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BAB IV 

ANALISA DATA 

 

4.1  Pengumpulan data 

 Data Kapal Patroli Cepat 60M 

  

4.2   Pemodelan Maxsurf 

Maxsurf Pro adalah suatu program untuk menganalisa perhitungan 

rancangan desain kapal yang digunakan oleh Marine Engineer untuk 

membuat model kapal. Program ini bertujuan untuk membentuk lambung 

kapal,yang akan dapat dipergunkan untuk menganalisa segala hal yang 

berkaitan dengan badan kapal baik bentukan 2 dimensi maupun 3 dimensi. 

 

 

Gambar 4.1 : Model kapal patroli cepat menggunakan maxsurf 
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Gambar 4.2 : Model Body Plan 

 

 

Gambar 4.3: Model Profile dari tampak samping 
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Gambar 4.4 : Model plan dari tampak atas 

 

 Sehingga didapat hasil Cb : 0,39 dan displasement 460 kN dengan 

mendekatkan hasil data dari dimensi utama kapal patroli cepat 60M sebagai 

acuan membuat model baru dari maxsurf. Hasil data tranformasi parametik 

sebagai gambar berikut : 

 

 

Gambar 4.5 : Hasil tranformasi parametik 
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4.3  Running data dari maxsurf ke Hull Speed 

 Hull Speed adalah software yang diperuntungkan menganalisa hambatan 

dan power suatu kapal untuk beberapa kondisi kecepatan. Hasil yang pemodelan 

dari maxsurf di masukan kedalam aplikasi Hull Speed untuk mengetahui hasil 

tahanan dan power secara otomotis. 

 

 

Gambar 4.6 : Model dari maxsurf dimasukkan ke Hull Speed 

 

Dengan menggunakan perbandingan antara metode Holtrop dan Savitsky, 

demi mencapai hasil yang mendekati dengan data sebagai berikut : 

 

 Vs   : 28 knot 

 Effisiensi  : 60 % 
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4.4 Perhitungan Daya Mesin 

4.4.1 Perhitungan Daya Mesin yang diperoleh dari Tahanan Kapal pada 

Model Maxsurf menggunakan Hull Speed 

Perhitungan Daya Mesin yang diperoleh dari hasil result Hull Speed di 

masukan sebagai perhitungan tahanan yang digunakan sebagai gambar berikut : 

 

 

Gambar 4.7 : Grafik Tahanan metode savitsky dari Hull speed 

 

Penggunaan metode savitsky dikarenakan kapal patroli hanya 

mengandalkan kecepatan tidak untuk kapal yang berfungsi sebagai kapal muat 

atau penumpang. Sehingga hasil result tahanan dan power pada metode savitsky 

didapatkan sebagai berikut : 
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       Tabel 4.1: Hasil result tahanan kapal dari Hull speed 

 

        Untuk mempermudah dalam perhitungan tahanan kapal digunakan software 

Hull Speed sehingga tahanan kapal yang didapatkan dari metode Savitsky RT = 

253.7 KN.  

            Dalam hal ini tahanan total masih dalam pelayaran percobaan, untuk 

kondisi rata-rata pelayaran dinas harus diberikan kelonggaran tambahan pada 

tahanan dan daya efektif. Kelonggaran rata-rata untuk pelayaran dinas disebut 

sea margin/service margin. Untuk rute pelayaran Laut di daerah Asia Tenggara 

(perairan indonesia) sea marginnya adalah sebesar 10-15%. 

Diambil sea margin 1+15%, maka : 

 

RT dinas = (1+15%)x RT 

     = 291.755 KN 
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4.4.2 Perhitungan Daya efektif Kapal (EHP) 

Daya  Efektif atau EHP adalah daya yang diperlukan untuk menggerakkan 

kapal di air atau untuk menarik kapal kecepatan V. Perhitungan daya efektif kapal 

(EHP) menurut buku Harvard , Tahanan Dan Propulsi Kapal, 6.2.1 hal 135 

sebagai berikut : 

 

EHP  = RT dinas x Vs 

  = 4202.53 KW (5635.69 HP) 

 

4.4.3 Menghitung Daya Pada Tabung Poros Baling-Baling (DHP) 

Adalah daya yang diserap oleh propeller dari sistem perporosan atau daya 

yang dihantarkan oleh sistem perporosan ke propeller untuk diubah menjadi daya 

dorong (thrust). 

 

DHP  = EHP/Pc 

  Dimana, Pc = ηH x ηrr x ηo 

 

a. Effisiensi lambung (ηH) 

ηH =(1-t)(1-w) 

 

- Menghitung Wake Friction (w) 

Wake friction atau arus ikut merupakan perbandingan antara 

kecepatan kapal dengan air yang menuju propeller. Dengan 

menggunakan rumus yang diberikan oleh Taylor, maka didapat : 

w = 0,5Cb – 0,05 (Resistance, Propulsion and Steering Ships, Van 

Lammeren) 

w = 0.145   

 

- Menghitung Thrust Deduction Factor (t) 

Nilai t dapat dicari dari nilai w yang telah diketahui yaitu 

t = k x w niai k antara 0.7-0.9 dan diambil nilai k = 0.9 

t = 0.131 (PNA hal 158) 

maka, ηH  = (1-t)(1-w) 

= 1.017  (Tahanan dan Propulsi Kapal, hal 136) 
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b. Efisiensi Relatif Rotatif  

Harga ηrr untuk kapal dengan propeller tipe twin screw berkisar 

0,99 pada perencaan propeller dan tabung poros propleller ini 

diambil harga  

ηrr = 0,99  

 

c. Koefisien propulsif (Pc) 

Pc =ηH x ηrr x ηo 

Pc = 0.06041 

 

 Maka, daya pada tabung poros baling-baling dihitung dari perbandingan 

antara daya efektif dengan koefisien propulsif, yaitu: 

 

 DHP = EHP/Pc 

 DHP = 6956.98 KW (9329.47 Hp) 

 

THP = EHP/ ηH 

THP = 4132.45 KW (5541.70 Hp) 

 

4.4.4 Menghitung Daya Pada Poros Baling-Baling (SHP) 

Untuk kapal yang kamar mesinnya terletak dibagian belakang akan 

mengalami proses sebesar 2%, sedangkan kapal yang kamar mesinnya pada 

daerah midship kapal mengalami lossest sebesar 3%. (PNA hal131) 

 

SHP = DHP/ ηsηb   

(ηsηb/Efisiensi shaft transmisi 0.98) 

 

SHP = 7098.96 KW (9519.86 Hp) 
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4.4.5 Menghitung Daya Penggerak Utama Yang Diperlukan 

a. BHP scr 

BHP scr = SHP/ηG  ηG =0.98 (Menggunakan reduction gear) 

BHP scr = 7243.84 KW (9714.15 Hp) 

 

b. BHP mcr 

Daya keluaran pada kondisi maksimum dari motor induk, dimana besarnya 

100% 

BHP mcr = BHP scr / 100% 

BHP mcr = 7243.84 KW (9714.15 Hp) 

 

 Sehingga, Untuk Daya mesin untuk propeller pada 3 mesin dicapai 2414 

KW dengan penambahan 15% dari batas sea margin.  
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4.5   Penentuan Mesin dan Gear Box 

Pada perhitungan daya mesin yang didapatkan 2414 KW, untuk mencapai 

hasil maksimal maka diambil daya dari tipe mesin yang mendekati diatasnya dan 

dipilih mesin MTU 12V 4000 M93L dengan daya max 2580 Kw.  

 

4.5.1  Tipe Mesin Yang Dipilih 

 Jenis   = MTU 

 Type  = 12V 4000 M93L 

 Cycle   = 4-Stroke 

 Daya Max  = 2580 KW (3460 Hp) 

 Jmlh. Silinder = 12 

 RPM   = 2100 

 Bore   = 170 mm 

 Stroke   = 190 mm 

 

Gambar 4.8 Spesifikasi MTU Engine 12V 4000 M93L 



33 

 

4.5.2  Tipe Gear Box Yang Dipilih 

 Tipe Gear Box didapatkan dari pemilihan mesin diatas sehingga 

digunankan Gear Box Tipe ZF 7600. Dengan Spesifikasi dan dimensi sebagai 

berikut :  

:  

 

 

Gambar 4.9 : Dimensi dan spesifikasi Gearbox ZF 7600 

 



34 

 

4.6 Penentuan Tata Letak Mesin  

Pada peneletakan 3 mesin yang sudah dijelaskan pemodelan pada 

maxsurf di export kedalam software Auto-CAD dengan menggunakan 

perbandingan 1:1 sehingga didapat gambar sebagai berikut :  

 

 

Gambar 4.10 : Hasil Export dari model maxsurf ke dalam Auto-CAD 

 

 Penempatan mesin disesuaikan dimensi dari mesin MTU 12V 4000 M93L 

dengan jarak pada setiap mesin sekitar 600mm agar dalam pengoperasian untuk 

orang bisa lewat dicelah antara 3 mesin. Pemodelan outline 3 mesin sebagai 

berikut : 
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Gambar 4.11: Penempatan 3 mesin pada posisi Body Plan 

 

 

Gambar 4.12 : Penempatan 3 mesin pada posisi dari atas 

 

 

 

Gambar 4.13 : Penempatan 3  mesin pada posisi dari samping 
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4.7 Perhitungan Pemilihan Propeller 

Dimensi Utama Kapal 

 

Perencanaan 

Diameter propeller (Db)    = 1.326 m (4.349 feet) 

Diameter propeller maksimum (Dmax)  = 1.8 m (5.971 feet) 

 

Langkah pengerjaan : 

Untuk menjelaskan langkah pengerjaan/pemilihan propeller dalam 

hal ini diambil perhitungan propeller antara jenis B4 –100 dan B5 -105 

 

4.7.1 Perhitungan perkiraan daya mesin dengan mengasumsikan η 

propeller = 0.6  

 

 

Daya mesin yang diketahui melalui perhitungan BHP mcr dengan 

2414 kW maka dipilih pada mesin MTU 12V 4000M93L dengan power 

2580 kW dan putaran propeller  2100 Rpm. 
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4.7.2 Menghitung BP 

  (Tahanan dan Propulsi kapal, hal 145) 

Dimana :  N = putaran propeller = putaran mesin/ rasio gearbox 

  P = SHP Mesin 

 

Untuk penggunaan gearbox pembalik arah putaran mesin, 

Putaran mesin  = 2100 RPM 

Geaarbox Ratio  = 1 : 2.957  

 

Tabel 4.2 : Rasio pada Gearbox ZF 7600 

 

Putaran propeller  = putaran mesin/ rasio gearbox 

   = 710.18 RPM (11.84 RPS) 

Sehingga, didapatkan  

 

 

4.7.3 Memotongkan nilai 0,1739.√Bp  dengan optimum line 

Nilai yang diproyeksikan tergantung dari jenis diagram pada propeller BP 

B4-100 dan B5-105 sebagai perbandingan penentuan kebutuhan epm yang akan 

dipakai, hal ini untuk memotongkan ke optimum line digunakan nilai Bp1 dan 

ditarik garis pada nilai 0.6 melintang keatas, sehingga didapatkan nilai P/D 1.09 

atau diasumsikan 1.1 



38 

 

 

Gambar 4.15: Grafik Bp Diagram B4-100 

 

 

 

Gambar 4.16: Grafik Bp Diagram B5-105 
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4.7.4 Mendapatkan nilai δo dan Do 

Dari hasil perpotongan Bp dengan optimum line didapatkan nilai B4-100 : 

1/j  = 1.3 

δo  = 131.646  

Dan nilai dari B5-105 : 

1/j  = 1.28 

δo  = 129.62  

 

diketahui bahwa untuk Do dengan Brittish unit 

 

DO = 4.438 feet ( 1.353 m) >>> B4-100 

DO = 4.469 feet ( 1.331 m) >>> B5-105 

 

4.7.5 Menghitung Db  

Besarnya Db tergantung dari jumlah propeller yang dipakai  untuk Twin 

Screw propeller Db = 0.98 Do  = 4.348 feet (1.325 m) pada B4-100 dan Do  = 

4.282 feet (1.305 m) pada B5-105. 

 

Catatan : dalam hal ini harus diperhitungkan /dipertimbangkan pula 

diameter propeller yang bisa dipasang. 

Koreksi B4-100 Db  = Bb < Dmax 

   = 1.325 < 1.82 

   = Terpenuhi 

 

Koreksi B5-105 Db  = Bb < Dmax 

   = 1.305 < 1.82 

   = Terpenuhi 

 

 

4.7.6 Mendapatkan nilai δb 

 

1/j  = 1.274 (B4-100) 
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1/j  = 1.254 (B5-105) 

 

4.7.7 Memotong kembali nilai 1/j di diagram BP1 

Dari hasil perpotongan nilai BP yang baru dengan optimum line 

didapatkan : 

(B4-100)   (B5-105) 

P/Db  = 1.1    P/Db  = 1.15 

η  = 0.65   η  = 0.655 

 

4.7.8 Menghitung Kavitasi Propeller 

Perhitungan kavitasi ini dilakukan untuk mengecek apakah propeller 

mengalami kavitasi atau tidak . Perhitungan dilakukan dengan menggunakan 

diagram Burrill.  

 

 

Tabel 4.3 : Hasil parameter antara B4-100 dan B5-105 
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Besarnya cavitasi number 5% dengan diagram burril yaitu : 

y = 0.452x3+0.012x3+ 0.0435x-0.574 

 dimana,  y = σ 

    x = log σ0,7R 

a = 0.452 

b = 0.012 

c = 0.0435  

d = -0.574 
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Sehingga, dapat dihitung : 

(B4-100) 

x = log σ0,7R  

   = log (0.034) 

   = -1.466   

    

y = 0.452x3+0.012x3+ 0.0435x-0.574 

   = 0.452(-1.46^3)+0.012(-1.46^3)+ 0.0435x(-1.46)-0.574 

   = - 2.1 

 

τC  = 10y 

         = 10^(-2.1) 

      = 0.007 

τC'  = 3.784E-06 x 1000 = 0.0037 

selanjutnya , τC > τC' = 0.007 > 0.0037 (Tidak terjadi kavitasi) 

 

(B5-105) 

x = log σ0,7R  

   = log (0.035) 

   = -1.452   

    

y = 0.452x3+0.012x3+ 0.0435x-0.574 

   = 0.452(-1.45^3)+0.012(-1.45^3)+ 0.0435x(-1.45)-0.574 

   = - 2.05 

 

τC  = 10y 

         = 10^(-2.05) 

      = 0.008 

τC'  = 3.986E-06 x 1000 = 0.0039 

selanjutnya , τC > τC' = 0.008 > 0.0039 (Tidak terjadi kavitasi) 
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4.8  Perhitungan Engine Propeller Matching 

Dari perhitungan tahanan dan daya mesin diperoleh data sebagai berikut : 

Rtclean  = 253.7 KN 

Rtservis = 291.75 KN 

Vs   = 28 knot 

Va    = 12.316 m/s 

w   = 0.145 

t   = 0.1305 

ρ  = 1025 ton/m3 

 

4.8.2  Mencari KQ KT J 

Dengan diketahui P/D 1.1 maka dibuat grafik pada perpotongan J dan nilai 

KT KQ dan effiesien pada P/D 1.1 

 

 

Gambar 4.17 : Grafik KT KQ J B4-100 
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 Gambar 4.18 : Grafik KT KQ J B5-105 

 

 Maka dapat dikeetahui nilai perpotongan pada P/D dan KT KQ dan 

effisiensi sebagai berikut : 

 

 

Tabel 4.4 : Hasil perpotongan nilai P/D terhadap KT KQ dan J pada B4-100 
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Tabel 4.5 : Hasil perpotongan nilai P/D terhadap KT KQ dan J pada B5-105 

 

 Sehingga dibuat grafik agar dapat mengetahui engine propeller matching 

nya. Seperi dibawah ini : 

 

 

Gambar 4.18 : Hasil nilai perpotongan P/D 1.1 pada B4-100 

 



46 

 

 

Gambar 4.20 : Hasil nilai perpotongan P/D 1.15 pada B5-105 

 

 

J = 14.40/(710.18x1.326)  

  = 0.91(B4-100) 

J = J = 14.40/(710.18x1.305) 

  = 0.93 (B5-105) 

 

4.8.3 Perhitungan mencari C1 dan C2 

Untuk Perhitungan hull condition hanya menggunakan Clean Hull 

Condition agar proses yang didapatkan pada engine propeller matching bisa 

dapat diketahui. 

 Clean Hull Condition  

Rt = C1 x Vs2 

C1 = RT/Vs2 

C1 = 253.7 / 28 

Sehingga nilai C1 adalah 1222.74  

 

C2 =  1.068 (B4-100) 

C2 = 1.102 (B5-105) 
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Tabel 4.6 : Hasil KT clean hull condition B4-100 

 

 

 

Tabel 4.7 : Hasil KT clean hull condition B5-105 
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Gambar 4.21 : Grafik hasil  KT clean hull condition  

 

4.8.4 OPEN WATER PADA CLEAN HULL CONDITION 

Nilai-nilai yang diperlukan menghitung propeller ,Hasil nilai perpotongan 

antara KT KQ J dengan KT clean. 

 

 

Gambar 4.22 : Diagram open water B4-100 
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Gambar 4.23 : Diagram open water B5-105 

 

Dari hasil perpotongan Kt pada kondisi open water dengan Kt hasil 

perhitungan (perpotongan kedua diagram) maka dapat ditentukan titik - titik 

operasi engine-propeller pada tabel sebagai berikut : 

 

 

Tabel 4.8 : Hasil perpotongan J dengan KT 10KQ effiensi pada diagram open 

water 

 

Karena Nilai efisiensi hasil perpotongan lebih besar dari nilai terpenuhi 

dalam perancangan propeller maka, dikatakan kondisi ini memenuhi syarat 

efisiensi. 

 

Engine yang dipakai MTU 12V 4000 M93L 

Max power 2580 KW dengan putaran 710.179 RPM (11.84 RPS) 

 

Besarnya torsi propeller 
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DHP (propeller) 

 

 

Diambil effisiensi shaft 98% sesuai dengan yang ditentukan di referensi. 

Perhitungan diatas disajikan dalam bentuk tabel dibawah ini : 
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Gambar 4.24 : Diagram kurva perfoma mesin diesel MTU 

 

Dari grafik diatas didapatkan hasil engine propeller matching yang sesuai 

dengan kebutuhan yang mendekati hasil 100%. Maka, digunakan propeller 

menggunakan B5-105 dengan persentase power 99% pada kurva performa mesin 

diesel MTU 12V 4000 M93L. 
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4. 9 Perhitungan perbedaan 2 unit dan 3 unit mesin mengetahui 

perubahan sarat kapal. 

Perbandingan antara penggunaan 2 unit mesin dan 3 unit mesin 

mempengaruhi sarat. Berat kapal apa semakin ringan atau malah semakin berat . 

Dan untuk menentukan analisa tersebut maka pengumpulan data berat mesin , 

gearbox , shaft dan propeller sebagai berikut : 

 

Mesin 9.885 Ton 8.4 Ton

GearBox 1.385 Ton 0.8 Ton

Shaft & Propeller 2.864 Ton 1.5 Ton

ITEM 2 ENGINE 3 ENGINE

 

Tabel 4.8 : Perbandingan berat antara 2 mesin dan 3 mesin pada 1 unit mesin 1 

propeller 

 

 Sehingga dapat diketahui berat total antara penggunaan 2 unit mesin dan 

3 unit mesin sebagai berikut : 

 

Mesin 19.77 Ton 25.2 Ton

GearBox 2.77 Ton 2.4 Ton

Shaft & Propeller 5.728 Ton 4.5 Ton

TOTAL = 28.268 Ton 32.1 Ton

ITEM 2 ENGINE 3 ENGINE

 

Tabel 4.9 : Berat total antara penggunaan 2 unit mesin dan 3 unit mesin 

 

4. 9.1  Penentuan sarat kapal pada 3 unit mesin 

Berat total yang sudah diketahui kemudian dilakukan perhitungan 

menggunakan maxsurf dan hull speed untuk menentukan perubahan sarat pada 

pengunaan 3 unit mesin dengan selisih  3.832 Ton. 

Diketahui :  

Pada Kapal yang menggunakan 2 engine : 

 Displasement   = 460 Ton 

 T Sarat   = 2.6 m 

 Selisih berat antara 2 mesin dan mesin yaitu 3,832 Ton. 
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Dimana, 

 Displasement (△)  = 460 Ton + 3.832 Ton 

     = 463.832 Ton 

 V Displasement  = △ / ρ 

    = 463.832 / 1.025 

     = 452.51 m3 

 

Dengan penambahan displasement menjadi 463.832 ton kemudian dicari 

menggunakan software maxsurf seperti dibawah ini : 

 

Gambar 4.25 : Hasil parametik tranformasi pada maxsurf 

 

Setelah mengganti sarat kapal dari 26 m atau 2600 mm menjadi 2612 mm 

secara otomatis berat displasement pada parametik transformasi menjadi 464.14 

ton. Hasil ini diasumsikan mendekati displasement yang diketahui tadi sebesar 

463.832 Ton. Kemudian hasil dari maxsurf ini langsung di simulasikan kedalam 

hull speed untuk  mengetahui berapa persen margin setelah perubahan sarat 

menjadi 2612 mm. 
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Tabel 4.10 : Hasil result pada perubahan sarat 2612 mm.  

 

Setelah diketahui power pada sarat 2612 mm sebesar 6148 kW maka 

dibandingkan dengan hasil pada kapal yang menggunakan sarat 2600 mm 

sebesar 6090 kW. 

Jadi,  Power mesin MTU 12V 4000 M93L 

(2580 kW x 3mesin) > 6148 kW 

= 7740 kW > 6148 kW 

= 7740/6148 = 1.25% (≤15% sea margin) 

Sehingga perubahan berat displasement kapal pada sarat 2612 mm masih 

diperbolehkan selama batasan tidak boleh lebih besar dari sea margin 15%. 
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4.10 Perhitungan tangki  bahan bakar dan minyak pelumas  

4.10.1 Perhitungan tangki bahan bakar dan minyak pelumas pada 2 unit 

mesin  

1. Tangki bahan bakar HSD untuk motor induk adalah bertipe empat 

langkah dengan menggunakan bahan bakar HSD/Solar. 

a. Berat bahan bakar (WHSD) 

Radius pelayaran  = Alur pelayaran barat surabaya 

S    = 2400 mil laut  

Lama berlayar  = 5 hari = 120 jam 

BHP at MCR  = 4239.68 Hp 

      3161.53 kW 

SFOC   = 220 g/kWh 

Vs   = 20 knot 

 

Gambar 4.26 : Spesikasi 16V 4000 M73L pada 2 unit mesin 
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Tabel 4.11 : Hasil result hull speed pada penggunaan 2 unit mesin. 

 

Konstanta penambahan bahan bakar sebesar 1 : 1,  Pemberian 

15% dari batasan sea margin untuk mengatasi jika kekurangan bahan 

bakar  sehingga dirancang untuk penyimpanan bahan bakar ditambah. 

 

WHSD = ((BHPx15%)+BHP) x SFOC x lama berlayar 

WHSD = 98.984051 Ton/5hari 

 

b. Volume tangki penyimpanan (VHSD) 

Berat spesifik (ρ) = 0.86 Ton 

 

VHSD = 111.60936 m3 

 

c. Kapasitas service tank (Vsvt) 

Kapasitas service tank atau tangki harian untuk HSD yang 

dibutuhkan terutama harus mampu untuk mensuplai konsumsi bahan 

bakar motor induk selama 8 jam pada saat operasi beban penuh 
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dengan menggunakan HSD dan mensuplai konsumsi bahan bakar 

motor-motor bantu dalam waktu yang sama. 

Dalam halini diambil waktu ketersediaan bahan bakar HSD untuk 

kebutuhan suplai konsumsi adalah setiap 8jam. 

 

Vsvt = 6.4701079 m3 

 

d. Kapasitas Drain tank / dirty oil 

Kapasitas drain tank atau dirty tank pada umumnya berkisar antara 

0.4-2 m3 bergantung dari daya keluaran motor induk. 

MAIN ENGINE (BHP) DRAIN TANK VOLUME (m3) 

< 10000 0.4 

10000 – 20000 0.6 – 1.0 

> 20000 1.0 – 2.0 

Maka untuk BHP 4239.68 Hp diambil 0.4 m3 

 

2. Tangki Minyak pelumas  

 Kapasitas tangki minyak pelumas disini adalah tangki minyak 

pelumas untukminyak pelumas mesin atau lube oil dan minyak pelumas 

silinder atau Cylinder Oil  

a. Spesifik Lubricating Oil Consumption (SLOC)  = 1.3 g/kWh 

Berat jenis minyak pelumas (ρlo)   = 1.18 Ton/m3 

 

b. Berat minyak pelumas (Wlo) 

Wlo = BHP x SLOC x S/Vs x 10-6   

Wlo = 0.4931987 Ton  

 

c. Volume tangki minyak pelumas 

 

Vlo = 0.417965 m3 
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4.10.2 Perhitungan tangki bahan bakar dan minyak pelumas pada 3 unit 

mesin  

1. Tangki bahan bakar HSD untuk motor induk adalah bertipe empat 

langkah dengan menggunakan bahan bakar HSD/Solar. 

a. Berat bahan bakar (WHSD) 

Radius pelayaran  = Alur pelayaran barat surabaya 

S    = 2400 mil laut  

Lama berlayar  = 5 hari = 120 jam 

BHP at MCR  = 4289.93 Hp 

      3199 kW 

SFOC   = 217 g/kWh 

Vs   = 20 knot 

 

Gambar 4.28 : Spesikasi 12V 4000 M93L pada 3 unit mesin 
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Tabel 4.12 : Hasil result hull speed pada penggunaan 3 unit mesin 

yang mengalami perubahan sarat. 

 

Konstanta penambahan bahan bakar sebesar 1 : 1,  Pemberian 

15% dari batasan sea margin untuk mengatasi jika kekurangan bahan 

bakar  sehingga dirancang untuk penyimpanan bahan bakar ditambah. 

 

WHSD = ((BHPx15%)+BHP) x SFOC x lama berlayar 

WHSD = 95.79725 Ton/5hari 

  

b. Volume tangki penyimpanan (VHSD) 

Berat spesifik (ρ) = 0.86 Ton 

 

VHSD = 111.3922 m3 
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c. Kapasitas service tank (Vsvt) 

Kapasitas service tank atau tangki harian untuk HSD yang dibutuhkan 

terutama harus mampu untuk mensuplai konsumsi bahan bakar motor 

induk selama 8 jam pada saat operasi beban penuh dengan 

menggunakan HSD dan mensuplai konsumsi bahan bakar motor-motor 

bantu dalam waktu yang sama. 

Dalam halini diambil waktu ketersediaan bahan bakar HSD untuk 

kebutuhan suplai konsumsi adalah setiap 8jam. 

 

Vsvt = 6.457516 m3 

 

d. Kapasitas Drain tank / dirty oil 

Kapasitas drain tank atau dirty tank pada umumnya berkisar antara 

0.4-2 m3 bergantung dari daya keluaran motor induk. 

MAIN ENGINE (BHP) DRAIN TANK VOLUME(m3) 

< 10000 0.4 

10000 – 20000 0.6 – 1.0 

> 20000 1.0 – 2.0 

Maka untuk BHP 4289.93 Hp diambil 0.4 m3 

 

2. Tangki Minyak pelumas  

Kapasitas tangki minyak pelumas disini adalah tangki minyak pelumas 

untukminyak pelumas mesin atau lube oil dan minyak pelumas silinder 

atau Cylinder Oil  

a. Spesifik Lubricating Oil Consumption (SLOC)  = 1 g/kWh 

Berat jenis minyak pelumas (ρlo)   = 1.18 Ton/m3 

 

b. Berat minyak pelumas (Wlo) 

Wlo = BHP x SLOC x S/Vs x 10-6   

Wlo = 0.38388 Ton  
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c. Volume tangki minyak pelumas 

 

Vlo = 0.325322 m3 

 

 

Tabel 4.11 : Hasil perbandingan efisiensi bahan bakar dan minyak pelumas   

 

Maka didapatkan hasil perbandingan efisiensi bahan bakar dan minyak 

pelumas antara pemakaian 2 unit mesin dan 3 unit mesin pada pemakaian 

bahan bakar dalam 5 hari dengan selisih sebesar 0.187 ton dan pemakaian 

minyak pelumas 0.1093 ton sehingga disimpulkan lebih efisien pada 

pemakaian 3 unit mesin. 

 


