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ABSTRAKSI 

Viky Tata, Sunjaya. NIT. 572011137900 N, 2024, “Analisi Pengaruh Proses De-

Ballasting Terhadap Persiapan Loading Cargo Di MV C VISION”, Skripsi. 

Program Diploma IV, Program Studi Nautika, Politeknik Ilmu Pelayaran 

Semarang, Pembimbing I: Capt. Dian Kurnianing Sari, S.ST., M.M., 

Pembimbing II: Fatimah, S.Pd., M.Pd 

Pengoperasian sistem ballast merupakan suatu proses dimana air laut 

dimasukkan ke dalam kapal atau air laut dikeluarkan dari kapal. Pada saat 

melaksanakan praktek laut di MV C VISION pada tanggal 29 Juli 2023 saat di Laut 

Solomon, peneliti menemukan beberapa masalah yang menjadi perhatian khusus 

peneliti. Masalah tersebut adalah pada saat MV C VISION melaksanakan kegiatan 

pengoperasian ballast, yaitu proses de-ballasting. Pada saat proses de-ballasting 

berlangsung komponen actuator valve DST No.6 dan DBT No. 9 Portside 

mengalami kendala berupa bocornya hydraulic oil pada badan actuator yang 

mengakibatkan driving shaft tidak berputar karena kurangnya tekanan pada piston 

sehingga menyebabkan tidak optimalnya proses pengoperasian ballast. 

Berdasarkan permasalahan tersebut, penelitian ini dilakukan dengan tujuan untuk 

menentukan faktor yang menyebabkan terhambatnya proses de-ballasting. 

Mengetahui dampak yang ditimbulkan oleh terhambatnya proses de-ballasting, dan 

upaya untuk mengatasi dan mencegah faktor-faktor yang menghambat proses de-

ballasting. 

Penelitian ini menggunakan metode kualitatif yang memberikan gambaran 

menyeluruh tentang hal yang diteliti.  Pendekatan yang melibatkan pengumpulan 

data yang telah dikumpulkan dan diperiksa, yang kemudian dihubungkan dengan 

ide-ide yang ada untuk menghasilkan kesimpulan yang logis. Teknik pengumpulan 

data dengan menggunakan teknik observasi, wawancara, dan dokumentasi. Teknik 

analisis data yakni menggunakan pengumpulan data, reduksi data, penyajian data, 

dan penarikan kesimpulan. 

Hasil dari penelitian ini, diketahui faktor terhabatnya proses de-ballasting 

yaitu rusaknya actuator valve DST No.6 dan DBT No.9 Portside di MV C VISION. 

Dampak dari terhambatnya proses de-ballasting terhadap persiapan loading cargo 

yaitu proses de-ballasting tidak optimal, perubahan pre-stowage plan, 

berkurangnya jumlah muatan yang seharusnya dikirim (cargo shortage), dan 

pemberhentian tugas Chief Officer. Upaya untuk mengatasi dan mencegah 

terhambatnya proses de-ballasting yaitu menggunakan portable hand pump, dan 

melepas actuator valve. 

 

 

Kata kunci : Ballast, De-ballasting, dan Loading Cargo. 
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ABSTRACT 

Viky Tata, Sunjaya. NIT. 572011137900 N, 2024, “Analysis of the Effect of De-

Ballasting Process on Cargo Loading Preparation on MV C Vision”, Thesis. 

Diploma IV Program, Nautical Study Program, Politeknik Ilmu Pelayaran 

Semarang, Advisor I: Capt. Dian Kurnianing Sari, S.ST., M.M., Advisor II: 

Fatimah, S.Pd., M.Pd.. 

The operation of the ballast system involves a process where seawater is 

either taken into or discharged from the ship. During sea practice aboard the MV 

C VISION on July 29, 2023, in the Solomon Sea, the author identified several issues 

that require special attention. These issues occurred during the de-ballasting 

operation of the MV C VISION. Specifically, during the de-ballasting process, the 

actuator valves DST No. 6 and DBT No. 9 on the port side experienced problems, 

including hydraulic oil leakage from the actuator body. This leakage caused 

insufficient pressure on the piston, resulting in the driving shaft failing to rotate and 

the de-ballasting process becoming suboptimal. Based on these issues, this study 

aims to identify the factors causing the de-ballasting process to be hindered, 

analyze the impacts of the delay in de-ballasting, and propose solutions to address 

and prevent such problems.  

This research employs a qualitative method, providing a comprehensive 

overview of the subject. The approach involves collecting and examining data, 

linking it to existing ideas, and drawing logical conclusions. Data collection 

techniques include observation, interviews, and documentation, while data analysis 

techniques involve data collection, reduction, presentation, and conclusion 

drawing. 

The study's results reveal that the primary factor hindering the de-ballasting 

process was the malfunctioning of the actuator valves DST No. 6 and DBT No. 9 on 

the port side of the MV C VISION. The impact of this issue on cargo loading 

preparations included inefficient de-ballasting, changes in the pre-stowage plan, 

reduced cargo capacity (cargo shortage), and the dismissal of the Chief Officer. 

Efforts to address and prevent such issues included using a portable hand pump 

and removing the actuator valves. 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

A. Latar Belakang Masalah 

Pengoperasian sistem ballast merupakan suatu proses dimana air laut 

dimasukkan ke dalam kapal atau air laut dikeluarkan dari kapal dan dibuang 

lagi menuju ke laut saat kapal berada di laut lepas maupun pada saat kapal 

berada di pelabuhan. Air laut ini yang berada di kapal ini berfungsi sebagai 

media pemberat dan disimpan didalam tangki ballast untuk memastikan 

stabilitas dan integritas strukturalnya. Supaya dapat beroperasi tangki ballast 

dibangun di kapal dengan sistem pipa dan pompa ballast yang berkapasitas 

tinggi (Basuki et al., 2020). 

Saat akan melakukan pelayaran, air ballast berfungsi untuk 

meningkatkan kemampuan manuver berolah gerak serta sebagai media 

pemberat dan penyeimbang kapal. Air ballast sangat penting karena sebagai 

media penyeimbang saat terjadi perubahan berat pada kapal saat melakukan 

proses loading cargo dan discharging cargo. Terdapat komponen-komponen 

yang sangat menunjang dalam proses pengoperasian sistem ballast. Komponen-

komponen tersebut diantaranya adalah seachest, pompa ballast, tangki ballast, 

outboard, saluran ballast, serta sistem perpipaan ballast. Komponen-komponen 

tersebut memiliki fungsinya masing-masing yaitu seachest sebagai tempat pipa 

saluran masuknya air laut, pompa ballast sebagai penghisap air laut, tangki 

ballast yang digunakan untuk pemuatan air ballast, outboard yang digunakan 

jika terdapat air yang tidak dipergunakan akan dikeluarkan melalui komponen 
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ini, saluran ballast yang diatur agar pada saat distribusi air ballast tidak terdapat 

kontaminasi dan pencemaran, serta sistem perpipaan sebagai penghubung dan 

terdapat katup yang dapat dikendalikan.   

Actuator valve adalah salah satu komponen dalam sistem perpiaan ballast 

yang bekerja menggunakan silinder cairan bertekanan. Cairan bertekanan 

tersebut dialirkan ke beberapa saluran masuk dengan piston di tengahnya untuk 

menghasilkan gerakan linier. Actuator dapat beroperasi secara manual dengan 

menggunakan handle wheel dan handle lever serta otomatis dengan sistem yang 

ditenagai oleh udara atau hydraulic oil yang terkompresi. 

Kelancaran sistem kerja dari komponen actuator valve sangat diperlukan 

karena jika terdapat kendala pada actuator valve seperti terhambatnya proses 

pembukaan atau penutupan valve dapat mengganggu proses pengoperasian 

sistem ballast. Mengingat ballast sangat berpengaruh terhadap stabilitas kapal 

pada saat kapal berlayar dan pada saat melakukan kegiatan bongkar muat, maka 

dari itu kelancaran sistem kerja actuator valve menjadi sangat penting. Oleh 

karena itu kondisi actuator valve harus senantiasa diperhatikan dan 

dipertahankan agar actuator valve tetap beroperasi dengan baik. Hal ini 

bertujuan untuk memastikan bahwa tidak ada kendala serta hambatan selama 

proses pengoperasian ballast berlangsung. 

Terdapat kendala-kendala saat kegiatan pengoperasian sistem ballast 

yang sering dialami oleh peneliti pada saat melaksanakan praktek laut. 

Diantaranya adalah kurangnya pressure dari hydraulic oil yang dikeluarkan 

oleh hydraulic power unit, bocornya hydraulic oil yang berada di actuator 
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valve, serta komponen actuator valve yang tidak dapat dibuka sama sekali. 

Beberapa dari kendala-kendala tersebut dapat diatasi dan diminalisir 

dampaknya oleh Chief Officer dan kru kapal. 

Berdasarkan pengalaman peneliti pada saat melaksanakan praktek laut 

di MV C VISION pada tanggal 29 Juli 2023 saat berada di Laut Solomon, 

peneliti menemukan beberapa masalah yang menjadi perhatian khusus peneliti. 

Masalah tersebut adalah saat melakukan kegiatan pengoperasian ballast, yaitu 

pada saat proses de-ballasting. Actuator valve DST no.6 portside dan DBT no.9 

portside yang dengan kondisi tertutup tidak dapat dibuka sama sekali. Dimana 

seharusnya piston bergerak karena adanya tekanan yang berasal dari cairan 

minyak yang berasal dari hydraulic power unit sehingga saat piston bergerak 

dapat menggerakan butterfly valve di saluran pipa ballast. Masalah ini 

disebabkan oleh kinerja actuator yang terhambat. Hal ini menyebabkan cairan 

minyak bertekanan tidak dapat bekerja dengan dengan optimal. 

Proses de-ballasting menjadi terganggu jika kinerja dari komponen 

actuator tersebut terhambat, sehingga berpengaruh terhadap persiapan loading 

cargo, dimana kapal tidak dapat mencapai draft yang ditentukan guna untuk 

mencapai target muat yang ditentukan oleh pihak charter.  Karena proses 

pengoperasian ballast dapat mempengaruhi stabilitas kapal pada saat berlayar 

dan pada saat proses bongkar muat, masalah pada komponen actuator valve ini 

harus segera ditangani.  

Tujuan peneliti adalah untuk mempelajari latar belakang yang mereka 

alami selama praktek laut dan mengetahui apa yang meyebabkan kerusakan 
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pada actuator valve yang menghambat proses persiapan loading cargo di MV 

C VISION. Mengingat urgensi dari permasalahan tersebut penelitian ini akan 

fokus pada analisis permasalahan pada saat proses de-ballasting yang 

berpengaruh terhadap persiapan loading cargo. Oleh karena itu judul yang 

dipilih untuk penelitian ini yaitu, “ANALISIS PROSES DE-BALLASTING 

TERHADAP PERSIAPAN LOADING CARGO DI MV C VISION”. 

B. Fokus Penelitian 

Penelitian ini akan berfokus pada “Analisis Proses De-ballasting Pada 

Persiapan Loading Cargo di MV C VISION”. Tujuan utama dari penelitian ini 

adalah untuk mengevaluasi kerusakan pada actuator valve yang menghambat 

proses de-ballasting dan kemudian berdampak pada persiapan loading cargo. 

Penelitian ini juga akan mencari faktor penyebab, efek yang ditimbulkan, dan 

upaya untuk mengatasi serta mencegah masalah ini terjadi. 

C. Rumusan Masalah 

Salah satu faktor yang menyebabkan proses de-ballasting menjadi tidak 

efisien dan terganggunya persiapan loading cargo adalah kurangnya perawatan 

dan perbaikan yang tepat pada actuator valve.  Dengan demikian, peneliti akan 

membahas tentang : 

1. Faktor apakah yang menyebabkan terhambatnya proses de-ballasting di 

MV C VISION? 

2. Apa dampak dari terhambatnya proses de-ballasting pada persiapan loading 

cargo di MV C VISION? 
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3. Bagaimana upaya untuk mengatasi dan mencegah terhambatnya proses de-

ballasting di MV C VISION? 

D. Tujuan Penelitian 

Berdasarkan rumusan masalah yang sudah diteliti oleh peneliti, tujuan 

penilitian ini adalah : 

1. Untuk menentukan faktor yang menyebabkan terhambatnya proses de-

ballasting. 

2. Untuk menentukan dampak yang ditimbulkan oleh terhambatnya proses de-

ballasting. 

3. Untuk mengetahui upaya untuk menanggulangi dan menghindari faktor-

faktor yang menghambat proses de-ballasting. 

E. Manfaat Hasil Penelitian 

1. Manfaat Teoritis 

a. Penelitian ini berguna untuk meningkatkan pemahaman berkaitan 

dengan pengaruh proses de-ballasting terhadap persiapan loading 

cargo. 

b. Penelitian ini berguna untuk meningkatkan pemahaman tentang 

persiapan yang diperlukan di kapal MV C VISION sebelum memulai 

proses loading cargo.   

2. Manfaat Praktis 

a. Untuk  Officer 
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Hasil penelitian ini diharapkan dapat berguna bagi officer, terutama 

chief officer yang bertanggung jawab terhadap pengoperasian sistem 

ballast dan proses loading cargo. 

b. Untuk Taruna Program Studi Nautika 

Hasil penelitian ini diharapkan dapat digunakan untuk mempelajari 

dan menambah pengetahuan tentang bagaimana proses de-ballasting 

dapat mempengaruhi persiapan loading cargo.  

c. Untuk Perusahaan Dibidang Pelayaran 

Hasil penelitian ini diharapkan dapat membantu perusahaan 

pelayaran membuat kebijakan baru tentang sistem manajemen 

perbaikan dan perawatan actuator valve serta persiapan sebelum 

memulai proses loading cargo. 

d. Untuk PIP Semarang 

Hasil penelitian ini diharapkan dapat meningkatkan pemahaman 

tentang komponen actuator dalam pengoperasian sistem ballast yang 

berpengaruh terhadap persiapan loading cargo. Hasil-hasil ini juga 

dapat bermanfaat bagi calon perwira yang akan bekerja di atas kapal dan 

menambah perbendaharaan literatur di Perpustakaan PIP Semarang.    

  



 

 

7 

 

BAB II 

KAJIAN TEORI 

A. Deskripsi Teori 

Peneliti akan memberikan gambaran teori terkait judul “Analisis Proses 

De-ballasting Terhadap Persiapan Loading Cargo di MV C VISION”. Untuk 

memberikan pemahaman yang jelas tentang peran actuator valve dalam proses 

de-ballasting yang berdampak pada persiapan loading cargo, maka penueliti 

akan menjelaskan arti dan definisi terlebih dahulu.  

1. Analisis 

Menurut KBBI (Kamus Besar Bahasa Indonesia, 2023) “analisis 

adalah penyelidikan terhadap suatu peristiwa (karangan, perbuatan, dan 

sebagainya) untuk mengetahui keadaan yang sebenarnya”. Pernyataan 

tersebut dapat disimpulkan bahwa, analisis merupakan proses penyelidikan 

mendalam terhadap suatu peristiwa, tindakan, atau fenomena tertentu 

dengan tujuan untuk memahami keadaan yang sebenarnya. Proses ini 

melibatkan identifikasi dan pemeriksaan sebab-sebab yang mendasari 

peristiwa tersebut, mengurai berbagai aspek dan duduk perkaranya, serta 

menilai implikasi dan dampaknya. 

Menurut Sugiyono (2021:319) “analisis adalah proses mencari dan 

menyusun secara sistematis data yang diperoleh dari hasil wawancara, 

catatan lapangan, dan bahan-bahan lain, sehingga dapat mudah dipahami, 

dan temuannya dapat diinformasikan kepada orang lain”. Analisis data 

melibatkan pengorganisasian informasi, membaginya menjadi bagian-
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bagian kecil, menyintesis elemen-elemen yang relevan, mengatur data 

dalam pola-pola tertentu, menentukan aspek-aspek yang penting untuk 

diteliti, serta merumuskan kesimpulan yang dapat disampaikan kepada 

orang lain. Pendapat tersebut menyatakan bahwa analisis adalah suatu 

proses memilah, mengurai, dan membedakan sesuatu untuk digolongkan 

menurut standar tertentu sehingga dapat menggabungkan semua bagian 

menjadi satu kesatuan yang utuh. Dengan kata lain, analisis adalah proses 

menguraikan, mencari dan menyusun data atau informasi secara sistemasis 

dengan cara meng-organisasikan data ke dalam kategori-kategori tertentu 

sehingga data yang dikumpulkan dapat dipahami dengan mudah, baik untuk 

individu maupun orang lain. 

2. Kapal Curah (Bulk Carrier) 

Kapal yang dirancang untuk membawa muatan dalam volume besar 

dikenal sebagai kapal curah (Bulk Carrier). Muatan curah merujuk pada 

barang-barang yang diangkut oleh kapal tersebut, yang terdiri dari berbagai 

jenis seperti konsentrat, bijih nikel, dan batu bara, yang tidak dikemas dan 

diangkut secara bersamaan dalam jumlah yang besar (Syahidin & Adnan, 

2022). Dari pendapat di atas, dapat disimpulkan bahwa muatan beban berat 

ini tidak menggunakan pembungkus dan dimuat ke dalam ruang palka tanpa 

dikemas, dan biasanya dimuat dalam jumlah besar. 

Setiap kapal curah melakukan kegiatan bongkar muat dengan cara 

mereka sendiri. Beberapa menggunakan crane yang disebut deck crane, 

sementara yang lain menggunakan conveyor sebagai alat bantu. Deck crane 
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adalah alat bongkar muat yang memiliki lengan pengungkit dan dijalankan 

menggunakan tenaga listrik. Kemampuan deck crane ini berbeda-beda 

tergantung pada DWT (Dead Weight Tonnage) kapal curah. Kemampuan 

sebuah crane atau deck crane untuk mengangkat beban atau benda berat 

secara aman dikenal sebagai SWL (Safety Working Load). Semakin besar 

DWT kapal, maka semakin besar pula kekuatan SWL dari deck crane 

tersebut. SWL yang lebih besar membuat kinerja deck crane menjadi lebih 

cepat dan lebih kuat dalam pemakaiannya. Namun pada kenyataanya, kapal 

dengan muatan curah saat ini lebih banyak menggunakan conveyor sebagai 

alat bantu bongkar muat karena kapal curah dengan alat bantu bongkar muat 

yang menggunakan conveyor ternyata jauh lebih cepat selama proses 

bongkar muat (Wijaya & Hartanto, 2021). 

Kapal curah memiliki banyak kelebihan dibandingkan dengan kapal 

yang termasuk dalam kategori kapal cargo. Oleh karena itu, beberapa 

keunggulan kapal curah adalah sebagai berikut : 

a. Jumlah tenaga kerja yang diperlukan lebih sedikit. 

b. Proses pembongkaran yang sederhana. 

c. Mencegah kerusakan pada barang. 

d. Biaya yang tidak terlalu tinggi. 

Seiring berjalannya waktu terjadi peningkatan jumlah kebutuhan akan 

ketersediaan kapal curah. Untuk memenuhi kebutuhan tersebut, kapal curah 

dibuat dalam berbagai macam ukuran, tipe serta tahun pembuatan. Hal ini 

menunjukkan bahwa tidak hanya jenis dan ukuran kapal curah yang 
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meningkat, tetapi juga jumlah armada. Menurut ukurannya, kapal curah 

dibagi menjadi beberapa jenis, yaitu:  

a. Mini Bulkers adalah kapal curah dengan DWT kurang dari 10.000 ton. 

b. Handy Sized Bulkers adalah kapal curah dengan DWT antara 10.000 

sampai 35.000 ton dan memiliki draft kurang dari 11,5 meter. 

c. Handymax Bulkers adalah kapal curah dengan DWT antara 35.000 

sampai 50.000 ton. 

d. Panamax Bulkers adalah kapal curah dengan DWT lebih besar dari 

Handy Sized Bulkers dan disebut Panamax karena mereka dibuat untuk 

melewati Panama Canal. 

e. Capesized Bulkers adalah kapal curah dengan DWT antara 100.000 

sampai 180.000 ton dan memiliki draft maksimal 17 meter. Kapal ini 

terlalu besar untuk melewati Panama dan Suez Canal. 

f. VLBC (Very Large Bulk Carriers) adalah kapal curah dengan DWT 

lebih dari 180.000 ton. 

3. Ballast  

a. Pengertian Air Ballast 

Berdasarkan Ballast Water Management Convention 2004 

(2009:6),  “Air Ballast adalah air dengan suatu zat yang tergantung yang 

diletakkan di dalam kapal untuk mengendalikan trim, kemiringan, draft, 

stabilitas atau tekanan kapal”. Ballast Water Management Convention 

2004 (2009:8) juga menyatakan bahwa “Negara-negara peserta harus 
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mendorong kapal yang berhak mengibarkan bendera mereka dan yang 

terkena konvensi ini untuk menghindari sejauh dapat dipraktekkan”. 

Jadi, Ballast digunakan  sebagai pemberat dan penyeimbang kapal 

pada saat berlayar maupun berada di pelabuhan. Sangat penting untuk 

selalu memperhatikan proses pengisian dan pembuangan air ballast 

karena efek air ballast yang sangat berbahaya. Tujuan dari regulasi air 

ballast yang diusulkan oleh IMO (International Maritime Organization) 

adalah untuk mengurangi kemungkinan spesies baru masuk ke wilayah 

perairan lain. Terdapat sertifikasi yang menunjukkan bahwa suatu kapal 

memenuhi standar pengelolaan ballast water untuk memastikan 

pengawasan dan pelaksanaan manajemen ballast water yang efektif. 

Ballast water adalah air yang diambil dari perairan sekitar dan 

digunakan oleh kapal untuk mempertahankan keseimbangan dan 

kestabilan kapal dengan menjaga kedalaman draft yang aman. Ketika 

kapal dalam keadaan kosong, air ballast dimasukkan ke dalam kapal 

atau ballasting, sedangkan ketika kapal tiba di tujuan untuk memuat 

barang, air ballast dikeluarkan dari kapal atau de-ballasting (Budi, P & 

Ratna, D.K., 2020). 

Dari pendapat di atas, dapat disimpulkan bahwa air ballast adalah 

air yang diambil bersama materi dari perairan sekitar, dan memiliki 

peran penting dalam menjaga berbagai aspek keselamatan dan stabilitas 

kapal, seperti trim, list, dan draft. Fungsi utama dari air ballast adalah 

untuk memastikan kapal tetap seimbang dan aman selama perjalanan. 
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Proses memasukkan air ballast ke dalam kapal untuk menambah berat 

dan menstabilkan kapal disebut ballasting, sedangkan proses 

mengeluarkan air ballast dari kapal untuk mengurangi berat dan 

memodifikasi keseimbangan kapal saat mencapai tujuan atau saat 

mengangkut muatan disebut de-ballasting. Keduanya merupakan 

kegiatan krusial dalam operasi kapal untuk memastikan keamanan dan 

efisiensi selama pelayaran. 

b. Ballast System 

Berdasarkan Ballast Water Management Convention 2004 

(2010:6), “sistem manajemen air ballast adalah proses mekanik, fisik, 

kimia, dan biologi, baik yang digunakan sendiri-sendiri maupun 

dikombinasikan”. Proses ini bertujuan untuk memindahkan, 

menetralkan, atau mencegah pengambilan dan pembuangan organisme 

air berbahaya serta patogen dari dalam air ballast dan sedimennya, 

berbagai langkah pencegahan dan pengolahan diterapkan. Proses ini 

dirancang untuk mengurangi risiko penyebaran spesies invasif dan 

penyakit yang dapat merusak ekosistem perairan dan kesehatan 

lingkungan. Upaya ini melibatkan teknik-teknik seperti filtrasi, 

desinfeksi, atau pemanasan air ballast guna memastikan bahwa 

organisme dan patogen berbahaya tidak menyebar ke perairan baru atau 

berdampak negatif pada ekosistem laut dan pesisir yang dilalui kapal.  

Sistem ballast biasanya berfungsi untuk mengisi ballast di double 

bottom dengan air laut yang diambil dari seachest. Sistem ballast 
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membantu kapal tetap stabil dan berada dalam posisi yang aman. IMO 

menyadari bahwa diperlukan aturan yang mengatur sistem ballast, 

akibatnya sistem tolak bara dimasukkan kedalam aturan IMO yaitu 

SOLAS (Safety of Life at Sea). SOLAS membahas berbagai hal yang 

berkaitan dengan kapal, termasuk struktur kapal yang menjelaskan 

sistem tolak bara, baik dari segi konstruksi maupun kegunaanya. 

SOLAS juga menetapkan bahwa sistem ballast harus dievaluasi secara 

berkala oleh bada klasifikasi yang berwenang. 

Berdasarkan Peraturan Kementerian Perhubungan Dirjen 

Perhubungan Laut (2017) tentang Penerapan Konvensi Internasional 

untuk Pengendalian dan Manajemen Ballast dan Sedimen dari Kapal 

tahun 2004 butir 3, semua kapal berbendera Indonesia yang berlayar ke 

luar negeri harus memenuhi ketentuan Konvensi Internasional untuk 

Pengendalian dan Manajemen Air Ballast dan Sedimen dari Kapal, 2004 

(BWM Convention 2004), yakni : 

1) Kapal dengan tonnase kotor GT 400 atau lebih yang membawa 

air ballast yang berlayar di perairan internasional wajib 

disurvey dan disertifikasi Manajemen Air Ballast dan Sedimen 

dari Kapal. 

2) Kapal yang dibangun sebelum atau sesudah tahun 2009 

dengan kapasitas air ballast 1500 m3 sampai dengan 5000 m3 

wajib melaksanakan  pertukaran air ballast sesuai ketentuan 

D1 (Ballast Water Exchange Standard) sampai dengan tahun 
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2020 setelah tahun 2020 harus memenuhi standar peraturan D2 

(Ballast Water Perfomance Standard). 

3) Kapal yang dibangun pada atau setelah 2009 tapi tidak lebih 

dari 2012 dengan kapasitas air ballast 5000 m3 atau lebih 

harus melaksanakan manajemen air ballast sesuai dengan 

ketentuan D1 (Ballast Water Exchange Standard) sampai 

dengan tahun 2020, setelah tahun 2020 harus memenuhi 

standar peraturan D2 (Ballast Water Perfomance Standard). 

4) Kapal yang dibangun pada atau setelah 2012 dengan kapasitas 

air ballast 5000 m3 atau lebih harus menerapkan standar 

peraturan D2 (Ballast Water Perfomance Standard). 

5) Persyaratan manajemen air ballast tidak diterapkan pada kapal 

yang membuang air ballast pada fasilitas penampungan. 

c. Ballasting dan De-ballasting 

Proses ballasting adalah tindakan memasukkan air laut ke dalam 

tangki ballast saat kapal dalam keadaan kosong, bertujuan untuk 

menjaga keseimbangan kapal dan meningkatkan kinerja propeller. 

Sebaliknya, de-ballasting adalah proses mengeluarkan air ballast dari 

tangki kapal ketika kapal sedang dimuat. Proses ini bertujuan untuk 

mempertahankan keseimbangan kapal dan mengatur beban kapal agar 

sesuai dengan persyaratan draft (Budi, P & Ratna, D.K., 2020).  

Berdasarkan pernyataan di atas dapat disimpulkan bahwa, proses 

ballasting merupakan suatu proses pemasukan air laut kedalam tangki 
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ballast pada saat kapal kosong sedangkan proses de-ballasting 

merupakan suatu proses pengeluaran air laut yang sebelumnya sudah 

dimasukkan ke dalam tangki ballast yang bertujuan untuk 

menyeimbangkan kapal dan memaksimalkan kinerja propeller kapal. 

Proses ballasting dan de-ballasting itu sendiri sering dilakukan untuk 

memenuhi draft yang telah ditentukan. 

Proses ballasting dan de-ballasting sangat krusial dalam berbagai 

tahap pelayaran kapal. Pada saat kapal memasuki alur pelayaran, 

ballasting membantu menjaga keseimbangan dan stabilitas kapal di 

perairan yang sempit atau berisiko. Ketika melintasi kanal, proses ini 

memastikan bahwa kapal tetap berada pada kedalaman draft yang aman 

untuk menghindari kemungkinan kandas atau kerusakan. Selama proses 

berlabuh, ballasting memungkinkan kapal untuk mencapai posisi yang 

tepat dan stabil di pelabuhan. Bobot kapal dapat menjadi ringan pada 

saat kegiatan discharging cargo, sehingga mengurangi stabilitasnya 

pada saat kapal berlayar. Untuk alasan ini, air pemberat diambil dan 

dimasukkan ke dalam tangki di kapal untuk menstabilkannya. Pompa 

ballast digunakan untuk mengisi tangki dengan air ballast. Namun, pada 

saat kapal melakukan proses loading cargo kapal penuh dengan cargo 

dan berat cargo itu sendiri yang menggantikan sebagian air ballast 

sebagai media penyeimbang. 

Berdasarkan Peraturan Kementerian Perhubungan Dirjen 

Perhubungan Laut (2017) tentang Penerapan Konvensi Internasional 
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untuk Pengendalian dan Manajemen Ballast dan Sedimen dari Kapal 

2004 butir 3b:   

“Peraturan Ballast Water Exchange Standard (D1) mewajibkan 

kapal untuk melakukan pertukaran air ballast dengan jarak 200 

NM dari garis pantai terdekat. Syarat kedalaman air paling tidak 

200 m, serta untuk kasus tertentu apabila kapal tidak 

mendapatkan jarak 200 NM dari garis pantai terdekat, pertukaran 

air ballast dapat dilakukan pada jarak paling tidak 50 NM dari 

garis pantai terdekat dengan kedalaman paling tidak 200 m”.  

 

Berdasarkan Australian Ballast Water Management Requirements 

Version 8 (2019:17): 

“Ballast water exchange should be conducted in at least 200 nm 

from nearest land and in waters 200 m deep. For voyages that 

cannot practically meet these requirements ballast water 

exchange must occur at least 12 nautical miles from the nearest 

land and in water at least 50 metres deep. Ballast water must not 

be exchanged within 12 nautical miles of the Great Barrier Reef 

or within the Ningaloo Reef Ballast Water Exchange Exclusion 

Area”. 

 

Dari pernyataan di atas dapat disimpulkan bahwa, terdapat area 

yang diizinkan  oleh pemerintah Australia untuk melakukan pertukaran 

air ballast, paling tidak berjarak 200 NM dari garis pantai terdekat 

dengan kedalaman paling tidak 200 m. Kapal dengan rute pelayaran 

yang tidak memenuhi area tersebut, maka pertukaran air ballast dapat 

dilakukan pada area paling tidak berjarak 12 NM dari garis pantai 

terdekat dengan kedalaman paling tidak 50 m. Pergantian air ballast 

juga tidak dapat dilakukan dalam jarak 12 NM dari Great Barrier Reef 

atau Ningaloo Reef Ballast Water Exchange Exclusion Area. Hal ini 

bertujuan untuk melindungi ekosistem laut yang rentan dari ancaman 

spesies asing invasif yang mungkin terbawa dalam air ballast. 
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d. Cara Kerja Ballast 

Sistem ballast biasanya bekerja menggunakan pompa ballast 

untuk mengisi tangki ballast dengan air laut yang diambil dari seachest 

melalui saluran pipa utama dan pipa cabang. Sistem ballast melibatkan 

penggunaan air sebagai bahan ballast untuk memastikan bahwa posisi 

kapal tetap seimbang dalam keadaan oleng dan trim depan depan dan 

belakang. Komponen sistem ballast yaitu termasuk chest of the sea, 

sistem perpipaan, pompa ballast, tangki ballast, pipa yang melalui 

tangki, jumlah dan jenis katup serta fitting dan outboard. 

e. Fungsi Sistem Ballast 

Kapal melakukan pelayaran dari satu lokasi ke lokasi lainnya, 

sehingga saat kapal beroperasi, baik dalam perjalanan pergi maupun 

pulang, muatan harus diisi secara penuh untuk memastikan keuntungan 

bagi pemilik kapal dan menjaga kinerja kapal tetap optimal. Ketika 

kapal dalam keadaan penuh muatan, propeller akan berfungsi secara 

maksimal untuk menghasilkan daya dorong yang diperlukan. Namun, 

jika kapal tidak mencapai kapasitas muatan maksimal, air ballast harus 

digunakan untuk menyeimbangkan kapal dan memastikan kestabilan 

selama pelayaran (Basuki & Margareta Zau Beu, 2019). 

Dengan memasukkan air laut ke dalam kapal melalui seachest 

sampai ke tangki ballast, tekanan hidrostatis di lambung kapal akan 

turun. Sehingga air ballast dapat meningkatkan stabilitas melintang 

kapal, kemampuan propulsi kapal, dan kemampuan gerak kapal. Air 
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ballast juga memiliki fungsi yang penting yaitu untuk mengimbangi 

perubahan berat kapal dalam berbagai kondisi.  

4. Loading & Unloading Cargo 

Loading dan Unloading cargo adalah kegiatan yang meliputi 

pelayanan terhadap barang yang keluar masuk pelabuhan,yang menyangkut 

bongkar muat, pemindahan dari kapal ke dermaga, dari dermaga ke gudang 

atau lapangan penumpukan petikemas. Proses mengeluarkan barang dari 

geladak atau palka kapal dan mengangkutnya ke dermaga disebut unloading 

cargo. Sedangkan, mengangkut barang dari dermaga atau gudang untuk 

dimasukkan ke dalam palka kapal atau atas geladak agar dapat dikirim 

dengan aman ke lokasi tujuan disebut loading cargo (Syahputra et.al, 2022). 

Menurut (Prasetyawan & Rohman, 2019) proses memindahkan 

barang dari dan ke kapal disebut "bongkar muat", yang terdiri dari tiga 

tahap, dimulai dengan pembongkaran barang dari palka kapal ke atas 

dermaga (stevedoring/discharge). Setelah itu, barang dipindahkan dari 

dermaga ke gudang atau lapangan penumpukan, yang dikenal sebagai 

"cargodoring". Tahap terakhir adalah mengambil barang dari gudang atau 

lapangan penumpukan ke atas truk untuk didistribusikan. Pernyataan 

tersebut menyimpulkan bahwa bongkar muat adalah proses pemindahan 

barang dari kapal pengangkut ke dermaga atau tongkang, atau sebaliknya, 

dari dermaga atau tongkang ke kapal pengangkut. Menurut para peneliti, 

proses ini mencakup pemindahan barang antara kapal, dari kapal ke 

pelabuhan, atau dari pelabuhan ke kapal.  
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Menurut (Savitri & Hermanto, 2019:1), “Bongkar muat adalah salah 

satu aktivitas penting di pelabuhan. Bahkan, ada banyak kegiatan pelabuhan 

seperti bongkar muat, cargodoring, penerimaan atau pengiriman”. 

Pernyataan di atas dapat disimpulkan bahwa, bongkar muat adalah salah 

satu aktivitas krusial yang memiliki peran penting dalam memastikan 

kelancaran alur barang. Pelabuhan juga melibatkan berbagai kegiatan 

penting lainnya, seperti cargodoring, yang mengacu pada proses 

pemantauan dan pengaturan barang selama di pelabuhan, serta penerimaan 

dan pengiriman barang yang harus dilakukan secara efisien dan 

terkoordinasi. Semua aktivitas ini saling terkait dan berkontribusi pada 

efektivitas operasional pelabuhan, memastikan bahwa barang dapat dikirim 

dan diterima tepat waktu dan dalam kondisi yang baik. 

Dalam penelitian yang dilakukan selama praktek laut (Prala) di kapal 

MV C VISION, bongkar muat dilakukan dengan persiapan yang matang. 

Persiapan tersebut mencakup penyediaan perlengkapan bongkar muat, 

serangkaian alat keselamatan, alat bantu operasi kargo, serta alat 

komunikasi. Persiapan administratif melibatkan dokumen kapal, dokumen 

muatan, serta checklist sebagai tanda terima barang dan bukti fisik 

persetujuan pemuatan. Proses bongkar muat memerlukan kemampuan, 

pengetahuan mengenai perhitungan muatan, dan keterampilan dalam 

mengoperasikan alat-alat bongkar muat, dengan tujuan agar kegiatan ini 

dapat berjalan secara optimal dan efisien. 
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B. Kerangka Penelitian 

Gambar 2. 1: Kerangka Penelitian 

Sumber : Dokumen Pribadi Peneliti 
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BAB V 

SIMPULAN DAN SARAN 

A. Simpulan 

Berdasarkan penjelasan yang terdapat dalam hasil pembahasan mengenai 

analisis pengaruh proses de-ballasting terhadap persiapan loading cargo di MV 

C VISION. Berikut adalah kesimpulan yang dapat diambil dari penelitian yang 

disampaikan oleh peneliti: 

1. Faktor yang menghambat proses de-ballasting adalah rusaknya actuator 

valve DST No.6 dan DBT No.9 Portside di MV C VISION. 

2. Dampak dari terhambatnya proses de-ballasting terhadap persiapan loading 

cargo adalah proses de-ballasting tidak optimal, perubahan pre-stowage 

plan, berkurangnya jumlah muatan yang seharusnya dikirim (shortage 

cargo), dan pemberhentian tugas Chief Officer. 

3. Upaya untuk mengatasi dan mencegah terhambatnya proses de-ballasting 

adalah dengan menggunakan portable hand pump, dan melepas actuator 

valve. 

B. Keterbatasan Penelitian 

Berdasarkan penelitian yang dilakukan oleh peneliti dalam judul "Analisis 

Proses De-ballasting terhadap Persiapan Loading Cargo" yang berlokasi di 

perairan Solomon, terdapat beberapa keterbatasan yang dialami yang dapat 

memengaruhi hasil penelitian. Keterbatasan-keterbatasan tersebut berpotensi 

mengurangi keakuratan data yang diperoleh. Namun, hal ini juga dapat 

dijadikan acuan dan sumber informasi untuk penelitian selanjutnya agar dapat 

disempurnakan. Keterbatasan dalam penelitian ini yaitu penelitian ini dilakukan 
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pada saat peneliti melaksanakan praktik laut di kapal curah pengangkut batu 

bara yang melakukan de-ballasting menggunakan actuator valve sehingga 

memungkinkan terdapat perbedaan dengan kapal curah yang lainnya. 

C. Saran 

Berdasarkan kesimpulan di atas, adapun saran dari peneliti sebagai berikut: 

1. Chief Officer sebaiknya melakukan pemeriksaan dan perawatan perangkat 

pengoperasian ballast, terutama pada komponen actuator valve secara 

berkala sesuai dengan standar dan ketentuan yang ditetapkan oleh 

perusahaan. Hal ini bertujuan untuk mencegah rusaknya komponen actuator 

valve dan mengidentifikasi permasalahan sedini mungkin agar dapat 

ditangani dengan efektif. 

2. Chief Officer sebaiknya melakukan proses de-ballasting setelah kapal 

departure dari pelabuhan bongkar sebelum memasuki Exclusive Economic 

Zone Australia, guna menghindari dampak dari terhambatnya proses de-

ballasting. 

3. Pihak perusahaan sebaiknya segera mengirimkan permintaan spare part 

yang diajukan oleh pihak MV C VISION. Hal ini penting demi memastikan 

bahwa, jika terdapat kerusakan pada komponen yang tidak dapat diperbaiki, 

proses troubleshooting dapat dilakukan dengan cepat melalui penggantian 

komponen yang rusak menggunakan spare part yang tersedia. 
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LAMPIRAN 

LAMPIRAN 1: TRANSKRIP WAWANCARA I 

Narasumber  : Kim Kyeung Do 

Rank   : Chief Officer MV C VISION 

Tanggal  : 31 Juli 2023 

Lokasi   : Bridge MV C VISION 

Dengan hasil wawancara sebagai berikut : 

Peneliti  : “Good afternoon sir.” 

Narasumber  : “iye.”  

Peneliti : “Excuse me, sir. Are you busy right now? I would like to ask you 

some questions.” 

Narasumber  : “Not really, as usual, I’m just doing bridge watch. Why?”  

Peneliti  : “So, I was just wondering why we can't do de-ballasting, sir.” 

Narasumber  : "We can't perform de-ballasting because the actuator valve at DBT 

No. 6 and DBT No. 9 on the port side is broken and leaking, resulting 

in insufficient pressure to rotate the driving shaft. As you know, we 

have already tried to fix it, but we no longer have time, as we have 

already passed the Australian EEZ.” 

Narasumber  : “Do you now, what EEZ’s mean?” 

Peneliti  : “Yes sir, EEZ means Exclusive Economic Zone.” 

Narasumber : "Correct. Due to Australian regulations regarding ballast water 

exchange, we cannot perform de-ballasting in Australian waters. 

According to the Australian Ballast Water Management 
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Requirements Version 8, ballast water exchange must be conducted 

at least 200 nautical miles from the nearest land and in waters at 

least 200 meters deep. For voyages that cannot meet this 

requirement, ballast water exchange must occur at least 12 nautical 

miles from the nearest land and in waters at least 50 meters deep. 

Since our voyage originated from China, we should have completed 

ballast water exchange outside the Australian EEZ." 

Peneliti  : “Why don't we de-ballast and finish it outside Australian waters, 

sir?” 

Narasumber  : “As you know, we were planning to do de-ballasting in the Solomon 

Sea. However, our actuator valve was leaking. We tried to fix it using 

a hand pump, but that broke as well. We don’t have a spare actuator 

valve, which is why we can’t de-ballast. In the end, we attempted to 

uninstall the actuator and rotate the driving shaft using a pipe 

wrench and chain block. But all our efforts were in vain because by 

the time we found a solution, we had already passed the Australian 

EEZ. The vessel can't wait during maintenance due to the schedule.” 

Peneliti  : “if that’s the case, this will make an impact right?” 

Narasumber  : “Of course, the impact is that our draft doesn’t meet the 

requirements of the ballast calculation. I have already created the 

pre-stowage plan and sent it to all parties. If this is the case, our 

loading will be obstructed. I will create a new pre-stowage plan and 

send it out again, but the cargo quantity will differ from the previous 
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plan. This change will result in a shortage instead of 143,000 MT, 

we will now have only 126,623 MT, creating a shortfall of 

approximately 16,377 MT.”  

Peneliti  : “Thank you very much for the information, sir.” 

Narasumber  : “You’re welcome, Sunjaya” 
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LAMPIRAN 2: TRANSKRIP WAWANCARA II 

Narasumber  : Supamda Gunawan Ahmad 

Rank   : Able Seaman MV C VISION 

Tanggal  : 01 Agustus 2023 

Lokasi  : Able Seaman’s Cabin  

Dengan hasil wawancara sebagai berikut : 

Peneliti : “Selamat malam, Pak Panda.” 

Narasumber : “Eee Viky, selamat malam. Kenapa Viky?” 

Peneliti : “Mau tanya – tanya soal deballasting kemaren Pak.” 

Narasumber : “Kenapa Viky? Ga tanya ke Chief aja?” 

Peneliti : “Kemarin udah tanya ke Chief, sekarang mau tanya ke bapak waktu 

situ disuruh sounding.” 

Narasumber : “Oh iya, silahkan.” 

Peneliti : “Bagaimana Pak kronologinya waktu sampean kemarin disuruh 

sounding tapi gaada perubahan ketinggian air di tangki ballast?” 

Narasumber : “Jadi gini Viky, waktu itu saya kerja harian sama bosun sama yang 

lain. Karena AB diperintah siang harian, malamnya jaga di 

anjungan. Waktu itu saya disuruh sounding sama Chief Officer, dari 

pagi sampai siang. Kata Chief Officer sih mau de-ballasting, soalnya 

kapal habis ini mau muat di Australia. Udah saya sounding semua 

tangki ballast, habis itu saya laporin ke Chief Officer. Saya disuruh 

sounding lagi di beberapa tangki, katanya sih mau dioperasiin 

ballast-nya. Bener beberapa tangki turun ketinggian airnya, 
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nunjukin kalo airnya surut. Semua berjalan normal - normal aja, tapi 

kok ada beda di tangki DST No. 6 dan DBT No.9 Portside. Chief 

Officer sudah buka valve-nya, saya disuruh sounding sama dia tapi 

airnya ga turun – turun. Nah, itulah awal kecurigaan dia. Saya juga 

curiga, wah pasti ada masalah ini kok gabisa de-balalsting. Abis itu 

dua tangki itu ditinggal dulu, lanjut di tangki yang lain. Setelah saya 

selesai sounding, saya denger dia tanya ke Oiler sama First Engineer 

soal pompa ballast sama pompa VRC nya. Tapi abis itu Boatswain 

sama OS disuruh cek sama Chief Officer, mereka turun ke dutch keel 

buat cek actuator valve-nya. Begitu kira – kira.” 

Peneliti : “Oh, jadi begitu ya Pak.” 

Narasumber : “iyaa Vik, seperti itu. Untuk lebih jelasnya, coba tanya Boatswain 

sama OS Adul. Soalnya mereka yang turun ke bawah.” 

Peneliti : “Baik pak, Terimakasih atas informasinya ya pak.” 

Narasumber : “Sama – sama vik.”   
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LAMPIRAN 3: TRANSKRIP WAWANCARA III 

Narasumber  : Jefri Andri Antok 

Rank   : Boatswain MV C VISION 

Tanggal  : 01 Agustus 2023 

Lokasi  : Boatswain’s Cabin 

Dengan hasil wawancara sebagai berikut : 

Peneliti : “Selamat malam, Pak Bosun.” 

Narasumber : “Selamat malam, Dut. Wah, tumben banget kesini ada apa? Mau 

bagi bagi duit kah?” 

Peneliti : “Duit apa bos, yang ada saya mau tanya – tanya ini.” 

Narasumber : “Tanya – tanya soal apa?” 

Peneliti : “Mau tanya – tanya soal actuator valve yang rusak kemaren bos.” 

Narasumber ; “Oh, iyaa silahkan.” 

Peneliti : “Jadi gini bos, saya kemaren udah tanya ke Chief Officer terus tadi 

juga tanya ke Pak Supamda soal de-ballasting. Chief Officer 

menjelaskan bahwa kita tidak bisa de-ballasting karena ada 

kerusakan pada komponen actuator valve. Pak Supamda 

menjelaskan bahwa beliau diperintah oleh Chief Officer untuk 

sounding di beberapa tangki, dan ditemukan kejanggalan di DST 

No.6 dan DBT No.9 Portside. Nah, saya mau tanya – tanya ke Pak 

Bosun terkait masalah ini. Kira – kira dalam sudut pandang Pak 

Bosun bagaimana masalah ini terjadi? Dan apa yang dilakukan oleh 

Pak Bosun dalam mengatasi dan mencegah masalah ini terjadi?” 
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Narasumber : “Baik dut, jadi gini. Waktu itu Chief Officer melakukan de-

ballasting, tetapi tidak terdapat perubahan ketinggian air secara 

signifikan. Mungkin Chief Officer sudah curiga bahwa terdapat 

masalah terkait pengoperasian ballast. Setelah Chief Officer 

menghubungi engine room, tidak terdapat masalah terkait pompa 

dan VRC-nya dut. Setelah itu Chief Officer menyuruh saya untuk 

ngecek di dutchkell dut, saya bareng OS Adul ngeceknya.” 

Peneliti : “Setelah Pak Bosun turun, kira – kira apa yang Pak Bosun 

temukan?” 

Narasumber : “Setelah saya turun, saya langsung menuju actuator valve DST 

No.6 dan DBT No. 9 Portside sesuai arahan Chief Officer. Setelah 

saya cek, ternyata terdapat kebocoran di badan actuatornya dut. 

Bocornya deras sekali, apalagi kalau Chief memutar valve-nya dari 

VRC. Setelah saya mengetahui hal itu, saya segera melaporkan 

kepada Chief Officer.” 

Peneliti ; “Oh, jadi seperti itu ya Pak kronologinya. Setelah mengetahui 

bahwa actuator rusak, apa tindakan yang dilakukan untuk mengatasi 

permasalahan tersebut bos?” 

Narasumber : “Setelah kita tau bahwa terdapat kebocoran di actuator valve, kita 

diarahkan oleh Chief Officer untuk melepas pipa hidrolik yang ada 

di badan actuator. Setelah dilepas, kita pasang pipa hidrolik dari 

manual handpump. Tetapi setelah saya operasikan, manual 

handpump tersebut bocor dan rusak. Karena tidak ada spare manual 
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handpump dan spare actuator, kita bingung harus berbuat apa. Pada 

akhirnya, Chief Officer mengintruksikan untuk melepas actuator 

valve sehingga terlihat driving shaft dari valve ballast. Driving shaft 

tersebut coba kita putar menggunakan kunci pipa yang ditarik 

menggunakan takal atau chainblock. Upaya tersebut ada hasilnya 

dut, driving shaft bisa diputar meskipun dalam waktu yang lama.  

Peneliti : “Oh, jadi seperti itu ya pak bos. Baiklah kalau begitu, terimakasih 

ya bos atas informasinya.” 

Narasumber : “Sama – sama dut.”     
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LAMPIRAN 4: TRANSKRIP WAWANCARA IV 

Narasumber  : Abdul Wahidul Khahar 

Rank   : Ordinary Seaman MV C VISION 

Tanggal  : 01 Agustus 2023 

Lokasi  : Ordinary Seaman’s Cabin 

Dengan hasil wawancara sebagai berikut : 

Peneliti : “Selamat malam mas adul, lagi sibuk kah?” 

Narasumber : “Eh viky, engga nih vik. Kenapa?” 

Peneliti : “Mau wawancara soal actuator valve yang rusak kemarin.” 

Narusumber : “Oh, mau dibuat skripsi ya?” 

Peneliti : “Hehehe, iya mas.” 

Narasumber : “Mau tanya apa vik?” 

Peneliti : “Jadi gini mas, saya udah tanya – tanya ke beberapa orang. Mulai 

dari Chief Officer, AB Pak Panda, Bosun. Mereka sudah 

menjelaskan kronoloinya. Nah, saya mau tanya mas. Waktu itu 

sampean bantu Pak Bosun, apa aja yang mas lakukan?” 

Narasumber  : “Jadi gini vik, saya waktu itu dapat arahan dari Chief Officer untuk 

ikut bosun ke ducthkeel. Kami memeriksa actuator valve DST No.6 

dan DBT No. 9 Portside, karena kata Chief, ballast tersebut 

bermasalah. Kemungkinan ada masalah di actuator valve-nya. Saya 

dan Bosun turun membawa portable handpump karena sudah biasa 

actuator valve di ballast yang lain juga bermasalah. Setelah saya 

turun, benar ternyata actuator valve-nya bocor jadi saya sama Pak 
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Bosun melepas hydraulic pipe nya dan menggantinya dengan 

manual handpump. Waktu saya operasikan manual handpump-nya, 

ternyata manual handpump-nya rusak. Kita tidak ada spare part-nya 

vik buat actuator dan handpump-nya, jadi terpaksa kita harus lepas 

actuator dari valve-nya.saya naik lagi sama Pak Bosun ngambil 

kunci – kunci, chanblock sama kunci pipa. Saya bantu Pak Bosun 

melepas actuator-nya, terus saya pasang kunci pipa pada driving 

shaft dari valve-nya. Setelah saya pasang, saya sambungkan ke 

chainblock, soalnya ga kuat vik kalau diputar manual pakai tangan, 

jadi harus pakai chainblock. Waktu memutar driving shaft juga harus 

sesuai sama arahan dari Chief Officer, soalnya nanti sesuai sama 

buka tutupnya valve. Jadi begitu vik kira – kira.” 

Peneliti : “Oh, jadi seperti itu ya mas. Terimakasih ya mas atas 

informasinya.” 
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LAMPIRAN 5: PROFILE MV C VISION 

 

 

 

 

 

 

 

Sumber: Dokumen Pribadi 
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LAMPIRAN 6: SHIP’S PARTICULAR MV C VISION  

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 7: CREW LIST MV C VISION 

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 8: BALLAST CALCULATION MV C VISION  

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 9: MV C VISION’S POSITION 

 

 

 

Sumber: Dokumen Pribadi 
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LAMPIRAN 10: PRE STOWAGE PLAN 143.000 MT 

 

 

 

 

 

 

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 11: DECK STORE REQUISITION 

 

 

Sumber: Dokumen MV C VISION 

                          

TO      :  DATE  : 2023.05.20

ATTN : DOC    :

FAX    : PAGE  : 1

수고많으십니다.

아래 가격 참조하세요.

NO PART NO. DESCRIPTION U/PRICE AMOUNT(USD)

EII-01 BUTTERFLY VALVE.첨부 VALVE도면 확인바랍니다. 6 PC 997,00 5.982,00

EII-02 ACTUATOR 6 PC 564,00 3.384,00

HYD. ACTUATOR맞는지 확인바랍니다.맞으면 

연결하는 pipe 외경 10mm맞는지,매체는 무엇인지 

그리고 매체 흐르는 방향(하기 사진 참조) 

확인바랍니다.

TAG NO : BAV 14, 49

VALVE TYPE : BUTTERFLY, WATER

SIZE : DN 300, PN 10, CAST IRON

BOLT HOLE THREAD : M20, PITCH : 2.5

VALVE THICKNESS : 114mm

TOP FLANGE SIDE. ISO 5211

MOUNTING : F14, BOLT HOLE : 4 * ф18

SHAFT : 30mm(SQUARE) * 50mm (H)                                                                                                                                                                      

EII-03 BUTTERFLY VALVE,첨부 VALVE도면 확인바랍니다. 2 PC 2.420,00 4.840,00

EII-04 ACTUATOR 2 PC 744,00 1.488,00

ACTUATOR 연결하는 pipe 외경 10mm맞는지,매체는 

무엇인지 그리고 매체 흐르는 방향(하기 사진 참조) 

확인바랍니다.

TAG NO : BAV 38

VALVE TYPE : BUTTERFLY, WATER

SIZE : DN 450, PN 10, CAST IRON

BOLT HOLE THREAD : M24, PITCH : 3.0

VALVE THICKNESS  : 152mm

TOP FLANGE SIDE. ISO 5211

MOUNTING : F16, BOLT HOLE : 4 * ф22

SHAFT : 40mm(SQUARE) * 50mm (H)                                                                                                                                                                       

TOTAL: $15.694,00

          FAR EAST LINES TRADING LIMITED

        上海极东船舶贸易有限公司
  RM1102, 1 BLDG, XIANG MEI GARDEN, NO. 389 JIN KANG ROAD, SHANGHAI, CHINA.

    TEL : (86-21)5879-6240, 5015-4006/7, FAX : (86-21)5015-4009 EMAIL : jidong@marshipltd.com

QUOTATION
SMKLCSM

황감독님 221020

82 51-661-6292

Q'TY
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LAMPIRAN 12: ACTUATOR VALVE SPECIFICATION & MAXIMUM 

TOTAL LIFE OPERATION 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sumber: BLOOM FOSS PTE LTD Actuator Valve Catalogue 
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LAMPIRAN 13: FINAL STOWAGE PLAN 126.623 MT 

 

 

 

 

 

 

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 14: PROFILE MV C VISION SAAT LOADING 

 

 

 

 

 

 

Sumber: Dokumen Pribadi 
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LAMPIRAN 15: NOTICE OF READINESS 

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 16: STATEMENT OF FACT 

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 17: VESSEL DELAY SUMMARY  

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 18: BILL OF LADING ORIGINAL  

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 19: CONDITION OF CARRIAGE  

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 20: BILL OF LADING NON NEGOTIABLE  

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 21: MATE’S RECEIPT 
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LAMPIRAN 22: CARGO MANIFEST 
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LAMPIRAN 23: STOWAGE PLAN 
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LAMPIRAN 24: HATCH BREAKDOWN 

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 25: DRAUGHT SURVEY REPORT 
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LAMPIRAN 26: TRIMMING REPORT 

Sumber: Dokumen MV C VISION 
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LAMPIRAN 27: DAFTAR RIWAYAT HIDUP 

1. Nama   : Sunjaya Viky Tata 

2. Tempat, Tanggal Lahir : Malang, 08 Desember 2001 

3. NIT   : 572011137900 N 

4. Agama   : Islam 

5. Jenis Kelamin  : Laki – Laki  

6. Golongan Darah  : O+ 

7. Alamat   : Jalan Arjuno No. 13, RT 013/003, Ngujung, 

  Pandanrejo, Kec. Bumiaji, Kota Batu 

8. Nama Orang Tua   

Ayah   : Sunari 

Ibu    : Anis Watin 

9. Alamat   : Jalan Arjuno No. 13, RT 013/003, Ngujung, 

  Pandanrejo, Kec. Bumiaji, Kota Batu 

10. Riwayat Pendidikan  

SD    : SD N Pandanrejo 02 

SMP   : SMP N 01 Batu 

SMA   : SMA N 01 Batu 

Perguruan Tinggi  : Politeknik Ilmu Pelayaran Semarang 

11. Praktek Laut 

Perusahaan  : PT. KSM Indonesia 

Jabatan   : Apprentice Officer 

Masa Praktik  : 13 Januari 2023 – 13 Januari 2024 


