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cara pendekatan adalah card peshitungan dengan
menggunakan rumus pendekatan.

Dalam ugas merancang iy, perhitungan npambatan yang
digunakan adalah perhitungan yang terdapat dalam Referensi
No 3, hal 95-134.

it.1.2. pDiagram Guldhammer dan Harvald

Hambatan (R) dan daya efektif (Pe) untuk kapai dihitung dengan
menggunakan fumus -
r  =CrX (2 xp <\ xS) 0 (Ref. No. 3 Hal 132)
Pe ~ RxXVs (KW)
Dalam hal ini koefisien nharnbatan jotalnya adatah
Cr = Cax CeX Ca
Dimana .
Ck ~ Koefisien hambatan gisa unfuk pentuk kapal standart
dapat diambl dari diagram uv? ’
Ce ~ Koefisien pambatan gesek dan dapat dihitund dengan

memakai :
Ce 0,075

= 5V

(logan——iZ)
Aau dapat diambil dar diagram prenurut TG 1957 dalam
referensi no- 3, hal 129 dimana koefisien tahanan gesek Ce sepagal
fungsi panjang kapal L dan kecepatan V.
pPenambahan hambatan tersebui harus dicari dengan mengalikan
penyimpangan LCB dari harga LCBstandart Yaitu -

ALCB= LCB-LCBsmndart {(dalam % L)

dengan faktor 1 G*CfOLCB, dan grafik koreksi koefisien hambatan
sisa dalam Harvald (1992 - 130) dan ini hanya pertaku untuk LCB
yang perada didepan LCBstandart - Mengenai LCB yand berada
dibelakang L CBstandart, sernua sumber yang ada mempunyal

pendapat yang saling pertentangan. pamun demikian karena
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gerdasarkan hasil pemeriksaan materi pengujian yang ada saat ini
disarankan memakat rumus Kkoreksi sebagai perikut ini -

1*Cr = 10° Crar-28"* 010 (8/T-2,5)
Hasll korekst int dapat mempunyai harga negatif atau posiif

. Koreksi Bentuk pPenampang mMelintang

Sebagaimand disebutkan sebelumnya, kurva hambatan yang
diperoleh perdasarkan diagram Uyt dan TTC57 dianggaP
periaku untuk kapat yand mempqg\yai pentuk standar, yaitu
penampangnya bukan penar-benar beibentuk W ataupun \'42
Karena dalam menghitund daya efekaf untuk perancangan awat
urnumnya fidak diperiukan koreksi untuk bentuk penampang padan
kapal-

Jika penampang tersebut merupakan penampang () atau (V) yang
ckstrem maka untuk harga 10°Cr dapat dikoreksi sehagaimana

perikut

Badan Belakang

Koreksi inl pertaku untuk kecepatal VgL dalam reniand 0,20-

0,25. Setain fu, pentuk standar hans dipandang sebagal pentuk
yang mempunyai gatis yangd dirancand dengan baik, jika garns
perancangan tersebut harus diubah untuk menyesuaikan
kebutuhan operasioni kapal atau besamya daya harus diberikan
kelonggaran, maka disarankan agar Cr dinaikkan sebesal 10% dan

gntuk garis perancangan yangd tidak optimal diberikan 20%.\

B

2 R WMM st R




- Koreksi Anggofa Badan Kapal
Daun kemudi - fidak ada koreksi, karena bentuk
standar sudah mencakup daun kemudi
Lunas Bilga (lunas sayap) ° tidak ada koreks!
Boss Propeliler . Untuk kapal penuh, Cr dinaikkan
sebesar 3%-5%

_  Koreksi Hambatan Tambahan

Pemberian koreksi pada Crs untuk kapal merupakan cara yang
umum  ditakukan datamp praktek dan sudah pertahur-tahun
larnanya diterapkan untuk memperhitungkan pengaruh kekasaran
permukaan kapal tidak akan pernah semulus permukaan model.
Untuk kapal dengan L <100 m, 10°Ca = 0,40

L=150m, 10°Ca=0.20

L=200m, 10°Ca=0

L =250 m, 10%Ca = -0,20

L =300m, 10°Ca=-030

. Koreksi Anggota Badan Kapal
Koreksi pada anggota badan kapal, digunakan Tumus sebagai
perikut

CF:CFP_
S

Dimara - S = luas permukaan basah kapal

g = Permukaan nasah badan dan anggota badan kapal

. Koreksi hambatan Udara dan Kemudi
Koreksi hambatan udara = 16°Can = 0,07
Koreksi hambaran kemudi = 10°Caa = 0,04




LOA
LWL
LPP

Ralio permukaan hasah SIS v

il
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101,20 m
93,84 m
92,00 m
18,30 m
9,400 m
4,30 m
0,52
.97
0,64
0,53
1657,07 o’

1690,21 m

3858,64 ton

3764,529 m

BKi

4,526
5,952
0,980
18 knots
5700 ton

T .
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1.4 Perhitungatt koefisien kapal perdasarkan metode

Harvaid

Displacement (A)
=LpprxT x Cp XY

=92,00 X 18,30 X 43
~ 3858,64 ton = 3,85864 Kg

me dispiacement V)

A
ox0,52X% 1.025

=37,85325 N

2. Volu

=92,00X 18,3

- 5764,528 e

5 Midship Area Coefisient (G

Ce ~ 093+ 0.08 X Co
=063 +0.08X 0.52

=0.972

< Midship (Am)
-gxTxCnm
=~ 48,30 X 430X 6.872

= 76,455 m’
smatik (Cp)

A, Lud
Am

5. Coefisient Pri
Co = Cp/ Cm
=0,521 0,972
= 0,535
oefisient of \Water Line (CwW)
=018 ¥ (Cp x 0,88)
0,530 x 0,86)

6. C

Cw
=0,18%

= (0,64
7. Luas garns air (Awl)

Awl = Lwi x B X Cw
=0384X 18,30 X 0,64

= 1099,52 me

SV. Aa.




8. Luas Permukaan Basah Kapal 8) (Referensi No.1 hal. 133)
S =1,025XLPPX(C[3LPP xB+17xT)
Dimana :
Cper = Cbx Loafiwl
=052 X 101,21 93,84
= 0,561
S = 4,025 x 82,00 X (0,561 X 18,30 + 1,7 x 4,3)
- 1657,07 W
Maka luas pasah (S1) sepanjand Lwi adalah -
Sy = 1,025 x Lwd X (Corre xBx1,7xT)
= 1,025 X 93,84 X (0,561 X 18,30+ 1,7X 4.3)
- 1690,21 "
Sehingga ratio g/S4 adalah
SISy = 1657,07 1 1690,21
= 0,980 m*
Perbandingan lebar dan sarat kapal
BIT = 18,3014,30
= 4,256
Ratio antara Am dan S1
AmilSq = 176,455 { 1690,214
= 0,045

i.1.5. Perhitungan tahanan kapal dan daya motor induk
1. Froude Number (Fn)

Vs

Fn= ——— Referensi no. 3, hal 134
Jeilep ( )
Dimana .

Vs = Kecepaian kapal dalar m/dik
=18x0.5144 = g 259 m/dik
g = grafitasi (9,81 midik)




2. Vs = 18 knots
Vs = 9,259 m/dtk

4. V& - 85,729 midtk

5. Vzp.S.Vsz
Dimana .
= rnaka jenis (kg,slm3)
= 104,49 kg.slm’®
g =luas permukaal basah
-~ 1957,07 ™"
2= 0,5 104,
= 7422211 44 7Ton
= 7422211 Kg

P

'f/:z.p.S.V

6. Residual coefisient (Cr) Residual

dapat diperoleh dari
rpandingan panjang dai

grafik yang
n volume (LIV) dan bil

49 X 1657,073 X 85,73

= 5526,969 N

coefisient atau tahanan sisa

merupakan fungst dan

angan froud

pe
number (FN)-
Diketahui © ipp = a2 00 m
Y - 376453 M
Lvi® =5916
pyvi? =55 Fn = 0,308 10°C, = 1.8
yv'® =60 Fn =0,308 10°C, = 1,5
uv'® 5, Fn= 0,308 10%C, = oo



10°C, = 1.8+ wx(l,s—l,S)
6055

= 1,529

7. Korekst BT
Grafik harga Cr untuk kapal mempunyai ratio lebar kapal dan
sarat kapal iebih besar dari BIT = 2.5 harus dikoreksi dengan
FUmus perikut, standart kurva Harvald ratio BT >25
10%cg  =0.16X (BT - 2,5)
| - 0,16 x (4,256 ~ 2.5)
= 0,281

g. Koreksi LCB
Untuk menentukan koreksi LGB dari kapal rancangan digunakan
rumus dan grafik Referensi No. 3, hal. 130 yaitu -
LCB =3.300% (standart)
1CB = LCBrancangan ~ { CBeandart (LCB in %)
LCB = (LCBstndart X Lpp) / 100
=(3,3% X g2.00) / 100

= 3,036
LCB = 3.306% - 3,30%
= -0,264%
= .0,0026%
ai0°Ce =029 (Ref. No. 1, hal. 130)
Koreksi LCB :
- 210°Cr X LCB

= 0,29 x -0,00264
= 0,0008

e Wmﬂm*r«wwwwwﬂwm%wwm



g. Koreksl garis

penampang pentuk depan dan belakang

perdasarkan Ref No. 3, hal 131 tidak ada koreksi untuk bentuk

penampang padan kapal tidak ekstrim «y" ataupun V" = 0

40. Koreksi anggota

a. Daun kemudi

badan kapal
= Tidak ada koreksi (0)

b, Lunas bilga = Tidak ada koreksi (0)
. Boss propelier = 3% x 10° Ce

=0.03 x 1,529 % 107

= 0,04587 X 107
d. Shaft propeller - 5% x 10° Cr

) 11.Resultan 10°Cr
Resuftan 103(;R

= 0,05 x 1,529 X 107

=(6)+(7)+(8)+(9)+(10)

= 1,529 * 028093 — 0,0008 * 0,04587 *
0,07645

= 1,607

12. Raintod Number (RD)

_ VsxLpp
S

Rn

9.259x92
9259x92.00 -6

T T1188x107
~ 717,026

13. Koefisient tahanan gesek (1 0°Cr)

Koefisient tahanan gesek diperoleh dai grafik ITTC-57 yang

merupakan fungsi dari panjang kapal (L) dan kecepatan (V)

i



L =9200m
V = 18 knots = 9,259 m/dt
L =92,00 V=8000midtk  10°Ce= 1,620
L =92,00 V= 10.00 midtk  10°Cg = 1,580
L =92,00 V=0259 midik  10°Cr=......
10°Ce = {1,62 + (9,259-8) x (1,58-1,62)}/ (10-8)

= 1,695

14. Kcreksi Ce , (Referensi No. 3, hal 132)
10°C: =SS x10°C;
=1618,4/ 1586,7 X 1,595
= 1,627

15. Tahanan tambahan (10°C,)
Untuk L<100m
10°C, = 0,400

(Referensi No. 3, hal 132)

16. Tahanan Udara (10°C..)
19°Caa = 0,07

17. Tahanan kemudi (10°Cas)
10°C,s = 0,04

18. Koefisien tzhanan luas bilga (10°Cap)
10°C= 0,04

19.10°C, =(15+ 16+ 17 +18)
= (0,4 + 0,07 + 0,04 + 0,04)
= 0,55

g



20. Kelonggaran dinas (Sea Margin)
Sea Margine rata-rata untuk daya efektif 10% - 15%
( Referensi. no. 3, hai 65)

21 Koefisien tahanan total (Ct)

10°C; = ZC,+ ZCi+ ZCq
= 1,607 + 1,627 + 0,55
= 3,744
22 Ry (Tahanan total) (Referensi No. 3, hal 132)

Ry = C.10° (1/2.p.8.Vs?)
= 3,744 x 107 x (7422211,14)
= 97788758 Ton = 27788,758 Kg = 272,607 N

23 Efektif Horse Power (EHP) adalah tenaga yang dibutuhkan
untuk mengatasi hambatan tahanan kapal pada kecepatan yang
ditentukan. Besamya EHP dari motor induk sesuai tahanan
spesifik, pada trial kondision adaiah

EHP =(VsxR) /75 (dimana 75 kg.m/dt = 1 HP)
= (9,259 x 27788,758) / 75
= 3430,615 HP
= 2524,93 KW

Penambahan tenaga effektif motor induk 15%

EHP, = EHP + (15%)

= 3430,61 + (15% x 3430,61)
= 3945212 HP = 5288,487 Kw

(penambahan ini berdasarkan daerah pelayaran)

5



24. Perhitungan Shaft Horse Power (SHP)

a.

Woake Fraction (Taylor)

W = (0,5 x Cp — 0,05)
= (0,5 x 0,52 - 0,05)
= (3,238

Advance velocity (Va)

Va ={(1—-W)xVs
=(1—0,236)x 18

= 13,752 knots
Thrust deduction fraction (t) (Schoner)
t =kxW
dimana - k = 0,6 — 0,9 diambit k = 0,9
t =0,9x0,236
=0,212
Hull Efficiency (1)

Mh =(1-t)/{(1-W)
 =(1-0212)1(1-0,236)
= 1,031
Propulsive Coefficient (Pe)
Pe ST X N X Tp
Dimana :
Tiee = Efisiensi Rotary Relatif untuk kapal twins
screwdiasumsikan
= 0,675
p = . Efistensi Propeller untuk twins screw
= Uniuk double screw propeller 0,80 s/d
1,0 diambil harga 1,0
maka :
P = 1,031x0,675x 1,0

= 0,969



25 Shaft Horse Power (SHP) adalah tenaga sebenamya yang
disalurkan sepanjang poros propeller ke propefler pada RPM
yang ditentukan.

SHP =EHP /P
= 3945,212 /0,696
= 5668,41 HP
= 4171,95 kW

26.Brake Horse Power (BHP) adalah tenaga maksimal yang
dihasilkan mesin tersebut terhadap RPM yang ditentukan.
Uniuk mendapatkan besamya daya mesin  digunakan
nendekatan rumus (ref. No. 8, hal. 130)
« 3% penambahan akibat kehilangan daya pada banfalan
poros dan gigi reduksi.

« 3% s/d 5% untuk letak posisi kamar mesin
e Sea Margine = 10% sfd 15% - -
BHPpw = (16% x SHP) + SHP

= (16% x 5668,41) + 5668,41

= 6575,355 HP = 4839,45 kW
BHP kapal yang dirancang dan yang ditetapkan adalah =
6575,355 HP. Karena menggunakan 2 (dua) buah mesin, maka
masing-masing mesin utama kapat berkekuatan 2 x 3287,68
HP. Berdasarkan hasil perhitungan hambatan dengan
menggunakan metode SV. Aa Harvald, maka dapat ditentukan
besarnya daya mesin yang digunakan. Dimana karakteristik

mesin yang dipilih adaian :



* Merk

" Type

* Daya

* Putaran mesin
* Bore x Strok

* Ukuran

* SFOC
*Pme

* Jumiah

WARTSILA SW 28

9 SW 28

3300 Hp =2430 Kw

750 RPM

280 mm x 300 mm

Panjang x Lebar x Tinggi

5650 mm x 1780 mm x 3240 mm
188 gr/kW.h

24,3 — 21,0 bar

2 {dua) mesin

Dengan telah dipiihnya mesin induk untuk kapal, maka

berdasarkan kurva daya kecepatan untuk daya mesin 2420 KW

(3288 HP) di rencanakan kecapatan kapal ini = 18 knot.



it.2.

Perencanaan Propeller Kapal

21 Propulsi Kapali

Propelier adalah suatu alat yang dapat menggerakkan kapal
dan yang dapat menghasilkan daya dorong yang melebihi
hambatan folak kapal, sehingga dapat bergerak dengan kecepatan
yang direncakanan. Sebagaimana mestinya dan sebagai alat
penggerak kapal, kondisi kerja propeller di pengaruhi dengan
beberapa faktor seperti : hubungan kerjanya dengan lambung
kapal, pengaruh kavitasi, bentuk dan ukuran geometris propeller
tersebut. "

Kapal yang sedang berlayar merupakan suatu benda yang
bergerak diair dan udara. Pada saat kapal bergerak maka dengan
sendirnya kapal tersebut akan mengalami gaya lawan (Resisting
Force) dari media yang dilaluinya. Gaya yang menahan tersebut
harus diatasi dengan gaya dorong ke depan yang diberikan oleh
suaty mekanisme penghasil gaya dorong. Mekanisme demikian
adalah propeller. Propeller ini merupakan penghasil gaya corong
searah dengan gerakan kapal. Gaya dorong inf ditimbulkan dar
gaya angkai (Lift) yang timbui dari semua bagian yang dapat
bergerak.

System propulsi yang terdini dari propeller kapal, mesin
penggerak dan lambung kapal (Huil & Machinery) harus dirancang
dengan se effisien mungkin. Maka dar itu jumiah energi yang
diperlukan untuk gaya dorong kapal harus disesuaikan dengan
kecepatan kapal yang dihasilkan.

k5%



Adapun beberapa hal yang mempengaruhi terhadap perencanaan
Propelter kapal antara lain :
« Diameter Propeller Optimum
¢ Thrust horse power
« Putaran propeller
e Jumlah daun propelier
« Efek kavitasi terhadap propeller
Perencanaan penentuan dimensi baling-baling kapal akan sangat
menentukan terhadap hasil kerja kapal yang direncanakan. Adapun
perencanaan baling-baling tersebut adaiah :
1. Faktor arus ikut (W)
Menurut Taylor untuk kapal twins screw adalah
W =-0,2 +{C, x 0,55)
=.0,2 + (0,52 x 0,55)
= 0,086
Menurut Hecksher untuk kapal twins screw adalah
W =070 xC,- 0,18
=(,70x0,535-0,18
= 0,194
2. Faktor pengisapan (t), menurut Schoener adalah
t =(0,7xW)+ 0,06
= (0,07 x 0,086) + 0,06
=0,120
Faktor pengisapan (1), menurut Hecksher adalah :
t =050xCy-0,12
= 0,60 x 0,535 -0,12
= 0,147
3. Advance Velocity (Va)
Va={1-W)xVs
= (1 -10,086) x 18 = 16,452 knot

2.4
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Kecepatan air masuk ke propeller (Ve)

Ve={1-W)xVs (Referensi No. 3, hal 259)
= (1 - 0,086) x 8,259
= 8,463 m/dt
Gaya dorong {Thrust) Propeller (Referensi No. 3, Hal 144)
S =Rt/{(1-1)

= 27789,758 {1 — 0,212)
= 35265,228 Kg
Diameter Propeller Tentative (D)

D =07x7T
=0,7x4,30
= 3,01

Rpm Propelier

RPM mesin = 750 Rpm dengan reduction gear 1 : 2,25 di dapat
putaran baling-baling = 333,33 Rpm Koreksi Rpm = 1 (Referensi
No. 3, hal 115 untuk kapal berbaling-baling ganda = 1~ 2%).
N =333,33x0,99 |

= 330 Rpm

= 55rps
Delivery Horse Power (Pp) adalah daya yang diserahkan oleh
shaft kepada propeller.
Pp = (BHP — 3%) x (75 78) x (1,000 / 1,025)

= (3297 — 3%) x (751 76) x (1,000 / 1,025)

= 3174,74 HP

= 2336,608 kKW
Diameter Optimum, Picth Ratio, dan Propeller Efficiency
a. Koefisien baling-baling

Bp =(Nx PV {Referensi No. 3, hal 245)
Dimana :
N = Putaran baling-baling (koreksi) = 330 Rpm

Pp =317474 HP



V, = Advance Speed = 16,452 knot
Bp =(330x .3174,74) / 16,452%°

= 16,93
Dengan diketahui harga Bp = 16,93 maka dengan
menggunakan diagram Bp-8 maka didapat data-data pada
Advanced Coefficient (8) dari beberapa tingkat yaitu :

Untuk series B4-40 ; 5=163

Untuk series B4-55 ; 5 =158

Untuk series B4-70 ; 5=155

. Diameter Optimum (Do)

Do = &4 (Referensi No. 3, hal 199)
Untuk series B4-40 ; Do = 2,50

Untuk series B4-55 ; Do = 2,40

Untuk series B4-70 ; Bo =255

. Picth Ratio (Ho/D})
Dari harga (3) yang telah dikoreksi, dapat dipercleh harga
picth ratio (Ho/D) pada diagram Bp-5 sesuai dengan

pembedanan :

Untuk series B4-40 ; Ho/D = 0,85

Untuk series B4-55 ; Ho/D = 0,92

Untuk series B4-70 ; Ho/D = 0,94
. Propelier Efficiency (mp)

Dari diagram Bp-5 juga dapat diperoleh untuk effisiensi
baling-bating kapal yaitu :

Untuk series B4-40 ; =678 %

Untuk series B4-55 ; ne= 65,0 %

Untuk series B4-70 ; Mp= 65,0 %



h.2.2. Perhitungan Kavitasi

Pada umumnya kavitasi didefinisikan sebagai pembentukan
fese uap dari suatu cairan ketika cairan tersebut terjadi
pengurangan tekanan pada suhu sekelilingnya yang tetap, dan
secara umum suatu cairan mengalami kavitasi jika didalam cairan
tersebut terfihat adanya gelembung yang terbentuk, akibat turunnya
tekanan. Dan timbulnya kavitasi pada tekanan sebesar tekanan
uap yang diperiukan, sejumiah gelembung-gelembung  kecil,
disebut inti dalam ukuran submikroskopis saja. Yang mengandung
gelembung permanen. Bemembanénya gelembung-gelembung
tersebut tergantung pada penguapan cairan itu sendiri.

Pada dasarmnya kavitasi ferjadi selubung sebuah benda
dslam fluida dimana tekanan lokal dan fluida ditempat tersebut
mearosot sampai dengan harga yang mendekati pada tekanan
penguapan (Vapour Presure). Jadi kavitasi adalah suatu
phenomena perubahan dari suatu aliran fluida yang sifat-sifatnya
ditentukan dengan kenyataan alam di beberapa tempat, lebih
jeiasnya dengan adanya kavitasi, efficiency dari baling-baling akan
merosot dengan tenaga kuda yang disediakan mesin induk.

Untuk mengatast atau mengurangi resiko kerusakan pada baling-
baling yang berakibat kavitasi, maka perlu dirancang bentuk dan

dimensi baling-baiing yang sesuai atau baling-baling bebas kavitasi.

a. Konstanta kavitasi (Ref. No. 3, hal 199)
6.0.7R = (P-B)Y—(0,7xDf2xy)
1 xA(Ve® +0,TxmeDaan)’
Dimana :
(P-Py) = Beda tekanan statik pada sumbu baling-baling
D = Diameter baling-baling (m)
P = Kerapatan air laut = 104,49 Kg.s%m*

Va = Advanced of speed = 16,452 = 8,463 m/s

g
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n = Putaran baling-baling per detik = 5,5 /ps
Y = Masa jenis air laut = 1,025
b. Tekanan statik propeller
Tekanan pada sumbu propeller adalah :

a. Draft T =430m

b. Tinggi poros propeller hy =1,65m

. Tinggi gelombang (3/9% xLpp  ho = (0,69 m
Tinggi tekanan (T-h¢ + hy) h =344m

d. Tekanan air (h x 1025) = 3526 kg/m?

e. Tekanan udara = 10100 kg/m?

f. Tekanan uap = 200 kaim® +
Tekanan statik = 13826 kg/m?®

Maka didapat :

intuk series B4-40 dengan Do =2,50 m

5.0,7R = 0,231

Untuk series B4-55 dengan Do = 2,40 m

5.0, 7R = 3,254 -

Untuk series B4-70 dengan Do = 2,35 m

50,7R = 0,86

c. Koefisien gaya dorong {c.) berdasarkan diagram BURILL
Untuk series B4-40 ; dengan Do = 2,50 m didapat o, = 0,122
Untuk series B4-55 ; dengan Do = 2,40 m didapat ¢ = 0,125
Urduk series B4-70 ; dengan Do = 2,35 m didapat o. = 0,135

d. Projected Blade Area

T
o, Y xpV.? +(0,7xaDxn)’ ]

Fp' =

dimana :

T = Gaya dorong = 35265,228 kg

c. = Koefisien gaya dorong (dari diagram buriel)
D = Diameter propeller (m)



p = Kerapatan air laut = 104,5 kg.s*/m*
V. = Advanced of speed = 16,452 knot
n = Putaran propeller per detik = 5,5 1ps
. Defeloped Biade Area Ratio
FoiF. = expanded area of the blade ] disc area of the screw =
0,49
Disc area of the screw
F = (wa)xD?

= (3,14 4) x 2,50°

= 4 906
Developed blade area
Fa =4,8065 x0,40

= 1,962
FofFa = 1,607 - 0,229 . Ho/D
Dengan Ho/D = 0,85
FofFa = 1,607 - 0,229 x 0,85

=0,712

Projectec area of the blade
Fr, =0,772x 1,962

= 1,397
Developed Blade Area Ratio (Referensi No. 3, hal 129)
Fo/F, = expanded area of the blade / disc area of the screw =
0,65
Disc area the screw

F =x/4xD?
= 3,14/ 4 x (1,40)
= 4,521 m?
Developed blade area (Referensi No. 3, hal 129}
Fa = 0,55 x 4,521
= 2,486 m°

F,/Fa = 1,067 — 0,229 . (Ho/D)



Dengan Ho/D = 0,925

Fpffa = 1,067 ~ 0,229 . (0,925)
= 0,775
Proiected area of the blade
Fp = 0,775 x 2,486
= 1,397 m?
. Developed Balde Area Ratio | (Referensi No. 3, hal 129)

Fo/F. = expanded area of the blade / disc area of the screw
= 0,70

Disc area ihe screw
F =n/4xD?
=314 /4 x(2,35)°
= 4,335 m”
Developed blade area (Referensi No. 3, hal 129)
Fa =0,70x4,335
= 3,034 m°

FolF, = 1,067 — 0,229 . (Ho/D)
Dengan Ho/D = 0,94

Fo/fa = 1,087 —0,229.(0,94)
=0,787

Projected area of the blade

Fo = 0,787 x 3,034
= 2,389 m?

Dengan berdasarkan rumus mencari harga Fp’ maka didapat :
Uniuk series B4-40 ; dengan Do = 2,50 m dan . = 0,122
Maka harga Fp' berdasarkan rumus = 0,533

Untuk series B4-55 ; dengan Do = 2,40 m dan o, = 0,125
Maka harga Fp’ berdasarkan rumus = 0,609

Untuk series B4-70 ; dengan Do = 2,35 m dan = 0,135

Maka harga Fp’ berdasarkan rumus = 0,618

B



Tabel. No. 1

Penentuan Mode! Propeller

Do |o0,7R G Fy FolFa
Series B4-40 2,50 | 0,231 0,122 | 0,533 | 0,712
Series B4-55 240 | 0,254 | 0,125 | 0,608 | 0,775
Series B4-70 235 | 0,286 | 0,135 | 0,618 | 0,787

Tabel. No. 2

FJF | F Fa Fo
Series B4-40 | 0,40 | 4,906 | 1,962 | 1,397
Series B455 | 0,55 | 4,521 | 2,458 | 1,397
Series B470 | 0,70 | 4,335 | 3,034 | 1,389

Berdasarkan dari hasil tabel perhitungan, maka dapat
ditentukan Blade Area Ratic Optimum pada propeller yang
direncanakan. Karenakan effisiensi tertinggi terletak pada
diagram Bp-5 series B4-40 maka pada absisnya didapatkan
F4F = 0,40

Dan spesifikasi Propeller yang akan direncakan dalam

keterangannya adalah sebagai berkut

~ Type propeller = B4-40
~ Diameter propelier (D) =250m
~ Picth Ratio Propelier (Ho/D) = (0,85

~ Blade Area Ratio Propelier (Fa/F) = 0,40

~ Effisiensi Propelier (1) =(,678

Ex



iL3. Penentuan Jumiah Daun Propeller dan Perhitungan Poros

Propeller

1.3.1. Penentuan jumlah daun propeiler
Bila harga koefisien K'd < 2 atau Kn > 1,0 ; maka disarankan
memifih jumiah daun Z = 3
Bila harga koefisien Kd < 2 atau K'n > 1,0 ; maka disarankan
mernilih jumiah daun Z = 4. Untuk kapal rancangan :

Kd =DxVeXp/ls

= 2,50 X 8,463 X /104,5/35265,228

=(,1,152
Dimana :
D = Diameter propefler = 2,50 m
P = Density air laut = 104,5 kg.s*/m*
S = gaya dorong = 35433,355 kg

Kn =(Vexn)x(yp/s)

= (8,463 / \[5,5) x (/104,5/35265,228)
= (,19€
Karena K'd < 2 dan K'n < 1,0 ; maka dipilin propeller berdaun 4

(empat) untuk kapal rancangan.

ir.3.2. Diameter Poros Propeller
Rerdasarkan {Referensi No. 2, hal 4-1) maka besar poros Propeller

D=Fxkx J{F, /300-(1—-d,/d )}xC,

Dimana :

F = Faktor untuk instalasi Propulsi = 100
k = Faktor Type dari poros = 1,26

Pw = Daya pada Poros = 2336,608 KW

N = Putaran Poros = 330 Rpm



Cw = Faktor material = 560 / Rm + 180

Rm = Kekuatan Tank Material digunakan S 45 C yang kekuatan
tariknya 58 kg/mm? = 568,40 N/mm”
Cw = 560 f 568,40 + 160
= 0,77 '
1-{d/d,) = 1,00
maka :
D = 100 x 1,26 + J{2336,608/(300x100)}x0,77
=228,14 mm
=230 mm

it.3.3. Diameter Poros Antara
Untuk menentukan Diameter Poros Antara adalah :

F =95
k =120
D =FxkxJ{FN300-1-d,/dNxC,

=95x1,20x ﬁ2336,608/(300.(100)}:(0,77

= 207,12 mm
=210 mim

73



a,PaniangB&adeEiwsenDaicm&eLhekeLaa&gEdge

tha}
uR [rs) o
i1} (2} (3}
0,2 a.116 200.000
D3 0129 322500
o4 0.135 340.000
05 0137 342500
ne 0132 330.000
0,7 0.118 295.000
28 o082 230.000
39 0.051 127.500
i3] 0.020 50,000
=00 -0.053 132500
b, Paniang Total Blade Elermert (C)
1134 co c
1 {2) 3}
0.2 0.208 520,000
03 0241 S0 500
0.4 0.253 857,500
a5 0.276 590000
96 Q.27e B97.500
a7 Q.259 672500
0,8 0. 241 602.500
Q9 0124 A50.000
095 G135 337.500
1.00 0.600 0.00G
c. Panjang Biade Elemen Dad Centre Lines ke Traing Edge
(he)
R tyg = chp
n 2
G2 230,000
03 280000
a4 3i7.500
0.5 347.500
3357 IET.E00
07 JFF.O00
0.8 372500
hTe) B0
0,95 287,500
1,00 132500

d. Jarak Ordinate Maksimum dari Leading Edge (h)

AR wiC e
(13 2 [€))
02 6350 182,000
03 0.387 233.168
0,4 0.420 276,150
05 0.450 310500
06 0475 331.313
0.7 0.453 331543
08 0,500 301.250
6.9 0500 Z30.000
085 0.500 168.750
1,00 0.500 0.000

e. Ketebaian Blade Maksimum Pada Ondinate (1}

R D t

{1} ] 3}

0,2 00366 91.500

03 6.0324 81.000

0.4 0.0232 70.500

0.5 0.0240 60.000 |
LY 00188 49500 J
0.7 00156 39.000 t
03 00114 28.500 j
) ¢.0072 18.000 j'
0,95 0.0051 12750 [
1,00 0.0030 7.500 :




BECIX)E

4GYE0

zeetaf:

TEAIE

5o

J8Li0

c0z'0

V820

¥ev'o

€200

£9l0

B¥2 0

16¥01

12010

olzo

S0e0

lsorn

10

18620

98g’0

0£50:

{6000

TG ]

e

)

0000 |

£ 2!

3 £26'0

FIZE60]

16000

7670

6950 |

%

9i8'0|

m%_.ﬁ_

A

IRT)

giz'sg

AU

80’0

oog'ot

19870

7| 000'0

|pevo

0060 |

LoV o

[606'% T[5Er0 210
15000 | RZ[LIV0 TZT6

0220 [ 16]125°0 GOEA)
170870 2/5950 820
1ep£'0 ]! 8650 #eL0

ogg'o

£9'0

abp3 buijied 1

BusMeleg eiBuIpIO 'L

LWnWIsYeN 81euipiO

leq exniy g Bueyeleg 1BulpJQ Yeer '}




goo'o

0000

0o0'0

50001

8600

0000 -

6000

0000

§66T

ZH0 |

SET

1200

[}

L90°01%:

6 0010

202}

Zetol

T

00001

15006

0060°0

0000 .

010000

£00°0

§00'0

17000

1800'0

i

Ly

S8p3 BUIEIL



