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ABSTRAKSI

Mallira, Ajeng, 55181136759 N, 2023, “Strategi Menghindari Cuaca Ekstrem di
Laut China Selatan Pada Kapal MV. Segara Mas”, Program Studi Nautika,
Politeknik 1lmu Pelayaran Semarang, Pembimbing I: Capt. Tri Krismantoro,
M.M, M.Mar. Pembimbing Il: Awel Suryadi, S.ST., M.Si

Semua kapal yang akan berlayar memiliki risiko menghadapi kecelakaan,
penyebabnya adalah faktor alam, faktor kelalaian manusia, dan faktor lingkungan
dan faktor peralatan. Cuaca buruk merupakan faktor alam yang seharusnya dapat
dicegah dengan melakukan pelatihan yang mencakup kesiapan awak kapal dan
kondisi kapal dalam menghadapi cuaca buruk. Penelitian ini bertujuan untuk
mengetahui bagaimana strategi untuk menghindari cucaca estrem dan untuk
mengetahui bagaimana kesiapan crew kapal dan muatan saat terjadinya cuaca
ekstrem

Penelitian ini merupakan penelitian deskriptif kualitatif, dimana data yang
didapatkan melalui observasi langsung diatas kapal, wawancara dengan
narasumber terkait dan dokumentasi. Data yang telah dikumpulkan kemudian
dianalisa, hasil analisa kemudian diuraikan untuk menjawab permasalahan yang
diangkat dalam penelitian ini.

Melalui hasil analisa dan pembahasan strategi yang dilakukan untuk
menghindari cuaca buruk adalah dengan pengontrolan kemudi manual metode
zig-zag guna mempertahankan kecepatan kapal yang turun akibat kapal dihantam
ombak tinggi dari samping, serta melakukan pengecekan peta cuaca dan
menghindari posisi pusat taifun, persiapan crew dan muatan sebelum kapal
berangkat dengan memastikan kondisi tubuh crew sehat agar tetap efektif
melakukan dinas jaga dan dalam mempersiapkan muatan dengan memastikan
semua lashing muatan terikat kencang dan aman serta mengikat kencang benda
yang tempatnya tidak permanen. Dan kesiapan crew menjadi salah satu hal yang
penting dikarenakan yang berperan penting dalam sebuah pelayaran yaitu sdm itu
sendiri agar dinas jaga berja;an secara efektif dan aman dalam melakukan
pelayaran. Serta kesiapan muatan juga hal harus diperhatikan kemananannya,
lashing muatan peti kemas harus aman dan sesuai prosedur saat sebelum
melakukan pelayaran.

Kata Kunci: cuaca buruk, mencegah kecelakaan kapal, Laut China Selatan
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ABSTRACT

Mallira, Ajeng, 551811136759 N, 2023, “Strategy to Avoid Extreme Weather in
the South China Sea on the MV. Segara Mas”, Diploma IV Program,
Nautical Departement Study Program, Semarang Merchant Marine
Polytechnic, Advisor I: : Capt. Tri Krismantoro, M.M, M.Mar Supervisor Il
: Awel Suryadi, S.ST., M.Si

All ships that will sail have the risk of encountering accidents, the causes of
which are natural factors, human negligence, and environmental factors and
equipment factors. Bad weather is a natural factor that should be prevented by
conducting training that includes crew readiness and ship conditions in facing
bad weather. This study aims to find out the strategy for avoiding extreme weather
and to find out how the ship's crew and cargo are prepared when extreme weather
occurs.

This research is a qualitative descriptive study, in which data were obtained
through direct observation on board, interviews with relevant sources and
documentation. The data that has been collected is then analyzed, the results of
the analysis are described later to answer the problems raised in this study.

Through the results of the analysis and discussion of the strategy carried out
to avoid bad weather is to control the manual rudder zig-zag method to maintain
the speed of the ship descending due to the ship being hit by high waves from the
side, as well as checking the weather map and avoiding the position of the
typhoon center, preparing the crew and cargo before the ship departs by ensuring
the crew's body condition is healthy so that they remain effective in carrying out
guard duty and in preparing the cargo by ensuring all lashing loads are tightly
and securely tied and fastening objects that are not permanently located. And the
readiness of the crew is one of the important things because what plays an
important role in a cruise ship is the human resources themselves so that the
guard works effectively and safely on a cruise. As well as the completeness of the
load, security must also be considered, the lashing of container loads must be safe
and in accordance with the procedures prior to shipping.

Keywords : bad weahter, preventing shipwrecks, South China Sea

Xiv
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PENDAHULUAN

A. Latar Belakang

Fenomena cuaca yang terjadi melebihi cuaca normal di mana
memiliki peluang terjadi bahaya dan kecelakaan adalah cuaca buruk. Cuaca
buruk terjadi pada saat penulis melakukan penelitian,di Laut China Selatan
pada jam jaga chief officer yaitu 16.00-20.00 tepatnya pada jam 18.30
kecepatan angin mencapai 55 knot dan gelombang laut yang menerjang kapal
dari samping kapal membuat kemiringan kapal yang mencapai 30° pada
clinometer kapal, jika GM negatif dengan kemiringan kapal yang disertai
kencangnya kecepatan angin pada saat itu memiliki resiko besar terjadinya
kecelakaan.

Kecelakaan adalah suatu kejadian tidak terduga dan tidak di
kehendaki yang mengganggu suatu aktivitas atau pekerjaan yang telah diatur
dan tidak terduga yang dapat menimbulkan kerugian baik waktu, harta benda
atau properti maupun korban jiwa (Tamura, 2008). Dilihat dari laporan
investigasi Komisi Nasional Keselamatan Transportasi (KNKT), banyak
faktor yang menyebabkan terjadinya kecelakaan kapal seperti kelebihan
muatan, kondisi kapal, kecakapan pelaut, dan kondisi cuaca buruk. Semua
kapal yang akan melakukan pelayaran memiliki risiko menghadapi
kecelakaan, penyebabnya adalah faktor alam, faktor kelalaian manusia, faktor

lingkungan dan juga faktor peralatan. Pada faktor alam yang menyebabkan



kecelakan merupakan faktor dari cuaca ektrem.

Cuaca ektrem adalah cuaca yang diatas cuaca normal pada umumnya,
pada beaufort scale yang dapat dikategorikan dalam cuaca ekstrem vyaitu
diatas skala 7 pada kecepatan angin 33 knot. Laut yang dilayari dengan
kondisi cuaca estrem harus dihindari dengan mengidentifikasi tanda-tanda
akan terjadinya badai, tanda-tanda yang dapat diketahui sebelum terjadinya
badai yaitu tekanan udara pada barometer rendah, adanya awan cirrus sebagai
pertanda terjadinya badai, dan gelombang laut yang bergerak lebih cepat
dikarenakan angin yang bertiup kencang dari pusat badai. Terjadinya cuaca
ektrem berdampak ke kapal termasuk muatan yang sedang dibawa kapal
tersebut, pelashingan muatan menjadi salah satu yang penting saat kapal
diterpa cuaca ektrem. Lashing muatan juga termasuk salah satu faktor
terjadinya kecelakaan jika pemasangan lashing muatan yang tidak sesuai
prosedur lashing.

Lashing merupakan alat di atas kapal peti kemas yang berfungsi untuk
mengikat peti kemas agar muatan terikat kuat dan tidak bergeser selama
pelayaran. Alat lashing peti kemas sangat berpengaruh terhadap kelancaran
proses pemuatan, terdapat beberapa alat lashing pada kapal menurut Tumbel
Containers dalam Sofyan (2020) yaitu single bridge base cones, double
bridge base cone, double stacking single bridge cone, deck locking pin,
corner casting pin, pigeon hook, twist lock, turn buckle, dan lashing bar. Alat
lashing harus dipasang sesuai prosedur yang ada di cargo securing manual

(CMS), yang mana CMS akan berbeda-beda di setiap kapal sesuai dengan



jenis kapal.

Kapal adalah kendaraan pengangkut penumpang atau barang dilaut
atau sungai dan sebagainya. Terdapat beberapa jenis kapal yaitu kapal muatan
umumu (General Cargo Ship), kapal minyak (Tanker Ship), kapal peti kemas
(Container Ship), kapal muatan curah kering (Bulk Carrier Ship), kapal RO-
RO dan kapal penumpang (Passenger Ship). Jenis kapal yang yang digunakan
penulis saat melakukan penelitian yaitu kapal peti kemas atau Container Ship.
Kapal yang digunakan merupakan kapal MV. Segara Mas yang mana kapal
ini merupakan kapal milik PT. TEMAS SHIPPING yang merupakan salah
satu perusahaan pelayaran di Indonesia.

Indonesia merupakan negara maritim dengan wilayah perairan di
Indonesia lebih luas dari daratannya yaitu terdiri dari 30 % daratan dan 70 %
lautan. Yang mana masyarakatnya sebagian besar adalah nelayan dan bekerja
pada sektor bahari termasuk para pelaut. Pelaut merupakan seseorang yang
berkerja dalam bidang transportasi laut, transportasi laut merupakan suatu
kegiatan atau proses pengangkutan orang maupun barang dari suatu tempat
menuju tempat lain dengan jarak dekat maupun jauh melalui jalur laut.

Dari pengalaman yang dialami penulis saat melakukan penelitian di atas

kapal MV. Segara Mas, maka penulis memilih judulpenelitian yaitu "Strategi

menghindari cuaca ektrem kapal MV. Segara Mas”.



B. Fokus Penelitian
Dalam penulisan skripsi tentang strategi menghindari cuaca ekstrem di
Laut China Selatan pada kapal MV. Segara Mas, yang menjadi fokus
penelitian adalah strategi yang dilakukan untuk menghindari cuaca ekstrem

seperti kesiapan crew, kapal dan muatan.

C. Rumusan Masalah

Berdasarkan latar belakang di atas, penulis ingin meneliti tentang
bagaimana pengaruh cuaca buruk terhadap awak kapal yang tidak fokus dalam
menjalankan tugas dinas jaga dikarenakan sedang mabuk laut, dan pengaruh
cuaca buruk terhadap muatan kontainer dengan lashing-an longgar sehingga
kontainer on deck bisa saja jatuh ke laut, serta upaya yang dapat dilakukan
ketika menghadapi cuaca buruk dalam kondisi siap guna mencegah terjadi
kecelakan kapal. Oleh karena itu, penulis tertarik untuk menganalisis
bagaimana strategi-strategi untuk menghindari cuaca ekstrem.
Adapun yang menjadi rumusan masalah pada penulisan skripsi ini adalah:
1. Bagaimana strategi untuk menghindari cuaca ekstrem?

2. Bagaimana kesiapan crew dan muatan ketika terjadi cuaca ekstrem?



D. Tujuan Penelitian
Tujuan dari penelitian penulisan skripsi ini yaitu :

1. Untuk mengetahui bagaimana strategi yang dapat dilakukan dalam
menghindari cuaca ekstrem di Laut China Selatan pada pelayaran China
menuju Philliphine North Port,

2. Untuk mengetahui persiapan yang dapat dilakukan dalam menghadapi

cuaca ekstrem di Laut China Selatan.

E. Manfaat Hasil Penelitian
Secara teori manfaat dari hasil penelitian skripsi ini adalah ;
1. Menambah pengetahuan dan wawasan baru untuk pembaca tentang
upaya menghadapi cuaca buruk,
2. Menyumbang karya ilmiah untuk referensi pembaca terkhusus pada

pembahasan kesiapan dalam menghadapi cuaca buruk.

Sedangkan Manfaat secara praktis dari skripsi ini adalah ;

1. Untuk mengurangi kasus kecelakaan kapal akibat cuaca buruk yang
disebabkan oleh kurangnya kesiapan kapal sebelum melaksanakan
pelayaran.

2. Untuk meningkatkan pemahaman crew dalam kesiapan menghadapi
cuaca buruk terutama deck crew mengenai upaya yang dilakukan

sebelum menghadapi cuaca buruk.
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KAJIAN TEORI
Deskripsi Teori

Bab ini berisi uraian teori dari judul skripsi “Strategi menghindari
cuaca ektrem pada kapal MV. Segara Mas”. Uraian teori berikut bertujuan
untuk membantu pembaca memahami istilah yang digunakan dalam skripsi
ini. Isi uraian tersebut ialah sebagai berikut:

1. Cuaca

Dalam keseharian, istilah cuaca dan iklim sangat sering disebut,
tapi masih banyak di antara kita yang belum memahami tentang definisi
dari cuaca dan iklim yang penggunaannya masih sering tertukar. Cuaca
adalah suatu keadaan atmosfer di daerah tertentu yang dapat terjadi dan
berubah-ubah dalam waktu yang relatif singkat, jangka waktu cuaca
berkisar hanya beberapa jam saja. Sedangkan iklim adalah keadaan rata-
rata dari cuaca di suatu wilayah yang luas dan dihitung dalam jangka
waktu yang relatif lama.

Menurut Kartasapoetra dalam Abdillah (2022), cuaca adalah
keadaan atau kelakuan atmosfer pada waktu tertentu yang sifatnya
berubah-ubah dari waktu ke waktu. Udara mempunyai sifat yang
dinamis. Suhu dan kelembaban udara akan berubah dari waktu ke waktu.
Intensitas cahaya yang diteruskan ke permukaan bumi melalui lapisan
atmosfer akan selalu berubah pula, tergantung keadaan penyebaran dan

ketebalan awan. Demikian pula halnya dengan kecepatan dan arah angin.



Terdapat perbedaan dan persamaan antara cuaca dan iklim,
persamaannya adalah cuaca dan iklim sama-sama menghasilkan
peristiwa fisik dari langit seperti awan, hujan, petir, angin topan, dan
sebagainya. Cuaca dan iklim juga sama-sama mempengaruhi persebaran
hayati di ekosistem. Sedangkan perbedaan antara iklim dan cuaca adalah
di jangka waktu terjadinya, perubahan cuaca terjadi dalam waktu yang
singkat sementara perubahan iklim membutuhkan waktu yang sangat
lama.

Cuaca tidak selamanya cerah, terdapat pula cuaca ekstem yang
terjadi di waktu-waktu tertentu. Cuaca ekstrem adalah fenomena cuaca
yang terjadi melebihi cuaca normal di mana memiliki peluang terjadi
bahaya. Ahli meteorologi umumnya mendefinisikan cuaca ekstrem
sebagai aspek cuaca apa pun yang berisiko terhadap kehidupan, properti,
atau memerlukan intervensi pihak berwenang. Contoh dari cuaca
ekstrem adalah badai dan topan yang merupakan fenomena siklon tropis,
badai dan topan adalah fenomena gangguan cuaca yang terbentuk di
lautan.

Jenis-jenis fenomena cuaca buruk yaitu:

a. Badai petir (stormy)

Petir adalah ciri badai petir. Hembusan angin kencang, hujan
lebat disertai Kilat, hujan es, dan tornado peristiwa cuaca dahsyat
dalam meteorologi semuanya merupakan ciri umum badai petir.

Terlepas dari seberapa kuatnya, badai petir selalu merupakan



peristiwa berbahaya yang perlu ditangani dengan serius karena siapa
pun yang tersambar petir berisiko mengalami cedera fisik yang serius
atau bahkan kematian.

Badai petir dapat dibedakan menjadi dua, yaitu:

1) Tornado

Rotasi udara berkecepatan tinggi adalah tornado. Seperti
mesin penyedot debu, tornado dapat menelan debu dan kotoran
di sekitarnya. Pada malam hari, tornado terlihat lebih berbahaya
dan dapat ditandai dengan petir pada posisi terjadinya tornado

2) Hujan salju lebat disertai dengan kilat (thundersnow)

Badai petir ini adalah jenis badai petir yang langka, yang
mana salju turun disertai petir dan kilat. Badai ini biasanya
berlangsung lebih singkat dan jauh lebih lemah daripada badai
biasa., walaupun begitu petir masih bisa menjadi salah satu
ancaman yang sangat berbahaya.

b. Angin ribut (Huricanes)

Angin ribut, siklon, dan topan menciptakan fenomena yang
sama, diberbagai tempat di dunia. Sistem awan yang besar dan teratur
dengan kecepatan angin lebih dari 119 km/jam menyebabkan kejadian
ini (74 mph)Angin badai terbentuk di atas titik panas lautan yang harus

bersuhu minimal 26,5 °C (80 °F)



c. Taifun

Siklon tropis yang dikenal sebagai taifun ini terbentuk di
Samudra Pasifik bagian barat. Filipina, Laut Cina Selatan, Ryukyu,
dan Selat Formosa merupakan daerah-daerah yang sering dilanda
taifun. Zona taifun biasanya terjadi pada 6-35' lintang utara dan
lintang selatan. Taifun bergerak dalam jalur parabola dengan
kecepatan 8 kilometer per jam. Taifun biasanya terjadi rata-rata
berkisar antara 3 hingga 18 hari. Sebab, energi siklon tropis didapat
dari lautan hangat, maka siklon tropis akan melemah atau punah
ketika bergerak dan memasuki wilayah perairan yang dingin atau

memasuki daratan.

Siklon tropis merupakan badai dengan kekuatan yang
besar. Siklon tropis bisa mempengaruhi cuaca sekitar dengan jarak
rata-rata 150 hingga 200 kilometer. Siklon tropis terbentuk di atas
lautan luas yang umumnya mempunyai suhu permukaan air laut
hangat, lebih dari 26,5 derajat Celcius. Akibat sumbu kemiringan,
rotasi, dan revolusi Bumi, maka akan tercipta tekanan angin kencang
pada waktu-waktu tertentu. Angin kencang itu akan berputar lebih dari
63 km per jam. Angin kencang dan suhu air laut yang hangat inilah
yang menyebabkan terjadinya siklon tropis. Diameter awal siklon
tropis ini cukup bervariasi, mulai dari 10 hingga 100 kilometer yang

bisa berkembang hingga 1.000 kilometer lebih. Siklon tropis memiliki
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pusat yang disebut dengan mata siklon atau pusat siklon yang
dikelilingi dengan dinding mata, yaitu wilayah berbentuk cincin yang

dapat mencapai ketebalan 16 km (BMKG,2022)

Taifun biasanya terbentuk di laut pada saat tekanan udara
rendah. Angin puyuh tercepat bergerak dengan kecepatan antara 150
dan 250 km/jam. Hujan deras, ombak besar, dan awan gelap yang
turun dan menyebar semuanya muncul di sepanjang jalur topan. Pusar
topan yang relatif tenang dan langit cerah ini memiliki diameter 10
hingga 40 km dan mengikuti jalur melingkar. Efek badai masih bisa
dirasakan ratusan kilometer di luar zona topan.

Dari beberapa pengertian taifun menurut para ahli, penulis
menyimpulkan taifun adalah siklon tropis yang terjadi di Samudera
Pasifik bagian barat yaitu salah satu daerahnya adalah Laut China
Selatan.

Indikator Cuaca Ekstrem

Suatu keadaan dapat dikatakan cuaca ekstrem dengan beberapa
indikator, badai termasuk salah satu cuaca ekstrem yang harus dihindari.
Maritime meteorology menjelaskan tanda-tanda alam yang perlu diketahui
sebelum terjadinya badai adalah tekanan udara pada barometer rendah,
kondisi langit, gelombang laut yang bergerak lebih cepat, dan juga
kecepatan angin yang bertambah. (Cornish dan Ives,2009). Berikut ini

merupakan indikator cuaca ekstrem yaitu:
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a. Tekanan udara
Tekanan udara dapat diukur menggunakan akat pengukur tekanan
udara yaitu barometer, barometer digunakan dalam perkitaan cuaca
dimana ketika tekanan udara pada barometer tinggi itu menandakan
cuaca yang baik namun jika tekanan udara pada barometer rendah itu
dapat menandakan akan terjadinya badai.
b. Awan

Salah satu indikator cuaca ekstrem yaitu kondisi awan, cuaca
ekstrem dapat ditandai dengan adanya awan cumulonimbus yang
merupakan jenis awan cumulus yang berkaitan dengan hujan lebat dan
badai petir. Awan ini adalah variasi dari nimbus atau awan bantalan
presipitasi yang rata-rata terbentuk di bawah 20.000 kaki dan dekat
dengan daratan. Inilah yang menyebabkan awan Cumulonimbus sangat
lembab, awan ini mengandung banyak air sampai membuatnya terlihat
gelap di langit. Awan yang juga disebut dengan thunderheads yang
berarti kepala petir dikarenakan bentuknya yang menyerupai jamur,
unik. Tetesan air yang sudah diionkan di awan saling bergesekan, oleh
karena itu akan muncul kilatan di jantung awan cumulonimbus. Hal ini
dikarenakan muatan statis yang terbentuk menciptakan petir. Awan
cumulonimbus membutuhkan kondisi yang hangat dan lembab. Selain
itu, awan thunderheads dengan energi yang bisa berkembang menjadi
supercell bisa menghasilkan angin kencang, banyak petir, hingga

banjir bandang. Bahkan, bisa menghasilkan angin tornado atau putting



beliung.

c. Angin
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Pengaruh angin sangat besar dalam keselamatan berlayar dan

angin juga dapat dianggap indikasi yang mungkin terjadi pendekatan

badai terhadap posisi kapal. Angin dapat menjadi indikator cuaca

ekstrem dengan diukur dari beaufort scale. Beaufort scale mengukur

kecepatan angin dengan menggambarkan pengaruhnya pada kecepatan

kapal dan gelombang air laut. Semakin besar beafort scale, maka

semakin kencang angin berhembus dan bahkan bisa semakin merusak.

Beaufort scale dimulai dari angka 1 untuk hembusan angin yang

paling tenang hingga angka 12 untuk hembusan angin yang sangat

kencang.
FORCE DESCRIPTION WIND SPEED

0 Calm less than 1
1 Light Air 1-3 knot

2 Light Breeze 4-6 knot

3 Gentle Breeze 7-10 knot
4 Moderate Breeze 11-16 knot
5 Fresh Breeze 17-21 knot
6 Strong Breeze 22-27 knot
7 Moderate Gale 28-33 knot
8 Gale 34-40 knot
9 Strong Gale 41-47 knot
10 Storm 48-55 knot
11 Violent Storm 56-63 knot
12 Hurricane Force > 64 knots

Tabel 2.1.
Beaufort Scale
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Badan Meteorologi Klimatologi dan Geofisika (BMKG)

menetapkan standar kecepatan angin sesuai dengan jenis kapal untuk

menjadi perhatian risiko tinggi ternadap keselamatan pelayaran :

1.

Perahu Nelayan (Kecepatan angin lebih dari 15 knot dan tinggi
gelombang di atas 1.25 m)Kapal tongkang (Kecepatan angin lebih
dari 16 knot dan tinggi gelombang di atas 1.5 m)

Kapal Ferry (Kecepatan angin lebih dari 21 knot dan tinggi
gelombang di atas 2.5 m)

Kapal Ukuran Besar seperti Kapal Kargo/Kapal Pesiar
(Kecepatan angin lebih dari 27 knot dan tinggi gelombang di atas

4.0 m).

3. Tindakan menghindari cuaca buruk

Menurut IMO dalam buku Code Of Safe Practice For Cargo

Stowage And Securing (2012:05) chapter 6 tentang tindakan umum yang

dilakukan dalam cuaca buruk. Tindakan yang dapat dilakukan dalam cuaca

buruk sebagai berikut:

a.

Umum

Tujuan sub bab ini menawarkan beberapa saran tentang bagaimana

tekanan yang disebabkan oleh percepatan yang berlebihan disebabkan

oleh kondisi cuaca buruk dapat dihindari.

Tindakan cepat

Langkah-langkah untuk menghindari perubahan yang berlebihan

adalah:
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1.  Perubahan haluan atau kecepatan atau kombinasi keduanya;

2. Menghindari secara dini daerah dengan cuaca buruk dan kondisi
laut; dan

3. Melakukan deballasting tepat waktu untuk memperbaiki kapal,
dengan mempertimbangkan memperhitungkan kondisi stabilitas
aktual

c. Perencanaan pelayaran

Salah satu cara untuk mengurangi perubahan yang berlebihan

adalah untuk nakhoda, sedini mungkin dan dapat dilaksanakan,

perencanaan voyage plan dengan hati-hati sehingga terhindar dari

daerah-daerah yang memiliki kondisi cuaca buruk. Nakhoda harus

selalu memeriksa peta cuaca terbaru.

4. Weather facsimile

Gambar 2.1.
Weather facsimile receiver
(Sumber https://images.app.goo.gl/fFfYjkRgdJZV79bx9)



https://images.app.goo.gl/fFfYjkRgdJZV79bx9
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Weather facsimile adalah alat gambar jarak jauh yang dapat secara
otomatis memproduksi gambar yang ada pada recorder di atas kapal.
Weather facsimile menunjukkan ramalan cuaca yang akan dating 24 jam,
48 jam, 72 jam yang akan dating. Menurut ahli meteorologi, weather
facsimile adalah sebuah sistem transmisi informasi cuaca real-time yang
menggunakan teknologi radio untuk mengirimkan gambar satelit cuaca
dan informasi meteorologi lainnya. Informasi ini diterima oleh weather
facsimile receiver dan dapat digunakan untuk membantu dalam membuat
keputusan dan memprediksi kondisi cuaca. Ahli meteorologi menganggap
weather facsimile sebagai alat yang penting untuk memantau dan
memprediksi kondisi cuaca, dan sangat berguna bagi sektor transportasi,
penerbangan, dan keamanan maritim.

Data-data yang dapat diperoleh dari weather facsimile yaitu:
a. Weather chart atau weather map
b. Isobar
c. Pusat low/high keadaan cuaca pada saat itu
d. Temperature
e. Kecepatan dan arah angin
f. Front
5. Lashing

Lashing merupakan alat di atas kapal peti kemas yang berfungsi

untuk mengikat peti kemas agar muatan terikat kuat dan tidak bergeser

selama pelayaran. Alat lashing peti kemas sangat berpengaruh terhadap
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kelancaran proses pemuatan, terdapat beberapa alat lashing pada kapal
menurut Tumbel Containers dalam Sofyan (2020):
a.  Jenis-jenis alat lashing
1. Single Bridge Base Cones
Single bridge base cone adalah alat yang digunakan di
bagian tumpukan peti kemas pertama. Penempatan single bridge
base cone pada peti kemas yang ada di dalam palka dipasang ke
dalam lubang penahan base cone, sedangkan penempatan single
bridge base cone yang ada di atas geladak biasanya single bridge
base cone yang bagian bawahnya datar yang dimasukkan ke
penahan.
2. Double Bridge Base Cone
Double bridge base cone adalah alat yang dipasang
dibagian dasar peti kemas bagian tengah yang berfungsi untuk
mengikat dua buah peti kemas, disebut double bridge base cone
dikarenakan fungsinya mengikat dua buah peti kemas sekaligus.
Alat ini bisa dipasang permanen di atas penutup palka sehingga
tidak perlu dibuka dan dipasang kembali.
3. Double Stacking Single Bridge Cone
Double stacking single bridge cone adalah alat yang
digunakan dalam penataan peti kemas dari tingkat kedua sisi
terluar, peti kemas yang berada di paling kiri dan kanan dan

bagian tepi luar saja, di bagian depan dan di bagian tepi
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belakang.
Deck Locking Pin

Deck pin adalah alat yang berguna untuk menopang
bagian bawah peti kemas.
Corner Casting Pin

Corner casting pin adalah alat yang digunakan untuk
mengikat lashing rod, cara pemakaian alat ini adalah salah satu
ujungnya dimasukkan ke dalam lubang samping dari corner
casting dan ujung lainnya yang berada di luar.
Pigeon hook

Pigeon hook adalah alat yang berfungsi untuk tempat
menyangkutkan lashing bar
Twist lock

Twist lock adalah alat yang berfungsi untuk mengikat
kontainer uang tersusun ke atas.

Turn Buckle

Turn buckle adalah alat yang dipasang di geladak di
tempat lashing yg ada di deck. Bentuk turn buckle berupa dua
batang sejajar di mana salah satunya memiliki ikatan yang akan
disambungkan ke mata pengikat. Saat bagian tengah diputar,
kedua batang sejajar akan berputar kencang atau kendor.

Lashing Bar

Lashing bar adalah batang besi yang digunakan untuk
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mengikat peti kemas dan mempunyai ukuran yang bermacam-
macam, Ada yang menyesuaikan ukuran peti kemas ukuran 20
feet ada juga yang memnyesuaikan peti kemas ukuran 40 feet.,

tergantung berapa susunan peti kemas yang akan di lashing.

6. Prosedur Lashing Peti Kemas

Menurut IMO dalam buku berjudul Code Of Safe Practice For
Cargo Stowage And Securing (2012:05) chapter 1 Cargo Securing
Manual kapal yang mengangkut unit cargo dan entitas lain yang tercakup
dalam kode ini dan yang dituangkan dalam resolusi A 489 (XII) (appendix
I) harus membawa muatan mengamankan pengguna yang termasuk dalam
MSC. Pedoman Pengaman Muatan (Cargo Securing Manual) merupakan
petunjuk penggunaan perlengkapan pengaman muatan (Cargo Securing
Devices) baik yang bersifat tetap (fixed) maupun yang tidak tetap
(portable) di kapal yang mana telah disediakan di atas kapal sesuai
kebutuhan, terdokumentasi baik mengenai nama dan jenisnya serta tata
cara perawatan, pemeriksaan secara teratur dan juga kegunaan dan fungsi
alat tersebut secara tepat dan aman.

Menurut IMO dalam buku Code Of Safe Practice For Cargo
Stowage And Securing (2012:05) chapter 2 tentang prinsip-prinsip
penataan dan pengamanan muatan, menyebutkan bahwa muatan yang
diangkut dalam peti kemas, alat transportasi darat, kapal-kapal tongkang,

kereta api, dan alat transportasi lain harus dikemas dan diamankan untuk
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mencegah kerusakan selama pengiriman, juga untuk mencegah kerusakan

muatan terhadap kapal, orang-orang dikapal dan lingkungan laut.

Sedangkan menurut IMO (2012) tentang membawa dan mengamankan

peti kemas di geladak disebutkan bahwa:

a. Penataan

1.

Peti kemas yang diangkat di atas deck ditempatkan secara
membujur searah haluan dan buritan.

Penataan peti kemas tidak boleh melebihi sisi kapal.

Container disusun dan diamankan sesuai dengan ijin dari orang
yang bertanggungjawab terhadap operasional kapal.

Berat peti kemas tidak boleh melebihi kekuatan geladak atau

tutup palka dimana peti kemas tersebut ditempatkan

b.  Pengamanan

.

Semua peti kemas harus diamankan dengan baik untuk
mencegah supaya tidak bergeser. Tutup palka yang mengangkut
peti kemas harus aman untuk kapal.

Peti kemas harus diikat sesuai standard

Lashing diutamakan terdiri dari tali kawat atau rantai dan bahan
dengan karakteristik pemanjangan yang hampir sama.

Lashing harus selalu dijaga terutama tegangannya, karena

gerakan kapal mempengaruhi tegangan ini.



Tabel 2.1.
PENELITIAN TERDAHULU
Keterangan Nama Peneliti
Tjahyono, Sofyan Rahman, Satria, | Mallira
Umasangaji, Iskandar,
Prakarsa Soeber
Judul Upaya Optimalisasi Penentuan Strategi
Penelitian | Menghadapi | Cargo Faktor Dominan | Menghindari
Cuaca Buruk | Securing Penyebab Cuaca
(Tyhphoon) | Manual Pada | Kecelakaan Ekstrem di
E‘A“e’:]ie . | Saat Proses Kapal di Laut China
Teri d_g Loading Kesyahbandara | Selatan pada
jadinya .
Kecelakaan | container n Utama _ Kapal MV.
Pelayaran di | Guna . Tantung Priok | Segara Mas
Kapal MV. | Menghadapi
Pan Kristine | Cuaca Buruk
di Perairan
Australia
Tahun 2020 2020 2017 2022
Penelitian
Metode Studi kasus | Deskriptif Analisa Deskriptif
Penelitian kualitatif deskriptif kualitatif
Tujuan 1. Untuk 1. Untuk 1. Untuk 1. Untuk
Penelitian | mengetahui | mengetahui menentukan mengetahui
dan faktor-faktor faktor-faktor bagaimana
mengevalua | penyebab yang strategi untuk
si upaya apa | jatuhnya menyebabkan menghindari
yang container di terjadinya cuaca ekstrem
dilakukan MV. Bea kecelakaan di Laut China
dalam Schulte pada kapal, Selatan pada
menghadapi | pelayaran dari pelayaran
thyphoon Sydney ke China menuju
dalam Melbourne Philliphine
pelayaran Port, North Port,
kapal,
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Lanjutan tabel 2.1.
PENELITIAN TERDAHULU

Persamaan | Membahas Membahas Pembahasan Untuk
mengenai mengenai mengenai cuaca | mengetahui
upaya yang | penerapan buruk yang persiapan
dapat cargo merupakan yang
dilakukan securing faktor dominan | dilakukan
ketika terjadi | manual dalam | terjadinya crew dan
cuaca buruk | proses loading | kecelakaan muatan saat

container dan | pelayaran cuaca
sama-sama ekstrem di
menghadapi laut china
cuaca buruk selatan.

Perbedaan | Studi kasus | Fokus Fokus penelitian | Fokus
dengan penelitian ini adalah penelitian
teknik skripsi ini kumpulan data | skripsi ini
analisis terdapat pada | untuk terdapat pada
model fault | penerapan menentukan strategi
tree analysis | cargo faktor dominan | menghindari

securing kecelakaan cuaca
manual kapal ekstrem

B. Kerangka Penelitian

Kerangka penelitian ini berisi langkah-langkah untuk mencapai
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tujuan penelitian dan berfungsi sebagai pemandu untuk memudahkan

pembaca dalam memahami konsep skripsi mengenai upaya yang harus

dilakukan untuk menghadapi cuaca buruk agar terhindar dari kecelakaan

kapal. Dari banyak faktor, cuaca buruk menjadi faktor yang paling dominan

menyebabkan terjadinya kecelakaan kapal. Maka dari itu, skripsi ini

dimaksudkan agar ketika terjadi cuaca buruk kapal yang sedang berlayar

sudah siap menghadapi cuaca buruk.
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Latar Belakang

Cuaca ekstrem merupakan fenomena cuaca yang
terjadi melebihi cuaca normal di mana memiliki
peluang terjadi bahaya dan kecelakaan.

\4
Rumusan Masalah

1. Bagaimana strategi menghindari
cuaca ekstream yang dapat
dilakukan ?

2. Bagaimana kesiapan crew dan
muatan saat cuaca ekstrem ?

A 4 \ 4

Landasan Teori Metode Penelitian
Strategi menghindari cuaca Deskriptif Kualitatif
ekstrem

Tujuan Penelitian

1. Untuk mengetahui bagaimana strategi yang
dapat dilakukan dalam menghindari cuaca
ekstrem di Laut China Selatan pada
pelayaran China menuju Philliphine North
Port,

A

\ 4

2. Untuk mengetahui persiapan yang dapat
dilakukan dalam menghadapi cuaca
ekstrem di Laut China Selatan.

Kapal berlayar dengan aman

Gambar 2.1
Bagan Kerangka Penelitian
Sumber : Penulis
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BAB V

SIMPULAN DAN SARAN
A. Simpulan

Berdasarkan pembahasan yang telah diuraikan di dalam bab
sebelumnya, dapat ditarik kesimpulan mengenai pembahasan yaitu:
1.  Bagaimana strategi untuk menghindari cuaca ekstrem?

Perubahan haluan dan kecepatan atau kombinasi keduanya disini
yang diterapkan penulis saat melakukan penelitian ialah penggunaan
metode zig-zag. Serta menghindari secara dini dengan sering memeriksa
weather forecast secara berkala pada weather facsmile receiver.

2.  Bagaimana kesiapan crew dan muatan ketika terjadi cuaca ekstrem

Kesiapan crew dan muatan menjadi hal yang penting dikarenakan
yang berperan penting dalam sebuah pelayaran yaitu sdm itu sendiri agar

dinas jaga berja;an secara efektif dan aman dalam melakukan pelayaran.

B. Keterbatasan Penelitian
Keterbatasan penelitian adalah hal yang membatasi penulis dalam
melakukan penelitian. Penulis menyadari bahwa dalam penulisan skripsi
ini masih banyak kekurangan. Adapun beberapa keterbatasan yang dialami
penuis yang mempengaruhi hasil dari penelitian skripsi ini.
Berikut adalah keterbatasan-keterbatasan yang dialami penulis, yaitu:
1. Penelitian ini fokus terhadap strategi yang dapat dilaksanakan agar
peneliti selanjutnya dapat mengembangkan danmelakukan penelitian

di kapal lain, dikondisi laut yang berbeda misalnya laut china selatan
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masih luas yang masih dapat menerapkan metode zig-zag, untuk
peneliti selanjutnya dapat meneliti di alur yang sempit, dan dengan
metode penelitian yang berbeda.

Penelitian ini dilakukan penulis sendiri yang pada saat melakukan
penelitian, penulis adalah cadet yang masih dalam belajar dan belum
mempunyai tanggung jawab.

Penelitian hanya dilakukan pada 1 (satu) tempat yaitu di kapal MV.
Segara Mas yang merupakan kapal praktek saat penulis melakukan
penelitian

Penelitian ini menggunakan metode kualitatif dengan menghasilkan
kesimpulan yang berbeda-beda dari sudut pandang orang lain.
Dokumentasi berupa foto hilang karena telepon genggam penulis rusak

saat terjadinya cuaca buruk.

Saran

Berdasarkan hasil pembahasan masalah serta simpulan diatas,

maka penulis ingin memberikan beberapa saran:

1. Sebaiknya sebelum melakukan pelayaran, perwira memastikan kapal sudah
dalam keadaan siap dan aman untuk menghadapi segala cuaca, semua harus
dipersiapkan dengan baik agar crew dan kapal selalu siap siaga dalam segala
kondisi.

2. Saran dalam proses bongkar muat sebelum melakukan pelayaran:
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a. Seharusnya setiap buruh kapal memiliki lashing plan yang sudah
disetujui oleh chief officer dan foreman sesuai dengan yang sudah tertera
di kapal MV. Segara Mas.

b. Perlu dilakukan peningkatan pengawasan saat proses cargo lashing dan
dilakukan pengecekan ulang setelah dilaksanakan cargo lashing, terlebih
jika kapal akan berlayar di perairan cuaca buruk.

c. Sebaiknya perwira jaga tegas melarang buruh atau anak buah kapal
membawa smartphone pada saat dinas jaga aktif untuk memaksimalkan
pengawasan saat proses cargo lashing.

d. Sebaiknya dilaksanakan pengecekan ulang setelah cargo lashing oleh
chief officer dan bosun agar kapal siap berangkat dengan keadaan muatan

yang sudah dipastikan aman menghadapi cuaca buruk.
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LAMPIRAN

Lampiran 1. Ship Particular

DESCRIPFTON OF VESSEL
AV, SEGARA MAS ex. Conti Emden
VESSEL'S TYPE

LIGHT WEIGHT
BUNEER CAPACITY

TC

Bow Thruster

AUKILIARY ENGINE
EMERGENCYHARBOUR GEN

SPEED / CONSUMPTION

Hand Onrer at Singapore on 03 Movember 2016

: Gearless Cellalar Contziner Vessel

: PT. FELAYARPAN TEMPURAN EMAS Thk (MO 1296233)

- PT. FELAYAFRAN TIRTAMAS EXPRESS (IMD 1903936)

=15 Drec 2004

=09 Dex 2005

07 Apr 2006

: Mordseewerke Shipyard GmbH, Zum Zungendai, 26725 Emden, Cermany [/ 548
- INDHOWESLA

: Jakarta
- 9313242 Enra-C ASI5036T7
9313242 LRIT 450503678
- YBOS2 5545 ID. 010BOTISSKYSEYS
- 452503677
- 525020435

: DINV-GL / G111295 / MNotasi GL * 100 A5 E Container Ship BWhM-5 SOLAS-TI-2,

Fep. 19 ERS TW MAV-O // * MC E AUT CM-PS EP-Ir

=6 Cargo Halds / 11 Habches

1Mol =1 = 12,600 M x 15,528 M

Mo2-11=10x I2E00 M x 25,680 M

: Macgrager Pominon Type = IMo.1 HY'C (2 Cowers/twin hatch) : 12,800 « 16,526
Mo.2-11 H/ C (3 Covers, tripls hatches) : 12,800 x 25,680

1215200 Max Height from Keel): M Design Draft 10,10 M
-205.93 M DISPLACEMENT : 49,131T (summer)

2080 M DAWT : 58,121 T (surmmer)

1650 34 Free Board : 4990 oom (sumemer)

:INTERMATIONMAL GRT 27,915 / MET 14045

Summer 5 &%) mm 1155 m #3151 3| Ax-
Wimber W 1155 m
Tropical T 1155 m
Freah Water W

Topieal FW TFW
S 1L.154T
: HPOT = 2574, 76" DOT = 303,50

LT = 206, 30"
FWT = 155 2M" — Feed Water - 73 0M"
11 FE I
: SEEM"
: 138 508"

: MANB&EW/TLM MC-C, w/n G3121-001; 21 T706W/29, S0TBEP, 108pm, ? stroks,
by HITZ Hitachi Tosan Cs Aciako Machinary Works:, K , Japan, H005
Enging suitabls for buming FFO 700 Cst

: Elrwranaki-M AN BS& W0 MA STT 09145, 1200 kW / 1632 HP, v/a 0767/ 0766 . RPML15000, Max 620 C, 3005

- 12040 kW1632 HP, Elecirical driven

-3 = MAK-Carerpillac'dM25, 1720 KW, T20RFM: siuno.1 = 42500 no.2 = 42501; no.3 =42502
by Caterpillar Maotoren GmbH & Co. KG, P.0. Box 0009, D-24157 Eiel, year 2005

-1 = MAN D 2842 LE 201, 596 KW, REPM. 1800, s/n 48410212761015; vear 2005

: Saacke GmbHECO. / CBEG LE+3.0/8 / ZL0TE / 2005
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Lampiran 2. IMO Crew List

IMO CREW LIST

X |ama Deparure
1.1 Name and descrigtion of ship 1.2 IMD numbsar 1.3 Cal Sign
MV.SEGARA MAS 313242 YBOSZ
. Port of amhval / departuny 3. Next port of ca
QINGDAD SHANGHA
4. Nationalfty of ship 5. Port amived from = Daed Anll -] NAUE A Wo. OF [ 7.2 Haal
idendfy documnent (Passpord] — ofid
INDONESLA TIAMIN 1312021 | or Seaman book) and doc,
A Name sexda. Rank [10. Mational11. Date and piace ofbirtn. | Passpart Jvalkary seaman
1 |SURIANTO M |asen|mDonESIA| errancena] traroTz |erocsese] 2emarmzz [rosTens|
2 |PRASTIYOND M |omr o] INDONESIA PURWODADI| DWD6M978 |coTaoesd 08/08/2023 GozEse|
3 |DIRAR DASING M || INDONESIA] MALAYSIA | 101215991 |Baooazs?]| 0200172003 |FRRG062
4 |ROCHMAT BAYU BIMNTARA PUTRA | M |miroor|INDONESIA] DENPASAR| 13101995 |C67a9785| 25/08/2026 |DO73003
5§ |SURLADI M |oor po| INDONESIA] uswinscr] V51968 | 3760706 | 01/08/2004 |FIO4062
5 |ELIAS ISHAK LATUMENTEN M |=ouea] INDONESA]  SUMUT DIMMAM96T |COTSI47E| 17/07/2023 |F34H15]
T |SAMIAYA M | e INDONESLA] PALOPO 031992 |coooosas] 26/04/2023 |EWOTMS
B [oFmas HASHOLAN PANDWNGAN | M |roursea] INDONESIA] mmsans satul 13031991 | BBETI161| 26/01/2023 |FIXEE43
B |HEMDARTD M | soromcs INDONESIA] JAKARTA | zam7rioaz |c7308054] 24/07/2005 |FlET024
10 |DUAMER] GUMANSALANGI M |sssesmponEss] BELANG | 10011971 | cassrzir] osicaisoos | Goissed
11 |FAJAR SURYA M| AB1 |INDOMESIA] GARUT | DGDS1998 |Cos3sssg) 26/03/2004 |FOSATES
12 |isHaK M| as2 |WDONESA] MaLELA | o3iorisse |earvassa]| 1210/z02z | Dommosy
13 |MOF TADIR M| AB3 |INDOMESIAJBANGRALAN| D4TE198T E.ﬁﬁaamﬁl oglizenn |EMEB
14 |AL FARDEY M | CILER 1| INDONESIA] SIDOARMD | 15081996 m?ssa?ﬁl 30/08/2024 | FO5526]
15 |HERI TAUFIK M |CILER 2| NDOMESIA] SUMATRA | 01051935 mmnl 1807 2004 |F317EE3
16 [|ZWUN RAMADHAN SYAH M | R 3| NDoNESIA]wue rucasd] 22imer1992 | cerateni| ce/o7izoos |Frsas:
17 |RIYAN NURDIYANSYAH M | cooE |INDONESIA] Tassouasval 150111986 | cozapens] 27/11/2004 |EOL334
18 |JAGUS RAHMAT M |upzmmor] INDONESLIA] JAKARTA | 19081959 E-‘!'IS-‘&TEHI 13/02/2028 |FO50553
19 |UNGGAR ISWINARTA M |urssmor|INDONESIY)  KEDIRI | D7iDereEs cszﬁzEm' 18/11/2004 |Po3zzes
20 JAJENG MALLIRA F [oecccns | NDONESIA] sussn cewmsc] 2171202000 | chssnasa] os/oazoes |eoum
21 |MOZA SALSABILLA W1 PUTRI F |sexcuse] INDONESIA] JAKARTA | 280302000 |CToS4405 10/03/2025 |F324163
22 |MLFAHMI ALFIAN SEMBIRING M | s |INDONESIA Taowsian naaa] DADEMS98 | c4300884] 08/08/2024 |FE43T3
Z3|LELIAMA FLORANTINA F |z ocus=]INDOMESIA]  JEPARA | 2911111999 CE450083 27/02/2025 G011957]
24 |WUH ILHAM BINTANG M |sscastl INDONESIA} KESUMEN | 14072001 mzl AT/02/2025
25 |MARSHAL INDAMU M| ETo |NDOMESIA] KEMDAL | 141002000 -.:.-:.tu:.bbr i nanra]
L
12, Dtz andl signatre: by master, autrortzed agent or offcer
Dat 132021 L
IMPORTANT NOTICE: Mlxdiﬁpfllt

(1Wessel must declare crew list (passenger should be declared as supermmumarary) in defails complstely rig
()Crew list must Include name, senationaitty,date of birth 1D, Nabure and Mo, of identify document |F iz poi Lo Searnun ook

[(3)Crew name should be filled in according passport (use full name and inloudy miduiv e i have )
(4)Please put chinese crew name in chinese format/chinese seafarer passport nunber inte crew list if have
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Lampiran 3. Checklist in bad weather MV.Segara Mas

Ty 5 SET
PT TEMAS SHIPPING 089 CHECK LIST IN BAD WHEATER (BRIDGE) :...;:. "l- n.’ n. :'
MY l_—‘_'__ SEGARA MAS Dale & Time of Report | el
Postton of Bad whewer |00 (fina Sea ] Next Port (Gt ol No [ 0 77
Checked
No Uraian / Discription Yeos L No
1 [Mal i sudah diinformasikan ke ( This condition was inform fo . L

AT [Natwoda [ Master =W,

= o Kmllc'ws m
o [Bareng yang dapat bergerak pada lokasi-lokas: berixut telah terikat dengan baik ?
Movable goods i this locstions was good secured :

21 [DrgeacakiOnDeck ML
""22 | Dibawah geladak / in Cargo Hold 2{ 2
23 [Lubang lalu orang, tingkap sisi/ Allaway v |l0

3 Apakah kecepatan kapal dan arah telah telah diatur sesuai kebutuhan & kondisi ? ZT/ O
peed & course was selling as needed & conditions?
Awak kapal telah diberi peringatan untuk menghindari berada di upper deck karena situasi

& |badai d | D
Crews was Inform to avoid upper deck / oulside cause bad wheater

5 Tali-tali pengi<at'ta¥ keselamatan telah terikat dengar kuat sesuai kebutuhan ? !f 0
Safaty lines was sfrong secured es requirment

o Pintu pintu kedap cuaca apakah sudah tertutup dergan rapat M/ .
Waler tight doars was closad properly

Catatan / Note :

Vol berlage fogin wibde -ty b bes

éﬂ}mf! ﬁ?m" /4'647»[/ )‘bﬁ// 7%%447

V”/"”"'fé?“"M

Frepared by Omcer on Duty,

|Signed & Nsme ,i%'frlﬂ‘lﬂ
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Lampiran 4. Weather Chart
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Lampiran 5. Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing

Chapter 1

Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing

Chapter 1
General

1.1 Application

This Code applies to cargoes carried on board ships (other than solid and liquid bulk cargoes
and timber stowed on deck) and, in particular, to those cargoes whose stowage and securing
have proved in practice to create difficulties.

1.2 Definitions of the terms used
For the purposes of this Code:

Cargo unit means a vehicle, container, flat, pallet, portable tank, packaged unit, or any other
entity, etc., and loading equipment, or any part thereof, which belongs to the ship but is not fixed
to the ship as defined in Assembly resolution A.483(Xll).

Intermediate bulk container (IBC)means a rigid, semi-rigid or flexible portable bulk container

packaging of a capacity of not more than 3 m3 (3,000 1), designed for mechanical handling
and tested for its satisfactory resistance to handling and transport stresses.

Portable tank means a tank which is not permanently secured on board a ship, and has a
capacity of more than 450 | and a shell fitted with external stabilzing members and items of
service eguipment and structural equipment necessary for the transport of gases, liguids or
solids.

Road tank-vehicle means a wvehicle with wheels and fitted with a tank or tanks intended for
the transport of gases, liquids or solids by both road and sea modes of transport, the tank
or tanks of which are rigidly and permanently attached to the wvehicle during all normal
operations of loading, transport and discharge and are neither filled nor emptied on board.

Road vehicle means a commercial vehicle, semi-trailer, road train, articulated road train or
a combination of wehicles, as defined in Assembly resolution A.581(14).

Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing

1.5.2 These criteria should be taken into account when selecting suitable stowage and securing
methods and whenever reviewing the forces to be absorbed by the securing equipment.
1.5.3 Bearing in mind the above criteria, the master should accept the cargo on board his
ship only if he is satisfied that it can be safelytransported.

1.6 Cargo Securing Manual

1.6.1 Ships carrying cargo units and other entities covered in this Code and as outlined in
resolution A. 489 (X I1)(appendix 1) should carry a Cargo Securing Manual as detailed in
Msc/Circ.745."

1.6.2 The cargo securing arrangements detailed in the ship’s Cargo Securing Manual, i
provided, should be based on the forces expected to affect the cargo carried by the ship,

calculated in accordance with the method described in annex 12 or with a method accepted
by the Administration or approved by a classification society acceptable to the Administration.

1.7 Equipment
The ship’s cargo securing equipment should be:
- available in sufficient quantity;
. suitable for its intended purpose, taking into account therecommendations
of the Cargo Securing Manual, if provided;
- of adequate strength; easy to use; and

- well maintained.

1.8 Special cargo transport units

The shipowner and the ship operator should, where necessary, make use of relevant expertise
when considering the shipment of a cargo with unusual characteristics which may reguire
special attention to be given to its location on board vis-d-vis the structural strength of
the ship, its stowage and securing, and the weather conditions which may be expected
during the intended woyage.
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Chapter 2
Principles of safe stowage and securing of cargoes

2.1 Suitability of cargo for transport

Cargo carried in containers, road wvehicles, shipborne barges, railway wagons and other
cargo transport units should be packed and secured within these units so as to prevent,
throughout the voyage, damage or hazard to the ship, to the persons on board and to the
marine environment.

2.2 Cargo distribution

221 It is of utmost importance that the master takes great care in planning and
supervising the stowage and securing of cargoes in order to prevent cargo sliding, tipping,
racking, collapsing, etc.

2.2.2 The cargo should be distributed so as to ensure that the stability of the ship throughout
the entire voyage remains within acceptable limits so that the hazards of excessive
accelerations are reduced as far as practicable.

2.2.3 Cargo distribution should be such that the structural strength of the ship is not adversely
affected.

23 Cargo securing arrangements

2.3.1 Particular care should be taken to distribute forces as evenly as practicable between the
cargo securing devices. If this is not feasible, the arrangements should be upgraded accordingly.

2.3.2 If, due to the complex structure of a securing arrangement or other circumstances, the
person in charge is unable to assess the suitability of the arrangement from experience and
knowledge of good seamanship, the arrangement should be verified by using an acceptable
calculation method.

Chapter 6

Code of Safe Practice for Cargo Stowage and Securing

Chapter 6
Actions which may be taken in heavy weather

6.1 General

The purpose of this chapter is not to usurp the responsibilities of the master, but
rather to offer some advice on how stresses induced by excessive accelerations caused
by bad weather conditions could be avoided.

6.2 Excessive accelerations

Measures to avoid excessive accelerations are:

A alteration of course or speed or a combination of both;

2 heaving to;

3 early avoidance of areas of adverse weather and sea conditions; and
a4

timely ballasting or deballasting to improve the behaviour of the ship, taking into
account the actual stability conditions (see also 7.2).

6.3 Voyage planning

One way of reducing excessive accelerations is for the master, as far as possible and
practicable, to plan the voyage of the ship carefully so as to avoid areas with severe
weather and sea conditions. The master should always consult the latest available weather
information.
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Lampiran 6. Hasil Wawancara

Tanggal

Waktu

Nama

Jabatan

melakukan penelitian ata

Penulis

Master

Penulis

Master

Penulis

Hasil wawancara yan

- 99 Desember 2021
- 1530-1630
: Capt. Surianto

- Master MV, Segara Mas

g dilakukan penulis dengan nakhoda kapal MV Segara Mas pada saat

u saat melakukan praktek laut adalah sebagai berikut:

=“Selamat sore capt, mohon ijin meminta waktunya untuk wawancara capt. Apakah

capt berkenan?”

- “Selamat sore jeng, silakan™

“Berkaitan dengan cuaca buruk pada saat perjalanan dari Phillipines menuju

nansha, kenapa pada saat itu capt mengintruksikan kemudi kapal dengan

menggunakan metode zig zag?”

“Pada cuaca buruk saat itu kita dihantam ombak dari samping lambung kapal jadi
menyebabkan oleng yang besar schingga saat itu clinometer 25 derajat dan
kecepatan kapal yang turun drastirs akibat hantaman ombak yang kita dapat dari
samping, maka dari itu saya intruksikan untuk berlayar dengan metode zig zag agar
kecepatan kapal tidak terlalu turun drastis dan mengurangi olengan kapal yang
sangat miring pada saat itu. Dan jika kita tidak menggunakan metode zig zag
kecepatan kapal akan sangat rendah pada saat itu bisa mencapai 4 knot dan jauh dari
kecepatan normal yang biasanya 12 knot, Kalau kita tetap memaksakan berlayar
mempertahankan haluan kapal yang di peta akan sulit karena saat itu kapal sangat

oleng dan dapat menyebabkan kita akan telat lebih lama sampai dipelabuhan™

:"Selain itu apakah ada upaya lain capt dalam menghadapi cuaca buruk?”
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Master "Jika pada saat cuaca buruk dan ombak dari depan maka kita dapat menurunkan
rpm untuk mengurangi pitching agar Kapal tidak terlalu bergetar pada saat pitching

yang besar”

Penulis "Siap capt, saat ombak dan samping kita dapat menggunakan metode zig zag
sedanghan jika ombak dari depan Kita dapat menurunkan pm dan lebih fokus ke

menurunkan getaran yang disebabkan oleh pitching besar dan dapat membahayakan

kapal.

PEWAWANCARA

. AJENG MALLIRA
MASTER CADET
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Tanggal :@4 December 2021

Waktu : 1600-1630

Nama : Prastiyono

Jabatan : Chief Officer MV.. Segara Mas

Hasil wawancara yang dilakukan penulis dengan chief officer MV.Segara Mas pada saal

melakukan penelitian atau saat melakukan praktek laut adalah sebagai berikut:

- “Selamat sore chief, mohon ijin meminta waktunya untuk bertanya chief. Apakah

Penulis
hief berkenan?”
Chief officer : “Selamat sore jeng, silakan™
Penulis = ljin chief pada saat perjalanan dari phillipines menuju nansha Kita dihantam badai

, lalu bagaimana cara chief menjaga muatan agar muatan tetap aman dalam kondisi

cuaca buruk saat itu”

Chiefofficer  :"Pada saat terjadi cuaca buruk dalam perjalanan dari phillipines menuju nansha itu
ada beberapa kesalahan yang terjadi, seperti para buruh lashing tidak kencang dan
tidak sesuai prosedur yang ada padahal sudah jelas standar lashing yang benar sudah
ditempel dibeberapa titik pada main deck, mualim jaga pada saat itu juga tidak

belakang makanya pada saat

mengecek semua lashingan dari bay depan sampai bay

berlayar container yang 3 tier sangat oleng pada saat terjadinya cuaca buruk.”

Penulis "Siap chief, berarti pada saat itu kita kurang persiapan dalam menghadapi cuaca

buruk ya chief?”

Chief officer  :"lya jeng betul sekali. Harusnya pada saat Kita tau rule yang kita layari berpotensi

gelombang besar dan cuaca buruk, kita semua sudah siap siaga dalam menghadapi

cuaca buruk itu”

Penulis :"Pesiapan apa saja chief yang dapat kita lakukan?”



Chief officer

Penulis

Chief officer

Penulis

Chief officer

Penulis
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’ kat dan
"Ada beberapa hal yang penting kita persiapkan sebelum berangka

; i ikat kencang dan sesuai
menghadapi cuaca buruk, memastikan lashing muatan terikat kencang

. : ang terbuka
prosedur yang ada, mengecek semua tempat terbuka jika masih ada yang te

sat o an paham
segera tutup rapat, semua crew kapal harus selalu dalam posisi siaga dan p:

tugas masing-masing pada muster list *

: P r
"Baik chief, pada saat terjadi cuaca buruk saat itu yang kita lakukan adalah kelua

akomodasi dan menuju ke main deck untuk mengencangkan lashingan yang sangat

kendur. Apakah itu hal yang benar chief?”

"Pada cuaca buruk saat itu saya benar-benar khawatir dengan muatan yang
berpotensi jatuh akhimya saya mengambil keputusan mendesak dengan keluar
bersama bosun menuju main deck dan menambah lashingan serta mengencangkan

lashingan-lashingan yang kendur akibat cuaca buruk pada saat itu, harusnya itu tidak

dilakukan melihat kondisi cuaca dan angin yang sangat kencang. Namun, jika tidak

seperti itu potensi muatan jatuh sangat besar.”

"Apakah pada saat cuaca buruk seperti itu chief juga mengatur ballast untuk

stabilitas kapal agar tidak terlaly oleng?”

:"Pada saat itu tidak main ballast Jeng karena pada saat sebelum berangkat tangki-

tangki sudah diisi sesuai kondisi tanki mana saja yang mau diisi penuh untuk

mendapatkan GM yang baik dan kita sudah punya auto healing jika ada kemiringan-
kemiringan akibat pemakaian bahan bakar dan air tawar. Jadi, pada saat itu kita
tidak menggunakan ballast jika miring akibat ombak. Namun Jika terpaksa main
ballast harus diperhitungkan lagi effect nya. Secara langsung kalau buang balas tidak

mungkin tapi jika mengisi masih memungkinkan untuk menambah nilai GM saja”

:"Apakah ada upaya lain untuk menghadapi cuaca nuruk chief?”



Chief officer
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"Sebenamy i
Mya menung Saya semua yang terjadi saat cuaca buruk itu yang membantu

Kita adalah aq, ST
Wlah act of god, jadi kit sebagai manusia hanya bisa bertahan dalam cuaca
buruk dan berdoa kepada Tuhap®

lya benar chief. k; .
/. kita sebaga Manusia berdoa dan berusaha, Baik chief terimakasih

|l \ ﬁ' \ van
< as| “n‘“k \ ak'“ L g g \ ‘

wawancara ini chief”

NARASUMBER PEWAWANCARA

PRASIITYONO AJENG MALLIRA
CHIEF DFFICER CADET
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DAFTAR RIWAYAT HIDUP

1. Nama

2. Tempat, Tanggal Lahir
3. NIT

4. Agama

5. Jenis Kelamin

6. Golongan Darah

7. Alamat

b . o

: Ajeng Mallira

: Kuala Dendang, 21 Desember 2000
: 551811136759 N

> Islam

: Perempuan

B

: JI. Kom Yos Sudarso, Komp. Warga Sejahtera,

Pontianak, Kalimantan Barat

8. Nama Orang Tua
Ayah
Ibu

9. Alamat

: Amir Mattulessy
: Nurdiana

. JI. Kom Yos Sudarso, Komp. Warga Sejahtera,

Pontianak, Kalimantan Barat

10. Riwayat Pendidikan
SD
SMP
SMA
Perguruan Tinggi

11. Praktek Darat

: SDN 396 Barangmamase (2007-2013)
: SMP Koperasi Pontianak (2013-2015)
: SMAN 8 Pontianak (2015-2018)

: PIP Semarang (2018-2023)

: PT. Temas Shipping
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