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ABSTRAK 

Tujuan penelitian ini adalah mengetahui bagaimana proses pengeluaran barang 
impor dari kawasan pabean melalui jasa Freight Forwarding pada PT.Energy 
Logistic serta hambatan-hambatan apa saja yang terjadi di lapangan. Penelitian 
ini dilaksanakan di PT.Energy Logistic, Balikpapan, Kalimantan Timur, bulan 
Desember 2016 hingga bulan Februari 2017. Sumber data adalah data primer 
yang langsung diperoleh dari tempat penelitian dengan cara observasi dan 
wawancara kepada beberapa karyawan serta pihak lain yang berkaitan dengan 
judul skripsi ini. Hasil penelitian ini menunjukan bahwa pengeluaran barang impor 
dari kawasan pabean pada PT. Energy Logistic mengalami keterlambatan, dapat 
disimpulkan bahwa begitu pentingnya peranan Sumber Daya Manusia yang 
handal dalam mengurusi pengeluaran barang impor dari kawasan 
pabean,sehingga penanganan impor dapat berjalan dengan lancar dan 
meningkatkan kepercayaan importir pada perusahaan. 

Kata Kunci: Impor, Freight Forwarding, PT.Energy Logistic 

1. PENDAHULUAN 

Suatu negara tidak dapat memenuhi kebutuhannya sendiri, butuh 

negara lain untuk saling membantu dalam mencukupi kebutuhan warga 

negaranya, Indonesia telah melakukan kegiatan impor dengan berbagai 

negara, seperti China, Jepang, India, dan Thailand. Pendapatan Negara 

yang naik dihasilkan dari kegiatan impor, sedangkan produk yang kalah 

saing dengan produk negara lain dan produk lokal tidak laku menjadi 

dampak negatif. 

Kenaikan dan penurunan impor terjadi setiap tahunnya. 

Perkembangan Impor di Indonesia dari Januari tahun 2011 – 2016 

mengalami penurunan, dapat dilihat pada Tabel 1. 
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Perkembangan Impor Migas dan Nonmigas Indonesia Tahun 2011-2016 

(Nilai Juta US$) 

Uraian Migas Non Migas Total 

2011 40.701,5 136.734,0 177.435,6 

2012 42.564,2 149.125,3 191.689,5 

2013 45.266,4 141.362,3 186.628,7 

2014 43.459,9 134.718,9 178.178,8 

2015 24.613,2 118.081,6 142.697,8 

TREND (%) 2011-2015  

-9,38 

 

-3,87 

 

-4,69 

 

Jan-April*        2015 

                      2016 

 

8.438,9 

 

40.918,8 

 

49.357,7 

5.257,8 37.466,6 42.724,4 

CHANGE (%) 

2016/2015 

 

-37,37 

 

-8,44 

 

-13,44 

Sumber : Badan Pusat Statistik, 2016. 

 

Impor Indonesia pada tahun 2014 sebesar USD178.178,8 menurun 

dari tahun sebelumnya yang berjumlah USD186.628,7. Penurunan ini 

berjumlah USD8.449,9. Pada tahun 2015 mengalami penurunan lagi 

sebesar USD35.481 dari tahun sebelumnya.Tahun 2015 sudah 

diberlakukannya MEA yang berarti Indonesia bebas memasukkan barang 

– barang impor yang tarif bea masuknya dipermudah bahkan hingga 0%. 

Akan tetapi, yang terjadi justru sebaliknya impor Indonesia justru menurun 

sejak di berlakukannya MEA.  

PT. Energy Logistic cabang Balikpapan adalah perusahaan yang 

bergerak di bidang jasa Freight Forwardingyaitu badan usaha yang 

bertujuan untuk memberikan jasa pelayanan / pengurusan atas seluruh 

kegiatan yangdiperlukan bagi terlaksananya pengiriman baik secara 

domestik atauekspor, pengangkutan dan penerimaan barang dengan 

menggunakanmultimodal transport baik melalui darat, laut dan atau udara. 
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Dimana freight forwader sangat membatu dalam penanganan impor 

atapunekspor. 

Freight forwarding bertanggung jawab sebagai perantara antara 

penjual dan pembeli dalam hal pengiriman, pengangkutan maupun 

penerimaan barang dan bertanggung jawab penuh selama barang dalam 

posisi dikirim.   

Bertitik tolak dari latar belakang di atas, dimerumuskan 

permasalahan sebagai berikut : 

1. Bagaimana prosedur penanganan barang impor  di PT.Energy Logistic? 

2. Hambatan-hambatan apa saja yang dihadapi PT.Energy Logistic 

sebagai perusahaan freight forwarding dalam pelaksanaan kegiatan 

impor? 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

Prosedur merupakan rangkaian aktivitas atau kegiatan yang 

dilakukan berulang ulang dengan cara yang sama. Prosedur penting 

dimiliki bagi suatu organisasi agar segala sesuatu dapat dilakukan secara 

seragam, yang pada akhirnya prosedur akan menjadi pedoman bagi suatu 

organisasi dalam menentukan aktivitas apa saja yang harus dilakukan 

untuk menjalankan suatu fungsi tertentu. 

Dalam Kamus Buku Besar Indonesia (KBBI), penanganan memiliki 

arti proses, cara, perbuatan menangani; penggarapan. 

Impor adalah proses transportasi barang atau komoditas dari suatu 

negara ke negara lain secara legal, umumnya dalam proses perdagangan. 

Dokumen – dokumen impor yang dibutuhkan dalam proses impor 

adalah sebagai berikut: 

1. Surat Kuasa 

Surat Kuasa adalah surat yang diterbitkan oleh importir yang 

berisikan pemberian kuasa dari importir kepada  EMKL dalam hal 

mengurus dan menyelesaikan dokumen – dokumen impor di 

pelabuhan. 
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2. Invoice 

Invoice adalah dokumen angkatan laut yang berisi daftar barang 

yang akan diserahkan kepada pihak penerima secara 

terperinciyang meliputi jumlah, harga, perubahan jika ada dan 

nama penerima barang tersebut. 

3. Packing List 

Packing List adalah dokumen yang menerangkan tentang jenis 

pembungkus, jenis barang dalam pembungkus, jumlah isi dalam 

bungkusan, berat, volume, dan lain – lain sehingga memudahkan 

dalam pemeriksaan barang yang dilakukan oleh Bea Cukai 

ataupun pemeriksaan bila terjadi klaim. 

4. Bill of lading 

Bill of lading adalah surat berharga sebagai dokumen 

pengangkutan muatan diatas kapal, berfungsi sebagai tanda 

penerima, hak pemilikan barang dan sebagai syarat 

pengangkutan. 

5. Polis Insurance ( Polis Asuransi ) 

Polis Asuransi adalah dokumen bukti perjanjian pertanggungan 

atau asuransi . 

6. Pemberitahuan Impor Barang 

PIB ( Pemberitahuan Impor Barang ) adalah dokumen yang dibuat 

oleh EMKL yang merupakan pemberitahuan kepada Bea dan 

Cukai mengenai barang – barang yang diimpor yang masuk 

kedalam wilayah pabean dan dikeluarkan keperedaran bebas.  

Menurut Suyono, R. P. (2005:241).Petikemas adalah suatu 

kemasan yang dirancang khusus dengan ukuran tertentu, dapat dipakai 

berulang kali, dipergunakan untuk menyimpan sekaligus mengangkut 

muatan yang ada di dalamnya. 
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3.  METODE PENELITIAN 

Jenis, Desain penelitian ini merupakan penelitian Lapangan secara 

studi kasus yang menggunakan desain deskriptif, bertujuan memperoleh 

pemaparan yang objektif khususnya mengenai analisis prosedur 

penanganan barang impor melalui jasa freight forwarding pada PT.Energy 

Logistic. Sedangkan variabel yang digunakan dalam penelitian ini adalah 

jenis variabel terikat, yaitu variabel yang memberikan dampak,hasil 

ataupun akibat kepada objek penelitian. 

Populasi dan Sampel penelitian adapun populasi data dalam 

penelitian ini adalah beberapa barang impor di PT.Energy Logistic Cabang 

Balikpapan. 

Adapun sampel yang diambil adalah PT. Schlumberger yang 

memberi kuasa kepada PT. Energy Logisticuntuk diuruskan barang 

impornya. 

Teknik pengumpulan data dalam penelitian ini dilakukan dengan 

cara, observasi, wawancara dan kegiatan pustaka serta dokumentasi.  

Teknik analisa data yang digunakan adalah teknik deskriptif, 

kualitatif adalah pengolahan data kualitatif yang telah diperoleh melalui 

gambaran fakta-fakta atau karakteristik yang sebenarnya. 

4.  HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

1.  Prosedur Penanganan pengeluaran barang Impor Di PT. Energy 

Logistic cabang Balikpapan 

a. Proses Dokumentasi 

PT. Energy Logistic Cabang Balikpapan selaku PPJK 

(Pengusaha Pengurusan Jasa Kepabeanan)yang diberi hak 

untuk mengurus kegiatan impor oleh importer menyiapkan dan 

menyerahkan PemberitahuanPabean sebagai berikut: 

1) PIB ( Pemberitahuan Impor Barang ). 

2) Bill of Lading ( B/L ) . 

3) Packing List. 

4) Invoice 
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5) Polis Asuransi ( Insurance) 

6) Bukti pembayaran Bea Masuk, PPN, PPnBM, 

PPHPasal 22 

PPJK yang secara resmi telah disetujui pihak Bea 

danCukai untuk melaksanakan jasa tersebut diberi nomor 

pokokdengan surat keputusan oleh kepala kantor inspeksi 

Bea danCukai. 

b. Penerbitan Delivery Order (DO) oleh Perusahaan Pelayaran 

PT. Energy Logistic memberikan Bill of Lading asli untuk 

ditukar dengan D/O ke perusahaan pelayaran, Penukaran D/O 

selain dengan B/L asli dapat juga dilakukan tanpa B/L asli 

tetapidengan menyerahkan jaminan kepada pelayaran dengan 

alternatif jaminan pribadi, jaminan perusahaaan, atau jaminan 

bank. 

1) Syarat – syarat mendapat D/O dengan menukar B/L asli: 

a) Bayar THC dengan Dolar (USD) 

b) Bayar Dokumen Fee 

c) Bayar D/O Fee 

d) Bayar Washing / Cleaning Container 

e) Bayar Jaminan Container 

Semua persyaratan di bayar ke Kas Pelayaran,setelah 

semua pembayaran selesai dengan D/O ini barangdapat 

dikeluarkan dari pelabuhan / container yard pelayaran. 

2) Syarat – Syarat Penebusan D/O Tanpa B/L asli: 

Dalam hal B/L asli belum diterima sedangkan consignee 

ingin segera menerima barangnya, D/O dapatdikeluarkan 

setelah consignemenyerahkan jaminankepada pelayaran 

dengan alternatif jaminan pribadi, jaminanperusahaan, 

dan jaminan bank. 
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a) Jaminan Pribadi 

Jaminan pribadi dapat diterima untuk Recta 

B/L.Jaminan diberikan oleh pihak yang namanya 

sebagaipenerima, dibuktikan dengan bukti identitas 

diri yang diharuskan. 

b) Jaminan Perusahaan 

Jaminan perusahaan diberikan oleh perusahaanyang 

namanya tercantum sebagai penerima atau dalamto 

Order of Bank B/L tercantum sebagai notify 

address.Company guaranteedapat diterima hanya 

apabilaperusahaan yang memberikan jaminan sudah 

diketahuidengan baik bonafiditas dan kredibilitas. 

c) Jaminan bank 

Jaminan bank adalah jaminan yang diberikan 

olehbank yang namanya tercantum sebagai pihak 

yang akanmemberikan order penyerahan barang (to 

Order ofBank).  

c. Penyelesaian Pembayaran Bea Masuk & Pajak Impor 

Importir / PT.Energy Logistic sebagai PPJK mendatangi 

pihak Bank (Bank Bea Cukai) atau Bank Devisa untuk 

menyelesaikan pembayaran bea-bea dari impor seperti 

Bea Masuk dan Pajak Impor, pedoman yang digunakan 

adalah Jenis Komoditi & COO. 

d. Proses PIB (Pemberitahuan Impor Barang) 

Pihak Bea dan Cukai harus diberitahu akan adanya 

barang yang di impor sebelum kapal yang mengangkut 

barang impor tiba. PT.Energy Logistic (PPJK) menerima 

shippingdocument dari importir, kemudian meng-input 

data barang imporkedalam komputer dalam format PIB 

(Pemberitahuan ImporBarang) secara lengkap dan benar 

termasuk pencantuman ataupengisian nomor surat izin 
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impor atau surat keputusanpemberian fasilitas 

kepabeanan jika ada.PIB di Link ke systim electronic data 

inter-change (EDI)dari kantor Bea Dan Cukai setempat 

untuk diteliti. Dalam ProsesPIB harus diketahui barangnya 

karena akan mempengaruhiTarif Pajak, Bea masuk dan 

untuk mengetahui HS. Dokumenyang harus di lampirkan 

dalam PIB adalah: 

1. SIUP ( Surat Ijin Usaha Perdagangan ), NPWP 

(Nomor Pokok Wajib Pajak), API (Angka Pengenal 

Impor) 

2. Packing list, Invoice, Bill of Lading/Air Way Bill, 

Insurance untuk barang.yang diimpor. 

3. Surat Kuasa dari pihak importir menguasakan kepada 

PT.Energy Logistic (Persero) Cabang Balikpapan. 

e. Proses di Kantor Dirjend Bea dan Cukai 

Dokumen PIB yang direkam sebagai input di dalam 

komputer di Kantor Dirjend Bea dan Cukai diteliti oleh 

Pejabat Fungsionaris Pemeriksa Dokumen I (PFPD I), 

yaitu Pejabat Pemeriksa Persyaratan Impor. Sementara 

barang impor telah tiba dan disimpan di dalam gudang 

pelabuhan atau di tempat penumpukan peti kemas bila 

barang dikemas dalam peti kemas. 

f. Keputusan PIB dari Bea dan Cukai 

Pihak Bea dan Cukai kemudian merespon kepihak 

PT.Energy Logistic atas pengiriman PIB.PFPD I yang 

memutuskan menerima atau menolak dokumen.Apabila 

pengisian data dalam PIB tidak sesuai ketentuan 

peraturan maka dokumenPIB DITOLAK, dapat diajukan 

kembali / mungkin tidak dapat karena mungkin barang 

larangan. Apabila pengisian data dalam PIB sesuai 

dengan ketentuan peraturan maka dokumen PIB 
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DITERIMA, maka akan terjadi penjaluran atas barang 

impor. PIB Diterima maka semua dokumen yang 

dipersyaratkan dan sudah termasuk bukti pembayaran 

bea-bea dari impor dibawa / diserahkan ke Bea Cukai, 

disertai Cetakan dari PIB yang telah disetujui Bea dan 

Cukai dibawa untuk Fiat hanggar. 

g. Proses Penjaluran Barang Impor 

Apabila masuk dalam kategori jalur : 

1) Hijau : tidak akan dilakukan pemeriksaan dan 

mendapat SPPB (Surat Pemberitahuan Pengeluaran 

Barang). 

2) Kuning : akan dilakukan pemeriksaan dokumen saja 

setelah itu akan diterbitkan SPPB (Surat 

Pemberitahuan Pengeluaran Barang) 

3) Merah: maka akan dilakukan pemeriksaan Fisik dan 

Dokumen Barang. dan mendapat SPB (Surat 

Pemeriksaan Barang), pemeriksaan bisa secara 

randum (acak) atau berdasarkan NI (nota informasi). 

Selain pemeriksaan fisik secara visual dapat juga 

dengan Hi-Co Scan atau dengan Xraycontainer. 

Laporan hasil pemeriksaan diteruskan ke PFPD II 

untuk diteliti dan dianalisis. Apabila sesuai ketentuan, 

SPPB segera diterbitkan, bila terjadi pelanggaran, 

akan dikenakan dendalewat Nota Pembayaran. 

Setelah denda dibayar dan Pejabat Bidang 

Pengawasan Bea Cukai telah menyetujui barulah 

SPPB diterbitkan. Apabila tidak sesuai ketentuan, 

importir/PT.Energy Logistic diberi Nota Pembetulan 

(NP). Bila kelebihan bayar bea masuk: diberikan 

SPPB + NP dan kelebihan bayar dapat direstitusi. Bila 

kekurangan bayar bea masuk NP dan importir harus 
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menyelesaikan kekurangan pembayaran, baru SPPB 

diterbitkan. Setelah barang diperiksa dan sudah 

sesuai, kemudian pada SPB di tulis bahwa barang 

sesuai, maka akan terbit SPPB yang belum di Fiat, 

dan selanjutnya dibawa ke Gate Out (Fiat) hanggar 

impor, berupa tanda tangan dan cap Bea Cukai. 

Dalam mengajukan SPPB dilampiri dengan Delivery 

Order (D/O), Surat Jalan, Job Order. 

h. Mengurus Job Order/Job Slip 

Dengan mendatangi TPKS/bagian pelayanan impor 

dengan melampirkan Bukti pembayaran: 

1) Warkat Dana, warkat dana dibayar sesuai barang 

keluar dari kapal datang tanggal...., sampai keluar  

barang tanggal.... 

2) Copy SPPB (Surat Pemberitahuan Pengeluaran 

Barang) 

3) D/O Asli 

i. Fiat SPPB oleh Bea Cukai 

SPPB dibawa ke bea cukai pintu impor untuk di fiat 

kemudian RELEASE Barang impor bisa keluar dari 

daerahpabean setelah SPBB ditunjukan pada petugas 

gate out (BeaCukai pintu). 

2. Hambatan Yang Dihadapi PT.Energy Logistic Dalam Pengurusan 

Barang Impor. 

Dalam pelaksanaan kegiatan pengurusan barang impor 

tersebut tentunya tidak lepas dari faktor-faktor yang 

menghambat, sehingga kelancaran pengurusan barang impor 

tersebut kurang efektif dan efisien. 

Adapun faktor yang menghambat antara lain : 

a. Telah diterapkanya prosedur baru dengan Sistem EDI 

(Electronic Data Interchage) dalam proses PIB yaitu 
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terjadi salah pengisian data PIB atau barangnya tidak 

sesuai dengan ketentuan di negara importir, dan akhirnya 

PIB ditolak oleh bea cukai. 

b. Ketidaksesuaian barang impor dengan dokumennya 

sering terjadi apabila barang sampai di pelabuhanimportir 

sehingga mengakibatkan keterlambatan didalam 

penerimaan barang impor hal ini karena kurang 

ketelitianoleh pihak eksportir, pengangkut, force majeur 

dll. 

c. Keterlambatan Supir truk sering kali terjadi pada saat  

masuk ke kawasan pabean sehingga proses pengeluaran 

barang dari kawasan pabean agak terhambat. 

 

5. PENUTUP 

A. Kesimpulan 

1.  Telah diterapkanya prosedur baru dengan Sistem EDI 

(Electronic Data Interchage) dalam proses PIB yaitu terjadi 

salah pengisian data PIB atau barangnya tidak sesuai dengan 

ketentuan di negara importir, dan akhirnya PIB ditolak oleh bea 

cukai. 

2.  Ketidaksesuaian barang impor dengan dokumennya sering 

terjadi apabila barang sampai di pelabuhan importir sehingga 

mengakibatkan keterlambatan didalam penerimaan barang 

impor hal ini karena kurang ketelitian oleh pihak eksportir, 

pengangkut, force majeur dll. 

3.  Keterlambatan Supir truk sering kali terjadi pada saat  masuk 

ke kawasan pabean sehingga proses pengeluaran barang dari 

kawasan pabean agak terhambat. 

B. Saran 

1. PT. Energy Logistic Cabang Balikpapan sebagai Freight 

forwarder agar dapat meningkatkan ketepatan dan kecepatan 
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didalammengurus dokumen PIB adalah dengan mengatasi 

hambatan-hambatan yang terjadi yaitu dengan melunasi bea 

masuk&pajakimpor terlebih dahulu sebelum menyampaikan 

PIB kepada Beacukai, lebih teliti didalam pengisian PIB dalam 

sistem EDI, misalpengisian besarnya bea masuk dan pajak 

impor, klasifikasibarang berdasarkan invoice&packing list harus 

benar dan ditelitikembali sebelum diberitahukan kepada bea 

cukai. Ketelitiantersebut perlu diterapkan karena akan 

memperlancarpengurusan dokumen PIB sehingga Barang 

Impor akan segeradapat dikeluarkan dari pabean.  

2. Untuk mengatasi masalah Ketidaksesuaian barang impor 

dengan dokumen imporadalah PT. Energy logistic menjalin 

kerja sama yang baikdengan prusahaan Pelayaran, sehingga di 

dalampencocokan dokumen invoice dan manifest berjalan 

lancardan mempermudah untuk mengetahui apakah 

spesifikasibarang di dalam dokumen tersebut sesuai atau tidak, 

setelahitu apabila sesuai baru Freight forwarder PT. Energy 

logistic membuatdokumen, mengurus perijinan dan membayar 

bea atasimpor.  

3. Untuk mengatasi masalah mengenai supir truk yang selalu 

datang terlambat masuk ke dalam kawasan pabean untuk 

mengambil petikemas.Untuk itu perlu adanya peningkatan 

tanggung jawab agar semua tugas dan kewajibannya dapat 

diselesaikan dengan baik. Dimana perlu peningkatan 

kerjasama antar karyawan yang diimbangi dengan kecermatan 

dan ketelitian dalam penyelesaian dokumen impor, agar tujuan 

yang telah ditetapkan dapat tercapai dengan hasil yang 

maksimal, sehingga penanganan impor dapat dapat berjalan 

dengan lancar dan kepercaya 
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ABSTRAK 

Tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui bagaimana vessel 
performance melalui perhitungan pemakaian bunker di PT.Pertamina Shipping 
serta hambatan-hambatan apa saja yang mengurangi vessel performance. 
Penelitian ini dilaksanakan di PT.Pertamina Shipping, Jakarta Utara, selama 
penulis melaksanakan praktek darat (PRADA) dari bulan Juli 2018 hingga bulan 
Juli 2019. Sumber data adalah data primer yang langsung diperoleh dari tempat 
penelitian dengan cara observasi, wawancara dengan beberapa karyawan serta 
pihak lain yang berkaitan dengan judul skripsi ini. Hasil yang diperoleh dari 
penelitian ini menunjukan bahwa vessel performance melalui perhitungan 
pemakaian bunker di PT. Pertamina Shipping belum optimal. Dari permasalahan 
tersebut maka dapat disimpulkan bahwa perhitungan pemakaian bunker sangat 
berperan besar dalam pengawasan vessel performance. Sehingga kerugian 

akibat kelebihan penggunaan bunker di PT. Pertamina Shipping menjadi lebih 
kecil. 

Kata Kunci: vessel performance, bunker, PT.Pertamina Shipping 

1. PENDAHULUAN 

Bahan bakar minyak (BBM) adalah komoditas strategis yang 

dibutuhkan oleh seluruh lapisan masyarakat dan dunia industri di tanah 

air, baik masyarakat yang dekat dengan sumber produksi BBM itu maupun 

yang jauh. Jarak yang memisahkan masyarakat dari sumber produksi 

BBM tersebut harus ditangani melalui penyediaan transportasi yang dapat 

mengangkut minyak dan gas untuk disalurkan secara massal, maka 

perusahaan perminyakan memegang peranan penting dalam 

menyalurkan BBM ke pulau-pulau yang tersebar di Indonesia. PT. 

Pertamina (Persero) Shipping hadir dalam membantu pendistribusian 

minyak di Indonesia dengan mengandalkan kapal tanker sebagai alat 

transportasi dalam rangka distribusi muatan minyak agar dapat 

dikonsumsi oleh masyarakat dan dunia industri. Tidak hanya 
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mengandalkan kapal tanker milik PT. Pertamina (Persero) Shipping itu 

sendiri, tetapi PT. Pertamina juga bekerjasama dengan beberapa 

perusahaan pelayaran ternama di Indonesia seperti PT. Waruna Nusa 

Sentana, PT. Barokah Gemilang Perkasa, PT. Soechi Lines, PT. Buana 

Listya Tama, PT. Inti Energi Lines dan masih banyak lagi dalam hal sewa 

menyewa kapal dalam membantu kegiatan pendistribusian minyak dan 

gas di seluruh tanah air. 

Besarnya kebutuhan bahan bakar minyak di Indonesia membuat 

kapal-kapal tanker PT. Pertamina baik milik maupun charter harus bekerja 

sesuai ketentuan yang telah di tetapkan oleh PT. Pertamina, hal ini di 

karenakan apabila kapal-kapal tidak memenuhi ketentuan yang berlaku 

maka akan berimbas pada kerugian waktu dan bahan bakar. Kerugian 

inilah yang akan diperhitungkan oleh PT. Pertamina Shipping, namun 

sebelum itu PT. Pertamina Shipping tidak akan semena-mena 

melayangkan kerugian tanpa adanya ketentuan serta dokumen 

pendukung yang menjadi pertimbangan bahwasanya terjadinya 

penyimpangan atau pelanggaran atau kekurangan kinerja kapal dalam 

pelaksanaan kontrak kerja. 

Kapal harus berlayar pada service speed yang dijaminkan. 

Kehilangan waktu yang timbul sebagai akibat dari berkurangnya jaminan 

kecepatan kapal, akan dihitung berdasarkan perbedaan antara waktu 

aktual yang ditempuh untuk pelayaran dari buoy laut ke buoy laut 

dibandingkan dengan waktu yang diperlukan untuk pelayaran yang sama 

sesuai jaminan kecepatan. C/P Pertamina Time Klausul No. 9.3 Part II 

Jaminan Pemilik atas Rate Pembongkaran Muatan “Pemilik menjamin rate 

pembongkaran muatan yang diatur dalam part III Pasal 4 (selanjutnya 

disebut “Rate Pembongkaran Muatan”). Kerugian waktu dihitung jika 

waktu aktual yang diperlukan untuk melakukan pembongkaran muatan 

lebih lama dibandingkan dengan waktu normal jika muatan dibongkar 

sesuai dengan Rate Pembongkaran Muatan. 
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C/P Pertamina Time Klausul No. 9.4 Part II Jaminan Pemilik atas 

Pemakaian Bunker “ Pemilik menjamin bahwa pemakaian bunker tidak 

melebihi batasan pemakaian bunker sebagaimana yang diatur pada part 

III pasal 2 dan pasal 3 (selanjutnya disebut “jaminan pemakaian bunker”). 

Khusus jaminan pemakaian bunker pada jaminan kecepatan berlaku jika 

kekuatan angin tidak melebihi skala Beafourt 4 untuk tipe kapal small II 

keatas atau Skala Beafourt 3 untuk tipe kapal Small I kebawah (Small I, 

Bulk Lighter, Satgas dan SPOB). Pemilik menjamin bahwa tidak akan ada 

pengambilan keuntungan dari selisih pemakaian bunker lebih kecil dari 

jaminan pemakaian bunker. Selisih pemakaian bunker ini akan 

diperhitungkan pada setiap pelayaran. 

Jika terdapat pemakaian bunker lebih besar dari jaminan pemakaian 

bunker, maka kelebihannya akan diperhitungkan berdasarkan harga 

bunker PERTAMINA dan dipotong dari uang sewa serta kerugian 

dimaksud akan diperhitungkan pada setiap pelayaran”. 

Dalam pelayaran pendistribusian bahan bakar minyak dan gas masih 

banyak terdapat indikasi kalkulasi slow speed & over bunker. Begitu pula 

dengan kasus indikasi slow pumping & over bunker baik yang dinyatakan 

sebagai status claim dan yang berstatus unclaim. 

Maka berdasarkan uraian diatas, penulis tertarik untuk meneliti dan 

membahas tentang vessel performance dengan judul analisis vessel 

performance melalui perhitungan pemakaian bunker di pt. Pertamina 

(persero) shipping. 

Bertitik tolak dari latar belakang di atas, maka rumusan masalah 

penelitian ini adalah bagaimana prosedur perhitungan pemakaian bunker 

di PT. Pertamina (Persero) Shipping dan hambatan-hambatan apa saja 

yang dapat mengurangi vessel performance di PT. Pertamina (Persero) 

Shipping. 
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2. TINJAUAN PUSTAKA  

A. kerangka konseptual 

1. Landasan Hukum Tentang Undang-Undang Pelayaran 

2. Landasan Hukum Keputusan Presiden Republik Indonesia Nomor 

169 Tahun 2000 Tentang Pokok-Pokok Organisasi PERTAMINA 

B. pengertian analisis 

analisis merupakan sekumpulan kegiatan, aktivitas dan proses yang 

saling berkaitan untuk memecahkan masalah atau memecahkan 

komponen menjadi lebih detail dan digabungkan kembali lalu ditarik 

kesimpulan. 

C. pengertian vessel performance 

Heru Triandy (2014) menegaskan bahwa “vessel performance 

adalah hasil atau tingkat keberhasilan kapal  secara keseluruhan 

selama periode tertentu dalam melaksanakan kegiatan operasional 

dibandingkan dengan standar kinerja, target, sasaran, atau kriteria 

yang telah ditentukan / disepakati terlebih dahulu antara 

PERTAMINA selaku charterer dengan ship owner  yang tercantum 

dalam charter party”. 

D. pengertian bunker 

Capt. Sutiyar (2010) mengatakan bahwa bunker dalam dunia 

kemaritiman diartikan sebagai simpanan bahan bakar untuk kapal, 

jadi dapat diartikan dengan mudah bahwa bunker adalah suatu 

simpanan atau cadangan bahan bakar kapal yang akan digunakan 

untuk perjalanan berlayar. 

E. jenis-jenis vessel performance 

1. pumping performance 

2. loading performance 

3. speed performance 
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3. METODE PENELITIAN  

Penelitian ini dilaksanakan di Jakarta Utara mulai juli 2018 sampai 

dengan juli 2019. Adapun data dilakukan di perusahaan pelayaran PT. 

Pertamina (Persero) Shipping Jakarta.  

Peneletian ini menggunakan beberapa teknik pengumpulan data 

yang penulis anggap tepat, antara lain: data primer adalah data yang 

diperoleh peneliti secara langsung dari sumber aslinya yang berupa 

wawancara  (interview) dan data sekunder adalah data yang diperoleh 

melalui media perantara atau secara tidak langsung yang berupa 

buku,catatan, bukti yang telah ada. Metode dokumentasi adalah teknik 

pengumpulan data melalui dokumen.  

Populasi penelitian merupakan jumlah objek secara keseluruhan 

atau generalisasi dari objek atau subjek yang memiliki kuantitas dan 

karakteristik tertentu yang ditetapkan oleh peneliti untuk dipelajari dan 

diambil kesimpulannya. Adapun populasi data dalam penelitian ini yaitu 

semua data perhitungan pemakaian bunker SSOB 2018 dan data 

perhitungan SPOB 2019 di PT. Pertamina (Persero) Shipping 

Sampel penelitian adalah bagian dari populasi atau bagian dari 

karakteristik yang dimiliki oleh populasi. Adapun sampel yang diambil 

dalam penelitian ini adalah data perhitungan pemakaian bunker kapal MT. 

Vijayanti dan LPGC Nusa Bright di PT. Pertamina(Persero) Shipping. 

Teknik pengumpulan data dalam penelitian ini adalah  observasi 

(pengamatan), interview (wawancara), library research (penelitian 

Kepustakaan) dan teknik dokumentasi. 

Teknik analisa data yang digunakan adalah teknik deskriptif kualitatif 

adalah pengolahan data kualitatif yang telah diperoleh melalui gambaran 

fakta-fakta atau karakteristik yang sebenarnya. 
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4. HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN  

A. Perhitungan Slow Pumping & Over Bunker 

1. Dokumen Ship Figure Before Discharge 

Hal pertama yang harus dilakukan dalam perhitungan SPOB 

yaitu dengan melihat dokumen before discharging MT. Vijayanti 

yang memberikan informasi lokasi dan waktu pembongkaran 

dilaksanakan.  

2. Dokumen Discharging Agreement 

 Langkah kedua sebelum menghitung kelebihan pemakaian 

bunker MT. Vijayanti yaitu dengan memperhatikan dokumen 

discharging agreement kapal MT. Vijayanti untuk melihat waktu 

pembongkaran dilaksanakan. 

3. Dokumen Tanker Time Sheet 

 Hal ketiga yang perlu dilakukan dalam perhitungan SPOB 

yaitu memperhatikan dokumen tanker time sheet MT. Vijayanti. 

Dokumen tanker time sheet merupakan dokumen yang 

menginformasikan sedikit informasi tentang kapal MT. Vijayanti, 

seperti nama kapal MT. Vijayanti, berbendera Indonesia dan 

dinahkodai oleh Capt. Soeprapto dengan ukuran kapal 

11.431GRT dan 16.636DWT.  

4. Dokumen Dry Certificate 

Ke empat yaitu melihat dokumen dry certificate MT. Vijayanti yang 

merupakan certificate yang menyatakan bahwa MT. Vijayanti 

dengan nomor voyage VIJ/001/D/01/19 di pelabuhan Tanjung 

Gerem pada tanggal 15 Januari 2019 pukul 15.54 – 16.18 waktu 

setempat telah  membongkar habis muatan diatas kapal dengan 

pernyataan Remaining On Board tanki 1,2,3,4,5,6 P/S empty.  

5. Dokumen Letter Of Protes 

Langkah kelima yang selanjutnya dilakukan yaitu melihat 

dokumen letter of protes yang dibuat oleh Head of Marine Tg. 

Gerem karena kapal MT. Vijayanti terindikasi tidak memenuhi 
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persyaratan pembongkaran dalam charter party yaitu dimana 

discharging rate dalam charter party 500kl/hour dengan back 

pressure 7kl/hr ,namun pada kenyataan dilapangan discharging 

rate yang dicapai MT. Vijayanti yaitu 433.431 kl/hr dengan back 

pressure 2.88 kl/hr.  

6. Kalkulasi Perhitungan Slow Pumping&Over Bunker MT. Vijayanti 

Hal terakhir yang dilakukan dalam perhitungan slow pumping & 

over bunker MT. Vijayanti yaitu menghitung kelebihan pemakaian 

bunker dengan format yang telah ditentukan oleh fungsi BOC 

berdasarkan dokumen pendukung yang telah dianalisa terlebih 

dahulu.  

B. Perhitungan Slow Speed & Over Bunker 

1) Dokumen Master Cable LPGC Nusa Bright Voy. 014/D5/18 

2) Dokumen Master Cable LPGC Nusa Bright Voy. 015/L/18 

3) Kalkulasi Perhitungan Slow Speed&Over Bunker LPGC Nusa 

Bright 

Hambatan Yang Menyebabkan Berkurangnya Vessel Performance 

a) Cuaca 

b) Kondisi Kapal 

c) Human Error 

d) Alat Pemompaan 

Upaya Yang Harus Di Lakukan 

a. Pihak owner harus bekerjasama dengan Badan Meteorologi, 

Klimatologi dan Geofisika (BMKG) terkait kondisi cuaca yang buruk. 

Jika kapal mengalami gangguan perjalanan yang disebabkan oleh 

cuaca, maka owner kapal harus memiliki bukti yang kuat untuk 

dilaporkan kepada pihak Pertamina. 

b. Perawatan yang intensif harus terus dilakukan terhadap kapal- 

kapal tanker yang sudah tua agar tetap prima meskipun sudah 

berumur, namun jika kapal sudah terlalu tua maka sebaiknya 
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diganti dengan kapal yang baru. Begitu pula dengan alat 

pemompaan, perawatan pompa harus tetap dimaksimalkan. 

c. Pelatihan serta pemberitahuan tentang keputusan dan aturan 

dalam charter party juga harus lebih dikuasai oleh nahkoda dan 

awak kapal sebelum naik keatas kapal agar mencegah terjadinya 

human error. 

5. PENUTUP  

A. Kesimpulan  

1.  Penyebab terjadinya slow speed & over bunker yaitu speed yang 

digunakan MT. Vijayanti tidak sesuai dengan ketentuan charter 

party dan penyebab terjadinya kerugian slow pumping dan over 

bunker pada kapal LPGC Nusa Bright yaitu karena flowrate yang 

tidak tercapai. 

2.   Vessel performance di PT. Pertamina (Persero) Shipping, jika 

diamati dari indikasi kasus perhitungan kelebihan pemakaian 

bunker sepanjang tahun 2018 sampai 2019 masih belum optimal.  

B. Saran 

1. Penulis memberikan saran sebaiknya PT. Pertamina (Persero) 

Shipping menyampaikan ke MT. Vijayanti dan LPGC Nusa Bright 

serta kapal charter lainnya agar beroperasi sesuai dengan 

ketentuan charter party sehingga tidak terjadi kerugian slow 

pumping & over bunker dan slow speed & over bunker . 

2. PT. Pertamina disarankan untuk memiliki alat pemompaan yang 

memiliki kekuatan yang besar di seluruh pelabuhan khusus milik 

PT. Pertamina agar vessel performance di PT. Pertamina (Persero) 

Shipping lebih optimal. 
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ABSTRAK 

Proses bongkar muat petikemas adalah suatu kegiatan operasi 
memindahkan barang di pelabuhan yang sangat mempengaruhi kelancaran 
kinerja. Disini penulis mengambil contoh pada pelayanan receiving dan delivery 
dimana pada saat melakukan bongkar muat di lapangan penumpukan 
mengalami keterlambatan. Tujuan penelitian ini adalah mengetahui faktor apa 
yang menyebabkan keterlambatan proses bongkar muat petikemas di Terminal 
Petikemas Pelabuhan Hatta Makassar. 

Penelitian ini dilaksanakan di Pelabuhan Indonesia (Pelindo IV Makassar, 
dari bulan Agustus 2016 hingga November 2016. Sumber data yang diperoleh 
adalah data primer yang langsung dari tempat penelitian dengan cara observasi, 
wawancara langsung dengan petugas atau karyawan dan literature-literature 
yang berkaitan dengan judul skripsi. 

Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa keterlambatan proses bongkar muat 
petikemas di Terminal Petikemas Pelabuhan Hatta Makassar dikarenakan 
kerusakan peralatan bongkar muat. 

1. PENDAHULUAN 

Pelabuhan, menurut pasal 1 Undang-undang No. 17 Tahun 2008 

tentang Pelayaran, merupakan tempat yang terdiri dari daratan dan 

perairan dengan batas-batas tertentu, dimana berlangsung kegiatan 

pemerintahan dan kegiatan ekonomi. Kegiatan-kegiatan menyangkut 

kapal-kapal yang bersandar, berlabuh, naik turun penumpang, bongkar 

muat barang, fasilitas keselamatan pelayaran, serta sebagai tempat 

perpindahan intra dan antarmoda transportasi. 

Pembangunan ekonomi suatu negara sangat ditentukan oleh 

adanya sistem transportasi atau jasa angkutan yang memadai baik 

angkutan darat, laut maupun udara. Indonesia sebagai sebuah Negara 
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kepulauan sangat membutuhkan angkutan laut yang dapat menjangkau 

seluruh tempat di wawasan nusantara, di sinilah terletak pentingnya 

peranan pelabuhan, sebab pelabuhan merupakan mata rantai yang 

sangat penting dalam sistem angkutan laut. 

Dapat dilihat dari segi jalur pelayaran, pelabuhan Hatta Makassar 

adalah salah satu pelabuhan laut utama di Indonesia dari empat 

pelabuhan laut utama lainnya yaitu Pelabuhan Tanjung Priok Jakarta, 

Pelabuhan Tanjung Perak Surabaya, Pelabuhan Belawan serta 

Pelabuhan Hatta Makassar. Untuk menyelenggarakan angkutan laut 

Pelabuhan Soekarno-Hatta Makassar mempunyai beberapa fasilitas 

dermaga yaitu Dermaga Soekarno serta Dermaga Hatta. Disamping itu 

Pelabuhan Hatta Makassar mempunyai tempat penumpukan petikemas 

yang sering disebut TPM (Terminal Petikemas Makassar). 

Pelabuhan Hatta Makassar berperan dalam memperlancar 

pelayanan terhadap kunjungan kapal dan arus barang dengan 

menyediakan fasilitas yang dapat memperlancar segala kegiatan yang 

ada di Pelabuhan. Kegiatan di daerah kerja pelabuhan Hatta Makassar 

setiap tahunnya masih belum mengalami peningkatan dalam aspek 

pelayanan jasa pelabuhan. Hal ini disebabkan oleh belum meningkatnya 

kinerja pelayanan jasa keagenan kapal oleh perusahaan pelayaran dan 

pelayanan bongkar muat. 

Sejalan dengan perkembangan Pelabuhan Hatta Makassar, 

kadang dijumpai masalah-masalah yang terjadi yang menyebabkan 

adanya keterlambatan dalam kegiatan bongkar muat, hal ini dikarenakan 

peralatan bongkar muat yang sering mengalami kerusakan saat 

digunakan kegiatan bongkar muat. Dari beberapa alat bongkar muat yang 

ada di pelabuhan Hatta Makassar penulis memfokuskan pada alat 

bongkar muat Rubber Tyred Gantry Crane, hal ini sekaligus menjadi 

batasan masalah dalam hasil penelitian ini. 
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Disini penulis dapat mengambil contoh pada pelayanan receiving 

dan delivery dimana pada saat melakukan bongkar muat di container yard 

(CY) mengalami keterlambatan yang disebabkan peralatan bongkar muat 

yang digunakan mengalami kerusakan pada saat pengoperasian sehingga 

harus diganti untuk melanjutkan proses kegiatan bongkar muat. 

Berdasarkan uraian latar belakang maka dirumuskan masalah yaitu 

apa yang menyebabkan keterlambatan proses bongkar muat petikemas di 

Terminal Petikemas Pelabuhan Hatta Makassar ? 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

Kata bongkar muat sudah tidak asing lagi didengar dalam dunia 

pelayaran. Dalam Kamus Besar Bahasa Indonesia (1990) bongkar muat 

artinya : 

1. Mengangkut ke atas 

2. Menurunkan muatan dari kapal 

3. Merusak, merombak 

Subandi, Penuntun Klaim Angkutan Laut (1989 : 126) menurut 

Dictionary of the Enghlish Languagekarangan Webster yang dimaksud 

dengan container adalah Wadah seperti peti, karton atau krat yang 

digunakan untuk menyimpan barang tetapi yang dimaksud dengan 

container, dalam kaitannya dengan  pengangkutan barang dengan kapal 

container. Bukanlah sembarang wadah yang mempunyai pengertian 

tersendiri yang dalam pelayanan lazim disebut sebagai petikemas. 

Jenis pelabuhan sangat beragam, tergantung dari mana kita 

memandangnya. Dari sudut pandang orang awam, kita mengenal 

pelabuhan laut (sea port), pelabuhan udara (air port), dan pelabuhan darat 

(dry port). Pembagian pelabuhan jenis ini sebenarnya berdasarkan jenis 

moda transportasi utama yang dilayani. Untuk pelabuhan laut moda 

transportasi utama yang dilayani adalah kapal laut. 
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3. METODE PENELITIAN 

Dalam penelitian ini metode yang digunakan adalah jenis deskriptif. Di 

dalam penelitian ini penulis menggunakan beberapa teknik pengumpulan 

data antara lain : 

1) Metode  Observasi (pengamatan  langsung) 

2) Metode  Interview (wawancara) 

3) Library Study atau Studi Pustaka 

4) Metode Dokumentasi  

4. HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

A.  Pembahasan Masalah 

1. Proses Bongkar Muat Menggunakan Rubber Tyred Gantry 

Crane / Transtainer 

Crane alat terberat yang melayani kegiatan transfer 

petikemas baik untuk quay transfer operation maupun untuk 

receipt/delivery operation adalah alat yang dibuat pertama kali 

oleh Paceco dan dinamakan “Transtainer”. Kini alat transtainer 

dikenal dua tipe yaitu tipe yang berjalan diatas roda, disebut 

juga Rubber Tyred Gantry Crane dan tipe yang berjalan di atas 

rel dengan roda-roda baja, disebut rail mounted yard gantry 

crane. 

Jenis RTG Rubber Tyred Gantry lebih banyak digunakan 

karena alasan operasional, lebih luwes dalam olah gerak 

(manoeuver), dan mudah bergerak menjelajahi seluruh 

terminal. RTG mampu melayani lima sampai stack atau one-

over four. Pada setiap blok tersedia satu jalur roadway untuk 

head truck-chassis pengangkut petikemas yang dimuat (lift on) 

atau diturunkan (lift off) dan menggunakan RTG (Rubber Tyred 

Gantry). 

RTG (Rubber Tyred Gantry) mempunyai ketinggian antara 

17 sampai 19 meter, panjang antara 9 sampai 11,6 meter, span 

antara 19,8 sampai 26,5 meter, masing-masing kaki terdiri di 
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atas 1,2 atau 4 roda. Makin banyak jumlah roda RTG semakin 

ringan beban yang dipukul oleh landasan, karena beban pada 

setiap roda hanya 13 sampai 16 ton. Tetapi RTG (Rubber 

Tyred Gantry) dengan hanya 4 jumlah roda perlu dibuatkan 

jalur khusus, karena tekanan terhadap landasan mencapai    

ton di setiap roda. Posisi roda-roda dapat  erputar     di atas 

steel turning plates untuk memungkinkan RTG (Rubber Tyred 

Gantry) bergerak ke arah melintang dan memanjang ketika 

pindah dari satu blok ke blok lain. 

2. Peranan RTG (Rubber Tyred Gantry) / Transtainer pada 

kegiatan proses bongkar muat. 

RTG (Rubber Tyred Gantry) / Transtainer merupakan alat 

untuk mengangkut, menstack dan membongkar atau memuat 

petikemas di lapangan penumpukan (container yard). Alat  ini 

merupakan alat penunjang utama di lapangan penumpukan di 

Terminal Petikemas, dimana alat ini memiliki peran penting 

untuk mengangkat petikemas dari truck (head truck dan 

chassis) dan dapat menyusun petikemas di lapangan 

penumpukan serta melayani kegiatan bongkaran, muatan 

receiving, dan delivery. 

Head truck dan chassis adalah alat yang digunakan di 

terminal petikemas untukm mengangkut petikemas dari 

dermaga ke lapangan penumpukan atau sebaliknya serta dari 

area lapangan penumpukan petikemas ke gudang container 

freight station (CFS) atau sebaliknya. Fungsi lainnya adalah 

untuk receiving dan delivery. 

Receiving merupakan kegiatan yang pertama kali lakukan 

dalam proses penumpukan untuk dimuat ke kapal dengan 

tujuan yang telah ditentukan akan diletakkan pada lapangan 

penumpukan yang sesuai dengan open stack yang telah 

disekapati oleh pihak pelayaran dengan divisi perencanaan 
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Terminal Petikemas. Dimana truck yang membawa petikemas 

akan di beri pelayanan menurunkan petikemas dari truk dan 

letakkan pada blok calon pemuatan. 

Delivery merupakan kegiatan menyerahkan petikemas dari 

lapangan penumpukan petikemas untuk ditempatkan diatas 

kendaraan/truk pengguna jasa. Kegiatan pelayanan di 

lapangan penumpukan blok bongkaran, dimana petikemas 

yang telah di bongkar akan diterima oleh pemilik barang 

dengan cara pengambilan petikemas di lapangan penumpukan 

menggunakan alat bongkar muat dengan menunjukkan bukti 

nomor petikemas yang dimaksud. 

PT. Pelabuhan Indonesia IV (Persero) cabang Makassar 

memiliki 14 unit RTG (Rubber Tyred Gantry) diantaranya 11 

milik sendiri dan 3 unit kerjasama operasi. Yang utama dalam 

kegiatan tersebut yaitu keamanan dan keselamatan (safety) 

karena resiko sangat besar jika petikemas akan di angkut oleh 

transtainer atau Rubber Tyred Gantry Crane dari lapangan 

penumpukan ke head truck dan chassis tanpa pengawasan dari 

operasional. 

3. Sarana dan Prasarana Yang Ada di Terminal Petikemas 

Pelabuhan Makassar 

Tabel 1. Alat Bongkar Muat Petikemas 

No Uraian Sat Jumlah Keterangan 

1 Container  Crane (CC) 

a. Milik Sendiri 

b. Kerjasama Operasi 

 

Unit 

Unit 

 

7 

2 

 

Siap Operasi 

Siap Operasi 

2 Rubber Tyred Gantry 

Crane / Transtainer ( TT ) 

a. Milik Sendiri 

b.Kerjasama Operasi 

 

 

Unit 

Unit 

 

 

15 

3 

 

 

Siap Operasi 

Siap Operasi 
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3 ReachSteaker Kap.42 T Unit 2 Siap Operasi 

4 Top Loader kap. 35 T 

a. Milik Sendiri 

b. Kerjasama Operasi 

 

Unit 

Unit 

 

1 

1 

 

Siap Operasi 

Siap Operasi 

5 Forklift 

a. Forklift batteray   kap. 

2 T 

b. Forklift kap. 5 T 

c. Forklift kap. 7 T 

 

Unit 

 

Unit 

Unit 

 

7 

 

1 

1 

 

Siap Operasi 

 

Siap Operasi 

Rencana 

6 Head truck 

a. Milik Sendiri 

b. Kerjasama Operasi 

 

Unit 

Unit 

 

25 

8 

 

Siap Operasi 

Siap Operasi 

7 Chassis 

a.Ukuran 2 ’ 

 .Ukuran 4 ’ 

- Milik Sendiri 

- Kerjasama Operasi 

 

Unit 

 

Unit 

Unit 

 

16 

 

20 

4 

 

Siap Operasi 

 

Siap Operasi 

Siap Operasi 

Sumber : Terminal Peti Kemas Makassar,Tahun 2017 

Dapat kita lihat dari tabel diatas bahwa 7 jenis alat bongkar 

muat petikemas yang dimiliki oleh Terminal Petikemas bahwa dari 

18Rubber Tyred Gantry Crane / Transtainersiap operasi dimana 

dalam pembahasan penulis meneliti tentang keterlambatan 

bongkar muat di Terminal Petikemas Makassar menggunakan alat 

Rubber Tyred Gantry Crane / Transtainer. 

Tidak hanya harus sarana yang disiapkan tetapi juga tenaga 

ahli yang berpengalaman dalam menggunakan alat-alat bongkar 

muat agar dapat dijalankan dengan sebagaimana mestinya. Untuk 

mengetahui bagaimana sarana bongkar muat petikemas di 

Terminal Petikemas Makassar sudah berjalan dengan maksimal 

atau belum maksimal. 
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Harus kita ketahui untuk menunjang kelancaran dalam 

kegiatan proses bongkar muat pihak Pelabuhan Indonesia IV 

Makassar terutama pada pihak Terminal Petikemas dengan cukup 

sehingga proses kegiatan bongkar muat di Terminal Petikemas 

Makassar dapat berjalan dengan lancar. 

Dalam kegiatan proses bongkar muat di Terminal Petikemas 

Makassar tentunya memerlukan waktu yang sangat seimbang 

dengan jumlah muatan yang dibongkar atau dimuat itu dari pihak 

Terminal Petikemas Makassar harus melayani pengguna jasa 

dengan cara memberikan pelayanan yang baik seperti 

mempersiapkan sarana atau alat bongkar muat secara optimal dan 

memberikan keuntungan pada masing-masing pihak yang terkait. 

Dalam proses kegiatan bongkar muat di lapangan 

penumpukan Terminal Petikemas Makassar mengalami banyak 

hambatan, yaitu : 

a. Kurangnya pengawasan dan pemeliharaan khusus pada alat 

bongkar muat tentunya pada alat Rubber Tyred Gantry Crane / 

Transtainersehingga dalam proses kegiatan bongkar muat di 

lapangan penumpukan mengalami keterlambatan diakibatkan 

dalam proses bongkar muat tiba-tiba alat tersebut mengalami 

kerusakan. 

b. Petugas yang tidak mempunyai tanggung jawab dalam 

pemakaian alat dan petugas tidak mempunyai sertifikat dalam 

menggunakan alat Rubber Tyred Gantry Crane / Transtainer, 

yang paling sering terjadi di Terminal Petikemas adalah 

pelaksanaan atau operator yang biasanya kurang 

memperhatikan perawatan pada alat tersebut. 

c. Biasanya juga kurangnya pengawasan dan pengontrolan 

terhadap pengguna alat karena alat dapat rusak akibat 
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kurangnya ketelitian atau pengalaman menggunakan alat 

tersebut. 

d. Kurangnya mengikuti diklat khusus untuk menggunakan alat 

bongkar muat dengan cara yang aman dan baik. 

e. Agar alat bongkar ,muat (Rubber Tyred Gantry / Transtainer) 

selalu dalam kondisi siap operasi dan mencegah dari 

kerusakan, maka peralatan tersebut harus dipelihara dengan 

rutin dan baik. 

4. Rubber Tyred Gantry Crane / Transtainer mengalami kerusakan 

sehingga proses kegiatan bongkar muat dihentikan 

Dalam proses kegiatan bongkar muat atau tepatnya receiving 

dan delivery berlangsung tiba-tiba mengalami kerusakan terhadap 

peralatan (equiqment Load) mengalami kerusakan sehingga proses 

kegiatan bongkar muat pada Receiving dan delivery segera 

dihentikan. 

 Adapun penyebab dari kerusakan alat tersebut, yaitu 

a. Usia alat 

b. Operator non pengalaman (tidak mempunyai sertifikat) 

Yang mana gambar akan dilampirkan akibat penyebab diatas 

yang dapat mempengaruhi standar kecepatan pemuatan dan 

pembongkaran yang telah ditentukan. 

5. Upaya serta tindakan yang harus dilakukan untuk mengatasi 

kerusakan tersebut. 

Dalam dihentikannya proses pemuatan dan pembongkaran 

maka pihak yang terkait mengalami kerugian yang cukup besar 

terhadap kerusakan untuk mengatasi agar kerusakan tersebut 

dapat dikerjakan secepat mungkin oleh pihak bengkel, untuk itu : 

a. Pihak Terminal Petikemas segera menyediakan alat lain untuk 

memindahkan petikemas 

b. Pihak Terminal Petikemas melakukan pergantian alat secara 

mungkin 
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c. Ketika selesai pekerjaan selesai petugas mencoba melanjutkan 

proses bongkar muat tersebut. 

Dalam proses bongkar muat ini dalam pergantian alat yang 

rusak juga mengalami kendala-kendala sehingga tidak mampu 

mencapai kecepatan proses bongkar muat yang telah ditentukan 

sebagai berikut : 

a. Operator yang tidak mempunyai pengalaman dan tidak 

mempunyai sertifikat dalam pekerjaan bongkar muat petikemas 

di lapangan penumpukan. 

b. Perawatan kurang terhadap peralatan bongkar muat. 

Langkah atau tindakan yang dilakukan oleh pihak Terminal 

Petikemas Makassar berupaya : 

a. Mengganti operator peralatan bongkar muat berupa Rubber 

Tyred Gantry Crane / Transtainer yang mempunyai sertifikat dan 

mempunyai pengalaman dalam hal ini pernah melakukan 

pekerjaan bongkar muat. 

b. Rubber Tyred Gantry Crane / Transtaineryang mengalami 

kerusakan diganti dengan alat yang baru. 

6. Tindakan dan upaya yang harus dilakukan agar dapat mencapai 

standar kecepatan bongkar muat. 

Sebelum melakukan proses kegiatan bongkar muat di lapangan 

penumpukan hal yang harus diperhatikan sebagai berikut : 

a. Melakukan pemeliharaan serta perawatan (maintenance 

equipment), seperti : 

1) Pengecekan kondisi unit : 

a) Pengecekan engine 

Pemeriksaan menyeluruh baik oli engine, maupun 

pemeriksaan kebocoran pada engine. 

b) Pengecekan electrical room 

Pemeriksaan panel baik socket, contactoe dan relay. 
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c) Pengecekan spreader 

Pemeriksaan yang dilakukan mulai dari kabel spreader, 

kabel pump oil hydraulic serta pemeriksaan alat fungsi 

spreader. 

d) Pengecekan trolley 

Pemeriksaan gearbox oil level, kondisi motor trolley serta 

memeriksa jalannya trolley. 

e) Fungsi test 

Pemeriksaan keseluruhan unit saat start engine. 

Agar dapat mengoptimalkan tersebut dapat tercapai  

 

bilamana didukung adanya : 

1) Ketersediaannya bengkel perawatan alat bongkar muat 

2) Adanya sumber daya manusia dengan mempunyai 

keterampilan. 

3) Mempunyai suku cadang. 

Untuk memenuhi kebutuhan seperti diatas maka dapat 

dikembangkan adanya beberapa dokumen, seperti : 

a) Program perawatan (maintanance program) 

b) Jadwal perawatan (maintanance schedule) 

c) Laporan pemeriksaan perawatan (inspection report) 

d) Catatan riwayat dari sarana (historical record) 

b. Melakukan Prevetive maintenance meliputi : 

1) Perbaikan / penggantian spare part yang dianggap perlu, 

disini diharapkan para teknisi, harus bersikap aktif melihat 

kondisi unit yang dirawat. Sehingga kerusakan yang 

dianggap fatal bisa dihindari. 

2) Perbaikan / penggantian spare part yang telah dijadwalkan, 

artinya dari hasil pemeriksaan harian, mekanik 

menyimpulkan bahwa terdapat spare part yang harus di ganti 

dan untuk melakukan penggantian spare part tersebut 
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membutuhkan waktu yang lama, sehingga unit harus 

diparkir. Untuk menjaga performance pelayanan kegiatan 

tersebut harus terkoordinasi baik secara lisan maupun surat, 

sehingga pihak dinas operasi dapat memberikan opsi supaya 

kegiatan pelayanan tidak terganggu. 

5. PENUTUP 

A. Kesimpulan 

Setelah penulis menguraikan pada bab sebelumnya dalam skripsi 

ini, akhirnya penulis menarik kesimpulan dari hasil penelitian terdapat 

beberapa faktor yang mempengaruhi proses bongkar muat petikemas 

di Terminal Petikemas Pelabuhan Hatta Makassar belum maksimal 

karena alat bongkar muat (Rubber Tyred Gantry crane / Transtainer) 

mengalami kerusakan pada kegiatan receiving dan delivery sehingga 

mengganggu proses bongkar muat petikemas. 

1. Saran-Saran 

Berdasarkan hasil pembahasan dan kesimpulan diatas, maka 

penulis akan memberikan saran untuk dapat meningkatkan bongkar 

muat petikemas di Terminal Petikemas di Pelabuhan Hatta Makassar 

harus mengontrol dan mengawasi perawatan alat-alat bongkar muat 

pada alat Rubber Tyred Gantry Crane / Transtainer, mengganti 

operator yang non pengalaman dalam melakukan kegiatan bongkar 

muat dan mengadakan pelatihan khusus serta memiliki sertifikat untuk 

menggunakan alat Rubber Tyred Gantry Crane / Transtainer. 
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ABSTRAK 
 
 Tujuan penelitian ini adalah mengetahui faktor keterlambatan clearance in-out 

kapal pada PT. PELNI Cabang Sampit di Pelabuhan Sampit. Dan Sebagai bahan 
acuan dan refrensi bagi perusahaaan tersebut untuk lebih meningkatkan kinerja 
dalam pelayanan clearance in-out kapal pada PT. PELNI Cabang Sampit di 
pelabuhan Sampit. Penelitian ini dilaksanakan di PT.Pelni Cabang Sampit, 
Penelitian ini berlangsung selama kurang lebih 9 bulan yakni dari bulan Agustus 
2016 – Juni 2017. Sumber data adalah data primer yang diperoleh secara 
langsung dari tempat penelitian dengan cara observasi pada perusahaan PT. 
Pelni Cabang Sampit. Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa adanya hambatan 
dalam proses clearance in-out kapal pada PT. Pelni Cabang Sampit di 
Pelabuhan Sampit, kurangnya koordinasi antar petugas terhadap pelayanan 
kapal. 

Kata Kunci: Pelayanan Clearence In-Out Passenger Ship, PT. Pelni Cabang 
Sampit 

1. PENDAHULUAN 

Transportasi merupakan salah satu mata rantai yang sangat vital 

dalam suatu kegiatan perekonomian pada suatu negara. Tanpa adanya 

transportasi sebagai sarana penunjang maka tidak dapat diharapkan 

tercapainya suatu hasil yang maksimum dan memuaskan bagi 

perkembangan ekonomi di negara tersebut. 

Salah satu transportasi yang sangat memberikan pengaruh adalah 

transportasi laut. Transportasi laut ini meliputi pengiriman atau 

pemindahan barang maupun manusia yang membutuhkan kapal dengan 

jenis tertentu sesuai dengan kebutuhan pengguna jasa. Kebutuhan akan 

transportasi yang dapat memuat manusia memerlukan sarana yang 

benama Passenger Ship. 

Volume 04                  Nomor 1 September 2020            Halaman 39-48 
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Kebutuhan  masyarakat akan Passenger Ship terus mengalami  

peningkatan dari waktu ke waktu. Tentunya peningkatan tersebut akan 

berdampak pada arus kunjungan kapal di pelabuhan Indonesia. Sejalan 

dengan itu, tugas-tugas dibidang pengaturan dan pelayanan kapal 

semakin ketat. 

Menghadapi tugas ini peranan instansi pemerintah dan 

perusahaan pelayaran di pelabuhan tentang peraturan serta ketentuan 

perkapalan dan keselamatan pelayaran mutlak diperlukan. 

Suatu kapal yang ingin masuk ke lingkungan pelayanan 

pelabuhan memerlukan berbagai pelayanan dan harus mengikuti aturan-

aturan dimana pelabuhan itu digunakan untuk singgah. Aturan-aturan itu 

berlaku baik kapal masuk (Clearance In) maupun kapal ingin keluar dari 

pelabuhan (Clearance Out).  Secara sederhana kapal tidak boleh keluar-

masuk sembarangan. 

Agar maksud itu terlaksana pemerintah membuka kesempatan 

kepada Swasta, Koperasi, dan BUMN untuk mengembangkan usahanya 

dibidang pelayaran. Pelaksanaan dari kebijaksanaan ini mutlak harus 

dimantapkan dengan mengupayakan tercapai daya guna dan hasil guna 

dalam semua kegiatan dibidang angkutan laut termasuk dibidang 

pelayanan administratif dan operasional di pelabuhan dalam pelayanan  

kapal baik pelayanan surat-surat kapal maupun kelaikan kapal. 

Berdasarkan latar belakang masalah diatas, maka dapat 

dirumuskan permasalahan sebagai berikut : Bagaimana  pelayanan 

clearance in-out passenger ship pada PT. Pelni Cabang Sampit di 

Pelabuhan Sampit? 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

Maksud clearance kapal adalah proses pengurusan dokumen dari 

penyandaran kapal, hingga kapal siap melakukan kegiatannya di 

pelabuhan dan keluar meninggalkan pelabuhan. Tentunya proses 

pengurusan dokumen tersebut diadakan pemeriksaan dan perizinan oleh 

pejabat pelabuhan seperti Pelindo, Karantina, KSOP, KP3. 
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Menurut H.A Abbas Salim (1993 : 98) dalam bukunya “Manajemen 

Transportasi”, agen pelayaran adalah sebuah badan usaha yang bergerak 

dalam kegiatan atau aktifitas kapal atau perusahaan pelayaran. Apabila 

suatu kapal berlabuh di suatu pelabuhan maka kapal tersebut 

membutuhkan pelayanan dan memiliki berbagai keperluan yang harus 

dipenuhi. Untuk melayani berbagai keperluan tersebut, perusahaan 

pelayaran akan menunjuk sebuah agen kapal. 

Pelabuhan merupakan sistem terpadu  yang berfungsi untuk 

melayani kapal dan berbagai transaksi yang berlangsung di pelabuhan. 

Adapun instansi pemerintah dan perusahaan swasta yang 

berperan di pelabuhan adalah sebagai berikut : 

1. Kantor Syahbandar dan Otoritas Pelabuhan (KSOP) 

Mengingatkan bahwa di dalam Undang-Undang Nomor 17 

Tahun 2008 tentang Pelayaran, disebutkan bahwa syahbandar 

adalah pejabat pemerintah di pelabuhan yang memiliki 

kewenangan tertinggi untuk melakukan pengawasan terhadap 

dipenuhinya ketentuan UU untuk menjamin keselamatan  dan 

keamanan pelayaran. 
 

2. PT. Pelabuhan Indonesia (Pelindo) 

Menurut Eko Hariyadi (2007 : 25) PT. Pelindo sebagai Badan 

Usaha Milik Negara mempunyai tugas dan melaksanakan 

pengusaha jasa kepelabuhanan dalam rangka menunjang 

kelancaran arus kapal, barang, penumpang dan hewan. 

 
3. Kantor Kesehatan Pelabuhan (KKP) 

Menurut Peraturan Menteri Kesehatan Republik Indonesia 

Nomor 356/Menkes/Per/Iv/2008 Tentang Organisasi Dan Tata 

Kerja Kantor Kesehatan Pelabuhan, KKP mempunyai tugas 

melaksanakan pencegahan masuk dan keluarnya penyakit, 

penyakit potensial wabah, surveilans epidemiologi, 

kekarantinaan, pengendalian dampak kesehatan lingkungan, 
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pelayanan kesehatan, pengawasan OMKABA serta 

pengamanan terhadap penyakit baru dan penyakit yang muncul 

kembali, bioterorisme, unsur biologi, kimia dan pengamanan 

radiasi di wilayah kerja bandara, pelabuhan, dan lintas batas 

darat negara. 

 
4. Kesatuan Pelaksanaan Pengamanan Pelabuhan (KP3) 

Menurut Engkos Kosasih (2007 : 65) KP3 adalah 

unsur Kepolisian Republik Indonesia (Polri) yang mempunyai 

tugas pokok membantu Administrator Pelabuhan dalam 

menyelenggarakan keamanan di dalam daerah Pelabuhan 

sepanjang mengenai tata-tertib umum dalam rangka 

pendayagunaan dan pengusahaan pelabuhan. Kedudukan KP3 

secara taktis operasional berada di bawah  Administrator 

Pelabuhan dan secara hirarkhis fungsional serta teknis 

Polisional tetap berada di bawah kesatuan induknya.  

Menurut Peraturan Pemerintah Nomor 82 tahun 1999 tentang 

“Angkutan Diperairan”, kapal adalah kendaraan air dengan bentuk dan 

jenis apa pun yang digerakan dengan tenaga mekanik, tenaga mesin, 

atau tunda, termasuk kendaraan berdaya dukung dinamis, kendaraan 

dibawah permukaan air, serta alat apung dan bangunan terapung yang 

berpindah-pindah. 

3. METODE PENELITIAN 

A. Jenis, Desain, dan Variabel Penelitian 

1. Jenis Penelitian 

 Jenis penelitian yang digunakan oleh penulis pada saat 

melakukan penelitian adalah jenis deskriptif kualitatif yaitu data 

yang diperoleh dalam bentuk variabel berupa informasi-

informasi sekitar pembahasan baik secara lisan maupun tulisan 

dan perilaku orang-orang yang diamati atas suatu fenomena 

tertentu. 

https://id.wikipedia.org/wiki/Kepolisian_Republik_Indonesia
https://id.wikipedia.org/wiki/Polri
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2. Desain Penelitian 

 Desain penelitian merupakan rencana dan struktur 

penyidikan terhadap pengumpulan data serta rencana untuk 

memilih sumber-sumber dan jenis informasi yang dipakai 

sehingga dapat menjawab pertanyaan dalam penelitian. 

3. Variabel Penelitian 

 Apabila disesuaikan dengan jenis penelitian maka 

peneliti mengambil variabel peneliatian yaitu pelayanan 

clearance in-out passenger ship pada PT. Pelni Cabang Sampit 

di Pelabuhan Sampit. 

 4.  Populasi dan Sampel Penelitian 

1. Populasi 

Populasi dari penelitian ini adalah seluruh passenger ship 

yang diageni oleh PT. Pelni Cabang Sampit. 

2. Sampel  

Sampel dari penelitian ini adalah 2 passenger ship yang 

diageni oleh PT. Pelni Cabang Sampit. 

4. HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

A.  Gambaran Umum PT. Pelni Cabang Sampit 

 Sejarah berdirinya PT Pelni bermula dengan dikeluarkannya 

Surat Keputusan Bersama (SKB) anatara Menteri Perhubungan Dan 

Menteri Perkerjaan Umum tanggal 5 september 1950 yang isinya 

mendirikan yayasan penguasaan pusat kapal-kapal (PEPUSKA). 

Latar belakang pendirian Yayasan PEPUSKA diawali dari penolakan 

pemerintah Belanda atas permintaan Indonesia untuk mengubah 

status maskapai pelayaran Belanda atas permintaan Indonesia untuk 

mengubah status maskapai pelayaran Belanda yang beroperasi di 

Indonesia, N.V.K.P.M ( Koninklijke Paketvart Matschappij) menjadi 

Perseroan Terbatas (PT). Pemerintah Indonesia juga mengingikan 

agar kapal-kapal KPM dalam mejalankan operasi pelayarannya di 
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perairan Indonesia menggunakan bendera Merah Putih. Pemerintah 

Belanda dengan tegas menolak semua permintaan yang diajukan 

oleh pemerintah Indonesia. 

 Dengan modal awal 8 (delapan) unit kapal dengan total 

tonage 4.800 DWT (Death Weight Ton), PEPUSKA berlayar 

berdampingan dengan armada KPM yang telah berpengalaman lebih 

dari setengah abad. Persaingan benar-benar tidak seimbang ketika 

itu, karena armada KPM selain telah berpengalaman, jumlah 

armadanya juga lebih banyak serta memiliki kontrak-kontrak 

monopoli. Akhirnya pada 28 April 1952 Yayasan Pepuska resmi di 

bubarkan. Pada saat yang sama didirikanlah PT. Pelni dengan 

berdasarkan surat keputusan Menteri Perhubungan Nomor M.2/1/2 

tanggal 28 ferbuari 1952 dan No. A.2/1/2 tanggal 19 April 1952, serta 

Berita Negara Republik Indonesia No. 50 tanggal 20 juni 1952. 

Sebagai Presiden Direktur Pertamannya diangkatlah R. Ma’moen 

Soemadipraja (1952-1955). 

 Delapan Unit kapal milik Yayasan Pespuka di serahkan 

kepada PT Pelni sebagai modal awal. Karena dianggap tidak 

mencukupi maka Bank Ekspor Impor menyediakan dana untuk 

pembelian kapal sebagai tambahan dan memesan 45 “coaster” dari 

Eropa Barat. Sambil menunggu datangnya “Coaster” yang di pesan 

dari Eropa, Pelni mencharter kapal-kapal asing yang terdiri dari 

berbagai bendera. Langkah ini diambil untuk mengisi trayek-trayek 

yang ditingalkan KPM. Setelah itu satu persatu kapal-kapal yang di 

charter itu diganti dengan “coaster” yang datang dari Eropa. 

Kemudian ditambah lagi dengan kapal-kapal hasil permapasan 

perang dari jepang. 

 Status Pelni mengalami dua kali perubahan. Pada tahun 1961 

pemerintah menetapkan perubahan status perusahaan perseroan 

menjadi Perusahaan Negera (PN) dan dicantumkan dalam 
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Lembaran Negara RI No. LN 1961. Kemudian pada tahun 1975 

status perusahaan diubah dari perusahaan Negara (PN) menjadi 

Perseroan Terbatas (PT) Pelni sesuai dengan Akte Pendirian No.31 

tanggal 30 Oktober 1975. Perubahan tersebut dicantumkan dalam 

berita Negara RI No.562-1976 dan Tambahan Berita Negara RI 

No.60 tanggal 27 Juni 1976. Seiring dengan Perjalanan waktu dan 

perkembangan usaha, perusahaan mengalami beberapa kali 

perubahan bentuk Badan Usaha. Pada tahun 1975 berbentuk 

perseroan sesuai Akta pendirian Nomor 31 tanggal 30 Oktober 1975 

dan Akte Perubahan Nomor 22 tanggal 4 Maret 1998 tentang 

Anggaran Dasar PT. Pelni yang diumumkan dalam Berita Negara 

Republik Indonesia tanggal 16 April 1999 Nomor 31 tambahan Berita 

Negara Nomor 2203. 

 Seiring dengan perjalanan waktu dan perkembangan usaha 

semakin meluas yang mengoperasikan 23 unit kapal penumpang 

kapal mewah berkapasitas 30.323 penumpang dan 20 unit kapal 

serba guna dengan bobot mati 35.412 DWT. Jumlah Pelabuhan 

yang disinggahi juga terus menerus mengalami peningkatan hingga 

kini mencapai 101 pelabuhan di 24 propinsi di indonesia, yang 

terdapat juga pada PT. Pelayaran Indonesia (Pelni) Cabang Sampit. 

B. Hambatan yang Dihadapi PT. Pelni Cabang Sampit 

 Hambatan yang dihadapi oleh PT. Pelni Cabang Sampit  

dalam melaksanakan kegiatan docking kapal. Diantaranya adalah 

sebagai berikut: 

 Kurangnya dokumen yang merupakan syarat utama sebelum 

proses docking di mulai di karenakan terlambat di kirim oleh pihak 

owner, sehingga mengakibatkan proses docking jadi terhambat 

dan waktunya menjadi tidak efisien. Dokumen yang paling sering 

terlambat di kirim oleh owner adalah : 

- Ship particular asli yang tidak telampir 

- Ukuran utama kapal. 
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C. Cara Mengatasi 

 Usaha yang dilakukan untuk mengatasi hambatan yang timbul 

dalam proses docking kapal. 

 Untuk mengatasi habatan yang terjadi dalam proses docking, 

PT. Pelni Cabang Sampit mengambil langkah sebagai berikut: 

 memberikan sangsi bagi perusahaan pemilik kapal berupa 

pembatalan kontrak kerjasama docking jika perusahaan terlambat 

melengkapi dokumen kapal, dan sebelum memulai kerjasama 

harus melengkapi dokumen terlebih dahulu agar proses 

administrasi bisa berjalan lancar dan waktu docking menjadi lebih 

efisien. 

5. PENUTUP 

A. Kesimpulan 

 Dari pembahasan penelitian yang telah di uraikan, maka 

dapatlah penyusun menarik kesimpulan. Adapun kesimpulan 

tersebut adalah hambatan yang di alami pada saat proses docking 

oleh PT. Pelni Cabang Sampit adalah kurangnya dokumen dari 

pihak pemilik kapal seperti : 

- Ship particular asli yang tidak terlampir  

- utama kapal  

sehingga menyebabkan proses docking tidak bisa selesai sesuai 

waktu yang telah di tentukan sehingga kapal harus menunggu 

lebih lama lagi di galangan. 

B. Saran 

 Dari kesimpulan-kesimpulan yang telah diuraikan diatas 

dalam proses docking kapal oleh PT. Pelni Cabang Sampit, maka 

penyusun menyarankan agar pihak galangan di pelabuhan gresik 

membuat perjanjian lebih awal kepada pemilik kapal agar 

melengkapi terlebih dahulu dokumen kapal, sebelum membuat 
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kontrak docking kapal agar tidak terjadi keterlambatan docking 

kapal sehingga waktu docking menjadi lebih cepat dan efisien. 
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ABSTRAK 

Tujuan penelitian ini untuk menganalisa bagaimana penerapan penanganan 
prosedur klaim asuransi dalam hal terjadi kerusakan kapal selama operasi dan 
mencari tahu apa tanggung jawab penyewa klaim asuransi kapal di PT. Valianz 
Offshore Maritim. Penelitian ini dilaksanakan selama bulan September 2018 – 
Juli 2019 di kota Jakarta Selatan. Adapun sampel penelitian ini adalah 
penanganan klaim kapal PT. Vallianz Offshore Maritim Jakarta, selama 
meaksanakan praktek. Tipe penelitian ini menggunakan metode deskriptif 
kualitatif. Data primer di bagi atas teknik pengamatan dan teknik wawancara, 
cara pengumpulan data dengan mengumpulkan pedoman hasil pengamatan 
berupa data-data terkait permasalahan yang diperoleh dari penelitian. Data 
sekunder menggunakan metode penelitian pustaka dan dokumentasi. Hasil 
penelitian ini dengan mempertimbangkan prosedur asuransi terhadap bencana 
yang teradi selama kapal beroperasi. Oleh karena itu, kami membutuhkan 
pengetahuan tentang perlunya mengklaim asuransi dan juga apa yang 
dibutuhkan untuk mendapatkan hak mereka dalam kasus yang diklaim kepada 
perusahaan asuransi. 

 
Kata Kunci : Penanganan, Klaim, Asuransi kapal. 

 
1. PENDAHULUAN 

Di dalam dunia pelayaran tidak selamanya perjalanan alur 

pelayaran berjalan lancar sesuai rencana, apabila sewaktu-waktu 

mendapat musibah dalam perjalanan berlayar di laut maka perananan 

klaim dan asuransi dapat dimanfaatkan untuk menangani permasalahan 

tersebut. 

Dalam suatu pelayaran sebuah kapal tidak dapat dijamin 

bahwakapal tersebut terbebas dari suatu resiko yang dapat terjadi secara 

tidak terduga yang dapat menimbulkan kerugian bagi pemilik kapal, oleh 

karena itu salah satu cara yang digunakan dalam menangani resiko 

tersebut adalah mengasuransikan kapal tersebut yang memberikan 

Volume 04               Nomor 1 September 2020              Halaman 49-57 
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jaminan kerusakan atau kerugian terhadap kapal, mesin dan 

perlengkapannya dari bahaya laut dan resiko pelayaran. 

Dalam asuransi kapal berhubungan langsung dengan fisik sebuah 

kapal yang merupakan bagian paling vital, tetapi ada beberapa 

pertanggungan tambahan yang dapat ditutup pertanggungan diantaranya 

adalah kerugian yang mengkomodir kehilangan penghasilan atau 

kehilangan kemampuan untuk memperoleh penghasilan dikarenakan tidak 

dapat beroperasinya kapal. 

Perjanjian asuransi bertujuan untuk menjamin kepentingannya 

terhadap kerugian yang timbul atas ketidakpastian keadaan yang 

sewaktu-waktu dapat menimpa kapalnya, oleh karena itu perusahaan 

asuransi sebagai lembaga pengalihan resiko atau pihak yang menerima 

resiko harus dapat memberikan perlindungan terhadap kepentingan 

tertanggung yang telah mengikatkan diri melalui perjanjian dengan pihak 

asuransi. 

Prosedur klaim dalam asuransi kegiatan merupakan bagian yang 

tidak dapat dipisahkan dari polis. Banyak orang merasakan sulitnya untuk 

mengajukan penyelesaian klaim apabila terjadi kerugian apalagi 

menyangkut asuransi rangka dan mesin kapal. Sebenarnya penyelesaian 

klaim tidaklah sulit apabila kita benar-benar memahami prosedur klaim 

yang telah ditetapkan persyaratannya untuk dipenuhi dan 

dijalankan.mengapa perlu dilengkapi prosedur klaim yang diminta? Salah 

satunya adalah sebagai persyaratan bahwa klaim yang diajukan adalah 

benar/valid dan dapat dipertanggung jawabkan baik bagi pemiliknya 

maupun bagi pihak asuransi yang membayar kerugiannya. 

Pengertian klaim asuransi adalah permintaan secara resmi yang 

ditujukan kepada pemberi perlindungan atau perusahaan asuransi terkait 

ganti rugi atau perlindungan finansial dari pihak tertanggung sesuai 
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dengan kontrak perjanjian yang telah disepakati antara tertanggung atau 

pembeli/pengguna asuransi dengan perusahaan penyedia jasa asuransi.  

Resiko kerusakan, penurunan mutu, maupun kekurangan barang 

pada dasarnya dijamin oleh pihak pengangkut dalam batas-batas tertentu. 

Akan tetapi, akan lebih safety apabila para pelaku perdagangan 

memindahkan resiko tersebut kepada pihak asuransi pengangkutan. 

Sehingga tidak menutup kemungkinan pengangkutan barang melalui laut 

bisa mengalami kecelakaan. Bila kapal yang ditanggung mengalami 

kecelakaan yang menimbulkan kerugian atau kerusakan yang menurut 

asuransi ini dapat diajukan kepada penanggungan sebelum dilakukan 

survey kerusakan atas kapal yang ditanggung menjadi kewajiban 

tertanggung dan para petugasnya maupun agennya untuk berbuat 

sepantasnya dengan tujuan mengatasi atau memperkecil kerugian yang 

menurut syarat-syarat asuransi ini, ditanggung oleh polis. 

Klaim atas sejumah kerugian yang diderita oleh kapal, yang 

disebabkan oleh bahaya-bahaya yang ditanggung oleh polis untuk satu 

kali pelayaran. Perjanjian asuransi berlangsung antara dua pihak yang 

berkepentingan yaitu antara penanggung dengan yang tertanggung. 

Dalam pasal 246 KUHD dijelaskan sebagai berikut : “Penanggung 

mengikat diri untuk mengganti kerugian tertanggung yang diakibatkan oleh 

kehilangan, kerusakan, kerugian, dan tidak diperolehnya keuntungan yang 

diharapkan, yang diderita oleh tertanggung karena suatu peristiwa yang 

tidak diketahui atau tidak diduga terlebih duu sebagai imbalan dari 

tanggungan yang diberikan oleh penanggung, yang tertanggung 

membayar premi kepada penanggung pada waktu penutupan.” 

Seterusnya di dalam pasal 250 KUHD dijelaskan bahwa asuransi hanya 

dapat ditutup jika tertanggung mempunyai kepentingan atas hak milik 

yang ditanggung. Ini berarti, asuransi hanya dapat ditutup atas 

kepentingan yang boleh dipertanggungkan. 

http://kotakpencarian.blogspot.com/2016/07/pengertian-premi-asuransi.html
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Peningkatan aktifitas di Iaut meningkatkan resiko yang dapat terjadi 

pada kapal. Resiko adalah suatu kejadian yang tidak terduga sebelumnya 

yang terjadi secara tiba-tiba yang menimbulkan kerugian yang dapat 

dihindari dari asuransi. Penelitian ini dilakukan mengingat besarnya 

kemungkinan terjadi musibah atau bencana yang dapat menimpa sebuah 

kapal pada saat kapal melakukan pelayaran dan jumlah kerugian yang 

dapat ditimbukan juga sangat besar. Oleh karena itu dibutuhkan 

pengetahuan mengenai penyelesaian klaim asuransi dan juga kewajiban 

yang harus dipenuhi agar dapat memperoleh haknya tersebut termasuk 

dalam hal mengajukan klaim pada pihak penanggung. 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

Prosedur klaim dalam asuransi merupakan bagian yang tidak dapat 

dipisahkan dari polis. Banyak orang merasakan sulitnya untuk 

mengajukan penyelesaian klaim apabila terjadi kerugian apalagi 

menyangkut asuransi rangka dan mesin kapal. Persyaratan bahwa klaim 

yang diajukan adalah benar/valid dan dapat dipertanggung jawabkan baik 

bagi pemiliknya maupun bagi pihak asuransi yang membayar 

kerugiannya. Bila kapal yang ditanggung mengalami kecelakaan yang 

menimbulkan kerugian atau kerusakan yang menurut asuransi ini dapat 

diajukan kepada penanggung sebelum dilakukan survey kerusakan atas 

kapal yang ditanggung menjadi kewajiban tertanggung dan para 

petugasnya maupun agennya untuk berbuat sepantasnya dengan tujuan 

mengatasi atau memperkecil kerugian yang menurut syarat-syarat 

asuransi ini, ditanggung oleh polis. 

Dalam suatu pelayaran sebuah kapal tidak dapat dijamin bahwa 

kapal tersebut terbebas dari suatu resiko yang dapat terjadi secara tidak 

terduga yang dapat menimbulkan kerugian bagi pemilik kapal, oleh karena 

itu salah satu cara yang digunakan dalam menangani resiko tersebut 

adalah mengasuransikan kapal tersebut yang memberikan jaminan 
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kerusakan atau kerugian terhadap kapal, mesin dan perlengkapannya dari 

bahaya laut dan resiko pelayaran. 

Dalam asuransi kapal berhubungan langsung dengan fisik sebuah 

kapal yang merupakan bagian paling vital , tetapi ada beberapa 

pertanggungan tambahan yang dapat ditutup pertanggungan diantaranya 

adalah kerugian yang mengkomodir kehilangan penghasilan atau 

kehilangan kemampuan untuk memperoleh penghasilan dikarenakan tidak 

dapat beroperasinya kapal. Perjanjian asuransi bertujuan untuk menjamin 

kepentingannya terhadap kerugian yang timbul atas ketidakpastian 

keadaan yang sewaktu-waktu dapat menimpa kapalnya, oleh karena itu 

perusahaan asuransi sebagai lembaga pengalihan resiko atau pihak yang 

menerima resiko harus dapat memberikan perlindungan terhadap 

kepentingan tertanggung yang telah mengikatkan diri melalui perjanjian 

dengan pihak asuransi. 

3. METODE PENELITIAN 

Jenis Penelitian yang digunakan oleh penulis pada saat melakukan 

penelitian adalah jenis deskriptif kualitatif. Dalam sitematika penulis 

menganalisa data yang berupa kata-kata, kalimat yang didapat dari 

wawancara, cacatan lapangan, dan dokumen yang dapat mendukung 

penelitian serta tulisan yang berisikan tentang paparan uraian yang 

didapatkan dari studi kepustakaan dan hasil pengamatan. Yang menjadi 

sampel dalam penelitian ini adalah Penanganan Klaim Kapal pada PT. 

Vallianz Offshore Maritim. 

Adapun metode pengumpulan data yang digunakan dalam 

penelitian ini adalah Metode Penelitian Lapangan dengan pengumpulan 

data atau informasi melalui observasi dan interview. Dan metode yang 

kedua dengan tinjauan kepustakaan. Penyusunan skripsi ini akan 

menggunakan metode deskriptif yaitu tulisan yang berupa paparan 

mengenai suatu permasalahan analisis klaim kapal yang pada saat itu 

beroperasi dan terjadi kerusakan lambung kapal pada saat itu. 
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Dalam sitematika penulis menganalisa data yang berupa kata-kata, 

kalimat yang didapat dari wawancara, cacatan lapangan, dan dokumen 

yang dapat mendukung penelitian serta tulisan yang berisikan tentang 

paparan uraian yang didapatkan dari studi kepustakaan dan hasil 

pengamatan. 

4. HASIL DAN PEMBAHASAN 

Bisnis yang ada di PT. Vallianz Offshore Maritim adalah 

perusahaan jasa pendukung kelautan untuk industri minyak dan gas lepas 

pantai. Dalam hal ini PT. Vallianz Offshore Maritim dituntut untuk 

memenuhi kebutuhan pelanggannya untuk mendukung kegiatan 

pengeboran laut di seluruh wilayan Indonesia. Selain daripada itu, PT. 

Vallianz Offshore Maritim mempunyai tenaga kerja (Crew kapal) sendiri 

guna mendukung kegiatan operasional di kapal.  

Bila kapal yang ditanggung mengalami kecelakaan yang 

menimbulkan kerugian atau kerusakan yang menurut asuransi ini dapat 

diajukan kepada penanggung sebelum dilakukan survey kerusakan atas 

kapal yang ditanggung menjadi kewajiban tertanggung dan para 

petugasnya maupun agennya untuk berbuat sepantasnya dengan tujuan 

mengatasi atau memperkecil kerugian yang menurut syarat-syarat 

asuransi ini, ditanggung oleh polis. Adapun prosedur klaim : 

a. Dimulai dari adanya kejadian yang menyebabkan terjadinya 

kerusakan yang harus di klaim tertanggung melaporkan kerusakan 

yang terjadi pada objek kepada penanggung. 

b. Kemudian pihak penanggung akan melakukan pengecekan 

apakah klaim merupakan sebuah klaim yang valid/tidak valid atau 

tidak dapat dilanjutkan prosesnya dengan kata lain klaim tersebut 

harus ditolak. Apabila klaim tersebut diterima maka penanggung 

akan segera meregister klaim tersebut. 
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c. Setelah dilakukan register klaim oleh penanggung kemudian 

diambillah keputusan tahap pertama apakah klaim tersebut bisa 

dicover. 

d. Penanggung melaporkan kejadian klaim tersebut sebagai 

pemberitahuan awal tentang adanya klaim yang harus 

ditindaklanjuti. 

e. Setelah adanya indikasi adanya indikasi klaim tersebut dijamin 

maka penanggung akan menunjuk surveyor untuk melakukan fact 

finding dalam kasus klaim kapal. 

f. Dalam kasus klaim kapal dapat dilihat bahwa di dalam polis yang 

dimiliki oleh kapal tersebut bahwa jenis pertanggungan yang 

diperjanjikan. 

g. Keputusan tahap kedua, setelah menerima semua laporan baik 

dari surveyor maka penanggung akan mengambil keputusan 

tahap kedua atau keputusan final mengenai pembayaran klaim. 

Penanganan Klaim Dalam Hal Munculnya Klaim Dari Tertanggung 

Dalam Asuransi : 

a. Pelaporan Klaim 

1) Hal-hal yang perlu dilaporkan 

2) Peranan surveyor 

b. Investigasi & Dokumentasi 

Melakukan penelitian langsung ke lokasi kejadian (survey), hal-hal 

yang harus dilakukan oleh tertanggung di dalam pelaksanaan 

survey yaitu : 

1) Memberikan informasi yang diminta oleh tim survey secara 

lengkap dan jelas 

2) Memberikan data atau dokumen yang dibutuhkan untuk 

keperluan penyidikan 

3) Memberikan akses untuk pemeriksaan fisik secara langsung 

terhadap objek yang mengalami kerusakan (objek yang 

diklaim) 



56 
 

c. Verifikasi & Rekomendasi 

1) Klarifikasi dokumen 

2) Rekomendasi nilai ganti rugi 

d. Setelah diputuskan bahwa klaim tersebut diterima maka akan 

dilanjutkan kepada pemberitahuan nilai ganti rugi yang akan 

dibayarkan kepada tertanggung oleh tertanggung dan juga 

pemberian final report kepada tertanggung. 

e. Pembayaran klaim, seperti diatur dalam Pasal 27 Keputusan 

Menteri Keuangan No. 442/KMK.06/2003 Tahun 2003 tentang 

Penyelenggaraan Usaha Perusahaan Asuransi Dan Perusahaan 

Reasuransi yang isinya harus membayar klaim paling lama 30 

(tiga puluh) hari sejak adanya kesepakatan antara tertanggung 

dan penanggung atau kepastian mengenai jumlah klaim yang 

harus dibayar. 

5. PENUTUP 

A. Simpulan 

Dari hasil pembahasan dapat disimpulkan bahwa Asuransi 

bertujuan untuk menjamin kepentingan terhadap kerugian yang timbul 

atas ketidakpastian keadaan yang sewaktu-waktu dapat menimpa 

kapal, oleh karena itu perusahaan asuransi sebagai lembaga 

pengalihan resiko atau pihak yang menerima resiko harus dapat 

memberikan perlindungan terhadap kepentingan tertanggung yang 

telah mengikatkan diri melalui perjanjian dengan pihak asuransi 

prosedur klaim dalam asuransi kegiatan. 

B. Saran 

Dari kasus dan kesimpulan di atas, dibutuhkan pengetahuan 

mengenai penyelesaian klaim asuransi dan juga kewajiban yang harus 

dipenuhi agar dapat memperoleh haknya tersebut termasuk dalam hal 

mengajukan klaim pada pihak penanggung. Dalam suatu pelayaran 

sebuah kapal tidak dapat dijamin bahwakapal tersebut terbebas dari 

suatu resiko yang dapat terjadi secara tidak terduga yang dapat 
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menimbulkan kerugian bagi pemilik kapal, oleh karena itu salah satu 

cara yang digunakan dalam menangani resiko tersebut adalah 

mengasuransikan kapal tersebut yang memberikan jaminan kerusakan 

atau kerugian terhadap kapal, mesin dan perlengkapannya dari 

bahaya laut dan resiko pelayaran. 
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ABSTRAK 

Penelitian ini bertujuan  untuk mengetahui apakah Perawatan alat keselamatan 
khususnya sekoci telah berjalan efektif sesuai dengan standar IMO dan Solas 
dalam pelaksanaan familiarisasi latihan keselamatan di kapal MT.JAYNE-1, 
sehingga dalam penggunaan dan keadaan darurat peralatan tersebut dapat 
digunakan dengan baik dan bermanfaat diatas kapal MT.JAYNE-1. Hasil 
penelitian tersebut sebagai bahan menambah pengetahuan serta disiplin dalam 
melakukan perawatan peralatan alat keselamatan tersebut dan memberikan rasa 
tanggung jawab kepada awak kapal dalam melaksanakan pekerjaan di atas 
kapal. Penelitian ini di lakukan dengan metode observasi dengan melakukan 
pengamatan lansung dan mencocokkan ilmu yang di dapat di kampus Politeknik 
Ilmu Pelayaran Makassar dan mengacu pada kualitas pemahaman dan 
keterampilan crew. Subjek dalam penelitian ini adalah kru (mualim III) 

MT.JAYNE-1 Penelitian ini dilakukan pada saat Penulis melakukan praktek laut 
pada tahun 2018-2019. Hasil penelitian menunjukkan bahwa perawatan sekoci 
penolong telah terlaksana secara efektif namun masih ada beberapa faktor yang 
menyebabkan tidak terlaksanaya perawatan tersebut contohnya dalam hal 
ketepatan waktu pelaksanaan di karenakan kurangnya respon dari perusahaan 
mengenai permintaan alat atau sparepat alat keselamatan tersebut dan 
kurangnya pengawasan perawatan alat keselamatan dari pihak perusahaan. 

Kata Kunci : Penyebab, Alat Keselamatan  

1. PENDAHULUAN 

Kapal penumpang maupun kapal tanker dilengkapi dengan sarana 

atau alat-alat keselamatan yang menunjang untuk mengantisipasi apabila 

terjadi hal-hal yang tidak diinginkan. Ada berbagai macam / jenis peralatan 

keselamatan seperti (life boat), alat pelampung (life buoy), rompi penolong 

(life jacket), alat-alat pemadam kebakaran dan sebagainya. 

Pengecekan alat-alat keselamatan yang ada diatas kapal 

MT.Jayne-1 oleh pihak syahbandar dilksanakan setiap minggu. Pada saat 

pengecekan banyak ditemukan alat-alat keselamatan yang sudah tidak 
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layak pakai dan melewati batas waktu pergantian alat-alat keselamatan 

seperti Life boat, Life raft, Life buoy, dan Life jacket. Merawat alat-alat 

keselamatan sangat penting dalam menunjang operasi penyelamatan jiwa 

diatas kapal jika terjadi keadaan darurat, baik yang terjadi oleh kelalaian 

dari manusia itu sendiri ataupun oleh penyebab alam yang dapat 

membawa kerusakan dari kapal tersebut maupun yang dapat 

menyebabkan hilangnya jiwa manusia. Keadaan tersebut dapat dikurangi 

atau bahkan dihilangkan jika para anak buah kapal memiliki pengetahuan 

tentang alat-alat yang ada di atas kapal dan cara mengoperasikan 

terutama alat-alat keselamatan. 

Untuk menghindari adanya musibah tersebut maka di atas kapal 

Mt.jayne-1 harus tersedia alat-alat penolong yang memadai dan 

bagaimana cara merawat alat tersebut sesuai  dengan ketentuan SOLAS 

1974. Alat-alat tersebut harus sering disosialisasikan kepada seluruh kru 

secara rutin dan pengadaan alat-alat penolong yang sudah rusak atau 

akan habis masa berlakunya, serta penempatan alat-alat penolong harus 

sesuai dengan ketentuan SOLAS dan dibuat suatu denah atau gambar 

dipasang di tempat yang mudah terlihat oleh siapa saja yang 

membutuhkannya sesuai aturan penggunanya. 

Berdasarkan latar belakang diatas, diperoleh rumusan masalah 

bagaimana pelaksanaan perawatan alat-alat keselamatan guna 

menunjang keselamatan kru di atas kapal? 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

A. Definisi Perawatan Dan Kelayakan  

Perawatan adalah suatu usaha yang sifatnya aktif dengan 

tujuan memelihara kebersihan dan perawatan peralatan beserta 

perlengkapannya pada akhirnya bermanfaat untuk meningkatkan 

fungsi alat agar lebih baik umur mesin secara Teknik lebih awet , nilai 

ekonomis lebih efisien ,sehingga pada akhirnya akan memberikan 

nilai tambah dibidang ekonomis dan produktifitas mesin atau peralatan 
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lebih optimal , dengan melakukan perawatan dan perbaikan secara 

teratur dan rutin  memberikan keadaan perawatan lebih baik ditinjau 

dari nilai fungsi, ekonomis, dan efisien. 

B. Alat-Alat Keselamatan Yang Ada Di Kapal 

Jenis-jenis alat-alat keselamatan harus ada diatas kapal  

sesuai dengan BAB III SOLAS 1974 yaitu sebagai berikut: 

1. Sekoci penolong   - Life boat. 

2. Raket penolong   - Life raft. 

3. Pelampung penolong  - Life bouy. 

4. Rompi penolong     - Life jacket. 

5. Alat-alat pelampung   - buoyant apparatus. 

6. Alat pelempar tali   - line throwing apparatus . 

7. Isyarat tanda bahaya. 

C. Kelayakan Sekoci Penolong Sebagai Alat Penyelamat 

1. Pengertian sekoci penolong 

Menurut Badan diklat perhubungan, 2000, Modul Survival 

Craft and Rescue Boat, Sekoci penolong adalah alat penolong yang 

digunakan untuk mengevakuasi  seluruh awak kapal dan 

penumpang yang ada di atas kapal, jika sewaktu-waktu terjadi 

keadaan darurat dan tidak ada lagi yang bisa dilakukan kecuali 

meninggalkan kapal (Abondan Ship).  

2. Perawatan sekoci penolong 

Adapun perawatan sekoci penolong yang sesuai dengan 

peraturan yang telah ditentukan oleh konvensi Internasional SOLAS 

1974 adalah sebagai berikut: 

a. Pemeriksaan keseluruhan kondisi life boat, baik bagian luar 

maupun bagian dalam. 

b. Pemeriksaan terhadap alat-alat pengangkat ( lifting gear) 

c. Pemeriksaan dan pengetesan mesin life boat. 

d. Pemeriksaan tangga embarkasi. 

e. Pemeriksaan terhadap tali paiter life boat. 
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f. Pemeriksaan terhadap pin–pin serta pemberian grease/ gemuk. 

g. Pemeriksaan terhadap karatan – karatan yang ada di bagian 

dewi – dewi serta pin – pin life boat. 

h. Pemeriksaan terhadap peralatan yang ada di dalam sekoci. 

 
3.  METODE PENELITIAN 

A. Tempat dan Waktu Penelitian 

Tempat penelitian dilaksanakan diatas kapal Mt. Jayne-1, 

Adapun waktu dari pada penelitian ini selama kurang lebih satu 

tahun mulai pada tanggal 08 Oktober 2017 sampai  pada tanggal 10 

Januari 2019. 

Faktanya pada saat penulis melaksanakan prala diatas kapal 

selama 1 tahun maka penulis melaksanaka pengecekan terhadap 

sekoci penolong bahwa sekoci penolong tidak dilakukan pengecekan 

yang sesaiu aturan solas bab III Solas 1974 sehingga sekoci tidak 

bekerja sebagai mana mestinya dan pada saat melakukan drill 

sekoci tidak dapat digunakan di karnakan mesin sekoci ( Life Boat ) 

rusak dan tidak terawat. 

B.  Jenis, Desain Dan Variabel Penelitian  

Jenis penelitian adalah jenis penelitian kuantitatif. Desain 

penelitian yang digunakan untuk mendapatkan jawaban terhadap 

pertanyaan penelitian yang dirumuskan. Dalam sebuah desain 

penelitian biasanya dijelaskan bagaimana data atau informasi 

dikumpulkan, mekanisme kontrol dilakukan, dan upaya peningkatan 

validitas penelitian.  

C.  Populasi dan sampel 

1. Populasi penelitian  

Populasi dari penelitian ini adalah seluruh awak kapal 

yang ada diatas pada saat penulis melaksanakan praktek laut 

berkaitan dengan ini maka yang dijadikan populasi adalah 

seluruh awak kapal selain dari kapten dan kepala kamar mesin. 
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2. Sampel penelitian  

Adapun kru yang menjadi sampel dalam penelitian ini 

adalah seluruh anak buah kapal selain dari pada Nakoda dan 

KKM (Kepala Kamar Mesin). 

D.  Teknik Pengumpulan Data dan Instrumentasi Penelitian 

Pengumpulan data antara lain wawancara, observasi, dan 

kepustakaan. 

Penyajian penulisan mengunakan metode analisis deskritif, 

yaitu penulisan yang berisikan paparan dan uraian suatu objek 

permasalahan yang timbul pada saat tertentu. Metode ini digunakan 

untuk memaparkan secara rinci data yang diperoleh dengan tujuan 

untuk memberikan informasi mengenai perencanaan terhadap 

masalah yang timbul yang berhubungan dengan materi 

pembahasan. 

4. ANALISIS DAN PEMBAHASAN MASALAH 

 A. Analisis 

Berdasarkan hasil penelitian yang penulis lakukan, penulis 

menemukan beberapa permasalahan yang berkaitan dengan judul 

yaitu, Optimalisasi Perawatan Alat-alat Keselamatan di Kapal 

MT.JAYNE-1 khususnya pada alat keselamatan sekoci penolong. 

Tabel : Life Saving Appliance Maintenance Record 

NO 

SAFETY 

APPLIAN

CE 

CHECK 

POINT 

MONTH  
REMARK

S 
JAN FEB MAR APR 

1 Life Boat 

Life Boat 

Davit 

 
09.18 

01.18 11.18 
 
10.18 

Pada 
tanggal 
01 
februari 
di 
adakan 

Lifting Hook  
09.18 

 
01.18 

 
11.18 

 
10.18 

Boat Winch  
09.18 

 
01.18 

 
11.18 

 
10.18 
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Launching 

instruction 

 
 

09.18 

 
 
01.18 

 
 
11.18 

 
 
10.18 

pengec
ekan 
pada 
mesin 
lifeboat 
dan 
pada 
saat 
pengec
ekan 
mesin 
lifeboat 
tersebut 
mengal
ami 
trouble 
yang 
menyeb
abkan 
mesin 
lifeboat 
tidak 
menyal
a , 
menyad
ari hal 
itu yaitu 
masinis 
3 
lansung 
menang
ani hal 
tersebut 

Life boat 

Marking 

 
09.18 

 

 
01.18 

 
11.18 

 
10.18 

Life Boat 

ledder 

 

09.18 

 

01.18 
11.18 

 
10.18 

Life boat Hull  
09.18 

 
01.18 

 
11.18 

 
10.18 

Boat Hooks  
09.18 

 
01.18 

 
11.18 

 
10.18 

Propeller 
 

09.18 

 

 
01.18 

 
11.18 

 
10.18 

Engine 
 
09.18 

 
01.18 

 

11.18 

 
10.18 

Pyrotechnics 09.18 01.18 11.18 
 
10.18 

Retro 

Reflective 

Tape 

05.18 
02.18 11.18 11.18 

Sumber : LSA Maintenance Record Of MT.JAYNE-1 

Keterangan : Dilaksanakan sesuai dengan jadwal 

 Dilaksanakan Tidak sesuai dengan jadwal 

 

Adapun Skema pemeliharaan alat – alat keselamatan sebagai 

berikut: 

1. Life Boat (Sekoci Penolong) 

Adapun Skema pemeliharaan Life Boat yang sesungguhnya 

sebagai berikut: 
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a. Pemeriksaan keseluruhan kondisi life boat, baik bagian luar 

maupun bagian dalam. 

b. Pemeriksaan terladap alat-alat pengangkat (lifting gear) 

c. Pemeriksaan dan pengetesan mesin life boat. 

d. Pemeriksaan tangga embarkasi. 

e. Pemeriksaan terhadap tali painter life boat. 

f. Pemeriksaan terhadap pin-pin serta pemberian grease/gemuk. 

g. Pemeriksaan terhadap karat-karat yang ada di bagian dewi-dewi 

serta pin-pin Life Boat tersebut. 

h. Pemeriksaan terhadap peralatan yang ada di dalam sekoci. 

i. Pemeriksaan terhadap makanan yang ada di dalam sekoci. 

j. Pemeriksaan terhadap minuman yang ada di dalam sekoci. 

Adapun prosedur pemeliharaan launching device yang 

sesungguhnya sebagai berikut: 

a. Pemeriksaan launching device secara visual. 

b. Memastikan launching device tersebut dapat digunakan kapan 

saja. 

c. Memastikan tidak ada benda-benda lain yang dapat menghambat 

jika launching device tersebut dioperasikan.  

2. langkah Perawatan Bagian dewi-dewi di kapal M. Jayne-1 : 

a. Langkah pertama yaitu melakukan pemeriksaan fisik pada life 

boat, yaitu pada bagian luar dan pada bagian dalam termasuk 

peralatan atau inventaris yang ada di dalam sekoci maupun pada 

dewi-dewi sekoci. 

b. Pada bagian dewi-dewi yang bergerak dilakukan pemeriksaan 

terutama jika terdapat karat dan segera dilakukan pelumasan 

untuk mencegah kembali timbulnya karat yang dapat 

mengakibatkan tidak berfungsinya peralatan tersebut. 

c. Bagian dewi-dewi yang bergerak terdapat lubang gemuk (nepel 

grease gun) di lakukan pelumasan dengan alat grease gun 

dengan menggunakan gemuk yang baru.  
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d. Wire pada dewi-dewi juga harus di lakukan pelumasan dengan 

mengoleskan gemuk pada wire dan pemberian gemuk pada 

nepel yang ada pada blok-blok pengantar untuk mencapai 

pemberian pelumasan yang maksimal. 

e. Melakukan perawatan pada tangga embarkasi (embercation 

ladder) dengan menguji kekuatan anak  tangga, kekuatan tali, 

dan keadaan fisik lainnya yang berhubungan dengan kelayakan 

dan keamanan. 

f. Bagian-bagian yang tidak terlindungi langsung terhadap cuaca 

dan angin di berikan penutup (cover) yang kedap terhadap air 

dan tahan terhadap cuaca seperti terpal dengan tujuan untuk 

menjaga peralatan tersebut tetap awet dan layak untuk di 

gunakan.  

g. Melakukan pemeriksaan terhadap alat-alat pengangkat           

(lifting gear) dengan memperhatikan kemampuan kekuatan 

pengangkatan sekoci pada saat dalam kondisi kosong dan pada 

saat di berikan beban (terdapat kru didalam sekoci). 

3. Pengecekan pada Bagian – bagian dan inventaris sekoci (Life 

Boat ) di kapal Mt. Jayne -1: 

a. Melakukan pengetesan mesin sekoci, pemeriksaan tingkat 

bahan bakar, tingkat oli mesin, keadaan beterai (aki), kemudi 

dengan daun kemudi dan menguji coba mesin dengan 

menurunkan sekoci pada saat melakukan latihan (drill). 

b. Mesin sekoci harus di nyalakan minimal satu kali dalam satu 

minggu untuk memastikan kelayakan kerja mesin dan 

kesiapannya. 

c. Melakukan pengetesan pada kemudi dan daun kemudi dengan 

cara menggerakkan kemudi sekoci dan daun kemudi dan 

yakinkan ikut bergerak sesuai arahnya (sinkron).  
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d. Setiap 4 bulan sekali atau jika skenario latihan (drill) latihan 

penurunan sekoci maka sekoci harus di turunkan di air untuk 

memeriksa apakah ada kebocoran atau kerusakan lainnya, 

e. Makanan dan minuman yang ada di dalam sekoci, jika sudah 

rusak atau sudah melebihi masa berlakunya (kadaluarsa) harus 

diganti dengan makanan yang baru. 

f. Peralatan inventaris yang ada di dalam sekoci di periksa, 

dibersihkan dan di lakukan perbaikan jika perlu dilakukan 

penggantian peralatan dengan yang baru. 

g. Semboyan-semboyan bahaya (pyrotechnics) dilakukan 

pemeriksaan fisik termasuk tanggal berlakunya, jika sudah 

melewati masa berlaku (batas penggunaan) harus segera diganti 

dengan yang baru. 

h. Tali pegang pada lunas (under keel grablines) dan  juga tali 

pegang samping kiri kanan sekoci ditarik untuk menguji kekuatan 

tali tersebut dan pastikan kuat dan terpelihara jika ragu-ragu 

harus dilakukan penggantian tali dengan yang baru 

i. Plastik tempat air (plastic water containers) dan peralatan lainnya 

dipelihara dengan dilakukan pembersihan (dicuci) dan selalu 

dalam keadaan  siap untuk digunakan. 

j. Pembersihan didalam sekoci dengan cara disapu dan di pel 

untuk menjaga kenyaman pada saat didalam sekoci. 

k. Pintu-pintu pada sekoci dilakukan perawatan pada seal/packing 

karet yang terdapat di pinggiran pintu dengan di tekan untuk 

mengetahui tingkas elastisnya dan dapat menahan air dari luar 

sekoci. 

l. Penerangan untuk persiapan penurunan sekoci seperti pada 

lampu penerangan di deck sekoci dan lampu-lampu sorot, 

diyakinkan bekerja dengan baik. 

m. Lashingan pada sekoci di buka sekali sebulan, dibersihkan dari 

karat-karat yang dapat menghambat proses pelepasan dan 
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pemasangan sekoci untuk menghindari kemacetan saat akan 

digunakan. 

n. Tulisan-tulisan pada bagian sekoci seperti nama kapal dan 

lainnya diberikan keterangan kepada pengguna dan harus 

tertulis dengan jelas dan dapat dipahami. 

o. Stiker-stiker reflektif pada badan sekoci harus dapat 

memantulkan cahaya pada saat terkena cahaya lampu atau 

senter. 

p. Didalam sekoci tidak diperbolehkan untuk menyimpan barang-

barang lain yang tidak termasuk dalam perlengkapan sekoci, 

kecuali jika barang-barang tersebut penting untuk di simpan di 

dalam sekoci. 

4. Faktor Penyebab Tidak Terlaksananya Perawatan Alat 

Keselamatan Sekoci Mt. Jayne-1 yang sesuai dengan prosedur 

yang telah ditentukan dikarenakan :  

a. kurangnya perhatian dan kedisiplinan dari perwira yang diberikan 

tanggung jawab terhadap perawatan alat keselamatan sekoci. 

b. Kurangnya pemahaman perwira yang ditugaskan tentang 

perawatan sekoci. 

c. Peralatan yang digunakan untuk melakukan perawatan tidak 

layak dan juga tidak memadai.  

d. Jadwal perawatan yang kurang efektif. 

e. Perawatan yang tidak sesuai dengan jadwal yang ditentukan 

sehingga menunda perawatan peralatan keselamatan yang 

lainnya.  

f. Jadwal latihan/drill yang tidak terlaksana. 

g. Kurangnya respon dari Nakhoda kepada mualim yang diberikan 

tanggung jawab untuk melakukan perawatan. 

h. Tidak adanya perhatian dari perusahaan untuk melakukan 

inspeksi atau pemeriksaan lansung di atas kapal. 
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i. kurangnya respon dari pihak perusahaan pelayaran mengenai 

permintaan peralatan. 

5.  PENUTUP 

A. Kesimpulan 

Sebagaimana telah kita lihat pada bab-bab sebelumnya, maka 

penulis mengambil kesimpulan sebagai berikut: 

1. Faktor utama yang menyebabkan tidak terlaksananya 

pemeliharaan alat keselamatan sekoci sesuai dengan prosedur 

yang ditentukan adalah kurangnya pengawasan dan pengecekan 

terhadap alat keselamatan sekoci dikapal MT.Jayne-1 

menunjukkan pemeliharaan tidak sepenuhnya terlaksanakan 

sesuai dengan prosedur dikarnakan  kurangnya perhatian dan 

kedisiplinan dari perwira yang bertanggung jawab terhadap alat 

alat keselamatan yang digunakan di atas kapal kususnya sekoci 

( Lie Boat ) hal ini dikarenakan kurangnya respon dari 

perusahaan mengenai permintaan isi dari alat keselamatan 

sekoci yang sudah tidak layak lagi untuk di pergunakan. 

2. Apabila tidak ada pergantian alat-alat keselamatan di dalam 

sekoci yang sudah melewati tanggal expire, maka dapat 

membahayakan keselamatan jiwa diatas kapal. Sehinggah saat 

terjadi situasi emergency isi didalam sekoci  maupun bagian 

luarnya  yang seharusnya digunakan pada saat itu, tidak bisa 

digunakan karena sudah tidak layak pakai. 

B. Saran 

Adapun saran-saran yang dapat penulis sampaikan dalam 

penulisan skripsi ini adalah sebagai berikut : 

1. Seharusnya perwira yang bertanggung jawab terhadap alat 

keselamatan (Mualim III) mengajuakan requisition minimal 3 kali 

dalam seminggu supaya ada tanggapan lansung dari pihak 

perusahaan bahwa alat keselamatan sekoci sudah tidak layak 

lagi untuk digunakan sebagaimana mestinya . 
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2. Mualim yang bertanggung jawab harus membuat daftar tabel 

pengecekan setiap bulannya minimal 4 kali dalam sebulan 

sesuai  prosedur yang berlaku.  
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ABSTRAK 

ASRUL AHMAD, 2019 Peran Anak Buah Kapal Dalam Pencegahan Pencemaran 
Sampah Di Laut Sesuai Marpol 73/78 (Dibimbing oleh Hadi Setiawan dan 

Sunarlia Limbong). 

Dalam operasi kapal secara normal akan menghasilkan limbah dan sampah yang 
dapat menyebabkan pencemaran lingkungan laut, sehingga perlu adanya 
pengelolaan yang benar sesuai aturan marpol 73/78. Permasalahan seperti sisa 
makanan,limbah bekas perawatan di deck, sampah plastic yang langsung 
dibuang ke laut menunjukkan bahwa  peranan ABK sangat mempengaruhi 
pengelolaan tersebut.Skripsi ini bertujuan untuk memberikan gambaran tentang 
bagaimana peranan anak buah kapal dalam mencegah pencemaran sampah di 
laut. 

Penelitian ini dilaksanakan di kapal Pertamina Gas 2. Saat sedang 
melaksanakan praktek laut (Prala), yakni pada tanggal 17 September 2017 
sampai 25 September 2018. metode analisis yang digunakan adalah metode 
deskriptif yang memaparkan tentang peranan ABK dalam pencegahan 
pencemaran sampah di laut dan sumber data yang diperoleh adalah data primer 
yang diperoleh secara langsung dari penelitian, yaitu dengan mengamati dan 
mencatat yang dilakukan oleh penulis pada saat melakukan pengumpulan data. 

Berdasarkan data yang diperoleh pada saat melakukan penelitian maka didapati 
masih terdapat sampah yang langsung dibuang ke laut tanpa memperhatikan 
peraturan yang ada dalam marpol 73/78. Sehingga pengelolaan sampah tersebut 
tidak berjalan dengan baik. Dalam hal ini yang berperan utama untuk mencegah 
pencemaran sampah tersebut adalah Anak Buah Kapal . Hal ini menunjukan 
bahwa peran Anak buah Kapal belum maksimal dalam pencegahan pencemaran 
sampah di laut.  

Kata Kunci : Peran, Pencegahan Pencemaran 

 

1. PENDAHULUAN 

Mengingat kapal adalah salah satu sarana alat transportasi laut, 

secara otomatis dalam hal ini kapal tidak dapat lepas dari lautan 

sebagai faktor pendukung utama. Maksudnya adalah lautan sebagai 

Volume 04                   Nomor 8 Agustus 2020               Halaman 71-84 



72 

 

daerah untuk kapal beroperasi dan segala kegiatan operasional kapal 

menghasilkan sisa-sisa kotoran/sampah yang dengan terpaksa akan 

dibuang dan bisa mengakibatkan pencemaran laut. Menurut 

Departemen Perhubungan Direktorat Jenderal Perhubungan Laut 

(1983:282), pengertian sampah adalah semua jenis sisa makanan, 

bahan-bahan buangan rumah tangga dan bahan-bahan buangan, tidak 

termasuk ikan segar dan bagian-bagiannya yang terjadi selama 

pengoperasian kapal yang normal dan ada keharusan untuk 

disingkirkan dan dibersihkan secara terus-menerus atau secara 

berkala kecuali bahan-bahan yang ditetapkan atau terdaftar di dalam 

lampiran-lampiran lain dalam konvensi internasional tentang 

pencegahan pencemaran dari kapal-kapal, 1973. Oleh sebab itu kapal 

juga dapat mempengaruhi lingkungan laut, terutama di daerah pesisir.  

Berdasarkan latar belakang tersebut, maka penulis memilih judul 

“Peran Anak Buah Kapal Dalam Pencegahan Pencemaran 

Sampah Di Laut Sesuai MARPOL 73/78”. 

Adapun yang menjadi perumusan masalah dalam penulisan 

proposal ini adalah bagaimana peran Anak Buah Kapal dalam 

pencegahan pencemaran sampah di laut sesuai Marpol 73/78 ? 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

A. Pencemaran di Laut sesuai dengan Marpol 73/78 

1. Pengertian pencemaran di laut 

Pencemaran laut adalah masuknya atau dimasukkannya 

makhluk hidup, zat, energi, dan/atau komponen lain ke dalam 

lingkungan laut oleh kegiatan manusia sehingga kualitasnya 

turun sampai tingkat tertentu yang menyebabkan lingkungan laut 

tidak sesuai lagi dengan baku mutu dan/atau fungsinya. 

2. Sumber-sumber pencemaran di laut 

Menurut data IMO tahun 2000, terdapat 6 (enam) sumber 

pada pencemaran di laut, antara lain dari: 
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a. Kegiatan industri(Industrial) sebesar 37 %. 

b. Operasional Kapal(Vessel Operation)sebesar 33 %. 

c. Kecelakaan kapal tanker(Tanker Accident) sebesar 12 %. 

d. Atmosfer (Atmosphere)sebesar 9 %. 

e. Proses alam(Natural) sebesar 7 %.   

f. Kegiatan Eksplorasi(Exploration) sebesar 2%. 

3. Definisi bahan-bahan pencemaran 

Bahan-bahan pencemar yang berasal dari kapal terdiri dari 

muatan yang dimuat oleh kapal, bahan bakar yang digunakan 

untuk alat populasi alat lain di atas kapal dan hasil atau akibat 

kegiatan lain di atas kapal seperti sampah dan segala bentuk 

kotoran. 

B. Tindakan Anak Buah Kapal dalam Pencegahan pencemaran 

Sampah di Laut 

1. Prosedur pencegahan pembuangan sampah 

Prosedur untuk pencegahan sampah yang dihasilkan oleh 

kapal dapat dibagi menjadi empat langkah yaitu : 

1) Pengumpulan 

2) Pemprosesan 

3) Penampungan  

4) Pembuangan 

2. Pengawasan pencegahan pembuangan sampah 

      Pengawasan dilakukan dengan cara peninjauan langsung atau 

pengecekan langsung sampah-sampah yang telah di masukkan ke 

dalam Garbage Store. Yang diperiksa dalam hal ini adalah apakah 

sampah-sampah tersebut sudah di klasifikasikan atau dipisahkan 

penempatannya sesuai dengan jenisnya atau di tumpuk dan 

dicampur dalam suatu tempat tanpa memperhatikan jenisnya. 

Kemudian selanjutnya adalah pencatatan pada Garbage Record 

Book. Garbage Record Book diisi dalam bahasa Inggris oleh 
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perwira yang bertugas,dan tiap halamannya di tanda tangani oleh 

Nakhoda.isi dari Garbage Record Book adalah: 

1) Setiap pembuangan atau pembakaran harus dicatat dalam 

Garbage Record Book 

2) Posisi kapal 

3) Waktu pelaksanaan 

4) Volume sampah  

5) Jenis sampah 

6) Tempat pembuangan dan alasan pembuangan 

3.  METODE PENELITIAN 

A. Jenis, Desain Dan Variabel  Penelitian  

1. Jenis Penelitian 

Jenis penelitian yang digunakan oleh penulis pada saat 

melakukan penelitian ini terdiri atas: 

a. Jenis Kualitatif 

Data yang diperoleh dalam bentuk variable berupa informasi-

informasi sekitar pembahasan baik secara lisan maupun tulisan. 

b. Jenis Kuantitatif 

Data yang diperoleh dalam bentuk angka-angka yang berasal 

dari tempat penelitian yang perlu diolah kembali. 

2. Desain Penelitian  

Penelitian ini merupakan penelitian survei analitik yaitu 

penelitian yang mencoba menggali peranan Anak Buah kapal 

dalam pencegahan pencemaran sampah di laut berdasarkan 

Marpol 73/78 sesuai Variable penelitian. 

3. Variable penelitian 

Variable dalam penelitian ini dibedakan dalam dua kategori 

utama, yaitu variable bebas (independen) dan terkait (dependen), 

Variable bebas adalah variable perlakuan atau sengaja 

dimanipulasi untuk mengetahui intesitas atau pengaruhnya 
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terhadap variable terkait. Variable terkait adalah variable yang 

timbul akibat variable bebas, oleh sebab itu variable terkait menjadi 

indicator keberhasilan variable bebas.  

Jumlah penelitian tergantung kepada luas dan sempitnya 

penelitian yang di lakukan.Dalam penelitian ini terdapat dua 

variable yaitu; 

a. Peranan Anak Buah kapal sebagai variabel bebas (independen). 

b. Pencegahan pencemaran sampah di laut sesuai Marpol 73/78 

sebagai variabel terkait (dependen). 

B. Defenisi Operasional Variabel 

1. Pengertian peranan anak buah kapal 

Berdasarkan tinjauan pustaka pada bab 2 maka penulis dapat 

menyimpulkan bahwa peranan anak buah kapal adalah suatuproses 

yang dilakukan dengan cara terbaik dalam suatu pekerjaan oleh 

anak buah kapal sesuai dengan tindakan yang dilakukan untuk 

mendapatkan keuntungan tanpa adanya pengurangan kualitas 

pekerjaan di atas kapal sesuai dengan tugasnya masing-masing. 

2. Pengertian pencemaran laut 

Pencemaran laut adalah masuknya atau dimasukannya 

makhluk hidup, zat, energi, dan komponen lain ke dalam laut oleh 

kegiatan manusia atau proses alam, sehingga menyebabkan 

lingkungan laut menjadi kurang atau tidak berfungsi lagi sesuai 

dengan peruntukannya. 

3. Pencegahan pencemaran laut oleh sampah sesuai dengan Marpol 

73/78 

Sampah adalah semua jenis sisa makanan, bahan-bahan 

buangan rumah tangga dan bahan-bahan buangan, tidak termasuk 

ikan segar dan bagian-bagiannya yang terjadi selama 

pengoperasian kapal yang normal dan ada keharusan untuk 



76 

 

disingkirkan dan dibersihkan secara terusmenerus atau secara 

berkala kecuali bahan-bahan yang ditetapkan oleh Marpol 73/78. 

Jadi, dapat disimpulkan bahwa pencegahan pencegahan 

pencemaran laut oleh sampah berdasarkan dengan Marpol 73/78 

adalah tindakan yang dilakukan guna menghindari terjadinya 

pencemaran di laut berupa sampah-sampah yang berasal dari 

kegiatan pelayaran maupun proses alam berdasarkan peraturan 

Marpol 73/78, Annex V. 

C. Populasi dan Sampel Penelitian 

1. Populasi penelitian 

Populasi yang akan digunakan dalam penelitian ini adalahcrew 

di atas kapal Pertamina Gas 2 sebanyak 25 orang ditambah pelaut 

yang melaksanakan diklat di Pip Makassar sebanyak 25 orang. 

2. Sampel penelitian  

Sampel yang akan digunakan dalam penelitian ini adalah anak 

buah kapal seluruhnya dengan jumlah 25 orang sesuai dengan 

keadaan diatas kapal. 

D. Teknik Pengumpulan Data dan Instrumen Penelitian 

Dalam penyusunan kertas kerja ini digunakan beberapa metode 

pengumpulan data sebagai berikut  : 

1. Observasi  

2. Studi Dokumentasi 

E. Teknik Analisis Data 

Dalam penelitian ini penulis menganalisa data yang berupa kata-

kata, catatan lapangan, dan dokumen yang dapat mendukung 

penelitian serta tulisan yang berisikan tentang paparan uraian yang 

didapatkan dari studi dokumen dan hasil pengamatan. 

Setelah seluruh data diperoleh dari pengamatan lalu dipelajari, 

setelah itu mengadakan reduksi data yaitu suatu usaha untuk 

membuat rangkuman dan memilih hal-hal yang secara pokok serta 



77 

 

memfokuskan hal-hal yang penting dari hasil observasi atau 

pengamatan tersebut. 

Langkah selanjutnya dengan membuat penyajian data, penyajian 

data adalah penyampaian informasi berdasarkan data yang dimiliki 

dan disusun secara baik sehingga mudah dilihat, dibaca dan dipahami, 

sehingga kita lebih mudah dalam membuat kesimpulan. 

4.  HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

A. Hasil Penelitian 

Pada sektor prosedur pencegahan pembuangan sampah maka 

peran ABK berdasarkan hasil observasi yang dilakukan oleh penulis 

selama melaksanakan proyek laut menunjukkan masih terdapat 

sampah yang dibuang ke laut dari kapal-kapal, khususnya yang 

dilakukan anak buah kapal di atas kapal yang tidak sesuai dengan 

prosedur pencegahan sampah yang telah diatur dalam MARPOL 73/78 

Annex V, yang dapat menyebabkan pencemaran laut  sehingga 

kualitas air laut turun sampai  ke tingkat tertentu yang menyebabkan 

lingkungan laut tidak sesuai lagi dengan mutu baku dan fungsinya. Hal 

ini dapat dilihat dari beberapa kejadian yang terjadi di atas kapal pada 

saat melakukan praktek laut yang diamati dalam waktu 3 bulan yaitu 

mulai dari 1 januari sampai dengan 28 maret 2018 , antara lain : 

1. Sampah-sampah hasil olahan makanan yang dihasilkan dari dapur, 

atau sisa-sisa makanan dibuang ke laut tanpa memperhatikan 

aturan yang berlaku. Yang mana seharusnya sampah hasil olahan 

makanan atau sisa-sisa makanan sebaiknya dikumpulkan terlebih 

dahulu, atau dapat di buang 12 mil laut dari daratan terdekat. 

Tindakan ini dilakukan oleh koki ataupun pelayan 2 sampai 3 kali 

dalam seminggu. 

2. Pada saat ABK melakukan kerja harian di dek atau di kamar mesin 

sampah-sampah dari hasil perawatan di dek atau di mesin seperti 

majun, sapuan dek , sisa-sisa cat , serpihan cat , karat , dan 

kotoran-kotoran mesin langsung saja dibuang ke laut, tanpa 
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memperhatikan aturan yang berlaku. Tindakan ini diamati oleh 

penulis dan kedapatan seebanyak 9 kali. 

3. Pembuangan sampah dengan sembarangan ke laut, seperti 

sampah plastik dan kantong-kantong sampah plastik. Yang mana 

sampah-sampah tersebut dilarang untuk dibuang ke laut, karena 

dapat menimbulkan pencemaran laut. Tindakan ini di lihat oleh 

penulis yang dilakukan 3 kali. 

Kemudian dari sektor pengawasan yang umumnya dilakukan 

oleh perwira diatas kapal, penulis mengobservasi pengecekan 

langsung ke garbage store dilakukan hanya sebulan sekali bahkan 

pernah tidak dilakukan sama sekali dalam sebulannya, yang mana 

seharusnya dari perusahaan mengharuskan dilakukan pengecekan 

setiap minggu dalam program weekly higieny inspection. Selanjutnya 

pencatatan pada garbage record book, yang mana seharusnya setiap 

pembuangan sampah harus di catatat dalam buku tersebut. Tetapi 

yang penulis amati diatas kapal pencatatan pada garbage record book 

hanya dilakukan pada saat mendekati inspeksi. 

Dari beberapa hal diatas menunjukkan kurangnya peranan dari 

anak buah kapal   tentang prosedur pencegahan pembuangan sampah 

kelaut, dalam hal ini penulis mengamati bahwa salah satu hal yang 

mendasari sehingga peran ABK dalam pencegahan pencemaran 

sampah dilaut tidak berjalan secara maksimal yaitu pemahaman dari 

ABK tentang aturan dan prosedur yang berlaku. Sehingga perlunya di 

terapkan aturan sesuai marpol dalam upaya pencegahan polusi dilaut 

          Dari diagram lingkaran menunjukkan persentase tingkat 

pemahaman anak buah kapal tentang pencegahan pencemaran 

sampah di laut sesuai marpol 73/78  : 

1. Sebanyak ( 40% ) dengan tingkat pemahaman yang kurang paham. 

2. Sebanyak ( 24% ) dengan tingkat pemahaman cukup paham. 

3. Sebanyak ( 16% ) dengan tingkat pemahaman paham. 

4. Sebanyak ( 20%) dengan tingkat pemahaman, sangat paham. 
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      Kemudian dari rekapitulasi pada tabel, dapat kita lihat angka yang 

paling tinggi menunjukkan kurangnya pemahaman anak buah kapal. 

Jadi berdasarkan data yang ditunjukkan diatas tentang pemahaman 

pencegahan pencemaran sampah di laut yang masih rendah, karena 

belum di terapkannya aturan sesuai marpol di atas kapal   maka 

hipotesis yang ada pada bab sebelumnya dapat diterima. 

B. Pembahasan Masalah 

Setiap kapal yang sedang beroperasi harus memenuhi 

persyaratan mengenai tata cara pencegahan pencemaran dalam hal ini 

pencemaran disebabkan oleh sampah. Yang sesuai dan ditetapkan 

oleh IMO dalam MARPOL 73/78 pada Annex V.  

Di atas kapal harus memiliki buku catatan sampah guna untuk 

mencatat kegiatan-kegiatan yang menyangkut masalah proses 

pencegahan sampah mulai dari penampungan sampai dengan 

pembuangan semuanya itu harus dilakukan sesuai dengan prosedur 

yang sudah ditetapkan dan tercantum dalam aturan karena apabila 

pada saat pencegahan tidak dilakukan sesuai dengan prosedur yang 

baik maka kemungkinan besar pembuangan sampah dapat terjadi di 

tempat dimana saja dari atas kapal dimanapun kapal berada sehingga 

mengakibatkan laut tercemar. 

Meskipun sampah bisa dibuang ke laut (kecuali plastik) yang 

dihasilkan dari kapal, tapi harus diperhatikan jarak yang diperbolehkan 

yang sesuai dengan aturan yang sudah ditetapkan tapi sebaiknya kalau 

kemungkinan harus ditampung dan dibuang ke fasilitas-fasilitas 

penampungan di pelabuhan sebagai fasilitas utama. Untuk 

meminimalkan dihasilkannya sampah maka penyediaan perbekalan 

dan perlengkapan kapal harus ditinjau ulang oleh supplier kapal untuk 

menentukan pelumasan produk yang optimal diantaranya termasuk : 

1. Kemasan yang dapat dibuat kembali dan penggunaan peralatan, 

mangkok, peralatan makan, handuk, majun, dan barang-barang 
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berguna lainnya yang digunakan sekali pakai harus dibatasi dan 

diganti dengan barang-barang yang dapat dicuci bila mungkin. 

2. Jika terdapat pilihan praktis, persediaan yang dikemas di dalam 

atau terbuat dari bahan-bahan selain plastik yang digunakan sekali 

pakai harus dipilih untuk mengisi supply kapal kecuali terdapat 

alternatif plastik yang dapat dipakai kembali. 

3. Sistem dan cara pemadatan yang memanfaatkan kembali, 

penerapan, dan bahan-bahan pengemas lainnya. 

4. Penerapan, lining, dan bahan-bahan pengemas yang dihasilkan di 

pelabuhan selama pembongkaran muatan hendaknya dibuang di 

fasilitas penampungan di pelabuhan dan tidak disimpan di kapal 

untuk dibuang di laut. 

1. Prosedur Pencegahan Sampah 

       Prosedur yang paling tepat untuk pencegahan dan 

penyimpanan sampah akan bermacam-macam tergantung pada 

faktor-faktor seperti tipe dan ukuran kapal, daerah operasi misalnya 

jarak pulau, peralatan pemprosesan sampah dan ruang 

penyimpanan, jumlah awak kapal, durasi pelayaran dan pengaturan 

fasilitas penampungan di pelabuhan singgah.  

      Untuk drum-drum atau kantung yang terpisah dapat disisipkan 

untuk menerima serta mengumpulkan kaca, logam, plastik, kertas, 

atau lainnya yang dapat didaur ulang. Sedangkan majun yang 

berminyak dan majun yang terkontaminasi yang dibuang di laut dan 

harus disimpan di kapal untuk dibuang ke fasilitas penampungan di 

pelabuhan atau dibakar. 

      Mengingat pentingnya rencana manajemen sampah maka 

tanggung jawab awak kapal dan prosedur untuk semua aspek 

pencegahan dan penyimpanan sampah harus diidentifikasikan 

dalam petunjuk pengoperasian kapal yang tepat, prosedur untuk 

pencegahan sampah yang dihasilkan oleh kapal dapat dibagi 

menjadi empat langkah yaitu : 
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a. Pengumpulan 

      Prosedur-prosedur dalam pengumpulan sampah harus 

berdasarkan pada pertimbangan apakah dapat dan tidak dapat 

di buang ke laut sepanjang perjalanan. Setiap kategori tempat 

sampah harus ditandai dengan jelas dan dapat disediakan untuk 

tiap-tiap jenis sampah yang dihasilkan di atas kapal.  

b .Pemprosesan 

      Pemprosesan sampah tergantung pada faktor-faktor seperti 

jenis kapal, daerah pengoperasian, dan jumlah crew di atas 

kapal. Dan di atas kapal harus dipasang dengan incenerator, 

compactor, comminuter dan alat-alat lainnya untuk pemprosesan 

sampah di atas kapal dan harus ditunjuk awak kapal yang tepat 

untuk pengoperasiannya serta pada waktu yang tepat sesuai 

dengan kebutuhan kapal. 

c. Penampungan 

      Sampah yang tidak bisa dibuang ke laut harus ditampung di 

atas kapal dan tiap jenis sampah harus dipisahkan dan 

ditampung pada masing-masing tempatnya untuk dikembalikan 

ke pelabuhan.  

      Pada kapal Pertamina Gas 2, sehubungan dengan kapal 

sebagai mother ship sehingga kapal anchor dalam waktu yang 

lama maka prosedur penampungan ini dilakukan dalam jangka 

maksimal 2 minggu setelah itu sampah-sampah langsung 

diangkut ke darat dengan boat. 

d. Pembuangan 

      Pembuangan sampah ke laut harus berdasarkan Annex V 

MARPOL 73/78. Pembuangan ke fasilitas pelabuhan harus 

mendapat prioritas utama, dan pada waktu pembuangan 

sampah ke laut, hal-hal di bawah ini harus diperhatikan : 

      Pada kapal Pertamina Gas 2 ,prosedur pembuangan ini 

dilakukan biasanya dua kali dalam satu bulan.Sampah dalam 
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Garbage Store dibuang ke darat menggunakan boat. Namun 

masih ada yang membuang sampah ke laut misalnya sisa-

sisa chipping,majun-majun bekas pakai di deck. 

2.  Pengawasan Pencegahan Pembuangan Sampah 

      Pengawasan dilakukan dengan cara peninjauan langsung atau 

pengecekan langsung sampah-sampah yang telah di masukkan ke 

dalam Garbage Store. Yang diperiksa dalam hal ini adalah apakah 

sampah-sampah tersebut sudah di klasifikasikan atau dipisahkan 

penempatannya sesuai dengan jenisnya atau di tumpuk dan dicampur 

dalam suatu tempat tanpa memperhatikan jenisnya. Kemudian 

selanjutnya adalah pencatatan pada Garbage Record Book.  Setiap 

kapal yang mempunyai berat kotor 400 ton dan diantaranya dan setiap 

kapal yang bersertifikat dan mempunyai kurang lebih 15 orang di atas 

kapal dalam pelayaran ke pelabuhan atau ke terminal jauh dari pantai 

di bawah yuridiksi dan bagian-bagian konvensi dan setiap ketentuan 

dan bagian yang terampung di dalam melakukan eksplorasi dan 

eksploitasi di laut harus dilengkapi dengan sebuah Garbage Record 

Book (Buku catatan sampah) dan ini juga merupakan salah satu 

bagian dokumen kapal. 

      Pada kapal Pertamina Gas 2, pengecekan langsung ke garbage 

store dilakukan hanya sebulan sekali bahkan pernah tidak dilakukan 

sama sekali dalam sebulannya, yang mana seharusnya dari 

perusahaan mengharuskan dilakukan pengecekan setiap minggu 

dalam program weekly higieny inspection. Selanjutnya pencatatan 

pada garbage record book, yang mana seharusnya setiap 

pembuangan sampah harus di catatat dalam buku tersebut. Tetapi 

yang penulis amati diatas kapal pencatatan pada garbage record book 

hanya dilakukan pada saat mendekati inspeksi. 

      Setiap pengoperasian pembuangan atau pembakaran yang 

sempurna harus dicatat di buku catatan sampah dan harus disahkan 

pada hari, tanggal pembakaran atau pembuangan oleh perwira yang 
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bertugas. Setiap halaman dari Gerbage Record Book harus 

ditandatangani oleh nahkoda di atas kapal. Untuk menguatkan laporan 

dari Gerbage Record Book maka harus ditulis dalam dua bahasa yaitu 

bahasa resmi negara bendera kapal dan Bahasa Inggris atau 

Perancis. 

      Ketika melakukan pembakaran atau pembuangan harus dicatat 

tanggal, waktu dan posisi kapal serta jenis-jenis dari sampah dan 

perkiraan jumlah sampah yang dibuang atau dibakar. Sebuah Gerbage 

Record Book harus berada di atas kapal serta ditempatkan di tempat 

yang mudah dilihat apabila terjadi inspeksi pada setiap saat. Dokumen 

ini harus bertahan sampai dua tahun terhitung catatan/laporan saat 

kejadian. 

5. SIMPULAN DAN SARAN 

A. Simpulan 

      Dari hasil penelitian yang dilakukan oleh penulis selama 

melaksanakan praktek laut, maka disimpulkan bahwa peran anak buah 

kapal belum menunjukkan hasil yang maksimal sesuai yang di 

persyaratkan oleh Marpol 1973/1978 Annex V , hal ini dilihat dari 

ditemukannya ABK yang tidak melaksanakan prosedur pembuangan 

sampah sesuai dengan aturan yang berlaku seperti sampah plastic 

dan sampah makanan serta sampah lainnya tidak dipisah sesuai 

dengan jenisnya, kemudian pemrosesan serta penampungan sampah 

jarang dilaksanakan dikarenakan kapal lama berlabuh jangkar, 

sampah-sampah kecil seperti majun dan sisa pekerjaan di deck 

langsung dibuang ke laut, selain itu pengawasan dan pengecekan 

serta pencatatan pada garbage rocord book hanya dilakukan pada 

saat kapal mendekati waktu inspeksi. 

B. Saran  

      Berdasarkan kerja praktek yang telah dilaksanakan oleh penulis 

dan melihat kondisi yang terjadi diatas kapal maka penulis 

menyarankan sebaiknya perlu adanya safety meeting di atas kapal 
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untuk menambah pengetahuan anak buah kapal tentang prosedur 

pencegahan dan pembuangan sampah ke laut, disarankan pada 

perwira di atas kapal memperhatikan penggunaan buku catatan 

pembuangan sampah dari kapal yang merupakan dokumen kapal 

serta sebaiknya diberikan tanda jenis, klasifikasi terhadap tempat 

sampah untuk jenis sampah yang ada seperti pengecetan pada drum 

sampah yang ada di kapal serta petunjuk pengoperasian alat di atas 

kapal dalam upaya pencegahan pencemaran. 
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ABSTRAK 

Penelitian ini bertujuan mengetahui apakah penerapan MARPOL telah berjalan 

sesuai dengan aturan.Hasil penelitian tersebut sebagai bahan menambah 

pengetahuan serta disiplin dalam pengelolaan sampah di atas kapal. Penelitian 

ini dilaksanakan diatas kapal CS. LIMIN VENTURE milik perusahaanPT. Limin 

Marine & Offshore, pada tahun 2017 - 2018. Adapun objek peneletian yaitu para 

perwira dan juga ABK lainnya, Adapun  metode yang di gunakan yaitu dengan 

metode wawancara dan observasi atau pengamatan. Hasil yang diperoleh dari 

penelitian ini adalah penerapan MARPOL Annex V 73/78 aturan 9 telah 

terlaksana secara efektif namun pelaksanaan beberapa kru yang belum sesuai 

dengan kegiatan karena kurangnya pengetahuaan dari kru tersebut. 

Kata kunci: MARPOL Annex V 73/78 . 

1. PENDAHULUAN 

Setiap perusahaan selalu menuntut agar crew kapalnya dapat 

mematuhi peraturan pembuangan sampah yang benar dan sesuai 

regulasi dengan baik. Pembuangan sampah merupakan salah satu faktor 

yang harus dipenuhi agar crew dapat menanggulangi atau menjaga 

kebersihan atau keamanan lingkungan laut. 

Dalam era perkembangan sekarang ini angkutan laut semakin 

berkembang dan memegang peranan yang penting dalam membantu 

kelancaran angkutan barang dari suatu tempat ke tempat lain, mengingat 

jasa angkutan laut relatif lebih murah dibanding dengan angkutan lain. 

Dengan jasa angkutan laut maka perpindahan barang maupun 

penumpang baik dari suatu daerah ke daerah yang lain, maupun dari 

suatu negara ke negara yang lain menjadi mudah, hal ini terbukti dengan 

semakin banyaknya kapal-kapal yang beroperasi di lautan. Kesemuanya 

itu dapat mempengaruhi lingkungan laut jika terjadi pencemaran sampah 
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yang tidak sesuai dengan prosedur penanganan dan ketentuan-ketentuan 

yang telah ditetapkan. 

Banyak anggapan bahwa laut merupakan tempat sampah yang 

ideal, baik untuk pembuangan sampah domestik maupun limbah industri. 

Laut yang luas diperkirakan akan mampu menghancurkan atau 

melarutkan setiap bahan-bahan yang dibuang ke laut, tetapi laut juga 

mempunyai kemampuan daya urai yang terbatas, disamping itu ada 

beberapa bahan yang sulit terurai. Dengan adanya penambahan secara 

terus-menerus tanpa kontrol yang baik, dapat menyebabkan peningkatan 

pencemaran di laut. 

Pencemaran laut sebagai dampak negatif terhadap kehidupan 

biota, sumber daya alam dan kenyamanan ekosistem laut serta kesehatan 

manusia yang disebabkan secara langsung atau tidak langsung oleh 

pembuangan sampah ke dalam laut yang berasal dari kegiatan manusia 

termasuk kegiatan di atas kapal, yang mengakibatkan tercemarnya suatu 

perairan laut, kontaminasi atau penambahan sesuatu dari luar perairan 

laut yang menyebabkan keseimbangan lingkungan terganggu dan 

membahayakan kehidupan organisme serta menurunnya nilai guna 

perairan tersebut. 

Banyaknya pencemaran di laut oleh sampah dari kapal sehingga 

IMO (International Maritime Organization), mengeluarkan peraturan- 

peraturan yang ditegaskan di dalam MARPOL 73/78 Annex V Tentang 

Pencegahan Pencemaran Oleh Sampah yang terdiri dari 9 aturan. Dan 

juga di perlukan “Garbage Management Plan” diatas kapal dengan 

maksud menyediakan sebuah sistematis jalannya pelaksanaan dan 

kontrol dari sampah di atas kapal yang telah diatur dalam MARPOL Annex 

V, aturan 9. 

Yang dimaksud dengan Sampah adalah  semua jenis sisa 

makanan,limbah domestik dan operasional,semua jenis bahan-bahan 
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buangan dari kapal yang tidak digunakan atau bahan-bahan buangan 

rumah tangga. contoh jenis sampah dikapal yaitu kertas, plastik, metal dan 

lain lain. 

Menurut IMO (1987) pencemaran laut diberikan batasan sebagai 

berikut: Pengertian pencemaran laut disini adalah masuknya atau    

dimasukannya makhluk hidup, zat, energi dan atau komponen lain ke 

dalam laut oleh kegiatan manusia atau proses alam, sehingga 

menyebabkan lingkungan laut menjadi kurang atau tidak berfungsi lagi 

sesuai dengan peruntukannya. 

Permasalahan yang penulis amati saat melaksanakan praktek laut 

(prala) di CS. LIMIN VENTURE yaitu diperlukan pemahaman dari seluruh 

ABK kapal dalam hal pembuangan sampah di atas kapal. Maka diperlukan 

pengetahuan Antara lain mengikuti aturan-aturan tentang pembuangan 

sampah serta penggunaan peralatan dan fasilitas-fasilitas lain di atas 

kapal. 

Seperti salah satu contoh kasus kurang pahamnya crew terhadap 

peraturan MARPOL 73/78 Annex V, yaitu pada tanggal 29 April 2018 saat 

kapal sedang berlabuh jangkar di Benoa anchorage steward yang 

bertugas membantu koki membuang sampah sisa makanan di laut 

padahal sampah sisa makanan dapat di buang apabila jaraknya lebih dari 

3 mil dari daratan terdekat. 

2. TINJAUAN PUSTAKA  

Menurut Badan Diklat Perhubungan (2000:11), Pencemaran laut 

dapat terjadi karena buangan sampah dan tumpahan minyak saat 

bunkering, buangan limbah muatan kapal tanki, buangan limbah kamar 

mesin yang melebihi ambang 15 ppm dan karena muatan kapal tanki yang 

tertumpah akibat tubrukan atau kebocoran. 

Upaya  untuk mengatasi pencemaran yang terjadi merupakan hal 

yang sulit karena untuk mengatasi pencemaran yang terjadi memerlukan 
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peralatan, tenaga manusia yang terlatih dan kemungkinan-kemungkinan 

resiko yang harus di tanggung oleh pihak yang melanggar ketentuan 

tentang pencegahan pencemaran. 

Menurut IMO (1987) pencemaran laut diberikan batasan sebagai 

berikut: Pengertian pencemaran laut disini adalah masuknya atau    

dimasukannya makhluk hidup, zat, energi dan atau komponen lain ke 

dalam laut oleh kegiatan manusia atau proses alam, sehingga 

menyebabkan lingkungan laut menjadi kurang atau tidak berfungsi lagi 

sesuai dengan peruntukannya. 

Peraturan Pemerintah Republik Indonesia, No. 19 Tahun 1999 

tentang Pengendalian Pencemaran dan atau Perusakan Laut: 

Pencemaran laut adalah masuknya atau dimasukkannya makhluk hidup, 

zat energi dan ataupun komponen lain ke dalam komponen laut oleh 

kegiatan manusia sehingga kualitas air laut turun sampai ke tingkat 

tertentu yang menyebabkan lingkungan laut tidak sesuai lagi dengan mutu 

baku dan atau fungsinya. 

Mutu baku air laut adalah ukuran batas atau atau kadar mahluk 

hidup, zat, energi, atau unsur- unsur pencemaran yang di tenggang 

keberadaannya di dalam air laut. 

Perusakan air laut adalah tindakan yang menimbulkan perubahan 

langsung atau tidak langsung terhadap sifat fisik dan hayatinya yang 

melampaui kriteria baku kerusakan laut. 

Kerusakan laut adalah perubahan fisik dan atau hayati laut yang 

melewati kreteria baku kerusakan laut. 

Kriteria baku kerusakan laut adalah ukuran batas perubahan sifat 

fisik atau hayati lingkungan laut. 
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3. METODE PENELITIAN 

A.  Jenis, Desain Dan Variabel Penelitian 

1. Jenis Penelitian. 

Data yang diperoleh dalam bentuk variabel berupa informasi-

insformasi sekitar pembahasan baik lisan maupun secara tulisan. 

Data kualitatif adalah tangkapan atas perkataan subjek penelitian 

dalam bahasanya sendiri. Pengalaman orang diterangkan secara 

mendalam, menurut makna kehidupan, pengalaman dan interaksi 

social dari subjek penelitian sendiri. Dengan demikian, peneliti 

dapat memahami masyarakat menurut pengertian mereka sendiri. 

Hal ini berbeda dengan penelitian kuantitatif yang melakukan 

pengalaman responden kedalam kategori-kategori baku peneliti 

sendiri. 

Data kualitatif bersifat mendalam dan perinci, sehingga data 

kualitatif bersifat panjang lebar. Akibat analisis data kualitatif 

bersifat spesifik, terutama untuk meringkas data dan menyatukan 

dalam suatu alur analisis yang mudah dipahami pihak lain. Sifat 

data ini berbeda dari data kuantitatif yang relative lebih sistematis 

terbakukan dan mudah disajikan dalam format ringkas. 

AdrianusArief, 2010. 

2. Desain Penelitian 

Pada saat penulis melaksanakan praktek laut di kapal CS. 

LIMIN VENTURE milik perusahaan PT. Limin Marine & Offshore, 

Selama 1 tahun 8 hari dari tanggal 29 Desember 2017 sampai 05 

Januari 2019. Maka dari penulis mengambil tempat dan waktu 

penelitian observasi dengan wawancara dan questioner penulis 

lampirkan pada halaman lampiran. 

A. Variabel Penelitian 

Variabel adalah segala sesuatu yang berbentuk apa saja yang 

ditetapkan oleh peneliti untuk di pelajari sehingga diperoleh 

informasi tentang hal tersebut, kemudian ditarik kesimpulannya. 
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1. Variabel bebas (Independent Variable) 

Adapun yang menjadi variable bebas adalah “pelaksanaan  

prosedur dinas jaga” dengan indkator: 

1) Tidak terlaksananya kegiatan dinas jaga pada saat kapal 

sandar di pelabuhan sesuai dengan prosedur yang ada. 

2) Perwira dan kru kurang memahami tentang prosedur dinas 

jaga di kapal. 

2. Variable terikat (Dependent Variable) 

Adapun yang menjadi variable terikat dalam penelitian ini 

pemahaman dan pengetahuan atas tanggung jawab dari perwira 

dan kru jaga terhadap prosedur dinas jaga pada saat kapal 

sandar di pelabuhan” dengan indicator: 

1) Melakukan wawancara kepada perwira dan kru jaga mengenai 

pelaksanaan Prosedur dinas jaga pada saat kapal sandar di 

pelabuhan dengan tujuan mengetahui pemahaman dan 

pengetahuan dari perwira dan kru jaga diatas kapal. 

2) Melakukan analisis data-data dari hasil wawan cara dalam 

bentuk presentase untuk mengetahui sejauh mana 

pemahaman perwira dan kru dalam pelaksanaan prosedur 

dinas jaga pada saat kapal sadar di pelabuhan 

3. Definisi Operasional Variable 

Devinisi operasional adalah penentuan sifat yang akan di 

pelajari sehingga menjadi variabel yang dapat diukur. Definisi 

operasiaonal menjelaskan cara tertentu yang di gunakan untuk 

meneliti dan mengoperasikan konstrak, sehingga memungkinkan 

bagi peneliti yang lain untuk melakukan replikasi pengukuran 

dengan cara yang sama atau mengembangan cara pengukuran 

konstrak yang lebih baik. 
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B. Populasi Dan Sampel 

1. Populasi penelitian 

Populasi adalah wilayah generalisasi yang terdiri atas 

objek/subjek yang mempunyai kualitas dan karakteristik tertentu 

yang ditetapkan oleh penelitian untuk dipelajari dan kemudian 

ditarik kesimpulan. Adapun jumlah populasi dalam penelitian ini 

adalah semua kru di kapal CS. Limin venture yang berjumlah 19 

orang. 

2. Sampel penelitian 

Sampel merupakan bagian atau represensi dari populasi 

yang akan diteliti. Sampel artinya pengumpulan data yang 

dilakukan dari sebagian populasi yang dianggap mewakili 

keseluruhan populasi dengan kata lain sebagian dari populasi 

yang hendak diselidiki. 

C. Sumber Data 

Berdasarkan cara memperolehnya, data yang diperoleh selama 

penelitian sebagai tersusunnya penulis skripsi ini. 

1. Data primer 

Data ini merupakan data yang diperoleh dari hasil 

pengamatan secara langsung, data pada penelitian ini di 

peroleh dengan cara metode survey, yaitu mengamati, 

mengukur, dan mencatat secara langsung di lokasi penelitian. 

2. Data sekunder 

Data sekunder yang diperoleh melalui studi dalam tata 

peraturan dan prosedur yang sesuai dengan peraturan. Data 

sekunder dalam penelitian ini diperoleh melalui buku-buku dan 

arsip peraturan baik international maupun nasional yang 

menunjang serta dari manual-manual diatas kapal yang 

berkaitan. Data ini merupakan data pelengkap yang diperoleh 

di luar yang ada kaitannya dengan penulisan skripsi ini dalam 
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hal ini manual dari PT. Limin marine & offshore selaku pihak 

manajemen yang mengoperasikan kapal CS. Limin Venture 

D. Teknik Pengumpulan Data 

Pengambilan data dimaksudkan untuk memperoleh bahan-

bahan yang relevan, akurat dan nyata. Untuk memperoleh data-

data tersebut, maka dilakukan hal-hal berikut antara lain 

wawancara, Metode kualitatif dan Kepustakaan. Karena itu lebih 

baik mempergunakan suatu pengumpulan data lebih dari satu, 

sehingga dapat saling melengkapi satu sama lain. Didalam 

penelitian ini penulis menggunakan beberapa teknik pengumpulan 

data antara lain : 

1. Riset Lapangan 

2. Studi Dokumen dan Kepustakaan 

4. HASIL PENELITIAN 

A. Hasil Penelitian 

Setiap kapal yang sedang beroperasi harus memenuhi persyaratan 

mengenai tata cara penanganan pencemaran dalam hal ini 

pencemaran disebabkan oleh sampah. Yang sesuai dan ditetapkan 

oleh IMO dalam MARPOL 73/78 pada Annex V.  

Di atas kapal harus memiliki buku catatan sampah guna untuk 

mencatat kegiatan-kegiatan yang menyangkut masalah proses 

penanganan sampah mulai dari penampungan sampai dengan 

pembuangan semuanya itu harus dilakukan sesuai dengan prosedur 

yang sudah ditetapkan dan tercantum dalam aturan karena apabila 

pada saat penanganan tidak dilakukan sesuai dengan prosedur yang 

baik maka kemungkinan besar pembuangan sampah dapat terjadi di 

tempat dimana saja dari atas kapal dimanapun kapal berada sehingga 

mengakibatkan laut tercemar. 

     Meskipun sampah bisa dibuang ke laut (kecuali plastik) yang 

dihasilkan dari kapal, tapi harus diperhatikan jarak yang diperbolehkan 
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yang sesuai dengan aturan yang sudah ditetapkan tapi sebaiknya 

kalau kemungkinan harus ditampung dan dibuang ke fasilitas-fasilitas 

penampungan di pelabuhan sebagai fasilitas utama. Untuk 

meminimalkan dihasilkannya sampah maka penyediaan perbekalan 

dan perlengkapan kapal harus ditinjau ulang oleh supplier kapal untuk 

menentukan pelumasan produk yang optimal diantaranya termasuk : 

1. Kemasan yang dapat dibuat kembali dan penggunaan peralatan, 

mangkok, peralatan makan, handuk, majun, dan barang-barang 

berguna lainnya yang digunakan sekali pakai harus dibatasi dan 

diganti dengan barang-barang yang dapat dicuci bila mungkin. 

2. Jika terdapat pilihan praktis, persediaan yang dikemas di dalam 

atau terbuat dari bahan-bahan selain plastik yang digunakan sekali 

pakai harus dipilih untuk mengisi supply kapal kecuali terdapat 

alternatif plastik yang dapat dipakai kembali. 

3. Sistem dan cara pemadatan yang memanfaatkan kembali, 

penerapan, dan bahan-bahan pengemas lainnya. 

4. Penerapan, lining, dan bahan-bahan pengemas yang dihasilkan di 

pelabuhan selama pembongkaran muatan hendaknya dibuang di 

fasilitas penampungan di pelabuhan dan tidak disimpan di kapal 

untuk dibuang di laut. 

5. PENUTUP 

A. Kesimpulan 

Belum dilaksanakannya Garbage Management Plan yang di 

persyaratkan oleh Marpol 1973/1978 Annex V dengan sempurna di 

atas kapal CS. LIMIN VENTURE, dimana pemahaman anak buah 

kapal yang kurang paham tentang prosedur penanganan dan 

pembuangan sampah ke laut sebanyak 11 orang atau 37.94% dari 

29 orang total crew di atas kapal. 
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B. Saran 

Perlu adanya pelatihan dan pengetahuan pada anak buah kapal 

tentang prosedur  penanganan dan pembuangan sampah ke laut. 

Hendaknya diberikan tanda jenis, klasifikasi terhadap tempat sampah 

untuk jenis sampah yang ada seperti pengecetan pada drum sampah 

yang ada di kapal serta petunjuk pengoperasian alat di atas kapal 

dalam upaya pencegahan pencemaran. Serta disarankan pada pihak 

kapal agar memperhatikan pelaksanaan penggunaan buku catatan 

pembuangan sampah  dari kapal yang merupakan dokumen kapal, 

agar dapat dipertanggung jawabkan bilamana ada pemeriksaan dari 

intansi terkait. 
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ABSTRAK 
 

Berlayar di alur perairan sempit berbeda dengan berlayar di perairan terbuka. 
Dimana terdapata banyak rintangan seperti banyak terdapat gugusan karang, 
alur pelayaran tidak lebar dan dangkal yang membutuhkan tingkat kehati-hatian 
yang tinggi dalam bernavigasi, dan juga jika salah memilih jalur maka akan 
menyebabkan kandas dan juga tubrukan yang tinggi. Penelitian ini dilaksanakan 
di atas kapal MV. Kharis Venus milik Perusahaan   PT. KSM INDONESIA selama 
1 tahun 02 hari. Dimulai tanggal 19 january 2018 sampai dengan tnggal 21 
january 2019. Adapun metode yang digunakan yaitu metode wawancara dan 
observasi atau pengamatan. Hasil yang diperoleh dari penelitian ialah pada saat 
kapal berlayar keluar dari pelabuhan (unberthing) dialur pelayaran sempit seperti 
Kanmon maka Nahkoda perlu memperhatikan kekuatan arus dan arah arus 
sehingga dapat berolah gerak dengan mudah. Serta meminta bantuan Tug Boat 
yang telah disediakan oleh pihak pelabuhan setempat. 

Kata kunci : pengaruh, tubrukan, alur pelayaran  

1. PENDAHULUAN 

Pertumbuhan sarana dan jasa angkutan laut yang proposional 

sangat menentukan terhadap pertumbuhan ekonomi secara 

internasional, keberadaan armada laut mempunyai peran yang sangat 

penting dalam menunjang di berbagai bidang kegiatan di laut. 

Bagi kebanyakan masyarakan  dipastikan masih banyak yang  

bertanya tanya mengapa dilaut yang begitu luas masih terjadi tubrukan, 

namun dalam hal ini kita akan membahas tentang tubrukan antara MV. 

Kharis Venus terhadap dermaga di pelabuhan Moji, Jepang. 

Pada saat kapal dalam pelayaran dari suatu tempat ke tempat 

lain, olah geraknya dikendalikan dari anjungan dan pengontrolan 

dilakukan di anjungan serta kamar mesin oleh Perwira dan crew yang 

sedang bertugas disana. Serta harus ditunjang dengan pemanfaatan 
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sumber daya manusia yang tersedia dan peralatan yang ada di 

anjungan, dimana seluruh personil yang sedang terlibat dengan 

kegiatan, merupakan satu kelompok kerjasama yang baik. 

Adanya sedikit kendala yang dirasakan oleh para Mualim yaitu  

dimana kondisi dan situasi di atas kapal akan mampu mempengaruhi 

kenyamanan dalam menjalankan tugas serta apabila hal ini terus-

menerus berlanjut, maka akan dapat mempengaruhi kinerja mereka 

terhadap pekerjaan serta mengancam hubungan kerjasama diantara 

para Mualim yaitu adanya penyimpangan prosedur pelaksananaan 

dinas jaga di MV. Kharis Venus  yang tidak sesuai dengan aturan yang 

sudah ditetapkan, seperti tidak menggunakan peralatan navigasi 

semaksimal mungkin, tidak bertanggung jawab atau lalai dalam 

melaksanakan tugas jaga, tidak menjaga kebugaran (fitness) terhadap 

kondisi kesehatan yang menyebabkan ngantuk saat jaga. 

Penyimpangan prosedur tersebut sangat mempengaruhi konsentrasi 

kerja mereka. Hal ini, menyebabkan tingkat produktifitas kerja yang 

menurun dan nantinya berakibat buruk bagi kelangsungan kerja di 

kapal bahkan dapat mengakibatkan tubrukan. Tidak ada bukti yang 

menunjukan kekurangan yang serius dari perwira jaga navigasi yang 

berhubungan dengan pelatihan dasar untuk keahlian bernavigasi 

maupun kemampuan untuk menggunakan instrumen-instrumen dan 

peralatan navigasi, kecelakaan laut itu terjadi karena kelalaian manusia 

yang mana semua manusia cenderung berbuat kesalahan dalam suatu 

situasi dimana tidak ada petugas navigasi yang secara terus-menerus 

mampu  mendeteksi sebelum sebuah kecelakaan terjadi. 

Seperti yang penulis alami pada saat melaksanakan praktek laut 

di MV. Kharis Venus dan mengingat pentingnya mengetahui bahkan 

diharapkan dapat mengatasi masalah tersebut, maka penulis tertarik 

untuk mengambil judul yang berkaitan dengan masalah tersebut, yaitu: 
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Analisis Penyebab Terjadinya Kebocoran Pada Buritan MV. Kharis 

Venus. 

Berdasarkan latar belakang masalah, maka rumusan masalah yang 

dapat penulis ambil, yaitu apakah yang menyebabkan terjadinya 

kebocoran pada buritan di MV. Kharis Venus? 

2. TINJAUAN PUSTAKA  

Pengetahuan dasar tentang mengolah gerak kapal perlu dipelajari 

seorang mualim atau calon mualim sehubungan dengan tugas-

tugasnya sebagai perwira di atas kapal. Sebagai seorang mualim, 

diperlukan pengenalan sifat-sifat dan kemampuan olah gerak dari 

kapalnya, sehingga dalam menjalankan tugas rutin maupun khusus 

kapal benar-benar dapat bertindak secara efektif dan efisien. Teori 

tentang olah gerak kapal sangat penting artinya terutama bila ditunjang 

oleh praktek dan pengalaman selama di kapal. 

Menurut Tim-Ikip Semarang (2009:1) dalam bukunya Olah Gerak 

Kapal, mengolah gerak kapal dapat diartikan sebagai menguasai kapal, 

baik dalam keadaan diam maupun bergerak untuk mencapai tujuan 

pelayaran dan seefisien mungkin, dengan mempergunakan sarana 

yang terdapat di kapal itu seperti mesin, kemudi dan lain-lain. Olah 

gerak kapal sangat tergantung pada bermacam-macam faktor misalnya 

tenaga penggerak, kemudi, bentuk badan kapal, sehubungan dengan 

kedalaman air sekitarnya, keadaan arus atau pasang surut air. Tentu 

saja dalam mengolah gerak kapal yang satu akan berbeda  dengan 

yang lain, meskipun demikian, prinsip-prinsip olah gerak kapal dan 

memperhatikan dengan seksama olah gerak kapal pada setiap 

kesempatan, akan dapat mengenal dan membawa kapal dengan baik. 

Menurut De Rozari, W (1982:1) dalam bukunya Olah Gerak, olah 

gerak sebetulnya mengandung pengertian tentang kemampuan sebuah 

kapal untuk merubah sebuah kedudukannya dari suatu tempat ke 

tempat lain yang dikehendaki. Kemampuan itu berdasarkan pada : 



100 
 

a. Gaya-gaya yang bekerja diatas kapal itu, 

b. Sifat dan dimana gaya tersebut itu bekerja, 

c. Pengaruh dari luar dan dalam yang dapat merubah gaya-gaya  

kapal tersebut. 

Untuk bisa mengolah gerak kapal dengan baik, perlu diketahui 

sifat kapal itu sendiri dan bagaimana gerakannya pada waktu olah 

gerak, sifat ini diseb,ut kemampuan mengolah gerak kapal itu serta 

pengaruh–pengaruh terhadap olah gerak. 

Tim-Ikip Semarang (2009:2) dalam bukunya Olah Gerak Kapal, 

Sarana olah gerak kapal adalah semua peralatan di kapal yang dapat 

digunakan untuk mengolah gerak kapal sesuai dengan apa yang 

dikehendaki. Adapun sarana yang dimaksud antara lain : 

a. Tenaga Penggerak utama kapal  

Ada bermacam–macam mesin penggerak utama yang antara lain 

adalah mesin diesel,mesin uap, turbin uap. Disamping mesin 

induk tadi dikenal pula mesin–mesin bantu seperti  mesin listrik, 

mesin pendingin dan mesin kemudi. Kapal yang digerakkan 

dengan mesin torak kemampuan untuk maju mundur lebih baik 

dari kapal bermesin uap turbin, karena mesin uap turbin hanya 

bergerak kesatu arah sehingga untuk mundur diperlukan mesin 

khusus yang tentunya lebih kecil daripada mesin untuk maju. 

b. Baling–baling (Propeller)  

Mesin pengerak utama bekerja mengerakkan baling-baling 

berputar dengan perantaraan poros baling-baling. Prinsip kerja 

baling–baling ini digerakkan sekrup pada ulirnya, permukaannya 

dibuat sedemikian rupa sehingga berbentuk sudut yang 

kedudukannya beraturan. Pada kapal-kapal modern bahkan 

kedudukan ini dapat diubah-ubah sehingga kisar baling-baling 

besarnya berubah pula. Perputaran baling-baling menyebabkan 

kapal akan bergerak maju atau mundur. 
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Kisar baling-baling adalah jarak yang ditempuh oleh kapal bila 

baling-baling berputar satu kali (360º). Sebelum mengolah gerak 

kapal kita harus mengetahui ukuran baling-baling serta daya dan 

tipe dari mesin penggeraknya. Sebagai suatu contoh, membawa 

kapal baling-baling tunggal dengan mesin uap torak, akan 

berlainan dengan kapal berbaling-baling 4 (empat) atau lazim 

disebut quadruple screws dengan mesin turbin. 

c. Daun Kemudi  

Daun kemudi merupakan salah satu sarana penting dalam 

mengolah gerak kapal. Untuk membelokkan kapal ke kiri dan ke 

kanan, maka daun kemudi digerakkan hingga batas maksimum, 

35º kanan ataupun ke kiri. Tetapi, ada pula mencapai 45º 

walaupun tidak efisien lagi karena kecepatan kapal akan 

berkurang terlalu besar pada waktu kemudi disampingkan. 

Kemudi mempunyai bentuk dan tipe yang bermacam-macam 

dengan tujuan untuk mengemudikan kapal sesuai haluan yang 

dikehendaki. Membelok kemudi atau menyimpangkan kemudi 

mempunyai arti memutar roda kemudi di anjungan sehingga daun 

kemudi membentuk sudut dengan bidang lunas. Dalam bangunan 

kapal dikenal kemudi unbalanced, semi balanced dan balanced, 

masing-masing mempunyai keuntungan dan kerugiannya, 

perbedaan terutama terletak pada letak dari linggi kemudi. 

Persyaratan kemudi yang ditentukan oleh (SOLAS) yaitu: 

1) Waktu yang dibutuhkan untuk merubah kemudi cikar kanan 

kecikar kiri atau sebaliknya harus tidak lebih dari 28 detik 

dengan kecepatan penuh, 

2) Kapal harus dilengkapi dengan kemudi darurat dan waktu yang 

diberikan untuk merubah kedudukan dari 20º kanan ke 20º kiri 

atau sebaliknya, tidak lebih dari 60 detik dengan kecepatan 

setengah atau minimal 7 knot, 
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3) Luas permukaan daun kemudi adalah 2% dari luas bidang 

simetris kapal. 

Kemudi yang besar mempunyai pengaruh yang baik terhadap 

kecepatan belok kapal. Bentuk kemudi umumnya berpengaruh 

terhadap tegangan dan gaya penghambat pada waktu kemudi 

dibelokkan. Kapal yang berbaling-baling ganda dengan kemudi 

ganda mempunyai kemampuan yang lebih besar untuk mengolah 

gerak. 

3. METODE PENELITIAN 

A.  Jenis, Desain Dan Variabel Penelitian 

1. Jenis Penelitian. 

Data yang diperoleh dalam bentuk variabel berupa informasi-

insformasi sekitar pembahasan baik lisan maupun secara tulisan. 

Data kualitatif adalah tangkapan atas perkataan subjek penelitian 

dalam bahasanya sendiri. Pengalaman orang diterangkan secara 

mendalam, menurut makna kehidupan, pengalaman dan interaksi 

social dari subjek penelitian sendiri. Dengan demikian, peneliti 

dapat memahami masyarakat menurut pengertian mereka sendiri. 

Hal ini berbeda dengan penelitian kuantitatif yang melakukan 

pengalaman responden kedalam kategori-kategori baku peneliti 

sendiri. 

Data kualitatif bersifat mendalam dan perinci, sehingga data 

kualitatif bersifat panjang lebar. Akibat analisis data kualitatif 

bersifat spesifik, terutama untuk meringkas data dan menyatukan 

dalam suatu alur analisis yang mudah dipahami pihak lain. Sifat 

data ini berbeda dari data kuantitatif yang relative lebih sistematis 

terbakukan dan mudah disajikan dalam format ringkas. 

AdrianusArief, 2010. 
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A. Variabel Penelitian 

Variabel adalah segala sesuatu yang berbentuk apa saja yang 

ditetapkan oleh peneliti untuk di pelajari sehingga diperoleh 

informasi tentang hal tersebut, kemudian ditarik kesimpulannya. 

1. Variabel bebas (Independent Variable) 

Adapun yang menjadi variable bebas adalah “pelaksanaan  

prosedur dinas jaga” dengan indkator: 

1) Tidak terlaksananya kegiatan dinas jaga pada saat kapal 

sandar di pelabuhan sesuai dengan prosedur yang ada. 

2) Perwira dan kru kurang memahami tentang prosedur dinas 

jaga di kapal. 

2. Variable terikat (Dependent Variable) 

Adapun yang menjadi variable terikat dalam penelitian ini 

pemahaman dan pengetahuan atas tanggung jawab dari perwira 

dan kru jaga terhadap prosedur dinas jaga pada saat kapal 

sandar di pelabuhan” dengan indicator: 

1) Melakukan wawancara kepada perwira dan kru jaga mengenai 

pelaksanaan Prosedur dinas jaga pada saat kapal sandar di 

pelabuhan dengan tujuan mengetahui pemahaman dan 

pengetahuan dari perwira dan kru jaga diatas kapal. 

2) Melakukan analisis data-data dari hasil wawan cara dalam 

bentuk presentase untuk mengetahui sejauh mana 

pemahaman perwira dan kru dalam pelaksanaan prosedur 

dinas jaga pada saat kapal sadar di pelabuhan 

3. Definisi Operasional Variable 

Devinisi operasional adalah penentuan sifat yang akan di 

pelajari sehingga menjadi variabel yang dapat diukur. Definisi 

operasiaonal menjelaskan cara tertentu yang di gunakan untuk 

meneliti dan mengoperasikan konstrak, sehingga memungkinkan 

bagi peneliti yang lain untuk melakukan replikasi pengukuran 
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dengan cara yang sama atau mengembangan cara pengukuran 

konstrak yang lebih baik. 

B. Populasi Dan Sampel 

1. Populasi penelitian 

Populasi adalah wilayah generalisasi yang terdiri atas 

objek/subjek yang mempunyai kualitas dan karakteristik tertentu 

yang ditetapkan oleh penelitian untuk dipelajari dan kemudian 

ditarik kesimpulan. Adapun jumlah populasi dalam penelitian ini 

adalah semua kru di kapal MV. Kharis Venus yang berjumlah 19 

orang. 

2. Sampel penelitian 

Sampel merupakan bagian atau represensi dari populasi 

yang akan diteliti. Sampel artinya pengumpulan data yang 

dilakukan dari sebagian populasi yang dianggap mewakili 

keseluruhan populasi dengan kata lain sebagian dari populasi 

yang hendak diselidiki. 

C. Sumber Data 

Berdasarkan cara memperolehnya, data yang diperoleh selama 

penelitian sebagai tersusunnya penulis skripsi ini. 

1. Data primer 

Data ini merupakan data yang diperoleh dari hasil 

pengamatan secara langsung, data pada penelitian ini di 

peroleh dengan cara metode survey, yaitu mengamati, 

mengukur, dan mencatat secara langsung di lokasi penelitian. 

2. Data sekunder 

Data sekunder yang diperoleh melalui studi dalam tata 

peraturan dan prosedur yang sesuai dengan peraturan. Data 

sekunder dalam penelitian ini diperoleh melalui buku-buku dan 

arsip peraturan baik international maupun nasional yang 

menunjang serta dari manual-manual diatas kapal yang 

berkaitan. Data ini merupakan data pelengkap yang diperoleh 
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di luar yang ada kaitannya dengan penulisan skripsi ini dalam 

hal ini manual dari PT. Limin marine & offshore selaku pihak 

manajemen yang mengoperasikan kapal CS. Limin Venture 

D. Teknik Pengumpulan Data 

Pengambilan data dimaksudkan untuk memperoleh bahan-

bahan yang relevan, akurat dan nyata. Untuk memperoleh data-

data tersebut, maka dilakukan hal-hal berikut antara lain 

wawancara, Metode kualitatif dan Kepustakaan. Karena itu lebih 

baik mempergunakan suatu pengumpulan data lebih dari satu, 

sehingga dapat saling melengkapi satu sama lain. Didalam 

penelitian ini penulis menggunakan beberapa teknik pengumpulan 

data antara lain : 

1. Riset Lapangan 

Teknik pengumpulan data dengan mengadakan observasi 

langsung ke objek penelitian yaitu dengan melaksanakan prala 

selama 1 tahun di kapal, sehingga data-data yang dikumpulkan 

sesuai dengan kenyataan yang ada pada saat penelitian 

berlangsung. 

2. Studi Dokumen dan Kepustakaan 

Cara mendapatkan atau mengumpulkan data sekunder 

dengan jalan mempelajari dokumen-dokumen kapal berupa 

prosedur prosedur yang berkaitan dengan pokok masalah yang 

diteliti dan rekaman kegiatan. Untuk buku-buku dan peraturan-

peraturan yang berlaku, dalam ruang lingkup baik nasional 

maupun Internasional. Berdasarkan kedua metode penelitian 

yang telah di kemukakan di atas.  

 

4. HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

A. Gambaran Umum Objek Penelitian 

Objek yang menjadi pusat penelitian untuk menyusun skripsi ini 

adalah kapal MV.KHARIS VENUS. Kapal MV.KHARIS VENUS 
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merupakan salah satu armada milik Kharis Shipping. Rute 

pelayaran kapal MV.KHARIS VENUS yaitu Busan, Korea dan 

daerah domestik Jepang seperti Hiroshima, Matsuyama, Otake,  

Hakata, Imabari dan Moji. 

Adapun data-data atau ship particular MV.KHARIS VENUS sebagai 

berikut : 

SHIP PARTICULAR 

SHIP NAME    : MV.KHARIS VENUS 

CALL SIGN   : DSRC9 

SHIP IMO NUMBER : 9122382 

LAUNCHING DATE  : 06 JANUARI 1995 

LOA    : 107,00 METERS 

LBP    : 97,50 METERS 

BREADTH MOULDED : 17,20 METER 

DEEP MOULDED  : 8,3 METERS 

HEIGHT                   :  23,20 METERS 

GROSS TONNAGE  :  3.994 RT 

NETTO TONNAGE  : 2.017 RT 

CLASS   :  CONTAINER 

MAXIMUM SPEED  : 14 KNOTS 

CREWS   : 18 PERSON 

OWNER   :  KHARIS SHIPPING CO.,LTD 

PORT REGISTER  : JEJU 

B. Hasil Penelitian 

Kanmon merupakan alur utama untuk memasuki Pelabuhan Moji. 

Perairan alur pelayaran ini sangat ramai dilalui oleh kapal-kapal, baik itu 

kapal besar maupun kapal kecil. 

a. Kondisi perairan  

Lebar perairan ini kurang lebih laut dan kedalamannya bervariasi 

kira-kira antara 9 meter. Dan draft kapal untuk melewati alur 

pelayaran ini tidak bisa lebih dari 8 meter. Untuk itu tersedia pandu 
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dan memandu kapal untuk olah gerak ke dalam. Untuk tugas 

pemanduan ini para pandu standby di station pandu yang dapat 

dihubungkan melalui radio channel 22-12-14 dan 16, untuk 

keamanan dan kelancaran olah gerak kapal di dermaga tersedia dua 

kapal tunda.  

b. Cuaca  

Cuaca di perairan ini seperti pada umumnya, angin dan hujan tidak 

terlalu mempengaharui pengamatan di atas kapal. 

1) Cerah/Berawan  

2) Arah angin timur tenggara  

3) Kecepatan angin 8-12 km/jam 

4) Penglihatan mendatar 5-12 mil  

5) Suhu udara 22-29º C 

6) Kelembapan udara 40-80%  

7) Matahari terbit 05.15 Waktu Lokal  

8) Matahari terbenam 19.20 Waktu Lokal 

c. Keadaan laut  

Keadaan laut diperairan ini cukup tenang, di bawah dasar laut jarang 

terdapat karang, hanya pada saat memasuki alur pelayaran. 

Tinggi Gelombang : 

1) Pelabuhan Moji = Significant : 0.2-0.5 (meter), 

Maximum : 0.3-0.6 (meter) 

2) Luar Pelabuhan Moji = Significant : 0.5-1.2 (meter) , 

Maximum : 0.7-1.5 meter  

3) Perairan Kanmon= significant : 0.3-0.5 (meter) Maximum : 0.4-0.7 

meter 

Alur pelayaran ini cukup sempit apalagi ketika memasuki Kanmon 

jarak alur semakin kecil dan sangat ramai kapal-kapal yang keluar 

masuk di Perairan Kanmon, untuk itu sangat berhati-hati dalam 

melakukan olah gerak di perairan tersebut. Pada saat memasuki 

pelabuhan Moji, kita harus mengantisipasi pertemuan dengan kapal 
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lain di tempat sempit ataupun kapal-kapal yang berlabuh jangkar, 

harus memperhatikan arah rantai kapal dan arus pada saat itu. 

Hal-hal ini menyebabkan pada saat melewati daerah tertentu kapal 

wajib melapor sesama kapal lain atau pun station pandu pada saat 

memasuki alur tetapi di daerah Kanmon Matris terdapat Station 

Radar yang memberikan informasi mengenai kapal-kapal yang ada 

di alur pelayaran sebelum kita memasuki atau keluar alur pelayaran. 

Perwira harus lebih berhati-hati dikarenakan ramai dan sempitnya 

perairan tersebut dan setiap peralatan komunikasi harus selalu 

standby. 

 

5. SIMPULAN DAN SARAN 

A. Kesimpulan 

Berdasarkan uraian-uraian yang terdapat pada bab-bab 

sebelumnya, tentang pelaksanaan prosedur-prosedur meninggalkan 

pelabuhan yang baik dan benar, dari hasil analisa yang dilakukan di 

atas kapal MV. KHARIS VENUS,  adapun kesimpulan berdasarkan 

analisa dan pembahasan adalah : 

Penyebab terjadinya kebocoran pada buritan MV. KHARIS VENUS, 

dapat disimpulkan bahwa ketika kapal berolah gerak keluar dari 

pelabuhan Moji Jepang dimana pada saat itu arus perairannya sangat 

kuat dan Nahkoda tidak meminta bantuan kepada Tug Boat untuk 

membantu kapal berolah gerak dengan cepat, sehingga kapal 

berlawanan arah dan arus mendorong kapal kebelakang dan 

menghantam fender dermaga sehingga terjadi kebocoran buritan. 

B. Saran 

Adapun kesimpulan yang diambil berdasarkan pembahasan dan 

kesimpulan di atas, maka penulis memberi saran yaitu : 
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Pada saat akan keluar dari pelabuhan perlu diperhatikan 

hambatan-hambatan yang mengenai lebar perairan, jarak aman dan 

kekuatan arus serta gunakan fasilitas Tug Boat yang ada. 
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ABSTRAK 

Peranan dalam penggunaan alat-alat keselamatan merupakan salah satu usaha 
untuk mencegah atau mengurangi adanya kecelakaan pada saat kerja. Oleh 
karena itu di harapkan seluruh crew atau ABK yang bekerja di kapal agar selalu 
menggunakan alat-alat keselamatan pada saat kerja di deck maupun di kamar 
mesin guna untuk menghindari hal-hal yang tidak diinginkan terjadi seperti 
kecelakaan. Penelitian ini dilaksanakan di KM. CANCI LADJONI 3 perusahaan 
milik PT. SURYA BINTANG TIMUR, mulai dari tanggal 12 Oktober 2017 sampai 
tanggal 15 Oktober 2018. Sumber data yang diperoleh adalah data primer yang 
diperoleh langsung dari tempat penelitian dengan cara survey, yaitu dengan 
mengamati, mengukur, dan mencatat langsung, dan literatur-literatur yang 
berkaitan dengan judul skripsi. Hasil yang diperoleh dari penelitian ini 
menunjukkan bahwa terjadinya kecelakaan di kapal karena diakibatkan oleh 
kurangnya pengawasan perwira terhadap crew kapal. 

 
Kata kunci : Kecelakaan, Alat-alat Keselamatan 
 

1. PENDAHULUAN 

Perkembangan teknologi pada zaman sekarang begitu cepat 

berlangsung. Dilihat pada setiap aspek kehidupan manusia yang terus 

bersaing untuk dapat menjadi yang lebih baik ke depan. Hal ini membuat 

timbulnya pemikiran-pemikiran ahli teknologi bagaimana membuat suatu 

alat yang modern dari sebelumnya dan dapat memenuhi ketentuan zaman 

khususnya pada bidang maritim, kapal sebagai alat transportasi yaitu 

dalam pengangkutan adalah jawaban yang tepat dalam menunjang 

kelancaran arus pengangkutan barang. Sebagaimana diibaratkan suatu 

mangkok raksasa yang sangat besar, dengan menempuh jarak yang 

sangat jauh, sehingga kapal merupakan jawaban angkutan di laut yang 

efisien. Transportasi melalui laut dengan memanfaatkan hasil ilmu 
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pengetahuan dan teknologi yang berkembang dengan sangat cepat tidak 

secara otomatis menjamin keselamatan, tetapi sering juga mengalami 

kendala dan permasalahan. 

Dalam pengoperasian kapal ditemukan banyak sekali pekerjaan-

pekerjaan baik yang ringan maupun berat yang memiliki tingkat resiko 

kecelakaan kerja yang cukup tinggi. Dalam skripsi ini penulis mengamati 

sering terjadinya kecelakaan-kecelakaan kerja awak kapal di KM. CANCI 

LADJONI 3, dengan mengungkapkan faktor-faktor yang menjadi 

penyebab terjadinya kecelakaan pada awak kapal sewaktu bekerja, dan 

akibat-akibat yang timbul karena kecelakaan tersebut, serta upaya-upaya 

yang harus dilakukan untuk mengurangi resiko kecelakaan kerja bagi 

awak kapal. 

Penulis mengamati bahwa seringnya terjadi insiden atau 

kecelakaan pada awak kapal sewaktu bekerja baik di deck maupun di 

kamar mesin disebabkan karena kurang memperhatikan dan 

mengutamakan keselamatan.  

Adapun fakta yang penulis alami sehubungan dengan kecelakaan 

kerja adalah sebagai berikut : 

1. Kejadian yang dialami pada saat kapal sandar di Labuan (Malaysia) 

pada tanggal 15 MEI 2018. Pada waktu kegiatan bongkar selesai, 

maka beberapa crew bergegas untuk melepas flexible hose yang 

digunakan untuk menghubungkan pipa di kapal dan pipa di darat. 

Pada saat crew kapal mengendorkan baut-baut yang digunakan, 

tiba-tiba sisa muatan kapal yang masih ada di dalam hose tersebut 

menyemprot ke arah juru mudi dan bosun yang saat itu membuka 

sambungan tersebut. Akibat dari semprotan itu, juru mudi terkena 

matanya karena tidak memakai safety googles. 

2. Pada tanggal 12 Agustus 2018 saat berlabuh jangkar dan 

melaksanakan tank cleaning di Bontang, salah satu crew karena 

terburu-buru mau menutup kran air tawar di deck yang di pakai 

untuk membersihkan tangki kakinya tersandung dan menabrak 
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gading-gading di deck sehingga mengalami pembengkakan pada 

jari kakinya, ini disebabkan karena tidak memakai safety shoes. 

Sehubungan dengan itu maka awak kapal mempunyai tugas dan 

tanggung jawab yang besar dalam mencegah kecelakaan yang dapat 

menyebabkan kerugian dan penderitaan bagi semua pihak mulai dari 

awak kapal itu sendiri sampai pada tingkat perusahaan yaitu melalui 

usaha keselamatan kerja yang baik. 

Berdasarkan latar belakang tersebut, maka rumusan masalah 

adalah apakah yang menyebabkan seringnya terjadi kecelakaan kerja di 

KM. Canci Ladjoni 3? 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

Menurut Undang-Undang No. 1 Tahun 1970 yang mengatur 

tentang keselamatan kerja. Kecelakaan diartikan suatu kejadian yang 

tidak diinginkan yang mengakibatkan cedera terhadap manusia atau 

kerusakan terhadap harta benda serta lingkungan kerja, meliputi : 

1. Kecelakaan kerja 

2. Kebakaran 

3. Peledakan 

4. Penyakit akibat kerja 

5. Pencemaran lingkungan kerja 

B. Penyebab terjadinya kecelakaan 

Menurut Poerwanto (1987) bahwa 85 % kecelakaan disebabkan 

oleh perbuatan manusia yang salah (Unsafe Human Act), walaupun 

sebenarnya telah ada sebab-sebab lain yang tidak terlihat. 

Oleh sebab itu banyak teori-teori yang mengemukakan tentang 

sebab-sebab kecelakaan, antara lain : 

1. Sebab langsung (Direct Cause) 

Yaitu faktor yang diakibatkan oleh perbuatan manusia yang salah 

(unsafe human act), misalnya : 

a. Kurang hati-hati dalam melaksanakan suatu pekerjaan 
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b. Tidak tahu menggunakan alat keselamatan 

c. Tidak mampu melaksanakan suatu pekerjaan. 

2. Sebab tidak langsung (Undirect Cause) 

Yaitu faktor yang telah turut campur sebelum kecelakaan terjadi, 

misalnya : 

a. Kerusakan pada mesin yang tidak diperhatikan 

b. Kerusakan pada alat-alat kerja yang tidak diperbaiki. 

C. Pencegah kecelakaan 

Menurut Poerwanto (1987), tindakan untuk mencegah 

kecelakaan adalah: 

1. Mempertinggi keadaan lingkungan kerja 

Dalam mempertinggi keadaan lingkungan kerja harus 

memperhatikan hal-hal seperti di bawah ini, antara lain : 

a) Ruangan kerja harus cukup luas sehingga crew dapat bergerak 

dengan leluasa. 

b) Ruangan harus selalu bersih, lantai jangan sampai kotor dan licin 

c) Ventilasi (pertukaran udara). 

Pertukaran udara yang cukup yaitu kurang lebih 30 m3/jam untuk 

tiap pekerja, sehingga tiap pekerja mendapat cukup udara segar. 

Dengan demikian rasa lekas lelah, salah satu faktor yang dapat 

menyebabkan kecelakaan dapat ditiadakan. 

d) Penerangan yang baik 

Ruangan yang gelap, terlalu silau atau tidak ada penerangan 

seperti Spot Light, atau lampu kerja sering juga merupakan 

faktor penyebab kecelakaan. Untuk itu perlu dijaga jangan 

sampai penerangan tidak terpelihara dengan baik.   

D. Alat keselamatan kerja 

Dalam Pasal 12 B, C Undang-Undang No. 1 Tahun 1970 tentang 

keselamatan kerja disebutkan bahwa tenaga kerja diwajibkan: 
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1. Memahami alat-alat pelindung diri 

2. Memenuhi dan mentaati semua syarat-syarat keselamatan kerja.  

kemudian pasal 13 disebutkan : 

Barang siapa yang akan memasuki tempat kerja, diwajibkan 

mentaati semua petunjuk keselamatan kerja dan memakai alat-alat 

pelindung diri yang diwajibkan. Dan perusahaan diwajibkan secara 

cuma-cuma semua alat pelindung yang diwajibkan pada tenaga kerja 

yang berada di bawah pimpinannya dan bagi setipa orang lain yang 

memasuki tempat kerja tersebut : 

E. Akibat kecelakaan kerja 

Kecelakaan dapat menimbulkan kerugian, baik bagi karyawan, 

perusahaan maupun masyarakat. 

Kerugian-kerugian tersebut dapat dialami : 

1. Bagi karyawan 

2. Perusahaan 

3. Bagi masyarakat 

a. Menimbulkan korban jiwa/cacat, kerusakan lingkungan. 

b. Kerusakan harta. 

c. Lain-lain. 

Dengan melihat akibat-akibat yang ditimbulkan oleh kecelakaan 

tersebut, maka kita sependapat bahwa “kecelakaan harus dicegah”. 

Salah satu cara untuk mencegah terjadinya kecelakaan adalah melalui 

usaha keselamatan kerja yang baik. 

3. METODE PENELITIAN 

Penelitian dilaksanakan di KM. CANCI LADJONI 3 milik PT. 

SURYA BINTANG TIMUR dengan alamat perusahaan KOMPLEKS 

PERKANTORAN RUKO ZAMRUD II BLOK 1 NO. 3. Dan waktu penelitian 

dilaksanakan selama 12 bulan dimulai dari tanggal 12 OKTOBER 2017 

sampai dengan 15 OKTOBER  2018. 
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Teknik pengumpulan data adalah survei/observasi dan studi 

pustaka. 

Untuk menunjang kelengkapan pembahasan penulisan ini 

diperoleh data dan sumber data sebagai berikut: Data Primer merupakan 

data yang diperoleh dari hasil pengamatan langsung di KM. CANCI 

LADJONI 3 Data dalam penelitian ini diperoleh dengan cara survey, yaitu 

dengan mengamati, mengukur dan mencatat langsung di lokasi penelitian. 

Data Sekunder merupakan data pelengkap dari data primer yang didapat 

dari sumber kepustakaan seperti literatur, bahan kuliah dan data dari 

perusahaan serta hal-hal lain yang berhubungan dengan penelitian ini. 

 Populasi yang diambil adalah seluruh crew kapal yang berjumlah 

20 orang dan sampelnya adalah 3 orang  anak buah kapal yang terlibat 

dalam proses kecelakaan kerja yang terjadi.  

Teknik analisis menggunakan metode deskriptif yaitu tulisan yang 

berupa paparan mengenai suatu permasalahan analisis penggunaan alat-

alat keselamatan kerja berdasarkan data yang menjelaskan tentang hasil 

observasi dan wawancara dalam bentuk penjabaran yang 

menggambarkan kondisi kapal pada saat itu.   

4. HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

Berdasarkan hasil observasi yang dilakukan oleh penulis selama 

melaksanakan penelitian di KM CANCI LADJONI 3, Penyebab dari 

kecelakaan ini didasari oleh beberapa faktor, yaitu faktor yang paling 

dominan adalah sebab langsung (direct cause), yaitu faktor yang 

diakibatkan oleh perbuatan manusia yang salah (unsafe human act), 

misalnya :  

1. Kurang hati-hati dalam melaksanakan suatu pekerjaan  

2. Tidak tahu menggunakan alat keselamatan  

3. Tidak mampu melaksanakan suatu pekerjaan 
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  Keselamatan kerja merupakan suatu hal yang harus diperhatikan 

oleh setiap awak kapal demi kelancaran pengoperasian kapal dan 

mencegah terjadinya kecelakaan yang disebabkan oleh pekerjaan. penulis 

mencoba menganalisa penyebab terjadinya kecelakaan kerja yang paling 

sering terjadi adalah karena kurangnya kedisiplinan Anak Buah Kapal 

dalam penggunaan alat-alat keselamatan kerja. Adapun beberapa 

peristiwa kecelakaan kerja yang terjadi di kapal selama penulis 

melaksanakan penelitian: 

1. Pada tanggal 25 Februari 2018 kapal sedang berlabuh jangkar, 

berhubung pada saat berlabuh jangkar keadaan laut masih tenang, 

Bosun dan A/B mengecat lambung kapal. Pada saat pengecatan 

berlangsung, secara tiba-tiba A/B yang mengecat di bagian kanan 

lambung kapal terjatuh ke laut karena tidak memakai saftey belt 

pada hal sudah diberitahukan oleh chief officer pada saat safety 

meeting, sehingga mengakibatkan A/B tersebut basah. Dalam 

kejadian ini, A/B tersebut tidak mengalami cedera apapun hanya 

saja mengalami kebasahan akibat jatuh ke laut.  

2. Pada tanggal 15 Mei 2018 kecelakaan kerja terjadi pada orang 

mesin yaitu oiler  2. Kapal sedang berlabuh jangkar dan pada saat 

itu juga para ABK dan perwira melakukan perawatan terhadap 

kapal. Terjadinya kecelakaan yang ditimpah oleh Oiler 2 

disebabkan pada saat mengelas tidak menggunakan welding 

perisai sehingga percikan api mengenai wajahnya yang 

mengakibatkan luka bakar. Hal itu tidak akan mungkin terjadi 

apabila Oiler 2 menggunakan alat keselamatan kerja dalam hal ini 

yang dimaksud adalah welding perisai untuk melindungi wajah dari 

percikan api. 

Berdasarkan kecelakaan yang terjadi di atas, maka penulis 

mengidentifikasi permasalahan dalam kecelakaan kerja di atas kapal 

yaitu: Minimnya Pengawasan Kerja Oleh Perwira Jaga Jika dilihat dari 

kecelakaan di atas diperlukan suatu pengawasan kerja yang baik atau 
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pengawasan ketat terhadap para Anak Buah Kapal (ABK) oleh Nahkoda 

atau Perwira Jaga. Pengawasan ini dapat dilakukan secara langsung dari 

anjungan dapat melihat lebih luas terhadap kegiatan-kegiatan yang 

sedang di lakukan di dek, serta kemungkinan resiko yang sedang dihadapi 

Anak Buah Kapal dengan menggunakan radio berkomunikasi. Kurangnya 

pengawasan dapat menyebabkan Anak Buah Kapal tidak mengikuti 

prosedur kerja yang telah ada sehingga mereka bertindak semaunya 

sendiri dan tidak menyadari bahwa adanya bahaya yang mengancam 

keselamatan mereka. Seperti salah satu kejadian kecelakaan yang 

penulis ceritakan sebelumnya yaitu ada prosedur yang tidak dijalankan 

yang tidak diperhatikan oleh perwira jaga saat A/B 1 terjatuh akibat tidak 

menggunakan safety belt pada saat mengecat lambung kanan kapal. 

Kecelakaan kerja yang terjadi di atas kapal sering disebabkan oleh 

faktor dari kesalahan manusia, yang mana salah satunya bisa disebabkan 

oleh tidak adanya koordinasi kerja yang baik dan rencana kerja tidak 

berjalan sebagaimana mestinya. Hal ini disebabkan oleh berbagai  

masalah yang di hadapi oleh para pekerja atau Anak Buah Kapal itu 

sendiri yang mungkin karna lamanya masa kerja yang sudah di jalani atau 

karena tekanan dari pekerjaan yang dilakukannya. Dimana dari 

pengamatan yang penulis lakukan, para Anak Buah Kapal tersebut 

kehilangan kontrol dan konsentrasinya dalam melakukan pekerjaannya 

dan juga lingkungan kerja yang tidak kondusif akibat ketidak cocokan 

antara sesama Anak Buah Kapal yang mengakibatkan kinerja yang tidak 

optimal sehingga hasil yang di dapat tidak memuaskan bahkan bisa 

menimbulkan kecelakaan yang fatal. 

  Kecelakaan merupakan suatu kejadian yang bersifat tidak pasti. 

karena tidak dapat diprediksi kapan terjadinya, dimana tempatnya serta 

besar atau kecilnya kerugian yang ditimbulkan. Sehingga orang sering 

beranggapan bahwa kecelakaan itu berhubungan dengan nasib 

seseorang. 
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  Keselamatan kerja merupakan prioritas utama bagi seorang pelaut 

profesional saat bekerja di atas kapal. Semua perusahaan pelayaran 

memastikan bahwa awak kapal mengikuti prosedur keselamatan dan 

aturan untuk semua operasi yang dibawa di atas kapal. Untuk mencapai 

keamanan maksimal di atas kapal, langkah dasar adalah memastikan 

bahwa semua Anak Buah Kapal memakai peralatan pelindung pribadi 

mereka dibuat untuk berbagai jenis pekerjaan yang dilakukan di atas 

kapal. Keselamatan kerja adalah suatu usaha untuk dapat melaksanakan 

pekerjaan atau tugas tanpa kecelakaan, sehingga dapat dicapai hasil 

yang menguntungkan dan bebas dari segala bahaya, sehingga 

menciptakan lingkungan kerja yang aman, nyaman dan cara peningkatan 

serta pemeliharaan kesehatan baik jasmani, rohani dan sosial. 

Keselamatan kerja secara khusus bertujuan untuk mencegah atau 

mengurangi kecelakaan dan akibatnya, dan untuk mengamankan kapal, 

peralatan kerja. Secara umum harus diketahui sebab-sebab dan 

pencegahan terhadap kecelakaan, peralatan, serta prosedur kerjanya di 

atas kapal. Secara khusus prosedur dan disiplin keselamatan kerja perlu 

dipahami dan dipatuhi dengan benar oleh seluruh awak kapal didalam 

menjalankan tugasnya. 

  Berdasarkan hasil observasi yang dilakukan oleh penulis selama 

melaksanakan penelitian di KM. CANCI LADJONI 3, maka pembahasan 

masalah yang harus dibahas ialah: 

1. Meningkatkan Pengawasan Kerja Terhadap Anak Buah Kapal 

Oleh Perwira Pada Saat Melaksanakan Pekerjaan 

Jika dilihat dari kecelakaan di atas bahwa terjadinya 

kecelakaan di atas kapal diakibatkan oleh kurangnya pengawasan 

oleh perwira jaga. Seperti pada contoh kasus kecelakaan  1 dan 2 

dimana AB terjatuh ke laut karena tidak menggunakan safety belt 

pada saat mengecet dan Oiler 2 terkena percikan api di wajahnya 

pada saat melakukan pengelasan karena tidak memakai welding 
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perisai. Hal ini sebenarnya tidak akan terjadi apabila perwira jaga 

mengawasi AB tersebut pada saat melaksanakan perkerjaan. 

Oleh karena itu diharapkan kepada perwira di atas kapal agar 

selalu mengawasi dan mengontrol pekerjaan yang dilakukan oleh 

ABK. 

Dalam urutan susunan crew  di atas kapal kita mengetahui 

bahwa  crew kapal terdiri dari perwira dan rating . Perwira 

bertugas untuk memastikan pekerjaan yang diberika perusahaan 

dapat dilaksanakan dengan baik dan mengawasi kerja dari rating 

agar operasi kapal dapat berjalan dengan lancar. Tanpa adanya 

kontrol dari perwira, maka rating yang bertugas sebagai pelaksana 

lapangan akan bekerja dengan seenaknya sendiri tanpa mengikuti 

prosedur yang ada. Walaupun sebelum memulai suatu pekerjaan 

di adakan tool box meeting dan risk assesment yang 

menyebutkan beberapa hal tentang prosedur yang harus 

dilakukan secara bertahap dan sesuai dengan urutannya. Untuk 

itu selama proses penyelesaian pekerjaan secara tidak langsung 

dikontrol oleh sistem kerja tersebut. Dan hal tersebut akan 

mengakibatkan banyaknya kecelakaan yang terjadi di atas kapal. 

Untuk dapat mencapai sasaran tersebut diatas maka antara 

atasan dan bawahan harus sesering mungkin mengadakan 

konsultasi dan tanya jawab tentang berbagai macam hal 

khususnya sehubungan dengan keselamatan dalam kerja. Untuk 

itu maka di kapal harus : 

a. Safety commitee meeting  

Dimana pada meeting tersebut dibahas berbagai macam hal 

yang menyangkut keselamatan kerja, baik di deck maupun di 

kamar mesin. 
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b. Working instruction  

Instruksi yang jelas dan tegas dari pimpinan mengenai tugas-

tugas dari setiap bawahan pada saat sedang bertugas (jaga) 

yaitu dengan membuat instruksi yang nantinya ditanda tangani 

oleh setiap ABK yang bertugas dan jika ada hal-hal yang 

kurang dimengerti harus segera ditanyakan sebelum 

dilaksanakan.  

c. Reporting   

ABK yang bertugas harus segera melaporkan segala hal yang 

dijumpai tidak pada tempatnya atau pada semestinya kepada 

atasan agar dapat segera mengambil tindakan-tindakan 

penyelesaian terhadap hal tersebut. 

5. PENUTUP 

A. Kesimpulan 

Berdasarkan hasil analisis dan pembahasan, maka penulis dapat 

menyimpulkan penyebab di Bab IV sering terjadi  yang menyebabkan 

terjadinya kecelakaan kerja adalah : Kedisiplinan anak buah kapal 

yang rendah dalam mentaati peraturan pengunaan alat, dan 

kurangnya pengawasan perwira di deck dalam melaksanakan kerja. 

B. Saran 

Penulis mengajukan saran sebagai upaya yang dapat 

direalisasikan dalam usaha mengurangi kecelakaan kerja yang tinggi 

di kapal yaitu : 

1. Nakhoda dan perwira senior diharuskan agar sering memberi 

bimbingan dan pengetahuan yang cukup, yang berkaitan dengan 

keselamatan kerja. 

2. Disiplin penggunaan keselamatan kerja diterapkan terutama 

dalam melakukan suatu pekerjaan di deck. 

3. Memberikan sanksi kepada abk yang tidak mengggunakan alat 

keselamatan kerja “ dalam pernyataan “. 
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ABSTRAK 
 

Pelatihan pengoperasian sekoci penolong sangat penting dalam dunia 

pelayaran, karena ini merupakan suatu penetahuan praktis bagi pelaut yang 

menyangkut bagaimana cara menyelamatkan diri sendiri maupun orang lain. 

Adapun tujuan dari penelitian ini adalah agar para crew atau anak buah kapal 

dapat mengoperasikan dan menggunakan sekoci penolong di atas kapal. 

Penelitian ini dilaksanakan di atas MV.SINAR KUDUS mulai tanggal 13 Janari 

2006 sampai dengan 14 Januari 2007. sumber data yang diperoleh adalah data 

primer yang diperoleh langsung dari tempat penelitian dengan cara obeservasi 

dan wawancara langsung dengan nakhoda, perwira dan anak buah kapal serta 

literatur-literatur yang berkaitan dengan penelitain ini. Hasil yang didapat dari 

penelitian ini menunjukkan bahwa pengetahuan tentang pengoperasian atas 

penggunaan sekoci penolong di atas kapal masih kurang, untuk kedepannya 

disarankan kepada nakhoda yang merupakan pemegang komando tertinggi di 

atas kapal agar selalu mengadakan pelatihan sekcoi penolong bagi seluruh crew 

atau anak buah kapal. 

1.     PENDAHULUAN 

Memahami pentingnya alat keselamatan di atas kapal maka 

seluruh crew kapal diwajibkan mengetahui pengoperasian alat-alat 

keselamatan yang ada di kapal, ini menyangkut bagaimana cara 

menyelamatkan diri maupun orang lain dalam keadaan darurat di laut, 

seperti setelah mengalami tubrukan, kebakaran, kandas, bocor dan 

tenggelam. Dalam proses penyelamatan baik para penolong maupun 

yang ditolong harus tahu dan paham benar-benar cara-cara atau teknik 

menggunakan berbagai alat penolong yang ada di kapal. 

Semua tindakan ini dimaksudkan agar setiap orang dalam 

keadaan bahaya atau darurat dapat menolong dirinya sendiri maupun 

orang lain secara cepat dan tepat, baik pada waktu terjun ke laut maupun 
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waktu bertahan terapung di laut, untuk mencapai suatu keberhasilan yang 

maksimal didalam proses penyelamatan di laut diperlukan kesiapsiagaan 

baik personil maupun awak kapal yang dalam keadaan bahaya, serta 

perlengkapan dan alat-alat penolong di atas kapal. Menyangkut 

kesiapsiagaan para awak kapal konvensi internasional STCW ’78 resolusi 

no. 19, telah memberikan rekomondasi mengenai porsi latihan bagi para 

pelaut dalam tehnik penyelamatan manusia di laut. Resolusi tersebut 

mengharuskan semua pelaut untuk memahami bahwa sebelum 

ditempatkan di atas kapal harus diberi latihan yang sungguh-sungguh 

mengenai teknik penyelamatan manusia di laut. Penyelamatan di laut 

akan memerlukan beberapa hari atau mungkin beberapa minggu dimana 

kita harus berusaha untuk tetap hidup dalam keadaan darurat. Oleh sebab 

itu pengetahuan tentang bahaya yang utama terhadap penyelamatan diri 

harus diketahui. Tetapi dalam kenyataannya di lapangan pada saat taruna 

melaksanakan praktek laut masih banyak anak buah kapal belum 

mengetahui tehnik menggunakan berbagai alat penolong yang ada di 

kapal. 

Adapun pokok masalah yang akan dibahas yaitu bagaimana 

ketarampilan anak buah kapal dalam menurunkan sekoci penolong di MT. 

EDRICKO 8. 

2.  TINJAUAN PUSTAKA 

Sebagai pedoman umum, bahwa kepal dimana tempat para pelaut 

bekerja, adalah alat atau tempat yang paling aman untuk berlindung 

selama pelayaran di laut. 

Para pelaut wajib senantiasa mempertahankan tetap tinggal di 

atas kapal dalam keadaan darurat bagaimanapun perahnya. Namun 

demikian dalam batas tertentu kapal tidak dapat lagi dipertahankan 

sebagai tempat belindung dan tidak lagi sebagai tempat tinggal. Satu-

satunya yang dapat dilakukan untuk menyelamatkan jiwa di laut agar tetap 
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dapat bertahan hidup bila terjadi musibah adalah dengan cara 

meninggalkan kapal (Abandon Ship). 

Setiap individu yang terlibat dalam penyelamatan diri di laut harus 

memiliki kesadaran yang tinggi bahwa keselamatan jiwa dirinya sangat 

tergantung dari orang lain. Sebagai contoh, apabila seorang dalam 

operasi penyelamatan harus terjun ke laut kemudian harus menaiki sekoci 

atau rakit penolong. Pertama ; orang tersebut harus mampu melakukan 

terjun kelaut dengan benar. Kedua ; ia harus mampu mencapai dan 

menaiki sekoci. Orang lain wajib membantunya untuk dapat naik ke 

sekoci. Apabila gagal naik di atas sekoci atau rakit penolong, 

kemungkinan adalah bahwa ia tidak mampu bertahan hidup di laut. 

Kemungkinan lain yang lebih fatal yaitu apabila ia salah dalam melakukan 

prosedur menaiki sekoci atau rakit penolong terbalik. Sehingga dapat 

membahyakan jiwa orang banyak. 

Konvensi internasional tetang keselamatan jiwa di laut (SOLAS) 

1974 pada Bab II membahas tentang persyaratan minimal yang harus 

dimiliki oleh kapal-kapal, baik kapal barang dan kapal penumpang. Hal ini 

juga yang ditetapkan pada SOLAS peraturan no. 10 paragraf 2, 3, 4 dan 5 

Bab II : semua kapal harus : 

a. Ada personil yang terlatih dalam jumlah yang cukup untuk 

melayani alat-alat keselamatan dan pembantu orang-orang yang 

tidak terlatih. 

b. Ada beberapa perwira atau personil yang memiliki sertifikat yang 

mampu mengoperasikan, menurunkan alat-alat penolong dan 

perlengkapan untuk kegiatan meninggalkan kapal (Abandon ship) 

sampai semua orang terevakuasi. 

c. Setidaknya ada orang perwira atau orang yang memiliki kualifikasi 

setara memimpin penurunan dan pengopersian suatu penolong. Ia 

harus memiliki daftar nama orang masuk pada alat penolong yang 
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menjadi tanggung jawabnya dan meyakinkan bahwa setiap 

anggota memahami tugasnya masing-masing. 

Dari semua bahasan di atas, dapat ditarik kesimpulan bahwa : 

a. Tiap individu harus memahami dan menyadari pentingnya 

keselamatan di laut baik untuk diri sendiri maupun orang lain. 

b. Tiap individu harus memahami peraturan perundang-undangan 

yang berkaitan dengan keselamatan jiwa di laut baik peraturan-

peraturan internasional maupun nasional. 

c. Tiap individu yang terkait atau terlibat dalam penyelamatan jiwa di 

laut harus memahami prinsip-prinsip dasar penyelamatan di laut 

secara benar. 

d. Setiap anak buah kapal dan penumpang harus memahami 

prosedur meninggalkan kapal secara benar. 

  3.    METODE PENELITIAN 

Adapun penelitian ini akan dilaksanakan pada KM Edrico 8 

PT. Bitumen Marasende. Adapun waktu penelitian selama 12 bulan 

atau selama proyek laut dilaksanakan. 

Metode pengumpulan data dan informasi yang diperlukan 

dalam penulisan proposal penelitian ini adalah observasi, Interviewn 

dan metode studi pustaka 

Data yang diperoleh dalam bentuk variable berupa informasi-

informasi sekitar pembahasan baik secara lisan maupun tulisan. 

Data dalam bentuk lisan ini diperoleh dari hasil wawancara yang 

dilakukan terhadap Nakhoda kapal, Perwira dan Anak buah kapal 

yang berada disalah satu kapal milik PT. Bitumen Marasende. 

Selain itu, data dan informasi yang didapat dalam bentuk tulisan 

diperoleh dari berita-berita, majalah-majalah mengenai PT. Bitumen 

Marasende baik itu cetak maupun elektronik. 

 



127 
 

4.    HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

Berdasarkan dari data observasi (pengamatan) di MT. EDRICKO 

8 bahwa masih terdapat hambatan – hambatan teknis juga pelatihan serta 

perhatian crew atau anak buah kapal pada saat dilakukan pelatihan 

penurunan sekoci di atas kapal sebagai penyebab terlambatnya 

penurunan sekoci. (Daftar ABK dapat dilihat pada tabel 1) 

Tabel 1. Daftar nama crew KM. Edrico 8 

No. Nama Jabatan Sesuai Tidak     
sesuai 

1 Capt. Saifuddin Nahkoda   

2 Syiratin Syahrir Mualim I   

3 Destianto Ramsah Mualim II   

4 Dwi Moeliati Mahdin Mualim III   

5 Anwar Baharuddin KKM   

6 Indar Masinis II   

7 Yusran Yusuf Masinis III   

8 Syahril Arief Bosun   

9 Trikson D Salmon Mandor   

10 Edward T AB I   

11 Jamal Mirda AB II   

12 Adi Malbeth AB III   

13 Sahido Oiler I   

14 Fery Oiler II   

15 Purba Oiler III   

16 Marthen Koki   

17 Sandiarto OS   

18 Sugis Radifan Cadet Deck 1   

19 Muh. Ramadhanu Dj Cadet Deck 2   

20 Rian Firmansyah Cadet Deck 3   

    Sumber Data : Data Dari Hasil Pengamatan / Survey di MT.EDRICKO 8 
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  Berdasarkan dari hasil pengamatan/survey diperoleh bahwa 

keterampilan ABK dalam menurunkan sekoci penolong, masih terdapat 

kru yang tidak sesuai dengan aturan SOLAS 1974 sehingga 

mengakibatkan hambatan – hambatan teknis dalam menurunkan sekoci 

penolong (Lihat tabel 1). 

  Sedangkan dari studi pustaka dijelaskan hal-hal yang harus 

diketahui sebelum mengoperasikan sekoci penolong di atas kapal bagi 

yang belum mengerti tentang pengoperasiannya yaitu : 

 1. Prosedur menurunkan dan menaikkan sekoci penolong. 

Cara menyiapkan sekoci penolong : 

a. Menyiapkan sekoci dengan dewi-dewi gaya berat (Gravity davit) 

1) Periksa dan cabut harbour safety pins 

2) Lepaskan lashing grips sekoci (periksa trigger) 

3) Periksa tali penahan (tricing pendants) 

4) Dengan mengangkat handle rem, lengan dewi-dewi segera 

keluar secara maksimum, block lopor sekoci terlepas dari 

kait ujung dewi-dewi. Selanjutnya sekoci bebas di area 

sampai ke geladak embarkasi. 

5) Pasang bowsing tackle dan rapatkan sekoci ke lambung 

kapal. 

6) Laksanakan tricing pendants (dengan melepaskan pelican 

hook). 

7) Penumpang dan anak buah kapal segera naik/masuk ke 

sekoci (dahulukan anak-anak dan perempuan) duduk di 

tempat yang rendah dengan tenang. 

8) Area browsing tackle, lepaskan dari block tali kopor dan 

lemparkan ke kapal. 

9) Turunkan sekoci sampai ke permukaan air, perhatikan 

ombak. 
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10) Lepaskan ganco tali lopor (hook falls), dahulukan yang 

diburitan atau bersamaan, dan segera pasang kemudi dan 

celaga (rudder and tiller). 

11) Lepaskan/cabut pasak tali tangkap (toggle painter) kemudian 

tarik tali tangkap untuk membeikan laju terhadap sekoci. 

Tukang ganco di haluan segera menolak tangga atau 

lambung kapal agar sekoci bebas dari lambung. 

12) Dayung sekoci untuk menjauh dari kapal untuk menghindari 

pengisapan jika kapal tenggelam, perhatikan arus dan 

pasang jangkar apung (sea anchor), selanjutnya menunggu 

bantuan/pertolongan. 

b. Menyiapkan sekoci dengan dewi-dewi ulir atau quadrantal 

(luffing quadrant davit). 

1) Lepaskan grip/tali lashing dan bebaskan sekoci dari 

bantalan (chocks). 

2) Putar engkol agar dewi-dewi terdorong keluar sampai 

sekoci bebas dari lambung kapal. 

3) Turunkan sekoci sampai ke sisi geladak embarkasi. 

4) Pasang bowsing tackle untuk merapatkan sekoci ke 

lambung kapal. 

5) Penumpang dana anak buah kapal segera naik/masuk ke 

sekoci. 

6) Area browsing tackle dan lepaskan dari block tali lopor. 

7) Turunkan sekoci sampai ke permukaan air perhatikan 

ombak. 

8) Lepaskan ganco tali lopor, pasang kemudi dan celaga. 

9) Lepaskan/cabut pasak (toggle) tali tangkap kemudian tarik 

tangkap untuk memberikan laju terhadap sekoci. Tukang 

ganco di haluan sekoci segera menolak rangka kapal atau 

lambung kapal agar sekoci bebas dari lambung kapal. 
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10) Dayung sekoci menjauh dari kapal untuk menghindari 

pengisapan jika kapal tenggelam perhatikan arus dan 

pasang jangkar apung selanjutnya menunggu bantuan 

pertolongan, selanjutnya menunggu pertolongan.   

c. Menyiapkan sekoci dengan dewi-dewi radial (radial davit). 

1) Lepaskan tali lashing/grips dan bebaskan sekoci dari 

bantalannya. 

2) Tarik gay belakang dan area gay depan buritan sekoci 

segera keluar. 

3) Tarik gay belakang dan area gay depan, haluan sekoci 

akan keluar. 

4) Tarik gay ke belakang dan area gay depan hingga sekoci 

berada pada posisi tengah-tengah dari kedua dewi-dewi, 

pasang kemudi dan celaga. 

5) Turunkan sekoci sampai ke sisi geladak embarkasi, 

dengan mengarea tali lopor yang dibeli pada bitts. 

6) Tarik gay depan dan area gay belakang, sekoci akan 

merapatke lambung kapal, selanjutnya pasang bowsing 

tackle dan ikat kuat agar sekoci terayung dan 

memudahkan naik ke sekoci. 

7) Penumpang dan anak buah kapal segera naik ke sekoci. 

8) Lepaskan bowsing tackle, tarik gay belakang dan area gay 

depan sampai sekoci berada pada posisi tengah-tengah 

dewi-dewi. 

9) Turunkan sekoci sampai ke permukaan air dengan 

mengarea tali lopor secara bersamaan. 

10) Lepaskan block tali lopor. Dahulukan yang di buritan atau 

bersamaan.  

11) Lepaskan/cabut pasak tali tangkap muka belakang tolak 

haluan sekoci keluar dan segera dayung sekoci menjauh 
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dari kapal, turunkan jangkar apung, sambil menunggu 

bantuan/ pertolongan. 

d. Menyiapkan sekoci dengan dewi-dewi tunggal (single arm 

davit). 

1) Lepaskan tali lashing/grips, hibob tali lopor untuk 

membebaskan sekoci dari bantalannya. 

2) Putar dewi-dewi keluar sampai sekoci bebas dari lambung 

kapal segera turunkan sekoci sampai ke permukaan laut. 

3) Bebaskan tali lopor, dan pasang tangga monyet. 

4) Lepaskan/cabut pasak tali tangkap, tolak haluan sekoci 

keluar dan segera dayung menjauh dari kapal, turunkan 

jangkar apung selanjutnya menunggu 

bantuan/pertolongan 

Cara menurunkan sekoci : 

a. Lassing dan kait pengikat/alat penahan di lepas 

b. Tutup sekoci di buka dua orang awak sekoci naik ke dalam 

sekoci untuk memasang sumbat dan melepaskan tali monyet. 

c. Lopor sekoci di hibob sampai tali lopor kencang dan sekoci 

terangkat bebas dari bantalannya jika lengan dewi-dewi di putar 

atau didorong ke luar. 

d. Hendel di buat agar dewi-dewi berkedudukan sedemikian rupa                                                                            

sehingga sekoci tergantung di luar lambung kapal. 

e. Lopor sekoci di area dengan pelan-pelan tanpa kejutan, maka 

belakang sekoci rata dan sekoci bebas dari lambung kapal. 

Cara menaikkan sekoci : 

a. Siapkan sistim pengendalian dan pengoperasian mesin 

penurunan/penaikan sekoci dengan cara mengaktifkan Main 

Switch daripada Starter, kemudian menghubungkan Control 

Switch Box (remote) dengan Receptacle. 
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b. Kuncilah Hand Brake dan Hand Brake Lever daripada Boat 

Winch dengan cara menempatkan kembali Toggle Pin-nya 

masing-masing pada posisi yang benar. 

c. Pasanglah Sling Link pada Boat Hook dengan baik dan benar, 

dimana posisi Wire Stopper ditempatkan pada sisi laut. 

Pastikan pula bahwa di dalam sekoci, safety pin daripada 

Release Boat Hook sudah terpasang dengan baik dan benar. 

d. Gunakan Boat Winch untuk mengangkat sekoci dengan cara 

menekan tombol pada Control Switch Box (remote). Perlu 

diperhatikan, bahwa adalah lebih baik dan aman bila 

mengangkat sekoci dengan hanya ditambah dua orang di 

dalamnya. 

e. Di dalam proses pengangkatan sekoci, sangatlah penting 

mengatur kesamaan/keimbangan panjang daripada Boat Fall 

antara bagian depan dengan bagian belakang sekoci. 

Hentikanlah menekan tombol Control Switch Box (remote) 

sesaat setelah Cradle Head hampir tersentuh oleh puncak 

kepala Sling Block, periksalah jarak bebas antara bagian depan 

dengan bagian belakang Boat Fall sekoci. 

f. Jika jarak bebasnya tidak sama / tidak imbang, aturlah 

kesamaan / keimbangan Boat Fall tersebut dengan Adjust 

Block hingga sama/imbang. 

g. Untuk memeriksa atau memastikan baiknya pelaksanaan 

pekerjaan pengembalian sekoci, tempatkan dua orang 

pengamat / anak kapal yang mana masing-masing untuk 

mengamati bagian depan atau belakang sekoci dari Stage. 

h. Pada saat cradle hampir sampai pada posisi terakhir 

penempatan sekoci dan selanjutnya menyentuh Limit Switch, 
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maka Limit Switch itu bekerja untuk langsung menghentikan 

kerja Boat Winch. 

i.  Setelah itu, pelaksanaan penempatan sekoci kembali dilakukan 

dengan menggunakan Manual Handle untuk mengengkol. 

Penggunaan Manual Handle untuk mengengkol harus 

sedemikian rupa sehingga sesuai dengan instruksi dari dua 

orang pengamat / anak kapal yang ditempatkan di Stage tadi. 

j. Bersamaan dengan tanda-tanda yang ditunjukan oleh kedua 

pengamat / anak kapal tersebut tentang Cradle yang 

bersentuhan dengan Upper Stopper Frame, maka hentikanlah 

pengengkolan dengan Manual Handle tadi. 

k.Pastikan bahwa cradle benar-benar bersentuhan dengan 

Upper Stopper Frame, baik yang di bagian depan maupun yang 

di bagian belakang. Jika salah satunya tidak menyentuh, maka 

gunakan Adjust Block untuk menyamakan persentuhannya. 

l. Jangan pernah lakukan pengengkolan bila Cradle sudah 

bersentuhan dengan Upper Stopper Frame, sebab hal ini akan 

membuat kerusakan yang fatal oleh karena tegangan yang 

berat   terhadap mekanisme / cara kerja Boat Fall atau Dewi-

dewi. 

m.Lepaskan/bebaskan Manual Handle dari Boat Winch. 

n. Pasanglah Cradle Stopper Handle dan dikunci dengan Toggle 

Pin-nya. Ketika melakukan hal ini, pastikan bahwa ujung dari 

Release Hook ditempatkan pada bagian dalam dari batang 

bulat penampang Cradle Stopper Handle. 

o. Setelah membenahi Cradle Stopper Handle, cabut sebentar 

Toggle Pin-nya Hand Brake Lever dan Hand Brake dari Boat 

Winch perlahan kemudian kendurkan sedikit untuk menurunkan 
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sedikit Boat Fall-nya, dan pastikan bahwa kepala Sling Block 

tertahan oleh Horn, hal ini dimaksudkan agar Boat Fall 

terlindungi sedemikian rupa oleh kepala Sling Block  dari 

tegangan akibat berat sekoci. 

p. Pastikan bahwa Hand Brake daripada Boat Winch terkunci oleh 

Toggle Pin-nya. 

q. Masukan ring/cincin daripada kedua Lashing Line dan Trigger 

Line ke Release Hook, selanjutnya kencangkan Lashing Line 

dan Trigger Line tadi untuk menahan sekoci dari olengan 

dengan memutar Turnbuckle-nya masing-masing, baik di 

bagian depan maupun di bagian belakang. 

5.     PENUTUP 

A. Kesimpulan 

Kesimpulan yang didapatkan dari hasil penelitian ini adalah 

sebagai berikut : 

1. Kurangnya perawatan pada sekoci penolong yang mengakibatkan 

hambatan – hambatan teknis pada saat melaksanakan drill. 

2. Kurangnya pelaksanaan safety meeting yang berguna untuk 

menambah pengetahuan serta penjelasan tentang prosedur 

penurunan sekoci. 

B. Saran 

Adapun saran-saran yang dapat penulis sampaikan dalam 

penulisan skripsi ini adalah sebagai berikut : 

1. Sesuai ketentuan dalam STCW 1978 amandemen 1995 Regulation 

VI/2, diwajibkan bagi para crew atau anak buah kapal yang 

ditugaskan dalam pelayanan penurunan sekoci penolong 

mempunyai sertifikat khusus kecakapan/keterampilan sekoci 

penyelamat (Certificate Proficiency in Survival Craft and Resque 
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Boat), sehingga crew  atau anak buah kapal memiliki pengetahuan 

tentang pengoperasian sekoci. 

2. Berdasarkan dari ketentuan SOLAS 1974 bagi kapal-kapal 

penumpang, pelatihan (drill) sekoci penolong harus dilaksanakan 

sesuai dengan prosedur, harus memperagakan bagaimana 

mempergunakan alat-alat keselamatan di atas kapal (sekoci 

penolong). Sehingga crew atau anak buah kapal benar-benar 

terlatih pada saat penurunan sekoci. 

3. Upaya dalam meningkatkan pengetahuan akan pentingnya 

keterampilan crew kapal yaitu memberikan safety meeting bersama 

sebelum dan sesudah latihan sangat diperlukan sehingga para 

anak buah kapal sebelumnya mengetahui gambaran latihan yang 

akan dilaksanakan dan familiarisasi terhadap tugas dan tanggung 

jawab jabatan, letak peralatan keselamatan, serta anak buah kapal 

mengetahui gambaran cara – cara menggunakan alat keselamatan 

sesuai dengan prosedurnya dan dalam pertemuan ini akan saling 

koreksi serta saran untuk kelancaran operasi kapal secara 

keseluruhan. Sesuai dengan aturan pelaksanaan keadaan darurat 

yang terdapat dalam SOLAS 2009 dan peelaksanaan yang teratur 

dari awak kapal dalam mengikuti latihan keadaan darurat akan 

menjaga dan meningkatkan keterampilan yang mereka miliki. 

Sehingga pelaksanaan latihan berjalan sesuai dengan rencana 

yang telah dibuat dan para awak kapal dapat membiasakan diri 

dengan situasi keadaan darurat yang terjadi maupun dapat 

mengantisipasi hal – hal yang tidak diinginkan. 
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ABSTRAK 

Mualim jaga memiliki peran penting dalam mengolah gerak kapal pada saat 
berlayar untuk menghindari bahaya-bahaya tubrukan. Rumusan masalah adalah 
pelaksanaan dinas jaga untuk mencegah terjadinya bahaya tubrukan di MT. 
olyvia T, Pelaksanaan dinas jaga di laut untuk mencegah terjadinya bahaya 
tubrukan yang digunakan dalam pembuatan laporan penelitian ini dan sebagai 
landasan untuk memecahkan masalah yang ada dalam proses penelitian 
utamanya terkait dengan pengertian pelaksanaan, dinas jaga, bahaya tubrukan, 
dan pelaksanaan tugas jaga. Dengan metode penelitian kualitatif yang 
mengahasilkan data deskriptif, pelaksanaan dinas jaga dapat digambarkan 
secara jelas dan nyata karena data diperoleh dari interview secara langsung 
serta ditunjang metode kepustakaan yang memberikan gambaran lebih jelas 
mengenai gambaran yang lebih jelas mengenai informasi yang disampaikan. 
Hasil penelitian adalah pelaksanaan dinas jaga di kapal yang belum terlaksana 
dengan benar karena  Mualim I tidak disiplin dalam melaksanakan tugas jaga 
serta kurangnya rasa percaya diri sebagai mualim fresh graduate  pada saat 
melaksanakan tugas jaga di anjungan.  

Kata kunci : Dinas Jaga, STCW 1978 Amandemen Manila, Tanggung Jawab 

1. PENDAHULUAN 

Peran angkutan laut sebagai salah satu moda transportasi 

sangatlah penting. Hal ini berkaitan dengan kapasitas angkutan laut 

terutama kapal-kapal niaga dalam mendistribusikan muatan dalam jumlah 

besar. Terutama untuk kegiatan expor impor barang yang dapat 

menghasilkan devisa bagi negara.  Maka dari itu, sarana angkutan laut 

untuk pendistribusian barang menjadi alternatif utama, karena pengiriman 

barang dapat dilaksanakan dalam jumlah yang besar serta biaya yang 

dikeluarkan lebih kecil dibandingkan dengan sarana angkutan yang lain, 

lebih efektif dan efisien. Agar hal tersebut  dapat terlaksana dengan baik, 

dibutuhkan kecakapan bagi para perwira dalam membawa kapal dengan 
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aman serta ditempuh dengan jarak terpendek dan juga disertai rasa  

tanggung jawab dan etos kerja yang tinggi. 

Sesuai dengan aturan (Collision Regulation 1972, STCW 

amandemen manila 2010)  jaga yang telah ditetapkan diatas kapal, semua 

kapal wajib melaksanakan tugas jaga tersebut tanpa terkecuali, untuk 

mencegah terjadinya bahaya tubrukan, karena keberhasilan pelayaran 

sampai di tempat tujuan dengan selamat tanpa mengalami kecelakaan 

dan tepat waktu sangat tergantung kepada kemampuan dan kinerja 

sumber daya manusia diatas kapal, khususnya perwira yang 

melaksanakan dinas jaga. 

Amandemen Konvensi dirumuskan dengan mengedepankan 

prinsip good corporate governance dan social responsbility serta 

diwujudkan melalui penyeragaman kompetensi minimum dalam 

penerbitan sertifikat kepelautan, peningkatan pelatihan para pelaut dan 

penetapan kriteria kesehatan yang diimbagi dengan peningkatan 

perhatian kesehatan para pelaut dengan pengaturan rest hours yang 

memadai. Pengaturan waktu istirahat dimaksudkan untuk meminimalisasi 

penyebab human errors akibat kelelahan yang dapat membahayakan 

keselamatan pelayaran dan ditetapkan dengan mempertimbangkan sifat 

khusus kegiatan pelayaran.(Http://Wasimun.Blogspot.Com/2011/01/Stcw-

2010-Amandemen-Dari-Konvensi-Stcw.Html: diakses 24.04.2010) 

Menurut Komite Nasional Kecelakaan Transportasi jumlah korban 

tewas dalam kecelakaan transportasi umum sepanjang 2011 telah 

mencapai 247 orang. Jumlah tersebut meningkat 174 persen 

dibandingkan jumlah 2010. Pada tahun 2010 jumlah korban yang tewas 

dalam kecelakaan transportasi umum sebanyak 90 orang. Berdasarkan 

investigasi KNKT jumlah korban 247 orang itu terdiri dari 86 orang di laut, 

85 orang di darat, 71 orang di udara, dan 5 kejadian kereta api. 

Kecelakaan pada transportasi laut yang tinggi itu berasal dari insiden yang 

terjadi, yaitu 1 kapal tenggelam, 3 kapal meledak atau terbakar dan 2 

http://wasimun.blogspot.com/2011/01/Stcw-2010-Amandemen-Dari-Konvensi-Stcw.Html
http://wasimun.blogspot.com/2011/01/Stcw-2010-Amandemen-Dari-Konvensi-Stcw.Html
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tabrakan. Melihat dari statistik yang ada bisa dikatakan bahwa transportasi 

yang mengerikan bila digunakan. 

Menurut laporan oleh Dewan Keselamatan Transportasi Nasional 

tertanggal 9 September 1981 yang berjudul Studi Khusus “Major Marine 

Collisions and Effects of Prevention Recommendations” penyebab utama 

tubrukan laut dari tahun 1970 sampai dengan tahun 1979 adalah akibat 

kesalahan manusia. Pada tahun 1982, sebanyak 236 kapal (dengan total 

1.460.000 GRT yang terdaftar) hilang melalui berbagai penyebab,  dan 

lima tahun kemudian ada kerugian 156 kapal (dengan total 1.207.400 

GRT yang terdaftar).                                                                                                       

Jadi “Kesalahan Manusia” (Human Error) masih memainkan peran 

utama pada korban dan kecelakaan kapal laut. 

(Http://Www.waspada.co.id/index.php?option=com_content:diakses 

24.04.2010)                                                                                                     

Kompetensi atau kemampuan para kru di atas kapal adalah suatu 

faktor kritis dalam keselamatan dan pengoperasian kapal, dimana 

kebanyakan dari mereka kurang memahami pelaksanaan dinas jaga di 

atas kapal sesuai dengan prosedur yang ada, sehingga pada saat terjadi 

situasi yang membahayakan mereka sering kali terlambat atau terkesan 

ragu-ragu dalam mengambil suatu tindakan. 

Fenomena inilah yang seringkali terjadi ketika kapal sedang 

berlayar  dan cenderung membawa efek yang membahayakan bagi kapal 

karena pelaksanaan dinas jaga di atas kapal yang kurang efektif. 

Dari uraian yang diatas, maka penulis tertarik untuk menuangkan    

dalam suatu karya ilmiah dalam bentuk skripsi dengan judul : 

“Optimalisasi Pelaksanaan Dinas Jaga Laut Di Mt. Olyvia T Untuk 

Mencegah Terjadinya Bahaya Tubrukan”. 

 

 

 

http://www.waspada.co.id/index.php?option=com_content:diakses
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2. TINJAUAN PUSTAKA 

 Dalam Undang-Undang R.I. Nomor 17 tahun 2008 tentang 

Pelayaran, Pasal 3 mengenai tujuan diselenggarakannya pelayaran 

sebagai salah satu moda transportasi yaitu : 

a. Memperlancar arus perpindahan orang dan/atau barang melalui 

perairan dengan mengutamakan dan melindungi angkutan di 

perairan dalam rangka memperlancar kegiatan perekonomian 

nasional; 

b. Membina jiwa kebaharian; 

c. Menjunjung kedaulatan Negara; 

d. Menciptakan daya saing dengan menembangkan industry angkutan 

nasional; 

e. Menunjang, menggerakkan dan mendorong pencapaian tujuan 

nasional; 

f. Memperkukuh kesatuan dan persatuan bangsa dalam rangka 

perwujudan Wawasan Nusantara; dan 

g. Meningkatkan ketahanan nasional. 

Dinas jaga dilaksanakan untuk mencapai situasi yang aman serta 

terkendali selama kapal sedang berlayar dan di pelabuhan. Dan tanggung 

jawab kegiatan pada saat kapal sedang berlayar, berlabuh jangkar, 

maupun sandar di pelabuhan untuk keamanan dan meminimalkan resiko 

lain yang mungkin timbul : 

a. Menjaga keamanan, keselamatan, ketertiban kapal, muatan, 

penumpang, dan lingkungan. 

b. Melaksanakan atau mentaati peraturan dan ketentuan-ketentuan 

yang berlaku nasional atau internasional. 

c. Melaksanakan perintah dari perusahaan maupun nahkoda (lisan 

atau tulisa) 
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Dalam Chapter VIII STCW 1995 seaction A-VIII/1 kemampuan 

untuk bertugas semua orang yang ditunjuk untuk menjalangkan tugas 

atau sebagai perwira yang melaksanakan suatu tugas jaga atau sebagai 

bawahan yang diambil bagian dari suatu tugas jaga harus diberi waktu 

istirahat paling sedikit 11 jam setiap periode 24 jam, tetapi minimum jam 

tersebut dapat dikurangi jika ada keaadaan darurat menjadi paling sedikit 

6 jam berturut asalkan pengurangan semacam ini tidak lebih dari dua hari 

dan paling sedikit 77 jam istirahat selama periode 7 hari. 

3. METODE PENELITIAN 

A. Metode Analisis  

Metode analisis yang akan dipergunakan dalam penyelesaian 

hipotesis ini adalah : 

Jenis penelitian yang digunakan untuk menyusun skripsi ini 

yaitu penelitian kualitatif sebagai prosedur penelitian yang 

menghasilkan data deskriptif berupa kata-kata tertulis atau lisan dari 

orang-orang dan perilaku yang diamati. Metode penelitian yang 

digunakan oleh penulis didalam penyampaian masalah adalah 

deskriptif, untuk menggambarkan dan menguraikan objek yang diteliti. 

Deskriptif adalah data yang dikumpulkan berupa kata-kata, gambar, 

dan bukan angka-angka. Dengan demikian, laporan penelitian akan 

berisi kutipan-kutipan data untuk memberi gambaran penyajian 

laporan tersebut. Data tersebut mungkin berasal dari naskah 

wawancara, catatan-lapangan, foto, videotape, dokumen pribadi, 

catatan atau memo, dan dokumen resmi yang lainnya. Jadi dari uraian 

tersebut dapat disimpulkan bahwa  metode deskriptif adalah  tulisan 

yang berisi pemaparan, uraian dan penjelasan tentang suatu objek 

sebagaimana adanya pada waktu tertentu dan tidak mengambil 

kesimpulan yang berlaku secara umum.  

Desain penelitian merupakan rencana dan struktur 

penyelidikan terhadap pengumpulan data serta rencana untuk memilih 
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sumber-sumber dan jenis informasi yang dipakai sehingga dapat 

menjawab pertanyaan dalam penelitian. 

Variabel penelitian adalah hubungan sebab-akibat yang saling 

mempengaruhi antara dua faktor atau lebih. Variabel dalam penulisan 

ini dibedakan menjadi dua kategori yaitu : 

1. Variabel Bebas 

2. Variabel terikat 

B. Metode pengumpulan data 

     Adapun metode pengumpulan data yang digunakan dalam 

penelitian ini adalah : 

1. Metode Penelitian Lapangan (Field Research). 

         Penelitian yang dilakukan dengan cara peninjauan langsung 

pada obyek yang diteliti, data dan informasi dikumpulkan 

melalui : 

a. Metode Survey (Observasi 

b. Metode Wawancara (Interview 

2. Metode Penelitian Pustaka (Library Research) 

B. Jenis dan Sumber Data 

1. Jenis Data 

         Jenis data yang digunakan dalam penelitian ini adalah data 

kualitatif yaitu data yang diperoleh dalam bentuk variabel 

berupa informasi-informasi sekitar pembahasan baik secara 

lisan maupun secara tulisan. 

2. Sumber Data 

         Adapun sumber data yang penulis gunakan, terdiri atas : 

a.  Data Primer 

         Data ini merupakan data yang diperoleh dari hasil 

pengamatan secara langsung terhadap objek penelitian.  

Contohnya wawancara langsung kepada perwira jaga yang 
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bertugas melaksanakan dinas jaga pada saat kapal sedang 

berlayar. 

b.  Data Sekunder  

          Data ini merupakan data pelengkap yang diperoleh di luar 

yang ada kaitannya dengan penulisan skripsi ini, seperti 

literatur, bahan kuliah, dan dari perusahaan serta hal-hal 

lainnya yang berhubungan dengan penelitian ini.    

4. HASIL DAN PEMBAHASAN 

A. Hasil penelitian 

Pelaksanaan dinas jaga laut seharusnya sesuai dengan 

prosedur di MT. OLYVIA T yang bertujuan mencegah terjadinya 

bahaya tubrukan agar terciptanya keselamatan dalam pelayaran dan 

terpenuhinya prinsip dalam bernavigasi. 

Selama melakukan pengamatan di atas kapal teramati bahwa 

pelaksanaan tugas jaga laut di atas kapal belum sesuai dengan 

peraturan yang telah ditetapkan dan memiliki resiko yang sangat besar 

bagi keselamatan pelayaran. Bertanggung jawab dalam melaksanakan 

tugas jaga laut  sangat diperlukan agar setiap crew kapal mendapatkan 

haknya dalam hal waktu istirahat dan pengamatan dapat dimaksimalkan 

karna kondisi yang fit.  

Dan dari hasil penamatan penulis selama melaksanakan peraktek 

laut dikapal, yaitu bahwa kegiatan dinas jaga yang dilakukan dikapal telah 

dilaksanakan dengan cukup baik hanya saja pehaman mengenai dinas 

jaga terutama saat cuaca buruk masih perlu ditingkatkan karena kru yang 

kurang memahami tidak boleh dianggap remeh dalam mengambil suatu 

tindakan karena hal itu akan menjadi kerugian baik dari pihak pemilik kapal 

maupun orang yang berkerja diatas kapal diberika kepercayaan oleh 

perusahaan sebagai penganggung jawab keselamatan kapal, sehingga 

semua perwira yang berada diatas kapal harus melaksanakan tugas jaga 

dengan baik serta mengamatan secara optimal. 
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B. Pembahasan 
 

1. Collision Regulation 1972  

Dalam melayarkan kapal, termasuk dalam mengolah 

gerak kapal harus senantiasa berpegang teguh terhadap aturan 

internasional untuk mencegah tubrukan di laut. Sebagai 

seorang Mualim diharapkan memahami tentang peraturan yang 

terdapat dalam Collision Regulation 1972 agar dalam 

pelaksanaan senantiasa tercipta suasana yang aman. 

Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan penulis selama 

melakukan peraktek laut diatas kapal, terdapat beberapa hal 

yang telah penulis dapatkan yang tidak sesuai aturan 

pelaksanaan dinas jaga. Aturan pembagian dinas jaga telah 

disesuaikan dengan aturan internasional yang berlaku secara 

umum, tetapi dalam pelaksanaanya terdapat penyimpangan. 

Dalam beberapa kali pengamatan, penulis mendapatkan 

perwira jaga kurang melaksanakan pengamatan (look out ) 

pada saat berdinas jaga dan perwira jaga juga terlambat pada 

saat dinas jaga. Mulai dari tidak hadirnya di anjungan 15 menit 

sebelum melaksanakan dinas jaga, sampai terlambat hingga 10 

menit. Keterlambatan pada saat pergantian jaga masih yang 

terjadi di kapal KM. PULAU PUTRI, yang seharusnya 15 menit 

sebelum pergantian jaga berlangsung, perwira jaga pengganti 

sudah berada dianjungan agar dapat menyesuaikan diri di 

anjungan, karena 30 menit atau setengah jam sebelum 

pergantian jaga telah diberitahukan dari perwira yang sedang 

melaksanakan dinas jaga dianjungan. 

2. STCW 1978 amandemen 2010 

Dari hasil penelitian, penulis juga melakukan 

pengamatan untuk meningkatkan pengetahuan setiap kru kapal 

mengenai dinas jaga dalam pelaksanaannya, maka setiap 



145 
 

perwira dek dan juru mudi hendaknya benar-benar memahami 

dan mengikuti setiap petunjuk pelaksanaan dinas jaga sesuai 

dengan STCW 1978 amandemen 2010. Salah satu 

permasalahan yang dibahas dalam STCW 1978 amandemen 

2010 adalah penungkatan jam istirahat dari 70 jam menjadi 77 

jam per minggu. Maksud dari peningkatan jam istirahat ini 

adalah untuk meminimalisasi penyebab  human errors akibat 

kelelahan yang dapat membahayakan keselamatan pelayaran 

dan di tetapkan dengan mempertimbangkan sifat khusus 

kegiatan pelayaran. 

Konvensi STCW 1978 juga mencakup pengaturan 

watchkeeping. Ini termasuk waktu istirahat minimal untuk 

mencegah kelelahan dan memastikan bahwa pelaut cocok 

untuk tugas.  

Sedangkan pertanyaan mengenai peningkatan jam 

istirahat menjadi 77 jam perminggu yang mana dalam 

perhitungannya adalah dalam sehari ada  minimal 11 jam waktu 

yang dapat digunakan oleh para kru yang bekerja diatas kapal 

untuk beristirahat, sedangkan sisanya lagi yaitu ada 4 jam 

waktu yang digunakan dalam melaksanakan dinas jaga dan 2 

jamnya lagi untuk pelaksanaan kerja harian di atas kapal. Dan 

masih tersisa 7 jam dari 24 jam yang ada dalam sehari, waktu 

yang tersisa ini dapat digunakan oleh para kru kapal dalam hal 

kegiatan yang lebih bermanfaat, misalnya ada suatu pekerjaan 

harian yang membutuhkan waktu lebih dari 2 jam, yang 

terpenting disini adalah ada waktu 11 jam istirahat dalam 

sehari, tapi apabila terjadi situasi luar biasa di atas kapal, 

misalnya terjadi kerusakan mesin pada saat berlayar sehingga 

mengharuskan penjagaan yang lebih extra maka hal itu diatur 

dalam pedoman pencegahan kelelahan yang ditetapkan dalam 

STCW 1978 Amandemen manila 2010. 
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5. PENUTUP 

A. Simpulan 

Berdasarkan hasil penelitian dan pembahasan masalah 

disimpulkan bahwa pelaksanaan dinas jaga di kapal MT. OLYVIA T 

telah sesuai dengan peraturan yang ditetapkan secara internasional, 

namun dalam pelaksanaannya terdapat penyimpangan sehingga 

perwira jaga yang berada di anjungan belum dapat melaksanakan 

tugas jaga dengan optimal. 

C. Saran 

Berdasarkan hasil penelitian dapat diajukan saran yaitu : 

Seorang Mualim senior harus memberi contoh kepada mualim 

lainnya dalam pelaksanaan dinas jaga agar terjadi suasana kerja yang 

kondusif. Jadwal  dinas jaga yang telah dibuat harus dilaksanakan 

secara disiplin agar petugas jaga tidak  kehilangan haknya untuk 

beristirahat. Untuk melayarkan kapal secara aman Mualim harus 

memahami dan mematuhi peraturan-peraturan baik secara nasional 

(Undang-Undang) maupun internasional (Collision Regulation 1972 & 

STCW) yang berlaku untuk mencegah terjadinya bahaya tubrukan. 
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ABSTRAK 
 

Penelitian ini bertujuan memberikan gambaran tentang pengoptimalan 
penggunaan electronic chart display and information system (ECDIS) sebagai 
penunjang keselamatan di kapal. Penelitian ini dilaksanakan di MT. GLOBAL  M. 
Tanggal 07 Desember 2017 sampai 07 Desember 2018. Metode  pengumpulan 
data yang digunakan adalah metode survey yang memaparkan tentang 
pemahaman perwira jaga dikapal terhadap penggunaan ECDIS dan sumber data 
yang diperoleh adalah data primer dan sekunder yang diperoleh langsung dari 
tempat penelitian dengan cara mengamati dan mencatat secara langsung di 
lokasi penelitian, secara literatur-literatur yang berkaitan dengan judul skripsi. 
Hasil penelitian ini menunjukan bahwa kurangnya pemahaman perwira jaga 
terhadap penggunaan ECDIS yang disebabkan oleh beberapa faktor yaitu faktor 
pelatihan sebelum perwira naik kapal dan pelatihan pada saat dikapal. 

Kata Kunci: Electronic Chart Display and Information System (ECDIS), MT 
GlOBAL M 

 
1. PENDAHULUAN 

 
Kapal tanker merupakan salah satu sarana moda transportasi laut 

yang sangat besar peranannya dalam menjaga stabilitas perekonomian 

dunia. Ada beberapa faktor untuk menjaga kelancaran operasi moda 

transportasi tersebut sehingga stabilitas perekonomian dunia tetap 

terjaga. Salah satu faktor tersebut adalah dari faktor keselamatan dalam 

bernavigasi. Penemuan Electronic Chart Display and Information System 

(ECDIS) dewasa ini dianggap mampu membantu meningkatkan 

keselamatan dalam bernavigasi. Sehingga ECDIS memungkinkan bagi 

para Navigator melakukan pengawasan navigasi yang lebih efektif, tepat 

dan cermat. 
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Kenyataan yang terjadi di lapangan sedikit sekali Mualim yang 

familiar untuk mengoperasikan ECDIS. Sering terjadi salah pemahaman 

dalam penggunaan ECDIS yang sangat mungkin sekali untuk 

menimbulkan bahaya navigasi seperti resiko tubrukan pada saat berlayar 

pada alur pelayaran ramai dengan arah haluan kapal sebenarnya, resiko 

kandas jika tidak meng-update ECDIS dan tidak tepatnya pemilihan skala 

peta pada ECDIS dan resiko bahaya navigasi lainnya.  

Pemasangan ECDIS, sebuah alat baru yang juga sesuatu 

penemuan mutahir, tanpa disertai pemahaman secara mendalam adalah 

sesuatu yang akan sia sia. Atas dasar itulah, penulis merasa perlu untuk 

membahas tentang pentingnya Nahkoda dan Mualimnya untuk dapat 

memaksimalkan kinerja sebuah ECDIS dengan memahami secara jelas 

dan mendalam penggunaan ECDIS serta sistem dasar pengoperasiannya 

sehingga meningkatkan keefektifitasan pengawasan navigasi serta 

keberhasilan Bridge Team Management yang akan sangat kondusif untuk 

memperkecil resiko kecelakaan di laut dan dapat meringankan beban 

kerja para Mualim saat melakukan navigasi dengan pemahaman yang 

memadai tentang pengoperasian ECDIS. Semua mualim dalam suatu 

kapal harus mampu dan menguasai prinsip dasar pengoperasian ECDIS, 

hal ini juga diatur dalam STCW amandemen manila 2010.  

Permasalahan yang dipilih dalam penulisan makalah ini yaitu 

berhubungan dengan kurang familiarnya para mualim dalam penggunaan 

sarana ECDIS. Adapun perumusan masalah yang diangkat adalah : 

1. Bagaimana pemahaman para Mualim dalam pengoperasian 

ECDIS ? 

2. Bagaimana pengawasan Nahkoda terhadap Mualim dalam 

mengoperasikan ECDIS ? 
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2. TINJAUAN PUSTAKA 

a. Pemahaman para Mualim dalam penggunaan Electronic Chart 

Display and Information System (ECDIS) 

1) Standar kompetensi dan keahlian pelaut dalam bernavigasi 

Demi terciptanya kelancaran operasional di kapal maka 

pengetahuan teknis, kecakapan, dan profesionalisme harus 

dimiliki oleh para pelaut. Menurut STCW code table A-II/1 yang 

menjelaskan mengenai kriteria kompetensi dalam perencanaan, 

pembuatan rancangan pelayaran dan penentuan posisi dalam 

suatu pelayaran. 

Pengetahuan, pemahaman, dan kemampuan yang harus 

dikuasai adalah mampu menggunakan peta navigasi dan 

publikasinya, seperti sailing direction, table pasang surut, Notice 

to Mariners, dan alat-alat navigasi lainnya dengan pemahaman 

yang sesuai standar. Dalam hal ini ECDIS dapat diartikan 

sebagai peta navigasi dan publikasinya. 

2) Menurut Capt. R. Soebekti dalam kriteria untuk bernavigasi 

dengan peta. 

Berlayar harus dengan skala yang cocok pada daerah 

navigasi yang dilalui dan harus dikoreksi sesuai informasi yang 

terkini dan harus diadakan pengecekan standar kerja dan 

pengetesan untuk sistem navigasi sesuai dengan petunjuk dari 

pembuatannya dan untuk kebiasaan navigasi yang baik sesuai 

dengan kecakapan pelaut yang baik. 

Sehingga alat navigasi yang dipakai, dalam hal ini ECDIS 

dapat menjadi sarana bantu dalam bernavigasi yang dapat 

memudahkan para Mualim melakukan pengawasan saat 

bernavigasi. 

b. Electronic Chart Display And Information System (ECDIS), 

kebenarannya dalam regulasi dan wacana yang menyertainya 
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c. IMO Resolution A.817 (19), MSC.64 (67) and MSC.86 (70) 

Amandemen Maret 1999 Mengenai Standarisasi Kemampuan 

Kerja ECDIS. 

Standarisasi kemampuan kerja dari ECDIS diambil dari 

Resolusi A.817 (19) 1999 dengan amandemen tahun 1999 

MSC.64 (67) dan MSC.86 (70) adalah sebagai berikut : 

1) Fungsi utama dari ECDIS adalah untuk membantu 

bernavigasi dengan aman. 

2) ECDIS  dengan pengaturan cadangan data pendukung 

yang cukup dan terkoreksi dengan up to date, dapat 

diterima sebagai peta navigasi yang telah sesuai 

peraturan V/20 dari konvensi SOLAS. 

3) Dalam hal peralatan navigasi yang menjadi bagian dari 

Global Maritime Distress and Safety System (GMDSS) 

dan persyaratan untuk peralatan navigasi berupa 

elektronik yang menganut Resolusi IMO A.694 (17), 

ECDIS harus memenuhi persyaratan standar 

kemampuan dari peraturan diatas. 

4) ECDIS harus mampu menampilkan semua informasi 

penting tentang peta navigasi untuk pelayaran yang 

efesien dan aman, yang dibuat, didistribusikan, dan 

diawasi badan hidrografi pemerintah. 

5) ECDIS harus mempunyai fasilitas up-date informasi 

navigasi dan koreksi peta yang mudah didapatkan dan 

dipercaya. 

6) Penggunaan ECDIS harus dapat mengurangi beban 

kerja bila dibandingkan dengan menggunakan peta 

kertas. ECDIS harus memudahkan para pelaut untuk 
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membuat perencanaan pelayaran dan pengawasannya 

dalam waktu yang efesien. Dan harus dapat memberikan 

posisi kapal secara berkelanjutan. 

7) ECDIS harus menyediakan informasi yang terpercaya 

dan lengkap setidaknya sama dengan peta kertas yang 

diproduksi oleh badan hidrografi yang diawasi 

pemerintah. 

8) ECDIS harus menyediakan nada peringatan (Alarm) yang 

sesuai atau memperlihatkan informasi yang sesuai dari 

kesalahan dan kerusakan dari peralatan navigasi yang 

menjadi sumber datanya. 

9) Jika informasi peta yang relevan untuk updating maka 

ECDIS dapat beroperasi dalam Mode Rastes Chart 

Display System (RCDS) 

Secara umum, beberapa kelebihan ECDIS adalah 

sebagai berikut : 

a) ECDIS, sebagai bagian dari system navigasi kapal, 

mampu mengurangi pekerjaan-pekerjaan manual 

dalam bernavigasi di laut. 

b) Meningkatkan efisiensi control kapal. 

3. METODE PENELITIAN 

A.  Jenis, Desain dan Variabel Penelitian 

1. Jenis penelitian yang digunakan yakni Kualitatif yaitu data yang 

diperoleh dalam bentuk variabel berupa informasi – informasi 

tentang pelaksanaan pelatihan penggunaan alat keselamatan di 

MT. Global M baik secara lisan maupun tulisan. 

2. Desain penelitian merupakan rencana dan struktur penyelidikan 

terhadap pengumpulan data serta rencana untuk memilih sumber 
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– sumber dan jenis informasi yang dipakai sehingga dapat 

menjawab pertanyaan dalam penelitian. 

3. Variabel dalam penelitian ini dibedakan dalam dua kategori 

utama, yaitu variabel bebas (independen), dan variabel terkait 

(dependen). Variabel bebas adalah variabel perlakuan atau 

sengaja dimanipulasi untuk mengetahui intensitas atau 

pengaruhnya terhadap variabel terkait. Variabel terkait adalah 

variabel yang timbul akibat variabel bebas, oleh sebab itu variabel 

terkait menjadi indikator keberhasilan variabel bebas. 

 B. Definisi Operasional Variabel 

Definisi operasional Variabel dalam penulisan ini adalah 

perlunya pemahaman prosedur alat keselamatan, merupakan 

Variabel Bebas sebab dalam proposal ini diimplementasikan 

pemahaman dan pengetahuan prosedur alat keselamatan yang 

merupakan proses untuk melaksanakan ide, program atau 

seperangkat aktivitas baru dengan harapan orang lain dapat 

menerima dan melakukan perubahan untuk pemahaman dan 

pengetahuan prosedur alat keselamatan. 

C. Metode Pengumpulan Data 

Metode dalam pengumpulan data dan informasi yang diperlukan 

dalam penulisan proposal penelitian ini adalah metode observasi, 

metode interview, dan metode studi pustaka 

4. HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

A. Hasil Penelitian 

Kapal MT. Global M merupakan kapal milik perusahaan 

Sentek Marine Singapore. Jenis kapal ini adalah VLCC (very large 

crude carrier) yaitu kapal yang dirancang untuk membawa muatan 

minyak dalam jumlah yang besar. Awak kapal dari kapal ini 

berasal dari berbagai Negara di dunia. 
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Kapal MT. Global M ini telah dilengkapi dengan peralatan 

bantu navigasi modern yaitu ECDIS yang telah dipasang oleh 

pihak perusahaan sejak kapal selesai melakukan pengedokan. 

Pihak perusahaan berkeinginan dan berharap dengan 

pemasangan ECDIS tersebut dapat terciptanya peningkatan 

efisiensi pengawasan dalam bernavigasi dan mempermudah para 

mualim dalam membuat rancangan pelayaran. Tapi pihak 

perusahaan tidak memperhatikan sumber daya manusia yang ada 

dikapal MT. Global M sebelum menentukan bahwa akan dilakukan 

pemasangan ECDIS. Pihak perusahaan beranggapan bahwa 

sumber daya manusia di kapal MT. Global M berkompeten dan 

siap mengoperasikan ECDIS. Hanya kapten dan Mualim I yang 

mempunyai sertifikat ECDIS dan mampu mengoperasikannya 

secara prosedural Sehingga harapan dan keinginan pihak 

perusahaan untuk meningkatkan keselamatan dan efisiensi 

bernavigasi belum dapat tercapai. Hal ini dibuktikan dengan 

terjadinya beberapa kejadian yang membuktikan tentang 

kurangnya pemahaman para mualim tentang pengoperasian 

ECDIS yang tidak sesuai dengan prosedur penggunaan ECDIS 

yang baik dan benar, kejadian – kejadian tersebut antara lain: 

1. Kejadian Pertama 

Tanggal 20 Februari 2018, kapal berlayar dari Tokyo - 

Jepang menuju Johor Bahru - malaysia melewati Tokyo bay. Pada 

saat Mualim I jaga sore (16.00 – 20.00), kapal dipanggil oleh 

Japan Coast Guard dan juga kapal diberhentikan oleh beberapa 

kapal dari Japan Coast Guard sekitar kurang lebih 40 mil dari 

daratan Tokyo-Japan. 

Mualim I segera memanggil nakhoda dan menginformasikan 

kejadian tersebut. Setelah beberapa petugas dari Japan Coast 

Guard menjelaskan kenapa kapal diberhentikan. Ternyata kapal 
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menuju daerah berbahaya yaitu tempat latihan perang. Pada saat 

itu sedang melakukan latihan Militer peluncuran Rudal. 

Kesalahan tersebut terjadi karena mualim Jaga ternyata 

tidak memasukkan koreksi yang berasal dari broadcast navarea 

dari navtex tersebut kedalam ECDIS dan juga mualim II hanya 

menuliskannya dikertas kecil. Dari kejadian tersebut banyak hal - 

hal yang dapat merugikan perusahaan, karena dari permasalahan 

ini menimbulkan penundaan waktu tiba di pelabuhan tujuan yaitu 

Probolinggo - Indonesia. Karena pada saat kapal diberhentikan 

oleh Japan Coast Guard banyak hal - hal yang dilakukan. 

2. Kejadian kedua 

Tanggal 28 Juni 2018, kapal sedang berlabuh di Johor 

Bahru – Malaysia. pihak kepanduan menghubungi/ memanggil 

kapal untuk segera masuk pelabuhan dan melaksanakan 

pengisian bahan bakar, mualim jaga melaporkan kepada nahkoda, 

maka semua awak kapal bersiap-siap dan kapal segera berlayar 

menuju pelabuhan Tanjung Pelepas (PTP). Mualim jaga 

melakukan pengawasan navigasi dengan menggunakan alat 

bantu navigasi Radar dan ECDIS. Mualim dua menyiapkan rute 

pelayaran menuju pelabuhan. Sebelum tiba di pelabuhan, alarm 

dari ECDIS yang terintegrasi dengan echo sounder. Kedalaman 

semakin berkurang tetapi mualim jaga pada saat itu menganggap 

failure alarm dan hanya meng-ignore atau menolak alarm 

tersebut, tiba-tiba jarak sekitar 3 mil dari Pilot Boarding Ground 

(PBG) Pilot memanggil kapal dengan intonasi keras, bahwa kapal 

dilarang melewati jalur karena wilayah tersebut merupakan 

wilayah terbatas (Restricted Area) yakni perairan dangkal, tapi 

menurut mualim II di dalam ECDIS tidak ada keterangan bahwa 

alur tersebut adalah daerah terbatas, maka kapal harus tetap 

melewati rute yang di buat oleh mualim II, dengan jarak yang lebih 
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jauh. Setelah diteliti ternyata ECDIS belum di update pada daerah/  

skala besar wilayah tersebut.  

Pada kejadian kasus pertama, terdapat beberapa hal yang 

menyebabkan kapal masuk pada daerah terlarang untuk berlayar, 

diantaranya :  

a. Kurang optimalnya awak kapal yang bertanggungjawab dalam 

meng-update data-data ke dalam ECDIS. 

Mualim jaga tidak memasukkan koreksi pada ECDIS yang 

sedang digunakan pada saat itu yang berasal dari NAVTEX. 

Sehingga Mualim jaga berikutnya tidak mengetahui adanya 

daerah larangan berlayar karena pada daerah tersebut sedang 

dilaksanakan latihan militer dari Japan Coast Guard. 

b. Kurangnya kesadaran awak kapal akan pentingnya koreksi 

sebagai informasi terhadap keselamatan pelayaran. 

Mualim jaga yang menerima berita dari NAVTEX tersebut 

pada saat jam jaganya hanya mencatat berita tersebut pada 

selembar kertas. Dengan hanya mencatat pada selembar kertas 

yang telah dilakukan Mualim jaga tersebut dapat mempunyai 

potensi hilangnya kertas tersebut. Mualim jaga juga tidak 

memberitahukan informasi tersebut pada mualim jaga berikutnya 

pada saat pergantian jaga. Sehingga Mualim jaga berikutnya tidak 

mengetahui adanya daerah larangan untuk berlayar pada alur 

pelayaran yang telah dibuat. Mualim jaga hanya mengikuti alur 

pelayaran yang telah ada pada ECDIS dan Mualim jaga tidak 

melihat adanya koreksi pada ECDIS. Hingga pada akhirnya kapal 

dipanggil melalui radio oleh pihak militer Japan Coast Guard dan 

kapal diberhentikan, karena kapal telah memasuki daerah 

terlarang untuk  berlayar. Dari kurangnya pengetahuan Mualim 

untuk memasukkan data koreksi pada ENC menyebabkan kapal 



158 

 

berada dalam keadaan bahaya yang mengancam keselamatan 

kapal dan awak kapal, karena kapal masuk daerah latihan militer. 

1. Pada kejadian kasus kedua, terdapat beberapa kesalahan 

prosedur yang menyebabkan kapal diinspeksi setelah tiba di 

pelabuhan, diantaranya :  

a. Kurang optimalnya awak kapal yang bertanggungjawab terhadap 

update koreksi peta dalam ECDIS. 

Pada wilayah Karangjamuang tidak ter-update, sehingga 

wilayah tersebut yang seharusnya ada tanda/ keterangan 

Restricted Area jadi tidak ada. Maka ketika mualim II membuat 

rute pelayaran dari anchor area menuju pelabuhan menggunakan 

rute yang salah karena Mualim II tidak melihat adanya keterangan 

Restricted Area yakni perairan pada saat merencanakan rute. 

b. Kurang tanggapnya awak kapal terhadap alarm yang diberikan 

oleh ECDIS. 

Pada saat kapal sudah mendekati daerah dangkal pada 

alur pelayaran di Karangjamuang, ECDIS telah memberikan alarm 

akan kedalaman yang semakin berkurang dan bahaya untuk 

kapal. Tapi mualim jaga tidak melakukan prosedur yang benar 

pada saat ECDIS memberikan alarm tersebut. 

B. Pembahasan 

Dari penjelesan tersebut dapat diketahui bahwa para Mualim di 

kapal MT. Global M kurang mempunyai pemahaman dalam 

mengoperasikan ECDIS. Sehingga fasilitas - fasilitas dalam ECDIS 

yang dapat menunjang keselamatan pelayaran kurang dapat digunakan 

secara maksimal dan terbukti dari hasil inspeksi yang dilakukan oleh 

Designated Person Ashore (DPA), Nautical Superintendent pada saat 

survey penerapan International Safety Port Fasilities and Ship (ISPS) 

serta survey keadaan akan alat - alat navigasi setelah terjadinya alarm. 
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Pada saat inspeksi tersebut para surveyor, dan DPA 

menemukan penggunaan ECDIS kurang maksimal karena tidak ter-

update-nya ECDIS secara mendetail dan kurang tanggapnya para 

Mualim pada saat ECDIS memberikan alarm peringatan yang diberikam 

oleh Echo Sounder. Dan setelah ditinjau kembali, didapat suatu 

kesimpulan bahwa tidak semua Mualim MT. Global M memiliki 

kemampuan dalam pengoperasian ECDIS, sehingga fasilitas - fasilitas 

dalam ECDIS yang dapat menunjang dan meningkatkan keselamatan 

pelayaran tidak dapat dimanfaatkan secara maksimal. Dengan 

demikian perlu diadakan suatu pelatihan atau training ECDIS. Setelah 

diajukan dan disarankan kepada perusahaan atas usulan tersebut, 

perusahaan menyetujui akan diadakannya training tersebut dan saran 

ini akan dijadikan alternatif  pemecahan masalah atas masalah 

kurangnya pemahaman Mualim tehadap penggunaan dan pentingnya 

meng-update data ECDIS. Training akan diadakan di manila oleh 

Furuno Japan selaku navigation equipment Supplier company kepada 

para Mualim kapal MT. Global M, Perusahaan memiliki penawaran atas 

pelaksanaan training tersebut, penawaran tersebut adalah : 

1. Pada tanggal 22 Juli 2018, saat kapal tiba di pelabuhan Tanjung 

Pelepas - Malaysia. Training akan dilakukan di kapal MT. Global 

M dengan menggunakan trainer dari Furuno japan yang akan 

datang ke kapal dan akan menjelaskan kepada para Mualim 

tentang penggunaan ECDIS secara maksimal sehingga dapat 

memudahkan Mualim dalam bernavigasi. 

Sedangkan pada tanggal 19 September 2018, saat kapal 

melakukan bongkar muatan di pelabuhan Tokyo - Japan 

perusahaan akan melakukan training ECDIS kepada para Mualim 

di kapal MT. Global M. Para Mualim menyambut baik atas training 

tersebut. Materi yang digunakan oleh Furuno Japan adalah 

menggunakan software Furuno Computer basic Training about 
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ECDIS yang telah disesuaikan dengan silabus yang di tetapkan 

oleh IMO. Materi training disesuaikan juga dengan ECDIS yang 

digunakan di kapal MT. Global M yaitu ECDIS Furuno FMD 3300. 

Adapun materi yang digunakan pada saat pelaksanaan 

training tentang ECDIS yang telah disesuaikan dengan IMO modul 

course. Dimana menjelaskan tentang; 

a. Pengenalan secara umum ECDIS 

Pada bab ini para peserta training akan diberikan penjelasan 

tentang apakah ECDIS, sejarah ECDIS dan perangkat 

penyusun ECDIS.  

b. Pengintegrasian ECDIS  

ECDIS merupakan alat yang sangat membantu para Mualim 

dalam bernavigasi karena ECDIS merupakan pusat 

informasi untuk Mualim. ECDIS mempunyai kemampuan 

dimana dapat diintegerasikan dengan alat - alat bantu 

navigasi seperti RADAR, ARPA, Speed log, AIS, Echo 

sounder, GPS. Sehingga semua informasi dapat 

disediakan oleh ECDIS dan dapat mengurangi beban 

kerja Mualim dalam membuat rancangan pelayaran 

maupun dalam bernavigasi. 

5. PENUTUP 

A. Simpulan 

1. Faktor pelatihan sebelum perwira naik kapal (prejoining training) 

dan saat di kapal (on-board training) yang belum maksimal 

sehingga Mualim kurang memahami pengoperasian ECDIS. 

2. Faktor kesadaran para pelaut untuk meningkatkan kemampuan 

diri sesuai aturan yang telah ditetapkan oleh STCW amandemen 

manila 2010 masih perlu ditingkatkan. 
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3. Faktor pengawasan dari pihak perusahaan dalam menyeleksi 

berkas dan dokumen para calon muali yang akan naik diatas 

kapal masih kurang. 

B. Saran 

1. Nakhoda agar memberikan familiarisasi kepada Mualim secara 

berkesinambungan agar Mualim lebih memahami tentang cara 

pengoperasian ECDIS di atas kapal. Nahkoda juga diharapkan 

mengawasi handover mualim yang akan habis kontrak agar 

pengetahuan tentang ECDIS tetap terjaga. 

2. Pihak kapal harus mengadakan hubungan timbal balik dengan 

pihak perusahaan untuk saling memberikan masukan terkait 

standarisasi perwira kapal. 

3. Nakhoda harus menentukan schedule training yang efektif dan 

evaluasi perwira sesuai STCW Convention Manila 2010. Pihak 

perusahaan juga diharapkan bekerjasama dengan Nahkoda 

dalam mengatur jadwal pelatihan tentang ECDIS dengan 

menggundang Trainer yang berkompeten dari darat.. 
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ABSTRAK 

Penelitian ini bertujuan mengetahui apa yang menjadi faktor penyebab 
terbentuknya korosi di kapal dan bagaimana cara penanganan dan perawatan 
terhadap korosi yang terjadi di kapal SPOB. King Ocean. Penelitian ini 
dilaksanakan di perusahaan PT. Cindara Pratama Lines mulai tanggal 20 Januari 
2018 sampai dengan tanggal 22 Januari 2019, di kapal SPOB King Ocean. 
Teknik pengumpulan data ada dua yaitu metode observasi dan metode 
dokumentasi. Hasil penelitian ini ada dua faktor yang mempengaruhi korosi di 
kapal SPOB. King Ocean, yang pertama faktor lingkungan dan yang kedua faktor 
manusia, dimana faktor lingkungan sangat mempengaruhi proses terjadinya 
korosi di kapal SPOB. King Ocean karena kapal sering berlayar di keadaan 
lingkungan yang sering berganti keaadan cuaca sehingga menyebabkan badan 
kapal menjadi aus dan terjadilah karat, serta apabila kapal sering berlayar di 
daerah pelayaran yang berombak besar sehingga menyebabkan air laut 
menghempas badan kapal dan membuat air laut tersebut tertampung di badan 
kapal dan mengering sehingga membuat badan kapal menjadi berkarat. Faktor 
yang kedua adalah faktor manusia dimana kepadatan jadwal kapal yang 
membuat para kru dek tidak mempunyai banyak waktu untuk melakukan 
perawatan terhadap kapal SPOB. King Ocean. 

Kata Kunci : Korosi, Penyebab Terjadinya Korosi, Penanganan Korosi 

1. PENDAHULUAN 

Sistem perawatan pada kondisi kapal sangat diperlukan untuk 

menjaga agar suatu kapal tetap dalam keadaan baik dan layak saat 

dioperasikan. Masalah yang sering ditemui di kapal sehubungan dengan 

sistem perawatan adalah masalah korosi air laut. Sampai saat ini 

penggunaan besi dan baja sebagai bahan utama pembuatan kapal masih 

sangat dominan. Dari segi biaya dan kekuatan, penggunaan besi dan baja 

untuk bangunan kapal memang cukup memadai. Tetapi besi dan baja 

sangat relative dan mempunyai kecenderungan yang besar untuk 

terserang korosi air laut. 
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Selain keadaan lingkungan dari daerah kapal tersebut 

dioperasikan, cara penanggulangan dan perawatan kapal terhadap korosi 

juga mempengaruhi kondisi dan keadaan suatu kapal terutama dari 

masalah terjadinya korosi.  

Dalam penulisan skripsi ini penulis mencoba untuk membahas 

hal-hal yang menyangkut masalah terjadinya korosi dan penanganannya. 

Dimana cara penanganan dan perawatan merupakan rutinitas setiap awak 

kapal, termasuk penulis saat melaksanakan praktek laut di kapal SPOB 

King Ocean yang menjadi objek penulisan. 

Seperti telah diketahui bahwa pengaruh karat terhadap plat baja 

dapat mengurangi umur pemakaian plat, dan ini terus berlangsung selama 

kapal tersebut beroperasi, bahkan semakin cepat prosesnya bila kapal-

kapal berlabuh atau diam. 

Faktor yang berpengaruh terhadap korosi dapat di bedakan 

menjadi dua, yaitu yang berasal dari bahan itu sendiri dan dari lingkungan. 

Faktor dari bahan meliputi kemurnian bahan, struktur bahan, bentuk 

kristal, unsur-unsur kelumit yang ada dalam bahan, teknik pencampuran 

bahan dang sebagainya. Faktor dari lingkungan meliputi tingkat 

pencemaran udara, suhu, kelembaban, keberadaan zat-zat kimia yang 

bersifat korosif dan sebagainya. 

Adapun yang menjadi perumusan masalah dalam penelitian ini 

adalah Apa yang menjadi faktor penyebab terbentuknya korosi di kapal 

dan bagaimana cara penanganan dan perawatan terhadap korosi yang 

terjadi di kapal. 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

A. Pengertian Korosi 

Korosi merupakan degradasi material (biasanya logam) akibat 

reaksi elektrokimia material tersebut dengan lingkungannya (Einar 

Bardal, 2003). Banyak ahli juga menyebutkan korosi merupakan 



165 

 

penurunan mutu logam akibat reaksi elektrokimia dengan 

lingkungannya (Trethewey, K. R. dan J. Chamberlain, 1991). 

Lingkungan tersebut dapat berupa air, udara, gas, larutan asam, 

dan lain-lain (Rini Riastuti dan Andi Rustandi, 2008). Korosi (karat) 

adalah merupakan salah satu masalah yang sering terjadi di kapal 

selama pengoperasiannya dimana akibat korosi tersebut dapat 

merusak bagian-bagian tertentu terutama bagian yang mengalami 

kontak langsung dengan udara bebas dan air laut yang merupakan 

faktor penyebab terjadinya korosi.  

B. Tipe- Tipe Korosi 

1. Korosi Merata 

2. Korosi Erosi 

3. Korosi Galvanis 

4. Korosi Tegangan 

5. Korosi Celah 

6. Korosi Mikrobiologis 

7. Korosi Titik Embun 

8. Korosi Sumuran 

9. Korosi Atmosfer 

10. Korosi Lelah 

C. Faktor Penyebab Terjadinya Korosi 

Berikut penjelasan dari penyebab terjadinya korosi di kapal 

SPOB. King Ocean menurut apa yang penulis temukan pada saat 

mengikuti praktek laut: 

1. Faktor Lingkungan 

Faktor ini merupakan salah satu penyebab terjadinya 

korosi di kapal. Dimana korosi dapat dengan mudah terbentuk 

pada kapal yang sering berlayar di daerah yang berbeda 

keadaan lingkungannya khususnya menyangkut masalah 

perbedaan cuaca dan temperatur dari daerah-daerah tersebut. 

Hal ini berkaitan dengan keadaan kelembaban dari daerah-
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daerah itu pula yaitu pada daerah yang mendapatkan intensitas 

penyinaran sinar matahari yang banyak khususnya daerah-

daerah tropis maka temperatur udara cukup tinggi sehingga 

kelembaban udara akibat pengembunan akan semakin kecil, 

dimana uap air yang mengembang dan tertinggal di atas plat-

plat kapal akan cepat untuk menguap, karena seperti yang kita 

ketahui bahwa uap air tersebut mengandung kadar garam yang 

sangat tinggi dengan derajat keasaman atau pH yang rendah. 

Sehingga hal tersebut dapat dengan cepat mempengaruhi 

terbentuknya korosi.  

2. Faktor Manusia 

Cara kerja dari setiap kru kapal khususnya kru dek 

merupakan salah satu faktor yang berpengaruh terhadap 

ketahanan kulit kapal dari proses terjadinya korosi, karena baik 

tidaknya suatu pekerjaan yang dilakukan akan memberikan 

hasil yang baik pula apabila cara kerja dari setiap personil yang 

tersebut didalamnya baik dan teratur pula, seperti halnya dalam 

melakukan pembersihan terhadap bagian kapal yang terkena 

korosi mereka sering tidak memperhatikan hal-hal tentang cara 

pembersihan yang baik dan benar walaupun mereka sudah 

mengetahuinya sehingga tidak jarang hasil yang diperoleh 

kurang baik.  

D. Pengetahuan Logam 

1. Struktur Logam 

Bila logam cair yang panas didinginkan, maka akan mulai 

memadat pada inti-inti tertentu. Inti itu disebut sel satuan dari situ 

mulai memadat ke berbagai arah hingga berbentuk kristal logam 

atau butiran logam. 

Ada empat sel satuan yang sangat banyak ditemukan 

dalam logam yaitu : Bcc, Fcc, Hcp dan Bet. Sebenarnya masih 
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banyak sel satuan logam lainnya tapi karena jumlah yang ada di 

Alam hanya sedikit maka tidak akan dibahas. Seperti yang telah 

dijelaskan sebelumnya. Maka atom dalam gambar dianggap 

sebagai bola-bola dari gambaran di atas jelas rongga yang 

terdapat pada Bcc lebih besar dair pada Fcc. 

2. Struktur Mikro Dari Logam 

Penelitian dengan sinar rontgen telah membuktikan bahwa 

kristal dari logam tunggal terbentuk dari atom-atom dengan pola 

susunan tertentu dan jarak antara atom-atomnya tertentu pula 

dengan jarak antara 2 – 3A. 

Disini perlu ada dua catatan yang harus diperhatikan yaitu : 

Pertama = Bahwa kristal itu terbentuk dari ion-ion positif, 

jadi bukanya hanya berbentuk oleh atom-atom saja, hingga 

elektron valensinya akan bergerak dengan bebas. Disini antara 

lain sifat logam yang punyai daya hantar listrik dan daya hantar 

panas. Juga atom-atom itu tersusun dengan teratur. 

Kedua = Bahwa atom-atom itu tidak diam tapi selalu bergerak 

dan seimbang. Dan getaran ini makin besar pada temperatur 

yang tinggi. Hal ini dinamai getaran panas dari atom-atom. 

Umumnya pada logam-logam teknik amplitudo dari getaran pada 

temperatur kamar, getarannya beberapa persen dari jarak antara 

atom-atomnya. Pada temperatur tinggi tertentu getaran itu 

demikian hebat, hingga saling daya ikatnya hilang, maka logam 

itu jadi cair. 

3. Struktur Mikro Dari Besi Dan Baja 

Bila besi mendapat perubahan temperatur maka akan 

atomnya akan mengatur sendiri pola geometriks dari susunan 

atom pada sel satuannya. Ini sangat berpengaruh pada sifat besi 

seperti kekerasan, kekuatan dan keuletan. 
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E. Faktor- Faktor Laju Korosi 

1. Suhu 

Suhu merupakan faktor penting dalam proses terjadinya korosi, 

di mana kenaikan suhu akan menyebabkan bertambahnya 

kecepatan reaksi korosi. Hal ini terjadi karena makin tinggi suhu 

maka energi kinetik dari partikel-partikel yang bereaksi akan 

meningkat sehingga melampaui besarnya harga energi aktivasi dan 

akibatnya laju kecepatan reaksi (korosi) juga akan makin cepat, 

begitu juga sebaliknya. (Fogler, 1992). 

2. Kecepatan Air Fluida 

Laju korosi cenderung bertambah jika laju atau kecepatan 

aliran fluida bertambah besar. Hal ini karena kontak antara zat 

pereaksi dan logam akan semakin besar sehingga ion-ion logam 

akan makin banyak yang lepas sehingga logam akan mengalami 

kerapuhan (korosi). (Kirk Othmer, 1965).    

3.  METODE PENELITIAN 

Penelitian ini merupakan penelitian survei yang langsung dilakukan 

di kapal dimana penulis melaksanakan praktek laut dalam mengamati 

proses penanganan korosi yang dilakukan oleh para kru dek di kapal 

SPOB. King Ocean. 

Populasi adalah keseluruhan wilayah yang terdiri dari objek atau 

subjek yang akan diteliti dan sedikitnya memiliki sifat yang sama sebagai 

sumber data yang memiliki kualitas dan karakteristik tertentu yang 

ditetapkan peneliti untuk dipelajari kemudian ditarik kesimpulan dalam 

penelitian. Adapun populasi dalam penelitian ini adalah seluruh kru di 

kapal SPOB. King Ocean. 

Sampel merupakan bagian dari populasi yang akan diteliti. Sampel 

artinya pengumpulan data yang dilakukan dari sebagian populasi yang 

dianggap mewakili keseluruhan populasi dengan kata lain sebagian dari 

populasi yang hendak diselidiki.  
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Adapun sampel dalam penelitian ini adalah beberapa kru yang 

bekerja di dek yaitu: 

a) Chief Officer 

b) Second Officer 

c) AB 1 

d) AB 2 

e) AB 3 

Data yang diperoleh didalam pengumpulan data untuk menyusun 

kertas kerja ini adalah dengan mencari data-data dan mengumpulkan data 

yang berhubungan dengan masalah. 

Pengumpulan data dilakukan dengan cara observasi dan studi 

dokumentasi. Data yang dianalisa berupa kata-kata, catatan lapangan, dan 

dokumen yang dapat mendukung penelitian serta tulisan yang berisikan tentang 

paparan uraian yang didapatkan dari studi dokumen dan hasil pengamatan. 

Setelah seluruh data diperoleh dari pengamatan lalu dipelajari, setelah itu 

mengadakan reduksi data yaitu suatu usaha untuk membuat rangkuman dan 

memilih hal-hal yang secara pokok serta memfokuskan hal-hal yang penting dari 

hasil observasi atau pengamatan tersebut. 

Langkah selanjutnya dengan membuat penyajian data, penyajian data 

adalah penyampaian informasi berdasarkan data yang dimiliki dan disusun 

secara baik sehingga mudah dilihat, dibaca dan dipahami, sehingga kita lebih 

mudah dalam membuat kesimpulan. 

4.  HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

A. Hasil Penelitian 

Berdasarkan penempatan pada kapal SPOB. King Ocean, 

ditemukan bahwa kapal SPOB. King Ocean masih tergolong kapal yang 

baru tetapi sudah banyak bagian-bagian kapal yang terkena korosi, 

seperti pada haluan, buritan, dek dan juga railing- railing, serta lambung 

kapal yang paling banyak bersentuhan langsung dengan air laut. 

Penyebab terjadinya korosi adalah air laut yang mengikis badan kapal 
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sampai mengering dan terjadilah oksidasi yang menyebabkan korosi 

Setelah beberapa bulan pengamatan, penyebab terjadinya korosi 

di kapal SPOB. King Ocean bukan hanya air laut tetapi juga 

dikarenakan oleh pebedaan cuaca yang dilalui kapal silih berganti  

serta karena padatnya trip kapal sehingga para kru tidak mempunyai 

banyak waktu untuk memperhatikan korosi yang ada di kapal. 

Berikut penjelasan dari penyebab terjadinya korosi di kapal SPOB. 

King Ocean:  

1. Faktor Lingkungan 

Faktor ini merupakan salah satu penyebab terjadinya korosi di 

kapal SPOB King Ocean. Dimana kapal SPOB King Ocean sering 

berlayar di daerah yang berbeda keadaan lingkungannya khususnya 

menyangkut masalah perbedaan cuaca dan temperatur dari daerah 

yang di lalui SPOB King Ocean. Hal ini berkaitan dengan keadaan 

kelembapan dari daerah yang di lalui SPOB King Ocean yang 

mendapatkan intensitas penyinaran sinar matahari yang banyak 

yaitu di daerah tropis, maka temperatur udara cukup tinggi sehingga 

kelembaban udara akibat pengembunan akan semakin kecil, dimana 

uap air yang mengembang dan tertinggal di atas plat- plat kapal akan 

cepat untuk menguap, karena seperti yang kita ketahui bahwa uap 

air tersebut mengandung kadar garam yang sangat tinggi dengan 

derajat keasaman atau pH yang rendah . sehingga hal tersebut 

dapat dengan cepat mempengaruhi terbentuknya korosi.  

2. Faktor Manusia 

Pada saat pengamatan pada kapal SPOB King Ocean, terlihat 

padatnya jadwal pelayaran sehingga para kru dek hampir tidak 

mempunyai waktu untuk perawatan kapal karena sibuk dengan 

pekerjaan utama, apalagi pada saat kapal sudah mempunyai muatan 

walaupun ada waktu untuk berlabuh jangkar, personil kapal juga 

tidak mungkin melakukan pengetokan karena dapat menyebabkan 

percikan api yang menjadi salah satu faktor terjadinya. Walaupun 
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ada waktu untuk perawatan kapal tetapi hanya sebentar dan 

pekerjaan tersebut tidaklah maksimal dan menyebabkan masih 

banyak karat yang belum di sentuh sama sekali dan harus di 

tinggalkan serta dikerjakan di lain waktu karena waktu yang tidak 

mendukung untuk mengerjakan perawatan dengan maksimal.  

B. Pembahasan Masalah 

Untuk mengatasi masalah korosi yang terjadi di kapal maka perlu 

adanya suatu cara penanganan dan perawatan dimana hal tersebut 

harus memperhatikan faktor-faktor penyebab terjadinya korosi karena 

dengan demikian maka cara pengerjaan akan lebih efektif dan efisien. 

Penanganan yang dapat dilakukan dengan cara : 

 

 

1. Menghambat Pengaruh Lingkungan Terhadap Korosi 

Pengaruh lingkungan terhadap kondisi kapal sangat besar 

dalam proses terjadinya korosi, sehingga hal tersebut perlu diatasi 

walaupun penulis ketahui bahwa proses korosi itu tidak dapat 

dicegah tetapi bisa dihambat dengan beberapa cara, seperti halnya 

di kapal penulis. Sehingga penulis membandingkan cara sesuai 

dengan aturan untuk menangani korosi dan cara yang ada di kapal. 

Sesuai dengan aturan yang pertama itu adalah blasting, dimana 

blasting adalah penyemprotan material seperti pasir pada karat, 

tetapi cara ini tidak dikerjakan sehingga langsung ke cara kedua 

yaitu pengetokan. 

2. Peningkatan Kualitas Kerja Kru Kapal Khususnya Bagian Dek 

Selain mengatasi faktor lingkungan peran serta kru dek dalam 

pelaksanaan kerja sangat membantu pula. Karena baik tidaknya 

suatu hasil kerja ditentukan pula oleh cara kerja dari setiap personil 

yang terlibat di dalamnya. Pada saat pelaksanaan kerja sering 

sebagai kepala kerja mereka di bawah koordinasi Mualim I yang 

bertanggung jawab terhadap kondisi kapal tersebut dalam memulai 
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pekerjaan sebaiknya harus memberikan pengarahan yang jelas 

kepada bawahannya mengenai pelaksanaan kerja yang akan 

dilaksanakan sehingga hasil kerja yang diperoleh akan baik, dimana 

setiap personil kerja dapat mengetahui apa dan mengerti cara kerja 

mereka. Hal ini terutama berhubungan dengan cara penanganan 

korosi menurut aturan, penggunaan alat dan prasarana kerja. Karena 

biasanya para kru deck tidak memiliki dasar pengalaman kerja di 

kapal sebelumnya. Dengan kata lain mereka pada umumnya baru 

pertama kali bekerja di kapal, sehingga mereka  masih perlu 

bimbingan kerja sampai mereka paham akan hal-hal yang mereka 

harus kerjakan yang berhubungan dengan cara permintaan kapal di 

samping tugas mereka yang telah ditentukan. 

5. PENUTUP 

A. Simpulan 

Berdasarkan uraian yang dipaparkan penulis maka dapat ditarik 

kesimpulan bahwa : 

1. Korosi yang terjadi di kapal SPOB. King Ocean dipengaruhi oleh 

keadaan lingkungan pada daerah pelayaran kapal, tak luput pula 

keadaan cuaca juga mempengaruhi seperti hujan dan panas yang 

datang silih berganti. Sehingga pada struktur kapal yang berbahan 

logam akan mengalami yang namanya proses oksidasi.  

2. Serta cara kerja dari kru kapal dalam hal ini kru dek mempengaruhi 

pula baik buruknya dan ketahanan hasil kerja mereka dalam hal 

perawatan kapal terhadap gangguan korosi, apalagi cara kerja kru 

kapal yang tidak disiplin 

B. Saran  

Sebagai bagian terakhir penulis memberikan beberapa saran 

yang berhubungan dengan cara penanggulangan dan perawatan kapal 

terhadap korosi yang terbentuk, yaitu: 
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1. Dalam hal penanggulangan dan perawatan kapal terhadap 

gangguan korosi sebaiknya memperhatikan keadaan lingkungan 

serta jalur pelayaran. Hal ini agar supaya perencanaan akan cara 

penanggulangan dan perawatan dapat disusun dengan baik, 

sehingga para kru kapal juga dapat banyak waktu untuk merawat 

kapal dengan baik. 

2. Dengan pengawasan kerja dan sistem koordinasi yang baik antara 

sesama kru khususnya kru dek dalam hal pelaksanaan kerja yang 

ditunjang dengan keterampilan dan pengetahuan dari setiap kru 

dek akan cara kerja dapat memberikan hasil kerja yang baik dan 

sempurna dalam hal pencegahan dan penanggulangan korosi 

yang terjadi di kapal. 
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ABSTRAK 

Tujuan dilaksanakan penelitian adalah agar dapat mengetahui penyebab Over 
flow pada pengoperasian fuel oil purifier di kapal MT.SC WARRIOR L. Fuel Oil 
purifier di kapal merupakan salah satu mesin bantu yang memiliki peranan 
sangat penting untuk menghasilkan bahan bakar yang bersih. Kegunaan dari 
bahan bakar yang sudah bersih ini adalah untuk mendukung pengoperasian dari 
mesin induk  dalam menghasilkan pembakaran yang sempurna.                                          
Penelitian ini dilaksanakan di MT.SC.WARRIOR.L. milik perusahaan PT. 
VEKTOR MARITIM (soechi lines.) selama dua belas bulan.  Sumber data yang 
diperoleh adalah data primer yang diperoleh langsung dari tempat penelitian 
serta data sekunder yang diperoleh dari literatur-literatur yang berkaitan dengan 
judul skripsi. Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa telah terjadi kerusakan 
pada main seal ring dan penggunaan gravity disc yang tidak sesuai sehingga 
mengakibatkan over flow pada fuel oil purifier. 

Kata kunci : Over Flow, Fuel Oil Purifier, Bahan bakar  
 

1. PENDAHULUAN 

Pesawat bantu purifier merupakan salah satu permesinan bantu yang 

sangat penting di atas kapal untuk memisahkan bahan bakar minyak dari 

kotoran kotoran sebelum bahan bakar digunakan untuk main engine 

maupun generator sehingga main engine dan generator dapat bekerja 

dengan optimal. 

Namun pada kenyataannya, di kapal MT,SC WARRIOR L pada waktu 

kapal sedang bertolak dari pelabuhan Balikpapan  menuju kepelabuhan 

Tanjung priok, Jakarta pada tanggal 22 Januari 2018 pada pukul 19.20 

malam, alarm kamar mesin berbunyi yaitu alarm pada F.O Purifier no.1 

tidak normal dan tanki sludge penuh . Sehingga penulis mereset alarm 

tersebut dan menelpon masinis IV untuk mengatasi masalah tersebut dan 

penulis beserta masinis IV segera melakukan tindakan, dan tindakan yang 
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pertama adalah menghentikan F.O Purifier no.1, dan kemudian 

menjalankan F.O Purifier yang no.2. Setelah itu mentransfer sludge yang 

ada di sludge tank ke waste oil tank dengan menjalankan sludge pump. 

Setelah F.O Purifier no.2 dapat beroperasi dengan baik, dan level pada 

sludge tank kembali normal maka masinis IV memutuskan untuk 

mengover haul F.O Purifier no.1 dan setelah diperiksa dan diteliti bahwa 

telah terjadi kerusakan pada main seal ring dan terjadinya kerusakan pada 

main seal ring. Sehingga mengakibatkan bahan bakar keluar dari purifier 

tidak melalui salurannya (over flow). 

Berdasarkan uraian latar belakang di atas maka dibuat sebuah 

rumusan permasalahan untuk menjadi materi pembahasan,yaitu  apa saja 

yang menyebabkan  0ver flow pada  fuel oil purifier di kapal MT.SC 

WARRIOR L ?. 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

A. Pengertian Pesawat Furifier 

Purifier (SarifuddinRowa, “Permesinan Bantu”) adalah pemisahan 

dua cairan yang bebeda berat jenisnya,bagaimanapun dalam hal ini 

termasuk pemisahan pertikel padat dari cairan yang diinginkan. Dikapal 

purifier berfungsi untuk membersihkan bahan bakar atau minyak lumas 

dari kotoran cairan maupun padat lumpur.  

B. Fungsi Air Pengisian 

Proses opening water, (SarifuddinRowa, “Permesinan Bantu”) Dalam 

proses ini terbagi tiga fase pengaliran air yaitu : proses opening water, 

closing water dan sealing water. Ketiga proses ini sangat mempengaruhi 

proses pemisahan minyak pelumas pada purifier, dimana proses yang 

pertama terjadi adalah proses penutupan bowl. Dengan adanya putaran 

(gaya) sentrifugal anak pilot valve akan terlempar keluar dan menutup 

ruang tekan air selanjutnya tekanan closing water akan menekan keatas 

silinder utama dan menutup main seal ring pada sludge port kemudian 

sealing water masuk malalui distributor untuk membersihkan bagian-
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bagian piringan (disc) yang ada di dalam purifier. Proses ini juga disebut 

dengan water flushing. 

C. Proses Pemisahan Minyak  

Proses pemisahan terdiri dari beberapa jenis, (SarifuddinRowa, 

“Permesinan Bantu”) hal ini disebabkan karena perbedaan berat jenis 

(BJ) zat cair tersebut. Namun yang sering dipakai di kapal yaitu: 

Metode gaya gravitasi, Metode pembersihan sentrifugal. 

D. Sistem Pembersihan Atau Pemisahan 

Pembersihan menurut (Mardjoko, “Permesinan kapal / Mesin 

Diesel”), menyatakan sistem pembersihan yaitu: Suhu minyak bahan 

bakar di jalan keluar pemanas bahan bakar, Pencuci bahan bakar 

mutu rendah (pembersihan terus menerus, tipe pembuangan lumpur 

otomatis), Kontrol besarnya aliran  bahan bakar yang masuk 

pencuci,katup pemasukan pompa pencuci dikontrol menurut tinggi 

minyak ditangki harian sehingga tinggi minyak selalu konstan, Kontrol 

tinggi air dalam tengki air panas pencuci,tinggi air dapat diusahakan 

konstan melalui alat penyediaan air otomatis dan alat kontrol suhu 

otomatis. 

E. Faktor-Faktor Penyebab Peluberan Bahan Bakar 

Pesawat purifier di atas kapal sangat penting sesuai dengan 

kegunaannya untuk membersihkan bahan bakar, dengan demikian 

kerusakan pada mesin akibat penggunaan bahan bakar yang tidak bersih 

dapat dikurangi. Adapun Faktor yang memungkinkan terjadinya peleburan 

bahan bakar dari dalam Purifier antara lain: Pengaruh Gravity Disc dan 

Pemilihan Gravity Disc. 

F. Cara Kerja Purifier 

Cara kerja Purifier (Sarifuddin Rowa “ Permesinan Bantu”) 

sangat identik dengan gaya berat yang dalam prosesnya didukung 

oleh gaya sentrifugal sehingga proses pemisahannya sangat cepat. 

Percepatan gaya sentrifugal besarnya antara 6000-7000 kali lebih 

besar dari pengendapannya gravitasi statis. 
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G. Pembersihan Purifier  

Bilamana endapan kotoran hasil separasi dibiarkan maka 

(RAMALINGAM) makin lama kotoran akan makin menumpuk dan 

menebal pada dinding bowl yang berakibat: 

1. Menghalangi jalan laluan air keluar  

2. Mendesak garis maya pemisah (interface) antara minyak dan air 

bila purifier yang berdampak pada kurung atau tidak berfungsi 

lagi purifier atau clarifier. 

H. Pengoperasian Purifier  

Cara pengoperasian Purifier (H. J. Jusak), setelah menjamin 

system sudah siap   untuk dioperasikan, (antara lain pemanasan 

bahan bakar atau minyak lumas telah mencapai  suhu yang 

dikehendaki, saluran minyak lumas yang ke tangki harian telah 

terbuka), maka tombol dapat ditekan “on” untuk purifier. 

I. Bagian-Bagian Dari Purifier 

Komponen luar purifier : 

Operating Water Tank, Ball Valve (for opening bowl), Globe 

Valve (for closing bowl), Feed Valve (flow control valve) ,Solenoid 

Valve For Water (for operating water tank), Thermometer, Gear 

Pump, Safety Joint, Butterfly Valve, Purified Oil Outlet Valve, Dirty Oil 

Inlet Valve, By – Pass Valve ,Circulation Line Valve,  Heater, 

 Reducing Valve,  Electromotor, Sistem Pemipaan, Manometer. 

Komponen dalam purifier : 

Disc, Bowl Body, Bowl Nut, Bowl Hood,  Main Seal Ring, 

Distributo, Main Cylinder,  Pilot Valve, Gravity Disc, Bowl Disc,  Drain 

Nozzle pada Bowl Body, Sliding Bowl Bottom, Sludge Space, 

Operation Slide, Sludge Port, Drain Valve Tank, Drain Chanel, Oil 

Paring Chamber,  Water Paring Chamber, Spiral Gear, Shaft. 
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3. METODE PENELITIAN 

A. Tempat Dan Waktu Penelitian 

Lokasi penelitian yang digunakan penulis di dalam 

melakukan pengamatan tentang analisis kurang normalnya proses 

purifikasi fuel oil di kapal niaga dimana waktu yang digunakan 

dalam melaksanakan penelitian dan pengumpulan data-data yang 

diperlukan adalah paling lama 12 bulan pada saat praktek laut. 

B. Batasan Masalah 

Untuk menghindari kesalahan dalam memahami judul 

penelitian, maka penelit sangat perlu untuk menjelaskan terlebih 

dahulu yang di maksud dengan judul penelitian “Analisis terjadinya 

Over Flow pada Fuel Oil Purifier Di Kapal”. Adapun pembatasan 

istilah sebagai berikut: Variabel, Gaya Sentrifugal, Pengendapan, 

Efisiensi, Abnormal, Konstan, Partikel, Separasi, Gravitasi, 

Optimum. 

C. Metode Pengumpulan Data 

Data dan informasi yang dipergunakan dalam penulisan 

skripsi    ini, diperoleh dengan menggunakan metode: 

1. Metode Lapangan (Field Research). 

2. Tinjauan Kepustakaan (Library Research). 

D. Jenis Dan Sumber Data 

Adapun jenis dan sumber data yang dipergunakan dalam 

penulisan skripsi ini adalah: 

1. Data Primer 

2. Data Sekunder 

E. Metode Analisa 

Dalam penelitian ini, metode yang digunakan penulis untuk 

menganalisa data yang ada dalam penelitian ini adalah metode 

analisa deskriftif.  
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4. HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

A. Analisa 

 Jika berat jenis dari fuel oil yang masuk ke purifier berubah, 

maka perbandingan garis tengah (diameter) harus diubah dan 

cincin tersebut adalah gravity disc.Agar fuel oil minyak dan air 

tidak bersatu atau tercampur kembali pada waktu air dan minyak 

itu keluar maka dipasangkan gravity disc. 

1. Data hasil pengamatan purifier . 

Waktu Temp. 

Inlet 

Tekanan 

Inlet 

Temp.  

Outlet 

Tekanan 

F.O Outlet 

Ket. 

10-12-2017 98˚ C 0.58 

kg/cm² 

98˚ C 2,1 kg/cm² Normal 

08-02-2018 98˚ C 0.59 

kg/cm² 

98˚ C 2,1 kg/cm² Normal 

08-04-2018 80˚ C 0 kg/cm² N/A N/A Trip 

10-06-2018 98˚ C 0.6 kg/cm² 98˚ C 2,1 kg/cm² Normal 

09-04-2018 78˚ C 0 kg/cm² N/A N/A Trip 

10-08-2018 70˚ C 0 kg/cm² N/A N/A Trip 

10-09-2018 98˚ C 0.6 kg/cm² 98˚ C 2,1 kg/cm² Normal 

10-10-2018 98˚ C 0.7 kg/cm² 98˚ C 2,1 kg/cm² Normal 

Sumber :Penelitian di kapal MT.SC WARRIOR L 
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2. Data hasil pengamatan debit aliran bahan bakar  

No sebelum bunker 

1 Inlet 1800 l/h 

2 Outlet 1650 l/h 

3 Lost 150 l/h 

4 Temperature 950 C 

5 S.G / B.J 0,900 

6 Diametr garavitydisc  63mm 

7 Rpm bowl separator 10.500 rpm 

No Setelah bunker 

1 Inlet 1800 l/h 

2 Outlet 1450 l/h 

3 Lost 350 l/h 

4 Temperature 950 C 

5 S.G / B.J 0,840 

6 Diametr garavitydisc  63mm 

7 Rpm bowl separator 10.500 rpm 

 

3. Perbandingan hasil setelah perbaikan dengan sebelum 

No 
Sebelum 

perbaikan 
Ket Sesudah perbaikan Ket 

1 Inlet 1800 l/h 
Tidak 

normal 
Inlet 2200 l/h Normal 

2 Outlet 1450 l/h 
Tidak 

normal 
Outlet 1650 l/h Normal 

3 Lost 350 l/h 
Tidak 

normal 
Lost 150 l/h Normal 
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B. Penyebab Over Flow  

1. Pemakaian gravity disc 

Untuk mendapatkan gravity disc yang cocok pada purifier yang 

ingin di pakai harus memenuhi syarat yaitu,  

a. Spesifikasi gravity 

b. Viscosity 

c. Tabel seleksi gravity disc  

d. Suhu pemanas 

 

No 

Diameter Gravity Disc 

(mm) 

Perbandingan    

(B.J /S.G) 

1 63 0,900 

2 64,5 0,965 

3 60,5 0,956 

4 68 0,930 

5 70 0,920 

6 73 0,880 

7 84 0,840 

 

2. Main seal ring 

Adapun penyebab rusaknya seal ring yaitu : 

a. Faktor pemasangan 

 Pada saat pemasangan sebuah seal ring harus 

disertai dengan ketelitian dan teknik yang benar. 

Pemasangan dari seal ring yang terpasang rapat dan 

sebagian melintir (berputar) itu akan mengakibatkan bowl 

body dengan main silinder tersebut tidak rapat, 

b. Faktor usia 

 Kerusakan pada seal ring bisa dipengaruhi oleh faktor 

usia sebab, komponen ini terbuat dari bahan karet yang 

lama kelamaan akan menjadi renggang dan bila sudah 

melewati batas kerja maksimum (enam bulan). 
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C. Pembahasan 

Pemecahan masalah yang akan dibahas mengenai 

Terjadinya over flow pada fuel oil purifier dalam memisahkan 

minyak dengan kotoran di kapal MT.SC.WARRIOR L  antara lain: 

1. Pemakaian grvity disc yang tidak sesuai 

Nilai standar untuk bahan bakar 

Fuel SG (g/cmᵌ) 
Flash point 

(°c) 
Lower CV (kj/kg) 

Gas oil 0.82  - 0.86 65 – 85 44000 – 45000 

Diesel oil 0.85 65 44000 

Heavy fuel 0.9 - 0.99 65 40000 – 42000 

( 200) secs Redwood  No. 1-3500 secs Rewood No. 

 

2. Ausnya main seal ring 

 Pada saat pemasangan seal ring harus disertai dengan 

ketelitian dan tekhnik yang benar, Pemasangan dari seal ring 

yang tidak rapat atau sebagian berputar akan mengakibatkan 

antara bowl disc dengan main cylinder terdapat celah 

D. Perawatan ditinjau dari Segi Manajemen 

    Untung ruginya suatu perusahaan pelayaran sangat 

dipengaruhi pada perawatan kapal tersebut sedangkan 

perawatan ditinjau dari sudut manajemen mencakup: 

1. Planning ( perencanaan ) 

2. Organizing ( pengorganisasian ) 

3. Actuating ( pelaksanaan ) 

4. Controling ( pengawasan ) 

Berikut ini diuraikan durasi perawatan kerja masing-masing 

komponen dengan menggunakan table: 
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Nama Bagian Waktu Penggantian Keterangan 

Main Seal Ring 

Pilot Valve 

Light Liquid Chamber 

Gravity Disc 

Heavy Liquid Chamber 

Screw With Nozlle 

Disc  

Top Disc 

6 bulan 

6 bulan 

6 bulan 

6 bulan 

6 bulan 

6 bulan 

6 bulan 

6 bulan 

12 bulan 

Rusak / Aus 

Rusak / Aus 

Rusak / Aus 

Retak / Rusak 

Rusak / Aus 

Rusak / Aus 

Rusak / Aus 

Retak / Berkarat 

Rusak / Aus 

5. PENUTUP 

A. Kesimpulan  

1.  Untuk mencegah Terjadinya over flow di sebabkan karna   penggunaan 

gravity disk yang tidak sesui, maka sesuaikna antara berat jenis, 

viscositas, dan temperature. dan fuel oil harus benar benar di perhatikan 

di mana hal tersebut sangat berpengaruh terhadap peforma mesin . 

2.  Kerusakan main seal ring disebabkan oleh pemasangan   yang kurang 

tepat atau kurang teliti dan pemakian yang sudah lama    mengakibatkan 

bowl nut dan silinder valave terjadi kebocoran sehingga terjadi peluberan 

bahan bakar melalui sludge ports. purifier dapat memproduksi dengan 

normal apabila kondisi dari seal ring masih dalam batas kerja sebab pada 

saat closing water untuk menekan silinder valve akan terjadi penutupan 

bowl yang sempurna. 

B. Saran 

1. Apabila terjadi masalah pada grapity disc maka segera melakukan 

pergantian grapity disc sesui dengan diagram yang ada pada 

manual book  

2. apabila keausan dan kerusakan main seal ring tersebut disebabkan 

karena pemasangan kurang teliti dan pemakaian yang melewati 

jam kerja maka secepatnya dilakukan penanganan yaitu dengan 
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cara menggantinya seperti main seal sebelumnya.dan agar selalu 

berpedoman pada manual Book .  
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ANALISIS KEGAGALAN PEMBAKARAN PADA KETEL UAP BANTU DI 
KM. SINAR PALARAN 

 Almukmin1), Jopie Pesulima2), Hasiah3) 
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Jalan Tentara Pelajar No. 173 Makassar, Kode pos. 90172 
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ABSTRAK 

Penelitian ini dilaksanakan ketika penulis melaksanakan prala di atas kapal KM. 
Sinar Palaran milik perusahaan Transportasi Marina Jaya selama 1 tahun 5 hari 
yakni dari tanggal 28 November 2017 sampai dengan 03 Desember 2018. 
Adapunteknikanalisis data yang penulis gunakan adalah kualitatif dan deskriptif 
serta data yang diperoleh adalah data yang diperoleh langsung dari atas kapal. 
Hasil analisa penelitian ini menunjukkan bahwa kegagalan pembakaran pada 
ketel uap bantu diatas kapal meliputi factor temperature bahan bakar, jarak 
elektroda pada pilot burner serta kotor pada bagian flame eye.  

Kata kunci : Kegagalan pembakaran, ketel uap, temperatur.  

1. PENDAHULUAN 

Ketel uap bantu merupakan pendukung pengoperasian kapal yang 

berfungsi sebagai penghasil uap bertekanan guna melayani keperluan 

pemanasan di deck maupun di kamar mesin dimana di tuntut agar tetap 

dalam kondisi normal dan siap untuk operasi. 

Kebanyakan kapal kapal motor sekarang di lengkapi dengan 

pesawat bantu ketel uap. Ketel uap adalah sebuah bejana tertutup yang 

dapat menghasilkan uap bertekanan lebih dari 1 atmosfer, dengan jalan 

memanaskan air ketel yang berada didalamnya dengan gas gas panas 

dari hasil pembakaran bahan bakar. Pada ketel uap tersebut pemakaian 

unit pembakaran hanya pada saat kapal sedang berlayar menggunakan 

economizer sebagai pemanfaatan gas buang dari mesin induk. Sistem 

pembakaran sering diatur pada posisi automatis untuk mencegah terjadi 

kekurangan produksi uap dengan menggunakan pemanfaatan gas buang 

dari main engine sehingga unit pembakaran dapat bekerja secara 

otomatis untuk mencukupi kebutuhan uap bertekanan. 

Volume 04                       Nomor 1 September 2020                   Halaman 187-199 
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Temperatur sangat berpengaruh terhadap kegagalan pembakaran 

pada ketel uap adalah dimana temperatur lebih kecil dari 60°C dan 

temperatur di atas 85°C, hal ini berkaitan dengan kondisi Heater yang 

digunakan di kapal KM. Sinar Palaran adalah jenis steam heater yaitu 

media pemanasnya adalah steam sebagai pemanas sedangkan heater 

yang digunakan tidak bisa menampung suhu panas dengan lama. 

Seringkali produksi uap bertekanan tidak terpenuhi di sebabkan oleh 

kegagalan pembakaran pada ketel uap tersebut.  

Berdasarkan latar belakang ini maka rumusan masalah adalah faktor 

apa saja yang menyebabkan terjadinya kegagalan pembakaran awal pada 

ketel uap ? 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

A. Definisi Umum Ketel Uap Bantu 

Menurut Chatab (1972:8), ketel uap adalah pesawat yang berfungsi 

untuk mengubah air yang mengisi sebagian dari ketel, menjadi uap 

dengan jalan pemanasan, karena panas yang perlu untuk pembentukan 

uap ini didapat dari pembakaran, haruslah semua ketel uap mempunyai 

sebuah tempat opak. 

B. Jenis-Jenis Ketel Uap 

1. Ketel Uap Pipa Api 

Pada ketel uap pipa api, nyala api dan gas panas yang 

dihasilkan dari pembakaran, mengalir melalui pipa – pipa api yang 

dikelilingi oleh air. Panas kemudian dikonduksikan melalui dinding 

pipa dari gas panas ke air di sekeliling pipa tersebut. 

2. Ketel Uap Pipa Air 

Pada ketal uap pipa air, air mengalir di dalam pipa – pipa, 

sedangkan pemanasan air dilakukakan oleh gas – gas asap yang 

beredar disekitar pipa itu. 
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C. Bagian-Bagian Ketel Uap Bantu 

Menurut  Djokosetyardjo, (2003) terdiri dari: 

1. Tungku Pengapian (Furnace) 

Komponen ini merupakan tempat pembakaran bahan bakar. 

Beberapa bagian dari furnace diantaranya: refractory, ruang 

perapian, burner, exhaust for flue gas,charge dan discharge door.. 

Api yang dihasilkan tersebut dihembuskan ke seluruh lorong api 

oleh motor blower dan melewati pipa-pipa api sampai terjadi proses 

penguapan. 

2. Steam Drum 

Komponen ini merupakan tempat penampungan air panas 

dan pembangkitan steam. 

3. Superheater  

Komponen ini merupakan tempat pengeringan steam dan 

siap dikirim melalui main steam pipe dan siap untuk menggerakkan 

turbin uap atau menjalankan proses industri. 

4. Air Heater 

Komponen ini merupakan ruangan pemanas yang digunakan 

untuk memanaskan udara luar yang diserap untuk meminimalisasi 

udara yang lembab yang akan masuk ke dalam tungku pembakaran. 

5. Pipa Api 

Adalah pipa-pipa dengan diameter 55 mm yang jumlahnya 

mencapai 1062 buah yang fungsinya untuk menguapkan air. 

6. Burner 

Yaitu perangkat dari ketel uap yang berfungsi menyemprot 

bahan bakar kedalam ruang pembakaran sehingga pembakaran 

mudah terjadi. 

7. Cerobong Asap 

Yaitu perangkat dari ketel uap yang berfungsi meneruskan 

atau membuang asap sisa reaksi pembakaran yang terjadi di dalam 
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boiler dengan tujuan menyalurkan gas asap bekas supaya tidak 

mengotori atau mengganggu lingkungan sekitar.  

 

D. Sistem Pembakaran 

Menurut Saackebrenner (1982:57), proses pembakaran pada ketel 

adalah  

1. Ketika proses pembakaran akan dimulai maka pertama-tama yang 

berjalan adalah forced draft fan selama 35 detik. 

2. Pompa bahan bakar DO (diesel oil) akan berjalan.  

3.  Pilot burner akan bekerja selama 10 detik sebelum burner bekerja. 

Bersamaan dengan itu pemasukan udara melalui Primary air 

terjadi. 

4. Flame eye  mendeteksi adanya cahaya kemudian  mengirim sinyal 

menuju ke combustion circuit untuk menjalankan burner (memutar 

rotary cup) dan menghentikan pilot burner. 

3. Metode Penelitian 

A. Jenis Penelitian 

Dalam melakukan penyusunan skripsi ini, penulis menggunakan 

jenis penelitian yaitu : 

1. Penelitian kualitatif (Qualitative research) 

Penelitian kualitatif adalah penelitian yang dilakukan untuk 

menjawab permasalahan yang memerlukan pemahaman secara 

mendalam dalam konteks waktu dan situasi yang bersangkutan, 

dan dilakukan secara wajar dan alami sesuai dengan kondisi 

objektif dilapangan tanpa adanya manipulasi serta data yang 

dikumpulkan adalah data kualitatif. 

2. Penelitian deskriptif (Descriptive research) 

Penelitian deskriptif ditujukan untuk mendeskripsikan suatu 

keadaan atau fenomena-fenomena apa adanya. Dalam studi ini 

peneliti tidak melakukan manipulasi atau memberikan perlakuan-
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perlakuan  tertentu terhadap objek penelitian, semua kegiatan atau 

peristiwa berjalan seperti apa adanya. 

 

B.  Definisi Operasional Variabel atau Batasan Istilah 

Definisi operasional adalah aspek penelitian yang memberikan 

informasi kepada kita tentang bagaimana cara mengukur variable, atau 

dengan kata lain definisi operasional merupakan penjelasan definisi 

dari variable yang telah dipilih oleh peneliti. 

Table 3.1. Definisi operasional variabel 

Variabel Definisi operasional variable 

Terjadinya kegagalan 

pembakaran awal 

pada (auxiliary boiler) 

Tidak ada atau kurang maksimalnya proses 

pembakaran bahan bakar di ketel uap 

(auxiliary boiler), yang disebabkan oleh 

beberapa faktor diantaranya jarak antara 

elektroda dan nozzle tidak tepat, kurangnya 

temperature dan kondisi bahan bakar yang 

kotor, serta gangguan yang terjadi pada flame 

eye. Kondisi inilah yang menyebabkan kurang 

maksimalnya proses pembakaran di ruang 

bakar pada ketel uap sehingga ketel uap tidak 

bekerja sebagaimana mestinya. 

Sumber : Log Book KM. Sinar Palaran 

 

C. Teknik Pengumpulan Data 

Dengan melakukan penyusunan skripsi ini, penulis 

menggunakan teknik atau metode pengumpulan data yang ada yaitu: 

1. Metode lapangan (Field Research) 

Yaitu penulis melakukan  pemeriksaan terhadap data-data 

yang diperoleh dari hasil pengamatan secara langsung terhadap 

objek penelitian terjadinya kegagalan pembakaran awal pada 

auxiliary boiler. 
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2. Metode kepustakaan (Library Research) 

Yaitu dengan cara membaca dan mempelajari literatur atau 

buku-buku referensi yang terkait dengan permasalahan yang 

dibahas, khususnya landasan teori yang akan digunakan dan 

membahas penyebab terjadinya kegagalan pembakaran awal pada 

auxiliary boiler. 

D. Teknik Analisis Data 

Metode analisis dalam penyajian penulisan skripsi ini 

menggunakan metode deskriptif yaitu tulisan yang berisikan paparan 

dan uraian mengenai suatu objek permasalahan yang timbul. Metode 

ini digunakan untuk memaparkan secara rinci data yang diperoleh 

dengan tujuan untuk memberikan informasi mengenai perencanaan 

terhadap masalah yang timbul berhubungan dengan skripsi ini. 

Dengan menggunakan teknik analisis yang telah ada, maka 

penulis berharap agar menghasilkan pemecahan masalah yang baik 

pada penyusunan skripsi ini. 

4.  Hasil dan Pembahasan 

A. Analisa 

a. Tabel 1: temperatur pada KM. Sinar Palaran 

Pelayaran Waktu Temp Tekanan Keterangan 

Jakarta – 

Banjarmasin pada 

tanggal 08 Februari 

2018 

16.00 - 20.00 800C 5 kg Normal 

08.00 - 12.00 550C 3 kg Abnormal 

20.00 - 24.00 800C 5 kg Normal 

12.00 - 16.00 800C 5 kg Normal 

Sumber : Log Book KM.Sinar Palaran 

Dari tabel di atas terlihat bahwa terjadi selisih 5°C untuk 

menunjang pembakaran yang baik pada ketel uap. Temperatur yang 

dapat menyebabkan kegagalan pembakaran pada ketel uap adalah 

lebih kecil dari 60°C dan temperatur di atas 85°C. Hal ini berkaitan 
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dengan kondisi heater bahan bakar. Heater yang digunakan di kapal 

KM. Sinar Palaran adalah jenis steam heater yaitu media pemanasnya 

adalah steam sebagai pemanas sedangkan heater yang digunakan 

tidak bisa menampung suhu panas dengan lama. Adapun viscositas 

bahan bakar yang diperlukan untuk suatu pembakaran berdasarkan 

instruction manual book pada ketel uap. Sebelum bahan bakar 

memasuki heater, bahan bakar tersebut memiliki suhu 50°C sedangkan 

keluaran yang dibutuhkan adalah 60 - 85°C. 

Diketahui bahwasanya jarak elektroda yang normal dan kerja 

dari flame eye yang sesuai tidak mungkin menjadi penyebab dari 

kegagalan pembakaran pada ketel uap. Sedangkan berdasarkan dari 

data yang diperoleh dari pengamatan terhadap kondisi bahan bakar, 

menunjukkan bahwasanya terjadi ketidak normalan suhu dari bahan 

bakar. Salah satu sebab gagalnya pembakaran awal pada ketel uap 

akibat tidak tepatnya suhu atau temperatur pada bahan bakar yang 

menyebabkan tidak tercapainya viskositas yang diinginkan sehingga 

terjadi pembakaran yang tidak sempurna yang menyebabkan 

kegagalan pembakaran pada ketel uap. 

 

B. Pembahasan Masalah 

Pada saat terjadi kegagalan pembakaran pada ketel uap, maka 

ada beberapa  langkah yang diambil untuk penanggulangan masalah 

dan dari langkah penanggulangan masalah tersebut  ada beberapa 

data yang diperoleh sesuai dengan apa yang diperiksa oleh masinis  

yaitu : 

1. Pemeriksaan terhadap jarak dari elektroda pilot burner 

Langkah awal yang diambil oleh masinis II  pada saat terjadi 

masalah adalah memeriksa kondisi dari jarak antara kedua katup  

elektroda pilot burner. Pada saat pemeriksaan terhadap jarak 

kedua katup  elektroda pilot burner memperoleh data sebagai 

berikut : 
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   Tabel 2 : Jarak Electrode Pilot Burner 

Jarak Pada Manual Book Jarak Yang Diperoleh Keterangan 

6 mm – 16 mm 7 mm Normal 

Sumber : Log Book KM. Sinar Palaran 

Dari tabel 2 diatas dijelaskan bahwa jarak elektroda dengan 

pilot burner sudah tepat. 

Jarak kawat elektroda dan pilot burner yang dapat 

menyebabkan kegagalan pembakaran yaitu: 

a. Jarak elektroda dengan nozzle terlalu renggang 

Akibat dari jarak yang terlalu renggang antara ujung kawat 

elektroda dan nozzle burner, menyebabkan aliran listrik yang 

mengalir ke ujung elektroda tidak menimbulkan panas yang 

tinggi sehingga tidak akan terjadi loncatan elektron atau 

percikan bunga api sebagai pembakaran awal. Berdasarkan 

instruction manual book, jarak antara ujung kawat elektroda 

dengan nozzle adalah 6 - 16 mm. Serta jarak antara kedua 

ujung elektroda 4 mm. 

b. Jarak elektroda dengan nozzle burner terlalu rapat 

Apabila pengaturan jarak elektroda terlalu rapat dengan 

lubang nozzle, maka bunga api yang di hasilkan sangat kecil 

dan tidak dapat melangsungkan pembakaran dalam dapur ketel 

uap. 

c. Elektroda ignition kotor 

Adanya proses pembakaran menghasilkan gas karbon 

yang dapat menempel pada dinding ruang bakar dan ujung 

kawat elektroda. Hal ini dapat menyebabkan tidak timbulnya 

loncatan elektron dan panas untuk membentuk percikan bunga 
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api, sehingga kesempatan membakar minyak atau bahan bakar 

menjadi gagal. 

2. Pemeriksaan terhadap kondisi dari bahan bakar. 

Langkah kedua yang diambil oleh masinis IV adalah 

memeriksa kondisi dari bahan bakar pada ketel uap tersebut. Pada 

saat dilakukan pemeriksaan terhadap bahan bakar ketel uap maka 

kami mendapatkan data sebagai berikut  

Tabel 4.4.  Temperatur Ketel Uap 

Temperatur Seharusnya Temperatur Yang Terjadi Keterangan 

60-85°C 55°C Abnormal 

Sumber : Log Book KM. Sinar Palaran 

Dari tabel 3 maka sangat jelas bahwa terjadi selisih 5°C 

untuk menunjang pembakaran yang baik pada ketel uap. 

Temperatur yang dapat menyebabkan kegagalan pembakaran 

pada ketel uap adalah lebih kecil dari  60°C dan temperatur di atas 

85°C.  

3. Pemeriksaan terhadap komponen dari flame eye 

Pemeriksaan di lakukan dengan cara mengamati kerja dari 

photo cell pada saat mendeteksi penyalaan oleh burner. Kegagalan 

penyalaan mengakibatkan burner akan berhenti dengan sendirinya. 

Tidak terdapatnya penangkapan sinyal nyala oleh elemen sensitif 

cahaya atau selenium photo cell mengakibatkan gagalnya 

pembangkitan arus dc untuk amplifier ke kontrol unit. Setelah 

diadakan pengamatan dan pemeriksaan tidak ditemukannya 

kerusakaan pada komponen flame eye (photo cell) tersebut. 

Untuk mencapai suatu pembakaran yang sempurna, maka 

perbandingan antara jumlah bahan bakar dan udara harus baik yaitu 

cara memasukkannya harus mengikuti sistem yang sesuai. 
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Minyak perlu dipanasi sampai suhu sebelum titik nyala yaitu 

maksimum 100°C, sedangkan udaranya dipanasi hingga 180°C 

sampai 200°C. pembakaran di dalam dapur adalah suatu kejadian 

proses kimia pada saat itu setiap unsur dari minyak mempunyai proses 

pembakaran sendiri-sendiri dan kecepatannya pun bisa berbeda. Zat 

air H2 terbakarnya sangat cepat dan tidak meninggalkan bekas, 

sedangkan zat arang pembakarannya lebih pelan dan bisa 

meninggalkan sisa-sisa  yang berupa bahan padat yang disebut 

lengas. Pemanasan bahan bakar untuk proses pembakaran yang 

sempurna pada ketel uap di atas kapal KM. Sinar Palaran adalah 

antara 70°C sampai 80°C. 

C. Solusi dan Pemecahan Masalah 

Agar diperoleh bahan bakar yang siap pakai serta layak untuk 

menunjang terjadinya proses pembakaran maka ada beberapa hal 

yang perlu untuk diperhatikan yaitu : 

1. Bahan bakar harus dipanasi dahulu sampai suhu tertentu.  

Oleh karena itu dalam tangki bahan bakar selalu ada media 

pemanas baik itu  pada tangki double bottom maupun pada tangki 

settling dan tangki service. Begitu pula pada instalasi bahan bakar 

selalu dilengkapi dengan peralatan heater yang mana jumlah panas 

yang diberikan pada bahan bakar tersebut diatur dengan sebuah 

alat regulator. Adapun jenis heater yang digunakan di atas kapal 

KM. Sinar Palaran adalah heater dengan media steam yang 

dialirkan melalui pipa kapiler yang ada pada heater. Adapun tujuan 

pemanasan minyak tersebut adalah sebagai berikut  : 

a. Proses keluarnya gas-gas dan penguapan dari bagian-bagian 

minyak bisa berlangsung dengan cepat dalam dapur . 

b. Minyak pada saat meninggalkan mulut nozzle bisa mempunyai 

kecepatan yang cukup dan dalam keadaan melayang bisa 

terbakar dan tidak akan mengenai bagian-bagian dinding dapur.  
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c. Bahan udara yang masuk juga mempunyai kecepatan yang 

cukup dan mempunyai cara pencampuran dengan bahan bakar 

yang baik sehingga tiap bagian dari minyak bertemu sejumlah 

udara yang bisa menjamin terjadinya pembakaran merata. 

d. Minyak supaya menjadi cair sehingga dapat dengan mudah 

dibersihkan  dari kotoran-kotoran atau air. 

e. Dengan suhu yang tepat, minyak dengan mudah dapat 

dipompakan sampai ke pembakar atau burner dan oleh karena 

viskositas yang sudah rendah maka pengabutan minyak akan 

berjalan dengan mudah dan segera dapat dibakar. Jika 

pemanasan melampaui titik nyala maka akan timbul kesukaran 

dalam perjalanan ke pembakar atau waktu pembakaran. 

2. Bahan bakar harus bersih dari segala kotoran yang sifatnya padat 

atau cair. 

Untuk senantiasa bahan bakar menjadi bersih maka ada 

beberapa hal yang perlu diperhatikan yaitu : 

a. Penceratan terhadap tangki penampungan bahan bakar. 

b. Membersihkan filter 

c. Purifikasi bahan bakar 

5.  PENUTUP 

A. Kesimpulan 

1. Suhu bahan bakar sangat berpengaruh terhadap viskositas suatu 

bahan bakar sehingga apabila suhu suatu bahan bakar menjadi 

rendah maka viskositas bahan bakar akan naik (bertambah 

kekentalannya) sehingga dapat menyebabkan kegagalan 

pembakaran pada ketel uap serta kondisi bahan bakar yang kotor 

dapat menyebabkan terjadinya kegagalan pembakaran pada ketel 

uap. 

2. Pengaturan jarak antara elektroda ignition dan nozzle burner  

menimbulkan bunga api yang di sebut spark untuk menunjang 
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pembakaran awal terhadap ketel uap bantu, pengaruh yang besar 

terhadap kegagalan pembakaran dapat terjadi jika bunga api dari 

ignition burner yang di hasilkan tidak optimal. 

3. Pendeteksi sinar terhadap nyala pembakaran yaitu flame eye 

(photo cell) mengalirkan sinyal nyala ke input untuk tahap 

pembakaran selanjutnya. Jika terjadi kegagalan pembakaran maka 

photo cell akan memberikan sinyal dan main burner akan berhenti 

dengan sendirinya. 

 

B. Saran 

Untuk pengembangan lebih lanjut dari proses pencegahan 

terjadinya kegagalan pembakaran awal pada auxiliary boiler, maka 

penulis memberikan saran sebagai berikut: 

1. Menjaga kondisi kekentalan suatu bahan bakar maka perlu 

menjaga suhu dari bahan bakar tersebut yaitu dengan senantiasa 

mengontrol suhu bahan bakar dan merawat alat pemanas (heater) 

yaitu dengan menjaga kondisinya. Dan kebersihan suatu bahan 

bakar dapat dijaga dengan pembersihan saringan secara rutin serta 

memperlengkapi sistem bahan bakar dengan peralatan purifier agar 

kotoran serta air dalam bahan bakar dapat terpisahkan. 

2. Jarak ignition burner dan elektroda harus selalu di perhatikan dan di 

cek secara rutin untuk menghindari kegagalan pembakaran atau 

pembakaran yang tidak sempurna dari burner. 

3. Pendeteksi sinar cahaya atau flame eye harus selalu diperhatikan 

dengan cara mengamati kerja dari photo cell pada saat mendeteksi 

penyalaan dari burner  
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ABSTRAK 

Pendingin adalah suatu media yang berfungsi untuk menyerap panas.Panas 
tersebut didapat dari hasil pembakaran bahan bakar didalam cylinder.Adapun 
tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui jumlah pemakaian air tawar 
pendingin motor induk. Tujuan dari penelitian ini untuk mengetahui penyebab 
terjadinya perbedaan jumlah pemakaian air tawar pada pendingin motor induk. 
Penelitian ini dilaksanakan diatas kapal MV. GENTA MARU, perusahaanTOEI 
REEFER LINE, LTD. Yang di ambil adalah data primer dan sekunder yang 
langsung dari tempat penelitian dengan cara observasi langsung dengan officer 
dan awak kapal lainnya khususnya awak kapal bagian mesin, dokumen-dokumen 
serta literatur-literatur yang berkaitan dengan judul skripsi. Hasil yang diperoleh 
dari penelitian ini adalah terjadinya perbedaan jumlah pemakaian air tawar yang 
di gunakan pendingin (cooler) untuk mendinginkan motor induk pada saat kapal 
dalam keadaan kosong dengan jumah 200 Liter/hari dan pada saat kapal dalam 
keadaan penuh dengan jumlah 220 Liter/hari.  

 
Kata kunci :Temperatur, Air tawar, Fresh water cooler. 

1. PENDAHULUAN 

  Untuk kelancaran jalannya sebuah motor Diesel yang digunakan 

sebagai tenaga penggerak di kapal maka membutuhkan pendinginan, 

pelumasan yang sempurna. Karena dalam ruangan pembakaran sebuah 

motor Diesel akan menghasilkan suhu yang sangat tinggi pada waktu 

pembakaran yang berkisar 1200 0C sampai 1600 0C. Sehingga bagian - 

bagian motor menjadi sangat panas karena gas pembakaran tersebut. 

  Dalam pengoperasian mesin induk sering terjadi gangguan sistem 

pendingin air tawar pada mesin induk, untuk itu Perwira dan Crew di atas 

kapal dituntut agar tanggap dalam menjaga kelancaran operasinya, 

sehingga dalam pelayaran kapal tidak mengalami gangguan sistem 

pendingin air tawar pada mesin induk seperti yang dialami penulis pada 
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saat melaksanakan proyek laut dimana sistem pendinginan ini sering 

mengalami gangguan, yaitu tekanan air pendingin menurun dan 

penyerapan panas pada Fresh Water Cooler tidak memenuhi standar 

sehingga menyebabkan temperatur air pendingin pada mesin induk 

sangat tinggi. 

  Ketika MV.GENTA MARU berlayar dari pelabuhan Taiwan ke Afrika 

selatan dalam keadaan kapal kosong dan kembali dari pelabuhan Afrika 

selatan ke Taiwan dengan keadaan kapal penuh muatan, terjadi 

perbedaan jumlah pemakaian pada air tawar pendingin motor induk. 

  Dan berdasarkan dari permasalahan di atas disebabkan karena 

penyerahan panas pada pendingin air tawar (fresh water cooler) yang di 

gunakan untuk mendinginkan motor induk. 

Berdasarkan latar belakang ini maka rumusan masalah adalah 

berapa jumlah pemakaian air tawar pendingin motor induk di atas kapal 

pada saat kapal kosong dan pada saat kapal penuh? 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

A. Teori Pendingin 

Menurut Sumanto, (2000:2). Dasar-dasar mesin pendingin 

menjelaskan “dingin adalah akibat adanya perubahan panas. Mesin-

mesin pendingin menghasilkan dingin dengan cara menyerap panas 

dari udara yang ada dalam kabinet mesin-mesin pendingin itu sendiri 

sehingga suhu dalam kabinet (ruang pendingin) turun/dingin”.  

B. Sistem Pendingin Mesin Induk Kapal  

Pendingin adalah suatu media yang berfungsi untuk menyerap 

panas.Panas tersebut didapat dari hasil pembakaran bahan bakar 

didalam cylinder. Di dalam sistem pendingin terdapat beberapa 

komponen yang bekerja secara berhubungan antara lain :cooler , 

pompa sirkulasi air tawar, pompa air laut, strainer pada air laut dan 

sea chest . Dari keempat komponen inilah yang sering menyebabkan 

kurang maksimalnya hasil pendinginan terhadap Motor Induk. Air 
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pendingin dalam fungsinya sangat vital dalam menjaga kelancaran 

pengoperasian motor induk (Van Maanen, 2002, Motor Diesel Kapal, 

hal 8.1, Noutech)  

C. Jenis-Jenis Sistem Pendingin Di Kapal 

 Sistem Pendingin Langsung (Terbuka) 

Sistem pendinginan langsung adalah sistem pendinginan yang 

menggunakan satu media pendingin saja yakni dengan media 

pendingin air laut. Proses pendinginannya dengan cara air laut 

diambil dari katup kingstone melalui filter dengan pompa air laut, 

kemudian air laut disirkulasikan ke seluruh bagian-bagian mesin 

yang membutuhkan pendinginan melalui pendingin minyak 

pelumas dan pendingin udara untuk mendinginkan kepala silinder, 

dinding silinder dan katup pelepas gas kemudian air laut dibuang 

keluar kapal. 

 Sistem Pendingin Tidak Langsung 

Sistem pendinginan tidak langsung menggunakan dua media 

pendingin, yang digunakan adalah air tawar dan air laut. Air tawar 

dipergunakan untuk mendinginkan bagian-bagian motor, 

sedangkan air laut digunakan untuk mendinginkan air tawar, 

setelah itu air laut langsung dibuang keluar kapal dan air tawar 

bersirkulasi dalam siklus tertutup. Sistem pendinginan ini 

mempunyai efisiensi yang lebih tinggi dan dapat mendinginkan 

bagian-bagian motor secara merata. 

D. Komponen Sistem Pendinginan  

1) Komponen Sistem Pendinginan Langsung 

Beberapa komponen yang sering dipakai dalam sistem 

pendinginan langsung (pendinginan terbuka) diantaranya sebagai 

berikut : 

a.  Saringan 

b.  Pompa 

 Pompa Torak (Plunyer) 
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 Pompa Sentrifugal 

2) Komponen Sistem Pendinginan Tidak Langsung 

a. Tangki Persedian Air Tawar 

b. Alat Pengukur Panas 

c.  Pompa Sirkulasi Air Tawar 

d. Pipa Saluran Air Pendingin 

3. Metode Penelitian 

A. Tempat dan Waktu Penelitian 

1. Tempat penelitian 

a. Lokasi penelitian (Perusahaan) 

Penelitian dilakukan di MV. GENTA MARU 

b. Tempat penelitian (kapal) 

Nama kapal adalah: MV. GENTA MARU 

c. Objek yang di teliti (PENDINGIN AIR TAWAR PADA MESIN 

INDUK) 

d. Subjek yang di teliti 

Komponen yang di teliti pada pendingin air tawar sebagai subjek 

penelitian di titik beratkan pada jumlah pemakaian air tawar pada 

mesin induk 

2. Waktu penelitian 

a. Waktu penelitian berlangsung selama berlayar di atas kapal 

dengan ijin melakukan praktek sambil menggambil data selama 

1 tahun dengan rincian sebagai berikut: 

1) Mengambi data pemakaian air tawar pendingin motor induk 

pada saat kapal kosong 

2) Mengambil data pemakaian air tawar pendingin motor induk 

pada saat kapal penuh  

3) Mengambil data pemakaian air tawar pendingin motor induk 

pada saat kapal berada di pelabuhan 
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B. Teknik Pengumpulan Data 

Adapun teknik pengumpulan data adalah metode penelitian 

kuantitatif sebagai berikut : 

1. Metode Penelitian Lapangan 

Penelitian dilakukan dengan peninjauan secara langsung pada 

objek yang diteliti. Data dan informasi yang dikumpulkan melalui : 

a. Metode Survey (observasi) 

b. Metode Wawancara  

2. Metode penelitian pustaka (library research) 

Penulis memperoleh data dan informasi dengan membaca dan 

mempelajari literatur, buku-buku, dan tulisan-tulisan mengenai 

injektor untuk memperoleh landasan teori yang akan diteliti. 

C. Jenis Dan Sumber Data 

1. Jenis Data 

Adapun jenis data yang digunakan penulis dalam penelitian ini yaitu 

data kuantitatif yang di peroleh melalui bentuk variable berupa 

informasi – informasi sekitar pembahasan baik secara lisan 

maupun tulisan. 

2. Sumber Data 

Untuk menunjang kelengkapan pembahasan, dilakukan dua 

jenis pengambilan data yaitu : 

a. Data Primer 

b  Data Sekunder  

 

D. Metode Analisis 

Dalam penulisan skripsi ini metode analisis yang digunakan 

penulis untuk menganalisa data adalah metode deskriptif. 

Metode deskriptif adalah teknik analisis yang digunakan untuk 

menggambarkan suatu kejadian-kejadian atau peristiwa yang terjadi di 

atas kapal mengenai perawatan pada system instalasi pendingin air 
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tawar berdasarkan atas pengamatan dan pandangan penulis dengan 

melihat data-data yang ada. 

4. Hasil dan Pembahasan 

A. Analisa 

1) Data Hasil Pengamatan Pada Saat Kapal Kosong 

Berdasarkan suatu fakta yang ditemukan oleh penulis pada tanggal 08 

maret 2017, ketika kapal melakukan OHN (one hour notice)dari 

pelabuhan Taiwan ke Afrika selatan kondisi kapaldalam keadaan 

kosong, tanpa ada muatan.  

Adapun data – data yang penulis teliti pada saat kapal dalam keadaan 

kosong. 

Tabel 1. Pemakaian pendingin air tawar pada saat kapal kosong 

Tanggal 
Temp. 

FW in 

Temp. 

FW out 

F.W 

supply 
F.W supply / Hari 

9 maret 

2017 

 

s/d 

 

22 april 

2017 

70oC 

 

 

s/d 

 

 

76oC 

55oC 

 

 

s/d 

 

 

60oC 

9000 Liter 200 Liter / hari 

Sumber: Data penelitian saat kapal dalam keadaan kosong 

MV. Genta Maru (08 maret 2017) 

Keterangan tabel 1 adalah  hasil dari  pengamatan langsung 

pada saat kapal sedang berlayar dan mesin induk sedang 

beroperasi maka air tawar akan dialirkan ke tiap-tiap cylinder dan 

keluar menuju cooler dengan suhu 70oC – 76oC, di fresh water 

cooler air tawar didinginkan oleh air laut dan suhu turun sampai 

55oC-60oC. kapalberoperasi pada tanggal 9 maret s/d 22 april 2017  
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maka jumlah air tawar yang di supply ke expansion tank untuk 

mendinginkan main engine sebesar 9000 liter atau 200 liter/day 

Tabel 2. Pemakaian pendingin air tawar pada saat kapal penuh. 

Sumber:   Data penelitian saat kapal dalam keadaan penuh 

MV. Genta Maru ( 14 Mei 2017 ) 

Keterangan tabel 2 adalah  hasil daripengamatanlangsung pada 

saat kapal sedang berlayar dan mesin induk sedang beroperasi maka 

air tawar akan dialirkan ke tiap-tiap cylinder dan keluar menuju cooler 

dengan suhu 70oC - 80oC, di fresh water cooler air tawar didinginkan 

oleh air laut dan suhu turun sampai 55oC - 60oC. kapalberoperasi pada 

tanggal 14 mei s/d 27 juni 2017  maka jumlah air tawar yang disupply 

ke expansion tank untuk mendinginkan main engine sebesar 9900 liter 

atau 220 liter/day. 

B. Pembahasan Masalah 

 Dengan pembahasan masalah ini, penulis hanya membahas dua 

faktor yang menjadi penyebab adanya gangguan pada sistem sirkulasi 

air pendingin, yaitu : 

 

 

 

Date 
Temp. 

FW in 

Temp. 

FW out 

F.W 

supply 
F.W supply / Day 

14th may 

2017 

 

s/d 

 

27th june 

2017 

70oC 

 

 

s/d 

 

 

80oC 

55oC 

 

 

s/d 

 

 

60oC 

9900 Liter 220 Liter / hari 
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1. Tekanan Air Pendingin Menurun 

Menurunnya tekanan air pendingin dapat disebabkan oleh beberapa hal 

antara lain : 

a. Kurangnya air pendingin  

 Apabila terjadi kekurangan air pendingin maka akan 

menyebabkan meningkatnya temperatur di dalam mesin sebab 

proses penyerapan panas berkurang, dimana air pendingin yang 

ada dengan panas yang diterima tidak sebanding sehingga panas 

akan cenderung naik akibat dari perpindahan panas yang ada akan 

merambat dari temperatur yang tinggi ke temperatur yang rendah.  

b. Tekanan pompa air tawar menurun 

 Sebuah pompa dengan tekanan 2 kg/cm2. Akibat adanya 

gangguan pada komponen pompa sehingga tekanan pompa 

menurun menjadi 1,2 kg/cm2. Di kapal tempat penulis 

melaksanakan proyek laut (prola) pompa yang digunakan adalah 

jenis pompa sentrifugal dengan tekanan 2 kg/cm2 yang digerakkan 

oleh motor listrik.Untuk mensirkulasikan air pendingin didalam 

sistem diperlukan 

Apabila tekanan pompa ini menurun maka air pendingin yang  

disirkulasikan didalam sistem berkurang sehingga proses 

penyerapan panas pada bagian-bagian mesin induk akan 

berkurang dan mengakibatkan temperatur mesin dan air pendingin 

meningkat naik. Menurunnya tekanan pompa dapat disebabkan 

oleh adanya kerak-kerak yang menempel pada sudu-sudu Impeller 

pompa, terjadinya keausan atau kerusakan pada Bearing Shaft 

yang dapat mempengaruhi putaran pompa. Masuknya udara 

didalam sistem juga dapat menyebabkan turunnya tekan pompa 

tersebut.. 
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2. Suhu pada Fresh Water Cooler Tidak Memenuhi Standar 

Suhu air pendingin yang keluar dari mesin induk masuk ke 

dalam Cooler, 80-90
0
 C, sedangkan suhu air yang keluar dari 

Cooler 75-800 C di atas suhu normal 60-700 C. 

Suhu pada Fresh Water Cooler tidak memenuhi standar, suhu 

kenormalannya 60-700 C disebabkan oleh : 

Tekanan pompa air laut menurun 

Tekanan pompa air laut yang dibutuhkan untuk mendinginkan 

air tawar didalam Cooler sebesar 3 kg/cm2.Karena adanya 

gangguan pada pompa air laut, sehingga menyebabkan tekanan 

pompa menurun menjadi 2 kg/cm2. 

Dengan menurunnya tekanan pompa air laut yang masuk ke 

Fresh Water Cooler akan menyebabkan proses penyerapan panas 

dari air pendingin mesin induk ke air laut akan berkurang. Dengan 

demikian suhu air pendingin yang masuk ke mesin induk masih 

naik dan ini tentunya akan mempercepat naiknya suhu mesin induk. 

Adapun yang menjadi penyebab menurunnya tekanan pompa air 

laut yaitu banyaknya kotoran-kotoran yang terdapat pada saringan 

(Filter) air laut, kran isap atau tekan untuk air laut tidak terbuka 

penuh dan adanya kebocoran pada pipa-pipa air laut. 

C. Cara Penanggulangan  

Dalam pembahasan tindakan penanggulangan ini, dijelaskan 

cara untuk mengatasi naiknya suhu air pendingin motor induk yang 

disebabkan oleh beberapa faktor. 

1. Tekanan Air Pendingin Menurun  

a. Menambah air pendingin  

Terjadinya pemuaian pada air pendingin ketika menyerap panas 

didalam mesin, menyebabkan berkurangnya air pendingin didalam 

sistem.Untuk mengatasi hal ini maka perlu dilakukan penambahan 
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air pendingin ke dalam tangki ekspansi hingga batas maksimal 

tangki yang telah ditentukan pada gelas duga.  

b. Menaikkan tekanan pompa sirkulasi air tawar dari 1,2 kg/cm2 

menjadi 2 kg/cm2 

Untuk mendinginkan motor induk di kapal dipergunakan pompa 

sirkulasi air tawar dengan tekanan pompa 2 kg/cm2. Apabila 

tekanan pompa menurun maka jelas tekanan air pendingin yang 

disirkulasikan akan turun. Dalam hal ini maka perlu dilakukan 

upaya untuk menaikkan tekanan pompa yaitu dengan cara 

memeriksa keadaan dari bagian-bagian pompa yaitu: 

1) Periksa keadaan sudu-sudu Impeller dari kerak-kerak yang 

mungkin menempel pada suhu-suhu tersebut. Dan jika hal ini 

terjadi maka perlu dilakukan pembersihan terhadap sudu-sudu 

Impeller sebab krak-krak yang menempel itu dapat 

memperberat putaran dari Impeller dan dapat memperkecil 

tekanan air yang dihisap dan ditekan oleh sudu-sudu Impeller 

pompa. 

2) Periksa keadaan Bearing (bantalan) Shaft pompa dari keausan 

dan kerusakan, karena hal ini dapat mempengaruhi putaran 

pompa. Dan bila terjadi keausan serta kerusakan pada Bearing 

Shaft pompa sebaiknya diganti dengan yang baru, sesuai 

dengan ukurannya. Perlu juga memberikan gemuk (Grease)  

untuk pelumasan pada Bearing tersebut agar dapat berputar 

secara normal.  

2. Suhu pada Fresh Water Cooler Tidak Optimal  

a. Membersihkan Fresh Water Cooler 

Cara melakukan pembersihan Fresh Water Cooler yaitu dengan 

menyodok ke dalam pipa kapiler. Adapun cara melakukannya 

pertama-tama penutup Cooler pada kedua ujung dibuka setelah air 

keluar barulah menyodok Cooler dengan memasukkan alat sodok 

ke dalam lubang-lubang pipa kapiler. Setelah di sodok kita lakukan 
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pencucian Cooler dengan cara menyemprotkan air ke dalam lubang 

pipa kapiler dengan tekanan air yang lebih tinggi agar kotoran yang 

ada di dalam pipa kapiler semuanya keluar. Sebelum menutup 

Cooler harus di cek kedua tutup Cooler jangan sampai ada kotoran 

yang menempel pada kedua penutup cooler tersebut.  

 

b. Menaikkan tekanan pompa air laut dari 2 kg/cm2 menjadi 3 kg/cm2 

Dalam melakukan proses ini pertama-tama kita melihat tekanan 

pada pompa air laut sebagai media pendingin air tawar. Bila 

tekanan pompa pendingin berkurang sementara bekerja dengan 

normal, kita adakan pengecekan pada saringan (Filter) air laut dan 

bila terdapat kotoran-kotoran yang menempel pada saringan kita 

lakukan pembersihan sebab adanya kotoran yang menempel pada 

saringan bisa menghambat aliran air laut dari Sea Chest untuk 

dihisap ke dalam pompa selanjutnya kita juga memeriksa dan 

memastikan bahwa kran-kran semua terbuka penuh, sebab jika 

tertutup atau terbuka setengah akan mengakibatkan air laut yang 

masuk ke Fresh Water Cooler berkurang.  

Apabila tekanan pendingin air laut yang digunakan untuk 

mendinginkan Fresh Water Cooler berkurang akibat dari tekanan 

pompa yang menurun, maka cara mengatasinya adalah pompa air 

laut tersebut di Overhaul untuk memeriksa bagian-bagiannya, yaitu 

:  

1) Periksa sudut-sudut pada Impeller terhadap korosi, 

sebabImpeller seringkali terkikis oleh air laut yang mengandung 

kadar garam yang menyebabkan korosi pada Impeller dan 

keropos pada sudu-sudu tersebut dimana terdapat lubang-

lubang atau celah pada sudu-sudu tersebut. Jika hal ini terjadi 

maka tekanan yang dihasilkan pompa sudah tidak maksimal 

lagi.  
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2) Periksa keadaan Bearing Shaft pompa, dari keausan dan 

kerusakan sebab dapat mempengaruhi putaran pompa. Untuk 

mengatasi hal ini sebaiknya segera mengganti Bearing tersebut 

dengan yang baru sesuai dengan ukurannya. Perlu juga 

memberikan gemuk sebagai pelumasan pada Bearing tersebut 

agar tetap berputar secara optimal. 

3) pipa air laut juga mempengaruhi tekanan pendingin air laut yang 

masuk ke Fresh Water Cooler. Jika terjadi hal yang demikian 

maka akan segera diatasi kebocoran tersebut dengan cara 

membalut atau menyumbat, dan jika keadaan memungkinkan 

segera untuk mengelas atau mengganti pipa yang bocor 

dengan pipa yang baru.  

5.  PENUTUP 

A. Kesimpulan 

1. Jumlah pemakaian air tawar yang di gunakan untuk 

mendinginkan motor induk di pengaruhi oleh penyerapan panas 

dimana ketika air tawar masuk kedalam motor induk temperature 

air tawar akan naik 70oC – 80oC dan akan didinginkan oleh fresh 

water cooler sehingga temperature air tawar turun 50oC – 60oC, 

ketika di dinginkan terjadi penguapan pada air tawar sehingga 

mengurangi air tawar yang ada pada expansion tank 

2. Menurunnya jumlah pemakaian air tawar disebabkan karena 

kurangnya pemakaian motor induk sehingga tidak terjadi 

penyerapan panas. 

B. Saran 

1. Guna menghindari terjadinya proses penyerapan panas yang 

tidak maksimal maka hendaklah dilakukan pembersihan Fresh 

Water Cooler terhadap endapan kotoran yang menempel didalam 

Cooler tersebut secara kontinyu sesuai dengan jadwal perawatan. 
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2. Guna mendapatkan besarnya tekanan air pendingin yang 

memadai masuk kedalam Fresh Water Cooler maka perlu 

dilakukan pembersihan Filter (saringan) secara kontinyu, begitu 

pula dengan pengecekan pompa sesuai dengan jadwal 

perawatan pompa.  
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ANALISIS TIDAK NORMALNYA SUHU PADA RUANG PENDINGIN 
BAHAN MAKANAN DI KAPAL  
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ABSTRAK 

Salah satu pesawat yang tak kalah pentingnya dalam menunjang kelancaran 
pengoperasian kapal yaitu mesin pendingin, khususnya pendingin bahan 
makanan. Salah satu sistem mesin pendingin yang banyak digunakan di atas 
kapal adalah “system multievaporator” yang berfungsi menyimpan bahan 
makanan dan minuman sesuai  dengan suhu  penyimpanannya. Tujuan 
penelitian ini adalah untuk mengetahui faktor-faktor apa saja yang menyebabkan 
tidak normalnya suhu pada ruang pendingin bahan makanan, serta cara 
penanganannya. Penelitian ini dilaksanakan di kapal MT. Project Link PT. 
Waruna Nusa Sentana dari tanggal 01 Oktiber 2017 sampai dengan 01 
November 2018. Sumber data yang diperoleh melalui metode survey (observasi), 
yang dilakukan dengan pengamatan dan pengumpulan data. Serta dengan 
melakukan studi kepustakaan, literature-literatur yang berkaitan dengan masalah 
ini. Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa penyumbatan pada filter ekspansi 
valve yang tidak berfungsi secara sempurna dan menunjukkan kebocoran pada 
sistem sehingga menyebabkan suhu yang tidak  normal pada mesin pendingin 
bahan makanan (gandroom). 

Kata kunci : mesin pendingin, temperatur, bahan makanan. 

1. PENDAHULUAN 

 Salah satu pesawat yang tak kalah pentingnya dalam menunjang 

kelancaran pengoperasian kapal yaitu mesin pendingin, khususnya 

pendingin bahan makanan. Dimana bahan makanan merupakan 

kebutuhan utama di atas kapal untuk meningkatkan kinerja seluruh Anak 

Buah Kapal (ABK). Bahan makanan tersebut terdiri dari bahan makanan 

basah dan bahan makanan kering. Dalam hal ini bahan makanan basah 

seperti: daging, ikan, sayur-sayuran, dan buah-buahan perlu penanganan 

khusus. Dimana bahan makanan tersebut mempunyai daya tahan yang 

tidak terlalu lama. Guna untuk mendapatkan bahan makanan tetap segar 
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dan layak dikonsumsi, penanganan yang lebih tepat yakni melalui proses 

pendinginan dalam ruang mesin pendingin. 

 Dengan sarana sistem mesin pendingin yang telah meluas 

pemakaiannya di atas kapal, kondisi bahan makanan yang diinginkan 

tersebut dapat diatasi. Salah satu sistem mesin pendingin yang banyak 

digunakan di atas kapal adalah “system multievaporator” yang berfungsi 

menyimpan bahan makanan dan minuman sesuai  dengan suhu  

penyimpanannya. 

 Pada kapal laut, mesin pendinginnya menggunakan media 

pendingin refrigerant 22. Suhu ruang pendinginnya telah ditentukan, yaitu 

tempat penyimpanan buah-buahan dan sayur-sayuran (vegetable room) 

dengan suhu +50C, tempat penyimpanan daging (meat room) dan ikan 

(fish room) dengan suhu -180C, sedangkan untuk ruang lobby + 100C.  

 Mesin pendingin menghasilkan suhu dingin dengan cara 

menyerap panas yang ada dalam ruang pendingin, sehingga suhu yang 

ditentukan dapat tercapai dan terjadilah proses pengawetan bahan 

makanan. Namun pada kenyataannya yang terjadi di kapal mesin 

pendingin bahan makanan tersebut mengalami kenaikan  suhu vegetable 

room +200C, fish & meat room -50C sampai dengan -60C tidak dapat 

mencapai suhu yang telah ditentukan. Sehingga sebagian dari bahan 

makanan mengalami kerusakan. 

 Adapun yang menjadi rumusan masalah dalam penulisan ini “apa 

faktor penyebab tidak normalnya suhu pada ruang pendingin bahan 

makanan tidak mencapai suhu yang telah di tentukan?”. 

2.    TINJAUAN PUSTAKA 

A. Pengertian Mesin Pendingin 

Mesin pendingin adalah suatu pesawat yang dapat 

mendinginkan ruangan dan mengawetkan bahan-bahan makanan, 

agar tidak terjadi pembusukan yang lebih awal,mendinginkan ruang 



217 
 

akomodasi,dan ruang muat di kapal seperti kapal yang membawa 

bahan makanan. 

       Menurut Suparwo (2002), timbulnya dingin di dalam ruang 

pendingin akibat adanya perubahan panas, mesin-mesin pendingin 

menghasilkan dingin dengan cara menyerap panas dari udara yang 

ada dalam ruang mesin-mesin pendingin itu sendiri, sehingga suhu 

dalam ruang pendingin turun/dingin.      

B. Pembagian Mesin Pendingin 

Menurut Nurdin Harahap (1997)  mesin pendingin dapat dibagi 

dengan dua sistem pendingin yaitu : 

1. Berdasarkan cara pendingin 

  Sistem Langsung (Direct System) 

Dimana coil pendingin yang berisi bahan pendingin langsung 

mendinginkan ruangan (freon insalation). 

  Sistem Tidak Langsung (Indirect System) 

Sistem pendinginan dimana evaporator dalam penguapan 

refrigerantnya, mengambil panas tidak dilakukan langsung 

terhadap yang akan didinginkan melainkan mengambil 

panas dari refrigerant sekunder (brine) yang kemudian brine 

dingin yang akan mendinginkan bahan / ruangan yang 

dikehendaki. 

2. Berdasarkan cara sirkulasi, maka pendingin terdiri dari, 

Sistem kompressi di kapal-kapal dan sistem absorbsi 

dirumah-rumah tangga di darat. 

C.  Komponen utama mesin pendingin adalah compressor, 

kondensor, evaporator, dan katup expantion. 

Menurut  Suparwo Sp (2002), apendansi atau alat bantu pada 

mesin pendingin guna menunjang kelancaran pengoperasian dan 

fungsinya masing-masing : 

1. Oil Separator berfungsi sebagai pemisah minyak dan freon 

kemudian minyak kembali ke carter kompressor. 
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2. Receiver sebagai tempat penampung atau mengumpulkan 

media atau zat pendingin. 

3. Gelas penduga berfungsi untuk mengontrol jumlah media 

pendingin pada cairan freon yang ada dalam sistem. 

4. Dehydrator atau drayer berfungsi sebagai alat yang dapat 

menyerap uap / air, di dalam drayer terdapat silicagel atau 

diisikan bahan pengering (dessicant) dan kawat saringan maka 

dapat menyerap dan menyaring uap air, asam, kotoran dan 

benda lain yang tidak diperlukan pada sistem.      

5. Thermostat berfungsi untuk menghidupkan atau mematikan 

kompressor berdasarkan pengaturan.          

6. Presostar berfungsi untuk menghidupkan / mematikan 

kompressor berdasarkan tekanan pada sisi isap, tekanan pada 

pipa buang dan tekanan minyak lumas. 

7. Pipa Perata Tekanan berfungsi untuk meratakan tekanan zat 

pendingin yang keluar dari evaporator. 

8. Pipa pengisian berfungsi untuk mengisi / membuat zat 

pendingin dari dalam Sistem. 

9. Katup Selenoid berfungsi untuk menghentikan aliran cairan  

bahan pendingin mencapai batas terendah dan akan membuka 

suhu ruangan pendingin menjadi batas tertinggi. Selenoid 

sederhana yang bekerja dengan tenaga listrik terdiri dari lilitan 

(koil) kawat tembaga (cooper wire) dan inti besi atau armature 

(kadang-kadang dinamakan plunger) dipasang kedalam pusat 

medan lilitan didalamnya dilengkapi dengan batangnya (valve 

stem) serta dudukan katup. Bila lilitan mendapat aliran listrik 

maka timbullah medan magnet yang mampu mengangkat 

katup. 

Bekerjasama dengan thermostat, katup ini digunakan untuk 

mengatur ruang pendingin, dengan jalan menghentikan aliran 

refrigerant cair yang menuju katup ekspansi ruangan yang telah 
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cukup suhunya, dan membuka kembali (mengalirkan kembali 

refrigerant saat suhu ruangan harus didinginkan kembali. 

Katup ini ada dua jenis yaitu: 

a.  Selenoid  yang bekerja langsung (direct acting solenoid 

valve). 

b. Selenoid yang bekerja tak langsung (pilot operated solenoid                                                                                     

valve) 

3.  METODE PENELITIAN 

 Waktu pelaksanaan penelitian mulai dari tanggal 01 Oktober 2017 

sampai dengan tanggal 01 November 2018. di kapal MT. Project Link . 

Adapun sumber data yang digunakan dalam penelitian ini yaitu data 

primer dan data sekunder. 

Adapun teknik dan prosedur pengumpulan data adalah metode 

survey (observasi), yaitu suatu cara untuk menapatkan data melalui 

pemantauan ke unit-unit sasaran penelitian, serta metode penelitian 

pustaka (library research) yaitu melalui study kepustakaan, literatur yang 

ada kaitannya dengan masalah ini baik melalui buku-buku, laporan 

penelitian, artikel, dan lain-lain. Metode penelitian ini harus mencakup 

semua aspek yang berkaitan tentang judul yang diangkat dan dapat di 

implementasikan di obyek penelitian. 

4.    HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

A. Analisis Penelitian 

Kurang normalnya mesin pendingin bahan makanan, 

disebabkan oleh beberapa faktor. Berdasarkan pengamatan dan hasil 

penelitian serta data-data yang ditemukan, maka dapat dibahas 

mengenai “Apa yang menyebabkan kurang normalnya temperatur 

pada mesin pendingin bahan makanan”. Gangguan-gangguan 

tersebut yaitu : 
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1. Terjadinya kebocoran pada sistem pendingin  

Suatu instalasi mesin pendingin yang sedang beroperasi 

tidak akan berkurang freon-nya bila tidak terjadi kebocoran, 

sehingga untuk menambah freon ke dalam sistem maka kebocoran 

harus terlebih dahulu ditanggulangi. 

Diketahui bahwa sistem pendingin mengalami kekurangan 

bahan pendingin, hal ini disebabkan karena adanya kebocoran 

pada instalasi pendingin yang akan menyebabkan berkurangnya 

freon yang bersirkulasi di dalam sistem. 

Hal ini dapat terjadi pada kompressor, katup-katup, 

sambungan pipa, kondensor dan receiver. Dimana refrigerant yang 

bersirkulasi dalam sistem mempunyai tekanan lebih tinggi dari pada 

tekanan atmosfer. Maka apabila terjadi kebocoran pada media 

pendingin (freon) tersebut akan keluar. Sehingga kebocoran yang 

tidak diketahui menyebabkan freon semakin lama semakin 

berkurang dan mengakibatkan temperatur pendingin bahan 

makanan meningkat. 

2. Tidak maksimalnya penyerapan panas pada kondensor.  

Salah satu syarat agar Freon dapat di ekspansikan dan 

diuapkan dengan baik pada evaporator adalah Freon harus dalam 

bentuk cair. Untuk mendapatkan Freon dalam bentuk cair, maka 

Freon yang dalam bentuk gas hasil dari kerja compressor harus 

dirubah wujudnya menjadi cair yang memiliki tekanan tinggi. Proses 

perubahan wujud dari gas menjadi cair adalah disebut proses 

kondensasi. Agar proses kondensasi dapat maksimal, hal yang 

harus terpenuhi adalah kapasitas dari air pendinginnya. Apabila 

proses kondensasinya terganggu juga akan sangat berpengaruh 

sekali pada suhu ruang pendingin, juga akan menimbulkan dampak 

yang dapat dijadikan indikasi. 
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3. Terjadinya penyumbatan pada katup Expansion Valve. 

Penyumbatan yang terjadi pada katup expansi akan 

mengakibatkan proses pendinginan pada mesin pendingin berkurang, 

dengan adanya penyumbatan tersebut maka freon yang masuk ke 

evaporator akan berkurang sehingga temperatur pada ruang 

pendingin bahan makanan akan naik. 

B. Pembahasan Masalah 

1. Kurangnya media pendingin didalam sistem disebabkan oleh 

adanya kebocoran pada instalasi. 

Setelah menganalisa instalasi mesin pendingin,yang 

menyebabkan temperatur di ruang pendingin kurang normal 

karena adanya kebocoran pada sistem mesin pendingin bahan 

makanan. Dan untuk mencari atau mengetahui letak suatu 

kebocoran dilakukan langkah-langkah sebagai berikut : 

a. Mencari Lokasi Kebocoran 

Dalam mencari lokasi kebocoran tersebut, dilakukan dengan 

dua cara yang digunakan di kapal MT Project Link yaitu : 

1) Busa Sabun  

Cara mencari kebocoran yang paling murah, mudah 

dan praktis yaitu dengan busa sabun, tetapi busa sabun 

hanya dapat dipakai untuk mencari kebocoran yang besar 

dan pada tempat yang mudah dilihat dengan mata dan dapat 

dicapai oleh tangan. Caranya, Oleskan busa sabun dengan 

kuas pada tempat-tempat dimana kemungkinan ada 

kebocoran dan pada semua sambungan-sambungan pipa, 

lalu tunggulah beberapa saat sampai timbul gelembung-

gelembung dari gas yang bocor. Memakai air sabun harus 

pada bagian yang ada tekanannya. 

 



222 
 

2) Nyala Api (Halide Torch) 

Suatu alat untuk mencari kebocoran dengan memakai 

bahan bakar gas jenis acetylene. Dari perubahan warna 

nyala apinya, kebocoran dapat diketahui. Jika ada kebocoran 

maka warna api halide torch akan berubah menjadi kehijau-

hijauan. Penggunaan halide torch yaitu dengan cara 

meletakkan sedekat mungkin pada bagian yang sedang 

dicari kebocorannya, tetapi tidak menempel karena apabila 

ujung dari halide torch seluruhnya menempel pada pipa 

maka nyala api akan padam.  

Karena kebocoran yang sangat besar, pemeriksaan 

dengan halide torch menjadi sukar, harus ditunggu sampai 

media pendingin yang bocor habis tertiup udara atau 

menggunakan alat lain untuk mencari kebocorannya. 

b. Mengatasi Kebocoran 

Setelah menemukan lokasi kebocoran maka langkah-

langkah selanjutnya adalah mengatasi masalah tersebut yang 

bisa dilakukan dengan beberapa cara  

c. Penambahan Media Pendingin Freon Pada Sistem 

Dengan adanya kebocoran dalam sistem, maka jumlah 

freon pun akan berkurang, karena freon akan keluar dari 

sistem. Oleh karena itu, maka perlu dilakukan pengisian freon  

kembali kedalam sistem. Pengisian freon dapat dilakukan 

melalui sesudah kondensor dan sebelum drayer. 

Sebelum melakukan pengisian freon, perlu dilakukan 

beberapa langkah-langkah sebagai berikut : 

1) Mempersiapkan Botol Freon 

Hal ini dilakukan untuk memperlancar proses pengisian 

masuk ke dalam sistem, diantaranya : 
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a) Ambil botol berisikan freon, kemudian digantung 

dengan posisi terbalik pada timbangan. 

b) Catat berapa banyak jumlah freon yang ada di dalam 

botol tersebut sebelum digunakan. Hal ini dapat 

dilakukan dengan melihat berat dari botol tersebut dari 

timbangan. 

c) Pasang selang penghubung dari botol freon dengan 

nipple pengisian yang letaknya sebelum drayer. 

d) Buang udara (purging) yang ada dalam pipa 

penghubung dengan mengendorkan nipple pengisian 

yang ada sebelum drayer dengan membukanya 

beberapa putaran. 

2)  Buka katup yang ada pada botol freon tersebut Mengisi 

Freon Setelah  langkah-langkah persiapan di atas 

dilakukan, pengisian freon dapat dimulai secara bertahap : 

a) Tutup katup setelah kondensor dan sebelum drayer. 

b) Jalankan kompresor hingga terjadi kehampaan (vacum) 

pada sistem. 

c) Buka katup pengisian sebelum drayer. 

Karena terjadinya kehampaan pada kompresor, maka 

freon tersebut akan mengisap masuk yang kemudian 

ditekan menuju kondensor untuk dirubah menjadi cairan, 

lalu freon tersebut ditampung dalam receiver. Banyaknya 

freon yang telah masuk ke dalam sistem dapat diketahui 

dengan membandingkan berat freon ditimbang pada saat 

pertama kali digantung. Sedangkan untuk memastikan 

jumlah dari refrigerant tersebut tidak melewati batas 

normalnya, dapat dilihat jelas pada gelas duga yang ada 

pada receiver. 
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5.     PENUTUP 

A. Kesimpulan 

1. Kurangnya media pendingin (freon) yang mengalir dalam sistem 

yang disebabkan oleh terjadinya kebocoran pada sambungan pipa 

sistem pendingin bahan makanan. 

2. Tidak maksimalnya penyerapan panas pada Kondensor yang 

disebabkan oleh pipa pipa kondensor yang buntu. 

3. Terjadinya penyumbatan saringan/filter ekspansion valve 

disebabkan karena adanya kotoran-kotoran yang tidak dapat 

disaring lagi oleh silicagel drayer. 

B. Saran 

1. Untuk mengatasi kebocoran pada pipa tersebut maka dilakukan 

dengan pergantian pipa yang baru cara ini dipilih karena dapat 

bertahan lama dibandingkan dengan melakukan perbaikan pada 

pipa-pipa. 

2. Membersihkan komponen kondensor secara berkala.  

3.  Sebaiknya penggantian silicagel drayer  lebih diperhatikan 

sesuai jam kerjanya, agar kotoran dan uap air yang ikut dalam 

freon dapat tersaring dengan sempurna sehingga sirkulasi freon di 

dalam sistem pendingin bahan makanan tetap dalam keadaan 

normal. 
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ABSTRAK 

Fresh water generator diatas kapal merupakan salah satu permesinan bantu 
yang dapat merubah air laut menjadi air tawar melalui proses penyulingan yang 
memiliki peranan sangat penting dalam kelancaran pengoperasian kapal, dimana 
dalam pengoperasian kapal tidak terlepas dari kebutuhan akan air tawar. Adapun 
tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui penyebab tidak maksimalnya 
kevakuman pada evaporator shell. Penelitian ini dilaksanakan di kapal MV. 
C.Utopia  milik perusahaan Chamyung Shipping Co.Ltd selama 12 bulan yakni 
dari tanggal 22 juli 2018 sampai dengan 22 juli 2019. Sumber data adalah 
diperoleh langsung dari tempat penelitian dengan metode observasi dan 
wawancara langsung dengan kepala kamar mesin (KKM), masinis dan awak 
kapal lainnya khususnya awak kapal bagian mesin dan juga metode kepustakaan 
berupa dokumen-dokumen, instruction manual book serta buku-buku yang 
berkaitan dengan judul skripsi. Hasil dari penelitian ini adalah terjadinya 
permasalahan pada ejector pump, nozzle ejektor serta kebocoran instalasi 
kevakuman pada fresh water generator yang sedang beroperasi yang 
mengakibatkan terjadinya kevakuman yang tidak maksimal pada evaporator shell 
sehingga dalam proses penurunan titik didih tidak mencapai hasil yang 
maksimal. 

Kata kunci : Tekanan, Ejector pump, MV.C.Utopia  

1. PENDAHULUAN 

Salah satu kebutuhan primer manusia dalam melakukan aktifitas 

sehari-hari adalah air tawar. Demikian pula halnya di atas kapal, air tawar di 

gunakan untuk berbagai keperluan akomodasi seperti: mandi, minum, cucian 

ataupun keperluan di dapur. Air tawar juga dipergunakan untuk berbagai 

keperluan di kamar mesin, oleh sebab itu, penggunaan air tawar di atas kapal 

harus dilaksanakan secara cermat dan hemat, mengingat sebuah kapal dalam 

berlayar membutuhkan waktu yang cukup lama. 

Pesawat yang di gunakan untuk memproduksi air tawar tersebut pada 

umunya di kenal dengan nama fresh water generator dan reserve osmosis 

Volume 04                    Nomor 1 September 2020               Halaman 227-241 
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water maker, akan tetapi yang lebih umum di gunakan di atas kapal adalah 

fresh water generator karena di anggap lebih ekonomis dan praktis. 

Mengingat luasnya cakupan permasalahan yang dapat di kembangkan 

dari judul tersebut, maka rumusan masalah penelitian ini adalah faktor-faktor 

apa saja yang menjadi penyebab penurunan tekanan ejektor yang 

mengakibatkan turunnya kevakuman? 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

A. Teori Dasar 

Menurut Rowa (2002; 1-3), bahwa hubungan antara pompa 

ejektor dan air ejektor sangat terkait, pada ejector pump menghasilkan 

suatu tekanan air yang dapat mencapai ± 4 kg/cm2. Sedangkan pada sisi 

lain air ejector dapat bekerja berdasarkan tekanan yang diterima dari  

pump ejektor. 

Ejektor merupakan pesawat yang dipergunakan untuk 

memindahkan udara atau gas-gas yang tidak dapat dikondensasikan dari 

tempat vakum, air yang tertekan dialirkan melalui sebuah nozzle yang ada 

dalam ejector dan mengakibatkan air yang keluar dari nozzle mempunyai 

kecepatan besar sehingga udara serta gas-gas yang tidak dapat 

dikondensasikan akan ikut terhisap oleh ejector tersebut, karena adanya 

penurunan suhu dalam ruangan yang mencapai kurang dari 350C. 

B. Tekanan Ejector 

1. Tahapan singkat dalam mengalirkan daya diatas kapal yaitu: 

Generator, Definisi Tekanan Ejektor. 

Menurut Naotada (2008;3-3), tekanan dinyatakan sebagai 

gaya per unit luas dan biasanya ditulis Kg/Cm2. Sedangkan pompa 

ejektor  adalah sebuah alat yang berada di luar pesawat fresh water 

generator yang berfungsi untuk memompa air laut sebagai keperluan 

dari ejektor udara digunakan untuk proses kevakuman dan mengisap 

air laut untuk diubah atau diproduksi menjadi air tawar (Rowa, 2002; 

3-3).  
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2. Prinsip kerja Water Ejector 

Prinsip kerja water ejektor dengan sistem pemanasnya dari 

jacket cooling main engine bekerja berdasarkan suhu yang 

mempengaruhi tekanan pada volume ruang fresh water generator 

yang kecil atau normal, sehingga ejektor dapat beroperasi. 

berdasarkan pada transfer momentum antara aliran motive fluid 

dengan suction fluid yang terjadi di dalam suction chamber dan throat.  

a) Tekanan  

Tekanan dalam ruang hampa dikatakan “0“ sehingga juga 

suhu absolute digunakan untuk membahas masalah – masalah 

thermodinamika sehingga dari hal tersebut menyebabkan 

penyesuaian terhadap ejektor agar dapat bekerja.  

b) Suhu 

Pada saat suhu mencapai kurang dari 350C dalam ruang 

pengembunan maka keadaan tersebut menimbulkan penurunan 

kevakuman sehingga hal ini menyebabkan adanya kenaikan jumlah 

udara 

C. FWG (Fresh Water Generator) 

1. Definisi Fresh Water Generator (FWG) 

Menurut Sujanto (1983), fresh water generator (FWG) 

merupakan pesawat penguap atau evaporator yang bertujuan untuk 

mengubah air laut menjadi air tawar dengan jalan memanaskan air laut 

dan uap yang terjadi kemudian didinginkan pada ruang lain, sehingga 

terbentuk air sulingan atau kondensat. 

2. Jenis-jenis fresh water generator (distillate) 

Menurut Suparwo (2007;4-2), ditinjau dari tekanan penguapan, 

yang menentukan suhu jenis Fresh water distiller yang digunakan di 

atas kapal adalah salah satu dari : 

a. Fresh Water Generator (distiller tekanan tinggi) 

 Tekanan di atas 1 bar, sehingga sesuai dengan sifat-sifat air 

penguapan, terjadi pada suhu di atas 1000C. sebagai konsekuensi dari 
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kondisi tersebut membutuhkan keberadaan ketel uap. Konstruksi 

evaporator dari jenis ini umumnya menggunakan evaporator jenis 

“boiling evaporator” seperti ditujukan pada gambar sementara 

kondensor yang digunakan dari jenis shell and plate. Adapun kelebihan 

jenis ini adalah bila terjadi kebocoran, mudah dideteksi. 

 Kelebihan dari jenis ini adalah sebagai berikut : 

1) Karena memerlukan suhu tinggi, cenderung cepat menghasilkan 

kerak garam dan mengurangi kinerjanya. 

2) Bahaya tekanan lebih, sehingga diperlukan katub keamanan  

3) Perawatan lebih banyak. 

4) Memerlukan ketel uap 

b. Fresh Water Generator (distiller tekanan rendah) 

Keuntungan dari jenis ini adalah sebagai berikut : 

1) Karena suhu rendah maka penggerakan garam relative 

rendah, maka kasitas atau penghasilan lebih tinggi.  

2) Tidak berbahaya, karena tekanan kurang dari 1 bar 

3) Tidak memerlukan uap.  

4) Dengan memanfaatkan kerugian panas yang hilang ke air 

pendingin, maka penggunaan jenis menambah randemen 

instalasi kapal. 

Adapun kekurangan dari jenis ini adalah sebagai berikut: 

1) Memerlukan pompa vakum. 

2) Kalau terjadi kebocoran sulit dicari. 

3. Prinsip kerja Fresh Water Generator 

Menurut Rowa (2002;3-3) bahwa prinsip kerja fresh water 

generator  dalam menghasilkan air tawar khusus untuk FWG jenis 

Invensys APV Product type H-CE meliputi beberapa proses yaitu 

pemindahan panas, penguapan dan pengembunan, serta tekanan 

terhadap suhu titik didih. Pada proses tersebut berfungsi untuk 

mengubah bentuk uap yang diterima dari evaporator menjadi cairan 

melalui suatu proses pengembunan yang terjadi di dalam kondensor, 
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proses tersebut dilakukan dengan berdasar pada tekanan tetap. Air 

kondensat selanjutnya dialirkan ketangki air tawar. 

4. Proses kerja fresh water generator 

Menurut Ridlo (www.user/digilibampl.htm) bahwa proses kerja 

FWG mulanya air laut dihisap oleh pompa ejektor yang terdapat di 

pantai. Kemudian, air laut tersebut dimasukkan ke dalam alat penukar 

gas (heat exchanger). Pada tahap ini, air laut dipanasi oleh air panas 

dari panas buang diesel atau boiler limbah boimssa pada suhu 800C. 

selanjutnya, air tersebut divakumkan pada tekanan udara kurang dari 1 

atm. 

5. Pengaruh tekanan terhadap suhu tidak didih 

Dikutip dari modul permesinan bantu, menurut Rowa (2002;3-6) 

pada tekanan udara 1 atmosfir air akan mendidih pada suhu 1000C 

dimana bila tekanan naik maka suhu titik didihnya juga naik, demikian 

juga sebaliknya. Air pendingin motor induk yang masih tinggi suhunya 

diman faatkan sebagai pemanas di dalam evaporator, karena pada 

ruang ini tekanan udara dikurangi dengan suhu 600C,     air akan 

mendidih maka terjadilah pembentukan uap dan mengalir ke 

kondensor.  

6. Kadar Garam Air Laut 

 Air laut mengandung kira–kira 3% garam (1.30 kg,m-3) terutama 

NaCI, tetapi  disamping itu juga garam Ca dan Mg. 

Contoh kandungan air laut 

Ca (HCO3)2 : 180  ppm 

CaSO4 : 1.220 ppm 

MgSO4 : 1.960 ppm 

MgCI2 : 3.300 ppm 

NaCI : 25.620 ppm 
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3. METODE PENELITIAN 

A. Tempat dan Waktu Penelitian 

Penelitian dilaksanakan selama di atas kapal saat 

melaksanakan Praktik Laut (Prala), selama kurun waktu 1 Tahun (12 

bulan ), dimulai pada tanggal 22 Juli 2018 sampai dengan tanggal 22 

Januari 2019 di atas Kapal MV.C. UTOPIA  

B. Metode Pegumpulan Data 

Data dan informasi yang di perlukan untuk penulisan ini di kumpul 

melalui observasi dan metode kepustakaan (library research) 

C. Jenis dan Sumber Data 

     Sehubunagan dengan penelitian ini jenis dan sumber data yang di 

butuhkan dan di gunakan dalam penelitian ini adalah data kualitatif adalah 

data yang tidak berupa angka dan merupakan informasi dalam penulisan 

ini, yang termasuk dalam data kualitatif yaitu mengenai pelaksanaan 

perawatan terhadap Fresh Water Generator dan data kuantitatif adalah 

data yang berupa angka merupakan hasil dari pengukuran atau 

perhitungan. 

D. Metode deskriptif adalah teknik analisis yang digunakan untuk 

menggambarkan suatu kejadian-kejadian atau peristiwa yang terjadi di 

atas kapal mengenai perawatan pada system instalasi fresh water 

generator berdasarkan atas pengamatan dan pandangan penulis 

dengan melihat data-data yang ada. 

4.  HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

A. Gambaran Umum Operasi 

Air laut mula-mula dari sea chest dipompa oleh Ejector Pump 

menuju ke Condensor dengan tekanan pompa mencapai 4 

kg/cm2,kemudian air laut keluar dari Condensor dan sebagian mengalir 

menuju evaporator melalui Feed Water. Selanjutnya air laut tersebut 

diteruskan ke air / Brine Ejector yang berfungsi untuk memvakumkan 

ruangan Fresh water generator dengan cara menghisap udara melalui 

vacuum pipe oleh bantuan pancaran Air Ejector. 
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Setelah Pressure Vacum menunjukkan Vacum mencapai 91-99%, 

maka proses selanjutnya adalah buka kran Fresh water Jacket Cooling 

Main Engine yang menuju dan keluar Evaporator. Dengan demikian maka 

air tawar pendingin Mesin Induk yang bersuhu  antara 66 0C s/d 75 0C 

akan memenuhi ruangan Evaporator, sehingga terjadilah proses 

Evaporasi (penguapan) yang dilakukan oleh air tawar pendingin Mesin 

Induk terhadap air laut dengan bantuan pemvakuman ruangan oleh  

Ejector. 

Air laut yang berhasil diuapkan Evaporator akan naik ke kondensor 

yang sebelumnya disaring dahulu oleh Demister. Sedangkan air laut yang 

tidak dapat dievaporasikan akan jatuh ke bawah dan biasa disebut Brine. 

Air Brine ini selanjutnya di buang/di hisap ke laut dengan bantuan Ejector 

pula. 

 

B. Pembahasan Masalah 

Perawatan yang dilakukan pada pesawat Fresh water Generator 

sesuai dengan Instruction Manual Book Invensys APV Product type H-CE. 

      Tabel 1. Daftar dan rencana perawatan di atas kapal 

 

KOMPONEN 
WAKTU 

PENGOPERASIAN 
TINDAKAN 

Bagian evsporator Jika diperlukan Bersihkan 

Bagian kondensor Jika diperlukan Bersihkan 

Ejektor / pompa pendingin 

air dengan motor 
8000 jam 

- Megger test pompa 

- Bersihkan pompa 

- Check seal ring dan 

impeller 
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Table 2. Data Hasil Penelitian 

Pompa air tawar dengan 

motor 
8000 jam 

- Megger test pompa 

- Bersihkan pompa 

- Check seal ring dan 

impeller 

Brine ejector 8000 jam 

Ukur nozzle dan 

difussor, bandingkan 

dengan pengukuran di 

spesifikasi tekhnik. 

Katup pengukur tekanan 4000 jam 
Lepas dan periksa 

kerusakan 

TANGGAL JAM VACUM 

PRESSURE 

EJECTOR KETERANGAN 

INLET OUTLET 

7-Agus-2018 
08.00 – 

12.00 
-0.93 BAR 3 BAR 0.5 BAR NORMAL 

20-Sep-2018 
08.00 – 

12.00 
-0.93 BAR 3 BAR 0.5 BAR NORMAL 

23-Sep-2018 
08.00 – 

12.00 
3 BAR 3 BAR 0.4 BAR ABNORMAL 

27-Okt-2018 
00.00 – 

04.00 
-0.93 BAR 3 BAR 0.5 BAR NORMAL 

15-Nov-2018 
00.00 – 

04.00 
-0.92 BAR 3 BAR 0.5 BAR NORMAL 

8-Des-2018 
00.00 – 

04.00 
-0.92 BAR 3 BAR 0.5 BAR NORMAL 

17-Jan-2019 
00.00 – 

04.00 
2.8 BAR 3 BAR 0.4 BAR ABNORMAL 

25-Feb-2019 
04.00 – 

08.00 
-0.93 BAR 3 BAR 0.5 BAR NORMAL 
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                 Sumber : Hasil Penelitian MV. C. Utopia 

C. Analisa Masalah 

Berdasarkan kejadiaan yang penulis pernah alami ketika 

melaksanakan praktek laut di kapal Mv C.utopia yaitu pada saat 

melakukan pelayaran dari India (Mundra) menuju South Afrika (Sal Dana 

Bay) . Dalam perjalanan pada tanggal 23 September 2018 sekitar pukul 

11.00 siang peneliti megalami masalah pada fresh water  generator, pada 

saat itu terjadi penurunan yang drastis pada kevakuman  FWG hingga 

FWG tidak vakum keadaan tersebut sangat jauh dari standard kevakuman 

yang diinginkan dalam menghasilkan produksi air tawar. 

Seperti kita ketahui bahwa tekanan kevakuman pada ruang FWG 

(evaporator dan kondensor) sangat penting  dalam proses penguapan 

bila. Kevakuman terjadi dengan baik maka titik didihnya zat cair semakin 

rendah. Apabila tekanan kevakuman maksimal berkisar antara 95-98 

cmHg, maka dengan temperature pemanasan yang berkisar antara 70-

75˚C yang berasal dari pendingin main engine, air laut maka akan 

memperlambat proses penguapan senhingga akan berpengaruh terhadap 

produksi air tawar yang di hasilkan.  

Menurunnya tekanan kevakuman pada fresh water generator dapat 

di sebabkan oleh beberapa faktor yaitu: 

1. Tekanan Pompa Ejektor Rendah 

Adapun penyebab tekanan ejektor pump rendah yaitu: 

 

5-Mar-2019 
04.00 – 

08.00 
-0.93 BAR 3 BAR 0.5 BAR NORMAL 

18-Apr-2019 
04.00 – 

08.00 
-0.93 BAR 3 BAR 0.5 BAR NORMAL 

27-Mei-2019 
04.00 – 

08.00 
-0.93 BAR 3 BAR 0.5 BAR NORMAL 

5-Jun-2019 
04.00 – 

08.00 
-0.92 BAR 3 BAR 0.5 BAR NORMAL 
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a) Penyumbatan pada impeller ejektor pump 

Penyumbatan pada impeller pump biasanya di sebabkan karena 

sbila kapasitas air laut yang masuk kedalam impeller pumpa 

menurun, sehingga menyebabkan terjadinya penurunan tekanan 

dari, pompa ejektor . 

b) Kotorannya saringan/filter air laut pompa ejector 

Pengotoran pada saringan di sebabkan karna saringan di 

sebabkan karena adanya kotoran di bawah air laut ketika di isap oleh 

pompa ejektor.  

c) Kerusakan (aus) pada mechanical seal pompa ejektor  

Kerusakan yang sering terjadi pada mechanical seal adalah 

keausan pada diameter dalam yang bersentuhan langsung denagan 

bushing shaft impeller pump.  

d) Katup isap / valve pada pompa ejektor tidak terbuka penuh  

Sama halnya pada saringan, apabila pembukaan katup tidak 

penuh maka akan membuat kuantitas air laut yang masuk atau yang 

keluar dari pompa ejektor tidak maksimal yang berdampak terhadap 

penurunan tekanan. 

e) Penyempitan aliaran pada nozzle ejektor 

Air yang bertekanan yang di alirkan melalui sebuah nozzle yang 

terdapat pada ejektor dan mengakibatkan air yang keluar dari nozzle 

mempunyai kecepatan yang tinggi sehingga udara, gas-gas dan 

kotoran akan ikut oleh aliran yang berkecepatan tinggi.  

f) Adanya kebocoran dari ruang kevakuman fresh water generator 

(separator) 

Salah satu penyebab menurunnya tekanan kevakuman secara 

drastis pada fresh weter generator adalah adanya kebocoran dari 

dalam ruang kevakuman. apabila ini terjadi, sebagaimana telah 

dijelaskan di depan kevakuman.  
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g) Packing-packing pada sambungan yang tidak bagus. 

Pada pesawat fresh water generator ada bagian-bagian yang 

terpisah yang kemudian di sambung atau di ikat menggunakan mur 

atau baut dan sudah tentu  sambungan-sambungan menggunakan 

packing agar tidak bocor.  

D. Pemecahan Masalah  

Berdasarkan analisa masalah terhadap rumusan hipotesis, 

ditemukan beberapa hal yang menjadi penyebab terjadinya pokok 

permasalahan. Di MV C. Utopia ditemukan hanya satu permasalahan 

yakni terjadinya penyempitan pada nozzle ejektor, hal tersebut di 

ketahui karena adanya pernyataan yang di peroleh dari instruction 

manual book Invensys APV Product type H-CE yang berkaiatan dengan 

masalah penurunan kevakuman FWG, bahwa tekanan pompa yang 

normal harus mencapai 4 kg/cm2 untuk mendapatkan tingkat 

kevakuman 95-98 cmHg, dan tekanan pompa yang tidak normal yaitu 

kurang dari 3,8 kg/cm2 dengan tingkat kevakuman lebih rendah dari 

89cmHg. 

Adapun prinsip kerja dari nozzle tersebut adalah berdasarkan 

tenaga potensial yang di ubah menjadi tenaga kinetic. Dalam hal 

tekanan yang di hasilkan oleh air laut berdasarkan perbedaan tekanan 

yang terjadi pada nozzle yang ada pada ejektor. Air yang di gunakan 

adalah air laut yang mempunyai kandungan kadar garam dan kotoran 

yang dapat menimbulkan karat dan kerak, apabila di biarkan dalam 

waktu yang lama akan mempersempit aliran pada nozzle ejektor.  

1. Langkah Persiapan  

Dalam langkah persiapkan over haul yang harus di lakukan 

adalah: 

a. Matikan semua sumber tenaga listrik yang masuk ke panel 

control untuk fresh water generator termasuk pompa ejektor. 

b. Persiapkan peralatan untuk proses pembongkaran seperti 

kunci, palu, dan alat lain yang di butuhkan. 
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c. Siapkan peralatan untuk proses pembersihan ejector: 

1) Bila proses pembersihan secara biasa, yang di siapkan 

adalah   sekrap atau sikat baja. 

2) Bila secara kimia yang di siapkan adalah drum atau tempat 

penampungan yang besar yang berisi chemical discalling 

liquid. 

2.  Langkah Pembongkaran   

a. Lepas baut pengikat front cover FWG 

b. Lepas baut pengikat ejektor dari dudukannya 

c. Lepas pressure plat (pelat penekan/pengikut) 

d. Lepas water ejektor, brain ejektor dan letakkan secara teratur 

untuk memudahkan pemasangan kembali 

3.  Langkah Pembersihan  

Pembersihan kotoran dan kerak-kerak yang menempel pada 

ejektor dapat dilakukan dengan dua metode: 

a. Metode biasa (physical method) 

Metode ini sama seperti pada metode pembersihan kondensor 

yang terdiri dari dua cara yaitu: 

1) Penyemprotan dengan air atau angin yang bertekanan tinggi ke    

dalam pipa-pipa kapiler. 

2) Pengumuman sikat atau brush/alat penyikat. 

b. Metode kimia (chemical metode) 

Metode ini menggunakan bahan cairan chemical descaler 555 

yang dicampur dengan air tawar dengan perbandingan 1 : 10 atau 

10% bahan kimia dari jumlah larutannya. Larutan kimia ini  dituang 

kedalam drum kemudian ejektor dimasukkan atau diturunkan sampai 

terendam, waktu yang dibutuhkan untuk pembersihan tergantung 

pada ketebalan kerak. 

Metode pembersihan dengan menggunakan bahan kimia 

memiliki beberapa keuntungan yaitu: 

1) . Waktu yang dibutuhkan untuk pembersihan lebih singkat 
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2) . Lebih ekonomis, mudah dan praktis  

3) .Tidak menimbulkan kerusakan pada pipa-pipa maupun 

packing  

4) .Hasil yang didapatkan dari pembersihan dengan 

menggunakan  metode ini lebih praktis. 

Setelah proses  perendaman maka lakukan pembilasan pada 

ejektor dengan air tawar lalu semprotkan dengan angin yang 

bertekanan. Pembersihan ini dilakukan disetiap 6 bulan sekali 

dengan instruksi manual book. 

Selain itu, sebelum menjalankan pastikan bahwa katup-katup 

seperti pendingin air seperti katup masuk dan katup keluar dari 

pendingin air tawar serta water bottom semua dalam keadaan 

tertutup lakukan pengoperasian dengan langkah-langkah sebagai 

berikut: 

1) Buka katup masuk dan keluar pada kondensor 

2) Buka katup keluar dari pompa ejektor dan katup 

pembuagannya kelaut (over board) setelah itu jalankan ejektor 

pump. 

3) Buka katup feed water yang masuk kedalam evaporator 

banyaknya air pengisian (feed water) dapat dilihat dengan 

pembacaan pada compound gauge didepan feed water orifice.  

4) Ketika kevakuman pada evaporator shell setelah 70 cmHg, 

buka katup keluar dan katup masuk air pendingin mesin induk 

katup keluar dari pendingin mesin induk harus dibutuhkan 

perlahan-perlahan untuk menjaga dari over heated (kelebihan 

panas). 

5) Hidupkan salinity indicator untuk mengecek kemurnian dari air 

tawar. 

6) Apabila air destilasi mulai terlihat atau muncul pada sight 

glass dari pompa hisap destilasi jalankan pompa destilasi, air 
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banyaknya yang mengalir dengan mengatur katup keluar dari 

pompa destilasi. 

7) Indicator salinity listrik agar supaya di nyalakan untuk 

mengecek kebersihan dan fresh water. 

5. PENUTUP 

A. Kesimpulan 

Berdasarkan hasil penelitian dan pembahasan, maka dapat di 

simpulkan sebagai berikut: 

1. Tekanan ejektor berpengaruh positif terhadap kevakuman fresh 

water generator. Artinya, semakin tekanan ejektor maka 

semakin tinggi tingkat kevakuman fresh water generator, begitu 

pula sebaliknya yakni jika semakin rendah tekanan ejektor maka 

semakin rendah pula tingkat kevakuman fresh water generator. 

2. Menurunnya kevakuman fresh water generator hingga 65 cmHg 

disebabkan karna adanya karat dan kotoran-kotoran yang 

menempel pada sisi nozzle ejektor, sehingga mengakibatkan 

aliran air laut yang masuk ke ejektor berkurang. Hal ini terjadi 

karena jarangnya di lakukan perawatan secara berkala. 

B. Saran 

1. Sebaiknya perwira mesin harus mengetahui sistem kerja dari 

pompa ejektor (ejector pump) agar tidak terjadi masalah atau 

kerusakan pada pompa tersebut dan mempu menganalis atau 

mengetahui serta memperbaiki dari kerusakan pompa tersebut.  

2. Di sarankan bagi perwira di atas kapal dapat mengetahui serta 

melaksanakan perawatan terhadap bagian-bagian FWG yang 

berhubungan dengan kevakuman dalam memproduksi air tawar 

sesuai dengan instruction manual book secara rutin. 
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PADA MESIN INDUK DI MT. BULL FLORES 
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Jalan Tentara Pelajar No. 173 Makassar, Kode pos. 90172 
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ABSTRAK 

Mesin induk merupakan suatu pesawat yang memiliki peranan yang sangat 
penting di atas kapal untuk menunjang pengoperasian kapal, sehingga kapal 
dapat beroperasi dengan baik. Dalam mendukung kinerja mesin induk, terdapat 
beberapa sistem didalamnya dan salah satu diantaranya adalah sistem 
pendingin air tawar. Pada prinsipnya sistem pendingin air tawar adalah yang 
diserap panas yang ditimbulkan oleh hasil pembakaran, sehingga temperatur 
mesin akan selalu konstan. Adapun tujuan penelitian ini adalah mengetahui 
sejauh mana pengaruh kurangnya penyerapan panas pendingin air tawar pada 
mesin induk. Penelitian ini dilaksanakan di atas kapal MT. Bull Flores dari tanggal 
26 Januari 2018 sampai 27 Januari 2019. Sumber data yang diperoleh adalah 
data primer yang diperoleh langsung dari tempat penelitian dengan cara 
Observasi dan wawancara langsung dengan Kepala Kamar Mesin (KKM) dan 
awak kapal lainnya khususnya awak kapal bagian mesin. Data sekunder yaitu 
data yang diperoleh dari dokumen-dokumen yang berkaitan dengan penelitian 
ini. Hasil yang diperoleh dari penelitian ini menunjukkan bahwa banyaknya 
kotoran yang terbawa oleh air laut pada pendingin air tawar, sehingga 
penyerapan panas menjadi berkurang, ditambah lagi kapasitas air pendingin 
yang berkurang, yang mengakibatkan proses penyerapan panas tidak maksimal. 

 

Kata kunci : Cooler, Mesin Induk, M.T. Bull Flores 

1. PENDAHULUAN 

Sistem pendingin adalah salah satu bagian penting pada sebuah 

kapal yang memerlukan perhatian. Lancar tidaknya pengoperasian kapal 

sangat tergantung pada hasil kerja mesin, sebab dalam mesin diesel 

dinding silinder selalu dikenai panas dari pembakaran secara radiasi yaitu: 

perpindahan panas melalui sinar atau cahaya. Jika silinder tidak 

didinginkan, maka minyak yang melumasi torak akan encer dan menguap 

dengan cepat, sehingga torak maupun silinder dapat rusak akibat suhu 

tinggi hasil dari pembakaran. Selain itu, silinder akan mengalami 

perubahan ukuran akibat panas yang berlebihan (oversize).   
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Pengoperasian mesin induk sering terjadi gangguan sistem 

pendingin air tawar pada mesin induk, untuk itu kru mesin di atas kapal 

dituntut agar tanggap dalam menjaga kelancaran operasinya, sehingga 

dalam pelayaran kapal tidak mengalami gangguan.  

Sebagai bahan pendingin pada mesin diesel dapat digunakan 

seperti udara, air dan minyak. Dari ketiga bahan pendingin ini air 

merupakan bahan pendingin yang sangat baik untuk menyerap panas. Air 

laut biasa digunakan dalam sistem pendingin tetapi dapat mengakibatkan 

timbulnya korosi pada permukaan yang dikenai air pendingin dan juga 

akan terjadi pembentukan kerak keras pada bagian permukaan yang 

didinginkan, sehingga mengganggu perpindahan panas dan membuat 

saluran pendingin yang sempit dan menjadi tersumbat. Oleh karena itu 

sekarang yang lebih banyak digunakan adalah air tawar sebagai 

pendingin, sebab memiliki keuntungan yaitu semua permukaan logam 

yang dikenai air pendingin terhindar dari karat (korosi), material tersebut 

mempunyai daya tahan lebih lama dan juga tidak mengakibatkan 

pengendapan kerak pada suatu permukaan logam. 

Panas yang ditimbulkan di dalam silinder mesin oleh pembakaran 

bahan bakar bervariasi dari kira-kira 6.000 sampai 10.000 Btu tiap d.k.-

jam. Pengujian menunjukkan bahwa dari 25 sampai 35 persen dari panas 

ini dalam mesin dengan pendinginan air dan kira-kira 15 sampai 25 

persen dalam mesin dengan pendinginan udara, merambat ke dalam 

dinding silinder dan harus di buang. Apabila panas pada logam ini tidak 

dibuang, maka suhu dalam logam akan mulai mendekati suhu gas 

pembakaran pada saat meninggalkan silinder mesin, yaitu kira-kira 430 °C 

sampai 650 °C. Oleh sebab itu, pembuangan panas ini sedemikian 

penting sehingga kalau tidak diatasi dengan baik, dapat lebih 

menyebabkan kerusakan dari pada setiap fasa operasi mesin yang lain. 

Dan suhu air keluar biasanya tidak dibolehkan lebih dari 85 °C. Untuk 
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mesin dengan sistim tertutup dibolehkan suhu maksimium 75 °C sampai 

82 °C. 

Menurut penelitian sebelumnya yang dilakukan oleh Arif Ardiansyah 

bahwa pada sistim air pendingin perlu dijaga supaya menjamin kelancaran 

kinerja dari mesin induk karena sering terjadi kinerja mesin induk 

terganggu disebabkan pada kualitas air pendingin yang tidak baik dan 

tidak terawat, sehingga akan mengakibatkan korosi pada bahan dan 

menimbulkan kerak yang akan menghalangi penyerapan panas. 

Sistem pendingin MT. Bull Flores menggunakan air tawar sebagai 

bahan pendingin mesin induk dan air laut digunakan sebagai bahan 

pendingin untuk menyerap panas yang ada pada air tawar. Oleh sebab itu 

mengingat pentingnya sistem pendingin air tawar dalam pengoperasian 

motor induk di atas kapal perlu diperhatikan untuk menjaga temperatur air 

pendingin agar tetap normal. 

Berdasarkan latar belakang di atas, maka rumusan masalah 

adalah: “Apa penyebab meningkatnya temperatur pendingin air tawar 

pada mesin induk ?” 

2. TINJAUAN PUSTAKA 

1. Sumber Panas pada Motor Induk 

a. Hasil Pembakaran Bahan Bakar 

MenurutSunarto, H.& Triyono, H. (2010), perawatan dan 

perbaikan motor diesel penggerak kapal menjelaskan bahwa, 

ketika motor diesel bekerja terjadilah panas dari hasil 

pembakaran bahan bakar atau panas yang timbulkan oleh 

gesekan antar komponen. Namun, kebanyakan dari panas itu 

merupakan akibat dari hasil pembakaran guna mendapatkan 

tenaga mesin. Bagian atas silinder  merupakan bagian mesin 

yang paling panas dan, jika hal macam ini tidak terkontrol 

dengan baik, bagian ini akan mengakibatkan rusaknya bagian 

motor yang lain. 
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Sistem pendingin sangat besar manfaatnya untuk 

menetralkan dan mengontrol temperatur mesin. Sebagian panas 

yang berasal dari gas  pembakaran harus dipindahkan secara 

langsung ke fluida pendingin, sedangkan pada bagian bawah 

silinder pemindahan panas ke fluida pendingin secara tidak 

langsung. Jika tidak dapat berfungsi dengan baik, temperatur 

setiap bagian silinder akan naik. Keadaan ini akan 

mengakibatkan terjadinya kerusakan dinding ruang bakar, 

kemacetan cincin torak atau menguap dan terbakarnya minyak 

pelumas. Oleh karena itu, mesin harus didinginkan dengan baik 

meskipun pendingin merupakan kerugian jika ditinjau dari segi 

pemanfaaatan energi. Namun, pendingin merupakan keperluan 

untuk menjamin kelangsungan kinerja mesin. 

b. Akibat Gesekan 

Menurut Maleev, V.(2001)operasi dan pemeliharaan mesin 

diesel, menjelaskan bahwa : 

Suatu pelumasan mesin yang ideal harus memenuhi 

persyaratan sebagai berikut : 

1) Memelihara film minyak yang baik pada dinding silinder 

sehingga mencegah keausan berlebihan pada lapisan 

silinder torak dan cincin torak   

2) Mencegah pelekatan cincin torak 

3) Merapatkan kompresi dalam silinder 

4) Tidak meninggalkan endapan karbon pada mahkota dan 

bagian atas dari torak dan dalam lubang buang serta lubang 

bilas 

5) Mencegah keausan bantalan 

6) Tidak melapiskan lak pada permukaan torak atau silinder  

7) Mencuci bagian dalam mesin 

8) Dapat digunakan dengan sembarang saringan 
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9) Tidak membentuk lumpur menyumbat saluran minyak 

lapisan dari saringan atau meninggalkan endapan dalam 

pendingin minyak (oil cooler) 

10) Penggunaannya hemat 

11) Memungkinkan selang waktu lama antara penggantian 

12) Mempunyai sifat baik pada start angin 

Suhu minyak pada waktu memasuki mesin tidak boleh 

melebihi 50 0C, dan suhu keluar tidak boleh lebih 70 0C.Jika 

suhu minyak mulai meningkat ketika beban tidak melebihi yang 

ternilai normal dari mesin, kemungkinan penyediaan minyak 

telah berkurang atau telah timbul gesekan berlebihan pada 

beberapa bantalan atau dalam silinder.Penyebabnya harus di 

selidiki dan kalau masih juga belum teratasi maka mesin harus 

dihentikan untuk diperbaiki. 

3. METODE PENELITIAN 

A. Tempat dan Waktu Penelitian 

Penelitian ini dilakukan di atas kapal MT. BULL FLORES  selama 

12 bulan 1 hari. 

B. Metode Pengumpulan Data 

Adapun metode pengumpulan data yang digunakan dalam 

penelitian ini adalah: 

1. Metode lapangan (Field Research),  

Merupakan metode yang dipakai untuk mengumpulkan data 

yang aktual melalui pengamatan di lapangan (di kapal), metode 

pengumpulan data melalui: 

a. Metode Survey (Observasi)                              

Yaitu suatu cara untuk mendapatkan data melalui pemantauan 

langsung pada unit-unit sasaran penelitian 
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b. Metode penelitian pustaka (Library Research),  

Merupakan metode penelitian yang dilakukan dengan cara 

membaca dan mempelajari literatur, buku-buku dan tulisan-

tulisan yang berhubungan dengan masalah yang dibahas, untuk 

memperoleh landasan teori yang akan digunakan dalam 

membahas yang diteliti. 

C. Jenis dan Sumber Data 

Sehubungan dengan penelitian ini jenis dan sumber data yang 

dibutuhkan dan digunakan dalam penelitian ini adalah : 

D. Jenis data. 

Adapun jenis data yang digunakan dapat digolongkan dalam dua 

jenis yaitu : 

a. Data kualitatif adalah data yang diperoleh dalam bentuk variabel 

berupa informasi-informasi sekitar pembahasan baik secara 

lisan maupun tulisan  

b. Data kuantitatif adalah data yang berupa angka merupakan 

hasil dari pengukuran atau perhitungan. Dalam penulisan ini 

yang merupakan data kuantitatif adalah data-data yang terlihat 

pada alat-alat ukur serta waktu perawatan. 

E. Sumber data.  

a. Data primer merupakan data yang diperoleh dari hasil 

pengamatan langsung. Data pada penelitian ini di peroleh 

dengan cara metode survei. Yaitu dengan mengamati, 

mengukur dan mencatat secara langsung di lokasi penelitian.  

b. Data sekunder merupakan data pelengkap dari data primer 

yang di dapat dari sumber kepustakaan seperti literatur, bahan 

kuliah dan data dari perusahaan serta hal-hal yang 

berhubungan dengan penelitian ini.   
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F. Metode Analisis 

Metode yang digunakan penulis untuk menganalisa data yang ada 

dalam skripsi ini, adalah metode deskriptif. 

Metode deskriptif adalah teknik analisis yang digunakan untuk 

menggambarkan suatu kejadian-kejadian atau peristiwa yang 

terjadi di atas kapal mengenai perawatan pada sistem instalasi 

pendingin air tawar berdasarkan atas pengamatan dan pandangan 

penulis dengan melihat data-data yang ada. dengan menggunakan 

teknik analisis.  

4. HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 

Struktur Kapal (Ship Particular) MT. BULL FLORES 

Adapun struktur kapal (ship particular) dari MT. BULL FLORES 

adalah sebagai berikut: 

Nama kapal   : MT. BULL FLORES 

Nama pemilik kapal      : PT. GEMILANG BINA LINTAS TIRTA 

Tahun pembuatan  : 2001 

Bendera        : Indonesia 

Kelas          : NK 

Konstruksi         : Steel / Baja 

Tanda panggilan         : YBGB2 

Panjang lambung bebas       : 165 m 

Lebar                          : 27,5 m 

Panjang keseluruhan             : 187,5 m 

Tipe kapal          : Chemical/oil tanker 

Mesin Induk (main engine)         

Merek   : Hyundai MAN B&W 6S50-MCC 

Daya keluaran        : 9000 hp 

Putaran Per Menit : 175 

Kecepatan maksimal : 12,30 knot 

Jenis bahan bakar : Heavy fuel oil       
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Generator (auxiliary engine)     

Merek    : Hyundai MAN B&W 6L23/30 

Berat kotor kapal        : 23.235 GT 

Berat bersih kapal      : 37.383 DWT 

Spesifikasi Pendingin 

1 . Pendingin air tawar  

Tipe     : Tabung (shell and tube)  

Kapasitas   : 49 m2 

Nomor seri   : 20130 

Pembuat   : INNOSHIMA SEIKI CO.LTD 

2. Pompa pendingin air tawar 

Tipe    : Pompa sentrifugal 

Kapasitas   : 105 m3/h 

Tekanan    : 2.5 Bar 

Temperatur maksimal  : 800oC 

Pembuat   : INNOSHIMA SEIKI CO.LTD 

3. Pompa air laut 

 Tipe    : Pompa sentrifugal 

 Kapasitas   : 150m
3
/h 

 Tekanan pompa  : 3 Bar 

 Suhu maksimal   : 0-320oC 

Pembuat   : INNOSHIMA SEIKI CO.LTD 

Panas yang diterima ini akan semakin naik bila pendingin yang 

ada dengan panas yang diterima tidak sebanding, sehingga panas 

akan cenderung naik akibat dari perpindahan panas yang berlebihan 

karena panas yang ada akan merambat dari temperatur yang tinggi 

ke temperatur yang lebih rendah.  

 Sebagai bahan pendingin yang baik untuk mesin induk di kapal 

dapat digunakan air, karena penyerapan panas oleh air lebih baik 

dibanding minyak pelumas atau udara. Sistem pendinginan yang ada 
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di kapal tempat penulis mengadakan praktek laut menggunakan air 

tawar sebagai pendingin mesin induk, di mana air tawar tersebut 

didinginkan oleh air laut ini berfungsi sebagai sistem pendinginan 

mesin induk secara tidak langsung karena air laut ini menyerap 

panas yang ada didalam pendingin. Apabila didalam sistem sirkulasi 

air pendingin terjadi gangguan dan kerusakan maka akan sangat 

mempengaruhi kinerja sebuah mesin. Pada saat penulis melakukan 

pengambilan data pada tanggal 5 Mei 2018 perjalanan dari Padang 

ke Pelabuhan Dumai terjadi gangguan pada sistem pendingin air  

tawar dan terjadi alarm, yang jaga pada saat itu masinis 2 dengan 

oiler  yaitu tekanan air pendingin menurun dan penyerapan panas 

pada pendingin air tawar kurang optimal sehingga menyebabkan 

meningkatnya temperatur pendingin air tawar pada mesin induk. 

5. PENUTUP 

A. Kesimpulan 

Adapun kesimpulan dari skripsi ini adalah sebagai berikut : 

Kurang maksimalnya penyerapan panas yang terjadi pada 

pendingin  karena  banyaknya endapan kotoran yang masuk dan 

menempel pada pipa kapiler pendingin air tawar yang membuat 

tekanan pompa menurun dari 2,5 kg/cm2 menjadi 2,0 kg/cm2, suhu 

normal dari 750C menjadi 85oC sehingga proses penyerapan panas 

oleh air pendingin di dalam cooler tidak maksimal. 

 Penurunan tekanan pompa pendingin air tawar diakibatkan adanya 

kerusakan pada impeller pompa pendingin air tawar di mana faktor 

utama kerusakan disebabkan oleh terak dan karat yang menempel 

pada  bagian dalam pompa. 

B. Saran 

Menghindari terjadinya proses penyerapan panas yang tidak 

maksimal maka hendaklah dilakukan pembersihan pendingin air 
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tawar terhadap endapan kotoran yang menempel didalam 

pendingin tersebut secara berskala sesuai dengan jadwal 

perawatan atau buku manual. Menghindari kerusakan pada 

pompa, sebaiknya dilakukan perawatan berkala pada pompa 

sesuai dengan jadwal perawatan dan buku manual baik  terhadap 

sistem perpipaan maupun struktur fisik penyusun pompa. 

DAFTAR PUSTAKA 

[1]. Munandar, W. A. (2007). Motor Diesel Putaran Tinggi. Jakarta: 

Pradnya Paramita. 

[2]. P, Maanen. (2001). Mesin Diesel Kapal. Nautech. 

[3]. P, Maanen. (2001). Mesin Diesel Kapal. PT. Triaskomadra. 

[4]. Tangerang, B. (n.d.). Artikel Permesinan Kapal Perikanan. Mesin 

Diesel, 52-55. 

[5]. Triyono, H. S. (2010). Perbaikan Motor Diesel Penggerak Kapal. 

Jakarta: Pedoman Ilmu. 

[6]. V, Maleev. (2001). Operasi dan Pemeliharaan Mesin Diesel. Nautech. 

[7]. Corporation, H. (1998). Hyundai MAN B&W 6S 50 MC-C Instruction 

Manual . (pp. 102-110). Korea: Nautech 


	1. NUR ILMAN HABIL-K (fix).pdf (p.1-14)
	2. KRISDAMAYANTI (fix).pdf (p.15-24)
	3. NURMAHIRA-K (FIX).pdf (p.25-38)
	4. PATRISIUS S C SANDRO (FIX).pdf (p.39-48)
	5. Andini Adrie (FIX).pdf (p.49-58)
	6. MULIADI-N (fIX).pdf (p.59-70)
	7. ASRUL AHMAD-N (fix).pdf (p.71-84)
	8. Muh. Reynaldi D. S.pdf (p.85-96)
	9. Haryono saini-N (Tidak direkomendasikan Narsumber).pdf (p.97-110)
	10. MUH. ALIF RUSINI-N (FIX).pdf (p.111-122)
	11. MUH. RAMADHANU DJAUHARI-N (FIX).pdf (p.123-136)
	12. I Made Dauh Santosa-N (fix).pdf (p.137-148)
	13. ICHLASUL AMALSYAH MS-N (fix).pdf (p.149-162)
	14. ANGKO MUSHAB SUJADMAN-N (FIX).pdf (p.163-174)
	15. ASDAR-T (fix).pdf (p.175-186)
	16. AlMukmin (fix).pdf (p.187-200)
	17. Asep Suparjo (fix).pdf (p.201-214)
	18. ASLAM MUBARAQ (Fix).pdf (p.215-226)
	19. ahmad alfian (FIX).pdf (p.227-242)
	20. EDWAR-T (fix).pdf (p.243-252)

