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Automatic Radar Plotting Aids

Collusion And Regulation/ Peraturan Pencegahan Tubrukan Dilaut
Radio Detection And Ranging

Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers

Gross Tonnage

Operator Radio Umum

Global Maritime Distress

Safety Of Life At Sea

International Maritime Organization
Navigation Telex

Electronic Card Display Information System
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Global Positioning System

Closest Point Of Approach

Emergency Position-Indicating Radio Beacon
Megahetrz

Search and Rescue Transponder

Digital Selective Calling

Medium Frequency

High Frequency

Very High Frequency

Vessel Traffic Service

Anti- Submarine Detection Investigation Committee
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DAFTAR ISTILAH

Perwira Jaga Perwira yang sedang melakukan dinas jaga saat
berada diatas kapal.

Mualim 1 Merupakan perwira deck senior yang mengepalai
deck departemen.

Mualim 3 Jabatan perwira tertinggi keempat di atas kapal

Fresh Graduate Lulusan perguruan tinggi, baik jenjang diploma

maupun sarjana yang baru lulus dalam periode
kurang dari 6 bulan sejak diwisuda dan resmi
mendapatkan ijazah, serta belum memiliki

pengalaman kerja.

Navigasi Proses, ilmu, atau kegiatan yang berkaitan dengan
penentuan  kedudukan, arah, atau lintasan
perjalanan di udara, laut, sungai, atau darat dengan
menggunakan peralatan, peta, atau benda-benda

langit.

Safety Meeting Sebuah pertemuan yang harus dihadiri oleh semua
pekerja, supervisor, engineer, foreman, HSE dan

wakil manajemen

Barometer Alat yang digunakan untuk mengukur tekanan

udara.
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AIS

CPA

ECDIS

GPS

GMDSS

IMO

ISM Code

Sebuah sistem navigasi kapal yang berfungsi untuk
pelacakan secara otomatis pada kapal yang

menampilkan kapal lain di sekitarnya.
Titik jumpa terdekat.

Komputer berbasis sistem informasi navigasi yang
sesuai dengan Organisasi Maritim Internasional
(IMO) peraturan dan dapat digunakan sebagai

alternatif kertas grafik navigasi.

Sistem navigasi yang menggunakan satelit didesain
agar dapat menyediakan posisi secara instan,
kecepatan dan informasi waktu di hampir semua
tempat di muka bumi, setiap saat dan dalam kondisi

cuaca apapun.

Suatu paket keselamatan yang disetujui secara
internasional ~ yang  terdiri dari = prosedur
keselamatan, jenis-jenis peralatan, protokol-
protokol  komunikasi yang dipakai untuk
meningkatkan keselamatan dam mempermudah
saat menyelamatkan kapal, perauh, ataupun

pesawat terbang yang mengalami kecelakaan.

Badan khusus Perserikatan Bangsa-Bangsa yang
bertanggung jawab atas langkah-langkah untuk
meningkatkan  keselamatan dan  keamanan
pelayaran internasional dan untuk mencegah polusi

laut dari kapal.

Regulasi internasional pelayaran dalam
halkeselamatan pelayaran dan pencegahan polusi

laut akibat pelayaran.



SOLAS 1974

STCW 1978

VTS

Salah satu konvensi internasional tentang maritim
yang menjadi standar keselamatan yang wajib
diterapkan pada kapal niaga dengan ukuran

tertentu.

Standard  of  Training  Certification  and
Watchkeeping of Seafarers Convention 1978, yang
berisi persyaratan minimum pendidikan atau
pelatihan yang harus dipenuhi oleh Anak Buah
Kapal (ABK) untuk bekerja sebagai pelaut.

Sistem monitoring lalu-lintas pelayaran yang
diterapkan oleh pelabuhan, atau suatu manajemen

armada perkapalan.
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BAB 1
PENDAHULUAN

A. Latar Belakang

Kapal mempunyai peranan penting sebagai angkutan laut, sarana transportasi
dilaut dan perairan yang ada hubungannya dengan laut dapat dilayari oleh kapal yang
memegang peranan penting dalam menunjang kelancaran transportasi di laut yang
tepat guna dan aman. Selain itu kapal juga merupakan sarana transportasi yang sangat
penting dalam tatanan perekonomian masa kini. Dengan sarana ini kapal dapat
mengangkut semua jenis barang yang tidak dapat dilakukan oleh alat angkut antara
pulau yang harus menyeberangi sungai atau laut.

Sebuah kapal memiliki beberapa kendala navigasi. Kendala navigasi meliputi
berbagai kondisi seperti cuaca buruk, lalu lintas yang ramai, peralatan navigasi yang
kurang memadai maupun kurangnya pengetahuan perwira jaga fresh graduate dalam
mengoperasikan peralatan navigasi. Kondisi tersebut dapat menyebabkan kecelakaan
maupun kondisi darurat di atas kapal yaitu tubrukan dan kandas. Masalah ini tentunya
menjadi perhatian utama para awak kapal yang berkecimpung di dalam dunia
pelayaran pada saat bernavigasi dalam menghadapi kendala navigasi terutama pada
cuaca buruk, hal ini memberikan dampak yang sangat besar terutama masalah
keselamatan jiwa di laut. Di dalam bidang pelayaran faktor keselamatan dan
keamanan pelayaran merupakan suatu keadaan terpenuhinya persayaratan yang
menyangkut angkutan di perairan, kepelabuhan, dan lingkungan maritim.

Dengan kata lain bahwa keselamatan pelayaran adalah hal paling utama yang
harus diperhatikan meliputi keselamatan dan keamanan yang menyangkut angkutan,
awak kapal di perairan dan kepelabuhanan, yang mana adalah syarat utama yang
harus dicapai dalam suatu pelayaran. Disisi lain faktor ekonomis pelayaran juga
menjadi hal yang penting sebagai pertimbangan, meskipun untuk mencapai kedua hal

tersebut terkadang sulit untuk menjalaninya.



Untuk menghindari dari hal-hal tersebut diperlukan kecakapan yang baik dari
seorang pelaut dalam bernavigasi dan didukung dengan sarana peralatan navigasi
yang memadai dan terawat baik diatas kapal ataupun sarana bantu navigasi di alur
pelayaran. Bernavigasi merupakan bagian dari kegiatan melayarkan kapal dari suatu
tempat ketempat lain. Pengetahuan tentang alat-alat navigasi sangat penting untuk
membantu seorang pelaut dalam melayarkan kapalnya.

Seiring dengan perkembangan zaman, modernisasi peralatan navigasi sangat
membantu akurasi penentuan posisi kapal, sehingga dapat menjamin terciptanya
aspek-aspek ekonomis. Sistem navigasi di laut mencakup beberapa kegiatan pokok,

antara lain :
1. Penentuan posisi, dimana kapal berada.

2. Mempelajari serta menentukan alur pelayaran yang harus ditempuh agar kapal

aman, cepat, selamat dan efisien sampai ke tujuan.

3. Penentuan haluan antara tempat tolak dan tempat tiba yang diketahui sehingga

jauhnya/jaraknya dapat ditentukan.

4. Penentuan tempat tiba bilamana titik tolak haluan dan jauh diketahui.

Di dalam dunia pelayaran perwira jaga memiliki peranan sangat penting terutama
dalam bernavigasi yang baik ketika dalam sebuah pelayaran, sehingga diatur
sedemikian rupa supaya kondisi mereka dapat tetap dalam kondisi prima dan memiliki
pengetahuan yang baik untuk dapat menjalankan tugasnya dengan baik. Walaupun
demikian, faktor alam dan manusia atau yang lebih dikenal sebagai kesalahan manusia
masih cenderung menjadi penyebab utama terjadinya kecelakaan pelayaran.

Mengetahui kondisi tersebut,maka dibutuhkan pengetahuan dan kewaspadaan
oleh para awak kapal terutama para perwira jaga bagian anjungan, ketika bernavigasi
pada saat menghadapi kendala navigasi dan penggunaan peralatan navigasi untuk
menghindari sebuah kecelakaan. Kelengkapan alat sarana bantu navigasi dan berita
cuaca yang memadai serta kemampuan berolah gerak yang baik, sangat diperlukan
dalam mendukung kemampuan bernavigasi demi terciptanya sebuah pelayaran yang
aman.

Untuk mencapai tujuan tersebut, dibutuhkan peran dari perwira jaga yang
memiliki kompetensi dalam mengoperasikan alat-alat navigasi di atas kapal. Akan
tetapi fakta yang penulis temui di atas MV. C VISION, kompetensi perwira jaga

khususnya perwira jaga fresh graduate dalam menggunakan alat navigasi masih



kurang. Fakta ini diketahui dari kurangnya kemampuan perwira jaga fresh graduate
dalam menggunakan alat navigasi di atas kapal salah satunya dalam mengoperasikan
RADAR dan ARPA terutama dalam kondisi cuaca buruk, pada saat lalu lintas yang
ramai saat memasuki pelabuhan dan keluar pelabuhan. Selain dari kemampuan perwira
jaga fresh graduate jaga penerapan prosedur penggunaan alat navigasi yang belum
berjalan maksimal. Dalam hal penerapan prosedur keselamatan seperti penggunaan
alat navigasi yang benar dibutuhkan peran seorang pemimpin. Dimana dalam hal ini,
pemimpin harus mampu membina serta mengarahkan anggotanya untuk menjalankan
tugas masing-masing sesuai aturan yang berlaku.

Melihat pentingnya masalah di atas, di dalam sebuah pelayaran pada saat
menghadapi kendala navigasi, pengetahuan perwira jaga dalam menggunakan alat
navigasi sangat diperlukan untuk menciptakan pelayaran yang aman. Dengan
demikian berdasarkan pengamatan dan pengalaman penulis yang telah diuraikan

diatas, maka penulis tertarik untuk membahasnya dengan judul :

“MENINGKATKAN KEMAMPUAN PERWIRA JAGA DALAM
MENGGUNAKAN ALAT-ALAT NAVIGASI GUNA MENCEGAH BAHAYA
TUBRUKAN DI MV. C VISION”’

. Identifikasi Masalah

Berdasarkan uraian latar belakang di atas maka identifikasi masalah yang penulis dapat

adalah:

1. Kurangnya persiapan perwira jaga anjungan dalam mengoperasikan alat-alat
navigasi.

2. Kurangnya keterampilan perwira jaga anjungan terhadap alat-alat navigasi
khususnya RADAR dan ARPA.

3. Kurangnya pengetahuan perwira jaga fresh graduate dalam mengoperasikan
peralatan navigasi.

4. Belum adanya pengalaman perwira jaga fresh graduate dalam menghadapi kendala
alat navigasi meliputi berbagai kondisi seperti cuaca buruk, lalu lintas yang ramai.

5. Alat-alat navigasi kurang memadai.



C.Batasan Masalah
Mengingat terbatasnya waktu penelitian dan cukup banyaknya permasalahan yang
ditemukan selama melakukan praktek laut di MV. C VISION, maka dibatasilah
permasalahan yang terjadi menjadi beberapa dibawah ini:
1. Kurangnya persiapan perwira jaga dalam mengoperasikan alat-alat navigasi.
2. Kurangnya keterampilan perwira jaga terhadap alat-alat navigasi khususnya

RADAR dan ARPA.

D. Rumusan Masalah
Berdasarkan batasan masalah, maka dapat dirumuskan sebagai berikut:
1. Apakah faktor yang menyebabkan kurangnya persiapan perwira jaga dalam
mengoperasikan alat-alat navigasi ?
2. Apakah faktor yang menyebabkan kurangnya keterampilan perwira jaga terhadap
alat-alat navigasi khususnya RADAR dan ARPA masih kurang ?

E. Tujuan dan Manfaat penelitian
1. Tujuan Penelitian
a. Untuk mengetahui faktor yang menyebabkan kemampuan perwira jaga dalam
mengoperasikan alat-alat navigasi khususnya radar dan ARPA masih belum
optimal.
b. Untuk mengetahui faktor yang menyebabkan kurangnya keterampilan perwira
jaga terhadap alat-alat navigasi di MV. C VISION.
2. Manfaat Penelitian.
Penulis berharap pada hasil penelitian ini dapat memberikan banyak manfaat
kepada pembaca, antara lain:
a. Manfaat Teoritis
1) Sebagai sumber wacana dan acuan bagi para perwira deck yang menjalani
pendidikan keahlian pelaut terutama dibidang alat-alat navigasi khususnya
radar dan ARPA.
2) Sebagai sumber pengetahuan bagi rekan-rekan pasis Diklat serta sebagai
bahan bacaan bagi Taruna/i diperpustakaan STIP JAKARTA tentang
pentingnya Kompetensi Perwira jaga dalam menggunakan alat-alat navigasi

di atas kapal.



b. Manfaat Praktis

1) Sebagai masukan atau berbagi saran bagi tiap-tiap perusahaan pelayaran agar

lebih selektif dalam merekrut awak kapal dengan memproritaskan awak kapal

yang berkompetensi.

2) Sebagai bahan motivasi bagi Perwira jaga di anjungan agar lebih mengetahui

serta mampu mengoperasikan alat-alat navigasi diatas kapal demi

keselamatan awak diatas kapal.

F. Sistematika Penulisan

Pada bagian ini dijelaskan secara singkat isi dari penulisan ini sesuai urutan dan isi

setiap babnya yang dapat memudahkan pembaca dalam menelusuri penulisan skripsi

ini, sebagai berikut:

BAB I

BAB 11

Pendahuluan

Dalam bab ini penulis memaparkan latar belakang tentang sebuah kapal
Bulk Carrier. Perumusan masalah yang menyebutkan masalah-masalah
berdasarkan latar belakang masalah yaitu sebuah kapal memiliki beberapa
kendala navigasi. Kendala navigasi meliputi berbagai kondisi seperticuaca
buruk, lalu lintas yang ramai, peralatan navigasi yang kurang memadai
maupun kurangnya pengetahuan perwira jaga fresh graduate dalam
mengoperasikan peralatan navigasi MV. C VISION. Batasan masalah
yang mencakup tentang ruang lingkup bahasan penelitian tujuan dan
manfaat penelitian yang berisi tentang maksud serta manfaat yang ingin
dicapai dan diakhiri sistematika penulisan yang di buat untuk

memudahkan pembaca dalam memahami penulisan dari skripsi ini.

Landasan Teori

Bab ini memaparkan tentang tinjauan pustaka yang memuat uraian
mengenai ilmu dan teori yang baik serta berhubungan dengan berbagai
faktor yang telah diidentifikasi sebagai masalah yang terjadi dan dialami
oleh penulis yaitu kurangnya pengetahuan perwira jaga fresh graduate
dalam mengoperasikan peralatan navigasi. Kondisi tersebut dapat
menyebabkan kecelakaan maupun kondisi darurat di atas kapal yaitu
tubrukan dan kandas. MV. C VISION, serta kerangka pemikiran berisi

bagian yang berasal dari berbagai teori yang relevan dengan masalah yang



diteliti sehingga mendapatkan asumsi-asumsi penyelesaian masalah untuk

diangkat dalam skripsi ini.

BABIII Metodologi Penelitian
Dalam bab ini di uraikan tentang waktu selama praktek laut dari tanggal
06 Maret 2021 sampai dengan 09 Maret 2022 di MV. C VISION, teknik
pengumpulan data menggunakan metode kualitatif, serta teknik analisis
yang mengemukakan tentang metode yang akan digunakan dalam

menganalisis data.

BAB IV Analisis dan Pembahasan
Pada bab ini penulis memaparkan deskripsi data yang memuat data-data
mengenai pokok permasalahan yang terjadi yaitu kurangnya pemahaman
Perwira jaga khususnya yang fresh graduate dalam mengoprasiakan alat-
alat navigasi di MV. C VISION. Analisis data pada sub bab ini
menjelaskan cara penganalisisan data terhadap pokok permasalahan yang
terjadi. Kemudian pemecahan masalah yang dipilih serta evaluasi untuk
memudahkan pengambilan keputusan dalam menyelesaikan masalah.
Evaluasi pemecahan masalah menjelaskan mengenai evaluasi dari segi
kekurangan dan kelebihan untuk memudahkan pengambilan keputusan
dalam memilih pemecahan masalah yang tepat. Dan yang terakhir adalah
pemecahan masalah yang menjelaskan hasil penentuan alternatif mana
yang paling tepat untuk dipilih sebagai pemecahan masalah setelah

memperhatikan situasi dan kondisi objek penelitian.

BAB YV  Kesimpulan dan Saran
Bab ini berisi tentang kesimpulan yang merupakan jawaban singkat dari
seluruh uraian-uraian pada bab sebelumnya mengenai peningkatan
kemampuan Perwira jaga dalam menggunakan alat-alat navigasi untuk
mencegah bahaya tubrukan di MV. C VISION serta saran-saran yang
berguna dalam penambahan wawasan bagi Perwira jaga baik yang sudah

berpengalaman maupun fresh graduate diatas kapal.



BAB II
LANDASAN TEORI

A. Definisi Operasional
1. Navigasi

a. Menurut Tri Muryono (2015) navigasi adalah proses mengarahkan gerak kapal
dari satu titik ke titik yang lain dengan aman dan lancar serta untuk menghindari
bahaya dan atau rintangan pelayaran.

b. Menurut Suparno (2016) keahlian bernavigasi dalam pelayaran merupakan
syarat utama terwujudnya sasaran pembinaan dan penyelenggaraan
kenavigasian bagi keselamatan pelayaran. Agar dapat melayarkan kapal dengan
aman, perwira deck harus memiliki keahlian diantaranya:

1) Pemeliharaan kapal dalam arti luas.
2) Dapat mengemudikan serta manuver kapal didalam berbagai situasi disemua
perairan pedalaman, selat serta lautan bebas.
3) Melayarkan kapal dengan aman agar sampai ditempat tujuan dengan aman
dan selamat.
2. Perwira Jaga
Menurut Sugianto (2017) perwira jaga merupakan seseorang perwira yangberada
diatas kapal yang bertanggung jawab untuk menjaga keamanan, keselamatan dan
operasi kapal selama periode tertentu. Mereka memiliki peran dalam memastikan
kapal dapat beroperasidengan lancar dan aman, terutama saatkapal berlayar dilaut

atau berada di pelabuhan

B. Teori
Menurut Nurrohman (2016) merupakan suatu kumpulan konsep, definisi,
proposisi dan variabel yang berkaitan satu sama lain secara sistematis dan telah
digeneralisasikan, sehingga dapat menjelaskan dan memprediksi suatu fenomena

(fakta-fakta) tertentu.



1. COLREG 1972/ P2TL
Menurut Hadi (2012), International Regulations for Preventing Collisions at

Sea (COLREG) merupakan sebuah Konvensi internasional yang digagas oleh

International Maritime Organization (IMO). Dalam bahasa indonesia

COLREG biasa dikenal dengan Peraturan Pencegahan Tubrukan Laut (P2TL).

saat ini COLREG telah mengalami 4 kali amandemen yaitu pada tahun

1987,1989,1993,2001 semenjak rilis pertamanya pada tahun 1972. Terlebih lagi,
menurut Hasugian pada (2018) berdasarkan Investigasi Komisi Nasional

Keselamatan Navigasi (KNKT) kecelakaan dikarenakan tubrukan di Indonesia

persentase kejadiannya mencapai 46% dari total kejadian kecelakaan pada periode

2007-2014. dan tubrukan tersebut 100%-nya melibatkan faktor kesalahan

manusia. Dalam penerapannya, aturan COLREG akan berlaku ketika perwira jaga

dalam pengamatannya menemukan adanya risk of collision, pada aturan 7 (risk of
collusion) yang berbunyi:

a. Setiap kapal harus menggunakan semua cara yang tersedia sesuai dengan
keadaan dan kondisi yang berlaku untuk menentukan apakah ada risiko
tabrakan. Jika ada keraguan, resiko tersebut akan dianggap ada.

b. Penggunaan yang tepat harus dilakukan terhadap peralatan RADAR jika
dipasang dan beroperasi, termasuk pemindaian jarak jauh untuk mendapatkan
peringatan dini risiko tabrakan dan plotting RADAR atau pengamatan
sistematis yang setara terhadap objek yang terdeteksi.

c. Asumsi tidak boleh dibuat berdasarkan informasi yang sedikit, terutama
informasi RADAR yang sedikit.

d. Dalam menentukan apakah risiko tabrakan ada, pertimbangan berikut harus
ada di antara yang diperhitungkan:

1) resiko tersebut akan dianggap ada jika bantalan kompas dari kapal yang
mendekat tidak cukup berubah.

2) resiko semacam itu kadang-kadang mungkin ada bahkan ketika perubahan
bantalan yang cukup besar terlihat, terutama ketika mendekati kapal yang

sangat besar atau derek atau ketika mendekati kapal dari jarak dekat.



Maksud dari aturan 7 tersebut adalah bagaimana perwira jaga dapat
mengidentifikasi adanya resiko tubrukan atau tidak. Sebuah resiko tubrukan,
harus didapatkan dengan penerapan dinas jaga yang baik pada aturan 5 (look out),
dengan menggunakan segala instrumen navigasi dengan baik. Selain itu,

penentuan resiko tubrukan tidak boleh berdasarkan informasi yang kurang akurat.

. STCW 1978

Menurut Bruno (2012), International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW) Standar untuk pelatihan,

sertifikasi, dan pengamatan, atau STCW, adalah konvensi IMO. Peraturan ini
pertama kali muncul pada tahun 1978. Revisi utama terhadap konvensi terjadi
pada tahun 1984, 1995, dan 2010. Tujuan dari pelatihan STCW adalah untuk
memberikan pelaut dari semua negara seperangkat keterampilan standar yang
berguna bagi anggota awak yang bekerja di kapal besar di luar batas-batas negara
mereka. Di Amerika Serikat pelaut hanya perlu mengambil kursus STCW yang
disetujui jika mereka berniat untuk bekerja di kapal lebih dari 200 Gross Register
Tonnage (Domestic Tonnage), atau 500 Gross Tonnage, yang akan beroperasi di
luar batas yang ditentukan oleh peraturan federal yang mengindikasikan perairan
internasional.

Meskipun pelatihan STCW tidak diperlukan bagi pelaut yang bekerja di dekat
daerah pantai atau perairan pedalaman domestik, dianjurkan. Pelatihan STCW
menawarkan paparan keterampilan yang berharga yang membuat pelaut lebih
fleksibel di atas kapal dan lebih berharga di pasar kerja. Tidak semua negara
mengharuskan pelaut dagang berlisensi mereka untuk mengikuti kursus STCW
terpisah. Banyak program berkualitas tinggi memenuhi persyaratan pelatihan
untuk STCW selama kursus lisensi reguler.

Pelaut pemegang sertifikat STCW diterbitkan sebelum tanggal 1 Januari
2012 akan harus memenuhi persyaratan baru, termasuk baru penyegaran
pelatihan, agar sertifikat mereka akan divalidasi ulang melampaui 1 Januari 2017.
Sertifikat administrasi penerbit harus dapat memberi saran tentang pelatihan baru
yang harus dilakukan. Beberapa administrasi dapat memutuskan untuk
menerapkan standar baru lebih awal dari yang lain berupa sertifikat ketrampilan.
Sertifikat ketrampilan ini merupakan sertifikat yang wajib dimiliki oleh para

pelaut di samping sertifikat formal di atas. Diantaranya adalah:



a. Basic Safety Training (BST)/ Pelatihan Keselamatan Dasar.
b. Advanced Fire Fighting (AFF)

c. Survival Craft & Rescue Boats (SCRB)
d. Medical First Aid (MFA)

e. Medical Care (MC)

f. Tanker Familiarization (TF)

g. Oil Tanker Training (OT)

h.  Chemical Tanker Training (CTT)

i. Liquified Gas Tanker Training (LGT)

j. RADAR Simulator (RS)

k. ARPA Simulator (AS)

1. Operator Radio Umum (ORU)/ GMDSS

. SOLAS 1974

Menurut hukum maritim (1995), Safety of Life at Sea (SOLAS) merupakan
peraturan yang mengatur keselamatan maritim paling utama. Demikian untuk
meningkatkan jaminan keselamatan hidup dilaut dimulai sejak tahun 1914,
karena saat itu mulai dirasakan bertambah banyak kecelakaan kapal yang
menelan banyak korban jiwa dimana-mana. Pada tahap permulaan mulai dengan
memfokuskan pada peraturan kelengkapan navigasi, kekedapan dinding
penyekat kapal serta peralatan berkomunikasi, kemudian berkembang pada
konstruksi dan peralatan lainnya.

Modernisasi peraturan SOLAS sejak tahun 1960, mengganti Konvensi 1918
dengan SOLAS 1960 dimana sejak saat itu peraturan mengenai desain untuk
meningkatkan faktor keselamatan kapal mulai dimasukan seperti salah satunya
alat komunikasi dan keselamatan navigasi pada bagian ke-5 Usaha
penyempurnaan peraturan tersebut dengan cara mengeluarkan peraturan
tambahan (amandement) hasil konvensi International Maritime Organization
(IMO), dilakukan berturut-turut tahun 1966, 1967, 1971 dan 1973. Namun
demikian usaha untuk memberlakukan peraturan-peraturan tersebut secara
Internasional kurang berjalan sesuai yang diharapkan, karena hambatan
prosedural yaitu diperlukannya persetujuan 2/3 dari jumlah Negara anggota
untuk meratifikasi peratruran dimaksud, sulit dicapai dalam waktu yang

diharapkan.
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4. Jenis-jenis Pelatihan yang di ikuti Oleh Perwira jaga

a. Global Maritime Distress Safety System (GMDSS)

GMDSS merupakan standar yang ditetapkan sebagai alat komunikasi,
prosedur serta peralatan keselamatan yang akan digunakan apabila saat
terjadi situasi darurat di atas kapal. Saat ini setiap kapal niaga yang memiliki
GT diatas 3000 yang terlibat dalam pelayaran di perairan internasional wajib
dilengkapi oleh alat ini. Jika kapal dengan GT lebih dari 300 dan tidak
mematuhi aturan yang dimaksud tersebut maka akan mendapat sanksi dari
pihak berwayjib.

Kapal-kapal yang berfungsi sebagai sarana rekreasi tidak memerlukan
peralatan yang sesuai dengan radio GMDSS, tetapi sangat disarankan
memakai Radio VHF Digital Selective Calling (DSC), begitu pula untuk
sarana-sarana yang berkaitan dengan offshore system dalam waktu dekat
harus menggunakan peralatan tersebut. Kapal-kapal di bawah 300 GT tidak
termasuk dalam peraturan yang mewajibkan pemakaian GMDSS. Kapal-
kapal yang memiliki bobot mati antara 300-500 GT disarankan tapi tidak
diwajibkan untuk menggunakan GMDSS, namun kapal-kapal di atas 500
GT sudah diharuskan menggunakan peralatan yang mendukung GMDSS.
Peralatan dalam system ini selain digunakan untuk mengirimkan sinyal
marabahaya melalui peralatan yang terkandung di dalamnya seperti satelit
dan radio juga dapat digunakan untuk menerima informasi keselamatan
maritim. Salah satu bagian yang dapat menerima informasi keselamatan
adalah Navigation Telex NAVTEX).

GMDSS terdiri dari beberapa sistem, beberapa di antaranya baru tetapi
kebanyakan peralatan tersebut telah diterapkan selama bertahun-tahun.
System tersebut berfungsi untuk bersiap-siaga (termasuk memantau posisi
dari unit yang mengalami kecelakaan), mengkoordinasikan search and
rescue, mencari lokasi (mengevakuasi korban untuk kembali ke daratan),
menyiarkan informasi maritim mengenai keselamatan, komunikasi umum,
dan komunikasi antar kapal. Radio komunikasi yang spesifik diperlukan
sesuai dengan daerah operasi kapal, bukan berdasarkan tonase kapal tersbut.
Sistem tersebut juga terdiri dari peralatan pemancar sinyal berulang sebagai
tanda bahaya, serta memiliki sumber power daurat untuk menjalankan

fungsinya.
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b. RADAR Simulator

RADAR Simulator (RS) training adalah diklat keterampilan pelaut
tentang bagaimana mengamati pergerakan kapal yang terlihat di RADAR,
mengenali potensi ancaman tabrakan dan bagaimana mengambil tindakan
untuk menghindari tabrakan. Peserta akan bertindak sebagai Nakhoda atau
perwira petugas jaga yang mendapatkan tugas komando di atas kapal. Latihan
dengan kompleksitas yang meningkat akan dihadirkan untuk memberikan
praktik realistis dalam penggunaan RADAR untuk navigasi dan menghindari
tabrakan di perairan terbatas dengan lalu lintas padat. Setiap latihan akan
dilanjutkan dengan diskusi untuk memberikan kesempatan kepada peserta
untuk menganalisa tindakan yang diambil serta mendiskusikan kemungkinan

lain sebagai alternatif.

c. ARPA Simulator

Automatic RADAR Plotting Aid (ARPA) merupakan simulator yang
digunakan untuk berlayar pada kondisi pelayaran non visual, dan hanya
mengandalkan pada pengamatan visual ARPA. Sedangkan program yang
dikembangkan ARPA berasal dari teknit segi tiga kecil dengan rasio yang
sama dan memanfaatkan arah baringan dan jarak pada tiap - tiap plotting,
namun dengan interval yang relatif sangat rapat (cepat) sesuai dengan resolusi
komputer yang digunakan, oleh karena itu ARPA mampu plotting sampai
lebih 20 target sekaligus. ARPA juga merupakan sebuah perusahaan simulator
terkemuka yang menyediakan berbagai lingkungan pelabuhan termasuk
Pelabuhan Hamburg, Jerman, Pelabuhan Amsterdam, Belanda, Selat Malaka,
Singapura, dan Selat Dover, Inggris Raya serta berbagai modelkapal termasuk
kontainer, tanker, bulk carrier, kapal perang, dan LPG carrier.Ini juga dapat
mensimulasikan berbagai cuaca dan kondisi laut untuk melatihkru atau peserta
pelatihan tentang kemampuan penanganan dan keakraban mereka dengan
COLREG.

Stasiun kerja pelatih RADAR dan ARPA Simulator dapat memantau
operasi di empat stasiun kerja peserta pelatihan, untuk mempraktekkan kerja
sama dan interaksi di antara anggota tim jembatan. Empat kapal dapat
ditugaskan untuk latithan armada, yang memungkinkan identifikasi target

secara bersamaan yang menimbulkan ancaman bagi keselamatan navigasi

12



dan memberikan informasi target, termasuk jalur, kecepatan, perkiraan jarak
ke titik pendekatan terdekat, dan perkiraan waktu titik pendekatan terdekat,
berdasarkan mana pelaut dapat lebih memahami berbagai kondisi di laut dan
membuat penilaian segera dan benar untuk menghindari tabrakan. Kursus

tentang pelatihan COLREG dan latihan armada tersedia.

. ECDIS

Electronic Chart Display and information System (ECDIS) atau sistim
informasi dan tampilan peta elektronik, maka ECDIS adalah sistim navigasi
dengan mengandalkan tampilan peta secara electronik yang dihubungkan
dengan berbagai peralatan navigasi lainnya di anjungan seperti Global
Positioning System (GPS), kemudi kapal, RADAR, AIS dan sistem
manajemen keselamatan (SMS), serta peralatan navigasi lain di anjungan,
yang secara keseluruhan adalah untuk merencanakan pelayaran, memonitor
posisi kapal selama pelayaran sehingga kapal berlayar dengan aman dan
selamat yang lebih efisient dibanding dengan sistim konvensional

sebelumnya.

5. Alat Navigasi di Atas MV. C VISION

a.

Peta merupakan perlengkapan utama dalam pelayaran penggambaran dua
dimensi (pada bidang datar) keseluruhan atau sebagian dari permukaan bumi
yang diproyeksikan dengan perbandingan atau skala tertentu atau dengan

kata lain representasi dua dimensi dari suatu ruang tiga dimensi.

Ga£nbar 2.1
Salah satu peta di MV. C VISION

Sumber : Dokumen kapal
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. Kompas sebagai alat penunjuk arah yang selalu menunjuk kearah Utara,
dengan melihat arah Utara - Selatan pada kompas dan dengan
membandingkannya dengan arah Utara Peta kita sudah dapat
mengorientasikan posisi pada peta. Kompas adalah alat navigasi untuk
mencari arah berupa sebuah panah penunjuk magnetis yang bebas

menyelaraskan dirinya dengan medan magnet bumi secara akurat.

Gambar 2.2
Gyro Compass di MV. C VISION
Sumber : Dokumen kapal

Global Positioning Satelite (GPS) merupakan perangkat yang dapat
mengetahui posisi koordinat bumi secara tepat yang dapat secara langsung
menerima sinyal dari satelit. Perangkat GPS modern menggunakan peta
sehingga merupakan perangkat modern dalam navigasi di darat, kapal di laut,
sungaidan danau serta pesawat udara. Global Positioning System (GPS)
adalah satu-satunya sistem navigasi satelit yang berfungsi dengan baik.
Sistem ini menggunakan 24 satelit yang mengirimkan sinyal gelombang
mikro ke Bumi. Sinyal ini diterima oleh alat penerima di permukaan, dan

digunakan untuk menentukan posisi, kecepatan, arah, dan waktu.
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Gambar 2.3
GPS di MV. C VISION
Sumber : Dokumen kapal

d. Radio Detection and Ranging (RADAR) adalah sistem yang digunakan

c.

untuk mendeteksi, mengukur jarak dan membuat map benda-benda seperti
pesawat dan hujan. RADAR sangat bermanfaat dalam navigasi kapal laut
dan kapal terbang modern sekarang dilengkapi dengan RADAR untuk
mendeteksi kapal/pesawat lain, cuaca/awan yang dihadapi di depan sehingga

bisa menghindar dari bahaya yang ada di depan kapal.

Gambar 2.4 Gambar 2.5
RADAR X-Band RADAR S-Band
Sumber : Dokumen kapal Sumber : Dokumen kapal

Automatic RADAR Plotting Aid (ARPA) kemampuan dapat membuat trek
menggunakan kontak RADAR. Sistem ini dapat menghitung kursus objek
dilacak, kecepatan dan titik terdekat pendekatan (CPA), sehingga dapat

diketahui jika ada bahaya tabrakan dengan kapal atau daratan lainnya.
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Gambar 2.6
ARPA MV. C VISION
Sumber : Dokumen kapal

f. Telegraf merupakan sebuah mesin untuk mengirim dan menerima pesan
pada jarak jauh mengunakan kode morse dengan frekuensi gelombang radio.
Kode morse adalah metode dalam pengiriman informasi, dengan
menggunakan standard data pengiriman nada atau suara, cahaya dengan
membedakan ketukan dash dan dot dari pesan kalimat, kata, huruf, angka

dan tanda baca.

Gambar 2.7
Telegraph pada saat kapal jalan (Full ahead) MV. C VISION
Sumber : Dokumen kapal

g. Emergency Position-Indicating Radio Beacon (EPIRB) adalah beacon 406
Mhz untuk pelayaran merupakan elemen dari Global Maritime Distress
Safety System (GMDSS) yang didesain beroperasi dengan sistem the Cospas-
Sarsat. EPIRB sekarang menjadi persyaratan dalam konvensi internasioal

bagi kapal Safety of Life at Sea (SOLAS).
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Gambar 2.8
EPIRB MV. C VISION
Sumber : Dokumen kapal

. Navigation Telex (NAVTEX) adalah sistem otomatis internasional untuk
langsungmendistribusikan peringatan maritim navigasi, ramalan cuaca dan

peringatan, pencarian dan penyelamatan pemberitahuan dan informasi yang

serupa dengan kapal.

FLURuURND

Gambar 2.9
NAVTEX MV. C VISION
Sumber : Dokumen kapal

SART (Search and Rescue Transponder) perangkat yang digunakan untuk
menemukan kelangsungan hidup kerajinan atau pembuluh tertekan dengan
menciptakan serangkaian titikk pada layar RADAR 3 cm kapal
menyelamatkan itu. Jangkauan deteksi antara perangkat ini dan kapal,
tergantung pada ketinggian RADAR tiang kapal dan ketinggian SART.
Biasanya sekitar 15 km(8 mil laut).
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Gambar 2.10
SART diMV. C VISION
Sumber : Dokumen kapal

Radio GMDSS. Digital Selective Calling (DSC) pada MF, HF dan VHF
radio maritim sebagai bagian dari sistem GMDSS. DSC terutama ditujukan
untuk memulai kapal-ke-kapal, kapal-ke-pantai dan pantai-ke-kapal telepon
radio dan MF / HF radiotelex panggilan. Panggilan DSC juga dapatdibuat
untuk stasiun individu, kelompok stasiun, atau "semua stasiun" dalam

jangkauan seseorang.

SSB TRANSCEIVER FS-15501T

Gambar 2.11 7 |
Radio GMDSS di MV. C VISION
Sumber : Dokumen kapal

k. Marine VHF radio digunakan untuk berbagai tujuan, termasuk memanggil

tim penyelamat dan berkomunikasi dengan pelabuhan, kunci, jembatan dan
marina, dan beroperasi di rentang frekuensi VHF, antara 156-174 MHz.
Marine VHF merupakan pemancar dan penerima gabungan dan hanya
beroperasi pada standar, frekuensi internasional dikenal sebagai saluran.

Saluran 16 (156,8 MHz) adalah panggilan internasional dan distress.
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1.

Gambar 2.12 Gambar 2.13
Marine VHF Portable VHF
Sumber : Dokumen kapal Sumber : Dokumen kapal

Inmarsat-C merupakan layanan paket data yang dioperasikan oleh
perusahaan telekomunikasi Inmarsat. Layanan ini telah disetujui untuk
digunakan di bawah GMDSS. Memenuhi persyaratan untuk Keamanan

Kapal yang didefinisikan oleh International Marine Organization (IMO).

Gambar 2.14
Inmarsat-C MV. C VISION
Sumber : Dokumen kapal

. The Automatic Identification System (AIS) adalah jarak pendek sistem

pelacakan pesisir digunakan pada kapal dan dengan Vessel Traffic Service
(VTS) untuk mengidentifikasi dan menemukan kapal oleh elektronik
pertukaran data dengan kapal lain di dekatnya dan stasiun VTS. Informasi
seperti posisi, arahdan kecepatan dapat ditampilkan pada layar atau ECDIS.
AIS dimaksudkan untuk membantu petugas dan memungkinkan pihak
berwenang maritim untuk melacak dan memantau pergerakan kapal, dan
mengintegrasikan VHF system transceiver standar seperti penerima Global
Positioning System (GPS), dengan sensor navigasi elektronik lainnya, seperti

gyrocompass atau tingkat indikator gilirannya.
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Gambar 2.15
AIS MV. C VISION
Sumber : Dokumen kapal

n. Binoculars adalah sepasang teleskop identik atau cermin simetris dipasang

side by side dan selaras untuk menunjuk secara akurat ke arah yang sama,
memungkinkan petugas jaga untuk menggunakan kedua mata dengan visi

teropong saat melihat obyek yang jauh.

Gambar 2.16
Binnoculars Cannon MV. C VISION
Sumber : Dokumen kapal

. Echo sounder adalah suara aktif dalam air (sonar) yang teknik menggunakan
pulsa suara diarahkan dari permukaan atau dari kapal selam secara vertikal
ke bawah untuk mengukur jarak ke bawah melalui gelombang suara. Echo
terdengar juga dapat merujuk kepada hydroacoustic. Jarak diukur dengan
mengalikan setengah waktu dari pulsa keluar sinyal untuk kembalinya
dengan kecepatan suara di dalam air, yang kira-kira 1,5 kilometer per detik.
Echo sounder menggunakan suara yang tidak dapat didengar oleh ikan
sehingga ikan tidak terkejut dan lari pada saat echo-sounder dioperasikan.
Suara yang digunakan mempunyai frekuensi lebih besar dari 14 KHz yang

biasanya disebut gelombang ultrasonik (Burczynski dan Ben-yami, 2019).
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Gambar 2.17
Echo sounder MV. C VISION
Sumber : Dokumen kapal

6. Keselamatan Pelayaran

Menurut Mahruzar (2010) bahwa keselamatan pelayaran adalah segala hal
yang ada dan dapat dikembangkan dalam kaitannya dengan tindakan
pencegahan kecelakaan pada saat melaksanakan kerja di bidang pelayaran.
Keselamatan kerja telah menjadi perhatian pemerintah dan pebisnis sejak
lama.Faktor keselamatan kerja menjadi penting karena sangat terkait dengan
kinerja karyawan dan pada gilirannya pemeliharaan kebijakan keselamatan
kerja dalam rangka pengendalian risiko yang berkaitan dengan kegiatan kerja
guna terciptanyatempat kerja yang aman, efisien, dan produktif.

Dalam UU No. 17 Tahun 2008 tentang Pelayaran, Pasal 1 butir 32
menyatakan bahwa keselamatan dan keamanan pelayaran adalah suatu keadaan
terpenuhinya persyaratan keselamatan dan keamanan yang menyangkut
angkutan di perairan, kepelabuhan, dan lingkungan maritim. Keselamatan
pelayaran telah diatur oleh lembaga internasional yang mengurus atau
menangani hal-hal yang terkait dengan keselamatan jiwa, harta laut, serta
kelestarian lingkungan.

Lembaga tersebut dinamakan /nternational Maritime Organization (IMO)
yang bernaung dibawah . Salah satu faktor penting dalam mewujudkan
keselamatan serta kelestarian lingkungan laut adalah keterampilan dan keahlian
dari pelaut. Begitu juga semua sumber daya manusia yang terkait dengan
pengoperasian dari alat transportasi kapal di laut, karena bagaimanapun
kokohnya konstruksi suatu kapal dan bagaimanapun canggihnya teknologi baik
sarana bantu maupun peralatan yang ditempatkan di atas kapal tersebut kalau
dioperasikan manusia yang tidak mempunyai keterampilankeahlian sesuai

dengan tugas dan fungsinya maka semua akan sia-sia. Dalam kenyataannya
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80% dari kecelakaan di laut adalah akibat kesalahan manusia human error.
Untuk menjamin keselamatan berlayar sebagai penunjang kelancaran lalu
lintas kapal di laut, diperlukan adanya awak kapal yang berkeahlian,
berkemampuan dan terampil, dengan demikian setiap kapal yang akan berlayar
harus diawaki dengan awak kapal yang cukup dan sesuai untuk melakukan
tugasnya di atas kapal berdasarkan jabatannya dengan mempertimbangkan
besaran kapal, tata susunan kapal dan daerah pelayaran. Berdasarkan UU No.
17 Tahun 2008 tentang Pelayaran, Pasal 1 butir 40 awak kapal adalah orang
yang bekerja atau diperlukan di atas kapal oleh pemilik atau operator kapal

untuk melakukan tugas di atas kapal sesuai dengan jabatannya.
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C. Kerangka Pemikiran

MENINGKATKAN KEMAMPUAN PERWIRA JAGA DALAM
MENGGUNAKAN ALAT-ALAT NAVIGASI GUNA
MENCEGAH BAHAYA TUBRUKAN DI MV. C VISION

| MASALAH |

Kurangnya persiapan perwira

jaga dalam mengoperasikan alat-

Kurangnya keterampilan perwira

jaga terhadap alat-alat navigasi.

alat navigasi.

!
SEBADB

AN W B~ WD

. Kuranganya pelatihan dan kualifikasi.

. Kekurangan pengalaman.

. Kondisi fisik dan mental.

. Ketidak cukupan pengetahuan tentang peralatan navigasi.
. Gangguan komunikasi dan koordinasi.

. Kebijaksanaan dan budaya keselamatan.

$
AKIBAT

. Navigasi yang tidak akurat dan terarah menyebabkan

resiko tubrukan serta kandas.

Kehilangan arah ditengah laut dapat memperlambat
perjalanan sehingga dapat menambah biaya dalam
sehingga menimbulkan kerugian terhadap perusahaan
baik dalam jumlah kecil maupun besar.

|
SOLUSI
a. Pelatihan simulator seperti RADAR dan ARPA oleh
perusahaan terkhusus bagi fresh garduate.
b. Diwajibkan membaca manual book sebelum
mengoperasikan alat-alat navigasi.
c. Familiarisasi dilakukan seminggu sebelum perwira jaga

dikapal sign off.
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BAB III
METODOLOGI PENELITIAN

A. Waktu dan Tempat Penelitian

1. Waktu Penelitian

Penelitian ini dilaksanakan pada saat Praktek Laut (PRALA) di atas MV. C
VISION pada tanggal 06 Maret 2021 sampai pada 09 Maret 2022 (kurang lebih
selama satu tahun). Selama melakukan kegiatan praktek laut dengan posisi
sebagai Deck Cadet, penulis telah mendapatkan pembelajaran dan banyak
pengalaman dalam menyelesaikan permasalahan di atas MV. C VISION yaitu
pada Perwira jaga khususnya fresh graduate pada saat berdinas jaga navigasi
mengenai kurangnya kemampuan perwira tersebut dalam menggunakan alat-alat
navigasi terutama pada RADAR dan ARPA sehingga sangat berpengaruh

terhadap keselamatan seluruh awak kapal dalam bahaya tubrukan.

2. Tempat Penelitian
Penelitian ini dilaksanakan di atas MV. C VISION yang mana salah satu
kapal yang dimiliki oleh CHANG MYUNG SHIPPING Co.Ltd. Berikut ini data
terlampir dari MV. C VISION :

Ship name : MV. C VISION

Call Sign : DSPW5

IMO No. 9344473

Type of Vessel : Bulkcarrier

Company : CHANG MYUNG SHIPPING Co. Ltd

Place of Built : BOHAI SHIP BUILDING HEAVY INDUSRTY Co. Ltd,
China

Flag : KOREA

Port Registered : JEJU

Year of Built 2008



Gross Tonnage : 89.895 MT

Nett Tonnage :55.963 MT

D.W.T : 178,264,58 MT

L.O.A 12890 M

L.B.P :278,20 M

Breadth 145,04 M

Main Engine : DMD- WARTSILA SULTZER, 6RTA68TB
Power : 17,640 K

B. Metode Pendekatan

Dalam penulisan ini penulis menggunakan metode penelitian kausal atau sebab
akibat dan deskriptif kualitatif. Metode deskriptif kualitatif merupakan Teknik analisis
yang akan menggambarkan suatu kejadian atau peristiwa yang terjadi di atas MV. C
VISION berdasarkan pengamatan dan pandangan dengan melihat data-data yang ada
Sehingga ditemukan penyebab timbulnya masalah. dalam penelitian ini penulis
menggambarkan permasalahan yang terjadi pada saat berdinas jaga serta pada
penggunaan alat-alat navigasi pada MV. C VISION berkaitan dengan system dan

prosedur secara menyeluruh yang akan menyebabkan resiko tubrukan.

C. Teknik Pengumpulan Data

Penyusunan sebuah skripsi memerlukan suatu penelitian dan teknik pengumpulan
data tertentu agar suatu kebenaran yang konkret dan dapat dibuktikan, sehingga
penelitian tersebut dapat bermanfaat untuk memecahkan masalah yang timbul pada
suatu laporan tugas. Adapun teknik pengambilan data yang dipergunakan dalam

penyusunan skripsi ini, yaitu :

a. Metode Observasi

Menurut Sugiyono (2016) mengemukakan bahwa, observasi merupakan suatu
proses yang kompleks, suatu proses yang tersusun dari berbagai proses biologis dan
psikologis. Sedangkan metode observasi yang dimaksudkan disini adalah suatu
metode dengan teknik pengumpulan data dengan cara mengamati langsung pada
suatu objek atau kejadian yang berkaitan dengan permasalahan yang diteiliti pada
dinas jaga dianjungan. Dapat dikatakan observasi secara langsung merupakan
pengambilan data dengan cara visual langsung tanpa bantuan lainya yang telah
direncanakan secara sistematik yang akan digunakan dalam tujuan penelitian.

Dengan dilakukannya observasi maka data yang diperoleh adalah data primer.
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Selain itu data ini dapat lebih dipercaya, lebih objektif dan dapat
dipertanggungjawabkan. Karena penulis langsung yang mengambil data sehingga
banyak hal yang bisa didapat oleh penulis.

Observasi yang dilakukan pada saat MV. C VISION berlayar dari Lanshan,
China menuju ke Saldanha Bay, Afrika Selatan tersebut memiliki tingkat kepadatan
kapal yang cukup ramai dan banyak ditemukannya nelayan serta rumpon di saat
kapal keluar masuk pelabuahan pada saat berolah gerak, dimana hal tersebut

memiliki resiko bahaya akan tubrukan yang dapat terjadi.

b. Studi Pustaka
Menurut Nasir (2016) studi pustaka merupakan dasar pijakan atau pondasi untuk
membangun landasan teori, kerangka berpikir, dan menentukan dugaan sementara
hipotesis penelitian. Data yang diperoleh seperti teori yang mendukung dari dasar
regulasi yang mengatur mengenai dinas jaga dianjungan seperti SOLAS, 1974
(International Convention for the Safety of Life at Sea), STCW 2010 (Standards Of
Training Certification & Watchkeeping). Selain itu penulis melakukan studi
keperpustakaan di perpustakaan Sekolah Tinggi Ilmu Pelayaran. Dan penulis
memperolah salah satu buku yang membatu sebagai dasar aturan yang mengatur
mengenai dasar dari system dinas jaga dari buku Colreg 1972 (International

Regulation for Preventing Collision at sea, 1972).

c. Studi Dokumentasi
Menurut Sugiyono (2010) studi dokumentasi merupakan suatu teknik pengumpulan
data dengan cara mempelajari dokumen untuk mendapatkan data atau informasi
yang berhubungan dengan masalah yang diteliti. Dengan cara memperoleh data
yang diperoleh selama penulis melaksanakan praktek laut di atas kapal yaitu berupa

foto-foto dan ship particular di MV. C VISION

D. Subjek Penelitian
Menurut Arikunto (2016) subjek penelitian merupakan suatu hal, benda, orang
dan tempat dimana mengambil data untuk menemukan variabel yang bersangkutan
dan menjadi permasalahan. Dalam subjek penelitian, maka diambil satu metode yaitu
wawancara. Wawancara merupakan teknik pengumpulan data yang dilakukan dengan
proses tanya jawab secara lisan secara langsung kepada narasumber yang mengetahui

sumber-sumber data dan masalah yang ada. Wawancara sebagai alat pengumpul data
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yang menghendaki adanya komunikasi secara langsung antara peneliti dan sasaran
penelitian. Di MV. C VISION wawancara dilakukan secara terbuka dengan cara
penulis bertanya kepada perwira jaga tentang fakta-fakta suatu kejadian sehingga
beberapa pendapat mereka dapat dijadikan suatu sumber permasalahan sehingga
masalah tersebut dapat dipecahkan. Dalam hal ini wawancara dilakukan secara
langsung oleh penulis kepada Nakhoda yang merupakan pimpinan tertinggi di kapal,
antara penulis dengan Mualim 1, antara penulis dengan Mualim 2 dan yang terakhir
antara penulis dengan Mualim 3. Wawancara dilaksanakan secara tidak formal,
melainkan secara spontan yang terdiri dari 5 sampai 8 pertanyaan sebagimana yang

terlampir pada lampiran.

. Teknik Analisis Data

Analisis data adalah proses mencari dan menyusun secara sistematis data yang
didapat dari hasil wawancara, catatan lapangan, dan bahan-bahan lain, sehingga dapat
mudah dipahami, dan dapat diinformasikan kepada orang lain. Sehingga teknik
analisis data yang digunakan dalam skripsi ini menggunkan teknik deskriptif kualitatif
yang perolehan data yang di dapat di lapangan dengan teori-teori serta regulasi yang
diperoleh dari pustaka serta dokumen kapal yang kemudian dibandingkan untuk
melihat resiko tubrukan yang dapat ditimbulkan. Sehingga data-data tersebut dapat di
analisa dan ditarik kesimpulan dengan tepat dengan harapan dan mengdapatkan

pemecahan masalah yang dibahas dalam skripsi penulis.
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BAB 1V
ANALISIS DAN PEMBAHASAN

A. Deskripsi Data

1. Deskripsi Umum Perusahaan

Pada bagian ini penulis telah melaksanakan praktek laut di Chang Myung
Shipping Company. Co.Ltd yang mana merupakan sebuah perusahaan kapal yang
berbasis di Korea Selatan. Perusahaan ini didirikan pada tahun 1986 dan memiliki
kantor pusat di Busan, Korea Selatan. Perusahaan ini memiliki armada kapal yang
terdiri dari kapal-kapal kargo dan kapal tanker dengan kapasitas muatan dari 1000
hingga 11000 ton. Kapal-kapal tersebut digunakan untuk pengiriman berbagai jenis
kargo, seperti produk petrokimia, produk baja, barang-barang konsumen dan
sebagainya. Chang Myung Shipping Company. Co.Ltd memiliki sertifikasi ISO
9001:2008 dan ISO 14001:2004 yang menunjukan komitmen perusahaan terhadap
standar kualitas dan lingkungan yang tinggi dalam operasi bisnisnya.
Khususnya di Indonesia perusahaan ini beralamat di ruko Bukit Gading indah blok
U-30 Kelapa Gading Jakarta Utara yang diageni oleh PT. BISCO Manajemen
Indonesia. MV. C VISION merupakan salah satu kapal curah yang dimiliki oleh
Chang Myung Shipping Company. Co. Ltd dengan alur pelayaran Ocean going.

2. Deskripsi Temuan
Pada Kejadian tersebut pada saat jam jaga Mualim 3 (08.00-12.00, 20.00-
24.00), pertama pada 15 Maret 2021 pukul 09.30 disaat Mualim 3 sedang
melakukan perjalanan dari Whyalla, Australia menuju Lanshan, China dimana pada
saat itu juga Mualim 3 sedang berdinas jaga bersama AB C (4ble Bodied Seaman)
dan dibantu oleh seorang deck cadet dimana pada saat itu MV. C VISION sudah
mendekati anchor stage Lanshan, Cina dimana Mualim 3 kurang menguasai dalam

menggunakan alat navigasi berupa pesawat RADAR. Ini terbukti ketika



tampilan RADAR mendeteksi kapal lain terlihat bahwa kapal lain terlihat jelas
dapat tertangkap oleh RADAR. Akan tetapi pada saat jarak pada RADAR diubah
menjadi kurang dari 12 mil terjadi perubahan tampilan RADAR yang
mengakibatkan gambar pada tampilan di RADAR menjadi tidak terlalu jelas
sehingga pada saat itu juga hampir terjadinya kecelakaan tubrukan dengan kapal
ikan yang sedang melakukan penangkapan ikan.

Yang kedua, pada saat jam jaga Mualim 3 pada pukul 23.20 pada saat MV. C
VISION sedang berlabuh jangkar di Saldanha Bay, Afrika Selatan dimana pada saat
itu Mualim 3 sedang berdinas jaga bersama Nakhoda dan seorang deck cadet yang
cuacanya kurang cukup baik. Dalam masalah ini Nakhoda menyimpulkan
bahwasannya Mualim 3 tidak dapat mengoperasikan RADAR juga pada saat kabut,
dan yang terakhir pada saat jangkar tidak berada diposisi yang tepat pada dasar laut
yang menyebabkan kapal mundur sehingga mendapat panggilan dari kapal
sebelahnya. Hal tersebut diatas dikarenakan ada kelalaian dari Mualim 3 bahwa
tidak melakukan tindakan memperjelas gambar tampilan di RADAR dengan
mengatur tombol gain and tuning untuk memperjelas tampilan. Dari fakta tersebut
terlihat bahwa Mualim 3 kurang cekatan dan tanggap dalam mengambil tindakan
menghadapi kondisi tampilan RADAR yang kurang baik. Sebagaimana diketahui
bahwa seorang Mualim 3 navigasi harus memiliki kemampuan serta kompetensi
yang telah ditetapkan dalam aturan untuk mampu menggunakan peralatan navigasi
selama tugas jaga navigasi.

Pada pukul 23.15 Nakhoda pada saat itu juga masih bersama Mualim 3 dan
seorang deck cadet berada dianjungan. Kemudian Nakhoda memberikan Sebagian
pertanyaan kecil pekerjaan Mualim 3 seperti membaca weather fax namun Mualim
3 tidak bisa membaca Weather Fax sehingga dalam mengisi jurnal /og book hanya
dilakukan asal saja tanpa melihat arahdan kekuatan angin, keadaan awan, keadaan
cuaca, keadaan laut, barometer dan suhu udara. Terkadang hanya diisi dengan
melihat isi jurnal yang jam jaga sebelumnya ataudengan dikira-kira saja. Seringkali
berita cuaca yang diterima diabaikan dan tidak dibaca karena kurangnya

kemampuan Mualim 3.
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B. Analisis Masalah

1. Kurangnya persiapan perwira jaga dalam mengoperasikan alat-alat navigasi.

Pada saat praktek laut (prala) di atas MV. C VISION pada tanggal 06 Maret 2021

sampai pada 09 Maret 2022. Kejadian dimana perwira jaga tidak menguasai

penggunaan alat navigasi seperti RADAR sebagaimana telah dijelaskan di atas,

menunjukan bahwa perwira jaga kurang memahami tentang penggunaan alat-alat

navigasi di atas kapal. Fakta tersebut disebabkan Mualim 3 tersebut baru bekerja di

atas kapal dan belum mendapatkan familiarisasi yang cukup terkait dengan

penggunaan peralatan navigasi di atas kapal. Kurangnya pemahaman Mualim 3

tentang penggunaan alat navigasi dikarenakan Mualim 3 masih belum memahami

tugas dan tanggung jawabnya selama dalam pelayaran. Adapun tugas dan tanggung

jawab Mualim 3 sebagai berikut :

a.

Look Out (Pengawasan keliling), melakukan pengawasan situasi secara keliling
baik secara visual atau dengan pandangan mata, maupun dengan pendengaran
untuk mendengarkan isyarat bunyi. Dalam melakukan pengawasan dengan
menggunakan semua sarana navigasi yang sesuai di kapalmisalnya RADAR,

ARPA, AIS, dan lain-lain.

Melakukan penilaian terhadap situasi keliling dan resiko tubrukan, bahaya

navigasi dan bahaya lainnya.

Melakukan pengamatan terhadap perkembangan cuaca melalui peralatan yang
ada misalnya barometer, barograph, anemometer, weather faximile dan
perubahan cuaca yang dapat dilihat secara visual, serta mendengarkan berita

cuaca melalui radio.

Melakukan deteksi terhadap kapal lain dalam bahaya atau distress,korban dilaut
dalam bahaya yang membutuhkan pertolongan, dan kerangka-kerangka kapal

ataupun rintangan lainnya yang dapat membahayakan navigasi kapal.

Tugas seorang pengamat dan seorang pemegang kemudi harus terpisah.
Pemegang kemudi tidak boleh merangkap atau dianggap merangkap tugas
pengamatan kecuali pada kapal-kapal kecil dimana tidak ada gangguan
pandangan malam hari. Perwira yang melakukan tugas jaga navigasi dapat
merupakan satu-satunya orang yang melakukan pengamatan pada siang hari

yang disebut dengan Single Look Out.
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f. Position Fixing tugas yang harus dilaksanakan oleh perwira navigasi
selanjutnya adalah menentukan posisi kapal pada setiap periode tertentu sesuai
kebutuhan baik secara visual, dengan bantuan peralatan electronic, ataupun
secara astronomis. Misalnya navigasi di daerah laut terbuka setiap satu kali
periode jaga minimal satu jam sekali, pelayaran dekat pantai minimal setengah
jam satu kali, di selat setiap seperempat jam sekali, sebelum dan sesudah
merubah haluan, dan sesuai dengan kebutuhan. Begitu pula dalam menentukan
perubahan haluan pada passage planning harus ada check point sehingga posisi

dapat diketahui secara pasti.

2. Kurangnya keterampilan perwira jaga terhadap alat-alat navigasi khususnya
RADAR dan ARPA.

Terlihat pada saat tugas jaga perwira jaga, dia tidak mengetahui cara merubah
tampilan RADAR jadi lebih jelas. Begitu juga dengan peralatan navigasi lainnya,
masih terlihat belum begitu menguasai dalam pengoperasiannya. Dalam kaitannya
dengan permasalahan yang di alami penulis saat bekerja di MV. C VISION sebagi
deck cadet, permasalahan yang dilakukan oleh Mualim 3 sebagai bentuk contoh
kurangnya kewaspadaan sebagai personil dinas jaga dan suatu sikap yang tidak
peduli terhadap keselamatan pelayaran. Berbagai peraturan dan penyelesaian yang
telah disetujui oleh para wakil dari konvensi IMO ( International Maritime
Organization) untuk membantu para pelaut dalam memenuhi tugas-tugas mereka
dengan seksama. Sebagai dasar dari penjelasan tentang tugas jaga, dikutip dari
Konvensi International untuk STCW 1978 amandement 1995 dan konferensi STCW
Amandemen 2010 atau Amandemen Manila, suatu badan yang berwenang untuk
subyek itu antara lain :

a. Basic Principles To Be Observed In Keeping a Safe Navigational Watch
(Prinsip-prinsip dasar yang harus dipatuhi dalam memelihara suatu tugas

bernavigasi yang aman) fo chapter 2,5,8,9

b. Recommendation On Operational Guidance For Officer In Charge Of a
Navigational Watch (Rekomendasi untuk pedoman operasional bagi para

perwira yang bertanggung jawab atas suatu tugas bernavigasi) to chapter 11/1-

4.

31



Selain kutipan diatas dari ICS (International Chamber of Shipping) Pelayaran
International dan laporan korban navigasi pada menyimpulkan berbagai
investigasi pada tingkat international yang menyatakan bahwa salah satu faktor
utama penyebab tubrukan adalah kegagalan memelihara kewaspadaan yang baik
serta kurang maksimalnya penerapan prosedur penggunaan alat navigasi
penyebabnya adalah sebagai berikut :

a. Kurangnya Pengawasan Dalam Pelaksanaan Prosedur Penggunaan Alat
Navigasi RADAR, Maka Prosedur yang Baik Dalam Mengoperasikan
RADAR:

1) Pastikan bahwa RADAR dalam kondisi baik dan berfungsi dengan baik
sebelum digunakan serta pastikan juga bahwa semua sumber daya yang
diperlukan tersedia seperti daya listrik, koneksi antena dan sistem
komunikasi terkait

2) Nyalakan RADAR, biasanya ada tombol daya yang harus ditekan atau saklar
yang harus diposisikan ke’’ON”’

3) Setel parameter navigasi yang diperlukan yang mencakup kecerahan, jarak
skala, modus operasi (transmit/receive)

4) Pilih target, indentifikasi target yang ingin dilacak berupa objek statis seperti
daratan atau bangunan, atau objek yang bergerak

5) Sesuaikan jarak skala pada layar radar agar dapat melihat target dan area
sekitarnya dengan jelas. Jarak ini biasanya diukur dalam mil laut atau
kilometer tergantung pada alat yang digunakan

6) Tinjau dan analisis data yang ditampilkan pada layar radar dengan
memperhatikan sinyal echo dari target yang terdeteksi dan informasi lain
seperti arah, kecepatan

7) Setelah selesai menggunakan alat navigasi radar, matikan dengan
mematikan tombol daya atau memposisikan saklar ke posisi “OFF”pastikan

untuk melepas koneksi listrik

Pengawasan merupakan suatu usaha sistematik untuk menetapkan standar
pelaksanaan tujuan dengan tujuan-tujuan perencanaan, merancang sistem
informasi umpan balik, membandingkan kegiatan nyata dengan standar yang
telah ditetapkan sebelumnya, menentukan dan mengukur penyimpangan-

penyimpangan serta mengambil tindakan koreksi yang diperlukan. Safety
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officer sebagai orang yang bertanggung jawab dalam keselamatan kapal, untuk
itu di perlukan pengawasan yang melekat terhadapkinerja anak buah kapal
dalam hal ini mualim jaga dalam berdinas jaga.

Seiring dengan lamanya pelaut berdinas di kapal dan makin
berkembangnya tehnologi dalam bidang pelayaran, maka perlu adanya
peningkatan pengawasan dinas jaga dan sarana untuk penyegaran kembali
materi-materiilmu pelayaran yang sebelumnya pernah diterima dalm masa
pendidikan. Hal ini perlu karena yang penulis alami bahwa apa yang dikerjakan
di kapal biasanya merupakan hal yang rutinitas yang kadang tidak mengacu
kepada aturan maupun sesuai dengan standar keilmuan. Dengan adanya
pengawasan dinas jaga terhadap perwira jaga, setidaknya dapat membuat
mualim jaga lebih bertanggung jawab akan keselamatan pelayaran selama tugas
jaga. Dalam pelaksanaanya tentunya tidak lepas dari komitmen perusahaan
untuk peningkatan sumber daya manusia yang bekerja di atas armadanya guna
memperoleh tenaga pelaut yang handal. Juga perlunya peran serta pemerintah
melalui lembaga yang terkait. Setiap perwira di atas kapal dituntut untuk
melaksanakan prosedur keselamatan yang baik dan benar guna menunjang
kelancaran operasional kapal. Keselamatan pelayaran yang dicapai dapat

ditentukan oleh faktor manusia dan peralatan pendukung yang digunakan.

. Kurangnya Kesadaran Perwira Jaga akan Pentingnya Keselamatan
Pelayaran

Terkadang perwira jaga kurang menyadari atau kurang memperhatikan
resiko atau dampak yang bisa membahayakan bila tidak mengikuti prosedur
keselamatan seperti penggunaan alat navigasi. Tetapi mereka terkesan tidak
peduli dengan hal tersebut yang disebabkan karena mereka sudah terbiasa
bekerja di jenis kapal yang sama atau mereka enggan untuk mempelajari atau
bertanya kepada perwira yang lebih berpengalaman. Namun seharusnya
mereka menyadari bahwa dengan kurangnya mereka berdisiplin dalam
menjalankan prosedur keselamatan di atas kapal akan sangat membahayakan
jiwa mereka saat bekerja.

Setiap kegiatan di atas kapal dalam hal ini penerapan prosedur navigasi di
atas kapal tidak dapat dipisahkan dari peran serta semua pihak baik Perwira

Senior maupun pihak perusahaan. Dimana telah menetapkan aturan yang
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berkenaan dengan keselamatan kapal yang berdasar pada International Safety
Management Code (ISM Code) yang secara tegas mengatur standar
Internasional untuk manajemen keselamatan pengoperasian kapal. Namun
dalam pelaksanaanya, perwira senior masih kurang memahami cara ataupun
metode pemberian semangat kerja, tentang prosedur penggunaan alat navigasi
di atas kapal terhadap perwira jaga.

Berkaitan dengan hal tersebut, Safety Management System (SMS) yang ada
di atas kapal, bertujuan untuk mengefektifkan sasaran dari ISM Code. Oleh
karena itu segala prosedur-prosedur kerja yang telah ditetapkan dalam SMS
yang menjadi pedoman pelaksanaan kerja di atas kapal, sudahseyogyanya
dilaksanakan dengan penuh kesadaran dan rasa tanggung jawab yang tinggi.
Namun demikian pelaksanaan prosedur penggunaan alat navigasi yang
dimaksud senantiasa mendapat prioritas perhatian dari perwira juga diatas
kapal tanpa terkecuali dan pihak perusahaan. Dalam pelaksanaan prosedur
prosedur penggunaan alat navigasi tersebut perlu diadakan secara rutin akan
evaluasi sehingga menjadi bahan masukan untuk perbaikan-perbaikan,

sehingga target yang direncanakan dapat tercapai.

C. Alternatif Pemecahan Masalah

1. Kurangnya persiapan perwira jaga dalam mengoperasikan alat-alat navigasi

di MV. C VISION

a. Memberikan familiarisasi kepada perwira jaga fresh graduate tentang
Penggunaan alat navigasi
Mereka harus diberikan familiarisasi dalam bidang tugas-tugas mereka.
Dalam melakukan dinas jaga navigasi semua respon dan tindakan harus
memenuhi persyaratan yang diatur dalam aturan pencegahan tubrukan dilaut
dan termasuk penampilan lampu-lampu navigasi dan lampu- lampu yang
merupakan isyarat khusus yang diperlukan, termasuk sosok benda dan isyarat
bunyi. Pengamatan secara dini dapat dilakukan secara visual atau pengamatan
mata langsung atau pengamatan dengan RADAR, ARPA, dan AIS.
Tujuan pengamatan dini disini adalah untuk memastikan terhadap semua
kapal-kapal yang terlihat dengan mata atau RADAR yang berada di arah depan
sampai dengan 22.5 derajat lebih kebelakang dari arah melintang disisi kanan

maupun kiri, apakah ada bahaya tubrukan atau tidak terhadap kapal kita,
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sehingga kita dapat melakukan tindakan sesuai dengan aturan Colreg. Secara
umum tindakan untuk mencegah tubrukan dilakukan sedini mungkin dan
apabila telah melakukan tindakan perwira jaga harus selalu melakukan
pengecekan untuk meyakinkan bahwa tindakan yang telah diambil tersebut
efeknya sesuai dengan yang dikehendaki dalam aturan COLREG (Collusion
Regulation) disebutkan istilah-istilah seminimal mungkin dalam waktu yang
cukup dan tidak pernah disebutkan kapan atau pada jarak berapa harus
menyimpang. Oleh karena tersebut dibawah ini dibahas tentang safe passing
distance suatu temuan baru setelah lahirnya peralatan simulator dimana
percobaan tentang hal tersebut dapat dilakukan.

Untuk dapat menentukan apakah ada bahaya tubrukan atau tidak
disamping baringan kapal lain yang tetap atau hampir tetap CPA nol atau
mendekati nol, nilai-nilai berikut perlu diperhitungkan yaitu, besarnya ukuran
kapal dan pengaruh Aydrodynamic interaction antara kedua kapal. Tubrukan
akan terjadi tidak hanya ditentukan oleh baringan yang tetap, tetapi juga karena
adanya pengaruh hydrodynamic interaction antara kedua kapal. Dalam
pengoperasian alat navigasi di atas kapal sebenarnya mudah dan hanya
memerlukan pemahaman, ketelitian, kecepatan serta ketepatan dalam
mengoperasikannya.

Perwira jaga hanya perlu memahami cara- cara pengoperasiannya yang
sudah tertulis pada prosedur pengoperasian alat-alat navigasi. Dari informasi
tersebut di atas maka perwira jaga harus benar-benar memahami pengoperasian
alat navigasi tersebut. Terutama kepada perwira jaga khususnya fresh graduate,
dimana belum mendapatkan familiarisasi tentang langkah-langkah penting
dalam pengoperasian alat navigasi di atas kapal. Oleh karena itu, perludilakukan
safety meeting secara rutin setiap bulan. Dalam safety meetingtersebut Nakhoda
atau Mualim 1 membahas berbagai permasalahan di MV. C VISION yang
dihadapi sebelumnya, sehingga dapat dicarikan solusi yang tepat dan tidak
terulang kembali pada pekerjaan yang akan dilaksanakan. Safety meeting juga
bertujuan untukmeningkatkan pengetahuan bukan hanya ditujukan kepada
perwira jaga khususnya fresh graduate melainkan kepada perwira jaga yang
berada diatas kapal juga tentang bagaimana cara mengoperasikan alat-alat
navigasi dengan baik dan benar. Sehingga saat mendapatkan tugas dinas jaga

dapat melaksanakannya dengan baik.
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b. Membuat jadwal pelatihan dan melaksanakannya secara maksimal.

Dalam kaitannya dengan tugas dinas jaga yang aman seharusnya personil
yang akan melaksanakan dinas jaga memiliki keterampilan yang memadai
sesuai dengan sertifikasi yang dimiliki. Untuk itu disyaratkan harus
melaksanakan latihan terhadap semua hal-hal yang berkaitan dengan dinas
jaga. Dengan melaksanakan latihan diharapkanyang bersangkutan akan mampu
menguasai semua peralatan navigasi dan peralatan penunjang lain,
melaksanakan semua prosedur yang disyaratkan yang akan menciptakan sistem
penjagaan navigasi yang memadai. Selain itu dalam pelaksanaanya juga tidak
terlepas dari pengawasan dan pengendalian dari Nakhoda dan perusahaan.
Pengawasan ini penting, sebab tanpa adanya pengawasan dan pengendalian
yang baik maka pelaksanaan hanya memenuhi standar prosedur saja tanpa ada
koreksi dalam pelaksanaan manajemen organisasi anjungan.

Adapun metode latihan yang dapat diterapkan di atas kapal diantaranya
yaitu demonstration and example yang mana latihan ini dilakukan dengan cara
peragaan dan penjelasan bagaimana cara-cara mengerjakan sesuatu pekerjaan
melalui contoh-contoh atau percobaan yang didemonstrasikan. Metode ini
sangat efektif karena peserta melihat sendiri teknik mengerjakannya dan
diberikan penjelasan-penjelasannya, bahkan jika perlu boleh dicoba

mempraktekannya.

2. Kurangnya keterampilan perwira jaga terhadap alat-alat navigasi

khususnya RADAR dan ARPA

a.

Perusahaan harus menyediakan pelatihan intensif dan pelatihan lanjutan bagi
perwira jaga untuk meningkatkan keterampilan mereka dalam menggunakan
alat-alat navigasi. Pelatihan dan pelatihan lanjutan dapat membantu dalam
meningkatkan keterampilan mereka dalam mengoperasikan dan memelihara

alat-alat navigasi seperti RADAR dan ARPA.

. Evaluasi keterampilan pada perwira jaga oleh perusahaan secara teratur untuk

memastikan bahwa mereka memiliki keterampilan yang memadai dala
menggunakan alat-alat navigasi yang dapat membantu mengidentifikasi
kekurangan dan kebutuhan pelatihan yang perlu ditingkatkan.

Meningkatan teknologi alat-alat navigasi harus dipertimbangkan oleh

perusahaan dengan cara memperbarui atau mengganti peralatan navigasi yang
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lebih canggih serta mudah untuk dioperasikan. Dengan teknologi yang lebih
baik, perwira jaga akan lebih mudah memahami alat navigasi yang ada.

d. Menjalin kerjasama antara perusahaan dengan lembaga pendidikan atau
pelatihan untuk meningkatkan keterampilan perwira jaga dalam menggunakan
alat-alat navigasi. Dalam hal ini dimaksudkan perusahaan dapat memberikan
pelatihan tertentu dan memberikan kesempatan kerja bagi siswa yang berhasil
menyelesaikan program pelatihan.

e. Menyediakan beberapa buku panduan (manual book) prosedur yang jelas untuk
pengoperasian alat-alat navigasi, termasuk RADAR dan ARPA yang dirancang

untuk menjadi mudah dipahami dan diikuti oleh perwira jaga.

D. Evaluasi Terhadap Pemecahan Masalah
1. Kurangnya persiapan perwira jaga dalam mengoperasikan alat-alat navigasi

di MV. C VISION

a. Memberikan familiarisasi kepada perwira jaga tentang penggunaan alat-alat
Navigasi
1) Keuntungan

a) Meningkatkan pemahaman dan keterampilan, perwira jaga khususnya
fresh graduate akan lebih memahami dan mampu menggunakan alat-alat
navigasi secara efektif dan efisien sehingga membantu dalam melakukan
perencanaan, pengawasan dan pengendalian navigasi kapal dengan lebih
baik.

b) Meningkatkan keamanan, dengan pemahaman dan keterampilam yang
lebih baik dalam menggunakan alat navigasi, perwira jaga akan dapat
menghindari situasi berbahaya dan meminimalkan resiko kecelakaan di
laut

¢) Mengurangi resiko kesalahan, perwira jaga khususnya fresh graduate
dengan terbiasanya dalam menggunaan alat-alat navigasi akan lebih
cenderung melakukan navigasi kapal dengan akurat

d) Meningkatkan efisiensi operasional memiliki dampak positif pada waktu
perjalanan, konsumsi bahan bakar

e) Memenubhi persyaratan hukum
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2) Kerugian

a) Kesalahan navigasi, Jika perwira jaga khususnya fresh graduate tidak
memahami penggunaan alat-alat navigasi dengan benar, maka terjadi
kesalahan dalam menentukan posisi kapal dengan rute pelayaran
sehingga menimbulkan tubrukan dan kandas

b) Waktu dan biaya yang tidak efisien, jika familiarisasi yang diberikan
tidak memadai, perwira jaga khususnya fresh graduate mungkin
membutuhkan waktu lebih lama untuk memahami dan menggunakan alat
navigasi sehingga dapat mengeluarkan biaya yang lebih besar dalam
perjalanan kapal

c) Kesalahan dalam pengambilan keputusan, jika perwira jaga khususnya
fresh graduate tidak memahami penggunaan alat-alat navigasi, mungkin
ia tidak dapat mengambil keputusan yang tepat dalam situasi darurat dan

cuaca buruk

b. Membuat jadwal pelatihan dan melaksanakannya secara maksimal
1) Keuntungan:

a) Meningkatkan kepercayaan diri dengan pelatihan yang intensif, perwira
jaga khususnya fresh graduate dapat menjadi lebih percaya diri dalam
mengambil keputusan yang lebih baik dan tepat dalam situasi apapun

b) Meningkatkan keamanan dan keselamatan kapal, dengan melatih perwira
jaga khususnya fresh graduate secara intensif dalam penggunaanalal-alat

navigasi sehingga dapat meminamalkan resiko kecelakaan kapal.

2) Kerugian:

a) Resiko kesalahan manusia, pelatihan tidak selalu menjamin bahwa
perwira jaga akan menggunakan alat-alat navigasi dengan benar. Jika
perwira jaga membuat kesalahan dalam penggunaan alat navigasi, ini
dapat menyebabkan potensi kerugian finansial dan keselamatan kapal

b) Keterbatasan alat navigasi, terkadang alat navigasi dapat mengalami
kerusakan atau kegagalan teknis, yang dapat menghambat
penggunannya, meskipun perwira jaga telah dilatih dalam penggunaan

alat-alat navigasi.
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2. Kurangnya keterampilan perwira jaga terhadap alat-alat navigasi

khususnya RADAR dan ARPA

a. pelatihan intensif dan pelatihan lanjutan bagi perwira jaga untuk
meningkatkan keterampilan mereka dalam menggunakan alat-alat
navigasi.

1) Keuntungan:

a) Meningkatkan kemampuan analisis yang dapat membantu perwira jaga
dalam meningkatkan kemampuan menganalisis mereka dalam
memahami dan menginterprestasikan data RADAR dan ARPA sehingga
dapat membantu mereka mengambil keputusan yang lebih tepat dan
menghindari situasi berbahaya.

b) Menjaga kepatuhan, pelatihan intensif dan pelatihan lanjutan juga dapat
membantu perwira jaga dalam menjaga kepatuhan terhadap standar
keselamatan maritim yang ditetapkan oleh International Maritime

Organization (IMO) dan Safety of Life at Sea (SOLAS).

2) Kerugian:

a) Biaya pelatihan intensif terhadap RADAR dan ARPA secara intensif
dapat memakan biaya yang cukup besar bagi perusahaan atau individu
yang mengikuti pelatihan tersebut. Biaya meliputi pelatihan, transportasi
dan akomodasi.

b) Keterbatasan penerapan, keterampilan yang dipelajari selama pelatihan

instensif dan pelatihan lanjutan mungkin sulit diterapkan secara praktis
di kapal karena berbagai faktor seperti keterbatasan ruang dan waktu,

kurangnya peralatan yang memadai atau kondisi cuaca buruk.

b. Mengevaluasi keterampilan tiap-tiap perwira jaga oleh perusahaan kapal

secara teratur dalam menggunakan alat-alat navigasi.

1) Keuntungan
a) Memberikan kesempatan kepada perwira jaga khususnya bagi fresh
graduate untuk terus meningkatkan keterampilan mereka dalam
menggunakan alat-alat navigasi mencakup berupa pelatihan pelatihan

lanjutan mungkin khusunya diatas kapalnya mereka membutuhkan
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keahlian itu serta pembaruan terkait teknologi navigasi dengan versi
terbaru, kemudian mereka dapat menghitung dan memperkirakan dengan
akurat posisi, lintasan, kecepatan dan waktu perjalanan kapal sehingga
membantu dalam efesiensi bahan bakar.

b) Memberikan kepatuhan terhadap peraturan, maksudnya di dunia
perkapalam terdapat banyak peraturan dan persyaratan yang harus
dipatuhi terkait dengan navigasi dan keselamatan pelayaran meliputi
pengetahuan tentang peraturan pelayaran pelayaran, cara-cara
penggunaan alat-alat navigasi yang tepat dan pemahaman yang baik

tentang prosedur darurat.

2) Kerugian

a) Mengevaluasi keterampilan perwira jaga khususnya fresh graduate
biasanya dilakukan dalam lingkungan terkontrol seperti ruang simulator.
Ini mungkin tidak sepenuhnya mencermikan situasi nyata diatas kapal,
dengan berbagai tantangan dan kondisi yang sebenarnya.

b) Selama proses evaluasi dapat mengganggu operasional kapal dan
menyebabkan pergeseran jadwal atau tugas crew kapal lainnya yang
dapat mempengaruhi efisiensi operasional kapal. Perusahaan harus
mengalokasikan anggaran untuk pelatihan, pengujian dan pemantauan

keterampilan perwira jaga.

c¢. Meningkatkan teknologi alat-alat navigasi harus dipertimbangkan oleh

perusahaan kapal

1) Keuntungan

a) Dapat membantu meningkatkan keamanan pelayaran seperti fitur-fitur
sistem pemetaan digital yang akurat, radar canggih, informasi cuaca yang
real-time, sistem penginderaan dan pemantauan lingkungan dan
komunikasi yang lebih baik dengan kapal lain atau otoritas pelabuhan
serta meningkatkan awareness situational yang memungkinkan kapal
untuk mengambil keputusan navigasi yang lebih baik dan lebih cepat

b) Melengkapi kepatuhan regulasi industri maritim tunduk pada regulasi
ketat yang berkaitan dengan navigasi dan keamanan kapal sehingga

dengan peralatan navigasi terkini perusahaan kapal dapat memastikan
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kepatuhan yang lebih baik, menghindari sanksi atau penalti

2) Kerugian

a) Biaya investasi awal yang besar maksudnya perusahaan kapal perlu
mengalokasikan dana yang cukup besar untuk memperoleh peralatan
navigasi terbaru dan melatih crew kapal dalam penggunaanya. Biaya ini
bisa jadi menjadi beban tambahan yang harus ditanggung oleh
perusahaan kapal itu sendiri

b) Dengan meningkatnya konektivitas dan penggunaan perangkatterhubung
dalam navigasi, perusahaan kapal harus menjaga keamanan sistem
mereka. Ancaman kebocoran informasi atau cyber attack dapat
mengakibatkan kehilangan datab penting atau kebocoran rahasia

perusahaan yang dapat merugikan reputasi dan kepercayaan pelanggan

d. Menjalin kerjasama antara perusahaan dengan lembaga pendidikan atau

pelatihan

1) Keuntungan

a) Program praktek dan scholarship dapat menciptakan kesempatan untuk
program praktek bagi Taruna/i yang ingin mendapatkan penagalaman
langsung dikapal perusahaan tersebut. Dalam melanjutkan pendidikan
kembali setelah praktek Taruna/i di fasilitasi oleh perusahaan tersebut
sampai lulus sehingga nanti stelah lulus untuk pengalaman pertama bisa
kembali ke perusahaan pelayaran tersebut.

b) Perusahaan pelayaran dapat memberikan masukan dan kebutuhan
industri yang aktual kepada sekolah pelayaran tersebut serta
meningkatkan kualitas pendidikan dan pelatihan yang telah disediakan,
sehingga lulusan lebih siap untuk memenuhi tuntutan lebih siap untuk

memenuhi tuntutan pekerjaan di industri pelayaran

2) Kerugian
a) Jika sekolah pelayaran mengalami masalah kualitas atau masalah lainnya
yang dapat merugikan reputasi perusahaan yang telah bekerja sama
dengan sekolah pelayaran itu. Risiko reputasi dapat mempengaruhi citra

perusahaan dan kredebilitas dalam industri pelayaran.
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b) Menjalin kerjasama dengan sekolah pelayaran mungkin melibatkan biaya
dan investasi tambahan bagi perusahaan pelayaran termasuk biaya
pelatihan, peralatan, fasilitas atau dukungan keuangan yang diberikan
kepada sekolah pelayaran tersebut. Perusahaan pelayaran harus
mempertimbangkan anggaran yang diperlukan dan memastikan bahwa

manfaat jangka panjang sebandingn dengan investasi yang dilakukan.

e. Menyediakan beberapa buku panduan (manual book) prosedur yang jelas

untuk pengoperasian alat-alat navigasi

1) Keuntungan
a) Buku panduan (manual book) memberikan petunjuk yang jelas tentang
penggunaan serta pengoperasian terhadap fungsi-fungsi dan fitur-fitur
versi alat navigasi tersebut.
b) Mengurangi potensi perbedaan interpretasi atau praktik yang tidak sesuai
mencakup informasi tentang pemeliharaan alat navigasi demi menjaga

peforma yang optimal dan umur pakai alat navigasi.

2) Kerugian

a) Terdapat potensi kesalahan manusia dalam penyusunan buku panduan.
Jika terdapat kesalahan atau kekurangan informasi, dapat menyebabkan
kebingungan atau kesalahan dalam pengoperasian alat navigasi. Oleh
karena itu, pentign untuk memastikan bahwa buku panduan diperiksa
secara teliti dan diperbarui secara berkala.

b) Buku panduan tidak dapat menggantikan komunikasi verbal dan
kolaborasi anatara anggota crew kapal. Panduan dapat menjadi referensi
penting juga untuk memiliki komunikasi yang jelas dan efektif diantara
crew kapal untuk memastikan pemahaman yang tepat tentang prosedur

navigasi.
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E. Pemecahan Masalah
1. Kurangnya persiapan perwira jaga dalam mengoperasikan alat-alat navigasi
di MV. C VISION

Dalam upaya mengatasi masalah terhadap kurangnya persiapan perwira jaga
dalam mengoperasikan alat-alat navigasi di MV. C VISION berdasarkan evaluasi
terhadap pemecahan masalah maka penulis memilih memecahkan masalah dengan
memberikan familiarisasi terhadap perwira jaga khususnya fresh graduate dalam
bidang tugas-tugas mereka. Dalam melakukan dinas jaga navigasi semua respon
dan tindakan harus memenuhi persyaratan yang diatur dalam aturan pencegahan
tubrukan dilaut dan termasuk penampilan lampu-lampu navigasi dan lampu-lampu
yang merupakan isyarat khusus yang diperlukan, termasuk sosok benda dan isyarat
bunyi. Pengamatan secara dini dapat dilakukan secara visual atau pengamatan mata
langsung atau pengamatan dengan RADAR, ARPA, dan AIS.

Tujuan pengamatan dini disini adalah untuk memastikan terhadap semua
kapal-kapal yang terlihat dengan mata atau RADAR yang berada di arah depan
sampai dengan 22.5 derajat lebih kebelakang dari arah melintang disisi kanan
maupun kiri, apakah ada bahaya tubrukan atau tidak terhadap kapal kita, sehingga
kita dapat melakukan tindakan sesuai dengan aturan Colregs. Secara umum
tindakan untuk mencegah tubrukan dilakukan sedinimungkin dan apabila telah
melakukan tindakan perwira jaga harus selalu melakukan pengecekan untuk
meyakinkan bahwa tindakan yangtelah diambil tersebut efeknya sesuai dengan
yang dikehendaki.

Dalam aturan Collusion Regulation (COLREG) disebutkan istilah-istilah
seminimal mungkin dalam waktu yang cukup dan tidak pernah disebutkan kapan
atau pada jarak berapa harus menyimpang. Oleh karena tersebut dibawah ini dibahas
tentang Safe Passing Distance suatu temuan baru setelah lahirnya peralatan
simulator dimana percobaan tentang hal tersebut dapat dilakukan.

Untuk dapat menentukan apakah ada bahaya tubrukan atau tidak disamping
baringan kapal lain yang tetap atau hampir tetap CPA nol atau mendekati nol, nilai-
nilai berikut perlu diperhitungkan yaitu, besarnya ukuran kapal dan pengaruh
hydrodynamik interaction antara kedua kapal. Tubrukan akan terjadi tidak hanya
ditentukan oleh baringan yang tetap, tetapi juga karena adanya pengaruh

hydrodynamic interaction antara kedua kapal.
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Dalam pengoperasian alat navigasi di atas kapal sebenarnya mudah dan hanya
memerlukan pemahaman, ketelitian, kecepatan serta ketepatan dalam
mengoperasikannya. Perwira jaga hanya perlu memahami cara- cara
pengoperasiannya yang sudah tertulis pada prosedur pengoperasian alat-alat
navigasi. Dari informasi tersebut di atas maka perwira jaga harus benar-benar
memahami pengoperasian alat navigasi tersebut. Untuk saat ini masih banyak
kendala yang dihadapi oleh perwira jaga khususnya fresh graduate, dimana belum
mendapatkan familiarisasi tentang langkah-langkah penting dalam pengoperasian
alat navigasi di atas kapal.

Oleh karena itu, perlu dilakukan safety meeting secara rutin setiap bulan. Dalam
safety meeting tersebut Nakhoda atau Mualim 1 membahas berbagai permasalahan
di MV. C VISION yang dihadapi sebelumnya, sehingga dapat dicarikan solusi yang
tepat dan tidak terulang kembali pada pekerjaan yang akan dilaksanakan.

Safety meeting juga bertujuan untuk meningkatkan pengetahuan bukan hanya
ditujukan kepada perwira jaga khususnya fresh graduate melainkan kepada perwira
jaga yang telah berpengalaman juga tentang bagaimana cara mengoperasikan alat-
alat navigasi dengan baik dan benar. Sehingga saatmendapatkan tugas dinas jaga
dapat melaksanakannya dengan baik. Metode ini sangat efektif karena peserta
melihat sendiri teknik mengerjakannya dan diberikan penjelasan-penjelasannya,

bahkan jika perlu boleh dicoba mempraktekannya.

. Kurangnya Kketerampilan perwira jaga terhadap alat-alat navigasi
khususnya RADAR dan ARPA

Perusahaan harus menyediakan pelatihan intensif dan pelatihan lanjutan
berdasarkan jadwal yang telah ditentukan bagi perwira fresh graduate untuk
meningkatkan keterampilan mereka dalam menggunakan alat-alat navigasi.
Pelatihan dan pelatihan lanjutan dapat membantu dalam meningkatkan
keterampilan mereka dalam mengoperasikan dan memelihara alat-alat navigasi
seperti RADAR dan ARPA.

Updating adalah pembaruan sertifikat sesuai dengan Konvensi Internasional
tentang standar latihan, sertifikasi dan dinas jaga untuk pelaut (Standards of
Training, Certification and Watchkeeping — STCW) Amandemen Manila 2010.
STCW Manila 2010 merupakan standar pelaut yang ditetapkan International
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Maritime Organization (IMO).

Dengan melakukan updating sertifikat maka kompetensi bagi pelaut telah
sesuai dengan peraturan terbaru dimana mengikuti standar STCW Manila 2010
sehingga pelaut dapat mengetahui operasional prosedur terbaru yang diterapkan
di atas kapal. Demikian juga dengan sertifikat kompetensi (COC) ataupun
sertifikat keterampilan (COP). Sedangkan revalidasi adalah pengecekan ulang
terhadap keabsahan suatu sertifikat dimana agar keselamatan selalu menjadi

prioritas dalam bekerja di laut.
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BAB V
KESIMPULAN DAN SARAN

A. Kesimpulan
Berdasarkan pembahasan yang telah dipaparkan diatas dari hasil analisis
deskripsi data dan pemecahan masalah sesuai fakta-fakta serta data yang ada, maka
dapat diambil kesimpulan dan saran mengenai meningkatkan kemampuan perwira
jaga khususnya perwira fresh graduate dalam menggunakan alat-alat navigasi di MV.

C VISION, antara lain:

1. Kurangnya persiapan dari perwira jaga khususnya fresh graduate dalam
menggunakan alat-alat navigasi di MV. C VISION saat melaksanakan dinas jaga
perlu di tingkatkan. Hal tersebut disebabkan oleh :

a. Kurangnya pengalaman dari Perwira jaga khususnya fresh graduate dalam
menggunakan alat-alat navigasi.
b. Kurangnya pengetahuan dan keterampilan Perwira jaga khususnya perwira

fresh graduate dalam menggunakan alat-alat navigasi.

2. Kurangnya keterampilan perwira jaga dalam penggunaan alat- alat navigasi di atas

kapal disebabkan adalah :

a. Kurangnya familiarisasinya Perwira jaga khususnya fresh graduate terhadap
penggunaan alat-alat navigasi
b. Kurangnya Perwira jaga khususnya fresh graduate membaca manual book

tentang penggunaan alat-alat navigasi pada saat di atas kapal.



B. Saran
Setelah diamati dan disimpulkan tentang hal yang telah dibahas pada bab
sebelumnya, penulis memberikan saran untuk meningkatkan kemampuan perwira
jaga khususnya perwira fresh graduate dalam menggunakan alat-alat navigasi di

MV. C VISION, antara lain:

1. Kurangnya persiapan dari perwira jaga khususnya fresh graduate dalam
menggunakan alat-alat navigasi di MV. C VISION saat melaksanakan dinas jaga
perlu di tingkatkan. Hal tersebut disebabkan oleh :

a. Sebaiknya diberikan pengalaman kepada perwira jaga khususnya fresh
graduate berupa beberapa pelatihan simulator seperti RADAR dan ARPA oleh
perusahaan.

b. Sebaiknya diberikannya pengetahuan serta keterampilan terhadap perwira jaga
khususnya fresh graduate dengan cara diadakannya pelatihan yang diadakan
oleh perusahaan berupa pembelajaran secara teori dan dibahas secara terperinci
pada saat pelatihan tersebut yang diadakan rutin sebelum mereka naik ke atas

kapal.

2. Kurangnya keterampilan perwira jaga dalam penggunaan alat- alat navigasi di atas

kapal untuk mencegah tubrukan adalah :

a. Sebaiknya diberikannya familiarisasi kepada perwira jaga khususnya fresh
graduate yang dilakukan pada saat seminggu sebelum pengganti yang lama
sign off saat masih berada diatas kapal.

b. Dalam waktu pertama onboard sebelum pengganti perwira jaga turun,
diwajibkan perwira jaga yang baru naik keatas kapal membaca manual book
serta dipraktekkan langsung terhadap alat-alat navigasinya pada saat jam jaga.
Dikarenakan apabila terjadi suatu kendala dapat diatasi oleh perwira jaga yang

akan mau sign off-
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LAMPIRAN

Lampiran 1. Wawancara dengan Nakhoda

Nama
Jabatan
Jenis Kapal
Tanggal

Kadet
Nakhoda
Kadet

Nakhoda

Kadet

Nakhoda

Nakhoda

Nakhoda

Kadet

Nakhoda

: Choi Jung Hyun
: Nakhoda
: Bulkcarrier

: 8 Desember 2021
: Good afternoon capt, Can you ask for a minute for an interview ?
: Yes, please

: How long it usually takes to Preparing navigation tools before sailing?

: The time required to prepare the navigation tools iswhen One Hour

Notice (OHN)

: How is the preparation of navigation tools on board the ship ?

: The implementation of the preparation of navigation tools on board is

officers who are carrying out guard service before the ship sails

: According to Captain, what are the causes of not maximizing ability duty

officers in the process of preparing for the use of navigation tools on

board the MV. C VISION

: Lack of familiarization regarding the use of navigation tools And the

skills possessed by the crew are still lacking

: According to the Captain, who is responsible for carrying out Preparing

to use navigation tools ?

: Who is responsible for carrying out the preparation of navigation tools

are all deck duty officers.



Lampiran 2. Wawancara dengan Mualim 1

Nama
Jabatan
Jenis Kapal
Tanggal

Kadet
Mualim 1

Kadet

Mualim 1

Kadet

Mualim 1

Kadet

Mualim 1

: Kim Kyunglae
: Mualim I
: Bulkcarrier

: 10 Desember 2021
: Good afternoon, chief. May ask for a minute for an interview ?
: Yes, Please

: According to the chief, is the duty officer's knowledge and skills about

the ability to use navigation tools on the ship adequate ?

: It is adequate, for officers who are already experienced on board. But

for fresh graduate officers, they still need familiarization and guidance
to more experienced duty officers on board on how to use good and

optimal navigation tools according to procedures

: What do you think about the navigation tools on this ship ?

: In my opinion, the navigation tools on board the ship are quite adequate,

but they must be updated according to technological developments.

: According to the chip, what do fresh graduate duty officers do if they

have doubts about using navigation tools ?

: If you experience doubts in the use of navigation tools, fresh graduate

duty officers should ask officers who have more experience on board or

by reading the navigation equipment manual.



Lampiran 3. Wawancara dengan Mualim 2

Nama
Jabatan
Jenis Kapal
Tanggal

Kadet

Mualim 2

Kadet

: Islami Aziz
: Mualim 2
: Bulkcarrier

: 18 Desember 2021
: ken, boleh minta waktunya sebentar untuk wawancara ?
: Silahkan det

: Menurut seken, apakah pengetahuan dan ketrampilan perwira jaga fresh

graduate tentang kemampuan penggunaan alat-alat navigasi di kapal

sudah memadai?

Mualim 2 : menurut saya, perwira jaga fresh graduate masih kurang pengalaman dan

Kadet

Mualim 2

familiarisasi dalam penggunaan alat-alat navigasi sehingga dalam

pengoperasiannya masih mengalami keraguan

: Apakah perwira jaga fresh graduate sering bertanya mengenai

penggunaan alat-alat navigasi dikapal ini ?

: Mualim 3 pernah bertanya kepada saya mengenai penggunaan alat-alat

navigasi di atas kapal jika mengalami keraguan. Dalam persiapan kapal
berlayar bertolak dari pelabuhan Lanshan, Cina Mualim pernah

menanyakan mengenai penggunaan RADAR dan ARPA dikapal ini



Lampiran 4. Wawancara dengan Mualim 3

Nama
Jabatan
Jenis Kapal
Tanggal

Kadet
Mualim 3

Kadet

Mualim 3

Kadet

Mualim 3

Kadet

Mualim 3

: Dito Arifian
: Mualim 3

: Bulkcarrier

: 5 Januari 2022
: Selamat sore, ted. Boleh minta waktunya sebentar untuk wawancara ?
: Silahkan det

: Apakah pengetahuan dan keterampilan perwira jaga fresh graduate

mengenai penggunaan alat navigasi sudah memadai?

: Menurut saya, sebagai perwira jaga fresh graduate saya masih ragu-

ragu dalam pengoperasian alat navigasi.

: Hal apa yang membuat ted mengalami keraguan dalam pengoperasian

alat navigasi ?

: Hal yang menyebabkan saya mengalami keraguan adalah kurangnya

pengalaman kerja di atas kapal. Selain itu familiarisasi yang harus

dilakukan sewaktu berada di atas kapal.

: Apakah ted bertanya mengenai keraguan pengoperasian alat navigasi di

atas kapal kepada perwira yang lebih pengalaman ?

: Ya, jika saya ragu dalam mengoperasikan alat navigasi saya

menanyakan kepada perwira yang lebih berpengalaman, selain itu saya

membaca manual book dari alat navigasi tersebut



Lampiran 5. Ship Particular MV. C VISI

CM-SP-06  Procedure for Shipboard Administration

Form 02. Ship’s Particular

SHIP'S PARTICULAR _(MV C.VISION)

i r
Ship's Name / IMO NO ERRRRE L Updated : 07" JUN 2021 |
Chang Myung Shipping Co., Ltd.
Flag / Port of Registry ; < L 1
s i b nnhifﬁ:.t:;f].fj "‘“:"‘f IE‘LU, Owner | 9th floor, Gwanghwamun Officia, 163, Sinmunno-1ga,
vilder / Year / Class ing Heavy Industry | i e
| Co.. LTD.China / 2008 / KR Jongno-gu, Scoul, Rep. of Korea
Tl)‘;:_mf :‘:,“ ?g :';:_k Bulk Carrier / 25" March 2021 Chang Myung Shipping Co., Ltd.
i 0. a {
e '::: TR JJR-089362 / DSPWS Operator | 9th floor, Gwanghwamun Officia, 163, Sinmunno-1ga,
= r : DDT ";‘SEZ_“‘M m ] Jongno-gu, Seoul, Rep. of Korea
Drafi/ Tropical A ;‘g;sm) ,lli}"_’T(Mfr), _ Displacement | FREEBOARD(MTR) TPC
| Displacement|  Summer |g'-129 8.264.58 20341134 6.074 120.0
! - 173,723.04 19,
Winter 17.850 169.191 80 8.,869.80 6.453 119.7
| e 194,338.56 6832 1195
____Ll'!’L!mna_l___ Suez FWA
Tonnage 89.985 91,577.79 305 mm
55,963 84,446.37 Anchor P S
S . 25,147 (Chain Dia-102mm) 13
Capaci W = . Tank Top . .
pacity(m’) | Dimensions (L X B) Strength Dlmensmn_s(L X B)
| 1 16880 2548 x 3R9(F). 42.2(A)| 399 | i 14.56 x 16.50
2 21214 2548 x 422 26.6 2 15.47 x 20.00
[ 3 21916 2548 x 422 399 Hatch Cover 3 15.47 x 20.00
‘ Hold 4 21916 2548 x 122 266 (Macgregor side___ 4 15.47 x 20.00
5 21915 2583422 399 | Rolling Gear 5 15.47 x 20.00
| 6 20647 2548 x 422 20.6 type) 6 1547 x20.00
7 955 | 5488422 | 399 7 1547 x 20.00
‘ 8 21557 2548 x 42.2(F). 33.6(A) 26.6 8 1547 x20.00
9 18190 2548 x 33.6(K). 194(0) 399 9 15.47 x 16.50
| TIL 186170 .
\ Keel to Top of hatch cover 274 Hold Ballast (M”)
| Max. height (Keel to aft mast) se.e Al sea 6 CH (100%)
Height(m) [Height (Keel to fwd mast) 435 In port 2468
| Height of hatch cover 0.75 Heavy Ballast (M”) Light hallast (M")
i Height of double bottom 245 80.118 m' 59471 m'
‘ General Use Crane
| Crane/Davit Name (Provision) (Provision) (Bunker Davit) | (Bunker Davit) Overhead Travelling
' (5SET) Fr28(P) Fr 28(S) Fr28(P) Fr 28(S) Crane In E/R
| SWL 50 5.0 4.0 4.0 5.0
‘ Maker & Type Power(MCR) RPM Bunker Grade
Main Engine DMD-WARTSILA SULZER, MCR 17,640Kw 94 RPM
‘ 6RTAGSTH NCR 13.230Kw §5.4 RPM HFO 380€ST
! Generator DAIHATSU , 6DK-20 i Diesel 960 Kw x 3Set 900 RI‘NL _(l’:][n(g.:??;?»é
| . Full Service Condition ~ Econamic Service Condition In Port FIW 307/ |
|Bunker FO pO | RPM | SPD ° FO DO | RPM_SPD| Consumption |generator| Day
ﬁr'-:;:‘u;npuun  Ballast 60.5 0.1 88 150 420 0.1 23 128 FO DO
Sneed [Laden 630 0.0 | 86 [ 140 50 01 | 73 _I15|Work| 50 0| F'V | 8V
i JActual 62.0 88| 137 435 3110 tdie T 50 lo1] Cons | Day
';‘rnnl:'((.‘aprr;l:il_v . F.O. 4976.1 CBM . o, 400.9 CBM F.W, | 508.0 CBM
peed (at the power o 3
0% MCR with 15% S| Laden e i Ballast 15.0 (60.0 1FO)
Name No.1 Ballast PP No.2 Ballast PP No.1 Fire & GS PP No.2 Bil
w& DHRTIAS N I ¢ S c &GS P
_{‘ump Cap. (M) ! 2750'H 2750 380/ anfu i
Material Dia Pitch Immersi o,
P . . > ersion Draft (100%
ek l.\'miuuu { snnomm x4 blades | 5.375mm , Right Tum e
Ship's Constant Helicopter | 6 Hatch Cover | Aus. Ladder in Holds All Holds
CO; Fitted in Holds NA Hatch | (3.58Ton) |Ventilation in Holds | ALL holds (Natural Type)
P& I1Club BRITANNIAP& | Entry date 20 FEB 2021
" Hull & Machinery KB INSURANCE Entry date 30 APR 2020
Inmarsat C 444 47 110 - MMSINO. 441 471 000
f"ommunication Method V-SAT +8270 74387115
E-Mail Address  c.vision@sea-one.com
‘Rev. No.I8 / Date : 20150201  CHANG MYUNG SHIPPING CO., LTD. Pages 1 |/ |



Lampiran 6. IMO Crew List MV. C VISION

IMO CREW LIST

Page No.
[T lanmiva Paf
1. Mum ol ship 1. part afhirebval  Daiy of Arrival
MY CYISION ANSHAN, CHINA 08 JUIN, 2001
4. Nusinualicy of ship 5, Purt AfIved Fram
Hepublic of Kores HUSAN, KOREA
L L 9. m 11, Paspari n 13 .
Family Same No.& Eapiry Date Rirth Date (dhd-mmm-yyyy) Senmans Boak Na. & Signed on Date
il Hank Gives Names sen| Mabinnabity {ddb-memm-yyyy) & Hirth Place Expiry Date {ié mmsyyyy) {dd-mmm.yyyy) & Plsce
1|CAPT|  CHOLIUNGHYUN | M |Rep. of Korea| MTT936018 | 050012026 | 06-Jun-1981 SEOUT, 1008000456 | Unlimited | 27-Mar-2021 """I""'
1] €0 | KIMKYUNGLAE | M [Wen of Keers| Me4063291 | 13.0ng 2008 | 12501973 GOYANG ASOP.01I0Y | Unlimised | 06-Fum-2001 IM;MJ
Ared
3
%0 1SLAMI ATIZ M| Indoesis | CT0STY | o-dun-2028 | O6-Nav- 95z FALU E120084 | 19-Sep-2023 | 13-0ce2020 | Siagapare
4] yo DITO ARIFIAN M| Indosesia | Consomns | 0ogun2008 | 26-Jubi¥0 | TEMANGEUNG DOG0EYS | 23-Apr2023 | 13002020 Singapare
5| CE KIM JIHUN M B, of Kavws | MATH0R980 | 11-Now-2004 | 05 Aug-1971 MOKFD MPREIE | Ustimbied | 17-Marcgogy| Besan. Rep of
6| WE PARKSUNGIAE | M [Rep. of Kuees| MO90S33YT | 07-Feb3007 | 11-Feb-1986|  JEONGEUP BSI7S-00680 | Uslimbied | 30-Nov-1020 | Sept lles, Canada
7| WE JUMERI M| Indomesia | BSMEDL | (9-Dee 2002 | 08-Apr-1978 BRENES FOR4DO6 | DE-New-2022| 13-O0ct-2000 Slagapare
8| E | NAKYUNGHAN | M [Rep.af Korss| 25680047 | 0Apr-2001 | 18-5eb-1986|  spouL KSONG.00061 | Unlimited | D6-Jun-2021 """;'I::"“'
9] BSN DODT HILMAN M | Indonesis | B7ZUI96T |00.May-2000| GRSep1971 | PURWAKARTA E MI918 | 17-Dec-2021 | 1302020 Simgapare
10{A/BA| MOHAMAD YUSUF | M | Indonesia | CAGBIIN | 26-Sep 2024 | GJun198| BANGKALAN | EOm0n  |0i-May.2003) 06dun 3031 | B2 Hep-of
T|ABE| MUNTAHASUYAN | M| Indonesia | B5772961 | 17-Jan-2032 | 05-Apr-1980| RANGKALAN FI055740 | 14-Nev-2012| 13-Oret-2020 Singapare
DEDY FRASETIO ARIS 3
12{amc SETIVAWAN M | Indonesis | CI208801 | 25-Mar-2034) 20-Dec 1703 TEGAL ELII6 | 2eAvg-ta2d| 13002020 Singapsre
13 Os PURWO WIDDDO | M| Indonesis | CEI4811 | 27-Jun-202S | B5Dicr-| 80 TEGAL Fiasemd | 1e-Mar-2003| 13-Oc-1020 Singapare
Bunan, Rep. of
14| FTR SUPRAPTO M | Indomesin | CTT9I8M | 18-Feb-2026 | O1-Juk-15T2 RCAWI FOS1770 | 04-5ep-2002 | 06-Jum-2021 =
ares
18 OL 1| SYAMSUDDIN HABE | M | Tndonesia | Costiatt | 21-Decc20ns | on.Ocigin [NAFANSEARANG] g ogigen | 1natapa0) osdus o2t m'-h':wf
16|0LR A| ARIES KURNIAWAN | M | Indonesia | €36644n5 | 16-Apr-202d |16-0ar1978]  JaKARTA E137686 | 01-Dec-2023 | Domdum-gogy | B Repoof
[7(OLRE  EKOSUHADI | M | Todanesia | €1973503 | 08-Nov-2003 | 18:5epe1980 PATI F6mn |16 Aue202) obtundozs | B Remof
18] oLR € SIRRI BERI M| Indonesia | CA01525 | 2-dun-2004 | 19Jum 1977 | BANGKALAN FO060SH [ 15-Mar2002) 130002000 | Siagapore
19| WFR| AGUSSYAMSUDIN | M| ladoarsia | CATHSSM | 165ep-2004 | 02-Aug-1988)  HOGOR EUOS | 30dun 20 | o6 dunanyy | Besn Repof
ares
MOCH HERU
20| CICK SURKDLIS M | Todowesia | CIZ71528 | 05S8ep-2003 | 20-Now- 1971 MALANG DO | 16-Dee-2020 | 13-00ct-2000 Singapare
/1] DiC [ HARRYS SURVAN (M| Indonesis | CO104160 [01-Mar-2004) 2-Marcims|  BUKITTINGGT | F iy | 02-Nev-2003 | 06-tun-2020 "'";;':Bl'

15, Date and signature by masier, suthorized sgent or officer
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Lampiran 7. Navigation Duty Table for Bridge

CM-SP-07  Procedure for Ship Operation Form 08.1. Navigation Duty Table for Bridge

Navigation Duty Table for Bridge
[ &3] 34 H]

VOY.NO. 081
PERIOD :2021.12.07. ~2022.03.07 (ESTIMATED)

Time Officer Time Rating
0000-0400 000-0400
2/0 AB A
1200-1600 1200-1600
0400-0800 c/o 0400-0800 ABC
1600-2000 1600-2000
0800-1200 3/0 0800-1200 AB B, DIC
2000-2400 2000-2400
BSN
0800-1200
1300-1700 O
FTR

L2 dgo) gbAl HAdske] o] &st7] & 3ol AlAlate]of it}
A table of shipboard working arrangement should be posted in an easily accessible place.
# ddelA 24 Az F 10 AL R 7D F 77 AR FAAC] ATH OM 3, oL F4
F et G55 EEFE 4 9lerw, a2 F FUE AL 6 Aikelojof o}‘ﬂ a%
Fraalgbe] Ato] o] zbA L 14 AbE AEsfEleiM = oft] b
Minimum hours of rest shall not be less than ten hours in any-24 hours period and 77 hours in any seven day period.
Also hours of rest may be divided into no more than two periods, one of which shall be at least six hours in length,

and the interval between consecutive periods of rest shall notexceed 14 hours.

283 9 Levl | 9 A%, GUEAS FATTE Y, AR L FARBE 5 ol
MAA RS FAAS] S FAE 5 ol
Deck rating can hull maintenance and repairing work with approval of the captain, section leader and duty officer if
Bridge Duty Level 1.
e Al <le} 2 TRANSCIEVER & PUBLIC ADDRESS
Emergency Contact

LN‘

14%e 9 Fa, 45w 59 AT AR, 34 e, 45D T dwel ddol $¥d Agde
218 4 5 ek
Can be increased watch person during coastal navigation, passing passage, restricted visibility, bad weather, arrival

& departure etc by Master.

4. 4718 WX BlETE, & R A Sy 23R g2 4l S ARLelth
Above arrangemcm table is for routine working time

MASTER :

Rev. No.7 / Date : 2014.02.01. CHANG MYUNG SHIPPING CO., LTD. Pages:1 / |
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Lampiran 8. Standing Orders for Navigational Watch Officers

Standing Orders for Navigational Watch

CM-SP-06/1-01  Procedure for Shipboard Administration(Bulk Carrier) Officers

Standing Orders for Navigational Watch Officers

LENSsAE ME Te CHE MQUABD DOYSHR| 9= 3+ Mmo| 0o &, MnE mLME
OFEICE
The officer in charge of a navigational watch shall remain on bridge and must not leave it, unless he is relieved by the
Master or another responsible officer.

2 SESAE Ta 249 oo FO|E J|20(1 HEO| G{EE 0[8 TtsE =2
0|83l 7iset AF M9IE Fotojof SiO, O|2RE AiE =M dX H=Z
0l5}0{0f BiCt
The officer in charge of a navigational watch should always pay attention to the navigation ol ship. Whenever the
circumstances warrant, he shall obtain the ship's position using all available means as frequent as possible and shall
be certain the course and speed made good calculated therefore.

Eh
=

=

HErin
IB -y
o mjo

9’

SHEHME 222 AT HAE St A0 AAR0| 27 AX|ON S AHAT HAE S5
SHOI0F ©iCh ZHAl= AlZ, BZ2 22 FH 4% & Yejo| HEota 0|8 7ist 2 =Ho| 23

SX|g/0{of st

The officer in charge of a navigational watch should keep a sharp lookout himself and at the time should sce that a
lookout man is stationed at a fixed place and that a sharp lookout is always kept. The lookout should be maintained
by sight and hearing as well as by all available means appropriate in the prevailing circumstances and conditions.

FEgeiAte 200 Eollat ohfo| ojdo] ZhALL FH BN 242 oHHE {XIsH=H AHO|
Bl B0 A WA SEstojof stoh Oe{ut FEEsiAE AFA SE5tD 19| XAIE
o1 olgrt gle SYst HESME 24e| HES s 4”H 27EH:s HEFS E=X|E
SUH2R Foh=H FHOIO A= OfL E T

The officer in charge of a navigational waich should notify the master immediately if he is in any doubt in the
navigational safcty of the ship or is not confident in maintaining the safcty of the ship in the prevailing circumstances.
The officer in charge of a navigational watch, however, under urgent circumstances when there is no time to notify
the master and to wait his instruction should not hesitate to take proper action at once for safety of the ship where the
circumslances so require.

+
on

o

SEges 2Mol gor|7lel 85T &S 98 Y £F M5

duoM =53 2= 7(7|12] YENE TSt A0{OF BHCE
The officer in charge of a navigational watch should be fully aware ol the capability and operating manual of all
navigation cquipment and the ship's mancuvering characteristics and also fully understand the condition of all

equipment being operated on the bridge.

£X|513 Qloio} 810wk

jo

CSEEsiAE MF0| MY FAUCH go| S=oHA| G o MF0| Mmoo UGFE 19
QR E Mol °'71\°” Chal ZHF3HA LIZICH ot IX| A Ao XAI0f Cis O X|A|E
’“ElOI Gorom, SHAS O[eIBlS S HOIS7| Yl WESHA ChES s0j0f BTt
The officer in charge of a navigational watch should not regard as that he is relieved from the duties by the master,
unless the master specifically informs that he is assuming the responsibility, even if the master present on the bridge.
And the officer in charge of a navigational watch shall reply definitely to the master's instruction to ensure that he is
correctly instructed and the instruction is full understood.

=2}

rr &

2 m

=

ZHAZE SMGHElE, GEESAE EMAZE BHo| 2T HEe| cish Mg
olojst= Z40| ofHe Foetol HIE C"MAE Sis| QUC2te 1o HEE EfRS| st
OfL|ECh.

The officer in charge of a navigational watch should be aware of that a pilot's boarding does not mean that the pilot is
undertaking the responsibility for the navigational safety of the ship and shall not neglect his duty although a pilot is
present on board.

8. SEESA s SE R0 K/ ZFo0] MEO|L =MAS] HHO| eS| AL =78 Fo5to{of
Stof ZERO| Fo|E 7|20{0F sict ZEHE EEEtL U= ZEFIF WChE T o= A
ZEE|E 27t =9 AAH e 718 2lstofoF siot
The officer in charge of a navigational watch should direct and supervise the watch ratings and must be careful the
master's or pilot's order to be carried out exactly and must pay attention to the steering of the ship. When a helms man
at the wheel relieved by other, the officer in charge of a navigational watch must see that the retiring helms man
correctly inform his relief of the course o be steered.

Rev. No.17/Date : 2012.08.01.  CHANG MYUNG SHIPPING CO., LTD. Pages: 1 / 2

55



Standing Orders for Navigational Watch

CM-SP-06/1-01  Procedure for Shipboard Administration(Bulk Carrier) Officers

9. SEEGHAIE S WCiAl, WOiAHo|A 240 H2, £ X S 3 F =28 2= iyl
HEg 88 U dEo=EH $2 BE XAAgE A siojof sict
The officer in charge of a navigational watch, when he is relieved by another, should inform his relief of the course,
speed, position, etc. of the ship and any navigational hazard encountered during the watch and pass on all instruction
received [rom the master during the watch.

10. SEESALE SF WOfA|, RCHARZE 0|8E = A= 249 gofjof 2et 2 HE2E #1 gXg
AlEtel = RS FET A7t FOIOF st WCOAHZF 19| SEg ¥t A% gF F£Y
HEE ojgfista At =Hlsty| MRl 3 e A0 M= ofY ElC,

The officer in charge of a navigational watch, when he is relieved by another, should provide his relief for cnough
time enabling him to begin his watch with all available information of the ship's navigation and shall not be relieved
watch until he is assures that the relief understands the circumstances as full as necessary to perform his watch.

(YA OfZto|LL BF0f WSS HSAE 22 YT FA2R XY TS HH LJE|E
E0I5t0{0F SHOY, £t SEHREYUL ASISS AL O O|H0| BUAE FA BEAEE 5100}
SHet

The officer in charge of a navigational watch should be certain himsell the actual condition ol the navigation lights

at times during the watch as well as when turn on the lights as night or in the fog and shall see that watch ratings also

check the lights and report at once in the case any failure of the lights is found.

12. SHYSAE AT SHER0 CHE HRE 83 SAU0= 2Es FOUE J[20A HA4E
HAIE |AIStoor Stk Muo|M St= 7IF 4, MWHA HY 8 25 Y 22 oE YR
FZHollet 5{8stojof shok

The officer in charge of a navigational watch should keep a sharp lookout with special care while watch ratings in
charge of lookout carry out other duties on the bridge. The other duties such as repairing flags, canvas work and
maintenance work on the bridge should be allowed only in day time.

1

—

=
=

13. A2 gAhs FHOIE 5120 1 20]d GYRO COMPASS 22} STANDARD COMPASS 2
EAHE 5ot 7|55t0{of BHot
The officer(2/0) in charge of a navigational watch should observe the error of the gyro compass and the deviation of
the standard compass at least once a day and record it on the applicable form.

01T, JAN. 2022

MASTER

CHIEF OFFICER SECOND OFFICER THIRD OFFICER

Rev. No.17/Date : 2012.08.01.  CHANG MYUNG SHIPPING CO., LTD. Pages: 2 / 2
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Lampiran 9. Deck Check List for Navigation in Narrow Channel

CM-8P-07/1-23 Procedure for Ship Operation(Bulk Carrier) Deck Check List for Navigation in Narrow Channel

Deck Check List for Navigation
in Narrow Channel

VOYAGE NO. : V082 POSITION : WHYALLA, AUSTRALIA DATE :17'" DEC 2021
Watch Hour
ITEM 04(08[12[16]20 Remark

08]12[16]20]24

A. P55 &sll#l Before navigation in a narrow channel.

- 71 A Akl Al jlaR FEE B

Notify the navigation in a narrow channelto the watch(duty) engineer.
-HeR BE 28 FESe] oA 2
Check the ship's safety to review the ship's course line in a narrow channel
SulabEE gA 9 magRE 2

Prepare the emergency steering gear and other supportequipment for use.
-Up-Date ¥l =9 &ixel AR ZE Zar

Refer to the updated large scale chart and navigation warnings.

-TEE AYe 2MRE Al Asksle] Fr

Calculate thetide table of the area which navigation is dangerous before
navigation in the area.

- Under Keel Clearance & 3.5 M ©]7%} 2 n.

Make sure the ship's bottom keel clearance is more than 3.5m

-E R SRR ANE

Revise(small correction) charts and publications.

- 71E} 412} 1“Deck Check List for Coastal Navigation” Z=%

Refer to Form 1 “Deck Check List for Coastal Navigation”

B. §l== 48] A] During navigation in a narrow channel.
SR ARAG Ay =4

The master must control the ship directly in a dangerous area
CENG. A} vl @ ANAe F7} Al

Prepare to use the engine and arrange additional look-out.

- Traffic Center <

Contact the traffic center.

A9 =7, AN AA

Fixing the ship's position and keep a sharp lookout.

- FANEF R A A FAE E

Observe regulations of the CORLEG

-Far FExE

If necessary, manual steering.

3/0 2/0 /O

Master,

Rev. No.6 / Date : 2012.08.01. CHANG MYUNG SHIPPING CO., LTD. Pages:1 / 1
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Lampiran 10. Deck Check List for Navigation in Heavy Weather

CM-SP-07/1-20 Procedure for Ship Operation(Bulk Carrier)

Deck Check List for Navigation in Heavy Weather

Deck Check List for Navigation in Heavy Weather

VOYAGE NO. : 082

DATE : 03" JAN 2022

ITEM

Watch Hour

00

04

04

08

08| 12|16

12] 16| 20

20

24

Remark

A. %73 8all 71 Before navigation in heavy weather

- 4= ¥, Manhole 5-2] Packing ! Lock Handle

Packing and the lock handles of watertight doors & manholes
-duke] Ak &t SE sl

Securing all equipment in theship.

- Hold, Man Hole, Bell Mouth “5-2] ")

Closing of holds, manholes, bell mouths, ete.

- &) Scupper ¥ Wi EHE s A9 <l

Check if the scupper & discharging holes on thedeck are opened.
- FHdel R il

Discharging of sea water on deck

- Pounding o] A% 4%, Ballasting ! ]

If the ship is pounded severely, consider additional ballasting

- AEHHA 71 A T4

Receive weather information continuously

- 7] €k 21 #] 1 “Deck Check List for Coastal Navigation™ 34~
Refer to Form 1 “Deck Check List for Coastal Navigation™

B. % &hellF During navigation in heavy weather

B R Y I Y T B e

Analy ze weather, If necessary, consider the alter course, reduce speed, deviation

N ST

Consider the manoeuvring methods in heavy weather such as the heave to

- A7%ge] Anie o|eE well= FAlytol A R

When master leaving the bridge, notify to the watch officer.

- 71%etsl 9 $19A] Magels Fan

If the weather worsens or danger, report to the master.

-gred Aele 27

Forbid work on the deck.

- g A= HE ERl

‘When going on deck, check the safety

- hatel A Ej Al AL Course 2] W3, £Yo] 24 S0z HA
2] JEHE #A

When working on the deck, the master must keep the best working conditions by alter the
course or speed, etc.

C. ©| & Deviation/ ¥]“}A] Sheltering
- Log Book ¢l 7|5
Enter into the Log Book, and
-ehalgtel Mol R Mg el el B
Report to the designated person & the agent in the destination.
SuubE gelg Ao A
The watch convert into the navigational watch during sheltering
- dubg AA sibFAS S FH 8 VHFCh. 16 & A 2sl Fubxela
898 A4 ch. BF
‘When sheltering. listen to VHF Ch. 16 or the ap pointed channel requested by the port
authority where the ship is sheltered.

14} ¥ Afternavigation in heavy weather

D. &%
-4 E 2, AY]  Check own dept. and maintenance

- Noteof Protest 2t4]  Draw up a “Note of Protest™

3/0 2/0 C/O

Master,

Rev. No.6 / Date : 2012.08.01. CHANG MYUNG SHIPPING CO., LTD.
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Lampiran 11. Deck Check List for Coastal Navigation

CM-SP-07/1-19 Procedure for Ship Operation(Bulk Carrier)

Deck Check List for Coastal Navigation

Deck Check List for Coastal Navigation

VOYAGE NO. : V083 POSITION : LOMBOK STR, INDONESIA

DATE 12V FEB 2022

‘Watch Hour
ITEM 00 |04 [08 | 12 | 16 | 20 Rematk
04 |08 [ 12 | 16 | 20 | 24
A. 5% %1 Before the coastal navigation
-FRAA el A% bl ¥ 43
Set a safe course according to the publications, etc.
-8 FEXNA 4707
Small correction of charts and publications.
-@arAn a4 Reporting System o]
Receive thenavigational warnings & attend the reporting sy stem.
- E 7] Thabel] B
Notify to the watch(duty ) engineer.
- 7145 =41 49l Qcean Route ©]-8-
Receive the weather forecasts & use an Ocean Route.
Sl AN 1M ESh D FEbEA A% e
Condition of all navigation instruments (inchuding the whistle) and steering systems
SN 25 R 5
Ship's draft & water depth
= S
Tide & current
-7 AA A Ay
Arrange additional look-out
- Azke] A
Master's order
B. %315 Underway
- FAFEN G A A A B
Observe the CORLEG
- AN A5 &R¥eld Bl ool
Sharp lookout (small fishing boat & nets)
-d3FEE d A A JH =4
When ship meets the restricted visibility or narrow channel, the master must
manoeuvre the ship directly .
-ES B dgRE T %9l
Encounter and estimated traffic amount of
-5 Red 2R =24
Observe the Traffic Separation Sehemes
-gEFe] AAF ANA R HxE e
Check thelandmark and coastline near the route
-WaN PR
If necessary, manoeuvre the manual-steering
-erage f
Keep the safe speed
-g71H M9 =4
Check theship's position regularly
C. 7]1E} Others
3/0, 2/0 C/O M aster.
Rev. No.6 / Date : 2012.08.01. CHANG MYUNG SHIPPING CO., LTD. Pages:1 [/ 1
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Lampiran 12. Deck Check List for Navigation in Restricted Visibility

CM-SP-07/1-21 Procedure for Ship Operation(Bulk Carrier) Deck Check List for Navigation in Restricted Visibility

Deck Check List for Navigation
in Restricted Visibility

VOYAGE NO. : 082 POSITION : SOUTHERN AUSTRALIA DATE : 17™ DEC2021
Watch Hour
ITEM 00 |04 OB | 12] 16|20 Remark
04 |OB |12[16] 20 |24
A. 7 g4 47 Before navigation in restricted visibility
-FANGFTEANETY B Y BF N &5
Observe the CORELG and the master's standing orders.
- Aol Al xmaL
Report to the master,
- A HA Y oeElelr] 2F
Sharp lookout and use the radar.
- Al5%<2l VHF #H
Continuously listen tothe VHF.
- %€l 9 Second Steering Motor Y]
Prepare the manual steering and the second steering motor,
- @3 3o}
Turn on the navigation lights.
- 718 #Hg B Search Light 1]
Sound the whistle and prepare the search lights.
-71Rd B
Notify to the engine room.
- 71E} A]4] 1 *“Deck Check List for Coastal Navigation™ 73
Refer to From 1 “Deck Check List for Coastal Navigation™
B. 4] §+-A] 7 A] During navigation in restricted visibility
- AFE A £ F, oA E BH AN A TR
The master is command the ship in the bridge, if he is leaving it, notify to the Watch officer.
-9 ¥R % ngy
Route conditions and the amount of traffic
gl 9 Zlegu) e
Conditions of navigation and engine equipments.
|
The ship's speed
- Radar / Whistle ‘5-¢] zHg 4l )
Operating & conditions of the radar and whistle, etc.
-3 Y Engine A}8 o] -
If alter course and use the engine
- #7479 ANgel Nay ¥
The necessity of additional look-out.
-Aglell A F3] "Wolx FEF FA4E HAR FaEin, 53] 2 Ml o
5 %
Keep navigation away from the coastline with sufficient water depth and check the small
boats or fishing nets.
- A 7)ol BuEz Y 7] H e ALE
When alter course, take avoidance actions carly and sound the whistle.
3/0 2/0 C/O Master
Rev. No.6 / Date : 2012.08.01. CHANG MYUNG SHIPPING CO., LTD. Pages:1 / 1
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Lampiran 13. Deck Check List for Navigation in Restricted Visibility

CM-SP-07 Procedure for Ship Operation Form 25, Daily Check List for Prevention of Pirates

37 o4 49 #1748
Daily Check list for Prevention of Pirates

From : ENTRING HRA To: EXIT HRA

Date

No. Item

UKMTOMARLO S vf%! 1 Hl@GMT 084] 71E) 917 §1
Report tothe UKMTO and MARLO in every day (GMT 08)

9 | #AANE A% A BT Continuously received piracy information

3 | Ao 3ol Sailing at Masium speed

4 | BiEE A\S)akit ofzk 5-3kikAl AA Blackout atnight except navigation light

A2 ofeje] 7hEE 914 % T Prohibit edemal access except duty person,
V50 4 F ARdA A A A71E] § ulgdaBTEE Aol #d.

5 If necessary working at deck or exiemal, the worker should be keep the emergency contact
nethod.
o | FUFRET 9 99 S50 TR 34 4 354

Portable satellite communication and Two-way VHF recharging and operation condition

7 |WHF FAd8E A4ge] @Atk 44 Minimam communication with VHF

T § ANEEE 24 75 150 B9 74

8 Keep the fire-fighting pump and hose for immediately use.
&l 9 A Confirm and Signature
® Renurk
Lo A3984Y S8 0dndAnddidy Ay $2 § 3R ddedte d3sd 4 dexA oY YERE g
Whenenlering before 10 days /3 days /| days/ entering and complete passing at pirate high risk area should be followed check list of ‘Ministry of Oceans and Fishiness
2 ¥ AT YL Ao 958 A9 e g4 Azl ¢ 4 glok A9 AF da § Age $A 440 dolo} gk
This check list can be written by navigation officer who be entrusted taskby captain. However the captain must be confirm and signatureevery day.
Rev. No.7/ Date : 014.02.01. CHANG MYUNG SHIPPING CO., LTD. Pages:1 / |
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Lampiran 14. Duty Familiarization Evaluation

CM-SP-04-02  Procedure for Crew Education/Training Duty Familiarization Evaluation
AF=sdx H7HA
Duty Familiarization Evaluation
Ship C.VISION Joined Date 17" AUG. 2021
Rank 3/0 Name/Sign. DITO ARIFIAN
Date =34 #¢] Confirmation before sailing Yes / No
18" JUN.2017 1. 915 917 3}9] Confirm of duties hand-over
I8"JUN. 2017 2. Z=3d 5% 2 A Delivery of essentialinstruction prior to sailing
I8"JUN. 2017 [3. MA1e] #ub4] ¢l Amangements % Particulars (YO has taught him
18" JUN. 2017 (4, 3|2} 2 ¥4 X% Organization of company & ship
I8"JUN. 2017 |5, 4] ®eF 74 Shipboard Security procedure according to SSP
18" JUN. 2017 |6, Aot %] 5] Shipboard safety instructions
18" JUN. 2017 [7. v]4bA] sz £, 91% 9 F0]3% Duties/Position/Effects in Emergency
8% JUN. 2017 | ¥ A 7, vAEAT], vdasEE, 1FAA8F3R] A8 Operation of
) Life Boat Engine, Emergency G/E, Emergency Fire Pump, Fixed F/F Equipment
18" JUN. 2017 |9, =] S=3§52e] 7|34l %552 Basic Duty ability including Watch Duty A,B, C
Date AF ¥ X H7} Familiarization Evaluation A,B.C
L SHA/R A8 A/ FEA AN ARISHEQ) o] #HHE HAAM AR
SHEQ Procedure familiarization
2 AUHtA G Aol gE AR RerAA 2 A et
Security Expertise & shipboard security procedure according to SSP
3. 898 gAFEeF 9 7|6 ¥ ¥ Necessary international conventions & other laws
S Zl7dvle] 89 @ ade siet
Usage & present condition of machineries and equipments in charge
5. geola% 5% English Communication Capacity (Z31AHIMO 3w 5] 8-0)/VHF & 2143
(Navigation Officer- Familiarization of IMO Standard Communication Phrase & VHF Usage )
6SHEQ X AT-EA#d HFAT Han
Assigned Duties familiarization by SHEQ and Duties Distribution table
- st/ EE F 2 @sfjAate] X2/ Perform the duties of the officer on watch at sea or in port
-Mm YEEFH| / Have the bridge ready for entering or leaving a port
-4% 7|7 22| Control signal devices or appliances
-o|%E WU oy 7|7] el (clE BEA 2Ry
Control medicines and medical appliances (duties of health supervisor)
-3t gl Fd| U "[E 2|/ Control devices, equipment , and fixtures relevant to fire fighting.
-H|HfX|ES] £ A 22|/ Comect and control the emergency station bill
MU AR EE, APRZI7] 2 FEEES 2l
Control shipboard stationary office machines, and utensils for galley
-#3t 28 7|72 22| Control recreational appliances
-Ziels 9 Xgstel®a2| Control uniforms and boots for work.
- ZEpdEoc=22H 2 22 2 2// perform duties entrusted by master
oA
Opinion
AW~ a7
Chiel in Dept. Masler
KIM KYUNGLAE CHOI JUNGHYUN

*BIE AT, BOLE), CET S Al s aA)
Evaluation : A (Satisfaction), B (Ordinary) and C (Dissatisfaction, Re-education)
+ gyt A wEwoR HYE FPstr] olele Adug M FriAst @7 siAbel Fm
In case the crew is incompetent even if the shipboard education was given , the Master must inform the company of it
with the evaluation report.
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