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ABSTRAKSI

Rian Sukma Maulana, 2023, NIT: 551811136841.N “Pengaruh Kecepatan
Angin, Arus, dan Cuaca Terhadap Laratnya Jangkar Kapal Saat
Berlabuh”, Program Studi Nautika, Program Diploma IV, Politeknik IImu
Pelayaran Semarang, Pembimbing I: Yustina Sapan, S.Si., M.M.
Pembimbing Il: Romanda Annas Amrullah, S.ST., M.M.

Larat jangkar adalah sebuah keadaan dimana ketika kapal sedang berlabuh
jangkar dan jangkar kapal tidak menancap kuat pada dasar laut dan kapal
mengalami pergeseran dari posisi berlabuh jangkar yang seharusnya. Untuk para
perwira nautika di atas kapal agar lebih dapat diperhatikan ketika terjadi cuaca
buruk yang dapat berpotensi menyebabkan laratnya jangkar pada saat kapal
berlabuh setiap kapal yang berlabuh jangkar memiliki batasan terluar untuk
memantau pergerakan kapal apakah kapal mengalami larat atau tetap berada pada
posisinya.

Dalam penelitian ini memiliki tujuan penelitian untuk mengetahui apakah ada
pengaruh dari kecepatan angin, arus, dan cuaca terhadap laratnya jangkar kapal
pada saat berlabuh, dan untuk mengetahui bagaimana cara menangani laratnya
jangkar kapal saat berlabuh.

Pada penyusunan penelitian ini penulis menggunakan proses penelitian
berpendekatan  kuantitatif, dan berjenis asosiatif. Dikatakan pendekatan
kuantitatif sebab pendekatan yang digunakan di dalam usulan penelitian, proses,
hipotesis, turun ke lapangan, analisa data dan kesimpulan data sampai dengan
penulisannya menggunakan aspek pengukuran, perhitungan, rumus dan kepastian
data numerik. Sedangkan dikatakan sebagai penelitian asosiatif karena penelitian
ini menghubungkan dua variable atau lebih.

Berdasarkan pada analisa data menunjukkan bahwa Kecepatan Angin
berpengaruh positif signifikan terhadap Laratnya Jangkar Kapal, menunjukkan
bahwa Cuaca berpengaruh positif signifikan terhadap Laratnya Jangkar, dan
menunjukkan bahwa Kecepatan Angin, Arus, dan Cuaca berpengaruh positif
signifikan terhadap Laratnya Jangkar.

Kata kunci: larat jangkar, Kecepatan Angin, Kecepatan Arus, Cuaca, Berlabuh



ABSTRACT

Rian Sukma Maulana, 2023, NIT: 551811136841.N"The Effect of Wind Speed,
Current, and Weather on the Anchor of a Ship When Docking", Nautical
Study Program, Diploma IV Program, Semarang Shipping Science
Polytechnic, Supervisor I: Yustina Sapan, S.Si., M.M. Supervisor IlI:
Romanda Annas Amrullah, S.ST., M.M.

Dragging anchor is a condition where when the ship is anchored and the
anchor of the ship is not firmly stuck on the seabed and the ship undergoes a
shift from the position where the anchor berth should be. For nautical officers
on board to be more attentive when there is bad weather that can potentially cause
anchorage at the time the ship anchorage every ship anchored has the outermost
boundary is to monitor the movement of the ship whether the ship is stalled or
remains in position.

In this study, the purpose of the study is to find out whether there is an
influence of wind speed, current, and weather on the anchor of the ship at the
time of docking, and to find out how to handle the anchor of the ship when
anchoring.

In the preparation of this study, the author used a quantitative-approached,
and associative type research process. It is said to be a quantitative approach
because the approach used in research proposals, processes, hypotheses, going to
the field, data analysis and data conclusions until its writing uses aspects of
measurement, calculation, formula and certainty of numerical data. Meanwhile, it
is said to be associative research because this study connects two or more
variables.

Based on data analysis, it shows that Wind Speed has a significant positive
effect on the Ship's Dragging anchor, shows that Weather has a significant
positive effect on Dragging anchor, and shows that Wind Speed, Current, and
Weather have a significant positive effect on Dragging Anchor.

Keywords: Dragging anchor, Wind Speed, Current Speed, Weather, Anchoring
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BAB |

PENDAHULUAN

A. Latar Belakang Masalah

Sebagian besar dunia ini mencakup dari lautan 361 juta km? beserta
daratan 149 juta km?, maka luas lautan sebesar 71% sedangkan luas daratan
sebesar 29% dari luas permukaan bumi (id.wikipedia.org, 2023). Maka dari itu
kebutuhan transportasi baik dalam pengangkutan orang, pengiriman barang,
bahkan pengiriman material seperti minyak, gas, batu bara, dan lain-lain.
Dibutuhkan alat transportasi yang memadai untuk melakukan pengiriman
tersebut diantaranya seperti, motor, mobil, kereta, pesawat, dan kapal.

Semua moda transportasi memiliki tempatnya sendiri untuk melakukan
pengangkutan orang atau barang. Yang dimana mobil sendiri itu termasuk bus,
truk ke dalamnya memiliki terminal, kereta juga memiliki statsiun, pesawat
memiliki bandara, dan kapal juga memiliki pelabuhan, yang dimana semuanya
itu memiliki fungsi yaitu, pengangkutan terhadap orang, barang, maupun
material lainnya dan membawanya antar tempat.

Berlandaskan hal ini sebelum kapal memasuki sebuah pelabuhan yang
dimana kapal masuk ke dalam pelabuhan sudah ditetapkan jadwalnya untuk
membongkar atau memuat barang, maupun menaikkan atau menurunkan
penumpang. Jika kapal sudah tiba di pelabuhan tujuan lebih cepat dari jadwal

yang sudah ditetapkan oleh pihak pelabuhan setempat, kapal akan menunggu



di tempat yang sudah ditetapkan yaitu tempat untuk berlabuh jangkar yang
biasanya agak menjorok keluar dari pelabuhan tetapi tidak sampai melebihi
dari garis otoritas pelabuhan setempat. Yang mana pada saat kapal berlabuh
dan menunggu untuk masuk ke dalam pelabuhan untuk membongkar atau
memuat, menaikkan atau menurunkan penumpang. Kapal yang berlabuh tidak
terlepas dari adanya kemungkinan faktor alam yang dapat mempengaruhi baik
dari kapal maupun dari jangkar kapal itu sendiri.

Kapal yang sedang berlabuh dapat mengalami insiden seperti laratnya
jangkar kapal, terlepasnya jangkar kapal, dan lain-lain. Yang dimana bisa
disebabkan oleh berbagai faktor, yakni internal maupun eksternal. Faktor
eksternal berupa faktor alam seperti, kecepatan angin, kecepatan arus,
ketinggian ombak, dan cuaca dan faktor internal itu sendiri, seperti kurangnya
perawatan, dan ketidaksiapan utnuk meminimalisir akan adanya larat jangkar
saat berlabuh.

Dari pengalaman praktek laut yang sudah dilakukan peneliti di kapal MT.
Explorindo 1, kapal berlabuh pada Bangladesh outerbar anchorage pada
tanggal 16 September 2021 menunggu antrian untuk kapal dikandaskan ke
darat, lalu pada tanggal 21 September 2021 kapal MT. Explorindo 1
mengalami larat sejauh 3 mile. Laratnya jangkar kapal itu disebabkan oleh
faktor cuaca yang tidak baik, kecepatan angin yang terbaca dalam anemometer
mencapai 35 km/jam (19,4 knots) dan ketinggian ombak mencapai 2 — 2,5 m
di bawah lambung kapal, yang sudah masuk ke dalam beaufort wind scale

kategori ke 5 yaitu, fresh breeze. Setelah Nahkoda mengetahui jangkar kapal



terjadi larat, Nahkoda lalu memindahkan tempat berlabuh kapal ke tempat
yang lebih aman dan menurunkan lebih banyak rantai jangkar untuk
membantu menahan jangkar di dalam air.

Berdasarkan dari hasil penguraian masalah yang ada pada latar belakang
penelitian, sehingga peneliti memilih judul “Pengaruh Faktor Kecepatan

Angin, Arus, dan Cuaca Terhadap Laratnya Jangkar Kapal Saat Berlabuh”

B. Identifikasi Masalah

Identifikasi masalah adalah langkah guna menyelesaikan permasalahan
maupun memberikan penjelasan yang bisa diukur. Identifikasi yang
dilaksanakan ini menjadi tahap awal penelitian. Maka, dengan ringkas,
identifikasi ialah mendefinisikan permasalahan penelitian. Selain itu,
identifikasi permasalahan bisa didefinisikan pula dengan proses atau hasil
pengenalan masalah. Makannya identifikasi ini sebagai tahap awal penelitian
yang krusial.

Berdasarkan masalah yang ditemui selama peneliti praktik laut di atas
kapal, kecepatan angin dan cuaca buruk sangat berpengaruh pada kapal yang
sedang berlabuh jangkar. Karena kapal yang sedang berlabuh jangkar itu tidak
memiliki kekuatan dalam melawan arus dan angin yang dapat berpengaruh
pada posisi kapal pada saat berlabuh jangkar. Dalam kata lain ketika kapal
sedang berlabuh jangkar maka kapal hanya mengandalkan kekuatan jangkar

untuk bertahan di dalam kondisi lautan pada saat cuaca baik maupun buruk.



Maka dari itu peneliti mengambil permasalahan ini bahan sebagai bahan
penelitian, untuk membuktikan apakah karena faktor dari kecepatan angin,
arus, dan cuaca buruk saja yang bisa membuat laratnya jangkar dari sebuah
kapal atau ada faktor lain yang berpengaruh juga yang bisa membuat laratnya

jangkar dari sebuah kapal.

C. Batasan Masalah

Batasan masalah merupakan ruang lingkup permasalahan atau langkah
membatasi ruang lingkup permasalahan yang sangat luas maka penelitian
tersebut lebih bisa fokus guna dilaksanakan. Hal tersebut dilaksanakan supaya
pembahasan tidak sangat luas terhadap aspek yang jauh dari relevansi maka
penelitian tersebut bisa lebih fokus guna dilaksanakan. Batasan permasalahan
dengan artian lain mempertegas apakah yang menjadi permasalahan.

Berdasarkan pada permasalahan yang peneliti alami saat melaksanakan
praktik di atas kapal tentang laratnya jangkar pada saat kapal berlabuh.
Mengingat bahwa pembahasan tentang laratnya sebuah jangkar itu mencakup
cukup luas, sehingga peneliti harus membatasi permasalahan supaya pada
saat dilakukan penelitian bisa menjadi jelas berdasarkan pembahasan.

Berlandaskan penelitian ini, peneliti hanyalah membahas beberapa faktor
seperti kecepatan angin, kecepatan arus, dan cuaca yang menjadi penyebab
laratnya sebuah  jangkar kapal saat sedang berlabuh, pengaruh yang

dimunculkan akibat laratnya jangkar kapal yang berlabuh, dan bagaimana



upaya yang dilakukan untuk meminimalisir atau mengatasi laratnya jangkar

ketika kapal berlabuh.

D. Rumusan Masalah

Adanya perubahan arus, cuaca, angin terkhusus ketika kapal berlabuh
jangkar, bisa mengakibatkan laratnya jangkar dari sebuah kapal, maka bisa
mengancam kapal lainnya yang sedang berlabuh jangkar disekitarnya atau
kapal yang tengah berlayar melewati kapal yang tengah berlabuh jangkar dan
menyebabkan terjadinya tubrukan antar kapal. Oleh karenanya, yang hendak
dikaji peneliti merupakan penyebab laratnya kapal ketika berlabuh.

Berlandaskan penguraian dari latar belakang masalah tersebut, sehingga
peneliti membahas pokok masalah yang ada, bisa dituliskan yaitu :

1. Apakah ada pengaruh dari faktor kecepatan angin, arus, dan cuaca

terhadap laratnya jangkar kapal saat berlabuh?

2. Bagaimana cara mengatasi jangkar yang larat ketika kapal berlabuh?

E. Tujuan Penelitian

Berlandaskan judul penelitian, yakni “Pengaruh Faktor Kecepatan Angin,
Arus, dan Cuaca Terhadap Laratnya Jangkar Kapal Saat Berlabuh”, sehingga
tujuan pada penelitian yaitu:
a. Untuk mengetahui apakah ada pengaruh dari faktor kecepatan angin, arus,

dan cuaca yang menjadi penyebab laratnya jangkar pada saat berlabuh.



b. Untuk mengetahui bagaimana cara mengatasi jangkar yang larat pada saat

kapal berlabuh?

F. Manfaat Hasil Penelitian

Manfaat yang diharapkan melalui hasil penelitian ini yaitu :

a. Diharap penelitian bisa memberikan manfaat untuk sumbangan ilmu
pengetahuan, terkhusus berkaitan dengan berlabuh jangkar.

b. Diharap penelitian bisa memberikan manfaat untuk mengetahui penyebab
dari laratnya jangkar kapal yang sedang berlabuh.

c. Diharap penelitian bisa menjadi acuan dan bahan pertimbangan untuk
Mualim, guna lebih mengetahui penyebab dari laratnya sebuah jangkar
kapal.

d. Diharap penelitian memberikan manfaat untuk taruna, maka bisa
memahami penyebab terjadi laratnya jangkar kapal ketika kapal berlabuh
jangkar, dan diharap bisa memberi manfaat guna meningkatkan
pengalaman dan pengetahuan peneliti untuk mencapat kematangan

penelitian.



BAB |1

LANDASAN TEORI DAN PENGAJUAN HIPOTESIS

A. Deskripsi Teori
1. Kecepatan Angin

Kecepatan angin adalah angin yang berhembus dengan kecepatan
tertentu yang bisa menggerakkan benda dengan massa benda tersebut yang
terhembus ketika diterpanya oleh angin tersebut, semakin besar kecepatan
yang terdapat pada angin semakin besar juga massa benda yang bisa
digerakan oleh angin tersebut.

Menurut BMKG merupakan satuan yang melakukan pengukuran
kecepatan aliran udanan dari tekanan tinggi ke rendah atau dilakukan
pengukuran mempergunakan anemometer atau bisa dikelompokkan
dengan mempergunakan skala Beaufort yang didasarkan pengamatan
pengaruh spesifikasi dari suatu kecepatan angin (BMKG, 2022).

Angin merupakan udara bergerak yang dihasilkan oleh pemanasan
permukaan bumi memiliki karakteristik tidak merata oleh matahari. Sebab
pemrukaan bumi tercipta dari beberapa formasi lapisan air dan tanah,
maka menyerap radiasi matahari dengan tidak merata (Ainurrohmah, D
2022).

Angin merupakan pergerakan udara dari wilayah dengan tekanan

tinggi ke daerah yang memiliki tekanan rendah. Pembentukan arah angin
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terjadi dikarenakan perbedaan tekanan udara dalam 2 lokasi yang berbeda.
Aliran angin asalnya melalui lokasi yang tekanan udaranya tinggi ke lokasi
dengan tekanan udara rendah. Munculnya angin diberikan pengaruh oleh
rotasi bumi bersama dengan proses pemanasan daerah tertentu oleh
matahari (id.wikipedia.org, 2022).

Berlandaskan hasil penelitian yang dilakukan oleh (Prawira, R 2019)
di MT. Olympus I, angin yang berhembus juga dapat mempengaruhi kapal
yang sedang berlabuh jangkar. Pada hasil penelitian yang dilakukan, pada
saat peneliti melaksanakan praktik laut peneliti mengalami dimana saat
kapalnya sedang berlabuh kecepatan angin pada saat itu mencapai 40
km/jam. Dimana jika dilihat dalam beaufort wind scale 1 km/jam = 0,54
knot, bila kecepatan angin pada saat itu adalah 40 km/jam sehingga
kecepatan angin pada knots yaitu 21.5983 knots ataupun yang disimpuklan
oleh peneliti kurang lebih menjadi 21 knots. Dan jika dilihat dalam
beaufort wind scale kecepatan angin pada saat itu sudah memasuki dalam
kategori skala 5 (fresh breeze), pada saat itu kapal peneliti memiliki mean
draught 9,35 Meter yang dimana terpaan angin yang besar sangat
berbahaya pada keadaan kapal yang dimana keadaan draft kapal rendah.
Sehingga menyebabkan kapal menjadi sulit dikendalikan dan kapal
peneliti bergerak memutar 360° dengan sudut yawing 30°.

Angin yang berhembus di lautan itu dapat mempengaruhi sebuah kapal
baik kapal yang berlayar, angin dapat mempengaruhi seperti kecepatan

kapal saat berlayar, karena angin yang berhembus di lautan itu berhembus



menabrak bagian kapal yang padat dan bisa menyebabkan suatu
perubahan. Dan untuk kapal yang sedang tidak berlayar tetapi masih
berada di lautan dengan contoh kapal yang sedang berlabuh.

Kapal yang sedang berlabuh bisa dipengaruhi oleh angin dengan
kecepatan tinggi. Yang dimana posisi kapal akan dipengaruhi oleh angin,
haluan kapal, panjang-pendeknya rantai kapal saat berlabuh, semua itu
terjadi karena adanya angin yang berkecepatan tinggi menabrak bagian-
bagian kapal yang padat dan tidak bisa ditembus oleh angin. Angin dengan
kecepatan tinggi ini dapat membuat rantai jangkar tertarik kencang dan
bisa mempengaruhi keadaan jangkar di dalam air karena tertarik dengan
kencang secara terus menerus.

Kecepatan Arus

Kecepatan arus adalah arus dengan kekuatan tertentu yang bisa
menggerakkan, mendorong, dan menahan suatu benda yang berada di atas
perairan, pengaruh dari kecepatan arus terhadap benda yang berada di
perairan tergantung dengan berat massa dari benda tersebut dan kekuatan
arus yang terdapat pada perairan.

Menurut Saputra, J., Purwanto, Ismanto, A., (2015) dalam jurnalnya
samudera Indonesia terdiri dari gugusan pulau-pulau yang membentuk
selat dan dialiri arus laut. Arus laut adalah gerakan massa air laut ke arah
horizontal dan vertikal dalam skala besar.

Arus air laut adalah pergerakan massa air secara vertikal dan

whorizontal sehingga menuju keseimbangannya, atau gerakan air yang



sangat luas yang terjadi di seluruh lautan dunia. Arus juga merupakan
gerakan mengalir suatu massa air yang disebabkan tiupan angin atau
perbedaan densitas atau pergerakan gelombang panjang. (Wikipedia,
2022).

Menurut hasil penelitian yang dilakukan oleh Prawira, R, (2019) di
MT. Olympus I. Kapal peneliti tidak mengalami kandas, tetapi yang
terjadi pada kapal peneliti adalah perubahan posisi yang disebabkan
adanya kecepatan angin dan kekuatan arus ketika berlabuh di Tanjung
Wangi Anchorage.

Menurut hasil penelitian Kevin, Adi Astono, (2017) arus merupakan
gerakan air yang memiliki suatu kecepatan dan arah, dan mengarah ke
suatu tempat yang disebut dengan arus tetap maupun arus tidak tetap. Pada
perairan bebas pada umumnya arus mempengaruhi kapal seperti
menghanyutkannya, dan pada perairan sempit arus akan berpengaruh pada
kapal seperti memutar kapal.

Pengaruh dari arus juga tidak kalah berpengaruh dengan angin
terhadap kapal, arus juga berpengaruh terhadap laju kapal saat kapal
berlayar, terhadap olah gerak kapal. Arus juga berpengaruh terhadap kapal
yang sedang tidak memiliki tenaga atau sedang berlabuh jangkar, arus juga
memiliki peran yang sama dengan angin yaitu bisa merubah haluan kapal
secara perlahan-lahan, bisa membuat rantai jangkar panjang-pendek
terdorong oleh arus, dan perpaduan dari angin dan arus bisa menyebabkan

terjadinya pasang surut air laut yang bisa mengakibatkannya rantai jangkar



kendur dan kencang. Arus dalam lautan juga bisa mengikis atau membawa

sedikit demi sedikit tanah yang berada di atas jangkar.

. Cuaca

Kapal laut adalah salah satu moda transportasi laut yang sangatlah
bergantung terhadap cuaca. Faktor misalnya arah, kecepatan angin,
intensitas hujan, tinggi gelombang baik rerata dan tingginya, jarak
pandang, informasi badai tropis adalah faktor yang sangatlah memberi
pengaruh pada pelayaran. (Akubenil, 2022).

Menurut hasil penelitian yang dilakukan oleh Ahmad, F., &
Kurnianwan, A. (2020). Dapat diambil dari percakapan yang dilakukan
oleh peneliti dengan Nahkoda, peneliti menanyakan apakah yang bisa
menyebabkan laratnya jangkar kapal ketika peneliti berlabuh di Merauke
Anchorage? Lalu Nahkoda menjawab yang membuat jangkar bisa larat
ada dua faktor, yakni eksternal dan internal, faktor eksternal yaitu arus,
angin, ombak, pasar surut air laut, alur lalu lintas.

Definisi operasional yaitu, keadaan menyimpangnya kapal maupun
arah kapal disebabkan oleh angin, arus, cuaca yang menjadikan kapal
terombang-ambing dan hanyut, adalah definisi dari drifting yang terdapat
pada penelitian yang dilakukan oleh Ahmad, F., & Kurnianwan, A. (2020).

Kapal-kapal laut juga dipengaruhi oleh cuaca, untuk kapal yang
bergerak atau sedang berlayar itu berpengaruh kepada jarak pandang
navigator yang sedang membawa kapal, karena jarak pandang yang kurang

dari 3nm. Keadaan itu disebut dengan jarak pandang terbatas atau bisa di



kategorikan masuk ke dalam Critical Navigation, karena jarak pandang
yang terbatas itu seorang Mualim harus benar-benar memastikan kapal
yang dibawanya harus benar benar aman dan selamat.

Cuaca buruklah yang sangat berpengaruh pada transportasi laut, karena
pada saat cuaca buruk itu akan disertai dengan angin yang kencang dan
ombak yang tinggi. Semua terkategori di dalam Beaufort Wind Scale,
cuaca juga berpengaruh terhadap kapal yang sedang berlabuh. Cuaca
buruk adalah salah satunya yang bisa menyebabkan laratnya jangkar kapal
yang berlabuh, karena cuaca buruk yang dating pasti disertai oleh angin
kencang dan ombak yang tinggi, yang bisa membuat jangkar terlepas
cengkramannya dari tempatnya jika rantainya yang sudah kencang dan
tidak ada rantai jangkar yang menimpa jangkar dan ombak masih bergerak
naik lebih tinggi maka jangkar akan terangkat.

. Berlabuh Jangkar

Berlabuh jangkar adalah kegiatan yang dimana dilakukan oleh kapal
laut yang digunakan ketika sedang menunggu konfirmasi dari pelabuhan,
mengisi bahan bakar, mengisi air tawar, menjadi mother ship ketika kapal
akan melaksanakan kegiatan ship to ship atau transfer muatan tanpa
bersandar ke pelabuhan.

Labuh jangkar ialah kondisi yang mana kapal pada kondisi berlabuh
mempergunakan jangkar laut dengan suatu tujuan. Misalnya menunggu

Pandu sebelum memasuki wilayah pelabuhan, guna melaksanakan



tindakan taktis ataupun tengah pada kondisi darurat. (Dr Manafi, Muh.
Rasman, SP et al., 2021).

Berlabuh jangkar juga dilakukan ketika sebuah kapal menunggu
jadwal untuk bongkar, berlabuh jangkar adalah kapal akan menurunkan
jangkar laut yang akan digunakan untuk berlabuh bisa menggunakan dua
cara, yang pertama secara menurunkan jangkar 1 meter diatas air, lalu
kunci jangkar dan lepaskan gigi motor pada anchor winch, dan menunggu
aba-aba dari Nahkoda, ketika Nahkoda sudah memberi perintah untuk
menurunkan jangkar, maka bosun akan membuka pengunci jangkar dan
jangkar akan melesat ke dalam air cara ini dinamakan dengan let go
jangkar. Ada cara ke dua yaitu dengan cara meng-area jangkar dengan
menggunakan anchor winch atau menurunkan jangkar dengan kekuatan
anchor winch.

Jangkar Larat

Jangkar larat adalah keadaan dimana sebuah kapal yang berlabuh
sudah menurunkan jangkar ke dalam air dan jangkar sudah mencengkram
tanah di dalam lautan. Jangkar larat ini dapat terjadi oleh beberapa faktor
diantaranya yaitu, kondisi alam yang berpengaruh seperti kecepatan angin
yang berhembus ditempat berlabuhnya kapal, kondisi arus dalam perairan
tempat berlabuh, dan cuaca lebih tepatnya pada saat cuaca buruk, dan ada
faktor yang disebabkan oleh kesalahan manusia itu sendiri dalam
perawatan jangkar, perhitungan kedalaman daerah tempat berlabuh, atau

ketika sedang let go jangkar ke dalam air.



Laratnya sebuah jangkar ketika kapal dalam kondisi berlabuh dapat
menyebabkan banyak kerugian yang akan dialami, di antaranya adalah
tubrukan antar kapal yang berlabuh, tubrukan dengan kapal yang sedang
berlayar memasuki pelabuhan, kapal kandas ke dasar laut yang dangkal,

atau kapal kandas ke daratan.

. Definisi Operasional

Berlandaskan definisi operasional ini peneliti hendak membahas terkait
variabel yang akan di teliti. Variabel pada penelitian ada tiga variabel
independen (X) yakni, kecepatan angin (X1), arus (X2), cuaca (X3),
beserta satu variable terikat (Y) yaitu laratnya jangkar kapal. Dan harapan
kedepannya dapat membantu mengatasi keadaan saat kapal larat jangkar.
Kecepatan Angin (X1)

Kecepatan angin merupakan sebuah aliran udara yang bergerak dari
titik tertinggi ke titik terendah. Angin yang bergerak itu semakin cepat,
dan kecepatan angin dapat mempengaruhi sebuah kapal.

Kecepatan Arus (X2)

Kecepatan arus adalah kecepatan yang disebabkannya oleh tiupan dari
angin di atas permukaan air yang lama kelamaan jika tiupan semakin
kencang maka arus juga akan semakin kencang, tetapi arus akan selalu

berkurang semakin dalam laut.



3. Cuaca (X3)

Cuaca merupakan kondisi udara dalam atmosfer di suatu tenmpat dan
waktu bersifat berubah-ubah tidak menentu. Penelitian pada kategori
cuacanya biasanya dinyatakan secara memperhatikan keadaan suhu udara,
jujan, penguapan, jumlah tutupan awal, kelembapan, kecepatan angin di
tempat tertentu.

4. Jangkar kapal ()

Jangkar kapal adalah alat untuk penambat kapal atau penahan kapal
yang digunakan saat kapal tidak bergerak atau tidak ada laju terhadap air.
Jangkar digunakan oleh kapal pada saat sedang berlabuh untuk menahan
kapal terhadap lajunya arus dan angin yang bisa mempengaruhi kapal.
dengan bisa merubah posisinya bahkan bisa mengombang-ambingkan

kapal.

C. Kerangka Berfikir

Dalam kerangka befikir ini peneliti akan membuat diagram tentang
pembahasan apa yang akan dibahas agar penelitian lebih berfokus kepada
variabel-variabel yang terdapat pada penelitian. Kerangka berfikir merupakan
penggambaran teori maupun konsep yang berlandaskan dan dipakai peneliti
guna melaksanakan penelitian ini agar meraih hasil akhir penelitian. Pada
kerangka berfikir ini peneliti akan menggunakan pemaparan yang sederhana
dengan menggunakan bagan alir dan disertai penjelasan singkat menenai

bagan tersebut. Dalam gambar 2.1 dijelaskan tentang pengaruh kecepatan



angin, kecepatan arus, dan cuaca terhadap laratnya kapal yang tengah berlabuh
jangkar. Sehingga diharapkan kru kapal dapat memahami dan dapat mencegah
kapal yang tengah berlabuh jangkar. Berikut ini merupakan kerangka berfikir

yang dipergunakan peneliti pada penelitian ini:

Pengaruh Faktor Kecepatan Angin, Arus, dan Cuaca Terhadap Laratnya
Jangkar Kapal MT. Explorindo 1 Saat Berlabuh

Kecepatan Angin

(X1) H1

Kecepatan Arus

Larat Jangkar

(X2) H2 )
(Y)
A

Cuaca /

H3
(X3)
H4

Gambar 2. 1 Kerangka Berfikir

D. Hipotesis Penelitian.
Hipotesis adalah dugaan sementara dan harus dilakukan penelitian untuk
menemukan kebenaran, oleh sebab itu uji hipotesis ini haruslah berdasar pada

dasar dan teori yang kuat. Untuk memahami pengaruh kecepatan angin, arus,



dan cuaca terhadap laratnya jangkar. Hipotesis yang dirumuskan pada
penelitian ini adalah:

(H1) Kecepatan angin berpengaruh terhadap laratnya jangkar kapal.

(H2) Kecepatan arus berpengaruh terhadap laratnya jangkar kapal.

(H3) Cuaca berpengaruh terhadap laratnya jangkar kapal.

(H4) Kecepatan angin, arus, dan cuaca berpengaruh terhadap laratnya jangkar

kapal.



BAB V

SIMPULAN DAN SARAN

A. Simpulan

Sesuai hasil penelitian diketahui dalam uji kolerasi person correlation
product moment semua variabel kecepatan angin, kecepatan arus, dan cuaca
berkolerasi terhadap variabel y serta mempunyai nilai signifikan kurang dari
0,05. Dan kecepatan angin, kecepatan arus, dan cuaca memiliki pengaruh
terhadap melaratkan kapal walaupun dengan tingkat pengaruhnya berbeda-
beda. Yang paling sangat berpengaruh adalah cuaca, karena di dalam cuaca
buruk bisa terdapat badai, angin kencang, arus kencang, gelombang yang
tinggi, dan lain-lain. Dapat ditarik sebuh kesimpulan bahawa secara individual
kecepatan angin dan cuaca memiliki nilai positif dan signifikan, dapat menjadi
faktor larat jangkar sebuah kapal yang sedang berlabuh, tetapi kecepatan arus
tidak menjadi faktor melaratkan kapal saat sedang berlabuh dan secara
simultan/bersamaan kecepatan angin, kecepatan arus, dan cuaca memiliki nilai
positif dan signifikan, dapat membuat larat sebuah kapal yang sedang berlabuh
jangkar.

Cara mengatasi kapal yang mengalami larat jangkar ketika berlabuh yaitu
dengan memanjangkan atau menambah Panjang rantai kapal dengan me-lego
kembali rantai jangkar kapal dengan winch, dan dengan berpindah tempat

berlabuh jangkar ke tempat yang lebih aman.
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. Keterbatasan Penelitian

Berlandasan kepada pengalaman peneliti pada proses penelitian ini,

adanya berbagai keterbatasan yang dialami oleh peneliti, diantaranya:

1. Belum semua responden dalam penelitian ini pernah mengalami jangkar
larat ketika kapalnya sedang berlabuh

2. Jawaban dari responden untuk pertanyaan terbuka mengenai cara
mengatasi ketika kapal mengalami jangkar larat, kurang lebih jika

diartikan sama dengan lainnya.

. Saran

1. Saran untuk Mualim di atas kapal

Dalam rangka membantu untuk mengurangi terjadinya jangkar larat
saat kapal berlabuh dan cara mengatasi kejadian jangkar larat, peneliti
memberikan hasil data penelitian dari beberapa pernyataan. Dapat
disimpulkan faktor yang menyebabkan kapal larat ketika berlabuh
jangkar adalah pada saat cuaca buruk, dimana kondisi itu diisi dengan
angin dan arus yang kencang dan ombak yang tinggi, yang bisa
menyebabkan terangkatnya jangkar dari dasar lautan dan kehilangan
cengkramannya dan terdorong oleh angin dan terbawa oleh arus yang
kuat.

Jika terjadi seperti itu, maka hal yang harus dilakukan antara lain,
lapor kepada Nahkoda, lalu bisa dilakukan dengan menambah panjang

rantai jangkar dengan me-lego kembali rantai jangkar, berpindah tempat



berlabuh ke tempat yang lebih aman, atau lebih lengkapnya
mempersiapkan OHN (one hour notice) adalah persiapan-persiapan
tertulis yang dilakukan sebelum keberangkatan kapal atau sebelum kapal
sampai ke pelabuhan. Dilanjutkan dengan heave up anchor, lalu
melakukan proses manoeuvring ke tempat yang lebih aman dengan
melihat keadaan seperti jarak dari daratan, kedalaman yang akan
dilakukan penurunan jangkar. Jika tempat sudah ditentukan maka
lakukan anchoring lagi ditempat tersebut.
. Saran bagi Penelitian Berikutnya

Bagi peneliti yang ingin melaksanakan untuk penelitian dengan
vaariabel pengaruh faktor kecepatan angin, arus, dan cuaca terhadap
laratnya jangkar kapal saat berlabuh, bisa dikembangkan lagi untuk
faktor-faktor yang bisa menyebabkan laratnya jangkar kapal saat
berlabuh dan seiring perkembangan waktu mungkin ada cara lain untuk
mengatasi jangkar yang larat selain yang sudah ditulis oleh peneliti pada

penelitian ini.
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LAMPIRAN

Lampiran 1
Hasil Uji SPSS
1. Karakteristik responden
Cumulative
Frequency Percent Walid Percent Fercent

Valid — ANMTI 10 222 222 222

AMTII 17 ive va 60.0

AMT NI 18 40.0 40.0 100.0

Total 45 100.0 100.0
2. Hasil uji kuesioner variabel kecepatan angin
Statistics

ITEM_1 ITEM_2 ITEM_3 ITEM_4 ITEM_&
N Walid 45 45 45 45 45
Missing 0 0 0 0 0
Mean 222 233 238 280 293
Median 2.00 2.00 3.00 3.00 3.00
Std. Deviation 1.020 1.066 1.093 1.036 1.116
Variance 1.040 1136 11495 1.073 1.245
Range 3 3 3 3 3
Minimum 1 1 1 1 1
Ml aximum 4 4 4 4 4
Sum 100 105 107 126 132




3. Hasil uji kuesioner variabel kecepatan angin pernyataan pertama

ITEM_1
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid  5TS 13 289 2849 239

TS5 15 333 333 62.2

5 11 244 244 867

55 & 13.3 13.3 100.0

Total 45 100.0 100.0

4. Hasil uji kuesioner variabel kecepatan angin pernyataan ke dua

ITEM_2
Cumulative
Freguency Percent Valid Percent Percent
Valid STS 13 289 289 289
TS 11 244 244 533
5 14 31.1 31 844
55 7 15.6 15.6 100.0
Total 45 100.0 100.0

5. Hasil uji kuesioner variabel kecepatan angin pernyataan ke tiga

ITEM_3
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid 5TS 14 A 311 31

TS 7 15.6 15.6 46.7

5 17 ira ars 844

55 7 15.6 15.6 100.0

Total 45 100.0 100.0




6. Hasil uji kuesioner variabel kecepatan angin pernyataan ke empat

ITEM_4
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid STS 7 15.6 15.6 15.6
TS 8 17.8 17.8 333
5 17 irs T 71.1
55 13 28459 289 100.0
Total 45 100.0 100.0

7. Hasil uji kuesioner variabel kecepatan angin pernyataan ke lima

ITEM 5
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid 5TS a 178 17.8 17.8
TS 5 11.1 11.1 259
5 14 3.1 3.1 &0.0
35 18 40.0 40.0 100.0

Total 45 100.0 100.0

8. Hasil uji kuesioner variabel kecepatan arus
Statistics
ITEM_1 ITEM_2 ITEM_3 ITEM_4 ITEM_S

N Walid 45 45 45 45 45
Missing 0 0 0 0 0
Mean 267 257 27 3.00 293
Median 3.00 3.00 3.00 3.00 3.00
Std. Deviation 1.1&87 1.187 63 1.022 1.074
Variance 1.409 1.409 837 1.045 1.155
Range 3 3 3 3 3
Mimimum 1 1 1 1 1
Maximum 4 4 4 4 4
Sum 120 120 122 135 132




9. Hasil uji kuesioner variabel kecepatan arus pernyataan pertama

ITEM 1
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid STS 10 222 222 222
15 11 244 244 45.7
5 8 17.8 17.8 G4.4
55 16 355 355 100.0
Total 45 100.0 100.0

10. Hasil uji kuesioner variabel kecepatan arus pernyataan ke dua

ITEM 2
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid S5TS 10 222 222 222
TS 11 244 244 45.7
5 8 17.8 17.8 64.4
55 16 356 356 100.0
Total 45 100.0 100.0

11. Hasil uji kuesioner variabel kecepatan arus pernyataan ke tiga

ITEM_3
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid STS g 13.3 13.3 13.3
15 11 244 244 37.8
5 18 40.0 40.0 7.8
55 10 222 222 100.0
Toital 45 100.0 100.0




12. Hasil uji kuesioner variabel kecepatan arus pernyataan ke empat

ITEM 4
Cumulative
Freguency Percent Valid Percent Percent

Valid S5T5 3 11.1 11.1 11.1
TS 8 17.5 17.8 239
5 14 311 311 §0.0
55 13 40.0 40.0 100.0
Total 45 100.0 100.0

13. Hasil uji kuesioner variabel kecepatan arus pernyataan ke lima

ITEM 5
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid STS 8 13.3 13.3 13.3
TS 9 20.0 20.0 33.3
s 12 26.7 267 0.0
55 13 40.0 40.0 100.0
Total 45 100.0 100.0
14. Hasi uji kuesioner variabel cuaca
Statistics
ITEM_1 ITEM_2 ITEM_3 ITEM_4
N Walid 45 45 45 45
Miszing ] 0 0 ]
Mean 275 249 2.56 252
Median .00 2.00 200 .00
Sid. Deviation 1.106 968 1.055 1.193
Variance 1.222 937 1.118 1.422
Range 3 3 3 3
Minimum 1 1 1 1
Maximum 4 4 4 4
Sum 125 112 115 127




15. Hasil uji kuesioner variabel cuaca pernyataan pertama

ITEM_1
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid STS 7 15.6 15.6 15.6
15 12 267 26.7 42.2
5 10 232 2232 G4.4
55 16 356 35.6 100.0
Total 45 100.0 100.0
16. Hasil uji kuesioner variabel cuaca pernyataan ke dua
ITEM 2
Cumulative
Freguency Percent Walid Percent Percent
Valid S5TS 7 15.6 15.6 15.6
TS 17 37.8 378 33.3
5 13 239 229 822
55 g 17.8 17.8 100.0
Taotal 45 100.0 100.0
17. Hasil uji kuesioner variabel cuaca pernyataan ke tiga
ITEM_3
Cumulative
Freguency Percent Valid Percent Percent
Valid STS 7 15.6 158 15.6
TS 13 40.0 40.0 35.6
5 3 17.8 17.8 733
55 12 26.7 267 100.0
Total 45 100.0 100.0




18. Hasil uji kuesioner variabel cuaca pernyataan ke empat

ITEM 4
Cumulative
Freguency Percent Valid Percent Percent

alid 3T5 i 17.8 17.8 17.8

15 12 287 267 44.4

b 3 11.1 11.1 39.6

55 20 44.4 44 4 100.0

Total 45 100.0 100.0

19. Hasil uji kuesioner variabel larat jangkar
Statistics
ITEM_1 ITEM_2 ITEM_3 ITEM_4

M Valid 45 45 45 45

Missing 0 0 0 0
Mean 267 267 282 309
Median 3.00 3.00 3.00 .00
Sid. Deviation 1.044 853 936 874
Variance 1.091 505 BT 785
Range 3 3 3 3
Minimum 1 1 1 1
Maamium 4 4 4 4
Sum 120 120 127 139

20. Hasil uji kuesioner variabel larat jangkar pernyataan pertama

ITEM 1
Curmulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid STS 7 15.6 15.6 15.6
TS 13 289 28.9 444
s 13 229 289 733
55 12 267 26.7 100.0
Total 45 100.0 100.0




21. Hasil uji kuesioner variabel larat jangkar pernyataan ke dua

ITEM 2
Cumulative

Frequency Percent Vald Percent Percent
Valid STS 7 15.6 15.8 15.6
| g9 20.0 20.0 35.6
8 21 45.7 458.7 82.2
55 g 17.8 17.8 100.0

Total 45 100.0 100.0

22. Hasil uji kuesioner variabel larat jangkar pernyataan ke tiga

ITEM 3
Cumulative

Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid S5TS i 13.3 13.3 13.3
TS i 13.3 13.3 267
5 23 511 511 778
55 10 222 222 100.0

Total 45 100.0 100.0

23. Hasil uji kuesioner variabel larat jangkat pernyataan ke empat

ITEM 4
Cumulative

Freguency Percent Valid Percent Percent
Valid S5T5 3 6.7 6.7 6.7
TS & 13.3 13.3 200
5 20 444 44.4 64.4
55 16 35.5 35.5 100.0

Total 45 100.0 100.0




24. Uji validitas variabel kecepatan angin

Correlations

itern_1 item_2 item_3 item_4 item_5 total
item_1  Pearson Comrelation 1 A2 485" 169 331 J05°
Sig. (2-tailed) 010 005 372 074 000
N 30 30 30 30 30 30
item_2  Pearson Comelation 462 1 364 475" A48 T87°
Sig. (2-tailed) {010 048 008 014 {000
N 30 30 30 30 30 30
item_3  Pearson Comelation 4957 364 1 154 308 635"
Sig. (2-tailed) 005 048 418 093 {000
N 30 30 30 30 30 30
item_4  Pearson Comelation 169 475" 154 1 662" &7
Sig. (2-tailed) 372 008 418 000 {000
N 30 30 30 30 30 30
item_5  Pearson Comelation k]| A48 308 662" 1 757"
Sig. (2-tailed) 074 014 093 000 {000
N 30 30 30 30 30 30
total Pearson Comrelation J05° Jar 638 BT J57 1
Sig. (2-tailed) 000 000 000 000 000
N 30 30 30 30 30 30

* Correlation is significant at the 0.05 level {2-tailed).
== Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).



25. Uji validitas variabel kecepatan arus

Correlations

itermn_1 item_2 item_3 item_4 item_5 fotal
tem_1  Pearson Comelation 1 BT17 276 101 306 52"
Sig. (2-tailed) 000 A40 594 A00 000
N 30 30 30 30 30 30
ftem_2  Pearson Comelation &7 1 325 337 087 &707
Sig. (2-tailed) 000 080 053 725 000
N 30 30 30 30 30 30
tem_3  Pearson Comelation 276 325 1 B09” 303 7817
Sig. (2-tailed) 40 080 000 103 000
N 30 30 30 30 30 30
ftem_4  Pearson Comrelation 101 337 609" 1 344 726"
Sig. (2-tailed) 594 0863 000 083 000
N 30 30 30 30 30 30
item_5  Pearson Comelation 306 087 303 344 1 604"
Sig. (2-tailed) 00 725 103 063 000
N 30 30 30 30 30 30
total Pearson Cormrelation #527 B70° 7617 725" B04” 1
Sig. (2-tailed) 000 000 000 000 000
N 30 30 30 30 30 30

== Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).



26. Uji validitas variabel cuaca

Correlations

itern 1 item_2 item 3 item_4 fotal
item_1  Pearson Comelation 1 TR4” 324 436" i
Sig. (2-tailed) 000 0&0 007 000
N 30 30 30 30 30
item_2  Pearson Cormrelation 64" 1 a7y 576" 28"
Sig. (2-tailed) 000 039 004 000
N 30 30 30 30 30
item_3  Pearson Comelation 324 a7y 1 725" 7527
Sig. (2-tailed) _0E0 039 000 000
N 30 30 30 30 30
item_4  Pearson Comelation 486~ 576" 725" 1 aT4”
Sig. (2-tailed) 007 004 000 000
N 30 30 30 30 30
total Pearson Comelation i a2g” 752" ard” 1
Sig. (2-tailed) 000 000 000 000
N 30 30 30 30 30
= Correlation is significant at the 0.01 level [2-tailed).
* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
27. Uji validitas variabel larat jangkar
Correlations
itern 1 item 2 item 3 item_4 total
item_1  Pearson Comelation 1 529" 365 5507 798"
Sig. (2-tailed) 003 047 002 000
N 30 30 30 30 30
item_2  Pearson Correlation 529”7 1 527" 427 J7e”
Sig. (2-tailed) 003 003 019 000
N 30 30 30 30 30
item_3  Pearson Cormelation 385 527 1 AdE T4
Sig. (2-tailed) 047 003 013 000
M 30 30 30 30 30
item_4 Pearson Comelation 5507 427 445 1 7907
Sig. (2-tailed) 002 019 013 000
N 30 30 30 30 30
total Pearson Comrelation 7987 779" T447 790" 1
Sig. (2-tailed) 000 000 000 000
N 30 30 30 30 30

*=_ Correlation iz significant at the 0.01 level [2-tailed).
* Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).



28. Uji reliabilitas variabel kecepatan angin

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha M of temns

759 5

29. Uji reliabilitas variabel kecepatan arus

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha M of tems

713 5

30. Uji reliabilitas variabel cuaca

Reliability Statistics

Cronbach's
Alpha M of kems

825 4

31. Uji reliabilitas variabel larat jangkar

Reliability Statistics

cronbach’s
Alpha M of temns

a0 4

32. Uji normalitas

Tests of Normality

Kolmogorov-Smimov® Shapiro-¥Yilk
Siafistic df Sig. Statistic df Sig.
KECEPATAM ANGIN' 42 45 023 857 45 096
KECEPATAN ARUS 25 45 076 A58 45 245
CUACA A1& 45 132 859 45 277
LARAT JANGKAR A3z 45 047 860 45 A

a. Lilliefors Significance Correction



33. Uji linearitas variabel kecepatan angin

ANOVA Table
Sum of
Squares il Maan Square F SII].
LARAT JANGEAR * Batwasn Groups  (Comiined) 165044 14 12075 1566 47
AEERRTRIAE Lingariy 19368 i 0068 B2 016
Deviation from Linsaiy 19075 13 G160 1488 M
Within Groups 231.267 | k1] .08 [
Tokal 400311 #
34. Uji linearitas variabel kecepatan arus
ANOVA Table
Surn of
Squares i Mean Square F Sig.
LARAT JANGHAR " Babwean Groups  (Combined) 162,072 12 19508 1B 085
L2rzet bl Linearity T4.237 1 T 10013 003
Dvkation from Lingariy B8535 1 BOTE  1bes 400
Within Geoups 237.11 12 T4
Tota T
35. Uji linearitas variabel cuaca
ANOVA Table
Sum of
Souares if Wean Squars F 3ig
LARKT JANGHAR * Batwesn Groups  (Combined) 261,361 1 MM 506 00D
L Linsardy 181522 1 1815n e [1]1]
Deation fom Linsarity T9.E30 1 T8 1672 126
Wihin Geoups 138.850 12 % )
Total 400,311 ]




36. Hasil uji korelasi

Correlations
KECEPATAN  KECEPATAM LARAT
ANGIN ARUS CUACA JANGHAR

KECEPATAN ANGIN'  Pearson Correlation 1 00 196 35

Sig. (2-tailed) 513 193 017

N 45 45 45 45
KECEPATAM ARUS  Pearson Correlation 100 1 a7 4317

Sig. [2-tailed) 513 012 .003

N 45 45 45 45
CUACA Pearson Comelation 196 a7z 1 673

Sig. [2-tailed) 198 012 000

N 45 45 45 45
LARAT JANGKAR Pearson Comelation 353 4317 673 1

Sig. (2-tailed) M7 003 000

N 45 45 45 45

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
= Correlation is significant at the 0.01 level [(2-tailed).

37. Uji koefisien determinasi (R?)

Model Summary
Adjusted R Std. Error of the
Model R R Square Square Estimate
1 735" 540 506 2120
a. Predictors: {Constant), X3, X1, X2

38. Hasil uji F simultan

ANOVA?
Sum of
Modeal Squares f Mean Square F Sig
1 Regrassion 216067 3 72022 16.027 ooo®
Residual 164,244 4 4.494
Total 400.311 44

a. Dependent Variable: ¥
b, Predictors: (Constant), X3, X1, X2



39. Hasil uji parsial / Uji T

Coefficients®

Standardized
Jnstandardized Coeflicients Coeflicients

Model B Std. Error Beta

1 (Constant) THE 1.682

1 ATT 085 225
X2 A72 a7 202
W3 548 114 554

A53
2079
1.771
4. 7B6

a. Dependent Variabla: ¥

Lampiran 2

Pernyataan Kuesioner

1. Variabel Kecepatan Angin (X1)

No

Pernyataan

STS

TS

SS

1.

Angin yang memiliki kecepatan tinggi

dapat menyebabkan kapal larat.

Hanya faktor angin tanpa ada faktor lain
dapat membuat larat kapal yang sedang

berlabuh jangkar.

Angin yang berkecepatan tinggi dapat
mempengaruhi perairan yang dilaluinya dan

menjadikan tingginya ombak di lautan.

Skala beaufort wind scale dapat membantu

untuk memprediksi adanya kemungkinan




jangkar larat.

Angin dengan kecepatan tinggi yang lebih
berperan melaratkan kapal yang sedang
berlabuh  dibandingkan dengan faktor

lainnya.

2. Variabel Kecepatan Arus (X2)

No

Pernyataan

STS

TS

SS

1.

Arus berkecepatan tinggi dapat menjadi

penyebab laratnya kapal.

Hanya dengan faktor kecepatan arus kapal
yang sedang berlabuh jangkar dapat

terjadinya larat.

Arus dengan kecepatan tinggi lebih
berperan melaratkan kapal yang sedang
berlabuh, jika dibandingkan dengan faktor

lainnya.

Arah arus di pengaruhi oleh angin yang

berhembus di atas permukaan air.

Arus yang berada di dalam dasar itu
menyebabkan berpindahnya sedimen di

permukaan laut dan menyebabkan jangkar




yang mencengkram di lautan, lama-
kelamaan akan kehilangan cengkramannya
karena arus dasar lautan yang memindahkan
sedimen yang menjadi cengkraman jangkar

kapal.

3. Variabel cuaca (X3)

No

Pernyataan

STS

JS

SS

1.

Pada cuaca buruk selalu terdapat angin

dengan kecepatan tinggi dan ombak yang

tinggi.

Pada cuaca buruk selalu terdapat ombak
yang tingoi, yang menyebabkan
terangkatnya kapal dan jangkar yang

mencengkram dasar laut.

Cuaca buruk menjadi faktor dari penyebab

laratnya jangkar kapal ketika berlabuh.

Kecepatan arus menyebabkan  kapal
terdorong dan dan dapat menyebabkan
rantai jangkar kapal tertarik dan mengurang

atau bahkan terlepas cengkramannya.




4. Variabel Larat jangkar ()

No

Pernyataan

STS

TS

SS

1.

Faktor ekternal seperti keadaan alam yang
menyebabkan kapal sedang berlabuh

jangkar dapat larat.

2. | Adanya kelalaian dari manusia itu sendiri
dapat menyebabkan laratnya jangkar kapal.

3. | Hanya faktor cuaca seperti (Angin, arus,
dan cuaca) yang menyebabkan kapal dapat
larat ketika berlabuh jangkar.

4. | Keadaan laut seperti (Gelombang dan dasar

lautan) menjadi faktor laratnya kapal yang

sedang berlabuh jangkar.

5. Pertanyaan Terbuka

No Pertanyaan

1. | Apakah anda pernah mengalami jangkar kapal anda larat?

2. | Jika pernah, bagaimana cara mengatasi jika terjadi laratnya
jangkkar kapal?

3. | Menurut anda diantara kecepatan angin, kecepatan arus, dan cuaca

buruk, manakah yang tidak membutuhkan waktu lama untuk dapat

membuat larat kapal yang sedang berlabuh?




4. | Menurut anda, apakah ada faktor lain yang dapat membuat jangkar

kapal larat?

Lampiran 3

Hasil Kuesioner

- Angin wang memiliki
kecepatan tinggi dapat
menyebabkan kapal
larat.

- Angin dengan
kecepatan tinggi wang
lebik berparan
melaratkan kapal wang
sedang berlabuh
dibandingkan dengan

- Angin yang
berkecepatan tinggi
dapat mempengaruhi
perairan wang dilaluinga
dan menjadikan
tingginya ombak di

- Skala beaufart wind
scale dapat membantu
untuk memprediksi
adanya kemungkinan
jangkar larat.

-Harya faktor angin

tanpa adafaktar lain

dapat membuat larat
kapalyang sedang
berlabub jangkar.

Hasil kuesioner variable X1




- Aruz berkecepatan
tinggi dapat menjadi
peryebab laratnya

-Hanya dengan faktar

kecepatan arus kapal

wang sedang berabuh
jangkar dapat terjadinya

- fAruz dengan
kecepatan tinggilebih
berperan melaratkan
kapal wang sedang

- Arah arus di pengaruhi
oleh angin vang
berhembuz di atas

- Aruz wang berada di
dalam dasar itu
mervebabkan

berpindahnya sedimen

kapal. | berlabuh, jika permukaan air. di permukaan laut dan
arat. ' ; i
dibandingkan dengan meryvebabkan jangkar
2 TE ETE 2 28
TS 8TS 5TS TS 5TS
ETS 3 STS 28 T3
1 3 g 3 5
TS TE 5TE TS 25
TE ETE & EE 25
ETS 8TS 5TS TS 5
2 3 2 3 25
ETS TS TS TS TS
ETS 3 2 £% TS
TE TE 52 EE 25
2 2 2 2 E
TS TS 5TS TS 25
TS TS g 5 25
ETS TS 5TE TS 5
z E & E 25
ETE ETE ETE TS ETE
ETS s g 85 TS
TS TS 53 28 25
ETS TS 5TE 3 5
z TE TE TE 5
2 2 ETE 2 E
TS TS TS s 25
TS TS 2 TS 25
py 5 TS TS T3
£ 3 g TS ITE
2 2E 52 EE 28
ETS 8TS £8 85 TS
TS TS 53 3 25
1 3 g 3 5

Hasil kuesioner variabel X2




- Pada cuaca buruk
selalu terdapat angin
dengan kecepatan
tinggi dan ombak wang

-Fada cuaca buruk
zelaluterdapat ombak
wang tinggi. wang
menuebabkan
rerangkatnya kapal dan

- Cuaca buruk menjadi
faktor dari perwebab
laratnya jangkar kapal
ketika berlabuh.

- Kecepatan arus
menvebabkan kapal
terdorong dan dan
dapat menwebabkan
rantaijangkar kapal

tnggt jangkar wang tertarik dan mengurang
T TS T TS
3 Z 3 Z
28 g 28 g
TS 3 38 g
28 Z 3 Z
28 i 28 i
35 3 3 g
I Z I Iz
35 IE 3 IE
TS TS TS TS
s 2TE T 2TE
3 3 3 TS
TS TS TS TS
Ts TS Ts TS
3 3 T TS
TS TS TS TS
S 5 TS TE
5 =] TS TS
55 S5 TS TS
55 S5 TS TS
=] S5 TE £
55 S5 TS iE
=] S5 TS TS
55 S5 z iE
S S5 3 3z
S5 =] =] S5
=] =] S5 S5
S 5] 55 5]
=] S5 55 S5
55 5 55 S

Hasil kuesioner variabel X3




- Faktor ekternal seperti
keadaan alam vang
menyebabkan laratnua
jangkar zaat kapal

- Adanya kelalaian dari
manuziz it sendin
dapat menvebabkan
laratrwa jangkar kapal

- Adanya kelalaian dari
manusia ity sendin
dapat menwebabkan
laratrya jangkar kapal

- Adanya kelalaian dari
manuziz it sendin
dapat menvebabkan
laratrwa jangkar kapal

berlabuk
=] 55 =] S
TS 55 S5 5
S 55 S5 55
S5 S 5 S
T TE TE TE
ETE TE ETE ETE
TS TS TS TS
=] =] TS S5
STS S S5 TS
Iz 3 TS 28
EE £E EE S
= = = =2
EE 28 25 22
iR 2R EE EE
Iz 28 I8 28
EE TS 28 28
= 5 25 ]
TS TS TS TS
ETE ETE TE TE
i 28 TE ETE
= =3 = TE
S 55 S 55
=] S5 =] =]
=] S5 =] S5
S5 S S5 S
S5 5 TS S5
S5 55 S5 55
TS S S5 S
S5 =] =] S5
15 S TS S5

Hasil kuesioner variabel Y
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