php/ijmst
mailto:1alyanizalfaa03@upi.edu
mailto:2syifa.fajar@upi.edu
mailto:3maruf.lk@upi.edu

Alyani Zalfaa!, Syifa Fajar Maulani?, Ma’ruf
Indonesian Journal of Multidisciplinary on Social and Technology Vol. 4 No. 3, 2026

No__ Felabuban Tiba Sandar. Berangkat Bongkar Mpat
1 Tg Prok  19/10/2515:30  2510/2519:50  26/10/25 23:00 26/10/25 00:10
2 Tz Uban  30/10/2504:12  30/10/2508:30  30/10/25 11:45  30/10/24 08:30

31/10/2513:10  31/10/25 13:10  02/11/2505:15  31/10/25 13:20
02/11/25 12:30  02/11/25 12:30  09/11/2517:45  02/11/25 13:20  04/11/25 16:00
10/11/25 11:50  10/11/2512:30  16/11/2520:10  10/11/25 13:00  10/11/25 15:00
17/11/25 06:25  17/11/2506:25  17/11/25 12:20  17/11/25 07:30
18/11/25 00:20  18/11/2508:20  18/11/25 12:50  18/11/25 08:20  18/11/25 08:30
19/11/25 23:50  20/11/2508:46  20/11/25 16:12 20/11/25 08:57
23/11/25 12:50  23/11/25 12:50 Finish 23/11/25 14:00

i

Gambar 1.2 Laporan Pelayaran Kapal Lognus 4
Berdasarkan Tabel 1.1 proses pemuatan barang ke kapal yang secharusnya sudah mulai dan selesai sesuai jadwal
harus mengalami keterlambatan, akibat kapal baru memuat 10 kontainer dari mulai hingga pukul 10.00 WIB dari
total 115 kontainer. Berdasarkan observasi yang dilakukan keterlambatan tersebut terjadi karena shipper
cenderung melaksanakan aktivitas stuffing mendekati waktu keberangkatan kapal, akibatnya terjadinya
penumpukan dalam proses stuffing. Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh Iskandar & Novanto (2025) bahwa
risiko yang terjadi selama proses pengiriman baik lewat darat maupun laut berupa penumpukan barang di depo.
Selain itu, menurut Afrisianto et al., (2024) risiko dalam pemuatan kontainer berupa perubahan cuaca, kurangnya
truk, reach stacker mengalami trouble dan kurangnya koordinasi.
Berdasarkan berbagai risiko yang telah diuraikan, perusahaan perlu mengupayakan langkah minimalisasi risiko
melalui penerapan pendekatan manajemen risiko. Salah satu pendekatan yang dapat diterapkan adalah Failure
Mode And Effect Analysis (FMEA) yang berfungsi sebagai alat untuk mengidentifikasi potensi kegagalan pada
setiap tahapan proses dalam pengiriman, menganalisis penyebab serta dampak yang ditimbulkannya, sekaligus
menyusun urutan prioritas dan merumuskan tindakan mitigasi berdasarkan nilai Risk Priority Number (RPN)
(Hariastuti & Syahputra, 2025). Maka dari itu, penggunaan metode FMEA selaras dengan tujuan yang ingin
dicapai dalam penelitian ini yaitu mengidentifikasi, menganalisis, menyusun urutan prioritas dan mengusulkan
tindakan mitigasi pada proses pengiriman barang dengan Program Tol Laut.

2. Metode Penelitian

Penelitian ini menggunakan pendekatan kualitatif, yaitu metode penelitian yang berfokus pada pemahaman dan
pemaknaan suatu fenomena berdasarkan kondisi yang terjadi di lapangan (Sugiyono, 2023). Pendekatan kualitatif
dipilih karena mampu memberikan pemahaman yang lebih mendalam mengenai berbagai risiko yang muncul
dalam proses pengiriman barang. Pengumpalan data diperoleh dengan wawancara, observasi, kuesioner, dan
dokumentasi. Adapun pemilihan subjek dilakukan dengan menggunakan teknik purposive sampling, yaitu teknik
penentuan sampel berdasarkan pertimbangan tertentu (Haryoko et al., 2020). Dalam penelitian ini diperoleh 13
orang sebagai subjek yang sesuai dengan kriteria yang ditentukan yaitu asman kapal tol laut, kepala depo, staff
depo, serta staff bongkar muat.

Teknik analisis data dalam penelitian ini diawali dengan penggunaan diagram fishbone untuk mengidentifikasi
berbagai potensi kegagalan dan faktor penyebab yang terjadi pada setiap tahapan proses pengiriman barang.
Selanjutnya, risiko yang telah teridentifikasi dianalisis menggunakan metode FMEA. Tahapan FMEA meliputi
peninjauan proses, identifikasi moda kegagalan, analisis dampak kegagalan, penilaian severity, occurrence, dan
detection, perhitungan nilai RPN, penentuan prioritas risiko, serta penyusunan usulan mitigasi risiko (Mcdermott
et al dalam Ningsih et al., 2024). Adapun kriteria penilaian pada komponen severity, occurrence, dan detection
berdasarkan Ford Motor Company (2011) sebagai berikut:

Rank Kriteria

10 Ekstrem Kegagalan menyebabkan terhentinya seluruh proses operasional

9 Kritis Kegagalan menimbulkan dampak berbahaya terhadap proses operasional
dan mempengaruhi output

s Sangat serius Kegagalau mengganggu keseluruhan proses operasional secara
signifikan

7 Serius Aktivitas bej’uFelasi tetapi 1lidak‘ dapat beroperasi secara optimal

gg 75% proses

6 Culcup sesius Aktivitas operasional beroperasi dengan aman tetapi mengalami
penurunan kinerja yang berdampak pada output

5 Sedang Terjadi penurunan kinerja 25% terhadap aktivitas proses operasional
K lan hanya imbulk dampak relatif kecil pada proses

4 Rendah - oy P . < B P
operasional
Kegagalan yang terjadi hanya sedikit mempengaruhi proses op

3 Kecil - -
tanpa memerlukan penanganan khusus

2 Sangat kecil Kegagalan yang timbul dapat diabaikan pada proses operasional

1 Tidak berdampak  Tidak memberikan dampak pada proses operasional

Gambar 2.1 Severity Rating Tabel

Rank Kriteria Occurrence

Very low: hampir fxda}; ada kegagalan Kemungkinan terjadi < 5%
terjadi

Kemungkinan terjadi 6% - 10%

Kemungkinan terjadi 11% - 15%

_ Kemungkinan terjadi 15% - 20%

o

Zow: kegagalan sedikit terjadi

Moderate: kegagalan kadang-kadang Kemungkinan terjaci 219 p;
2 b

terjad, A
enadt Kemungkinan terjadi %
Kemungkinan terjadi %
High: kegagalan sering terjadi Kemungkinan terjadi 41 %

©lm|ae e |we] -

Kemungkinan terjadi 46%
Very high: kegagalan terus menerus
terjadi

Gambar 2.2 Occurrence Rating Tabel
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Rank  Kriteria
Risiko dapat terdeteksi dengan sangat mudah dan dapat segera
Almost o R sar g
1 Cariain 2 uti sebelum an dampak terhadap proses

operasional.
Risiko mudah terdeteksi sebelum memberikan dampak yang

2 -
- Very high signifikan terhadap proses operasional.
3 High Sebagian besar risiko dapat terdeteksi sejak awal sebelum
- 8 menimbulkan dampak signifikan terhadap proses operasional.
4 Moderately Risiko umumnya terdeteksi, namun memerlukan koordinasi antar
High pihak untuk memastikan tindak lanjut.
Sebagian besar risiko dapat dideteksi menggunakan sistem yang
5 Moderate o . == 7
ada, meskipun tidak selalu secara cepat
6 Low Risiko dapat terdeteksi, tetapi bergantung pada pemeriksaan
manual atau pengalaman.
Risiko bisa dideteksi, namun sering terlambat sehingga berpotensi
7 Very low .
- mengganggu kinerja operasional
Risiko sulit dideteksi tanpa adanya pemeriksaan tambahan atau
8 Remote
pengawasan khusus.
9 Very remote Risiko sangat jarang terdeteksi sebelum berdampak pada proses
operasional
10 Almost Risiko hampir tidak dapat dideteksi bel vebabl
Impossible gangguan signifikan pada proses ional

Gambar 2. 3 Detection Rating Tabel

Dalam menentukan risiko yang menjadi prioritas penanganan, penelitian ini menggunakan Diagram Pareto yang
didasarkan pada prinsip bahwa 80% akibat yang terjadi umumnya disebabkan oleh 20% penyebab utama
(Stojcéetovi¢ et al., 2015). Risiko yang termasuk dalam kategori prioritas kemudian dianalisis lebih lanjut
menggunakan metode 5 Whys untuk mengidentifikasi akar penyebab permasalahan secara mendalam dengan
memberikan pertanyaan why sebanyak 5 kali (ISO 31010, 2016). Hasil analisis tersebut menjadi dasar dalam
penyusunan strategi mitigasi risiko yang tepat sasaran dan sesuai dengan kondisi organisasi. Strategi mitigasi yang
dipilih mengacu pada empat opsi penanganan risiko, yaitu transfer yaitu memindahkan risiko kepada pihak lain,
tolerate yaitu menerima risiko dalam batas yang dapat ditoleransi, freat yaitu mengurangi kemungkinan maupun
dampak risiko, dan ferminate yaitu menghilangkan risiko dengan melakukan perubahan pada metode kerja (DFID,
2016).

3. Hasil dan Pembahasan

3.1. Identifikasi Moda Kegagalan

Diagram fishbone digunakan untuk mengidentifikasi berbagai potensi kegagalan yang dapat terjadi pada setiap
tahapan proses pengiriman barang. Metode fishbone dipilih karena mampu membantu mengelompokkan dan
memetakan risiko berdasarkan sumber penyebabnya secara sistematis, berdasarkan enam kategori penyebab, yaitu
man, method, machine, material, measurement, dan environment. Proses identifikasi risiko didukung oleh hasil
wawancara dengan pihak terkait, observasi, serta pengumpulan data dokumen perusahaan. Adapun hasil
identifikasi risiko menggunakan diagram fishbone disajikan pada gambar 3.1.

METHOD MATERIAL ENVIRONMENT

Dokumen pengiriman tidak lengkap

saat val ke peru Reachsteaker kesulitan untuk

Kesulitan dalam mencari kontainer yang akur)
digunakan untuk muatan barung shipper

Ketersediaan kontainer terbatas Traffic road/kapadatan di pelabulia)

Kapal waiting list =5 jam untuk sandar di dermaga®
Cuaca ekstrem (gelombang tinggi dan

kecepatan angin =18 knat

Salah penempatan peti kemas di kapal

Pengiriman

Kesalahan melakukan ace be

y . ; Barang
Kesalahan input data pada proses bo Sistem SITOLAUT eroridown, S

Keterlambatan shipper mengambil kontainer di

N
2%/ Tiduk it bovking di sistem MYDEPO,
Kecelakaan kerja saat memindabkan barang dari wuk ke kontainer /-

kerja snat « heteal

sering i kerusakan mesin

Kesalahan penulisan pada stiker yang akan ditempel di container

Keterlambatan shipper dalam melakukin stalling Truk mengalami kerusakan mesin (mogol)

Dokumen RC (Release Container) terdapat kesalahan penulisan
Cranc mengalami kerusakaan
Kecelakaan kerj saat mengoperasikan alat crane

MAN MACHINE

Gambar 3.1 Fishbone Diagram Risiko Pengiriman Barang Melalui Tol Laut

Berdasarkan gambar 3.1 hasil identifikasi dalam proses pengiriman barang didapatkan sebesar 22 risiko dengan
faktor man sebesar 9 risiko, faktor machine sebesar 5 risiko, faktor environment sebesar 3 risiko, faktor material
sebesar 1 risiko, dan faktor method sebesar 4 risiko. Dari seluruh hasil identifikasi kegagalan risiko dalam proses
pengiriman barang didominasi oleh faktor manusia. Kondisi ini mengindikasikan bahwa keberhasilan proses
pengiriman barang sangat dipengaruhi oleh kepatuhan para pihak dalam menjalankan prosedur, kompetensi
pekerja, koordinasi antar pihak, serta ketelitian dalam pelaksanaan setiap aktivitas operasional. Selanjutnya,
seluruh risiko yang telah diidentifikasi akan dianalisis lebih lanjut menggunakan metode failure mode and effect
analysis (FMEA).
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3.2. Analisis dan Penilaian Risiko

Proses Kade Potential Failure Mode Potential Effect(s) of Falure Potential Causes of Failure L] 4] D RPN
Pemesanan pensirman BRI Sistem gitolaut eror/down Proses penginputan data dan pengaksesan Gangguan pada sistem 585 538 438 13802
mclalm, website sitolayt, msmadh terhambat

R2 Kesalzhan melakoukan Ketid engiriman Miskomumikasi antar pihak, 331 385 277 3523

DENE5ANaN pengirman Ww:k(pper Consignee, da.u Supplier
vang sudsh melalu kesepakatan

R3 Kesalzhan input data pada proses Revisi data bepulang pada sistem gitolaut Kurang pengecekan ulans darj antar 523 338 3 5311

Walidasi berk: R4 Dolarnen pengiriman tidak Prozes yalidagi dolumen pengiriman tidak Euwranenya pemehaman dan jnfopmasi 477 338 408 6381
administras) kepada lengleap saat validasi ke pemisahaan dapat diselesailan dengan cepat shipper terkait persavarat validas

pihak dokumen pengiriman

RS Tidak (7 data Proses receiving container mengalam, Gangguan server giau belum 562 223 3 3738

di sistem MYDEPO penundaan dan shyffing i Terminal
Handling Charges (THC)

R6 K shipper meng; Pemuaten kontamer ke kapal mengalami Skipper helum menerepkan SOP yanz - 669 654 423 18313

di depo kontamer di depo penundaan dan keterlambatan pengiriman telah diberikan

BT Kgfersediaan kontamer terhatas di Kontainer tidak dapat dipenuhi pada waktu  Banvak kondisi konfainer lwang layzk 538 7.92 385 16409
depo vang dibutulban sehingza proses siuffing pakal
raengzalan keterkambatan
Suyffing ppatap didepe . RE Kegelakaan kera sagt Gedlera giot pada pekena (uply Dekenia mencpang beban terlalp berat 392 377 408 8101
memindablan barang dan mok ke
onlainer
2] Kerelakaan kenja sagt Codera semms atan kematian Ewrangns pelatihen pada operator 4,85 280 346 4004
mengepsasikan reach stacker reach stacker
RI10 Reach stacker kggulitan untuk Jalur mamewver reach stacker paenjadi Tata lgtak depo belum tergtur sehunsza 5,85 3.8 477 107,24
manguver di area depo terbatas sehingea proses onerasional 1alur maneuver behmm optimal.
berlanzsmg lebih lambat
Rl Kesalahan penylisan pada stikex Salah informas] tujuan pengiriman, Kuransnyz ketelitian petugas sagt 415 308 23 34
vang akan ditsmpsl di container pemilik dan kehilangan barang penulisan stiker
R12  Kesulitan dalam mencar kontainer Proses pencarian kontainer di * Tata lgtak; depo belum teratyy dan mput 5,77 5,23 h] 150,89
vang gkan digunakan untuk puatan sanare mamual dan memerlukan waki. data di sistem spanidene belum di
barang shipper lebih lama update
Proses Kode Potential Failure Mode Potential Effect(s) of Failure Potential Causes of Failure 5 o] D RPN
R13 Reach stacker sening mengalamy Aktivitas opesasional di depo terhambat Reach stacker sudah kurang lgyak pakai 6,08 454 408 11244
kemsakan mesin
R14 Keterlambatan shipper dalam Keterlambatan pengiriman, beban kerja Shipper belum menerapakan SOP sesyai 746 7.62 492 27974
melakukan styffing renumpukan akfiitas stuffing kstentuan
di depo
Mobilisasi konfaingr ke R15 Traffic roadkapadatan di Terjadinya anirian pamiang kendaraan. Tingeinya aktivitag kapal di pelabuhan 5,08 431 323 70.66
container yard pelabuhan untuk masuk dan keluar pelabuhan
R16 Dokumen release container (RC) Penolakan masuk area pelabuhan di gate Ketidaktelitian pekeria saat input data 454 277 315 3964
tezdapat kesalahan penulisan. dan kurangnya pepgesskan vlang data
R17  Tokmengalami benisakan mesin, Keterlambatan dalam pepyatan barang ke Enranzaya perawaian ksndacsan 431 438 331 6247
(mogek) kapal dan mobilisas terk ( ). usta b tua
Loading muatan ke R18 Kapal waiting list =5 jam untuk Keterlambatan gandar kapal yang tidak Aktivitas bongkar muat kapal yang 577 485 438 122,59
kapal di sgsual jadwal sandar tidak herjalan optimal
RIS Cuaca ekstrem (gelombang tinggi Penghentian semeniara akliviias Eakior alam dan musim, 7.08 462 523 17085
dan kecepatan angin =18 knot) Qperasional
R20 Crane mengalami keusakaan Proses hongkar muat dihentikan sementara  Overheat mesin dan kondisi alag sudah 585 415 362 87.80
tua
R21 Kecelakaan kenja saal, Cedera kerja hingga kematian dan proses Operator kurang terlanh. kelelahan kena 5,54 331 292 5335
mengoparasikan alat crane epsrasional tethenti
R22 Salah penempatan pefi kemas di Kesulitan saat melakukan unloading ketidaktelitian pekeria dalam 592 308 285 5187
kapal barang di pelabuhan tujuan sehingga penempatan koutainer sesual stowage
meningkatkan waktu hongkar, plan, kurananya koordinasi antar pibak

Gambar 3.2 Hasil Analisis dan Penilaian Risiko Pada Proses Pengiriman Barang

Berdasarkan Gambar 3.2 analisis Failure Mode and Effect Analysis (FMEA) diawali dengan mengidentifikasi
potential failure mode yang diperoleh dari hasil identifikasi risiko menggunakan diagram fishbone. Sebanyak 22
risiko dianalisis pada beberapa tahapan proses pengiriman barang melalui tol laut. Selanjutnya, setiap risiko
dianalisis berdasarkan potential effects of failure untuk mengetahui dampak yang ditimbulkan apabila risiko
terjadi, serta potential causes of failure untuk mengidentifikasi penyebab yang mendasari munculnya risiko (Ford
Motor Company, 2011). Secara umum, potential failure yang teridentifikasi berkaitan dengan hambatan
operasional, potential effects didominasi oleh keterlambatan proses dan terganggunya kelancaran aktivitas
pengiriman, sedangkan pofential causes sebagian besar disebabkan oleh keterbatasan sumber daya, kondisi
operasional yang belum optimal, serta faktor eksternal yang memengaruhi proses logistik.

Selanjutnya, setiap risiko diberikan penilaian berdasarkan tiga parameter FMEA, yaitu severity (S), occurrence
(O), dan detection (D), yang kemudian dikalikan untuk memperoleh nilai Risk Priority Number (RPN).
Berdasarkan hasil perhitungan risiko dengan nilai RPN tertinggi adalah R14 keterlambatan shipper dalam
melakukan stuffing dengan nilai sebesar 279,74 yang menunjukkan bahwa risiko tersebut memiliki tingkat
keparahan, frekuensi kejadian, dan tingkat kesulitan deteksi yang relatif tinggi dibandingkan risiko lainnya.
Sebaliknya, nilai RPN terendah terdapat pada R11 (kesalahan penulisan pada stiker yang ditempel di kontainer)
sebesar 32,44, yang mengindikasikan bahwa risiko tersebut memiliki dampak, peluang kejadian, maupun tingkat
kesulitan deteksi yang relatif rendah sehingga prioritas penanganannya lebih kecil.

Hasil analisis FMEA juga menunjukkan bahwa risiko dengan nilai RPN yang tinggi tidak hanya dipengaruhi oleh
besarnya dampak yang ditimbulkan, tetapi juga oleh tingginya kemungkinan terjadinya risiko serta rendahnya
kemampuan sistem untuk mendeteksi risiko sebelum menimbulkan dampak. Sebaliknya, risiko dengan nilai RPN
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rendah menunjukkan kombinasi nilai severity, occurrence, dan detection yang lebih kecil. Perbedaan nilai RPN
tersebut menunjukkan tingkat prioritas risiko yang berbeda dalam memengaruhi kelancaran proses pengiriman
barang. Oleh karena itu, perlu dilakukan proses prioritisasi risiko untuk menentukan risiko yang memiliki tingkat
urgensi tertinggi sehingga dapat menjadi fokus utama dalam penyusunan strategi mitigasi.

3.3. Prioritas Risiko

Kode RPN %RPN veKumulatif
RI14 279,74 12,94 12.94
R6 185,13 8,57 21,51
RI9 170,85 791 29.42
R7 164,09 759 37,01
RI2 150,89 6.98 43,99
R1 138,02 6,39 50,38
RIS 122,59 5,67 56,05
RI13 112,44 5,20 61,25
RI10 107,24 496 66,21
RS 91,02 421 7042
R20 87.80 4,06 7449
RI15 70,66 3,27 71,16
R4 6581 3,05 80,80
RI17 62.47 2,89 83.69
R21 53,55 248 86,17
R3 5311 246 88.63
R22 51,87 2,40 91,03
RO 49,04 227 93,30
RI16 39,64 1,83 95,13
RS 37,58 1,74 96,87
R2 3523 1,63 98,50
RI11 3244 1,50 100
Total 2161,20 100

Gambar 3.3 Hasil Prioritas dengan FMEA

Berdasarkan gambar 3.3 nilai RPN telah diurutkan dari nilai tertinggi hingga terendah untuk selanjutnya dilakukan
perhitungan persentase RPN dan persentase kumulatif RPN. Persentase RPN diperoleh dengan membagi nilai RPN
masing-masing risiko terhadap total nilai RPN, kemudian dikalikan 100%. Sementara itu, persentase kumulatif
RPN dihitung dengan menjumlahkan nilai persentase RPN secara bertahap sesuai urutan prioritas risiko. Hasil
perhitungan menunjukkan bahwa risiko R14 memiliki persentase RPN sebesar 12,94%, diikuti oleh risiko R6
sebesar 8,57% dan risiko R19 sebesar 7,91%. Adapun nilai persentase kumulatif pada risiko R14 sebesar 12,94%,
kemudian meningkat menjadi 21,51% pada risiko R6 dan 29,42% pada risiko R19. Proses penjumlahan tersebut
dilakukan secara berurutan hingga mencapai nilai kumulatif 100% pada risiko dengan nilai RPN terendah, yaitu
R11. Selanjutnya, hasil perhitungan persentase RPN dan persentase kumulatif RPN digunakan sebagai dasar dalam
menentukan batas prioritas risiko menggunakan diagram pareto. Diagram tersebut berfungsi untuk
mengidentifikasi risiko-risiko yang menjadi prioritas utama dalam proses pengiriman barang yang disajikan pada
gambar 3.4 sebagai berikut.

Diagram Pareto RPN Risiko Pengiriman Barang

1 96,9 98,5 100

300 86,288,690%32%> 100
250 80
200 o
150
100 40
50 20
0 0

B RPN =@= % KUMULATIF

Gambar 3.4 Hasil Prioritas dengan Diagram Pareto

Berdasarkan hasil analisis pada gambar 3.4 menggunakan diagram pareto, penentuan prioritas risiko dilakukan
dengan mengacu pada prinsip 80/20, yaitu sebagian besar akibat yang terjadi umumnya disebabkan oleh sejumlah
kecil risiko yang dominan. Oleh karena itu, risiko yang termasuk dalam kategori prioritas ditentukan berdasarkan
nilai persentase kumulatif hingga mencapai batas 80%. Hasil analisis menunjukkan bahwa terdapat 13 risiko yang
termasuk dalam prioritas utama, yaitu risiko dengan kode R14, R6, R19, R7, R12, R1, R18, R13, R10, R8, R20,
R15, dan R4. Ketiga belas risiko tersebut merupakan risiko yang memberikan kontribusi terbesar terhadap total
nilai RPN sehingga berpotensi memberikan dampak yang signifikan terhadap kelancaran proses pengiriman
barang. Melalui penerapan diagram pareto, perusahaan dapat mengidentifikasi risiko-risiko yang paling kritis dan
memerlukan penanganan segera. Dengan demikian, upaya mitigasi dapat difokuskan pada risiko prioritas terlebih
dahulu sehingga penggunaan sumber daya menjadi lebih efektif dan efisien
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3.4. Analisis 5 Whys dan Usulan Perbaikan

_Risiko why 1 why 2 why 3 why 4 why 3
Shipper  masih Perusahaan belum Belum  fetialin  Pervsahaan  masih  Belum ada sistem.
shipper dalam,  msuzabalkan walaksanakan SOP  koordings, internal  msmnciemtaskan sanksi vang  fsgas
stuffing  SOP yang fglah  stuffing  depsan  anter pibak deasan  pelavanan bagi shipper yang
diberikan ketat baik melanszar SOP
Keterlambatan Shipper  belum  Peruszhaan belym  Belum tefjalin  Perusahaan  masih Belum ada sisiem.
shipper menzambil  meostankan SOP  weosrapkan  SOP  koordinssi intermal  memptioritaskan sanksl vanz fesan
kontaingr di depo yang telah,  sscass ketat antar pihak denzan  pelavagan bagi shipper yang
ihert batk melanzzar SOP
Cuaca ckstrem. Hondisn  alam  Adawa pembaban  Tegaduma Basian dag siklus  Eenomena alam yang
(zelombang  tinzed  sedanz ndak  cpaga perganbian mosim  tehunan vang teriadi  herada dilwar kendali
dan angin  stabil sacara alami HAsia
=18 knot)
Estersediazn Banyak kentainer  Estawatan Eenzelelasn  dan  Aplikasi smandeps  Peketia belum
nakal begalan baik
yang ghan tedate  depsan  pensslomeckan petshcanaan  dan  update data penseunazs. aplikast
mnatan hatang, betdasarkan grade konfainer Yang
shipper terstoleus
i sitolaws  Sistem Penssunasn Adamvapembukaan  Eapasitas  sistem  Pemilihan  penyedia
ergiay down maosalani. sisteny/askes sgnara  DRMISIANAN. helum bisa jasa  mainfenance
gangguan tekmis  hersamaan pengiriman menampung lonjakan  melalud proses tender
teningkat belum menghasillcan
vendor vang
kompeten
Kapal waiting lisi =5 Tegjadi  antrian  Waldw sandarkapal  Proses  honglar  Proses Donglar muat  Eerubahan  kondis
iam uotuk. sander di kapal didermasa  sehelmona, mnak bapal terhambat  akibat cpage vanz  fidak
dermaga melehiby  jadwal  sebelumove bslum  kendisn cwaca yang  dapat diprediks dan
vang ditencanakan  bealan lancar kugang mendukung dikendalikan
Reach stacker gering  Kopdisi  fizlk  Eengounsan reach  Juymlah reach Perusahaan  Gelum  Belum adamya
mgngalan, reach  stacker  stacker dalam,  stacker  terhatas  mslakukan DECENCADAZD
kerusakan mesin %MM iangkayanglama  (hapya  unit) penambahan unit pensadasn alat bare
Reach stacker Luas area depo FPenataan (layout) Belum dilskukan Belum dilakukannya  Aplikasi smartdepo
Lesulitan untuk.  terhatas bomainer di depo  pepataan kentainer  petencanaan  dan belum  digupakan
maer. 01 area belum  fempsmn  sesual grade  pengelolaan denzan hak
depo densan rapi container Lentainer yang
terstmbdnr
Kecelekaan  keda  Pekepa  (huh)  Pekeoa sgring  Volume  barang  Tidsktemedianyaalat  Belum ada
saat  memsndabkan  wemikul  beban  meosambl delan vang bams  bantu sngkut nenzadaan alaf bantu
barang dai tok ke vang  melehibi  pintas dalem  dipindalan tingei
Loataines lsmsa;ﬁa& sseas  maclalukan
peketiaan.
Crane  mengzalami M;g;&g crane  Komponen mesin  Pengsantian Maintenance  pada  Jadwal mainfenance
Lemsakkan mengalami pada crane sudah  bomponem  vang  alat belum optimal belum berialan
overheat mengalami mengalami optimal
helum dilakukan,
Traffic Tenadi Tumlah tmk vanz  Adamva  lomjakan  Adamya karansnya
o & kot datons. g o ¥ A ot
pelabuhan di gkses masuk pelabuhan iadwal pihak
kgluar pelabuhan
Doknmsn Shipper  kmrang  Penvampaian loformas Eomunikast antarg  Perusahaan  belum
penzinman  fdak  memabam: wiomas.  benada  pemwemtan pemighaan.  dan  mauxedickan media
lenghap sant validesi  persvamatan shipper  Dbelum  dplumen  tidak  shipper  dilaukan  imfommasl  vang
ke peruzahaan dokumen  vang  beralan baik diinfonmasikan saatproses yalidast  mndah digkses oleh
hans diven: SEAA VI, shinper

Gambar 3.5 Analisis Akar Penyebab

Berdasarkan Gambar 3.5 analisis 5 whys dilakukan terhadap risiko-risiko yang menjadi prioritas berdasarkan hasil
prioritas untuk mengidentifikasi akar penyebab. Hasil analisis menunjukkan bahwa sebagian besar akar penyebab
risiko berasal dari faktor internal perusahaan. Beberapa akar penyebab yang berulang antara lain belum optimalnya
penerapan terhadap standar operasional prosedur (SOP), lemahnya koordinasi antar pihak yang terlibat dalam
proses operasional, belum adanya sistem sanksi maupun evaluasi terhadap pelanggaran SOP, serta kurangnya
perencanaan dalam pengelolaan fasilitas dan peralatan. Selain itu, beberapa risiko juga dipengaruhi oleh
keterbatasan kapasitas sumber daya, seperti jumlah reach stacker yang terbatas, serta belum optimalnya
pemanfaatan aplikasi depo perusahaan dalam mendukung pengelolaan kontainer.

Di sisi lain, analisis juga mengidentifikasi adanya risiko yang dipengaruhi oleh faktor eksternal sehingga sulit
untuk dikendalikan secara langsung oleh perusahaan, seperti cuaca ekstrem dan kepadatan lalu lintas di area
pelabuhan. Dengan demikian, hasil analisis 5 whys memberikan gambaran mengenai akar penyebab setiap risiko
sehingga dapat menjadi dasar dalam penyusunan rekomendasi mitigasi yang lebih tepat sasaran. Upaya mitigasi

DOI: https://doi.org/10.69693/ijmst.v4i2.11530
Lisensi: Creative Commons Attribution 4.0 International (CC BY 4.0)
623




Alyani Zalfaa!, Syifa Fajar Maulani?, Ma’ruf
Indonesian Journal of Multidisciplinary on Social and Technology Vol. 4 No. 3, 2026
tidak hanya berfokus pada penanganan dampak risiko, tetapi juga diarahkan pada perbaikan penyebab mendasar
agar kemungkinan terulangnya risiko dapat diminimalkan
Wﬁ;ﬁmw dalam. Treat

. SOP vang lahib ket dan sistematis, sesta penambaban sanks
tethadan katerlambatan.

i
ddeet T e Rooriigest daost dilebakan awara bl penveakaan denean shipper
Cozea  ehotem  (eslambans
tinzzl. dan kacepatan sugin <18 Tolerate Toclaks diberskan rebnmendast nerhalon nanwm. tatan di pantas.
Imot)
. dan i ick bantainer
Estersedizan kontamertetbafes. Trest & Transfer o Dplahukan maintenance secara beskala,
®  Langioh altematif benma kntainer
Eemlits  dalam  mencsr ®  Memibah tata letak depo - mernhazi zona
kontainer vane akan dimmekan Treat . 34 tier & iumalah bentaines bk ek
sl wasatan b hiper . 7 allowance ynik wendulome persarshan reach stacker donzin
basl 17 m
Reach stacker besplitan uniis. Treat o Sistem. ik Iolaas sigh dn
TaneEr di area depo mmmmmmm
*  NWenyiapkan backup vandor
Sistem. sitalas sty devin Transfer *  Ponelbaean sisiem secata teabic
- Japasitas band
Eapal waiting list =5 jam yands. Transfs Implementast sistom inforwas. (we =) charing gpfar stakeholder Jdapat
sander di danvags mewiuhwswose parkEray. isnad periadvalan baral serara talih skl

¢ Pauclibaraan pesalatan

Roach stacker S5iing OB Tret & Transfer = Bangsohaban wnit reach stacker

mesin.
*  Penyvenaan.alat sehazai altsooatif
; . Eenzaimann zlat modular hand ik menzuranzi viske kanslabaan dan beban keria
mapdathan sz dan ek e Treat sact meminslakkan barae.
- . Transf: ®  Mamtenance sscara berkala
®  Peuvewamnalat schagsd altmnatil
Traffic roadlbepadatan  di Transf: Implementast sistom inforwas. (we =) charing gpfar stakeholder Jdapat
palahban mewiuhwswose parkErRy. isnad periadvalan bakal serara talih skl

e *  Eoprdussl Japat dilehior e pivas semadiaan dengan shipper
lepghap  wat  wlidasl ke Treat o Pullikasi pads website

Gambar 3.6 Usulan Perbaikan
Berdasarkan hasil analisis 5 Whys, diberikan usulan perbaikan risiko yang didominasi oleh pendekatan treat dan
transfer agar risiko yang terjadi dapat di minimalisir, sedangkan risiko yang bersumber dari faktor eksternal seperti
cuaca ekstrem ditangani dengan pendekatan tolerate. Secara umum diberikan usulan perbaikan pada risiko-risiko
tersebut berupa penerapan SOP secara lebih konsisten diharapkan mampu meningkatkan efisiensi pelaksanaan
proses distribusi (Situmorang et al., 2024). Di samping itu, perusahaan perlu memperkuat koordinasi dengan
shipper melalui penyampaian pemberitahuan agar kegiatan stuffing dapat dilaksanakan sesuai dengan jadwal yang
telah ditetapkan (Rizki et al., 2025). Isdanarko et al., (2024) menyatakan bahwa pengelolaan kontainer yang efektif
berperan dalam menekan waktu tunggu, mengoptimalkan pemanfaatan kontainer, serta menjaga kondisi kontainer
agar tetap layak digunakan sehingga mampu memenuhi kebutuhan pelanggan secara optimal.
Selain itu, Salah satu upaya yang dapat dilakukan adalah mengoptimalkan tata letak depo dengan membagi arca
berdasarkan grade kontainer. Dengan pengaturan tersebut, setiap jenis kontainer memiliki lokasi penyimpanan
yang jelas dan terstruktur sehingga aktivitas operasional dapat berlangsung lebih efektif dan mengabungkan sistem
depo perusahaan guna pengaturan stok dan /ayout depo untuk memanfaatkan lahan secara optimal (Rizky et al.,
2025). Pada sistem sitolaut juga perlu mendata vendor yang telah melakukan maintenance pada sistem sebagai
backup agar mainantance berjalan terstruktur (Diklat Pemerintah, 2024).
Maintenance terstruktur pada sistem sitolaut guna menjaga sistem agar tetap berjalan optimal tanpa adanya kendala
(Aryandi et al., 2023). Lalu, koordinasi yang aktif antar pihak pelabuhan dapat menerima informasi secara tepat
dan cepat (Putra & Sahara, 2023). Beberapa risiko pada kontainer dan alat seperti reach stacker dan crane perlu
dilakukan maintenance secara berkala agar alat dalam performa yang baik (Septiawan et al., 2024). Pada kontainer
dan alat ini dapat dilakukan penyewaan agar aktivitas operasional tetap berjalan efektif. Demikian, usulan
rekomendasi dapat diberikan untuk meminimalkan risiko yang menjadi prioritas dalam proses pengiriman barang
melalui Program Tol Laut.

4. Kesimpulan

PT. XYZ dalam melaksanakan pengiriman barang melalui Program Tol Laut menghadapi sejumlah risiko yang
teridentifikasi melalui fishbone diagram, yaitu sebanyak 22 risiko yang terdiri atas 9 risiko pada faktor man, 5
risiko pada faktor machine, 3 risiko pada faktor environment, 1 risiko pada faktor material, dan 4 risiko pada faktor
method. Risiko-risiko tersebut selanjutnya dinilai menggunakan metode FMEA untuk memperoleh nilai RPN, di
mana nilai tertinggi diperoleh pada risiko (R14) shipper terlambat melakukan stuffing dengan nilai 279,74,
sementara nilai terendah terdapat pada risiko (R11) penulisan stiker kontainer mengalami kesalahan dengan nilai
32,44. Melalui analisis prioritas berdasarkan prinsip Pareto, diperoleh 13 risiko yang menjadi prioritas utama untuk
ditangani, yaitu risiko dengan kode R14, R6, R19, R7, R12, R1, R18, R13, R10, R8, R20, R15, dan R4. Akar
penyebab dari risiko-risiko prioritas tersebut kemudian dianalisis menggunakan metode 5 Whys, yang
menunjukkan bahwa permasalahan utamanya bersumber dari aspek operasional, prosedur, pengelolaan sumber
daya, serta koordinasi dalam proses pengiriman barang di PT. XYZ, dengan usulan perbaikan yang dihasilkan
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didominasi oleh strategi treat dan transfer, meliputi pelaksanaan standar operational prosedur yang lebih disiplin,
peningkatan koordinasi, pemeliharaan secara berkala, serta perbaikan tata letak depo. Implikasi penelitian ini
menunjukkan bahwa penggabungan metode fishbone diagram, FMEA, Pareto, dan 5 Whys dapat menjadi kerangka
analisis yang komprehensif dalam memetakan risiko pada sektor supply chain, khusunya dalam distribusi atau
pengiriman barang berbasis laut, sekaligus dapat dijadikan acuan bagi PT. XYZ dalam menyusun kebijakan
mitigasi yang lebih terarah. Usulan rekomendasi tersebut diharapkan dapat mengurangi kemungkinan terjadinya
risiko sekaligus meminimalkan dampaknya terhadap kelancaran proses pengiriman barang melalui Program Tol
Laut
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