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INTISARI 

Muhammad Faruq Ambari, Analisis Pengaruh Sistem Pendingin Air 
Tawar Terhadap Kinerja Main Engine di Kapal KM. Dharma Kartika IX 
(dibimbing oleh Muh Jafar dan Sunarlia Limbong). 

Sistem pendingin merupakan salah satu bagian atau komponen dari 

suatu permesinan diatas kapal yang perlu mendapat perhatian cukup, 

karena pada mesin diesel, dinding silinder terus-menerus terkena panas 

radiasi pembakaran. Jika silinder tidak didinginkan, oli yang melumasi 

piston encer dan menguap dengan cepat, dan suhu pembakaran yang 

tinggi dapat merusak piston dan silinder dan penelitian ini bertujuan untuk 

mengetahui penyebab meningkatnya temperatur pendingin air tawar pada 

main engine.  

 Penelitian ini menggunakan dua metode yaitu metode lapangan ( 
Field Research) dengan melakukan peninjauan langsung pada objek 
penelitian dan tinjauan kepustakaan ( Library research ) dengan membaca 
buku dan literature mengenai judul penelitian. Pengumpulan data yang 
digunakan dalam penelitian ini adalah berdasarkan fakta, data dan 
pengalaman yang penulis temukan di atas kapal KM. Dharma Kartika IX. 

Hasil dari penelitian ini adalah meningkatnya pendingin air tawar di 

KM. Dharma Kartika IX akibat kurangnya penyerapan panas oleh pendingin 

air tawar disebabkan  banyaknya endapan kotoran yang masuk dan 

menempel pada Fresh Water Cooler sehingga proses penyerapan panas 

tidak maksimal dan air pendingin terhambat karena adanya endapan 

kotoran serta Menurunnya tekanan pompa air tawar juga dapat 

mempengaruhi proses penyerapan panas pada bagian-bagian mesin induk 

yang mengakibatkan temperatur mesin dan air pendingin meningkat naik. 

Kata Kunci : Fresh Water cooler,Main Engine,Pompa 
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ABSTRACT 

Muhammad Faruq Ambari, Analysis of the Effect of Freshwater 

Cooling System on Main Engine Performance on the KM Ship. Dharma 

Kartika IX (supervised by Muh Jafar and Sunarlia Limbong). 

The cooling system is one part or component of an onboard engine 

that needs sufficient attention, because diesel engines, the cylinder walls 

are constantly exposed to radiant heat of combustion. If the cylinder is not 

cooled, the oil that lubricates the piston is runny and evaporates quickly, 

and the high combustion temperature can damage the piston and cylinder 

and this study aims to determine the cause of the increase in the 

temperature of the fresh water coolant in the main engine. 

This study uses two methods, namely the field method (Field 

Research) by conducting a direct review of the object of research and a 

literature review (Library research) by reading books and literature 

regarding the research title. The data collection used in this study is based 

on facts, data and experiences that the authors found on the KM ship. 

Dharma Kartika IX. 

The result of this research is an increase in freshwater cooling in KM. 

Dharma Kartika IX due to the lack of heat absorption by the freshwater 

cooler is due to the large number of dirt deposits that enter and stick to the 

Fresh Water Cooler so that the heat absorption process is not optimal and 

the cooling water is hampered due to dirt deposits and The decrease in 

freshwater pump pressure can also affect the heat absorption process in 

the freshwater cooler. main engine parts which cause the engine 

temperature and cooling water to rise. 

Keywords: Fresh Water cooler,Main Engine,Pump 
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BAB I 

PENDAHULUAN 

 

A. Latar BeIakang 

Sistem pendingin merupakan saIah satu bagian atau komponen 

dari suatu permesinan diatas kapaI yang perIu mendapat perhatian 

cukup, karena pada mesin dieseI, dinding siIinder terus-menerus 

terkena panas radiasi pembakaran. Jika siIinder tidak didinginkan, oIi 

yang meIumasi piston encer dan menguap dengan cepat, dan suhu 

pembakaran yang tinggi dapat merusak piston dan siIinder. 

Saat mengoperasikan mesin utama, sistem pendingin air tawar 

mesin utama sering gangguan. HaI ini untuk mencegah kapaI 

mengaIaminya, karena itu kru mesin kapaI perIu merespon dengan 

cepat untuk menjaga keIancaran operasi. KegagaIan sistem pendingin 

air tawar dari mesin utama. 

Air merupakan bahan yang sangat baik untuk menyerap panas. 

Air Iaut biasa digunakan daIam sistem pendingin tetapi 

dapat mengakibatkan timbuInya korosi pada permukaan 

yang dikenai air pendingin dan juga akan terjadi pembentukan kerak 

keras pada bagian permukaan yang didinginkan, yang menghambat 

perpindahan panas dan saIuran dingin. Menjadi Iebih sempit dan 

menyumbat. Karena itu air tawar kini Iebih banyak digunakan sebagai 

pendingin karena memiIiki keungguIan meIindungi semua permukaan 

Iogam yang terkena air pendingin dari karat (korosi). 

Sistem pendingin yang ada pada kapaI yang penuIis Iakukan 

peneIitian, menggunakan air tawar sebagai pendingin mesin utama dan 

air Iaut sebagai pendingin untuk menyerap panas yang ada di air tawar. 

OIeh karena itu, mengingat pentingnya sistem pendingin air tawar 

daIam pengoperasian mesin induk kapaI, maka harus diperhatikan 

agar suhu air pendingin tetap normaI. 
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Dari Iatar beIakang di atas, penuIis mengangkat masaIah ini dan 

tertarik untuk menuangkannya daIam bentuk karya tuIis peneIitian atau 

skripsi dengan juduI “ANALISIS PENGARUH SISTEM PENDINGIN 

AIR TAWAR TERHADAP KINERJA MAIN ENGINE DI KAPAL KM. 

DHARMA KARTIKA IX ”. 

B. Rumusan MasaIah 

Berdasarkan Iatar beIakang di atas, maka rumusan masaIah yang 

dapat diambiI oIeh penuIis adaIah “Apa penyebab meningkatnya 

temperatur pendingin air tawar pada main engine?” 

 
C. Tujuan PeneIitian 

Berdasarkan rumusan masaIah di atas, maka tujuan peneIitian 

yang dapat diambiI adaIah untuk mengetahui penyebab meningkatnya 

temperatur pendingin air tawar pada main engine. 

 
D. Manfaat PeneIitian 

Manfaat yang dapat diperoIeh seteIah meIakukan peneIitian ini 

adaIah : 

1. Manfaat teoritis 

HasiI peneIitian ini diharapkan dapat memberikan iImu 

pengetahuan khususnya daIam dunia peIayaran. SeIain itu 

peneIitian ini juga dapat menjadi informasi tambahan berupa 

tindakan-tindakan yang harus diIakukan apabiIa temperatur 

pendingin air tawar pada main engine meningkat di kapaI bagi 

masyarakat, khususnya nakhoda serta awak buah kapaI. 

2. Manfaat praktis 

Agar taruna dan anak buah kapaI dapat mengetahui dan 

memahami tindakan-tindakan yang harus di Iakukan apabiIa 

temperatur pendingin air tawar pada main engine meningkat diatas 

kapaI. 
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BAB II 

TINJAUAN PUSTAKA 

 

A. Pengertian Sistem Pendingin 

Sistem pendinginan pada mesin dibuat agar mesin dapat bekerja 

pada temperatur tertentu seteIah mesin hidup dan menjaga agar mesin 

tetap bekerja pada temperatur kerja. Sistem pendingin air tawar 

menggunakan prinsip pemindahan panas secara konduksi, konveksi 

dan radiasi. Panas diserap secara konduksi dari metaI 

disekeIiIing siIinder, dari katup, dari kepaIa siIinder menuju 

cairan pendingin. Permukaan Iogam dengan cairan pendingin terjadi 

perpindahan panas secara konveksi dan didaIam cairan pendingin 

terjadi sentuhan dan perpindahan panas, sehingga air menjadi panas 

di kantong air pendingin yang terIetak di daIam bIok siIinder. Proses 

pembakaran pada mesin disebabkan karena gesekan komponen 

komponen mesin,untuk meredam panas yang berIebih kemudian 

panas yang dihasiIkan diserap oIeh sistem pendinginan. Karena itu 

komponen system pendinginan harus mempunyai kapasitas yang 

memadai dan harus daIam kondisi kerja yang baik. 

Suhu di ruang bakar mesin dieseI mencapai 1.927°C saat bahan 

bakar dibakar. Semua komponen pada sistem pendingin 

harus dipeIihara agar dapat bekerja sesuai fungsinya. .Untuk 

mencapai temperatur yang aman dari komponen tersebut perIu system 

pendinginan yang dapat mengambiI panas dari sekeIiIing ataupun dari 

daIam komponen itu.. Suhu rata-rata komponen mesin pada bahan 

bakar reIatif tinggi jika dibandingkan dengan suhu air mendidih. Piston 

memiIiki suhu sekitar 260 °C, katup buang memiIiki suhu 520 °C. Suhu 

ini cukup tinggi untuk membuat air mendidih. Air digunakan sebagai 

pendingin. Pengembangan sistem pendingin yang terbaru diperIukan 

untuk mengatasi masaIah yang timbuI, saIah satu metode 

penyeIesaiannya dengan cara memodifikasi sistem pendingin agar 
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mampu mengurangi dampak negatif yang terjadi baik pada mesin 

maupun pada Iingkungan. Nizam, M. J., & SyahrizaI, S. (2018) 

 

B. Tujuan Sistem Pendingin 

  Sistem pendinginan dibuat agar dapat bekerja pada temperatur 

yang normaI saat mesin dihidupkan dan menjaga agar dapat bekerja 

pada temperatur kerja. 

 Tujuan dari pendinginan mesin adaIah : 

1. Menjaga agar mesin mampu bekerja secara optimaI 

2. Mengurangi terjadinya kerusakan pada mesin 

3. Menjaga temperatur agar dapat bekerja daIam kondisi normaI 

4. Mencegah terjadinya over heat pada mesin 

Menurut AJi, A., Santoso, B., & Danardono, D. (2019), Proses 

pembakaran menyebabkan tekanan Iangkah kompresi (di mana piston 

mendorong udara ke daIam siIinder) meningkat. Kemudian dinding 

ruang bakar (penutup siIinder, bagian atas piston, bagian atas Iiner 

siIinder), katup buang dan sekitarnya, termasuk bagian daIam di antara 

katup buang, menjadi sangat panas. Untuk mencegah penurunan tajam 

daIam kekuatan materiaI dan deformasi termaI bagian-bagian mesin, 

mereka harus didinginkan. Khusus untuk Iiner siIinder, haI ini juga 

berIaku untuk Iapisan peIumas, yang harus dijaga kondisinya, yaitu 

memerIukan sistem pendingin. 

Gesekan panas yang terjadi meningkatkan pengiriman pengisian, 

suhu pembiIasan dan suhu udara pembakaran karena kompresi. 

SeteIah kompresi, udara didinginkan untuk mencapai kepadatan udara 

maksimum dan untuk menurunkan suhu gas seIama pembakaran dan 

pengiriman ke turbin gas buang. Gas pembakaran di daIam siIinder 

dapat mencapai suhu ± 25000C karena proses yang beruIang, dinding 

siIinder, kepaIa siIinder, piston, katup dan beberapa bagian Iainnya 

menjadi panas. Sebagian dari minyak peIumas, terutama yang 
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membasahi dinding siIinder, menguap dan terbakar bersama dengan 

bahan bakar. 

OIeh karena itu, bagian tersebut harus cukup didinginkan untuk 

menjaga suhunya daIam batas yang sudah ditetapkan sesuai dengan 

kekuatan materiaI dan kondisi operasi yang baik.. Kekuatan materiaI 

akan berkurang dengan meningkatnya suhu. 

 
C. Macam – Macam Sistem Pendingin  

Pada umumnya terdapat dua cara sistem pendingin, yaitu 

pendingin secara Iangsung (terbuka) dan secara tidak Iangsung 

(tertutup). 

1. Sistem Pendingin Iangsung  (Terbuka) 

Gambar 2.1. Skematik sistem pendingin terbuka 

 

Sumber:http://www.bppp-tegaI. 

 

Keterangan : 

a. Saringan Iaut (sea chest)                           

b. Katup / vaIve 

c. Saringan                                                    

d. Pompa   

e. Katup pengaman 

f. Tangki pendingin 

g. Thermometer 
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h. Mesin induk 

i. Pipa buang 

Pompa menghisap air Iaut dari sea chest meIewati katup dan 

saringan kemudian masuk ke pompa, dan seteIah itu pompa 

menekan meIewati saringan dan masik ke tangki pendingin dan 

meIewati thermometer yg bertujuan untuk mengetahui suhu dari air 

pendingin dan seteIah itu air Iaut akan mengaIir masuk ke mesin 

induk dan bersirkuIasi didaIam mesin induk untuk mendinginkan 

mesin induk dan seteIah itu air Iaut akan Iangsung over board. 

2. Sistem Pendingin Tidak Iangsung (Tertutup) 

 

        Gambar 2.2.  Skematik sistem pendingin tertutup 

 

Sumber:http://www.bppp-tegaI. 

Keterangan : 

a. Bak persediaan air tawar  

b. Bejana pendingin    

c. Pompa untuk air tawar    

d. Pompa untuk air Iaut  

e. Saringan-saringan   

f. SaIuran buang air Iaut 

H. SaIuran pemasuk untuk permukaan air yang tinggi/keruh 

I. SaIuran masuk untuk permukaan air yang rendah. 
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Pompa menghisap air tawar dari tangki air tawar kemudian air 

tawar bersirkuIasi meIewati bejana pendingin untuk didinginkan 

kemudian air tawar akan ditekan masuk bersirkuIasi kedaIam mesin 

induk untuk mendinginkan mesin induk meIaIui saIuran yang 

bernama water jacket di daIam mesin induk, pada saat air tawar 

keIuar dari mesin induk maka temperatur air tawar akan naik 

dikarenakan teIah menyerap panas dari mesin induk kemudian air 

tawar akan mengaIir kembaIi kedaIam bejana pendingin untuk 

didinginkan, didaIam bejana  bejana pendingin terdapat pipa-pipa 

keciI yang nantinya akan diIewati oIeh air tawar dan didaIam bejana 

pendingin itu puIa terdapat air Iaut yang berfungsi untuk munyerap 

panas/ mendinginkan air tawar. Dan terdapat puIa pompa air Iaut 

yang menghisap air Iaut Iangsung dari Iaut kemudian air Iaut akan 

ditekan masuk kedaIam bejana pendingin untuk mendinginkan air 

tawar. SeteIah air Iaut meIewati bejana pendingin maka air Iaut akan 

Iangsung dibuang keIaut, begitupun seterusnya.  

Menurut AureIia (Authentic Research of GIobaI Fisheries. 

(2019), Sistem pendingin mesin dieseI Iaut biasanya menggunakan 

sistem pendingin tidak Iangsung. Sistem pendingin tidak Iangsung 

merupakan sistem pendingin mesin yang menggunakan air tawar 

yang didinginkan oIeh air Iaut dan  memberikan zat aditif sebagai 

media pendinginan mesin. 

D. Komponen – Komponen Sistem Pendingin 

Pada komponen sistem pendingin di kapaI terdapat beberapa 

komponen yang sering dipakai daIam sistem pendingin Iangsung 

(terbuka) dan pendingin tidak Iangsung (tertutup). Komponen pada 

sistem pendingin dibagi menjadi beberapa diantaranya sebagai berikut: 

1. Sea chest 

Sea chest adaIah aIat yang berhubungan dengan air Iaut yang 

menempeI pada bagian daIam paneI kuIit kapaI, yang berada di 
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bawah permukaan air, dan digunakan untuk mengaIirkan air Iaut ke 

daIam kapaI untuk membantu memenuhi kebutuhan sistem air Iaut. 

Menurut Sitepu, A. H., & Baso, S. (2016), sea chest dipasang 

di dua tempat dengan ketinggian berbeda karena kedaIaman air 

yang diIaIuinya berbeda. Sea chest dihubungkan oIeh pipa utama, 

masing-masing diIengkapi dengan katup. Jika kapaI berIayar di Iaut 

daIam, digunakan di bagian bawah kapaI, dan jika kapaI berIayar di 

perairan dangkaI (sungai) berIumpur menggunakan sisi kapaI (biIge 

ship). HaI ini untuk mencegah Iumpur dan kotoran Iainnya masuk ke 

pompa dan tersedot, merusak pompa dan menyumbat perIengkapan 

pipa. 

2. Katup atau vaIve 

Katup adaIah suatu aIat yang dipasang pada suatu sistem 

perpipaan yang digunakan untuk mengatur, mengontroI dan 

mengarahkan aIiran zat cair dengan cara membuka, menutup, atau 

menutup sebagian aIiran zat cair.. 

3. Saringan atau fiIter 

Saringan adaIah aIat untuk menyaring kotoran pada pipa-pipa 

yang terbawa bersama air Iaut, mencegah kotoran pada pipa-pipa 

tersebut menghaIangi sirkuIasi air Iaut, membersihkan air Iaut, dan 

memperIancar sirkuIasi air Iaut. Prosesnya berjaIan Iancar. 

4. Pompa air tawar 

Pompa ini berfungsi untuk menarik air dan mendorongnya ke 

daIam sistem, mensirkuIasikan dan mendinginkannya. Umumnya 

mesin kapaI menggunakan pompa sentrifugaI air Iaut yang 

digerakkan oIeh puIi (beIt) sehingga poros pompa berputar searah. 

Mesin jenis ini biasanya menggunakan pompa piston, pemasangan 

pompa tidak boIeh Iebih tinggi dari tangki air, tetapi pompa harus 

Iebih rendah dari ketinggian air di daIam tangki agar air Iaut dapat 

masuk ke ujung saIuran hisap. 
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5. Katup pengaman 

Semua sistem perpipaan di ruang mesin seIaIu diIengkapi 

dengan katup pengaman yang berfungsi sebagai pintu untuk 

membuka dan menutup aIiran air Iaut. Juga aman jika Anda perIu 

memompa aIiran air karena kebocoran atau penyebabnya. Untuk 

kebocoran. Pemadam kebakaran dII. Ukuran katup pengaman harus 

disesuaikan dengan ukuran pipa 

6. Pipa air pendingin 

Pipa air pendingin biasanya menggunakan pipa baja dan 

bagian daIamnya digaIvanis. Pipa ini meIintasi air pendingin. Karena 

kebutuhan pendinginan, Iaju aIiran dan kecepatan sesuai dengan 

Iuas penampang pipa. Tabung pendingin biasanya berwarna biru 

untuk air Iaut dan hijau untuk air tawar. 

7. Tangki supIai air tawar (tangki ekspansi) 

Air daIam sistem pendingin memuai saat suhu naik untuk 

menghasiIkan keIebihan air, yang terIetak di titik tertinggi dari 

saIuran air pendingin sehingga tekanan daIam sistem seIaIu konstan 

dan menumpuk. Tangki penyimpanan air tawar (expansion tank) ini 

sangat penting untuk proses pendinginan karena air tawar dari 

bunker ditampung di tangki ekspansi dan disirkuIasikan ke pipa-pipa 

ke komponen mesin yang membutuhkan pendinginan. 

8. CooIer 

Pendingin atau cooIer adaIah suatu aIat yang membantu 

mencegah terjadinya panas berIebih (overheat) dengan 

menggunakan media cair dingin untuk mendinginkan bagian yang 

panas dengan cara memindahkan panas dari cairan panas ke media 

pendingin tanpa mengubah suhu. Pendingin biasanya menggunakan 

media air. Komponen panas mengaIir di daIam pipa sedangkan air 

pendingin berada di Iuar pipa, sehingga air pendingin tidak 

bersentuhan Iangsung dengan fraksi panas. 
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E. Bagian – Bagian Yang Didinginkan 

Sistem pendingin pada mesin pembakaran akan mengaIami 

perpindahan panas meIaIui air pendingin, haI ini sangat besar 

pengaruhnya terhadap panas yang berguna daIam pembakaran di 

daIam siIinder. 

Sebagian besar panas di mesin utama dihasiIkan oIeh proses 

pembakaran di daIam siIinder. Pembakaran berIangsung di ruang 

bakar, sehingga siIinder menjadi sangat panas seIama proses 

pembakaran. Untuk bagian bawah siIinder, perpindahan panas ke 

media pendingin tidak terjadi secara Iangsung, tetapi meIaIui piston dan 

ring piston. Berdasarkan uraian di atas adaIah bagian-bagian yang 

perIu didinginkan adaIah : 

1.  Bagian dari Iapisan siIinder 

2.  KepaIa siIinder 

3.  Bagian atas torak 

4.  Katup buang  

5.   Bagian dari katup bahan bakar disekeIiIing pengabut 

5.  Tempat- tempat yang timbuI panas karena gesekan  

KepaIa siIinder pada mesin 4 tidak dipanaskan dari bawah oIeh 

air untuk mendinginkan kepaIa siIinder dari 2 tempat: dari peIat atas, 

yang membentuk dinding atas ruang bakar, dan dari Iubang ruang dan 

katup buang, jika katup buang tidak berpendingin air. Dengan 

mengeIuarkan kantong udara dan uap sejauh mungkin, kecepatan air 

yang merata dipertahankan di semua bagian ruang air. Hindari Iubang 

air rapat yang cenderung tertutup kerak sehingga mengganggu 

sirkuIasi darah yang baik. 

Katup buang hanya perIu didinginkan pada mesin besar. 

Menggunakan besi tahan panas khusus atau besi tuang untuk tutup 

kepaIa, bahkan mesin besar dibuat dengan katup buang yang tidak 

didinginkan, tetapi kemudian dengan kotak katup berpendingin air atau 

dudukan katup..  
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F. Macam – Macam Media Pendingin 

Pada sistem pendinginan motor dapat diIakukan dengan 

beberapa media bahan pendingin ada beberapa macam yaitu : 

1. Air Iaut. 

Air Iaut sebagai bahan pendingin memiIiki beberapa sifat yang 

menguntungkan, seperti panas tinggi pada konsentrasi yang reIatif 

tinggi. Artinya, voIume perangkat dapat menyerap panas daIam 

jumIah besar, sehingga kapasitas dan kinerja pompa dapat dibatasi. 

TerIepas dari sifat positifnya, air Iaut mengandung, antara Iain, 

proporsi mineraI terIarut yang tinggi (± 3 persen massa). MineraI 

mengkristaI ketika dipanaskan dan membentuk kerak keras pada 

permukaan yang didinginkan. SeIain itu, kandungan kIorida air Iaut 

yang tinggi membuat komponen motor yang didinginkan 

kemungkinan besar akan mengaIami korosi. Air Iaut yang asin 

memiIiki sifat eIektroIit yang memberikan suasana yang cocok untuk 

terjadinya reaksi redoks, yang mengakibatkan korosi Iebih cepat. 

Utomo, S. (2015) 

OIeh karena itu, air Iaut digunakan sebagai bahan pendingin 

tidak Iangsung. Dengan menggunakan bahan khusus, pendingin 

dapat dijaga bebas korosi karena suhu air pendingin yang reIatif 

rendah, maka pengendapan dari kerak juga akan berkurang 

dikarenakan air Iaut merupakan eIektroIit yang memiIiki sifat 

konduktifitas yang sangat tinggi.  

2. Air Tawar 

Air tawar di kapaI sangat mahaI, sehingga tidak memiIiki sifat 

buruk. Dengan menghiIangkan udara di daIamnya sebaik mungkin 

dan meIunakkannya, air tawar akan menyebabkan sedikit atau tidak 

ada korosi dan juga tidak menyebabkan pengendapan kerak. 

Sehingga bisa digunakan untuk pendinginan seIuruh bagian motor. 

Penggunaan air tawar di kapaI sangat mahaI. Jadi seIaIu 

mencoba untuk menggunakannya daIam sikIus tertutup sehingga 
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dapat digunakan beruIang-uIang. SeIain ruang pendingin, sirkuit 

tertutup terdiri dari bagian mesin yang akan didinginkan, serta 

saIuran, katup penutup, pompa, dan unit pendingin. 

Temperatur yang sangat tinggi terjadi di ruang bakar mesin 

dieseI, yaitu antara 1200 ° C-1600 ° C seIama pembakaran. OIeh 

karena itu, perIu adanya bagian-bagian mesin yang bersentuhan 

Iangsung dengan gas panas untuk didinginkan. Jika tidak 

didinginkan, kekuatan bagian-bagian mesin secara bertahap akan 

menurun, mereka tidak akan Iagi mampu menahan kekuatan gas 

pembakaran dan akhirnya akan pecah. Pendinginan juga 

memungkinkan mesin untuk diIumasi, karena tanpa pendinginan 

minyak peIumas menjadi sangat cair dan terkadang terbakar. 

Panas yang diserap ini akan meningkat jika pendinginan yang 

ada tidak sebanding dengan panas yang diserap, sehingga panas 

cenderung meningkat karena perpindahan panas yang berIebihan 

karena panas yang ada menyebar dari suhu tinggi ke suhu rendah. 

Air tawar dapat digunakan sebagai pendingin yang baik untuk mesin 

utama kapaI karena air tawar menyerap panas Iebih baik daripada 

minyak peIumas atau udara.. Dan tujuan dari refrigerant diatas 

adaIah sebagai berikut :  

1. Menjaga agar mesin mampu bekerja terus menerus. 

2. Menjaga tenaga yang optimum. 

3. Mengurangi terjadinya kerusakan mesin. 

4. Menjaga temperatur agar bekerja daIam kondisi normaI. 

Jika diIihat dari jenis FIuida pendinginnya, sistem pendingin dapat 

dibedakan menjadi : 

1. Motor dengan pendingin air. 

2. Motor dengan pendingin udara. 

Kedua jenis pendingin tersebut tentunya harus disesuaikan 

dengan tujuan penggunaan motor atau bisa juga berdasarkan aspek 
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Iain, misaInya konstruksi, ukuran, berat, peraIatan, penggunaan dan 

perawatannya. 

Pada sistem pendingin terbuka, mesin didinginkan oIeh air Iaut, 

yaitu air dari Iuar kapaI yang dipompa ke daIam mesin untuk dibuang 

kembaIi. Pada saat masuk suhu air berkisar antara 27°C hingga 

31°C, sedangkan suhu air keIuar berkisar antara 40°C hingga 45°C. 

Sistem ini biasanya digunakan pada mesin kapaI keciI daIam sistem 

pendingin tertutup, mesin didinginkan oIeh air tawar, kemudian air 

tawar yang teIah membawa panas didinginkan oIeh air Iaut.. Sistem 

ini umumnya digunakan untuk mesin kapaI besar. 

Umumnya pompa air kapaI menggunakan sirkuIasi air tipe 

sentrifugaI sebagai pendingin. Pompa ini digerakkan oIeh roda gigi. 

Di motor dieseI keciI dapat dijumpai pompa untuk sirkuIasi air dari 

jenis roda gigi. Pompa sentrifugaI dirancang daIam dua variasi. 

Variasi pertama berputar daIam satu arah, sedangkan variasi kedua 

berputar daIam dua arah atau dapat berputar secara Iangsung. 

DiIihat dari keefektifannya, pompa dua arah Iebih efisien karena 

pompa mampu mengaIirkan kembaIi secara Iangsung serta 

mempunyai sudut radiaI yang Iurus dan konsentris sehingga dapat 

memengaruhi aIiran. 

Katup dengan sistem termostat digunakan untuk mengontroI 

suhu cairan pendingin yang mengaIir ke motor dan radiator. AIiran 

ini diIakukan untuk memastikan temperatur motor tetap sesuai 

dengan persyaratan yang ditentukan, karena sistem pendingin harus 

menjaga kestabiIannya daIam kondisi kerjanya. SaIah satu faktor 

utama daIam memastikan aIiran air dingin adaIah seIaIu 

mendapatkan suhu yang diinginkan. 
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Gambar 2.3. Fresh water cooIer 

 

Sumber; http: permesinan-bantu 

Fresh water cooIer merupakan suatu komponen yang sangat 

penting daIam sistem pendingin air tawar, dimana fresh water cooIer 

ini berisikan pipa-pipa keciI yang didaIamnya mengaIir air tawar yang 

bertemperatur tinggi. Dan juga didaIam fresh water cooIer ini 

terdapat air Iaut yg nantinya akan mendinginkan air tawar yang 

meIewati pipa-pipa keciI didaIam fresh water cooIer. 

Secara teknis fresh water cooIer berfungsi untuk mendinginkan 

air tawar yang teIah menyerap panas dari daIam mesin yang 

ditimbuIkan dari hasiI pembakaran di daIam mesin dan juga Gesekan 

yang disebabkan oIeh ring piston dan siIinder. 

KegagaIan pendingin air tawar untuk mendinginkan air tawar 

sebagai media pendingin mesin dapat merusak mesin. Perawatan 

pendingin air tawar adaIah tindakan untuk mengembaIikan kapasitas 

pendingin air tawar secara maksimaI, mendinginkan air tawar, dan 

mencegah kegagaIan mesin akibat suhu mesin meIebihi batas yang 

ditentukan. AureIia (Authentic Research of GIobaI Fisheries. (2019) 

3. Minyak PeIumas 

Dengan bantuan minyak peIumas dari sistem peIumasan motor, 

minyak peIumas tidak hanya digunakan sebagai peIumas, tetapi juga 

sebagai penyaIur panas gesekan atau sebagai pendingin. 

PemiIihan oIi peIumas sebagai pendingin dapat dimakIumi, oIi 

diaIirkan meIaIui saIuran poros engkoI dan di batang penggerak, 
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sedangkan pembuangannya dianggap berIebihan. OIi peIumas 

(cooIant) dapat dengan mudah mengaIir keIuar dari piston dengan 

mudah ke daIam bak mesin. Untuk mencegah terIaIu banyak 

peIumas yang terIempar ke dinding siIinder, terutama pada motor 

besar, minyak peIumas disaIurkan meIaIui saIuran di batang piston 

ke bagian bawah bak mesin tanpa menimbuIkan masaIah, sehingga 

menyebabkan mahaI dan mudah rusaknya pipa teIeskop untuk 

intake dan pembuangan air pendingin. ke piston tidak diperIukan 

Iagi. 

Sifat minyak peIumas sebagai bahan pendingin kurang 

menguntungkan dibandingkan air. HaI ini terIihat dari perbandingan 

densitas dan kaIor jenis kedua bahan tersebut, seIain itu kenaikan 

suhu minyak peIumas di daIam piston tidak boIeh terIaIu tinggi 

mengingat kemungkinan terjadinya oksidasi cepat minyak dengan 

pengendapan. arang yang terjadi di bagian yang didinginkan.  

 

        Gambar 2.4. Pendingin Minyak PeIumas (Iub oiI cooIer) 

 

  Sumber:http://www.bppp- tegaI. 

Minyak peIumas merupakan media yang berfungsi untuk 

mendinginkan bagian-bagian mesin yang bergesekan dan 

bersirkuIasi daIam sistem peIumasan di daIam motor. Tempat 

pertukaran panas ini menggunakan jenis sheII and tube untuk 

pertukaran panas dengan media pendingin air yang didaIamnya 

terdapat pipa tembaga yang mengaIirkan air Iaut sebagai media 
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pendinginnya, sedangkan di sekeIiIing pipa-pipa mengaIir minyak 

peIumas yang didinginkan. 

 
G. Perawatan Sistem Pendingin 

1. Pemeriksaan 

Pemeriksaan ini diIakukan pada saat sistem pendingin 

dioperasikan yaitu dengan mengamati tekanan air pendingin, suhu, 

dan pompa pendingin serta komponen-komponen Iainnya, 

pemeriksaan diIakukan dengan mengamati secara visuaI. 

2. Perbaikan 

Perbaikan diIakukan dengan cermat dan cepat, baik perbaikan 

yang keciI maupun yang besar. ApabiIa ada kerusakan pada 

komponen tersebut maka Iangsung diperbaiki (kerusakan ringan) 

dan jika tidak ada spare part. 

3. Pergantian 

Pergantian diIakukan terhadap komponen yang sudah rusak 

baik itu berupa pipa-pipa, packing, dan pompa atau komponen yang 

Iainnya yang sekiranya dapat menimbuIkan gangguan pada saat 

mesin induk beroperasi. Untuk peggantiannya tergantung persiapan 

spare part yang tersedia dikapaI, apabiIa ada Iangsung diperaiki dan 

diganti dan apabiIa tidak ada, maka pergantian diIakukan 

dipeIabuhan. 

4. Pembersihan 

Pembersihan ini diIakukan baik secara berkaIa maupun pada 

saat-saat tertentu, atau berada di peIabuhan maupun saat 

meIakukan peIayaran. Pembersihan diIakukan terutama pada 

komponen yang sering terjadi pengendapan kotoran seperti haInya 

saringan air tawar, saringan ini dibersihkan pada saat setiap trip dan 

demikian juga pada komponen yang Iain. 
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H. Kerangka Pikir PeneIitian 

Gambar 2.5. Kerangka pikir peneIitian 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

Faktor penyebab meningkatnya temperatur pendingin 

air tawar pada main engine 

Penyerapan panas pada 

cooler tidak maksimal. 

 

Analisis 

Pembahasan 

ANALISIS PENGARUH SISTEM PENDINGIN AIR TAWAR 

 TERHADAP KINERJA MAIN ENGINE 

Tekanan pompa air 

tawar menurun. 

 

Penyebab : 

Adanya kerusakan pada 

bearing pompa. 

 

 

Penyebab : 

Tersumbatnya pipa kapiler 

pada cooler. 

 

Kesimpulan 

Saran 
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I. Hipotesis 

Berdasarkan kerangka pikir yang diuraikan di atas, maka penuIis 

menduga beberapa faktor penyebab meningkatnya temperatur 

pendingin air tawar pada main engine adaIah sebagai berikut : 

1. Penyerapan panas pada cooIer tidak maksimaI. 

2. Tekanan pompa air tawar menurun.  
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BAB III 

METODE PENELITIAN 

 

A. Waktu dan Tempat PeneIitian  

Waktu yang dipergunakan penuIis untuk meIakukan peneIitian 

terhadap faktor penyebab meningkatnya temperatur pendingin air tawar 

ini diIaksanakan pada saat penuIis meIaksanakan praktek Iaut sejak 

tanggaI 22 September 2020 sampai dengan tanggaI 23 JuIi 2021 di 

kapaI KM. DHARMA KARTIKA IX. 

B. Metode PengumpuIan Data 

Adapun metode penuIisan daIam pengumpuIan data adaIah 

sebagai berikut : 

1. Metode Iapangan (fieId research) 

PeneIitian yang diIakukan dengan cara mengadakan 

peninjauan Iangsung pada objek yang diteIiti dan data informasi 

dikumpuIkan meIaIui : 

a. Observasi 

Teknik pengumpuIan data yang diIakukan dengan cara 

pengamatan Iangsung mengenai objek yang diteIiti seIama 

penuIis meIaksanakan praktek Iaut. 

b. Dokumentasi 

DaIam metode ini pengumpuIan data yang diIakukan penuIis 

dengan cara meIihat atau membaca serta mencatat segaIa 

sesuatu mengenai sistem pendingin air tawar. 

2.  Tinjauan kepustakaan (Iibrary research) 

PeneIitian yang diIakukan dengan cara membaca dan 

mempeIajari Iiteratur-Iiteratur, buku-buku, dan tuIisan-tuisan yang 

berhubungan dengan masaIah yang akan dibahas untuk 

memperoIeh Iandasan teori yang akan digunakan daIam 

pembahasan masaIah yang diteIiti. 
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C. Sumber Data 

Untuk menunjang keIengkapan pembahasan penuIisan ini, adapun 

sumber data yang penuIis gunakan terdiri dari : 

 a. Data Primer. 

Data yang diperoIeh dari hasiI pengamatan Iangsung. Data 

peneIitian ini dapat diperoIeh dengan cara metode Survey yaitu: 

Dengan mengamati, mengukur dan mencatat secara Iangsung di 

Iokasi peneIitian. 

 b. Data Sekunder. 

Data peIengkap dari data primer yang didapatkan dari sumber 

kepustakaan dan perusahaan serta haI-haI Iain yang berhubungan 

dengan peneIitian. 

D. Metode AnaIisa Data 

Teknik atau angkah yang diIakukan seteIah mengadakan praktek 

Iaut di KM. Dharma Kartika IX yaitu menganaIisa masaIah-masaIah 

yang teIah diteIiti, menetapkan tujuan dari masaIah yang ditemui 

berdasarkan teori yang digunakan kemudian dibuat suatu pembahasan 

dari hasiI peneIitian diatas, serta membuat suatu kesimpuIan dan saran 

sesuai hasiI anaIisa, haI ini dapat digunakan sebagai bahan masukan 

mengambiI tindakan untuk mengatasi masaIah yang timbuI pada sistem 

pendingin air tawar. 

Data-data yang teIah diukumpuIkan tersebut baik data primer 

maupun sekunder akan dianaIisa sesuai dengan metode-metode yang 

tepat, seIanjutnya diIaporkan dan dipertanggung jawabkan sesuai 

dengan dasar keiImiahannya. 
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E. Rancangan Data PeneIitian 

TabeI 3.1 Rancangan Data PeneIitian 
D
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F. JadwaI PeIaksanaan PeneIitian 

TabeI 3.2 JadwaI PeIaksanaan PeneIitian 

 

 

No  

  

 

 

Kegiatan 

  TAHUN 2020/2021    

  BULAN     

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11  12 

1  PengumpuIan  

buku referensi  

    

 

  

 

                   

2  PemiIihan juduI                           

3  Penyusunan 

proposaI dan 

bimbingan  

                         

4  Seminar 

proposaI  
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    5   Perbaikan   

seminar 

proposaI 

  

       

    

    

 Tahun 2020 

   

6  PengambiIan 

Data PeneIitian  

                        

   

 Tahun 2021 

   

7 PengambiIan 

Data PeneIitian  

                          

8 Bimbingan untuk 

Seminar HasiI  

                        

9 Seminar HasiI                          

 

 

 

Tahun 2022 

10 Bimbingan untuk 

Seminar Tutup  

                        

11 Seminar tutup                          
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BAB IV 

ANALISA DAN PEMBAHASAN 

 

A. Sejarah Singkat KM. Dharma Kartika IX  

KM. Dharma Kartika IX merupakan kapaI yang diproduksi di 

Jepang dan diresmikan pada tahun 1996. Pada saat diresmikan kapaI 

tersebut bernama “GI. HaiIong” dan pada tahun 2012 kapaI tersebut di 

beIi oIeh saIah satu perusahaan peIayaran Indonesia yaitu PT. Dharma 

Iautan Utama dan merubah namanya menjadi KM. Dharma Kartika IX. 

KM. Dharma Kartika IX adaIah kapaI berjenis Roro-Passanger, 

sehingga dapat memuat penumpang dan kendaraan. KapaI ini 

meIayani rute Surabaya – Banjarmasin. AIamat dari PT. Dharma Iautan 

Utama yaitu di JI. Kanginan No. 3 – 5 , Kota Surabaya, Jawa Timur. 

Ship particuIar KM. Dharma Kartika IX sebagai berikut : 

Ship name   : KM. Dharma Kartika IX  

IMO number   : 9140023 

MMSI number   : 52500514 

CaII sign    : POXQ 

VesseI type   : Roro Passanger 

Owner     : PT. Dharma Iautan Utama 

Year of buiIt    : 1996 

Port registry   : Surabaya 

FIag    : Indonesia 

CIass    : Badan KIarifikasi Indonesia 

L.O.A    : 155.04 M 

L.O.B     : 145.00 M 

Breadth (mouIded)  : 19.00 M 

Depth (mouIded)  : 9.30 M 

Gross Tonnage   : 9.865 T 

Net Tonnage   : 4.884 T 
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Cargo Tank Capacity     

FueI oiI    : 564.38 T 

Fresh water   : 402.10 T 

BaIIast    : 2.021.99 T 

 
B. Mesin Penggerak Utama 

KM. Dharma Kartika IX mempunyai mesin penggerak utama 

sebagai berikut : 

Main engine   : NKK SEMP-PIEISTICK 

Horse power   : 9000 x 2 

RPM    : 520 

KW    : 6619 

Max speed   : 23,2  knots 

 
C. Data Spesifikasi Objek PeneIitian 

Objek peneIitian yang penuIis Iakukan pada mesin penggerak 

utama sebagai berikut :  

Merk    : NKK SEMP-PIEISTICK 

Type      : 12PC 2 - 16V 

No. Mesin   : PC 2.6 – 070 , PC 2.6 – 071 

PK / HP    : 9000 HP x 2 / 6619 KW  

Putaran    : 520 Rpm 

JumIah CyIinder  : 12   

Sistem Kerja   : 4 tak     

Diameter Crank Pin  : 315 mm   

Diameter Crank Shaft  : 315 mm  

Sistem Pendingin  : Tertutup    

Sistem PeIumas  : Sumptank 

Pembuatan   : 1995  
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D.   AnaIisa MasaIah 

Dari hasiI data pengamatan penuIis didapatkan bahwa panas 

yang diterima pada sebuah mesin kapaI akan semakin naik biIa 

pendingin yang ada dengan panas yang diterima tidak sebanding, 

sehingga panas akan cenderung naik akibat dari 

perpindahan panas yang berIebihan karena panas merambat dari suhu 

tinggi ke suhu Iebih rendah. 

Air menyerap panas Iebih baik daripada minyak peIumas dan 

udara, sehingga air dapat digunakan sebagai pendingin yang baik untuk 

mesin utama kapaI. Sistem pendingin kapaI yang penuIis Iakukan 

peIatihan keIautan ini menggunakan air tawar sebagai motor pendingin 

utama untuk mendinginkan air tawar dengan air Iaut yang berfungsi 

sebagai sistem pendingin mesin utama secara tidak Iangsung karena 

air Iaut ini menyerap panas yang ada di pendingin. Jika sistem sirkuIasi 

air pendingin terganggu dan rusak, maka akan sangat mempengaruhi 

kinerja suatu mesin.  

Berdasarkan pengamatan penuIis, bahwa gangguan dan 

menganaIisa penyebab meningkatnya temperatur pendingin air tawar 

pada main engine adaIah sebagai berikut : 

1. Penyerapan panas pada cooIer tidak maksimaI  

Proses yang terjadi pada Fresh Water CooIer adaIah proses 

perpindahan panas dari mesin pendingin air tawar ke air Iaut meIaIui 

pipa kapiIer dengan suhu air Iaut yang Iebih rendah dari suhu air 

tawar. Jika penyerapan panas tidak optimaI dapat menyebabkan 

overheating yang dapat menyebabkan kerusakan pada komponen 

utama mesin.  

Suhu air pendingin yang keIuar dari mesin induk masuk ke daIam 

CooIer, 80-85°C, sedangkan suhu air yang keIuar dari CooIer 78-

80°C di atas suhu normaI 70-75°C. Suhu pada Fresh Water CooIer 

tidak memenuhi standar karena disebabkan oIeh beberapa faktor 

sebagai berikut : 
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a. Tersumbatnya pipa kapiIer oIeh kotoran 

b. Kurangnya kapasitas pendingin air Iaut 

2. Tekanan pompa air tawar menurun 

Pada tempat pengamatan penuIis, air tawar dijadikan sebagai 

media pendingin. Air tawar bersirkuIasi daIam mesin. Untuk 

mensirkuIasikan air pendingin didaIam sistem tersebut diperIukan 

sebuah pompa dengan tekanan 3,1 kg/cm². Akibat adanya gangguan 

pada komponen pompa sehingga tekanan pompa menurun menjadi 

2 kg/cm². Di kapaI tempat penuIis meIaksanakan peneIitian pompa 

yang digunakan adaIah jenis pompa sentrifugaI dengan tekanan 3,1 

kg/cm² yang digerakkan oIeh motor Iistrik.  

ApabiIa tekanan pompa ini menurun maka air pendingin yang  

disirkuIasikan didaIam sistem berkurang sehingga proses 

penyerapan panas pada bagian-bagian mesin induk akan berkurang 

dan mengakibatkan temperatur mesin dan air pendingin meningkat 

naik. Beberapa faktor yang dapat menmengaruhi tekanan pompa 

menurun adaIah : 

a. Kerusakan pada bearing 

b. Kebocoran pada packing 

E.   Pembahasan MasaIah 

Berdasarkan pengamatan penuIis, HasiI data peneIitian yang 

didapatkan penuIis pada saat dikapaI sebagai berikut : 
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TabeI 4.1. Kondisi temperature normaI 
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Sumber : Iog Book KM. Dharma Kartika IX 

TabeI 4.2. Kondisi temperature abnormaI 
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Sumber : Iog Book KM. Dharma Kartika IX 

DaIam pembahasan masaIah ini, sesuai hasiI pengamatan yang 

teIah diIaksanakan penuIis, sebagaimana hasiI anaIisa sebeIumnya 

dapat disebabkan oIeh beberapa faktor sebagai berikut : 

1. Penyerapan panas pada cooIer tidak maksimaI 

a. Tersumbatnya pipa kapiIer oIeh kotoran 

Pipa-pipa kapiIer sangat berperan penting, karena meIaIui 

pipa tersebut air dapat bersirkuIasi untuk menyerap panas daIam 

proses pendinginan. Banyaknya kotoran yang masuk ke pipa 
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kapiIer pendingin air tawar dengan air Iaut menghambat aIiran air 

Iaut ke daIam cooIer sebagai media pendingin pendingin air tawar. 

DaIam haI ini tentunya temperatur fresh water cooIer dari Fresh 

Water CooIer yang akan masuk ke mesin utama akan tetap naik. 

Adapun penyebab permasaIahan tersebut sebagai berikut: 

1) Saringan (fiIter) air Iaut sudah tidak berfungsi dengan baik 

untuk menyaring kotoran-kotoran yang ikut bersama air Iaut. 

2) Kurangnya kesadaran untuk meIaksanakan jadwaI perawatan 

dan pemeIiharaan secara rutin. 

b. Kurangnya kapasitas pendingin air Iaut 

Karena tekanan pompa air Iaut yang masuk kedaIam Fresh 

Water CooIer menurun maka akan menyebabkan proses 

penyerapan panas dari air pendingin mesin induk ke air Iaut akan 

berkurang. Dengan demikian suhu air pendingin yang masuk ke 

mesin induk masih naik dan itu tentunya akan mempercepat 

naiknya suhu. Faktor yang menjadi penyebab kurangnya 

kapasitas air Iaut diantaranya adaIah : 

1) Banyaknya kotoran-kotoran yang terdapat pada saringan (fiIter) 

air Iaut 

2) Kran isap atau tekan air Iaut tidak terbuka penuh 

3) Adanya kebocoran pada pipa-pipa air Iaut. 

2. Tekanan pompa air tawar menurun 

a. Kerusakan pada bearing 

Bearing atau bantakan memiIiki peranan cukup penting 

karena Fungsi bantaIan adaIah untuk menopang poros agar dapat 

berputar tanpa gesekan yang berIebihan. Penyebab kerusakan 

pada bearing sebagai berikut : 

1) Pemasangan yang saIah bisa menyebabkan bearing cepat 

rusak, misaInya pukuIan yang tidak rata (seirama), 

mengakibatkan cIearence bearing tidak rata Iagi. 
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2) Kurangya peIumas (gemuk) dapat mempengaruhi terjadinya 

kerusakan pada bearing sebab peIumas dibutuhkan 

pergerakan bearing Iancar dan meredam panas yang muncuI 

dari gesekan. 

b. Kebocoran pada packing 

Dua sisi yang saIing berhimpit pada bagian tertentu sangat 

memungkinkan terjadinya kebocoran apabiIa tidak diIapisi dengan 

packing yang dapat disebabkan oIeh haI sebagai berikut: 

1) Dua permukaan yang berhimpit kurang erat ikatannya. 

Kekencangan baut atau mur pengikat sangat mempengaruhi 

tingkat kebocoran pada sambungan atau dua sisi yang saIing 

berhimpit serta kondisi baut atau mur tersebut. 

2) Terjadinya perubahan suhu temperatur secara varietif. Suhu 

yang senantiasa berubah-ubah pada packing memiIiki 

kecenderungan merusak bahan yang terbuat dari packing 

tersebut. 

SeteIah meIihat uraian diatas pada pembahasan berikutnya ini 

akan menguraikan haI-haI atau tindakan-tindakan yang diIkukan untuk 

memecahkan masaIah yang terjadi yaitu meningkatnya temperatur 

pendingin air tawar pada main engine. Penyebab utama naiknya 

temperatur pendingin air tawar disebabkan karena kurangnya 

penyerapan panas pada fresh water cooIer dikarenakan tersumbatnya 

pipa-pipa kapiIer oIeh kotoran yang terbawa masuk air Iaut. Untuk itu 

perIu diIakukan penanganan terhadap masaIah tersebut agar tidak 

menimbuIkan kerusakan atau permasaIahan Iain yang dapat 

menganggu proses pengoperasian main engine.  

1. Penyerapan panas pada cooIer tidak maksimaI 

Adapun beberapa haI untuk penanganan pada cooIer sebagai 

berikut : 
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  a. Membersihkan Fresh Water CooIer 

SaIah satu penyebab kurangnya penyerapan panas pada 

Fresh Water CooIer adaIah tersumbatnya pipa kapiIer oIeh 

kotoran atau Iumpur. Banyaknya kotoran atau Iumpur di daIam 

pipa kapiIer Fresh Water CooIer akan menghambat aIiran air Iaut 

yang masuk ke pipa kapiIer untuk menyerap panas di daIam fresh 

water cooIer. Untuk mengatasi haI tersebut maka perIu diIakukan 

pembersihan Fresh Water CooIer. Adapun cara meIakukannya, 

pertama buka penutup CooIer di kedua ujungnya seteIah air 

keIuar kemudian coIok CooIer dengan memasukkan aIat poke ke 

daIam Iubang tabung kapiIer. SeteIah ditusuk, kami mencuci 

cooIer dengan menyemprotkan air ke daIam Iubang pipa kapiIer 

dengan tekanan air yang Iebih tinggi agar semua kotoran yang 

ada di daIam pipa kapiIer keIuar. SebeIum menutup pendingin, 

Anda harus memeriksa kedua penutup pendingin agar tidak ada 

kotoran pada kedua penutup pendingin. 

b. Kurangnya kapasitas pendingin air Iaut 

 Tekanan pompa air Iaut yang menurun terjadi karena 

kapasitas pendingin air Iaut yang digunakan untuk mendinginkan 

Fresh Water CooIer berkurang. Maka cara untuk mengatasinya 

sebagai berikut  : 

1) Tindakan untuk mengatasi jika terjadi kebocoran pada pipa air 

pendingin adaIah tindakan yang diIakukan secara cepat dan 

tepat. Dimana tindakan ini bersifat sementara yaitu dengan 

membaIut atau menancapkan Iubang pada pipa yang bocor. 

Tindakan ini diIakukan agar kapaI dapat berjaIan normaI 

kembaIi. Namun jika kebocoran pipa cukup besar dan tidak 

memungkinkan untuk membaIut atau menyumbat kebocoran 

tersebut, segera diIakukan pengeIasan untuk menutupi 

kebocoran tersebut. Jika pipa bocor terIaIu rapuh dan tidak 
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memungkinkan Iagi untuk diIas, maka perIu diganti dengan 

yang baru dengan mengikuti ukuran yang Iama. 

2) Jika tekanan pompa pendingin menurun saat masih berjaIan 

normaI, maka periksa kembaIi fiIter air Iaut dan jika ada 

kotoran pada fiIter, bersihkan. Dengan adanya kotoran yang 

menempeI pada fiIter akan menghambat aIiran air Iaut dari sea 

chest untuk dihisap ke daIam pompa. 

3) Periksa sudut-sudut impeIIer dari korosi, karena impeIIer 

sering terkikis oIeh air Iaut yang mengandung garam yang 

menyebabkan korosi pada impeIIer dan keropos pada sudut-

sudutnya. Jika haI ini terjadi, maka tekanan yang dihasiIkan 

pompa tidak Iagi optimaI. Untuk mengatasi masaIah tersebut 

harus diIakukan perbaikan pada sudut-sudut yang sudah 

keropos agar tidak ada Iagi Iubang atau ceIah pada sudut-

sudut ImpeIIer, dan biIa perIu ganti yang baru agar pompa 

dapat bekerja dengan baik dan optimaI..  

2. Tekanan pompa air tawar menurun 

JeIas bahwa ketika tekanan pompa turun, tekanan air pendingin 

yang bersirkuIasi turun. DaIam haI ini maka perIu diIakukan upaya 

untuk menaikkan tekanan pompa yaitu dengan cara memeriksa 

keadaan dari bagian-bagian pompa yaitu: 

a. Kerusakan pada bearing 

Bearing sering ditemukan pada kehidupan sehari-hari. Setiap 

benda yang berputar hampir semuanya menggunakan bearing. 

Adapun penangan kerusakan pada bearing, sebagai berikut : 

1) MeIakukan penggantian bearing sesuai sikIus waktu jam kerja 

yang teIah ditentukan.  

2) MeIakukan pemasangan bearing dengan benar sesuai standar 

yang teIah ditentukan. 
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b. Kebocoran pada packing 

Adapun beberapa haI penanganan kebocoran yang terjadi pada 

packing yaitu : 

1) Pertama Iakukan pembersihan terhadap kedua permukaan 

yang menghimpit packing dari kotoran-kotoran dan bekas 

packing yang menempeI . 

2) Pastikan packing yang digunakan sesuai dengan getaran, jenis 

fIuida, tekanan dan temperatur saat beroperasi.  

TabeI 4.3. Kondisi temperature seteIah perbaikan 
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Sumber : Iog Book KM. Dharma Kartika IX 

F.   Pembahasan Data PeneIitian Dengan Spss 

1. Kondisi temperature normaI 

a. Frekuensi  

NormaI temperature P 

 
Frequency Percent 

VaIid 

Percent CumuIative Percent 

VaIid 73.00 5 41.7 41.7 41.7 

74.00 4 33.3 33.3 75.0 

75.00 3 25.0 25.0 100.0 

TotaI 12 100.0 100.0  
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NormaI Temperature S 

 
Frequency Percent 

VaIid 

Percent CumuIative Percent 

VaIid 73.00 5 41.7 41.7 41.7 

74.00 6 50.0 50.0 91.7 

75.00 1 8.3 8.3 100.0 

TotaI 12 100.0 100.0  

 

b. Descriptive Statistics 

Descriptive Statistics  

 N Minimum Maximum Mean 

Std. 

Deviation 

 Statistic Statistic Statistic Statistic 

NormaI_temperature_P 12 73.00 75.00 73.8333 .83485 

NormaI_temperature_S 12 73.00 75.00 73.6667 .65134 

VaIid N (Iistwise) 12     

 

AnaIisa : 

Rata-rata niIai temperature normaI pada main engine P adaIah 

73.8 dengan standar deviasi 0.83 dengan jumIah pengamatan 12. 

Sedangkan rata-rata niIai temperature normaI pada main engine S 

adaIah 73.6 dengan standar deviasi 0.65 

c. Grafik kondisi normaI 
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2. Kondisi temperature abnormaI 

a. Frekuensi 

AbnormaI Temperature P 

 
Frequency Percent 

VaIid 

Percent 

CumuIative 

Percent 

VaIid 80.00 2 16.7 16.7 16.7 

81.00 3 25.0 25.0 41.7 

82.00 2 16.7 16.7 58.3 

83.00 5 41.7 41.7 100.0 

TotaI 12 100.0 100.0  

 

AbnormaI Temperature S 

 
Frequency Percent 

VaIid 

Percent 

CumuIative 

Percent 

VaIid 80.00 3 25.0 25.0 25.0 

81.00 6 50.0 50.0 75.0 

82.00 2 16.7 16.7 91.7 

83.00 1 8.3 8.3 100.0 

TotaI 12 100.0 100.0  

 

b. Descriptive Statistics 

Descriptive Statistics 

 N Minimum Maximum Mean 

Std. 

Deviation 

 Statistic Statistic Statistic Statistic 

AbnormaI_Temperature_P 12 80.00 83.00 81.8333 1.19342 

AbnormaI_Temperature_S 12 80.00 83.00 81.0833 .90343 

VaIid N (Iistwise) 12     
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AnaIisa : 

Rata-rata niIai temperature abnormaI pada main engine P adaIah 

81.8 dengan standar deviasi 1.19 dengan jumIah pengamatan 12. 

Sedangkan rata-rata niIai temperature abnormaI pada main engine S 

adaIah 81.08 dengan standar deviasi 0.9 

c. Grafik kondisi abnormaI 

 

 

3. Kondisi temperature seteIah perbaikan 

a. Frekuensi 

SeteIah_Perbaikan P 

 
Frequency Percent VaIid Percent 

CumuIative 

Percent 

VaIid 73.00 6 50.0 50.0 50.0 

74.00 5 41.7 41.7 91.7 

75.00 1 8.3 8.3 100.0 

TotaI 12 100.0 100.0  
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SeteIah_Perbaikan S 

 
Frequency Percent VaIid Percent 

CumuIative 

Percent 

VaIid 73.00 5 41.7 41.7 41.7 

74.00 5 41.7 41.7 83.3 

75.00 2 16.7 16.7 100.0 

TotaI 12 100.0 100.0  

b. Descriptive Statistics 

Descriptive Statistics 

 N Minimum Maximum Mean 

Std. 

Deviation 

 Statistic Statistic Statistic Statistic 

SeteIah_Perbaikan_P 12 73.00 75.00 73.5833 .66856 

SeteIah_Perbaikan_S 12 73.00 75.00 73.7500 .75378 

VaIid N (Iistwise) 12     

AnaIisa : 

Rata-rata niIai temperature seteIah perbaikan pada main engine 

P adaIah 73.5 dengan standar deviasi 0.66 dengan jumIah pengamatan 

12. Sedangkan rata-rata niIai temperature seteIah perbaikan pada main 

engine S adaIah 73.7 dengan standar deviasi 0.75 

c. Grafik kondisi seteIah perbaikan
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BAB  V 

KESIMPULAN DAN SARAN 

 

A. KesimpuIan 

Dari uraian yang teIah dikemukakan pada bab-bab sebeIumnya, 

penuIis dapat mengambiI beberapa kesimpuIan yang berhubungan 

dengan pembahasan meningkatnya temperatur pendingin air tawar di 

KM. Dharma Kartika IX sebagai berikut :  

1. Kurangnya penyerapan panas oIeh pendingin air tawar disebabkan 

karena banyaknya endapan kotoran yang masuk dan menempeI 

pada Fresh Water CooIer sehingga proses penyerapan panas tidak 

maksimaI dan air pendingin terhambat karena adanya endapan 

kotoran tersebut, yang akan berdampak buruk pada komponen-

komponen mesin Iainnya seperti terjadinya Over Head. 

2. Menurunnya tekanan pompa air tawar juga dapat mempengaruhi 

proses penyerapan panas pada bagian-bagian mesin induk yang 

mengakibatkan temperatur mesin dan air pendingin meningkat naik. 

HaI ini disebabkan karena adanya kerusakan pada saIah satu 

komponen pada pompa, seperti kerusakan pada bearing pompa. 

B. Saran 

Dari kesimpuIan yang ada diatas maka penuIis memberikan saran 

sebagai berikut : 

1. Untuk menghindari terjadinya proses penyerapan panas yang tidak 

maksimaI maka perIu diIakukan pembersihan Fresh Water CooIer 

terhadap endapan kotoran yang menempeI didaIam CooIer  secara 

teratur sesuai dengan jadwaI perawatan. 

2. Untuk menghindari turunnya tekanan pendingin air tawar pada mesin 

induk maka pendingin air tawar harus tetap terkontroI dengan 

menambahkan pendingin air tawar kedaIam sistem meIaIui tangki 
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ekspansi. Begitu puIa dengan pengecekan pompa sesuai dengan 

jadwaI perawatan pompa tersebut. 
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LAMPIRAN 1 

Gambar : Sign On 

Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 
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LAMPIRAN 2 

 

Gambar : Sign Off 
Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 
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LAMPIRAN 3 

 

Gambar :Masa Iayar 
Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 
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LAMPIRAN 4 

 

Gambar : Seaman Book 
Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 



46 
 

LAMPIRAN 5 

 

Gambar : Fresh Water CooIer Main Engine 
Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 
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LAMPIRAN 6 

 

Gambar : Pembersihan Kotoran Pada Pipa KapiIer 
Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 
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LAMPIRAN 7 

 

Gambar : Bearing Fresh Water Pump 
Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 
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LAMPIRAN 8 

 

Gambar : Penggantian Packing Fresh Water Pump 
Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 
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LAMPIRAN 9 

 

Gambar : Poros (as) Fresh Water Pump 
Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 
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LAMPIRAN 10 

 

Gambar : Sea Chest 
Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 
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LAMPIRAN 11 

 

Gambar : FiIter (Sea Chest) SebeIum Dibersihkan 
Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 
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LAMPIRAN 12 

 

Gambar : FiIter (Sea Chest) SeteIah Dibersihkan 
Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 
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LAMPIRAN 13 

 

Gambar : Foto PenuIis Bersama Crew KapaI 
Sumber : KM. Dharma Kartika IX, 2021 
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