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BAB I 

PENDAHULUAN 

 

A. LATAR BELAKANG 

Kapal merupakan sarana transportasi penting yang mengangkut logistik melalui jalur 

perairan baik laut, sungai dan danau dengan rute nasional maupun internasional. 

Demikian pentingnya maka setiap perusahaan pelayaran harus mempersiapkan dan 

menjaga kapal-kapalnya dalam kondisi yang baik sehingga kapal dapat terus beroperasi 

dengan lancar tanpa ada kendala. Untuk menggerakan sebuah kapal diperlukan suatu 

mesin penggerak utama atau mesin induk, salah satu mesin penggerak utama yang 

banyak dipakai saat ini adalah mesin diesel yang mana pada kapal tempat penulis 

bekerja juga menggunakannya. 

Kapal LPG/C GAS EVA yaitu kapal yang bernaung di bawah PT. Waruna Nusa 

Sentana. Kapal tersebut mengangkut muatan berupa LPG (liquefied petroleum gas) 

dengan rute pelayaran Pangkalan Susu- Tanjung Uban- Dumai. Kapal tersebut 

menggunakan mesin diesel sebagai mesin penggerak utamanya. Mesin diesel tersebut 

adalah mesin diesel AKASAKA/A41S/3.600 PS (2.648KW) X 240 RPM, 4 tak 6 

silinder segaris. Keberadaan mesin diesel di atas kapal sangat penting, dimana mesin 

diesel dalam operasinya ditujukan untuk kelancaran oprasional pelayaran. Salah satu 

penunjang untuk memulai beroperasinya mesin diesel ialah udara. Udara merupakan 

salah satu penunjang kelancaran operasi untuk mesin diesel, dimana udara merupakan 

langkah awal untuk memulai mesin beroperasi. Di atas kapal kita mengenal dengan 

sistem udara penjalan (Starting Air System).  

Kelancaran pengoperasian awal mesin induk yaitu yang berhubungan dengan udara 

start diatas kapal perlu didukung oleh kesempurnaan proses kerja dari setiap bagian 

atau komponen, agar mesin dapat bekerja dengan optimal. Salah satu komponen yang 

terdapat pada mesin induk yaitu sistem udara penjalan, dalam hal ini yang 

mempengaruhi mesin tidak dapat dihidupkan saat udara penjalan sudah dimasukan 

salah satunya adalah kurangnya tekanan udara dari bejana udara yaitu udara dibawah 

tekanan 17 bar sehingga udara yang dimasukkan dari bejana udara tidak mampu 

menekan piston ke bawah. Kurangnya udara didalam bejana udara karena kerusakan 



2 

 

pada salah satu kompresor udara (main air compressor) sehingga hanya satu kompresor 

udara yang bekerja dan membuat pengisian pada bejana udara melambat. 

Sistem udara penjalan diatas kapal dihasilkan oleh kompresor udara dengan memakai 

tenaga listrik dari generator. Udara yang dihasilkan oleh kompresor diteruskan dan 

disimpan ke bejana udara (Air reservoir). Di dalam bejana udara tersebut bertekanan 20 

bar sampai 30 bar. Menurut SOLAS 1974 Bab II tentang Konstruksi-Struktur, subdivisi 

dan stabilitas, mesin dan listrik instalasi, bahwa untuk mesin digerakkan langsung tanpa 

reduction gear (gear box) harus dapat distart 12 kali tanpa mengisi lagi, sedangkan 

untuk mesin - mesin dengan gear box dapat distart 6 kali. 

Tanggal 12 Januari 2023, kapal LPG/C GAS EVA mulai persiapan untuk berlayar, 

mesin induk mengalami gangguan yaitu tidak dapat di start engine karena tekanan 

udara didalam bejana udara tidak mencukupi (kurang dari 17 bar). Akibat kejadian 

tersebut, kapal delay selama 8 jam karena harus dilakukan perbaikan dan perusahaan 

mendapatkan komplain dari pencharter. 

Berdasarkan uraian diatas,  “OPTIMALISASI PERAWATAN AIR STARTING 

SYSTEM MESIN INDUK GUNA MENUNJANG OPERASI KAPAL LPG/C GAS 

EVA” sangat penting dilakukan. 

 

B. IDENTIFIKASI MASALAH 

1. Identifikasi Masalah 

Berdasarkan uraian pada latar belakang yang telah diuraikan diatas maka permasalahan 

dapat dirumuskan sebagai berikut: 

a. Main air compressor tidak bekerja secara optimal 

b. Starting air valve mengalami kemacetan 

c. Terjadinya kebocoran pada sambungan pipa udara 

d. Pressure switch untuk mengatur auto stop tidak bekerja normal 

e. Perawatan terencana pada kompresor utama tidak terlaksana dengan baik 
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2. Batasan Masalah 

Supaya permasalahan diatas tidak terlalu meluas, maka dibuatlah suatu batasan 

masalah. Adapun batasan masalah yang dimaksud sebagai berikut : 

a. Main air compressor tidak bekerja secara optimal. 

b. Starting air valve mengalami kemacetan.  

3. Rumusan Masalah 

Berdasarkan batasan masalah di atas, dapat dirumuskan pembahasan pada makalah ini 

sebagai berikut : 

a. Mengapa main air compressor tidak bekerja secara optimal? 

b. Mengapa starting air valve mengalami kemacetan? 

 

C. TUJUAN DAN MANFAAT PENELITIAN 

1. Tujuan Penelitian 

a. Untuk mengetahui dan menganalisis penyebab main air compressor tidak bekerja 

optimal dalam pengisian angin bertekanan ke dalam bejana udara.  

b. Untuk mengetahui dan menganalisis apa yang menyebabkan starting air valve pada 

mesin induk mengalami kemacetan.  

2. Manfaat Penelitian 

Manfaat yang diharapkan dalam penulisan makalah ini yaitu : 

a. Aspek Akademis 

Sebagai bahan pengetahuan bagi para masinis supaya lebih mengetahui secara dini 

apabila mendapat gangguan pada mesin yang tidak dapat dihidupkan saat udara start 

sudah dimasukkan, agar segera diatasi sehingga tidak mengganggu operasional kapal.  

 

b. Aspek Praktisi 

Untuk memberikan gambaran atau bahan masukan kepada para masinis mengenai 

penanganan dan pemeriksaan pada sistem udara penjalan, sehingga pada saat bekerja di 

atas kapal dapat dengan mudah melaksanakan atau menangani masalah jika terjadi 

gangguan.  
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D. METODE PENELITIAN 

Metode penelitian yang penulis gunakan dalam penyusunan makalah ini diantaranya 

yaitu: 

1. Metode 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 tulisantulisan yang ada hubunganya dengan 

penulisan makalah ini yang bisa penulis dapatkan selama pendidikan. 

 

2. Teknik Pengumpulan Data 

Dalam membuat makalah ini, penulis menggunakan beberapa teknik pengumpulan 

data yaitu: 

a. Teknik Observasi (Berupa Pengamatan) 

Data-data diperoleh dari pengamatan langsung dilapangan sehingga ditemukan 

masalah-masalah yang terjadi sehubungan dengan sistem udara penjalan guna 

menunjang kelancaran operasional mesin  induk pada kapal LPG/C GAS EVA. 

b. Studi Dokumentasi 

Data-data diambil dari dokumen-dokumen yang ada diatas kapal seperti engine log 

book, planned maintenance system (PMS), maintenance record, manual book dan lain-

lain. 

c. Studi Kepustakaan 

Data-data diambil dari buku-buku yang berkaitan dengan judul makalah dan 

identifikasi masalah yang ada dan literatur-literatur ilmiah dari berbagai sumber internet 

maupun diperpustakaan STIP. 
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E. WAKTU DAN TEMPAT PENELITIAN 

Dalam sebuah penelitian dibutuhkan waktu dan tempat sebagai objek penelitian. 

Adapun waktu dan tempat penelitian dalam makalah ini yaitu: 

1. Waktu Penelitian  

Penelitian dilakukan saat penulis bekerja sebagai Second Engineer diatas kapal 

LPG/C GAS EVA sejak 16 Agustus 2022 sampai dengan 08 Maret 2023.  

2. Tempat Penelitian 

Penelitian dilakukan diatas kapal LPG/C GAS EVA, salah satu armada milik 

perusahaan PT. Waruna Nusa Sentana yang dioperasikan dialur pelayaran Pangkalan 

Susu - Tanjung Uban- Dumai. 

 

F. SISTEMATIKA PENULISAN 

Penulisan makalah ini disajikan sesuai dengan sistematika penulisan makalah yang 

telah ditetapkan dalam buku pedoman penulisan makalah yang dianjurkan oleh STIP 

Jakarta. Dengan sistematika yang ada maka diharapkan dapat mempermudah penulisan 

makalah ini secara benar dan terperinci. Makalah ini terbagi dalam 4 (empat) bab sesuai 

dengan urutan penelitian ini. Adapun sistematika penulisan makalah ini adalah sebagai 

berikut: 

BAB I  PENDAHULUAN 

 Menjelaskan pendahuluan yang mengutarakan latar belakang, identifikasi, batasan 

dan rumusan masalah, tujuan dan manfaat penelitian, metode penelitian, waktu dan 

tempat penelitian, serta sistematika penulisan.  

 

BAB II LANDASAN TEORI 

Menjelaskan 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 terdapat kerangka pemikiran yang 

merupakan model konsep tentang bagaimana teori berhubungan dengan berbagai faktor 

yang telah diidentifikasi sebagai masalah yang penting.  
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BAB III  ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

Data yang diambil dari lapangan berupa fakta-fakta yang terjadi selama penulis 

bekerja diatas kapal LPG/C GAS EVA. Dengan digambarkan dalam deskripsi data, 

kemudian dianalisis mengenai permasalahan yang terjadi dan menjabarkan pemecahan 

dari permasalahan tersebut sehingga permasalahan yang sama tidak terjadi lagi dengan 

kata lain menawarkan solusi terhadap penyelesaian masalah tersebut.  

 

BAB IV KESIMPULAN DAN SARAN 

Menjelaskan 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. 
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BAB II 

LANDASAN TEORI 

 

A. TINJAUAN PUSTAKA 

Dalam bab ini penulis memaparkan teori-teori dan istilah-istilah yang 

berhubungan dan mendukung dari pembahasan permasalahan yang akan dibahas 

lebih lanjut pada masalah ini yang bersumber dari referensi buku-buku pustaka 

yang terkait.  

1. Optimalisasi 

Menurut Poerwadarminta (2014:88) bahwa optimalisasi 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 kegiatan-kegiatan 

yang dilaksanakan. Optimalisasi merupakan tingkat tertinggi, paling baik, 

sempurna, terbaik, paling menguntungkan. Mengoptimalkan berarti 

menjadikan sempurna, menjadikan maksimal. Secara umum optimalisasi 

adalah pencarian nilai terbaik dari yang tersedia dari beberapa fungsi yang 

diberikan pada suatu konteks. 

Dari uraian tersebut diketahui bahwa definisi optimalisasi dalam judul makalah 

ini yaitu usaha perawatan air starting system yang dilakukan secara efektif dan 

efisien untuk mencapai hasil yang terbaik. 

 

2. Perawatan 

a. Definisi Perawatan  

Menurut Jusak Johan Handoyo (2015:35) perawatan adalah sebuah 

pekerjaan yang dilakukan secara berurutan untuk menjaga atau memperbaiki 

fasilitas yang ada sehingga sesuai dengan standar fungsional dan kualitas. 

Sedangkan perawatan berencana adalah suatu perawatan yang direncanakan 

sebelumnya bcrdasarkan Instruction Manual Book dari setiap mesin atau 
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pesawat. Perawatan dilaksanakan berdasarkan jam kerja yang sudah dicapai, 

walaupun kondisi material tersebut masih baik, tetap harus diganti baru.  

Perawatan berencana artinya kita sudah menetukan dan 

mempercayakan kepada seluruh prosedur perawatan yang dibuat oleh maker 

melalui Instruction Manual Book, untuk dilaksanakan dengan benar, tepat 

waktu dan berapapun biaya perawatan(Maintenance Cost) yang akan 

dikeluarkan tidak menjadi masalah, demi mempertahankan operasi kapal tetap 

lancar tanpa pernah menganggur (delay) dan memperkecil/mencegah 

kerusakan-kerusakan yang terjadi sehingga memperpanjang waktu kerja (life 

time).  

 

b. Bagian-Bagian Dari Perawatan Berencana 

1) Perkiraan   waktu   yaitu   didalam   melaksanakan   perawatan   harus 

mempertimbangkan waktu, baik itu waktu dari jam kerja pesawat 

maupun waktu di dalam melaksanakan perawatan.  

2) Sistematika perawatan yaitu didalam melaksanakan perawatan 

menggunakan sistematika yang baik mulai dari perencanaan 

perawatan, permintaan suku cadang, waktu pelaksanaan, hingga 

pembuatan  laporan.  

3) Arsip yaitu pembuatan laporan, baik laporan tentang suku cadang  

maupun laporan  tentang  pelaksanaan  perawatan,  hal  ini  dapat  

digunakan  sebagai umpan ba1ik untuk pihak perusahaan di darat.  

4) Suku cadang yaitu penanganan suku cadang yang ada di kapal, baik 

itu pengkodean  maupun penyimpanan  serta adanya laporan.  

 

c. Tujuan Perawatan Terencana 

Perawatan terencana akan terlaksana dengan baik apabila item-

item yang tidak dilaksanakan oleh perawatan insidentil dapat dipenuhi 

dengan benar dan penuh rasa tanggung jawab oleh personil-personil yang 

terkait. Beberapa keuntungan-keuntungan perawatan berencana yang 

dilaksanakan dengan benar dan baik antara lain: 

1) Memperpanjang waktu kerja (lifetime) unit pesawat/mesin dan 
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mempertahankan nilai penyusutan pada kapal.  

2) Kondisi material pada pesawat/mesin dapat dipantau setiap saat 

oleh setiap pengawas atau personil didarat, hanya dengan melihat 

pelaporan administrasi perawatan.  

3) Dengan tersedianya suku cadang yang cukup, maka pada saat ada 

perawatan dan perbaikan tidak kehilangan waktu operasi 

(downtime).  

4) Operasi kapal lancar dengan memberikan rasa aman dan tenang 

kepada semua awak kapal dan manajemen didarat bahwa semua 

permesinan bekerja secara optimal, normal dan terkontrol dengan 

benar.  

5) Walaupun biaya perawatan sangat besar , namun semuanya itu dapat 

dan d iperhitungkan (accountable) sesuai anggaran biaya perawatan 

dan dapat d iperkirakan paling sedikit ada penghematan biaya. 

 

3. Starting Air System  

a. Definisi Starting Air System 

Menurut Instruction Manual Book bahwa garis besar sistem 

udara dalam mesin terdiri dari sistem udara penjalan atau start dimana 

udara terkompresi hasil dari kompresor udara ditampung dalam bejana 

udara dengan tekanan 20~30 bar (minimal 17 bar). Udara bertekanan 

digunakan untuk menghidupkan mesin (baik mesin induk ataupun mesin 

bantu). Sistem udara ini juga digunakan untuk  mengontrol jumlah bahan 

bakar yang dimasukkan ketika mesin di start (juga dapat menghentikan 

mesin dan pengaturan maju dan mundur), dan udara pengatur yang 

mengontrol kecepatan mesin menggunakan governor dimana untuk 

pengontrolan ini tekanan udara dari bejana udara diturunkan melalui 

reducing valve hingga tekanan 7 ~ 10 bar.    
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b. Prinsip Kerja Air Starting System 

Untuk start engine baik pada saat kapal berangkat ataupun saat olah 

gerak, dilaksanakan sebagai berikut : 

1) Main air compressor dijalankan untuk mendapatkan udara bertekanan 

untuk mengisi bejana udara  (Air reservoir).  Dikapal tempat penulis 

bekerja terdapat dua buah air reservoir utama dan satu air reservoir 

darurat. 

2) Bejana udara (Air reservoir) seharusnya dijaga setiap saat agar  

bertekanan antara 20 ~ 30 bar  untuk dapat menghidupkan mesin 

induk kapal, untuk keperluan tersebut maka  main air compressor di 

hidupkan secara otomatis dengan penyetelan tekanan dimana bila 

bejana udara bertekanan 20 bar atau kurang maka main air 

compressor akan hidup dan berhenti saat tekanan bejana udara 

mencapai 30 bar. 

3) Secara garis besar untuk menghidupkan mesin induk dikapal  

menggunakan udara start seperti pada   gambar 2.1. main air starting 

valve pada posisi terbuka maka udara bertekanan ± 30 bar masuk 

menuju mesin induk dalam hal ini pada silinder no.1 melalui starting 

air valve yang terpasang pada kepala silinder, pembukaan air starting 

valve ini di atur oleh air distributor valve yang juga menentukan 

silinder mana yang akan di aliri oleh udara start untuk menjalankan 

mesin, jadi hanya satu silinder saja yang terbuka sesuai dengan urutan 

pembakaran. Sehingga udara start yang bertekanan ± 30 bar masuk ke 

dalam silinder mesin dan mendorong piston ke bawah saat posisi  

bearada di titik mati atas (TMA) pada saat langkah expansi  sehingga 

menghasilkan gerak putar pada mesin induk yang selanjutnya dapat 

menghidupkan mesin tersebut pada saat kita menjalankannya dengan 

memposisikan tuas penjalan mesin ke posisi start.  
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Gambar 2.1 

Main engine starting air system 

 

4) Sementara untuk mesin diesel bantu seperti mesin untuk pembangkit 

listrik di jalankan dengan udara start melalui air starting motor. Yang 

mana air starting motor ini menggerakan atau memutar roda gila ( fly 

wheel )  untuk menghidupkan mesin  tersebut. 

5) Adapun mekanisme lainnya untuk menghidupkan mesin selain dengan 

air starting system salah satunya dengan menggunakan tenaga listrik 

dalam hal ini berasal dari battery (accu).    
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Menurut Jusak Johan Handoyo (2013:19) persyaratan untuk air starting 

system yaitu : 

1) Mesin induk yang digerakan / dihidupkan dengan udara tekan harus 

dilengkapi dengan dua kompresor udara.  

2) Paling sedikit satu kompresor berpenggerak sendiri (independent) dan 

mengalirkan paling sedikit 50% total kapasitas yang dibutuhkan.  

3) Kapasitas bejana udara harus mampu melakukan penyalaan (start) 

mesin utama minimal enam kali per bejana udara  tersebut.  

Menurut Jusak Johan Handoyo (2015:125) dalam buku Mesin Diesel 

Penggerak Utama Kapal bahwa katup udara start (Air starting valve) 

merupakan salah satu bagian utama dari sistem udara pejalan yang 

berfungsi sebagai katup suplai udara tekanan tinggi antara 20~30 bar 

(langsung dari bejana udara) masuk ke dalam silinder mesin untuk 

menggerakkan / mendorong torak (piston) ke bawah pada saat langkah 

ekspansi baik motor diesel 4 tak ataupun 2 tak. 

 

4. Main Air Compressor 

Menurut Jusak Johan Handoyo (2015:126) bahwa bagian-bagian utama 

dari sistem udara pejalan diantaranya yaitu Kompresor udara (Main air 

compressor), Bejana udara (Air reservoir), Reducing valve, Solenoid valve dan 

Motor udara pejalan (Air motor starting). Adapun penjelasannya sebagai 

berikut : 

a. Kompresor udara (Main Air Compressor) 

Menurut Haruna Tahama (2014:12) bahwa kompressor adalah mesin 

untuk memampatkan udara atau gas. Secara umum biasanya mengisap 

udara dari atmosfer, yang secara fisika merupakan campuran beberapa gas 

dengan susunan 78% nitrogren, 21% oksigen dan 1% campuran argon, 

carbon dioksida, uap air, minyak, dan lainnya. Main air compressor 

sampai mencapai tekanan 30 bar, pada kompresor ini bekerja udara 

tekanan rendah 8 bar (low pressure) dan udara tekanan tinggi (high 

pressure).  
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Cara kerja kompresor udara dua tingkat tekanan adalah pada saat piston 

berada pada titik mati atas (TMA) bergerak ke bawah katup isap terbuka 

dan piston mengisap udara, saat piston berada di titik mati bawah (TMB) 

katup isap dan katup tekan tertutup, saat piston bergerak ke atas udara 

dikompresikan dan katup tekan terbuka, udara bergerak ke piston bagian 

bawah (bagian tekanan tinggi) katup isap tekanan tinggi terbuka, piston 

bergerak ke atas menekan udara yang bertekanan tinggi serta katup tekan 

terbuka maka udara mengalir ke air cooler selanjutnya masuk ke Air 

reservoir sebagai penampung udara. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 2.2 

Kompresor Udara (Main Air Compressor) 

 

Silinder terisi penuh oleh udara atmosfer, titik pertama adalah awal 

kompresi. Kedua katup tertutup. Langkah kompresi, piston telah bergerak 

ke bawah, mengurangi volume awal udara dengan diikuti kenaikan 

tekanan. Katup-katup masih tertutup. Langkah kompresi menunjukan 

kompresi dari titik pertama dan titik kedua dan tekanan dalam silinder 

telah mencapai tekanan dalam penampungan. Piston sedang 

menyelesaikan langkah pengiriman. Katup keluar terbuka sesaat setelah 

titik kedua. Udara bertekanan mengalir keluar melalui katup ke 

penampungan. Setelah piston mencapai titik ketiga, katup keluar akan 
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tertutup, menyisakan ruang clearance yang terisi udara pada tekanan 

keluar.  

Selama langkah ekspansi, kedua katup masuk dan keluar dan udara 

terjebak dalam ruang clearance. Kenaikan volume menyebabkan 

penurunan tekanan. Ini berlanjut selama bergerak, sampai tekanan silinder 

turun di bawah tekanan masuk pada titik keempat. Katup masuk sekarang 

membuka dan udara akan mengalir ke dalam silinder sampai langkah balik 

ini pada titik pertama.  Pada  titik  pertama,  katup  masuk  akan  menutup  

dan siklus akan terulang pada engkol berikutnya.  

Saat kapal beroperasi diharapkan kompresor udara sebagai salah satu 

mesin bantu di kapal dapat bekerja dengan baik, yaitu dapat menghasilkan 

atau menyuplai udara dengan tekanan standar 30 bar dan mampu mengisi 

udara ke bejana udara yaitu jika kondisi normal lama pengisian 10 menit. 

Tetapi bila kenyataannya kompresor udara tersebut hanya menghasilkan 

tekanan udara yang sangat rendah yaitu 10 bar dan waktu yang dibutuhkan 

untuk mensuplai udara pun terlalu lama yaitu 20 menit, ini berarti  

kompresor udara tersebut mengalami masalah.  

 Main air compressor atau kompresor udara terdapat dalam berbagai jenis 

dan model tergantung pada volume dan tekanannya. Klasifikasi kompresor 

dapat digolongkan atas dasar tekanannya yaitu tekanan tinggi, tekanan 

agak rendah dan tekanan sangat rendah. Sebutan kompresor (pemampat) 

dipakai untuk jenis yang bertekanan tinggi, blower (peniup) untuk yang 

bertekanan agak rendah. Atas dasar pemampatannya kompresor dibagi atas 

jenis turbo dan jenis perpindahan 

Mengutip dari http://pelautku.com/bagian-bagian-dari-kompressor-

udara-di-kapal.html, bagian-bagian kompresor udara diantaranya yaitu : 

1) Cylinder Liner  

Liner nya terbuat dari besi cor berkelas dan dilengkapi dengan 

jaket air di sekitarnya untuk menyerap / meredam panas yang 

diakibatkan selama proses kompresi. Liner nya dirancang sedemikian 

rupa sehingga bisa menurunkan tekanan udaranya menjadi tekanan 

minimum.  
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2) Piston  (Torak) 

Untuk jenis kompresor non-pelumas, piston nya dibuat dari 

paduan aluminium alloy sedangkan untuk jenis yang menggunakan 

pelumas, Piston-nya terbuat dari besi cor, yang dilengkapi dengan 

ring piston.  

3) Connecting Rod / Con  Rod (Batang  Penghubung) 

Batang penghubung / connecting rod berfungsi sebagai 

penghubung piston dengan poros engkol /crank saft juga untuk 

meminimalkan daya dorong pada permukaan bantalan, meneruskan 

gaya dari poros engkol ke batang torak melalui kepala silang, batang 

penghubung  ini harus kuat dan tahan bengkok sehingga mampu 

menahan beban pada saat kompresi. bahannya dibuat dari baja tempa.  

4) Big end Bearing and Main Bearing 

Bantalan-bantalan ini fungsinya untuk membuat kokoh pada pada 

saat terjadi gerak putaran pada mesin ini. Materialnya terbuat dari 

campuran timah dan tembaga, jika perawatannya  benar, bantalan-

bantalan ini jam kerjanya bisa panjang, misalnya jika menggunakan 

jenis pelumas dan waktu penggantian dilakukan sesuai manualnya.  

5) Crank shaft  (Poros Engkol) 

Poros engkol dirancang menjadi satu bagian, dilengkapi 

penyeimbang untuk menjaga keseimbangan dinamis selama berputar 

dengan kecepatan tinggi dan mencegah putaran melenceng karena 

gaya puntir yang besar. Connecting Rod, bantalan akhir dan bantalan 

utama semua terhubung ke poros engkol, crank pin dan jurnal pin 

dibikin licin untuk membuat bantalan berumur panjang.  

6) Frame dan Crankcase (Kerangka) 

Biasanya berbentuk persegi panjang dan mengakomodasikan 

semua bagian yang bergerak, sehingga dibuat dari besi cor yang kuat. 

Fungsi utama adalah untuk mendukung seluruh beban dan berfungsi 

juga sebagai tempat kedudukan bantalan, poros engkol, silinder dan 



16 

 

tempat penampungan minyak dan dibuat dengan presisi tinggi untuk 

menghindari eksentrisitas atau miseligment/miring.  

7) Suction dan Discharge Valve (Katup Isap dan Tekan) 

Ini adalah katup multi-plate (piringan yang bertingkat) yang 

terbuat dari stainless steel dan digunakan untuk menghisap dan 

menekan sejumlah udara dari satu tahap ke tahap lainnya lalu masuk 

ke tanki udara. Pemasangan yang tepat dari katup ini sangat penting 

supaya operasi kompresor menjadi efisien 

8) Safety valve ( katup keselamatan) 

Safety valve ( katup keselamatan ) adalah suatu komponen yang 

di pasang pada kompresor udara yang berfungsi sebagai katup 

keselamatan bila terjadi tekanan berlebihan yaitu tekanan melebihi 30 

bar maka katup ini akan membuka dan membuang kelebihan tekanan 

tersebut, apabila katup keselamatan tidak berfungsi dengan baik maka 

dapat menyebabkan kerusakan pada kompresor udara seperti 

kebocoran yang fatal, pecah atau retak pada bagian kerangka dan 

kepala silinder dari kompresor udara. 

 

b. Bejana udara (Air Reservoir) 

Sebuah tabung atau bejana udara yang berfungsi menampung udara yang 

diproduksi kompresor udara. Penjelasan lebih lanjut akan dibahas pada sub 

bab selanjutnya.  

Menurut Jusak Johan Handoyo (2015:126) bahwa bejana udara (Air 

reservoir) merupakan salah satu bagian utama dari sistem udara penjalan 

yaitu sebuah tabung yang berfungsi menampung udara yang diproduksi 

kompresor udara, bejana ini dilengkapi dengan beberapa katup masuk / 

keluar dan katup keamanan. Air reservoir menyimpan udara bertekanan 

yang diperlukan  dengan kemampuan menahan udara bertekanan tinggi 

hingga 30 bar.  

Pada bejana udara terdiri dari badan tabung, drain valve dan kepala 

tabung. Pada kepala tabung terdapat main stop valve, safety valve dan 

auxiliary valve. Safety valve berguna sebagai pengaman jika terjadi 
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tekanan yang melebihi tekanan yang disyaratkan oleh tabung, maka valve 

akan otomatis membuka. Auxiliary valve dapat digunakan sebagai sistem 

udara kontrol. Sistem udara kontrol biasanya mempunyai tekanan sekitar 

10 bar, sehingga diperlukan air reducing valve berfungsi untuk 

mengurangi tekanan dari 30 bar menjadi 10 bar.  

Katup udara sering terlupakan, tidak mendapatkan perhatian dari masinis 

dalam hal perawatan sehingga sering terjadi kemacetan, lengket, tidak mau 

terbuka sehingga mengakibatkan mesin mengalami kesulitan pada waktu 

dijalankan (start).  

 

c. Reducing valve 

Reducing valve adalah salah satu bagian dari sistem udara penjalan yang 

berfungsi untuk mengatur besar tekanan udara dari sumber tekanan tinggi 

ke sistem pengguna bertekanan rendah atau dengan kata lain mereduksi 

tekanan keluaran sebesar 30 bar menjadi 10 Bar.  

Tugas Reducing valve adalah untuk menjaga tekanan udara yang nilai 

tekanannya lebih rendah dari pada masukannya. Sehingga tekanan udara 

sebelum melewati Reducing valve akan selalu lebih besar dari pada 

tekanan bila sudah melewati Reducing valve ini.  

Fungsi menurunkan tekanan udara pada Reducing valve antara lain agar 

tekanan kerja pada sistem kontrol pada permesinan dikapal termasuk 

mesin induk sesuai dan tidak melebihi dari 10 bar, sebab bila melebihi dari 

tekanan tersebut dapat merusak komponen-komponen pada sistem 

tersebut. Juga di gunakan untuk keperluan air service untuk melakukan 

pembersihan pada filter-filter permesinan, bunyi isyarat kapal yaitu suling 

atau air horn, dan lain-lain. 

Prinsip kerja Reducing valve umumnya hanya menggunakan prinsip 

sistem mekanis dan tidak menggunakan system elektrik sama sekali. 

Misalnya tekanan udara di area outlet turun diakibatkan karena 

mengecilnya ruangan didalam diafragma karena pegas satu akan menekan 

diafragma. Pegas ini dapat di setel dengan memutar baut sesuai dengan 

tekanan yang kita inginkan.  
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d. Solenoid Valve 

Solenoid valve adalah  katup yang digerakkan oleh energy listrik baik itu 

tegangan kerja arus AC 220/440 Volt ataupun arus DC 12/24 Volt, 

mempunyai kumparan sebagai penggeraknya yang berfungsi untuk 

menggerakkan plunger yang menyebabkan udara bisa masuk. Solenoid 

valve ini mempunyai lubang keluar (Exhaust) dan lubang masuk (Inlet). 

Lubang masuk berfungsi sebagai terminal atau tempat udara bertekanan 

masuk  (Service unit), lalu lubang keluar berfungsi sebagai terminal atau 

tempat tekanan angin keluar yang dihubungkan ke system. 

Prinsip kerja dari Solenoid valve yaitu katup listrik yang mempunyai koil 

sebagai penggeraknya dimana ketika koil mendapat tegangan maka koil 

tersebut akan berubah menjadi medan magnet sehingga menggerakkan 

atau mengangkat plunger pada bagian dalamnya. Ketika plunyer berpindah 

posisi maka udara akan masuk ke dalam sistem dan diteruskan ke sistem 

yang akan dikontrol.  

 

e. Air Motor Starting 

Air motor starting adalah salah satu bagian sistem udara pejalan yang 

berfungsi untuk menghidupkan mesin, kebanyakan digunakan pada mesin 

diesel bantu sepaerti mesin pembangkit listrik atau diesel generator. 

Dimana udara penjalan masuk menggerakkan turbin yang terhubung 

dengan poros  dan gigi reduksi diteruskan ke gigi pinion dan memutar roda 

gila atau Fly wheel untuk menghidupkan mesin.  

Prinsip kerja dari air starting motor yaitu jika udara bertekanan dari botol 

angin terbuka (tekanan kerja 20 Bar – 30 Bar) udara akan mengalir ke 

katup starter dan tertahan disitu. Ketika tombol Start ditekan Selenoid 

Valve akan bekerja dan memasukkan udara yang sudah direduksi oleh 

Reducing valve (Tekanan kerja 10 Bar) untuk memasukkan pinion gear 

keposisi bertemu dengan roda gila (Fly wheel). Katup starter juga akan 

terbuka sehingga udara yang dari bejana udara (Air reservoir) dengan 
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tekanan minimal 20 Bar akan masuk dan memutar turbin blade, putaran 

turbin blade ini akan diteruskan ke gigi ring dan gigi pinion sehingga gigi 

pinion dapat memutar roda gila (Fly wheel) dan mesin dapat dihidupkan. 

Gambar di halaman berikut adalah gambar air motor starting berikut 

bagian bagian nya ( gambar 2.3.) 

 

Gambar 2.3. 

Air Motor Starting 

 

Air motor starting merupakan salah satu komponen penting penunjang 

kelancaran operasi dari pesawat bantu yang mana mendukung kelancaran 

operasi mesin induk dan tentunya kapal itu sendiri 
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B. KERANGKA MAKALAH 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

OPTIMALISASI PERAWATAN AIR STARTING SYSTEM GUNA MENUNJANG 

OPERASI KAPAL LPG/C GAS EVA 

IDENTIFIKASI MASALAH 

1. Main air compressor tidak bekerja secara optimal 

2. Air starting valve mengalami kemacetan 

3. Terjadinnya kebocoran pada sambungan pipa udara 

4. Pressure switch untuk mengatur auto stop tidak bekerja normal 

5. Perawatan terencana pada kompresor utama tidak terlaksana dengan baik 

BATASAN MASALAH 

 

RUMUSAN MASALAH 
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OUTPUT 

AIR STARTING SYSTEM BEKERJA OPTIMAL SEHINGGA START AWAL MESIN 

INDUK LANCAR DAN DAPAT MENUNJANG OPERASI KAPAL 
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  BAB III 

ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

 

A. DESKRIPSI DATA 

Berdasarkan pengalaman penulis selama bekerja diatas kapal LPG/C GAS 

EVA yaitu terjadi beberapa kondisi yang berkaitan dengan sistem udara pejalan. 

Diantaranya yaitu : 

1. Main Air Compressor Tidak Bekerja Secara Optimal 

Pada tanggal 20 Agustus 2022 sewaktu kapal melakukan persiapan pada 

bagian mesin untuk meninggalkan pelabuhan Pangkalan Susu, melakukan 

persiapan-persiapan yang diperlukan untuk kelancaran olah gerak kapal. 

Khusus untuk bagian mesin order yang dilakukan salah satunya adalah 

melakukan persiapan pada mesin induk. Salah satu hal yang dilakukan untuk 

menunjang kelancaran mesin induk adalah menjalankan main air compressor, 

untuk menghasilkan udara yang bertekanan yang nantinya akan digunakan 

sebagai udara start awal untuk menjalankan mesin induk.  

Kendala muncul pada main air compressor karena proses pengisian pada 

Air reservoir atau bejana udara yang memakan waktu hampir 20 menit. 

Kendala atau hambatan yang disebabkan terjadinya kerusakan pada main air 

compressor, yang mana tidak dapat bekerja secara optimal dalam 

menghasilkan udara bertekanan. Hal ini mengakibatkan proses pengisian udara 

start terlalu lama dan dapat mempengaruhi proses kelancaran operasional kapal 

terutama pada saat kapal sedang melakukan olah gerak. Berdasarkan kendala 

diatas pihak kapal dan perusahaan mendapat komplain dari pencarter agar hal 

ini segera ditindak lanjuti.  

Karena kejadian tersebut First engineer selaku yang bertanggung jawab, 

segera mengadakan pemeriksaan terkait hal tersebut. Setelah dilakukan 

pemeriksaan dimulai dari bejana udara ternyata tidak ditemukan kerusakan 

maupun kebocoran. Kemudian pemeriksaan dilanjutkan kepada instalasi udara 

yang dimulai dari packing-packing pada kran disepanjang instalasi udara, 
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pipapipa udara sampai ke main air compressor. Setelah dilakukan 

pemeriksaan main air compressor ternyata ditemukan keadaan yang tidak 

normal pada main air compressor no.1 yaitu tekanan kompresi udara yang 

dihasilkan dibawah tekanan normalnya yaitu 20~30 bar menjadi hanya 17 bar 

sementara untuk kompresor no.2 berjalan normal. Pada saat itu, first engineer 

segera melaporkan kerusakan tersebut kepada chief engineer (C/E) atau kepala 

kamar mesin (KKM) dan segera melakukan perbaikan. Terjadinya kerusakan 

pada salah satu main air compressor tersebut mengakibatkan produksi udara 

bertekanan untuk pengisian ke dalam bejana udara menjadi terlambat, karena 

hanya dilayani oleh satu unit main air compressor saja, hal ini mengakibatkan 

kegiatan olah gerak kapal menjadi terganggu.  

 

2. Air Starting Valve Pada Mesin Induk Mengalami Kemacetan 

Sebagaimana kejadian diatas, dimana pengoperasian kapal terganggu 

dikarenakan mesin induk tidak dapat dihidupkan. Setelah dilakukan 

pengecekkan lebih lanjut, diketahui bahwa penyebab utama lainnya dari 

masalah tersebut selain main air compressor yang tidak bekerja secara optimal, 

yaitu terjadinya masalah pada starting air valve pada mesin induk yang 

terpasang pada tiap silinder, ada dua buah air starting valve mengalami 

kendala yaitu pada silinder no. 1 dan silinder no.3, yaitu katup mengalami 

kemacetan sehingga katup tersebut tidak tertutup sempurna dan mengalami 

kebocoran yang mengakibatkan mesin induk tidak dapat dihidupkan. Akibat 

kejadian tersebut, operasional kapal mengalami keterlambatan dikarenakan 

harus dilakukan perbaikan. 

 

B. ANALISIS DATA 

Pada bagian ini penulis akan menguraikan data-data yang ada dan 

menjelaskan penyebab dari timbulnya masalah pada main air compressor dan air 

starting valve pada mesin induk serta mencari hubungan dari permasalahan tersebut 

dan cara mengatasi permasalahan itu dari segi perawatan sebagai berikut : 
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1. Main air compressor Tidak Bekerja Secara Optimal 

Tidak optimalnya kinerja dari main air compressor disebabkan oleh 

beberapa hal diantaranya sebagai berikut : 

a. High Pressure Suction & Delivery Valve Main Air Compressor 

Mengalami Kebocoran 

Berkurangnya tekanan kompresi sehingga membuat kinerja main air 

compressor menurun yang disebabkan oleh terjadinya kebocoran pada 

high pressure suction & delivery valve atau katup isap dan katup tekan 

pada bagian tekanan tinggi. Katup isap dan tekan yang dipergunakan pada 

main air compressor dapat membuka dan menutup sendirisebagai akibat 

dari perbedaan tekanan yang terjadi antara bagian dalam dan luar silinder 

dengan menggunakan pegas sebagai media untuk penutupannya, katup-

katup ini membuka dan menutup untuk setiap langkah bolak-balik dari 

piston. Karena itu, frekuensi kerjanya adalah yang paling tinggi diantara 

bagian-bagian lain dari main air compressor. 

Kerusakan yang terjadi pada katup hisap (suction valve) dan katup 

tekan (delivery valve) disebabkan karena timbulnya karbon yang 

menempel pada permukaan katup yang terbentuk dari minyak lumas dan 

suhu panas yang ada akibat proses kompresi. Sehingga menumpuk pada 

piringan katup (valve plate), hal ini menimbulkan katup tidak dapat 

tertutup dengan baik sehingga kompresi yang diharapkan tidak dapat 

terjadi dengan baik. Maka dari itu main air compressor tidak bekerja 

secara optimal. Gambar 3.1 merupakan gambar dar high pressure suction 

& delivery valve. 

 

 

 

 

 

Gambar 3.1 

High pressure suction & delivery valve 
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b. Adanya Kebocoran Udara Pada Safety Valve Main Air Compressor 

Main air compressor berfungsi untuk menghasilkan udara 

bertekanan antara 20 bar sampai 30 bar dengan cara memampatkan udara 

disekitarnya, yang dihisap oleh katup isap tekanan rendah melalui sebuah 

saringan udara (filter), selanjutnya udara melalui katup tekan tekanan 

rendah (low pressure delivery valve), kemudian udara didinginkan lalu 

dihisap oleh katup isap tekanan tinggi (high pressure suction valve), 

selanjutnya udara ditekan ke botol angin melalui katup tekan tekanan 

tinggi (high pressure delivery valve) dan non return valve agar udara 

bertekanan yang menuju bejana udara tidak kembali ke main air 

compressor. Selanjutnya untuk mencegah tekanan berlebih yang dapat 

merusak main air compressor dipasang safety valve, yang akan bekerja 

atau membuka pada tekanan yang telah ditentukan, bila melebihi tekanan 

kerja dari main air compressor. Lihat gambar dibawah ini 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 3.2 

Safety valve 

Tetapi pada kejadian ini safety valve mengalami kebocoran pada 

gasket yang terpasang dikepala silinder main air compressor adalah salah 

satu penyebab utama dalam masalah ini. Karena mengurangi efesien dan 

kinerja dari main air compressor tersebut. Hal ini perlu ditanggulangi oleh 

masinis yang bertanggung jawab terhadap main air compressor yaitu first 

engineer. Kebocoran pada gasket safety valve dikepala silinder main air 
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compressor disebabkan oleh perbedaan tekanan pada katup udara yang 

menyebabkan dikepala silinder terjadi panas yang tinggi. Adapun yang 

menyebabkan gasket terjadi kebocoran karena penggunaannya sudah 

melebihi dari jam kerjanya. Karena setiap bahan tentunya dapat digunakan 

dengan baik dengan jangka waktu yang sudah ditentukan. Kita dapat 

mengacu dimanual book untuk maintenance jika sudah mencapai jam 

kerjanya (running hours). Dimana dalam setiap melakukan perawatan 

pada main air compressor, gasket ini harus diganti pada saat perakitan 

kembali.  

Gasket ini terbuat dari bahan tembaga khusus yang tahan panas, 

kebocoran terjadi karena penggunaan gasket yang lama atau gasket bekas 

pada saat perakitan sehingga gasket berubah posisi dari posisi semula. 

Kembali lagi pada buku instruksi manual bahwa penggantian gasket setiap 

mengadakan perakitan setelah selesai maintenance, dan juga penggunaan 

suku cadang yang asli merupakan hal yang perlu diperhatikan. 

 

2. Air Starting Valve Pada Mesin Induk Mengalami Kemacetan 

Kemacetan yang terjadi pada air starting valve pada mesin induk 

disebabkan oleh beberapa faktor sebagai berikut : 

a. Kurangnya Perawatan Pada Air Starting Valve Mesin Induk 

Diketahui bahwa starting air valve terdiri dari katup utama, piston, 

bushing dan spring yang merupakan komponen utama dari starting 

valve. Katup utama akan membuka jika udara kontrol menekan piston 

sehingga valve terbuka dan udara bertekanan 30 bar masuk ke ruang 

bakar menekan piston mesin induk. Pembukaan dari air starting valve 

pada setiap silinder mesin induk diatur oleh komponen atau alat yaitu air 

distributor valve, yang terhubung dengan cam shaft. Hal tersebut 

berlangsung berurutan sesuai dengan urutan pembakaran ( firing order ). 
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Gambar 3.3 berikut ini untuk air starting distributor valve : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 3.3  

Air Starting Distributor 

Keterangan Gambar 3.3 : 

1) Body Distributor 

2) Valve distributor 

3) Cover distributor 

4) Blank piece 

5) Gasket 

6) Grease cup 

7) Bolt 

8) Bolt 

9) Key 

10) Machine screw 

11) Shaft 

12) Bolt 

13) Adhesive 

14) KE45 

 

Setelah terjadi pembakaran diruang bakar maka air starting valve 

akan berhenti bekerja dan semua air starting valve akan menutup. 

Adapun hal yang mempengaruhi air starting valve macet adalah : 

1) Udara mengandung uap air yang cukup banyak 

Udara yang mengandung air menimbulkan karat dibagian air starting 

valve termasuk pegas 

2) Pemberian pelumasan / grease yang tidak ideal (terlalu sedikit atau 

terlalu banyak)  
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3) Pada pemasukan udara tidak ada tabung oli / tabung pelumasan 

Tabung ini berfungsi untuk melumasi piston agar tetap licin dan dapat 

bergerak dengan bebas. 

4) Pada supply udara tidak ada tabung Air Filter dan air dryer 

Tabung ini berfungsi untuk menampung kandungan air agar tidak 

terbawa masuk, sehingga udara tetap kering. 

 

b. Pegas Pada Air Starting Valve Mesin Induk Lemah 

Fungsi dari pegas pada katup udara penjalan (air starting valve) 

adalah mengembalikan katup pada kedudukan / posisi semula dan 

memberi tekanan pada katup agar dapat menutup dengan rapat. Kondisi 

pegas yang sudah lemah menyebabkan tekanan pada katup tidak 

maksimal. Hal ini mengakibatkan katup udara penjalan tidak bekerja / 

macet sehingga menimbulkan kebocoran. Seperti yang penulis alami 

selama bekerja dikapal LPG/C GAS EVA yang mana terdapat dua buah 

air starting valve yang mengalami kemacetan yaitu pada silinder no.1 dan 

silinder no.3 yang disebabkan lemahnya pegas pada katup-katup tersebut. 

Adapun gambar berikut yang menjelaskan air starting valve seperti pada 

gambar 3.4 berikut ini : 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gambar 3.4 Air starting valve 
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Keterangan Gambar 3.4 : 

1) Body starting valve 

2) Starting valve spindle 

3) Piston 

4) Retainer 

5) Bush  

6) Spring starting valve  

7) Lock nut 

8) Gasket 

9) Gasket 

10) Bolt 

11) Bolt 

12) O-ring  

13) O-ring 

 

Kondisi pegas yang sudah lemah disebabkan oleh beberapa faktor 

diantaranya yaitu kerja pegas yang sudah melewati jam kerja (running 

hours) dan penggunaan pegas yang tidak genuine part. Oleh karena itu, 

untuk memaksimalkan kerja katup udara penjalan, pegas yang sudah lemah 

harus diganti dengan yang baru dan genuine part. 

 

C. PEMECAHAN MASALAH 

Berdasarkan penjelasan pada analisis data diatas, maka dapat diketahui 

pemecahan masalahnya sebagai berikut : 

1. Alternatif Pemecahan Masalah 

a. Main Air Compressor Tidak Bekerja Secara Optimal 

Alternatif pemecahahan masalahnya sebagai berikut : 

1) Mengganti Baru High Pressure Suction & Delivery Valve Main Air 

Compressor 

Berkurangnya tekanan kompresi sehingga membuat kinerja main 

air compressor menurun yang disebabkan oleh terjadinya kebocoran 

pada katup hisap (suction valve) dan katup tekan (delivery valve) 

tekanan tinggi. Apabila valve-valve tersebut telah mengalami 

kebocoran akan sulit untuk mendapatkan hasil maksimal bila kita 

melakukan perbaikan yang mana pada umumnya adalah dengan proses 

meratakan valve plate dan dudukannya atau dikenal dengan lapping.  

Penggantian terhadap katup udara yang baru merupakan salah satu 
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tindakan yang paling efektif dan efisien. Sehingga kinerja main air 

compressor lebih optimal, dibandingkan dengan melakukan perawatan 

terhadap katup udara. Karena pada katup udara yang dilakukan pada 

proses lapping belum tentu mendapatkan hasil pemerataan katup secara 

normal kembali. Maka lebih ditekankan melakukan pergantian katup 

udara baru untuk mendapatkan hasil kinerja main air compressor secara 

optimal. Untuk menanggulangi penumpukan karbon atau arang pada 

valve ini adalah dengan rutin melakukan pengecekan dan pembersihan 

sesuai dengan Instruction manual book.  

Pengggantian katup udara tekanan tinggi hisap dan tekan ini dan 

harus melihat ketersediaan suku cadang diatas kapal, sehingga 

penggunaan suku cadang dikapal terpenuhi. Hal ini sangat 

mempengaruhi proses penggantian dan perawatan diatas kapal. Dalam 

melakukan penggantian terhadap katup-katup udara tersebut diatas 

harus memperhatikan prosedur keselamatan dan perbaikan sesuai 

dengan buku instruksi manual, penggantian katup-katup udara 

dimaksudkan untuk meningkatkan kinerja dari main air compressor. 

Karena katup udara merupakan salah satu komponen utamahingga hal 

ini perlunya ketersediaan suku cadang yang sangat berperan penting 

dalam melakukan penggantian ini. 

Dalam melakukan penggantian dengan menggunakan suku 

cadang, Chief Engineer selaku pemimpin dikamar mesin wajib 

melakukan pengawasan dalam menggunakan suku cadang yang ada 

agar tidak keliru dalam penggunaan dan pemasangannya nanti harus 

selalu diawasi agar pemasangan tidak keliru dan harus selalu 

berpatokan pada buku instruksi manual.  

Adapun prosedur penggantian high pressure suction & delivery 

valve, pelaksanaannya sebagai berikut : 

a) Matikan main air compressor dan pastikan tidak ada aliran listrik 

pada main power supply dengan memindahkan Switch ke posisi 

off.  

b) Tutup katup udara yang masuk dan keluar ke kompresor 
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c) Pastikan main air compressor sudah dalam keadaan dingin 

d) Kendurkan sambungan pipa high pressure yang berhubungan 

dengan valve 

e) Lalu kendurkan dengan perlahan baut pengikat tutup dari valve 

ini ( baik suction maupun delivery valve) 

f) Lepaskan tutup, lalu cabut suction & delivery valve 

g) Bersihkan dan periksa rumah dudukan dari suction & delivery 

valve pastikan dalam kondisi baik. 

h) Siapkan suku cadang yang baru suction & delivery valve beserta 

gasket yang baru. 

i) Perhatikan saat pemasangan suction & delivery valve jangan 

sampai salah (terbalik). 

j) Urutan perakitan adalah urutan yang berlawanan dari pelepasan, 

lakukan semuanya sesuai dengan prosedur dan dengan hati-hati, 

setelah semuanya sudah dirakit ulang kemudian lakukan 

pengetesan. Pastikan semuanya berjalan baik dan normal.  

2) Memperbaiki Safety valve Main Air Compressor 

Dalam melakukan pengecekan lokasi kebocoran yang dilakukan 

oleh masinis jaga dan oiler jaga, seharusnya mendapat pengawasan 

langsung dari Chief Engineer agar dapat mengetahui lokasi kebocoran 

dengan cepat. Adapun cara pengecekannya yaitu karena dikapal main 

air compressor ada dua unit maka pengecekan dilakukan satu persatu. 

Main air compressor dijalankan dan mengadakan perhitungan waktu 

mengisi angin bertekanan ke dalam bejana udara (Air reservoir). Jika 

salah satu main air compressor melakukan pengisian dalam waktu 

lama maka sudah dipastikan hal tersebu tidak bekerja normal. Main 

air compressor yang mengalami kebocoran tentunya tekanan 

kompresi akan berkurang dan bisa dirasakan lokasi kebocorannya atau 

dengan menggunakan busa sabun. Jika kebocoran terjadi pada 

gasketnya tentunya kompresi akan berkurang. 

Telah dijelaskan pada analsisis data diatas bahwa kebocoran pada 
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main air compressor disebabkan oleh gasket pada safety valve. Oleh 

karena itu harus dilakukan perbaikan yaitu dengan penggantian suku 

cadang yang baru. Penggantian gasket yang baru merupakan salah 

satu tindakan yang paling efektif dan efisien, bila dibandingkan 

dengan melakukan pembentukan ulang (recondition) pada gasket 

dengan menggunakan proses pemanasan gasket. Karena pada proses 

pemanasan gasket belum tentu akan mendapatkan hasil yang 

maksimal, setelah dilakukan perbaikan ternyata masih terjadi 

kebocoran pada gasket. Tentunya bila dilakukan pasti hanya akan 

membuang waktu dan dapat mengharnbat kinerja dari main air 

compressor. Gasket merupakan salah satu komponen main air 

compressor yang memiliki peranan penting dalam menunjang dan 

meningkatkan kinerja main air compressor tersebut. Kerusakan yang 

terjadi pada gasket diindikasikan dengan menurunnya tekanan udara 

dan tekanan yang dapat dirasakan atau didengar karena adanya 

kebocoran pada gasket. 

Sesuai dengan yang ada dalam buku petunjuk dijelaskan 

mengenai hal-hal yang harus diperhatikan dalam penggantian gasket 

safety valve ini adalah sebagai berikut : 

a) Matikan main air compressor dan pastikan tidak ada aliran listrik 

pada main power supply dengan memindahkan posisi switch 

breaker ke posisi OFF. 

b) Tutup katup udara yang masuk dan keluar dari dan ke main air 

compressor. 

c) Kendurkan dan lepaskan baut pengikat safety valve 

d) Lalu cabut dan lepas safety valve secara utuh 

e) Lalu gasket yang bocor diambil dan bersihkan dudukan gasket 

f) Pasang gasket yang baru dikepala silinder kompresor main air 

compressor tersebut 

g) Urutan perakitan adalah urutan yang berlawanan dari pelepasan 

h) Setelah semuanya selesai, lakukan pengetesan kompresor udara 
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dan safety valve. Pastikan semuanya berjalan normal dengan hasil 

yang baik. 

 

b. Air Starting Valve Mengalami Kemacetan 

Alternatif pemecahan masalah tersebut adalah sebagai berikut: 

1) Melakukan Perawatan Air Starting Valve Pada Mesin Induk 

Secara Berkala 

Salah satu faktor penyebab sistem udara penjalan tidak optimal 

yaitu terjadinya gangguan pada katup udara (macet). Hal ini 

disebabkan kurangnya perawatan pada air starting valve, oleh karena 

itu untuk mencegah terjadinya gangguan (macet) pada air starting 

valve maka harus dilakukan perawatan secara berkala berdasarkan 

buku instruksi mesin atau sesuai Planned Maintenance System (PMS). 

Perawatan sangat menunjang kelancaran pengoperasian kapal 

selanjutnya untuk menghindari setiap kendala dan masalah yang 

menghambat. Dilakukan penyususnan perencanaan kerja berdasarkan 

buku petunjuk perawatan. Pada setiap bagian dari mesin seperti air 

starting valve ada jadwal perawatan, namun kendala waktu yang 

minim sangat mempengaruhi tercapainya pelaksanaan perencanaan 

perawatan. 

Untuk mengatasi permasalahan yang terjadi seperti ketika air 

starting valve pada mesin induk tidak bekerja maka para masinis 

mengadakan perawatan sesuai prosedur, yaitu : 

a) Melapor kepada KKM dan memberikan informasi kepada 

Nakhoda atau perwira jaga dianjungan bahwa akan melaksanakan 

perawatan mesin induk pada air starting valve (diperkirakan 

lamanya).  

b) Atur rencana dan waktu yang tepat pada saat melaksanakan 

perawatan misalnya saat kapal berlabuh dengan waktu yang 

cukup serta cuaca yang baik 
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c) Menentukan permasalahan/kerusakan yang terjadi pada mesin dan 

data-data serta pengukuran yang lengkap dan jelas. 

d) Melaksanakan pertemuan persiapan keselamatan kerja (Toolbox 

meeting), yang berkaitan dengan semua aspek keselamatan kerja.  

e) Membagi tugas kepada setiap anggota dalam group kerja, rincian 

pekerjaan dan dengan pengarahan yang jelas.  

f) Semua pekerja wajib menggunakan perlengkapan keselamatan 

kerja 

g) Mempersiapkan suku cadang yang diperlukan. 

h) Mempersiapkan peralatan untuk perbaikan dan semua special 

tools.  

i) Mengukur semua parts dengan teliti, sambil dianalisa, dan dicatat 

semua hasil pengukuran tersebut.  

j) Selesai perawatan dilaksanakan pengetesan sampai batas 

maksimum normal. 

k) Pastikan hasil pengetesan bekerja dengan baik, normal dan siap 

untuk meneruskan dioperasikan.  

l) Segera melaporkan kondisi air starting valve kepada KKM dan 

Nakhoda, bahwa perawatan sudah selesai dilaksanakan 

m) Membuat laporan dan dokumentasi hasil perawatan 

Adapun kegiatan perawatan berkala lainnya yaitu dengan rutin 

memeberikan pelumasan dengan grease pada bagian air starting valve 

tersebut dan juga setiap hari dilakukan penceratan udara pada sistem 

penjalan untuk membuang kandungan air yang ada. Selanjutnya 

membuat rencana kerja kedepan untuk pencegahan kerusakan-

kerusakan yang lain seperti memeriksa permesinan yang ada dikamar 

mesin ataupun diseluruh bagian kapal yang masa kerjanya sudah habis 

atau memeriksa permesinan yang lain yang belum pernah diadakan 

perawatan dengan cara meneliti dan dengan cara manual (dengan 
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melihat atau mendengar) permesinan yang tidak sesuai dengan 

Planned Maintenance System (PMS) 

2) Melakukan Penggantian Pegas Baru pada Air Starting Valve 

Mesin Induk 

Pegas pada katup udara penjalan berguna untuk merapatkan 

semua bidang-bidang perapat dan dudukan katup dapat tertutup 

dengan sangat rapat. Pegas katup udara penjalan yang sudah lemah 

tidak dapat berfungsi dengan baik. Lemahnya pegas pada katup udara 

penjalan disebabkan oleh jam kerja pegas yang sudah melampaui 

batas maskimal dan kualitas pegas yang tidak bagus (bukan genuine 

part). Oleh karena itu, perlu dilakukan penggantian dengan pegas 

yang baru dan genuine part agar pegas dapat berfungsi sebagaimana 

mestinya. 

Dalam melakukan perawatan pegas pada air starting valve 

maupun perbaikan bagian permesinan lainnya, yang menentukan baik 

tidaknya hasil perbaikan tersebut yaitu : 

a) Waktu Atau Jadwal Perawatan 

Pegas pada air starting valve yang digunakan pada 

mesin induk harus dirawat berdasarkan Instruction Manual Book. 

Perawatan harus benar-benar diperhatikan sesuai dengan jam 

kerjanya sehingga tidak menimbulkan kerusakan pada pegas dan 

tidak mengakibatkan kurangnya udara pada air reservoir, karena 

start yang gagal dan dicoba berulang-ulang. Udara untuk proses 

awal start main engine maupun mesin diesel generator, seperti 

yang telah penulis alami ketika bekerja diatas kapal, 

dimana kompresor sudah waktunya untuk dilakukan perawatan 

tetapi ditunda-tunda terus sehingga udara yang diperlukan saat 

start awal mesin induk kurang sebab bertepatan dengan 

timbulnya masalah pada starting air valve mesin induk 

b) Suku Cadang (Spare Part) 

Masalah suku cadang dalam perusahaan pelayaran sangat 

vital dan perlu diperhitungkan secara matang karena disamping 



35 

 

harganya mahal juga memerlukan biaya untuk pengiriman spare 

part tersebut. Seperti halnya dalam suku cadang starting air 

system, terkadang menimbulkan masalah dalam perawatan. 

Meskipun perawatan sudah dilakukan sesuai dengan waktu yang 

ditentukan dan orang yang melakukan perawatan adalah orang 

yang berpengalaman tapi spare part tidak ada, sedangkan sudah 

seharusnya diganti. Kendala lainnya adalah suku cadang yang ada 

tidak sesuai dengan standar atau tidak asli, hal ini tentu akan 

menimbulkan masalah pada mesin dikemudian hari. 

c) Sumber Daya Manusia 

Di dalam perawatan orang atau personil yang bertanggung 

jawab harus merawat komponen tersebut betul-betul mengetahui 

atau menguasai seluk beluk tentang apa yang menjadi tanggung 

jawabnya. dan juga memahami terhadap apa yang akan 

dikerjakan dalam perawatannya. Maka diperlukan sumber daya 

manusia yang berkualitas. 

 

2. Evaluasi Terhadap Alternatif Pemecahan Masalah 

a. Main Air Compressor Tidak Bekerja Secara Optimal 

1) Mengganti Baru High Pressure Suction & Delivery Valve Main Air 

Compressor 

a) Keuntungannya: 

1) Penggantian komponen baru dapat meningkatkan kinerja 

main air compressor. 

2) Mengurangi risiko kerusakan pada komponen yang dapat 

mempengaruhi tekanan udara yang dihasilkan. 

b) Kerugiannya:  

1)  Biaya penggantian komponen yang mungkin cukup tinggi. 

2) Waktu yang dibutuhkan untuk mengganti komponen baru 

bisa mempengaruhi kelancaran operasional kapal. 
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2) Memperbaiki Safety Valve Main Air Compressor 

a) Keuntungannya: 

1) Memperbaiki safety valve dapat meningkatkan fungsi 

keselamatan dan kinerja main air compressor. 

2) Biaya perbaikan mungkin lebih rendah dibandingkan 

penggantian komponen baru. 

b) Kerugiannya:  

1) Ada kemungkinan safety valve perlu diganti jika 

kerusakannya cukup parah. 

2) Waktu perbaikan mungkin memakan waktu yang 

signifikan. 

 

b. Air Starting Valve Mengalami Kemacetan 

1) Melakukan Perawatan Air Starting Valve pada Mesin Induk 

Secara Berkala 

a) Keuntungannya: 

1) Perawatan berkala dapat mencegah kemacetan dan 

meningkatkan umur pakai air starting valve. 

2) Biaya perawatan cenderung lebih rendah dibandingkan 

dengan perbaikan besar. 

b) Kerugiannya:  

1) Meskipun mencegah, tidak menjamin bahwa masalah 

kemacetan tidak akan terjadi. 

2) Waktu yang diperlukan untuk perawatan berkala mungkin 

mengganggu jadwal operasional. 
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2) Melakukan Penggantian Pegas Baru pada Air starting valve Mesin 

Induk 

a) Keuntungannya: 

1) Penggantian pegas baru dapat memastikan fungsi 

optimal air starting valve. 

2) Mengurangi risiko kemacetan dan kebocoran pada masa 

mendatang. 

b) Kerugiannya:  

1) Biaya penggantian mungkin lebih tinggi dibandingkan 

dengan perawatan berkala. 

2) Waktu yang dibutuhkan untuk penggantian pegas baru 

bisa mempengaruhi jadwal operasional kapal. 

 

3. Pemecahan Masalah yang Dipilih 

a. Main Air Compressor Tidak Bekerja Secara Optimal 

Setelah melakukan evaluasi terhadap masalah main air compressor 

yang tidak bekerja secara optimal, diputuskan untuk mengambil langkah 

pemecahan dengan mengganti baru high pressure suction & delivery valve 

pada main air compressor. Keputusan ini diambil setelah pertimbangan 

seksama terhadap keuntungan dan kerugian dari setiap alternatif 

pemecahan masalah. 

Pertama-tama, penggantian baru high pressure suction & delivery 

valve diharapkan dapat mengatasi kendala yang terjadi pada main air 

compressor, terutama terkait tekanan kompresi udara yang dihasilkan 

dibawah tekanan normal. Dengan mengganti komponen yang mungkin 

mengalami kerusakan, diharapkan kinerja main air compressor dapat pulih 

dan menghasilkan udara bertekanan sesuai dengan standar yang 

dibutuhkan. 

Keuntungan dari langkah ini termasuk peningkatan kinerja dan 

efisiensi main air compressor, yang pada gilirannya akan mempercepat 

proses pengisian udara start dan mendukung kelancaran operasional kapal. 
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Penggantian komponen baru juga dapat mengurangi risiko kerusakan lebih 

lanjut pada main air compressor. 

Namun, langkah ini juga disertai dengan beberapa kerugian. Biaya 

penggantian komponen baru mungkin cukup tinggi, dan waktu yang 

diperlukan untuk melaksanakan penggantian dapat mempengaruhi jadwal 

operasional kapal. Meskipun demikian, dipilihnya alternatif ini didasarkan 

pada prioritas untuk segera mengatasi masalah utama yang mempengaruhi 

kelancaran operasional kapal. 

b. Air Starting Valve Mengalami Kemacetan 

Untuk masalah air starting valve yang mengalami kemacetan pada 

mesin induk, keputusan diambil untuk melakukan perawatan secara 

berkala pada air starting valve. Pilihan ini diambil setelah 

mempertimbangkan keuntungan dan kerugian dari alternatif pemecahan 

masalah yang tersedia. 

Pertama-tama, perawatan berkala diharapkan dapat mencegah 

terjadinya kemacetan pada air starting valve dan memastikan fungsi 

optimalnya. Dengan melakukan perawatan secara rutin, potensi kemacetan 

dapat diidentifikasi dan diatasi sebelum mengganggu operasional kapal. 

Perawatan ini mencakup pembersihan, pelumasan, dan pemeriksaan secara 

menyeluruh terhadap kondisi air starting valve. 

Keuntungan utama dari langkah ini adalah mencegah masalah sejak 

dini, yang dapat mengurangi risiko keterlambatan operasional kapal. Biaya 

perawatan berkala cenderung lebih rendah dibandingkan dengan perbaikan 

besar atau penggantian komponen. Selain itu, waktu yang diperlukan 

untuk perawatan berkala dapat dijadwalkan dengan lebih fleksibel tanpa 

mengganggu operasional kapal secara signifikan. 

Meskipun demikian, perawatan berkala tidak menjamin bahwa 

masalah tidak akan terjadi, dan jika kemacetan sudah terjadi, langkah 

penggantian pegas baru mungkin perlu dipertimbangkan. Pemilihan 

perawatan berkala sebagai solusi awal mencerminkan pendekatan 

preventif untuk meminimalkan risiko gangguan pada air starting valve. 
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BAB IV 

KESIMPULAN DAN SARAN 

 

A. KESIMPULAN 

Dari hasil pembahasan pada bab-bab sebelumnya mengenai optimalisasi 

perawatan mesin induk dalam hal ini  upaya meningkatkan perawatan sistem udara 

penjalan karena terjadi gangguan pada mesin induk tidak dapat dihidupkan, dimana 

penyebabnya adalah : 

1. Main air compressor tidak bekerja optimal disebabkan oleh High Pressure 

suction & delivery valve mengalami kebocoran. Adanya kebocoran udara pada 

pada safety valve sehingga suplai udara yang dibutuhkan untuk star awal tidak 

terpenuhi.  

2. Starting air valve pada mesin induk mengalami kemacetan disebabkan oleh 

kurangnya perawatan serta disebabkan katup distribusi tersumbat. Dan pegas 

pada starting air valve sudah lemah sehingga dapat menyebabkan starting air 

valve tidak berfungsi dengan baik. 
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B. SARAN 

Berdasarkan kesimpulan diatas, saran yang dapat penulis sampaikan kepada para 

masinis jika menghadapi masalah yang serupa untuk menyelesaikan permasalahan 

tersebut yaitu : 

1. Melakukan perbaikan pada main air compressor terutama pada katup udara 

dan penggantian ring piston serta part pendukung lainnya. Serta mengadakan 

pengecekan lokasi kebocoran dan sesegera mungkin untuk mengatasinya agar 

Main air compressor dapat bekerja optimal.  

2. Melakukan perawatan secara berkala pada starting air valve sesuai planned 

maintenance system (PMS) agar dapat berfungsi dengan baik. Serta melakukan 

penggantian pegas yang sudah lemah pada starting air valve dengan suku 

cadang yang baru. 
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1 Name of Ship

2 Port of Registry

3 Nationality of Ship  

4 Call Sign

5 IMO Number

6 Kind of Ship

7 Classification

8 Keel Laid

9 Launching

10 Delivery

11 Builder

12 Owner

13 Length (L.O.A.)

14 Length (Between Perpendicular)

15 Breadth(Moulded)

16 Depth(Moulded)

17 Summer Draft

18 Bottom of Keel to Highest Point

19 Dead Weight

20 Light Ship

21 Gross Tonnage

22 Net Tonnage

23 Cargo Tank Capacity (100%)

24 Max working pressure

25 Cargo Pump

26 Cargo Compressor

27 Bunker Capacity (100%) 474.28 cbm (FO/386.27 M/T, DO/54.92 M/T)

28 Fresh water tank (100%)

29 Main Engine

30 Aux Engine 

31 Service Speed at Loaded Draft

32 Inmarsat "C" 452 505 191

33 SAT TELP +88 2166 5412 746

34 MMSI No. 525 121 033

35 E-mail gaseva@warunaships.com

SHIP'S PARTICULAR

MASTER OF GAS EVA

Electric motor driven deepwell pump 2set, 440V, 120KW, LPG 
300m3/h(110m), VCM 250m3/h(120m)

LPG/C "GAS EVA"

BELAWAN

INDONESIA

YDUY2

9189976

Liquefied Gases Carrier

BKI

SHIP TYPE 2PG + 1A1 LCS(S) / 18.0kg/cm2,  0 'C (IGC)

29th Jun. 1998

08th Dec. 1998

25th Feb. 1999

Shitanoe Shipbuilding co.,ltd

PT. Waruna Nusa Sentana
PLAZA PASIFIK BLOCK B2 NO.29-35. JL.BOULEVARD BARAT RAYA, KELAPA 
GADING 14241 JAKARTA UTARA
96.60M

89.87M

15.99M

7.20M

5.064M

29.81m

3,156.70 Ton

2211.91  Ton

3,322.00 Ton

996.00 Ton

3,526.797 cbm

No.1/1,762.603m3,  No.2/1,764.194m3

17.6kg/cm2g(High), 5.8kg/cm2g(Low)

229.50 cbm

AKASAKA/A41S/3.600PS (2.648KW) X240RPM

YANMAR / S165L    280 KW/350 KVH   1200 RPM

11.00 KNOTS

Vertical single bore double action 2set, 467m3/h, 75KW, 440V
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PT. WARUNA NUSA SENTANA 

PERFORMANCE OF MAIN AIR COMPRESSOR 

LPG/C GAS PETROL 

MONTH : JANUARI 2023 

 

DATE  MAC NO 1 MAC NO 2 

01-01-2023 START STOP MIN START STOP MIN 

FROM 15KG/CM² TO 20KG/CM² 09.30 09.40 10 14.15 14.25 10 

20KG/CM² TO 25KG/CM² 09.40 09.50 10 14.25 14.35 10 

28KG/CM² TO CUT OFF Auto Stop @ 28 kg/cm² 09.50 20 Auto Stop @ 28 kg/cm 14.35 20 

 

DATE  MAC NO 1 MAC NO 2 

06-01-2023 START STOP MIN START STOP MIN 

FROM 15KG/CM² TO 20KG/CM² 09.10 09.21 11 10.00 10.10 10 

20KG/CM² TO 25KG/CM² 09.21 09.31 10 10.10 10.20 10 

28KG/CM² TO CUT OFF Auto Stop @ 28 kg/cm² 09.31 21 Auto Stop @ 28 kg/cm 10.20 20 

 

DATE  MAC NO 1 MAC NO 2 

13-01-2023 START STOP MIN START STOP MIN 

FROM 15KG/CM² TO 20KG/CM² 10.00 10.15 15 13.00 13.11 11 

20KG/CM² TO 25KG/CM² 10.11 10.21 10 13.11 13.21 10 

28KG/CM² TO CUT OFF Auto Stop @ 28 kg/cm² 10.21 25 Auto Stop @ 28 kg/cm 13.21 21 

 

DATE  MAC NO 1 MAC NO 2 

13-01-2023 START STOP MIN START STOP MIN 

FROM 15KG/CM² TO 20KG/CM² 09.00 09.10 10 10.35 10.45 10 

20KG/CM² TO 25KG/CM² 09.10 09.20 10 10.45 10.55 10 

28KG/CM² TO CUT OFF Auto Stop @ 28 kg/cm² 09.20 20 Auto Stop @ 28 kg/cm 10.55 20 

 

REMARK : 

AUTO STAR/STOP M.A.C NO 1 

PRESSURE STAR  : 22 Kg/cm² 
PRESSURE STOP  : 28 Kg/cm² 

AUTO STAR/STOP M.A.C NO 2 

PRESSURE STAR  : 22 Kg/cm² 
PRESSURE STOP  : 28 Kg/cm² 

 

         ACKNOWLEDGE 

  

        CHIEF  ENGINEER 











 

DAFTAR ISTILAH 

 

Air Cooler : Tabung tempat mendinginkan udara sebelum masuk 

ke tangki penyimpanan. 

Air Distributor Valve : Komponen pada sistem udara penjalan yang berfungsi 

sebagai pembagi pada katup udara penjalan (air 

starting valve) yang bekerja menggunakan plunger 

dan pembukaannya diatur sesuai urutan pembakaran 

di tiap silinder. 

Air Reservoir : Sebuah tabung yang berfungsi menampung udara 

bertekanan yang diproduksi kompresor udara 

Air starting valve : Komponen pada sistem udara penjalan yang berfungsi 

sebagai katup suplai udara tekanan tinggi antara 17-30 

bar (langsung dari bejana udara) masuk ke dalam 

silinder mesin untuk menggerakkan / mendorong 

torak.  

Blower : Pesawat bantu yang menghisap udaraluar untuk 

mendinginkan suhu di Kamar Mesin. 

Bearing : Besi tempat dudukan dari pada bearing metal. 

Clearance : Ukuran yang dipakai sebagai standart pengukuran 

silinder dalam hal ini jarak antara bagian atas piston 

dengan kepala silinder 

Chief engineer :  Seseorang yang bertanggung jawab penuh pada 

bagian departemen mesin di sebut juga kepala kamar 

mesin (KKM) 

Crankcase : Ruang dari poros engkol sekaligus tempat penampung 

minyak lumas. 

Delivery valve :  Suatu katup tekan atau pengeluaran pada sebuah 

kompresor udara 



Genuine parts :  Suku cadang asli dari suatu produk  

Liner : Tabung terbuka kedua sisinya yang terbuat dari 

campuran besi berkualitas dan didesain khusus 

dengan kelurusan yang tepat sehingga memungkinkan 

torak didalamnya bergerak turun naik. 

Main air compressor :  Suatu pesawt bantu di kapal yang berfungsi untuk 

memampatkan udara, sehingga udara bertekanan 

tinggi 

Planned Maintenance System : Sistem perawatan berencana yangdilakukan secara 

berkala yang telah dijadwalkan sesuai jam kerja 

mesin. 

Reservoir : Tabung dengan kekuatan bahan yang berkualitas 

sangat baik sebagai tempat penampung udara 

bertekanan. 

Safety Valve    :  Katup pengamanan yang berfungsi melepaskan udara 

bertekanan tinggi yang berlebihan di dalam sistim. 

Solenoid Valve : Katup yang sistem membuka dan menutupnya 

menggunakan listrik. 
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	KATA PENGANTAR
	BAB I
	PENDAHULUAN
	A. LATAR BELAKANG
	Kapal merupakan sarana transportasi penting yang mengangkut logistik melalui jalur perairan baik laut, sungai dan danau dengan rute nasional maupun internasional. Demikian pentingnya maka setiap perusahaan pelayaran harus mempersiapkan dan menjaga kap...
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