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BAB V

KESIMPULAN DAN SARAN

V.1, Kesimpulan

V.I.1. Bahwa kekuatan tariic kapal tunda dapat dipengaruhi oleh :

D)
2)

3)

4)

Besar kecilnya displasemen tongkang.

Adanya pengaruh kehilangan / kerugian karena berlayar di perairan dangkal.
Adanya pengaruh panjang tali gandeng (fow line) dimana kerugian kekaatan
taik ini dapat dilibat dan dihitung dengan menggunakan gambar kurva % se-
loss m full, dengan membagi panjang tali gandeng (10w fine) dengan panjang
tongkanyg (Lpp).

Kerugtan im disebabkan juga oleh pengaruh housdary luyer pada daerah
belakang kapal tunda vang timbul pada saat berlayar schingga bila tali
gandengnya pendek, maka pengaruh tersebut akan mengliambat daya tark
longkang.

Kondisi mesin induk itu sendiri, apak ah masih berkondisi 100% atau kurang,
schingga pengurangan kekuatan tarik kapal tunda dapat dibitung sepanjang
performance kapal lersebut dipantau, misal karena uwmur talunnya sudah
banyak, wajar bila mesin induk kapal tunda tersebut mengalami kondisi yang
sudah tidak prima, Sering asums) babwa kapal tunda yung masih dianggap
wajar dalam batas kondisi meclemah sampai dengan 10% dari Lkekuatan

semulanya
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Kesompid an danSaran

V.1.2. Hambatan Tongkang Pada Saat Ditunda

)

V.2, Saran

]

Boundary Layer dari gerakan maju kapal tunda, sehingga turbulensi air di
belakang kapal tunda itu sendiri, dan juga menjadi penghambat tongkang
yang akan ditarik.

Pengaruh besar kecilnya Displasemen tongkang itu sendiri (berat benaman)
serta bentuk/shape daripada tongkang itu Cb (Ceefficient Block) tongkang

biasanya diambil 0.85 -0.95.

Dalam perencanaan sebuah rowing plorr harus diingat terlebih dahulu adalah
pemilihan irghoat/kapal wnda yang memadai untuk menggandeng tongk ang
yvang mempuayai displasemen tertentu,

Untuk menentukan pifihan berapa kekuatan tarik kapal tunda perlu divnjaw
dan dihinmg kekuatan tarik, displasemen tongkang dan dJesign perkiraan
kecepatan tunda,

Towing  Arrangement/perlengkapan  yang  menyangk ut  penggandengan
tongkany oleh kapal tunda harus benar-benar diperhatiken scperti haloya:

= Tali tunda wama (PP-Tinring Lie) harus mencukupi dan kuat/layak,

- Sakel (Sackles), Twrn bucks, Wire Clips, Chair Wire haras sesual dengan

pesy aratan.

- Lampu-lampu navigas den lain-lain harus difengkapr sesuar dengan

persyaratan pade saat kapal sedansy memndia tongkang.
Direkomendasi kepada Kapten tugboat bahwa sepanjang waktu peparikan

tongkang agar tetap waspada ke depan, lokasi selama pelayaran, antisipasi
50
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bita ada kejadian-kejadian yang tidak diinginkan dan agar sclalu menjaga tali
gandengan, artinya diatwr agar supaya tidak terhentak -hentak dan lamn-lamnya
yang berkaitan dengan towing arrangemenmya agar tetap selalu  dijaga

bergilican dengan crew kapal yang lain,
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APPENDIX. 1
REFEREINSI"TOWING SURVEY"
NQ. TUG BOAT BARGE KETERANGAN
1" TYTYANHARAPAN" " TANSUNG BAHARL" COMTEMPLAYTED VCYAGE
LOA 1824 M LO& 5267 M POAT OF DEPAIRTURE | TANJUNG PRIOK
B 4.860M B 1524 M PLACE DESTINATION - JANBI, SUMATRA
D 230 M D ;o 3.50M APPROXIMATE DISTANCE @ 485 N MIL
GROS TONNAGE ;48 TON GROS TONNAGE : 638 TOMN Latss PELAYARAN 58 Jai
NET TONNAGE 26 TCON NET D191 TON MECEPATAN: RATAR ATA TOWMNG : 305 KNOT
ENGINE POWER : 2X250 H® DEPARTURE CONDITO(
MDD 17,500 LITER
DRAFT & S DRAFT B s AW 5 TOK
FWD i.80M 380 M FWi 076 M 074 M Lo g 200 LImER
AFT 200 M 200 M AFT 142 M 140 M
CONSUMTION PER DAY
1, B0 ¢ 2400 LITER
FW i TON
2|"PRATAMAS” " SWISCO MARINE 10 CONTEMIALATED VOYAGE ©
LOA © 1810 M LOE 52,67 M PCST OF DEDARTURE - TANJUNG PRIOK
B 5500 B8 1524 M PLACE DESTINATION  : JAMBI SUMATRA
D L 2426 D 1 350M APPROXIMATE DISTANCE - 485 NMIL
GROS TONNAGE : @2 TON GROS TONNAGE . 638 TON LARS PELAYASAMN 108 JAM
NET TONMNAGE 51 TON NET I 181 TON KEZEPATAN RATARATA TOWING: 450 KNOT
ENGINE POWER © 2X365 W~ DEPARTURE COINDITON
MOO . 17,025 UTER
DRAFT : e 8 DRAFT |24 S W : 28 TON
FWD 150 M 155M PN 080 M 0so M LO 1 2288 UTER
AFT 1.72M 1.80 M AFT 1.80 M 180 M
| CONSUMTION PER DAY
NMDO 2780 LITER
ianY 2 TON
3TRISAKTILANGGENG" "LABROY 78" CONTEMPLATEDR VOYAGE
LOA D 21.31M LOA 5266 U PORT OF DEPARTURE - JETTY COF MARUNDA
B 750M B - 1524 M PLACE DESTNATION PABILOKAN, JAVA SEA
D 3200 D isom APPROXIMATE DISTANCE - 70 N ML
GROS TONNAGE : 132 TON GROS TONNAGE ¢ B42 TON LANA PELAYARAN 14 JAhd
NET TOMNAGE 2 TOoN MNET © 182 TON KECEPATAN RATARATA TOWING | SKNOT
ENGINE POWER : 2X 544HP DEPARTURE CONDITON
MDO 24 152 LITER
DRAFT ! p s DRAFT P 5 Fwy L 20 TOR
FwD 2.00M 2.000 WD 080 M 0.90M LO 388 LITER
AFT 2400 2400 AFT t80 M 180M
CONSUMTION PER DAY
MBO 1320 UTER
—— e
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AMPILAN  : SIMBOL

imbol yang dipskai dalam buku i dipilih, selama
rsedia, menurut "Standard Symbolds®, 1976 (ITTC,
976), yang disarankan oleh ‘the Presentation
qnmiiltee’ (Panitia Penyajian), ITTC, 1975, °
Masalah miengenai simbol standar dibahas dalam
conferensi Internasional Pengawas Tangki Percobaan
International Conlerence of Tank Superintendents) di
:a Haag pada tahun 1933 (ITTC, 1932). Mengenai
imbol dan istilah, konferensi tersebul mengambil
.eputusan scbiagad berikut: “LUis left o the Contmiltee
f Four 1o scttle terminology for defining certain
oefficients and  symbals®  (Peayelesaion  mengenal
stitah untuk menyatakan koelisien dan simbol tertentu
iserahkan kepada "Panitia Empat”). Sejak ilu banyak
iantara angzota panitia ITTC terscbut yang bekeria
atuk membuat dafiar simbel dan kamus  hidro-
inamika  huapul. Ditckankan  oleh WTC bahwa
pengemban abol ersebut merupakan suatu proses
ang berkes 1 ped nuantinya, sesual
perkembangan bidang terscbut, daftar sirnbol tersebut
harus ditambah dan disempurnakan.

Simbol dalam dafuar ITTC 1976 (ITTC, 1976)
dittjukan terutann untuk dipakai dalam penulisan
tekuik dan imnten-atik. Ekuivalensi yang dapat dipakai
dengan kKompuler (computer compatible equivalents)
jugadiberikan, Ekuivalensi ind terulama dipakai dalam
program kowputer (secara internal dipakai sebagai
nama variabel sedangkan ckslernal untuk mencetak
huruf dalantabe dansebagainya). Templ ekuivalensi
tersebut jugd capat dipakal dalam teleks dan telegram.
Sclain fwu, dulans daltar ITTTC tersebut diberikan pula
defiisi ped o k& dan dintensi dan subyek yang  ber.
sangkutan, KNamus ITUVC (ITTC, 1978) ditujukan untuk
pembaca daliig kalangan yang luas lermasuk para
praktist arsitek wapal yang ingin mendapatkan dan
mencrapkan  pengelabuan mengenal  hidrodinamika
serta para abl Geika dan para ahli weord hidrodinamika
yang ingis miencr.phan pengetahuan khususnya pada

penyclesaian | tlah Kapal

UiviUM

a = puicepalan linier

A tuas, unidmnya

F a

£ - respiitan karena grivilasi
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W
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#
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GEOML

Ay

Ay
A

= kedulaman, umumnya; kedalaman air
kekasaran pasir

. panjang gelombing

massa

= intesitas tekanan

‘tekanan di dalam rongga

0.3

‘tekanan uap

daya, umumnya
tekanan dinamis (= Y2pU?)
laju alivan

= jari-jari, unmeunya

= jari-jari, umuninya

= panjung lintasan

= wikilu

= subu, wnumnya

= kompouen kecepatan dalam arah sumbu
X2

kecepatan linier

= berat jenis {weight density) (og)

berat, umumnya

= sumbu benda dan koordinat Cartesiug
= sumbu tetap dan koordinat Cartesiusnya
= berat jenis (spesific gravity)

= sirkulasi

It

U

= tebal lapisan batas, wmumnya

= koefisien kapilaritas kincmatik (u/p)

= koelisien viskositas (kckentalan) dinamik
= koefisien viskositas kinemaik (j/p)
massa jenis

= konstan kapilarilas

= fungsi polensial, sepeeti misalnya potensial
kecepatan

= fungsi aliran

kecepatan sudut atau frekuensi melingkar

iRl KAPAL

= luas penampang melintang tengah kapal
yang terbengni

= luas yang lerpampany angin

= luas guris (bidang) air
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- :udut pukul atau sudut insiden geometris-

fraksi arus ikut Froude ((V — V4)/V 4]
fraksi arus ikut nominal =~

raksl arus ikut Taylor ditentukan berdasar-
kan identitas torsi

{raksi arus ikut Taylor ditentukan berdasar-
lan identitas gaya dorong

fraksi arus ikut pada kedalaman air yang
tak berhingga

angka Weber (U*L/x)
(raksi beban (load fraction) [(1 + x)Pg =
n P pl

ketenggclaman badan model atau kapal
akibat kecepatan ke depan

sudut pukul (attack) atau sudut insiden
{incedence)

sudot pukul atau sudut insiden efe ktil-

udut pukul hidrodinanais
udut gaya angkat nol {angle of zero lift)
vdut pukul ideal

uvdut maju penampang daun baling-baling
V. /2% Rn)j

sudut  langkah ulir hidrodinamis
senampiang daun baling-baling

. prah angin, relatif

cfesiensi, umumnya
ofesiensi baling-baling di belakang kapal

cfesiensi propulsif atau koefisien kuasi-
aropulsif (Pg/Pp)

. zfesiensi transmisi {gearing effeciency)
. fesiensi badan kapal (lambung) [{1-¢)/

1i—w)l

1 =

N =

Yo =

WRe =R
ns =
s =

KAVYITAS1
das =
p =
pe -
Pr =
Py =
Uy =
1VL =
a3
as =
Ty ==
a =
oy =

efesiensi baling-baling ideal

cfesiensi mekanis (Pg/P; atau Pg/P))
efesiensi baling-baling di air . tcfb'{
(open water) (Pr/Pp = TV4/2xQn)
elesiensi rotatif relatif {(ng/ne)
efesiensi poros (Pp/Ps)

sudyt serong (skew angle)

rasio kandungan gas (a/ag)’

tekanan sckeliling (ambient . press:
absolut

tekanan (rongga) kavitasi {cavity press
tekanan kritis

tekanan uap air

kecepatan kritis

kehilangan (kerugian) berat (weight b

= kandungan gas

kandungan gas dari cairan jenuh {satur
liquid}

tebal rongga kavitasi (cavity thicknes
angka kavitasi [(p — pc}/q)

angka kavitasi vap [{p ~ Y/ ql

AKHIRAN M DAN S

Akhiran M dan S (atau /1 dan 5) masing-masing i
untuk membedakan kuatitas untuk model 'dan u

kapal.
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luas maksimum penampang melintang yang

terbenam

bentangan foil udara (aerofoil) atau
hidrofoil

lkebar bersih (molded) kapal
letak titik benam

panjang elemen {chord) feil udara.atau
hidrofoil

koefisien permukaan basah (S/\/V—L)
koefisien penampang melintang maksimum
(A x/BT) :

tinggi bersih (molded) badan kapal

letak titik berat

panjang kapal

letak titik benam memanjang [juga dipakai

untuk menyatakan jarak CB dari tengah
kapal ke arah buritan ((D atau L,,,/2)]

panjang masuk (lcrgt!i of entrance)
panjang selurehnya

panjang Sseluruhnya yang terbenam
panjang badan jajar tengah

panjang antara paris tegak

panjang buritan (run)

panjang garis air, umumnya

permukaan basah

fchal maksimum foil udara atau hidrofoil

“sarat bersih kapal

sarat pada garis tegak buritan

sarat pada garisitegak halean

berat displasemen (pg V)

koefisien garis air. muat perancangan
(Aw/LB)

kocfisien penampang melintang tengah
kapal (pertengahan antara garis tegak
haluan dan garis tegak buritan).
kocfisien blok (V/LBT)

massa displasemen (p V)

rasio skala = {ukuran kapal)/{ukuran
model)

koefisien prismatik menn jang

koefisien prismatik vertikal
volume displasemen

GEOMETRI BALING-BALING

= luas kemibang daun (developed blade ;

luas bentang daun (cxpanded blade o

= luas piringan {xD/4)

luas proyeksi daun (projected blade =
bentangan foil udara alan hidrofeil

panjang clemen (chord} {oil udara
hidrof oil

garis tengah boss atau hub
garis tengah baling-baling

lengkungan (chamber) foil udara
hidrofoil

ketenggelaman
sudut condong {rake)

sudut condang induksi keserongan (sk
nduced rake)

sudut condong total
langkah ulir baling-baling, umumny:

= jari-jari baling-baling

= tebal maksimum foil udara atau hid:

tebal pacda sumbu daun baﬁng-bnlin_
banyaknya daun baling-baling
sudut condong (angle of rake)

rasio skala = {ukuran baling-ba!
(ukuran modcl)

sudut langkah ulir baling-baling [a
(P/727RY)

TATTANAN DAN PROPULS]

koefisien penambahan tahanan {(T-
Ryl

koefisien ‘admiralty’,

= koefisien dasar pertama (?Tn*/pif‘;)

= keelisien

dasar kedua (Qn'/pV })
koefisien penambahan
korelasi mode! — kapal
koefisien tahanan angin atau udara
koefisien drag (D/ ViipVid)
koefisien tahanan gesckan
spesifik (Rp/ Vi pV1iS)

tahanan

atau




Ko
XR.

koefisien tahanan gesek untuk aliran dua
dimensi '
koefisien gaya angkat (L/VipV3A)
kocfisien prakiraan laju Kkisaran untuk
pelayaran percobaan menurut 1TTC

koefisien prakiraan daya untuk pelayaran
percobaan menurut ITTC

. kocfisien tahanan tekanan spesifik- (akibat

viskositas) .

. koefisien  tahapnan  sisa  spesifik
(Rg/VapV?is)

- koefisien tahanan total spesifik
(Ry/ 14 gV38)

: kocfisien beban gaya dorong

(T/ Vi pV ix D/ 4)

= koefisien tahanan viskos total
. koefisien  tahanan ‘gelombang spesifik
- drag (gaya)

gaya tarik (towing force) dalam uji propulsi
sendiri

: angka Froude (V/V gl)
= gaya tarik (pull-atau towing force) kapal
: gaya tarik (pull) dalam uji tambal (bollard

test)

+ koefisien maju (advance coeffisient) atau

anzka maju {advance number) baling-baling
(Ve/nD)

koofivien kecepatan maju kapal atau semu

(V' /nn

fauktor bentuk dimensi dalany hal gesekan
pelat datar [Cp — CFo)/CF.Q]

. koclisien torsi (Q/pa*D%)
= Loefisien tahanan dalam kaitannya dengan

Kr(= R/pn‘D*) [juga dipakai sebagai
koefisien tahanan + gaya tarik tali {tow
rope pull)

+ koelisien gaya dorong (7./pntDY)

» gaya angkat

=: rasio panjang —displasemen

= laju kisaran

- daya ren1 (brake power)

= daya tersalur (delivered) pada baIing-baHn"c«,

E5 )

daya efektif (RV)
daya indikasi

Jayta poros

daya dorong (TVy)
torsi

R 44

SR

Su
SHY

.= faktor bentuk tiga dimensi dalasy

= tahanan, umumnya

. = tahanan udara atau angin
-

o

1l

I

"... tahanan viskos total (Rp + Rpy)

= rasio slipsebenarnya (real slip

|

= komponen mekanis dari Sg

It

i

|

I

I

i

= kccepatan mengellhng (Clrcumfcre

il

H

= fraksi arus ikut Taylor, umu

gesekan pelat datar (Cy/CFo = |

angka Reynolds

kelonggaran (aliowance) korelasi mo
kapal

tahanan anggota badan -
tahanan kekasaran
tahanan gesek

tahanan gesck dalam aliran dua din
tahanan tckanan

tahanan tekanan akibat -viskositas
= tahanan sisa Ry — Rp)
='tahanan semprot {spray rcsnstancc)
= tahanan total

i

lahanan (pembcntukan) gelombang
= tahanan pemecahan gelombang

= tahanan pola gelombang (wave D
rcsistancc)

= rasio shp semu (apparcnt slip
(T B

(1 — V/nP)
jarah henti lurus (head reach)
komponen hidrodinamis dari Sg

li

fraksi deduksi gaya dorong [(T — R;
gaya dorong

gaya dorong selubung (duct thrist)
waktu henti (stopping time)
komponen hidrodinamis dari Tp
waktu untuk mengubah arah kisaran
‘(machinery reversal time).

gaya dorong baling-baling
kecepatan fluida

kecepatan aksial induksi baling- bali:
kccepatan rad:al mduks: baling-balii

induksi baling-baling
kecepa[an kapal

kecepatan maju baling-baling
kecepatan angin, relatif

(v — VgVl
fraksi arus ikut semu




APPENDIX -4

Photo 1 Towing Survey _
TB“Daya Agung”/Barge“Tanjung Baharil”

Photo 2 Towing Survey

TB.“Daya Agung”/Barge“Tanjung Bahari I”
Keterangan :

PP -Tow line ( Tali gandengan nylon dan
Bollard)

Photo 3 Towing Survey

TB.“Daya Agung”/Barge*Tanjung Babar 1”
Keterangan:

PP-Tow line ( Tali gandengan nylon ),
Bollard dan Towing Hook




