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PENUTUP 

A. KESIMPULAN 

Dari hasil analisis dan pembahasan yang telah dilakukan, maka dapat ditarik 

beberapa kesimpulan sebagai berikut: 

I. Perencanaan dan perhitungan dimensi ukuran utama yang telah dilakukan 

terhadap pembangunan lambung airboat telah memenuhi kcbutuhan 

perencanaan lambung untuk kapasitas 3 orang. Hasil dimensi ukuran tersebut 

ialah dengan panjang keseluruhan LOA 4 meter, panjang garis air L WL dan 

panjang garis tegak LPP 2,9 meter dan draft T 0, 1 1  meter. 

2. Kondisi stabilitas pada lambung airboat mempunyai nilai yang cukup efektif 

terhadap kondisi muatan yang direncanakan, dimana dari hasil uji coba 

didapatkan hasil draft yang relatif kecil yaitu 0,04 m. Sehingga dari kondisi 

tersebut diharapkan hasil selanjutnya dapat sesuai harapan sampai dengan 

proses airboat telah jadi seutuhnya. 

3. Ketersediaan mesin untuk sistem penggerak airboat ini relatif terbatas dimana 

nilai daya yang ada sangat besar bila dibandingkan dengan yang diperlukan, 

sehingga penggunaan mesin dari ketersediaan yang ada tersebut sangat 

berpengaruh terhadap kecepatan dan efektivitas dari airboat itu sendiri baik 

secara teknis maupun dari nilai ekonomis penggunaannya. 
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4. Secara konstruksi lambung airboat ini telah diberikan gading-gading atau 

frame sebagai penguat bagian dasar dan samping lambung dan dibangun 

dengan prosedur laminasi yang telah mengikuti standar klasifikasi yaitu Biro 

Klasifikasi Indonesia untuk pembangunan dengan bahan non metalic, 
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sehingga lambung airboat 101 telah memiliki kekuatan yang baik secara 

konstruksi untuk dapat digunakan. 

5. Penggunaan fiberglass reinfoercement plastic (FRP) sebagai bahan utama 

dalam pembangunan lambung airboat ini memiliki kelebihan yaitu berat yang 

lebih ringan dibandingkan dengan bahan lainnya seperti pelat besi dan lain 

sebagainya. Sehingga dapat mendukung perencanaan lambung untuk 

kapasitas 3 orang ini secara optimum. 

B. SARAN 

Berdasarkan hasil penelitian dan pembahasan serta kesimpulan yang telah 

dikemukakan diatas maka penulis mempunyai beberapa saran antara lain: 

1. Untuk meningkatkan hasil yang lebih baik terutama dalam pemanfaatannya di 

Indonesia perlu dilakukan penelitan dan analisa khusus mengenai konstruksi 

pembangunan lambung airboat. Sehingga diharapkan melalui analisa yang 

lebih mendalam dapat menemukan hasil yang optimum dan efektif bagi 

perencanaan lambung airboat yang diperlukan. 

2. Perlu dilakukan beberapa uji coba terhadap beberapa mesin dari ketersediaan 

mesin yang ada. Diharapkan dengan beberapa mesin tersebut dapat 

menemukan daya yang lebih efektif terhadap pengoperasiaa.n airboat dengan 

kapasitas penumpang yang direncanakan. Karena pada dasarnya airboat bisa 

saja menggunakan mesin motor, gokart dan lain sebagainya. 
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3. Penulis berharap kedepannya penelitian ini dapat terus dilanjutkan sampai 

akhirnya airboat telah selesai seutuhnya dan dapat dioperasikan serta 

memiliki manfaat bagi kehidupan orang banyak. Besar harapan saya, Fakultas 

Teknologi Kelautan dapat menjadi bagian dalam menciptakan sesuatu yang 

berguna dan bennanfaat bagi negeri ini. 
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4. 6  Calculation of the 

gitudinal centre of 
yancy of the canoe 

'y 

Hydrostatics and Stability 37 

[ s  =  1.00o m ] 
A_ Aroes calculated as hn Fl 4. 

= ( sum ot preset ) [40904 m!] 

cs 
( SJ60 m I 

of a knife at right angles to the longitudinal axis When the cardboard 
is balanced, its centre of gravity is on the edge of' the knife This is also 
the position of the LCB. If the piece is hung on a needle and allowed to 
rotate, the vertical line through the needle crosses the centre of gravity. 
By hanging the piece at two positions and using a plumb bob to mark 

the vertical lines, the centre of gravity is found at their intersection 
For the determination of the vertical position of the centre of buoyancy 

(VCB), the vertical distribution of sectional moments must be considered 
If the areas of several waterlines are known, the vertical distribution of the 
volume can be plotted in the form of a curve This curve can then be 
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Although they are basically conservative, current stability standards are not 

perfect. There are many documented cases of ships, which met the applicable stability 

criterion, that were lost at sea due to capsizing or sinking. The British fishing trawler 

Gaul was a new, well-equipped ship when it was lost when it capsized in heavy weather in 

the mid- 1970's. Another instance was the capsizing and loss of the Danish bulk carrier 

Edith Terkol, which at the time of the accident, met all the intact stability requirements of 

IMCO. (Amy, et. al,, 1976) Clearly, a better understanding of ship dynamics is needed, in 

order to improve the safety standards of our ships. 

C. RESIDUARY STABILITY THEORY 

Prohaska (1947) introduced the concept of residuary stability whereby the righting 

arm could be expressed as the sum of two independent terms, one loading dominated and 

ne hull form dominated. He suggested that 

GZ = GM sin ¢ +MS (10) 

here MS represents the residuary stability of the hull form. It can be seen in Figure 5, 

hich shows the stability of a ship at large angles of heel, that the movement of the pro­ 

' etacenter is the source of this additional term. 
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Figure 5. Stability at Large Angles 
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To facilitate non-dimensional plotting, he also introduced the residuary stability 

coefficient, Cs, whereby 

C MS 
Rs BM, 

(IJ) 

Figure 6 shows curves of Cs for various sized tankers and warships, calculated 

using General HydroStatics (GHS) software, for angles of heel up to 90 degrees. It can 

be readily seen that the positive Cs at lower angles is what causes the GZ curve to have a 

steeper slope than the sine curve used in Equation (4). At higher angles, Cs quickly 

becomes negative, drawing the GZ curve down toward the unstable region. The transition 

point between the lower and higher angles, aJthough not easily discerned, corresponds to 

the point where the deck edge is immersed. In general, GZ can be thought of as getting its 

height from GM and its shape from Cs. 

Residuary stability however, is not merely hull form "dominant;" it is entirely 

independent of the location of the center of gravity. This is illustrated in Figure 7, which 

shows the CRS curves for a fine-lined hull with varying heights of center of gravity (KG). 

While this is true, it can not be said that residuary stability is independent of loading all 

together. The extent of loading or total weight will determine the displacement, and hence 

the draft, of the vessel which greatly influences the residuary stability. 

Prohaska' s further research into residuary stability and the effects of hull form on 

transverse stability resulted in the broad conclusion that the ratios of beam to draft (BIT) 

and depth of hull (BID) have a comparatively greater influence on transverse stability than 

do the coefficients of form (i.e. fullness parameters). His work included the analysis of 

Cs for a series of 42 systematically varied hull forms, covering the range of fullness 

coefficients seen in the merchant ship fleet of the day. (Prohaska, 1951) 
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Figure 6. Residuary Stability Coefficient Curves 
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Figure 7. Residuary Stablitity Coefficient for Various KG 


