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ABSTRAKSI 

 

Risang Subagyo, Rahmad. 2022. “Management Resiko Sebagai Alat Pendukung 

Pengambilan Keputusan Dalam Pengelolaan Air Ballast”. Skripsi. Program 

Diploma IV, Program Studi Nautika, Politeknik Ilmu Pelayaran Semarang, 

Pembimbing I : Capt. Tri Kismantoro, MM, M.Mar, Pembimbing II: Vega F. 

Andromeda, S.St, S,Pd, M.Hum. 

 
Proses ballasting adalah sebuah proses pengisian air laut dalam tangki untuk 

menjaga dan mempertahankan stabilitas kapal dengan baik dimana tentunya air laut 

ini masih banyak mengandung mikroorganisme dari air laut yang dimasukkan ke 

dalam tangki. Dari proses ballasting ini bertujuan untuk mengetahui 

penyebab,dampak dan juga cara untuk mengatasi kualitas air balast yang buruk, 

sehingga ketika berlabuh di suatu pelabuhan tidak menimbulkan kontaminasi di 

perairan tersebut. 

Dalam skripsi ini, metode penelitian yang digunakan adalah kualitatif dimana 

yang harus dilakukan adalah teknik observasi, pengumpulan data maupun 

wawancara selama melaksanakan praktik diatas kapal. Berdasarkan analisa yang 

didapat adalah perlunya perbaikan pada pompa ballast yang ada di kapal MV KT 

02. Dengan metode penelitian ini, penulis bertujuan mencari faktor penyebab tidak 

optimalnya kualitas air ballast serta  dampak yang ditimbulkan dari faktor 

penyebab buruknya kualitas air ballast.  

 

Hasil yang diperoleh dari penelitian ini adalah sistem kerja dari ballast pump 

yang tidak maksimal dan belum diaplikasikanya ballast water treatment, sehingga 

menyebabkan kualitas air ballast buruk. Dari permasalahan ini dapat disimpulkan 

bahwa pentingnya sistem kerja dari ballast pump yang optimal dan sistem ballast 

water treatment sangat mempengaruhi kualitas air ballast yang dihasilkan. Saran 

yang dapat diambil dari penelitian yang dilakukan adalah seharusnya pihak owner 

kapal melakukan pemasangan water ballast treatment agar kualitas air ballast dapat 

optimal, Melaksanakan penambahan edukasi kepada perwira yang akan on board 

agar selalu mengikuti prosedur yang telah ditetapkan International Maritime 

Organisation di dalam peraturan Water Ballast Management, Pihak owner kapal 

seharusnya melakukan perbaikan pada Ballast Pump agar kerja dari ballast pump 

ini sendiri menjadi maksimal. 

 

Kata Kunci : Ballast, Ballast pump. 
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ABSTRACT 

 

Risang Subagyo, Rahmad. 2022. “Risk Assessment as a Decision Support Tool 

in Ballast Water Management”, Diploma IV Program, Nautical Study 

Program, Marine Science Polytechnic Semarang, Advisor I: Capt. Tri 

Kismantoro, M.M,M.Mar Advisor II: Vega F. Andromeda, S.St, S,Pd, 

M.Hum. 

 

            The ballasting process is a process of filling seawater in a tank to maintain 

and maintain the stability of the ship properly where of course this seawater still 

contains a lot of microorganisms from seawater that is put into the tank. The 

ballasting process aims to find out the causes, impacts and also ways to overcome 

poor ballast water quality, so that when anchored in a port it does not cause 

contamination in these waters. 

In this thesis, the research method used is qualitative where what must be 

done is the technique of observation, data collection and interviews during the 

practice on the ship. Based on the analysis obtained, it is necessary to repair the 

ballast pump on the MV KT 02 ship. With this research method, the authors aim to 

find the factors causing the non-optimal ballast water quality and the impact of the 

factors causing the poor quality of ballast water. 

 

The results obtained from this study are the working system of the ballast 

pump is not optimal and the ballast water treatment has not been applied, causing 

poor ballast water quality. From this problem it can be concluded that the 

importance of the optimal working system of the ballast pump and the ballast water 

treatment system greatly affects the quality of the ballast water produced. 

Suggestions that can be taken from the research carried out are that the ship owner 

should install water ballast treatment so that the ballast water quality can be 

optimal, Carry out additional education for officers who will be on board to always 

follow the procedures set by the International Maritime Organization in the Water 

Ballast Management regulations. , The ship owner should make repairs to the 

Ballast Pump so that the work of the ballast pump itself is maximized. 

 

 

Keywords: Ballast, Ballast pump.  
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BAB I 

PENDAHULUAN 

A. Latar Belakang 

Air ballast adalah air yang berfungsi sebagi pemberat dan penyeimbang 

kapal pada saat berlayar. Air ballast di kapal berperan penting untuk 

meningkatkan ketahanan kapal, tetapi memiliki konsekuensi terhadap 

linkungan yang serius  karena banyak hewan laut diangkut oleh air ballast. 

Spesies laut termasuk bakteri, mikroba, invertebrata kecil, telur, kista dan larva 

dari berbagai spesies yang terdapat dalam air ballast yang diambil dari suatu 

perairan akan mengganggu ekosistem yang ada di perairan lainnya ketika air 

ballast tersebut dibuang atau dikeluarkan dari kapal. Ballast exchange sendiri 

adalah proses penggantian air ballast dengan tujuan untuk menghindari 

pertukaran organisme di satu daerah ke daerah lain.  

Kegiatan ballast exchange di kapal MV. KT 02 pada saat akan memuat 

di Kariorang, Kalimantan Selatan. Sebelum kapal berangkat dari Cilacap 

dilakukanlah proses ballasting yaitu mengisi air laut ke dalam tangki ballast 

untuk menjaga stabilitas kapal dengan baik. Tentu saja air laut ini masih 

mengandung mikroorganisme. Dari proses ballasting untuk itu dibutuhkan 

proses ballast exchange yang memiliki tujuan untuk membuang bakteri-

bakteri, sehingga ketika berlabuh di suatu pelabuhan tidak menimbulkan 

kontaminasi di perairan tersebut.  
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Ketika pelaksanaan ballast exchange tidak dapat dilakukan sesuai 

dengan peraturan yang berlaku yaitu kapal melakukan pertukaran air ballast 

dengan jarak 200 nm dari garis pantai terdekat dan dengan kedalaman tidak 

kurang dari 200 meter, maka dapat dilakukan pada jarak setidaknya 50 mil laut 

dari garis pantai terdekat dengan kedalaman paling tidak 200 meter. Hal ini 

dilakukan untuk meminimalkan terjadinya kontaminasi yang disebabkan oleh 

mikroorganisme yang terbawa dari pelabuhan sebelumnya. Meskipun kapal 

tidak sempat untuk melakukan ballast exchange pada jarak 200 nm, hal itu 

dapat dilakukan jika jarak 50 mil dari garis pantai terdekat. Mengingat ballast 

exchange adalah suatu hal yang sangat penting untuk dilakukan dan berdampak 

besar terhadap keadaan ekosistem setempat 

Ballast exchange adalah proses pertukaran air yang berlangsung di laut 

bebas yang mempunyai kedalaman lebih dari 200 m dan mempunyai jarak 50 

mil dari daratan dan bertujuan untuk menghilangkan bakteri, sehingga ketika 

berlabuh di suatu negara tidak akan terjadi suatu kontaminasi bakteri baru 

(Minto Basuki, 2018). 

Menurut Joao Guterres (2018), disebutkan bahwa semua pelabuhan laut 

dan udara memerlukan cara yang efektif dan aman untuk membuang kotoran 

dan limbah serta benda-benda lain yang berbahaya bagi kesehatan. Pertukaran 

air ballast limbah dari kapal mendapat perhatian khusus oleh International 

Maritime Organization (IMO), dengan mengeluarkan peraturan yang 

mewajibkan air ballast yang keluar dari kapal harus bersih. Regulasi tersebut 

dapat dipenuhi dengan berbagai cara, agar air yang dikeluarkan bersih dan 
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aman bagi air di pelabuhan tujuan. Setelah lebih dari 14 tahun negosiasi antara 

negara-negara anggota IMO, konvensi internasional untuk pengendalian dan 

pengelolaan air ballast kapal dan sedimen (BWM Convention) diadopsi melalui 

konsensus pada konferensi diplomatik. Dalam konvensi tersebut mewajibkan 

semua kapal harus menerapkan rencana air ballast dan manajemen sedimen. 

Semua kapal wajib membawa buku catatan air ballast dan akan diminta untuk 

melakukan prosedur pengelolaan air ballast yang ditetapkan oleh standar IMO. 

Kapal - kapal yang terkena aturan konvensi Ballast Water Management 

yaitu kapal kapal ber tonase diatas 400 GRT dan aturan ini bertujuan untuk :  

1. Menghindari perpindahan mikroorganisme - mikroorganisme dan biota lain 

yang dapat merusak dan menghancurkan lingkungan ekosistim di laut dari 

satu area ke area yang lain melalui perantara air ballast.  

2. Menghindari terbentuknya sedimen yang dapat mengganggu ekosistim laut. 

B. Fokus Penelitian 

Pada penulisan skripsi ini, mengingat banyaknya permasalahan 

pencemaran air ballast di laut yang dikarenakan pembuangan air ballast yang 

tidak sesuai aturan maka penulis menganalisa kualitas air ballast pada ballast 

exchange guna menghindari terjadinya pencemaran lingkungan di kapal MV. 

KT 02. Selama penulis melaksanakan praktek laut dari tanggal 27 September 

2020 sampai dengan tanggal 28 Juli 2021. 
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C. Rumusan Masalah 

Penjelasan judul dan latar belakang yang telah diuraikan penulis, maka 

Penulis merumuskan masalah yang akan dibahas dalam skripsi ini adalah :  

1.  Faktor apa saja yang menyebabkan buruknya kualitas air ballast ? 

2. Dampak apa yang dapat ditimbulkan dari faktor yang menyebabkan 

buruknya kualitas air ballast ? 

3. Bagaimana upaya yang dapat dilakukan guna mengatasi faktor penyebab 

buruknya kualitas air ballast ? 

D. Tujuan Penelitian  

Dengan dilakukanya penelitian ini, tidak dapat dipisahkan dari latar 

belakang penelitian dan rumusan masalah yang telah diutarakan sebelumnya. 

Adapun tujuan dari penulisan skripsi ini adalah: 

1.  Mengetahui faktor-faktor yang menyebabkan buruknya kualitas air ballast. 

2. Mengidentifikasi pengaruh faktor-faktor yang mengakibatkan buruknya 

kualitas air ballast 

3. Upaya yang harus dilakukan guna mengatasi faktor penyebab buruknya 

kualitas air ballast. 

 

E. Manfaat Hasil Penelitian 

Adapun manfaat yang ingin dicapai penulis dalam penelitian ini antara 

lain: 
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1.   Manfaat Secara Teoritis 

a. Menambah pengetahuan bagi pembaca, pelaut, maupun kalangan 

umum mengenai faktor penyebab tidak optimalnya air ballast. 

b.Mengetahui dan memahami tindakan yang diambil ketika kualitas air 

ballast buruk 

2.   Manfaat Praktis. 

Sebagai kontribusi pengetahuan yang bermanfaat dalam mengambil 

tindakan untuk mengoptimalkan kualitas air ballast sebelum di buang ke 

laut agar tidak terjadi pencemaran lingkungan laut di area pelabuhan yang 

dimasuki MV. KT 02
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BAB II 

 

KAJIAN TEORI 

 

A. Deskripsi Teori 

Deskripsi Teori bertujuan untuk menunjukan teori-teori, pemikiran atau 

konsep-konsep yang menjadi landasan / petunjuk dalam penyusunan skripsi. 

Untuk memudahkan dalam pemahaman tentang maksud dari sebuah skripsi, 

maka dikemukakan beberapa pendapat dan pengertian yang berhubungan 

dengan tema skripsi. 

Dalam hal membantu pemahaman tentang risk assesment sebagai alat 

pendukung pengambilan keputusan dalam pengelolaan air ballast, maka penulis  

akan menambahkan referensi-referensi tentang teori serta definisi yang berguna 

sebagai penunjang guna dapat mempermudah pemahaman dalam penulisan 

skripsi ini. 

1. Risk Assessment 

Lois. J. Diberardinis (2012) menuliskan beberapa teknik atau metode 

yang dapat digunakan dalam melakukan identifikasi risiko ditempat kerja, 

yaitu : 

a. Safety Checklist 

Merupakan metode paling dasar dan sederhana yang berisikan 

daftar pertanyaan atau halhal yang berkaitan dengan kondisi tertentu 

ditempat kerja. Safety Checklist dapat digunakan sejak tahap preliminary 

design. Hasilnya bersifat kualitatif dan dapat digunakan sebagai acuan 
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dasar dalam melaksanakan identifikasi risiko yang lebih dalam dan lebih 

spesifik. 

b. Job safety Analysis (JSA) 

Job safety Analysis (JSA) merupakan metode identifikasi yang 

sederhana dan  relatif mudah dilakukan buat mengidentifikasi risiko, 

khususnya risiko keselamatan serta kesehatan kerja yang dihubungkan 

menggunakan pekerjaan individual, serta menentukan tindakan 

pengendalian yang sesuai buat meminimalisasi risiko tersebut. JSA pada 

umumnya digunakan untuk pekerjaan yang telah terdeskripsikan dengan 

jelas atau untuk pekerjaan yang sudah memiliki prosedur kerja namun 

membutuhkan pengkajian ulang dengan hasil yang bersifat kualitatif. 

c. What if Analysis 

Metode yang terstruktur dibuat untuk menganalisis kesalahan yg 

mungkin terjadi, menentukan risiko yang berasal dari kesalahan tersebut, 

serta memberikan saran tindakan yang sesuai untuk memperbaiki 

kesalahan tersebut. What if analysis diformulasikan berdasarkan human 

error atau kesalahan manusia, gangguan proses kerja, dan  kegagalan 

pada alat yang menunjang kegiatan tersebut. 

d. Hazard and Operability Studies (HAZOPs) 

Digunakan untuk mengidentifikasi masalah dari operasional proses 

yg bisa mempengaruhi efisiensi produksi dan  keselamatan. HAZOPs 

adalah metode identifikasi risiko yang berfokus di analisis terstruktur 

tentang operasi yg berlangsung. pada HAZOPs ini dipelajari setiap 
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tahapan proses dibuat untuk mengidentifikasi seluruh penyimpangan dari 

syarat operasi yang normal, mendeskripsikan bagaimana dapat terjadi 

serta memilih perbaikan dari defleksi yg ada. 

e. Failure Mode and Effect Analysis (FMEA) 

Adalah metode identifikasi risiko yang menggunakan analisis 

aneka macam pertimbangan kesalahan berasal dari alat-alat yg 

dipergunakan serta mengevaluasi akibat yang berasal dari kesalahan 

tersebut. Kelemahan dari metode ini ialah tidak mempertimbangkan 

kesalahan manusia. Pada hal ini FMEA mengidentifikasi kemungkinan 

abnormal atau defleksi yang bisa terjadi pada komponen atau alat-alat yg 

terlibat pada proses produksi dan  konsekuensi yang ditimbulkan. 

2. Air Ballast 

Ballast water adalah air yang digunakan oleh kapal pada saat muatan 

kosong atau setengah terisi, sebagai pemberat untuk menjaga stabilitas dan 

keseimbangan kapal. Saat diambil dari perairan sekitar (ballasting), 

diperkirakan air ballast mengandung ribuan jenis spesies seperti bakteri, 

mikroba, ubur-ubur, larva, dan telur hewan, serta bentuk hewan-hewan 

akuatik yang berukuran lebih besar. 

Intrusi spesies ‘asing’ dari ekosistem yang berbeda saat pembuangan 

air ballast (deballasting) dapat membahayakan kehidupan lingkungan laut 

setempat, mengubah ekosistem laut dan mengganggu sumber daya pesisir. 

Berdasarkan data IMO, sepanjang satu tahun pelayaran dunia memuat 10 

milyar ton air ballast, berikut ribuan spesies laut mikro di dalamnya. Setiap 
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harinya, ada sebanyak 7000 spesies per jam yang berpindah. Tiap 9 minggu, 

diperkirakan terjadi satu intrusi spesies pendatang terhadap perairan lokal. 

Sementara terdapat 4,5 milyar orang di seluruh dunia yang hidup di pesisir, 

yang berpotensi terpengaruh jika terjadi kerusakan ekosistem perairan lokal. 

Peraturan tentang air ballast yang dibentuk oleh IMO (International 

Maritime Organisation) bertujuan untuk mencegah terjadinya polusi yang 

disebabkan karena proses ballast dari kapal. Dalam BWM Convention,2004 

menetapkan 2 standart manajemen air ballast yg mampu dipergunakan oleh 

kapal waktu melakukan proses ballast yaitu menggunakan standart D-1. 

a. Edaran Kementerian Perhubungan Direktorat Jenderal                   

Perhubungan Laut perihal Ballast: 

1). Kapal dengan GT 400 atau lebih yg membawa air ballast dan  

berlayar pada perairan intemasional wajib  disurvey serta 

disertifikasi manajemen air Ballast dan sedimen dari kapal. 

2). Kapal yg dibangun sebelum atau setelah tahun 2009 dengan 

kapasitas air balas 1500 𝑚3 sampai dengan 5000 𝑚3harus 

melaksanakan pertukaran air balast sesuai dengan ketentuan D-1 

sampai dengan tahun 2020 sehabis tahun 2020 wajib  memenuhi 

standar peraturan D-2. 

3).  Kapal yang dibangun pada saat atau sehabis tahun 2009 akan tetapi 

tidak lebih dari tahun 2012 dengan kapasitas air ballast 5000 𝑚3 

atau lebih wajib  melaksanakan manajemen air ballast sesuai 

dengan ketentuan D-1 sampai dengan tahun 2020, sehabis tahun 

2020 wajib  memenuhi standar peraturan D-2. 
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4). Kapal yang dibangun pada saat atau setelah tahun 2012 dengan 

kapasitas air ballast 5000 𝑚3 atau lebih harus menerapkan sesuai 

dengan standar peraturan D-2. 

5). Persyaratan manajemen air balast tidak diterapkan pada kapal yang 

membuang air ballast pada fasilitas penampungan. 

b. Ballast Record Book / Buku Catatan Ballast 

Sesuai ketentuan yang ada dan telah diregulasikan oleh IMO 

(International Maritime Organization) pengelolaan air ballast yang 

dilakukan oleh kapal harus dicatat sesuai dengan ketentuan. Dalam 

pengoperasian air ballast. hal-hal yang perlu dicatat yaitu sebagai 

berikut: 

a. Tanggal dan waktu dilaksanaannya pengisian air ballast ke dalam  

tangki  ballast. 

b. Tangki tempat dimana air ballast di tampung. 

c. Suhu dari air ballast. 

d. Kadar garam air ballast. 

e. Posisi lintang dan bujur saat pengisian. 

f. Jumlah air ballast yang diisikan kedalam tangki ballast. 

g. Semua hal yang dilakukan dan dicatat dalam pengoprasian air 

ballast harus diketahui dan ditanda tangani oleh mualim yang 

bertanggung  jawab (mualim 1). 

h. Nahkoda sebagai orang yang bertanggung jawab secara 

keseluruhan di atas kapal harus juga mengetahui tentang 

operasional air ballast di atas  kapal. 
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i. Jika terdapat kejadian-kejadian yang janggal atau kecelakaan 

dalam pengoprasian ballasting maupun de-ballasting, harus 

diketahui oleh Mualim 1 serta Nahkoda dan dibuat laporan tentang 

hal tersebut untuk pelaporan ke pihak-pihak yang bersangkutan 

selanjutnya. 

c. Ballast Pump /  Pompa Ballast 

pompa merupakan suatu alat yang dapat memindahkan cairan dari 

tempat yang lebih rendah ke tempat yang lebih tinggi atau ke tempat 

yang mempunyai tekanan yang sama (Edwards, 2015:96). 

Dalam sistem ballast, pompa berfungsi memindahkan air ballast 

yang berasal dari laut menuju ke tangki-tangki ballast kapal. Pompa 

memiliki beraneka ragam jenis. Namun biasanya yang digunakan untuk 

sistem ballast yaitu jenis Pompa Sentrifugal.  

 

Menurut Saputra dalam buku (Mekanika Fluida jilid 2) Pompa 

sentrifugal adalah suatu mesin yang digunakan untuk memindahkan 

fluida dengan cara putaran (menaikan tekanan dengan gaya sentrifugal) 

dan fluida keluar secara radial melalui impeller (Saputra, 2012). 

Pompa Centrifugal merupakan jenis pompa yang terdiri dari 

impeler yang memiliki sebuah saluran inlet pada bagian tengahnya. 

Saat sebuah impeler berputar, cairan (fluida) akan mengalir pada bagian 

casing sekitaran impeler sehingga akan menciptakan dampak pada gaya 

sentrifugal. Casing ini juga memiliki fungsi untuk menurunkan fluida 

namun kecepatan putar yang ada pada impeler tetap tinggi. Kecepatan 
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cairan tersebut akan dikonversi menjadi sebuah tekanan oleh casing 

sehingga air ballast yang ada dapat dikeluarkan melalui outlet. 

3. Manajemen Air Ballast Standart D-1 (Ballast Exchange) 

Manajemen air ballast standart D-1 berdasarkan IMO (International 

Maritime Organisation) merupakan standart ballast yang digunakan untuk 

meminimalisir terjadinya resiko masuknya spesies baru kedaerah perairan 

lain dengan metode Ballast Water Exchange yaitu pertukaran air ballast. 

Manajemen air ballast ini masih berlaku hingga 8 September 2024 menurut 

hasil BWM Convention tahun 2004. Standart D-1 sesuai dengan surat edaran 

nomor: 003/8/6/BKI mewajibkan semua kapal melakukan pertukaran air 

ballast dengan jarak 200 nm dari garis pantai terdekat dan dengan 

kedalaman paling tidak 200 meter, namun untuk kasus-kasus tertentu 

apabila kapal tidak mendapat jarak 200 nm dari garis pantai terdekat maka 

pertukaran air ballast dapat dilakukan pada jarak paling tidak 50 nm dari 

garis pantai terdekat dengan kedalaman minimal 200 meter. 

a.   Metode Standart Manajemen Air Ballast D-1 

Metode dalam menggunakan Standar Manajemen Air Ballast D-1 

yang dapat dipergunakan sesuai regulasi yaitu sebagai berikut: 

1).  Sequential Method 

Saat kapal melakukan proses pengisian ataupun pengosongan air 

ballast, sistem kapal harus dapat mengisi atau mengosongkan air 

ballast minimal 95% dari total kapasitas tangki ballast yang dimiliki 

oleh kapal. 
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2).  Flow-through / Pumping Method 

Untuk kapal yang menggunakan metode throught-out/pumping, 

kemampuan dari pompa ballast yang dimiliki kapal harus dapat 

memompa secara continously selama proses pengisian 3 kali volume 

tangki ballast yang dimiliki oleh kapal. 

3).  Dilution Method 

Metode dengan proses penggantian air ballast pada tangki ballast 

yang dilakukan secara bersamaan dengan cara mengisi tangki 

ballast  melewati bagian atas tangki ballast dan membuang air 

ballast pada tangki ballast melewati bagian dasar tangki ballast 

dengan kecepatan aliran yang sama dengan pompa yang dimiliki 

kapal. 

b.   Alur Ballasting 

Alur proses Ballasting sesuai dengan manual book dan Final 

Ballast Water Management Plan kapal MV.KT 02, air ballast dipompa 

masuk menggunakan pompa ballast melewati sea chests kapal. 

Kemudian air ballast melewati sensor FMU (Flow Meter Unit) untuk 

mendeteksi kecepatan air ballast pada pipa ballast serta pemberian zat 

kimia Sodium Thiosulfate untuk membantu proses disinfeksi air ballast. 

c.   Alur De-Ballasting 

    Alur proses De-Ballasting sesuai dengan manual book dan Final 

Ballast Water Management Plan (2020)  kapal MV. KT 02 sesuai jurnal 

yaitu air ballast yang telah di tampung dalam tangki air ballast dipompa 

menggunakan pompa ballast menuju ke sea chests kapal untuk di buang 
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ke laut. Teteapi sebelum air ballast dibuang kelaut melewati sea chest 

air ballast melewati FMU (Flow Meter Unit) untuk mengetahui 

kecepatan dari air ballast didalam pipa. Air ballast kemudian melewati 

ANU (Auto Neutralization Unit) untuk menetralkan air ballast yang 

akan dibuang dan  TSU (Tro Sensor Unit) untuk mengetahui Total 

Residual Oxidant yang masih terdapat didalam air ballast. Apabila air 

ballast masih mengandung residu melebihi batas yang telah ditentukan 

maka sensor akan memberi sinyal dan sistem dari TSU akan otomatis 

mengalirkan cairan kimia Total Chlorine untuk menetralisir kandungan 

residu yang masih tinggi. Maka diharapkan air ballast yang dikeluarkan 

dari kapal dalam keadaan bersih dan tidak mencemari lingkungan 

sekitar.   

4. Standard D-2 (ballast water treatment) 

 Standar ini mensyaratkan adanya treatment bagi air balast yang 

ditemukan adanya kandungan lebih dari 10 mikroorganisme per meter kubik 

yang berukuran lebih dari atau sama dengan 50 mikron. Dengan adanya 

pengolahan (water treatment) ini maka tidak akan ada lagi mikroorganisma 

yang lolos ke lingkungan baru, sehingga kerusakan lingkungan dapat 

dicegah. 

5. Pencemaran Lingkungan 

Pencemaran lingkungan adalah suatu keadaan  dimana suatu materi, 

energi dimasukkan pada lingkungan oleh aktivitas manusia atau secara 

alami pada batas-batas dasar atau kadar tertentu, sehingga menyebabkan 

terjadinya gangguan kerusakan dan penurunan mutu lingkungan, hingga 
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lingkungan tidak dapat berfungsi sebagaimana mestinya dicermati dari segi 

kesehatan, kesejahteraan dan  keselamatan rakyat. Penulis dapat mengambil 

kesimpulan bahwa pencemaran lingkungan artinya terkontaminasinya 

komponen fisik serta biologis dari sistem bumi serta atmosfer sehingga 

menganggu keseimbangan ekositem suatu lingkungan (Munadjad 

Danusaputro, 2016). 

6. Alur Pipa Air Ballast 

Sesuai dengan konstruksi bangunan kapal MV.KT 02 masuknya air 

ballast yang diambil dari laut menuju ke dalam tangki ballast kapal melalui 

pipa yang susunannya telah dibentuk pada saat awal pembangunan kapal di 

galangan kapal. Alur pipa air ballast tersebut tersusun dari pipa-pipa yang 

menyatu dan dirangkai sedemikian rupa sesuai susunan dari lubang seachest 

atau lubang masuknya air laut menuju ke dalam tangki-tangki ballast kapal 

melalui pipa air ballast. Susunan alur dari pipa-pipa ballast pada kapal dapat 

diurutkan serta dapat dilihat melalui manual book yang berada diatas kapal. 

7. Alat Pengukur 

Sesuai dengan regulasi yang di tetapkan oleh IMO (International 

Maritime Organization) pada BWM Convention tahun 2004, terdapat hal-

hal yang harus diukur dan dicatat pada Ballast Record Book seperi suhu dari 

air ballast yang masuk, berat jenis dari air ballast yang masuk, sampai 

dengan jumlah dari air ballast yang ada di dalam tangki harus diukur dan 

dicatat. Dalam pengukuran air ballast, harus menggunakan alat-alat yang 

ditetapkan untuk mengukur hal tersebut. Alat ukur yang digunakan yaitu 

sebagai berikut : 
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a. Thermometer / Termometer 

Termometer merupakan alat untuk mengukur panas atau suhu. 

Termometer berasal dari bahasa latin yaitu Thermo yang memiliki arti 

panas dan Meter yang berarti untuk mengukur. Ada beberapa jenis 

termometer yang ada namun yang digunakan pada kapal MV. KT 02 

dalam pengukuran suhu yang ada menggunakan termometer dengan air 

raksa. Caranya yaitu  dengan mencelupkan termometer kedalam tangki 

ballast untuk melihat suhu dari air ballast tersebut. 

b. Sounding Tape 

 Dalam pengukuran jumlah air ballast yang di tampung oleh 

tiap-tiap tangki ballast, kita melakukan sounding dengan menggunakan 

Sounding Tape Ballast  alat ini biasa digunakan untuk mengetahui 

kedalaman dari air ballast pada tangki ballast yang nantinya kita dapat 

menghitung kapasitas yang ditampung dengan mengkonversikan 

dengan Sounding Table atau tabel sounding pada kapal. 

c. Hidrometer 

Hidrometer merupakan sebuah alat yang digunaan untuk 

mengukur massa jenis suatu zat cair. Hidrometer juga sering disebut 

dengan nama Aerometer. Dengan hidrometer kita dapat mengetahui 

dengan membaca skala hidrometer yang ditempatkan mengapung pada 

suatu zat cair. 

B. Kerangka Penelitian 

Untuk mempermudah memahami skripsi ini maka penulis membuat suatu 

kerangka penelitian yang merupakan pemaparan  kronologis berdasarkan teori 
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dalam menjawab pokok permasalahan penelitian berdasarkan pemahaman teori 

dan konsep-konsep. Pemaparan di gambarkan dalam bentuk bagan alur yang 

sederhana yang disertai dengan penjelasan singkat mengenai bagan tersebut. 

Dimana dalam bagan di bawah dijelaskan tentang kerangka pikir dari risk 

assesment sebagai alat pendukung pengambilan keputusan dalam pengelolaan 

air ballast MV. KT 02.  Sehingga diharapkan dapat menambah pengetahuan 

serta dapat mencegah pencemaran air laut saat penggunaan manajemen air 

ballast sesuai regulasi BWM Convention,2004. 
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BAB V 

SIMPULAN DAN SARAN 

A. Simpulan 

Setelah penulis mendapatkan hasil dari pembahasaan masalah maka 

penulis dapat mengambil kesimpulan sebagai berikut :  

1. Faktor-faktor penyebab buruknya kualitas air ballast meliputi faktor 

manusia, pentingnya skill dan pengetahuan manusia dalam pengoperasian 

ballast exchange yang bertujuan untuk mendapatkan kualitas air ballast 

yang baik dengan prosedur ballast exchange yang benar.  Faktor mesin, 

mesin yang tidak bekerja maksimal dapat menyebabkan kualitas air ballast 

yang buruk, sehingga dibutuhkan performa mesin yang bagus dalam 

pelaksanaan ballast exchange. Faktor material, material yang terdapat 

dalam ballast pump kurang baik oleh karena itu dapat berpengaruh dengan 

proses ballast exchange yang di hasilkan dengan kualitas air ballast yang 

baik. 

2. Dampak yang ditimbulkan dari faktor penyebab buruknya kualitas air 

ballast yaitu seperti diadakannya inspeksi dari pihak port state control 

(PSC) mengenai air ballast maupun mesin ballast. Dengan buruknya 

kuialitas air ballast yang dihasilkan dari pengoperasian ballast exchange 

akan menyebabkan terjadinya pencemaran lingkungan dikarenakan terdapat 

bakteri ataupun biota laut yang tidak ternetralisir dari pelabuhan 

sebelumnya. Sehingga akan menyebabkan kapal di berikan sanksi ataupun 
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denda yang harus di bayarkan dikarenakan tercemarnya suatu lingkungan di 

pelabuhan tempat akan memuat. 

3. Upaya yang dapat dilakukan guna mengatasi faktor penyebab buruknya 

kualitas air ballast adalah dengan metode yang telah  terstruktur dari sistem 

ataupun regulasi Ballast Water Management. Sehingga proses ballast 

exchange menghasilkan kualitas air ballast yang baik. Adapun yang harus 

dilakukan adalah pemasangan water ballast treatment pada kapal MV KT 

02 agar kualitas air ballast mendapatkan kualitas air ballast yang baik. 

 

B. Keterbatasan Penelitian 

Dalam mengerjakan skripsi ini penulis tentunya menyadari bahwasanya 

terdapat keterbatasan penelitian. Adapun keterbatasan penelitian yang penulis 

alami adalah sebagai berikut : 

1. Penelitian hanya dilakukan di satu tempat yaitu MV. KT 02. 

2. Penelitian ini hanya membahas tentang upaya pengoptimalan ballast 

exchange agar mendapatkan hasil yang baik dan tidak menimbulkan 

pencemaran di sekitar kapal. 

C. Saran  

Dari pembahasan yang penulis bahas tentang “Risk assesment Sebagai 

Alat Pendukung Pengambilan Keputusan Dalam Pengelolaan Air Ballast” saran 

yang dapat diambil adalah sebagai berikut : 

1. Melaksanakan penambahan edukasi kepada perwira yang akan on board 

agar selalu mengikuti prosedur yang telah ditetapkan International 
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Maritime Organisation yang tercantum di dalam peraturan Water 

Ballast Management. 

2. Pihak owner kapal sebaiknya melakukan perbaikan dan perawatan pada 

ballast pump agar kerja dari ballast pump ini sendiri menjadi maksimal. 
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LAMPIRAN 10 

WAWANCARA  1 

 

Tempat Wawancara : MV. KT 02 

Waktu   : 11 Juni 2021 

Narasumber  : CAPTAIN  

WAWANCARA 1  

Penulis  : “Selamat pagi Capt, mohon ijin apakah saya dapat meminta 

waktunya untuk wawancara Capt  ?” 

Captain  : “Silahkan det, mau tanya apa ?” 

Penulis  : “Ijin Capt, apa yang menyebabkan kualitas air ballast  buruk 

Capt ?” 

Captain     : “Jadi kualitas air ballast  tidak optimal dikarenakan banyak 

faktor, salah satu faktor adalah faktor mesin. Dimana mesin 

dikapal kurang maksimal dalam bekerja. Selain itu di kapal ini 

tidak ada sistem    Ballast water treatment” 

Penulis          : “Apa dampak yang ditimbulkan Capt ?”. 

Captain            : “Dampak yang timbul dari hal tersebut adalah susah untuk 

mendapatkan kualitas air yang bagus dan kapal ini tidak bisa 

memasuki daerah-daerah yang ketat soal ballast dikarenakan 

untuk memasuki pelabuhan, apalagi kalau kapal ingin keluar 

negeri dan masuk ke negara yang maju maka kapal harus 

dilengkapi oleh mesin water ballast treatment. sehingga 

menimbulkan dampak kapal susah untuk mendapatkan 

charter. ” 
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Penulis : “Bagaimana upaya untuk mengatasi permasalahan ini Capt?” 

Captain : “Upaya untuk mengatasi permasalahan ini adalah dengan 

memasangka water ballast treatment sehingga nantinya akan 

dapat berlayar ke negara-negara maju di dunia ini” 

Penulis                   : “Siap Capt, saya kira saya sudah paham. Terima kasih Capt” 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   Pewawancara  

Rahmad Risang S Capt. Daniel Simeon 
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LAMPIRAN 11 

WAWANCARA 2 

 

Tempat Wawancara : MV. KT 02 

Waktu   : 11 Maret 2021  

Narasumber  : C/O  

WAWANCARA 2  

Penulis  : “Selamat siang Chief, mohon ijin apakah saya dapat meminta 

waktunya untuk wawancara Chief ?” 

Chief Officer     : “Silahkan det, mau tanya apa ?” 

Penulis  : “Ijin Chief, apa yang menyebabkan buruknya kualitas air 

ballast  Chief ?” 

Chief Officer       : “Kamu sudah paham kan mengenai ballast ?” 

Penulis                 : “Siap, sudah Chief” 

Chief Officer        : “Jadi kualitas air ballast  yangburuk dikarenakan banyak faktor, 

salah satu faktor adalah faktor manusia. Dimana manusia 

disini officer kapal yang tidak menjalankan prosedur tentang 

water ballast exchange secara baik dan benar, sehingga 

kualitas air ballast menjadi tidak optimal dikarenakan faktor 

pompa yang tidak mendukung juga sehingga tidak 

menerapkan prosedur yang telah ditetapkan sesuai dengan 

standar operasional dalam International Maritime 

Organisation pada pelaksaan ballast exchange adalah 

melaksanakan sebanyak 3 kali. Namun jika tidak dilakukan 

proses ballast exchange sesuai dengan standar operasional 

yang telah  ditetapkan, maka akan berpengaruh terhadap 

kualitas air ballast yang menjadi buruk. ” 
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Penulis            : “Bagaimana langkah  yang diambil setelah ada faktor ini apa  

Chief?” 

Chief Officer     : “Langkah selanjutnya kita sebagai perwira di atas kapal sebisa 

mungkin melakukan ballast exchange dan harus mengikuti 

sesuai dengan peraturan yang berlaku sehingga nantinya akan 

tercapainya kualitas air ballast yang optimal.” 

 Penulis            : “Siap Chief, saya kira saya sudah mulai paham. Terima kasih 

Chief” 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

Acknowledge by 

    Ahmad Sakir 

   Pewawancara  

Rahmad Risang S 
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