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ABSTRAK 

 

Amri, Sephia Marshanda. 2026. "Pengaruh Keselamatan Pemanduan Terhadap 

Operasional Kapal Pada PT. Langlang Laju Layang Di Wilayah Kerja Perairan Weda". 

Keselamatan pemanduan merupakan faktor krusial dalam operasional maritim, terutama 

di perairan wajib pandu yang memiliki karakteristik alur sempit dan dangkal seperti 

Perairan Weda. Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui pengaruh keselamatan 

pemanduan terhadap operasional kapal serta seberapa besar kontribusinya pada PT. 

Langlang Laju Layang di Wilayah Kerja Perairan Weda. Penelitian ini menggunakan 

metode kuantitatif deskriptif dengan pendekatan survei melalui kuesioner. Sampel 

penelitian terdiri dari sejumlah responden yang merupakan karyawan perusahaan. Data 

dianalisis menggunakan uji validitas, reliabilitas, koefisien korelasi, regresi linier 

sederhana, koefisien determinasi, serta uji hipotesis. Hasil penelitian menunjukkan bahwa 

nilai koefisien korelasi berada pada kategori sangat kuat dan searah, yang berarti 

hubungan antara keselamatan pemanduan dan operasional kapal sangat erat. Uji hipotesis 

membuktikan bahwa keselamatan pemanduan berpengaruh signifikan terhadap 

operasional kapal karena nilai t-hitung lebih besar dibandingkan t-tabel, sehingga 

hipotesis nol ditolak dan hipotesis alternatif diterima. Koefisien determinasi 

menunjukkan bahwa keselamatan pemanduan memberikan kontribusi yang besar 

terhadap operasional kapal, sementara sisanya dipengaruhi oleh faktor lain di luar 

penelitian. Kesimpulannya, peningkatan standar keselamatan dalam kegiatan pemanduan 

terbukti mampu meningkatkan kelancaran dan efisiensi operasional kapal di PT. 

Langlang Laju Layang, sehingga perusahaan perlu menjadikan keselamatan sebagai 

prioritas utama dalam setiap layanan pemanduan. 

Kata Kunci: keselamatan pemanduan, keselamatan pelayaran, operasional kapal, 

pelabuhan Weda, perairan wajib pandu  
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ABSTRACT 

 

Amri, Sephia Marshanda. 2026. "The Effect of Pilotage Safety on Ship Operations at 

PT. Langlang Laju Layang in the Working Area of Weda Waters. 

Pilotage safety is a critical factor in maritime operations, particularly in compulsory 

pilotage waters characterized by narrow and shallow channels such as the Weda Waters. 

This study aims to determine the effect of pilotage safety on ship operations and to assess 

its contribution at PT. Langlang Laju Layang within the Working Area of Weda Waters. 

A descriptive quantitative method was employed using a survey approach through 

questionnaires. The research sample consisted of a number of respondents who are 

employees of the company. Data were analyzed using validity testing, reliability testing, 

correlation coefficient analysis, simple linear regression, coefficient of determination, 

and hypothesis testing. The results indicate that the correlation coefficient falls into the 

very strong and positive category, signifying a very close relationship between pilotage 

safety and ship operations. Hypothesis testing proves that pilotage safety has a significant 

effect on ship operations, as the computed t-value exceeds the t-table value, leading to 

the rejection of the null hypothesis and acceptance of the alternative hypothesis. The 

coefficient of determination reveals that pilotage safety makes a substantial contribution 

to ship operations, while the remaining portion is influenced by other factors outside the 

scope of this study. In conclusion, enhancing safety standards in pilotage activities has 

been proven to improve the smoothness and efficiency of ship operations at PT. Langlang 

Laju Layang; therefore, the company must prioritize safety as a core principle in every 

pilotage service. 

Keywords: compulsory pilotage waters, maritime safety, pilotage safety, ship operations, 

Weda Port



  

 

BAB I  

PENDAHULUAN 

A. LATAR BELAKANG 

Keselamatan pelayaran merupakan aspek fundamental dalam operasional 

maritim yang diatur secara ketat oleh regulasi nasional maupun internasional. 

Sebagai negara kepulauan terbesar di dunia, Indonesia sangat bergantung pada 

konektivitas maritim untuk mendukung distribusi logistik, mobilitas penumpang, 

serta pertumbuhan ekonomi nasional. Undang-Undang Nomor 66 Tahun 2024 

tentang Pelayaran mendefinisikan keselamatan pelayaran sebagai suatu keadaan 

terpenuhinya persyaratan keselamatan dan keamanan yang menyangkut angkutan 

di perairan, kepelabuhanan, dan lingkungan maritim. 

 Namun, data Komite Nasional Keselamatan Transportasi (KNKT) mencatat 

bahwa selama periode 2007-2019 telah terjadi sekitar 107 kecelakaan kapal di 

perairan Indonesia, dengan insiden kandas (grounding) menempati proporsi 

signifikan. Kondisi ini menunjukkan bahwa upaya peningkatan keselamatan 

navigasi, khususnya di perairan kompleks, masih memerlukan perhatian serius.  

Salah satu instrumen kunci dalam menjaga keselamatan pelayaran adalah kegiatan 

pemanduan kapal (pilotage). Berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan Nomor 

57 Tahun 2015, Pemanduan didefinisikan sebagai kegiatan pandu dalam 

memberikan asistensi, saran, dan informasi mengenai kondisi perairan lokal kepada 

nakhoda agar navigasi dapat dilakukan secara aman, tertib, dan lancar demi 

terjaminnya keselamatan kapal dan lingkungan. Sementara itu, penundaan kapal 

merupakan komponen dari pemanduan yang meliputi aktivitas mendorong, 

menarik, menggandeng, mengawal, dan membantu kapal selama bergerak di alur 

pelayaran, daerah labuh, atau kolam pelabuhan baik ketika akan bertambat maupun 

berangkat dari dermaga, jetty, trestle, pier, pelampung, dolphin, atau fasilitas 

tambat lainnya dengan memanfaatkan kapal tunda sesuai ketentuan yang berlaku.   
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Enggar Pramesti, dkk (2024) dalam penelitiannya menegaskan bahwa untuk 

meningkatkan keselamatan lalu lintas di perairan dan pelabuhan, kegiatan 

pemanduan dan penundaan kapal menjadi suatu keharusan, terutama di wilayah 

yang telah ditetapkan sebagai perairan wajib pandu. Perairan dengan alur sempit, 

dangkal, dan arus kuat secara melekat memiliki risiko kecelakaan tinggi, sehingga 

koordinasi antara pandu, nakhoda, dan kapal tunda menjadi sangat krusial. 

Risiko tersebut bukan sekadar ancaman teoritis, di Perairan Pelabuhan Weda, 

permasalahan seperti dangkalnya alur pelayaran juga sering terjadi dan berpotensi 

menyebabkan insiden. Misalnya saja peristiwa serupa yang pernah terjadi di 

tempat, yaitu kejadian yang dialami pada tanggal 11 Juni 2025 petugas pandu 

bersama TB. LCM 2001 menuju  KM. SEGARA JAWA untuk disandarkan di Jetty 

Lipe Haigangte, petugas pandu on board di jam 07:43 LT bersama dengan tali assist 

ikatan di jam 07:45 LT, kemudian kapal bergerak menuju jetty dengan mesin maju 

pelan speed 2,5 knot dengan haluan barat menghadap jetty, kemudian melakukan 

tindakan engine stop dengan speed 3,0 knot dengan kondisi memasukkan dari 

lambung kiri kapal ± 10 knot, di jam 08:15 Assist Tug TBC. LCM 2001 berusaha 

menarik karena air sudah semakin surut, dan akan dilakukan penarikan dari 

kedangkalan pada saat air pasang di antara jam 16:00 LT – 18:00 LT. Kapal tersebut 

mengalami kandas di perairan yang dangkal sehingga menghambat aspek 

keselamatan dan keamanan di alur pelayaran. Kejadian ini membuktikan bahwa 

kondisi kedalaman perairan yang dangkal, dikombinasikan dengan waktu 

pemanduan yang kurang memperhitungkan siklus pasang surut, dapat berakibat 

fatal terhadap keselamatan kapal dan kelancaran operasional. 

Tabel 1.1 

Data nama-nama pandu 

 

 

Sumber : PT. Langlang Laju Layang. 2025 

NO NAMA PANDU IJAZAH PANDU 

1 Capt. Robby Lohonauman TINGKAT I 

2 Capt. Harun Al Rasyid TINGKAT I 

3 Capt. Gunawan Ilyas TINGKAT I 

4 Capt. Dadang TINGKAT I 

5 Capt. Alex TINGKAT I 

6 Capt. Thomas Parindingan TINGKAT II 

7 Capt. Irfan TINGKAT II 
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Berdasarkan tabel diatas, bahwa ketersediaan jumlah personil pandu di 

Pelabuhan Weda sebanyak 7 (Tujuh) personil pandu dengan masing-masing ijazah 

pandu yang berbeda tingkat kualifikasinya.  

Tabel 1.2 

Data Kunjungan Kapal Perairan Pelabuhan Weda 

Bulan Agustus 2024 – Juli 2025 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sumber : PT. Langlang Laju Layang. 2024-2025 

Berdasarkan data dari PT. Langlang Laju Layang periode Agustus 2024 Juli 

2025, jumlah kunjungan kapal di Pelabuhan Weda mengalami fluktuasi. Pada 

Agustus hingga Maret 2025, jumlah kapal berkisar antara 231–333 kapal per bulan. 

Namun, terjadi peningkatan signifikan pada April 2025 menjadi 1.236 kapal dan 

Mei 2025 menjadi 1.339 kapal, sebelum turun drastis pada Juni 2025 menjadi 561 

kapal dan Juli 2025 menjadi 101 kapal. Seluruh periode tersebut tetap didukung 

oleh 7 personil pandu. 

Tabel 1.3 

Informasi Perairan Pelabuhan Weda 

1. Posisi Rambu Suar MPMT - 

2. Jarak Pemanduan ±   6 NM 

3. Jarak dari rambu suar terluar MPMT s/d kolam ±   5 NM 

4. Lebar tersempit ±  265 Meter 

5. Kedalaman alur terdangkal ±   18 Meter 

6. Kedalaman kolam terdangkal ±   6 Meter 

7. Arus: 

a. Kekuatan arus rata-rata ; 
b.    Arah angin dominan 

±   2 Knot 

8. Angin : 

a. Kekuatan angin rata-rata; 
±   10-25 Knot 

NO 
Kunjungan 

Kapal 
Bulan Personil Pandu 

1 253 Kapal Agustus 2024 7 Personil 

2 257 kapal September 2024 7 Personil 

3 303 Kapal Oktober 2024 7 Personil 

4 298 Kapal November 2024 7 Personil 

5 284 Kapal Desember 2024 7 Personil 

6 294 Kapal Januari 2025 7 Personil 

7 231 Kapal Februari 2025 7 Personil 

8 333 Kapal Maret 2025 7 Personil 

9 1236 Kapal April 2025 7 Personil 

10 1339 Kapal Mei 2025 7 Personil 

11 561 Kapal Juni2025 7 Personil 

12 101 Kapal Juli2025 7 Personil 
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b. Arah angin dominan. 

9. Jumlah tikungan 2 

10. Jumlah SBNP : 

a.   Pelampung suar, 

b.   Rambu Suar, 

c.   Menara suar, 

d.   Tanda siang, 

N/A 

11. Jumlah Pandu 7 Personil Pandu 

12. Jumlah Sarana bantu pemanduan: 

a. Jumlah motor pandu; 

b. Jumlah kapal tunda; 

c. Jumlah kapal kepil; 

d.  umlah mobil pandu. 

1 Unit x   200 HP 

2 Unit x 3.000 HP 

N/A 

1 Unit 

13. Stasiun Pandu SROP BUP Pemanduan 

14. Alokasi waktu mobilisasi motor pandu dari 

pangkalan ke kapal yang akan dipandu (pilot 

boarding ground) 
 

±   30 s/d 60 Menit 

15. Manuver olah gerak ±   60 Menit 

16. Penyandaran atau Kapal lepas dari Dermaga 

(Berthing/Unberthing) 
±   60 s/d 120 Menit 

       Sumber : Kantor Unit Penyelenggara Pelabuhan kelas III Weda. 2022 

Mengerucut pada Perairan Weda di Provinsi Maluku Utara, wilayah ini 

memiliki kemiripan karakteristik dengan lokasi insiden tersebut. Berdasarkan data 

Kantor Unit Penyelenggara Pelabuhan Kelas III Weda (2022), alur pelayaran 

memiliki lebar tersempit ±265 meter, kedalaman kolam terdangkal hanya ±6 meter, 

dengan arus rata-rata 2 knot dan kecepatan angin 10-25 knot. Data PT. Langlang 

Laju Layang (2025) menunjukkan jumlah personil pandu hanya 7 orang, sementara 

volume kunjungan kapal mencapai puncak 1.339 kapal pada Mei 2025, sehingga 

beban kerja pandu rata-rata 1-2 kapal per hari dengan durasi pemanduan 150-240 

menit per kapal. Selain itu, keterbatasan Sarana Bantu Navigasi Pelayaran (SBNP) 

di Perairan Weda semakin memperbesar risiko kesalahan navigasi. 

Penelitian tentang pemanduan kapal yang telah ada, seperti penelitian  Enggar 

Pramesti dkk. (2024) di Pelabuhan Marunda, lebih berfokus pada aspek koordinasi 

dan evaluasi sarana prasarana secara umum. Belum ada penelitian yang secara 

khusus mengkaji pengaruh keselamatan pemanduan terhadap operasional 

kapal dengan pendekatan kuantitatif di Perairan Weda, yang memiliki karakteristik 

alur sempit dan dangkal, serta beban kerja pandu tinggi. Selain itu, penelitian 

terdahulu belum mengintegrasikan insiden nyata seperti kandasnya KM. Segara 



  

5 

Jawa sebagai dasar analisis hubungan antara keselamatan pemanduan dan 

operasional kapal di wilayah dengan kondisi geografis serupa. Dengan demikian, 

urgensi penelitian ini adalah untuk mengisi kesenjangan tersebut. Penelitian ini 

bertujuan menguji secara kuantitatif pengaruh keselamatan pemanduan terhadap 

operasional kapal di PT. Langlang Laju Layang Wilayah Perairan Weda, serta 

memberikan kontribusi praktis bagi perusahaan dalam menyusun kebijakan 

peningkatan sistem keselamatan guna mencegah terulangnya insiden serupa. 

sehubung dengan insiden tersebut, maka penulis tertarik untuk mengambil judul :  

 

“PENGARUH KESELAMATAN PEMANDUAN TERHADAP 

OPERASIONAL KAPAL PADA PT. LANGLANG LAJU LAYANG DI 

WILAYAH KERJA PERAIRAN WEDA” 

 

B. IDENTIFIKASI MASALAH 

1. Sering terjadinya kapal kandas pada saat dipandu untuk keluar masuk alur 

pelayaran Pelabuhan. 

2. Peningkatan kompetensi Pandu melalui pelatihan dan sertifikasi belum dapat 

dipastikan memadai atau sesuai dengan tuntutan . 

3. Kondisi alam Perairan Weda yang menyulitkan kapal masuk dan kapal keluar. 

4. Rendahnya indeks keselamatan Pemanduan yang berdampak pada gangguan 

operasional kapal. 

5. Kurang optimalnya kelaikan operasional sarana bantu pemanduan dan 

penundaan kapal.  

6. Belum optimalnya penerapan standar prosedur keselamatan pemanduan yang 

berdampak langsung pada terjadinya operasional kapal waktu olah gerak kapal. 

7. Belum diketahuinya secara pasti besarnya kontribusi pengaruh faktor 

keselamatan pemanduan terhadap operasional kapal pada PT. Langlang Laju 

Layang di wilayah kerja Perairan Weda 

C. BATASAN MASALAH 

Mengingat cakupannya yang sangat luas terutama jika dikaitkan dengan dinamika 

operasional di perairan Pelabuhan Weda penelitian ini perlu membatasi fokus 

pembahasan. Adapun batasan masalah yang ditetapkan adalah: 

1. Pengaruh keselamatan pemanduan terhadap operasional kapal pada PT. Langlang 

Laju Layang 
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2. Besarnya kontribusi pengaruh keselamatan pemanduan terhadap operasional 

kapal pada PT. Langlang Laju Layang di wilayah kerja Perairan Weda. 

D. RUMUSAN MASALAH 

1. Apakah terdapat pengaruh yang signifikan antara keselamatan pemanduan 

terhadap operasional kapal pada PT. Langlang Laju Layang di Wilayah Kerja 

Perairan Weda? 

2. Seibeirapa besar kontribusi keselamatan pemanduan terhadap operasional kapal 

pada PT. Langlang Laju Layang di Wilayah Kerja Perairan Weda? 

E. TUJUAN DAN MANFAAT PENELITIAN 

1. Tujuan Penelitian 

Berdasarkan uraian yang telah dikemukakan, tujuan dari penelitian ini adalah 

sebagai berikut: 

a. Untuk mengetahui pengaruh keselamatan pemanduan terhadap operasional 

kapal pada PT. Langlang Laju Layang di Wilayah Kerja Perairan Weda. 

b. Untuk menganalisis dan mengetahui besarnya pengaruh keselamatan 

pemanduan terhadap operasional kapal pada PT. Langlang Laju Layang di 

Wilayah Kerja Perairan Weda. 

2. Manfaat Penelitian 

Berikut Adalah manfaat penelitian yang diharapkan mampu memberikan saran 

serta masukan bagi pihak-pihak yang terkait serta memiliki manfaat yang optimal 

baik secara teoris maupun praktis. 

a. Manfaat Teoritis  

1) Memberikan kontribusi dalam pengembangan ilmu manajemen 

keselamatan pelayaran, khususnya dalam konteks pemanduan di perairan 

dengan karakteristik unik.  

2) Memperkaya akademis kajian mengenai faktor-faktor yang 

mempengaruhi efektivitas prosedur keselamatan di lingkungan 

operasional maritim yang dinamis.  

b. Manfaat Praktis bagi PT. Langlang Laju Layang: Memberikan rekomendasi 

berbasis data untuk meningkatkan sistem pelatihan pandu, prosedur 

keselamatan, dan mitigasi risiko operasional. 
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1) Bagi PT. Langlang Laju Layang: Memberikan rekomendasi berbasis data 

untuk meningkatkan sistem pelatihan pandu, prosedur keselamatan, dan 

mitigasi risiko operasional guna mencegah terulangnya insiden serupa 

dengan KM. Segara Jawa. 

2) Bagi regulator dan institusi terkait: Menjadi bahan masukan dalam 

penyusunan kebijakan dan standar operasional pemanduan di wilayah 

perairan dengan tantangan khusus seperti Weda. Bagi industri 

pelayaran: Memberikan wawasan mengenai praktik terbaik (best 

practice) dalam mengintegrasikan keselamatan pemanduan dengan 

efisiensi operasional kapal. 

F. SISTEMATIKA PENULISAN SKRIPSI 

Penulisan makalah ini mengikuti kaidah dan sistematika yang telah ditetapkan 

dalam buku pedoman penulisan Sekolah Tinggi Ilmu Pelayaran (STIP) Jakarta. 

Dengan menggunakan sistematika tersebut, penulisan yang diharapkan dapat 

dilakukan secara tepat, terstruktur, dan mendetail. Makalah ini dibagi dalam empat 

bab yang disusun secara berurutan sesuai alur penelitian. Sistematika penulisan yang 

digunakan adalah sebagai berikut: 

 

BAB I PENDAHULUAN 

Dalam bab ini penulis menguraikan tentang latar belakang 

masalah yang menjadikan alasan pemilihan judul dalam 

penulisan skripsi, identifikasi masalah, batasan masalah, 

rumusan masalah, tujuan dan manfaat penelitian, dan 

sistematika penulisan skripsi. 

BAB II LANDASAN TEORI 

Dalam bab ini penulis menguraikan tentang tinjauan pustaka 

yang memuat uraian mengenai ilmu yang terdapat dalam pustaka 

ilmu pengetahuan pendukung lainnya serta menjelaskan teori-

teori yang relevan dengan masalah yang diteliti, dan kerangka 

pemikiran yang memuat secara teoritis mengenai keterkaitan 

variabel yang akan diteliti serta hipotesis atau jawaban sementara 

yang diperoleh dari pokok masalahan yang akan diteliti. 
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BAB III METODE PENELITIAN 

Dalam menyusun penelitian ini, penulis menggunakan 

pendekatan deskriptif kuantitatif. Pembahasan dimulai dari 

penentuan lokasi dan waktu penelitian, metode pengumpulan 

data yang digunakan, hingga penentuan subjek penelitian 

sebagai sumber informasi utama. Melalui teknik pengumpulan 

data yang penulis pilih. Selain itu, bab ini juga menjelaskan 

teknik analisis data yang diterapkan penulis untuk mengolah 

informasi yang telah diperoleh dari lapangan. 

BAB IV ANALISIS DAN PEMBAHASAN 

Dalam bab ini penulis menjelaskan mengenai data yang 

diperoleh selama melakukan penelitian, dengan 

mendeskripsikan yang jelas dengan menggunakan analisis data. 

Pada bagian akhir penulis mengungkapkan pemecahan masalah 

yang dipilih. 

BAB V KESIMPULAN DAN SARAN 

Dalam bab ini merupakan kesimpulan dan saran dari 

keseluruhan skripsi. Penulis menyimpulkan seluruh penjelasan 

dari bab awal sampai bab terakhir, serta memberikan saran yang 

berdasarkan hasil pembahasan yang terkait dengan masalahan 

penelitian untuk melakukan perbaikan yang akan dicapai 

 

 



  

 

BAB II  

LANDASAN TEORI 

 

A. TINJAUAN PUSTAKA 

Dalam bab ini, dijelaskan berbagai definisi operasional yang berasal dari 

sumber-sumber terpercaya seperti buku, peraturan perundang-undangan, dan jurnal 

ilmiah. Tujuannya adalah mempermudah pemahaman istilah-istilah dalam 

penelitian, penulis menyajikan berbagai definisi yang merujuk pada peraturan 

perundang-undangan, buku referensi, dan kajian para ahli dari berbagai jurnal 

sebelumnya. 

1. Pengaruh 

Pengaruh merupakan suatu kekuatan yang memiliki kemampuan untuk 

mengubah atau membentuk suatu hal. Dalam Kamus Besar Bahasa Indonesia 

(2015), pengaruh diartikan sebagai energi yang muncul dari sesuatu, baik berupa 

manusia maupun benda suatu yang juga dalam membentuk watak, kepercayaan, 

atau perilaku seseorang. Sedangkan menurut Hugiono dan Poerwantara (2015) 

, “Pengaruh sebagai sebuah daya atau bujukan yang cenderung  membentuk 

suatu dampak.” Ferdi Antonio (2023) menegaskan dalam lingkungan 

organisasi, pengaruh merupakan kapasitas seorang individu atau suatu sistem 

untuk membentuk ulang tindakan, pilihan yang diambil, maupun hasil kerja dari 

anggota atau tim. Hal ini dicapai melalui penerapan kepemimpinan yang efektif, 

strategi komunikasi yang persuasif, atau desain skema penghargaan dan 

motivasi. Berdasarkan berbagai persepektif yang dikemukakan, dapat 

disimpulkan bahwa pengaruh pada hakikatnya adalah suatu daya, kekuatan, atau 

energi, baik yang bersumber dari manusia, sistem, maupun benda yang memiliki 

kemampuan untuk menyebabkan perubahan, pembentukan, atau pengarahan 

terhadap sikap, perilaku, keyakinan, keputusan, atau hasil kinerja suatu entitas 

(individu, kelompok, atau organisasi).
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2. Keselamatan Pelayaran Terhadap Pemanduan Kapal 

Di Indonesia pelayaran bukanlah sesuatu yang baru. Merujuk pada Undang-

Undang Nomor 66 Tahun 2024 tentang Pelayaran, Pasal 1 Ayat 1, pelayaran 

diartikan sebagai sistem yang menyatu dan terdiri dari beberapa komponen, yaitu 

angkutan di perairan, kepelabuhanan, aspek keselamatan dan keamanan, serta 

upaya perlindungan lingkungan maritim 

Keselamatan pelayaran memegang peranan yang sangat krusial dalam 

industri maritim. Pelayaran mencakup dimensi sikap, nilai, serta memuat standar 

keselamatan dan keamanan yang terkait dengan angkutan laut dan kegiatan 

kepelabuhanan. Rendahnya tingkat keselamatan pelayaran sering kali 

disebabkan oleh lemahnya manajemen sumber daya manusia, meliputi aspek 

pendidikan, kompetensi, kondisi kerja, jam kerja, dan proses pengelolaan. 

Dampaknya dapat berupa peningkatan biaya ekonomi, biaya medis, inefisiensi 

penggunaan energi, serta pencemaran lingkungan. (Suryani, dkk., 2018). 

Definisi keselamatan menurut Supriono (2023) dalam konteks pelayaran, 

keselamatan didefinisikan sebagai kondisi terkendalinya berbagai risiko operasi. 

Pendekatannya adalah proaktif dengan melibatkan sistem manajemen yang 

komprehensif, mencakup aspek awak kapal dan sumber daya manusia, kelayakan 

sarana prasarana, situasi alam sekitar, serta kesesuaian dengan prosedur tetap, 

yang semuanya bertujuan untuk mencegah terjadinya kejadian yang tidak 

diinginkan dan bahaya fisik.  

Kesimpulan dari ketiga definisi keselamatan tersebut menunjukkan bahwa 

keselamatan merupakan suatu kondisi atau keadaan dalam sistem pelayaran yang 

dicapai melalui pengelolaan dan pengendalian risiko secara proaktif, sistematis, 

dan berkelanjutan. Kondisi ini melibatkan integrasi berbagai komponen kunci 

seperti sumber daya manusia, kompetensi, manajemen, sarana prasarana, 

prosedur operasi, dan faktor lingkungan untuk mencegah kejadian, kecelakaan, 

dan kerugian lainnya. Tujuannya adalah menjamin keberlangsungan operasi 

yang aman, efisien, serta melindungi aset manusia, ekonomi, dan lingkungan 

maritim. 

Menurut Santoso (2022), keselamatan dapat didefinisikan sebagai suatu 

keadaan dinamis dimana ancaman bahaya telah melalui tahapan identifikasi, 
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evaluasi, dan kemudian dikendalikan dengan menerapkan pendekatan yang 

sistematik, sehingga menghasilkan level risiko yang masih berada dalam batas 

kelayakan.  

Dari pengertian di atas maka dapat disimpulkan bahwa suatu keadaan atau 

kondisi dinamis dalam sistem pelayaran yang terintegrasi meliputi angkutan 

perairan, kepelabuhanan, dan lingkungan maritim, yang dicapai melalui 

pengelolaan dan pengendalian risiko secara proaktif, sistematis, dan 

berkelanjutan. Hal ini diwujudkan dengan mengidentifikasi, memicu keadaan, 

dan mengendalikan berbagai ancaman bahaya melalui pendekatan sistemik yang 

melibatkan: 

a. Sumber daya manusia yang mencakup kompetensi, pendidikan, kondisi 

kerja, dan manajemen awak serta personel terkait. 

b. Sarana dan prasarana seperti kelayakan kapal dan fasilitas pendukung. 

c. Prosedur operasi kepatuhan terhadap standar dan prosedur tetap. 

Tujuannya adalah untuk menghasilkan tingkat risiko yang masih berada dalam 

batas kelayakan, guna mencegah segala kejadian yang tidak diinginkan seperti 

kecelakaan dan kejadian. Dengan demikian, keselamatan pelayaran bertujuan 

menjamin keberlangsungan operasi yang aman dan efisien, sekaligus 

melindungi aset manusia, aset ekonomi dari kerugian, serta kelestarian 

lingkungan maritim. 

 Pengendalian keselamatan pelayaran pada skala internasional mengacu 

pada regulasi International Convention For the Safety of Life at Sea (SOLAS) 

1974 beserta amandemennya. Konvensi ini menetapkan standar prosedur dan 

ketentuan teknis yang wajib dipenuhi dalam aspek-aspek berikut: 

a. Kontruksi (struktur, stabilitas, permesinan dan instalasi listrik, 

perlindungan api, detoktor api dan pemadam kebakaran); 

b. Komunikasi radio, keselamatan navigasi 

c. Perangkat penolong, seperti pelampung, keselamatan navigasi. 

d. Penerapan ketentuan-ketentuan untuk meningkatkan keselamatan dan 

keamanan pelayaran termasuk di dalamnya penerapan dari International 

Safety Management (ISM) Code dan International Ship and Port Facility 

Security (ISPS) Code. 
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Menjaga keselamatan di perairan pelabuhan merupakan prioritas utama karena 

risiko yang ditimbulkan oleh kecelakaan kapal sangat masif. Selain kerugian 

material dan risiko cedera, gangguan operasional pada jalur logistik dapat 

menghambat efisiensi pelabuhan. Mengingat fungsinya sebagai pilar 

perekonomian suatu wilayah, segala bentuk gangguan di pelabuhan akan 

berdampak langsung pada sektor ekonomi serta memengaruhi citra dan 

kepercayaan dunia kemaritiman internasional terhadap pelabuhan tersebut. 

Pelaksanaan jasa pemanduan dan penundaan kapal di Perairan Pelabuhan 

Weda didasarkan pada prioritas keselamatan serta keamanan navigasi, 

mengingat wilayah tersebut telah dikategorikan sebagai perairan wajib pandu 

oleh pemerintah. Hal ini sejalan dengan amanat Undang-undang Nomor 66 

Tahun 2024 tentang Pelayaran Pasal 198, yang menegaskan bahwa demi 

menjamin keamanan dan kelancaran lalu lintas maritim, pemerintah 

berwenang menetapkan status perairan wajib pandu maupun pandu luar biasa. 

Konsekuensinya, setiap kapal yang melintasi area tersebut diwajibkan untuk 

memanfaatkan layanan pemanduan. Berikut merupakan indikator variabel 

keselamatan pelayaran: 

1) Dimensi manajemen sumber daya manusia (SDM) dengan indikator: 

a) Tingkat pendidikan dan pelatihan kepanduan, sertifikasi yang 

dimiliki, pengetahuan tentang peraturan pencegahan tubrukan laut 

(P2TL). 

b) Pemahaman mendalam tentang karakteristik spesifik perairan 

(kedalaman, arus, pasang surut, titik bahaya). 

c) Kebugaran jasmani dan rohani yang prima saat menjalankan tugas. 

d) Tingkat kejujuran, tanggung jawab, inisiatif, dan kepatuhan 

terhadap etika profesi. 

e) Beban kerja dan jam kerja yang sesuai standar untuk mencegah 

kelelahan (fatigue). 

2) Dimensi sarana dan prasarana (kelayakan fisik) dengan indikator: 

a)  Kondisi struktur, stabilitas, permesinan, instalasi listrik, dan 

perlengkapan keselamatan (sekoci, pelampung) di kapal yang 

dipandu. 

b)  Kesiapan operasional kapal pandu (pilot boat) yang digunakan 

untuk mengantar dan menjemput Pandu. 
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c) Kondisi dan fungsi mercusuar, pelampung suar, rambu suar, dan 

alat bantu lainnya di sepanjang alur perairan. 

d)  Ketersediaan dan keandalan peralatan komunikasi radio di kapal 

dan stasiun pantai. 

3) Dimensi prosedur operasi dan regulasi dengan indikator: 

a) Pelaksanaan sesuai Peraturan Menteri Perhubungan No. 57 Tahun 

2015 untuk kapal di Perairan Wajib Pandu. 

b)  Kejelasan dan kelengkapan SOP untuk pemanduan, penundaan, 

dan keadaan darurat. 

c) Kelengkapan dan akurasi laporan pemanduan, rencana pemanduan 

(pilotage plan), dan pertukaran informasi antara pandu dan 

nakhoda (pilot/master exchange). 

4) Faktor lingkungan dan karakteristik Perairan 

a) Kedalaman alur, lebar alur, panjang alur, dan banyaknya tikungan. 

b) Kecepatan angin, tinggi gelombang/ombak, dan jarak pandang 

(ketebalan kabut). 

c) Adanya rintangan alam (karang, beting) atau buatan (bangunan 

terendam, pipa bawah laut) di alur perairan. 

d) Frekuensi dan jumlah kapal yang melintas di perairan tersebut. 

 

3. Perairan Wajib Pandu 

Perairan Wajib Pandu merupakan wilayah perairan yang berdasarkan 

karakteristik dan kondisi spesifiknya mengharuskan setiap kapal dengan tonase 

kotor (Gross Tonnage) tertentu untuk melakukan pemanduan. Sejalan dengan 

Peraturan Menteri Perhubungan Nomor PM 57 Tahun 2015, penetapan status 

wajib pandu ini bertujuan untuk menjamin keamanan dan keselamatan navigasi 

pada area yang memiliki tingkat risiko atau kompleksitas tinggi. 

Penetapan suatu perairan pandu didasarkan pada tingkat kesulitan berlayar 

berdasarkan Peraturan Menteri Perhubungan No. 57 tahun 2015 tentang 

Pemanduan dan Penundaan Kapal pasal terdiri atas : 

1) Faktor kapal yang mempengaruhi keselamatan berlayar, meliputi: 

a) Frekuensi kepadatan lalu lintas kapal 

b) Ukuran kapal (tonase kotor, panjang dan sarat kapal) 

c) Jenis kapal 
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d) Jenis muatan kapal 

 

2) Faktor diluar kapal yang mempengaruhi keselamatan berlayar, meliputi: 

a) Kedalaman perairan 

b) Panjang alur perairan 

c) Banyaknya tikungan 

d) Lebar alur perairan 

e) Rintangan/bahaya navigasi di alur perairan 

f) Kecepatan arus 

g) Kecepatan angin 

h) Tinggi ombak 

i) Ketebalan/kepekaan kabut 

j) Jenis tambatan kapal 

k) Keadaan sarana bantu navigasi 

Berdasarkan UUD Pelayaran Pasal 1 Nomor 66 Tahun 2024 Tentang 

Pelayaran, Perairan wajib pandu adalah wilayah perairan yang karena kondisi 

perairannya mewajibkan dilakukan pemanduan kepada kapal yang 

melayarinya. Demi mewujudkan pelayaran yang aman dan tertib, pemerintah 

menetapkan zona pemanduan pada lokasi-lokasi strategis seperti terminal 

khusus dan pelabuhan. Hal ini tidak hanya diperioritaskan bagi keamanan 

berlayar, tetapi juga mencakup upaya pencegahan kerusakan lingkungan laut 

dan kelancaran arus keluar masuk kapal (Peraturan Menteri Nomor 53 Tahun 

2011). Adapun perairan pandu antara lain : 

(1) Perairan Wajib Pandu Adalah perairan yang ditentukan Direktorat 

Jenderal Perhubungan Laut dimana kapal-kapal dengan ukuran tertentu 

tertentu (sekarang ditentukan ukur 500 GRT ke atas) yang akan keluar 

masuk ataupun mengadakan gerakan tersendiri. Jika masih dalam perairan 

pandu tersebut maka harus menggunakan jasa pandu (PM 57 Tahun 2015). 

Perairan wajib pandu diklasifikasikan dalam : 

(a) Perairan Wajib Pandu Kelas I;  

(b) Perairan Wajib Pandu Kelas II; 

(c) . Perairan Wajib Pandu Kelas III 

(2) Perairan Pandu Luar Biasa Adalah perairan yang ditentukan oleh 

pemerintah Direktur Jendral Perhubungan Laut bahwa di perairan tersebut 
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boleh menggunakan pandu atau tidak. Biasanya perairan tersebut nantinya 

akan dijadikan perairan wajib pandu. 

Merujuk pada ketentuan perundang-undangan yang berlaku, penetapan 

status perairan wajib pandu maupun pandu luar biasa didasarkan pada evaluasi 

mendalam terhadap karakteristik perairan tersebut. Kriteria penetapan ini 

mencakup berbagai variabel yang memengaruhi keselamatan navigasi, seperti 

dinamika cuaca, pola arus, hambatan geografis alami, serta intensitas kepadatan 

lalu lintas kapal di area pelabuhan. Berikut indikator dari Perairan Wajib Pandu: 

1) Dimensi Karakteristik Lalu lintas Kapal dengan indikator: 

a) Jumlah kapal yang melintas per satuan waktu (harian/bulanan). 

b)  Variasi gross tonage (GT), Lenght overall (LOA), dan sarat (draft) 

kapal yang beroperasi. 

c) Keragaman tipe kapal (kontainer, tanker, curah, penumpang, dll.) yang 

melintas. 

d) Tingkat bahaya dan risiko muatan yang diangkut 

2) Dimensi Kondisi Hidro-Oseanografi dengan indikator: 

a) Kedalaman alur dan kolam pelabuhan relatif terhadap sarat kapal. 

b) Kecepatan arus rata-rata dan maksimum di alur pelayaran. 

c) Kecepatan angin rata-rata dan ekstrem di area perairan. 

3) Dimensi Kondisi Geografis Alur dengan indikator: 

a) Jarak tempuh dari perairan luar hingga kolam pelabuhan. 

b) Lebar alur pelayaran yang tersedia, terutama pada bagian tersempit. 

c) Jumlah tikungan atau belokan tajam di sepanjang alur. 

4)  Dimensi Ketersediaan Sarana Bantu Navigasi dengan indikator: 

a) Area yang terpantau oleh Vessel Traffic Services. 

b) Keakuratan dan kemutakhiran peta laut untuk area tersebut. 

c) Ketersediaan dan keandalan sarana komunikasi navigasi. 

5) Dimensi Karakteristik Tambatan dengan indikator: 

a) Tipe fasilitas tambat (dermaga, jetty, trestle, pier, pelampung, 

dolphin, dll.). 

b) Tata letak dan orientasi dermaga relatif terhadap arus dan angin. 

c)  Kondisi dan kesesuaian fender dengan ukuran kapal. 
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4. Kualifikasi Pandu 

Kualifikasi seorang pandu ditentukan oleh kemampuannya memandukan 

aspek teknis operasional kapal dengan pengetahuan spesifik mengenai kondisi 

unik di suatu wilayah perairan. Penguasaan terhadap navigasi saja tidaklah 

cukup; seorang pandu juga harus memahami dinamika lingkungan lokal guna 

meminimalisir risiko selama proses pemanduan berlangsung. Memandu kapal 

merupakan profesi yang tidak hanya menuntut kompetensi teknis dan 

keterampilan khusus, tetapi juga memerlukan integritas personal yang tinggi. 

Pelaksanaan tugas ini mewajibkan adanya tanggung jawab terhadap prestasi 

kerja, inisiatif, kejujuran, serta kepatuhan pada regulasi. Selain itu, aspek 

perilaku dan kondisi fisik yang prima menjadi prasyarat mutlak guna menjamin 

efektivitas serta keselamatan selama proses pemanduan berlangsung.  

Jadi dapat disintesiskan bahwa Implementasi keselamatan di tingkat 

operasional, khususnya di Perairan Wajib Pandu seperti Pelabuhan Weda 

menjadi sangat kritis. Penetapan status wajib pandu didasarkan pada 

kompleksitas dan risiko tinggi di perairan tersebut, yang dipengaruhi oleh 

faktor kapal (ukuran, jenis, muatan) dan faktor lingkungan (kedalaman, arus, 

lebar alur). Di sinilah peran krusial seorang Pandu (Pilot) berada. Seorang 

pandu tidak hanya dituntut memiliki kemampuan teknis navigasi, tetapi juga 

pemahaman mendalam tentang kondisi lokal serta integritas pribadi yang 

tinggi. Dengan memadukan kompetensi individu, kepatuhan pada prosedur 

standar seperti SOLAS, ISM Code, ISPS Code, dan kesiapan sarana, layanan 

pemanduan bertujuan untuk memitigasi risiko, menjamin kelancaran logistik, 

melindungi aset dan lingkungan, serta menjaga reputasi pelabuhan di mata 

internasional.  

Keberadaan pandu di atas kapal bertujuan untuk meminimalisir potensi 

kekeliruan kritis yang mungkin dilakukan nakhoda, sekaligus meningkatkan 

aspek keselamatan dan efisiensi operasional kapal ketika memasuki alur 

pelayaran menuju kolam pelabuhan, baik untuk tujuan berlabuh jangkar 

maupun merapat di dermaga. Pandu merupakan seorang profesional yang 

memiliki keahlian navigasi dan telah menempuh pendidikan pemanduan 

selama satu tahun yang diselenggarakan oleh Dirjen Perhubungan Laut. 

Meskipun demikian, peran pandu terbatas sebagai pemberi saran (advisor), 
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sementara tanggung jawab penuh atas keselamatan kapal tetap berada di tangan 

nakhoda. Menurut Van Meter, D. S., & Van Horn, C. E.(1975) Ukuran dan 

tujuan kebijakan merupakan tahapan penting yang harus dirumuskan secara 

jelas dan terukur agar dapat diwujudkan. Sasaran ini dapat bersifat berwujud 

maupun tidak berwujud, serta memiliki cakupan waktu baik jangka pendek 

maupun jangka panjang, yang kesemuanya harus ditetapkan dengan tegas 

untuk memastikan keberhasilan implementasi program atau kebijakan. 

Persyaratan seorang pandu yang tercantum di dalam Peraturan Menteri 

Perhubungan Nomor 57 tahun 2015 (Bab IV pasal 11 ayat 3) tentang 

Pemanduan dan Penundaan Kapal sebagai berikut: 

a. Telah lulus pendidikan dan pelatihan untuk peningkatan keahlian dan 

ketrampilan untuk memandu kapal yang dapat dibuktikan dengan sertifikat 

pandu yang diterbitkan oleh Direktur Jendral. 

b.  Memiliki sertifikat pengukuhan atau endorsement yang masih berlaku.  

c. Memiliki kartu identitas pandu yang diterbitkan oleh Direktur Jendral.  

d. Memiliki buku saku pemanduan.  

e. Memahami sistem dan protap pemanduan setempat.  

f. Batas usia pandu, khusus untuk Aparatur Sipil Negara berlaku sesuai 

ketentuan peraturan perundangan di bidang Aparatur Sipil Negara.  

g. Sehat jasmani dan rohani, yang dapat dibuktikan dengan hasil medical 

check up. 

h. Melaporkan kegiatan pelayanan pemanduan setiap bulan kepada badan 

pengawas pemanduan. 

Dalam pelaksanaan pemanduan, petugas pandu berkewajiban untuk 

memberikan petunjuk serta keterangan yang dibutuhkan oleh nakhoda atau 

pemimpin kapal, di samping turut membantu dalam proses olah gerak kapal. 

Sebaliknya, nakhoda atau pemimpin kapal wajib menyampaikan informasi 

mengenai data dan karakteristik yang berkaitan dengan olah gerak kapalnya 

kepada petugas pandu. Berikut indikator dari kualifikasi pandu: 

1) Dimensi Kualifikasi Formal dan Sertifikasi dengan indikator: 

a) Telah menempuh pendidikan pemanduan selama satu tahun yang 

diselenggarakan oleh Dirjen Perhubungan Laut. 

b) Memiliki sertifikat pandu yang diterbitkan oleh Direktur Jenderal. 

c) Memiliki sertifikat pengukuhan yang masih berlaku. 
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2) Dimensi Kompetensi Teknis Navigasi dengan indikator: 

a) Kemampuan memberikan saran dan bantuan dalam proses manuver 

kapal. 

b) Penguasaan sistem navigasi, radar, GPS, dan peralatan navigasi 

modern. 

c) Kemampuan memahami data dan karakteristik olah gerak kapal yang 

dipandu. 

d) Kejelasan dan efektivitas komunikasi dengan nakhoda, VTS, dan 

kapal tunda. 

3) Dimensi Integritas dan Profesionalisme dengan indikator: 

a) Komitmen untuk mencapai hasil kerja yang optimal. 

b) Integritas dalam melaporkan kondisi dan situasi di lapangan. 

c) Integritas dalam melaporkan kondisi dan situasi di lapangan. 

4) Dimensi Kondisi Fisik dan Kesehatan dengan indikator: 

a) Hasil medical check up yang menunjukkan kondisi fisik prima. 

b)  Kesiapan mental dan stabilitas emosional dalam menghadapi 

tekanan. 

c) Kemampuan fisik untuk menjalankan tugas naik-turun kapal dalam 

berbagai kondisi cuaca. 

5) Dimensi Kondisi Fisik dan Kesehatan dengan indikator: 

a) Kemampuan memberikan petunjuk dan keterangan yang dibutuhkan 

nakhoda. 

b) Kemampuan berkoordinasi dengan Vessel Traffic Services. 

c) Kemampuan mengarahkan kapal tunda dalam proses manuver. 

 

5. Pemanduan   

Pada hakikatnya, praktik pemanduan kapal merupakan sebuah intervensi 

keselamatan yang esensial, yang dilaksanakan untuk menjaga integritas kapal, 

melindungi keselamatan jiwa penumpang, dan menjaga keutuhan muatan selama 

kapal melakukan navigasi di alur pelayaran untuk menuju dan berlabuh di 

dermaga atau kolam pelabuhan. (Tjetjep Kharsafman, 2004 : 72) 
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Pemanduan adalah kegiatan pandu dalam membantu memberikan saran dan 

informasi kepada nakhoda tentang perairan setempat yang penting agar navigasi 

pelayaran dapat dilaksanakan dengan selamat, tertib dan lacar demi keselamatan 

kapal dan lingkungan (Undang-undang, No. 66. 2024 : pasal 1 butir 48). Kegiatan 

pemanduan didefinisikan sebagai suatu tindakan bantuan, pemberian saran, serta 

penyampaian informasi oleh seorang pandu kepada nahkoda kapal. Bantuan ini 

fokus pada kondisi spesifik perairan lokal yang krusial, dengan tujuan agar 

proses navigasi dapat berlangsung secara aman, tertib, dan lancar untuk 

menjamin keselamatan kapal serta kelestarian lingkungan. Dalam mendukung 

kegiatan ini, Kapal pandu yang memiliki karakteristik teknis khusus berfungsi 

sebagai sarana transportasi untuk mengantarkan dan menjemput pandu dari atau 

ke kapal yang membutuhkan jasa pandu. (Edy Hidayat 2009;19) 

Baird (2013) mengemukakan layanan pemanduan kapal membutuhkan 

keahlian spesialis dan penguasaan mendalam terhadap kondisi perairan setempat. 

Seiring dengan meningkatnya frekuensi kunjungan kapal dan bertambahnya 

besarnya dimensi kapal, tuntutan akan profesionalitas layanan ini pun semakin 

meningkat, yang harus didukung oleh kecanggihan teknologi navigasi. Menurut 

jurnal Ika Citra Sari (2016;191) jasa pemanduan kapal merupakan pelayanan 

awal dan akhir yang diterima oleh kapal yang akan singgah di suatu pelabuhan. 

Oleh karena itu, upaya peningkatan kualitas layanan ini sangat penting. 

Pemanduan berfungsi sebagai penunjang keselamatan dan pelayaran kapal, 

yang diperlukan karena adanya karakteristik khusus pada suatu pelabuhan. 

Pemanduan operasional dilaksanakan oleh perusahaan jasa pandu badan usaha 

pelabuhan (BUP) yang telah memperoleh izin pelimpahan dari Ditjen 

Perhubungan Laut. Perusahaan tersebut wajib memenuhi persyaratan sarana 

prasarana, awak kapal, dan kewajiban operasional lainnya, serta berada di bawah 

pelatihan dan pengawasan otoritas perhubungan laut. Salah satu tantangan 

operasional utama bagi pemandu kapal (pilot) adalah proses naik ke khususnya 

dalam kondisi cuaca buruk atau pada kapal berukuran besar. Untuk mengatasi 

hal ini, standar fasilitas dan prosedur telah diatur dalam Bab V Konvensi SOLAS 

dan juga telah menjadi subjek resolusi IMO yang mencakup untuk menaikkan 

dan menurunkan pilot di kapal yang besar (A.426(XI); dan pengaturan transfer 

pilot (resolusi A.1045(27)) dan menyetujui Pengaturan Boarding yang 
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diperlukan untuk pilot (Msc.1/Circ.1428). Pandu adalah pelaut dengan 

kompetensi keahlian dibidang nautika yang disertifikasi untuk melaksanakan 

pemanduan. Tugas fungsionalnya adalah memberikan bantuan kepada nakhoda 

guna menjamin keselamatan pelayaran, terutama di perairan wajib pandu di 

Pelabuhan Weda. Seorang pandu memerlukan lebih dari sekedar keterampilan 

teknis dan kesehatan yang baik untuk menjalankan fungsi tugasnya secara 

efektif, menurut Keputusan Menteri Perhubungan Nomor KM 24 tahun 2002 

tentang Penyelenggaraan Pemanduan pasal 19 mewajibkan petugas pandu yang 

akan melaksanakan tugas pemanduan di suatu perairan pandu, guna menguasai 

kondisi perairan pandu dimaksud harus mengikuti familiarisasi berupa 

pengenalan dan atau pemahaman lokasi. Dari penjelasan di atas penulis dapat 

menyimpulkan bahwa, pemanduan kapal adalah pemberian saran dan informasi 

oleh pandu kepada nakhoda tentang kondisi spesifik perairan agar navigasi kapal 

berlabuh di dermaga berlangsung aman, tertib, dan lancar demi melindungi 

kapal, jiwa, muatan, dan lingkungan. Layanan ini dibutuhkan keahlian  spesialis 

dan penguasaan mendalam terhadap perairan setempat, yang diperoleh melalui 

proses familiarisasi. Seiring meningkatnya frekuensi dan dimensi kapal, tuntutan 

profesionalitas dan dukungan teknologi navigasi pun meningkat. Berikut 

merupakan indikator dari setiap tahapan dalam operasional kapal: 

1) Dimensi Fungsi Dasar Pemanduan dengan indikator: 

a) Efektivitas pemanduan dalam melindungi keselamatan jiwa. 

b) Peran pemanduan dalam menjaga muatan dari risiko kerusakan. 

c) Kemampuan memandu kapal saat menuju dan berlabuh di 

dermaga/kolam pelabuhan. 

2) Dimensi Layanan Bantuan dan Informasi dengan indikator: 

a) Kualitas dan ketepatan saran yang diberikan. 

b) Akurasi informasi tentang kondisi lokal (arus, kedalaman, bahaya 

navigasi). 

c) Kelancaran pertukaran informasi antara pandu dan nakhoda. 

3) Dimensi Aspek Keselamatan dan Kelancaran dengan indikator: 

a) Kondisi aman selama proses pemanduan (zero accident). 

b) Kepatuhan terhadap prosedur dan aturan pelayaran. 

c) Kepatuhan terhadap prosedur dan aturan pelayaran. 

 



  

21 

4) Dimensi Profesionalisme dan Kompetensi Pandu dengan indikator: 

a) Penguasaan teknis olah gerak kapal dan navigasi. 

b) Pemahaman mendalam tentang karakteristik lokal (arus, pasang surut, 

batimetri). 

c) Kepemilikan sertifikat pandu dan endorsement yang berlaku. 

5) Dimensi Kualitas Pelayanan Jasa Pandu dengan indikator: 

a) Kualitas saat kapal akan berangkat dan dilepas pandu. 

b) Kecepatan tanggap terhadap permintaan jasa pandu. 

c) Tingkat kepuasan nakhoda terhadap layanan pemanduan. 

6. Operasional Kapal 

Operasional pemanduan bukan sekadar tugas teknis, melainkan pekerjaan 

yang memerlukan tanggung jawab profesional yang tinggi, kemampuan kerja 

sama, inisiatif, serta kesiapan fisik yang optimal dari para personelnya. Fokus 

utama dalam operasional pemanduan adalah menjamin aspek kelancaran, 

keamanan, dan keselamatan navigasi, mengingat kelalaian dalam prosedur ini 

dapat menghambat mobilitas lalu lintas di pelabuhan secara keseluruhan. Dalam 

praktiknya, pandu berperan memberikan saran teknis dan informasi mengenai 

kondisi perairan kepada nakhoda guna memastikan pelayaran yang tertib. Oleh 

karena itu, penyediaan layanan pemanduan yang andal menjadi kebutuhan krusial 

bagi efisiensi pelabuhan (Lukijanto, Priyatmono, & A. Y., 2019).  

Operasional kapal merupakan implementasi dari rencana aktivitas armada 

selama masa tugasnya untuk mencapai tujuan transportasi laut yang telah 

ditetapkan. Prosedur pengoperasian ini dijalankan berdasarkan kebijakan internal 

perusahaan yang selaras dengan regulasi internasional. Setiap aktivitas kapal 

diarahkan sepenuhnya untuk mendukung pencapaian tujuan ekonomi dan 

operasional yang telah dirancangkan oleh perusahaan pemilik atau pengelola 

kapal. Dari sudut pandang logistik dan manajemen, operasional kapal 

diklasifikasikan berdasarkan kriteria tipe armada, model bisnis, serta jangkauan 

geografisnya. Analisis karakteristik operasional kapal sering kali dilakukan 

melalui studi komparatif dengan operasional transportasi udara. Khusus dalam 

sektor liner shipping, manajemen operasional dibagi ke dalam tiga hierarki 

perencanaan yang sistematis, yakni tingkat strategis, taktis, dan operasional. 

Dongping Song (2021).  
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Menurut Nimpuno (2014) Secara konseptual, operasional didefinisikan 

sebagai rangkaian tindakan yang berlandaskan pada aturan tertentu, sementara 

operasi merupakan implementasi dari rencana yang telah disusun sebelumnya. 

Selaras dengan hal tersebut, Nimpuno (2014) memberikan penjabaran lebih 

mendalam mengenai berbagai kondisi operasional kapal sebagai berikut: 

a. Waktu Tunggu Kapal: Durasi yang dihitung sejak kapal tiba di lokasi labuh 

jangkar dan mengajukan permohonan sandar hingga instruksi pemindahan ke 

tambatan diberikan. 

b. Waktu Pelayanan Pemanduan: Rentang waktu yang dibutuhkan kapal untuk 

bergerak dari area labuh hingga posisi sandar (ikat tali) di dermaga, maupun 

sebaliknya. 

c. Waktu Tambat: Total durasi kapal berada di dermaga, dihitung sejak tali 

pertama terikat (first line) hingga tali terakhir dilepaskan (last line). 

d. Waktu Kerja: Alokasi waktu yang digunakan untuk seluruh rangkaian 

operasional bongkar muat selama kapal bersandar di dermaga. 

e. Waktu Efektif: Durasi real yang secara produktif digunakan hanya untuk 

aktivitas bongkar muat. 

f. Waktu Tidak Efektif: Waktu yang terbuang saat kapal bersandar akibat 

kendala teknis, seperti kerusakan alat bongkar muat atau hambatan cuaca. 

g. Waktu Tidak Beroperasi: Periode non-produktif yang telah dijadwalkan, 

mencakup waktu persiapan operasional dan jeda istirahat kru/buruh, 

h. Waktu Putar Kapal: Total akumulasi waktu sejak kapal tiba di area labuh, 

menjalani proses bongkar muat di dermaga, hingga kapal bertolak 

meninggalkan pelabuhan. 

 Berdasarkan sintesis dari berbagai sumber, operasional kapal mencakup 

beberapa aspek utama berikut: 

1) Aspek Navigasi dan Manuver 

a) Navigasi: Penggunaan sistem radar, GPS, komunikasi satelit untuk 

perjalanan aman dan efisien 

b) Manuver: Olah gerak kapal saat masuk/keluar pelabuhan, penyandaran 

(berthing), dan lepas sandar (unberthing) 

2)  Aspek Penanganan Muatan (Cargo Handling) 
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a) Perencanaan muatan: Distribusi berat seimbang untuk menjaga 

stabilitas kapal 

b) Bongkar Muat: Proses pemuatan dan pembongkaran barang dengan 

peralatan sesuai jenis muatan. 

c) Manajemen Muatan Khusus: Penanganan barang berbahaya, mudah 

terbakar, atau memerlukan suhu khusus 

3) Aspek Pelabuhan dan Pelayanan Jasa 

a) Jasa Tambat: Kapal merapat ke dermaga untuk bongkar muat . 

b) Jasa Pandu: Bantuan navigasi dari pandu untuk keluar/masuk alur 

pelabuhan . 

c) Jasa Tunda: Bantuan kapal tunda untuk mendorong/menarik kapal. 

d) Jasa Pelayanan Air, Sampah & Limbah: Dukungan operasional di 

pelabuhan. 

4)   Aspek Pemeliharaan dan Perawatan  

a) Perawatan Rutin: Pemeriksaan sistem mesin, pembersihan dan 

pengecatan kapal 

b) Inspeksi Berkala: Pemeriksaan peralatan keselamatan dan sistem 

navigasi 

c) Dry-docking: Perawatan besar di dok kering secara periodik  

5)  Aspek Manajemen Kru dan Keselamatan 

a) Manajemen Kru: Memastikan kru terlatih dan memahami prosedur 

operasi  

b) Sistem Keamanan : Deteksi kebakaran, pemadam kebakaran, prosedur 

evakuasi darurat  

c) Kepatuhan Regulasi:  Mematuhi peraturan keselamatan maritim dan 

lingkungan. 

Berdasarkan hasil pengamatan selama melaksanakan Praktik Darat (Prada) di 

PT Langlang Laju Layang, penulis mengidentifikasi berbagai kondisi operasional 

kapal yang menjadi standar pelayanan perusahaan: 

a. Proses Olah Gerak Pindah (Shifting): Tahapan di mana kapal melakukan 

perpindahan posisi di dalam kolam pelabuhan hingga terikat di dermaga atau 

tempat penambatan lainnya. 
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b. Kondisi Bersandar (Berthing): Keadaan di mana kapal telah bertambat 

sepenuhnya di dermaga untuk melaksanakan aktivitas operasional seperti 

bongkar muat. 

c. Kemampuan Olah Gerak (Maneuvering): Kapasitas kapal dalam melakukan 

perubahan haluan atau putaran saat bernavigasi. Aspek ini sangat krusial bagi 

keselamatan pelayaran, khususnya saat kapal berada di alur pelayaran sempit 

atau area pelabuhan. 

d. Tahapan Pelayaran (Sailing): Kondisi operasional saat kapal menempuh 

perjalanan dari pelabuhan asal menuju tujuan, yang dihitung sejak 

berakhirnya prosedur olah gerak keberangkatan hingga dimulainya olah 

gerak kedatangan. 

e. Prosedur Labuh Jangkar (Drop Anchorage): Kondisi saat kapal menurunkan 

jangkar di area yang telah ditentukan (tengah laut/kolam pelabuhan) untuk 

menunggu antrean sandar atau instruksi operasional selanjutnya. 

f. Proses Pengedokan (Docking): Tahapan di mana kapal berada di galangan 

(shipyard) untuk menjalani perawatan rutin (maintenance) maupun perbaikan 

kerusakan teknis." 

Secara keseluruhan, dapat disintesiskan bahwa operasional pemanduan dan 

operasional kapal merupakan satu kesatuan sistem yang saling bergantung untuk 

mewujudkan keselamatan dan efesiensi transportasi laut. Operasional pemanduan 

menuntut profesionalisme pandu dalam memberikan saran navigasi guna menjamin 

kelancaran dan keamanan kapal di area pelabuhan. Layanan ini bersifat krusial karena 

kelalaian dapat menghambat mobilitas lalu lintas pelabuhan secara keseluruhan. Berikut 

merupakan indikator dari setiap tahapan dalam operasional kapal: 

1) Dimensi Efesiensi Waktu Pelayanan dengan indikator: 

a) Waktu Tunggu Kapal (Waiting Time) 

b) Waktu Pelayanan Pemanduan (Pilotage Time) 

c) Waktu Tambat (Berthing Time) 

2) Dimensi Efektivitas Produktivitas dengan indikator: 

a) Waktu Kerja Bongkar Muat (Working Time) 

b) Waktu Efektif Operasional (Effective Time) 

c) Minimalisasi Waktu Tidak Efektif (Idle Time) 

d) Penjadwalan Waktu Tidak Beroperasi 

4) Dimensi Keandalan Navigasi dan Manuver dengan indikator: 

a) Ketepatan Olah Gerak Pindah (Shifting) 
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b) Kelancaran Proses Labuh Jangkar (Drop Anchorage) 

c) Kualitas Saran Teknis Pandu kepada Nakhoda 

d) Pemanfaatan Sistem Radar, GPS, dan Komunikasi Satelit 

5) Dimensi Keselamatan dan Kepatuhan dengan indikator: 

a) Tingkat Keamanan Pelayaran (Safety of Navigation) 

b) Kepatuhan terhadap Regulasi Internasional (SOLAS/IMDG) 

c) Kesiapan Sistem Keamanan (Pemadam & Evakuasi) 

d) Kompetensi dan Kesiapan Fisik Personel/Kru 

6) Dimensi Penanganan Muatan dan Teknis dengan indikator: 

a) Perencanaan Distribusi Muatan (Stowage Plan) 

b) Kesiapan Peralatan Bongkar Muat 

c) Manajemen Muatan Khusus/Berbahaya 

d)  Pelaksanaan Perawatan Rutin dan Dry-docking 

7) Dimensi Dukungan Fasilitas Pelabuhan dengan indikator: 

a)  Ketersediaan Jasa Tunda dan Jasa Tambat 

b) Pelayanan Air Bersih dan Pengelolaan Limbah 

c) Kondisi Kedalaman Kolam Pelabuhan untuk Manuver 

 

7. Pelabuhan Weda 

   Menurut Peraturan Pemerintah Republik Indonesia Nomor 61 Tahun 2009 

Tentang Pelabuhan (Bab I  Pasal 1 ayat 1) Pelabuhan adalah tempat yang terdiri   

atas daratan dan/atau perairan dengan batas-batas tertentu sebagai tempat 

kegiatan pemerintahan dan kegiatan pengusahaan yang dipergunakan sebagai 

tempat kapal bersandar, naik turun penumpang, dan/atau bongkar muat barang, 

berupa terminal dan tempat berlabuh kapal yang dilengkapi dengan fasilitas 

keselamatan dan keamanan pelayaran dan kegiatan penunjang pelabuhan serta 

sebagai tempat perpindahan intra dan antarmoda transportasi. Sebagaimana 

pengertian sistem pelabuhan menurut PP No. 11 tahun 1983 dalam (Humam, 

2020), Fungsi pelabuhan sebagai berikut: 

a. Interface, Pelabuhan menjadi titik pertemuan dua moda transportasi, 

seperti laut ke darat (kreta api atau truk) 

b. Gateway, Pelabuhan bertindak sebagai pintu masuk perdagangan 

internasional dan domestik suatu wilayah atau negara. 
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c. Link, Pelabuhan berfungsi sebagai mata rantai transportasi yang 

menghubungkan daerah asal barang dengan tujuan, baik antar pulau 

maupun internasional. 

d. Industry entity, yaitu perkembangan industri yang berorientasi kepada 

ekspor dari suatu negara atau daerah. 

Menurut UU 66/2024 Tentang Pelayaran dalam Suryantoro (Suryantoro et 

al.,2020), peran pelabuhan adalah sebagai: 

a. Simpul dalam jaringan transportasi sesusai dengan hierarkinya. 

b. Pintu gerbang kegiatan perekonomian. 

c. Tempat kegiatan alih transportasi. 

d. Tempat distribusi, produksi, dan konsolidasi muatan atau barang. 

e. Mewujudkan Wawasan Nusantara dan Kedaulatan. 

B. PENELITIAN TERDAHULU 

Penelitian terdahulu menurut Booth, Sutton, & (2021), Penelitian terdahulu 

merupakan landasan utama pelaksanaan Systematic literature review. Para ahli ini 

menyatakan bahwa menelaah studi sebelumnya secara kritis memampukan peneliti 

memahami perkembangan teori, metode, dan hasil empiris. Selain itu, hal ini juga 

berfungsi untuk menghindari pengulangan yang tidak perlu dan memastikan 

kebaruan penelitian. Namun peneliti mengangkat beberapa penelitian sebagai 

referensi dalam memperkaya bahan kajian pada penelitian ini. Berikut merupakan 

penelitian terdahulu berupa beberapa jurnal terkait dengan ini. 

Tabel 2.1 

Penelitian Terdahulu 

NO 

Penelitian

/ 

Tahun 

Judul 

Penelitian 

Persamaan 

variabel 

Perbedaan 

variabel 

Hasil 

penelitian 

1 Santoso, 

B. et al. 

(2024) 

Pengaruh 

Kompetensi 

Pandu 

terhadap 

Efisiensi 

Waktu Sandar 

Kapal di 

Pelabuhan 

Tanjung Priok 

 

Kompetensi 

pandu, 

efisiensi 

operasional 

kapal 

Lokasi di 

Tanjung 

Priok, tidak 

mengkaji 

kondisi alur 

dangkal 

Kompetensi 

pandu 

berpengaruh 

signifikan 

terhadap 

waktu 

sandar dan 

kelancaran 

bongkar 

muat 
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2 Lestari 

(2019) 

Hubungan 

Koordinasi 

Pandu-

Nakhoda 

terhadap 

Keselamatan 

Prosedur 

keselamatan 

pemanduan 

Fokus pada 

komunikasi 

di atas kapal  

Kerjasama 

yang buruk 

antara 

pandu dan 

nakhoda 

memicu 

kecelakaan 

di alur 

sempit. 

3 Wijaya, A. 

& 

Haryanto, 

T. (2022) 

Studi Risiko 

Kandas Kapal 

di Perairan 

Dangkal: Studi 

Kasus 

Pelabuhan 

Cirebon 

Kandas 

(grounding)

, alur 

dangkal, 

keselamatan 

navigasi 

Tidak 

membahas 

peran pandu 

secara 

spesifik; 

fokus pada 

kondisi 

hidrografi 

Kedalaman 

alur dan 

ketidakakur

atan 

informasi 

pasang surut 

menjadi 

penyebab 

utama 

kandas 

4 Ramadhan 

(2023) 

Pengaruh 

Kelengkapan 

Sarana 

Pemanduan 

Terhadap 

Kelancaran 

Sarana 

pemanduan  

Fokus pada 

biaya 

pemeliharaa

n alat 

(maintenanc

e) 

Kesiapan 

motor pandu 

mempercep

at mobilisasi 

pandu 

menuju 

kapal (pilot 

boarding 

ground) 

5 Prasetyo, 

R. & 

Mugroho, 

S. (2023) 

Analisis Faktor 

Human Error 

dalam 

Kegiatan 

Pemanduan 

Kapal di Alur  

Pelayaran 

Sempit 

Human 

error, 

keselamatan 

pemanduan, 

alur sempit 

Fokus pada 

human error, 

tidak 

membahas 

operasional 

kapal secara 

langsung 

Human 

error 

menyumban

g 70% 

penyebab 

insiden 

pandu; 

kelelahan 

dan 

komunikasi 

lemah faktor 

dominan 

6 Anggraini, 

S. et al. 

(2021) 

 

Analisis 

Keterkaitan 

antara 

Kelayakan 

Kapal dan 

Kejadian 

Kandas saat 

Pemanduan 

Kelayakan 

kapal 

(kelaiklauta

n), kandas, 

pemanduan 

Fokus pada 

kondisi 

kapal, bukan 

pada faktor 

pandu atau 

SBNP 

Kapal 

dengan 

stabilitas 

buruk dan 

draft tidak 

sesuai 

kondisi 

perairan 

meningkatk

an risiko 
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kandas saat 

dipandu 

7 Hidayat, 

N. & 

Kurniawan

, A. (2022) 

 

Model 

Mitigasi 

Risiko 

Operasional 

Kapal di 

Pelabuhan 

yang 

Berkarakteristi

k Perairan 

Sempit 

Mitigasi 

risiko, 

operasional 

kapal, alur 

sempit 

Lebih luas 

pada 

manajemen 

risiko, tidak 

spesifik pada 

pemanduan 

Diperlukan 

integrasi 

prosedur 

pemanduan 

dengan 

sistem 

informasi 

pasang surut 

real-time 

8 Suryani, 

dkk. 

(2018) 

Analisis 

Manajemen 

Sumber Daya 

Manusia dalam 

Meningkatkan 

Keselamatan 

Pelayaran di 

Pelabuhan 

Tanjung Perak 

Keselamata

n 

Pelayaran (s

ebagai 

sistem 

umum yang 

mencakup 

pemanduan) 

Fokus 

pada manaje

men 

SDM secara 

luas 

(pelatihan, 

jam kerja) di 

seluruh 

sektor 

pelabuhan, 

bukan 

spesifik pada 

profesi 

pandu. 

Lemahnya 

manajemen 

SDM 

(pendidikan, 

jam kerja) 

menjadi 

penyebab 

utama 

rendahnya 

keselamatan

, yang 

berdampak 

pada 

peningkatan 

biaya 

operasional 

dan risiko 

lingkungan. 

9 Garcia & 

Müller 

(2020) 

Sustainable 

Pilotage: The 

Role of Pilots 

in Green Port 

Manoeuvring 

Keselamata

n 

Pemanduan 

(dalam 

konteks 

yang 

diperluas) 

Menambahk

an 

variabel perli

ndungan 

lingkungan s

ebagai 

tujuan 

utama, 

bukan hanya 

keselamatan 

dan efisiensi 

operasional. 

Pemandu 

yang terlatih 

dalam 

prosedur 

ramah 

lingkungan 

dapat 

mengurangi 

emisi kapal 

di area 

pelabuhan 

hingga 12% 

dan 

meminimalk

an risiko 

pencemaran. 

10 Rahardjo 

& Sari 

(2023) 

Tantangan dan 

Strategi 

Pemanduan 

Kapal di 

Keselamata

n 

Pemanduan 

di perairan 

Lokasi 

penelitian 

berbeda (Sel

at Lombok). 

Strategi 

kunci 

meliputi 

penambahan 
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Perairan Alur 

Sempit: Studi 

Kasus Selat 

Lombok 

sempit 

(mirip 

Weda). 

Fokus pada 

tantangan 

dan strategi, 

bukan 

pengukuran 

kuantitatif 

pengaruh 

terhadap 

operasional. 

rambu 

navigasi, 

pelatihan 

spesifik 

kondisi 

lokal, dan 

koordinasi 

ketat dengan 

VTS. 

Ditemukan 

bahwa 

kelelahan 

pandu 

adalah 

faktor risiko 

utama. 

11 IMO – 

MSC.1/Cir

c.1620 

(2021) 

Guidelines for 

Simulator-

Based Pilot 

Training 

Keselamata

n 

Pemanduan 

melalui 

peningkatan 

kompetensi. 

Sumbernya 

bukan 

penelitian 

akademis, 

melainkan 

pedoman 

regulasi 

internasional

. Fokus pada 

metode 

pelatihan. 

Sumbernya 

bukan 

penelitian 

akademis, 

melainkan 

pedoman 

regulasi 

internasiona

l. Fokus 

pada metode 

pelatihan. 

12 Anderson 

& Park 

(2019) 

 

The Socio-

Technical 

System of 

Pilotage: A 

Framework for 

Safety Analysis 

Keselamata

n 

Pemanduan 

sebagai 

sistem yang 

kompleks. 

Menganalisi

s 

keselamatan 

sebagai 

interaksi 

elemen sosio

-

teknis (manu

sia, 

teknologi, 

prosedur, 

organisasi), 

bukan 

mengukur 

pengaruhnya 

pada 

variabel lain. 

Kegagalan 

keselamatan 

sering 

terjadi 

akibat 

ketidakselar

asan antara 

aspek teknis 

dan sosial 

(mis: 

prosedur 

rumit vs. 

tekanan 

waktu dari 

perusahaan). 

13 Purnamas

ari, V.A. 

(2024) 

Evaluasi 

Rendahnya 

Utilitas Kapal 

Pandu yang 

Beroperasi di 

Kapal 

pandu sebag

ai sarana 

pendukung 

pemanduan 

Fokus 

pada utilitas 

kapal 

pandu dan 

faktor 

penyebab 

Penyebab 

rendahnya 

utilitas: 

kerusakan 

mesin, 

rendahnya 
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PT. Pelindo III 

(Persero) 

Semarang 

 

rendahnya 

utilisasi 

produksi 

kapal 

masuk, 

cuaca 

buruk; 

solusi: 

pengecekan 

berkala dan 

penggantian 

moda 

transportasi 

14 Sari, I.C., 

Suwandi, 

R., Satria, 

A. (2017) 

Perencanaan 

Peningkatan 

Jasa Pelayanan 

Pemandu 

Kapal Di 

Pelabuhan 

Utama 

Tanjung Priok 

Jasa 

pelayanan 

pemandu 

kapal dan w

aktu tunggu 

(waiting 

time) sebag

ai indikator 

operasional 

Fokus 

pada approac

hing 

time sebagai 

KPI dan 

faktor-faktor 

yang 

mempengaru

hi waiting 

time 

Variabel 

yang 

mempengar

uhi waiting 

time: jumlah 

penugasan 

pandu dan 

frekuensi 

pergerakan 

kapal tunda; 

solusi: 

menambah 

kapal tunda  

15 Wijaya, R. 

(2020) 

Analisis 

Sistem 

Operasional 

Pelayanan 

Pemanduan 

Terhadap 

Keselamatan 

Kapal di 

Pelabuhan 

Trisakti 

Banjarmasin 

 

Sistem 

operasional 

pelayanan 

pemanduan 

dan keselam

atan kapal 

Fokus 

pada analisis 

sistem 

operasional 

dan faktor-

faktor yang 

mempengaru

hi kinerja 

pemanduan 

Faktor 

kurang 

mendukung: 

kondisi alur 

tidak aman, 

sarana 

prasarana 

belum 

memadai, 

koordinasi 

belum 

optimal; 

aspek 

utama: 

kompetensi 

SDM, 

sarana,  

 

 

C. KERANGKA PEMIKIRAN 

Menurut Sugiyono (2020:95) menjelaskan bahwa kerangka berpikir yang ideal 

mampu menguraikan keterkaitan antara variabel-variabel yang menjadi fokus 

penelitian. Secara teoritis, peneliti perlu menjelaskan hubungan antara independent 
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variable (variabel bebas) dengan  dependent variable (variabel terikat). Penyusunan 

kerangka pemikiran ini bertujuan untuk mempermudah penulis dalam memetakan 

alur logika penelitian serta menyampaikan inti sari kajian secara lebih sistematis. 

Penulis menyusun sebuah kerangka pemikiran yang memfokuskan pada pokok 

permasalahan mengenai pengaruh keselamatan pemanduan terhadap kelancaran 

operasional kapal. Studi ini diarahkan secara spesifik pada lingkungan kerja PT 

Langlang Laju Layang yang beroperasi di wilayah perairan Weda, guna menganalisis 

keterkaitan logis antara aspek keselamatan dengan efektivitas operasional di 

lapangan. 

 

Tabel 2.2 

Kerangka Pemikiran 

 

 

 

 

 

 

 

Keterangan: 

X = Pengaruh Keselamatan Pemanduan 

Y = Terhadap Operasional kapal 

 

D. HIPOTESIS 

Menurut Sugiyono (2022), Hipotesis pada hakikatnya merupakaan dugaan 

sementara terhadap pertanyaan penelitian. Dengan demikian, uji hipotesis adalah 

prosedur untuk menguji kebenaran atas dugaan tersebut. Maka untuk Menyusun 

hipotesis, hipotesis tidak hanya dirumuskan untuk menjawab masalah penelitian, 

tetapi juga disusun berdasarkan kerangka teoritis yang tertuang dalam tinjauan 

pustaka dan kerangka pemikiran. Tinjauan pustaka mengkaji teori dan hasil 

penelitian terdahulu yang relevan, sedangkan kerangka pemikiran digunakan untuk 

menganalisis serta menjelaskan hipotesis diajukan. Untuk menguji kebenaran, 

hipotesis, peneliti dapat melakukan percobaan atau penelitian. Hipotesis yang telah 

terbukti kebenerannya akan berkembang menjadi teori. 

(X) 

Pengaruh Keselamatan 

Pemanduan 

(Y) 

Terhadap Operasional 

 Kapal 
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1. H0 : Tidak terdapat pengaruh yang signifikan antara keselamatan pemanduan 

terhadap operasional kapal pada PT. Langlang Laju Layang di Perairan 

Weda. 

2. H₁ : Terdapat pengaruh yang signifikan antara keselamatan pemanduan 

terhadap operasional kapal pada PT. Langlang Laju Layang di Perairan 

Weda. (Diharapkan pengaruhnya positif). 

 



  

 

BAB V  

KESIMPULAN DAN SARAN 

A. KESIMPULAN 

Berdasarkan hasil analisis dan pengujian yang telah penulis lakukan pada 

penelitian ini, terbukti bahwa variabel Keselamatan Pemanduan Kapal (X) 

memiliki hubungan dan berpengaruh terhadap variabel Operasional Kapal (Y). 

Penulis menguraikan kesimpulan berdasarkan pengaruh tersebut sebagai berikut: 

1. Keselamatan pemanduan kapal memiliki dampak yang signifikan terhadap 

optimalisasi operasional kapal. Hal ini dibuktikan dengan nilai koefisien 

korelasi sebesar 0,867, yang menunjukkan tingkat hubungan yang kuat dan 

searah. Hasil uji regresi linear sederhana menunjukkan bahwa setiap 

peningkatan pada standar keselamatan pemanduan akan memberikan 

kontribusi positif terhadap kelancaran operasional. Seluruh butir pernyataan 

dalam instrumen penelitian dinyatakan valid (r-hitung > r-tabel) dan 

memenuhi kriteria reliabel dengan nilai cronbach alpha yang melampaui 

standar minimal 0,60, sehingga data ini sangat layak untuk digunakan dalam 

pengambilan keputusan manajerial. 

2. Berdasarkan uji hipotesis, ditemukan nilai t-hitung sebesar 12,050 yang lebih 

besar dari nilai t-tabel (2,010), sehingga H0 ditolak dan Ha diterima. Hal ini 

menegaskan adanya pengaruh nyata antara prosedur keselamatan pemanduan 

dalam menentukan operasional kapal. Berdasarkan hasil Uji Determinasi 

(R2), faktor keselamatan pemanduan memberikan kontribusi sebesar 75,2% 

terhadap keberhasilan operasional di PT Langlang Laju Layang, sementara 

24,8% sisanya dipengaruhi oleh faktor lain di luar model penelitian ini, 

seperti kondisi cuaca dan faktor alam di Perairan Weda. 
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B. SARAN 

Berdasarkan kesimpulan yang telah diperoleh dari hasil penelitian mengenai 

pengaruh keselamatan pemanduan terhadap operasional kapal di PT Langlang 

Laju Layang, maka penulis menyampaikan beberapa saran strategis sebagai 

berikut: 

1. Berdasarkan nilai t-hitung sebesar 12,050 > t-tabel (2,010), maka hipotesis 

nol (H0) ditolak dan Hipotesis Alternatif (Ha) diterima artinya, Keselamatan 

Pemanduan (X) memiliki pengaruh nyata terhadap Operasional Kapal (Y). 

Naik atau turunnya kelancaran operasional di PT Langlang Laju Layang 

sangat bergantung pada seberapa baik prosedur keselamatan pemanduan 

dijalankan. Jika keselamatan ditingkatkan, operasional akan semakin lancar. 

Jika keselamatan diabaikan, operasional kapal akan terganggu atau 

terhambat. 

2. Mengingat hasil penelitian membuktikan bahwa keselamatan pemanduan 

memiliki pengaruh signifikan terhadap operasional kapal, perusahaan 

disarankan untuk menjadikan standar keselamatan sebagai prioritas utama 

yang tidak dapat ditawar. Hal ini dapat dilakukan dengan: 

a) Perusahaan perlu melakukan audit internal secara berkala terhadap 

kepatuhan pandu dalam menjalankan SOP di lapangan. 

b) Pandu dan nakhoda diharapkan lebih proaktif dalam melakukan risk 

assessment bersama sebelum proses pemanduan dimulai, guna 

mengantisipasi faktor eksternal (cuaca/arus) yang berkontribusi sebesar 

24,8% terhadap variasi operasional kapal. 

c) Membangun sistem integrasi data cuaca dari BMKG yang dapat diakses 

secara real-time oleh tim pemanduan sebelum memulai tugas. 

d) Meningkatkan koordinasi dengan otoritas pelabuhan terkait 

pemeliharaan Sarana Bantu Navigasi Pelayaran (SBNP) di sekitar 

perairan Weda untuk menjamin keamanan navigasi kapal. 

3. Berdasarkan temuan bahwa keselamatan memberikan kontribusi sebesar 

75,2% terhadap kelancaran operasional, perusahaan perlu fokus pada 

indikator-indikator yang memiliki pengaruh paling kuat, yaitu: 

a) Perusahaan perlu memastikan alat komunikasi VHF dan sistem navigasi 

pada kapal tunda maupun sarana pemanduan lainnya selalu dalam 

kondisi laik operasional. 
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b) Mengadakan pelatihan rutin berupa simulasi olah gerak kapal di area 

kritis perairan Weda untuk meminimalisir kesalahan manusia (human 

error) yang dapat mengganggu alur operasional. 

c) Perusahaan disarankan memanfaatkan data dari koordinasi operasional 

untuk melakukan evaluasi harian. Jika terdapat penurunan efisiensi pada 

waktu sandar, perusahaan dapat langsung merujuk pada standar 

keselamatan mana yang belum optimal, sehingga tindakan perbaikan 

dapat dilakukan secara cepat dan akurat. 
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Rekapitulasi hasil penelitian kuesioner jawaban dari responden 

 

X : Keselamatan Pemanduan 

NO. 

SOAL 

HASIL TANGAPAN RESPONDEN 

MEAN Jumlah 
SS S KS TS STS 

1 37 11 2 0 0 4,70 50 

2 35 14 1 0 0 4,68 50 

3 33 13 3 1 0 4,56 50 

4 32 14 1 2 1 4,48 50 

5 29 20 1 0 0 4,56 50 

6 33 13 4 0 0 4,58 50 

7 26 20 1 2 1 4,36 50 

8 26 20 2 1 1 4,38 50 

9 34 9 5 2 0 4,50 50 

10 29 18 2 1 0 4,50 50 

11 29 19 2 0 0 4,54 50 

12 29 17 3 1 0 4,48 50 

13 34 15 1 0 0 4,66 50 

14 36 13 0 1 0 4,68 50 

15 25 23 1 0 1 4,42 50 

TOTAL 467 239 29 11 4 4,53 - 

 

Y : Operasional Kapal 

NO. 

SOAL 

HASIL TANGAPAN RESPONDEN 
MEAN TOTAL 

SS S KS TS STS 

1 32 18 0 0 0 4,64 50 

2 27 20 3 0 0 4,48 50 

3 27 21 2 0 0 4,50 50 

4 36 13 1 0 0 4,70 50 

5 24 23 2 1 0 4,40 50 

6 35 13 1 1 0 4,64 50 

7 26 20 3 1 0 4,42 50 

8 31 15 3 1 0 4,52 50 

9 35 13 2 0 0 4,66 50 

10 29 16 5 0 0 4,48 50 

11 32 14 2 2 0 4,52 50 

12 33 16 0 1 0 4,62 50 

13 27 19 3 0 1 4,42 50 

14 31 17 1 1 0 4,56 50 

15 38 10 2 0 0 4,72 50 

TOTAL 463 248 30 8 1 4,55 - 
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