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 Temuan ini mendorong perusahaan untuk mengembangkan strategi 

manajemen bahan bakar yang lebih akurat. Ini dapat dicapai dengan 

mengintegrasikan data kinerja mesin dari Engine Noon Report dengan data 

kondisi pelayaran dari Deck Log Book. Integrasi data ini akan membantu 

dalam perencanaan rute (voyage planning) dan audit efisiensi yang lebih 

presisi, sehingga menghasilkan penghematan biaya bahan bakar yang lebih 

substansial. 

b. Bagi Perwira Mesin (Kru Kapal), penelitian ini memberikan wawasan 

teknis yang penting. Ini membuktikan bahwa pemantauan parameter Mesin 

Induk (Main Engine) saja tidak cukup untuk audit efisiensi. Perwira mesin 

didorong untuk lebih memperhatikan korelasi antara data konsumsi HFO 

dan faktor operasional eksternal, seperti kondisi laut (sea state), yang 

memengaruhi beban propulsi.



  

 
 

 

 

 

 

 

 

 
  

  

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 



  

 
 

 
  

  

 

 

 

 

 

 
 

  

  

 
 

Mesin Induk (Main Engine) adalah mesin utama pada kapal yang 

berfungsi sebagai sumber tenaga penggerak untuk menghasilkan daya mekanik 

guna memutar poros baling-baling (propeller shaft) sehingga kapal dapat 

bergerak. Mesin induk merupakan komponen paling vital dalam sistem propulsi 



  

 
 

kapal karena menentukan kemampuan olah gerak, kecepatan, serta efisiensi 

operasional kapal secara keseluruhan (Nurhidayat et al., 2024). 

Pada kapal niaga modern, mesin induk umumnya menggunakan mesin 

diesel karena memiliki efisiensi termal yang tinggi, keandalan dalam operasi 

jangka panjang, serta kemampuan menggunakan bahan bakar berat seperti 

Heavy Fuel Oil (HFO). Hal ini menjadikan mesin diesel sebagai pilihan utama 

dalam sistem propulsi kapal karena mampu menghasilkan tenaga besar dengan 

konsumsi bahan bakar yang relatif lebih ekonomis dibandingkan jenis mesin 

lainnya. Selain itu, konstruksi mesin diesel yang kuat serta sistem pembakaran 

yang stabil memungkinkan mesin bekerja secara kontinu dalam waktu lama 

tanpa penurunan kinerja yang signifikan. Kemampuan mesin diesel dalam 

memanfaatkan bahan bakar berat juga memberikan keuntungan operasional 

bagi perusahaan pelayaran karena biaya bahan bakar dapat ditekan, sehingga 

mendukung efisiensi operasional kapal secara keseluruhan dalam pelayaran 

jarak jauh. 

Fungsi utama mesin induk adalah mengubah energi kimia dari bahan 

bakar menjadi energi panas melalui proses pembakaran, kemudian dikonversi 

menjadi energi mekanik yang diteruskan ke sistem propulsi kapal. Energi 

mekanik tersebut digunakan untuk mengatasi tahanan kapal (ship resistance) 

akibat pengaruh air, angin, dan gelombang laut (Abdullah, 2021). Proses 

konversi energi tersebut berlangsung secara berkelanjutan di dalam silinder 

mesin melalui siklus kerja mesin diesel yang terkontrol. Kinerja mesin induk 

yang optimal sangat menentukan kemampuan kapal dalam mempertahankan 



  

 
 

kecepatan pelayaran secara efisien dan stabil. Oleh karena itu, pengoperasian 

serta pemeliharaan mesin induk menjadi faktor penting dalam mendukung 

keandalan sistem propulsi kapal secara keseluruhan. 

  

Prinsip Kerja Turbocharger  
Sumber: (Data Peneliti) 

Menurut Fernanda et al. (2025) Turbocharger merupakan perangkat 

bantu yang memanfaatkan energi gas buang dari mesin diesel bantu untuk 

meningkatkan suplai udara ke dalam silinder, sehingga mendukung proses 

pembilasan dan pembakaran. Prinsip kerjanya didasarkan pada pemanfaatan 

tekanan gas buang yang digunakan untuk memutar turbine. Turbine tersebut 

terhubung dengan poros kompresor yang berfungsi menghisap dan menekan 

udara dari luar agar masuk ke dalam silinder dalam jumlah yang lebih besar. 

Peningkatan jumlah udara ini menghasilkan pembakaran yang lebih stabil dan 

optimal. Dengan demikian, penggunaan turbocharger bertujuan untuk 



  

 
 

meningkatkan kinerja mesin melalui penyediaan udara bertekanan tinggi guna 

mencapai proses pembakaran yang lebih sempurna. 

 
Sumber: (Data Peneliti) 

Sebuah turbocharger, atau pengisi turbo adalah komponen rekayasa 

presisi yang berfungsi sebagai sistem induksi paksa (forced induction). 

Tujuannya adalah untuk meningkatkan kepadatan (density) udara yang masuk 

ke dalam silinder mesin. Peningkatan kepadatan udara ini memungkinkan lebih 

banyak bahan bakar untuk dibakar secara efisien, yang pada gilirannya 

meningkatkan hasil tenaga dan efisiensi mesin secara keseluruhan. 

Secara mekanis, turbocharger terdiri dari dua komponen utama yang 

terhubung oleh satu poros (shaft): turbine (turbin) dan compressor (kompresor). 

Prinsip kerjanya adalah dengan memanfaatkan energi yang terbuang. Gas 

buang bertekanan dan bersuhu tinggi yang keluar dari exhaust manifold 

(manifold buang) Mesin Induk diarahkan untuk memutar roda turbine. 



  

 
 

Karena turbine dan compressor berada pada satu poros, putaran turbine 

akan secara langsung memutar compressor. Compressor kemudian menghisap 

udara segar dari atmosfer, memampatkannya, dan mendorong udara bertekanan 

tinggi tersebut ke dalam air cooler (pendingin udara) sebelum masuk ke intake 

manifold (manifold masuk). Udara yang lebih padat inilah yang meningkatkan 

kinerja pembakaran. 

Sangat penting untuk dipahami bahwa turbocharger adalah komponen 

dependen (akibat), bukan komponen independen (penyebab). Putarannya 

(Revolutions Per Minute atau RPM) bukanlah sebuah input yang bisa diatur, 

melainkan sebuah hasil (akibat) dari kinerja Mesin Induk. 

 menegaskan bahwa energi yang tersedia untuk memutar turbine 

berbanding lurus dengan beban dan volume aliran gas buang yang dihasilkan 

oleh Mesin Induk. 

Oleh karena itu, logika akademis yang mengasumsikan T/C RPM sebagai 

variabel independen (penyebab) adalah keliru secara fundamental dalam 

konteks ini. Dalam penelitian ini, T/C RPM (yang akan diobservasi melalui data 

noon report) diperlakukan sebagai indikator kinerja (akibat) dari operasi Mesin 

Induk. Ini dilakukan, bukan sebagai penyebab variasi konsumsi bahan bakar, 

yang merupakan "puzzle" utama penelitian ini. 

  

Konsumsi bahan bakar adalah komponen biaya operasional terbesar 

dalam industri pelayaran. Berbagai studi di industri maritim telah 

mengonfirmasi bahwa biaya bahan bakar dapat dengan mudah menyumbang 



  

 
 

antara 50% hingga 60% dari total biaya operasional kapal . 

Untuk mesin diesel putaran rendah hingga menengah seperti 8DKM-28e, bahan 

bakar utama yang umum digunakan adalah Heavy Fuel Oil (HFO). HFO, sering 

juga disebut Marine Fuel Oil (MFO), adalah bahan bakar sisa (residual fuel) 

dari proses penyulingan yang harganya lebih ekonomis, namun memiliki 

viskositas tinggi dan memerlukan sistem perlakuan khusus sebelum digunakan. 

Untuk mengukur efisiensi mesin, penghitungan konsumsi total tidaklah 

cukup karena angka tersebut tidak memperhitungkan tenaga yang dihasilkan. 

Dalam rekayasa permesinan kapal, indikator utama dan paling akurat untuk 

efisiensi adalah Specific Fuel Oil Consumption (SFOC). SFOC didefinisikan 

sebagai jumlah massa bahan bakar yang dikonsumsi untuk menghasilkan satu 

kilowatt (kW) tenaga selama satu jam (g/kWh). 

Nilai SFOC adalah tolok ukur fundamental kesehatan dan efisiensi 

sebuah mesin diesel. Nilai SFOC yang rendah menunjukkan bahwa mesin 

mengkonversi energi kimia dalam bahan bakar menjadi energi mekanik secara 

sangat efisien. Sebaliknya, kenaikan nilai SFOC mengindikasikan adanya 

penurunan kinerja, seperti pembakaran yang tidak sempurna, injektor yang 

kotor, atau masalah komponen lainnya. 

Analisis Specific Fuel Oil Consumption (SFOC) tidak dapat berdiri 

sendiri, tetapi harus dikorelasikan dengan parameter operasional lainnya untuk 

mendapatkan diagnosis yang akurat. Almuzani et al. (2020) mendukung 

pentingnya pendekatan ini dalam penelitiannya. Menurut Almuzani et al. 

(2020) analisis konsumsi bahan bakar terhadap parameter operasional, seperti 



  

 
 

putaran mesin (Revolutions Per Minute atau RPM), pembebanan (loading), dan 

suhu, sangat krusial untuk mendiagnosis kinerja mesin dan mengidentifikasi 

inefisiensi. 

4.  : 

 
 

 



  

 
 

 

Terdapat

 

5.    

 
 

Noon Report At Sea adalah dokumen log standar dalam industri maritim. 

Dokumen ini berfungsi sebagai laporan ringkas harian yang disiapkan oleh 

perwira mesin, biasanya Kepala Kamar Mesin (Chief Engineer). Laporan ini 



  

 
 

mencatat dan merangkum status kinerja kapal selama 24 jam terakhir, yang 

dihitung dari siang hari ke siang hari berikutnya. 

Secara substansial, Noon Report mencatat parameter kinerja utama (Key 

Performance Indicators atau KPIs) yang dibutuhkan untuk manajemen kapal. 

Ini mencakup parameter kinerja Mesin Induk (seperti ME RPM, T/C RPM, 

suhu, dan tekanan). Selain itu, dokumen ini juga mencatat total konsumsi bahan 

bakar (HFO dan MDO) serta data operasional variabel. 

Dalam konteks penelitian ini, Noon Report menjadi sangat penting karena 

dokumen ini juga mencatat parameter beban operasional. Secara spesifik, 

laporan ini mencantumkan karakteristik kinerja mesin induk. Oleh karena itu, 

Noon Report divalidasi sebagai sumber data primer yang ideal untuk penelitian 

ini, karena memungkinkan analisis korelasi antara parameter kinerja mesin dan 

kondisi cuaca terhadap variasi konsumsi bahan bakar. 

  

 
 

Kinerja Mesin Induk di atas kapal tidak dapat dievaluasi dalam isolasi 

dari lingkungan eksternal. Faktor-faktor seperti angin, arus, dan terutama 



  

 
 

gelombang (ombak) menciptakan gaya hambat tambahan pada lambung kapal. 

Fenomena ini secara teknis dikenal sebagai added resistance (hambatan 

tambahan)  Hambatan tambahan ini secara langsung 

menuntut output tenaga propulsi yang lebih besar hanya untuk 

mempertahankan kecepatan yang sama. 

Pentingnya added resistance ini diakui secara formal dalam standar 

teknis industri maritim, seperti ISO 15016:2015 (Ships and marine technology). 

Standar tersebut menyediakan metodologi untuk mengoreksi data kinerja 

kecepatan dan daya kapal, dengan memperhitungkan efek kondisi laut (sea 

state). Abyadha (2023) juga mengonfirmasi dalam penelitian mereka bahwa 

faktor cuaca memiliki pengaruh signifikan terhadap peningkatan konsumsi 

bahan bakar. Oleh karena itu, added resistance adalah faktor eksternal utama 

yang secara langsung meningkatkan permintaan beban pada Mesin Induk. 

Respon mekanis terhadap hambatan tambahan ini diatur oleh engine 

governor (pengatur mesin), selama pada kondisi pelayaran beroperasi dalam 

mode isochronous. Ketika added resistance dari gelombang meningkatkan 

beban pada baling-baling, governor akan mendeteksi perlambatan Revolutions 

Per Minute (RPM) yang sangat kecil dan secara otomatis merespons dengan 

meningkatkan suplai bahan bakar ke injektor untuk mempertahankan RPM 

konstan di 620. Studi oleh Oo et al. (2022) tentang respons dinamis governor 

mengonfirmasi bahwa kondisi laut yang buruk (adverse sea conditions) 

menyebabkan governor bekerja lebih aktif untuk mengatur suplai bahan bakar. 

Ini adalah landasan teoretis yang menjelaskan bagaimana konsumsi bahan 



  

 
 

bakar (HFO) dapat bervariasi, sementara parameter ME RPM dan T/C RPM 

tetap tercatat konstan. 

7.     
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(Manggombo, 2019)

 

  

 

 

 

 

 

 



  

 
 

  

 

 

 
 

  



  

 
 

 

  

 

 


