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BAB |
PENDAHULUAN

A. LATAR BELAKANG
Pada era industri modern, transportasi laut menjadi bagian integral dari
perekonomian global dengan kapal-kapal besar yang bertanggung jawab atas
sebagian besar perdagangan dunia. Namun, peningkatan aktivitas kapa juga
berkontribusi pada masalah lingkungan, terutama dalam hal emisi gas buang. Gas
buang kapal, terutama dari pembakaran bahan bakar, telah menjadi salah satu
penyebab utama polusi udara dan dampak negatif terhadap lingkungan laut. Salah
satu upaya yang dilakukan untuk mengatasi dampak negatif dari emisi gas buang
kapal adalah melalui penetapan Emission Control Area (ECA) di perairan tertentu.
Emission Control Area (ECA) merupakan wilayah tertentu yang mengatur batasan
emis gas buang kapal, dengan standar yang lebih ketat untuk mengurangi dampak
polus udaradi sekitar wilayah tersebut. Kapal MV Sao Master, dalam menjalankan
aktivitasnya, harus mematuhi peraturan Emission Control Area (ECA) ketika
memasuki wilayah tertentu. Dalam hal ini, penggunaan bahan bakar menjadi faktor
krusia yang mempengaruhi emisi gas buang kapal. Bahan bakar yang digunakan
dalam operasional kapa dapat memengaruhi tingkat emisi yang dihasilkan. Proses
pergantian bahan bakar yang optimal menjadi hal penting untuk memastikan kapal
mematuhi regulasi Emission Control Area (ECA) tanpa mengorbankan efisiens
operasional. Sistem Exhaust Gas Cleaning (EGCS) atau sering disebut sebagai
Scrubber, telah menjadi salah satu solusi yang diadopsi untuk mengurangi emisi
gas buang. Scrubber merupakan teknologi yang memungkinkan pengolahan gas
buang sehingga mengurangi kandungan zat pencemar sebelum dilepaskan ke
lingkungan. Namun untuk memastikan efektivitasnya, optimalisasi proses
pergantian bahan bakar sebelum memasuki wilayah Emission Control Area (ECA)
menjadi krusial. Dalam konteks ini penelitian yang fokus pada kapa MV Sao
Master menjadi penting untuk mengidentifikass metode optima dalam proses



B.

pergantian bahan bakar yang mempertimbangkan penggunaan sistem Exhaust Gas
Cleaning (EGCYS). Penelitian yang cermat akan mempertimbangkan faktor-faktor
teknis, ekonomis, dan lingkungan dalam penggunaan teknologi ini. Skrips ini
diharapkan dapat memberikan kontribus penting dalam memahami proses
optimalisas pergantian bahan bakar dengan sistem Exhaust Gas Cleaning (EGCYS)
dadam konteks kapal MV Sao Master. Diharapkan hasil penelitian dapat
memberikan panduan praktis bagi industri pelayaran dalam mematuhi regulasi
lingkungan, meminimalkan dampak negatif terhadap lingkungan, dan tetap menjaga
efisiensi operasiona kapal. Sebagai penelitian yang multidisiplin, skripsi ini akan
menyelidiki hubungan antara sistem Exhaust Gas Cleaning (EGCS), pergantian
bahan bakar, standar Emission Control Area (ECA), serta dampaknya pada efisiens
operasional kapal. Diharapkan temuan dari penelitian ini dapat memberikan
wawasan yang berguna bagi industri pelayaran dan memberikan landasan bagi
perbaikan kebijakan dalam ha regulas lingkungan maritim, sehubungan dengan
uraian di atas penulis tertatarik untuk melakukan penelitian yang berkaitan dengan
peningkatan komunikasi dalam pergantian bahan bakar, dengan judul
"OPTIMALISASI KOMUNIKASI DALAM PROSES PERGANTIAN
BAHAN BAKAR DENGAN MENGGUNAKAN SISTEM EXHAUST GAS
CLEANING (EGCS) UNTUK MEMASUKI WILAYAH EMISSION
CONTROL AREA (ECA) DI KAPAL MV SAO MASTER."

IDENTIFIKASI, BATASAN DAN RUMUSAN MASALAH
1. ldentifikas Masalah

Masalah pokok yang akan di ambil pada pembahasan masalah ini ada beberapa

yaitu:

A Keterlambatan dialam menyelesaikan proses pergantian bahan bakar
sebelum memasuki wilayah Emission Control Area (ECA).

b. Kurangnya pengetahuan tentang prosedur pergantian bahan bakar yang
menggunakan system Exhaust Gas Cleaning System (EGCS) sebelum
memasuki wilayah Emission Control Area (ECA).

c. Kurangnya informasi dari mualim bahwa kapal sudah dekat dengan batas
wilayah Emmision Control Area (ECA).



d. Kurangnya Kerjasama antara muaim dengan masinis dalam proses
pergantian bahan bakar.

2. Batasan Masalah

Agar dalam pembahasan masalah ini tidak menyimpang jauh dari topik yang

ada dalam penulisan makalah ini maka penulis mengambil dua point dari

identifikas di atas yaitu:

aA. Keterlambatan didalam menyelesaikan proses pergantian bahan bakar
sebelum memasuki wilayah Emission Control Area (ECA).

b. Kurangnya informasi dari mualim bahwa kapal sudah dekat dengan batas
wilayah Emmision Control Area (ECA).

3. Rumusan Masalah
Adapun rumusan masalah yang ingin dibahas dalam penulisan makalah ini
yaitu:
a. Mengapa terjadi Keterlambatan dialam menyelesaikan proses pergantian
bahan bakar sebelum memasuki wilayah Emission Control Area (ECA).
b. Apa penyebab Kurangnya informasi dari mualim bahwa kapal sudah dekat
dengan batas wilayah Emmision Control Area (ECA).

C. TUJUAN DAN MANFAAT
1. Tujuan Pendlitian

Penelitian ini di lakukan dengan tujuan:

a Untuk mencari penyebab Keterlambatan diadlam menyelesaikan proses
pergantian bahan bakar sebelum memasuki wilayah Emission Control Area
(ECA).

b. Untuk mengetahui penyebab kurangnya informasi dari mualim bahwa
kapal sudah dekat dengan batas wilayah Emmision Control Area (ECA).

2. Manfaat Pendlitian
a Manfaat Teoritis
Memberikan sumbangan pemikiran kepada pembaca akan pentingnya
komunikas yang baik antara mualim dan masinis dalam proses pergantian
bahan bakar sebelum memasuki wilayah Emission Control Area (ECA).



b. Manfaat Praktis
Diharapkan dapat menambah informasi kepada Perusahaan agar tidak

terkena sanksi akibat melanggar aturan Emission Control Area (ECA).

D. METODE PENELITIAN
Dalam pengumpulan data serta keterangan keterangan yang diperlukan dapat

menggunakan beberapa Teknik pengumpulan data. Hal ini dimaksudkan agar dapat

diketahui Teknik yang digunakan dalam upaya memperoleh data yang benar dan

akurat. Dalam menulis makalah ini penulis menggunakan metode penelitian sebagai
berikut:

1.

M etode Pendekatan

Dengan mendapatkan data-data menggunakan metode deskriptif kualitatif yang
dikumpulkan berdasarkan pengamatan dan pengalaman penulis langsung diatas
kapal. Selain itu penulis juga melakukan studi perpustakaan dengan
pengamatan melalui pengamatan data dengan memanfaatkan tulisan-tulisan
yang ada hubunganya dengan penulisan makaah. Ini yang penulis dapatkan
selama Pendidikan.

Teknik Pengumpulan Data

Teknik pengumpulan data dengan mengadakan pengamatan secara langsung

dimana pada saat bekerja di atas kapal MV. Sao Master. Dalam pembuatan

makalah ini, penulis mengumpulkan data dengan menggunakan teknik

pengumpulan data berupa:

a. Teknik Observas
Penulis melakukan pengamatan dan penelitian secara langsung selama
bekerja di atas kapal dengan melakukan pencatatan hal-ha yang
diperlukan dalam menulis laporan kejadian tentang keterlambatan
menyel esaikan pergantian bahan bakar yang menggunakan system Exhaust
Gas Cleaning System (EGCS) terbuka atau Open Loop sebelum memasuki
wilayah Emission Control Area (ECA) di wilayah China.

b. Studi Pustaka
Pengumpulan data yang dilakukan dengan membaca dan mencari

informasi- informasi dari buku-buku yang dijadikan bahan referensi yang



berhubungan dengan masalah yang akan dibahas, serta diambil dari
berbagal sumber internet.

E. WAKTU DAN TEMPAT PENELITIAN
Daam penulisan makalah ini, penulis mengambil secara khusus pada saat penulis
bekerja sebaga Muaim Il di atas kapal MV. Sao Master sgak tanggal 24
Desember 2022 sampai dengan 20 Agustus 2023 yang beroperasi di alur pelayaran

Brazil - China

F. SISTEMATIKA PENULISAN

Untuk mempermudah di dalam penulisan skripsi ini, penulis membuat sistematika

penulisan yang diawali dengan halaman judul, halaman pengesahan, kata pengantar

dan daftar isi, daftar pustaka serta lampiran-lampiran, penulisan selanjutnya di bagi
dalam 4 bab, yaitu:

BAB |

BAB II

BAB I

PENDAHULUAN

Dalam bab ini diuraikan Latar belakang masalah, identifikasi masalah,
tujuan dan kegunaan pendlitian, perumusan masaah, pembatasan
masalah dan sistematika penulisan. Dimana penulis mengidentifikas
beberapa masalah yang pernah di hadapi selama bekerja di kapal MV.
Sao Master terkait keterlambatan menyelesaikan pergantian bahan bakar
sebelum memasuki wilayah Emission Control Area (ECA).

LANDASAN TEORI

Berisikan teori-teori yang digunakan untuk menganalisa data-data yang
didapat melalui buku-buku sebagai referensi untuk mendapatkan
informasi dan juga sebagai tinjauan pustaka. Pada landasan teori ini juga
tedapat kerangka pemikiran yang merupakan model konseptual tentang
bagaimana teori berhubungan dengan berbagai faktor yang telah
diidentifikasi sebagai masalah yang penting.

ANALISA DAN PEMBAHASAN
Menguraikan mengenai deskripsi data, analisis data serta memaparkan
masalah dari penelitian, dari fakta lapangan selama bekerja di MV. Sao

Master. Penulis coba menggali data yang ada dan menginterpretasikan



BAB IV

guna mendapat solus pemecahan masalah yang muncul terkait
keterlambatan menyel esaikan pergantian bahan bakar yang menggunakan
Exhaust Gas Cleaning System (EGCS) sebelum memasuki wilayah
Emission Control Area (ECA).

KESIMPULAN DAN SARAN

Berisikan penutup yang mengemukakan kesimpulan dari perumusan
masalah yang dibahas dan saran yang berasal dari evaluasi pemecahan
masalah yang dibahas didalam penulisan makalah ini dan merupakan
masukan untuk perbaikan yang akan dicapai.



BAB |1
LANDASAN TEORI

A. TINJAUAN PUSTAKA
Dalam penulisan makalah ini penulis menganalisis pentingnya komunikasi yang
efektif sangat penting dalam proses pergantian bahan bakar di kapal. Hal ini
dikarenakan pergantian bahan bakar di kapal merupakan proses yang kompleks dan
memerlukan koordinasi yang baik antara berbagai departemen di kapal. Penulis
juga akan membahas tentang mengapa terjadi keterlambatan menyelesaikan
pergantian bahan bakar sebelum memasuki wilayah Emission Control Area (ECA),
faktor-faktor yang menyebabkan terjadinya keterlambatan dalam proses pergantian
bahan bakar, sehingga perlu dilakukan optimalisas komunikasi antar departemen
agar proses pergantian bahan bakar dapat berjalan dengan lancar. komunikasi yang
efektif kKhususnya antara masinis dan mualim dalam proses pergantian bahan bakar
di kapa yang menggunakan sistem Exhaust Gas Cleaning (EGCS) sistem terbuka
atau Open Loop sebelum memasuki wilayah Emission Control Area (ECA),
Menyoroti peran teknologi, strategi pelatihan, serta integrasi jadwal dan alat yang
mendukung efisiensi proses pergantian bahan bakar, oleh sebab itu berdasarkan
sumber sumber pustaka yang dapat penulis peroleh antaralain sebagi berikut:
1. Optimalisas
a. Definis optimalisas
1) Pengertian optimaliasai menurut Poerdwadarminta (Ali, 2014) adalah
hasil yang dicapai sesuai dengan keinginan, jadi optimalisasi merupakan
pencapaian hasil sesuai harapan secara efektif dan efisien”. Optimalisasi
banyak juga diartikan sebagai ukuran dimana semua kebutuhan dapat
dipenuhi dari kegiatankegiatan yang dilaksanakan.
2) Menurut Winardi dalam Ali (2014) optimalisasi adalah ukuran yang
menyebabkan tercapainya tujuan jika dipandang dari sudut usaha
Optimalisass adalah usaha memaksmakan kegiatan sehingga



mewujudkan keuntungan yang diinginkan atau dikehendaki. Dari uraian
tersebut diketahui bahwa optimalisasi hanya dapat diwujudkan apabila
dalam pewujudannya secara efektif dan efisien. Dalam penyelenggaraan
organisasi, senantiasa tujuan diarahkan untuk mencapai hasil secara
efektif dan efisien agar optimal.

3) Menurut Machfud Sidik tahun (2001:8) Optimalisas suatu
tindakan/kegiatan untuk meningkatkan dan mengoptimalkan.

4) Menurut (Nurrohman, 2017) Optimalisasi adalah upaya meningkatkan
kinerja pada suatu unit kerja ataupun pribadi yang berkaitan dengan
kepentingan umum, demi tercapainya kepuasan dan keberhasilan dari
penyelenggaraan kegiatan tersebut.

5) Menurut (Mohammad Nurul Huda, 2018) Optimalisasi berasal dari kata
optimal artinya terbalk atau tertinggi. Mengoptimakan berarti
menjadikan paling baik atau paling tinggi. Sedangkan optimalisasi adalah
proses mengoptimalkan sesuatu, dengan kata lain proses menjadikan
sesuatu menjadi paling baik atau paling tinggi. Jadi optimalisas disini
mempunyai arti berusaha secara optimal untuk hasil yang terbaik untuk
mencapai dalam penerapan manajemen sarana dan prasarana pendidikan
yang sesuai dengan harapan dan tujuan yang telah direncanakan. Optimal
erat kaitannya dengan kriteria untuk hasil yang diperoleh. Sebuah
sekolah dapat dikatakan optimal apabila memperoleh hasil yang
maksimal dengan kerugian yang minimal.

6) Menurut Kamus Besar Bahasa Indonesia (2011:345). optimalisasi adalah
berasal dari kata optimal artinya terbaik atau tertinggi. Mengoptimalkan
berarti menjadikan paling baik atau paling tinggi. Sedangkan optimalisasi
adalah proses mengoptimalkan sesuatu, dengan kata lain proses
menjadikan sesuatu menjadi paling baik atau paling tinggi. Jadi,
optimalisas adalah suatu proses mengoptimalkan sesuatu atau proses

menjadikan sesuatu menjadi paling baik.

Dari pengertian tersebut di atas dapat disimpulkan bahwa optimalisasi
adalah suatu proses kegiatan untuk meningkatkan dan mengoptimalkan

suatu pekerjaan menjadi lebih atau sepenuhnya sempurna, fumgsional,



atau lebih efektif serta mencari solus terbaik dari beberapa masalah agar
tercapal tujuan sebaik-baiknya sesuai dengan kriteria tertentu.
b. Tujuan optimalisas dapat dismpulkan sebagai berikut:
Tujuan optimalisasi adalah bisa berbentuk maksimalisasi atau minimisasi.
Bentuk maksimaliisasi digunakan jika tujuan pengoptimalan berhubungan
dengan keuntungan, penerimaan, dan sgenisnya. Bentuk minimisas akan
dipilih jika tujuan pengoptimalan berhubungan dengan biaya, waktu, jarak,
dan sgenisnya. Penentuan tujuan harus memperhatikan apa yang

diminimumkan atau maksimumkan.

2. Komunikas
a. Definis komunikasi

Komunikas berasal dari bahasa Latin communis atau common dalam

bahasa Inggris yang berarti sama. Berkomunikas berarti kita sedang

berusaha untuk mencapai kesamaan makna, “commonness”. Sesuai
dengan kutipan dari Saefullah (2013), dalam teori Holand, Janis dan Kelly,

Komunikas adalah proses dimana seorang individu (komunikator)

menyampaikan stimulus (biasanya dalam bentuk kata-kata) untuk

mengubah tingkah laku orang lain (komunikan).

MenurutRini(2018)menguraikan adanya 3 model dalam komunikasi yaitu:

1. Model komunikasi linier Model komunikas linier merupakan
pandangan komunikasi satu arah (one-way view of communication).
Dalan modd ini, komunikator memberikan suatu stimuli dan
komunikan melakukan respons atau tanggapan yang diharapkan, tanpa
mengadakan seleksi dan interpretasi.

2. Modd komunikas interaksional Model komunikas interaksional
merupakan kelanjutan dari Pendekatan linier Pada model komunikasi
interaksional, diperkenalkan gagasan tentang umpan balik (Feedback).
Penerima 11 (receiver) melakukan seleksiinterpretasi dan memberikan
respon terhadap pesan dari pengirim (sender). Komunikasi model ini
seperti komunikas dua arah (two-way) atau cyclical process. Partisipan
memiliki peran ganda dimana pada satu saat bertindak sebagai sender
dan pada waktu lain sebagal receier.



3. Model komunikasi transaksional Komunikasi dalam bentuk
transaksional atau komunikasi dipahami dalam konteks hubungan
(relationship) antara dua orang atau lebih dengan kata lain bahwa semua
perilaku adalah komunikatif semua bisa dikomunikasikan. Berdasarkan
pengertian komunikas dari beberapa ahli, dapat dismpulkan bahwa
komunikasi adalah proses penyampaian lambang, pesan dari
komunikator kepada komunikan melalui media atau secara langsung,
sehingga menimbulkan beberapa efek atau umpan balik.

b. Bentuk Komunikasi
1. Komunikasi Internal

Menurut Rahmanto (2019)dalam suatu organisasi yang melekat dan tidak
bisa tidak ada adalah sasaran organisasi dan kegiatan organisasi. Sasaran
organisas adalah publik internal dan publik eksternal. Publik internd
adalah orang-orang yang berada didalam suatau organisasi yaitu seluruh
karyawan dari staff sampai dengan karyawan terbawah. Publik eksternal
adalah orang-orang yang berada di luar organisasiyang ada hubungannya
dan dihargpkan 12 ada hubungannya dengan organisasi tersebut.
Sedangkan kegiatan organisas adalah komunikasi dua arah atau timbal
balik. Ini berarti bahwa dalam penyampaian informasi baik kepada public
internal maupun eksternal harus terjadi umpan balik, dengan demikian
organisas mengetahui opini publik sebagai efek komunikasi yang
dilakukan. Opini publik yang menyenangkan sangat diharapkan demi
kepentingan kedua belah pihak. Jadi kegiatan komunikasi dalam
organisasi itu ditujukan kepada masyarakat yang ada didalam organisasi
dan masyarakat di luar organisasi. Komunikasi Internal diklasifikasikan
menjadi  komunikasi personal/ pribadi dan komunikasi kelompok.
Komunikasi ini biasanya dilakukan dengan tatap muka belangsung secara
dialogis sehingga bisa berlangsung kontak pribadi. Komunikasi personal
lewat media adalah komunikasi dengan menggunakan alat misalnya
telepon, memo dan lain sebagainya, karena dengan menggunakan alat
diantara kedua orang tidak ada kontak pribadi, sedangkan tatap muka
merupakan jenis komunikasi yang sangat efektif untuk mengubah sikap,
pendapat dan prilaku. Dengan kontak pribadi memungkinkan
komunikator memahami, dan menguasai hal-hal sebagai berikut:
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a) Kerangkareferensi komunikan selengkapnya.
b) Kondis fisik dan mental komunikan sepenuhnya.
c) Suasanalingkungan pada saat terjadi komunikasi.

d) Tanggapan komunikas secaralangsung

2. Komunikas Eksternal
Komunikas eksterna adalah komunikasi dengan pihak luar, antar
organisasi. Komunikas eksternal dilakukan menurut kelompok sasaran
berdasarkan relasi yang harus dibangun. Contoh komunikas eksternal
meliputi:
a. Hubungan dalam lingkungan.
b. Hubungan dengan instansi pemerintah
c. Hubungan dengan pers.
Komunikas eksternal terdiri dari dua jalur secara timbal balik yaitu
komunikasi dari organisasi ke publik dan publik ke organisasi. Komunikasi
dari organisasi ke publik pada umumnya bersifat informatif yang dibuat
sedemikian rupa sehingga publik merasa ada keterlibatan dan setidak-
tidaknya terjadi hubungan batin. 14 Komunikas dari organisasi ke publik
dapat melalui berbagai macam saluran, seperti:
1) Magaah organisasi.
2) Persredease.
3) Artikel dalam surat kabar
4) Pidato/ uraian radio dan televise
5) Film documenter.
6) Brosur, leaflets, poster.
7) Konferens pers, dan lain-lain.
c. Fungs Komunikasi
Terdapat empat fungs komunikasi berdasarkan kerangka William 1.
Gorden (Gutama, 2017), yakni :
1. Komunikasi Sosial.
Fungsi komunikasi sebagal komunikas sosial setidaknyamengisyaratkan
bahwa komunikasi penting untuk membangun konsep diri kita, aktualisasi
diri, untuk kelansungan hidup, untuk memperoleh kebahagiaan, terhindar

11



dari tekanan dan ketegangan, antara lain lewat komunikasi yang
menghibur, dan memupuk hubungan dengan orang lain.
Implisit dalam fungss komunikasi sosial ini  adalah fungs
komunikasikultural. Para ilmuwan sosial mengakui bahwa budaya dan
komunikasi itu mempunyai hubungan timbal balik, seperti dua sisi dari
satu mata uang. Budaya menjadi bagian dari perilaku 16 komunikasi. Dan
pada gilirannya komunikas  turut menentukan, memelihara,
mengembangkan atau mewariskan budaya.

2. Komunikas Ekspresif.
Erat kaitannya dengan komunikasi sosia adalah komunikasi
ekspresifyang dapat dilakukan baik sendirian ataupun dalam kelompok.
Komunikas ekspresif tidak otomatis bertujuan mempengaruhi orang lain,
namun dapat dilakukan sgauh komunikasi tersebut mengdi instrument
untuk menyampaikan perasaan-perasaan (emosi). Perasaan-perasaan
tersebut dikomunikasikan melalui pesan-pesan nonerbal .

3. Komunikasi Ritual.
Erat kaitannya dengan komunikasi sosiad adalah komunikasi ritual,
yangbiasanya dilakukan secara kolektif. Suatu komunitas sering
melakukan upacara-upacara berlainan sepanjang tahun dan sepanjag
hidup yang disebut para antropolog sebagai rites of passage mula dari
upacara kelahiran, sunatan, ulang tahun, pertunangan (melamar, tukar
cincin), siraman, pernikahan (ijab-gabul, sungkem kepada orang tua,
sawer, dan sebagainya), ulang tahun perkawinan, hingga upacara
kematian. Dalam acara-acara itu orang mengucapkam kata-kata atau
menampilkan perilaku-perilaku ssimbolik.

4. Komunikas Instrumental
Komunikas  instrumental mempunyai  beberapa tujuan yaitu
menginformasikan, menggar, mendorong, mengubah skap dan
keyakinan, dan mengubah perilaku atau tindakan dan juga menghibur.
Semua tujuan tersebut dapat disebut membujuk (bersifat persuasif).
Komunikas yang berfungsi memberitahu atau menerangkan (to inform)
mengandung muatan persuasif dalam arti bahwa pembicara menginginkan
pendengarnya mempercayai bahwa fakta atau informasi yang

disampaikannya akurat dan layak diketahui.
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Komunikas berfungsi sebagal instrument untuk mencapai mencapai
tujuan-tujuan pribadi dan pekerjaan, baik tujuan jangka pendek maupun
jangka panjang. Kemudian Tistia (2017), menjelaskanlima konteks atau
tingkatan dalam Komunikasi, yaitu:

a) Komunikas Intrapersonal adalah proses komunikasi yang terjadi
dalam diri seseorang.

b) Komunikasi Interpersonal adalah komunikasi antar perorangan dan
bersifat pribadi, baik yang terjadi secara langsung (tanpa medium)
ataupun tidak langsung (melalui medium).

¢) Komunikas Kelompok memfokuskan pembahasannya pada interaksi
diantara orang-orang dalam kel ompok- kel ompok kecil.

d) Komunikas Organisas menunjuk kepada pola dan bentuk komunikasi
yang terjadi dalam konteks dan jariangan organisasi.

e) Komunikas Massa adalah komunikas melaui media massa yang

ditujukan kepada sgjumlah khalayak yang besar.

Hambatan Komunikas
Menurut Ahmad Fadli (2020) penyebab-penyebab dari hambatan

komunikasi antaralain, sebagai berikut:

1. Komunikator berpikir dalam lingkup dirinya sendiri.

N

N o a b~ w

Berbicara dengan konteks penuh rahasia dan disam paikan dalam waktu
yang kurang tepat.

Tanpa memberi contoh nyata, penjelasan sifatnya hanya umum.

Bersikap diktator, kurang menggunakan perasaan sebagai pimpinan.
Kurang menggunakan perasaan sebagai teman.

Lamban, tidak efisien.

Terlau cepat mengambil keputusan.

Dari pengertian diatas dapat disimpulkan bahwa komunikasi sebagai suatu
proses penyampaian pesan tentunya memiliki tujuan. Tujuan umumnya
adalah untuk mengubah pengetahuan, sikap, opini, keterampikan serta
perilaku. Agar terjadi komunkasi yang efektif maka komunikator harus
memiliki kemampuan atau keterampilan berkomunikasi yang diperlukan.

Tidak hanya bahasa verbal namun bahasa non verba pun harus dikuasai.
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Kemampuan berkomunikas atau (communication skill) sangat penting

dalam rangka berinteraksi dengan orang lain.

Keterampilan berkomunikasi dapat membantu kita untuk meningkatkan

kemampuan dalam berpikir kritis, melakukan pemecahan masalah,

mengatasi konflik, membangun sebuah tim, literass media, dan public

speaking. Berbagai macam kemampuan atau keterampilan komunikas

inilah yang sangat berguna dalam rangka berinteraksi dengan orang lain

maupun dalam dunia kerja.

3. Pergantian Bahan Bakar
Menurut aturan Marpol Annex VI tahun 2020 tentang pencegahan polus

udara, maka kapal yang akan memasuki wilayah Emission Control Area (ECA)

diwajibkan untuk mengganti bahan bakar minyak berat ke bahan bakar yang

lebih bersih sesuai dengan standar emisi yang ditetapkan untuk wilayah

Emission Control Area (ECA) dengan tujuan agar kandungan gas buang yang
dihasilkan kapal menjadi lebih bersih sehingga menjadikan udara disekitar

semakin bersih dari polusi udara.

a. Jenis-Jenis Bahan Bakar

Jenis-jenis bahan bakar yang biasanya digunakan pada mesin utama kapal

di antaranya ada 5 yaitu:

1)

2)

3)

Heavy Fudl Oil (HFO)

Heavy Fuel Oil (HFO) adalah bahan bakar minyak berat yang
digunakan pada mesin diesel utama laut adalah residu dari penyulingan
minyak mentah.

Marine Diesdl Oil (MDO)

Marine Diesel Oil (MDO) adaah jenis bahan bakar minyak dan
merupakan perpaduan antara gasoil dan bahan bakar minyak berat,
dengan gasoil lebih sedikit daripada bahan bakar minyak setengah jadi
yang digunakan di lapangan maritim.

Intermediate Fuel Oil (IFO)

Intermediate fuel oil (IFO) merupakan hasil campuran Heavy Fue Qil
(HFO) dan Marine Diesel Oil (MDO), namun Intermediate fuel oil
(IFO) mengandung sedikit Marine Gas Oil MGO di bandingkan Marine
Diesel Oil (MDO).
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4) Marine Fuel Oil (MFO)
Marine fuel oil (MFO) adalah minyak bakar bukan merupakan produk
hasi| destilasi tetapi hasil dari jenis residu yang berwarna hitam.

5) Marine Gas Oil (MGO)
Marine Gas Oil (MGO) digunakan pada mesin empat langkah dan
generator. Bahan bakar ini memenuhi spesifikasi dan batas belerang

yang dibutuhkan untuk semua pelabuhan Eropa.

4. Exhaust Gas Cleaning System

a.

b.

Definisi Exhaust Gas Cleaning System (EGCS)

Menurut aturan International Maritime Organization (IMO) 2020 telah
menetapkan pembatasan emisi belerang dengan mewajibkan penggunaan
bahan bakar kapal rendah sulfur (0.5 persen w/w) mulai 1 Januari 2020.
Pemilik kapal diperbolehkan menggunakan bahan bakar bersulfur tinggi
dengan syarat menggunakan scrubber yang sesual dan disetujui otoritas
maritim setempat. Exhaust Gas Cleaning Systems (EGCYS) dias Scrubber
adalah peralatan tambahan untuk mengurangi kadar sulfur oksida (SOx)

dalam gas buangan mesin kapal.

Jenis-jenis system Exhaust Gas Cleaning System (EGCS) sebagai

berikut :

1) Open Loop : Sistem yang menggunakan air laut sebagai media pencuci
yang kemudian dibuang ke laut setelah melalui proses pengolahan .

2) Closed Loop : Sistem yang menggunakan air tawar yang dicampur
dengan bahan kimia sebagai media pencuci.Air bekas pencucian
kemudian dikumpulkan dan dibuang ke laut setelah melalui proses
pengol ahan.

5. Emission Control Area (ECA)

a.

Definisi Emission Control Area
Emission Control Area (ECA) adalah area laut di mana diberlakukan
pengendalian ketat untuk meminimalkan emis udara dari kapal-kapal.

Awalnya, regulasi ini bertujuan untuk mengurangi oksida sulfur (SOx), dan
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kemudian diperluas pada tahun 2005 untuk mencakup oksida nitrogen
(NOx) di beberapawilayah.
b. Persyaratan Emission Control Area (ECA) sebagai berikut :

1) Kapa yang berlayar di dalam Emission Control Area (ECA) harus
menggunakan bahan bakar dengan kandungan sulfur tidak lebih dari
0,10% (massa per massa). Ini mencakup penggunaan bahan bakar pada
mesin utama dan mesin bantu kapal.

2) Aturan ini termasuk dalam Konvens Internasional untuk Pencegahan
Polusi dari Kapal, Marine Pollution (MARPOL) Annex VI, khususnya di
bawah aturan 13 yang mengatur emisi oksida nitrogen (NOXx), dan aturan
14 yang mengatur emisi oksida sulfur (SOx) dari kapal.

c) Aturan lokas emisson control area (ECA) menurut international
maritime organization (IMQO) sebagai berikut :

1) Aturan 13/ Marine Pollution (MARPOL) VI , Kendali oksida nitrogen
(NOx): Laut Baltik, Laut Utara, Wilayah Amerika Utara (Barat dan
Timur), Wilayah Hawaii, dan Wilayah Karibia.

2) Aturan 14 / Marine Pollution (MARPOL) Annex VI, Kendali oksida
sulfur (Sox): Laut Baltik, Laut Utara, Wilayah Amerika Utara (Barat
dan Timur), Wilayah Hawaii, dan Wilayah Karibia.
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Wilayah emission control area (ECA)
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5. Marine Pollution (MARPOL) Annex VI
Marine Pollution (MARPOL) Annex VI adalah peraturan yang bertujuan untuk
mencegah polusi udara dari kapal. Aturan ini berlaku untuk semua kapal dan
mengatur batasan emisi Sulfur Oksida (SOx) dan Nitrogen Oksida (NOx) dari
knalpot kapal. Selain itu, aturan ini melarang emisi zat perusak ozon yang
disengga. Isi dari Marine Pollution sebagai berikut :
a. Chapter | - Pendahuluan Umum:
1) Regulasi 1: Berlaku untuk semua kapal.
2) Regulasi 2: Definisi istilah-istilah yang digunakan.
3) Regulas 3: Pengecualian dan pembebasan.
4) Regulas 4: Kesetaraan.
b. Chapter Il - Survey, Sertifikasi, dan Sarana Pengendalian:
1) Regulas 5: Survel.
2) Regulas 6: Penerbitan atau pengesahan sertifikat.
3) Regulasi 7: Penerbitan sertifikat oleh pihak lain.
4) Regulas 8: Bentuk sertifikat.
5) Regulas 9: Durasi dan validitas sertifikat.
6) Regulasi 10: Pengendalian oleh negara pelabuhan dan persyaratan
operasional.
7) Regulasi 11: Deteks pelanggaran dan penegakan hukum.
c. Chapter Il - Persyaratan Pengendalian Emisi:
1) Regulas 12: Zat perusak ozon.
2) Regulasi 13: Nitrogen Oksida (NOx).
3) Regulasi 14: Sulfur Oksida (SOx) dan Partikulat (PM).
4) Regulasi 15: Senyawa Organik Volatil (VOC).
5) Regulas 16: Insinerasi kapal.
6) Regulas 17: Fasilitas penerimaan.
7) Regulasi 18: Ketersediaan dan kualitas bahan bakar minyak.
d. Chapter IV - Peraturan Efisiensi Energi:
1) Regulas 19: Penerapan.
2) Regulas 20: Efisiensi Energi yang Dicapai (EEDI).
6. Ketentuan aturan pada marpol annex VI

a. Penerapan regulasi annex VI
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Regulasi pencegahan pencemaran udara Marpol annex VI diterapkan
terhadap semua kapal kecuali
1) Ketikakapal atau peralatanya mengalami kerusakan
2) Ketikakapa ditujukkan untuk mengamankan keselamatan kapal
3) Ketika kapalditujukan untuk menyelamatkan nyawa dilaut
4) Ship trial untuk penelitian
5) Emisi dari aktivitas dasar laut (marine plaform)
6) Kapal kecil dengan ukuran tertentu
7) Ukuran kapal tertentu dan tipe kapal berdasarkan pada regulas
spesifik
b. Regulasi Nox padaannex VI Marpol
Peraturan ini menetapkan batas nilai emisi Nitrigen oksida (Nox).Mesin
(>130KW) yang dipasang pada kapal yang dibangun pada atau setelah
1 januari 2000 atau mesin (>130KW) yang mengalami konversi besar
pada/setelah 1 januari 2000 harus memenuhi persyaratan kode teknis
tentang pengendalian emisi oksida dari mesin disel laut (Nox Technical
Code).
Pengecualian : mesin yang digunakan hanya untuk keadaan darurat
(emergency engine) dan mesin dikapa yang beroperas hanya
diperairan negara tempat mereka berbendera.Pengecualian selanjutnya
hanya berlaku jika mesin ini tunduk pada tindakan control Nox
aternatif.
c. Regulas Sox padaannex VI Marpol
Peraturan annex VI mencakup Batasan kandungan sulfur dari bahan bakar
minyak sebagai tindakan untuk mengendalikan emisi Sox dan secara tidak
langsung emisi Particulate Matter (PM) tidak ada batasan emisi PM yang
eksplisit.Hal ini termasuk batas global 4,5% pada kandungan sulfur dari
bahan bakar minyak .Aturan ini menetapkan “Area Kontrol Emisi Sox”
dengan control yang lebih ketat dengan emisisulfur dari kapal seperti pada
daerah Baltik dan Laut utara.Didaerah-daerah ini kandungan sulfur bahan
bakar minyak akan dibatas akan dibatasi hingga 1,5%.Sebagai
aternatif kapal harus memasang sistem exhaust gas cleaning atau

menggunakan teknologi lain untuk membatasi emisi Sox.Ketentuan
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kualitas bahan bakar khusus diatur pada Area Kontrol Emisi Sox(Sox ECA
atau SECA)

1) Dampak dengan adanya pembatasan sulfur pada kandungan bahan bakar

kapal ini adalah:

Semakin bersihnya udara

Dampak positif bagi Kesehatan manusisa

Kualitas yang baik padamesin

Ship operator, owner dan refineries harus dapat beradaptasi

g W DN B

Keiapan perubahan untuk badan otoritas flag state

6. Regulas Volatile Organic Compounds (VOC) pada annex VI Marpol
Tidak ada Batasan yang ditetapkan untuk VOC tetapi peraturan tersebut
memberikan kesempatan kepada masing masing pihak untuk merancang
Pelabuhan dan termal dimanaemisi VOC diatur.

7. Dampak buruk dari polusi udara menurut Marpol annex VI antaralain :
a. Hujan asam (Acid Rain)
b. Masalah Kesehatan manusia
c. Penipisan lapisan ozon
d. Globa warming

B. KERANGKA PEMIKIRAN
Untuk memudahkan penulis maupun pembaca dalam mempelgjari makalah ini,
penulis memberikan gambaran berupa block diagram mengenai konseptual teori
berhubungan dengan berbagai faktor yang telah diidentifikasi sebagai masalah yang
pentingdan terlihat keterkaitan antara variabel yang teliti dan secarateoritis dapat

ditemukan pemecahan masalahnya (kerangka pemikiran terlampir).
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KERANGKA PEMIKIRAN

KOMUNIKASI DALAM PROSES PERGANTIAN BAHAN BAKAR DENGAN MENGGUNAKAN
SISTEM EXHAUST GAS CLEANING (EGCS) UNTUK MEMASUKI WILAYAH EMISSION CONTROL
AREA (ECA) DI KAPAL MV SAO MASTER BELUM OPTIMAL

v

IDENTIFIKASI MASALAH

1. Keterlambatan didalam proses menyelesaikan pergantian bahan bakar sebelum
memasuki wilayah Emission Control Area (ECA)

2. Kurangnya pengetahuan tentang prosedur pergantian bahan bakar menggunakan
system Exhaust Gas Cleaning System (EGCS) sebelum memasuki wilayah Emission
Control Area (ECA)

3. Kurangnya informasi dari mualim bahwa kapa sudah dekat dengan batas wilayah
Emission Control Area (ECA)

4. Kurangnya kerjasama antara mualim dengan masinis dalam proses pergantian bahan

bakar
/ BATASAN MASAL AH \
K eterlambatan didalam proses menyelesaikan Kurangnyainformasi dari mualim bahwa kapal
pergantian bahan bakar sebelum memasuki sudah dekat dengan batas wilayah Emmision Control
wilayah Emission Control Area (ECA) Area (ECA)
l RUMUSAN MASAL AH l
Mengapa terjadi keterlambatan didalam Apa penyebab kurangnyainformasi dari mualim
menyel esaikan proses pergantian bahan bakar bahwa kapal sudah dekat dengan batas wilayah
sebelum memasuki wilayah Emission Control Area Emission Control Area
(ECA) (ECA)
/\ ANALISlSDATA/ \
Kurangnya Jarak yang terlalu dekat o o
pengetahuan prosedur dengan wilayah Minimnya komunikas Kurangnya K erjasama
. . . antara mualim dengan -
dari muaim dan Emission Control Area - antara mualim dengan
- masinis dalam proses masinis
masinis dalam proses (ECA) dalam proses pergantian bahan bakar
pergantian bahan bakar pergantian bahan bakar
l PEMECAHAN MASALAH l
v v

Nahkoda kapal harus

Memberikan edukasi Melaksanakan proses melakukan evaluasi

Meningkatkan komunikasi

kepada masinis dan pergantian bahan . o dan pengawasan secara
mualim bekar yang lebih awal || 2 mualim dengan masinis intensif terhadap
masinis dan mualim
OUTPUT
A 4 \ 4

PROSES PERGANTIAN BAHAN BAKAR BERJALAN TEPAT WAKTU SEHINGGA DAPAT MENGHINDARI SANKI
DARI OTORITAS NEGARA SETEMPAT YANG MELAKSANAKAN ATURAN EMMISION CONTROL AREA (ECA)
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BAB I11
ANALISISDAN PEMBAHASAN

A. DESKRIPSI DATA
Berikut ini rangkuman-rangkuman kejadian yang penulis temui pada saat berada di
kapal MV Sao Master antaralain:
1. Keterlambatan didalam proses menyelesaikan bahan bakar sebelum
memasuki wilayah ECA.
Pada tanggal 09 Me 2023 jam 10.00 waktu setempat Port State Control
(PSC) naik keatas kapal untuk melakukan pemeriksaan,dan ditemukan di
sistem EGCS log bahwa posisi kapal didalam menyelesaikan pergantian
bahan bakar sudah sedikit melewati garis ECA sehingga inspektor mencatat
kesalahan kapa telah melanggar aturan MARPOL,pertanyaan demi
pertanyaan ditanyakan inspektor kepada nahkoda dan kepala kamar mesin
dikapa kenapa bisa terjadi keterlambatan didalam proses pergantian bahan
bakar,nahkoda dan Perusahaan melakukan hubungan yang sangat intensif
dan berusaha melakukan diskusi dengan inspector waktu itu agar supaya
kapal tidak terkena sanks karena telah melanggar aturan yang berat dan
supaya catatan kesalahaan yang telah ditulis oleh inspektor tersebut dapat
ditutup,dan perusshaan telah mengirim perwakilan dari china untuk
mendampingi kapal dan nahkoda supaya dapat melakukan lobi dengan
inspektor supaya catatan kesalahan dapat ditutup dan kapal tidak terkena

sanksi yang berat

2. Kurangnya informasi dari mualim bahwa kapal sudah dekat dengan
batas wilayah ECA.
Pada tanggal 09 Mei 2023 02.00 waktu setempat sebelum kapal memasuki
btas wilayah ECA mualim Il memberitahukan kepada nahkoda dan juga
kepala kamar mesin bahwa kapal satu jam lagi akan memasuki ECA ,setelah



melakukan koordinasi dan komunikasi antara anjungan dan kamar mesin
akhirnya proses pergantian bahan bakar telah selesai dilakukan, dan posisi
selesainya melakukan pergantian bahan bakar dari HFO ke bahan bakar
LSFO juga sudah dicatat dan di plot di ECDIS dan posis tersebut sekitar
kurang lebih setengah mil dari garis batas ECA ,akan tetapi setelah inspector
naik ke kapal dan melakukan pengecekan ternyata didalam EGCS log posisi
kapal dalam menyelesaikan pergantian bahan bakar sedikit melewati garis
ECA,maka dari itu didalam melakukan proses pergantian bahan bakar yang
terlalu dekat waktunya dengan batas ECA sangat berbahaya.

ANALISISDATA
Dari dua masalah yang jadi prioritas, maka penulis dapat memberikan analisis
beberapa penyebab masalah tersebut dengan penjabarannya sehingga pada saat
pemecahaan masalah |ebih dapat dilakukan dengan lebih sistematis dan ringkas.
1. Keterlambatan didalam proses menyelesaikan bahan bakar sebelum
memasuki wilayah ECA,
Penyebabnya antaralain:
a. Kurangnya pengetahuan prosedur dari mualim dan masinis dalam
proses pergantian bahan bakar.
Prosedur pergantian bahan bakar pada kapal merupakan proses yang
sangat penting dan harus dilakukan dengan benar. Pergantian bahan
bakar yang tidak dilakukan dengan benar dapat menyebabkan masalah
pada mesin kapal dan bahkan dapat membahayakan keselamatan kapal
dan awak kapal. Oleh karena itu, pengetahuan prosedur yang memadai
sangatlah penting bagi mualim dan masinis.Pada kapal, pergantian bahan
bakar biasanya dilakukan ketika kapal sedang berlayar. Proses pergantian
bahan bakar ini melibatkan beberapa tahapan yang harus dilakukan
dengan benar agar pergantian bahan bakar dapat berjalan dengan lancar.
Tahapan-tahapan tersebut antara lain adalah mempersiapkan bahan bakar
yang akan digunakan, mempersigpkan sistem bahan  bakar,
mempersigpkan pompa bahan bakar, mempersiapkan pipa bahan bakar,
dan mempersiapkan mesin kapal .Kurangnya pengetahuan prosedur dari
mualim dan masinis dalam proses pergantian bahan bakar dapat
menyebabkan beberapa masalah. Salah satu masalah yang dapat terjadi
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adalah terjadinya kebocoran bahan bakar. Kebocoran bahan bakar dapat
terjadi jika pipa bahan bakar tidak terpasang dengan benar atau jika
pompa bahan bakar tidak berfungsi dengan baik. Kebocoran bahan bakar
dapat menyebabkan kebakaran dan bahkan ledakan pada kapal.Masalah
lain yang dapat terjadi akibat kurangnya pengetahuan prosedur dari
mualim dan masinis adalah terjadinya kerusakan pada mesin kapal. Jika
pergantian bahan bakar tidak dilakukan dengan benar, maka bahan bakar
yang tidak bersih dapat masuk ke dalam mesin kapal. Hal ini dapat
menyebabkan kerusakan pada mesin kapal dan bahkan dapat membuat
mesin kapa berhenti berfungsi.Oleh karena itu, sangat penting bagi
mualim dan masinis untuk memiliki pengetahuan prosedur yang
memadal dalam proses pergantian bahan bakar.Dan yang lebih utama
adalah jika kapal tidak melakukan prosedur dengan benar kapa akan
mendapatkan sanksi akibat melanggar aturan ECA sehingga Perusahaan
akan membayar denda yang sangat besar dan dapat menyebabkan
kerugian yang begitu banyak. Pengetahuan prosedur yang memadai dapat
membantu mualim dan masinis untuk melakukan pergantian bahan bakar
dengan benar dan menghindari terjadinya masalah pada kapa dan
menghindari terkena sanks dari otoritas Pelabuhan yang menerapkan
aturan ECA. Selain itu, pengetahuan prosedur yang memadai juga dapat
membantu mualim dan masinis untuk mengatas masalah yang mungkin
terjadi selama proses pergantian bahan bakar.

. Jarak yang terlalu dekat dengan wilayah ECA dalam proses
pergantian bahan bakar

Wilayah ECA (Emission Control Area) adalah wilayah laut yang
ditetapkan oleh International Maritime Organization (IMO) untuk
mengurangi emisi gas buang dari kapal. Wilayah ini mencakup beberapa
perairan di seluruh dunia, termasuk Laut Baltik, Laut Utara, dan sebagian
dari Laut Mediterania®. Pada dasarnya, kapal yang beroperasi di wilayah
ECA harus mematuhi standar emisi yang lebih ketat daripada kapal yang
beroperasi di wilayah lain.Pergantian bahan bakar pada kapal adalah
proses yang dilakukan ketika kapal berlayar dari satu wilayah ke wilayah
lain. Pergantian bahan bakar ini dilakukan untuk memenuhi kebutuhan
bahan bakar kapal selama perjalanan. Namun, pergantian bahan bakar ini

23



juga dapat menyebabkan masaah lingkungan jika tidak dilakukan
dengan benar.Jarak yang terlalu dekat dengan wilayah ECA dalam proses
pergantian bahan bakar dapat menyebabkan masalah lingkungan. Hal ini
disebabkan oleh fakta bahwa kapal yang beroperasi di wilayah ECA
harus mematuhi standar emisi yang lebih ketat daripada kapal yang
beroperasi di wilayah lain. Oleh karena itu, kapal yang melakukan
pergantian bahan bakar di dekat wilayah ECA harus memastikan bahwa
emisi gas buangnya tetap memenuhi standar yang ditetapkan.Selain itu,
pergantian bahan bakar pada kapa juga dapat menyebabkan masalah
kesehatan bagi kru kapal dan masyarakat sekitar. Hal ini disebabkan oleh
fakta bahwa bahan bakar kapal mengandung bahan kimia berbahaya
seperti sulfur dan nitrogen oksida®. Jika pergantian bahan bakar
dilakukan di dekat wilayah ECA, maka emisi gas buang yang dihasilkan
dapat mencemari udara dan ar di sekitar wilayah tersebut.Untuk
menghindari masalah lingkungan dan kesehatan yang disebabkan oleh
pergantian bahan bakar di dekat wilayah ECA, kapal harus mematuhi
standar emisi yang ditetapkan dan melakukan pergantian bahan bakar di
lokasi yang aman dan jauh dari wilayah ECA. Selain itu, kapal juga harus
memastikan bahwa pergantian bahan bakar dilakukan dengan benar dan
aman untuk mencegah kecelakaan dan kerusakan lingkungan.
1. Kurangnya informasi dari mualim bahwa kapal sudah dekat dengan
batas wilayah ECA
Penyebabnya antaralain:
b. Minimnya komunikas antara mualim dengan masinis dalam
proses pergantian bahan bakar
Mualim adalah orang yang bertanggung jawab atas pengisian bahan
bakar kapal, sedangkan masinis adalah orang yang bertanggung jawab
atas mesin kapal. Proses pergantian bahan bakar pada kapal sangat
penting karena bahan bakar adalah sumber energi utama yang
digunakan untuk menggerakkan mesin kapal.Salah satu penyebab
minimnya komunikasi antara muaim dan masinis dalam proses
pergantian bahan bakar adalah kurangnya pemahaman tentang
pentingnya komunikasi yang efektif. Kedua belah pihak mungkin tidak
menyadari bahwa komunikasi yang buruk dapat menyebabkan masalah
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dalam proses pergantian bahan bakar. Selain itu, mualim dan masinis
mungkin memiliki latar belakang yang berbeda dan menggunakan
istilah teknis yang berbeda, sehingga sulit bagi mereka untuk
memahami satu sama lain.Selain itu, minimnya komunikas antara
mualim dan masinis dapat disebabkan oleh kurangnya pelatihan dan
pengalaman. Mualim dan masinis mungkin tidak memiliki pelatihan
yang memadai dalam hal komunikasi dan koordinasi, sehingga mereka
tidak tahu bagaimana cara berkomunikasi dengan efektif. Selain itu,
mualim dan masinis mungkin tidak memiliki pengalaman yang cukup
dalam bekerja bersama, sehingga mereka tidak tahu bagaimana cara
berkomunikasi dengan efektif.Penyebab lain dari minimnya komunikasi
antara mualim dan masinis adalah kurangnya perencanaan yang baik.
Proses pergantian bahan bakar pada kapal melibatkan banyak tahapan
yang harus dilakukan dengan benar. Jika tidak ada perencanaan yang
baik, maka proses pergantian bahan bakar dapat menjadi kacau dan sulit
untuk dilakukan. Selain itu, kurangnya perencanaan yang baik dapat
menyebabkan mualim dan masinis tidak tahu apa yang diharapkan dari
mereka, sehingga mereka tidak tahu bagaimana cara berkomunikas
dengan efektif.Terakhir, minimnya komunikasi antara mualim dan
masinis dapat disebabkan oleh kurangnya pengawasan dan
pengendalian. Jika tidak ada pengawasan dan pengendalian yang
memadai, maka mualim dan masinis dapat melakukan tugas mereka
tanpa koordinasi yang efektif. Selain itu, kurangnya pengawasan dan
pengendalian dapat menyebabkan mualim dan masinis tidak tahu apa
yang diharapkan dari mereka, sehingga mereka tidak tahu bagaimana
cara berkomunikasi dengan efektif.Dalam kesimpulannya, minimnya
komunikasi antara mualim dan masinis dalam proses pergantian bahan
bakar dapat disebabkan oleh beberapa faktor, termasuk kurangnya
pemahaman tentang pentingnya komunikasi yang efektif, kurangnya
pelatihan dan pengalaman, kurangnya perencanaan yang baik, dan
kurangnya pengawasan dan pengendalian. Oleh karena itu, penting bagi
mualim dan masinis untuk memahami pentingnya komunikas yang
efektif dan bekerja sama untuk memastikan bahwa proses pergantian

bahan bakar berjalan dengan lancar.
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b. Kurangnya Kerjasama antara mualim dengan masinis
Proses pergantian bahan bakar sebelum memasuki ECA sangat penting
untuk memastikan kapal mematuhi batasan emisi. Pergantian bahan
bakar harus dilakukan dengan benar dan tepat waktu untuk menghindari
pelanggaran aturan. Namun, kurangnya kerjasama antara mualim dan
masinis dapat menyebabkan masalah dalam proses pergantian bahan
bakar.Mualim adalah orang yang bertanggung jawab atas operasi kapal
dan kesgjahteraan awak kapal. Masinis adalah orang yang bertanggung
jawab atas mesin kapal. Dalam proses pergantian bahan bakar, mualim
dan masinis harus bekerja sama untuk memastikan pergantian bahan
bakar dilakukan dengan benar dan tepat waktu. Namun, kurangnya
kerjasama antara mualim dan masinis dapat menyebabkan masalah dalam
proses pergantian bahan bakar.Salah satu masalah yang dapat terjadi
adalah keterlambatan dalam pergantian bahan bakar. Jika pergantian
bahan bakar terlambat, kapal mungkin tidak dapat memasuki ECA pada
waktu yang ditentukan. Hal ini dapat menyebabkan kapal terlambat tiba
di pelabuhan dan mengganggu jadwa pelayaran. Selain itu,
keterlambatan dalam pergantian bahan bakar juga dapat menyebabkan
kapal melanggar batasan emisi yang ditetapkan oleh IMO.Masalah lain
yang dapat terjadi adalah kesalahan dalam pergantian bahan bakar. Jika
pergantian bahan bakar dilakukan dengan salah, kapal mungkin tidak
dapat mematuhi batasan emisi yang ditetapkan oleh IMO. Hal ini dapat
menyebabkan kapal didenda atau dilarang beroperasi di ECA. Selain itu,
kesalahan dalam pergantian bahan bakar juga dapat menyebabkan
kerusakan pada mesin kapal.Kurangnya kerjasama antara mualim dan
masinis dapat disebabkan oleh beberapa faktor. Salah satu faktor yang
mungkin adalah kurangnya komunikasi antara mualim dan masinis. Jika
mualim dan masinis tidak berkomunikasi dengan baik, mereka mungkin
tidak memahami persyaratan pergantian bahan bakar dengan benar.
Selain itu, kurangnya koordinasi antara mualim dan masinis juga dapat
menyebabkan masalah dalam proses pergantian bahan bakar.Untuk
mengatas masalah ini, mualim dan masinis harus bekerja sama dan
berkomunikasi dengan baik. Mualim harus memastikan bahwa masinis

memahami persyaratan pergantian bahan bakar dan bahwa pergantian

26



bahan bakar dilakukan dengan benar dan tepat waktu. Selain itu, mualim
dan masinis harus berkoordinasi dengan baik untuk memastikan bahwa
pergantian bahan bakar dilakukan dengan aman dan efisen.Daam
kesimpulannya, kurangnya kerjasama antara mualim dan masinis dalam
proses pergantian bahan bakar sebelum memasuki ECA dapat
menyebabkan masal ah dalam proses pergantian bahan bakar. Mualim dan
masinis harus bekerja sama dan berkomunikasi dengan baik untuk
memastikan pergantian bahan bakar dilakukan dengan benar dan tepat
waktu. Dengan demikian, kapal dapat mematuhi batasan emisi yang
ditetapkan oleh IMO dan menghindari pelanggaran aturan.

C. PEMECAHAN MASALAH
Berdasarkan analisis data diatas, maka dapat diketahui pemecahan masalahnya
sebagai berikut:

1. Memberi edukas kepada masinisdan mualim
Edukas kepada mualim dan masinis sebelum memasuki ECA adalah hal
yang penting untuk dilakukan agar mereka dapat memahami dan mematuhi
peraturan yang berlaku di daerah tersebut. ECA adalah daerah laut yang

memiliki kontrol emisi yang lebih ketat untuk mengurangi polusi udara dari

kapal. Emisi yang diatur meliputi sulfur oksida (SOx), nitrogen oksida
(NOXx), dan partikel halus (PM).
Berikut adalah beberapa langkah yang dapat dilakukan untuk memberi

edukasi kepada mualim dan masinis sebelum memasuki ECA:

a)

b)

Menyediakan materi pelatihan yang sesuai dengan standar internasional
dan nasiona yang berlaku di ECA yang akan dikunjungi. Materi pelatihan
dapat berupa modul e-learning, video, buku, atau brosur yang menjelaskan
tentang tujuan, manfaat, dan dampak dari ECA, serta cara-cara untuk
memenuhi persyaratan emisi di ECA. Anda dapat menggunakan sumber-
sumber yang terpercaya dan terkini, seperti situs web IMO1, EPA2, atau
organisas lain yang terkait dengan ECA. Anda juga dapat menghubungi
otoritas setempat untuk mendapatkan informasi yang lebih spesifik dan
terbaru tentang ECA yang akan dimasuki.

Mengadakan sesi briefing sebelum memasuki ECA, di mana muaim dan
masinis dapat menjelaskan kembali materi pelatihan yang telah disediakan,
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d)

serta memberikan kesempatan kepada mualim dan masinis untuk bertanya
dan berdiskusi. Ditambahkan juga menggunakan media yang interaktif dan
menarik, seperti presentasi, kuis, atau simulasi, untuk meningkatkan
pemahaman dan keterlibatan mereka. Serta juga dapat memberikan
contoh-contoh kasus nyata atau hipotetis yang berkaitan dengan ECA,
serta solusi dan rekomendasi yang sesuai.

Melakukan evaluasi setelah memasuki ECA, di mana masinis dan mualim
dapat mengukur efektivitas dari pelatihan dan briefing yang telah
dilakukan, serta mengidentifikasi tantangan dan hambatan yang dihadapi
oleh mualim dan masinis dadlam mematuhi peraturan ECA. Kita dapat
menggunakan metode yang objektif dan kuantitatif, seperti survel, tes, atau
observasi, untuk mengumpulkan data dan umpan balik dari mereka. Atau
dapat melakukan analisis dan refleksi untuk menemukan area yang perlu
ditingkatkan atau disempurnakan dalam proses edukasi.

Membuat laporan dan rencana tindak lanjut, di mana masinis dan mualim
dapat menygikan hasil dari evaluas yang telah dilakukan, serta
memberikan saran dan rekomendasi untuk meningkatkan kualitas dan
efisens dari edukas yang diberikan. Masinis dan mualim dapat
menggunakan format yang rapi dan jelas, seperti tabel, grafik, atau
diagram, untuk menyampaikan informasi yang penting dan relevan.
Masinis dan mualim juga dapat berbagi laporan dan rencana tindak lanjut
dengan pihak-pihak yang terkait, seperti manajemen, regulator, atau mitra
kerja, dan juga perusahan untuk mendapatkan masukan dan dukungan dari

mereka.

Melaksanakan proses pergantian bahan bakar yang lebih awal

Utuk menghindari masalah dari keterlambatan dalam proses pergantian
bahan bakar sebelum memasuki wilayah ECA maka pergantian dapat
dilakukan jauh-jauh waktu sebelumnya, pertama kapal harus memastikan
informasi  batas-batas ECA line yang tepat dan benar dari agen
setempat,setelah batas ECA line diketahui maka selanjutnya muaim |11
diatas kapal harus membuat gambarnya didalam peta atau ECDIS dan
kemudian memberikan informasi tersebut kepada nahkoda dan juga kepala

kamar mesin selaku kepala dari masinis diatas kapal, dan untuk memulai
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proses pergantian bahan bakar harus dilakukan lebih awa minima enam
jam atau dengan jarak sekurang-kurangnya 24 nautical mile dari garis
ECA lineKemudian posisi kapal setelah menyelesaikan bahan bakar dan
menghentikan sistem EGCS harus dicatat berdasarkan EGCS log karena
dikapa MV. Sao Master posis kapal yang dicatat dalam log book ketika
sudah selesai melakukan pergantian bahan bakar tidak disertakan posisi
kapal yang ada didalam EGCS log ,sehingga ketika inspector kapal naik ke
kapal dan memeriksa terdapat kesalahan yang begitu fatal akibat
ditemukan didadam EGCS log posisi kapa dalam menghentikan sistem
EGCS telah melewati garis ECA line dan ha tersebut merupakan
pelanggaran yang sangat berat bagi kapa dan juga bagi Perusahaan
karena kapal dianggap melanggar aturan MARPOL secara khusunya yang
mengatur tentang polusi udara yang disebabkan oleh gas buang
dikapal jika masalah tersebut tidak ditutup dan diteruskan oleh pihak
otoritas Pelabuhan setempat maka dapat mengakibatkan kapal ditahan dan
juga Perusahaan akan terkena denda yang begitu sangat besar dari otoritas
setempat.Jadi dari pernyataan diatas dapat disimpulkan bahwa dalam
melakukan proses pergantian bahan bakar dari HFO ke bahan bakar LSFO
diatas kapa harus dilakukan jauh-jauh sebelumnya dengan ketentuan
sekurang-kurangnya 24 nautical mile dari garis ECA line dan setelah
menyelesaikan proses pergantian bahan bakar tidak lupa untuk mencatat
posisi kapal yang disertakan dengan posisi kapal yang ada didalam EGCS
log atau didalam EGCS sistem lalu mencatatnya didalam log book dan
juga memberikan gambarnya didalam ECDIS.sehingga kapal akan aman
jika ada pengecekan dari otoritas Pelabuhan wilayah setempat.

3. Meningkatkan komunikas antara mualim dengan masinis dalam
proses pergantian bahan bakar
Untuk memperbaiki komunikasi antara mualim dan masinis selama proses
pergantian bahan bakar, beberapa langkah dapat diambil. Pertama, penting
untuk memastikan bahwa mualim dan masinis memiliki pemahaman yang
jelas tentang tugas dan tanggung jawab mereka selama proses pergantian
bahan bakar. Ini dapat dicapai melalui pelatihan dan pelatihan yang tepat,

yang dapat membantu memastikan bahwa mualim dan masinis memiliki
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pengetahuan yang diperlukan untuk melakukan tugas mereka dengan efektif
dan efisien.Selain itu, penting untuk memastikan bahwa mualim dan masinis
memiliki saluran komunikasi yang terbuka dan efektif selama proses
pergantian bahan bakar. Ini dapat dicapai melalui penggunaan teknologi
modern seperti radio(walkie talkie), telepon, atau sistem komunikas
lainnya. Dengan menggunakan teknologi ini, mualim dan masinis dapat
berkomunikasi secara real-time selama proses pergantian bahan bakar, yang
dapat membantu memastikan bahwa tugas dilakukan dengan benar dan
efisen.Selain itu, penting untuk memastikan bahwa mualim dan masinis
memiliki pemahaman yang jelas tentang prosedur keselamatan yang harus
diikuti selama proses pergantian bahan bakar. Ini dapat dicapai melalui
pelatihan dan pelatihan yang tepat, yang dapat membantu memastikan
bahwa mualim dan masinis memiliki pengetahuan yang diperlukan untuk
melakukan tugas mereka dengan aman dan efektif. Terakhir, penting untuk
memastikan bahwa mualim dan masinis memiliki pemahaman yang jelas
tentang peran mereka dalam menjaga lingkungan selama proses pergantian
bahan bakar. Ini dapat dicapai melalui pelatihan dan pelatihan yang tepat,
yang dapat membantu memastikan bahwa mualim dan masinis memiliki
pengetahuan yang diperlukan untuk melakukan tugas mereka dengan
bertanggung jawab dan efektif.Dalam kesimpulannya, untuk meningkatkan
komunikasi antara mualim dan masinis selama proses pergantian bahan
bakar, penting untuk memastikan bahwa muaim dan masinis memiliki
pemahaman yang jelas tentang tugas dan tanggung jawab mereka, saluran
komunikasi yang terbuka dan efektif, pemahaman yang jelas tentang
prosedur keselamatan, dan pemahaman yang jelas tentang peran mereka
daam menjaga lingkungan. Dengan mengambil langkah-langkah ini,
mualim dan masinis dapat bekerja sama dengan lebih efektif dan efisien
selama proses pergantian bahan bakar, yang dapat membantu memastikan

bahwa tugas dilakukan dengan benar dan aman.

. Nahkoda kapal harus melakukan evaluas dan pengawasan secara
intensif terhadap masinisdan mualim
Untuk meningkatkan kerjasama antara mualim dan masinis selama proses

pergantian bahan bakar, Nahkoda kapal dapat melakukan evaluas dan
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pengawasan secara intensif terhadap masinis dan mualim. Evaluas dan
pengawasan ini dapat membantu memastikan bahwa mualim dan masinis
memiliki pemahaman yang jelas tentang tugas dan tanggung jawab mereka
selama proses pergantian bahan bakar. Selain itu, evaluas dan pengawasan
dapat membantu memastikan bahwa mualim dan masinis memiliki saluran
komunikas yang terbuka dan efektif selama proses pergantian bahan bakar.

Evaluas dan pengawasan dapat dilakukan melalui beberapa cara. Pertama,
Nahkoda kapa dapat memastikan bahwa mualim dan masinis telah
menerima pelatihan dan pelatihan yang tepat. Pelatihan ini dapat membantu
memastikan bahwa mualim dan masinis memiliki pengetahuan yang
diperlukan untuk melakukan tugas mereka dengan efektif dan efisien. Selain
itu, pelatihan dapat membantu memastikan bahwa mualim dan masinis
memiliki pemahaman yang jelas tentang prosedur keselamatan yang harus
diikuti selama proses pergantian bahan bakar.Selain pelatihan, Nahkoda
kapal dapat memastikan bahwa mualim dan masinis memiliki saluran
komunikasi yang terbuka dan efektif selama proses pergantian bahan bakar.
Ini dapat dicapa melalui penggunaan teknologi modern seperti radio,
telepon, atau sistem komunikasi lainnya. Dengan menggunakan teknol ogi
ini, mualim dan masinis dapat berkomunikasi secara real-time selama
proses pergantian bahan bakar, yang dapat membantu memastikan bahwa
tugas dilakukan dengan benar dan efisien.Selain itu, Nahkoda kapal dapat
memastikan bahwa mualim dan masinis memiliki pemahaman yang jelas
tentang peran mereka dalam menjaga lingkungan selama proses pergantian
bahan bakar. Ini dapat dicapai melalui pelatihan dan pelatihan yang tepat,
yang dapat membantu memastikan bahwa mualim dan masinis memiliki
pengetahuan yang diperlukan untuk melakukan tugas mereka dengan
bertanggung jawab dan efektif.Terakhir, Nahkoda kapal dapat memastikan
bahwa mualim dan masinis memiliki pemahaman yang jelas tentang
prosedur keselamatan yang harus diikuti selama proses pergantian bahan
bakar. Ini dapat dicapa melalui pelatihan dan pelatihan yang tepat, yang
dapat membantu memastikan bahwa mualim dan masinis memiliki
pengetahuan yang diperlukan untuk melakukan tugas mereka dengan aman
dan efektif.Dalam kesimpulannya, evaluasi dan pengawasan yang intensif

dapat membantu meningkatkan kerjasama antara mualim dan masinis
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selama proses pergantian bahan bakar. Nahkoda kapa dapat memastikan
bahwa mualim dan masinis memiliki pemahaman yang jelas tentang tugas
dan tanggung jawab mereka, saluran komunikasi yang terbuka dan efektif,
pemahaman yang jelas tentang prosedur keselamatan, dan pemahaman yang
jelas tentang peran mereka dalam menjaga lingkungan. Dengan mengambil
langkah-langkah ini, mualim dan masinis dapat bekerja sama dengan lebih
efektif dan efisen selama proses pergantian bahan bakar, yang dapat

membantu memastikan bahwa tugas dilakukan dengan benar dan aman.
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BAB IV
KESIMPULAN DAN SARAN

A. KESIMPULAN
Berdasarkan penjelasan data dari bab penelitian dan pembahasan sebelumnya

mengenai pentingnya komunikasi, edukasi maka penulis bisa menyimpulkan
sebagal berikut:

1

Keterlambatan didalam proses menyelesaikan pergantian bahan bahan bakar
sebelum memasuki ECA dikarenakan karena kurangnya pengetahuan prosedur
dari mualim dan masinis dalam proses pergantian bahan bakar dan dikarenakan
jarak yang terlalu dekat dengan wilayah ECA dalam proses pergantian bahan
bakar.

. Kurangnya informasi dari mualim bahwa kapal sudah dekat dengan batas

wilayah ECA dikarenakan karena minimnya komunikas antara mualim dan
masinis dalam proses pergantian bahan bakar dan karena kurangnya Kerjasama

antara mualim dengan masinis.

B. SARAN

Berdasarkan beberapa kesmpulan di atas, penulis memberikan saran untuk

mengoptimalkan komunikasi antara masinis dan mualim dalam proses pergantian
bahan bakar sebelum memasuki wilayah ECA, sebagai berikut:

1

Untuk mencegah keterlambatan didalam proses menyelesaikan bahan bakar

sebelum memasuki wilayah ECA:

a) Nahkoda memberikan edukasi kepada masinis dan mualim sebelum kapal
memasuki wilayah ECA dan nahkoda harus memastikan bahwa masinis dan
mualim benar benar mengerti tentang prosedur dan juga resiko yang
diakibatkan jika kapal terlambat didalam menyelesaikan pergantian bahan
bakar sebelum kapal memasuki wilayah ECA.

b) Nahkoda harus mengambil keputusan bahwa kapal didalam memula proses
pergantian bahan bakar dari HFO ke LSFO harus dilakukan lebih awal



dengan ketentuan sekurang-kurangnya dengan jarak minimal 24 nautical mile

dari batas garis ECA line

2. Untuk mengurangi minimnya informasi dari mualim bahwa kapal sudah dekat
dengan wilayah ECA adalah sebagai berikut:
a) Nahkoda harus memastikan untuk meningkatkan komunikas antara mualim
dengan masinis sebelum kapal memasuki wilayah ECA.
b) Nahkoda harus melakukan evaluas dan pengawasan secara intensif terhadap
masinis dan mualim agar tercipta kerjasama yang balk antara masinis dengan

mualim
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SHIP’S PARTICULARS

Update Date: 18 August 2023

GENERAL INFORMATION

Name of ship

Inm-FBB Tel Number

SAO MASTER

870-773-111812

IMO Number

Inm-FBB Fax Number

9824095

870-783-113747

OWNER AND OPERATION

V-Sat Phone Number

82-070-4938-0622

Registered Owner

Xiang T5 HK International Ship Lease Co., Limited
18/F, 20 Pedder Street, Central, Hongkong
Tel: +82 51 793 1932 / Fax: +82 51 793 1910 / Email: maritime@h-lineshipping.com

Operator

H-LINE SHIPPING CO., LTD.

8th FI.(E-ma Bldg., Susong-dong), 42, Jong-ro 1 gil, Jongno-gu, Seoul, Republic of Korea
Tel: +82 2 6020 1836 / Fax: +82 2 6020 1898 / Email: development@h-lineshipping.com

Technical Manager

SUMMIT Marine Service Co.

, Ltd.

402, 288, Jungang-daero, Dong-gu, Busan, 48730, South Korea
Tel : +82 51-784-5551 Fax : +82-51-784-5552
E-mail : dcbhae@summitms.co.kr / Group : summit@summitms.co.kr

Main Charterer

VALE INTERNATIONAL S.A.

Avenida Dr. Marco Paulo Simon Jardim, 3580. Piemonte, 34006-200 Nova Lima, MG - Brasil

Tel: +55 31 3916 6040 / Email:

vlocops@vale.com

BUILDER

Builder Hyundai Heavy Industries Co, Ltd. | Date keellaid @ 09" March, 2020
o __________ __VLsan Korea | Date launched = @ _ 10 July, 2020
Hull number 3006 Date delivered 24" September, 2020

CLASSIFICATION

Class Notation

+KRS1 - ORE CARRIER 'ESP’
GRAB[40] SeaTrust(DSA2,FSA3,HCM,SPR2) CLEAN1 IWS ERS IHM PSPC
BLU LNG Ready I(SR,ME-C,AE-C,B-C) EEAS-EGC LG LI

+KRM1 - UMA BWT STCM

Date of lastdry-dock ~ : New Const' Sept. 2020 _ | Classification society ~__ : | KR
Due date of nextdry-dock __ : 22"Sept.2025 | Date of last annual survey 20""Aug.2021
Due date of next special survey 23" Sept. 2025 Date of last special survey 24™ Sept. 2020
DIMENSIONS
Length overall (LOA) @ 339.98m | Length between perpendiculars (LBP) @ 334.00m |
Breadth . 6200m_ | Distance bow to bridge i 289.03m |
Depth ______________.:._2980m________________| Distance bridgetostern ___________ 1 A 50.95m__ |
Height, Keel to Masthead 66.59 m Height, Keel to top of Hatch cover 33.47m
TONNAGES
Gross Tonnage ________ i 172521 ______| Suez Tonnage(GT/NT) ___ :_ 185,160.11/175,183.42 __|
Net Tonnage 59,906 Lightship weight 45,736
LOADLINE INFORMATION
Freeboard(m) Draft(m) Deadweight(MT) Displacement(MT)
Summer 7940 21423 324690 370426 |
Winter 838 20977 316150 361,886 |
Tropical . 749% 21869 333241 378,777 |
Lightship 21.213 3.150 45,736 45,736
FWA at Summer Draft 483 mm \ TPC at Summer draft 191.6
CREW AND PASSENGER
NumberofCrew 1 18Crew __________| Nationality . _______:__ KOREA-3/INDONESIA-15 __|
Max. Number of crew capacity 25 Working Language ENGLISH
ENGINE SPECIFICATION
Main Engine | Main Engine | MCR | | NCR
HYUNDAI-MAN B&W 2 STROKE, 7G80ME-C9.5 21,000KW x 58.9 rpm 17,850KW x 55.8 rpm
Propeller _Height, Keel to top of propeller _____: _10778m .
Screw Dia. 10,700 mm Screw Pitch 7936.3 mm

Generator Engine HHI 7H21C / 1670KW x 900 rpm

MCR RPM KW Ballast voyage Laden voyage In Port
Service Speed : KTS M/E GIE Speed M/E GIE Speed Idle
(without Guarantee) 85% 55.8 17850 72.2 4.5 16.00 73.6 4.5 15.00 4.0MT
* Basis on SPD-FOC Table * 71% 52.0 14910 57.1 4.4 15.00 57.1 4.4 13.81 Work

62% 46.0 13020 36.0 4.4 13.00 36.0 4.4 11.84 5.6MT
Other Ship Specific Information : NA

Master of M/V SAO MASTER



N.C Category (N.CE &4 )

14676 — Pollution Prevention — MARPOL Annex VI (Alternative arrangements (Sox)

N.C Description (NC X|% AA|ApEh

EVIDENCES OF COMMUNICATION BETWEEN ENGINE DEPARTMENT WITH BRIDGE TEAM TO DETERMINE POSITION FOR
CLOSING OPEN LOQP TYPE EGC NOT GIVEN RESULTING IN ENGINEERS NOT UNDERSTAND THE DISTANCE TO NEAREST
LAND OF POSITION FOR CLOSING EGC. (FOLLOW UP INSPECTION REQUIRED) ACTION CODE 16

Immediate causes (& 220 Root causes (= &2/

Ship had recorded the completing bunker chanﬁ INADEQUATE UNDERSTANDING APPLYING STOP OF EGCS
over time one of point of stopping EGCS but n
completely stopped.

Risk Aszessment

Management Level Frequency Seriousness Risk Grade Follow-up

5 3 2 (v)s N

Corrective Actions (A8 ZEX|)

Displayed CHINA ECA on ECDIS to complete bunker change over prior to entering ECA boundaries with proper
ICormmunication.
Educated to officers and engineers for starting and completing bunker cha nge over by stopping ECGS to comply with local
ECA regulation.

Preventive Action (0% Z=*[)

Fuel change over to complete as earlier than before,
Final confirming completed time and position by EGCS log,
To be checked EGCS as per "EGCS Safety Checklist® with interval
weekly, monthly, quarterly, 6 menthly as the Long-term maintenance and praventive measures,

Ship's Request (278 AN

NIL

Company's Follow-up Actions (S/4f Z& S5 S48

Responsible Dept: SOT | Date: 2023May.09 | 01 Need of Re-Corrective Action 7 ¥ Termination

To feedback experience PSC deficiency to sister vessels that can prevent same recurrence by understanding local ECA
regulation.

1) Prohibited to discharge emission for Open EGCS in China ECA

2} To understand finishing bunker change over by EGCS stopping point which it can be verified by data log,
Bunker change over to be completed prior to entering ECA boundaries

DP's Review

Required to understand China ECA regulation.
MET to feedback experience PSC info to all fleet for changing aver fuel sil and prohibiting open EGCS operating in ECA.

Y GH LEE ;2023MaY. 08, SH _PRE /2023 MAY. 08 D ¢ dae SEZPAEI2029. MAY. 09

Duty Officer / Date” ¢ | aster / Date esigiiated Person / Date
AN - :

M,q%

Form No.: P10 - 03 - FO1/ (3}



Ratification for deficiency 2
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Fram; SAC MASTER Education Plan & Result Report Dept.: SAQO MASTER

i us A U L nE J2
Division Course of education The place of education The period of education
SHIP Education SHIPS OFFIGE 2023.04.28
(1. B/ D¥ Education Course
8! Kk/AI 2 s s Z Al

| Dale Time | Content of Education Instructor

CHINA ECA ENTERING REGULATION

2023.04.28 (EGCS SCRUBBER MUST BE STOPPED 24 NM BEFORE ARRIVAL ECA MASTER &
1300~1400 (AND COOLING WATER PUMP MUST BE STOPPED & SCRUBBE CHIEF

OVERBOARD VALVE MUST BE CLOSED AT MINIMUM 12 NM AWAY FROM| ENGINEER
[ECA LINE,

2, #4 P Attendance

5 EEIEH 49 A = b No EHara & o Mo Bt
| Rank/Dept Name Sign, Appraisal - | Rank/Dept Name Sign. Appraisal
1 cie PARK JUNHC @
e 3 ADI NUR —Z
G SETYAWAN | <
ANDARAADRI T
[ 3 w0 | | L
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A
3. Hed AHE Improvement items:

!

e . = mm——— - s e B = e — = —]

B PR SRS DEeMY SSALL, BE, 2L, SM U M2, pgER i B3
Qivision; To be marked the kind of education.
2 RO Ml Sd & ARAN QUEIIEZPLIE STNENe S0 TT)
Education Course: Ta be marked as the iraining education, the job education prior to onboard,
the cantamination prevention manager education
b OUR I A(NR), BRE) c(Ei=on D= BNFD CIEREN AF B OIS0 o AR e AL
Appraimal: Grade AiSatisfactory), B(Normal), C(Unastisfactory), Grade C should be educsted unth grade B of maora,

o = = a4 E R 2 e x5
Divigion Person In Cha Reviewed By Approved By
Signature Chief Engina;% Master %: MHW—
pate | 2023.04.28 2023.04.28 — 2023,04, 26—
“ — — E— —
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Table 1 Coordinates of the Boundary Control Points in the Coastal Control Area
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23S E XA Doc. No.: P70-SMT-01

ENVIRONMENTAL MANAGEMENT PROCEDURE gpnro;ad:wDF
a2y, No.:

Appendix-15. EGCS & X| &l Page : 7/17
EGCS OPERTION INSTRUCTION

In addition, the US State of California has mandated the use of refined oils (LSMGO/LSMDO)
containing less than 0.1% sulphur content from January 1, 2014 for international scean going
vessels salling within 24 miles of California waters from its baselines and does not permit the
use of alternative facilities such as EGCS. Notwithstanding these provisions, if you wish to
use EGCS or use a low sulphur residue oil(VLSFO), you must obtain permission fram the
California Alr Resources Board (CARRB) in advance
2.3.3 == (China)
ET HFE EX0A NS ECATIZS 2olchs 20 U5 2019 21 8 1 25E 2
7H 0.5% mim 0I5lel HES ASOH0F 80 HIES CMRAHES ST 63D U0 W™ EGCS
EH2 08, HAES SANS0 B 2 K4S EGCS 2HE Ji=8i0t,
From January 1, 2019, the Chinese government will require the use of fuels with a sulphur
content of 0.5% m/m or less for vessels sailing through the ECA region. Open-loop Type
Scrubber is not available, because the discharge of scrubber wash water is prohibited. Only
Close-loop Type Scrubber that doesn't require to discharge wash water is available.

234 F (Hongkong)
BER ZEFB0 05% m/m 0512 HERE AZSI00F S0 BllE MBS Mo
Of CHEF HIZt0l 817 N2 NS EGCS QB F0 J=a0 51X & = 280
LBl H =Xl =010 F 2610
Sulphur content of 0.5% m/m or less should be required. Until now, operation of Open-loop
Type Scrubber is possible, because there is no restriction of discharging wash water. But it is
necessary to chack continuous trends in the future.

2.3.5 5 (Australia)
JEGCS SMSHis (o2 HE ARN FTESHARE2020E 1212 012 S38 30
HE SH0tI E0 AMSA Ol 2 1050 0F L},
The master, owner or operator of a vessel using an EGCS is requested to notify AMSA
before first arrival at an Australian port after 1 January 2020, and provide the following
information,
2 24811 EGCS@amsa.gov.au
Address to report : EGCS@amsa.gov.au
3 EALHE (Information to report)
a) E(HAFSH I8)
Vessel name (in email subject title)
b)IMORH=
IMC number

c) EHEF
T e ————— C— ———

PT0-SMT-01 | AFPP, 15
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EGCS (Weekly> Safety Checklist
1. Scrubber unit | nd uding pas/vater ol plng |1 nes
Byst om
# [N Ohack Polnts - el ] on Fessul 15
11 [Check the whol e BGC systom inciuding piping & el | lary eoui prant for waler | eakage. i
Oondi 11 on
2]l |Ohack the ECS exhaist gas pipes for exhaust ges | eskape.
Fermr k
2. Gas Monltoring System (OW)
¢ (min o EE"':‘““
n (hack Ponts o Fesul ts
——— =
JGas moni tor i ng pansi
1} |Check Imstrument &lr condition, (! there is water Insir pressure regd ator, remwe wles.
Uhack The mimery 11116l S1GLW6 | NS o (e Qas mnl Lol ng pan— &l . 11 @imary ool or 18 N i
& ydllew l Condi 11 on
3 Check the pressure swich LED |f LEDis red, operale the menual purglng functlon
on St O spiay Unit.
F — ——
Ges sanpl ing probe with hest ed sanpl e {ube
1) |check that 1he hested sansi e tube |1 e s warmby hand e
F Cond tion
Fhwk
3. (bnirol| ed val ves wih astustors
Syst em
# wnmmm_ e tlon Fesul ts
Mor
1} |heck for | eakage through the 1 engs face Corei 1 o1
frenerk
Prepared by Confirmed by Approved by
Sign 1/E E Maste
Date

Formbb.: P40 - 01 - FE2/ (O)



EGCS <Monthly> Safety Checklist

1. Scrubber unit indudng oes/wated plplng ines

# System
M (hack Pol nte Coridi t1 oy Fesul t 5
———
|/ nepect scx ubber unit and connect ed aou prent visual ly lor pal Al dermge and corrosion;
1} |If necessary, carry out repair paintlng
Mz
Condit | on
2] |!1 necessery. remmve oofroslon.
|Fermur k e
2. Coird panel s (LOP & ACF)
Svatem
Mal i Chack Points Condition Feeul ts
—
jy |Eeta logger/ Back up the | ogglng data each month. Dala over 18 nonths is autommt | cal |y Nor
overw i tten Conditian
_— - ——==
ﬁarr.wk
3. Gs Monltorlng Sestem (W)
# |Min Creck Points i | (et
—
IG8s sl i ng probe with hested sanpl & | ube
1} Jimspecti on end o eani ng i nside the gas sanpl ing probe i1 necessary. e
m
Chrckt i on
2} |lm=pest visual |y lor pes | eakage of sanp | ng heeted semg e Lube.
rlk==-—
4. Veter Mnitoring System (VWG ¢ Inlet, ENfluent)
# [M&ln Check Foints Action Fesul ta
1} |PH Sensor
20 |Pae Sansor T eanl ng
{Mothly and
3] |Twrbidity sersor It necessary)
4} ILh'n:I.ctI-;iw SENSOr

fFRerar k
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1) |Oean the suction filter of fen

EGCS <Monthly> Safety Checklist
5 Verlabl e Frequency Orlve (VO
#  |Min Check Points m&:ﬁ‘;‘ Fesul t &
= =
1} |theck the {igheaning torgues a1 ter ol s,
B system OFF

2l [Check the filter condition (1 11 is dirly, clean o repace
Iﬁamrk
6., Seal|ng denpers (|ntake / By-pess)

]MInmmm Q?:ttﬂ Fesul 1 s

—a

1) |Dlef.l-: varlous ol actrical devlices for cabl e connectlon =
Femar k
7. Sealing air fan & Boiler boost fanlCptlons)
5 |Mein Oheck Foints &’*‘;i‘;‘; Resid 18

2] |hack the motor funclion and measwre the motor current

3] |heck ewcessive rol se and vibrali on during operation

14)  |Check {he connection condition of &l sorts of o ectric cebl es and panel s

Hermar &

8. Controll ed vel ves W1ih act s o s

2] |Owk 1o physical end preservation protection lor damage.

# |Min Mheck Fonts a;'_‘;‘t‘}“;‘ Resud ts
=
JFu the mel nfenance of BE aclusl o are as bel ow
1 |Check ol level of actuater,
B read
Conditien

[P

Formbb,: P40 - 01 - FBE/ (0)



EGCS <Monthily> Safety Checklist

8, Transmtters (Pessure [ Level [ Temporature)
Syalem

W [Maln Check Pointe — Gondd 1 on Fasults

- —
17 |imspect visually for pgas and wat er | eskepe of |nstrunent U:::]m
#@mm
Prapared by Conflrmed by Approved by

iS!nn 1/E

M Bato

Date
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EGCS <Quarteriy> Safety Checklist

1. Scrubber unit |ndluding gas/water piping |ines

¢ |Min check Points Syatem Pl 1 &

|irspaction of the sorubber unit and exheus! ges pipe shoul d be checked af |esst three mont by,

1} |Oheck the bait/net for tightness.

Mer rml
- |I.
1 |heck the scrubber unit for sxcessive vibratlon. Gt i
3 |heck the menhol & for | eakags
e
fhote 3@ Checl paird @ Base bracke! and swey supporl
=
Fermar k
2 Contro pends (LOP & ACF)
Bystam
[# |MEin Check Polme Gondi ti o0 Femul ts
Inspaction and ¢l eaning [ relde the parel shoul d be checked At | easl every three months,
1) |heck the fan filier and clean 11 11 |5 diriy.
2) |Oneck the fan operalion and regace if {1 does nol work properly, Mor ol
Condition
9) Check the Inermal parls such os AL penl—off of the cables, cahia demsge, Bn0 the comection | termna o
(lose or mas- ing) o the cables and take  poper messw es. (tightening, ol een, repece sic )
Ehmru
3. Ghs Monltorlng System (GE)
#  |Meln Cheek Points Syt am Fasul t 5
il MEIT
|Ghs moni toring penel | | nspecti on and of e8ni ng | nside the pared shoul d be checked at | east every three mont hs,
1} [Oheck the fan fliter and clean (f It is dirty,
£l |heck the fen operetlon and rem ece (1 11 does nol work o opar| v, hior ol
Corvcli L1 an
Check the Inlernel parts such ma Sk Dspay Lhit, peel-olf of the cabes, catie derege, end the
3} Joomection [ termineis (loose o missingl of the cables and teke & oper messwres, [Cignten ng o ean,
[ = r
R
JFemrk
4, ‘Wier Mnitoring System (VB @ Inlsl, BFfluent)
5 |Min Check Points EM!!T“ Fesul ts
= ————————————————
| mepect | on and o saning insige the panel shoul d be checked al | east every [hree mooths.
1} |Check the ten il ter and clean (1 i1 is dirty.
2 |Check the ten operation and reglace i1 it does not wark properly, mEWT
thon
(heckl the | leina parts such s St Oepay i, pesl -oll of the cabies, cabl o carmge. and the
3) |commection [ termrals {ioose o masing) of the cabies and teke & moos masures. (Hoberd ng of s
tep ace, e )

FormMo,: P40 - 01 - FB2/ (O)



EGCS <Quarterly> Safety Checklist

Vitar Moritorlng Bystem (VWS @ Inlet, Efluent) — Contl nued

& \(Hl | bratl on Interval Fesul s
— =

1} |PH Senser Charter|y

21 |PAH Sensor Il Mecessary

3l [Turbldty sermar Il Mecessary

4] |Conduct ivity sersoe |1 Mecessary

Hermar k

5. Seallng dampers (frtake [ By-pass)
Syat em

+ Ml n Check Polnts Cond L Resul t e

1) |heck the o and pecking (o leekege end bof L2 For estening stalus =

2} |Theck the b ade |eaf seal for deformalion end abrasion -

3] |Oheck the |imit switch for propar oparath on =

4) |heck the sesl =it damper for corrosion, wear, and proper coerstlon -

B) |Oreck the sesl alr demper for proper || k- ages aperat|on -

& Check the seal air ten for Interterence with the Iroeller, and check the mior for o Cpar 5

ral i on

Rerer k

6. Seallngalr fen & Boiler boost fanfoptloms)
Svatam

#

Ml n Check Points Condi i on Resul ts

1 |Jean the dust of immellar

2) |Dean ihe loreign substances ip the casi ng

A1 |Check 1he {ubricefi on condition of each drlving parl and Ul gt et ng cond tion of the bal i

"l_F-th.l'k

Prepared by

Confirmed by

Approved by

Slgn

M agtear

Data
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EGCS <6 Monthiy> Safety Checklist

1, Scrubber unit | nd uding gas/vater piplng |ines

: Byst am
& |Mein Check Points Gond than Fesul 15
1 Refer to ' BEE-CL-hP-01 Safe procedere for checking / mel nlenmance 1nside he sof ubber B syst em
uri 1, ® .
A combust| on
2 |Fefer 1o ' BEEHO-WP02 Ingpection [ melntenence | nside the scr b urit. ! w15 CFF

—
Mot &
1! M ease see the "'BEC-0-MP-01 Sale procedure for checking / mei nfenance inside 1he scrubber it In Chapter 5
P oeama pos the EOC0 -W-02 | repsttion / mal ol enance | nside the scrubber unil in Chapter 5.

r .  —— — =1
2. (Cas Monitoring Svetem (W)
Bystem
l# M n Check Pol nts amd tion Feaul ts
.
JCez monitofing parel (For the 2 sets of perel eclustors Installed inside of Gas Nonltoring pans .
1} lEnsure that the pneumatic actustor s propefly al | gred wWith (he vel ve or ofher ‘actuated devic
2] |Emsure that air supply pressurel5kg/on®) of the cperating mecie |8 In the reoulred rengs. v
Condit lan
3] |Check the encl osure of o-ring seal s and vorl Iy Ihat tha o=rlngs &re not ol nched betwean 11 angy
4] |Visugl |y inspect the open/cl ose cycl e,
-I-‘Emk
3, Varlaebl e Fregquency Crive (VFO)
System
# kbl n Check Polnts cond tlan Fesul is
— ==
1 |heck tha maln and motor, condral cabdae tormnatlon condl = 1 on,
2] |mbke swre that the cooling lan operstes correctly,
3} |Mbke sure thal thers is no corrosion on Lhe termnal 5, the bus-bars or other surfeces. B aysl emFF
4} |Check tha door filters of the cabinat
5 |heck the Internal 11 ter ol the poser wnlt.
l?h'nuh
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EGCS <6 Monthiy> Safety Checklist

4 Oontrolled valves Wih acluators

Syatem
# |MaEin Check Foints and tlon Fesul 18

|Far the mainterance of Beciric actustor are as bel ow

1 Before remwing of di sassenil ing the aclustor, ensure that the valve o other acluated device
|s | sol sled and no under pressure.

2] |Check oil level of eclustor,

3) |Ensure that the ectuator |5 properly aflgned with the val ve or other actusied device.

4] |Gwwe thet all wrings are |mueted, cornected end ferminal— ed properly,

5) |emsure that all screws are present end tl ghten,

) |Eeurs o eanness of I nfernal alectrical devices.

T Emsure thal condul | comnections are properl y | nstall ed and are o y. =

|7 |heck the interrsl devices for any condensation,

151 |heck the pover to the infernal beater.

16 Chack 1he encl osure of O+ing seal s and verify that 1he O rings are not pl nched betwsen
11 anges.

11) Verity the ded utch mechari sm

12) Msual |y inspect Lhe open'cl ose cycl e,

13) |Irspoct the dentification |abel s for wear and replece (1 0 nec- essary.
rF'E'rarh

Prapared by Confirmed by Approved by

Slgn 1/E e fl s ter

Date
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EGCS <Long-Term Item> Safety Checklist

1.  Control pamel s (LOP & ACA

Bysiem
# [Maln Check Points | mit @ val Condi ti on theck Cate Reaul i 5
: Mo rral
1 B
] |Qean or regoace the fan 1iller, 1 Yaar Tl ti ot
|Fermr k
2. G5 Monitorlng System | GE)
5 System
#  [Main Check Points | nit arval G {1 on Theck Oate Fesul s
1) |Ges renltoring panel § Cless or regece the Tan 1110ar 11 NECEssary, 1 Yewr Nor-mu
2 : : Condit | on
. oo il
’ ; [l
Gog arsl yror unit) O8 Fbral i on 1 Year Chak T
* Recommended repl acement parts |nsioe i anal yzer unit
Hecommanded Yoar
* Com pansnt Oty Aeplacement Inpl.;::h““ feault
paia 10l year 2na year ard yaar ath yaar Sth yas
&) | Galaniz lual cut 07 acabgme | ] l;__,- 1
Bl Jintaesd igat source ] 5 1]
2 O-ving ket samating cei # 2 L )
& | Delsctor [ 5 [
CH ] I 3 kil
f |GG oower supoy 1 5 ()]
gl [DCG powni PEA 2 5 )
hl | Dsnrhaul - ] 8]
| {Annue inspechae - it L ) [ ] Eak
e —— — e e—
s manpl | ng probe with heat ed samgd e 1ube
[Theck the 11118 aialie of & Sandl & o o6 —
I the filter coor has changed to back, ol esn with 8 ¢l esning 1 Year A
Lorai 17 on
3 Lol
Parforma | eak 1l oM ness check of tube lor sanpl & hose ' Yoar T vl
on gas sangl | ng proba Oondl 1 on
Fiepl soe Por o Pure Cryes ( PPD1) 5 Yaar -

rN:ta
[T} Cho anol yzer unit; O eaning o Feol scenonl [ noccasary

E For the datafls, pease see (he chapter 5 mml o anance orocedurs,
Mgl |

a5 wal |l Be supel l&r” 5 ranual in the Chapder B of Basic Operstion

Fermr k

3. Véter Monitoring System (WG : Inlat, BFfiuent)

# | Pt acement | rit-ar val | o errent &t on Dot e Fesul 5
1) |PH Sersor 1 Year
2} |PaH Sansor 0 Year
3 |Turbl ity sersor 5 Year
4 |Condictivity sersnt 5 ‘faar

Fermiba, @ P40 - 01 - FE2/ (0




EGCS <Long-Term Item> Safety Checklist
4. Vorlable Frecuency Crive (VA
%  |Main Check Foints I nf arval nw:lr?;t l-ul-nmmnnmnl Fosll ts
1) |Feglece the man fan
2 |Feglece the [mernal fans.
10 Year B aystem (FF
3 |Feplace the fen power supd v,
4 Fepl ace the bDattary of the red time o ock, (The betlery is
ot | oral )
Hermr k
5 Beallng darpers (| ntake [ By-pass)
W |MBin Check Pol s I nterval D::tt:rgw Iru-uummtl Fesults
1 heck each mwing pert for | ubricetion stetus and 1 Ve =
check bol Ls for 1astenl ng staus. i
2] |8 ede daflect|on I'd & Pariod -
31 |Oneck the erea coming in contact wWih oas 1o corrosions, el & Pariod -
4)  |Oheck the canper © ade Tor doposlted &1 d es. Iel o Poriod -
by |Theck the actustor Tor roper meunt i ng @nd or cper  operati on |de Pericd -
frecm &
6. Beslingalr tan B By ler boost fan{Cptlone)
¥ |MEln Chack Polnts I'nd erval E&HITT; | ol memrrtation Cate|  Besults
1 heck the besing condtion It besing was stuck ) N =
exchange it wWih new one
B h.hﬂi.a':rl lhe original formed the sound abecrpllon ol Lhe Ton I a Patid -
81 | encer
3 Oreck The impel | er abvasion, corrosicn condi tion and exd afence of Ide Pricd L
o ack
(heck the shalt stresion, Dending, existence of crack B
B Lo chw 14 1F nacassary bl s:Faricd
Sf  |thedt the striucturad  soindmess of  the |ouncation & stroctu e Idie Period =
-HETI'HR
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EGCS <Long-Term Item> Safety Checklist

7. Trensmittiers (Fressure | Level / Temperatusa)

W |Maln Check Polnts Inkervd Syat em Dhadk Detm

Cond 1 an Fesults

IPressure tramsmitter {LEVEL -3000)

1 |Msual inspection of the cable, transmitter and junction bor

hior el
1 Yesr

2 Corpare slgnal Wih aclual scund ng val wa, and Condi 1 an

if necessery perlorma zero and spen cal [ bralion
Fh:mrk

Preparad by Confirmed by Approved by
Sign 1/ (5 klasto
Date
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KEMENTRIAN PERHLIBUNGAN
BADAN PENGEMBANGAN SUMBER DAYA MANUSIA FERHUBUNGAN
SEKOLAH TINGGI ILMU PELAYARAN
PROGRAM DIKLAT PELAUT
JAKARTA

FENGAJUAN SINOPSIS MAKALAH

NAMA . ANDARA ADRI PRATAMA
NIS . D2962/N-1

BIDANG KEAHLIAN | NAUTIKA

PROGRAM DIKLAT : DIKLAT PELAUT-I

Mengajukan Sinopsis Makalah sebagai berikut
A, Judul

OPTIMALISAS|I KOMUNIKAS!I DALAM PROSES PERGANTIAN BAHAN BAKAR
DENGAN MENGGUNAKAN SISTEM EXHAUST GAS CLEANING (EGCS) UNTUK
MEMASUKI WILAYAH EMISSION CONTROL AREA (ECA) DI KAPAL MV SAQ
MASTER.

B. Masalah Pokok

1. Heterlambatan didalam menyeslesaikan proses pergantian bahan bakar sebelum memasuk wilayah
Emission Control Area (ECA).

2. Hurangnya infoarmasi dan mualim bahwa kapal sudah dekat dengan batas wilayah Emmision
Control Area (ECA).

C. Pendekatan Pemecahan Masalah

1. Memberikan edukasi kepada masins dan mualim agar melakukan proses pergantian bahan bakar
yang lebih awal.

Z. Meningkatkan komunikasi antara mualim dengan masinin dalam proses pergantian bahan bakar
sebelum memasuki wilayah Emission Contral Area (ECA).

Menyetuju : Jakarta, Mavamber 2023
RQM\” Pembimbing | Dosen Pembimbing |l Penulis
Capt. Naomi Capt, Suhartini. MM..MMTr Andara Adri Pfatama
Fenata Tk (Il / d} Penata Tk.1 (it / 4} NIS - OZ862/N=-1
NIP. 18771122 200812 2 004 NIP. 18800307 200502 2 002

Kepala Divisi PFengembangan Usaha

o

Capt. Suhartini, M., MMTr
Penata Tk.I {I1l/d)

NIP. 18810503 200212 2 0



SEKOLAH TINGGI ILMU PELAYARAN
DIVISI PENGEMBANGAN USAHA
PROGRAM DIKLAT PELAUT -1

Judul Makalah! OFTIMALISAST KOMUNIKAS] DALAM PROSES PERGANTIAN BAITAN BAKAR
DENGAN MENGGUNAKAN SISTEM EXHAUST GAS CLEANING UNTUK MEMASURI WILAYAH
EMISEION CONTROL AREA DL KAPAL MV BAQ MASTER.

Dosen Pembimbing |

: Capt.Naomi Louhenapessy, MM

T Tanjda Tangan |

ll. \Pembimbing
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A

Bimbingan | :
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Catatan



SEKOLAH TINGGI ILMU PELAYARAN
DIVISI PENGEMBANGAN USAHA
PROGRAM DIKLAT PELAUT - |

Judul Makzalah OPTIMALISAS] KOMUNIKASI DALAM PROSES PERGANTIAN BAITAN BAKAR
DENGAN MENGGIUINAKAN SISTEM AXNAUSD (A4S CLEANING (EGCS) UNTUKR
MIMASUKI WILAYAH EMISSION CONTROL AREA (ECA) DI KAPAL MV SAQ
MASTER.

Dosen Pembimbing Il : Capt. Subartini, MM_ MMTr
Bimbingan |l :

Tanda Tangan

Nao. Tanggal Uraian fmbimbing
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