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UU No 28 tahun 2014 tentang Hak Cipta

Fungsi dan sifat hak cipta Pasal 4
Hak Cipta sebagaimana dimaksud dalam Pasal 3 huruf a merupakan hak eksklusif yang
terdiri atas hak moral dan hak ekonomi.

Pembatasan Pelindungan Pasal 26

Ketentuan sebagaimana dimaksud dalam Pasal 23, Pasal 24, dan Pasal 25 tidak berlaku

terhadap:

i.  Penggunaan kutipan singkat Ciptaan dan/atau produk Hak Terkait untuk pelaporan
peristiwa aktual yang ditujukan hanya untuk keperluan penyediaan informasi aktual;

ii. Penggandaan Ciptaan dan/atau produk Hak Terkait hanya untuk kepentingan penelitian
ilmu pengetahuan;

ii. Penggandaan Ciptaan dan/atau produk Hak Terkait hanya untuk keperluan pengajaran,
kecuali pertunjukan dan Fonogram yang telah dilakukan Pengumuman sebagai bahan
ajar; dan

iv. Penggunaan untuk kepentingan pendidikan dan pengembangan ilmu pengetahuan yang
memungkinkan suatu Ciptaan dan/atau produk Hak Terkait dapat digunakan tanpa izin
Pelaku Pertunjukan, Produser Fonogram, atau Lembaga Penyiaran.

Sanksi Pelanggaran Pasal 113

1. Setiap Orang yang dengan tanpa hak melakukan pelanggaran hak ekonomi sebagaimana
dimaksud dalam Pasal 9 ayat (1) huruf i untuk Penggunaan Secara Komersial dipidana
dengan pidana penjara paling lama 1 (satu) tahun dan/atau pidana denda paling banyak
Rp100.000.000 (seratus juta rupiah).

2. Setiap Orang yang dengan tanpa hak dan/atau tanpa izin Pencipta atau pemegang Hak

Cipta melakukan pelanggaran hak ekonomi Pencipta sebagaimana dimaksud dalam Pasal

9 ayat (1) huruf c, huruf d, huruf f, dan/atau huruf h untuk Penggunaan Secara

Komersial dipidana dengan pidana penjara paling lama 3 (tiga) tahun dan/atau pidana

denda paling banyak Rp500.000.000,00 (lima ratus juta rupiah).
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PENDAHULUAN

A. Tujuan
1. Bertanggung jawab dalam olah gerak dan pengendalian kapal dalam
penerapan ilmu pengetahuan terutama yang berkaitan dengan
penggunaannya dalam bidang pelayaran.
2. Menguasai penerapan olah gerak dan pengendalian kapal.

3. Mampu melakukan olah gerak dan pengendalian kapal untuk tujuan

b 8

Mampu menerapkan pemahamea : ari berbagai bobot

matl draft trlm keceparn dan jaralﬁbebasdlbawah pada putaran ® d

rak berh

ifedprkand dapatbetloyartengdh anfan)

2. - Mampu menerapn pemahaman tentang ef angin dan arus agar
kapal dapat berlayar dengan aman.

3. Mampu menerapkan pemahamantentangolah gerak menolong orang
jatuh di laut agar kapal dapat berlayar dengan aman.

4.  Mampu menerapkan pemahaman tentang squat, perairan dangkal dan
pengaruhnya agar kapal dapat berlayar dengan aman.



5.  Mampu menerapkan pemahaman tentang Prosedur yang tepat ketika
kapal sedang berlabuh jangkar dan tambat atau sandar agar kapal

selalu dalam kondisi aman.

D. PokokBahasan
1. Pengaruh DWT, Draft, Trim, Speed, UKC terhadap pengaruh
lingkaran putar dan jarak henti.
Pengaruh angin dan arus dalam pengendalian kapal.
Olah gerak menolong orang jatuh di laut.

AGA RISET PU
RVEY KONSULTAN PILKADA DAN SE
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PENGARUH DARI DWT, DRAFT, TRIM, SPEED,
UKC TERHADAP LINGKARAN PUTAR DAN
JARAK HENTI

A. Garis-Garis Besar Materi dan Display Data-Data Olah Gerak
yang Dianjurkan oleh Assemb ion (A.601/15)

Pilot Card (A

1.
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3. Manouvering Booklet (Appendix 3)

Manouvering booklet harus tersedia di atas kapal dan harus berisi
detail lengkap tentang karakteristik olah gerak kapal dan data lainnya yang
relevan. Manouvering booklet harus mencakup informasi yang diperlihatkan
pada poster ruang kemudi bersamadengan informasi olah gerak lain yang
tersedia. Sebagian besar informasi olah gerak dalam manouvering booklet
bisa diperkirakan tetapi beberapa harus diperoleh dari uji coba. Informasi
dalam booklet dapat ditambahkan dalam riwayat perjalanan kapal.
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1 General description
L.1 Ship's particulars
1.1.1 General

Ship's name, distinctive number or letters, year of build

1.1.2 Gross tonnage and other information
Gross tonnage, deadweight and displ (at r draught)
1.1.3 Principal dimensions and coefficients

Length overall, length between perpendiculars, breadth
(moulded), depth (moulded), summer draught, normal ballast
draught, hull coefficients at summer load and normal ballast
condition
Extreme height of the ship's structure above the keel

1.1.4 Main engine
Type, number of units and power output

1.1.5 Propeller

Type, number of units, diameter, pitch, direction of rotation,
propeller immersion

1.1.6 Rudder k

Type, number of units, total rudder area, rudder area ratio

(full load and normal ballast) )
1.1.7 Bow and stern thrusters

Type, number of units, capacities and location —
1.1.8 Bow and stern profiles ] (
1.1.9 Forward and after blind zones with dimensions specified (full a.‘

load and normal ballast)

1.1.10 Other hull particulars

Projected areas of longitudinal and lateral above-water
profiles (full load and normal ballast)

Length of parallel middle body for berthing (full load and
normal ballast)

10
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1.2 Charscteristics of main engioe

1.2.1 Manoewvring speed tables {trial or escimated, &t the full load
and ballast conditions)

Engine revolutions, ship speed and thrust (at ahead)
corresponding to engioe orders

1.2.2 Critical revolutions

1.2.3 Time for effecting changes in engine telegraph setcings as (a
3.1.2 for both routine asd emergency comditions

1.2.4 Time limit astern

1.2.5 Minlmum operacing revoluticea (for diesel engines) and

corresponding ship speed

1.2.6 Maximem number of comsecutive starta (for diesel engiones)

2 Manoeuvring charscteristics im deep water

2.1 Course change performance

2.1.1 Initial turmiog test resslts (erisl or estimated, at the full
load and bsllast conditions), test conditions, disgrams of
heading angle versus time and ship's track

2.1.2 Course change test results (trisl or estimated, at full load
and ballast cooditions)

Curves of course change distaoce and point of initiation of
counter rudder for the necessary course change angle {for both
full losd sand ballast conditioms)

2.2 Turnieg circles in deep vater (trial or estinmated, st the full load
and ballast conditions)

2.2.1 Turning circla teat results

Test conditions, test results {advance and transfer) and
turning track at full sea speed abead

2.2,1.1 Turning circles in both full load and ballasst conditions
(stern track should be shown)

2.2:133 The data presested shosld refer to the case of starboard
turn only (unless there is significant difference for
port turn)

2.2.1.3 The iaitial speed of the ship should be full sea speed
ahead

2.2.1.8 Times and speeds at 90°, 180°, 270" and 360" turning
should be specifically shown together with an outline of
the ship

11
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2.2.1.5 The rudder angle used in the test should be the maximus
rodder angle
2.3 Acculerating turn (trial or estimated)

Data are to be presented for bocth full load and ballesc conditions
in the same sanner as 2.2 for turning circles. The ship accelerates
from reat with the engine full manceuveing speed ahead and che

max iz rudder angle

2.4 Yaw checking tests (trial or estimaced)

2.4.1 Results of the zig=zag and pull-out manceuvre tests at Che
full load or ballast condition shown as diagrams of the
heading changes and rudder angle

2.5 Man~overboard and parallel course mamoeuvres

2.5.1 Man-overboard manceuvre (trisl)

Diagrams for cases of both starboscd and port turns should be
abown for both full load and ballast conditions

2.5.2 Parallel coorse mamoeuvre (estimated)

Diagrams showing lateral shift co a parallel course using
naxinun rudder angle

2,6 Lateral thruster cspabilities (trial or estimated) k
2,.6,1 Diagrams of turning performance at zero forward speed in the
full load or ballast condition should be shown, for bow and
stern thrusters acting separately and in combination
2.6.2 Diagress shoving the effect of forward speed on turning ——
performance should be included ' (
2.6.3 Infornation on the effect of wind on turning performance

should be given am

3 Stopping and speed control characteristics in dewp water
3.1 Stopping ability

3.1.1 Stopping teat cusults (trial)

Wm Test conditions, ship's tracks, rpa, speed, track reach, head
reach and side reach

Two or more tests should be carried out including a test of
full astern from full sea speed ahead and a test of full
astern from full ahead speed,

S.1.2 Stoppieg abilicy (estimaged)
information and diagrams should ke givea of the track reach,

head reach, side reach, time required amd track resch
decelaration factor (distance/one kmot redoction) of a ship in

12
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4,2,2 Curves should be drawn for shallow and confinmed water,
indicacing the maximes squat versus speed for different
blockage factors

S Masoeuvring characteristics in wvind
5.1 Wind forces and moments (estimated)
5.1.1 Information should be gives on the wind forces and mcaents

acting on the abip for different relative vind speeds and
directions {n both full load and ballast conditions, to assist

in berthing
5.2 Course~keeping limitation {estimated)
5.2.1 Informatfon should be givea for bdoth full load and ballast

condicions, showing the effect of vind on the ability of the
ship co meintain course

5.3 Drifting under wind influence (estimated)
5.3.1 Information should be given on the drifting behavicur under

vind influence with no engime pover available

6 Masoeuvring charscteriscics st low apesd (crial or eatimated)

6.1 Information oa the minimum operating revolutions of the main engime
and corresponding ship's speed should be given
6.2 Information on the minimes speed at which the ship can maintain
l — course while still making headway after stopping engioes
. l l'

? Mditional ianformetion

Dr

el 81 Any other relevant additional information should be added to the
contents of the booklet, particularly information concermed with the
operation of the bridge manoeuvring controls.

T ®
www.iarispd.co.id
B. Faktor-Faktor yang Mempengaruhi Olah Gerak Kapal
Faktor-faktor yang mempengaruhi olah gerak kapal itu dapat
dibedakan menjadi faktor dalamdan faktor luarkapal. Keduafaktor tersebut
diuraikan sebagai berikut:

13



1. Faktor Dalam
Faktor dalam terdiri dari faktor-faktor yang bersifat tetap dan tidak
tetap.
a. Faktor Dalamyang Bersifat Tetap
1) Bentuk badan kapal
Bentuk badan kapal dimaksud adalah perbandingan antara
panjang dan lebar kapal sangat berpengaruh terhadap gerakan
kapal membelok. Kapal mempunyai perbandingan di mana kapal
yang pendek dan lebar pada umumnya mudah membelok.
2) Maca

L5 AGA RISI:T PURB .Il'
DENHL AR .. : — -T-laq-“y

Gambar mesin uap torak

(Sumber: http://navalist.blogspot.com/2017/07/macam-macam-jenis-mesin-

penggerak-kapal.html)
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http://navalist.blogspot.com/2017/07/macam-macam-jenis-mesin-

e Turbin uap (steam turbine)
Turbin uap memiliki tenaga yang rata, pemakaian uap sangat
efisien baik pada saat tekanan rendah ataupun tinggi. Getaran
sangatkecil, pemakaian bahan bakar kecil dan bertenaga sangat
besar. Akantetapi memiliki kekurangan, mesinturbinuap tidak
dapat berputar balik (non reverseable) sehingga diperlukan
mereversing turbin tersendiri.

g

Motor pembakaran dalam biasa akan pada perahu yang
menggunakan moMr tempel danuntu ktenagayang lebih besar,

wwwslarispa.coe.id

besar. Dengan penggunaan turbo harger untuk super

charging, maka beratnya dapat diperkecil dan tenaga dapat
dilipat gandakan
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http://transform-mpi.com/pelatihan-turbin-uap-generator-operator-

Gambar mesin diesel

(Sumber: https://gfycat.com/happygoluckythatibizanhound)

apal dengan cara

BNV BAG s ST BHIK
eeE LDy SURVEY K| I T - VRN

oid

(Sumber: https://id.wikipedia.org/wiki/Kapal_selam_nuklir)

-.L
WWW.i1al

! &
ambar mesi enggerak nu

3) Jumlah, tempat dan macam baling-baling
Olah gerak dengan baling-baling yang lebih dari satu itu lebih
mudah dari pada kapal yang hanya memiliki baling-baling

16



tunggal. Sebelum mengolah gerak kapal, kita harus tahu putaran
baling-balingnyaapakah baling-baling putar kananatau putar Kiri.
Putaran kanan dimaksudkan baling-baling berputar ke kanan
ketika kapal maju. Bila tidak disebutkan kanan atau kiri, maka
sudah pasti baling-baling putar kanandandipasangdi buritan. Ada
juga baling-baling dipasang di haluan kapal (kapal tunda dan
kapal besar) tetapi dipergunakan hanya untuk mengolah gerak
saja.

Jumlah baling-baling kapal itu bermacam-macam antara lain:

e Baling-baling tungga

el
v B

Gambar daun baling-baling tunggal

(Sumber: https://www.deyuanmarine.com/Marine-Ship-Rudder-Propeller-Rudder-
Balde-With-CCS-Approval-pd661254.html)

17


http://www.deyuanmarine.com/Marine-Ship-Rudder-Propeller-Rudder-

e Daun baling-baling ganda (twin screw)
Pada umumnya adalah baling-baling ganda putar luar (out
turning propeller) maksudnya adalah baling-baling kanan
putar kanan dan baling-baling Kiri putar Kiri.

Gambar daun baling-baling tiga
(Sumber: https://en.wikipedia.org/wiki/Propeller)
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¢ Daun baling-baling empat (quadruple screw)
Pada baling-baling empat ini sistem putarnya adalah sistem
luar artinya dua baling-baling sebelah kanan putar kanan dan
dua baling-baling Kiri putar Kiri.

ERISTPANTA
LAUNCIE

‘.M P

i &ss
lﬂ=l‘ : ‘ IA Rl PU Ol"
PENELLTIAN S IRVEY KAONMSLIL TN BI KADA NAN SERTON RURI [

Dalam dunia perkapTan dikenal }geberapa Jenls ballng ballng

a lng -ba 'nlg isar teiari (fixed pitc b?dﬁe er)

Baling-baling dengan pitch tetap: daun baling-baling tetap
terhadap poros baling-baling. Untuk gerak mundur kapal, arah

putaran baling-baling harus dibalik.
e Baling-baling dengan kisar dapat diubah-ubah (controlable
pitch propeller)

19


http://www.livingwarbirds.com/lusitania-ship.php)

20

_ baling_bal seharus  bekerja penuh, tertahan’
ta ung ! ng )

Adalah suatu tipe baling—baling di mana gerakan kapal dapat
diubah-ubah tanpa mengadakan perubahan arah dan kecepatan
putaran baling-baling, letak daun baling—baling dapat diatur
sedemikian rupa dengan tidak mengubah rotasi mesin untuk
menghasilkan mesin maju atau mundur serta kisar yang
dikehendaki.

Keuntungan dari sistem ini adalah bahwa putaran mesin
tetap, dengan hasil bermacam-macam kondisi tenaganyadalam
waktu yang cukup singkat padat diubah sesuai yang

ng.(propeller in nozel)

lebih dari 15 k , Karena tenaga yang ditimbulkan oleh air
oleh

i docok unfukir

menbah kemampu olah gefak berputar dan sebagalnya

tetapi tidak sesuai untuk kapal-kapal cepat. Oleh sebab itu
pemakaian lebih banyak di kapal-kapal tunda, yang dalam
tugas-tugasnya memerlukan kelincahan gerakan di samping
tenaga dorong yang kuat.




e Baling-baling yang tiap daunnya dapat di lepas-lepas
(detachable blade propeller)

e Baling-baling ganda dalam satu poros (tandem propeller)
dengan putaran searah.

¢ Baling-baling ganda dalam satu poros dengan putaran yang
berlawanan (control rotating propeller).

= o e JONSULTAN PILKADA DAN
i 3

Propeller in nozel Tandem propeler
Sumber: Sumber:
https://www.heliciel.com/en/logiciel- https://www.jmuc.co.jp/en/rd/development/
calcul-helice-aile/Carenage-helice- hydrodynamics/energy-saving/
carene.htm
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53.
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Control pitch propeler Control rotating propeller

Sumber: Sumber:
http: //W|therbypubllsh|nggroup com/Blogs/ https //deckofflcer ru/news/item/10-
ons-to- take-before-operating-
ch-propeller-cpp-on-ships

ALA RISEY PU

JRVEY WWS'J LTAN PILKADA AN

Gambar pengaruh kemudi langsung
(Sumber: Kumpulan Soal Jawab Teknik Pengendalian & Olah Gerak Kapal,

Politeknik IImu Pelayaran Semarang)
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Jika baling-baling berputar ke kanan, maka daun baling-baling
tersebut akan memukul air yang berada di sekitarnya. Dari kejadian
tersebut maka pada daun baling-baling A dan B akan timbul/bekerja
tekanan normal (N) yang bekerja - pada daun baling-baling dan
mengarah ke depan dan besarnya tergantung pada jaraknya ke
permukaan air.

Tekanan pada daun baling-baling atas (A) diuraikan sebagai berikut
di mana:

NA’=gaya membujur, bekerja ke depan
NA = gaya melintang, beke

LA ;AGAL h NB= betejakekonan | = 98 59 L0 B
SENE AN A S5 TR SIL TR RILAD A DA EETOR RURT K

(h

Akibatnya buritan kapi akan terdorong ke kanan, haluan ke kiri

wwvw.larispa.co.id
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Pengaruh kemudi tidak langsung:

T -'-37 TR O Y !

L% AGA R !S“l Ll B8 20 o) B <
v L ten '<(‘Md Ke  arah belakang| dan berienii §pirdl<! 1T

di belakangnya.

A =tendangan air‘paling-baling yang mengenai Sisi kig atas daun

wwmmrau SPA.CQ.1d.

bawah
daun kemudi

B > A karena tendangan air ke atas sebagian terbuang ke
permukaan, sedangkan tendanganair ke bawah seluruhnya ke

daun kemudi tenaganya lebih besar.
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Akibatnya buritan kapal terdorong ke Kiri (gerakan kapal II)
Jika gerakan I dan Il ini digabung, maka:
Gerakan | - buritan ke kanan,
Gerakan Il - buritan ke Kiri,
Gerakan | adalah gerakan kemudi langsung yangmenghasilkan
tenaga yang besar membawa buritan ke kanan.
Gerakan Il adalah gerakan kemudi tak langsung yang terjadi
sebagai akibat adanya gerakan I, tenaganya kecil.
Gerakan | > Gerakan Il sehingga pada kapal diam, mesin maju,
kemudi tengah-te akibatnya buritan kapal ke

o)

www. | fispa.co.id

Gerakan Kapal 3 (posisi akhir kapal)

Gambar posisi kapal diam, mesin maju, kemudi tengah-tengah
Sumber: Buku Nautika Kapal Penangkap lkan Jilid 1,2008:181
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Kapal diam, mesin mundur, kemudi tengah-tengah
Pengaruh kemudi langsung:

o

L

AGA RISET U
RVEY KONSUILTAN PILKADA DAN:!

permu n air.

VN WV it i iy oo

di mana:

NA’ = gaya membujur bekerja ke belakang
NA =gaya melintang bekerja ke kanan

Tekanan pada daun baling-baling bawah (B) diuraikan sebagai
berikut di mana:
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NB’=gaya membujur bekerja ke belakang

NB = gaya melintang bekerja ke Kiri

NA’ >NB’ =bekerja ke belakang mendorong kapal mundur

NA = bekerja ke kanan

NB = bekerja ke kiri

NB > NA =karena jarak B lebih jauh di bawah permukaan air
(hukum hidrostatika)

Akibatnya buritan kapal didorong ke kiri, haluan ke kanan (gerakan
kapal I)

AL S S A s AS

- Gambar png:rh kemud| tidak Iangsung

bedae0) . | O

Jika baling-baling berputar ke kiri, maka air dari baling-baling A
akan mengena pada daun kemudi kiri bawah dan air dari baling-

baling B sebagian akan mengena pada daun kemudi kanan atas dan
Sebagian lagi akan mengena pada buritan sebelah kanan.
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Dengan adanya daun baling-baling memukul air, maka timbul
tendangan air berputar ke arah depan, yang mengenai lambung kapal
yang terletak di depannya, maka:

A = Tekanan air baling-baling pada lambung kiri bawah

B = Tekanan air baling-baling pada lambung kanan atas

A > B, karena tekanan air baling-baling pada lambung Kiri
bawah sebagian terbuang sehingga tekanannya ringan,
jika dibandingkan dengan tekanan air baling-baling pada

lambung kanan atas seluruhnya menimpa pada lambung
sehingga tekanannya besar.

n.(gerakan kapal

PENE AN SURVEY Kizaiil L. TAN PILKADA

I' .| T 2 I &
www:tarisba:co.id

Gerakan Kapal 111 (Posisi akhir kapal)

Gambar posisi kapal diam, mesin mundur, kemudi tengah-tengah
(Sumber: Buku Nautika Kapal Penangkap Ikan Jilid 1,2008:182)
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Baling-baling ganda
Kapal yang berbaling-baling ganda, ada dua jenis penataan yang
digunakan yaitu “putar keluar” dan “putar ke dalam”, kebanyakan
kapal mempergunakan yang pertama yaitu putar keluar. Hal ini
disebabkan karena pada baling-baling ganda putar ke dalam, pada
waktu mesin maju, air baling-baling saling bertemu sehingga ada
tenaga yang hilang.

Sedangkan baling-baling ganda putar luar, air baling-baling
bekerja lebih efektif.
Twin screw dengan outboa

Eang 0aing hanan puter henan
Eainp babag b putar ki

T2 % umbert Kurpidan sl anas Tekak Pengerdlian <Oleh Getaikapall 9N 59 .0 0 <
TS AOR P

ar ke dalam):

Twin screw dengan inboard turning (p
[ ]

il L]
WW 5 0 a.co.id
! Baing-balng kanan putar kn
Baing-balng ¥ri putar kanan @ ®

Gambar baling-baling ganda putaran ke dalam
(Sumber: Kumpulan Soal Jawab Teknik Pengendalian & Olah Gerak Kapal,

Politeknik llmu Pelayaran Semarang)
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Keuntungan dan kerugian baling-baling ganda dibandingkan
dengan tunggal Keuntungan:

1. Lebih ekonomis, gejala getaran kurang dan peralatannya lebih
kecil sehingga mudah disimpan, apabila salah satu baling-baling
rusak, masih dapat berlayar dengan kekuatan 2/3 nya.

2. Lebih mudah diolah gerak, dengan tekanan kemudi yang kecil,
maka kapal sudah dapat dikemudikan lurus, sertamudah berputar
di tempat sempit.

3. Apabila mengalami kerusakan kemudi, kapal masih bisa

dikemudikan dengan pengaturan kedua baling-baling.

aling kanan diam.

www.lar .Co.id

Gambar baling-baling kiri maju, baling-baling kanan diam
(Sumber: Kumpulan Soal Jawab Teknik Pengendalian & Olah Gerak Kapal,

Politeknik IImu Pelayaran Semarang)
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Gaya S bekerja pada poros baling-baling Kiri

Di titik G juga bekerja gaya S1 dan S2, yang sama besamya
dengan S, tetapi arahnya saling berlawanan. Terbentuk kopel yang
momennya =S X a.

Gaya S1 adalah kekuatan yang mendorong kapal searah dengan
lunas.

Kopel yang terbentuk, menyebabkan kapal berputar ke kanan.
Besarnya gayaStergantungdari tekanan pendorong baling- baling

(dan macam RPM baling-baling) dan besarnya lengan a

tergantung darij

Gambar baling-baling kana o
(Sumber: Kumpulan Soal JawaiTeknlk Penggndallan & Olah Gerak Kapal,

wwwy:tartspa.co.id

Gaya S bekerja pada poros baling-baling kanan.

Di titik G ada gaya S1 dan S2 yang arahnya berlawanan.
Terbentuk kopel yang momennya =S x a.

Kopel yang terbentuk ini, akan menyebabkan kapal berputar
ke kiri. Besarnya gaya S tergantung dari tekanan pendorong

31



baling-baling (dan macam RPM baling-baling) dan besarnya
lengan a tergantung dari jarak poros baling-baling dari lunas.

\ [
i

Terjad!ya arus ikutan

WWW A e SP

| @ ~
disebabkan karena gesekan'badan kapal dengan permukaan air,

semakin ke belakang arus tersebut semakin besar.

Di sekitar buritan kapal terdapat suatu arus yang menuju ke muka,
jika dilihat dari air yang diam.

Arus ini disebut arus ikutan (wake current) dan arus ini akan

membesar jika buritan berbentuk penuh dan kulit kapal yang kasar.
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Arus ikutan ini besarnya = 10%, akan memperbesar tekanan
dorong baling-baling, sebab baling-baling menekan ke belakang air
yang maju.

Pada kapal yang sudah bergerak maju, tendangan air baling-
baling ke belakang, sebab baling-baling menekan ke belakang air
yang maju.

Pada kapal yang sudah bergerak maju, tendangan air baling-
baling ke belakang berbentuk spiral, akan merupakan arus dan

menyebabkan terjadinya penurunan permukaan air, di belakang serta
di samping baling-balin

Dhaard baetlekeaang
darl sampln' pada sl kanan teradi
- penuranan permukaan air
vang lebih basar

L% L

FENEN I 7 it

=1.11<
)L R

welarispa.co.id

Politeknik llmu Pelayaran Semarang)

Air yang kembali, untuk mengisi tempat semula seperti ini,

ditekan oleh baling-baling ke belakang sehingga mendorong kapal ke
depan.
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Karena penurunan permukaan air di A > B maka pengisian
kembali air di A> B, sehingga pengisian air akan mendorong buritan
kapal ke depan dan ke kiri selanjutnya gerakaninidisebut gerakan I11.

Jadi pada kapal diam, baling-baling berputar maju, kemudi tengah-

tengah:
Gerakanl - pengaruh kemudi langsung: buritan kapal ke
kanan
Gerakan Il - pengaruh kemudi tidak langsung: buritan kapal ke
Kiri.

Gerakan s ‘uh ikutan: buritan ke kiri. Jika

adanya gerakan |I.

&

- Berlkut ini- |tunjukkan gerakan-gerak an kapal darl mulai diam,

terapung di laut kemudian mesin maju atau mundur:

1. Pergerakan kapal pada saat berhenti, terapung, mesin maju,

kemudi tengah-tengah:
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Gambar pergerakan k

g 4 ® BNA ISAALBT

/w f:ULe‘-\J”' rKe kiri sebeltim bergerak! . 1% )12 E-IN121 01T
ju, 1 Ke'kane difangsungyang
menghasilkan teria yang besar membawa buritan ke kanan).

waLtartspaco.id

seterusnya (adanya gerakan kemudi tak langsung yang terjadi
sebagaiakibatadanya gerakan pada posisi 2, tenaganya kecil.).
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2. Pergerakan kapal pada saat berhenti, terapung, mesin mundur,
kemudi tengah-tengah:

A=A RISLT PU Ll 4
RVEY KXOMSULTAN PILKADA DA

mesir g ! .
2) posisi 2 haluankapal akan berputar ke kanan sebelum bergerak
i (i s §
daun baling-baling ata s dan bawabh). N
3) posisi 3 haluan kapal tetap berputar ke kanan setelah bergerak
mundur dan akan demikian seterusnya (perbedaan air baling-
baling yang bergerak ke depan pada kedua sisi lambung kapal).
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3. Kapal sudah maju, baling-baling berputar maju

Gambar Posisi Kapal sudah maju, baling-baling berputar maju
(Sumber: Buku Nautika Kapal Penangkap IkanJilid 1, 2008:183)

Gerakan |

UV AGxA RISE L PUBEE
FENELS AN P | AOR AN

WWW @ pa.co.id

Gambar kapal sudah mundur, baling-baling berputar mundur

(Sumber: Kumpulan Soal Jawab Teknik Pengendalian & Olah Gerak Kapal,
Politeknik llmu Pelayaran Semarang)
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Sehingga gerakankapal hanya dipengaruhi oleh
Gerakan I-buritan ke Kiri

Gerakan Il-buritan ke Kiri

Akibatnya: buritan akan ke kiri dan haluan ke kanan. Jadi hampir
sama dengan kapal diam mesin mundur, hanya di sini gerakan
buritan ke kiri lebih jelas/nyata.

5. Kapal maju/mundur, mesin stop

Pengaruh baling-baling tidak ada lagi, maka akibatnya:

o ‘l C CA
)1 Sambiln . allng..m L?‘u" r

AbxA. RISE L
JRVEY, HOMSLLTAN BILYADA DAN

emudi tersebut mempunyai
udi

la kapal terl pl - @

Ay ini dimaksudkan gitu

keuntu nI:n dan keruggannya (Ilhat gambar). Penataan sistem ken

erIL¢ iy
memperoleh e ektmtasiemuddlam

membelokkan kapal atau meluruskan jalannya kapal. Jumlah, macam,
bentuk, ukuran dan penempatan kemudi juga mempengaruhi olah
gerak kapal maupun perubahan haluan. Kemudi
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yang lebar dan besar pengaruh terhadap kecepatan belok atau
penyimpangan kapal.

Kemudi biasa Berimbang Semi berimbang

[ a a a y
C C 1T UL L cl Al dll

BUNVIHEACA RISET PURB

igan; mesin Kecepatan pendh waki menguba

280.

WIAriSpacee.id

| Vet
ke 20° kiri atau sebaliknya, tidak lebih dari 60 detik, dengan
kecepatan mesin setengah atau minimal 7 knots.

c. Luas permukaan daun kemudi adalah 2 % dari luas bidang simetri

kapal.

39



Aba-aba Kemudidan Telegraf Mesin
Aba-aba kemudi:

Midship : Tengah-tengah kemudi, jarum kemudi
angka nol

Steady : Terus (Tahan Haluan Kapal)

Steady as she goes : Terus begitu, kadang-kadang diikuti
dengan haluan yangdiminta

Port five : Kemudi kiri 59

Starboard ten : Kemudikanan10°

Hard to port : Kemudi cikar Kiri

Hard to Starboard . Kemudi cikar kanan

Port easy . Pelan kiri kemudi 5°
elan kanan kemudi 5°

.25 .
v Viesin rinduPpelan sekaii . 1€ )12 11011 HIT

Halfahead/astern "Mesin maju/Mundur setengah
Full ahead/astern : Mesin maju/Mundur penuh

WW\iLEaY 1S83.60.1d

Starboard engine full kanan
Ahead Port engine : Maju penuh
Stop : Mesin Kiri stop

Gaya-gaya yang bekerja pada daun kemudi
Pada waktu kapal berlayar, dengan adanya penyimpangan daun

kemudi dari kedudukan tengah-tengah menjadi membentuk sudut
40



dengan garis lunal kapal, akan menimbulkan gaya yang tegak lurus
daun kemudi dan bekerjaterhadap titik G kapal seperti tampak pada

gambar berikut.

T FL 8 L sk s daikemulizan ek et - | <1 I <
NN G Kapy N PILKADA DAN SEQTOR RURI 4

G = titik berat kKapa

merupakan titik putar kapal.

wyw.larispa.co.id

Akibatnya, haluan kapal berputar ke kanan

Disebabkan karena:

Gaya P (reaksi air) tegak lurus pada daun kemudi dan bekerja
terhadap titik G kapal dan terbentuk kopel yang momennya

(M) =P x GA
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ebelah luar, sehingga

haluan kapal berputar ke kanan dan buritan ke Kiri

www.larispa.co.id

Akibatnya, haluan kapal berputar ke kiri
Disebabkan karena:
Gaya P (reaksi air) terhadap G akan membentuk kopel yang
momennya
(M)=Px GA
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3. Kapal mundur, kem rldmmparwkan ke kanan

VWA a4 S P co. 1 d

Gaya P bekerja pada daun kemudi dari arah belakang

Gaya P terhadap G akan membentuk kopel yang momennya

(M) =P x GA
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angkan ke Kiri
Aklbtlznya haluan.kapal berputar ke kanan dan buritan T Kiri

WWW:=rariSpa.co.l

- Gaya P bekerja pada daun kemudl dari arah belakang

- Gaya P terhadap G akan membentuk kopel yang momennya

(M) =P x GA
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- Gaya P di titik G diuraikan menjadi 2 yaitu:

Psina = bekerja ke depan mengurangi kecepatan mundur
P cos a = bekerja kesamping Kiri sebelah luar mendorong
buritan kapal berputar ke kiri, haluan ke kanan
(lihat gambar)
,Mﬁ-/ \.¥
tenlead PSinag f
P Cos al .'\ ;. ‘l

., A, . )

LA A RISET P L} 4
FEEL RVEY KONSULTAN PILKADA DAN SESTOR RURI 1K

Besar atau kecilnya pengaru

tergantung dari besar kecilnya gaya P yang bekerja pada daun &
\/\ b et onsi s . |

gaya P dan titik G.
Besar kecilnya gaya P pada daun kemudi tergantung pada:

erhadap kapal sangat

- Besar kecilnya luas permukaan daun kemudi
- Sudut yang dibentuk oleh penyimpangan daun kemudi
- Kecepatan kapal
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b. Faktor Dalam yang Bersifat Tidak Tetap
1) Sarat kapal

Sarat besar berarti kapal mempunyai muatan penuh dan mencapai
sarat maksimumnya, reaksi terhadap gerakan kemudi terasa berat
dan lambat/lamban, jika sudah berputar reaksi kembali
memerlukan waktu yang cukup lama. Sarat kecil berarti bangunan
kapal di atas air lebih banyak dipengaruhi oleh angin dan ombak
sehingga menyulitkan olah gerak kapal, apalagi kapal kosong.

Draft (sarat) ialah makin besar jarak kapal berarti makin besar

berat benaman kapal itu den

gan sendirinya massa kapal makin
n olah gerak kapal itu

AGA RiS5ET PUBELE
JRVEY KONSULTAN PILKADS DAN &% '

- Iﬂgaruh saratyaitu kapal dengan sarat kecil akar,bberigbat:
5 :{:ﬁrﬂ : ‘ _:» ; C ( ‘.-;1:. i g|n

¥ @
menjadi besar, tekana \sampmgnya menjadl kecil sedangkan
kapal dengan sarat besar akan berakibat: kemampuan olah

gerak kapal menjadi berkurang, karena reaksi terhadap gerak
kemudi terasa berat dan lamban sehingga jika sudah berputar
untuk kembali ke posisi awal membutuhkan waktu yang lama.
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2) Trim dan List Kapal
Trim adalah perbedaan sarat depan dan belakang disebut nonggak
atau nungging. Trim yang ideal adalah sedikit ke belakang jangan
sampai pandangan anjungan tertutup. Trim nol diperlukan pada
waktu kapal naik dok, masuk sungai, melayari kanal dan
sebagainya. List adalah kemiringan kapal. Terjadi karena
pembagianmuatanyangtidak benar di dalampalka. Pengaruh trim
yaitu kapal dengan trim belakang lebih baik dari trim depanhal ini
dikarenakan karena kekuatan mesin lebih maksimal dan mudah

dikemudikan sehingga aka am olah gerak.

Sarat dan Trim |
+ Tram: edalh sernsdsns antors
werrat waval cidipen dom di

: Eelokang:

- = 2027 bk
:fr r’f{-;&f e
E = aornt Teton-1ea

: Rpel (Widehp” dedugil)

l = =g _c'kn?a-l ifocenard /
- s

fuvaw Kee! 3 sorot depan =
serat belckonp (n = ¢

r Bvthw Sterr3uic

gy the Head dace

b= (a+ ) cponie
h tgr}n:fn(:iu@'-;rgnymov
FaRing)

. ON3F Ry Naxl
Frrinrbed by Fags s o 2 -
Daidred T PLY Nileetd

Gambar sarat dan trim kapal

(Sumber: ppt Dead Weight & Displacement
https://slideplayer.info/slide/2689405/)
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systematic discharging and loading”, mempunyai pengertian
bahwlpemadatanmuatan secara sistematis sertapembagian bobot
g 4;5

WV W Bengmerets tendifal ferfcatdinndrzofaioa pfnaoin

bobottidak merata, akan terjadi hogging dansagging, dalam cuaca

buruk dapat merusak konstruksi kapal.
Kapal dengan stabilitas negatif, berbahaya pada saat diputar
dan pada cuacaburuk, kapal semacamini jikadibelokkan 15° saja,

akan terayun dan mengalami sengat besar.
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2] kapal & atas air tenang

c)kapal di mas dua puncak gelombang {sogang)

CARGO wEIgHT AewaNcY

Gambar keadaan pemuatan kapal

(Sumber: https://www.facebook.com/principlenavigation/posts/hogging-
sagginghogging-is-the-straining-of-a-ship-lightly-loaded-amidships-and-
m/955062514529611/)
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4) Teritip di lambung kapal
Yang tebal akan menimbulkan gesekan dan mengurangi laju
kapal, kapal baru atau turun dok, lambungnya bersih dari teritip,
pengaruh gesekan berkurang.

dalam menghadapi cuaca maupun laut yang berbeda-beda, serta gerakan

kapal di air juga memerlukan ruang gerak yang cukup besar.
1) Keadaan laut
Keadaan laut banyak ditentukan oleh adanya pengaruh angin, ombak

dan arus.
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Pengaruh angin: angin sangat mempengaruhi olah gerak kapal
terutama ditempat tempat yang sempit dan sulit dalam keadaan kapal
kosong.

Walaupun pada situasi tertentu angin dapat pula digunakan untuk
mempercepat olah gerak kapal.

Jika kapal hanyut (drifting) akan selalu berada di sisi bawah angin
dan jika kapal berlayar ditengah lautdan mendapat angin makaangin
akan menghanyutkan kapal ke sisi bawahnya, sudut penyimpangan
yang terjadi disebut rimban (drift).

Rimban (drift) itu tergantung.da

Gambar sudut penyimpangan akibat pe aruh angm
(Sumber: http://www.pelaut.xyz/2017/11/olah-gerak-pengendalian-kapal.html)

Keterangan gambar:
AC = Haluan yang dikemudikan dan kecepatan kapal
AB = Arah dan kecepatan angin.
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Haluan yang dijalani kapal
Sudut penyimpangan

AD

=]
1

Resultante ini diukur dengan satuan waktu yang sama. Sehingga
jika akan menjalani haluan AC dengan pengaruh angin AB, maka

kapal harus dikemudikan AD’.

apal akan dipengaruhi oleh angin

Pada waktu kapa
ung pada:

dan besarnya pengaruh ini tergant ®
VY i kg etsin, O . | €
2) Titik tumpu resultante tekanan samping.

Kapal berlayar tetapi diam, pada umumnya berkeinginan untuk
jatuh di bawah angin, sehingga angin akan datang dari arah belakang,

berapa surat melintang kapal.
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Kapal berlayar dan melaju dengan sarat yang cukup, jika
mendapatangin dariarahmelintang, maka haluan cenderung mencari
angin, sehingga kadang-kadang sulit dikemudikan.

Kapal berlayar dan bergerak mundur, maka buritan akan mencari
angin, hal ini harus diperhatikan khususnya pada waktu mengolah

gerak berlabuh jangkar.

2) Pengaruh laut
Pengaruh lautyangdimaksud adalah pengaruh ombak dan dibedakan
menjadi tiga yaitu:

.COo.id

terancam rusak oIeh‘empasan ombak
Kapal akan mengoleng, pada kemiring nyang besar dapat

membahayakan stabilitas kapal. Olengan ini makin membesar,
jika terjadi sinkronisasi antara periode oleng kapal dengan periode
gelombang semu, kemungkinan kapal terbalik dan tenggelam.
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Yang dimaksud dengan:

Periode Oleng kapal adalah lamanya oleng yang dijalani kapal
dihitung dari posisi tegak, oleng terbesar Kiri/kanan, kembali tegak,
oleng terbesar di sisi kanan/kiri dan kembali ke posisi tegak.

AGA. RISET PUBRIE
RVEY KONSULTAN PILKADA DAN SEKION RUBLIH

Pelayaran kapal di Jaut dipengaruni oleh Angin. Arus dan Gelembang.
Characlesslics of Waves

WV~ e

Waves length (meters)
Waves Period (seconds)
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Gambar periode gelombang semu
(Sumber: http://www.pelaut.xyz/2017/11/olah-gerak-pengendalian-kapal.html)

Perhatikan.
Jika berlayar dala

arah ar

ke Timur.
Rimban yang disebikan oleh arus, tergantung dari arah dan I

s o ST i) |

terapung di permukaan arus dan di dalamnyz paktls akan bergerak

dengan arah dan kekuatan arus tersebut.
Di perairan bebas pada umumnya arus akan menghanyutkan

kapal, sedangkan di perairan sempit atau di tempat-tempat tertentu
arus dapat memutar kapal. Pengaruh arus terhadap olah gerak kapal,

sama dengan pengaruh angin

55


http://www.pelaut.xyz/2017/11/olah-gerak-pengendalian-kapal.html)

l. a Wy
SN

4) Keadaan perairan

56

Keadaan perairan dimaksud di sini adalah pengaruh perairan dangkal
dan sempit, tergantungdari dalam danlebamya perairan dengan sarat
dan lebar kapal itu. Pada perairan sempit, jika lunas kapal terlalu
dekat dengan dasar perairan maka akan terjadi ombak haluan dan
buritan serta penurunan permukaan air di antara haluan dan buritan
pada sisi Kiri dan kanan lambung kapal, di samping itu pula akan
terjadi arus bolak balik seperti pada gambar berikut.

bk
Buritan

. 6358!58;":"'1‘ L IRBLL ak /\

4 "
™. E ’
| —— WAL

Gambar ombak haly}an dan buritan serta arus bolak—bglik

Viarsspa-co:id

Keterangan gambar:
1. Ombak haluan.

2. Arus di kanan/kiri lambung kapal dan disertai penurunan

permukaan air.
3. Arus lemah, bekerja ke belakang, sejajar lunas.



Hal ini disebabkan karena pada waktu baling-baling bawah
bergerak ke atas terjadi pengisapan air yang membuat lunas kapal
mendekati dasar perairan, terutama jika berlayar dengan kecepatan
tinggi, maka kapal akan terasa menyentak-nyentak dan dapat
mengakibatkan kemungkinan menyentuh dasar perairan. Gejala
penurunan tekanan antara dasar perairan dengan lunas kapal
berbanding terbalik dengan kuadrat kecepatannya.

Dengan mengetahui pengaruh keadaan laut dan keadaan perairan
ikut menunjang keberhasilan olah gerak. Di samping faktor-faktor

tersebut maka faktor manusia.sera akter kapal ikut juga

L AVET RONSULTAR FiLKAUA
U
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| ; ' jssl
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Pada waktu mesin maju dan kemudi disimpangkan maka kapal tidak

WWALTAEIS Pl Cosid.

lingkaran menurut arah kemudi.

Lingkaran putaradalah lintasanyangdibuatoleh titik putar (pivoting
point) kapal pada waktu berputar 360° atau lebih. Pada kapal biasa maka
haluan kapal akan beradadidalamlingkarandanburitannyadiluar lingkaran

(condong ke arah dalam).
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titik ini letaknya sedi |t e(?epan ari t|t|k beratka G, atau ber

jauh dari compass platform (kapal dengan anjungan di tengah). Apabila laju
kapal dan penyimpangan kemudi tetap maka letak titik P ini Kira-kira %
sampai 1/3 kali panjang kapal dihitung dari haluan. Titik P ini akan makin
bergeser ke depan apabila laju kapal bertambah atau kapal nungging.
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1. Ship S1apped

2. Mikiga Hegehway

s R\/E" nce adalah jarak varig ditempuh oleh G kapal, sejak Kemuii-| 117

al'berubah dari haluan semula

(disebut advance 090°, 045° dan lain-lain). Jarak ini besarnya tergantung

www:larispa.co.id
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Besarnya bagian kapal yang berada di bawah permukaan air,
Tipe daun kemudi,

Nonggak dan nunggingnya kapal,

Panjang kapal.

Dalam praktik biasanya jarak ini kira-kira 4 x panjang kapal.



Transfer adalah jarak titik G hingga tegak lurus haluan semula,
dihitung dari haluan semula, jarak ini kira-kira 2,4 panjang kapal.

Diameter taktis adalah jarak yangdihitung dari haluan semula sampai
garis yang melalui sebuah titik yang berbeda 180° dari haluan semula.

Diameter akhir adalah diameter dari lingkaran putar setelah kapal
berputar dengan lingkaran putar yangbertitik pusat tetap. Biasanya diameter
ini lebih kecil dari pada diameter taktis.

Kick (tendangan) adalah jarak dari garis haluan semula ke titik
lintasan dari titik mana lingkaran putar mulai membelok ke arah kemudi
yang dikehendaki.

12 5%, Gaya yaiig bétkerfategak lurus dalivkammudi/gaya ini abul 0 59 .0 B <
CENEILLL T 71 KOMELULTAN PILKADA DAN SESTOH RUBI K

c. Tahanan W yang®
dengan arah kemudi, gaya ini timbul setelah kapal menyimpang dari

w-tarispa.co.id
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x a dan W X D,

antual at'gambar di atas. Kedua momen ini

mengakibatkan, kapal berpgtar ke kanan sesuai arah kemudi, dengan
VIV Websebenkiis 1ISPa-€OA1G-
. | ® » &
akhirnya konstan. | |
Di kapal biasanya data-data mengenai lingkaran putar ini dilengkapi
dengan data dari bermacam-macam kondisi pemuatan, kecepatan, keadaan
angin dan keadaan laut pada waktu itu.
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Paths described by various parts of a ship murning
under rudder when moving shead.

BUVIBAGA RISET PULBIEI
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Kapal yang seda

cenderung ke arah dalam dari lingkaran dan buritannya akan keluar dari

WL iSyeo. id

Faktor-faktor yang mempengaruhi besarnya lingkaran putar:
a. Panjang kapal
Semakin panjang kapalnya maka tahanan air semakin besar dan
lengan kopelnya bertambah pula, sehingga putaran kapal yang
ukurannya panjang akan lebih besar.
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Gambar moment of inertia

(Sumber: https://www.marineinsight.com/naval-architecture/rudder-ship-turning/)
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d. Besar dan bentuk daun kemudi.
Kemudi yang berukuran sesuai akan lebih efektif untuk berputar.

e. Kecepatan kapal.
Kecepatan kapal yang berlainan akan memberikan bentuk atau
besarnya lingkaran putar yang berlainan pula. Gambar berikut adalah
lingkaran putar ke kanan untuk kapal dengan kecepatan 21 knots, dan
gambar lainnya kapal berputar ke Kkiri dengan kecepatan 10 knots.
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a. Segerasetelah kemudi d|S|mpangkan maka kapal mengalami senget
kedalam (ke arah putaran). Hal ini terjadi karena gaya kemudi berada

di bawabh titik berat G, serta ada kecenderungan kapal untuk bergerak

Penyengetan pada waktu kapal berputar

keluar dari haluannya.
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b. Pada waktu kapal mulai memasuki lintasan putarnya, akan

mengalamisenget keluar, karena gayasentripetal pada lambung kapal

(yang mana lebih besar dari gaya kemudi), bekerja di bawah titik G

kapal.

Pada gambar berikut ini ditunjukkan penyengetan yang terjadi dari

kedua keadaan tersebut di atas.

Berputar ke kanan

Berputar ke Kiri

van secara.prakiik

digunakan dengan teliti. Misalnya ‘pada saat kapal membelok di suatu

tikungan yang tajam maupun akan menyimpangi kapal lain. Pada gambar di

bawah, sebuah kapal akan membelok di suatu tikungan dengan mengubah

haluan dari 000° ke 075° kecepatan 10 knots. Kemudi kapal mulai

dibelokkan pada baringan suar M 038° dan kapal menjalani lintasan
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seperti tampak pada gambar 9. Hal ini penting diperhitungkan mengingat
keadaan perairan, ramainya lalu lintas kapal dan lain-lain, sehingga olah

gerak kapal dapat dilakukan secara aman dan efisien.

w.laris pa. co.id

Sea trial adalah percobaan crash stop menghitung emergency astern
dan emergency ahead.

Emergency ahead adalah jarak yang ditempuh saat mesin maju penuh
sampai kapal berhenti terhadap air, sebelumnya kapal mundur penuh
langsung stop, langsung maju penuh.
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Gambar jarak henti
(Sumber: Kumpulan Soal Jawab Teknik Pengendalian & Olah Gerak Kapal,
Politeknik llmu Pelayaran Semarang)
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Waktu hentiadalahwaktuyang diperlukan saat mesin mundur penuh
sampai kapal diam.

Pemanfaatan bahan bakar

Penggunaan bahanbakar di kapal dibedakan menjadi duayaitu untuk
main engine (mesin induk, ketel induk) dan auxiliary engine (motor bantu,
ketel bantu dan lain-lain). Mesin induk mempergunakan minyak berat
(MFO) selama di laut dan menggunakan minyak ringan (misalnya MDO)
selama olah gerak, sedangkan mesin bantu mempergunakan bahan bakar

minyak ringan seperti MDO, HSD_dan lai aya motor induk

berkurang mak

1 - " bisatull away maka satit disebulBOSV (BegnofeaVoyage)denbahen | = 1 I I <
/2 bakar diganti 0K AR

Demikian pula : an nakhoda

memberitahukan EOSV (End of Sea Voyage) ke kamar mesin dan kapal

tartspaico.i

Untuk itu diperlukan perhitungan bahan bakar secara teliti di kapal,

sehubungan dengan kemampuan tenaga pendorong mesinnya.
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Gambar penggunaan bahan bakar dari BOSV sampai EOSV
(Sumber: Kumpulan Soal Jawab Teknik Pengendalian & Olah Gerak Kapal,

Politeknik llmu Pelayaran Semarang)

pun dari saat EOSV hingga
bahan gerakan

AlaxA RKISE L PU B aTl'

JRVEY KONSLULTAM PILKCANA TIAN RE)

di laut (dart BOSV
dlpergunakan izjalah MFO_(marine fuel oil).

artspa-¢

FF:? ©’ o 0 ¢
ekonomls serta besarnya tenaga pendorong yang dlhasnkan ef|5|en dengan

besar dan kemampuan mesinnya. Secara praktis kecepatan yang sebesar-
besarnya dengan pemakaian tenaga pendorong dan bahan bakar sekecil-

kecilnya.
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BAB I

PENGARUH ANGIN DAN ARUS DALAM
PENGENDALIAN KAPAL

A. Pengendalian Kapal dalam Cuaca Buruk
1. Pengaruh angin
Karena cuaca buruk dan ombak besar, kapal kemudian mengurangi
laju, maka pengarub i

relatif kecil. Perlu diperhatikan A erjadi kapal kandas

terhempas ke daratan karena al seperti ini. &
I arispa.co.id
2. Per3|apan kapal menghadapl cuaca buruk
Sebelum berada pada cuaca buruk, maka segera dilakukan tindakan-
tindakan sebagai berikut:
1) Jangkar diikat kuat, kuku masuk, ulup serta pipa-pipa udara ditutup

rapat.
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2) Palka ditutup rapat, rodaditurunkan, di-lashing serta keg dipasang di
setiap ujung-ujungnya.

3) Semua sounding pipe, air pipe, ventilation dalam keadaan tertutup,
pasang tali kawat keamanan di dek untuk pegangan crew, batang
pemuat di-lashing kuat.

4) Sekocidan barang-baranglain yangmudahbergerak di-lashing kuat.

5) Kegiatan-kegiatan pemeliharaan yang tidak penting dihentikan
siapkan storm oil di sisi bawah angin.

6) Beritahukan seluruh ABK untuk mengikat barang-barang dikamar

mesin, dap 3 mar ti an lain-lain.

haluan akanma alal pentlr ombak. Sebaliknyapadatrim

nonggak yang terlalu besar, akan menyebabkan haluan kapal melayang lari
ke n ant

' Kdaan ter alk adala

. n
al dengan trlm sedikit ke b(!akang, di
mana baling-baling dan kemudi dapat bekerja secara efektif dan haluan

kapal mengapung diair (artinya tidak melayang atau tenggelam dalam
ombak).
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Olah gerak yang lazim dilakukan adalah kurangi kecepatan dan bila
perlu zigzag manoeuvre untuk mengurangi terjadinya pitching berat, karena
bila keadaan demikian diteruskan, maka buritan kapal akan sering terangkat
di atas air dan baling-baling berputar di udara, sehingga terjadi tegangan
pada as baling-baling dan daunnya. Usahakan angin/ombak datang dari arah
3-4 surat di muka arah melintang kapal, serta dibantu dengan menuangkan
minyak ombak di sisi atas angin, depan, tengah dan belakang.

l. Wy
s

(Sumber: Kumpulan Soal Jawab Tek
Politeknik Iiwu PeIayaran.Semarang)

Ombyt;évﬁlambung J kapa r I s p a c 0 l d

Ombak yang datang dari tempat melintang di lambung kapal, akan
membuat kapal oleng, kadang-kadang menyebabkan orang sulit untuk

berdiri tegak sehingga tidak dapat bekerja secaraefisien, terutama di kapal-
kapal yang berukuran kecil.
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Cara untuk mengurangi rolling kapal, adalah dengan mengubah
haluan sedemikian agar tidak terjadi sinkronisme antara periode oleng kapal
dengan periode gelombang semu. Mengambil tindakan dengan hanya
mengubah kecepatan, belum dapat membantu mengurangi rolling.

Walaupun jarang kapal mengalami kerusakan pada lambung karena
rolling ini, tetapi sering terjadi kerusakan pada sekoci maupun barang-
barang di geladak yang tidak terikat kuat.

Pukulan ombakdilambung menyebabkan pecahan air masuk melalui
freeing ports di bulwark, dapat mengangkat barang-barang yang ada di

geladak, karenanya ing di de kan hanya dari samping tetapi juga

usakan-kerusakan berat atau
bahkan dapat terbalik karenanya.

clarispasco:ix:

tinggi-tinggi dan kemudian menjadi tidak efektif lagi, serta kapal kemudian

mengganguk pada lembah gelombang itu.
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ehingga

kapal bertambah senget dan mungkin terbalik.

ndaciSparD.id

dari belakang kapal, dan dapat mengakibatkan kerusakan-kerusakan.

Kapal menjadi sulit dikemudikan, hal ini dapat dikurangi dengan
membuat kecepatan kapal lebih kecil dari kecepatan gelombang, dengan
perbandinganyangterbaik adalah sebagai berikut: kecepatan kapal kira- kira
40% di bawah kecepatan gelombang.
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Gambar pooped
(Sumber: Kumpulan Soal Jawab Teknik Pengendalian & Olah Gerak Kapal,

Politeknik IImu Pelayaran Semarang)

apabila ini diteruskan makakapal'akan menganguk hebat. Dalam hal ingin

| memutarkapa';arlmenglkutlombangmenjadlmenyongsongombak maka

a rgl 5 ag gﬁ @h hl 3.

diperhatikan dengan menghitung beberapa kali gelombang yang lewat.

Apabila sudah mencapai setengah putaran, gunakan mesin dan

kemudi secara efektif, setelah terputar, kurangi kembali kecepatan.
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7. Menghanyutkan kapal dengan mesin stop

Cara seperti ini dapat dilakukan jika ruangan cukup untuk
menghanyutkan kapal, karena bukan hanya angin dan ombak yang akan
membawa kapal ke sisi bawah angin tetapi juga akan membuat arus di
permukaan. Hanyutnya kapal terbawa angin, misalnya pada kekuatan angin
Gale dapat mencapai 2-3 knots dan pada kekuatan angin Hurricane bisa
mencapai 5 knots. Jika kapal berada dekat atau pada pusat tropical storm,
maka cuaca akan menjadi kacau balau, angin datang dari segala arah,
sehingga tidak mungkin lagi menempatkan kapal untuk menyongsong
ombak maupun mengikuti ombak, Padatrepieakstrom.ini dikenal daerah

navigable semigi

QICVEY AONIULTAN PILKADA DA

adanya cuaca buruk, dengan mempergunakan sarana navigasi seperti

rtarispatco.

Didahului dengan timbulnya cold front dan warm front, akhimya

menjadi low pressure dan berubah menjadi tropical depression terus
tropical storm akhirnya typhoon, di mana di belahan bumi utara dan selatan
masing-masing gerakannya berlawanan.
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Jika dideteksi sedemikian diketahui bahwa haluan yang akan
ditempuh kapal melalui cuaca buruk, sebaiknya dihindari dengan cara
berlindung atau shelter ditempat yang aman untuk sementara waktu, yang
kemudian melanjutkan perjalanan kembali.

Suatu Hurricane, cylone, atau typhoon muncul pada bulan-bulan
tertentu (lazim disebut worst month), dapat menimbulkan kerusakan yang
cukup fatal di laut maupun di darat.

Amukan angin rebut seperti ini terutama pada atau di dekat pusainya
dapat menenggelamkan kapal-kapal kecil atau merusakan kapal-kapal besar.
Jauh sebelumnyaha ilakukantindakan berjaga-jaga berupa pencegahan

gin dan laut buruk

RVE? KON Ji A r'iLI(A:A DAN ut, @l

viscositeit-nya, cara untuk menylramkan, dapat dilakukan melalui lubang-
lubang scupper di lambung kapal maupun mempergunakan karung yang
disiram minyak dan digantungkan di lambung kapal. Kalau kapal berlayar
mengikuti ombak, sebarkan minyak dari haluan sehingga minyak akan
memencar ke belakang dan melindungi bagian-bagian di sekitar kapal.

78



Apabila disebar di buritan maka tidak dapat melindungi bagian samping
kapal.

Dalam hal kapal mengalami rewang (yawing) sebaiknya minyak
dikeluarkan dari haluan dan bagian tengah-tengah kapal kanan dan Kiri.
Penggunaan minyak seperti itu akan menjadi tidak efektif, apabilakecepatan
kapal lebih dari 4 knots.

Kapal menyongsong ombak, maka minyak disebar sejauh mungkin
dari depan pada kedua sisi. Minyak ini kemungkinan akan terbawa ombak
naik ke geladak. Kapal berlayar mengikuti angln dengan ombak lambung,

maka minyak disiramkan dari a_kapal hanyut

mengikuti angin

lingkungan yang lain, yang penting sebelum berlayar kapal harus
dipersiapkan dengan kondisi stabilitas yang baik serta konstruksi yang
sesuai.
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Sebagai pertimbangan dalam menghadapi cuaca buruk, berikut ini
adalah yang disarankan dan juga yang harus dihindari.

Disarankan:
a. Agardiusahakan mendapatinformasi mengenai keadaan cuaca secara
terus menerus.
b. Mengetahui faktor-faktor pada stabilitas kapal pada waktu itu, dan
ambil tindakan untuk memperbaiki stabilitas, bila dianggap perlu,

sebelum menghadapi cuaca buruk.

c. Sebelum berangkat diperiksa bahwa kapal telah laik laut, secara

DA LB

LAY
elombang, terutama

kapal-kapal yang epatan tinggi dan ringan.

_ b Ra-ral.: dalam mengambil tindakan se&a untuk metﬁngi
VWA l'ISPA.CO.I
rd

c. Kecepatan kapal terlalu be alam berlayar mengikuti ombak,

terutama jika panjang kapal hampir sama dengan panjang gelombang.
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11. Menyongsong ombak dengan buritan

Olah gerak ini dilakukan dengan mesin mundur, dan kemudi tengah-
tengah maka buritan kapal akan menuju angin/ombak.

Sangat diperlukan pengemudian yang baik, agar kapal tidak
merewang dan menerima air. Kapal akan bergerak maju karena pukulan
angin atau ombak tersebut, dan rewangan kapal ditahan oleh kemudi. Akan
terjadi tegangan pada badan kapal apalagi jika panjang kapal hampir sama
dengan panjang gelombang.

B. Cuaca Buruk di Pelabuhan
1. Berlabuhd

jangkar, kapal akan berputar menghadap ang al di area sesuai yang

dihendaki. Dengan cara ini k])alkan benar-benar tertahan oleh kedua
- | i . ¥ 1

2 : gf_ ‘gal‘ ip val @
menjadi bahaya jika angin berganti arah, maka ke ua rantai akan saling
menyilang, untuk kemudian berbelit. Pengecekan posisi kapal dilakukan
secara terus menerus, untuk mengetahui apakah kapal hanyut/jangkar larat.

Dalam hal kekuatan sudah terlalu besar, mencapai kekuatan
Hurricane maka cara ini tidak lagi efisien, karena jangkar tidak akan kuat

menahan kapal dan hanyut terbawa angin/ombak.
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2. Kapal Berlabuh dengan Satu Jangkar dalam Cuaca Buruk

Jika angin datang dengan tiba-tiba, tindakan pertama adalah
mengarea rantai jangkar secukupnya, untuk menjamin kekuatan jika terjadi
tegangan pada waktu kapal rewang atau mengangguk.

Sejauh mungkin harus diusahakan, agar tegangan terpusat dan
ditahan oleh rantai jangkar bersamaan dengan itu, mesin siap untuk
digunakan dan jangkar yang satu lagi siap untuk diletgo.

Selama cuaca buruk, kapal tidak akan diam begitu saja menghadap
angin, tetapi akan merewang seperti tampak pada gambar.

i ngin dan tahanan pada rantai jangkar,

isi untuk kemudian

DENH 1] da kemungkinan berbelit jika arah berubah. o7 11 Ty BRI AL

3. Menghibob Satu Jangkar dalam Cuaca Buruk

. &
L § Jar!k . eima'u dala
dipe anb hae kan kapa pr

jadi jangkar harus dinaikkan dengan segera serta dimasukan kedalam ulup

secara baik dan diikat kuat. Karena hanyutnya kapal, maka dibantu dengan
mesin maju sementara jangkar dihibob.

Kapal bergerak dengan mesinmaju penuh menghadap angin, menuju
tempat berlabuh yang lebih aman atau pergi menuju ke laut bebas.
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Jika waktu menggaruk jangkar melintang kapal, maka akan menjadi sulit
untuk memutar menghadap angin sambil menghibob jangkar sepertidi atas.
Dalam keadaan seperti ini, bila ruang perairan cukup luas, mesin maju dan
kapal berputar mengelilingi jangkarnya, laratnya jangkar akan membawa
kapal haluannya menghadap angin, sehingga jangkar dinaikkan sambil
mesin maju walaupun beban mungkin besar sekali karena rantai menahan
laratnya kapal sambil menahan gerakan kapal berputar.

Untuk kapal yang mempunyai bangunan tinggi depan yang tinggi
sekali, cara ini mungkin tidak dapat dilakukan, tetapi dengan cara lain yaitu

menghadap ombak dengan buritannya penuh dengan catatan

akan timbul teg

sk e e DAN "' |

seperti semula, hal ini tidak terlalu sulit dilakukan. Tetapi jika karena kapal
sudah hanyut dan menyeret kedua jangkar lurus terbawa angin, maka ada
kemungkinan kedua rantai jangkar akan berbelit.

Usahakan panjang kedua rantai sama terlebih dahulu, setelah sama
baru keduanyadihibob. Pada waktu kapal berlabuh jangkar dan menerima
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berita bahwa akan ada angin baik melalui radio telegrap maupun telefoni
ataupun cara lain, serta dengan melihat bahwa situasi labuh yang kurang
baik, di mana tidak tersedia perairan yang cukup di sisi bawah angin
sekiranya kapal hanyut, atau mungkin terdapat banyak kapal di
sekelilingnya, tindakan yang paling baik adalah hibob jangkar dan mencari
tempat berlabuh yang lebih aman dengan mempergunakan dua jangkar atau
berlayar menujuke laut. Karenadengan kapal berlabuh jangkar dalam cuaca
yang sudah sedemikian buruknya, kecil sekali kemungkinan untuk

menghibob jangkar karena keadaan perairan yang tidak memadai, tambahan

pulakapal tentu han Apabilashaliniterjadi, mungkin dapatdiatasi hanya
ebih dahulu diikat

"~ Bagi Kapal yang ‘sedang berada di’ PU
jeurhioi }\J SOvh 1 AN FILAADA U 3t

Pelabuhan menuju ke laut. Hal ini sangat tergantung kepada berbagal faktor

arispa.c

2) Baik buruknyatempat berlabuh atau kekuatan pengepilan kapal kalau

kapal dikepil di pelabuhan, maksudnya sandar atau diikat di
pelampung kepil.

3) Apakah perairan luasnya memadai untuk kapal bergerak sewakiu-
waktu.
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4) Jauh dekatnya tempat itu dari pusat typhoon dan kemungkinan arah
gerak typhoon.

Jika diputuskan untuk meninggalkan Pelabuhan dan menuju ke laut,
harus segera dilakukan karena mungkin kapal-kapal lain akan secara
beramai-ramai melakukan hal yang sama, sehingga proses meninggalkan
Pelabuhan menjadi terhalang dan kapal tidak dapat menghindari typhoon
secara aman dan pada saat yang tepat.

Disarankan agar dalam situasi seperti ini, tinggalkan Pelabuhan
menuju ke laut karena jika kapal tetap tinggal di pelabuhan dan angin

datang, maka akan menga

.‘ 'F“/FV catatan, kapal yang terikat di pelampung kepi

mempunyai kedudukan yang atk da adapi typhoon seperti

ini. Dengan bertahan pada Ta pelampugg kepllnya d| mana kedua
tersebl terikat kL

lu, ma akapal%apal da

rantal sepertl telah di Jelaskan dalam bab terdahuu

bertahan padatali-tali kepilnyamuka belakang, serta kedudukan kapal dapat
dikontrol dari ajungan dengan melihat kedudukan pelampung- pelampung
tersebut.

Harus dijaga jangan sampai tali-tali kepil terentak-entak oleh
gelombang, karena tidak sama kencang.
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6. Meninggalkan Pelampung Kepil dalam Cuaca Buruk

Olah gerak ini dapat dilakukan dengan meletgo semua tali kepil
belakang terlebih dahulu sehingga kapal tertahan oleh pelampung depan.
Maksudnya agar mesindapatdigunakansementara tali-tali kepil pelampung
dapat diletgo.

Dapat pula dilakukan dengan meletgo bersama-sama tali-tali pada
kedua pelampung kepil dengan segera dihibob secara serentak, dengan
catatan harus dijaga jangan sampai tali-tali belakang masuk kedalambaling-
baling kapal yang dapat mengakibatkan kerusakan, serta kapal tidak lagi
digerakkan dengan mesin ingg ibat selanjutnya akan lebih fatal.

N RUBI A
d
Gambar kapal meninggalkan dermaga dalam cuaca buruk

(Sumber: Modul Olah Gerak Kapal, Capt Agus HPurwantomo,
PIP Semarang, hal. 61)
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Walaupun bantuan kapal tunda mungkin dapat menolong
membebaskan kapal dari dermaga, tetapi bagaimanapun kapal sulit untuk
digerakkan secara baik maju dan mundur, akibatnya tidak dapat dihindari
mengeseknya badan kapal pada dermaga.

Masalah berikutnya timbul jika kapal sudah bebas dan tali tunda
dilepas, makakapal dapatterbawakembali ke arah dermaga dan membentur
dermaga itu. Untuk itu olah gerak ini harus dilakukan dengan perhitungan
yang cermat, sehingga begitu terlepas, kapal segera mempergunakan

mesinnya menjuah dermaga.
Untuk kapal berukuran kecil dapatdi ancaraseperti diatas, yaitu

8.  Mempertahanka
Olah gerak ini dilakukan jika kapal berada di laut tetapi daerah di

bawabh rlua

tetap mengapung di laut, pada perairan yang dalam area rantai jangkar
pelan-pelan dengan mempergunakan mesin jangkar 3 atau 4 segel di mana
dicapaidasar laut. Usahakan panjang keduarantai jangkartidak sama seperti
pada gambar berikut, kapal akan cukup tertahan oleh jangkar ini bila perlu
dibantu dengan mesin maju secukupnya.
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PENH ] 1 daratan; maksudnya kapal akan tertahan oleh kedia jangKar i) Hall yahy:| 11

perlabuh karena terpaksa oleh

keadaan di mana kapal terbawa oleh ombak hingga akan mencafai daratan

WVIIATIS a1

menghadap angin, melalui posisi 2, 3 dan 4. Area rantai seterusnya hingga

kapal dapat meletgo jangkar Kiri pada posisi 5, area kedua jangkar yang
diatur tidak sama panjang. Harus diperhatikan, pada waktu akan memulai
gerakan pertamadengan perhitungan kapal akan hanyut, sehingga nantinya

posisi terakhir tidak akan terlalu dekat ke daratan.

88



Pengendalian Kapal dalam Keadaan Khusus

VKZWW Ia:r;sp .C0.id

maupunsungai makakapal akan dipengaruhi olehbermacam-macam faktor.

Di antaranya adalah 2 faktor penting yaitu “pengaruh pengisapan” dan
“pengaruh penolakan” tebing/tepi alur, terhadap bagian dari badan kapal.
Faktor luar yang mempengaruhi kemampuan olah gerak sebuah kapal, salah
satunya adalah keadaan perairan.
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Pengaruh pengisapan dan penolakan tebing seperti ini, biasanya
dituliskan pada peta laut, agar kapal lebih berhati-hati dalam melayari alur
tersebut. Sebagai contoh pengaruh seperti ini besar sekali di Panama Canal
yang menghubungkan Cristobal dan Balboa.

1) Pengaruh pengisapan tebing

Hal ini terjadi karena adanya pengisapan baling-baling, terutamatwin

screws serta tekananair disisi badankapal yangtidak seimbang, yang

menyebabkan permukaan air antara lebih rendah dari sisi lain, maka
buritan kapal akan terhisap ke tepi alur.
2) Pengaruh penola i

Al A RIbE A0 A

' 12, Bertemu denganikapal Eiin disPerairan Sempita Bangical =1 11T

Gambar kapal bertemu kapal lain di perairan sempit dan dangkal
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 43)
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Terjadi penurunan permukaan air, disebelah luar dari kedua kapal,

sehingga bagian bawah kapal akan saling mendekati.

3. Menyusul Kapal Lain di Perairan Sempit dan Dangkal

_] Ll"l"
,_\Jf‘
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Gambar bertemu di tikungan, yang tidak cukup luas untuk berpapasan
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 44)
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Penjelasan:
1) Apabila ada arus, maka kapal yang mendapat arus dari depan,
memberi jalan kepada kapal yang didorong arus.

2) Jika tidak ada arus, maka kapal yang melihat tikungan disebelah

kanannya, berjalan terlebih dahulu, yang lainnya menunggu sampai
keadaan mengizinkan.

3) Jikatidak dapatdipastikan dari manadatangnyaarus, maka dianggap
kapal yang datang dari hulu adalah mengikuti arus.

ah kapal melayari tepi alur, akan

oengaruh penolakan

Gambar pengaruh pengisapan pada buritan kapal
(Sumber: Kumpulan Soal Jawab Teknik Pengendalian & Olah Gerak Kapal,

Politeknik IImu Pelayaran Semarang)
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Jikaterjadi penyimpangan sedemikianrupasehingga membahayakan
kapal, maka segera letgo jangkar kanan (jangkar pada sisi yang berlawanan
dengan arah gerakan kapal).

Pada gambar berikut, jangkar diletgo, area rantai secukupnya dan
diseret untuk menahan sementara agar kapal tetap berada di tengah.

VI IF DI IO IDINDIII
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berjalan lebih

Di suatu tikungan yang taja
cepat dari pada di tengah marli)un di sisi dalam alur. Harus diingat pula ® d

AR A o i o i, 8
Sebelum kapal melayari suatu tikungan seperti ini, maka perlu dapat

(counter current)
diketahui terlebih dahulu bekerjanyaarus, jika perlu arus dapat digunakan

untuk membantu olah gerak kapal.
Olah gerak kapal yang terbaik adalah menentang arus, karena kapal

dapat dihentikan dengan segera jika perlu. Sedangkan kapal yang berlayar
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mengikutiarus,akanmemungkinkannyauntuk lebih cepat sampai ke tempat
tujuan. Pengaruh pengisapan buritan dan penolakan haluan kapal yang
terjadi jika melayari dekat tepi alur, dapat digunakan sebagai alat untuk

membantu pada waktu kapal belok di tikungan.
Dalam hal membelok di tikungan dengan arus dari depan, dapat

dilakukan dengan cara seperti gambar berikut.

77
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ati sisi luar alur, kemudi kanan,

Posisi 1: kapal maju, halue
halui akan ditolak keluar dan buritan diisap ke tepi. d

w @ l
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Dalam hal membelok di tikungan dengan arus dari belakang,
usahakan untuk mendekati sisi dalam tikungan, dengan memanfaatkan arus

balik, kapal akan terbawa ketengan alur, harus dijaga, karena biasanya di
sisi dalam tikungan seperti ini terdapat gosong yang dangkal.
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Gambar kapal berada terlalu dekat ke sisi dalam tikungan
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 47)
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(TR an bany

7. Kapal Berada Terlalu Dekat ke Sisi Luar Tikungan
Jika terlambat membelokkan kapal, dapat mengakibatkan buritan
terlempar ke tepi dan kemudi akan kandas. Jikaterlalu cepat membelokkan
kapal, maka pengaruh penolakan haluan menjauhi tepi alur dan dorongan
arus dari belakang, akan membawa ke seluruh badan kapal ke tepi alur, dan

juga dapat mengakibatkan kekandasan.

1. Pengaruh Angin

Jf trgom ” Se - rii;ﬁf:;

atau kapal yang memiliki bangunan atas tlnggl Yang harus diperhatikan
adalah bahwa bagi kapal yang berlayar mengikuti arus serta mendapat angin
dari belakang, jika membelok di tikungan, maka buritan kapal akan
didorong oleh keduanya ke sisi luar tikungan ditepi alur, dan kemungkinan
kapal akan kandas.
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Gambar kapal berlayar mengikuti arus serta mendapat angin dari belakang
(Sumber: Modul Olah Gerak dan PengendalianKapal, BP2IP Sorong, hal. 49)

ua.co.id

Gambar kapal berputar tanpa pengaruh angin
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 50)
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Posisi 1: Kemudi kanan, mesin maju pelan maka buritan akan ke Kiri
dan haluan ke kanan, harus dilihat apakah tempatnya cukup
untuk dapat berhenti pada posisi 2.

Posisi 2: Mesin mundur, kemudi kiri maka buritan akan didorong
ke kiri. Jika buritan sedang mulai bergerak kekiri, dan kapal
mulai mundur, kemudi tengah-tengah, stop mesin.

Posisi 3: Mesin maju, kemudi kanan hingga kapal sampai pada posisi
4.

angat tergantung

atl keadaan di mana angin datang
dari aral‘ ambung kanan kapal. Olah gerak memutar kapal, jangan

WWW:tarisparco e
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Cara yang salah:

Posisi 1: Mesin maju, kemudi kanan hingga sampai pada posisi 2

Posisi2: Mesin mundur dimaksudkan untuk memutar buritan kapal
ke Kiri, tetapi cara ini mungkin tidak berhasil karena buritan

akan cenderung mencari angin sehingga kapal justru akan
kembali pada posisi semula (posisi 3).

Cara yang benar:

Posisi 1: Mesin maju, kemudi kiri, maka dibantu oleh angin kapal
Voo s 2 SPA.CO.I
Posisi 2: Mesin mundurdlmaksUdkan untu mutar buritan kapal
akan mencariangindibantudengan gerakan mundur sampai
pada posisi 3.
Posisi 3: Maju Penuh, kemudi kiri maka kapal akan berbalik arah

180° dengan arah semula dibantu dengan pengaruh angin.
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pantuan jangkar,

tetapi sebelumnya harus diperhatikan bahwa:

‘ 1) Jangan menjatuhkan jangkar, jika ditempat itu kemungkinan
VW Vb b s o
pelampung kepil yang berada di sekitar itu, apalagi ada kabel-

kabel telegraf atau telefoni di dasar perairan.
2) Harus diperhitungkan bahwa ada kemungkinan pada saat diolah

gerak terjadi gangguan mesinatau yang lain dari sarana olah gerak

kapal.
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3) Biasanya Nakhoda merundingkan terlebih dahulu dengan para
Perwira kapal, tentang apa-apa rencana yang akan dilakukan,
4) Pada waktu kapal berputar dan ditahan oleh jangkar, maka rantai
jangkarakan berputar jugadi ulup, sehingga mungkin akan timbul

tegangan yang besar pada rantai di saat tertentu putaran kapal.

Bagi kapal baling-baling tunggal yang berukuran kecil, mungkin
cara berputar seperti ini tidak menjadi masalah, tetapi untuk kapal
besar perlu lebih berhati-hati.

—
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Gambar kapal berputar di tengah perairan sempit dengan bantuan jangkar

Tarisp:

Catatan: Pakai jangkar kanan jika akan berputar ke kanan, dan

gunakan jangkar kiri jika kapal akan berputar ke Kiri.

Usahakan menjatuhkan jangkar di tengah alur, dengan mesin stop,
untuk kemudian mundur. Karena tertahan oleh jangkar kanan dan
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didorong oleh arus maka kapal akan terbawa memutari jangkar. Jika
kapal mulai tertahan oleh jangkar, mesin maju, demikian seterusnya
hingga haluan menghadap pada arah yang berlawanan pada posisi 5.
Setelah sampai posisi 5, hibob jangkar, mesin maju, kapal menuju
tempatyangdikehendaki. Hal yangsama dapat dilakukan dengan cara
memutar kapal ke Kiri, tetapi jangkar yang digunakan adalah jangkar
Kiri.

IRVEY KONSULTAN PILKADA DAN

www.larispa.co.id
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BAB 11

OLAH GERAK MENOLONG ORANG JATUH
DI LAUT

A. Olah Gerak Menolong Orang Jatuh ke Laut
Mendengar teriakan minta tolongdari orangyang jatuh ke lautadalah

suatu hal yang harus benar-benar mendapat perhatian dari seorang pelaut

yang berada di atas kag

Tindakan olah gerak menolong orang jatu aut, sangat tergantung

pada beberapafaktor pentlng aitu: -
\ e et ok s ) _ | (]

tim penolong orangjatuh ke laut di kapal. :

Kemampuan olah gerak kapalnya.
Jenis mesin penggeraknya.
Di sisi mana motor boat yang akan digunakan disiapkan.

a kDN

Jarak penglihatan pada waktu itu.
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6. Keadaan laut dan arah angin.
Jarak dari kapal-kapal lain yang ada disitu.
Lokasi kapal terhadap bahaya-bahaya navigasi yang mungkin
terdapat disitu.

Secara spontan, begitu melihat atau mendengar orang jatuh ke laut
maka harus berteriak “Orang jatuh ke laut di lambung kanan atau kiri”” dan
segeramelemparkan satu atau lebih pelampung penolong ke arahitu. Segera
bunyikan alarm dan beritahukan Nakhoda, KKM agar kapal siap untuk olah
gerak.

ikan dengan terus menerus

opong. Dalam

Dari pjigalaman pengalaman yang pernah terjadl m@unj kkan

VVtarispi
berha5|lnya opera5|enyelamatan |

pelampung di kapal dilengkapi dengan lampu (separo dari jumlah yang ada

per itu, Sangat menentukan

alah suatu Keharusan ba ahwa setiap

di kapal), dengan maksud agar mudah mencarinya nanti jika sudah berada
di laut.

Dikenal pula suatu cara yang disebut Dead Reckoning Tracer, untuk
mencari kembali kira-kira di mana posisi orang tersebut, dengan cara
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mengembalikan kapal pada haluan yang berlawanan dengan catatan pada
Course Recorder (alat pencatat haluan kapal).

Salah satu cara untuk menolong orang jatuh ke laut adalah dengan
segera mesin mundur penuh, setelah pasti bahwa orang tersebut bebas dari
baling-baling kapal. Siapkan sekoci untuk di area, dan begitu gerakan maju
kapal mulai menurun, stop mesin. Cara seperti ini hanya efektif jika kapal
mempunyai kecepatanrendah Motorboat yangdiarea, mencari lokasi orang
tersebut dengan bantuan lampu sorot dari kapal, pada arah di mana haluan

yang dilalui kapal tadi. Anak buah dalam tim penolong dilengkapi dengan

alat komunikasi radio, yang dapat be angterus.menerus ke kapal.

penolong mempergunakan sistem ini. Bagi kapal-kapal lain yang melihat

sesuai untuk itu. Berikut ini adalah beberapa cara olah gerak yang lazim

dilakukan untuk menolong orang jatuh ke laut.
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B. CaraMenolong Orang Jatuh ke laut
1. CaraAnderson Turn
a. Cara dengan Satu Kali Putaran (One Turn, Anderson)
Cocok sekali digunakan oleh kapal yang memiliki kemampuan olah
gerak baik, khususnya lingkaran putar maupun kekuatan mesin yang
besar.

www.larispa.cn.id.

agua2_Enrique.jpg)

Olah geraknya: Sebelum mulai gerakan maka mesin stop dulu.
1) Kemudi diputar ke arah jatuhnya objek, dengan mesin kiri. Maju
penuh (twin propellers), mesin maju untuk single screw.
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2) Jika kapal sudah berputar kira-kira dua pertiga lingkaran, mesin
kanan maju 2/3 penuh, maka kapal akan berputar secara efektif
mendekati objek.

3) Jikaobjek telahberadapadaarah 15° dikananhaluan, kedua mesin
stop. Atur kemudi dan kecepatan kapal, agar dapat berhenti tepat
pada posisi yang dikehendaki.

Cara ini mempunyai keuntungan karena dapat dengan cepat

dilakukan olah geraknya, tetapi mungkin tidak berhasil baik untuk

kapal yang berbaling-baling tunggal.

a.co.id

Gambar cara dengan dua kali putaran
(Sumber: https://mirtoart.photoshelter.com/image/I0000G9TshsHw83g)
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Cara ini baik jika penglihatan tidak terganggu oleh kabut, malam
hari dan lain-lain, dan merupakan variasi dari cara dengan satu
putaran.

Olah geraknya:

1) Kemudi dicikar ke arah jatuhnya orang tersebut, mesin stop.

2) Jika orang tersebut telah bebas dari putaran baling-baling, mesin
maju penuh, gunakan kemudi kembali hingga kapal dapat berbalik
pada kedudukan pertama dengan haluan semula.

3) Jaga jarak secukupnya, hingga orang tersebut dapat didekati

i langsung tempat

bjek tepat

AlA RISE'L PULB
JRVEY, KONQU{ i P Bk Wl bl panc

C. Leb:iffektlfjlkagngm datang dari arah mellntang d@ra.l

2. CaraWilliamson Turn

Digunakan jika penglihatan kurang baik, karena cara ini akan

membuat kapal kembali pada tempatnya semula.
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kanan cikar.

3) Jika haluan kapal sudah berubah 60° dari haluan semula, kemudi ®
VAW ISP a.CO. | d
- ¥ @ : . i @ Y ¥ ®
ini berlaku bagi seluruhtipe kapal, tetapi dapat dikoreksi dengan
kemampuan kapal yang ada.
4) Kapal akan berbalik dan berlawanan dari haluan semula.

5) Setelah objek dapat dilihat, tempatkan objek di sisi bawah angin,
dan kapal berhenti pada posisi yang dikehendaki, usahakan objek

berada di lambung dan jauh dari baling-baling.
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Keuntungan cara ini adalah mudah dilakukan, dapat dikatakan
kapal akan kembali pada tempat semula dengan tepat, kerugiannya
adalah olah gerak ini agak lama, dan selama kapal menjalani putaran
agak terlalu jauh, sehingga memungkinkan pengamat kehilangan
posisi objek yang tadinya mungkin kelihatan dengan baik.

3. Cara Scharnow Turn
Manuver yangdigunakan untuk membawa kapal atau perahu kembali
ke titik itu sebelumnyayang ia lewati, untuk menyelamatkan orang jatuh ke
laut. Ini dikembangkan damsdiberi;nama oleh Ulrich Scharnow.

dihubungi secara

\RiSP)

SCHARNOW TURN

www.lar/ =~ rco.id

|
dog!

Gambar cara Scharnow turn
(Sumber: https://www.cruisersforum.com/forums/f48/catamaran-mob-21978-
4.html)
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Olah geraknya:

1) Menempatkan kemudi cikar. Jika dalam menyelamatkan orang
jatuh ke laut, menempatkan kemudi terhadap korban (misalnya,
jika orang jatuh padasisi kanan, maka kemudi cikar ke kanan).

2) Setelah menyimpang dari haluan + 240°, pergeseran kemudi cikar
ke sisi berlawanan.

3) Ketikamenujusekitar20° dari haluankebalikan, posisikan kemudi
tengah-tengah Jadi kapal ke haluan kebalikan.

Olah Gerak Kapal Masuk dan Ke

BLIDAGA RISET FPUBKIK
[LAN A TOR PR
tidak dapat digunakan (dead ship).

Semua bolder di kapal skiap ditempati tali-tali | dari dock nant, i

haluan dan buritan dipersiapkan masing-masing 4 tali buangan, 2 buah pada
masing-masing sisi. Meskipun nanti akan dipergunakan tali kepil dari dock
tetapi pihak kapal juga harus mempersiapkannya.

Lambung kapal harus bersih bagian-bagian kapal yang menonjol
lubang scupper ditutup, tangga akomodasi dilipat, semua sekoci penolong
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dimasukkan, batang pemuat dan derek ditidurkan, kedua jangkar masuk
diulup walaupun tetap siap letgo, semua peralatan yang dipasang di bawah
lunas diangkat seperti Sal Log dan lain-lain. Diusahakan agar kapal tidak
senget waktu itu dan trim nol atau sedikit ke belakang, biasanya akan
diberitahukan oleh dock master sebelumnya berapatrim yang dikehendaki.
Untuk mengikat kapal di dalam dock nanti diperlukan beberapatali kepil,
walaupun jika kapal sudah duduk dan air kering tali ini dilepas kembali.

Masing-masing tali kepil dari dock mempunyai maksud sendiri, dan
diberinama sesuai dengan tempat pemasangannya, seperti dapat dilihat pada
gambar berikut.

| 5] |4

Sorong Ial 124)

Keterangan gambar:
I\ ART fO?i‘ a ! d
S Dockmg Sprmgs - |pas i lambung sedikit agak ke

belakang dari forecastle deck atau di depan anjungan.

3: Second fore guys - dipasang melintang tepat di anjungan.

4: First aft guys - dipasang di lambung kapal didepan poopdeck atau
dibelakang anjungan.

5. Second aft guys - dipasang di buritan kapal.
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Springini digunakanuntuk menahan gerakan maju kapal, sedangkan
guys tersebut untuk menempatkan kapal tepat di tengah-tengah dock. Guy
belakang juga dipergunakan untuk menahan kapal dan ini penting sekali

guna menempatkan lunas kapal tepat pada lunas dock.

2. Persiapan di Dok
Sebelumnya dilantai dock dipersiapkan block keels tepat di tengah-
tengah dan kadang-kadang dibantu dengan side docking keels yang dipasang

di samping-samping.

Terlebih dahulu dipelajari_be N8 al,_sehingga dapat
diketahui kedud

unting yang diatur tepat pada lunas dok.

Melait;iﬂsgp

Kapal mendekati pintudockdengandibantuoleh satuatau lebih kapal

tunda, dengan kecepatan secukupnya. Haluan kapal masuk terlebih dahulu,
walaupun jarang hal ini dilakukan.

Tali kepil dari dock diterima di kapal, mungkin perlu bantuan tali
kepil kapal terlebih dahulu. Setelah dipasang di-bolder, pengaturan
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masuknya kapal di dalam dock dengan mempergunakan tali ini. Jika sudah
tidak diperlukan lagi, tali gandengan kapal tunda dilepas dan kapal pelan
memasuki dock. Seperti pada gambar berikut.

Jikaadaarus, olahgerak dilakukandengan mendekatkan haluan kapal
di pintu dock sisi atas arus, dan diperhitungkan arus akan membawa buritan
kapal ke bawah arus, sehingga kapal tepat berada di tengah pintu dock.

Hal-hal yang perlu dicatat waktunya adalah waktu kapal masuk,
seluruh badan kapal berada di dalam, pintu ditutup, semua tali kepil

dikencangkan, saratdi dalam dock muka belakang, mulai pemompaan, lunas
kapal pertamakali

eluruh lunas duduk, dock kering

N RURI [

arispa.ce:id.

Hal yang sama juga dilakukan, jika kapal meninggalkan dock, semua

tali kepil dipasang kembali, kapal tunda diikat pada waktu kapal keluar
pintu.
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D. Kapal Kandas

Kandas diartikan sebagai suatu keadaan di mana, badan kapal
sebagian atau seluruhnya menyentuh dasar laut atau benda-benda di dasar
laut. Kemungkinan bahaya cukup banyak, misalnya kapal kandas di dasar
laut yang keras atau tajam, dan kapal mengalami kebocoran karena ada
bagian yang robek.

Cara menyelamatkan kapal dengan mengapungkan kembali dan atau
mengeluarkan dari lokasi kandas, pada situasi itu mungkin dapat
mengakibatkan kapal tenggelam. Untuk itu sebelumnya harus diadakan

penelitian pada seluruhbagian kapal, kemudianbertindak yangsesuai guna

menyelamatkan kagp

dak curam serta terdiri
atau tempatlaln ang dapatmembawa

dari lumpur atau pasir, jangan ltan
'~ Pada tempat yang pasang surutnya besar, kan lebih balk kapal

situ

kandas sendiri karena turunnya air, dari pada kandas dengan gerakan mesin
ataupun bantuan tenaga dari luar.

Sejauh mana kapal dikandaskan sangat tergantung pada banyak
faktor, misalnya besarnya pasang surut di daerah itu, lokasi kerusakan yang
akan diperbaiki terletak disebelah mana agar kering pada waktu air
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surut. Yang jelas janganlah terlalu jauh ke darat, karena keadaan akan
menjadi sulit jika nanti kapal diapungkan kembali.

Hal yang perlu dilakukan adalah mengusahakan agar kapal dapat
terikat dengan baik, sehingga tidak mengalami tambahan kerusakan yang
disebabkan oleh hempasan ombak.

Cara menahan kapal yang terbaik dengan mempergunakan
jangkarnya di area ke arah laut, yang nantinya dapat dipergunakan untuk
membantu membebaskan kapal.

Dalam cuaca buruk kadang-kadang kapal tidak dapat dipertahankan
lagi menghadapi ombak, sehingga.akan terbawa ke darat.

is, bila perlu dilepas

N RURI [
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Gambar cara mengandaskan kapal
(Sumber: Modul Olah Gerak Kapal, Capt. Agus H Purwantomo,
PIP Semarang, hal 89)
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2. Kapal Mengalami Kekandasan

Begitu merasa atau melihat kapal mulai kandas, segera stop mesin,
jika terlambat maka kapal akan makin masuk ke darat.

Hal lain yang membahayakan mesin induk, adalah pengisapan air
pendingin dari laut akan membawa lumpur dan pasir.

Kekandasan kapal dapat terjadi secara keseluruhan, maupun hanya
haluan, buritan atau lambung kanan/kirinya.
Tindakan yang perlu dilakukan:

1) Semua tangki dan got palka di-sounding dan dikontrol apakah

dikompartemen tersebut terja aluan kapal yang

1<

3) Siapkan dan pelaja
laut daerah itu.

5) Setelah pasti tidak terjadi kebocoran pada bagian-bagian kapal, yang
dapat membahayakan jika nantinya mengapung kembali, maka
lakukan tindakan mengapungkan kapal dengan cara membuang
ballast, muatan, air yang ada dengan perhitungan seperti telah

disebutkan dalam butir.

117



6) Jika cara ini tidak berhasil, dan diperhitungkan bahwa akan ada
bahaya yang lebih besar, maka dapat meminta bantuan kapal tunda
ataupun kapal-kapal lain.

Perlu diperhatikan, bahwa melepaskan kapal dengan mesin mundur
mempunyai beberapakemungkinan-kemungkinanyaitu pada mesin mundur
buritan kapal akan lari ke kiri, sehingga dapat menyebabkan kapal akan
kandas seluruhnya ataubahkan mengalami senget besar pada dasar laut yang
curam.

Satu hal lagi adalah putaran baling-baling, akan menyebabkan aimya

membawalum ambung kapal, sehingga badan

A=, i dari Keka . ‘\
| ) )

BIVIBAGA |[ESEEEEC U AT
PENH TTIAN SURVEY KONS : | SERTHH PRI [
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Gambar cara melepaskan kapal dari kekandasan
(Sumber: Modul Olah Gerak Kapal, Capt. Agus H Purwantomo,
PIP Semarang, hal 90)
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Mesin maju pelan sekali dengan kemudi kanandankemudi Kiri secara
bergantian, membuat pelebaran di daerah depan. Setelah cukup lebar, mesin
mundur dan kapal dibawa menuju ke perairan yang dalam. Cara seperti ini
dapat dilakukan jika kapal kandas hanya masuk sedikit ke darat, tentu saja
akan lebih baik dilakukan pada saat air tinggi.

Jika masuknya cukup dalam, maka diperlukan kapal lain untuk
membantu dan dilakukan sebagai berikut.

K.zwal bas

(Sumber: Modul Olah Gerak Kapal, Capt."A H Purwantomo,

PIP iemarang hal:91) ® i
P|I|h pada waktu‘ air pasang tlnggl pk ’

awat baja yang

menghubungkan kedua kapal, dibantu dengan mesin mundur dari kapal
yang kandas.
Kapal yang kandas di sungai yang berarus maka dilakukan cara

seperti di bawabh ini.
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BAB IV

SQUAT DAN PERAIRAN DANGKAL
DAN SIMILAR EFFECTS

Pengertian dangkal dan sempit di sini sangat relatif sifatnya,
tergantung dari dalam dan lebarnya perairan dengan sarat dan lebar kapal
itu. Pada perairan sempit, jlka lunas kapal berada terlalu dekat dengan dasar

perairan, maka akan

b 8

yang lewat serta arus baliknya dapa US3 umah dan kapal yang
berada di tepl peralran itu. Jugi:ada situasi seperti ini air pendingin mesin

WF"I"SWp

g | ()

dapat memba ayakan esm
A.  Melayari Alur Perairan Sempit dan Dangkal

Pada perairan sempit, jika lunas kapal berada terlalu dekat dengan
dasar perairan, maka akan terjadi ombak haluan/buritan serta penurunan
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permukaan air di antara haluan dan buritan di sisi kiri kanan kapal serta

arus bolak balik seperti yang tampak pada gambar berikut:

l‘al‘
s ung kAl 2 IWANE

3.
4. Arus ikutan

- ® &
WV\eesk@rispa.co.id
: B s &
Jika melayari perairan sempit dan dangkal harus memperhatikan
hal-hal sebagai berikut:
1. Kurangi kecepatan, cukup untuk mempertahankan haluan.

2. Usahakan berlayar di tengah alur.

3. Penyusulan/berpapasan harus dilaksanakan dengan hati-hati dijaga
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agar dapat mengurangi pengaruh isapan satu sama lain.
4. Pada waktu melewati perkampungan, dermaga, tempat berlabuh atau
pelampung kepil kurangi kecepatan mesin.

B. Squat

Jika kecepatan kapal bertambah maka tinggi gelombangnya juga
bertambah dan sebaliknya. Karena lembah gelombang berada di tengah-
tengah, maka kapal akan turun, akibat dari kedudukan gelombang tersebut,
maka kapal akan mencari keadaan seimbang terhadap satu keadaan jika
diam. Dalam hal ini kita namaka i

Peristiwa/terjadii

al dapat kandas.

- Semakmsemplt |ebara|urpelayaran $ R|%sar p%daan

tinggi antara gelombang haluan dan gelombang buritan serta
penurunan air di bagian tengah kapal.

- Semakin sempit alur pelayaran maka semakin besar penurunan badan
kapal dan akhirnya squat itu semakin besar.
- Jika kecepatan dikurangi maka squat akan semakin kecil.
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Squat di perairan dangkal (channel)

2
2¢cb x V' (meter)

Cb : Coefisien block
V . Kecepatan kapal

r—\
POV OF WO \ ;Z
rog Poveaon s lobs
ety

A Penurunan air disisi kanan kapal lebih
besar dari pada sisi kiri ,karena kapal
diluar garis tengah alur.

-
.

Gambar pgngaruh lebar alur pelayaran

Squat di perairan dalam dan lebar (deep water)
cb x V2

meter
100 ( )

Cb : Coefisien block
V : Kecepatankapal
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D. Blockage Factor (Fb)

Apabila sebuah kapal memasuki perairan dangkal dan sempit maka
terjadi pengurangan jarak antara dasar perairan dan lunas kapal (Under Keel
Clearance atau UKC) yang disebabkan oleh adanya squat.

Di samping itu terjadi pula pengaruh hisapan karena lebar kapal dan
lebar perairan sempit, yang memperkecil jarak bebas antara kedua lambung
kapal dengan kedua sisi dari perairan sempit.

Pengaruh yang terjadi yang disebabkan adanya gaya gesekan air dari
gerakan kapal terhadap dasar perairandanterhadap keduasisi perairan, yang
disebut BLOCKAGE FACTOR.

Blockage factor in Canals

‘——b———-‘

MR

www.larispa.co.id

(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 29)
Blockage factor tergantung dari pada:

1. Kecepatan kapal.

2. Perbandingan sarat kapal dan dalamnya perairan.
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3. Perbandingan antara luasbidang kapal di bawah air (b X h) dengan
luas perairan (B X H).

4. Coefficient Block (cb) berat benaman.

E. Berlayar di Tengah Alur Pelayaran Sempit

Kapal berlayar sepanjang alur pelayaran sempit seperti kanal, selat
maupun sungai maka kapal akan dipengaruhi oleh beberapa faktor. Faktor-
faktor tersebut yaitu pengaruh pengisapan (suction effect) dan pengaruh
penolakan (cushion effect) tebing atau tepi alur terhadap bagian dari badan
kapal.

gperti ini biasanya

Gambar kapal terhisap ke darat/tepi

(Sumber: Kumpulan Soal Jawab Teknik Pengendalian & Olah Gerak Kapal,

Politeknik IImu Pelayaran Semarang)
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Keterangan gambar:

a. Kapal akan diserap oleh pinggiran perairan.
Keadaan ini terjadi karena permukaan air di sekitar lambung kapal
mengalami penurunan yang selanjutnya kana di isi oleh air yang
berasal dari ombak buritan. Jika keadaan tersebut berlangsung lama,
maka kapal akan semakin terdorong ke pinggiran perairan yang ada
disebelah kanannya.

b. Terjadi penghisapan tebing (cushion effect) yaitu suatu keadaan di
mana bagian haluan kapal akan terlempar dari pinggiran perairan.

Keadaan ini disebabkan adanya naluan.dan biasanya bagian

haluan k

b 8

Pengaruh penolakanteD § dawaktumesin maju,
permukaan air antara haluan paI dan tepbalur Ieblh tinggi dari sisi Ialn I

ang melayarl alur

Gabungandarlkedua pengaruh |n| pada k
pelayaran sempit, dapat mengakibatkan kedua haluan kapal tersebut

cenderung bergerak menuju tepi alur yang berada di sebelahnya.
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F.  Berpapasan dengan Kapal Lain di Perairan Sempit dan Dangkal
Di mana akan terjadi suatu keadaan yang akan saling berpengaruh
karena kapal mempunyai kecepatan maka permukaan air pada sisi kanan
atau sebelah luar dari kedua kapal akan turun dari sisi kirinya, kapal akan
tertekan ke daratan, sisi kanan kapal “terhisap” ke darat/ke tepi sehingga
keadaan seperti ini yang paling baik adalah mengurangi kecepatan.
Berpapasan di perairan sempit apabila dua kapal berlayar yang
satunya ke hulu danyang lainnya ke hilir akan berpapasan di tempat yang
sempit maka kapal yang menuju ke hulu harus memberikan jalan terlebih

dahulu kepadaya iyangpalingbaik ialahagar kapal

arusnyayang di situ

1<
LRUR] |

LI

L

Gambar kapal berpapasan di perairan sempit dan dangkal
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 43)
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Gambar 1 Gambar 2 Gambar 3

Gambar kapal berpapasan di perairan sempit dan dangkal

(Sumber: http://www.geocities.ws/mpaoral/ch5/interaction.htm)

MR

Waspadai are ’

Gambar 3

Wyyw:tarispa.co.id

mbali ke posisi jalur utama

G. Menyusul Kapal Lain di Perairan Sempit dan Dangkal
Jika menyusul kapal lain di perairan sempit dan dangkal akan terjadi
penurunan permukaan air di antara kedua kapal sehingga bagian atas kapal

akan saling mendekati.
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Gambar kapal menyusul di perairan sempit dan dangkal
O g ian.Kapal, BP2IP Sorong, hal. 43)

(Sumber: Mod

Gambar1 Gambar 2 Gambar3

ﬂﬂi"is

' » . @ ;
(Sum%er: http://www.geocities

] Vo
s/mpaoral/ch5/interaction.htm)

Gambar 1
- Kapal-B akan mengalami peningkatan kecepatan.

- Pada posisi-A.2, haluan kapal A akan mengalami perubahan arah ke

kapal-B.
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Gambar 2

Saatmelewatilambung, kedua kapal akanmengalami gaya belok yang kuat
Haluan kapal akan ditolak dan buritan akan tertarik. Kemudi diatur
berlawanan sangat diperlukan untuk menjaga kapal tetap pada posisinya.

Gambar 3
Pada posisi ini, haluan kapal-B akan mengalami perubahan arah menuju
kapal-A. Diperlukan koreksi arah kemudi untuk mempertahankan haluan

kapal.

IRVEY KONSULTAN PILKADA DAN

www.larispa.co.id
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BAB V

PROSEDUR YANG BAIK UNTUK BERLABUH
JANGKAR DAN TAMBAT

A. Berlabuh Jangkar
Sebuah kapal disebut berlabuh jangkar, apabila jangkarnya makan di

dasar laut dan kapal tidak bergerak lagi, jangkar tidak menggaruk atau kapal

JRVEY KONSLILTAN PJLKADA DAN &k

tersedia batasan-batasan tempat berlabuh misalnya disebutkan sebagai

berlkut Mano aranchorage, petroleumanchorage waiting area dan lain

arispa.co.ig

Apablla sudah tertera sedemikian dlpeta maka harus dllkukan

pemilihan tempat berlabuh sesuai dengan tujuannya masing-masing. Pada
keadaan khusus misalnya keadaan darurat dan kapal akan berlabuh jangkar,
sejauh mungkin diusahakan memenuhi peraturan yang ada sera

mempertimbangkan keselamatan kapalnya.
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Apabila di peta pelabuhan tidak tertera tempat yang harus digunakan
untuk berlabuh jangkar, maka pemilihan tempat dapat dilakukan dengan
mempelajari daerah tersebut di dalam buku sailing directions (pilot book),
maupun menanyakan langsung kepada penguasa pelabuhan setempat,
tempat-tempat mana yang paling ideal.

Pada dasarnya tempat-tempat itu bisa dipilih dengan pertimbangan
teknis yang berhubungan dengan keselamatan kapal dan awaknya.

1. Persiapan Kapal Sebelum Berlabuh Jangkar

Sebelum pelaksanaan labuh_ja beberapa_persiapan perlu

b 8

2) Topdal (log) diangkat, apabtia : al al tunda yang
tallnya menjulur ke be:i<ang maupun topdal pilot di mana batang o
3) Bendera-hendera yang diperlukan dlpasan \ tangga dlper5|apkan o
serta peralatan muat bongkar barang, penumpang, pos (misalnya

batang pemuat, sling dan lain-lain) disiapkan sehingga apabila
kegiatan muatbongkar akandilakukansetelah kapal berlabuh jangkar
maka waktu yang digunakan dapat dihemat seefisien mungkin.
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4) Perumdihidupkan (perumgema),agar dapat dideteksi kedalaman laut
secara terus menerus guna informasi sebelum jangkar dijatuhkan.

5) Tenaga penggerak mesin jangkar, mesin pangsi muat bongkar
dihidupkan khususnya mesin jangkar dicobaterlebih dahulu, bahwa
jangkar tidak macet. Setelah diperintahkan untuk menyiapkan
jangkar, makajangkar diareakeluar dari ulupnya dandisiapkan untuk
letgo.

6) Alatkomunikasidariagil ke anjungan dicoba dan peralatan- peralatan
anjungan dicoba seperti telegrap mesin, suling, kemudi dan lain-lain.

7) Penentuan posisi baringan dilakukan sesering mungkin sehingga
dengan mempergunakan

lain-lain.

| A x4 R USELN P ESMEE
S SRV KONSULTAN PILKADA DAN S8 N2 W

engganggu pelaksanaan

Ietgo Jangkar untuk sementara dihentikan.

wbidebiriha O |

Sebelum pelaksanaan labuh jangkar maka tempatnya harus
ditentukan terlebih dahulu, yang paling cocok dan aman dengan mengingat
hal-hal seperti berikut ini:

134



1) Sarat kapal sesudah kegiatan muat bongkar sehubungan dengan
pasang surut air di daerah itu.

2) Pada waktu kapal berputar harus bebas dari kapal-kapal lain, benda-
benda dantempat-tempatdangkal. Juga diperhitungkan kemungkinan
untuk mengarea jangkar bila perlu.

3) Hubungan komunikasi dengan pihak darat harus mudah, sehingga
tidak mengganggu kelancaran muat bongkar

4) Mudah melakukan kontrol terhadap posisi dan bebas dari bahaya

pencurian, polusi dan lain-lain.

Pada waktu mende

baringan

A AGA RISELT PUBBIK
JRVEY KONSULTAN PILKADA DAN SELTOR RUET X

1.CO.i1d

Gambar kapal memilih dan mendekati tempat berlabuh jangkar
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 101)
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Untuk menghemat waktu dan ketepatan tempat yang dikehendaki,
maka pelaksanaan letgo jangkar dilakukan pada arah yang benar.

Biasanya jangkar yang dipilih adalah jangkar yang berada di atas
angin (winward) danolah gerak kapal dilakukan dengan melawan angindan
arus. Perlu diketahui sebelumnya dari mana datangnyaangin dan ke mana
arah arus di daerah tersebut. Hal ini secara praktik dapat dilakukan dengan
melihatkapal-kapal yang lain yangada disitu, atau benda lain yang terapung,
mereka akan cenderung menghadap angin atau benda yang terapung, akan
hanyut ke bawah angin (leewind).

Secara lehih teliti.h sebut.dapat dilakukan dengan melihat alat

AGA RISET PLT
RVEY KOHIUL TAN PILKADA DAN SEOREpRe

Dalam keadaan terpaksa letgo jangkar dapat dilakukan pada saat
mesin maju, misalnyadi perairan sempit atau kapal akan diputar, tetapi hal
ini mengandung risiko rantai dapat merusak kulit kapal dan lunas samping,
pada saat rantai jangkar mengarah ke belakang.
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Sebaiknya dihindari untuk meletgo jangar pada saat kapal berhenti
karena tidak dapat dipastikan apakah jangkar sudah makan atau belum serta
rantai akan menumpuk di dasar laut dan dapat berbelit.

Padawaktu lego, bandrem rantai jangkar perlu diatur agar rantai tidak
meluncur terlalu cepat hingga sulit dihentikan, terutama apabila berlabuh
ditempat yang dalam.

Yangbertugasdiagil adalah biasanyaMualim I dibantu oleh beberapa
orang yaitu Serang, Mistri dan yang lain bila dianggap perlu. Serang
bertugas mengatur peralatan-peralatan mesin jangkar, menyiapkan bola
jangkar dan lain-lain.
Mistri bertug

[." d aka mes : » ":
CENETTTN SURVEY KONSULTAN PILKADA DAN-SERTORRURT K

peraturan yang b

berikutposisi jangkar, waktu berlabuh, berapapanjang rantai jangkar di area

Jdarispa.co.i

3. Menentukan Panjangnya Rantai Jangkaryang di Area

dan lain-lain.

Panjangnya rantai jangkar yang di area tergantung dari:
1) Dalamnya perairan.
2) Jenis dasar laut (pasir, lumpur, batu dapat dilihat di peta).

3) Kekuatan arus dan angin.
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4) Lebar dan sempitnya perairan.
5) Lamanya kapal akan berada ditempat itu.

Secara teoretis maka untuk perairan yang dalamnyatidak lebih dari
15 depa, dengan dasar laut yang baik, panjang rantai jangkar cukup 4 x
dalamnya air. Semakin dalam lautnya maka semakin kecil perbandingan
panjang rantai yang di area, karena harus diingat pula bahwa panjang rantai
yang terbatas yaitu kira-kira 10 segel untuk masing-masing. Sebelum
pelaksanaan letgo jangkar maka jangkar harus disiapkan terlebih dahulu
tergantung keluar dari ulup.
ang dari 15 depa, jangkar

ingga berada

Ax A RISEY
JEVEY YOMS.TAN BI|ADA DAN

2) Posisi jangkar lebih tepat.

neurn [ dlp epat
merusak an peralatan mesin jangkar. Mlsalna ka?ivas errodo
terbakar karena tidak mampu mengerem meluncumya rantai dan
sebagainya.
4) Dapat dipastikan bahwa pada kedalaman 15 depa dari permukaan
dasar laut tidak terdapat apa-apa.
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4. Berlabuh Jangkar di Perairan Dangkal

Jangkar yang disiapkan di atas air seperti penjelasan di atas mesin
stop kemudian mundur secukupnya. Pada waktu kapal diam dan akan
bergerak mundur, jangkar dijatuhkan dan rantai di area mengikuti gerakan
mundur kapal, mesin stop. Apabila rantai jangkar kendor berarti jangkar
telah menempuh dasar laut, apabila gerakan kapal tertahan berarti jangkar
sudah makan.

Halainidapatdiketahui dengan kendornyarantai setelahmengencang
beberapa saat. Setiap satu segel melalui mesin jangkar maka dilaporkan ke

anjungan, juga setelah rantai di_are ang dikehendaki

dilaporkan arahes

den
dasar laut. U jangkar disia

Cara ini dilakukan agar pada saat jangkar dijatuhkan, tidak meluncur
terlalu cepat, melainkan pada jarak 15 depa sudah menyentuh dasar laut
Pelaksanaan olah gerak pada waktu berangkat, juga sama dengan pada
perairan dangkal, yaitu jangkar dinaikkan secara langsung dengan sedikit

mengatur letak kapal dengan mesin agar beban jangkar tidak terlalu berat.
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6. Berlabuh Jangkar di Perairan Curam
Pantai didekati secara tegak lurus dengan kecepatan pelan. Rantai
jangkar di area mempergunakan mesin sepanjang dalamnya air ditempat
yang telah ditentukan untuk berlabuh, misalnya 20 depa.
Setelah itu jangkar siap di area lagi dengan mesin apabila nanti
jangkar telah menyentuh dasar laut pada kedalaman itu, jadi bukan dengan
meletgo jangkar menggunakan bandrem seperti biasa.

(Sumber: Modul Olah Gerak dan"Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 106)

| &o“saeﬁsipgn@

kecepatan yang ada pelan sekali.

Pada posisi 2 jika jangkar telah menyentuh dasar laut, apabila perlu
dan dirasa kapal terlalu cepat, maka mesin mundur. Kemudian rantai jangkar
di area memakai mesin dengan sekaligus memutar kapal sehingga
menghadap ke laut.
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Untuk itu biasanya yang dipersiapkan adalah jangkar kanan, karena
untuk berputar ke kanan kapal lebih mudah olah geraknya (baling-baling
putar kanan).

Pada posisi 3 kirim tali ke darat dan diikat pada bolder darat atau
pantai.

Panjangnya rantai diatur dengan tros yang ke darat tersebut, sehingga
tros kencang dan tidak terlalu pendek.

Perlu ditambahkanbahwa, dalam praktik banyak dilakukan mengarea

rantai jangkar denganbandremselamakedalaman lautkurangdari 40, tetapi
lebih dari itu dilaksanakan prose eperti-bia aitu_mengarea rantai

dengan mesi

menjaga apabila mengalami kerusakan mesin, kapal dapat segera

ian‘sn

buritannya.
3) Apabila olah gerak berlabuh dilakukan pada malam hari, sebaiknya
berputar di atas arus dari kapal-kapal lain, dan kapal mundur dengan

jangkar menggaruk, hingga akhirnya makan.
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7. Berlabuh Jangkar di Tempat Sempit dan Berarus
Apabila kapal datang melawan atau menghadap arus:

o LIS

e o gt ot

[} (3) (2 o
[ ==

L2 Al A RASEL 1507 0 EY
CENELTTIAN SLIVEY KONSLILTAM BILKADA DAN ‘

sementara dapa antirdenc S aJu, gunamenjaga agar rantai tidak

terlalu kencan

VWV VRS e

dengan keadaan.
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Apabila kapal datang searah dengan arus:

el S Lol S 227/

Gambar berlabuh jangkar dengan arus searah
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendali : P Sorong, hal. 108)

Wy =% . |.co.lid

Gambar kapal berlabuh jangkar dengan arus searah namun perairan tidak

mengizinkan untuk berputar
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 108)
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Dekati tempat berlabuh dengan kecepatan yang pelan sekali, mesin
stop, kapal akan hanyut dibawa arus, menuju ke depan.

Pada posisi 1 letgo jangkar kanan atau kiri sesuai rencana dengan
diusahakan kapal sudah berputar ke arah jangkar terlebih dahulu, kalau
jangkar kanan diputar ke kanan, kalau jangkar kiri diputar ke Kiri.

Pada posisi 2, area rantai jangkar secukupnya sesuai dengan keadaan
dan diusahakan agar makan sampai di posisi 3.

Secara praktik hal ini sulit dilakukan, tetapi apabila terpaksa
dilaksanakan, olah gerak ini harus dilakukan dengan hati-hati terutama
apabila banyak kapa in.di.seki

- "':

B ] I

d

Gambar berlabuh jangkar denganruangan terbatas di bagian

belakang kapal
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 109)
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Pada posisi 1 kapal pelan-pelan menuju ke posisi 2, dengan memberi
kemudi kanan, kapal akan sampai ke posisi 2 tersebut, mesin stop.

Pada posisi 2 letgo jangkar kanan dan area rantai jangkar secukupnya
sampai jangkar menggaruk dasar laut. Kapal akan tertahan dan berputar
terus hingga sampai ke posisi 3 dan kemudian posisi 4.

Pada posisi 4, kira-kira kapal sudah lurus dengan tempat yang
dikehendaki menuju posisi 5. Selanjutnya area rantai hingga jangkar makan
dan kapal berada pada posisi yang dikehendaki, di mana terdapat kapal-
kapal lain dalam jarak yang cukup dekat.

VIESALA. R iSH'I <
SBYEY pOmai L TAM B VARA AN SFERTON PLURI [

berputarnya kapal apabila berla angka gan cara biasa dan ditempat

tersebut arus pasang serta aruisurut bergagtlan secara teratur.

hati ,,?."3 ran i )@ l d

ua jangkar h

mehu ung JA- arus Iurus seara engan arus ehingga
dengan adanya pergantian arus pasang surut, maka kapal secara bergantian
pula terletak dibelakang salah satu jangkarnya, dan jangkar yang lain berada

lurus dibelakang kapal.
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Gambar vertuien lurus
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 110)

| RVEY "‘NSJLW“ ar '_'r( ‘3/\ Ct\!

dapat menyebabkan rantai

putus.
VIV Vi bt i) | )

1) Pada ulup terbuka, dengan ‘'mengarea rantai jangkar secukupnya,
sehingga kedudukannya akan berubah seperti mengangkang pada
waktu menerima tekanan air.

2) Pada ulup tertutup, maka belitan rantai jangkar yang terjadi harus
dibuka terlebih dahulu dan pekerjaan ini sulit untuk dilaksanakan
serta memakan banyak waktu.
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Pengertian ulup terbuka adalah apabila kedua rantai jangkar menuju
ke arah jangkar dengan bebas satu sama lain, rantai kanan menuju ke kanan
dan rantai kiri menuju ke Kiri seperti tampak pada gambar di bawah ini.

Pengertian ulup tertutup adalah apabila kedua rantai jangkar saling
melingkar dan tidak bebas.

b 8

O T FCHTILTAN FILAACA DEH SCS IO RLBLIH

berputar melangkahi (melewati) rantai jangkar yang menuju ke arah

'Ummp A-co.id

Pada gambar berikut ditunjukkan ke mana arah putaran yang benar

agar rantai tidak terbelit.
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Gambar cara vertuien lurus
BP2IP Sorong, hal. 112)

Gambar cara vertuien dengan ordinary moor
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 112)
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Kapal datang melawan arahnya arus, stop mesin, untuk kemudian
seperlunya agar dapat mencapai tempat yang direncanakan, pada posisi 1
letgo jangkar kanan (dipilih jangkar yang berada di atas arus).

Jika perlu mesin masih tetap mundur seperlunya, area rantai jangkar
dan rantai jangan terlalu slack.

Kapal akan dibawa ke posisi 2 oleh arus, dengan mengarea rantai
hingga diperhitungkan panjang rantai yang telah di area kira-kira 2 x
panjang yang ditentukan, letgo jangkar Kiri.

Kopling jangkar kanan dimasukkan untuk siap dihibob dan jangkar
Kiri siap untuk di area.

L]

3 l arlspc

lemah atau sama sekali tidak ada arus.

Untuk menghindari agar rantai tidak berbelit dan mempersempit

ruang gerak kapal, maka kedua jangkar harus dihibob kencang.
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Segel dari masing-masing jangkar tersebut diusahakan berada didek
antara ulup dan stopper jangkar, agar mudah dilepasapabila terjadi rantai
berbelit.

A\)

)
MVIBAGA KISET 2UBKEIE
SENES TN SLIAVEY KONSLILTAN PILKADA DAN 8B Mﬁgﬂm

bersamaan dengan ra di area.

Pada po isi 2 dimanagsantai jangkar Kiri sudah kencang, serta pa pjang

ai’klﬂﬁﬁaw@@ml por

" dlgunaka maka letgo jangkar ka angkar yang di atas arus). Ranti

jangkar kanan di area, sambil kapal hanyut terbawa arus, bersama- sama
dengan menghibob rantai jangkar Kiri, sehingga kedua rantai sama
panjangnya dan kapal sudah duduk ditempat yang dikehendaki pada posisi
3, seperti tampak pada gambar di atas.
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Keuntungan : Dengan cara ini pelaksanaan dapat lebih cepat, dan posisi
dapat lebih tepat.

Kerugian : Pada waktu kapal maju dan mengarea rantai jangkar Kiri,
rantai yangke belakangtersebutdapat merusak kulit kapal
dan lunas samping. Olah gerak ini harus dikerjakan
dengan hati-hati, agar tidak merusak peralatan yang lain.

Vertuien mengangkangadalah berlabuhjangkar, di manakeduarantai

jangkar membuat sudut tertentu dengan kapal. Garis hubung kedua jangkar

membuat sudut £ 90° dengan ara

Cara ini.di

SR

(o

Gambar pelaksanaan vertuien mengangkang
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 114)
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Dengan mesin maju pelan, kapal mendekati tempat letgo jangkar
yang pertama pada posisi 1 dengan membuat sudut + 5 surat terhadap
datangnya arus dan angin. Pada posisi 1 letgo jangkar Kiri (jangkar yang
berada di atas arus), kapal masih maju pelan.

Area rantai secukupnya dengan gerakan kapal ke kanan melawan
datangnya angin/arus, sehingga sampai pada posisi 2.

Pada posisi 2 letgo jangkar kanan (jangkar yang di bawah arus) sambil

kapal diarahkan menghadap angin/arus, kemudian mesin stop. Rantai
jangkar kanan di area dan diatur sedemikian rupa sehingga kedua rantai
jangkar sama panja a, bila pe antai dihibob untuk mengurangi

kuat sekali terhadap datangnya angin dan arus dari depan.

rJarispa.co.id

Cara ini dilakukan di perairan yang sempit dengan arus pasang surut
sering bergantian. Kadang-kadang juga dilakukan apabila merapat di

dermaga yang sempit/kecil serta kurang kuat.
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Olah geraknya dibagi menjadi 2 yaitu:
1) Mempergunakan jangkar haluan dan jangkar buritan di mana
lazimnya jangkar buritan ini mempergunakan kawat atau tros.
Olah gerak ini sedapat mungkin dilakukan pada saat arus surut
sedang mengalir serta kekuatannya relatif kecil.

7 —--—_——‘_‘Q» n__
* —

1<
10 janke hallan, Gegansebetimnyal 1)1 LIS

mesin stop sehingga Kapala a perlu dibantu

L]

vy ; Udi' agfalﬁ::p‘a g"@ﬂ @ i d

dengan mesin mundur.

sa ean panjar?g rantai jangkar yang direncanakan
ditambah panjang kawat jangkar belakang, kapal tiba dioposisi 2.

Setelah rantai jangkar depan kencang, mesin stop, kemudian
mesin maju pelan dengan memasang kopling jangkar kanan siap

untuk dihibob.
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Apabila kapal mulai bergerak ke depan, letgo jangkar belakang,
mesin stop, hibob rantai jangkar haluan dan area kawat jangkar
belakang, sehingga kapal duduk pada tempat yang dikehendaki di

posisi 3.

2) Mempergunakan kedua jangkar depan tetapi salah satu jangkar
depan dilepas dan disambung dengan kawat dari buritan.
Mempergunakan kedua jangkar depan, dengan salahsatu disambung

kawat dari belakang: Olah gerak ini sebaiknya dilaksanakan pada

erutama arus yang kuat.

(Sumber: Modul Olah'Gerak gendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 117)

e AR i

secukupnya. Sebelumnya dif iapkan kawat baja dari buritan ke

haluan dengan melalui lambung luar kapal, diikat dengan tali
digantung sepanjang kapal ke haluan, ujung kawat ini nanti
dimasukkan melalui ulup jangkar.

Ketika kapal sampai ditempat berlabuh yang dikehendaki, letgo
jangkar kanan dan kapal masih maju, area rantai jangkar sampai
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kira-kira 3 segel serta diusahakan agar segel rantai ketiga berada di
dek karena akan dilepas nantinya. Untuk sementara ditahan
sedemikian rupa hingga rantai mengarah ke belakang, mesin stop.

Pada waktu kapal mulai bergerak mundur karena terbawa arus,
letgo jangkar Kkiri, bila perlu dibantu dengan mesin mundur, dan
jangkar Kiri ditahan, sambil menunggu rantai jangkar kanan
disambung dengan kawat dari belakang yang telah dipersiapkan tadi.

Ujung tali kawat dimasukkan melalui ulup jangkar kanan dan
dihubungkan dengan rantai jangkar yang mengarah ke belakang

setelah itu segel ketiga dilepas.

hanya pada satu sisi lambung kapal karena a au arus yang kuat. Kapal

hanya berlabuh dengan satu ja gkar dan sisi bawah angln Ieewa;é akan & I

uatan petalen deroa bei
| Kapal sudah berlabuhjangkar dari burita ‘dlpasang tali kawat

melaluilambung luar kapal menuju ke haluan dan dimasukkan melalui ulup,
digantung dengan tali-tali anak.
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Ujung kawat masuk ulup dan dihubungkan dengan segel rantai
jangkar kanan, kemudian rantai di area lagi secukupnya sehingga tali kawat
kencang dan dibelit di buritan.

Kegiatan muat bongkar dapat dilakukan pada sisi bawah angin dan
posisi kawat dapat diatur dengan menghibob atau mengarea sesuai yang
dikehendaki.

Cara ini kurang efisien apabilaangin dan arusterlalu kuat, sehingga
dapat kapal hanyut karena massa kapal yang besar disebabkan angin dan
arus yang datangnya tegak lurus lambung kapal.

A
VWOV I MY T IkVAWA WY

ara layang-layang
(Sumber: Modul Olah Gerak dﬂan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong"z hal. 118)

vW.larispa.co.id

Sebelumnya harus diadakan persiapan-persiapan antara lain

anjungan, kamar mesin dan lain sebagainya.
1. KKM dan semua kepala bagian diberitahu, demikian pula pandu,
petugas pelabuhanseperti dokter, imigrasi, bea-cukai, agentdan lain-

lain.
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2. Dokumen-dokumen kapal dan muatan diperiksa, bendera yang
diperlukan dipasang, lampu navigasi dites dan semua peralatan di
anjungan dicoba, jam-jam di kapal dicocokkan.

3. Dibuatship’s conditiondanditulis dianjungan yangberkaitan dengan
sarat kapal, jJumlah muatan, bahan bakar, ballast dan lain- lain.
Seluruh ABK siap, alat komunikasi dicoba dan kapal dibuat laik laut.
Pemeriksaanterhadapbarang-barangterlarang dan penumpang gelap,

serta para Perwira telah siap di posnya masing-masing.

Pelaksanaan Hibob Jangka

jangkar mulai terangkat ke atas, hal ini dapatdlllhatdengan beban mesin

pada daerah yang dasar lautnya berlumpur.
Hal yang perlu dilaporkan ke anjungan adalah termasuk saat up and

down serta jangkar telah berada di atas air.
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Gambar kapal hibob jangkar
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 120)

pya rantai jangkar,

2. Mer (O lSL".’”'*' ILKADA DAN M FRAAK
\ a vertuien lurus dan kapal
berputar melalui rantaijangkar makaharus dilakukan padawaktu airtenang

wwm!n;a rispa.co.ic..

diusahakan segel jangkar berada di dek antara ulup dan stopper.
Salah satu atau kedua rantai jangkar dihibob seperlunya, sehingga
belitan muncul di atas permukaan air. Tepat di bawah belitan tersebut,
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rantai diikat dengan tali manila yang kuat dengan pertolongan sekoci atau
dipasang peranca. Rantai yang akan dibuka segelnya, dipilih rantai yang
mengarah ke belakang, diikat dengan kawat baja melalui sisir depat sebagai
kawatpenjamin. Diatas dek rantai ini di-stopper dan segelnya dibuka, ujung
rantai yang dilepas diikat memakai tros dan di area melalui ulup jangkar

Ujungyangdi area ke bawah tersebutdiputar-putar ke kanan atau ke

kiri sehingga terbuka belitannya sambil terds ditahan dengan tros. Setelah

..... BT,

in (ujung lain i E terikat 'kuat dengal
stopper agar tidak meluncur kedalam bak rantai).

Kawat penjamin dilepas, dan tali manila pengikat juga dilepas, maka
kapal akan berada pada keadaan vertuien dengan ulup terbuka.
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3. Berangkat dari Vertuien

Mengangkat jangkar setelah vertuien dikerjakan dengan menghibob
jangkar yang menuju ke belakang terlebih dahulu, selanjutnya dihibob
jangkar yang menuju ke depan, secukupnya sambil menunggu berangkat
Pada umumnya jangkar dinaikkan apabila telah diketahui bahwa kapal tidak
akan berputar lagi sampai kapal berangkat dan diusahakan kapal sudah
menghadap keluar.

Pada vertuien mengangkang biasanya yang dihibob terlebih dahulu
adalah jangkar yang diletgo terakhir.

a. Berangkat daci.Ber adengan Jangkar Muka/Belakang

ingga kapal ditahan

DENH 1] RVEY KONSULTAN PILKADA DAN SERION RURI [H

W
T T R NN R T R T B e SRRRERARANA

Gambar berangkat dari berlabuh jangkar muka/belakang
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 122)
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b. Berangkat dari Berlabuh dengan Jangkar Depan dan
Sambungan Jangkar Depan di Buritan (Berlabuh Kepil)
Dilaksanakan pada waktu arus surut dan kapal ditahan oleh jangkar
depan.

Ujung kawat dikeluarkan dari ulup yang kosong melalui lambung
kapal sebelah luar dibawa ke belakang, dan dihubungkan pada ujung
rantai jangkar yang berada di dek belakang dan rantai dilepas dari
ikatannya semula (dari bolder). Rantai jangkar tersebut kemudian
dihibob hingga ujung rantainya masuk diulup jangkar kanan dan
disambung kembali dengan i

:?ﬂ[ﬁﬁl SURY MR

dermaga adala temp
3,£0.1

menggunakan tali nilon dengan diameter 40 mm atau circ.10” untuk tali

lain

kawat berdiameter 20 - 24 mm.

Tali kepil dari kapal yang dipasang ke dermaga (bolder dermaga)
harus melalui roller chock atau bull nose yaitu lubang-lubang di lambung
kapal yang dilengkapi dengan alat penutup.
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Susunan dan nama tali kepil di kapal yang sandar di dermaga dapat

dijelaskan pada gambar berikut ini:

*

. Heailine
Favwenct e spiirng live:
CWalst breast ine

lanyard guansr spangline
. 4bem Line

[

i AGA RISET ITULLE T
CENE TN SLRVEY KONSULTAN PILKADA DAN SEQTAR RTRLIH

A
gunakan untuk menjaga

agar kapal tidak'bergerak menjauhi dermaga. (3)

_Spring line atau tali Spring‘adalah tali yang dipas i haluanmengarah
W KA s A, e s
belakang jika spring dipasang pada buritan yang mengarah ke

belakang (4).

Banyaknya tali-tali kepil yang dipasang pada waktu kapal sandar di
dermaga, tergantung dari ukuran besarnya kapal pula, serta situasi perairan

setempat.
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Dalam olah gerak sandar maupun berangkat, adakalanya tali kepil ini
juga dipergunakan sebagai sarana bantu olah gerak kapal, beberapa contoh

ditunjukkan dalam gambar berikut.

'_.' ~
" \

- \
'._‘__.,f_.' v
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Gambar olah gerak kapal menggunakan tros muka belakang
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 59)

Kapal di atas memasang kedua tali kepil muka belakang, untuk
kemudian dihibob bergantian sehingga kapal rapat di dermaga.
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D "oy nommu))wumibllfh‘\'l.u’

Gambar olah gerak kapal menggunakan tros belakang
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 59)

Kapal maju, kemudi tengah-tengah ditahan dengan stern line, maka

al, BP2IP Sorong, hal. 59)

LISy ISP co it

agar buritan tidak membentuk dermaga, mesin stop dan tali kepil yang lain

dipasang.

Hal-hal lain yang perlu diperhatikan adalah kecepatan/keterampilan
dalam menangani tali kepil baik di kapal maupun di dermaga, mengingat
situasi yang kadang-kadang terbatas waktu dan tempatnya. Apabila kapal
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telah sandar, harus diperhitungkan pula keadaan pasang surut pada waktu
itu, tali kapal dipersiapkan agar dapat menyesuaikan dengan pasang surut
perairan.

1. Sandar di Dermaga Tanpa Arus/Angin
Sesuai dengan sisi kapal yang merapat pada dermaga, maka cara olah
gerak kapal sandar di dermaga dibedakan menjadi 2 (dua) yaitu sandar

kanan dan sandar kiri, seperti dijelaskan dalam bab sebelumnya, kapal pada

lazimnya memiliki baling-baling tunggal putar kanan, sehingga di dalam
penjelasan bab ini juga digunakan kapa gangbaling-baling demikian.
Tentu saja bagi

Gambar kapal sandar Kiri tanpa arus dan angin
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 61)
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Posisi kapal 1
Kapal diolah gerak sedemikian rupa sehingga dapat berhenti tepat
didepan dermaga yang telah ditentukan. Dermaga didekati dengan
kecepatan yang sekecil mungkin cukup untuk mengemudikan kapal,
jangan sampai tempat sandar dilewati.

Keadaan ini harus dikuasai hingga suatu saat di mana mesin harus
digerakkan mundur, tidak terlambat, karena kapal akan menabrak
dermaga di depannya dan melintang perairan.

Posisi kapal 2

Dekati derms den ang.kecil serta usahakan kapal dapat

| RVEY.K“N?L‘LT/‘\' BILVADA RAN RE agm.m'

belaka 0 " gga sampai pada posisi 4,

kemudian tros dan s%ring dipasan
Wk 15D 2. CO. 10

Tros dan spring depan (hal dan belakang (burltan) dipasang/

diikat kuat pada bolder dermaga dan bolder di kapal.

Catatan: Sebagai tindakan berjaga-jaga pada waktu sandar kanan/Kiri
dapat dipersiapkan jangkar pada posisi keluar dari ulup/menggantung
sewaktu-waktu diperlukan dapat segera diletgo guna menahan laju
kapal.
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b. Sandar Kanan di Dermaga Tanpa Arus/Angin
Sebagai tindakan berjaga-jaga yangbaik, pada sandar kanan maupun
sandar kiri, maka dapat dipersiapkan jangkar pada posisi luar.
Sekiranya diperlukan dapat diletgo guna penahan lajunya kapal

misalnya.

.25 |
“o 1ol Posistkapal 1 & N | ), PAATOR PR

Dermaga dideka

untuk mengemudikan dan diatur kapal dapat berhenti pada posisi 2
nvwtarispacco.id
vinw-tarispacco.
Posisi kapal 2
Kapal berhenti, mesin stop di posisi ke-2, kirimkan spring depan ke
dermaga, tahan spring tersebut, kemudi kiri, mesin maju pelan,

hingga kapal tiba di posisi 3 (haluan ditahan spring hingga kapal
sejajar dan merapat ke dermaga), mesin stop.
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Posisi kapal 3

Sisa laju kapal mendorong buritan kapal mendekati dermaga, tros
belakang dikirim ke darat juga tros depan, selanjutnya kapal
dirapatkan dengan mengatur tros-tros muka dan belakang tersebut
hingga kapal tiba pada posisi 4.

Posisi kapal 4

Tros dan spring depan (haluan) dan belakang (buritan) dipasang/
diikat kuat pada bolder dermaga dan bolder di kapal.

AC:A RISET PUEREE
JRVEY KONSULTAN PILKADA DAN

Gambar kapal baling-baling ganda sandar kiri tanpa arus/angin
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 63)
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Gambar kapal baling-baling ganda sandar kanan tanpa arus/angin
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 64)

Posisi 1

“r\vi_r i\Or’\‘SuL -XN ;%\'AJA DAN HOR PR
Posisi 3
Mesin stop, kirim tros biakang serta yang lain, kemudian kedudukan d

WY larispasco.i

d. Sandar di Dermaga yang Terletak Tegak Lurus Perairan Tanpa

Arus/Angin
Adakalanyadisuatupelabuhan, dermagaberadategak lurusdikanan-

Kiri perairan, sehingga olah gerak untuk mendekati dermaga
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dilakukan dengan cara membelokkan kapal memasuki basin terlebih
dahulu, baru disandarkan di dermaga yang diinginkan.
+ Sandar kiri dengan haluan menghadap kedalam tanpa arus/angin

R\/EY } O'**'SLJ;.,N Ngan _ kecepatan . yang! . cukuip lﬂﬂﬂﬂ!

pring depan diikat di ujung
dermaga, kemudi tengah-tengah, mesin maju pelan, spring di area
®

L
WWWEaLIspaco:id
al ti uka. | ® ®
Posisi 2
Apabilabadankapal kira-kirasudahberadadi ujungdermaga pada

posisi 2, tahan spring depan, kemudi Kiri hingga kapal sampai pada

posisi 3, mesin stop.
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Posisi 3

Area spring depan, kirimkan tros depan dan diikat ke darat pada
bolder yang terjauh. Selanjutnya kedudukan kapal diatur dengan
menghibob tros dan area spring hingga mencapai posisi 4
sementara itu tros belakang dikirim ke darat untuk menahan

buritan kapal.

Posisi 4

Semua tros dan spring yang diperlukan dipasang dan diikat untuk

merapatkan kapal pada dermaga.

T W IOH RLIRI K

Gambar kapal sandar Kiri

PSS sorain o s G0 _ | O]

Posisi 1

Sebelumnya kapal disandarkan terlebih dahulu di dermaga yang
sejajar dengan perairan dan cukup diikat dengan satu tros depan.
Mesin mundur pelan, tros di area tahan hingga pertengahan badan
kapal berada di ujung dermaga pada posisi 2, mesin stop.
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Posisi 2

Kirimkan tros belakang dan tempatkan di bolder yang agak jauh,
hibob tros tersebut, area tros depan, apabila perlu dapat dibantu
dengan mesin mundur pelan. Harus juga tros depan tahan agar
haluan kapal tidak terbuka, juga tidak terlalu merapat hingga kapal
tiba pada posisi 3.

Posisi 3

Pada posisi 3 dijaga agar badan kapal tidak membentur ujung

dermaga, dengan mengatur posisi kapal area/hibob tros muka

R lm-m

0.id

Gambar kapal sandar kiri haluan keluar dan dibantu dengan jangkar
tanpa arus/angin.
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 67)
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Carainidilakukan apabila tidak mungkin untuk menyandarkan
kapal terlebih dahulu, seperti pada penjelasan di atas misalnya

karena ada kapal lain di dermaga tersebut.

Posisi 1
Jangkar dijatuhkan pada posisi yang tepat, di mana pada wakiu
kapal diputar maka buritan tidak terlalu jauh dari dermaga
sehingga mudah untuk mengirimkan tros, tetapi jangan pula
terlalu dekat.

Tempat berlabuh yang telah ditentukan didekati dengan
kecepatan se

l.nl. : . ! | |
PENE TN T0y 7 WOWSULTAN PlikAUA DAL SERTOR RURI 4

area rantal jang

posisi 5.

W VWV F id
Semua tros dan sprlngyangdlperlukandlggngllgn I

merapatkan kapal pada dermaga.
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e. Mengikat Buritan Kapal ke Darat dan Depan Berlabuh Jangkar
Tanpa Arus/Angin
Olah gerak ini hampir sama dengan Mediterranean Moor yang akan
kita bahas dalam uraian berikut nanti.
Biasanya hal ini dilakukan karena keterbatasan tempat sandar,
sehingga kadang-kadangterdapat banyak kapal lain ditempat itu pada
posisi berlabuh yang sama.

Posisi 1

Tempat berlabuh didekati dengan kecepatan cukup untuk

l.nln POSISI 4 < - "l':
s )

: p03|5| 5. Stop mesin.

Posisi 5

WWW’““I@ﬂ"g @ ) peh

meng areal ng dan rantai jangkar

Usahakan agar kapal tidak banyak bergerak dengan cara tros dan

rantai sama-sama kencang.
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Gambar kapal mengikat buritan ke darat dan depanberlabuh jangkar

tanpa arus/angin.
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 68)

RI; A

POVIESAGA RISET PURBMI
PENE (]  ———— STORRURI K

la.co.id

Gambar memutar kapal di tikungan pada perairan sempit tanpa arus/angin
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 69)
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Posisi 1
Tros depan ke darat, mesin maju, kemudi Kiri.
Posisi 2

Tros tahan, kemudi kiri, mesin masih maju.

Posisi 3

Letgo tros, mesin maju kemudi tengah-tengah.

2. Sandar pada Dermaga dengan Arus dan Angin
a. Sandar Kiri di Dermaga dengan Arus dari Depan
apal digeserkan pelan-pelan

embantu  proses

AGA RISET PUJ
RVEY KONSULTAN PILKADA DAN

www.|a i

Gambar kapal sandar Kiri dengan arus dari depan
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 70)
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Posisi 2

Kapal sejajar dermaga, mesin maju pelan untuk melawan arus
secukupnyaagar kapal dapat diam ditempat itu. Kemudi Kiri sedikit
ke arah dermaga, begitu ada gerakan haluan kapal ke Kiri, kemudi
tengah-tengah sedemikian hingga kapal akan bergerak mendekati
dermaga ke arah posisi 2 dan 3, dalam keadaan miring terhadap
dermaga, hal ini diakibatkan karena ada arus yang menekan kapal
sebelah kanan depan.

Posisi 3

apal sejajar

Hal yang harus diperhatikan pada olah gerak ini adalah:

VA tarispacco.id

2. Posisi 2 ke 3, apabila terlambat membalas kemudi, maka haluan
kapal dapatmembentur dermaga, hal ini dapatdiatasi dengan letgo

jangkar kanan.
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Apabila arus terlalu kuat olah gerak ini dapat dilakukan letgo
jangkar kanan terlebih dahulu didepan tempat sandar kapal.

L%
v

haluannya terlebih dulu (posisi 2).

era Kiri s depan arat
WWW.lal p b o,
kapal akan mendarat ke dermaga (p03|5| 3)
b. Sandar Kiri di Dermaga dengan Arus dari Belakang

Karena suatu alasan tertentu olah gerak ini biasanya hanya
dilakukan dalam keadaan terpaksa, harus hati-hati dan cepat.
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Posisi 2

Vg paiind @i aepene | (]
kekuatan arus, jangan sampai belakang putus arenanya,

kirimkan spring depan, tahan kencang untuk membantu tros
belakang, jika sudah cukup aman mesin stop dan kapal dirapatkan ke
dermaga pada posisi 3, kemudi tengah-tengah.
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Posisi kapal 3

Kirimkan tros haluan/depan dan spring buritan/belakang, semua
spring dan tros diikat kuat hingga kapal sandar di dermaga dengan
aman.

c. Sandar di Dermaga yang Tegak Lurus Perairan dengan Arus

» Sandar kiri dengan haluan menghadap ke dalam.

1<

| .Gambar kapal sandar kiri haiuan menghadap kedaam d Jn!&ﬂ'"?

Kapal, BP2IP Sorong, hal. 73)

S arispaLco:t
' sejajar peralran n me adap me awan arus. gaglan depan

kapal diikat dengan tros yang nantinya menjadi spring dan sebuah
tros lagi ke bolder yang agak jauh letaknya.

Mesin maju pelan, sesuai dengan kekuatan arus, kemudi
tengah-tengah, tros-tros di area sesuai dengan keadaan, begitu

pertengahan badan kapal berada di ujung dermaga (posisi 1)
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tahan spring depan, kemudi kiri. Selanjutnya hibob tros dan area
sping untuk menuju ke posisi 3 dan 4 yang telah ditentukan, jika

mesin tidak diperlukan lagi, segera distop.

« Sandar Kiri dengan haluan menghadap keluar

Harus diusahakan agar Kapal“sa ; ahulu di ujung

dermaga yang S(-)jaj dengan perairan dan menghadap ke arah d

/o i gt o b i |

area tahan tros dan spring.

Ketika pertengahan badan kapal berada di ujung dermaga
posisi 1 kirimkan tros belakang ke bolder yang terjauh, hibob tros
tersebut, area pelan tros depan, apabila spring belakang kencang
dapatdiarea. Tros belakang dihibob terus, mesin mundur pelan,
kemudi Kiri.
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Tros depan di area sambil diatur agar kapal tidak terlalu jauh
atau terlalu dekat hingga membentur dermaga, spring dilepas,

hingga kapal menempati posisi yang dikehendaki.

Catatan: ada kemungkinan cara olah gerak ini, karena arus kuat
maka tros putus seperti tampak pada gambar tersebut.

Untuk mengatasi hal tersebut, segera letgo jangkar hingga
jangkar menggaruk, hibob terus tros belakang, mesin mundur,

kemudi kiri dan haluan ditahan dengan jangkar menggaruk.
ai jangkar di area sampai ke

A2
ﬁ. RG] 4

LR ARR TR A A AN ALV Y Y s

e s Rl u(unvrnrfrﬁ’%
>

Gambar kapal sandar kirihaluan menghadap keluar dengan jangkar
dan mendapat arus
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 75)
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d. Sandar Kiri di Dermaga dengan Angin dari Darat
Dengan adanya angin yang datang dari darat ini, maka untuk

merapatkan kapal di dermaga akan memerlukan banyak tenaga. Pada

kapal-kapal kecil hal ini dapat dilakukan dengan cara sebagai berikut:

kapal dan buritan ke dermaga. Tros dihibob kencangbersamadengan
N majupelan

WCTHESTEETD. id

merapat, segera Kirim tros yang lain terutama tros melintang kapal

(breast line). Pada kapal-kapal besar hal ini tidak dapat dilakukan,
sebab kemungkinan besar tros akan putus. Cara yang terbaik adalah
sebagai berikut:

183



LTATITAT e = ¥y Kt

184

angin dari darat

orong, hal. 76)

Posisi 2
Pada paosisi kapal dalam keadaan berhenti, ap&bll

|Qu

mengirimkan tros ke mooring boat.

Posisi 3

Apabila tros depan dan belakang telah dikirimkan secara bersama-
sama dari depan, maka hibob tros muka dan belakang secara
bergantian, untuk merapatkan kapal seperti tampak pada posisi 3.



Posisi 4
Kirimkan spring haluan/depan dan buritan/belakang, semua spring
dan tros diikat kuat hingga kapal sandar di dermaga dengan aman.

e. Sandar Kanan di Dermaga dengan Angin dari Darat

mengendalikanKa

Jika telah cukup jaraknya antara kapal dan dermaga, segera kirimkan
viwtarisparen.id
ju ‘pelan, kemudi“diatt g al tetap sejajan nQu

dermaga.
Posisi kapal 2

Kapal ditahan dan hebob tros belakang dan mesin tetap maju pelan
hingga kapal merapat di dermaga, mesin stop, bersama itu kKirimkan
ke darat/dermaga tros dan spring yang lain
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Posisi kapal 3
Kapal telah merapat di dermaga dan diikat kuat dibantu tali
tambahan tros melintang kapal (breast line).

Posisi kapal 4
Kapal sandar dengan aman dan selamat dilanjutkan kegiatan lain.

f. Sandar di Dermaga dengan Mendapat Angindari Laut
Olah gerak ini dapat dilakukan dengan mempergunakan pelampung
kepil yang ada di tengah perairan, atau dibantu dengan jangkar
i itutidak tersedia.

‘ ® , s
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angin-dari laut
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 77)

Posisi kapal 1
Pelampung kepil yang pertama didekati dengan hati-hati
kecepatan cukup atau mungkin pelan lihat situasinya.
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Usahakan/buat sudut antara haluan kapal dan dermaga cukup
besar.

Pelampung kepil pertama harus ada disebelah kanan kapal,
mesin stop, jika perlu dibantu mesin mundur sebentar sehingga
jarak antara pelampung kepil 1 dan 2 tidak jauh. Kirimkan tros
haluan/depan dan buritan/belakang melalui mooring boat (sekoci
kepil) ikat kuat.

Posisi kapal 2

Setelah tros haluan/depan dan buritan/belakang sudah terikat di

pelampung kepi

PENELITIAN S N PURI X

1.co.id

Gambar kapal sandar kiri dengan angin dari laut tanpa pelampung kepil.
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 78)
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Dermaga tempat sandar yang dituju didekati dengan kecepatan
cukup untuk mengemudikan kapal.

Posisi kapal 1
Mesin stop, buat sudut besar dengan dermaga, jarak Kira-kira 2 x
panjang kapal, letgo jangkar di atas angin, dan area.

Posisi kapal 2

Dengan sisa laju kapal ditambah dengan kekuatan angin, area
tahan jangkar kanan, dan usahakan jangkar makan, kapal hingga
pada posisi .

L2 AGA REISET 1) T
SENE AN SURVEY *r Wt AN BILKADA DAN SERTOR RURTIK

+ Sandar kanan tanpa pelampung kepil (menggunakan jangkar)
&tan

Wrlarispa:eo:t
uﬂup untuk mengemudikan kapa - ‘ N

Posisi kapal 1
Mesin stop, buat sudut besar dengan dermaga, jarak kira-kira 2 x
panjang kapal, letgo jangkar di atas angin, dan area.
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Posisi kapal 2
Dengan sisa laju kapal ditambah dengan kekuatan angin, area
tahan jangkar kiri, dan usahakan jangkar makan, kapal hingga
pada posisi Il

Posisi kapal 3
Kirimkan secepatnya spring haluan/depan ke darat/dermaga tahan
dan diikat, kemudikanan, mesinmajusebentar/secukupnya, maka

kapal akan merapat ke dermaga dengan kecepatan sangat pelan.

Posisi kapal 4

Y
L2

l. P ‘ ‘ ' .
gL | . AOR RNANE

PN b o kbl ). | C)

(Sumber: Buku Nautika Kapal Penangkap Ikan 2008:201)
g. Membelokkan Kapal pada Pintu Masuk yang Sempit

Hal yang sulit untuk membawa kapal melewati suatu pintu masuk
yang sempit, terlebih lagi ada angin dan arus yang

189



mempengaruhinya. Misalnya tidak ada ruangan yang cukup untuk
membelokkan kapal secara biasa, maka olah geraknya dapat

dilakukan seperti tampak pada gambar berikut.

.25
JREL

antros depan, diikat di bolder
yang adi kapal mesin maju, kemudi Kiri hingga sampaada

WWWarispa.co.l

Posisi 2

Gerakan kemudi ditambah, sambil bertahan padatros yang kencang,
harus dicegah kapal terlalu dekat ke pintu masuk hingga kapal
melintang di tengah pintu, letgo tros, dan pintu dilewati dengan hati-
hati (posisi 3).
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Apabilaterdapatarus danangin seperti padagambar berikut, maka
olah geraknya dilakukan dengan menentang datangnyaarusdanangin
serta membuat sudut terhadap poros pintu. Kapal pada posisi 1 akan
terbawa oleh angin dan arus ke posisi 2, saat ini cukup berbahaya
apabila tidak segera dibantu dengan mesin maju kemudi kiri dan
kapal dibuat agak sedikit maju dari poros pintu. Karena pengaruh
angin dan arus kapal akanke bawahangin, dan kemudi dipertahankan

mengikuti poros pintu hingga mencapai posisi 3.

SR

terdapat arus dan angin
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 80)

h. Mediterranean Moor
Suatu cara untuk mengikat kapal di dermaga yang banyak dilakukan
di daerah Mediterranean. Kapal dikepil pada buritannya ke dermaga,
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dan haluan dengan kedua jangkar mengangkang, tali kepil di buritan
diikat secara bersilangan.
Dikenal 2 macam cara sandar seperti ini yaitu “single moor” dan

“nested”, seperti pada gambar berikut.

A.GA. R i %’FT ‘“PU.
RYEY KONSULTAN PILKADA DAN
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mesin dan rantai Jangkar kanan di area terus. Begitu kapal mulai
bergerak mundur, letgo jangkar kiri.

Karena tertahan oleh jangkar kanan dan mesin mundur maka
buritan akan ke kiri mendekati dermaga, kirimkan tros buritan ke

dermaga dengan kedudukan saling bersilangan dan diikat kencang.
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Cara ini banyak dilakukan terutama karena tempat sandar kapal
sempit, serta kedudukannya kuat sekali terhadap angin dan cuaca
buruk. Kegiatan muatan dilakukan dengan mempergunakan

tongkang.

i. Baltic Moor
Cara sandar kapal di dermaga, di mana dermaga tersebut kurang kuat
menahan beban kapal yang sandar, sehingga perlu ditahan dengan

jangkar dan tali kepil dari buritan yang diikat pada rantai jangkar

seperti pada berlabuh jangka

Gambar kapal sandar di dermaga dengan cara baltic moor
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 82)

Tali kawat dikeluarkan dari buritan melalui lambung sebelah luar

ke depan siap diikat pada rantai jangkar. Dermaga didekati dengan
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membuat sudut secukupnya, pada posisi 1, kira-kira jarak 1x panjang
kapal dari dermaga, letgo jangkar kanan, kemudi kanan dan area
rantai secukupnya, hingga sampai pada posisi 2. Tali kawat yang
dipasang ke rantai jangkar dari buritan di area bersama-sama dengan
arearantai jangkar tadi, kapal akan berputar seperti arah panah hingga

sejajar dengan dermaga, apabila perlu dibantu dengan mesin.

Kirimkan tros ke dermaga dan hibob, rantai jangkar di area,
usahakan kira-kira kedudukan jangkar pada tengah-tengah panjang
kapal. Rantai dan tros ke darat diatur sama kencang.

ORI FINAK
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Gambar cara pertama lepas sandar kiri tanpa arus/angin.
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 83)
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Cara Pertama

Posisi kapal 1

- Semua tali kepil dilepas, kecuali spring depan, kemudian
spring ditahan, kemudi kiri mesin maju pelan, kapal akan
bergerak maju.

- Haluan kapal dengan sendiri tertahan oleh spring haluan
akibatnya buritan kapal bergerak menjauhi dermaga, dan

membentuk sudut seperti pada posisi kapal 2, stop mesin.

Posisi kapal 2

- Mesin mund

.25 |
PENE TN SIRVEY N PILKADA DAN-SESTORRUR [

pring depan yang kuat.

semua tali kepil, tinggalkan trosda

Hibob tros dan taTn éana kapal akan bergerak keluar d
WW/W SPA.Cco.l

Kapal dikemudikan searah pada waktu kapal sandar.

+ Kapal akan berangkat berlawanan dengan arah pada waktu

sandar.
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ktanpa arus/angin
orong, hal. 84)

BUNVIBAGA KEISEL | -5 il B
FEELS L L Mesin stopy Kemuditengah-tengah. -1 4121 IS

Posisi kapal 2

Kemudi kanan, Mesin mundur dan lepas spring haluan/depan,
NV s e st s mesnson. 0.1

Posisi kapal 3

Kemudi kanan/cikar kanan, mesin maju penuh sebentar, agar
kapal segera bergerak.

Posisi kapal 4
Mesin maju, kapal dikemudikan sesuai yang dikehendaki.
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Apabila ruang gerak sempit, maka pada posisi 2 buritan kapal
dapat ditarik mempergunakan tros belakang yang diikatkan
kembali ke darat terlebih dahulu.

Catatan:

Kapal dikemudikan berlawanan dengan arah kapal pada waktu
sandar.

b. Berangkat dari Sandar kanan

» Kapal akan berangkat searah dengan pada waktu sandar.

l Wy 1 z ‘ ,
s TOR FIRAK

Gambar cara perta

(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 85)

wyvw.larispa.co.id

Posisi kapal 1

- Semua tali kepil (spring dan tros) dilepas, kecuali spring
haluan/depan dan tros buritan/belakang.

- Tahan spring haluan/depan, kemudi kanan, mesin maju pelan,
area tros belakang.
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- Haluan tertahan spring haluan, buritan secara perlahan
menjauhi dermaga.

Posisi kapal 2

Tahan tros buritan/belakang, mesin mundur, mulai kapal bergerak
mundur spring haluan/depan tros lepas bolder darat/dermaga

hibob ke kapal, kapal bergerak mundur pada posisi kapal 3.

Posisi kapal 3
Lepas tros belakang, mesin maju kemudi diatur dan kapal
dikemudikan sesuai dengan haluan yang dikehendaki.

an cara lain sebagai

L AGA RISET PILTBHIK
PENH TTIAN RVEY KONSULTAN PILKADA DAN SERTON PURI |4

Posisi kapal 1

WWW jtﬁ;ﬁi@'}s&p@ fi .gudC®k:Cflding

- Tahan spring belakang, kemudi tengah-tengah, mesin

mundur.

Posisi kapal 2
Haluan kapal yang bebas akan bergerak menjauhi dermaga.
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Posisi kapal 3
Mesin maju, kemudi diatur dan kapal dikemudikan sesuai dengan
haluan yang dikehendaki.

Catatan:
- Olah gerak ini dilakukan bila dalam keadaan terpaksa.

- Ingat buritan kapal dekat dengan dermaga (baling-baling).

« Kapal akan berangkat berlawanan arah dengan waktu sandar.

3
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Gambar cara kedua angin.
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendallan Kapal, BP2IP Sorong, hal. 86)

Al ' §Q .60 1 id

maju pelan, haluan kapal akan tertahan oleh spring depan dan

buritan bergerak meninggalkan dermaga. Usahakan agar haluan
kapal sampai tegak lurus padaposisi 2 dermaga, lalu mesin stop,
kemudi tengah-tengah mesin mundur, kemudi Kiri, dan lepaskan
spring depan, maka kapal akan bergerak ke posisi 3, stop mesin.
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Kemudi kanan dicikar, mesin maju penuh/setengah, dan ini
hanya sementara sampai kapal di posisi 4, selanjutnya maju dan

kemudi diatur sesuai yang dikehendaki.

c. Kapal Berbaling-Baling Ganda Berangkat dari Dermaga

. Akan terjadi kopel dan haluan

kapal d :ihan dengaq,sprlng depan sehlngga buritan akan berTrak

*Kemudlan mesm mundu r, tetapi |a?ur agar munﬁurnya mesin

kanan lebih besar dari pada mesin kiri, lalu segera lepas spring depan

dan kapal akan bergerak mundur sambil berputar, terjadi kopel,
menuju posisi 3 kemudian mesin stop.

Keduamesinmaju, kemudi diatur denganmengatur putaran mesin
sesuai dengan haluan yang dikehendaki. Setelah kapal
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mempunyai laju cukup, selanjutnya pengemudian dilakukan
memakai pengemudi.

d. Berangkat dari Dermaga yang Tegak Lurus Perairan
« Berangkat dari sandar kiri, haluan menghadap ke dalam.
Tinggalkan spring depan diikat pada bolder di ujung dermaga,
hibob spring sampai pertengahan badan kapal berada di ujung
dermaga (posisi 2). Jika spring kurang kuat menahan, dapat
dibantu dengan mesin mundur pelan, untuk kemudian stop.

Tros belakang diika esin mundur,

l. a Wy
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Gambar kapal berangkat dari sandar kiri haluan menghadap kedalam

tanpa arus/angin.
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 88)
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4. Berangkat dari Dermaga dengan Arus/Angin
Dalam banyak hal keadaan ini paling sering terjadi, terutama pada
kapal di pelabuhan-pelabuhan sungai ataupun selat, olah geraknya
dipisahkan menjadi 2 bagian yaitu pengaruh arus dari depan dan belakang.

a. Berangkat dari Dermaga dengan Arus Dari Depan

» Kapal akan berangkat searah dengan waktu sandar.

ALTA RISET PLIWIE
RVEY KONSULTAN PILKADA DAN SERIOR l'lll‘]ll'

- Trosdepan sprlng belakang ditahan, dilepas spring depan dan

www . arispa.co.id.

ada kekuatan arus.

- Haluan kapal akan bergerak ke kanan (menjauhi dermaga).

Posisi kapal 2
- Tahan tros depan, lepaskan spring belakang, kemudi tengah-
tengah.
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- Buritan kapal akan menjauhi dermaga, seperti pada posisi
kapal 3.

Posisi kapal 3

Mesin maju, lepaskantros depan kemudian kapal dikemudikan
sesuai dengan haluan yang diinginkan.

» Kapal akan berangkat dengan arah berlawanan pada waktu
sandar.

(Sumber: Modul Olah Gerak dar'iengendallaQKapal BP2IP Sorong, hal. 89)

wyw.larispa.co.id

- Semua tali kepil dilepas kecuali tros depan dan spring
belakang.

- Tahan spring belakang, kemudi kanan, area tros depan.

- Haluan akan bergerak menjauhi dermaga seperti pada posisi
kapal
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Posisi kapal 2

- Tahan spring belakang, lepas tros depan, kemudi tengah-
tengah.

Posisi kapal 3

- Saat kapal akan bergerak maju lepas spring belakang, kemudi
kanan, haluan akan bergerak maju sambil hanyut sampai pada
posisi kapal 4, mesin stop.

Posisi kapal 4

- Cikar kanan, mesin maju pelan, agar baling-baling bebas dari

haluan yang

L AGA RISET PU =1.11<
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Gambar kapal berangkat searah dengan arah waktu sandar

dan arus dari belakang.
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 90)
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Tinggalkan spring depan dan tros belakang.

Tahan spring depan, kemudi kanan, pelan-pelan tros belakang,
dengan demikian buritan kapal akan bergerak meninggalkan
dermaga.

Posisi 2, tahan tros belakang, mesin mundur, kemudi tengah-
tengah, lepas tros belakang, mesin stop, biarkan kapal hanyut
sambil memasukkan tros belakang, jika sudah bebas, mesin maju
dan kemudi diatur sesuai keadaan.

erlawanan pada waktu

Gambar kapal berangkat berlalanan dengan arah waktu sandar dan arus = d

WU 4 SHA.CO.

(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal P Sorong, hal. 91)

Posisi kapal 1

- Semua tali kepil dilepas kecuali spring depan dan tros
belakang.

- Tahan spring depan, kemudi kiri, area tros belakang.
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- Buritan akan bergerak menjauhi dermaga seperti pada posisi
kapal

Posisi kapal 2
Lepas tros belakang, kemudi tengah-tengah, mesin mundur.

Posisi kapal 3

Saat kapal akan bergerak mundur tahan spring depan, kemudi
kanan, buritan akan bergerak mundur sambil hanyut sampai pada
posisi kapal 4, mesin stop.

Posisi kapal 4

ptara, agar kapal dapat

Gambar kapal berangkat dari sandar kiri haluan menghadap keluar dengan

arus berlawanan.

(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 92)

206



Pertama-tama kapal harus di bawah ke ujung dermaga, dengan
haluan/buritan terlebih dahulu tergantung keadaannya pada wakiu
sandar. Olah geraknya dengan menghibob tros atau spring, atau
jika jangkar sedang diletgo, dapat dengan menghibob jangkar.

» Berangkat dengan haluan keluar, melawan arus.
Tinggalkan tros depan, dan diikatdengan bolder darat yang sejajar
perairan, tahan tros depan, kemudi ke arah arus Kiri, mesin maju
pelan disesuaikan dengan keadaan arus.

Mesin maju, kemudi tetap keskirisdan lepaskan tros depan

| - - , @
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searah dengan arus i

(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 92)

Semua tali-tali kepil dilepaskan, kemudian mengikuti arus/kanan

mesin maju pelan dan seterusnya.
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Dalam arus gerak ini harus dipergunakan fender (dapra) di
lambung kanan kapal agar badan kapal tidak langsung mengenai

dermaga.

» Berangkat dari sandar kanan dengan haluan menghadap kedalam

melawan arus.

l k)

-

L
(Sumber: Modul Olah Gerak'da
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bolder darat, yang sejajar dengan perairan.

engendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 93)

Mesin mundur disesuaikan dengan keadaan arus, kemudi ke
arah arus/kanan, teruskan demikian sampai posisi 2 dan 3, lalu
stop mesin lepaskan tros belakang.

Biarkan kapal terbawa arus ke posisi 4.
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Letgo jangkar di atas arus/kanan, dan tahan jangkar, kemudi
tengah-tengah, kapal akan berputar dan haluan ditahan dengan
jangkar, melalui posisi 5.

Hibob jangkar dan kapal berangkat melawan arus.

» Berangkat dengan haluan kedalam, searah dengan arus.

Y H \(x/\ l{l%[”l" l l B
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Buritan kapal ditah l oleh tros,belakang yang diikatkan pada .
a d
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Mesin mundur ke arah arus/kanan, teruskan demlklan sampai
ke posisi 3, di mana kapal sudah searah dengan arus.

Stop mesin, segera lepas tros belakang dan masukkan. Mesin
maju kemudi diatur sesuai keadaan dan kapal meninggalkan

dermaga.
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d. Berangkat dari Dermaga dengan Angindari Darat

Gambar kapal berangkat dari sandar kiri dengan angin dari darat
(Sumber: Modul Olah Gerak.dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 94)

bawa angin
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Gambar kapal berangkat dari sandar kiri denganpelampungkepil dan

angin dari laut
(Sumber: Modul Olah Gerak dan Pengendalian Kapal, BP2IP Sorong, hal. 95)
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» Kapal masih terikat pada pelampung kepil.
Lepaskantali-tali kepil ke darat, hibobtros mukake belakang yang
ke pelampung kepil secara bergantian sampai kapal menjauhi
dermaga. Setelah jaraknyacukup, lepaskan tros muka belakang,

mesin maju dan kemudi diatur sesuai dengan keadaan.

» Kapal tidak terikat pada pelampung kepil.

(Sumber: Modul Olah Gerak dan“Pengende orong, hal. 95)

0 dermaga/klrl me3|nlaju peﬁ sampalﬁal mem9b g I d

besarterhadap dermaga. Padaposisi 2 mesinstop, kemudi mundur
penuh/setengah. Kemudi tengah-tengah, segera setelah kapal
bergerak mundur, lepaskan spring depan. Kapal mundur sampai
ke posisi 3 lalu mesin stop.

Pada posisi 3, mesin maju kemudi diatur sesuai dengan keadaan.
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f. Berangkat dari Mediterranean Moor

TR S 08 il kapel gifahan dentin s belakangiagar tidkicbergerak § &
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angkar kanan untuk hibob.

- Letgosemuatros belakang, segeranaikkan, bersama-samadengan

wwwjartspa.co:m

- Tunggu sampai baling-baling bebas dari tros, mesin maju dan
kemudi diarahkan haluan yang dikehendaki.
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g. Berangkat dari Sandar dengan Baltic Moor

dermaga, setelah jangkar naik, maju penuh, kemudi diarahkan ke

RVRRCLS TSP tD.id
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menambah referensi bagi pembaca mengenai Olah Gerak dan Pengendalian
Kapal dan tentunya menambah wawasan bagi taruna- taruni untuk
mempelajari ilmu kepelautan khususnya pada program studi nautika.
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Buku Ajar
Olah Gerak & Pengendalian Kapal

Buku Olah Gerak dan Pengendalian Kapal ini
disusun dengan mengacu pada STCW (Standard Training
Certification of Watchkeeping for Seafarers) Code
amendment 2010 Regulation Table A-11/1 dan IMO Model
Course 7.03 (Officer in Charge of a Navigational Watch)
2014 Edition. Hal-hal penting yang memengaruhi olah
gerak dan pengendalian kapal diuraikan, seperti faktor-
faktor dalam dan luar serta pengaruh angin dan arus dalam
cuaca buruk atau keadaan khusus, menolong orang jatuh
di laut, berlabuh jangkar, kapal kandas, melayari alur
perairan dangkal dan sempit hingga olah gerak
menyandarkan kapal di dermaga. Materi dalam buku ini
dapat membantu para pengajar dan peserta didik untuk
lebih memahami pengetahuan dan keterampilan dalam
melakukan olah gerak dan pengendalian kapal pada saat
melakukan pelayaran secara efektif, efisien, dan aman.
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